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This Thesis has the purpose to study characteristics of the New York Produce Exchange

Time Charter Form 1993 (NYPE 93) and the foreign laws concerning its enforcement and

compare with Thai laws particularly the cases where it may not be enforceable in accordance

with the intention of the parties.

The research finds out that there is no Thai law on Time Charter and the general laws on

Obligation and Contract may apply to the dispute. However, since the contract aims at

transportation of goods by sea and is based on Common Law, there are problems regarding its

legal effect as follows:

1) Criteria for determination of the charterer' s right in cancelling the contract at the time of

vessel' s delivery as per Cancelling Clause and after delivery as per general law due to

unseaworthiness;

2) There is no law or concept of law supporting the shipowners to accept the early redelivery of

vessel if they have no legitimate interest in holding the charterer to continue their contract;

3) Failure of the chartererto redeliverthevessel aftercontract period (overlap) even though it is

within reasonable time or in absence of expressed margin for redelivery, the charterer is in

breach of contract and liable for damages after the contract period ended;

4) lf hire is not paid on time, there are problems concerning withdrawing the vessel which differs

from rescission of contract. lt is also uncertain whether the shipowners can claim for interest and

exercise lien upon sub-freight and sub-hire which shall be enforced under the provisions of an

assignment of the right; and

5) Shipowners' obligation of "due diligence" should be interpreted by analogy with Section 659

paragraph 3 of the ThaiCiviland CommerciatCode ("CCC").

Suggestions for the aboves are to interpret the contract in line with foreign laws. Section

368 of CCC may be a useful alternative. However, the enactment of specific law on Time Charter

will clarify all the matters and prevent the court from applying Hire of Property Law as in the past.

The specific law will also support maritime industry in Thailand.
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กิตติกรรมประกาศ 

วิทยานิพนธนี้สําเร็จลุลวงไดดวยความอนุเคราะหจากอาจารยที่ปรึกษาและ
คณะกรรมการสอบวิทยานิพนธทุกทาน  ผูเขียนขอขอบพระคุณทานอาจารยสมพร ไพสิน ประธาน
กรรมการสอบวิทยานิพนธ   และทานอาจารยชินวัฒน  ชินแสงอราม  กรรมการสอบวิทยานิพนธ  
ที่ไดกรุณาใหความรูและขอชี้แนะอันเปนประโยชนแกผูเขียนและตรวจแกไขขอบกพรองของ
วิทยานิพนธนี้จนเสร็จสมบูรณ 

ขอขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารยชยันติ ไกรกาญจน ที่กรุณารับเปนอาจารยที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ ทานไดชี้แนะใหผูเขียนเห็นประเด็นปญหาตาง ๆ ในการจัดทําวิทยานิพนธ
ฉบับนี้  กรุณาใหยืมตําราตางประเทศที่หายาก และไดสละเวลาใหคําปรึกษา ตรวจแกไข
วิทยานิพนธดวยความเอาใจใสเปนอยางยิ่ง  

ขอขอบพระคุณอาจารย ดร. จุฬา สุขมานพ ที่กรุณารับเปนอาจารยที่ปรึกษา
วิทยานิพนธรวม ทานไดสละเวลาใหคําปรึกษาและตรวจแกไขวิทยานิพนธดวยความเอาใจใสเปน
อยางยิ่งเพื่อใหวิทยานิพนธนี้เสร็จสมบูรณ ทานยังไดกรุณาใหยืมหนังสือที่เปนประโยชนและให
กําลังใจผูเขียนในการจัดทําวิทยานิพนธฉบับนี้มาโดยตลอดดวย  

ขอขอบพระคุณบิดา มารดา พี่สาว และขอบใจเพื่อน ๆ ทุกคนที่ไดสนับสนุนและ
ใหกําลังใจเสมอมา 

ขอขอบคุณเจาหนาที่สํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติที่ไดชวยเหลือในการสืบคน
ขอมูลที่หายากและมีคุณคาอยางยิ่งสําหรับการจัดทําวิทยานิพนธนี้ 

หากวิทยานิพนธนี้มีประโยชนหรือมีคุณคาโดยประการใด ๆ ผูเขียนขอมอบบูชา
พระคุณบิดา มารดา ตลอดจนครู อาจารย  สวนขอบกพรองของวิทยานิพนธนี้  ผูเขียนขอนอมรับ
ไวแตผูเดียว 
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บทนํา 
 
 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ประเทศไทยไดมีการดําเนินธุรกิจการคาระหวางประเทศและมีความจําเปนตอง
ทําการขนสงสินคาระหวางประเทศอยางตอเนื่อง  วิธีการขนสงสินคารูปแบบหนึ่งที่เปนที่นิยมคือ
การขนสงสินคาทางทะเลเนื่องจากมีคาขนสงที่ต่ํากวาการขนสงดวยวิธีอื่นและยังสามารถขนสง
สินคาไดคราวละเปนจํานวนมาก  ลักษณะของการขนสงทางเรืออาจเปนการใชบริการสายการ
เดินเรือประจํา (Liner Service) หรือการเชาเหมาเรือจร (Tramp Service) ซึ่งการเชาเหมาเรือนี้
โดยทั่วไป ไดแก การเชาเรือเปลา (Bareboat / Demise Charter) การชารเตอรเรือรายเที่ยว 
(Voyage Charter) และการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter)   การเชาเหมาเรือ
ประเภทตาง ๆ เหลานี้คูสัญญาจะตกลงกันทําเปนสัญญา  เรียกวาสัญญาชารเตอรเรือ หรือ 
Charterparty   โดยคูสัญญา  คือ เจาของเรือ (Shipowner) และชารเตอรเรอร (Charterer) จะตอง
พิจารณาถึงประเภทของสัญญาชารเตอรเรือที่เหมาะสมเพื่อใหตรงตามความประสงคในการใช
สอยเรือ      ทั้งนี้  พบวาการชารเตอรเรือของประเทศไทยมีเพิ่มข้ึนมาก เพราะผูประกอบการจะ
สามารถทํากําไรและไดรับผลประโยชนดีกวาการใชบริการของสายการเดินเรือแบบประจํามากจาก
ราคาคาขนสง (คาระวาง)1   

เม่ือกลาวถึงความสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time 
Charter) โดยเฉพาะแลว   การที่คูสัญญาจะเลือกใชสัญญาดังกลาวอาจเปนกรณีที่ผูประกอบการ
มีสินคาจํานวนมากจึงมีความจําเปนตองใชการขนสงทางเรือหลายเที่ยว เชน การขนสงสินคา
เกษตร น้ํามัน ถานหิน ฯลฯ หรืออาจเปนกรณีผูประกอบการที่จําเปนตองใชการขนสงทางเรือเปน
ประจํา เชน บริษัทที่ใหบริการสายการเดินเรือประจํา (Liner) มีเรือใหบริการไมเพียงพอแตไม

                                                   
1 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ,  ธุรกิจพาณิชยนาวี, พิมพคร้ังที่ 6 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพแหง

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541), หนา 167. 



2 
 
ตองการลงทุนซื้อเรือจึงเขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเพื่อหาเรือมาเสริมกองเรือ
ของตน เปนตน 

การทําสัญญาในทางปฏิบัตินั้นจะกระทําผานทางนายหนาหรือตัวแทน โดยฝาย
ชารเตอรเรอรก็จะมีตัวแทนของตน เรียกวา Charterer’s agent ซึ่งจะเปนผูจัดหาเรือเพื่อขนสง
สินคาให   และฝายเจาของเรือจะมีตัวแทนของตน เรียกวา Owner’s broker ซึ่งมีอยูตามภูมิภาค
ตาง ๆ ของโลกโดยจะเปนผูจัดหาสินคาใหแกเจาของเรือ  ตัวแทนเหลานี้ตางมีความชํานาญ
เกี่ยวกับตลาดการชารเตอรเรือเปนอยางดี  และในการทําสัญญานั้น พบวาคูสัญญาจะนิยมใช
แบบสัญญามาตรฐานที่เปนที่นิยมซึ่งจัดทําโดยองคกรหรือสมาคมระหวางประเทศ เพื่อหลีกเลี่ยง
การเจรจาขอสัญญารายขอ เนื่องจากตองแขงขันกับเวลาเพื่อใหไดเรือที่เหมาะสมกับการขนสง
สินคานั้นและในอัตราคาจางที่เปนที่พอใจสูงสุดของคูสัญญา โดยอาจมีการแกไขเปลี่ยนแปลงหรือ
เพิ่มเติมแบบมาตรฐานในบางประการเพื่อใหตรงตามความประสงคของคูสัญญา โดยมิไดมีฝายใด
ไดเปรียบหรือเสียเปรียบกันเกินไปในการตกลงทําสัญญา (โดยเฉพาะอยางยิ่งถาเปรียบเทียบกับ
การขนสงสินคาโดยบริษัทสายการเดินเรือประจําเสนทางที่จะมีเพียงใบตราสงที่ผูขนสงเปนผู
กําหนดข้ึนฝายเดียว โดยผูสงสินคาไมสามารถตอรองหรือขอแกขอความใด ๆ ไดเลย) แบบสัญญา
มาตรฐานดังกลาวนี้จึงมีขอดีในแงที่วาทําใหเกิดความรวดเร็วในการเจรจาสัญญาและทําใหเกิด
ความเขาใจตรงกันในหมูผูประกอบธุรกิจยิ่งข้ึน 

อยางไรก็ตาม แนนอนวาแบบมาตรฐานดังกลาวนี้มิไดรางข้ึนโดยพิจารณาจาก
กฎหมายของทุก ๆ ประเทศที่มีความประสงคจะนําแบบมาตรฐานดังกลาวไปใช  ปญหาจึงมีวา
การบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานดังกลาวจะทําไดมากนอยเพียงใดภายใต
กฎหมายที่ใชบังคับ สําหรับประเทศไทยเองก็มิไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาโดยเฉพาะ คําพิพากษาศาลฎีกาในอดีตจึงมีการปรับใชเขากับกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพย2 ซึ่งผลของคําพิพากษาศาลฎีกาดังกลาวอาจมีทั้งที่ตรงและไมตรงกับเจตนารมณของ
สัญญา  โดยลักษณะทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นกลาวในเบ้ืองตน
                                                   

 นอกจากนี้แลวยังมีแบบสัญญาสําเร็จรูปที่จัดทําโดยบริษัทเอกชน เรียกวา in-house 
charterparty ซึ่งมักเปนกรณีชารเตอรเรอรที่เปนบริษัทน้ํามันรายใหญจึงมีแบบสัญญาสําเร็จรูป
ของตนเอง เชน SHELLTIME  หรือบริษัทรับขนสงรายใหญบางแหงก็ไดจัดทําสัญญาสําเร็จรูปของ
ตนเองเชนกัน 
 2 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 โปรดดูรายละเอียดในบทที่ 4 
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ไดวาเปนสัญญาที่อยูบนพื้นฐานของทั้งหลักกฎหมายวาดวยเร่ืองสัญญาและการขนสงสินคาทาง
ทะเลซึ่งมีแนวปฏิบัติทางการคาที่อาจแตกตางจากสัญญาทั่วไป จึงเปนสัญญาที่มีลักษณะเฉพาะ
และขอสัญญาตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานก็มีรายละเอียดมากและมีความซับซอน  นอกจากนี้ ใน
บางประเด็นปญหา คูสัญญาอาจมิไดตกลงกันไวโดยชัดแจง จึงจะทําใหเกิดปญหาในการบังคับใช
ขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา    

ทั้งนี้  พัฒนาการของหลักกฎหมายในการบังคับใชสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาปรากฏชัดแจงตามหลักกฎหมายของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาที่เปนระบบ
กฎหมายคอมมอนลอว  รวมถึงประเทศในแถบสแกนดิเนเวีย ในขณะที่การวินิจฉัยประเด็นปญหา
เกี่ยวกับสัญญานี้ในประเทศไทยยังมีไมมากนัก  และยังมีประเด็นปญหาในเร่ืองผลทางกฎหมาย
ของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ภายใตกฎหมายไทยอยูหลายประการวาจะไมเปนไปตาม
เจตนารมณของสัญญา ที่สําคัญ คือ ในเร่ืองผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับการจัดทําให
เรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) การสงมอบเรือคืนซึ่งไมเปนไปตาม
กําหนดเวลาทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และหลังครบ
กําหนดเวลา (overlap) ผลของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 
(withdraw the vessel)  และปญหาการตีความหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือ     โดยถาหากมิไดมีการบังคับใชขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาแลวก็จะทําใหเกิดความไมเปนธรรมแกคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งและไมสอดคลองกับแนว
ปฏิบัติทั่วไปหรือหลักกฎหมายตางประเทศ 

โดยในปจจุ บัน พบวาแบบมาตรฐานสําหรับสัญญาชาร เตอร เ รือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งเปนที่นิยมแบบหนึ่งที่ผูประกอบการไทยนิยมนําไปใชก็คือ แบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 (New York Produce Exchange Form 1993 – NYPE 
93) ซึ่งเปนแบบมาตรฐานที่ไดรับการพัฒนาและปรับปรุงมาตั้งแตปค.ศ. 1913 จึงมีขอสัญญาที่มี
เนื้อหาครอบคลุมในประเด็นตาง ๆ ที่จําเปนสําหรับคูสัญญาในปจจุบัน     การศึกษาขอสัญญา
ตาง ๆ ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 นี้จึงยอมจะทําใหเห็นถึง
สภาพปญหาไดอยางชัดเจนและเปนรูปธรรม และทําใหเกิดประโยชนในทางปฏิบัติสูงสุดอีกดวย 

ดวยประเด็นปญหาดังที่กลาวมาขางตนจึงเห็นวาสมควรที่จะศึกษาถึงลักษณะ
ของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยเฉพาะอยางยิ่งตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค 
โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 และพิจารณาบทบัญญัติตาง ๆ ที่เกี่ยวของตามกฎหมายไทยวามี
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บทบัญญัติใดใชบังคับบางหรือมีบทบัญญัติใดขัดแยงหรือไม รวมถึงพิจารณาภาพรวมของ
กฎหมายของประเทศไทยในปจจุบันวาสามารถใหผลทางกฎหมายที่สมบูรณเพียงพอตอลักษณะ
ของสัญญาหรือไม กลาวอีกประการหนึ่ง คือ ขอสัญญาตาง ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ที่เปนสัญญาการ
ขนสงสินคาทางทะเลจะสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมายไทยหรือไม 
โดยจะไดศึกษาในแตละประเด็นปญหาที่สําคัญและพบวาเกิดเปนขอพิพาทอยูเสมอในการทํา
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ซึ่งการศึกษาผลทางกฎหมายของสัญญาดังกลาวนี้
ยอมจะเปนสวนหนึ่งที่จะกอใหเกิดการพัฒนาในดานกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศไทยที่
เกี่ยวกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เพื่อรองรับความเจริญกาวหนาดานการขนสง
สินคาทางทะเลของประเทศไทยตอไป 

 

1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาและเขาใจลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาและ
หลักกฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวของซึ่งเปนแนวคิดพื้นฐานในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับหลัก
กฎหมายไทย 

2. เพื่อศึกษาหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของในการบังคับใชแบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ในประเด็นปญหาตาง ๆ และวิเคราะหผลทางกฎหมาย
ของการบังคับใชแบบมาตรฐานในแตละประเด็นปญหาดังกลาว 

3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหาในการบังคับใชแบบมาตรฐานของ
นิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ใหตรงตามเจตนารมณของสัญญาภายใตระบบกฎหมาย
ไทย 

4. เพื่อใหเกิดองคความรู และความตระหนักในผลทางกฎหมายของสัญญา    
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใหกับผูประกอบการขนสง นักกฎหมายและบุคคลทั่วไป 
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1.3  ขอบเขตของการวิจัย 

ในการศึกษาวิจัยเร่ืองผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา
ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 นี้ ผูเขียนไดกําหนดขอบเขต
การศึกษาไวเฉพาะในประเด็นปญหาที่สําคัญดังตอไปนี้ คือ 

1. ปญหาเกี่ ยวกับการจัดทํ า ให เ รือ มีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) 

2. ปญหาเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (Underlap)   และ
หลังครบกําหนดเวลา (Overlap)  

3. ปญหาเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 
(Withdraw the vessel)  

4. ปญหาเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือ (Due 
Diligence) 

โดยผูเขียนจะไดศึกษาหลักกฎหมายตางประเทศในทั้งระบบกฎหมายคอม
มอนลอวและซิวิลลอว กลาวคือ ในกลุมประเทศคอมมอนลอว จะไดศึกษาหลักกฎหมายคอม
มอนลอวของประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกา สวนประเทศในกลุมซิวิลลอว จะไดศึกษา
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย (The Norwegian Maritime Code 1994) สวน
ที่วาดวยสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา และนํามาเปรียบเทียบกับการบังคับใชสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 
ภายใตกฎหมายไทย 

 

1.4  สมมติฐานของการวิจัย 

ขอสัญญาตาง ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) 
ตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ที่เปนสัญญาการขนสงสินคาทาง
ทะเลอาจจะบังคับไมไดตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมายไทย 
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1.5  วิธีดําเนินการวิจัย 

วิธีการดําเนินการวิจัยเปนการศึกษาวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) 
โดยศึกษาคนควาและรวบรวมขอมูลซึ่งไดมาจากหนังสือ บทความ วารสาร จุลสาร เอกสาร
เผยแพรของหนวยงานรัฐบาลและเอกชน รายงานการสัมมนา รายงานการวิจัย รวมถึงสื่อ
อิเล็คทรอนิกส โดยนําเอาขอมูลมาวิเคราะหและหาขอสรุปและเสนอการวิจัยแบบพรรณนา
วิเคราะห (Analytical Description)  

 

1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

1. ทําใหเกิดความรู ความเขาใจในลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาและหลักกฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวของซึ่งเปนแนวคิดพื้นฐานในการวิเคราะห
เปรียบเทียบกับหลักกฎหมายไทย 

2. ทําใหเกิดความชัดเจนในหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับการบังคับใชแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 และสามารถทราบและเขาใจปญหา
เกี่ยวกับผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ภายใตกฎหมายไทย 

3. ทําใหสามารถเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาในการบังคับใชแบบมาตรฐาน
ของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 ใหตรงตามเจตนารมณของสัญญาภายใตกฎหมาย
ไทยได 

4. ทําใหเกิดองคความรู และความตระหนักในผลทางกฎหมายของสัญญา     
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใหกับผูประกอบการขนสง นักกฎหมายและบุคคลทั่วไป 

 
 
 
 
 
 
 



 

บทที่ 2 
 

ความหมายและลักษณะทางกฎหมายของ 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 
 
 

2.1 ความหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนเร่ืองของการขนสงสินคาทางทะเล
ประเภทหนึ่ง   สัญญาการขนสงสินคาทางทะเลนั้นภาษาอังกฤษเรียกโดยรวมวา “Contract of 
Affreightment”  คือเม่ือเจาของเรือหรือบุคคลที่มีสิทธิเหนือเจาของเรือในชวงเวลาหนึ่งในการเขา
ทําสัญญาดังกลาวตกลงที่จะขนสงสินคาทางทะเลหรือจัดเตรียมเรือใหเพื่อการขนสงสินคา โดย
แลกเปลี่ยนกับเงินจํานวนหนึ่ง สัญญาดังกลาวนี้เรียกวา Contract of Affreightment และ
คาตอบแทนเรียกวา คาระวาง (freight)1  สัญญาดังกลาวแบงออกเปนสัญญารับขนสินคาและ
สัญญาชารเตอรเรือ  โดยตัวสัญญาที่ เจาของเรือหรือตัวแทนเอาเ รือออกใหชารเตอรนั้น 
ภาษาอังกฤษ เรียกวา Charterparty 

Charterparty   คือสัญญาที่เจาของเรือกับชารเตอรเรอรตกลงทําข้ึนเพื่อการใช
ประโยชนหรือใชสอยเรือและระวางเรือเพื่อขนสงสินคาทางทะเล  คําวา Charterpaty นั้นมาจาก
ภาษาลาตินวา Carta partita (บางทานวามาจากภาษาลาตินวา Charta partita) ซึ่งหมายความ
ถึงเอกสารที่ถูกแบงแยกออกจากกัน โดยมาจากหลักปฏิบัติดั้งเดิมที่คูสัญญาจะทําเอกสารเปน
ลายลักษณอักษรข้ึนโดยกําหนดขอความของสัญญาลงในคูฉบับ และแบงแยกคูฉบับดังกลาวเปน
สองสวนใหคูสัญญาแตละฝายเปนผูถือไวคนละสวน เม่ือนําสวนของเอกสารมาประกอบกันก็จะได

                                                   
 1 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill of 
Lading, 19th ed., (London: Sweet & Maxwell, 1984), p. 1. 

 สัญญาชารเตอรเรือนั้น คําในภาษาอังกฤษพบวามีผูนิยมเขียนหลายแบบ  เชน 
charterparty, charter party หรือ charter-party ซึ่งมีความหมายอยางเดียวกัน 
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เอกสารของสัญญาเรียกวา Charterparty2  โดยปกติ ไดแก Time Charterparty,  Voyage 
Charterparty และ Bareboat หรือ Demise Charterparty  

ในทางทฤษฎีไดมีการอธิบายถึงอํานาจและหนาที่ในการควบคุมและสั่งการ
เกี่ยวกับการชารเตอรเรือวา อํานาจและหนาที่ในการควบคุมเรือมีอยู 2 ประเภท3 คือ 

1.  อํานาจและหนาที่ ในการควบคุมเ รือทางดานการเดิน เ รือ  (Nautical 
Operation) 

2. อํานาจและหนาที่ในดานทางการคาหรือในเชิงพาณิชยของเรือ (Commercial 
Operation) เชน การใหเรือบรรทุกขนถายสินคาไปยังเมืองทาใด หรือการสั่งใหเรือเดินทางไปยัง
เมืองทาใด 

การที่ฝายใดก็ตามในสัญญาชารเตอรเรือมีอํานาจหนาที่ในทางดานใดดังกลาว
ขางตนทั้งหมดหรือเพียงบางสวน ก็ยอมมีหนาที่รับผิดชอบเกี่ยวกับภาระคาใชจายที่เกิดข้ึนจาก
การนั้นดวย และการแบงอํานาจหนาที่ในเร่ืองทั้งสองนี้จะเปนตัวบงชี้ประการหนึ่งถึงความแตกตาง
ของสัญญาชารเตอรเรือประเภทตาง ๆ ซึ่งผูเขียนจะไดกลาวถึงในประการตอไป 

อนึ่ง มีขอสังเกตวาในการขนสงสินคาทางทะเลนั้น นอกจากใชรูปแบบของสัญญา
ชารเตอรเรือ (contract by Charterparty) ดังที่ไดกลาวแลว ยังมีอีกรูปแบบหนึ่งไดแก สัญญาตาม
ใบตราสงทางทะเล (contract by bills of lading) ซึ่งเปนกรณีเรือที่ถูกใชในการรับขนจะทําการรับ
ขนสินคาทั่วไปและทําการเดินเรือในเสนทางเดินเรือประจํา (Liner trade)4 ซึ่งมีขอแตกตางกัน
ตรงที่วาสัญญาชารเตอรเรือนั้น หลักฐานแหงสัญญาขนสงสินคาคือ Charterparty สวนใบตราสง
เปนเพียงหลักฐานวามีการรับสินคาลงเรือแลว ซึ่งตางจากกรณีการเดินเรือในเสนทางประจําที่

                                                   
 2 สุรพัศ เพ็ชรคง, “การชารเตอรเรือ : วิเคราะหแนวทางในการรางกฎหมายของไทย,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), หนา 6. 
 3 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, พิมพคร้ังที่ 5, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ
วิญูชน, 2547), หนา 172. 
 4 ไมตรี ตันติวุฒานนท, สัญญาเชาเหมาเรือ (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2538), หนา
1. 
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นอกจากใบตราสงจะถือวาเปนหลักฐานวามีการรับสินคาลงเรือแลวยังถือวาเปนหลักฐานแหง
สัญญารับขนเลยทีเดียว 

ตอไปจะไดพิจารณาถึงความหมายของคําวา “สัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลา” 

 คําวา “สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา” นั้นไมปรากฏในกฎหมายไทย มี
แตเพียงคําวา “สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ” ซึ่งปรากฏตามมาตรา 5 แหง 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และคําวา “สัญญาเชาเรือ” ตามมาตรา 3 (ค)  
แหงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ดังนี้ 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

“มาตรา 5    พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตามสัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับของที่
ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจางเหมาให
เปนไปตามพระราชบัญญัตินี”้ 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  

“มาตรา 3  ในพระราชบัญญัตินี ้ 

“เรือ” หมายความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารทางทะเล
ระหวางประเทศ 

“สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ” หมายความวา สิทธิเรียกรองอันเกิดจาก 

(ค) สัญญาเกี่ยวกับการใช เชา เชาซื้อ หรือยืมเรือ การใหบริการบรรทุก หรือ
สัญญาอื่นทํานองเดียวกัน” 

จากคําที่ปรากฏในกฎหมายฉบับตาง ๆ ขางตนนั้นถึงจะมีความแตกตางกันแต
หากพิจารณาในแงของเนื้อหาและความเปนมาแหงกฎหมายแลวก็เปนอันเขาใจไดวาเปนเร่ืองของ 
Charterparty นั่นเอง เพียงแตยังมีปญหาในเร่ืองของการใชคําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเทานั้น  
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สวนคําวา สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นในทางวิชาการก็ไดมีคําเรียก
อื่น ๆ  เชนคําวา สัญญาเชาเหมาตามกําหนดเวลา สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา หรืออาจใชคํา
ทับศัพทวา ไทม ชารเตอร (Time Charter) ในวิทยานิพนธฉบับนี้จึงอาจปรากฏคําเรียกตางกันใน
บางคร้ังตามแหลงขอมูลที่ไดทําการศึกษา แตผูเขียนมีความประสงคใหมีความหมายอยาง
เดียวกัน  

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีผูใหความหมายไวใกลเคียงกัน ดังนี้ 

ศาสตราจารย ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  “สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา 
ไดแกสัญญาซึ่งผูใหเชาตกลงใหผูเชาใชประโยชนจากเรือที่เชาในการขนสงสินคาภายในระยะเวลา
ที่กําหนดไวแตผูเดียว สัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลาจะกําหนดใหผูเชาเปนผูจัดหาและสงมอบ
เรือพรอมอุปกรณและบุคลากรประจําเรือใหแกผูเชาเรือ เรือที่สงมอบนี้จะตองอยูในสภาพที่
สามารถใชเดินทะเลไดโดยที่ผูเชาไมมีภาระที่จะตองจัดหาหรือจัดการใด ๆ กับเรืออีก ผูใหเชาจะ
เปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการตาง ๆ เกี่ยวกับการเดินเรือทั้งหมด  (nautical operation) และจะมี
ฐานะเปนนายจางของบุคลากรประจําเรือ จายคาจางลูกเรือและคาใชจายตามปกติอื่น ๆ ของเรือ 
เชน คาซอมแซมเรือ สวนผูเชาเรือจะมีอํานาจสั่งการเรือในเชิงพาณิชย (commercial operation) 
เชน การสั่งใหนายเรือเดินเรือไปยังเมืองทาที่ตนตองการสั่งใหจอดเรือที่เมืองทาแหงใดแหงหนึ่ง 
หรือสั่งใหทําการบรรทุกขนถายสินคา ทั้งนี้ตราบเทาที่การสั่งการดังกลาวไมกาวลวงไปถึงการสั่ง
การดานการเดินเรือ และไมมีผลกระทบตอความปลอดภัยของเรือ        ตามสัญญาเชาเรือประเภท
นี้ นายเรือซึ่งมีฐานะเปนลูกจางและตัวแทนของผูใหเชาสามารถคัดคานและไมปฏิบัติตามคําสั่ง
การของผูเชาเรือที่ไมชอบได เชน คําสั่งของผูเชาเรือใหออกเดินเรือในขณะที่มีพายุ หรือใหทําการ
ขนสงสินคาที่อาจเปนอันตรายตอเรือเปนตน นอกจากนี้ผูเชาเรือตองรับผิดชอบคาใชจายตาง ๆ 
อันเกิดจากการใชเรือ อาทิ คาเชื้อเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ คาพนักงานนํารอง คาจางผูขนถาย
สินคา คาลวงเวลาบุคลากรประจําเรือ ฯลฯ คาจางตามสัญญาเชาเรือกําหนดระยะเวลา ไดแก คา
เชาเรือ (charter hire) คิดคํานวณตามระยะเวลาการเชา ทั้งนี้เปนประเพณีปฏิบัติทั่วไปที่ผูเชาจะ
ชําระคาเชาเรือใหแกผูใหเชาลวงหนาเสมอ ในการกําหนดอัตราคาเชาคูสัญญาจะพิจารณาถึงขีด
ความสามารถในการบรรทุกของเรือ ประเภทและชั้นของเรือ อัตราความเร็วสูงสุด อัตราการ
สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงและอื่น ๆ ”5 
                                                   

 ผูเรียบเรียง 
 5 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, ธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 183. 
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รายงานการประชุมระดับภูมิภาคของ UNCTAD เร่ืองกฎหมายพาณิชยนาวีมี
กลาวไววา “ภายใตไทม ชารเตอร พารตี้ เจาของเรือผูกพันที่จะตองใหบริการในชวงระยะเวลาหนึ่ง
ที่เฉพาะเจาะจงหรือตามระยะเวลาของเที่ยวการเดินทางที่กําหนดไวโดยจัดหานายเรือและลูกเรือ
สําหรับการขนสินคาลงเรือของใหแกชารเตอรเรอร คาตอบแทนที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระเรียกวา
คาเชา (hire) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ”6 

ศาสตราจารย ดร.ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความหมายวาสัญญาเชาเรือแบบเพื่อ
กําหนดระยะเวลาคือ “การเชาเรือเพื่อกําหนดระยะเวลาหนึ่ง เปนการเชาเรือที่ผูเชาไดใชเรือเพื่อ
ขนสงสินคาในระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกับผูใหเชาเรือ ซึ่งระยะเวลาของการเชาอาจจะเปน
ระยะเวลา 3 เดือน 6 เดือน หรือ 1 ป”7 

The Maritime Encyclopaedic Dictionary ใหความหมายวา “สัญญาไทม ชาร
เตอร พารตี้ คือสัญญาซึ่งบุคคลหนึ่ง เรียกวา ผูใหชารเตอรเรือ ซึ่งอาจจะไดแกเจาของเรือ 
(shipowner) หรือบุคคลที่ชารเตอรเรือมา (Disponent Owner) แลวนําเรือนั้นไปใหบุคคลอื่นชาร
เตอรตอไปอีก ตกลงใหบุคคลหนึ่ง เรียกวา ชารเตอรเรอร (Charterer) ไดใชหรือไดรับประโยชนจาก
ระวางเรือเพื่อการขนสงสินคาทางทะเลภายในกําหนดระยะเวลาใดระยะเวลาหนึ่ง และชารเตอร
เรอรตกลงจะชําระคาตอบแทน (hire) เพื่อการไดใชเรือนั้นใหแกผูใหชารเตอรเรือ”8 

โดยสรุป สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาหมายถึงสัญญาที่บุคคลหนึ่งซึ่ง
อาจเปนเจาของเรือหรือบุคคลอื่นที่มีสิทธิเหนือเจาของเรือ ใหบริการแกบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวา 
ชารเตอรเรอร ในการจัดหาเรือเพื่อขนสงสินคาในชวงระยะเวลาหนึ่ง อีกทั้งจัดหาบุคลากรและ
อุปกรณประจําเรือ โดยยังมีอํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) 
ในขณะที่ชารเตอรเรอรจะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) และจะตอง

                                                   
           6 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, Report on the second 
regional seminar on maritime legislation in Bangkok, 1990, p. 147. 
 7 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 179. 
 8 Eric Sullivan F.I.C.S., The Maritime Encyclopaedic Dictionary, (Malta: Gulf 
Publishing, 1980), p.75. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุขประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของใน
เร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชารเตอร พารตี้,”  (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2538), หนา 22. 
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รับผิดชอบคาใชจายตาง ๆ ที่อยูนอกเหนือการดูแลรักษาเรือของผูใหชารเตอรเรือ เชน คาเชื้อเพลิง 
คาธรรมเนียมทาเรือ คาพนักงานนํารอง คาจางผูขนถายสินคา เปนตน โดยจายคาตอบแทนเปน
คาจาง (hire) ซึ่งคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ 

 

2.2   สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปรียบเทียบกับสัญญาชารเตอรเรือ
อื่นๆ  

2.2.1  สัญญาชาร เตอร เ รือแบบมีกําหนดเวลา กับสัญญาเชา เ รือเปลา 
(Bareboat/Demise Charter) 

สัญญาเชาเรือเปลาคือสัญญาซึ่งกําหนดใหเจาของเรือมีหนาที่ตองสงมอบเรือ
ใหแกผูเชาเรือ โดยที่เจาของเรือไมจําเปนตองจัดหาบุคลากรหรืออุปกรณประจําเรือใหแตอยางใด 
ผูเชาเรือจะเปนผูจัดหาและรวมรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดจากการกระทําของบุคลากร
ประจําเรือนั้นเองและอาจเปลี่ยนชื่อเรือและเคร่ืองหมายประจําเรือใหเปนไปตามความตองการของ
ตนไดดวย โดยชําระเงินจํานวนหนึ่งเปนคาเชาเรือใหแกเจาของเรือ9  

ฉะนั้น สัญญาเชาเรือเปลาจึงมีความแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในประการสําคัญ ดังนี้ 

1.   ถาพิจารณาตามหลักเร่ืองสัญญารับขนของทางทะเล จะเห็นวาสัญญารับขน
ของทางทะเล (Contracts of Carriage) เปนสัญญาที่มีลักษณะแตกตางไปจากการเชาเรือเปลา 
คือ การรับขนของทางทะเลนั้น เจาของเรือตองมีหนาที่รับผิดชอบการขนสงของหรือสินคาเอง 
กลาวคือ ตองจัดหาคนและอุปกรณประจําเรือ รับผิดชอบการเดินเรือและการบริหารงานเรือให
เปนไปตามสัญญารับขนของทางทะเล ซึ่งอาจจะรวมถึง Time charter, Voyage charter และ
สัญญารับสงสินคาตามใบตราสงในสายการเดินเรือประจําดวยก็ได10 แตการเชาเรือเปลานั้นคือ
                                                   

9 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาวี (กรุงเทพฯ: สถาบัน
ธุรกิจพาณิชยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2531), หนา 13. 
 10 See Gilmore & Black, pp. 171, 215; also T. Falkanger, Konsekutive reiser 
(Oslo: Universitesforlaget, 1965) อางถึงใน วรพจน สุพรรณกูล, “กฎหมายทะเลวาดวยเชาเรือ,” 
(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2519), หนา 12. 
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การที่ผูเชาเรือเขาจัดการและควบคุมเรือนั้นและเปนผูจัดคนและอุปกรณประจําเรือ รับผิดชอบการ
เดินเรือ การบริหารงานและการดําเนินงานในระหวางเวลาเชาเอง ในกรณีสัญญาเชาเรือเปลานี้ผู
เชาจึงมีอํานาจทั้งในเร่ืองการเดินเรือและในการพาณิชย (Nautical and Commercial 
Operation)11 เสมือนเปนเจาของเรือเลยทีเดียว จึงแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาที่ยังอยูในความหมายของสัญญารับขนของทางทะเล เนื่องจากชารเตอรเรอรมีแต
เพียงอํานาจและหนาที่ในเชิงพาณิชยเทานั้น   โดยเจาของเรือยังตองรับผิดชอบการเดินเรือ จัดหา
นายเรือ ลูกเรือ อํานาจในการเดินเรือในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงยังอยูที่
เจาของเรือ 

2. เม่ือลักษณะของสัญญาเปนการใหผูเชาใชสอยเรือแตประการเดียว โดยมิไดมี
การใหบริการอื่น ๆ ของเจาของเรือ เชนการจัดหาลูกเรือ อุปกรณประจําเรือ  อีกทั้งความ
ครอบครองในระยะเวลาของสัญญาอยูกับผูเชาแตผูเดียว จึงเปนลักษณะของสัญญาเชาทรัพย
ทั้งสิ้น (แตกฎหมายลักษณะเชาทรัพยตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะสามารถปรับใชได
อยางเหมาะสมเพียงพอหรือไม เปนประเด็นที่จะตองพิจารณาอีกกรณีหนึ่ง) แตสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลานั้น นอกจากชารเตอรเรอรจะมีสิทธิใชสอยเรือแลว ผูใหชารเตอรเรือยังมีหนาที่
บางประการอันเปนลักษณะของการรับขนของทางทะเลดวย 

3. เม่ือตามสัญญาเชาเรือเปลา ผูเชาเรือเปนผูจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจํา
เรือเอง ผูเชาเรือจึงมีฐานะเปนนายจาง ในขณะที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น 
เจาของเรือยังตองรับผิดชอบจัดหานายเรือ ลูกเรือ คนงานประจําเรือ เจาของเรือจึงมีฐานะเปน
นายจาง 

4. ในการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (หรือแมการชารเตอรเรือรายเที่ยว) 
เจาของเรือใชสิทธิตาง ๆ ของตนผานทางนายเรือและลูกเรือที่เปนลูกจางของตน การครอบครอง
และควบคุมเรือยังคงอยูที่เจาของเรือ โดยมิไดมีการโอนการครอบครองเรือจากเจาของเรือมายัง
ชารเตอรเรอร  แตในการเชาเรือเปลานั้น เม่ือผูเชาเรือเปนผูจัดหาเสบียงสัมภาระ น้ํามันเชื้อเพลิง 

                                                   
11 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 13. 
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เปนตน และวาจางนายเรือ ลูกเรือเอง ตลอดจนการครอบครองและควบคุมเรืออยูที่ผูเชา เจาของ
เรือจึงไมมีความรับผิดในเร่ืองที่เกี่ยวกับของที่ถูกขนสงในระหวางที่เรือถูกเชานี้12 

5. ตามสัญญาเชาเรือเปลา  ผูเชาเรือจะตองรับผิดชอบตอปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึน
จากการปฏิบัติการเดินเรือ  และจะตองจัดหาประกันภัยที่เหมาะสมดวยตนเองเพื่อคุมครองความ
สูญหายหรือบุบสลายที่อาจเกิดแกเรือและคุมครองความรับผิดตอบุคคลที่สาม  แตตามสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ผูเปนเจาของเรือจะตองจัดหาการประกันภัยในรูปแบบที่
เหมาะสมเพื่อคุมครองความรับผิดของตน13 

2.2.2  สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลากับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว 
(Voyage Charter) 

สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว คือ สัญญาซึ่งผูใหชารเตอรเรือตกลงใหชารเตอร
เรอรใชประโยชนจากเรือในการขนสงสินคาจากเมืองทาแหงหนึ่งไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่งเที่ยว
เดียวหรือหลายเที่ยว (Single Voyage or Consecutive Voyage) โดยกําหนดใหผูใหชารเตอรเรือ
เปนผูจัดหาเรือพรอมทั้งอุปกรณและบุคคลากรประจําเรือ และเปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการทั้ง
ในดานการเดินเรือและในเชิงพาณิชย (Nautical and Commercial Operation)14 สวนชารเตอร
เรอรจะมีหนาที่เพียงนําสินคามาบรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น คาตอบแทน
ตามสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวไดแก คาระวางเรือ (freight) ที่คูสัญญาจะตกลงกันเปนจํานวน
แนนอนสําหรับการชารเตอรเรือเพื่อการขนสงสินคาเที่ยวนั้น ๆ โดยกําหนดเปนอัตราตอหนวย
น้ําหนักหรือปริมาตรของสินคา   คาระวางเรือที่กําหนดไวแลวจะไมเปลี่ยนแปลงไปไมวาการ
เดินทางเที่ยวนั้นจะใชระยะเวลานานกวาที่คาดหมายไวเพียงใดก็ตาม  นอกจากนี้ ผูใหชารเตอร
เรือจะกําหนดจํานวนวันหรือเวลาที่จะอนุญาตใหชารเตอรเรอรทําการบรรทุกและขนถายสินคาโดย
ไมตองเสียคาใชจายเพิ่มเติม (Laytime/Laydays) แตหากชารเตอรเรอรใชเวลาในการบรรทุกและ

                                                   
 12 See E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s carriage of goods by sea, 10th ed., 
(London: Butterworths), 1976, pp. 9-10 อางถึงใน ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี 
ตอน 2, หนา 184. 

13 ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 12-13. 
14 เร่ืองเดียวกัน, หนา 11. 
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ขนถายสินคามากกวาระยะเวลาที่กําหนด  ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดชอบชําระคาเสียเวลาของ
เรือสําหรับการบรรทุกขนถายลาชา (demurrage) ตามอัตราที่กําหนดไวในสัญญา15  

ฉะนั้น สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวจึงมีความแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาในประการสําคัญ ดังนี้ 

1.  กรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น ผูใหชารเตอรเรือเปนผูดูแลรับผิดชอบ
และสั่งการทั้งในดานการเดินเรือและในเชิงพาณิชย (Nautical and Commercial Operation) 
สวนสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ผูใหชารเตอรเรือมีแตเพียงอํานาจหนาที่ในดานการ
เดินเรือ (Nautical Operation) เทานั้น  สวนอํานาจหนาที่ในการพาณิชย (Commercial 
Operation) จะอยูกับชารเตอรเรอร  

2.  เม่ือลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวเปนการที่ผูใหชารเตอรเรือเปนผู
จัดหาเรือพรอมทั้งอุปกรณและบุคลากรประจําเรือ และเปนผูดูแลรับผิดชอบและสั่งการทั้งในดาน
การเดินเรือและในเชิงพาณิชย สวนชารเตอรเรอรจะมีหนาที่เพียงนําสินคามาบรรทุกลงเรือตาม
กําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น การชารเตอรเรือแบบรายเที่ยวนี้จึงเปนการชารเตอรเรือเพื่อใช
เรือในการขนของทางทะเล จึงมีลักษณะเปนการรับขนของทางทะเลอยางหนึ่ง เพียงแตมี
รายละเอียดที่แตกตางออกไปจากการรับขนของทางทะเลทั่วไป16  สวนสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้นเนื่องจากชารเตอรเรอรมีอํานาจในเชิงพาณิชยดวยจึงมิใชเร่ืองของการรับขนของ
ทะเลแตเพียงประการเดียว แตเปนเร่ืองสิทธิในการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรดวย 

3. คาตอบแทนตามสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวไดแก คาระวางเรือ (freight) ที่
คูสัญญาจะตกลงกันเปนจํานวนแนนอนสําหรับการขนสงสินคาเที่ยวนั้น ๆ โดยกําหนดเปนอัตรา
ตอหนวยน้ําหนัก หรือปริมาตรของสินคา  แตตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น 
คาตอบแทนเปนคาจาง (Charter Hire) ซึ่งจะคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมี
สิทธิใชสอยเรือ  ดวยเหตุนี้ สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวจึงมีการกําหนดคาเสียเวลาของเรือสําหรับ

                                                   
15 สุรพัศ เพ็ชรคง, “การชารเตอรเรือ : วิเคราะหแนวทางในการรางกฎหมายของไทย”, 

หนา 15. 
 16 เร่ืองเดียวกัน, หนา 17. 
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การบรรทุกขนถายลาชา (demurrage) เพราะทําใหเรือเสียเวลา แตในกรณีสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลา หากมีการบรรทุกขนถายลาชาก็เปนผลเสียแกชารเตอรเรอรเอง 

4. ในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมีอํานาจสั่งการเรือใน
เชิงพาณิชย จึงสามารถสั่งใหนายเรือไปยังเมืองที่ตนตองการหรือสั่งใหจอดเรือที่เมืองแหงใดแหง
หนึ่งก็ได ตราบเทาที่การสั่งการไมกาวลวงไปถึงการสั่งการดานการเดินเรือและไมมีผลกระทบตอ
ความปลอดภัยของเรือ17  แตในสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น  ชารเตอรเรอรจะมีหนาที่เพียงนํา
สินคามาบรรทุกลงเรือตามกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวเทานั้น โดยไมสามารถสั่งใหนายเรือเดินเรือ
ไปยังหรือใหจอดเรือ ณ เมืองทาใด ๆ ได 

 

2.3  รูปแบบของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาสามารถแบงเปนรูปแบบตามประเภทของ
สินคาที่จะทําการขนสงทางเรือที่ใชในการคาตามปกติไดหลัก ๆ 2 รูปแบบ คือ สัญญาชารเตอรเรือ
สําหรับสินคาแหงเทกอง และสัญญาชารเตอรเรือสําหรับสินคาที่เปนของเหลว ซึ่งจะมีความ
แตกตางกันในเร่ืองของรายละเอียดและประเภทของเรือที่จะตองมีความเหมาะสมในการขนสง
สินคานั้น ๆ  กลาวคือ ถาเปนสินคาแหง จะใชเรือประเภทเรือบรรทุกสินคาทั่วไป (General Cargo 
Ship) หรือเรือบรรทุกสินคาเทกองหรือเมล็ดพืชและสินคาแรตาง ๆ โดยเฉพาะ (Bulk Cargo Ship 
หรือ Ore Carrier) สวนถาเปนสินคาที่เปนของเหลวจะตองใชเรือที่มีระวางสําหรับบรรทุกสินคา
เหลวหรือสินคาอันตรายโดยเฉพาะ เชน Oil Tanker และ Chemical Tanker  

ในประการตอไป  ผูเขียนจะไดกลาวถึงแบบสัญญามาตรฐานหรือแบบสัญญา
สําเร็จรูปที่เปนที่นิยมสําหรับการขนสงสินคาแตละรูปแบบ โดยจะไดกลาวถึงลักษณะเดนพอ
สังเขป 

2.3.1  สินคาแหงเทกอง  

แบบมาตรฐานสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาสําหรับสินคาแหงเทกองมี
มากมาย แตที่เปนที่นิยม ไดแก New York Produce Exchange Form และ Baltime form ขอ

                                                   
17 เร่ืองเดียวกัน, หนา 18.  
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สัญญาสวนใหญนั้นคลายคลึงกัน แตมีความเปนมาและการกลาวถึงที่แตกตางกันในบางประการ
ดังนี้ 

   2.3.1.1  New York  Produce Exchange Form  

New York  Produce Exchange Form เปนแบบสัญญามาตรฐานที่จัดทําข้ึน
โดยองคกรระหวางประเทศที่มีชื่อวา The New York  Produce Exchange ในปค.ศ. 1913 และได
มีการแกไขปรับปรุงเร่ือยมา  การแกไขปรับปรุงคร้ังลาสุดคือในปค.ศ. 1993 โดยความรวมมือของ 
The Association of Ship Brokers & Agents (U.S.A.), Inc. (“ASBA”), The Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) และ The Federation of National Associations of 
Ship Brokers and Agents (FONASBA) แบบมาตรฐานที่แกไขปรับปรุงคร้ังลาสุดนี้ใชชื่อรหัส 
(code) วา NYPE 93 ซึ่งเปนแบบมาตรฐานที่ผูเขียนนํามาใชศึกษาตามสมมติฐานในวิทยานิพนธ
ฉบับนี้ ซึ่งตามรายงานการประชุมระดับภูมิภาคของ UNCTAD เร่ืองกฎหมายพาณิชยนาวีไดกลาว
ไววา NYPE เปนแบบมาตรฐานสําหรับสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในการขนสง
สินคาแหงที่ใชมากที่สุด และสําหรับประเทศไทยก็พบวา NYPE เปนแบบสัญญามาตรฐานที่ไดรับ
ความนิยมมากที่สุดเชนกัน  ประวัติความเปนมาและรายละเอียดแหงขอสัญญานั้นจะไดกลาวโดย
ละเอียดในบทที่ 3    

   2.3.1.2   Baltime form 

แบบสัญญามาตรฐานหนึ่งที่เปนที่นิยมคือ Baltime form จัดทําโดย The Baltic 
and International Maritime Council (BIMCO) Baltime Form เร่ิมออกใชตั้งแตป 1909 และไดมี
การแกไขปรับปรุงหลายคร้ัง คือ ในป 1911, 1912, 1920, 1939, 1950 และคร้ังลาสุด คือ ในป 
2001 โดยนําฉบับป 1939 ซึ่งถูกนําไปใชมากที่สุดมาแกไขเล็กนอยโดยใชคําที่มีความทันสมัยมาก
ข้ึนและเปลี่ยนแปลงขอสัญญาบางขอใหสอดคลองกับสภาพการชารเตอรเรือในขณะนั้น โดยยังคง
ใชชื่อรหัสเดิมวา “BALTIME 1939” เพียงแตเพิ่มเติมคําวา “(as revised 2001)” เทานั้น 

มีการกลาวถึง Baltime form วาเปนแบบสัญญามาตรฐานซึ่งคอนขางให
ประโยชนแกเจาของเรือมากกวาชารเตอรเรอรและมีขอพิพาทเขาสูกระบวนการอนุญาโตตุลาการ
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และการดําเนินคดีมาก โดยจากการสํารวจของกองเลขานุการ UNCTAD ทําใหทราบวา Baltime 
form มีปญหาอยางยิ่งในขอสัญญาเร่ืองความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือ18  

2.3.2   สินคาที่เปนของเหลว 

แบบสัญญามาตรฐานหรือแบบสัญญาสําเร็จรูปสําหรับสินคาที่เปนของเหลวนี้ 
ขอสัญญาโดยทั่วไปจะคลายคลึงกับแบบสัญญามาตรฐานสําหรับสินคาแหงเทกอง แตจะมี
รายละเอียดของเรือเกี่ยวกับถังบรรจุของเหลวเปนพิเศษ ซึ่งโดยมากจะเปนน้ํามัน อาจตองระบุดวย
วาน้ํามันเปนแบบน้ํามันดิบ (crude  petroleum products) หรือน้ํามันบริสุทธ์ิ (clean petroleum 
products) แบบสัญญาสําเร็จรูปที่มีชื่อเสียงสําหรับการขนสงน้ํามันหรือของเหลวอยางอื่นไดแก 
Shelltime form และ STB form of Tanker Time Charter มีลักษณะเฉพาะบางประการดังนี ้

   2.3.2.1  Shelltime form 

Shelltime form เปนแบบสัญญาสําเร็จรูปสําหรับการบรรทุกน้ํามัน มี
กําหนดเวลาตามแบบของอังกฤษ ฉบับที่แกไขปรับปรุงลาสุดในป 1984 คือ Shelltime 4 จัดทํา
โดย Shell International Marine Ltd (London) ซึ่งเปนการแกไขแบบสัญญา Shelltime 3 (ฉบับป 
1963 และแกไขเพิ่มเติมในป 1972) ซึ่งทําใหมีรายละเอียดและมีความชัดเจนมากข้ึน 

ขอสัญญาที่แสดงถึงความเหมาะสมในการบรรทุกน้ํามัน เชน ขอ 1. (b) มีความ
วา “ในเวลาสงมอบเรือ เรือจะตองมีความเหมาะสมทกุประการสําหรับการขนสงน้ํามันดิบและหรือ
ผลิตภัณฑอื่นที่เกี่ยวของ” เปนตน 

   2.3.2.2  STB form of Tanker Time Charter 

STB form of Tanker Time Charter เปนแบบสัญญามาตรฐานสําหรับการ
บรรทุกน้ํามันหรือของเหลวอยางอื่นมีกําหนดเวลาตามแบบของสหรัฐอเมริกา หนวยที่ใชในแบบ
มาตรฐานจึงเปนแบบอเมริกันนิยม เชน US Barrels นอกจากนี้ แบบมาตรฐานนี้ยังมีความ
นาสนใจในเร่ืองของการชําระคาจางซึ่งไมเหมือนกับแบบมาตรฐานอื่น ๆ คือ กําหนดใหใชการชําระ

                                                   
18  United Nations, Charter parties : A comparative analysis, pp.152-153. 
  หนวยวัดความจุของของเหลว ซึ่งเม่ือใชกับการวัดปริมาตรน้ํามันปโตรเลียม 1 บารเรล 

= 36 แกลลอน ในประเทศอังกฤษ สวนในประเทศสหรัฐอเมริกา 1 บารเรล = 42 แกลลอน 
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เงินดวยเช็ค19 ซึ่งเปนผลจากวิธีปฏิบัติทางการคาที่เปลี่ยนแปลงไป อยางไรก็ตาม พบวามักจะมี
การแกไขขอสัญญานี้โดยใหมีการโอนคาจางเขาสูบัญชีของเจาของเรือ20 

 

2.4    สาระสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

2.4.1 รายละเอียดและสภาพของเรือ 

เนื่องจากตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมีอํานาจและ
หนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) ตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือ ดวยเหตุนี้ การที่
ชารเตอรเรอรจะไดรับประโยชนตามสัญญามากที่สุดจึงข้ึนอยูกับคุณลักษณะของเรือแตละลํา 
ดังนั้น รายละเอียดของเรือมีความสําคัญมาก เพราะเกี่ยวของโดยตรงกับความสามารถของเรือใน
การบรรทุกสินคา โดยในสัญญาจะปรากฏรายละเอียดเกี่ยวกับชื่อเรือ สัญชาติของเรือ (flag)  ชั้น
และประเภท (class) ปริมาตรบรรทุกและความสามารถในการบรรทุกสินคาของเรือ (cargo 
capacity) อัตราสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง (fuel consumption) และความเร็วในสภาพอากาศดี (in 
good weather condition) เปนตน  

                                                   
19  STB form  

HIRE   3. (a) The Charterer shall pay hire for the use of the Vessel at the rate  of       
..……....... in………currency per ton (of 2,240 lbs.) on Vessel’s deadweight as shown in 
Clause 2. A. per calendar month, payment to be made in advance monthly at 
………….by check without discount commencing with the date and hour the Vessel is 
placed at Charterer’s disposal hereunder and continuing to the date and hour when the 
Vessel is released to Owner at the expiration of this Charter except as otherwise 
expressed in this Charter. Any hire paid in advance and not earned shall be returned to 
the Charterer at once. In no event will initial payment of hire made until Charter Party is 
signed and Vessel placed at Charterer’s disposal as herein provided. 

20 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, 5th ed., 
(London: Informa Professional, 2003), p. 695. 



20 
 

นอกจากนี้ก็มักจะมีขอสัญญากําหนดเกี่ยวกับสภาพของเรือวาตองมีความ
แข็งแรง มีระวางที่ทําความสะอาดแลว และมีความเหมาะสมสําหรับการขนสงสินคาตามปกติทุก
ประการดวย ซึ่งเ รียกวาเปนขอสัญญาเกี่ยวกับความเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ 
(Seaworthiness) ถึงแมวาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวนั้น แมจะมิไดมีขอสัญญาดังกลาว
อยางชัดแจง แตเจาของเรือก็จะมีหนาที่ดังกลาวโดยปริยาย (implied term) ในเวลาเร่ิมตนของ
การชารเตอรเรือ 

สวนในระหวางระยะเวลาการชารเตอรเรือนั้น ก็มักจะมีขอกําหนดโดยชัดแจง
เชนกัน ซึ่งตามปกติจะกําหนดวาเจาของเรือจะตองรักษาเรือใหอยูในสภาพที่ดีตลอดระยะเวลาการ
ชารเตอรเรือ ซึ่งขอกําหนดดังกลาวนี้จะมีผลใหเจาของเรือตองใชวิธีการในการแกไขขอบกพรอง
อยางเหมาะสมหากเกิดความชํารุดบกพรองของเรือ โดยเจาของเรือจะไมตองรับผิดในความ
เสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษในความชํารุดบกพรองของเรือตอชารเตอรเรอร เวนแตจะมิได
ใชวิธีการในการแกไขขอบกพรองอยางเหมาะสมดังกลาว21  

2.4.2   ระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ระยะเวลาการชารเตอรเรืออาจกําหนดเปนระยะเวลาที่แนนอนหรือกําหนดเปน
ชวงเวลา คือ เปนจํานวนวัน เดือน หรือปก็ได เม่ือครบกําหนดระยะเวลา ชารเตอรเรอรมีหนาที่ที่
จะตองสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ ณ ทาเรือและตามวัน เวลาที่ตกลงกันไว   ในทางปฏิบัติ 
การชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีกําหนดระยะเวลานาน และใชในการเดินทางหลาย
เที่ยว จึงไมอาจคาดหมายไดแนนอนวาเรือจะมาถึงทาเรือที่กําหนดไวเพื่อการสงมอบคืนแกเจาของ
เรือภายหลังจากการเดินทางเที่ยวสุดทายในวันใด เนื่องจากการเดินทางในทะเล เรือมีความเสี่ยง

                                                   
 หนาที่โดยปริยาย (implied term) เปนหนาที่ที่มิไดระบุโดยชัดแจงในสัญญาหรือโดย

การผูกพันดวยวาจา แตมีผลบังคับใชกับสัญญา หนาที่โดยปริยายสามารถเกิดข้ึนได (1) โดยศาล
เพื่อใหเปนไปตามเจตนาที่แทจริงของคูสัญญา หรือ (2) โดยบทกฎหมายที่เกี่ยวของ เชน กฎหมาย
วาดวยการซื้อขายสินคา (Sale of Goods Act)  ขอมูลจาก WebFinance, implied term 
[Online]. Available from: http://www.businessdictionary.com/definition/implied-term.html 
(August 2010) 

21  Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by Sea Volume 1, 13th ed. (London: 
Stevens & Sons, 1982), pp. 508-509. 
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ภัยที่จะเผชญิกับพายุไดตลอดเวลา เรือจึงอาจมาถึงกอนเวลาสิ้นสุดไวในสัญญา (underlap) หรือ
หลังจากเวลาสิ้นสุดที่กําหนดไว (overlap) ก็ได   

คูสัญญาอาจตกลงโดยชัดแจงถึงกําหนดเวลา underlap หรือ overlap นี้ไดเชน
กลาววาระยะเวลาชารเตอรเรือมีกําหนด 6 เดือน โดยชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือ 20 วันกอน
หรือหลังครบกําหนดไดโดยไมถือเปนการผิดสัญญา แตในกรณีที่สัญญามิไดระบุขอความไว ศาล
คอมมอนลอวมักจะตีความวากรณีนี้ถือวาคูสัญญามิไดมีเจตนาจะถือเอากําหนดเวลาสิ้นสุดการ
ชารเตอรเรือเปนสาระสําคัญและศาลจะกําหนดชวงเวลาอันสมควร (reasonable time) ใหแก
คูสัญญาโดยปริยาย โดยพิจารณาจากผลในทางการคาเปนสําคัญ ซึ่งโดยปกติแลว ศาลมักจะ
กําหนดชวงเวลายืดหยุนใหประมาณ 4-5% ของกําหนดเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา22 

หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนภายในกําหนดเวลาอันสมควรแลวจะไมถือวา
ชารเตอรเรอรผิดสัญญา แตในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือเกินกวา
ระยะเวลาอันสมควรหรือเกินกวาระยะเวลาที่สัญญาใหสิทธิไว แลวแตกรณี ชารเตอรเรอรจะเปน
ฝายผิดสัญญาและตองชําระคาจางในสวนของระยะเวลาที่เกินไปในอัตราตามราคาตลาด 
(market price) แตไมนอยกวาอัตราตามสัญญา  ทั้งนี้  จนถึงวันที่ไดสงมอบเรือคืนที่แทจริง 
(actual redelivery)  และยังตองชําระคาเสียหายใหแกเจาของเรือเพื่อการสงมอบเรือคืนลาชานั้น
ดวย  

สวนในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะ
ไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรก็สามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได23 

 

 

                                                   
22 John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, 2nd ed. (London: Pitman Publishing, 

1993), p. 98. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุขประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของ
สินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชารเตอร พารตี้”, หนา 22. 

23  John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 99. อางถึงใน เร่ืองเดียวกัน. 
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2.4.3   คาจาง (Hire) 

คาจาง (ภาษาอังกฤษเรียกวา hire) เปนคาตอบแทนการที่เจาของเรือใหชารเตอร
เรอรใชสอยเรือพรอมทั้งจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจําเรือให  โดยจะคํานวณตามน้ําหนัก
บรรทุกของสินคาทั้งหมด ตามระยะเวลาแหงสัญญาในการใหสิทธิชารเตอรเรอรใชสอยเรือ โดยไม
ตองคํานึงถึงขีดความสามารถในการบรรทุกสินคาหรือขอจํากัดอื่น ๆ ซึ่งแตกตางจากการชารเตอร
เรือรายเที่ยวซึ่งเจาของเรือจะเปนผูออกคาใชจายเกี่ยวกับการบรรทุกสินคา แตเม่ือเปนการชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะเปนผูออกคาใชจายเกี่ยวกับการบรรทุกสินคาอยูแลว 

คาจางจะคํานวณนับตั้งแตเม่ือมีการสงมอบเรือ (Delivery) จนถึงเวลาที่ชารเตอร
เรอรสงมอบเรือคืน (Redelivery) ในสภาพที่ดี คาจางนี้มักจะมีการชําระลวงหนา สวนมากชําระ
เปนรายเดือนโดยถือตามเดือนปฏิทินหรือทุก 30 วัน สวนความจุของเรือ ถาจะคิดอัตราบรรทุกตาม
ระดับแนวน้ําบรรทุก (loadline) ก็ตองคิดตามแนวบรรทุกของฤดูรอน24  

2.4.4   สิทธิในการเรียกเรือคืนของเจาของเรือ 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีขอสัญญาใหสิทธิในการเรียกเรือ
คืนโดยไมตองดําเนินการทางศาลและไมเสียสิทธิในการเรียกรองอื่น ๆ ตามสัญญาเม่ือชารเตอร
เรอรผิดนัดชําระคาจาง เพื่อใหเจาของเรือไดรับการชําระคาจางที่ตรงตามกําหนดเวลาและปองกัน
กรณีที่ชารเตอรเรอรประสบปญหาดานการเงิน อีกทั้งการบังคับใชขอสัญญาที่ใหเจาของเรือมีสิทธิ
ยึดหนวง (liens clause) ยังมีขอจํากัดที่เปนผลเสียมากเนื่องจากสิทธิยึดหนวงดังกลาวอาจบังคับ
ไมไดในกรณีที่ชารเตอรเรอรไมใชเจาของสินคา  ซึ่งในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรก็มักไมใชเจาของสินคา กรณีที่เจาของเรือจะไดรับความคุมครองคือ
จะตองระบุสิทธิของตนลงในใบตราสง ซึ่งกรณีนี้ก็ไมปรากฏมากนักเชนกัน25  

                                                   
 แตมีคดี Wye Shipping Co. v. Compagnie Paris-Orleans (1922) วินิจฉัยวาการผิด

ขอสัญญาที่มิไดมีการสงมอบเรือคืนในสภาพดี กอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกรอง
คาเสียหาย แตไมอาจเรียกคาจางในระหวางเวลาซอมแซมเรือได 

24 วรพจน สุพรรณกูล, “กฎหมายทะเลวาดวยเชาเรือ”, หนา 26. 
 25 Harvey Williams, Chartering Documents, 3rd ed., (London: Lloyd’s of London 
Press, 1995), p. 80. ; United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.177. 
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อยางไรก็ตาม ในปจจุบัน มักจะมีขอกําหนดเกี่ยวกับการใชสิทธิเรียกเรือคืนของ
เจาของเรือเพื่อปองกันการใชสิทธิโดยมิชอบของเจาของเรือ โดยอาศัยจากความผิดพลาดหรือ
ความเขาใจผิดของธนาคารหรือปญหาทางเทคนิคตาง ๆ ซึ่งกอใหเกิดความลาชาในการชําระ
คาจางเพียงเล็กนอยแตมิไดมีความเสี่ยงวาชารเตอรเรอรจะผิดนัดชําระหนี้แตอยางใด ขอสัญญาที่
ไดรับการพัฒนาข้ึนเพื่อปองกันปญหาดังกลาวนี้จะกําหนดใหตองมีการแจงชารเตอรเรอรถึงการ
มิไดชําระคาจางและใหเวลาชารเตอรเรอรชําระเงินใหถูกตองเสียกอนจึงจะสามารถเรียกเรือคืนได 
ขอสัญญาเชนนี้รูจักกันในชื่อวา “Anti-Technicality Clause” หรือ “Grace Period Clause” 

2.4.5   สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (Off-Hire) 

ในระบบกฎหมายสวนมาก หากไมมีขอสัญญากําหนดเปนอยางอื่นโดยชัดแจง 
ความรับผิดของชารเตอรเรอรในการชําระคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจะ
เปนไปอยางตอเนื่อง คือ คาจางจะคํานวณนับตั้งแตเวลาที่เร่ิมตนระยะเวลาการชารเตอรเรือไป
จนถึงเวลาที่สงมอบเรือคืนและจะไมหยุดชะงักถึงแมวาเรือจะไมอยูในสภาวะที่จะสามารถ
ใหบริการไดตามสัญญา เชน เรือมีความชํารุดบกพรองและตองทําการซอมแซม ดังนั้น ในสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงมักจะตองมีการตกลงเร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจาง
ชั่วคราว (off-hire clause) โดยขอสัญญาดังกลาวนี้จะยกเวนหนาที่ของชารเตอรเรอรในการชําระ
คาจางที่ตอเนื่องถามีเหตุการณที่ตกอยูภายใตขอสัญญา ทั้งนี้ ชารเตอรเรอรมีภาระการพิสูจนให
เห็นวามีเหตุตามขอสัญญาดังกลาวเกิดข้ึนซึ่งทําใหตนมีสิทธิที่จะงดเวนการชําระคาจางใหแก
เจาของเรือ26  

ในระหวางเวลาที่เรืออยูในชวงเวลางดเวนคาจางชั่วคราวนี้ สัญญามาตรฐาน
มักจะกําหนดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการหักเงินคาจางที่ไดชําระลวงหนาจากคาจางที่จะตองชําระ
ในงวดตอ ๆ ไปในระยะเวลาที่สูญเสียไปจากความบกพรองของเรือ สิทธิของชารเตอรเรอรที่จะไม

                                                   
26 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, pp. 180 – 181. 
 ขอสัญญาประเภทนี้เรียกวาขอสัญญาแบบ “net loss of time clause” นอกจากนี้ ยังมี

ขอสัญญาแบบ “period clause” ซึ่งจะไมมีการหักคาจางที่ชําระลวงหนาแมวาสวนที่เรือบกพรอง
จะเปนเพียงบางสวน (partial inefficiency) ผลจึงเปนเชนเดียวกันกับกรณีที่เรือบกพรองโดย
สิ้นเชิง (total inefficiency) คือ ชารเตอรเรอรจะไมตองชําระคาจางจนกวาเรือจะอยูในสภาพที่
พรอมใหบริการดังเดิม 
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ตองชําระคาจางใหแกเจาของเรือนี้จะสิ้นสุดลงทันทีที่เรือสามารถใชงานไดตามปกติ  และแมชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิไมชําระคาจางตามขอกําหนดในเร่ืองการงดจายคาจางชั่วคราวนี้ แตชารเตอร
เรอรยังตองผูกพันในหนาที่อื่น ๆ ของตนตามสัญญาอยู เชน หนาที่ในการชําระคาเชื้อเพลิง 
คาธรรมเนียมทาเรือ คาลวงเวลาคนประจําเรือเปนตน27  

อยางไรก็ตาม ขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจางชั่วคราวนี้จะมีความแตกตาง
กันบางในแตละแบบมาตรฐาน เชน อาจกําหนดเหตุการณที่ชารเตอรเรอรสามารถงดจายคาจาง
ชั่วคราวไดมากนอยแตกตางกัน กําหนดภาระหนาที่ในคาใชจายบางประการที่ตามปกติชารเตอร
เรอรจะตองรับผิดชอบในเวลาการชารเตอรเรือตามปกติ เชน หนาที่ในการชําระคาเชื้อเพลิง แตใน
ระหวางเวลางดจายคาจางชั่วคราวก็อาจตกลงใหเปนภาระของเจาของเรือ เปนตน และอาจ
กําหนดใหชารเตอรเรอรตองจายคาจางตามปกติอีกคร้ังเม่ือเรือกลับเขาสูตําแหนงเดิมหรือใน
ระยะทางที่เทากันหากวัดจากจุดหมายปลายทางในขณะที่จะเขาสูการงดจายคาจางชั่วคราว ซึ่งจะ
ทําใหไมเกิดปญหาถกเถียงหากเรือเสียในขณะอยูกลางทะเล   

 

2.5  หลักกฎหมายตางประเทศในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ในสวนนี้ผูเขียนจะไดรวบรวมหลักกฎหมายและจารีตประเพณีของตางประเทศที่
สําคัญเกี่ยวกับการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยจะได
ศึกษาหลักกฎหมายของประเทศที่มีชื่อเสียงดานพาณิชยนาวีทั้งในระบบกฎหมายคอมมอนลอว 
ไดแกประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งมีหลักกฎหมายดังกลาวอยูในรูปของคํา
พิพากษาของศาลหรืออาจเปนคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการ และสําหรับประเทศในระบบ
กฎหมายซิวิลลอวนั้นจะไดทําการศึกษาประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยอันเปน
กฎหมายลายลักษณอักษรในสวนที่เกี่ยวของกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ทั้งนี้ เพื่อ
ทราบถึงหลักกฎหมายในเร่ืองตาง ๆ ของแตละประเทศและพิจารณาวามีความสอดคลองกันหรือ
แตกตางกันในประเด็นใดหรือไม   

                                                   
27 John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 118. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุข

ประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชาร
เตอร พารตี้”, หนา 27. 
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2.5.1    หลักกฎหมายของกลุมประเทศคอมมอนลอว 

   2.5.1.1  หลักกฎหมายของประเทศอังกฤษ 

2.5.1.1.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล 

คําวา “tight, staunch, strong” และ “in every way fitted for the service” ซึ่ง
ปรากฏในสัญญาชารเตอรเรือเปนการแสดงถึงหนาที่โดยชัดแจงในการจัดเตรียมเรือใหมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (express obligation of seaworthiness) ซึ่งหมายถึงวาเรือตองมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเลในความหมายอยางกวาง28   โดยการที่เรือจะมีความเหมาะสมในการ
เดินทะเลนั้น หมายความวา เรือจะตองมีสภาพที่เหมาะสม มีบุคลากร อุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใช
ตาง ๆ ในการที่จะผจญภยันตรายตามปกติ  ซึ่งจากคําวินิจฉัยของศาล หนาที่ดังกลาว 
ประกอบดวยองคประกอบดังนี ้

(1) ความพรอมทางกายภาพของเรือ และอุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชตาง ๆ 
(2) ความมีประสิทธิภาพของนายเรือ ลูกเรือ วิศวกร 
(3) ความพรอมของเอกสารที่จําเปน 

นอกจากนี้  ยังหมายรวมถึงความเหมาะสมในการบรรทุกสินคาที่กําหนด 
(cargoworthy) ดวย29 

โดยหากปรากฏความชํารุดบกพรองซึ่งอาจทําใหเกิดความไมปลอดภัยแกเรือหรือ
สินคา หรือทําใหเปนการขนสงที่ไมชอบดวยกฎหมาย หรือทําใหเรือไมสามารถออกเดินทางใน
ทะเล หรือไมสามารถบรรทุกหรือขนถายสินคาได  ในกรณีนี้ จะมีขอสันนิษฐานในประเด็น
ขอเท็จจริงอันหลีกเหลี่ยงไมไดวาเรือไมมีความเหมาะสมในการเดินทะเล30  

                                                   
28  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 164. 
29 Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, 3rd ed., 

(London: Cavendish Publishing, 2004), p. 46. 
30 คํากลาวของผูพิพากษา Webster ในคดี The Arianna (1987) (Ibid., p. 47) 
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หนาที่ของเจาของเรือในการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
ในขณะเร่ิมตนการชารเตอรเรือนั้นเปนหนาที่ที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติแมวาจะมิไดมีขอสัญญา
ระบุชัดแจง31  ทั้งนี้  ระดับข้ันของการปฏิบัติหนาที่ของเจาของเรืออาจเหลือแคเพียงหนาที่ในการใช
ความเพียรพยายาม (due diligence) ในกรณีที่มีขอสัญญากําหนดไวหรือมีการกําหนดใหนํา 
Hagues Rules หรือกฎหมายที่มีเนื้อหาในทํานองเดียวกันมาใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือ 

ในคดี Adamastos Shipping v. Anglo Saxon Petroleum Co. (1958) หรือ The 
Saxon Star  ศาลสูงของอังกฤษไดวินิจฉัยวา การที่ NYPE กําหนดใหสัญญามีผลบังคับตาม
กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (The United States Carriage of 
Goods by Sea Act) นั้น มีผลใหหนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการ
เดินทะเลอยูในระดับเพียงหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในเวลากอนและ
ขณะเร่ิมตนการเดินทางแตละเที่ยวเทานั้น ซึ่งในคดีอื่น ๆ ศาลก็ไดวินิจฉัยในทํานองเดียวกัน  โดย
การใชความเพียรพยายามดังกลาวมิไดหมายถึงเฉพาะเจาของเรือเทานั้น แตหมายถึงลูกจางและ
ตัวแทนของเจาของเรือดวย32  

อยางไรก็ตาม หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทํา
ใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลอันเปนผลจากการมีขอกําหนดใหนํา Hagues Rules หรือ
กฎหมายที่มีเนื้อหาในทํานองเดียวกันมาใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือดังกลาวนี้ จะมีผลเฉพาะ
ในเร่ืองความรับผิดตอความสูญหายหรือเสียหายของสินคาที่เกิดจากความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลเทานั้น  ดังนั้น ในขณะสงมอบเรือ หนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
จึงเปนหนาที่ที่ตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ  เจาของเรือจะอางไมไดวาไดใชความเพียรพยายามใน
การจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลแลว  โดยหากเรือไมมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลหรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญา

                                                   
31 Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by Sea Volume 1, p. 122. 

 32  United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.159.  ตามคดีนี้เปน
กรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกันแตสามารถนํามาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาได โปรดดูขอสังเกตเพิ่มเติมในหัวขอ 3.2.3 ขอ 9) ขอสัญญาคุมครอง (Protective 
Clauses) 
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โดยอาศัยขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญากรณีที่ไมสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling 
Clause)33   

การสงมอบเรือนั้น ในปญหาวาหากเจาของเรือสงมอบเรือไมตรงตามสัญญา ชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาหรือไม ในประเด็นนี้ ศาลอังกฤษไดมีการเทียบเคียงกับเร่ืองสัญญา
ซื้อขาย ซึ่งก็ไดความเห็นแยกเปน 2 ฝายดังนี้ 

ฝายแรกเห็นวา หนาที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือใหถูกตองเปนเชนเดียวกับในเร่ือง
สัญญาซื้อขาย ดังนั้น ความไมถูกตองไมวาในสวนใด ๆ ของรายละเอียดของเรือยอมจะทําใหเกิด
สิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะปฏิเสธไมรับมอบเรือและมีสิทธิเลิกสัญญาได 

ฝายที่สองเห็นวา คดีกอน ๆ ในเร่ืองสัญญาซื้อขายเองก็อาจจะตองกลับมา
พิจารณาอีกคร้ังและไมวาในกรณีใด ๆ ก็ไมสามารถปรับใชกับการสงมอบเรือใหถูกตองตาม
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาได ดังนั้น เฉพาะในรายละเอียดของเรือที่เปนสาระสําคัญ 
(substantial ingredients) เทานั้นที่จะเปนขอสัญญาที่หากมีการผิดสัญญาแลว ชารเตอรเรอร
สามารถเลิกสัญญาได  

โดยหากพิจารณาจากการวินิจฉัยคดีของศาลอังกฤษในคดีตาง ๆ  ชารเตอรเรอร
จะเลิกสัญญาเนื่องจากการสงมอบเรือไมถูกตองไดเฉพาะในกรณีดังตอไปนี้  

1) หากการที่เจาของเรือไมปฏิบัติตามขอกําหนดเกี่ยวกับคุณลักษณะของเรือนั้น
กระทบถึงรากฐานของสัญญาและมีผลใหชารเตอรเรอรไมสามารถใชประโยชนจากเรือได34 หรือ 

2) เจาของเรือปฏิเสธหรือไมสามารถที่จะแกไขใหเรือมีคุณลักษณะตรงตามที่ระบุ
ไวในสัญญา ซึ่งชี้ใหเห็นเจตนาของเจาของเรือที่จะไมปฏิบัตติามขอกําหนดในเร่ืองคุณลักษณะของ
เรือในสัญญา หรือ 

3) เจาของเรือไมสามารถแกไขใหเรือมีคุณลักษณะตรงตามสัญญา และไม
สามารถสงมอบเรือในสภาพพรอมใหกับชารเตอรเรอรภายในวันที่ชารเตอรเรอรสามารถใชสิทธิ

                                                   
33  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 

164-165. ; United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 160. 
34  See The Diana Prosperity (1976) and Cargo Ships El-Yam v. Invotra (1958) 
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ยกเลิกสัญญา (cancelling date)  ชารเตอรเรอรจะสามารถยกเลิกสัญญาไดโดยอาศัยขอสัญญา
ในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause)35  

โดยในเร่ืองความชํารุดบกพรองของเรือที่สงมอบนั้น ถาเปนความบกพรอง
เล็กนอยซึ่งไมกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิได
เปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  ชารเตอรเรอรอาจไมไดรับอนุญาตใหยกเลิกสัญญา 
โดยเห็นวาขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling 
Clause) นั้นเปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญา จึงมิไดมีการบังคับขอสัญญาอยางเครงครัด
เสมอไป  แมวาความชํารุดบกพรองนั้นจะเปนการผิดขอกําหนดบางประการในสัญญาก็ตาม36 

ยกตัวอยางเชนในคดี The Athenian Tankers Management SA v. Pyrena 
Shipping Inc หรือ The Arianna (1987)   มีการชารเตอรเรือ The Arianna ตามสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 10 ป โดยใชแบบมาตรฐานของ Essotime  สัญญาชารเตอร
เรือมีขอกําหนดเพิ่มเติมวาระบบเคร่ืองทําความสะอาดแทงกจะตองใชการไดดีภายใตอุณหภูมิและ
ความกดดันที่กําหนด  โดยชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาหากเรือไมพรอม (not ready) 
สําหรับการสงมอบ หรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (not in 
every way fitted for the service) ภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date)  ปรากฏ
วาในขณะสงมอบเรือ เรือไมสามารถเดินเคร่ืองทําความสะอาดแทงกไดอยางมีประสิทธิภาพ  ชาร
เตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญาเนื่องจากเรือไมเปนไปตามขอกําหนดในสัญญา  คณะอนุญาโตตุลาการ
วินิจฉัยวาถึงแมจะมีการผิดขอสัญญาในเร่ืองเคร่ืองทําความสะอาดแทงกก็ตามแตเรือก็ยังมีความ
เหมาะสมสําหรับการใหบริการ (in every way fitted for the service) การยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรจึงไมชอบ     ทั้งนี้  ศาลไดพิพากษายืนตามคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการ  โดยผู
พิพากษา Webster กลาววาเรือจะมีความเหมาะสม (fit) หรือไม ข้ึนอยูกับความสําคัญของความ
ชํารุดบกพรองนั้น  ซึ่งในกรณีนี้ คณะอนุญาโตตุลาการก็เห็นวาความชํารุดบกพรองตามขอเท็จจริง
มิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ37 
                                                   

35  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 99. 
และโปรดดูในหัวขอถัดไป (2.5.1.1.2 หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร
เม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา)   

36 Ibid., pp. 397, 644-645. 
37 Ibid., pp. 166-167, 645. 
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ทั้งนี้   ขอพิพาทจะปรากฏในกรณีสัญญาชาร เตอร เ รือรายเที่ยว (Voyage 
Charter) เปนสวนมากและไดนําคําวินิจฉัยมาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา
ดวย   แตก็มีบางกรณีที่ไมสามารถนํามาปรับใชได 

เชน ในเร่ืองเคร่ืองยกขนสินคา (cargo gear) ซึ่งอาจไมจําเปนตองใชในการ
บรรทุกสินคากรณีของสัญญาชารเตอรเรอรรายเที่ยว (Voyage Charter) ดังนั้น การที่ชารเตอรเรือ
ยกเลิกสัญญาดวยเหตุความไมพรอมของเคร่ืองยกขนสินคาดังกลาวจึงไมชอบ ดังในคดี 
Noemijulia Steamship v. Minister of Food (1950) ทานอนุญาโตตุลาการ Devlin ไดใหเหตุผล
ในคดีนี้วาเคร่ืองยกขนสินคานั้นมีความแตกตางจากระวางสินคา เนื่องจากเคร่ืองยกขนสินคานั้น
อาจไมมีความจําเปนตองใชทั้งหมดหรืออาจไมจําเปนตองใชในบางเวลา การที่จะเตรียมพรอม
เคร่ืองยกขนสินคาตั้งแตเวลาเร่ิมตนจนสิ้นสุดระยะเวลาการชารเตอรเรือจึงยอมเปนการสิ้นเปลือง
แรงงานและกอใหเกิดคาจายโดยไมจําเปน ซึ่งศาลอุทธรณของอังกฤษก็ไดยืนตามคําวินิจฉัยของ
อนุญาโตตุลาการดังกลาว38 

แตการวินิจฉัยประเด็นเร่ืองเคร่ืองยกขนสินคาในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือราย
เที่ยวดังกลาวอาจมิไดเปนไปในทํานองเดียวกันกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาถาหากมี
การแสดงความประสงคอยางชัดแจงในสัญญาชารเตอรเรือวาเรือจะตองถูกสงมอบในสภาพ
เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (in every way fitted for the service) โดย
ทานอนุญาโตตุลาการ Devlin ซึ่งไดวินิจฉัยในคดี Noemijulia Steamship v. Minister of Food ที่
ผูเขียนเพิ่งกลาวถึงนั้นไดใหขอสังเกตไวโดยนัยวาผลการวินิจฉัยอาจแตกตางออกไปในกรณีที่
สัญญาชารเตอรเรือระบุอยางชัดแจงวาชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสวนใด ๆ ก็ตามของเคร่ืองยกขน
สินคา ซึ่งในกรณีนี้สามารถอางไดวาเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดจะตองอยูในสภาพพรอม 
เชนเดียวกับสัญญาชารเตอรเรือที่กําหนดกระบวนการบรรทุกสินคาโดยเฉพาะหรืออนุญาตใหชาร
เตอรเรอรเลือกวิธีการบรรทุกสินคาได ซึ่งในกรณีนี้อาจอางไดวาเคร่ืองยกขนสินคาที่มีความ
จําเปนตองใชในการบรรทุกสินคานั้นจะตองอยูในสภาพพรอมเชนกัน39 

สําหรับในกรณีท่ีความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้น ในคดี 
The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) ศาลอังกฤษไดวางหลักที่

                                                   
38 Ibid., pp. 165-166. 
39  Ibid. 
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สําคัญวา ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) มิใช
ทั้งขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (conditions) อันเปนขอสัญญาสําคัญซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกคูสัญญาฝาย
ที่มิไดผิดสัญญาเลิกสัญญาไดถามีการผิดขอสัญญา (นอกเหนือจากสิทธิในการเรียกรอง
คาเสียหาย) หรือขอสัญญาที่เปนคํารับรอง (warranties) อันเปนขอสัญญาที่ไมมีความสําคัญมาก 
คูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญาจึงไมสามารถเลิกสัญญาไดถามีการผิดขอสัญญา (หากเพียง
สามารถเรียกรองคาเสียหายได) แตเปนขอสัญญาที่เรียกวา innominate term (หรือเรียกอีกอยาง
วา intermediate term ซึ่งหมายถึงวาเปนขอสัญญาที่อยูกึ่งกลางในระหวาง conditions และ 
warranties) ลักษณะของขอสัญญาดังกลาวคือ การผิดขอสัญญานั้นจะกอใหเกิดสิทธิแกคูสัญญา
ฝายที่มิไดผิดสัญญาในการเลิกสัญญาหรือไมข้ึนอยูกับสภาพและผลของการผิดสัญญาที่เกิดข้ึน
ในแตละกรณี โดยหากมีผลกระทบตอคูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญาในลักษณะที่ลิดรอนประโยชน
ที่พึงไดรับจากสัญญาอยางมากจึงจะทําใหคูสัญญาฝายที่มิไดผิดสัญญานั้นสามารถบอกเลิก
สัญญาได  ดังนี้ ชารเตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิเลิกสัญญาในกรณีเกิดความไมเหมาะสมในการ
เดินทะเลไดหรือไม จึงจะตองพิจารณาจากสภาพและผลที่เกิดจากการผิดสัญญานั้นเสียกอน 
เนื่องจากการผิดหนาที่ดังกลาวอาจเกิดข้ึนไดหลายลักษณะ40  

ขอเท็จจริงในคดี The Hongkong Fir คือ โจทกเปนเจาของเรือใหจําเลยชารเตอร
เรือ Hongkong Fir เปนระยะเวลา 24 เดือน โดยใชแบบมาตรฐานของ Baltime     เรือถูกสงมอบ
ใหชารเตอรเรอรที่ Liverpool ในขณะสงมอบ เรืออยูในสภาพใชการไดดี แตเนื่องจากเปนเรือที่ตอ
ข้ึนนานแลว จึงตองใชการดูแลดวยความระมัดระวัง แตปรากฏวาวิศวกรที่ เจาของเรือจางมา
ในขณะสงมอบเรือมีจํานวนไมเพียงพอและไมมีความสามารถเพียงพอ ทําใหในระหวางเที่ยวการ
เดินเรือแรกจาก Liverpool ไปยัง Osaka เคร่ืองยนตที่สําคัญไมสามารถใชการได  เรืออยูในทะเล 
8 สัปดาหคร่ึง มีชวงเวลาที่ซอมแซมเรือ (off-hire) 5 สัปดาหและใชคาใชจาย 21,400 ปอนดในการ
ซอมแซม และตองใชเวลาในการซอมแซมเรืออีก 15 สัปดาหที่ Osaka และใชคาใชจายอีก 37,500 
ปอนดในการทําใหเรือกลับใชงานไดดังเดิม กอนที่เรือจะกลับใชงานไดอีกคร้ัง ชารเตอรเรอรขอเลิก
สัญญาและเจาของเรือฟองคดีเพื่อเรียกคาเสียหายโดยอางวาชารเตอรเรอรไมมีสิทธิเลิกสัญญา ผู
พิพากษาศาลอุทธรณวินิจฉัยโดยมีประเด็นที่ศาลจะตองพิจารณา คือ ประการแรก  หนาที่ในการ

                                                   
40 Ibid., pp. 93,103  ; Ewan Mckendrick,  Contract Law, 8th ed. (Hampshire: 

Palgrave Macmillan, 2009), p. 312. ; พินัย ณ นคร,  หลักกฎหมายสัญญาของประเทศอังกฤษ 
(กรุงเทพฯ: เพรสมีเดีย, 2542), หนา 258. 



31 
 
จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลเปนขอสัญญาซึ่งชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาหาก
มีการผิดสัญญา (condition) หรือไม และประการที่สองคือ จะใชเกณฑใดในการพิจารณาวา
ระยะเวลาลาชาเพียงใดจึงจะทําใหคูสัญญามีสิทธิเลิกสัญญาได  ซึ่งศาลไดวินิจฉัยวา 

(1) เจาของเรือผิดหนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
เนื่องจากไมมีเจาหนาที่วิศวกรประจําเคร่ืองยนตที่สามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ 

(2) เจาของเรือไมไดรับความคุมครองตามขอยกเวนขอ 13. ของ Baltime 
เนื่องจากความมีประสิทธิภาพของเจาหนาที่วิศวกรประจําเคร่ืองยนตเปนหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ 

(3) ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลมิใชขอ
สัญญาซึ่งชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา (condition) ในตัวเอง เนื่องจากการ
ผิดหนาที่สามารถเกิดข้ึนไดหลายลักษณะ  โดยในบางกรณีก็สามารถที่จะดูแลหรือซอมแซมไดซึ่งก็
จะทําใหเรือกลับมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดังเดิม  แตเม่ือทั้งขอสัญญาและกฎหมายมิได
กําหนดวาจะสามารถเลิกสัญญาไดหรือไมจึงเปนหนาที่ของศาลที่จะตองพิจารณา  

(4) ศาลพิจารณาวาชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาหากการผิดหนาที่นั้น
กระทบถึงรากฐานของสัญญา โดยใหพิจารณาวาในขณะที่เลิกสัญญานั้น ผลของการผิดสัญญา
ทําใหประโยชนของชารเตอรเรอรตามสัญญาถูกกระทบกระเทือนในสาระสําคัญหรือไม 

(5) การผิดหนาที่ตามขอเท็จจริงกอใหเกิดความลาชายาวนานก็จริง แตก็ยัง
ไมสามารถพิจารณาไดวาเปนการกระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหชารเตอรเรอรสูญสิ้นซึ่ง
ประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ เวนเสียแตในกรณีที่ความลาชานั้นจะถึงกับทําใหสัญญานั้น
เปนอันไรประโยชน 

(6) เม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา (24 เดือน) นั้น 
ระยะเวลาการชารเตอรเรือที่เสียไป (off-hire period) ก็ไดถูกกําหนดโดยขอสัญญาใหชดเชยเปน
สวนขยายของระยะเวลาตามสัญญา ดังนั้น ความลาชานี้จึงไมถึงกับทําใหสัญญาเปนอันไร
ประโยชน การเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจึงไมชอบ41 
                                                   

41  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, pp. 59 -
61 ; Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 103. 
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สําหรับในกรณีที่ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลไมสามารถแกไขเยียวยาได
ภายในระยะเวลาที่เหมาะสมอันจะกระทบตอวัตถุประสงคทางการคาตามสัญญาในสาระสําคัญ
นั้น ชารเตอรเรอรอาจใชสิทธิเลิกสัญญาได เชน ในคดี Snia v. Suzuki (1924) มีการชารเตอรเรือ 
Yuri Maru ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 9 เดือน โดยจะตองมีความ
เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการในขณะสงมอบ แตถึงแมวาจะเปนเรือ
ที่ตอข้ึนใหมก็ไดปรากฏวาใบจักรของเรือไมมีความแข็งแรงและเร่ิมสูญเสียใบพัดหลังจากที่
ระยะเวลาชารเตอรเรือผานไปเพียงไมถึง 3 เดือน เจาของเรือไดใชเวลากวา 2 เดือนในการพยายาม
ซอมแซมแตก็ไมประสบความสําเร็จ ชารเตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญา ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาความไม
เหมาะสมในการเดินทะเลไดขัดขวางการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสัญญาเปนระยะเวลาซึ่งจะ
กระทบตอประโยชนตามสัญญาชารเตอรเรือในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญา
ได ผูพิพากษา Bankes ไดอธิบายวาเปนไปไมไดที่จะอางวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในกรณีเชนนี้ ชารเตอรเรอรจําตองรอคอยอยางตอเนื่องไมมีที่สิ้นสุดโดยมิไดใชสอย
เรือและมีเพียงสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) แตไมมีสิทธิเลิกสัญญาทั้งที่พฤติการณมีความ
ชัดเจนวาเขาจะไมสามารถใชสอยเรือไดดังความประสงคในขณะเขาทําสัญญา  

ดังนี้ อาจสรุปหลักกฎหมายคอมมอนลอวของอังกฤษไดวา กอนหรือขณะสงมอบ
เรือนั้น หากชารเตอรเรอรพบวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลแตไมถึงขนาดที่จะกระทบ
ถึงรากฐานแหงสัญญา  ชารเตอรเรอรจะยังไมสามารถปฏิเสธไมรับมอบเรือและไมสามารถเลิก
สัญญาไดทันที (เวนแตเจาของเรือปฏิเสธที่จะแกไขขอบกพรองนั้น) โดยสามารถเรียกรองใหมีการ
แกไขขอบกพรองเสียกอนเทานั้น และถาหากเจาของเรือสามารถแกไขขอบกพรองไดภายในวันที่
ชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญา (cancelling date) ชารเตอรเรอรตองรับมอบเรือ42 แตกรณีความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ การที่ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดนั้น ถาไม
ปรากฏวาเจาของเรือปฏิเสธที่จะแกไขความชํารุดบกพรองของเรือซึ่งจะทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิ
เลิกสัญญาได ก็จะตองพิจารณาถึงระยะเวลาในการแกไขความชํารุดบกพรองของเจาของเรือ ถา
หากมีระยะเวลายาวนานถึงขนาดทําใหวัตถุประสงคของชาร เตอร เรอรตามสัญญาถูก
กระทบกระเทือนอยางมาก ชารเตอรเรอรจึงจะมีสิทธิเลิกสัญญาได 

 

                                                   
 42 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 104. 
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 2.5.1.1.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ผลของขอสัญญาที่ใหชารเตอรเรอรยกเลิกสัญญาไดเม่ือมิไดสงมอบเรือใน
กําหนดเวลา (Cancelling Clause) คือ ถึงแมวาเจาของเรือจะมิไดมีการกระทําอันเปนการผิด
สัญญา  แตชารเตอรเรอรก็มีสิทธิยกเลิกสัญญาไดหากวาเรือมิไดถูกสงมอบตามเงื่อนไขที่กําหนด
ในสัญญาซึ่งก็คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมในการเดินทะเลและมีความเหมาะสมสําหรับการ
บริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ  ดังในคดี The Madeleine (1967) และคดี The 
Democritos (1976)43 

ขอสัญญานี้จึงทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดทันที โดยมิไดข้ึนอยูกับ
ความผิดของเจาของเรือ (แตตองมิไดเกิดจากเหตุที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ) เชนในคดี Smith 
v. Dart (1884)44 

ดวยเหตุนี้ แมวาความไมเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ (unseaworthiness) 
จะไมรายแรงเพียงพอที่จะทําใหชารเตอรเรอรมีสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปได แตหากความ
ชํารุดบกพรองหรือความไมพรอมตาง ๆ นั้นเจาของเรือไมสามารถแกไขไดภายในวันที่ชารเตอร
เรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาภายใตขอ
สัญญา Cancelling Clause นี้45 

ผูพิพากษาทานหนึ่งไดกลาวถึงกรณีที่เจาของเรือสงมอบเรือที่ไมมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล ในคดี The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) (ซึ่ง
เปนกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือและเนื่องจากความชํารุดบกพรองมิได
กระทบตอประโยชนตามสัญญาของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเลิก
สัญญาได) วา  “ตามขอสัญญาขอ 1. ตามแบบมาตรฐานของ Baltime   เจาของเรือสัญญาวาจะ
สงมอบเรือที่ลิเวอรพูลในสภาพที่มีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุก

                                                   
43 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 160. 
44 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 393. 
45 Ibid., p. 106. 
 ขอเท็จจริงในคดี โปรดดูในหัวขอ 2.5.1.1.1  
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ประการ (in every way fitted for ordinary cargo service) เรือมิไดมีความเหมาะสมทุกประการ
สําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติในขณะสงมอบเรือเนื่องจากเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตไมมี
ความชํานาญและมีจํานวนไมเพียงพอ โดยความบกพรองดังกลาวไดปรากฏเม่ือเรือไดเร่ิมออก
เดินทางแลว ซึ่งเปนเร่ืองที่โดยภาษาทั่วไปเรียกวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลดวยเหตุ
ความไมมีประสิทธิภาพของหองเคร่ืองยนต  หากในคดีนี้ ความไมชํานาญและจํานวนที่ไมเพียงพอ
ของเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตเปนที่ทราบแกชารเตอรเรอรในขณะสงมอบเรือ   ชารเตอรเรอรยอมที่
จะสามารถเรียกใหเจาของเรือแกไขขอบกพรองในขณะสงมอบเรือที่ลิเวอรพูลโดยอาศัยขอ 1. ของ
สัญญาชารเตอรเรือและสามารถปฏิเสธไมรับมอบเรือไดจนกวาจะเปนไปตามขอสัญญาดังกลาว 
คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ นอกจากนี้ 
หากปรากฏวาเจาของเรือไมสามารถแกไขความชํารุดบกพรองไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
ยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาไดโดย
อาศัยขอสัญญาดังกลาว”46  

อยางไรก็ตาม   ในการใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยเหตุความบกพรองของเรือใน
ขณะที่สงมอบนั้น   ถาเปนความบกพรองเล็กนอยซึ่งไมกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือ
สินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  ชาร
เตอรเรอรอาจไมไดรับอนุญาตใหเลิกสัญญา โดยเห็นวาขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือ
มิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause) นั้นเปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญา 
จึงมิไดมีการบังคับขอสัญญาอยางเครงครัดเสมอไป 

ทั้งนี้   ชารเตอรเรอรไมมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาภายใตขอสัญญา Cancelling 
Clause นี้ไดจนกวาจะถึงเวลาที่ขอสัญญากําหนดใหสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตถาชาร
เตอรเรอรคาดเห็นไดวาเจาของเรือจะไมสามารถสงมอบเรือไดภายในกําหนดเวลาตามสัญญา   
ชารเตอรเรอรยอมมีสิทธิตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวในการเลิกสัญญาเนื่องจากคาดวาจะมี
การผิดสัญญา (anticipatory breach)  

ในคดี The Madeleine (1967) สัญญากําหนดวาเรือจะตองถูกสงมอบที่กัลกัตตา 
โดยขอตกลงในการยกเลิกสัญญากําหนดวา “ในกรณีที่เรือไมถูกสงมอบภายในเวลา 18.00 น. ของ

                                                   
46  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 103. 
 โปรดดูคดี The Arianna (1987) ในห ัวขอ 2.5.1.1.1 
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วันที่10 พฤษภาคม 1957 ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได” ในวันที่ 9 พฤษภาคม เจาของเรือ
แจงตอชารเตอรเรอรวาเรือจะถูกสงมอบใหในเชาวันที่ 10 พฤษภาคม แตเรือไดถูกตรวจสภาพโดย
เจาหนาที่สาธารณสุขของทาเรือและไดรับคําสั่งใหพนยาเพื่อฆาเชื้อโรค ซึ่งการพนยาดังกลาวไม
อาจดําเนินการใหเสร็จสิ้นไดกอนเที่ยงคืนของวันที่ 10 พฤษภาคม ทําใหเรือยังไมไดรับหนังสือ
รับรองจากเจาหนาที่ ดังนั้น ในเวลา 8.00 น. ของวันที่ 10 พฤษภาคม ชารเตอรเรอรไดแจงตอ
เจาของเรือเพื่อขอยกเลิกสัญญา ศาลวินิจฉัยวา ขอสัญญาเกี่ยวกับเงื่อนไขวาเรือจะตองมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) หมายรวมถึงการตองมีหนังสือรับรองทีจ่ําเปนดวย แต 
ชารเตอรเรอรยังไมมีสิทธิยกเลิกสัญญาตามสัญญาเพราะยังไมถึงกําหนดในสัญญา อยางไรก็ตาม
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายนิติกรรรมสัญญาทั่วไปของคอมมอนลอว โดย
ถือเปนกรณีที่มีเหตุขัดขวางการปฏิบัติตามสัญญา หรือเปนกรณีที่อาจคาดหมายไดวาจะมีการผิด
สัญญาเกิดข้ึน47 

ในเร่ืองคาเสียหายนั้น มีคดี Nelson and Son v. Dundee East Coast Shipping 
(1907) วินิจฉัยวาการใชสิทธิในการยกเลิกสัญญามิไดทําใหชารเตอรเรอรเสียสิทธิในการเรียกเอา
คาเสียหายถาหากมีการผิดสัญญาในขออื่น ๆ48 ในขณะเดียวกัน มีคดี The Democritos (1975) 
วินิจฉัยวาการที่ชารเตอรเรอรเลือกที่จะไมใชสิทธิยกเลิกสัญญามิไดทําใหชารเตอรเรอรเสียสิทธิใน
การเรียกคาเสียหายตามปกติสําหรับการผิดสัญญา49 

 2.5.1.1.3  หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น ขอตกลงในการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire 
clause) เปนขอสัญญาที่ทําใหเกิดขอยกเวนในหนาที่ของชารเตอรเรอรที่ตองชําระคาจางอยาง
ตอเนื่องตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา และชารเตอรเรอรมีภาระการพิสูจนวา
เหตุการณดังกลาวตกอยูภายใตขอสัญญาที่ตกลงกันนั้น โดยปญหาในคดีตาง ๆ มักจะเปนเร่ือง
ของการตีความถอยคําตามขอสัญญา โดยในคดี Royal Greek Government v. Minister of 

                                                   
 47 E.R. Hardy Ivamy, Case Book on Carriage by Sea, 5th ed. (London: Lloyd’s of 
London Press, 1982), p. 52. 

48 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.160. 
49 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 401. 
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Transport (1948) หรือ Ilissos นั้น ผูพิพากษาไดกลาววา การตีความสัญญาชารเตอรเรือในกรณี
นี้ คือ ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางสําหรับการใชสอยเรือเวนแตจะสามารถพิสูจนไดอยางชัด
แจงวาเหตุการณที่ เกิดข้ึนเขาขอยกเวนตามขอสัญญา และหากมีขอสงสัยในถอยคําวามี
ความหมายอยางไร ก็จะตองตีความใหเปนประโยชนแกเจาของเรือเพราะเปนการที่ชารเตอรเรอร
พยายามที่จะตัดสิทธิของเจาของเรือในการไดรับคาจาง50 

คดีที่เกิดข้ึนมักจะเปนเหตุการณที่เกี่ยวกับการเสียเวลาของเรือจากการขาด
กําลังคน ขาดที่เก็บสินคาหรือเคร่ืองยนต เรือเกิดเสียหายขัดของ เชนในคดี Ilissos ดังกลาว ลูกเรือ
และคนงานปฏิเสธที่จะเดินเรือยกเวนแตจะเปนกองเรือภายใตความคุมกัน ศาลอังกฤษพิพากษา
วากรณีดังกลาวมิใชการขาดกําลังคน เพราะการขาดกําลังคนหมายถึงการที่จํานวนคนไมเพียงพอ
ตอการปฏิบัติงานจริงเทานั้น ชารเตอรเรอรจึงยังมีหนาที่ตองจายคาจางตอไป 

ในคดี Actis Co.Ltd. v. Sanko Steamship Co. Ltd. (1982) หรือ The 
Aquacharm สัญญามีขอตกลงวา ในกรณีที่เกิดการเสียเวลาเนื่องจากการขาดกําลังคนหรือเสบียง
อาหาร เกิดเพลิงไหม เคร่ืองยนตเกิดขัดของหรือไดรับความเสียหาย หรือเกิดเหตุอื่นขัดขวางมิให
เรือทํางานไดอยางเต็มประสิทธิภาพ การจายคาจางจะหยุดลงในระหวางชวงเวลาที่เกิดเหตุเชนวา
นั้น ตอมาเม่ือเรือเดินทางถึงคลองปานามา เจาหนาที่ไมอนุญาตใหเรือผาน เนื่องจากเรือบรรทุก
ถานหินน้ําหนักเกินขนาดที่เรือจะผานลําคลองเขาไปไดจึงตองถายถานหินบางสวนลงในเรือลําอื่น
กอนจึงสามารถผานได การดําเนินการดังกลาวใชเวลา 9 วัน ชารเตอรเรอรตอสูวาตนไมตองชําระ
เงินในชวงระยะเวลาดังกลาว ศาลอุทธรณพิพากษาวาเรือไมตกอยูในขอตกลงการงดจายเงิน
ชั่วคราว (Off-hire) เนื่องจากเรือยังคงมีประสิทธิภาพที่จะดําเนินการตาง ๆ ได ขอขัดของเกิดจาก
สาเหตุภายนอก มิใชเกิดจากประสิทธิภาพของเรือ  

 2.5.1.1.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา 

หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา ทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และหลัง
ครบกําหนดเวลา (overlap) มีดังนี้ 

                                                   
50 Ibid., 405. 
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     ก.  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 

ในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาตามสัญญา ชารเตอร
เรอรจะไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรก็สามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได51 

แตหากชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบระยะเวลาโดยไมมีสิทธิและยังมี
คาจางงวดถัดไปที่ตองชําระนั้น มีปญหาวาเจาของเรือสามารถปฏิเสธที่จะไมรับมอบเรือคืนและ
เรียกคาจางตอไปไดหรือไม  

หลักทั่วไปของสัญญามีวาเม่ือมีการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา คูสัญญาอีก
ฝายมีสิทธิที่จะยอมรับการไมปฏิบัติตามสัญญานั้นและเรียกคาเสียหาย หรือเลือกที่จะคงสัญญา
นั้นไวและใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป ดังเชนในคดี White & Carter v. McGregor (1962)52 

อยางไรก็ตาม ในคดีเดียวกันนี้ ผูพิพากษา (Lord Reid) ไดกลาวถึงขอยกเวนของ
หลักดังกลาววา “ในกรณีที่คูสัญญาไมมีประโยชนทางการเงินหรือประโยชนอื่นใดโดยชอบในการ
ใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะเรียกคาเสียหาย เขาก็ไมสามารถที่จะเหนี่ยวร้ัง
คูสัญญาอีกฝายใหมีภาระเพิ่มมากข้ึนโดยที่เขาเองก็มิไดรับประโยชนอันใด”53 

และในคดี The Puerto Buitrago (1976) ศาลอุทธรณก็ไดวินิจฉัยวา ในกรณีที่
คาเสียหายที่เจาของเรือไดรับเปนการเยียวยาที่เพียงพอแลวและการปฏิเสธไมรับมอบเรือคืนของ
เจาของเรือนั้นไมมีเหตุผลสมควรแตอยางใด เจาของเรือก็จะตองรับมอบเรือคืนและเรียก

                                                   
51  John F. Wilson, Carriage of Goods by Sea, p. 99. อางถึงใน ศุภรพิชญ สุข

ประเสริฐ, “ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของในเร่ืองของสินคาที่บรรทุกมากับเรือภายใต ไทม ชาร
เตอร พารตี้”, หนา 22. 

52  Ibid., p.138. 
53Jawdat Khurshid. Ocean Marine Navigation Ltd. v Koch Carbon Inc [2003] 

APP.L.R. 07/31 [Online]. Available from: 
http://www.nadr.co.uk/articles/published/ArbitrationLR/Ocean%20Navigation%20v%20K
och%202003.pdf (June 2010) 
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คาเสียหาย  เพราะฉะนั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษจึงดูเหมือนวาในกรณีที่ชารเตอรเรอรสงมอบ
เรือคืนกอนครบระยะเวลาโดยที่ชารเตอรเรอรไมมีทางที่จะตัดสินใจเปนอยางอื่นแลว ศาลมักจะ
ยืนยันใหเจาของเรือตองรับมอบเรือคืนและเรียกคาเสียหายโดยพิจารณาวาเปนคาเสียหายที่
เพียงพอแลว54 

อีกคดีหนึ่งที่ศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือจะตองรับมอบเรือคืน คือ ในคดี Clea 
Shipping Corp. v. Bulk Oil International Ltd. (1983) หรือ The Alaskan Trader (No. 2) มีการ
ชารเตอรเรือโดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE มีกําหนดระยะเวลา 24 เดือน โดยใหสงมอบในเดือน
ธันวาคม ป 1979   ในเดือนตุลาคม 1980 เคร่ืองยนตเรือเสียหายซึ่งเปนที่แนชัดวาจะใชเวลาหลาย
เดือนในการซอมแซม     ชารเตอรเรอรแจงแกเจาของเรือวาจะไมใชเรืออีกตอไป   แตเจาของเรือก็
คงดําเนินการซอมแซมเรือจนกระทั่งเสร็จสิ้นในเดือนเมษายน 1981  อยางไรก็ตาม  ชารเตอรเรอร
ปฏิเสธที่จะออกคําสั่งแกนายเรือและกลาววาสัญญาไดสิ้นสุดลงแลว แตเจาของเรือก็มิไดสนใจตอ
การปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญาของชารเตอรเรอรและยังคงใหเรืออยูกับชารเตอรเรอรตอไป โดย
ยังคงมีลูกเรือและพรอมที่จะออกเดินทาง ชารเตอรเรอรก็ยังชําระคาจางอยางตอเนื่อง  จนกระทั่ง
ระยะเวลาตามสัญญาสิ้นสุดลงในเดือนธันวาคมป 1981 ชารเตอรเรอรจึงมาฟองคดีเพื่อเรียก
คาจางที่ไดชําระไปเนื่องจากเจาของเรือควรจะไดยอมใหสัญญาเลิกกันและเรียกเอาคาเสียหาย
แทน อนุญาโตตุลาการกลาววา เจาของเรือไมจําตองยอมรับการเลิกสัญญาในเดือนตุลาคม 1980 
แตควรจะไดยอมรับการเลิกสัญญาในเดือนเมษายน 1981 เนื่องจากการปฏิเสธของชารเตอรเรอร
นั้นแสดงอยางชัดแจงวาสัญญาไดจบสิ้นลงแลว เจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการที่จะคง
รักษาสัญญานั้นไวโดยไมเลือกที่จะเรียกคาเสียหาย โดยปฏิเสธขออางของเจาของเรือในเร่ืองการ
ปฏิบัติตามขอกําหนดของธนาคาร ความยากลําบากในการประเมินความเสียหาย และความ
ยากลําบากที่ จะ เข า ทํ าสัญญาชาร เตอร เ รืออื่ น   ซึ่ งศาลก็ ได ยื นตามคํ าวินิ จฉัยของ
อนุญาโตตุลาการ55  

แตถาหากสัญญามีขอกําหนดในทํานองวาคาจางจะตองชําระจนกวาจะถึง
กําหนดเวลาสิ้นสุดสัญญา (termination date) โดยไมตองพิจารณาวาจะมีการสงมอบเรือคืนกอน
                                                   

 แตมีคดี The Odenfeld (1978) ผูพิพากษาทานหนึ่งกลาววา เจาของเรือยังคงมีสิทธิที่
จะใหเรือยังคงอยูกับชารเตอรเรอรในชวงเวลาหนึ่งและเรียกคาเสียหาย    

54  Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 138. 
55 Ibid. 
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ครบกําหนดเวลาหรือไม ในกรณีนี้ ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดชอบชําระคาจางจนกวาจะสิ้นสุด
สัญญา (คดี Reindeer Steamship v. Forslind [1908] )56 

ทั้งนี้ ในการเรียกคาเสียหายของเจาของเรือเม่ือชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะ
ปฏิบัติตามสัญญาตอไปหรือผิดสัญญา คาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกรองไดซึ่งพิจารณาได
ในเบ้ืองตน (prima facie) คือ สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาด หรืออาจ
เปนคาเสียหายอื่นใดที่เปนผลธรรมดาและผลโดยตรงจากการผิดสัญญาของชารเตอรเรอร57 

 ข.  การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและ
อัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

การสงมอบเรือคืนนั้นนอกจากจะพิจารณาถึงกําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือ
ตามปกติแลวยังตองพิจารณาถึงชวงเวลาที่คูสัญญากําหนดเพิ่มเติมในสัญญาโดยชัดแจง 
(expressed margin) และชวงเวลาที่ศาลกําหนดเพิ่มเติมใหโดยปริยาย (implied margin) ใน
กรณีที่คูสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาเพิ่มเติมในสัญญาโดยชัดแจงดวย ซึ่งจะเกี่ยวของกับการ
เดินทางเที่ยวสุดทายของเรือ (final voyage)  คือ ในการพิจารณาวาคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายของชารเตอรเรอรชอบหรือไมจําเปนที่จะตองพจิารณาดวยวาระยะเวลาการชารเตอรเรือถูก
ขยายหรือไม โดยความชอบของคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายจะพิจารณาในขณะออก
คําสั่ง ถาหากในเวลาที่ออกคําสั่งนั้นสามารถคาดการณไดวาจะมีการสงมอบเรือคืนภายใน
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ (รวมถึง expressed margin และ implied margin) เจาของเรือจะไม
สามารถปฏิเสธในการออกเดินทางได  ทั้งนี้ ข้ึนอยูกับถอยคําที่ระบุในสัญญาดวย  

                                                   
56  Ibid., p.139. 
57  Ibid. 
 แตอยางไรก็ตาม หากพฤติการณเปลี่ยนแปลงไปทําใหคําสั่งไมชอบอีกตอไป เจาของเรือ

ก็อาจหลุดพนจากการปฏิบัติหนาที่ในการออกเดินเรือ เชนในคดี Torvald Klaverness v. Arni 
Maritime [1995] หรือ The Gregos  ในขณะที่ชารเตอรเรอรออกคําสั่งนั้นคาดการณไดวาการ
เดินเรือเที่ยวสุดทายจะสมบูรณภายในระยะเวลาสูงสุดตามสัญญาแตปรากฏวาหลังจากออกคําสั่ง
มีเรือลําหนึ่งเกยตื้นทําใหเขาถึงทาเรือเพื่อทําการขนถายสินคาในเที่ยวการเดินเรือกอนและการ
บรรทุกสินคาสําหรับการเดินเรือเที่ยวสุดทายลาชาซึ่งจะทําใหไมสามารถคลอบคลุมการเดินเรือ
เที่ยวสุดทายไดภายในระยะเวลาข้ันสูงสุดตามสัญญา เจาของเรือจึงปฏิเสธคําสั่งใหเรือออก
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ยกตัวอยางเชน ในคดี The Dione (1975) มีการชารเตอรเรือตามแบบมาตรฐาน
ของ Balltime โดยมีขอกําหนดวา “for a period of 6 months time charter 20 days more or 
less in Charterers’ option” ระยะเวลาการชารเตอรเรือ 6 เดือนครบกําหนดในวันที่ 8 กันยายน 
1970  ดังนั้น ระยะเวลาอีก 20 วันหลังจากครบกําหนด 6 เดือนอันเปนกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่ให
สงมอบเรือคืนได คือ วันที่ 28 กันยายน   ขอเท็จจริงปรากฏวาในวันที่ 24 กรกฎาคม ในขณะที่
กําลังขนถายสินคาออกจากเรือที่ Ancona  ชารเตอรเรอรไดแสดงความจํานงที่จะใหเรือออก
เดินทางไปยัง River Plate ซึ่งเปนเที่ยวการเดินทางที่คาดวาจะใชเวลาประมาณ 73 วัน  และแมวา
เจาของเรือจะไดโตแยงแลว  แตชารเตอรเรอรก็ยังคงใหเรือออกเดินทางในวันที่ 2 สิงหาคม โดยเรือ
ไดถูกสงมอบคืนในวันที่ 7 ตุลาคม ศาลอุทธรณมีคําวินิจฉัยโดยเสียงขางมากวา 

(1) ขอสัญญากําหนดชวงเวลาเพิ่มเติม ( expressed margin) ไวแลว คือ 
“20 days more or less” และไมมีชองทางที่จะขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) ได
อีก  

(2) ระยะเวลาการชารเตอรเรือสิ้นสุดเม่ือ 28 กันยายน และคําสั่งของชาร
เตอรเรอรใหเรือออกเดินทางไปยัง River Plate เม่ือวันที่ 2 สิงหาคม นั้นไมชอบ เนื่องจากไม
สามารถที่จะคาดไดวาเรือจะสามารถสงมอบคืนไดทันภายในระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

(3) ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางตามอัตราตลาดซึ่งสูงกวาอัตราตาม
สัญญาตั้งแตวันที่ 28 กันยายนถึงวันที่ 7 ตุลาคม 

ในคดี The Dione ดังกลาวนั้นจะเปนตัวอยางสําหรับกรณีการระบุเวลาข้ันสูงสุด
โดยชัดแจง (expressed margin) สวนกรณีที่ระยะเวลาการชารเตอรเรือจะถูกขยายโดยปริยาย 
(implied margin) คือในกรณีที่สัญญากําหนดชวงเวลาการชารเตอรเรือไวตามปกติ เชน 6 เดือน 
หรือ 2 ป ศาลก็จะกําหนดชวงเวลาที่เหมาะสม (reasonable margin) ใหเนื่องจากในทางปฏิบัติ 
ชารเตอรเรอรจะไมสามารถคํานวณไดถึงกําหนดเวลาที่แนนอนที่เรือจะสามารถสงคืนใหแกเจาของ
เรือ เม่ือระยะเวลาถูกขยายโดยปริยายแลว ชารเตอรเรอรก็จะไมผิดสัญญาถาออกคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายโดยคาดหมายไดวาเรือจะสามารถถูกสงมอบคืนภายในกําหนดเวลาที่ถูก
                                                                                                                                                 
เดินทางเที่ยวสุดทายและใหชารเตอรเรอรเปลี่ยนแปลงคําสั่ง  แตชารเตอรเรอรยังยืนยันคําสั่งเดิม 
ศาลสูงของอังกฤษวินิจฉัยเปนเอกฉันทกลับคําพิพากษาศาลอุทธรณและยืนตามคําวินิจฉัยของ
อนุญาโตตุลาการวาเจาของเรือมีสิทธิที่จะไมปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอรได 
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ขยายนั้น เชนในคดี The Democritos (1976) สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเร่ืองระยะเวลาวา 
“duration about  4-6 months” ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาระยะเวลาสมควรไดรับการขยาย ซึ่ง
อนุญาโตตุลาการไดขยายให 5 วัน   

ระยะเวลาที่ศาลหรืออนุญาโตตุลาการจะกําหนดใหในกรณีของ implied margin 
นั้นจะข้ึนอยูกับสภาพการณของแตละคดี แตก็คอนขางที่จะตองพิจารณาจากระยะเวลาพื้นฐาน
ของการชารเตอรเรือตามสัญญาเปนสําคัญ58   

สวนในปญหาเร่ืองอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระในชวงเวลา overlap 
ถาอัตราตามราคาตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญานั้น ในหลักกฎหมายอังกฤษมีความเห็นที่
แตกตางกันบางดังจะกลาวถึงในคดี The London Explorer (1971) และคดี The Peonia (1991) 
โดยเปรียบเทียบกับคดี The Dione ที่เพิ่งกลาวถึงดังนี้ 

ในคดี The London Explorer ประเด็นแหงคดีเปนกรณีที่อัตราคาจางตามราคา
ตลาดในชวงเวลา overlap ต่ํากวาที่กําหนดในสัญญา แตไดมีการถกเถียงกันถึงประเด็นวาถา
อัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายถึงแมวาคําสั่งในการ
ออกเดินเรือเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรจะชอบไดหรือไม ซึ่งมีบางทาน (Lord Morris, Lord 
Guest และ Lord Donovan) เห็นวา แมวาระยะเวลาที่กําหนดในสัญญาจะไมใชสาระสําคัญของ
สัญญา ซึ่งทําใหการใชเรือตอไปหลังครบกําหนดเวลาไมเปนการผิดสัญญา แตการสงมอบเรือคืนก็
ยังคงตองอยูภายในระยะเวลาที่เหมาะสม ดังนั้น ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในคาจางตามสัญญา

                                                   
 58 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 136. 

 คดีนี้ มีการชารเตอรเรือ The London Explorer โดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE  ใน
สัญญาระบุระยะเวลาการชารเตอรเรือไววา “12 months 15 days more or less in Charterers 
option” โดยคําวา “about” ซึ่งอยูกอนหนาถูกขีดออก เรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยคาดวาจะ
สามารถสงมอบคืนภายในกําหนดเวลา แตเนื่องจากมีการจลาจลซึ่งไมคาดเห็นมากอนจึงไดสง
มอบเรือคืนเกินกําหนดเวลา ปรากฏวาคาระวางเรือตกลงในชวงนั้น ชารเตอรเรอรอางวาตนมี
หนาที่ตองชําระคาเสียหายเปนคาจางตามราคาตลาดในชวง overlap นั้น มิใชชําระอัตราตาม
สัญญาซึ่งสูงกวา ศาลสูงของอังกฤษปฏิเสธขอกลาวอางนี้ โดยวินิจฉัยวาตามขอ 4. ของสัญญาที่
กําหนดใหตองชําระคาจางจนกวาจะสงมอบเรือคืนนั้นยังมีผลใชบังคับอยูแมวาชารเตอรเรอรจะสง
มอบเรือคืนเกินกําหนดระยะเวลาอันเปนการผิดสัญญา 
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และคาจางเพิ่มเติมหากอัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา เปนคาเสียหายในการที่ไมสงมอบเรือ
คืนภายในระยะเวลาที่เหมาะสม แตบางทาน (Lord Reid และ Lord Cross) ก็ไมเห็นดวยกับ
ความเห็นนี้  

สําหรับในคดี Hyundai Merchant Marine v. Gesuri Chartering (1991) หรือ
The Peonia นั้น ศาลอุทธรณไดวินิจฉัยวา ความชอบดวยกฎหมายของคําสั่งใหเรือออกเดินทาง
เที่ยวสุดทายมิไดคุมครองชารเตอรเรอรจากการใชคาเสียหายหากไดสงมอบเรือคืนเกินกวา
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ ชารเตอรเรอรจึงตองจายคาจางตามอัตราตลาดเม่ือไมสามารถสงมอบ
เรือคืนไดภายในระยะเวลาการชารเตอรเรือ (ซึ่งรวมถึง expressed หรือ implied margin แลว)  

ในคดี The Peonia นี้ มีการวางหลักกฎหมายบางสวนตางจากในคดี The Dione 
คือ ในคดี The Dione Lord Denning กลาววากรณีที่มีการออกคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) คือ คาดวาเรือจะสามารถสงมอบเรือคืนได
ภายในกําหนดเวลาแลวเจาของเรือตองใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอร ถาหากปรากฏ
วาเรือไมสามารถสงมอบคืนไดภายในกําหนดเวลาไมวาดวยเหตุใดก็ตามโดยมิใชความผิดของฝาย
ใด ก็ยังคงตองมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปจนกวาการเดินทางจะเสร็จสมบูรณแมวาจะลวงเลย
จากกําหนดเวลาตามสัญญาแลวและชารเตอรเรอรจะตองจายคาจางเพียงแคตามอัตราในสัญญา
จนกวาจะสงมอบเรือคืนแมวาอัตราคาจางในตลาดจะสูงข้ึนก็ตาม  แตในคดี The Peonia ผู
พิพากษาใหความเห็นวาแมคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรจะชอบแตถา
หากเกิดเหตุการณใดก็ตามที่ทําใหไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในกําหนดเวลาอันสมควร (เวน
แตเปนความผิดของเจาของเรือ) ชารเตอรเรอรก็จะเปนฝายผิดสัญญาและถาหากอัตราคาจางใน
ตลาดสูงข้ึน ชารเตอรเรอรก็ตองจายคาจางตามอัตราตลาดตั้งแตสิ้นสุดกําหนดเวลาตามสัญญาซึ่ง
รวมถึง expressed หรือ implied margin จนกวาจะสงมอบเรือคืน  ซึ่งตอมาในคดี The Gregos 
(1995) ศาลก็ไดวินิจฉัยโดยอางคดี The Peonia นี้59  

การที่จะตองเปลี่ยนจากการชําระคาจางจากอัตราตามสัญญาเปนอัตราตลาดซึ่ง
สูงข้ึนนั้นจะไมเกิดข้ึนกอนเวลาสุดทายที่ไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืน (The Black Falcon 
[1991]) ดังนั้น ถึงแมในกรณีที่คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรไมชอบ แต

                                                   
59  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, pp. 331-

332. 
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เจาของเรือยังคงใหมีการออกเดินเรือโดยมิไดสละสิทธิ (waiver) ในการเรียกเอาคาเสียหาย 
เจาของเรือก็จะมีสิทธิไดรับคาจางในอัตราตามสัญญาจนครบระยะเวลาตามสัญญาและในอัตรา
ตลาดจนกวาจะสงมอบเรือคืน เชนในคดี The Dione ที่ไดกลาวถึงในตอนตน 

 ค.  ความหมายของอัตราตลาด 

ปญหาวาอัตราตลาดมีความหมายวาอยางไรนั้นมีคดี Arta Shipping Co. Ltd. 
V. Thai Europe Tapioca Service Ltd. (1977) หรือ The Johnny ซึ่งขอเท็จจริงมีวาไดมีการทํา
สัญญาชารเตอรเรือ The Johnny สําหรับระยะเวลาอยางนอย 11 เดือนหรืออยางมาก 13 เดือน 
(minimum 11/maximum 13 calendar months) โดยใชแบบมาตรฐานของ Baltime  ระยะเวลา
สงมอบเรือคืนสูงสุด 13 เดือนปฏิทินนั้นจะสิ้นสุดลงในวันที่ 7 พฤศจิกายน   ปรากฏวาในวันที่ 19 
กันยายน ชารเตอรเรอรกําหนดเที่ยวการเดินเรือจากอังกฤษไปยังเมือง Karachi   โดยเรือไดบรรทุก
สินคาที่ Rotterdam ระหวางวันที่ 2 ถึง 18 ตุลาคมและถูกสงมอบคืนที่ Karachi ในวันที่ 7 
ธันวาคม     เจาของเรืออางวาขอสัญญาขอ 7.60มีผลใชบังคับโดยคาจางที่เขามีสิทธิไดรับตั้งแต
วันที่ 7 พฤศจิกายนถึง 7 ธันวาคม คือ คาจางในอัตราตลาดสําหรับสัญญาชารเตอรเรือเที่ยวเดียว 
(a time charter trip) จากอังกฤษไปยัง Karachi ในขณะนั้น  แตชารเตอรเรอรโตแยงวาอัตรา
คาจางที่เหมาะสม คือ อัตราตลาดสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่มีระยะเวลา 11 
หรือ 13 เดือน   ศาลอุทธรณวินิจฉัยโดยเสียงขางมากวาถอยคําในขอสัญญาขอที่ 7. ที่วาถาอัตรา
ตลาด “สูงกวาอัตราที่กําหนดในสัญญา” (“if higher than the rate stipulated herein”) ชี้ใหเห็น
ถึงการเปรียบเทียบอัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในชวงเวลาที่ตางกัน  
โดยมิไดมุงที่จะเปรียบเทียบอัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (rate for a 
period) กับอัตราคาจางสําหรับเที่ยวการเดินเรือหนึ่ง (rate for a trip) ดังนั้น อัตราตลาดที่

                                                   
60 “….Should the Vessel be ordered on a voyage by which the Charter period will 

be exceeded the Charterers to have the use of the Vessel to enable them to complete 
the voyage, provided it could be reasonably calculated that the voyage would allow re-
delivery about the time fixed for the termination of the Charter, but for any time 
exceeding the termination date the Charterers to pay the market rate if higher than the 
rate stipulated herein.” 
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เหมาะสม คือ อัตราคาจางในขณะนั้นสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่มีลักษณะ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือพิพาทมากที่สุด61 

 2.5.1.1.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

หากชารเตอรเรอรชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลา เจาของเรือมีสิทธิที่จะเรียก
เรือคืนจากการใหบริการและทําใหสัญญาสิ้นสุดลง  อยางไรก็ตาม เจาของเรือจะไมสามารถเรียก
เรือคืนไดถาหากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลานั้นสืบเนื่องจากกระบวนการชําระเงินที่
เจาของเรือไดยอมรับมาในคร้ังกอน ๆ นั้น จนกวาจะไดมีหนังสือแจงวาจะบังคับสิทธิของตนอยาง
จริงจังหากมีการชําระเงินไมตรงกําหนดเวลาในคราวตอไป 

การเรียกเรือคืนนี้หมายถึงการเรียกเรือคืนโดยถาวร เจาของเรือไมมีสิทธิที่จะหยุด
พักการใหบริการชั่วคราวเวนแตสัญญาจะใหสิทธิไว เชนในคดี International Bulk Carriers v. 
Evlogia Shipping (1987) หรือ The Mihalios 62 โดยการเรียกเรือคืนโดยชอบจะทําใหสัญญา
สิ้นสุดลง63 

ในการเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือตองแจงแกชารเตอรเรอร การแจงแกนายเรือวา
จะเรียกเรือคืนไมมีผลบังคับตอชารเตอรเรอร  ดังในคดี The Georgios C. (1917) Lord Denning 
ไดกลาวไววา “การที่เจาของเรือเพียงแตแจงคําบอกกลาวแกนายเรือของเขานั้นยอมไมเปนการ
เพียงพอ หากเจาของเรือจะใชสิทธิเรียกเรือคืน เจาของเรือจะตองแจงคําบอกกลาวแกชารเตอร
เรอร และการเรียกเรือคืนจะมีผลเม่ือชารเตอรเรอรไดรับคําบอกกลาวนั้น” 64  

                                                   
61 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 613. 
62  Ibid., p. 277. 
63  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 365. 
64 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 278. 
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นอกจากนี้ เจาของเรือยังตองแจงอยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน การแจง
โดยใชขอความที่ตีความไดหลายนัยวาอาจจะเลิกหรือไมเลิกสัญญานั้นไมถือวาเพียงพอ (ตามคดี 
The Aegnoussiotis [1977])65  

สิทธิในการเรียกเรือคืนของเจาของเรือนั้นจะไมสูญสิ้นไปโดยการที่ชารเตอรเรอร
ชําระคาจางในภายหลังแมกอนที่เจาของเรือจะแจงคําบอกกลาววาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน ถา
เจาของเรือมิไดยอมรับการชําระคาจางลาชานั้น คดีของศาลอังกฤษที่มีชื่อเสียงในประเด็นนี้ คือคดี 
The Laconia (1977) ซึ่งมีขอเท็จจริงวา ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ มีขอกําหนดวาคาจางจะชําระเปนเงินสด โดยจะจาย
คร่ึงเดือนลวงหนา ถาหากจายไมตรงเวลา เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน ชารเตอรเรอรชําระคาจาง
ลาชาไป 1 วัน เจาของเรือจึงใชสิทธิเรียกเรือคืน ศาลสูงของอังกฤษพิพากษาวาเจาของเรือมีสิทธิ
เรียกเรือคืนได การมิไดชําระคาจางลวงหนาตามกําหนดเวลาไมอาจแกไขไดโดยการชําระใน
ภายหลัง66  

ทั้ งนี้  เวลาสุดทายที่จะถือวาเปนการชําระคาจางในแตละงวดตรงตาม
กําหนดเวลาใหถือเอาเวลาเที่ยงคืนของวันที่ถึงกําหนด ดังในคดี Afovos Shipping Co SA v. R 
Pagnan and F Lli (1983) หรือ The Afovos  มีการชารเตอรเรือภายใตสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา ขอ 31. ของสัญญากําหนดไววา “เม่ือคาจางถึงกําหนดแลวและยังไมไดมีการชําระ 
กอนที่เจาของเรือจะใชสิทธิเรียกเรือคืน...จะตองแจงคําบอกกลาวใหเวลาแกชารเตอรเรอรเปนเวลา 
48 ชั่วโมง” คาจางในงวดนั้นถึงกําหนดในวันที่ 14 มิถุนายน 1979 เจาของเรือแจงคําบอกกลาวใน
เวลา 16.40 นาฬิกาของวันดังกลาว ชารเตอรเรอรตอสูวาการเปนแจงกอนเวลาจึงไมมีผล ศาลสูง
ของอังกฤษวินิจฉัยวาหนังสือแจงไมมีผลบังคับเพราะชารเตอรเรอรมีเวลาจนถึงเที่ยงคืนของวันที่ 
14 มิถุนายนที่ในการที่จะชําระคาจาง 

หากคาจางถึงกําหนดชําระในวันหยุดทําการของธนาคาร ชารเตอรเรอรจะตอง
ชําระคาจางในวันทําการของธนาคารกอนหนาที่จะถึงวันหยุดทําการ ดังในคดี The Laconia 
(1977) ที่ไดกลาวถึงแลวนั้น คาจางงวดหนึ่งถึงกําหนดชําระในวันอาทิตย แตคาจางมีการชําระใน

                                                   
65 Ibid. 
66 E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, 13th ed., 

(London: Butterworth, 1989), p. 44. 
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วันจันทรถัดมา ศาลสูงไดกลับคําวินิจฉัยของศาลอุทธรณวินิจฉัยใหการเรียกเรือคืนมีผลบังคับใชได 
โดย Lord Salmon ไดกลาวไววาหากคาจางถึงกําหนดชําระในวันอาทิตยซึ่งเปนวันที่ธนาคารปด
ทําการและธนาคารก็ยังปดทําการในวันเสารดวย ดังนี้ จะตองมีการชําระคาจางในวันศุกรกอน
หนาจึงจะทําใหเปนการชําระคาจางลวงหนา 

หลังจากที่มีการผิดนัดชําระคาจาง เจาของเรือจะตองแจงคําบอกกลาวในการ
เรียกเรือคืนแกชารเตอรเรอรภายในระยะเวลาที่เหมาะสม โดยระยะเวลาที่เหมาะสมนี้ข้ึนอยูกับ
สภาวการณในแตละคดี ตัวอยางเชน ในคดี China Foreign Trade Transportation Corp. v. 
Evlogia Shipping Co. S.A. (1979) หรือ The Mihalios Xilas ศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือมีสิทธิที่
จะใชระยะเวลาพอสมควรในการตรวจสอบใหแนใจวาจํานวนเงินที่ถูกหักออกจากคาจางโดยชาร
เตอรเรอรถูกตองหรือไมกอนที่จะตัดสินใจใชสิทธิเรียกเรือคืนเนื่องจากจะใชสิทธิไดก็ตอเม่ือการหัก
เงินนั้นไมถูกตอง         และในหลาย ๆ คดีวินิจฉัยวาตองเปนเวลาที่สั้น กลาวคือ เวลาที่สั้นที่สุดใน
การที่เจาของเรือจําเปนจะตองใชเพื่อทราบถึงการผิดนัดชําระคาจางรวมถึงกระบวนการออก
หนังสือบอกกลาว  

ในกรณีที่มีขอกําหนดชัดแจงในสัญญาชารเตอรเรือเกี่ยวกับการแจงคําบอกกลาว 
ก็จะตองบังคับใหเปนไปตามขอกําหนดนั้น เชนในคดี Oceanic Freighters Corp. v. M.V. 
Libyaville Reederei und. Schiffarhrts G.m.b.H. (1975) หรือ The Libyaville ซึ่งสัญญากําหนด
วาในกรณีที่มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรจะไดรับการแจงเปนหนังสือจาก
เจาของเรือเปนเวลา 2 วันทําการของธนาคารในการแกไขความผิดพลาด ซึ่งศาลก็ไดบังคับตามขอ
สัญญาปองกันขอผิดพลาดทางเทคนิค (anti-technicality clause) นี้ โดยผูพิพากษาทานหนึ่ง
กลาววา ขอสัญญาดังกลาวแสดงใหเห็นถึงความพยายามที่นายกยองที่จะลดขอปลีกยอยทาง
เทคนิคที่ไมเหมาะสมกับความสัมพันธทางธุรกิจซึ่งมักจะเกิดข้ึนในสวนที่เกี่ยวของกับการเรียกเรือ
คืนภายใตสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา67  

เม่ือเจาของเรือเรียกเรือคืน เจาของเรือจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่
เหลือตามสัญญาได แมวาการเรียกเรือคืนจะเกิดข้ึนในชวงกลางของระยะเวลาตามสัญญาซึ่งมี

                                                   
67  E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 45. 
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คาจางที่ไดจายลวงหนาก็ตาม โดยในคดี Wehner v. Dene SS.Co.  (1905)  ศาลวินิจฉัยวา
คาจางที่ชําระลวงหนาจะตองคืนใหแกชารเตอรเรอร หากมีการเรียกเรือคืน68 

สวนในปญหาเร่ืองดอกเบี้ยนั้น ในกรณีที่ไมมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวาง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไม
สามารถเรียกคาเสียหายตามปกติในสวนดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวามีการชําระคาจางที่คางชําระ
กอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี แตเจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษได ถา
สามารถแสดงใหเห็นไดวาเขาจะตองเสียดอกเบ้ียจากการเบิกเงินเกินบัญชี (overdraft) ซึ่งเปนผล
สืบเนื่องมาจากการที่ชารเตอรเรอรชําระคาจางลาชาถึงแมวาจะไดมีการชําระคาจางดังกลาว
กอนที่จะเร่ิมดําเนินคดีก็ตาม (ตามคดี President of India v. La Pintada Cia Navegacion SA 
(1985) ซึ่งเปนคดีเกี่ยวกับการชําระคาเสียเวลาเรือ (demurrage) ลาชา)69 

ในกรณีที่ มีการเรียกเรือคืนเนื่องจากชาร เตอร เรอร มิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลานี้มีประเด็นปญหาตอไปวา หากคาจางในตลาดชารเตอรเรือลดลงในเวลาท่ีมี
การเรียกเรือคืน เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายจากชารเตอรเรอรไดหรือไม  

ตามแนววินิจฉัยของศาลอังกฤษนั้น ถาหากการไมชําระคาจางของชารเตอรเรอร
แสดงใหเห็นวาไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไปหรือแสดงถึงการไมสามารถปฏิบัติการ
ชําระหนี้ไดซึ่งทําใหประโยชนของเจาของเรือตามสัญญาไดรับผลกระทบในสาระสําคัญ ในกรณีนี้มี
ความชัดเจนวาเจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายได เชน ในคดี Leslie Shipping v. Welstead 
(1921) ชารเตอรเรอรออกเช็คเพื่อชําระคาจางสําหรับ 1 เดือนแตเช็คดังกลาวถูกปฏิเสธการชําระ
เงินและมิไดชําระคาจางในงวดถัดไป เจาของเรือมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายได70  

แตในกรณีที่มีการชําระคาจางลาชาเล็กนอยโดยมิไดเจตนา กรณีนี้มิใชการ
ปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา เชน ในคดี Empresa Cubana de Fletes v. Lagonisi Shipping 

                                                   
68  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 367. 
69 E.R. Hardy Ivamy, Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 42. 
70 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 289. 
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Co. (1971) หรือ The Georgios71     และถึงแมวาจะมีการชําระคาจางลาชาซ้ําอีกในภายหลังก็ยัง
ไมถือวาเปนการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา เชน ในคดี Decro-Wall v. Marketting (1971) 
และ The Brimnes (1972 และ 1974)72 

มีขอสังเกตวา ในคดีทั่วไป การมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาจะมิใชการ
ปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญาชารเตอรเรือ  อยางไรก็ตาม เจาของเรืออาจเรียกคาเสียหายไดหาก
พิจารณาไดวาขอสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางและการเรียกเรือคืนนั้นมีลักษณะเปนขอสัญญา
ที่เปนสาระสําคัญหรือเปนขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (condition) โดยความเห็นของผูพิพากษาใน
ศาลอังกฤษ มีดังนี้  

ในคดี The Brimnes (1972) ผูพิพากษาทานหนึ่ง (Brandon) เห็นวาขอสัญญา
ขอ 5. ของแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ (1946) มิไดแสดงอยางชัดแจงวา
คูสัญญามีเจตนาที่จะกําหนดใหหนาที่ในการชําระคาจางตามกําหนดเวลาเปนขอสัญญาที่เปน
สาระสําคัญ และสามารถพิจารณาแยกออกจากการเปนขอสัญญาที่ใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือ
คืนถามีการผิดสัญญาได ซึ่งศาลอุทธรณก็ไดพิพากษายืนในประเด็นนี้ (1924) และเปนความเห็น
ในทํานองเดียวกันกับในคดี The Georgios (1971) และคดี Leslie Shipping v. Welstead 
(1921) ที่ไดกลาวมาแลว73 

แตยังมีความเห็นของผูพิพากษาอีกดานหนึ่งที่เห็นวาการชําระคาจางตามสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนขอสัญญาที่เปนสาระสําคัญ เชนความเห็นของ Lord Diplock 
ในคดี United Scientific v. Burnley Council (1978) ซึ่งไดกลาววา “ในสัญญาทางธุรกิจสําหรับ
การซื้อขายสินคา การพิจารณาในเบ้ืองตน (prima facie) นั้นเห็นวาเวลาสงมอบสินคาเปน
สาระสําคัญ แตกําหนดเวลาชําระราคามิใชสาระสําคัญ สวนในสัญญาชาร เตอรเ รือนั้น
กําหนดเวลาชําระคาจางเปนสาระสําคัญ” ความเห็นของ Lord Roskill ในคดี Bunge v. Tradax 
(1981) ที่วาขอสัญญาในการเรียกเรือคืนเปนขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข (condition) ความเห็นของ
ทาน Rix ในคดี Stocznia Gdanska v. Latvian Shipping (2002) ที่วา “สิทธิชัดแจงในการเรียก

                                                   
71 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, p. 367. 
72 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 289. 
73 Ibid. 
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เรือคืนในกรณีที่มีการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาเปนเงื่อนไขของสัญญา การผิดขอ
สัญญาดังกลาวเปนการปฏิเสธการปฏิบัติตามสัญญาในตัวเอง”74 

อยางไรก็ตาม ความเห็นที่กลาวมานี้ยังมิใชความเห็นที่ตรงกับประเด็นในเร่ือง
คาเสียหายเสียทีเดียว นอกจากนี้ ยังเปนเพียงสวนประกอบของคําพิพากษา (Obiter dictum) แต
ไมใชประเด็นหลักของคําพิพากษา จึงยังกลาวไดวาภายใตหลักกฎหมายอังกฤษนั้นยังถือวากรณีที่
จะสามารถเรียกคาเสียหายไดคือเฉพาะกรณีที่การมิไดชําระคาจางนั้นแสดงถึงการปฏิเสธที่จะ
ปฏิบัติตามสัญญา โดยไมจําเปนวาจะตองบังคับขอสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางและการเรียก
เรือคืนในลักษณะเครงครัดที่จะตองใหเจาของเรือไดรับคาเสียหายในทุกกรณี75   

ในกรณีที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลากําหนดวาเจาของเรือจะมีสิทธิ
ยึดหนวง (liens) ในสินคาและคาระวางบรรทุกชวง (sub-freight) สําหรับจํานวนเงินใด ๆ ที่ถึง
กําหนดชําระภายใตสัญญาชารเตอรเรือ ในกรณีนี้ สิทธิยึดหนวงจะยังไมสามารถใชบังคับได
จนกวาคาจางจะถึงกําหนดชําระและคาระวางบรรทุกชวงดังกลาวตองยังมิไดมีการชําระ (สวนขอ
สัญญาที่ใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยึดหนวงเรือสําหรับจํานวนเงินที่ชําระลวงหนาแตยังไมไดรับคืน 
อาจจะมิไดใหผลอยางแทจริงเนื่องจากเรือมิไดอยูในความครอบครองของชารเตอรเรอร)76  

โดยคําวาคาระวางบรรทุกชวง (sub-freight) อาจไมครอบคลุมถึงคาจางชวง 
(sub-hires) ดังคดี The Cuba (No.2) (1990)  แตอาจหมายรวมไปจนถึงคาระวางเรือชวงชวง 
(sub-sub-freight) ดวย ดังในคดี The Cuba (No.1) (1983)77  

มีการพิจารณาวาการใชสิทธิยึดหนวงในคาระวางบรรทุกชวงนี้มีลักษณะเปนการ
โอนสิทธิเรียกรอง (an assignment of the right) ในการเรียกเก็บคาระวางกอนที่ลูกหนี้จะ
ลมละลาย เจาของเรือจึงไมตองเฉลี่ยหนี้ตามสิทธิเรียกรองดังกลาวกับเจาหนี้รายอื่น ๆ  ซึ่งจะตาง
กับทรัพยสินรายการอื่น ๆ ของลูกหนี้ที่ถูกยึดหรืออายัดที่จะตองนํามาเฉลี่ยกับเจาหนี้รายอื่นดวย78 
                                                   

74 Ibid.  
75 Ibid., p.290. 
76 A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill 

of Lading, pp. 363-364. 
77 Harvey Williams, Chartering Documents, p. 81. 
78 Ibid. 
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ทั้งนี้ สิทธิยึดหนวง (liens) ในคาระวางบรรทุกชวงจะใชเฉพาะในกรณีที่ชารเตอร
เรอรเปนผูไดรับคาระวางมิใชเจาของเรือ เพราะถาหากเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาระวางโดยตรง
ตามใบตราสงก็ไมจําเปนตองอาศัยขอสัญญาในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) นี้ (Molthes Rederi v. 
Ellerman’s Wilson Line [1926])  ซึ่งในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น คา
ระวางตามใบตราสงมักจะกําหนดใหชําระแกชารเตอรเรอรหรือตัวแทน หรือในปจจุบันนี้มักจะให
เขาบัญชีธนาคารของชารเตอรเรอร แมวาสินคาจะบรรทุกลงเรือภายใตสัญญาตามใบตราสงซึ่ง
เจาของเรือเปนคูสัญญาก็ตาม โดยหากเจาของเรือไดแจงแกตัวแทนของชารเตอรเรอรวาจะเรียก
เอาคาระวางกอนที่ตัวแทนจะไดรับชําระคาระวางหรือไดรับคาระวางแลวแตยังมิไดสงใหแกชาร
เตอรเรอร ตัวแทนก็จะตองรับเงินไวเพื่อเจาของเรือมิใชชารเตอรเรอร79  

   2.5.1.2  หลักกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 2.5.1.2.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเล 

คําวา “tight, staunch, strong” ตามที่ปรากฏในสัญญาชารเตอรเรือนั้นเปนการ
รับรองโดยชัดแจง (express warranty of seaworthiness) วาเรือจะมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลในเวลาสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอร (Work v. Leathers [1878]; Munson S.S. Line v. 
The Miramar S.S. Co. [1908]; Iligan Int’l Corp.v. The John Weyerhaeuser [1974])80   

โดยหากมิไดมีขอสัญญารับรองโดยชัดแจงวาเรือจะมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเล เจาของเรือจะมีหนาที่ดังกลาวโดยปริยาย (implied warranty of seaworthiness) (The 
Edwin I. Morrison [1893]; The Caledonia [1895]) 81 

เรือจะมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเล กลาวคือ ไมมีความเหมาะสมสําหรับ
การใหบริการหากเรือมิไดติดตั้งอุปกรณที่เหมาะสมสําหรับการขนสงสินคาตามปกติหรือไมมี
คุณลักษณะที่สมควรคาดเห็นได เพื่อใหสามารถขนสงสินคาไดอยางปลอดภัย  เชน ในคดี 
Demsey & Assoc. v. The Sea Star (1972) ศาลวินิจฉัยวาเรือซึ่งจะตองขนสงเหล็กมีความไม

                                                   
79 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 535. 
80 Ibid., p. 174. 
81 Ibid., p. 116. 
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เหมาะสมในการเดินทะเล (unseaworthy) เนื่องจากฝาครอบระวางระหวางดาดฟาไมสามารถรับ
น้ําหนักของสินคาได82 

ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวของสหรัฐอเมริกา ในเร่ืองความชํารุดบกพรอง
ของเรือนั้นจะแยกพิจารณาระหวางกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏขณะสงมอบเรือและ
ภายหลังสงมอบเรือ ดังนี้ 

ในขณะสงมอบเรือ หากชารเตอรเรอรพบความชํารุดบกพรอง จะสามารถปฏิเสธ
ไมรับมอบเรือได เชน ในคดี The Grand Explorer (Arb. at N.Y. 1963) ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
ปฏิเสธไมรับมอบเรือได  เนื่องจากระวางเรือหมายเลข 5 ยังมิไดปูพื้นดวย sugar platform ตามที่
ชารเตอรเรอรกําหนด83 

ในคดี Coca-Cola Co. v. The Norholt (S.D.N.Y. 1971) ศาลวินิจฉัยวา สัญญา
ชารเตอรเรือมีกําหนดวาเจาของเรือรับรองวาถังลึก (deep tanks) มีความเหมาะสมทั้งในการเก็บ
สินคาแหงและสินคาที่เปนของเหลว  และเจาของเรือมีหนาที่รับรองโดยปริยายวาเรือตามสัญญา
ชารเตอรเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (implied warranty of seaworthiness) เจาของเรือ
จึงตองจัดเตรียมเรือพรอมดวยอุปกรณและถัง (tanks) เพื่อเก็บและขนสงสินคาตาง ๆ ไดอยาง
ปลอดภัย มิฉะนั้นจะเปนการผิดคํารับรอง84 

แตเม่ือไดมีการรับมอบเรือแลว ชารเตอรเรอรจะสามารถปฏิเสธที่จะปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปไดเฉพาะกรณีที่การผิดสัญญาของเจาของเรือกระทบตอวัตถุประสงคในสาระสําคัญ
แหงสัญญาเทานั้น ดังเชน ในคดี Aaby v. States Marine Corp. (1950) หรือ The Tento  สัญญา
ชารเตอรเรือมีกําหนดระยะเวลา 12 เดือน แตปรากฏวาเกิดความชํารุดบกพรองเกือบจะทันที
ภายหลังสงมอบเรือซึ่งตองใชเวลา 2 วันคร่ึงในการซอมแซม  ศาลวินิจฉัยวาชารเตอรเรอรไมมีสิทธิ
เลิกสัญญา  เนื่องจากความชํารุดบกพรองมิไดกระทบตอวัตถุประสงคทางการคาตามสัญญาใน
สาระสําคัญ  โดยเวลาที่สูญเสียไปของชารเตอรเรอรนั้นมีการเยียวยาตามขอสัญญางดจายคาจาง
ชั่วคราว (off-hire clause) ซึ่งยกเวนการจายคาจางของชารเตอรเรอรในระยะเวลาที่มีการซอมแซม

                                                   
82 Ibid., p. 175. 
83 Ibid. 
84 Ibid.  
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เรือ  โดยศาลไดกลาวดวยวาหากในกรณีนี้ความชํารุดบกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือ  ชาร
เตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause ได85 

ขอเท็จจริงในคดีดังกลาว คือ ตามสัญญากําหนดใหเจาของเรือสงมอบเรือ Tento 
ไดไมเกินเวลา 16.00 นาฬิกาของวันที่ 31 ธันวาคม 1937 ที่ทาเรือที่ทําการสํารวจ (port of 
survey) ซึ่งตั้งแตระหวางวันที่ 15 ธันวาคมถึงประมาณ 15.00 นาฬิกาของวันที่ 31 ธันวาคม  เรือ
อยูระหวางการซอมแซมที่ Sandefjord ประเทศนอรเวย แตก็ยังไดมีการสงมอบเรือที่นั่นในเวลา 
15.30 นาฬิกา ผูตรวจสอบของฝายชารเตอรเรอรไดทําการสํารวจเรือและไมพบความชํารุด
บกพรองใด ๆ  จึงออกหนังสือรับรองให และนายเรือและตัวแทนของชารเตอรเรอรก็ไดลงชื่อใน
หนังสือรับรองดวยในเวลานั้น ตัวแทนของชารเตอรเรอรจึงไดใหคําสั่งเปนหนังสือแกนายเรือเพื่อไป
ยังเมือง St. John และเรือก็เร่ิมออกเดินทาง แตปรากฏวาในเวลา 16.00 นาฬิกา แทงเหล็กของ
เคร่ืองปมน้ํามันสําหรับเคร่ืองสนับสนุนอันหนึ่งไดรับความเสียหาย เรือจึงหยุดเดินเรือในเวลา 
16.20 นาฬิกา มิใชเพราะไมสามารถเดินเรือตอไปได แตเพื่อที่จะตรวจสอบขอบเขตความเสียหาย 
เรือทอดสมออยูจนถึงเวลา 18.00 นาฬิกาของวันที่ 1 มกราคม 1938 ซึ่งการทอดสมอในเวลานั้น
เปนอันตราย และเคร่ืองยนตเรือดับไปตอนเวลา 18.10 นาฬิกา เนื่องจากการปมอากาศไม
เพียงพอ จึงตองใชเรืออื่นลากไปที ่Siggrunn ประเทศนอรเวย เคร่ืองยนตกลับมาติดอีกคร้ังในเวลา 
21.00 นาฬิกาและเดินทางไปยัง Siggrunn การซอมแซมเรือเร่ิมในตอนเชาของวันที่ 2 มกราคม
และเสร็จสิ้นในตอนกลางคืน เรือเร่ิมออกเดินทางอีกคร้ังตอนเวลา 2.10 นาฬิกาของวันที่ 3 
มกราคม รวมระยะเวลาที่ลาชาไป 2 วันคร่ึง ในวันเดียวกัน ชารเตอรเรอรแจงตัวแทนเจาของเรือวา
ตองการปฏิเสธการใชเรือและเลิกสัญญา ศาลวินิจฉัยวาเรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลใน
สวนของเคร่ืองปมน้ํามัน แตการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรไมชอบเนื่องจากเหตุผลคือ ประการ
แรก ความชํารุดบกพรองมิไดขัดขวางหรือกระทบกระเทือนตอวัตถุประสงคของสัญญาในทุก ๆ 
กรณี และประการที่สอง คือ ไดมีการสงมอบและรับมอบเรือแลว คํารับรองในเร่ืองความเหมาะสม
ในการเดินทะเลจึงถูกแทนที่ดวยขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว ชารเตอรเรอรจึง
สามารถไดรับการเยียวยาโดยขอสัญญานี้ ดังนี้ จึงเห็นไดวาการลาชา 2 วันคร่ึงนี้มิไดกระทบตอ
วัตถุประสงคแหงสัญญาซึ่งมีระยะเวลา 12 เดือน แตทั้งนี้ หากไดมีการสงมอบเรือชาไปอีก 1 
ชั่วโมง ซึ่งเปนเวลาที่ความชํารุดบกพรองของเรือปรากฏแลว ชารเตอรเรอรยอมมีสิทธิที่จะปฏิเสธ
ไมรับมอบเรือตามขอสัญญา Cancelling Clause ได แตความชํารุดบกพรองที่ปรากฏ 1 เดือน

                                                   
  85 Ibid., pp. 114, 435.   
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ภายหลังสงมอบเรือยอมเกินกวาที่ชารเตอรเรอรจะใชสิทธิตามขอสัญญาดังกลาวได และความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏ 1 ชั่วโมงภายหลังรับมอบเรือก็มิไดใหผลที่แตกตางกัน86 

อีกคดีหนึ่ง คือ คดี The Tordenskjold  (Arb at N.Y. 1977) สัญญาชารเตอรเรือ
ระบุวาเรือจะตองปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับของเจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลและถือ
หนังสือยินยอมที่ใชได เม่ือเรือเดินทางได 3 เที่ยวการเดินทาง เจาของเรือก็ไดรับการแจงจาก
เจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลวาจะตองเปลี่ยน flanges หากวาจะมีการบรรทุกโพรพีลีน 
(propylene) ที่ Houston   เรือจึงเขาสูภาวะการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) เพื่อการปรับปรุง 
เจาหนาที่ลาดตระเวนตรวจชายฝงทะเลจึงไดอนุมัติใหมีการบรรทุกโพรพีลีนได แตชารเตอรเรอรได
ตัดสินใจที่จะเลิกสัญญาชารเตอรเรือและกลาววาเกิดผลกระทบทางการคาเนื่องจากเรือไมพรอมที่
จะบรรทุก นอกจากนี้ เรือก็มิไดมีหนังสือยินยอมตั้งแตในเวลาเร่ิมตนของการชารเตอรเรือ 
อนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวาตามพฤติการณที่เกิดข้ึนนี้มิไดเปนเหตุผลสมควรในการที่จะเลิก
สัญญาและมิใชการผิดสัญญาที่กระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหกระทบถึงวัตถุประสงค
ทางธุรกิจตามสัญญา อนุญาโตตุลาการยังไดกลาวดวยวากฎหมายนั้นคอนขางชัดเจนและทําให
ใหเชื่อที่จะตัดสินไปในทางที่วาชารเตอรเรอรจะตองยอมรับภาระที่มากกวาถาประสงคที่จะเลิก
สัญญาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญาบางสวนแลวซึ่งจะแตกตางกับ
ในขณะสงมอบเรือ87  

 2.5.1.2.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา การสงมอบเรือลาชากวาเวลาที่กําหนดใน
สัญญากอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได และถือเปนสิทธิอันเด็ดขาด โดยไม
ตองพิจารณาถึงเหตุที่กอใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติตามสัญญา ตามคดี Karran v. Peabody 
(1906)  

                                                   
86 Openjurist. 181 F. 2d 383 - Aaby v. States Marine Corporation [Online]. 

Available from: http://openjurist.org/181/f2d/383/aaby-v-states-marine-corporation 
(December 2009) 

87 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 
114-115. 
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การสงมอบเรือลาชาจะกอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได แต
จะไมกอใหเกิดสิทธิในการไดรับคาเสียหายจากเจาของเรือ ดังในคดี Sandy v. United State 
Shipping Board Emergency Fleet Corp (1925) สัญญามีเพื่อการขนสงสินคาจากทาเรือ 
Galveston ไปยังริโอ เดอ จาเนโร โดยใหสิทธิชารเตอรเรอรที่จะยกเลิกสัญญาได ถาเรือที่กําหนด
ไวไมพรอมที่จะบรรทุกสินคาที่ Galveston ภายในหรือกอนวันที่ 15 พฤศจิกายน 1920 ตาม
ขอเท็จจริง เรืออยูที่ Norfolk ในวันที่ 11 พฤศจิกายนและคาดวาเรือจะไมสามารถมาถึง 
Galveston ภายในกําหนดเวลา (cancelling date) ชารเตอรเรอรปฏิเสธการรับเรือและทําสัญญา
ชารเตอรเรือลําอื่นแทน เรือมาถึง Galveston ลาชา 3 วัน ชารเตอรเรอรฟองเรียกคาเสียหายจาก
เจาของเรือ แตศาลไดยกคํารองของชารเตอรเรอรโดยพิพากษาวาตามความมุงหมายของขอตกลง
เพื่อการยกเลิกสัญญาก็เพื่อปองกันความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับชารเตอรเรอรหากมีการสงมอบ
เรือลาชาไวเปนการลวงหนาอยูแลว88  

โดยในคดีนี้ ศาลไดอธิบายวา หากเปนกรณีที่มิไดมีกําหนดวันสงมอบเรือใน
สัญญา เจาของเรือก็ยังมีขอผูกพันวาจะตองสงมอบเรือภายในระยะเวลาพอสมควร (reasonable 
dispatch) โดยหากมีการผิดขอผูกพันดังกลาว ชารเตอรเรอรก็สามารถฟองไดโดยจะตองพิสูจนวา
เจาของเรือมิไดใชความรวดเร็วเพียงพอในการสงมอบเรือ อยางไรก็ตาม  มิไดหมายความวาการมี
ขอกําหนดวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ทําใหเกิดคําม่ันสัญญาวาจะตองสงมอบ
เรือในวันหรือกอนวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญาหรือในกําหนดเวลาใดเวลาหนึ่งที่ชัดเจน เนื่องจาก
ถอยคําในขอสัญญาคอนขางชัดเจนวามีเพื่อปองกันผลเชนนั้น และแมวาเจาของเรือจะยอมรับ
ความเสี่ยงในการสงมอบเรือภายหลังวันที่มีสิทธิเลิกสัญญาโดยอาจถูกยกเลิกสัญญาได แตเขาก็
มิไดมีหนาที่นอกเหนือไปกวาการสงมอบเรือในเวลาที่รวดเร็วเพียงพอ หนาที่เชนนั้นจะเกิดไดก็ตอง
มีการระบุอยางชัดแจงวาจะตองมีการสงมอบเรือภายในวันที่มีสิทธิเลิกสัญญา (มิฉะนั้นจะเกิด
ความเสียหาย) สวนขอสัญญา cancelling clause ที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรเลือกที่จะยกเลิกสัญญา
ไดในคดีนี้มิไดมีนัยที่จะตีความเปนเชนนั้น89   

นอกจากคดี Sandy แลวยังมีคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการในทํานองเดียวกัน
ในคดี The Michael (Arb. at N.Y.1979) และ The Lucerna (Arb. at. N.Y. 1988) 

                                                   
88  Ibid., p. 403. 
89  Ibid. 
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อยางไรก็ตาม สิทธิในการเรียกคาเสียหายของชารเตอรเรอรยังคงมีอยูถาเจาของ
เรือแจงคุณลักษณะหรือความพรอมของเรือในสัญญาไมตรงกับความจริง (หรือเจาของเรือมิไดสง
มอบเรือภายในเวลาตามสมควร [reasonable dispatch] ดังที่ผูเขียนเพิ่งกลาวถึง) ซึ่งในกรณีนี้ 
ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเรียกคาเสียหายจากเจาของเรือได90  

 2.5.1.2.3 หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา เม่ือมีเหตุการณตามที่กําหนดไวในขอตกลง
ในการงดจายคาจางชั่วคราว คาจางจะถูกงดจายชั่วคราวโดยอัตโนมัติ และไมตองพิจารณาวาเปน
ความผิดของเจาของเรือหรือไม แตถาเหตุการณที่กอใหเกิดการงดจายคาจางชั่วคราวนั้นเกิดจาก
ความผิดของชารเตอรเรอร คาจางจะไมถูกงดจายชั่วคราว 

ในคดี The Yaye Maru (1921) เรือจอดทอดสมอเพื่อรอเขาไปยังทาเรือเนื่องจาก
มีการปดการคมนาคมที่ทาเรือ ในระหวางชวงเวลานั้นมีเรืออื่นมาชนทําใหเรือ The Yaye Maru 
เกิดความเสียหายและอยูในระหวางการซอมแซมจนกระทั่งการซอมแซมเรือเสร็จสิ้นลง จึงไดมีการ
เปดทาเรือใหเรือเขาไปได ในการดําเนินคดี เจาของเรือโตแยงวาชวงเวลาที่ทําการซอมแซมเรือก็
เปนชวงเวลาที่ชารเตอรเรอรไมสามารถใชประโยชนจากเรือไดเนื่องจากเปนชวงเวลาที่มีการปดการ
คมนาคม ชารเตอรเรอรจึงไมมีสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว ศาลไดปฏิเสธขอโตแยงของเจาของเรือ 
โดยใหเหตุผลวาสิ่งสําคัญมิไดอยูที่วาชารเตอรเรอรจะไดใชสอยเรือในการขนสงสินคากันจริงใน
ชวงเวลาที่ทําการซอมแซมเรือหรือไม เพราะถามีเหตุการณที่กําหนดไวในสัญญาเกิดข้ึนเปนสาเหตุ
ใหเรือไมสามารถใชงานไดแลว ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะงดจายคาจางชั่วคราวได และสิทธิ
ดังกลาวมิไดสูญไปโดยเหตุที่มิไดมีผูใชสอยเรือ91  

การที่เคร่ืองยนตเรือเกิดความเสียหายซึ่งไมถึงกับทําใหเรือไมสามารถใชงานได
จริง จะไมทําใหเกิดสิทธิในการงดจายคาจางชั่วคราวได นอกจากนี้ถาความเสียหายเกิดในขณะที่
กําลังบรรทุกหรือขนถายสินคา และความเสียหายมิไดรบกวนการบรรทุกหรือขนถายสินคานั้น ชาร
เตอรเรอรยังคงตองจายคาจางตามปกติ92  
                                                   

90  Ibid. 
91  Ibid., p. 425. 
92  Ibid. 
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 2.5.1.2.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนซึ่งไม
เปนไปตามกําหนดเวลา 

หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศสหรัฐอเมริกาที่เกี่ยวกับการสงมอบเรือ
คืนซึ่งไมเปนไปตามกําหนดเวลา ทั้งในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) 
และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) มีดังนี้ 

  ก.  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 

ในกรณีของการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา หรือ underlap มีหลัก
กฎหมายวาเจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายถามีการสงมอบเรือคืนกอน
กําหนดเวลา ดังนั้น เจาของเรือจะไมสามารถปฏิเสธการรับมอบเรือคืนได แมวาจะเปนการสงมอบ
เรือคืนที่มิชอบก็ตาม หากแตตองยอมรับมอบเรือคืนและใชประโยชนจากเรือโดยประการอื่นใน
ชวงเวลาที่เหลือตามสัญญานั้น   โดยเจาของเรือมีสิทธิที่จะไดรับคาเสียหายในการสูญเสียรายไดที่
พึงไดรับจนถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือข้ันต่ําตามสัญญา หักดวยรายไดที่ไดรับจากการบรรเทา
ความเสียหาย93 

 เชน ในคดี The Lamyrefs (Arb. At N.Y. 1970)  เรือไดถูกสงคืนเร็วกวากําหนด 
4 วัน คณะอนุญาโตตุลาการตัดสินวาการสงมอบเรือคืนกอนครบระยะเวลาการชารเตอรเรือนี้เปน
การที่ชารเตอรเรอรผิดสัญญา อยางไรก็ตาม เจาของเรือไดนําเรือออกใหชารเตอรเกือบจะในทันที
ซึ่งเปนการบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ที่เกิดข้ึน ดังนี้ ความเสียหายของ
เจาของเรือ คือ คาจางที่ควรจะไดรับหลังจากการสงมอบเรือคืนจนถึงเวลาที่มีการนําเรือออกใหชาร
เตอร94 

ในคดี The Itel Taurus (Arb. At N.Y. 1977) ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอน
ครบกําหนดเวลาข้ันต่ําที่สามารถสงเรือคืนตามสัญญาได 10 วัน   คณะอนุญาโตตุลาการตัดสินวา
เจาของเรือมีสิทธิที่จะไดรับคาเสียหายซึ่งสามารถพิสูจนไดสําหรับชวงเวลา 10 วันดังกลาวนั้น 

                                                   
93  Ibid., pp. 147-148. 
94  Ibid., p. 148. 
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กลาวโดยเฉพาะก็คือ เจาของเรือจะมีสิทธิไดรับคาจางตามสัญญาหักดวยรายไดที่เจาของเรือไดรับ
ในการบรรเทาความเสียหาย95  

  ข.  การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและ
อัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ในเร่ืองการเดินเรือเที่ยวสุดทายนั้น อนุญาโตตุลาการของสหรัฐอเมริกาไดนํา
หลักเกณฑเร่ืองการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) และการสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลา (overlap) มาใชพิจารณาวาชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทาย (Final Voyage) หรือไม โดยพิจารณาวาวันใดเปนวันที่ชารเตอรเรอรคาดหมายไดวาจะ
สามารถสงมอบเรือคืนใกลเคียงกับวันสิ้นสุดระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา 

หลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกาในเร่ืองนี้มีวาการสงมอบเรือคืนลาชาตามสมควร
สามารถกระทําได ดังนั้น กอนสงมอบเรือคืน ชารเตอรเรอรอาจสั่งใหเรือออกเดินทางในเที่ยว
เดินเรือที่ใชเวลาสั้น ๆ ไดแมวาจะทําใหเรือถูกสงมอบคืนลาชาไปบาง โดยที่ระยะเวลาของ 
overlap นั้นจะตองสั้นกวากรณีของ underlap  ในกรณีของ underlap นั้นอาจทําใหเปนการผิด
สัญญาได ถาหากสามารถคาดการณไดวาการออกเดินเรือในกรณีของ overlap เรือจะถูกสงมอบ
คืนโดยใชระยะเวลาที่สั้นกวาระยะเวลาที่เหลือของ underlap หลักนี้อาจเรียกไดวา “final voyage 
doctrine”96 

เชนเดียวกับหลักกฎหมายอังกฤษ ในกรณีที่ไดมีการกําหนดระยะเวลาการสง
มอบเรือคืนที่แนนอนในสัญญาแลว (expressed margin) หรือมีกําหนดเวลาข้ันต่ําหรือข้ันสูงสุด 
ระยะเวลาจะไมสามารถขยายไดอีก เชนในคดี The Themis  (1917) สัญญากําหนดระยะเวลาการ
สงมอบเรือคืนวา “between December 15th and January 5th  at the charterer’s option” ศาล
วินิจฉัยวาขอสัญญานี้กําหนดหนาที่ของชารเตอรเรอรมิใหสงมอบเรือลาชาไปกวาวันที่ 5 มกราคม  
เนื่องจากระยะเวลา 16 วันที่สัญญากําหนดใหเพียงพอแลวในทางทัศนคติทางการคาสําหรับธุรกิจ 

สําหรับอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระเม่ือสงมอบเรือคืนลาชานั้น แมวา 
NYPE จะกําหนดใหจะตองชําระคาจางจนกวาเรือจะถูกสงมอบคืน แตหากชารเตอรเรอรสงมอบ

                                                   
95  Ibid. 

 96  Ibid., p.142. 
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เรือคืนเกินกวาระยะเวลาที่อนุญาต เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายโดยพิจารณาจากมูลคาตาม
อัตราตลาดของคาจาง97   

ดังนั้น  คาเสียหายในกรณีสงมอบเรือคืนลาชานี้ โดยปกติจะไดแก ความตาง
ระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาด  

ในคดี The Jagat Padmini (Arb. At N.Y. 1977) สัญญากําหนดระยะเวลาสง
มอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin) คณะอนุญาโตตุลาการเห็นวาเรือควรจะไดถูกสง
มอบคืนแกเจาของเรือในวันที่ 11 พฤษภาคม 1973 แตปรากฏวาเรือไดถูกสงมอบคืนในวันที่ 1 
มิถุนายน ดังนี้ เจาของเรือจะไดรับคาเสียหายโดยคํานวณจากอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึน
ในชวงวันที่ 11 พฤษภาคม ถึงวันที่ 1 มิถุนายน (ทั้งนี้ คณะอนุญาโตตุลาการปฏิเสธขอเรียกรอง
ของเจาของเรือที่วาเขาควรไดรับคาเสียหายตั้งแตวันที่ควรมีการสงมอบเรือคืน คือ ตั้งแตวันกอนที่
เรือจะออกเดินทางเที่ยวสุดทายอันเปนเหตุใหมีการสงมอบเรือคืนลาชา)98 

ในคดี The Rygja (1908) สัญญากําหนดระยะเวลาที่แนนอนไว เม่ือระยะเวลา
การชารเตอรเรือตามสัญญาสิ้นสุดลง ชารเตอรเรอรไมมีสิทธิที่จะใชเรืออีกตอไป การใชสอยเรือใน
ชวงเวลานี้ ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในอัตราคาจางตามสัญญาในชวงเวลา overlap และถา
คาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน ก็จะตองชําระสวนที่เพิ่มข้ึนนี้ดวย ดังนั้น ถาการเดินทางเที่ยวสุดทาย
สิ้นสุดใกลเคียงกับระยะเวลาการชารเตอรเรือซึ่งการเดินทางเที่ยวอื่นไมสามารถกระทําได ชาร
เตอรเรอรอาจตองสูญเสียเวลาที่ยังเหลืออยูตามสัญญา หรือถาออกเดินเรือก็จะเสี่ยงที่จะตองรับ
ผิดในมูลคาตามอัตราตลาดในชวงเวลา overlap99   

อยางไรก็ตาม ถาหากเจาของเรือไดเขาทําสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งไวกอน จึงไม
สามารถเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นในตลาดไดในขณะที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา ดังนี้ 
คาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับ คือ สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาท
และสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เรือตองผูกพัน มิใชสวนตางจากมูลคาตามอัตราตลาดที่สูงกวา 

                                                   
97  ตามคดี Constantine & Pickering S.S. Co. v. West India S.S. Co. (S.D.N.Y 1914)  

และคดี Munson S.S. Line v. Elswick Steam Shipping Co. (1914) 
98  Ibid., p.147. 
99  Ibid. 
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เนื่องจากเรือไมสามารถใหบริการในตลาดไดในความเปนจริง  ดังในคดี The Hans Sacha (Arb. 
At N.Y. 1980)  

คดีดังกลาวมีขอเท็จจริงวา ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา 8 วันกับอีก 20 
ชั่วโมง  และมีประเด็นที่อนุญาโตตุลาการตองวินิจฉัยวาคาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับมีจํานวน
เทาใด  โดยเจาของเรืออางวาคาเสียหายตองพิจารณาจากอัตราตลาดซึ่งสูงกวาอัตราตามสัญญา
ในชวงเวลา overlap แตชารเตอรเรอรเห็นวาคาเสียหายควรจะเปนสวนตางระหวางอัตราคาจาง
ตามสัญญาชารเตอรเรือนี้กับอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรืออื่นซึ่งเจาของเรือไดเขาทํา
สัญญากอนที่จะมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายที่เปนเหตุใหมีการสงมอบเรือคืนลาชาจึงไมควรเรียก
สวนตางจากราคาตลาดซึ่งสูงกวาอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือ  คณะอนุญาโตตุลาการ
เห็นดวยกับความเห็นของชารเตอรเรอรดังกลาว  โดยวินิจฉัยวาหลักเกณฑในการเรียกคาเสียหาย
ตามปกติที่เจาของเรือมีสิทธิไดรับอันเปนสวนตางระหวางคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาท
และอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึนไมสามารถนํามาปรับใชไดในกรณีนี้ เพราะเจาของเรือไม
สามารถนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรือในตลาดไดในความเปนจริงเนื่องจากมีขอผูกพันกับ
สัญญาชารเตอรเรืออื่นอยูกอนแลว  คาเสียหายที่เจาของเรือจะไดรับจึงเปนสวนตางระหวางอัตรา
คาจางตามสัญญาชารเตอรเรือใหมและสัญญาชารเตอรเรือพิพาท100  

มีขอสังเกตวา หากเจาของเรือเรียกคาเสียหายจากการสูญเสียกําไรที่พึงไดรับจาก
สัญญาชารเตอรเรือหนึ่งเนื่องจากการสงมอบเรือคืนลาชาของชารเตอรเรอร คาเสียหายในกรณีนี้
เปนคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ (special damages) ที่ชารเตอรเรอรจะตองทราบหรือ
คาดเห็นลวงหนาไดถึงความเสียหายที่จะเกิดข้ึนนั้น เจาของเรือจึงจะมีสิทธิไดรับคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษนี้ 

เชน  ในคดี The Romandie (Arb. at N.Y. 1977) ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืน
ลาชากวากําหนดเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดตามสัญญา เจาของเรือเรียกคาเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ (special damages) ในการสูญเสียกําไรจากการเดินเรือเที่ยวหนึ่งที่ควรจะไดรับ
หากไมมีการสงมอบเรือคืนลาชา   คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวาหลักฐานยังไมเพียงพอที่จะ
พิจารณาไดวาเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายดังกลาว  เนื่องจากเจาของเรือตองพิสูจนใหไดวา

                                                   
100  Ibid., p.147-148.  
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ชารเตอรเรอรไดคาดเห็นหรือไดทราบความเสียหายที่จะเกิดข้ึนดังกลาวหากตนสงมอบเรือคืนเกิน
กวากําหนดเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดตามสัญญา101 

ในคดี The Thorgerd (Arb. at N.Y. 1925) คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยให
เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ (special damages) อัน
ประกอบดวยผลกําไรที่เจาของเรือพึงไดรับจากสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งที่ถูกยกเลิกเนื่องจากการสง
มอบเรือคืนลาชา102 

 2.5.1.2.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

เจาของเรือที่ตองการเลิกสัญญาเนื่องจากการผิดนัดชําระคาจางของชารเตอร
เรอรจะตองแจงความประสงคของตนแกชารเตอรเรอรวาจะเรียกเรือคืนในทันที103   

การเรียกเรือคืนเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางในขณะที่มีสินคาอยูบนเรือนั้น การ
บอกกลาวเรียกเรือคืนจะไมสามารถมีผลบังคับในความเปนจริงไดจนกวาการเดินทางจะสิ้นสุดและ
ไดมีการขนถายสินคาข้ึนจากเรือแลว เชน ในคดี Antria v. Triton (1980) ศาลวินิจฉัยวาเจาของ
เรือซึง่เรียกเรือคืนในขณะที่มีสินคาอยูบนเรือและขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางมีสิทธิในคา
ระวางตามใบตราสงเทานั้น ถาเรือถูกเรียกคืนกอนที่คาระวางจะถึงกําหนด   

ทั้งนี้ แมวาจะมีการชารเตอรเรือชวงก็ตาม  โดยในคดี Finora Co. v. Amitie 
Shipping Ltd. (1995) ศาลวินิจฉัยวา การเรียกเรือคืนของเจาของเรือไมมีผลบังคับตอผูชารเตอร
เรือชวง หลังจากที่เรือออกเดินทางแลวจนกวาสินคาจะไดถูกขนถายข้ึนจากเรือ104 

มีความแตกตางที่สําคัญระหวางหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกาและหลัก
กฎหมายของประเทศอังกฤษในเร่ืองของผลของการเรียกเรือคืน กลาวคือ ตามหลักกฎหมาย
อังกฤษนั้น เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนแตอาจไมสามารถเรียกรองคาเสียหายได เวนแตการ
กระทําของชารเตอรเรอรในสวนที่เกี่ยวกับการชําระคาจางจะกอใหเกิดสิทธิใหเจาของเรือเลิก
                                                   

101  Ibid., p.147. 
102  Ibid. 
103  Ibid., p. 295. 

 104  Ibid., p. 296. 
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สัญญาไดโดยไมตองอาศัยบทบัญญัติในเร่ืองการเรียกเรือคืน  ดังนั้น ในทางปฏิบัติ การเรียกเรือ
คืนจะกระทําเม่ืออัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน (เนื่องจากถาอัตราคาจางในตลาดลดลง ก็ไม
สามารถเรียกคาเสียหายได) 

แตตามหลักกฎหมายของอเมริกา  เพียงแคการชําระคาจางลาชาก็กอใหเกิดสิทธิ
แกเจาของเรือในการเลิกสัญญา  และมีการตีความดวยวาขอสัญญาในการเรียกเรือคืนทําใหเวลา
ในการชําระคาจางลาชาเปนสาระสําคัญ ดังนั้น การผิดสัญญาเกี่ยวกับการชําระคาจางก็เพียง
พอที่จะเปนฐานในการเลิกสัญญา  ในตลาดการชารเตอรเรือในนิวยอรค  ชารเตอรเรอรจึงเสี่ยงที่
จะตองรับผิดในความเสียหายถาหากเจาของเรือเรียกเรือคืนในเวลาที่อัตราคาจางในตลาดลดลง105 

ในคดี The Opal Sun (Arb. at N.Y. 2001) ซึ่งใชแบบมาตรฐานตาม Shelltime 4 
คณะอนุญาโตตุลาการวินิจฉัยวา การที่ชารเตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลา
ไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียก
คาเสียหาย   เวลาในการชําระคาจางเปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทาง
การคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา และโดยที่มีการระบุขอสัญญาเอาไวโดยเฉพาะจึงไม
อาจมีการผิดสัญญาในกรณีอื่น ๆ ที่เปนสาระสําคัญมากไปกวาการชําระคาจางครบถวนและตรง
ตามกําหนดเวลา  

อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น   
หากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดใน
กระบวนการของธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   ทั้งนี้  โดยที่ชาร
เตอรเรอรจะตองมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและจะตองแกไขการชําระคาจางใหถูกตอง
ในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาว  โดยแนววินิจฉัยดังกลาวนี้เปนแนวคิดที่เปน
ประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผลกระทบอยาง
มากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต106   

โดยหากเจาของเรือแตงตั้งธนาคารใดเพื่อรับชําระคาจาง  ธนาคารดังกลาวจะมี
ฐานะเปนตัวแทนของเจาของเรือและหากความผิดพลาดเกิดข้ึนเพราะความผิดของธนาคาร
ดังกลาว เจาของเรือจะเปนฝายที่ตองรับผลราย  ดังเชน  ในคดี  The Erie (Arb. at N.Y. 1970) 
                                                   

105  Ibid., p. 298. 
106  Ibid., p. 297. 
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วินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิเรียกเรือคืนในกรณีที่ไดมีการสงเช็คเพื่อชําระคาจางตามกําหนด
ชําระในวันที่ 19 พฤษภาคมและธนาคารของเจาของเรือไดรับในเชาวันถัดมา  แตการชําระเงินยัง
ไมโอนเขาสูบัญชีของเจาของเรือจนกระทั่งวันที่ 21 พฤษภาคม  เนื่องจากเปนผลจากความ
ผิดพลาดของเจาของเรือเองในการใหคําสั่งที่ถูกตองแกธนาคารของตน107 

แตในกรณีที่ความผิดพลาดเกิดจากธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรใน
การชําระคาจางหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะเปนฝายที่ตองรับผลราย  แตคดี
ดังตอไปนี้แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรซึ่งมิไดเกี่ยวของในการผิดพลาดและไดใชความเพียร
พยายามในการแกไขอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี   

ในคดี The Pandora (No.2) (Arb. at N.Y. 1973) มีการชําระคาจางจากธนาคาร
ของชารเตอรเรอรผานธนาคารที่เปนตัวกลางไปยังธนาคารที่เจาของเรือกําหนด   แตโดยความ
ผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวกลาง   ธนาคารของเจาของเรือจึงยังมิไดชําระคาจาง  ตอมาเจาของ
เรือไดแจงชารเตอรเรอรถึงการมิไดรับชําระคาจางและการใชสิทธิเรียกเรือคืน  ชารเตอรเรอรจึงได
สอบถามไปยังธนาคารและเปนเวลาลาชากวา 5-6 วันกอนที่จะทราบถึงเหตุของความผิดพลาด
และมีการโอนเงินคาจางที่คางชําระ   คณะอนุญาโตตุลาการกลาววาชารเตอรเรอรมีโอกาสที่จะ
แกไขความผิดพลาดไดหลังจากที่ไดรับแจงจากเจาของเรือ  แตเนื่องจากชารเตอรเรอรไมสามารถ
แกไขความผิดพลาดไดในเวลาที่รวดเร็ว เจาของเรือจึงมีสิทธิเรียกเรือคืน108 

ในคดี The Essi Gina (Arb. at N.Y. 1970) เช็คถูกสงไปยังธนาคารที่แตงตั้งโดย
เจาของเรือ   แตหลังจากวันที่คาจางถึงกําหนด 2 วัน  ธนาคารแจงวายังไมไดรับเช็ค  ในวันถัดมา 
เจาของเรือเรียกเรือคืนและปฏิเสธเช็คที่สงมาชําระแทน    2-3 วันตอมา  ธนาคารจึงไดพบเช็คที่
หายไป  ถึงแมวาจะมิไดมีการกลาวถึงวันที่เช็คมาถึงธนาคาร  อนุญาโตตุลาการก็ไดวินิจฉัยวา

                                                   
107  Ibid. 
 ในขณะที่การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจากความประมาทเลินเลอในสวนของ

ธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาภายใตหลักกฎหมายอังกฤษหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือพิจารณาไดวาเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร   (United Nations, Charter 
parties : A comparative analysis, p. 179.) 

108 Ibid., p. 296. 
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ความผิดพลาดเกิดข้ึนจากธนาคารแตเพียงผูเดียว จึงจะโทษชารเตอรเรอรมิได  การเรียกเรือคืนจึง
มิชอบ109 

2.5.2    หลักกฎหมายของกลุมประเทศซิวิลลอว  

   2.5.2.1  ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย   
(The Norwegian Maritime Code 1994) 

ประเทศนอรเวยเปนประเทศหนึ่งในกลุมสแกนดิเนเวียซึ่งมีชื่อเสียงดานการ
เดินเรือมานาน  ประเทศนอรเวยเปนประเทศในระบบกฎหมายซิวิลลอวและมีบทกฎหมายเปนลาย
ลักษณอักษรวาดวยการชารเตอรเรือโดยเฉพาะ บทบัญญัติดังกลาวอยูในหมวดที่ 14 เร่ืองการชาร
เตอรเรือ (Chapter 14  Chartering of Ships) ซึ่งเปนสวนหนึ่งของประมวลกฎหมายที่มีชื่อวา The 
Norwegian Maritime Code 1994 ทั้งนี้ รูปแบบการชารเตอรเรือที่ประมวลกฎหมายกําหนดไวมี
เพียงบางประเภท ประเภทแรก คือ การชารเตอรเรือรายเที่ยว  (Voyage chartering) ประเภทที่
สองคือ การชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกัน (Consecutive voyages) และอีกประเภทคือการชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time chartering) แตมิไดกลาวถึงการเชาเรือเปลา (Demise 
chartering)     

ในสวนที่วาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีหัวขอบทบัญญัติวาดวย
เร่ืองการสงมอบเรือ (Delivery of the Ship) การปฏิบัติการเดินทางของเรือ (Performance of the 
Voyage) การสงมอบเรือคืน (Redelivery of the Ship) คาจาง (Time Charter Hire) และการ
ระงับของสัญญา (Termination) ซึ่งมีเนื้อหาสาระในสวนที่เกี่ยวของกับสมมุติฐานของวิทยานิพนธ
และอยูในขอบเขตของการวิจัยดังนี้ 

    2.5.2.1.1   คํานิยาม 

คํานิยามที่เกี่ยวกับการชารเตอรเรือจะอยูใน Section 321 ซึ่งเปนสวนของ
บทบัญญัติทั่วไป (General Provisions) โดยมีคํานิยามที่เกี่ยวของกับการชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา คือ คําวา carrier และ time chartering ดังนี้ 

                                                   
109 Ibid., p. 297. 
  สแกนดิเนเวีย ประกอบดวยประเทศสวีเดน นอรเวย และเดนมารก 
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carrier หมายถึง บุคคลซึ่งเอาเรือออกใหชารเตอรโดยเขาทําสัญญากับบุคคลอีก
คนหนึ่ง (เรียกวา ชารเตอรเรอร) 

 time chartering  หมายถึง  การชารเตอรเรือโดยคํานวณคาตอบแทนตาม
ระยะเวลา  

ดังนี้ จะเห็นวาผูเอาเรือออกใหชารเตอร ซึ่งโดยปกติไดแก เจาของเรือ ในกรณีของ 
The Norwegian Maritime Code นี้เรียกวา carrier ซึ่งถาแปลเปนถอยคําในภาษาไทยก็คือ “ผู
ขนสง” ในวิทยานิพนธนี้จะใชคําวา “ผูขนสง” เพื่อใหตรงตามถอยคําตามประมวลกฎหมาย
ดังกลาว 

    2.5.2.1.2  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล 

หลักกฎหมายเกี่ยวกับการทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลตาม The 
Norwegian Maritime Code อาจแยกพิจารณาไดเปนกรณีขณะสงมอบเรือซึ่งมีบทบัญญัติอยูใน
หัวขอวาดวยเร่ืองการสงมอบเรือ (Delivery of the Ship) สวนภายหลังสงมอบเรือมีบทบัญญัติอยู
ในหัวขอวาดวยเร่ืองการปฏิบัติการเดินทางของเรือ (Performance of the Voyage) มีเนื้อหาดังนี้ 

1)  ขณะสงมอบเรือ 

ในขณะสงมอบเรือนั้น ผูขนสงจะตองทําใหสภาพของเรือ ใบรับรองภาคบังคับ คน
ประจําเรือ เสบียงสัมภาระและอุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชอื่นใด มีความเหมาะสมตามปกติการคา
ภายในอาณาเขตการคาที่กําหนดไวในสัญญาชารเตอรเรือ110 

ในเวลาสงมอบเรือ ถาพบวาเรือหรืออุปกรณเรือชํารุดบกพรอง ชารเตอรเรอรมี
สิทธิหักคาจางได หรือหากความชํารุดบกพรองนั้นเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอร
มีสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตความนี้มิใหใชบังคับในกรณีที่ผูขนสงสามารถแกไขความชํารุด
บกพรองนั้นไดโดยไมทําใหเกิดความลาชาอันเปนเหตุใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดตาม 
Section 375111 (Cancelling Time. Delayed Delivery) 

                                                   
110 Section 372 (Condition and Equipment of the Ship) วรรค 2 
111 Section 376 (Defects in the Ship) 
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ชารเตอรเรอรมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียที่เกิดจากความลาชาหรือ
ความชํารุดบกพรองในการสงมอบเรือ เวนแตความลาชาหรือความชํารุดบกพรองนั้นมิไดเกิดจาก
ความผิดหรือความประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบ ชารเตอรเรอร 
ยังมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียที่เกิดจากการที่เรือขาดคุณสมบัติหรือไมมีอุปกรณ 
เคร่ืองมือเคร่ืองใชตาง ๆ ที่ควรจะตองมี ณ ขณะทําสัญญาดวย112 

2)  ภายหลังสงมอบเรือ 

หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมีคุณสมบัติ
ตามที่ระบุในสัญญา หรือเดินทางลาชา หรือผูขนสงผิดสัญญาในกรณีอื่นใด  ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่
จะเลิกสัญญาได ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแห งสัญญาใน
สาระสําคัญ ในกรณีนี้ หากชารเตอรเรอรประสงคที่จะเลิกสัญญาจะตองแจงแกผูขนสงโดยไม
ชักชาภายหลังจากที่ไดทราบหรือควรจะไดทราบวามีการผิดสัญญา หากไมดําเนินการดังกลาว 
สิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะระงับสิ้นไป  

ชารเตอรเรอรมีสิทธิเรียกคาเสียหายในความสูญเสียเนื่องจากการที่เรือหายหรือ
ชํารุดบกพรองซึ่งไมสามารถซอมแซมไดหรือเนื่องจากการไมสามารถรักษาใหเรือมีความปลอดภัย
ในการเดินทะเลหรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุไวในสัญญาโดยประการอื่น ถาหากเกิดข้ึนเพราะ
ความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย113  

 2.5.2.1.3  หลักกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

ถาตามสัญญาชารเตอรเรือมีกําหนดวาเรือตองพรอมรับสินคาในเวลาใดที่แนนอน  
(cancelling time) ถาเรือไมมีความพรอมหรือมิไดมีการแจงถึงความพรอมของเรือ (notice of 
readiness) กอนสิ้นระยะเวลาดังกลาว  ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได ความนี้ใหใชบังคับ
กับกรณีทีมี่การกําหนดวันที่เรือตองถูกสงมอบในสัญญาชารเตอรเรือดวย   

                                                   
112 Section 377 (Liability for Damages) 
113 Section 384 (Delay and other Breach of Contract on the Part of the Time 

Charter Carrier)   
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หากผูขนสงแจงวาเรือจะมาถึงหลังจากเวลาที่กําหนดไว และไดแจงกําหนดเวลา
ใหมที่เรือจะพรอมรับสินคาหรือพรอมสงมอบ ชารเตอรเรอรตองบอกเลิกสัญญาโดยไมชักชา หาก
ไมบอกเลิกสัญญาจะถือวากําหนดเวลาใหมคือกําหนดเวลาสําหรับการเลิกสัญญา (cancelling 
time) 

กรณีอื่น ๆ นอกจากที่กลาวมานั้น  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดถามี
การสงมอบเรือลาชาเกินควรอันทําใหเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญ (if the delay constitutes 
a  substantial breach of contract) 114  

 2.5.2.1.4  หลักกฎหมายเกี่ยวกับขอตกลงในการงดจายคาจาง
ชั่วคราว 

ชารเตอรเรอรไมตองชําระคาจางสําหรับเวลาที่สูญเสียไปในระหวางที่มีการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล (salvage) การบํารุงรักษาเรือ หรือการซอมแซมเรืออันเนื่องมาจากเหตุที่
ชารเตอรเรอรไมตองรับผิดชอบหรือเหตุอื่นใดที่อยูในความรับผิดของผูขนสง 

ความในขอนี้ใหใชบังคับกับหนาที่ของชารเตอรเรอรในการออกคาใชจายในการ
ปฏิบัติการของเรือดวย115 
                                                   

114 Section 375 (Cancelling Time. Delayed Delivery)   
มีขอสังเกตวาตาม Section 375 นี้ แบงไดเปน 3 กรณี โดยข้ึนอยูกับสัญญาวาเขากรณีใด   
กรณีแรก (วรรค1) คือ สัญญามีกําหนดเวลาที่เรือตองพรอมรับสินคา  ชารเตอรเรอรมีสิทธิ

ยกเลิกสัญญาไดทันทีเม่ือสิ้นกําหนดเวลาดังกลาว  (หากไมมีขอเท็จจริงตามวรรค 2) 
กรณีที่สอง (วรรค1 ตอนทาย) คือ สัญญามีกําหนดวันที่ตองมีการสงมอบเรือ ชารเตอร

เรอรมีสิทธิเลิกสัญญาไดทันทีเม่ือสิ้นกําหนดเวลาดังกลาว  (หากไมมีขอเท็จจริงตามวรรค 2) 
กรณีสุดทาย (วรรค 3) คือ หากสัญญามิไดกําหนดทั้งเวลาพรอมรับสินคาและวันที่ตองมี

การสงมอบเรือก็จะตองปรากฏวามีการสงมอบเรือลาชาเกินควรอันทําใหเปนการผิดสัญญาใน
สาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงจะสามารถเลิกสัญญาได   

ตาม NYPE 93 นั้นหากคูสัญญามิไดตกลงเปนอยางอื่นจะเขากรณีที่สอง โปรดดูขอ 16. 
Delivery/Cancelling ในหัวขอ 3.2.2 3) ดังนั้น ในวิทยานิพนธนี้ ผูเขียนจะมุงเนนเฉพาะกรณีที่
สอง  

115 Section 392 (Off hire) 
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 2.5.2.1.5  หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบ
กําหนดเวลาและอัตราคาจางเม่ือเกินระยะเวลาการชารเตอรเรือ 

ชารเตอรเรอรตองสงมอบเรือคืนใหแกผูขนสง ณ สถานที่และเวลาที่ตกลงกัน116   

เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวอยางแนนอน  ผูขนสง
จะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันในการสงมอบเรือคืน แตความ
นี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกินสมควร  

ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น ชารเตอรเรอรพึง
จายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจากระยะเวลาดังกลาวออกไป ชาร
เตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอยกวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึง
คาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของสัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกผูขนสงอัน
เนื่องมาจากการสงมอบเรือคืนลาชา117  

 2.5.2.1.6  หลักกฎหมายเกี่ยวกับผลของการมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลา 

ตามปกติ ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือยอมจะใชสิทธิ
เรียกเรือคืนไดตามที่กําหนดไวในสัญญา แตในสวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
นอรเวยนั้นมิไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนไวโดยตรง  โดยไดกลาวถึงเฉพาะเร่ืองการ
ชําระดอกเบ้ีย สิทธิในการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา สิทธิในการเลิกสัญญา และการโอน
สิทธิเรียกรองในคาระวางตามสัญญาชารเตอรเรือชวงในกรณีมีการชําระคาจางลาชา ดังนี้ 

                                                   
116 Section 388 (Redelivery. Survey) วรรค 1 
117 Section 389 (Exceeding the Charter Period)  
 อยางไรก็ตามใน Section 322 (Freedom of Contract)  ซึ่งอยูในสวนบทบัญญัติทั่วไป

ของการชารเตอรเรือไดมีบัญญัติไววา “บทบัญญัติตาง ๆ ในสวนนี้จะไมใชบังคับในกรณีที่มีขอ
สัญญาหรือแนวปฏิบัติในระหวางคูสัญญาหรือจารีตประเพณีทางการคาหรือขนบธรรมเนียมเปน
อยางอื่น อันตองพิจารณาวามีผลบังคับในระหวางคูสัญญา”  ขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนจึง
ยอมจะใชบังคับไดอยูนั่นเอง 
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ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรตองจายดอกเบ้ียผิดนัด
นับแตเวลาที่ถึงกําหนดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป 

ผูขนสงตองแจงใหชารเตอรเรอรทราบวามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  
และเม่ือไดสงคําแจงนั้นตอชารเตอรเรอรแลว ผูขนสงอาจพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา 
(suspend performance of the chartering agreement)  รวมถึงปฏิเสธที่จะรับสินคาลงเรือหรือ
ออกใบตราสง และหากภายใน 72 ชั่วโมงหลังจากการแจงยังมิไดรับคาจาง ผูขนสงมีสิทธิเลิก
สัญญาได 

ถาผูขนสงพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาหรือเลิกสัญญา ยังสามารถที่จะเรียก
คาเสียหายไดอีก เวนแตชารเตอรเรอรสามารถแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้น
เนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการ
ควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมได
ถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น 

ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ผูขนสงอาจรองขอใหชารเตอร
เรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือชวงใหแกตนได118 

 
 

                                                   
118 Section 391 (Delayed Payment of Time Charter Hire) 



 

บทที่ 3 
 

ขอสัญญาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 

(New York Produce Exchange Form 1993 – NYPE 93) 
 
 

3.1  ประวัติความเปนมาของ NYPE 93 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตามแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ 
เอ็กซเชนจ (New York  Produce Exchange Time Charter – “NYPE”) ไดรับการตีพิมพเปนคร้ัง
แรกโดยองคกรที่มีชื่อวา The New York  Produce Exchange เม่ือปค.ศ. 1913 (เปนฉบับ 6 
กันยายน ค.ศ. 1913) หลังจากนั้น The New York  Produce Exchange ก็ไดมีการแกไขปรับปรุง
แบบมาตรฐานดังกลาวเร่ือยมา ปรากฏเปน NYPE ฉบับ 20 ตุลาคม ค.ศ. 1921  6 สิงหาคม ค.ศ. 
1931 และ 3 ตุลาคม ค.ศ. 1946  ตอมา ในชวงหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2  The New York  
Produce Exchange ปฏิเสธที่จะทําหนาที่เปนศูนยแลกเปลี่ยนสินคาอีกตอไป และในชวง
ประมาณปลายทศวรรษที่ 1960 หรือประมาณตนทศวรรษที่ 1970 The New York  Produce 
Exchange ไดลมเลิกไป โดยหนาที่ตาง ๆ ถูกโอนมาเปนของ the International Commodity 
Exchange ซึ่งในปจจุบันเปนที่ทราบกันดีวาองคกรดังกลาวมิไดดําเนินการแลว  

ดังนั้น ตั้งแตปค.ศ. 1946 NYPE ก็มิไดรับการแกไขปรับปรุงอีกจนกระทั่งในปค.ศ. 
1977 จึงไดมีความพยายามอีกคร้ังในการปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานใหมีความทันสมัยยิ่งข้ึน
โดยการริเร่ิมของ The Association of Ship Brokers & Agents (U.S.A.), Inc. (“ASBA”)   โดย 
ASBA ไดมีการปรึกษาหารือกับองคกรอื่น ๆ ที่เกี่ยวของซึ่งรวมถึง The Baltic and International 
Maritime Council (BIMCO) และ The General Council of British Shipping (ปจจุบันคือ The 
Chamber of Shipping)  

ในการแกไขปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานดังกลาวนี้ ASBA มิไดมีวัตถุประสงคที่
จะรางแบบสัญญามาตรฐานข้ึนใหมทั้งฉบับ เปนแตเพียงตองการปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐาน
ฉบับปค.ศ. 1946 เพื่อใหเปนไปตามการเจรจาในตลาดการขนสงที่พบมากที่สุดเทานั้น อยางไรก็
ตาม ASBA ยังเห็นวา ในการแกไขปรับปรุงนี้ ไมควรที่จะใชวิธีแกไขในแบบมาตรฐานเลยทีเดียว 
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แตควรใชวิธีแนบทายสัญญาเปนขอสัญญาเพิ่มเติมที่เรียกวา “Rider Clauses”  แบบสัญญา
มาตรฐานที่ปรับปรุงโดย ASBA นี้มีชื่อเรียกวา “ASBATIME” ไดรับการตีพิมพในป 1981 แตก็
ปรากฏวาไมไดเปนที่รูจักหรือไดรับความสนใจในตลาดการขนสงเทาที่ควร  คูสัญญายังคงนิยมใช
แบบสัญญามาตรฐานฉบับปค.ศ. 1946 อยูนั่นเอง ซึ่งก็เกิดปญหาวาคูสัญญาราง rider clauses 
กันเองโดยไมถูกตองเหมาะสม เนื่องจากมีความเรงรีบในการเจรจา จึงนําไปสูการเกิดขอพิพาทข้ึน
มากมาย 

จากปญหาที่เกิดข้ึนดังกลาวและการตระหนักถึงความสําคัญของ NYPE ในฐานะ
ที่เปนแบบสัญญามาตรฐานสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเพื่อการขนสงสินคาแหง
ที่ถูกนําไปใชมากที่สุดนั้น  คณะกรรมการของ ASBA ที่มีชื่อวา the Chartering and 
Documentary Committee จึงไดรวมมือกับองคกรระหวางประเทศอีก 2 แหง คือ The Baltic and 
International Maritime Council (BIMCO) และ the Federation of National Associations of 
Ship Brokers and Agents (FONASBA) ในปค.ศ. 1992 ในการปรับปรุง NYPE และ ASBATIME 
อีกคร้ัง โดยพิจารณาจากแนวปฏิบัติในตลาดการขนสงและประเภทของเรือในชวงระยะหลัง โดย
หวังวาจะสามารถผลิตแบบสัญญามาตรฐานที่ทันสมัยและใชไดจริงเพื่อใหการทําธุรกิจมีความ
สะดวกยิ่งข้ึน 

ในความรวมมือในการแกไขปรับปรุงแบบสัญญามาตรฐานนั้น ทั้ง 3 องคกรไดใช
ความพยายามอยางมากโดยคํานึงถึงความเปนธรรมระหวางคูสัญญา การใชภาษาที่เขาใจงาย
และใชคําศัพทเฉพาะทาง การปรับปรุงโครงสรางของแบบสัญญาใหงายตอการอานและการ
พิจารณาในภาพรวม นอกจากนี้ยังไดนําเอา rider clauses ของ ASBATIME มาเปนสวนหนึ่งของ
แบบสัญญามาตรฐาน และยังไดเพิ่มเติมขอสัญญาใหม เชน Anti-Drug Abuse Clause และ 
Stowaways Clause เปนตน ซึ่งก็เปนขอสัญญาที่คูสัญญามักเพิ่มเติมใน NYPE อยูกอนหนานี้
แลว 

ในที่สุด ความรวมมือดังกลาวก็เสร็จสมบูรณและไดผลลัพธออกมาเปนแบบ
มาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ฉบับแกไขปรับปรุง 14 กันยายน ค.ศ. 1993 ใชชื่อรหัส
วา NYPE 93 (New York Produce Exchange Time Charter, Code Name: NYPE 93) โดย
ไดรับการอนุมัติอยางเปนทางการจาก Board of Governors ของ ASBA และไดรับการรับรองจาก 
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Documentary Committee ของ BIMCO และ Chartering and Documentary Committee ของ 
FONASBA วาเปนแบบสัญญามาตรฐานแนะนํา1 

 

3.2  สิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตาม NYPE 93 

ดังไดกลาวแลววาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น อํานาจหนาที่ในการ
ควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) จะยังคงอยูกับเจาของเรือ ในขณะที่ชารเตอรเรอร
จะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) เทานั้น โดยตาม NYPE 93 นั้นเจาของ
เรือและชารเตอรเรอรตางมีสิทธิและหนาที่ตอกันและกัน ในประการสําคัญ ดังนี้ 

3.2.1  สิทธิและหนาที่ของเจาของเรือ 

   1)    สิทธิไดรับคาจาง (Hire) 

เจาของเรือมีสิทธิไดรับคาจาง โดยอัตราคาจางนั้นอาจคํานวณเปนรายวันหรือทุก 
30 วัน แลวแตจะตกลงกัน โดยเร่ิมคํานวณตั้งแตวันที่มีการสงมอบเรือจนถึงเวลาที่มีการสงมอบเรือ
คืนในสภาพดี เวนแตการชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ ขอสัญญาเกี่ยวกับอัตรา
คาจางดังกลาวนี้ปรากฏตามขอ 10. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 10. อัตราคาจาง/สถานที่สงมอบเรือคืนและการแจงถึงการสงมอบเรือคืน 
(Rate of Hire/Redelivery Areas and Notices) 

                                                   
1 Printed in BIMCO Bulletin No. 6, 1993, Available from: 

https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Documents/Document_samples/Time 
Charter_Parties/NYPE93.aspx (August 2009) 

   รายละเอียดเพิ่มเติมโปรดดู NYPE 93 (ภาษาอังกฤษ) ในภาคผนวก ก. 
 แตมีคดี Wye Shipping Co. v. Compagnie Paris-Orleans (1922) วินิจฉัยวาการผิด

ขอสัญญาที่มิไดมีการสงมอบเรือคืนในสภาพดี กอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกรอง
คาเสียหาย แตไมอาจเรียกคาจางในระหวางเวลาซอมแซมเรือได 
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  ชารเตอรเรอรตองจายคาจางในอัตรา...........$ ตอวันหรือ.........$ ตอตัน
ตามความสามารถในการบรรทุกของเ รือรวมถึ ง เชื้ อ เพลิ งและที่ เก็บสินค า  ในระดับ
...........................ของกราบเรือที่พนน้ําตามแนวน้ําบรรทุกของฤดูรอน (summer freeboard) ตอ 
30 วัน เร่ิมจากวันที่สงมอบเรือ และใชอัตราเดียวกันในสวนของเดือน คาจางจะคํานวณจนถึงเวลา
ที่เรือสงมอบคืนใหแกเจาของเรือ (เวนเสียแตเรือหาย) ณ..........................................................
ในสภาพใชการไดดี ยกเวนการชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ เวนแตจะไดตกลงเปน
อยางอื่น 

  ชารเตอรเรอรจะตองแจงเจาของเรือไมนอยกวา..............วัน ถึงทาเรือ
และวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบคืน  

  เพื่อประโยชนในการคํานวณคาจาง เวลาในการสงมอบเรือ การสงมอบ
เรือคืนหรือการสิ้นสุดการชารเตอรเรือใหคํานวณนับตามมาตรฐานของ GMT”  

 2)    สิทธิในการเรียกเรือคืน (Withdraw the vessel) หรือพักการปฏิบัติ
หนาที่ตามสัญญา (Withhold the performance) 

NYPE 93 ไดใหสิทธิแกเจาของเรือในการเรียกเรือคืนหากชารเตอรเรอรมิไดชําระ
คาจางตามกําหนดเวลา (failing the punctual and regular payment)  หรือกระทําผิดสัญญาใน

                                                   
 ตามแบบมาตรฐานของ Baltime ใชคําวา “ผิดนัดชําระเงิน” (in default of payment) 

ซึ่งในคดี The Georgios C. (1971) ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาหมายถึงการผิดนัดชําระเงินและตราบที่
อยูในระหวางการผิดนัด ดังนั้น หากชารเตอรเรอรชําระคาจางในภายหลังกอนที่เจาของเรือจะใช
สิทธิเรียกเรือคืนก็จะไมอยูในระหวางการผิดนัดอีกตอไป เจาของเรือจึงไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือ
คืนได อยางไรก็ตาม คําวินิจฉัยดังกลาวไดถูกกลับในคดี The Laconia (ตามคดีนี้ใชแบบ
มาตรฐานของ NYPE โปรดดูขอเท็จจริงในหัวขอ 2.5.1.1.5) ซึ่งศาลสูงไดใหเหตุผลวาคําวาผิดนัด
ชําระเงินนั้นหมายถึงการผิดนัดชําระเงินลวงหนาตามที่ขอสัญญากําหนด (withdrawal clause) 
ดังนั้น การกอใหเกิดการผิดนัดคือการมิไดชําระเงินลวงหนาและไมสามารถแกไขไดโดยการชําระ
เงินในภายหลังเพราะเกิดสิทธิในการเรียกเรือคืนแกเจาของเรือแลว เวนแตเจาของเรือจะไดสละ
สิทธิ (waive their right) โดยการยอมรับการชําระเงินลาชาหรือมีการยอมรับการชําระลาชากอน
หนานั้น United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 179. 
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สาระสําคัญ (fundamental breach) โดยไดมีขอกําหนดเกี่ยวกับระยะเวลาผอนปรน (grace 
period) ซึ่งเปนชวงเวลาที่ถึงกําหนดชําระเงินแลวแตยังไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได ดังนั้น 
เจาของเรือจะยังไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนไดทันทีในกรณีที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลา แตตองมีการแจงใหชารเตอรเรอรทราบถึงสถานะของการมิไดชําระหนี้ดังกลาว
เสียกอน   ถาชารเตอรเรอรมิไดดําเนินการแกไขใหถูกตองภายในกําหนดเวลานี้ เจาของเรือจึงจะ
สามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได ทั้งนี้  เพื่อปองกันการใชสิทธิโดยมิชอบของเจาของเรือ โดยอาศัย
จากความผิดพลาดหรือความเขาใจผิดของธนาคารหรือปญหาทางเทคนิคตาง ๆ ซึ่งกอใหเกิด
ความลาชาในการชําระคาจางเพียงเล็กนอยแตมิไดมีความเสี่ยงวาชารเตอรเรอรจะผิดนัดชําระหนี้
แตอยางใด ระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) ตามขอ 11.(b) นี้จึงเปนขอกําหนดที่ทําใหการใช
สิทธิเรียกเรือคืนของเจาของเรือมีความเหมาะสมยิ่งข้ึน ซึ่งขอสัญญานี้ไมปรากฏใน NYPE ฉบับ
กอน ๆ หากแตเพิ่งมีใน NYPE 93 นี้ แตก็มักจะถูกใชเปนขอสัญญาเพิ่มเติม (rider clause) มา
นานแลว โดยอาจเรียกกันในชื่อ “Anti-technicality clause” 

สวนในการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (Withhold the performance) ของ
เจาของเรือนั้นก็เปนขอสัญญาใหมที่ NYPE 93 ไดใหสิทธิแกเจาของเรือไวเชนกัน คือ ในกรณีที่
ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและระยะเวลาผอนปรนไดลวงพนไปแลว โดยยังมี
คาจางคางชําระอยู เจาของเรือก็จะมีสิทธิพักการปฏิบัติหนาที่ทั้งหมดหรือแตบางประการตาม
สัญญา โดยเจาของเรือไมตองรับผิดชอบในความเสียหายใด ๆ ที่เกิดจากการใชสิทธิของตน

                                                   
 แตเดิม ตาม NYPE ฉบับป 1946 ใชคําวา “any breach” ซึ่งหมายถึงการผิดสัญญาใน

กรณีทั่ว ๆ ไปของชารเตอรเรอรจะทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน แตศาลในคดี Antios (1984) 
และ The Tropwind (1977) วินิจฉัยวาจะตองเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญเจาของเรือจึงจะใช
สิทธิดังกลาวได ตาม NYPE 93 จึงจํากัดเฉพาะการผิดสัญญาในสาระสําคัญ ซึ่งมีขอพิจารณาวา
การกําหนดเชนนี้อาจไมมีความจําเปน เนื่องจากหากชารเตอรเรอรผิดสัญญาในสาระสําคัญ (ซึ่ง
หมายถึงการผิดสัญญาที่รายแรงซึ่งแสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะผูกพันตามสัญญา
อีกตอไป) เจาของเรือก็ควรเลือกที่จะเลิกสัญญาอยูแลวเพราะเปนการสงวนสิทธ์ิในการเรียก
คาเสียหายจากการผิดสัญญานั้นซึ่งรวมถึงความสูญเสียในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาชารเตอร
เรือดวย  โปรดดู Harvey Williams, Chartering Documents,  p. 78. 

 ทั้ง Grace Period และการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาเปนขอสัญญาแนะนําของ 
ASBATIME 1981 
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ดังกลาวนี้ เหตุที่ตองใหสิทธิแกเจาของเรือนี้เนื่องจากในบางคร้ัง การที่มิไดชําระคาจางปรากฏเม่ือ
สินคาไดบรรทุกลงเรือแลวและไดมีการออกใบตราสงแลว ทําใหเจาของเรือผูกพันที่จะตองบรรทุก
สินคาตามใบตราสง การที่จะใชสิทธิเรียกเรือคืนก็จะไมเกิดประโยชน อยางไรก็ตาม ตามขอสัญญา
กําหนดวา การพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญานี้ ไมตัดสิทธิเจาของเรือในการเรียกเรือคืน ดังนี้ จะ
เห็นไดวาเจาของเรือจะเลือกที่จะปฏิบัติอยางไรยอมจะข้ึนอยูกับสถานการณ 

สิทธิในการเรียกเรือคืน (Withdraw the vessel) หรือพักการปฏิบัติหนาที่ตาม
สัญญา (Withhold the performance) ของเจาของเรือ ดังที่วามานี้ปรากฏตามขอ 11. (a) , (b) 
ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 11. การชําระคาจาง (Hire Payment) 

  (a) การชําระเงิน (Payment) 

 ........หากชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลา (failing the punctual 
and regular payment) หรือมีการผิดขอสัญญาอันเปนสาระสําคัญ (fundamental breach) ไมวา
โดยประการใดภายใตสัญญานี้ เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืน โดยไมกระทบตอสิทธิในขอเรียกรอง
อื่น ๆ ตอชารเตอรเรอรที่อาจมี 

 ในเวลาใด ๆ หลังครบกําหนดระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) ตาม
ขอ 11. (b) และยังมีคาจางคางชําระอยู  เจาของเรือมีสิทธิที่จะพักการปฏิบัติหนาที่ของตนทั้งหมด
หรือแตบางสวน  โดยไมกระทบสิทธิในการเรียกเรือคืน และเจาของเรือจะไมมีความรับผิดในผลที่
เกิดจากการพักการปฏิบัติหนาที่โดยชารเตอรเรอรจะไดชดใชคาเสียหายดังกลาวแกเจาของเรือ  
ทั้งนี้คาจางยังคํานวณตอไปและคาใชจายตาง ๆ ที่เกิดข้ึนจากการพักการปฏิบัติการหนาที่ของ
เจาของเรือจะตกเปนภาระแกชารเตอรเรอร 

   (b) ระยะเวลาผอนปรน (Grace Period) 

 เม่ือมีการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาเนื่องจากความผิดพลาด 
ความประมาทเลินเลอ หรือการละเวนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารของชารเตอรเรอร ชารเตอร
เรอรพึงไดรับแจงเปนหนังสือจากเจาของเรือจํานวน...........วันทําการของธนาคาร (clear banking 
days) เพื่อที่จะแกไขขอผิดพลาดในการชําระคาจางดังกลาวและเม่ือไดมีการชําระคาจางภายใน
จํานวน.............วัน ตามหนังสือแจง  ใหถือวาการชําระคาจางเปนไปตามกําหนดเวลา  
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 หากชารเตอรเรอรไมชําระคาจางภายใน...............วัน หลังจากไดรับ
หนังสือแจง เจาของเรือมีสิทธิเรียกเรือคืนตามที่กําหนดในขอ 11. (a) ขางตน” 

   3)    หนาที่ในการสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรภายในเวลาที่กําหนด
และจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) 

  ในเวลาเร่ิมตนระยะเวลาการชารเตอรเรือ เจาของเรือมีหนาที่ที่สําคัญ 2 ประการ 
ประการแรก คือ  เจาของเรือจะตองสงมอบเรือที่มีคุณลักษณะตามสัญญาใหอยูในการใชสอยของ
ชารเตอรเรอรภายในระยะเวลาที่ไดตกลงกันโดยตองแจงถึงกําหนดเวลาที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ
ใหแกชารเตอรเรอรดวย ประการที่สอง คือ ในขณะสงมอบเรือนั้น เรือตองอยูในสภาพที่มีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล   หากไมสามารถกระทําได ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญา (โปรด
ดูหัวขอ 3.2.2 ขอ 2) สิทธิยกเลิกสัญญากรณีที่ไมสงมอบเรือในกําหนดเวลา)  

หนาที่ในการสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรภายในเวลาที่กําหนดและจัดทําใหเรือ
มีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) ปรากฏตามขอ 2. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ 
ดังนี้ 

“ขอ 2. การสงมอบเรือ (Delivery) 

 เ รื อ จ ะ ถู ก ส ง ม อ บ ใ ห อ ยู ใ น ก า ร ใ ช ส อ ย ข อ ง ช า ร เ ต อ ร เ ร อ ร 
ณ............................ในขณะที่สงมอบ เรือจะตองมีสภาพพรอมสําหรับการบรรทุกสินคาและมี
ระวางที่ไดทําความสะอาดแลว มีความแข็งแรงม่ันคงเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ มีน้ําอับเฉา และมีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  

 เจาของเรือจะตองแจงชารเตอรเรอรเปนหนังสือไมนอยกวา..............วัน
ถึงวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ” 

ในเร่ืองนี้มีขอสังเกต 2 ประการ คือ  

ประการแรก  ถึงแมตามขอสัญญาจะใชถอยคําวา “การสงมอบเรือ” (delivery) 
แตในความเปนจริงนั้น ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดมีการสงมอบเรือใหอยูใน
การครอบครองของชารเตอรเรอรแตอยางใด  เปนแตเพียงการที่เจาของเรือเร่ิมตนนําเรือเขาสูการ
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ใหบริการแกชารเตอรเรอรผานทางเรือ นายเรือและลูกเรือ  โดยชารเตอรเรอรจะใชสอยเรือโดยการ
ออกคําสั่งใด ๆ แกนายเรือและลูกเรือภายในขอบเขตที่สัญญาใหสิทธิไว  ซึ่งเจาของเรือสัญญาวา
ลูกจางของเขาจะปฏิบัติตามคําสั่งเหลานั้น2 

ประการที่สอง ถึงแม NYPE 93 ขอ 31. Protective Clauses (a) CLAUSE 
PARAMOUNT จะไดกําหนดใหสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ 
Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือ
จุดหมายปลายทางของใบตราสง  ซึ่งหากพิจารณาผลของการอางถึงกฎหมายตาง ๆ เหลานี้นั้น
ตามแนววินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวเห็นวายอมใชบังคับได  จึงมีผลใหหนาที่ของเจาของเรือใน
การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลเหลือเพียงหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) แตก็จะมีผลเฉพาะเร่ืองความรับผิดในสินคาเทานั้น มิไดเกี่ยวของกับ
การพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา cancelling clause ของชารเตอรเรอรในขณะสง
มอบเรือ 

นอกจากการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในขณะสงมอบเรือ
แลว  ในระหวางระยะเวลาการชารเตอรเรือ  เจาของเรือยังคงมีหนาที่ดังกลาว  โดยจะตองคงชั้น
ของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณตลอดระยะเวลาการใหบริการตามที่กําหนดใน 
NYPE 93 ขอ 6. (โปรดดูในขอถัดไป) 

  4)  หนาที่จัดหานายเรือ ลูกเรือ อุปกรณเรือ ออกคาประกันภัยตัวเรือ และ
รักษาสภาพเรือตลอดระยะเวลาการใหบริการ 

  เนื่องจากเจาของเรือมีอํานาจหนาที่ในควบคุมเร่ืองการเดินเรือ  (nautical 
operation)  เจาของเรือจึงมีหนาที่ตองจัดหานายเรือ ลูกเรือ คนงานประจําเรือ โดยเจาของเรือมี
ฐานะเปนนายจางและรับผิดชอบในการจายคาจาง ตองจัดหาและออกคาประกันภัยตัวเรือ 
นอกจากนี้ ยังมีหนาที่ตองบํารุงรักษาสภาพเรือซึ่งหมายรวมถึงชั้นของเรือ ตัวเรือ เคร่ืองยนตและ

                                                   
2 The Madeleine (1967) ; See Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. 

Kimball, Time Charters, p. 129.  
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.1  
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อุปกรณ เคร่ืองมือเคร่ืองใชตลอดระยะเวลาการใหบริการดวย ซึ่งเรียกวาเปนขอสัญญาเกี่ยวกับ
การบํารุงรักษา (maintenance clause)   หนาที่ดังกลาวนี้ปรากฏตามขอ 6. ของ NYPE 93 ซึ่งมี
ขอความ ดังนี ้

“ขอ 6.  สิ่งที่เจาของเรือตองจัดหา (Owners to provide) 

    เจาของเรือจะตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับการประกันภัยเรือเวน
แตจะไดตกลงเปนอยางอื่น หองผูโดยสารในเรือ ดาดฟาเรือ หองเคร่ืองยนตบนเรือ และที่เก็บ
สินคาที่จําเปนอื่น ๆ รวมถึงหมอน้ํารอน และตองจายคาจาง คาธรรมเนียมในการติดตอราชการที่
เกี่ยวกับการเปลี่ยนตัวลูกเรือและคาธรรมเนียมการใหบริการที่ทาเรือที่เกี่ยวกับลูกเรือ และจะตอง
คงชั้นของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการ
ใหบริการ ทั้งมีเจาหนาที่และลูกเรือพรอม”  

  5)    หนาที่ในการจัดหาเอกสารที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ 

  ดังที่ไดกลาวมาในหัวขอหลักกฎหมายตางประเทศนั้น ทั้งตามหลักกฎหมายคอม
มอนลอวและหลักกฎหมายของประเทศนอรเวย การจัดหาเอกสารที่จําเปนตองใชในการเดินเรือ
นั้นเปนหนาที่ประการหนึ่งที่อยูในความหมายของการทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) ซึ่งหนาที่ในการจัดหาเอกสารนี้ ไดมีขอกําหนดอยางชัดแจงตามขอ 40. ของ 
NYPE 93 อันเปนขอสัญญาใหม  มิไดปรากฏใน NYPE ฉบับกอน ๆ โดยมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 40.  เอกสาร (Documentation) 

  เจาของเรือตองจัดเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของกับเรือซึ่งอาจจําเปนตองใช
ในการไดรับอนุญาตใหเรือเดินทะเลในอาณาเขตการเดินเรือภายใตขอตกลงเร่ืองขอจํากัดในการใช
เรือ (trade limits) รวมถึงแตไมจํากัดเฉพาะ หนังสือรับรองความรับผิดทางการเงินสําหรับมลพิษ
เกี่ยวกับน้ํามัน โดยไดรับจาก P&I club ของเจาของเรือ หนังสือรับรองปริมาตรบรรทุกของเรือ
ระหวางประเทศ  หนังสือรับรองปริมาตรบรรทุกของเรือสําหรับเดินเรือในคลองสุเอชและปานามา 
หนังสือรับรองการจดทะเบียนเรือ และหนังสือรับรองตาง ๆ เกี่ยวกับความแข็งแรงและ/หรือ
ความสามารถในการทํางานของเคร่ืองยกขนสินคา”  
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  3.2.2  สิทธิและหนาที่ของชารเตอรเรอรตาม NYPE 93 

1) สิทธิในการใชสอยเรือ 

สิทธิในการใชสอยเรือนั้นเปนสิทธิตามปกติของชารเตอรเรอรเนื่องจากเปน
วัตถุประสงคของชารเตอรเรอรในการเขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  โดยชารเตอร
เรอรจะใชสอยเรือโดยการออกคําสั่งแกนายเรือเพื่อใหเรือไปยังทาเรือใด ๆ เพื่อบรรทุกและขนถาย
สินคา   สิทธิในการใชเรือนี้มีขอจํากัดในการใชเรือ (trading limits) ซึ่งจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 
3.2.3 3)   ทั้งนี้ การกระทําเกี่ยวกับการเคลื่อนยายสินคาตาง ๆ เชน การบรรทุกสินคาลงเรือ การ
จัดวางสินคาในเรือเปนหนาที่ของชารเตอรเรอร ดังปรากฏตามขอ 8. ของ NYPE 93 ดังนี้ 

“ขอ 8.   การปฏิบัติการในการเดินทางของเรือ (Performance of Voyages) 

(a) นายเรือจะตองปฏิบัติการในการเดินทางของเรือในเวลาอันสมควร 
และใหบริการดวยลูกเรือตามจารีตประเพณี  นายเรือจะตองสามารถสื่อสารโดยใชภาษาอังกฤษได
และตองปฏิบัติตามคําสั่งและการกําหนดเสนทางในการเดินเรือของชารเตอรเรอรเสมือนลูกจาง
และตัวแทน (แมวานายเรือจะแตงตั้งโดยเจาของเรือก็ตาม) และชารเตอรเรอรจะตองจัดการทุก
ประการเกี่ยวกับเคลื่อนยายสินคา รวมถึงแตไมจํากัดเฉพาะ การบรรทุกลงเรือ การจัดวาง การ
เกลี่ยสินคาเทกอง การบรรจหุีบหอ การปองกันความเสียหาย การใชวัสดุกันกระแทก การแกหีบหอ 
การขนถายข้ึนจากเรือ และการบันทึกรายการสินคา ในความเสี่ยงภัยและคาใชจายของตน ภายใต
การควบคุมดูแลของนายเรือ  

(b) หากชารเตอรเรอรมีเหตุสมควรที่จะไมพึงพอใจเกี่ยวกับการปฏิบัติ
หนาที่ของนายเรือหรือเจาหนาที่อื่น ๆ  เจาของเรือจะตองแตงตั้งบุคคลอื่นแทนที่ในตําแหนงหนาที่
ดังกลาวหลังจากที่ไดรับการแจงและไดสอบสวนแลวพบวามีความจําเปน” 

2) สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว (Off-Hire) 

NYPE 93 มีขอกําหนดสิทธิงดจายคาจางชั่วคราวโดยกําหนดเหตุการณตาง ๆ ที่
ชารเตอรเรอรสามารถอางเพื่องดจายคาจางในเวลาที่สูญเสียไปได (เวนแตเกิดจากเหตุที่ชารเตอร
เรอรตองรับผิดชอบ) และไดกําหนดใหคาเชื้อเพลิงที่ตองชําระในระหวางเวลางดจายคาจาง
ดังกลาวตองตกเปนภาระของเจาของเรือดวย  
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เหตุการณตาง ๆ ทีช่ารเตอรเรอรสามารถอางไดตามขอ 17. ของ NYPE 93 แยก
ไดเปนประการตาง ๆ ดังนี้ 

1. การขาดแคลนบุคลากรประจําเรือทั้งกรณีที่มีไมเพียงพอ  ไมสามารถปฏิบัติ
หนาที่ไดหรือนัดหยุดงาน 

2. ที่เก็บสินคาไมเพียงพอ 
3. เรือเกยตื้น ถูกหนวงหรือถูกกัก  
4. ตัวเรือ เคร่ืองจักร อุปกรณเรือมีความชํารุดบกพรองหรือถูกไฟไหม 
5. เรือเขาอูแหง (drydocking) เพื่อซอมแซม 
6. เรือแลนออกนอกเสนทางหรือถอยกลับไมวาโดยเหตุใดเวนแตมีสิทธิตามขอ

สัญญา Liberties คือ เพื่อชวยเหลือเรือ ชีวิตมนุษยและทรัพยสิน 

โดยในตอนทายไดกําหนดใหชารเตอรเรอรสามารถหักเงินคาจางในเวลาที่สูญเสีย
ไปได จึงเปนขอสัญญาแบบที่เรียกวา “net loss of time clause”    สิทธิงดจายคาจางชั่วคราว 
(off-hire) ตามขอ 17. ของ NYPE 93 มีเนื้อความดังนี้ 

“ขอ 17.  การงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) 

    ในกรณีที่มีการสูญเสียเวลาเนื่องจากเจาหนาที่ในเรือหรือลูกเรือไม
เพียงพอ และ/หรือไมสามารถปฏิบัติหนาที่ได และ/หรือนัดหยุดงาน หรือที่เก็บสินคาไมเพียงพอ  
ตัวเรือ เคร่ืองจักรหรืออุปกรณถูกไฟไหม พังหรือเสียหาย เรือเกยตื้น การถูกกักเรือ (เวนแตการถูก
กักเรือนั้นมีสาเหตุมาจากเหตุการณที่ชารเตอรเรอร ลูกจาง ตัวแทน หรือผูชารเตอรเรือชวงตองรับ
ผิด) หรือมีการหนวงเรือเนื่องจากเกิดอุบัติเหตุข้ึนแกเรือหรือสินคาเวนเสียแตมีสาเหตุจากสภาพ
หรือคุณภาพหรือความบกพรองแหงสินคานั้นเอง        เรือเขาอูแหงเพื่อตรวจสอบหรือทาสีทองเรือ
หรือโดยเหตุอื่นในทํานองเดียวกันซึ่งทําใหเรือทํางานไดไมสมบูรณ การชําระคาจางและคา
ลวงเวลา ถามี จะหยุดคํานวณในชวงที่สูญเสียเวลานั้น     หากเรือออกนอกเสนทางหรือถอยกลับ
ระหวางการเดินทางซึ่งไมเปนไปตามคําสั่งหรือการกําหนดเสนทางในการเดินเรือของชารเตอรเรอร

                                                   
 นอกจากขอ 17. แลวยังมีขอ 28. (Cargo Gear and Lights) ที่กลาวถึงความบกพรอง

เกี่ยวกับเคร่ืองยกขนสินคาโดยเฉพาะซึ่งจะใหมีการงดจายคาจางชั่วคราวเชนกัน 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.4.5   
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ไมวาดวยเหตุผลใด ๆ นอกจากอุบัติเหตุแกสินคาหรือเม่ือเปนไปตาม line 257 ถึง 258  แหง
สัญญานี้ (Liberties) คาจางจะหยุดคํานวณนับจากเวลานั้นจนถึงเวลาที่เรือกลับเขาสูตําแหนงเดิม 
หรือในระยะทางที่เทากันหากวัดจากจุดหมายปลายทางและสามารถเร่ิมเดินเรืออีกคร้ังได  
เชื้อเพลิงที่เรือใชระหวางการงดจายคาจางนี้ตกเปนภาระแกเจาของเรือ ในกรณีที่เรือมุงสูทาเรือ
หรือการทอดสมอเรือในบริเวณที่มีมรสุมหรือไปยังทาเรือน้ําตื้นหรือแมน้ําหรือทาเรือที่มีสิ่งกีดขวาง 
การถูกหนวงเรือ และ/เรือคาใชจายอันเนื่องมาจากการถูกหนวงเรือนั้นตกเปนภาระแกชารเตอร
เรอร          ถาระหวางการเดินทาง ความเร็วเรือลดลงเพราะตัวเรือ เคร่ืองจักร หรืออุปกรณ
บกพรองหรือชํารุดเสียหายทั้งหมดหรือแตบางสวน เวลาที่สูญเสียไปและคาใชจายในเชื้อเพลิงที่
เพิ่มข้ึนหรือคาใชจายอื่น ๆ ที่พิสูจนไดนั้นใหหักออกจากคาจาง” 

3)   สิ ท ธิย ก เลิ ก สั ญญา เ ม่ือ มิ ไ ด ส ง มอ บ เ รื อ ใน กํ า ห น ด เว ล า 
(Cancelling Clause) 

หากเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบเพื่อการใชสอยของชาร เตอร เรอรใน
กําหนดเวลาที่คูสัญญาไดตกลงกันไว ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาได โดยอาศัยขอสัญญา
เกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา(Cancelling Clause) ตามขอ 16. 
ของ NYPE 93  

การใชสิทธิเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรในกรณีที่มิไดมีการสงมอบเรือใน
กําหนดเวลานี้อาจกอใหเกิดความยากลําบากแกเจาของเรือไดเนื่องจากเจาของเรือตองเดินเรือมา
ในระยะทางไกลโดยมีความเสี่ยงวาจะถูกชารเตอรเรอรยกเลิกสัญญา  เพื่อปองกันความเสียหาย
แกเจาของเรือดังกลาว จึงไดมีขอกําหนดตอทายในขอ 16. คือการขยายระยะเวลาของเจาของเรือ
เกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  (“Extension of Cancelling” หรือรูจักกันในชื่อ “Interpellation 
Clause”) โดยมีเงื่อนไข คือ เจาของเรือไดใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการสงมอบ
เรือในสภาพพรอมภายในกําหนดเวลาแลว แตจะไมสามารถสงมอบไดทันกําหนดเวลา และ
เจาของเรือสามารถคาดไดวาจะสามารถสงมอบไดเม่ือใด ก็ใหแจงแกชารเตอรเรอรลวงหนาเพื่อ
ตอบกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม ถาชารเตอรเรอรไมยกเลิกสัญญาหรือไมตอบกลับภายใน 2 
วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแตวาอันใดมาถึงกอน ก็จะใหถือเอาระยะเวลาที่
เจาของเรือแจงคร้ังใหมนี้เปนกําหนดเวลาที่ชารเตอรเรอรอาจใชสิทธิยกเลิกสัญญาถามิไดสงมอบ
เรือในกําหนด 
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สิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลาตามขอ 16. ของ NYPE 93 
รวมถึงการขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Extension of 
Cancelling) มีความ ดังนี้ 

“ขอ 16.  การสงมอบเรือและสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Delivery/Cancelling) 

  หากชารเตอรเรอรประสงค  ระยะเวลาแหงสัญญาจะไมเร่ิมคํานวณกอน
................................และถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายในวันที่........................
แตไมเกินเวลา........................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได 

  การขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  
(Extension of Cancelling) 

  ถาเจาของเรือรับรองวา แมวาจะไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) แลว  เรือก็ไมสามารถพรอมสําหรับการสงมอบไดภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา       
โดยเจาของเรือสามารถแจงวันที่แนนอนซึ่งเชื่อไดอยางสมเหตุสมผลวาเรือพรอมสงมอบได  
เจาของเรืออาจแจงแกชารเตอรเรอร  7 วันแรกสุดกอนที่เรือคาดวาจะเดินทางมายังทาเรือหรือ
สถานที่สงมอบ ขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม   ถาชารเตอรเรอรเลือกที่
จะไมยกเลิกสัญญาหรือมิไดตอบกลับภายใน 2 วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแต
วาอันใดมาถึงกอน    วันที่ 7 หลังวันที่คาดวาเรือพรอมสงมอบตามที่เจาของเรือแจงจะแทนที่วันที่มี
สิทธิยกเลิกสัญญา    ถาเรือยังคงลาชาตอไปอีก เจาของเรือมีสิทธิที่จะขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับ
ตามขอสัญญานี้อีกได”  

4) สิทธิในการเอาเรือออกใหชารเตอรชวง (Sublet) 

ตาม NYPE 93 กําหนดใหชารเตอรเรอรสามารถนําเรือออกใหชารเตอรชวงได แต
ชารเตอรเรอรจะยังคงตองมีหนาที่ความรับผิดตอเจาของเรืออยู แตในสวนความสัมพันธระหวาง
เจาของเรือและผูชารเตอรเรือชวงนั้นจะไมมีสิทธิหนาที่ตอกันโดยตรงตามสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลาตาม NYPE 93 นี้ตามหลักกฎหมายที่วาสัญญาจะมีผลผูกพันเฉพาะคูสัญญา  
(Privity of contract) แตอาจจะมีความสัมพันธกันตามใบตราสง 

สิทธิในการเอาเรือออกใหชารเตอรชวง (Sublet) ของชารเตอรเรอรปรากฏตามขอ 
18. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 
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“ขอ 18.   การใหชารเตอรเรือชวง (Sublet) 

  เวนแตจะไดตกลงเปนอยางอื่น ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะเอาเรือออกให
ชารเตอรชวงทั้งหมดหรือแตบางสวนของระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญานี้ แตชารเตอรเรอร
ยังคงมีหนาที่ผูกพันตามสัญญานี้” 

5) หนาที่จัดหาและออกคาใชจายในการพาณิชย 

เนื่องจากชารเตอรเรอรมีอํานาจหนาที่ในดานทางการคาหรือในเชิงพาณิชยของ
เรือ (Commercial Operation)  ชารเตอรเรอรจึงมีหนาที่จัดหาและออกคาใชจายตาง ๆ ที่เกี่ยวของ
ในการพาณิชย เชน เชื้อเพลิง คาธรรมเนียมทาเรือ เปนตน โดยปรากฏตามขอ 7. ของ NYPE 93 
ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 7.   สิ่งที่ชารเตอรเรอรตองจัดหา (Charterers to provide) 

  ในระหวางที่ตองมีการชําระคาจาง (on hire) ชารเตอรเรอรจะตองจัดหา
และออกคาใชจายสําหรับเชื้อเพลิงทั้งหมด ยกเวนตามที่ ไดตกลงเปนอยางอื่น ตองจาย
คาธรรมเนียมทาเรือ (รวมถึงคนเฝาเรือ คนเฝาสินคา และคาทิ้งขยะ) คาใชจายในการสื่อสาร
ทั้งหมดเกี่ยวกับธุรกิจของชารเตอรเรอรในเร่ืองราคา การนํารอง การลากจูงเรือ ตัวแทน คา
คอมมิชชั่น คาธรรมเนียมกงสุล (ยกเวนที่เกี่ยวกับลูกเรือหรือสัญชาติของเรือ) และคาใชจาย
ตามปกติอื่น ๆ นอกจากที่กลาวถึงในขอ 6. (สิ่งที่เจาของเรือตองจัดหา)  แตหากเรือมาถึงทาเรือ
โดยสาเหตุที่เรือตองรับผิดชอบ (นอกจากเพราะมรสุม) คาธรรมเนียมทั้งหมดที่เกิดข้ึน เจาของเรือ
จะเปนผูชําระ   การฉีดพนยาเพราะการเจ็บปวยของลูกเรือเปนภาระของเจาของเรือ  สวนการฉีด
พนยาเพราะสินคาที่ขนสงหรือทาเรือที่เดินทางไประหวางการใชสอยเรือตามสัญญาเปนภาระของ
ชารเตอรเรอร    การฉีดพนยาในกรณีอื่น ๆ หลังจากที่เรืออยูระหวางการชารเตอรเรือตอเนื่องเปน
เวลา 6 เดือนหรือมากกวานั้นเปนภาระของชารเตอรเรอร 

  ชารเตอรเรอรตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับวัสดุกันกระแทกที่
จําเปนและสิ่งติดตั้งอื่น ๆ ที่จําเปนสําหรับการคาพิเศษหรือสินคาที่ มิใชตามปกติธรรมดา           
แตเจาของเรือจะอนุญาตใหใชวัสดุกันกระแทกเฉพาะขณะที่อยูบนเรือแลว   กอนสงมอบเรือคืน  
ชารเตอรเรอรจะตองยายวัสดุกันกระแทกออกจากเรือและสิ่งติดตั้งอื่น ๆ โดยคาใชจายของตนและ
ในเวลาของตน” 
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6) หนาที่จายคาจาง  

ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา อาจกลาวไดวาหนาที่ที่สําคัญมาก
ที่สุดของชารเตอรเรอร คือ หนาที่ตองชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยตาม NYPE 93 กําหนดวา
หากชารเตอรเรอรไมชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือสามารถเรียกเรือคืนหรือพักการ
ปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาได (โปรดดูหัวขอ 3.2.1 2) สิทธิในการเรียกเรือหรือพักการปฏิบัติหนาที่
ตามสัญญา ) 

การชําระคาจางปรากฏตามขอ 11. (a) และ (c) ของ NYPE 93 ซึ่งแยกไดเปน 2 
กรณี คือ กรณีแรกตาม ขอ (a) จะเปนการชําระคาจางในแตละงวดตามปกติซึ่งจะใหชําระทุก 15 
วัน ลวงหนา และกรณีที่สองขอ (c) จะเปนการชําระคาจางงวดสุดทายหรืองวดกอนสุดทาย ซึ่ง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรจะตองรวมกันพิจารณาถึงระยะเวลาที่จะครอบคลุมการเดินทางเที่ยว
สุดทายโดยสมบูรณ เพื่อคํานวณคาจางและพิจารณาถึงปริมาณเชื้อเพลิงที่เหลืออยูซึ่งเจาของเรือ
จะตองรับไป  

การชําระคาจางตามขอ 11. (a) และ (c) ของ NYPE 93 มีขอความ ดังนี้ 

“ขอ 11. การชําระคาจาง (Hire Payment) 

  (a) การชําระเงิน (Payment) 

  คาจางใหชําระแกเจาของเรือหรือผูรับเงินที่ระบุไวใน..............ไดแก
...............................................ในสกุลเงิน............................หรือในสกุลเงินของสหรัฐอเมริกา 
ใหเจาของเรือไดรับในวันที่ถึงกําหนด  15 วันลวงหนา  และชําระคาจางโดยประมาณสําหรับเดือน
สุดทายหรือบางสวนของเดือนสุดทาย หากจํานวนคาจางดังกลาวยังไมครอบคลุมเวลาที่แทจริง 
(actual time) คาจางจะตองชําระเปนรายวันเม่ือถึงกําหนดถาเจาของเรือประสงค............... 

 (c) การชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) 

                                                   
 ใน NYPE ฉบับป 1946 ใชคําวา “ทุกคร่ึงเดือนลวงหนา” (semi-monthly in advance)  

ซึ่งทําใหเกิดปญหาในการคํานวณทางคณิตศาสตรเนื่องจากจะไมสามารถแบงแยกเดือนที่มี 29 
วันหรือ 31 วันใหแยกเปน 2 สวนเทา ๆ กันได   See Raoul Colinvaux, Carver’s Carriage by 
Sea Volume 2, 13th ed. (London: Stevens & Sons, 1982), pp. 1236-1237. 
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 เม่ือเรืออยูระหวางการเดินทางถึงทาเรือที่จะสงมอบคืนในเวลาที่คาจาง
งวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายถึงกําหนดชําระ การชําระคาจางดังกลาวนี้พึงตกลงกันในระหวาง
เจาของเรือและชารเตอรเรอรถึงระยะเวลาที่จําเปนสําหรับการเดินทางโดยสมบูรณ และพิจารณา
ถึงเชื้อเพลิงที่เหลือบนเรือซึ่งเจาของเรือจะตองรับไปรวมถึงคาใชจายที่เปนภาระของเจาของเรือ
โดยประมาณกอนสงมอบเรือคืน   ถาจํานวนคาจางไมครอบคลุมเวลาสงมอบเรือคืนที่แทจริงให
ชําระเปนรายวันเม่ือถึงกําหนด   เม่ือเรือไดถูกสงมอบคืน เจาของเรือพึงคืนเงินหรือชารเตอรเรอรพึง
ชําระเงินเพิ่มเติมในสวนตางแลวแตกรณี”  

7) หนาที่สงมอบเรือคืนในเวลาสิ้นสุดสัญญา 

เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรมี
หนาที่สงมอบเรือคืนตามกําหนดเวลา (โดยชารเตอรเรอรจะตองสงมอบเรือคืนในสภาพดี ยกเวน
การชํารุดสึกหรอเนื่องจากการใชงานตามปกติ ณ สถานที่ที่ไดตกลงกันไว ตามขอ 10. ของ NYPE 
93)   ระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญาจะเปนไปตามที่คูสัญญาตกลงกันในขอ 1. ซึ่งมีความ 
ดังนี้ 

“ขอ 1. ระยะเวลา (Duration) 

  เจาของเ รือและชาร เตอร เรอรตกลงให มีการชาร เตอร เ รือแบบมี
กําหนดเวลา ตั้งแตเวลาที่ไดสงมอบเรือ  เปนระยะเวลา................................................ภายใต
ขอจํากัดในการใชเรือ (trading limits) ที่กําหนด”   

ระยะเวลาการชารเตอรเรอรที่กําหนดนี้ยอมจะมีผลในเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลาตามหลักกฎหมายตางประเทศ กลาวคือ หากมิไดมีการกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่
สามารถสงมอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin) ระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา
จะถูกขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดเวลา
สงมอบเรือคืนตามสัญญา 

                                                   
 ถอยคําในตนฉบับภาษาอังกฤษใชคําวา “The Owners agrees to let and the 

Charterers agree to hire the Vessel………” ซึ่งหากแปลความตรงตัวแลวจะเปนเร่ืองเชาทรัพย 
ผูเขียนจึงใชคําวา “เจาของเรือและชารเตอรเรอรตกลงใหมีการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา” 
โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 4.1.1 
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8) หนาที่รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถาย
สินคา (Stevedore Damage) 

ชารเตอรเรอรมีหนาที่รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขน
ถายสินคา (stevedore damage) ตามขอ 35. ของ NYPE 93 ซึ่งขอสัญญาในทํานองนี้ไมปรากฏ
ใน NYPE ฉบับกอน ๆ แตก็พบวาในทางปฏิบัติ คูสัญญาจะไดมีการตกลงกันในเร่ืองความรับผิด
จากความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถายสินคาในลักษณะของขอสัญญาเพิ่มเติม 
(rider clause) อยูเสมอ แตเนื่องจากการรางขอสัญญาดังกลาวกันข้ึนเองไมมีประสิทธิภาพ
เทาที่ควรและทําใหเกิดขอพิพาท  จึงไดเพิ่มเติมขอสัญญานีใ้น NYPE 93 

หนาที่ รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําของผูขนถายสินคา 
(stevedore damage) ตามขอ 35. ของ NYPE 93 มีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 35.  ความเสียหายจากการขนถายสินคาข้ึนหรือลงจากเรือ (Stevedore 
Damage) 

  ไมวาจะมีขอสัญญาอื่นขัดหรือแยงกับขอสัญญานี้หรือไม ชารเตอรเรอร
จะตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดแกเรือซึ่งมีเหตุจากการขนถายสินคา  โดยนายเรือตองแจง
ชารเตอรเรอรและ/หรือตัวแทนเปนหนังสือโดยเร็วที่สุดที่สามารถกระทําไดในทางปฏิบัติ แตไมเกิน 
48 ชั่วโมงหลังจากไดพบความเสียหายนั้น การแจงดังกลาวนี้ตองระบุความเสียหายในรายละเอียด
และขอใหชารเตอรเรอรแตงตั้งผูสํารวจเพื่อประเมินความเสียหายดังกลาว 

(a) ในกรณีที่ความเสียหายทั้งหมดหรือแตบางสวนกระทบตอความ
เหมาะสมของเรือในการเดินทะเลและ/หรือความปลอดภัยของลูกเรือและ/หรือกระทบตอ
ความสามารถในการทําการคาของเรือ ชารเตอรเรอรตองจัดการซอมแซมในทันทีดวยคาใชจาย
ของตน เรือจะอยูในระยะเวลาที่ตองมีการชําระคาจาง (on hire) จนกวาการซอมแซมจะเสร็จ
สมบูรณและอาจเรียกใหตองผานการตรวจเรือโดยสถาบันตรวจเรือดวยก็ได  

(b) ความเสียหายนอกเหนือจากกรณีตามขอ (a) ชารเตอรเรอรมีสิทธิ
เลือกที่จะซอมแซมเรือกอนหรือหลังจากสงมอบเรือคืนก็ไดโดยตองสอดคลองกับภาระงานของ

                                                   
 เปนเพียงขอสัญญาแนะนําของ ASBATIME 1981 
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เจาของเรือ ในกรณีนี้จะไมมีคาจางและ/หรือคาใชจายที่จะตองชําระใหแกเจาของเรือ ยกเวนหาก
เวลาและ/หรือคาใชจายสําหรับการซอมแซมซึ่งชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบเกินกวาระยะเวลา
และ/หรือคาใชจายที่จําเปนสําหรับการเอาเรือออกใชงานของเจาของเรือ” 

3.2.3 ขอตกลงอื่นที่ปรากฏตาม NYPE 93 

นอกจากขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิหนาที่ของเจาของเรือและชารเตอรเรอรดังที่ได
กลาวมาแลว NYPE 93 ยังปรากฏขอสัญญาอื่น ๆ ที่สําคัญดังตอไปนี้  

1) การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire 
Survey) 

การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือมีวัตถุประสงคในการตรวจสอบ 3 
ประการ คือ 

1. คุณภาพของเชื้อเพลิงบนเรือวามีความเหมาะสมกับเคร่ืองยนตหลักและเคร่ือง
สนับสนุน 

2. สภาพของเรือ โดยเฉพาะอยางยิ่ง พื้นที่บรรทุกสินคา 
3. ระวาง (holds) และ/หรือถังบรรจุของเหลว (tanks) เหมาะสมสําหรับการขนสง

สินคา3 

การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire Survey) ไมปรากฏ
ใน NYPE ฉบับกอน ๆ แตเพิ่งเพิ่มเติมใน NYPE 93 ตามขอ 3. ของ NYPE 93 ซึ่งมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 3.  การรวมสํารวจปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพเรือ (On - Off Hire Survey) 

 กอนการสงมอบเรือ (delivery) และการสงมอบเรือคืน (redelivery) เวน
แตจะไดตกลงไวเปนอยางอื่น คูสัญญาแตละฝายจะตั้งผูตรวจสอบของตน ในการรวมกันสํารวจ
ปริมาณเชื้อเพลิงและสภาพของเรือที่ทาเรือแรกที่บรรทุกสินคาลงเรือหรือทาเรือสุดทายที่ขนถาย

                                                   
3  William V. Packard, Timechartering, (London: Fairplay Publication, 1983), p. 

21. 
 เปนเพียงขอสัญญาแนะนําของ ASBATIME 1981 
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สินคาข้ึนจากเรือ โดยจะตองจัดทํารายงานในการสํารวจแตละคร้ังและมีลายมือชื่อของผูตรวจสอบ
แตละคน โดยไมหามที่จะจัดทํารายงานความเห็นแยง  ทั้งนี้ แมวาคูสัญญาฝายใดจะไมสามารถ
ตั้งตัวแทนในการสํารวจและลงชื่อในรายงานดังกลาว คูสัญญาฝายนั้นก็ยังคงตองผูกพันตาม
รายงานผลการสํารวจที่ไดจัดทําโดยคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง  เวลาที่ใชในการสํารวจนั้น ในกรณีของ
การสํารวจเรือในเวลาที่มีการจายคาจาง (on-hire survey) ใหถือเปนเวลาของชารเตอรเรอร และ
การสํารวจเรือในเวลาที่มีการงดจายคาจางชั่วคราว (off-hire survey) ใหถือเปนเวลาของเจาของ
เรือ” 

2) ขอตกลงเกี่ยวกับเชื้อเพลิง (Bunkers) 

เจาของเรือและชารเตอรเรอรสามารถตกลงเกี่ยวกับภาระความรับผิดชอบใน
เชื้อเพลิงโดยกําหนดปริมาณและราคาของเชื้อเพลิงในขณะสงมอบเรือและเม่ือสงมอบเรือคืน
รวมถึงคุณภาพของเชื้อเพลิงไดตามขอ 9. ของ NYPE 93   ซึ่งมีขอสังเกตวาตาม NYPE ฉบับป 
1946 นั้น ไดกําหนดใหมีการชําระคาเชื้อเพลิงตามราคาตลาด (current prices) ที่ทาเรือขณะสง
มอบหรือสงมอบเรือคืนแลวแตกรณีซึ่งกอใหเกิดประเด็นขอพิพาทมากมาย   ใน NYPE 93 จึงไดให
คูสัญญาตกลงกันไมเฉพาะแตในเร่ืองปริมาณของเชื้อเพลิงเทานั้นแตรวมถึงในเร่ืองราคาดวย  
นอกจากนี้  เนื่องจากไดมีปญหาการใชเชื้อเพลิงที่ไมมีคุณภาพหรือไมเหมาะสมกับเคร่ืองยนต
สงผลใหเคร่ืองยนตเรือไดรับเสียหายจึงไดมีความพยายามที่จะใหคูสัญญาไดกําหนดรายละเอียด
ของเชื้อเพลิงทีส่ามารถใชไดในเอกสารแนบทายดวย4  

  ขอตกลงเกี่ยวกับเชื้อเพลิง (Bunkers) ตามขอ 9. ของ NYPE 93 มีขอความ ดังนี้ 

“ขอ 9.  ถังเก็บเชื้อเพลิง (Bunkers) 

(a) ชารเตอรเรอร ในการสงมอบเรือ และเจาของเรือ ในการสงมอบเรือ
คืน จะตองรับเอาเชื้อเพลิงและชําระคาเชื้อเพลิงและน้ํามันดีเซลที่คงเหลือบนเรือตามที่จะกําหนด
ตอไปนี้  ในขณะสงมอบเรือจะมีเชื้อเพลิงจํานวน....................long/metric ตัน ในราคา...........ตอ

                                                   
4 Printed in BIMCO Bulletin No. 6, 1993, Available from: 

https://www.bimco.org/Corporate%20Area/Documents/Document_samples/Time 
Charter_Parties/NYPE93.aspx (August 2009) 
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ตัน น้ํามันดีเซลจํานวน....................ตัน ในราคา...............ตอตัน  ในขณะสงมอบเรือคืนจะมี
เชื้อเพลิงจํานวน....................ตัน ในราคา...............ตอตัน  และน้ํามันดีเซลจํานวน....................
ตัน ในราคา...............ตอตัน  

(b) ชารเตอรเรอรจะตองจัดหาเชื้อเพลิงที่มีคุณภาพเหมาะสมในการเผา
ไหมของเค ร่ืองยนต เ รือและเค ร่ืองสนับสนุน และเปนไปตามรายละเอียดที่กําหนดใน
เอกสารแนบทาย (Appendix A) 

เจาของเรือมีสิทธิที่จะเรียกคาเสียหายจากชารเตอรเรอรสําหรับความ
เสียหายที่เกิดกับเคร่ืองยนตหลักและเคร่ืองสนับสนุนซึ่งมีสาเหตุจากการใชเชื้อเพลิงที่ไมเหมาะสม
หรือไมเปนไปตามรายละเอียดที่ตกลงไว   นอกจากนี้การใชเชื้อเพลิงที่ไมเปนไปตามรายละเอียดที่
ตกลงไว หรือสามารถพิสูจนโดยประการอื่นไดวาไมเหมาะสมสําหรับการเผาไหมของเคร่ืองยนต
เรือหรือเคร่ืองสนับสนุนซึ่งทําใหความเร็วของเรือลดลง และ/หรือ มีการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงเพิ่มข้ึน 
หรือเกิดการสูญเสียเวลา หรือในกรณีอื่นใด  เจาของเรือไมตองรับผิดชอบ” 

3) ขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) 

ในการใชเรือของชารเตอรเรอรยอมจะตองมีขอจํากัดเกี่ยวกับอาณาเขตของทะเล
ในการใชเรือ เนื่องจากสภาพของเรืออาจจะไมสามารถใชไดกับอาณาเขตของทะเลทุกแหง เชน 
บริเวณทะเลแถบข้ัวโลกจะตองใชเรือที่สามารถตัดน้ําแข็งได เปนตน 

คูสัญญาสามารถตกลงเกี่ยวกับขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) ไดตาม
ขอ 9. ของ NYPE 93  ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 5.  ขอจํากัดในการใชเรือ (Trading Limits) 

  เรือจะถูกใชงานเฉพาะในการคาที่ถูกตองตามกฎหมาย ระหวางทาเรือ
และสถานที่ที่ปลอดภัยภายในอาณาเขตที่กําหนดดังนี้...........................................................
เวนแต...................................................................ตามคําสั่งของชารเตอรเรอร” 

4) สิทธิยึดหนวง (Liens) 

ในกรณีที่คูสัญญาฝายใดมีหนี้เงินที่คางชําระตามสัญญา คูสัญญาอีกฝายจะมี
สิทธิยึดหนวง (liens) คือ เจาของเรือมีสิทธิยึดหนวง (liens) สินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจาง
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ชวง สวนชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยึดหนวงเรือ   ตามขอตกลงเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวงปรากฏตามขอ 
23. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 23.   สิทธิยึดหนวง (Liens) 

  เจาของเรือจะมีสิทธิยึดหนวงสินคา คาระวางบรรทุกชวงและ/หรือคาจาง
ชวงสําหรับเงินใด ๆ ที่ถึงกําหนดชําระภายใตสัญญานี้ รวมถึงสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
(general average) และชารเตอรเรอรจะมีสิทธิยึดหนวงเรือสําหรับเงินใด ๆ ที่สํารองจายลวงหนา
และยงัไมไดรับคืน และคาจางที่ชําระเกินหรือเงินฝากสวนเกินซึ่งจะตองไดรับคืน 

  ชารเตอรเรอรจะไมไดรับผลกระทบไมวาโดยตรงหรือโดยออม และไม
สามารถใชสิทธิยึดหนวงหรือภาระผูกพันเหนือกรรมสิทธ์ิหรือประโยชนในเรือของเจาของเรือ     
ชารเตอรเรอรที่ใชสิทธิยึดหนวงในระหวางระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือนี้จะไมตองจัดเตรียม
หรือจัดหาสิ่งจําเปนหรือใหบริการ รวมถึงไมตองออกคาใชจายสําหรับทาเรือและเชื้อเพลิงในนาม
ของเจาของเรือหรือในเวลาของเจาของเรือ” 

5) การชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) 

  ขอตกลงเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) ปรากฏตามขอ 24. ของ 
NYPE 93 ซึ่งมีเนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 24.   การชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) 

  ทรัพยสินที่ไมมีเจาของและคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะ
ตกเปนผลประโยชนของเจาของเรือและชารเตอรเรอรโดยเทากัน ภายหลังจากหักคาใชจายของแต
ละฝายและสวนของลูกเรือแลว” 

 

 

                                                   
 แตอาจมิไดใหผลอยางแทจริงเนื่องจากเรือมิไดอยูในความครอบครองของชารเตอรเรอร  

See  A.A. Mocatta, M.J. Mustill, and S.C. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bill of 
Lading, p. 364. 
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6)   การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) 

  ขอสัญญาเกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) ตามขอ 
25. ของ NYPE 93 กําหนดใหใชกฎของ York Antwerp ฉบับป 1974 ที่ไดแกไขในปค.ศ.1990 หรือ
ตามที่ไดมีการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง   โดยการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปนี้เปนจารีต
ประเพณีเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลซึ่งมีมาแตโบราณกาล  มีบัญญัติวาในกรณีที่จะเกิดวินาศ
ภัยซึ่งจําเปนจะตองรักษาเรือมิใหตองอับปางลงโดยจะตองใหเจาของสินคารายใดรายหนึ่งหรือ
หลายรายยอมเสียสละสินคาของตนซึ่งอาจจะตองโยนทะเลทิ้งไป   เจาของสินคารายอื่น ๆ จะตอง
ยอมเฉลี่ยคาเสียหายและชดใชคาทดแทนตามสวนใหเจาของสินคารายนั้น   โดยวินาศภัยนี้จะตอง
เปนวินาศภัยอันจะเกิดแกทุกราย  มิใชเพียงรายใดรายหนึ่งเทานั้น5   

สวนการกําหนดใหชารเตอรเรอรจะตองจัดใหใบตราสงมีขอกําหนดเร่ือง New 
Jason Clause ดวยนั้นก็เนื่องจากไดมีคําพิพากษาของศาลสูงของสหรัฐอเมริกาในคดี The 
Irrawaddy (1897) วินิจฉัยวาแมตามมาตรา 3 ของ Harter Act 1893 จะยกเวนความรับผิดของ
เจาของเรือในความเสียหายหรือการสูญเสียอันเกิดจากความผิด (fault) หรือความผิดพลาด 
(errors) ในการเดินเรือ (in navigation) แตเจาของเรือก็ไมมีสิทธิเรียกใหเจาของสินคารวมเฉลี่ย
คาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไป (General Average Expenditure) ซึ่งเกิดจากความประมาท
เลินเลอในการเดินเรือนั้นและคําพิพากษาของศาลสูงของสหรัฐอเมริกาในคดีตอ ๆ มาก็ไดถือตาม
แนวนี้ เชน คดี The Strathon (1900) เจาของเรือจึงจําเปนตองหาทางแกโดยกําหนดเปนขอ
สัญญาในใบตราสงเพื่อใหตนมีสิทธิเรียกเฉลี่ยคาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไปจากเจาของ
สินคาในกรณีดังกลาวได  ซึ่งศาลสูงของสหรัฐอเมริกาก็ไดพิพากษารับรองขอสัญญาดังกลาวนี้ใน
คดี The Jason (1912) วามีผลใชบังคับได  หากวาเจาของเรือไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) แลว  ทั้งนี้  
เนื่องจากขอสัญญา “Jason Clause” ที่ใชอยูในคดี The Jason (1912) มีขอความที่ยาวเกินไป จึง
ไดมีการปรับปรุงขอความใหมโดยยังคงหลักการเดิมไวและเรียกวา “New Jason Clause”6 

                                                   
5 โกศล  ฉันธิกุล,  กฎหมายและการปฏิบัติเกี่ยวกับการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที่ 4 

(กรุงเทพฯ: สํานักพิมพวิญูชน, 2553), หนา 78-79.  
6  ประมวล  จันทรชีวะ,  การประกันภัยทางทะเล,  พิมพคร้ังที่ 2  (ชลบุรี: โครงการตํารา

วิทยาลัยการขนสงและโลจิสติกส, 2548), หนา 296-297. 
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ขอสัญญาเกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) ตามขอ 
25. ของ NYPE 93 มีถอยคําดังนี้ 

“ขอ 25.  การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) 

  การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปใหบังคับตาม York-Antwerp Rules 1974 
ตามที่ไดแกไขในปค.ศ.1990 หรือการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง ณ................................ใน
สกุลเงิน............................ 

  ชารเตอรเรอรจะตองจัดใหใบตราสงที่ออกใหภายใตสัญญานี้มีขอกําหนด
เกี่ยวกับการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปวาจะบังคับตาม York-Antwerp Rules 1974 ตามที่ไดแกไข
ในปค.ศ.1990 หรือการแกไขปรับปรุงอื่น ๆ ในภายหลัง และรวมถึง “New Jason Clause” ตามขอ 
31. ดวย 

  คาจางจะไมนําไปรวมเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป”   

7) ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo 
Claims) 

ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo Claims) 
ปรากฏตามขอ 27. ของ NYPE 93 ซึ่งมีความ ดังนี้ 

“ขอ 27. ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคา (Cargo 
Claims)  

  ความรับผิดระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรในสินคาจะตกลงกันโดย
สอดคลองกับ Inter-Club New York Produce Exchange Agreement ฉบับเดือนกุมภาพันธ ป
ค.ศ. 1970 ตามที่ไดแกไขในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1984 หรือการปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงอื่น ๆ  
ในภายหลัง” 

Inter-Club New York Produce Exchange Agreement นั้นเกิดข้ึนสืบเนื่องจาก
แตเดิมยังมิไดมีแนวทางที่ชัดเจนในแบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ในเร่ืองความ
รับผิดในสินคาระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือ สมาคมความคุมครองและการชดใช 
(Protection and Indemnity Associations) ซึ่งรับประกันภัยความรับผิดตอสินคาใหแกทั้งเจาของ
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เรือและชารเตอรเรอรจึงไดรางขอตกลงข้ึนเพื่อทําใหการระงับขอพิพาทมีความสะดวกยิ่งข้ึน ทั้งนี้ 
เจาของเรือและชารเตอรเรอรไมผูกพันในขอตกลงดังกลาวเพียงเพราะเปนสมาชิกของสมาคม 
หากแตตองมีการยินยอมที่จะใหขอตกลงนี้ใชบังคับโดยอาจกําหนดไวในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ซึ่งจะมีผลใหขอตกลงดังกลาวมีผลใชบังคับโดยตรง
ในระหวางคูสัญญา7      จนไดมีการปรับปรุงเปน NYPE 93 จึงมีขอสัญญาใหใชขอตกลงระงับขอ
พิพาทตาม Inter-Club New York Produce Exchange Agreement โดยชัดแจง โดยได
กําหนดใหใชฉบับที่มีการแกไขเปลี่ยนแปลงลาสุด ซึ่งในปจจุบัน คือ ฉบับป 1996 เม่ือขอตกลงนี้มี
ผลใชบังคับแลวจะเปนกลไกในการแบงแยกหนาที่และความรับผิดของผูรับประกันภัยแตละฝายที่
ตองชดใชใหแกเจาของเรือหรือชารเตอรเรอรตามความรับผิดบนพื้นฐานของ Hague Rules8  

8) ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions) 

ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions) ปรากฏตามขอ 21. ของ NYPE 93 ซึ่งมี
เนื้อหา ดังนี้ 

“ขอ 21.  ขอยกเวนความรับผิด (Exceptions)  

  เหตุสุดวิสัย ศัตรู การเกิดเพลิงไหม การถูกจํากัดเสรีภาพโดยอํานาจของ
รัฐ  ภยันตรายและอุบัติเหตุทางทะเล  แมน้ํา เคร่ืองจักรกล  หมอตมน้ํา  การเดินเรือและความ
ผิดพลาดในการเดินเรือ  จะไดรับการยกเวนจากคูสัญญาทั้ง 2 ฝายเสมอ  ตลอดระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ” 

ขอยกเวนความรับผิดนี้สามารถอางไดทั้งฝายเจาของเรือและชารเตอรเรอร โดย
ปกติจะไมหมายรวมถึงการกระทําโดยประมาทเลินเลอ เชน การเกิดเพลิงไหม (fire) นั้น มีคดี 
Polemis v. Furness Withy (1921)   เรือ Thrasyvoulos บรรทุกแอลกอฮอลภายใตสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ในระหวางที่ยังไมมีการขนถายสินคาข้ึนจากเรือ  แผนกระดานแผน
หนึ่งไดตกลงไปในระวางเนื่องจากความประมาทเลินเลอของผูขนถายสินคาของชารเตอรเรอรจึง
เกิดประกายไฟและทําใหเรือไดรับความเสียหาย   ศาลอุทธรณของอังกฤษวินิจฉัยวาชารเตอรเรอร
ไมอาจอางเหตุดังกลาวเปนขอยกเวนความรับผิดไดเนื่องจากการเกิดเพลิงไหมนั้นเกิดจากความ

                                                   
7 ตามคดี The Ion (1980)  
8 ตามคดี The Strathnewton (1983) 
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ประมาทเลินเลอของคนงานของชารเตอรเรอรเองและมิไดมีขอสัญญาที่ครอบคลุมถึงการประมาท
เลินเลอดังกลาวโดยชัดแจง9 

ทั้งนี้  เจาของเรือและชารเตอรเรอรอาจไดรับความคุมครองที่มากข้ึนสืบเนื่องจาก
การบังคับใชขอ 31. ของ NYPE 93 ซึ่งกําหนดใหสัญญาชารเตอรเรือบังคับตามกฎหมายวาดวย
การรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United 
States) ที่มีขอยกเวนอันเปนคุณแกทั้งเจาของเรือและชารเตอรเรอรซึ่งอยูนอกเหนือจากขอสัญญา
นี้ในบางประการ  ทั้งนี้  กฎหมายดังกลาวจะไมทําใหสิทธิตามขอสัญญาระงับไปหรือดอยลงถาขอ
สัญญาใหคุณมากกวา    ในสวนของชารเตอรเรอรนั้นอาจมีปญหาวาจะสามารถอาศัยประโยชน
ตาง ๆ ตามกฎหมายไดหรือไมหากชารเตอรเรอรมิใชผูสงของ (shipper) โดยเฉพาะอยางยิ่งหาก
ชารเตอรเรอรมีสถานะเปนผูขนสง (carrier) ตามกฎหมายดังกลาว10 

  9)    ขอสัญญาคุมครอง (Protective Clauses) 

ตามขอ 31. ของ NYPE 93 ไดกําหนดใหสัญญาชารเตอรเรือจะตองอยูภายใต
ขอกําหนดตาง ๆ อันประกอบดวย CLAUSE PARAMOUNT, BOTH-TO-BLAME COLLISION 
CLAUSE, NEW JASON CLAUSE, U.S. TRADE-DRUG CLAUSE และ WAR CLAUSE  โดย
ใบตราสงหรือใบกํากับของที่ออกใหตามสัญญาชารเตอรเรือนี้ก็จะตองมีขอความตามที่ไดกําหนด
ไวตาง ๆ เหลานี้ดวย    โดยขอกําหนดที่ มีความสําคัญอยางมากขอหนึ่ งคือ CLAUSE 
PARAMOUNT เนื่องจากเปนขอสัญญาที่ใหผนวกกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ 
Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกัน โดยใหถือวาเปนสวนหนึ่งของสัญญา   
CLAUSE PARAMOUNT นั้นมีกลาวไวในขอ 31. (a) ของ NYPE 93 มีเนื้อหาดังนี้ 

                                                   
9 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, pp. 467-

468. 
10 Ibid., p. 481. 
 ขอ 30. ของ NYPE 93 ซึ่งเปนเร่ืองขอตกลงเกี่ยวกับใบตราสง (Bills of Lading) ในขอ 

(b) กําหนดใหชารเตอรเรอรจะตองชดใชคาเสียหายแกเจาของเรือในผลหรือความรับผิดใด ๆ ที่
เกิดข้ึนสืบเนื่องจากความไมสอดคลองระหวางสัญญาชารเตอรเรือนี้กับใบตราสงหรือใบกํากับของ
ซึ่งลงชื่อโดยชารเตอรเรอรหรือนายเรือตามคําขอของชารเตอรเรอร 



94 
 

“ขอ 31.  ขอสัญญาคุมครอง (Protective Clauses)  

สัญญาชารเตอรเรือฉบับนี้อยูภายใตขอกําหนดซึ่งจะตองปรากฏในใบ
ตราสงหรือใบกํากับของที่ออกใหตามสัญญานี้ดวย ดังตอไปนี้ 

(a)  CLAUSE PARAMOUNT 

“ใบตราสงนี้จะมีผลบังคับภายใตบทบัญญัติแหงกฎหมายวาดวยการรับ
ขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) 
Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules ตามที่สามารถบังคับใชได  หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานอง
เดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือจุดหมายปลายทางของใบตราสง โดยถือวาเปนสวน
หนึ่งของสัญญานี้  ทั้งนี้ จะไมทําใหสิทธิหรือความคุมกันของผูขนสงดอยลงและไมเปนการ
กอใหเกิดภาระหนาที่หรือความรับผิดเพิ่มเติมตามกฎหมายที่ใชบังคับนั้น  หากขอสัญญาใดในใบ
ตราสงนี้ขัดแยงกับกฎหมายที่ใชบังคับดังกลาว  ขอสัญญานั้นจะตกเปนโมฆะเฉพาะสวนที่ขัดแยง
โดยไมกระทบถึงสวนอื่น” 

มีขอสังเกตวา  ในปญหาวาสัญญาชารเตอรเรือจะสามารถบังคับภายใตกฎหมาย
วาดวยการรับขนตาง ๆ ดังที่ไดกําหนดไวหรือไมนั้น ในคดี The Saxon Star (1958) ซึ่งเปนกรณี
สัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวติดตอกัน (consecutive voyages) ศาลพาณิชย (Commercial 
Court) ไดกลับคําตัดสินของอนุญาโตตุลาการที่เห็นวาขอสัญญาดังกลาวไมมีผลเนื่องจากไมอาจ
ตีความไดวาคําวา “ใบตราสงนี้” จะสามารถมีความหมายวา “สัญญาชารเตอรเรือนี้” โดยศาลได
วินิจฉัยวาขอสัญญาไดผนวก Hague Rules เปนสวนหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือตามที่จะ
สามารถปรับใชไดอยางเหมาะสม  ซึ่งศาลอุทธรณมีความเห็นตามอนุญาโตตุลาการ แตศาลสูงได
ยืนตามคําวินิจฉัยของศาลพาณิชยโดยวินิจฉัยวา  

(1)   คูสัญญาประสงคที่จะผนวก Hague Rules เปนสวนหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือ ดังนั้น คํา
วา “ใบตราสงนี้” ใน clause paramount ก็พึงแปลความวา “สัญญาชารเตอรเรือนี้”  

(2)   มาตรา 5 ของกฎหมายรับขนของสหรัฐอเมริกาซึ่งบัญญัติวา “บทบัญญัติแหงกฎหมายนี้จะ
ไมใชบังคับแกสัญญาชารเตอรเรือ” นั้นจะไมนํามาใชบังคับ    
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 (3)   มาตรา 13 ของกฎหมายรับขนของสหรัฐอเมริกาซึ่งจํากัดใหกฎหมายมีผลใชบังคับเฉพาะ
เที่ยวการเดินเรือจากและไปยังสหรัฐอเมริกาจะไมนํามาใชบังคับ โดยเที่ยวการเดินเรือตามสัญญา
จะตองอยูภายใตกฎหมายดังกลาวโดยไมจําตองพิจารณาวาจะเร่ิมตนและสิ้นสุดที่ใด และ 

(4)   บทบัญญัติตาง ๆ ตามกฎหมายสามารถใชบังคับไดกับทุกเที่ยวการเดินเรือตามสัญญา ไมวา
จะเปนเที่ยวเปลาที่มิไดบรรทุกสินคา (ballast voyages) หรือเที่ยวที่มีการบรรทุกสินคา (laden 
voyages)  

  โดยในประเด็นที่ (1) และ (2) นั้นผูพิพากษามีความเห็นเปนเอกฉันท  สวน
ประเด็นที่ (3) และ (4) เปนคําวินิจฉัยที่ไดจากเสียงขางมาก11 

ทั้งนี้  หลักที่ศาลสูงของอังกฤษวางไวในคดี The Saxon Star ดังกลาวสามารถ
ปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตาม NYPE ไดเนื่องจากศาลมีแนวทางในการ
พิจารณาที่ชัดเจนวาหากคูสัญญาประสงคที่จะให Hague Rules มีผลใชบังคับกับสัญญาชารเตอร
เรือ ศาลก็ตองพยายามที่จะปรับใชกฎหมายดังกลาวเทาที่จะสามารถทําไดอยางเหมาะสม12   

ดังนี้  จึงอาจมีขอแตกตางระหวางการปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวและ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในบางประการ13 เชน ในกรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว
ติดตอกันนั้น หนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลจะมีผลใชบังคับกับขณะ
เร่ิมตนการเดินทางในแตละเที่ยว  ซึ่งตางกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่ตามปกติ
เจาของเรือจะมีหนาที่ดังกลาวเฉพาะขณะเร่ิมตนการชารเตอรเรือเทานั้น   อยางไรก็ตาม  
เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือไดมีขอสัญญาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา (maintenance clause) การ
ผนวก Hague Rules จะมีผลใหเจาของเรือมีหนาที่ใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการ

                                                   
11 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 168. 
12 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 569. 
13 See United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p. 168. ; Chilean 

Nitrate States v. Marine Transportation Co. Ltd. (1980) (The “Hermosa”)    
 เชนตามขอ 6. ของ NYPE 93   โปรดดูหัวขอ 3.2.1  4) 
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จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในขณะเร่ิมตนการเดินทางในแตละเที่ยวตลอด
ระยะเวลาการชารเตอรเรือ14   

   10)    ขอตกลงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ  

ตามขอ 45. ของ NYPE 93 ไดกําหนดวิธีการระงับขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการ
ไวโดยใหเลือกกฎหมายที่บังคับใชระหวางกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาและกฎหมายของ
ประเทศอังกฤษ โดยสถานที่ดําเนินกระบวนอนุญาโตตุลาการคือที่นิวยอรคหรือลอนดอน
ตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม  คูสัญญายอมจะตกลงเลือกใชวิธีการระงับขอพิพาทและกฎหมาย
ที่ใชบังคับเปนอยางอื่นซึ่งอาจมีความสะดวก เหมาะสมและมีความสัมพันธกับสถานที่ประกอบ
ธุรกิจหรือสัญชาติของคูสัญญามากกวาวิธีการระงับขอพิพาทตามขอกําหนดของแบบมาตรฐาน
ดังกลาว  

ในบทตอไป ผูเขียนจะไดวิเคราะหผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาตาม NYPE 93 เม่ือบังคับภายใตกฎหมายไทยวาจะสามารถบังคับไดตามเจตนารมณ
ของสัญญาหรือไม อยางไร โดยจะไดพิจารณาในประเด็นปญหาสําคัญที่ผลทางกฎหมายอาจไม
เปนไปตามเจตนารมณของสัญญาตามที่กําหนดในขอบเขตของการวิจัย 

                                                   
14 United Nations, Charter parties : A comparative analysis, p.161. 



 

บทที่ 4 
 

บทวิเคราะหผลทางกฎหมายของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ตาม NYPE 93 เมื่อบังคับภายใตกฎหมายไทย 

 

จากการศึกษาถึงลักษณะพื้นฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาและ
หลักกฎหมายตางประเทศในบทที่ 2  รวมถึงรายละเอียดแหงขอสัญญาตามแบบมาตรฐานของ 
NYPE 93 ในบทที่ 3 นํามาสูการวิเคราะหผลทางกฎหมายของการบังคับใช NYPE 93 ภายใต
กฎหมายไทยในบทนี้ โดยผูเขียนจะไดยกหลักกฎหมายที่เกี่ยวของในการบังคับใชแบบมาตรฐาน
และเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศดวย  ทั้งนี้  จะไดพิจารณากฎหมายที่ใชบังคับกับ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนอันดับแรก แลวจึงจะวิเคราะหผลของการบังคับใชขอ
สัญญาในประเด็นตาง ๆ ตอไป 

 

4.1  ขอพิจารณาตามบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

  4.1.1  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยเชาทรัพย 

  ถอยคําตามขอสัญญาขอ 1. ของ NYPE 93 ที่วา “The Owners agree to let and 
the Charterers agree to hire the Vessel…..”  และซึ่งปรากฏในทํานองเดียวกันกับแบบ
มาตรฐานอื่น ๆ นั้น อาจทําใหเขาใจไดวาเปนการเชาทรัพยอยางหนึ่ง เนื่องจากใชคําวา “hire”  
และไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาไทยที่ปรับใชกฎหมายวาดวยเชาทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา คือ คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/25281  

                                                   
1 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 สัญญาเชาเรือที่โจทกจําเลยทํากันไวเดิมเปน

สัญญาเชาเรือ ก. เม่ือเรือดังกลาวจมลงสัญญาเชาเรือยอมระงับไปแตเม่ือตามเจตนา และทาง
ปฏิบัติในระหวางโจทกกับจําเลยเห็นไดวาโจทกและจําเลยตกลงกันใหถือเอาสัญญาเชาเรือ ก.ที่
ไดทําสัญญากันไวนั้นมาเปนสัญญาเชาเรือลําใหมโดยอนุโลมและมิตองทําสัญญากันใหม การ
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เชาเรือลําใหมจึงตองเปนไปตามขอสัญญาเชาเรือ ก.  ความชํารุดบกพรองของเรือถาไมเปนเหตุ
ถึงแกผูเชาจะตองปราศจากการใชและประโยชน ทั้งผูใหเชายังแกไขไดกรณีไมเขาเกณฑตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 548 แตเปนไปตามมาตรา 551 ที่ผูเชาจะตองบอก
กลาวแกผูใหเชาใหจัดการแกไขความชํารุดบกพรองนั้นกอน  เม่ือปรากฏวากอนมีการบอกเลิก
สัญญา จําเลยผูเชาไมเคยบอกกลาวใหโจทกผูใหเชาจัดการแกไขความชํารุดบกพรองมากอนเลย
การบอกเลิกสัญญาของจําเลยจึงไมชอบ หลังจากบอกเลิกสัญญาตอโจทกแลวจําเลยไดสงมอบ
เรือที่เชาคืนใหแกโจทกโดยไมยอมเชาเรือดังกลาวอีกตอไปจําเลยจึงเปนฝายผิดสัญญา และชอบ
ที่จะตองรับผิดชดใชคาเสียหายใหแกโจทก แตโจทกมิไดฟองเรียกรองคาเสียหายจากจําเลยกลับ
เรียกรองคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชาประกอบกับเรือที่เชาอยูในความครอบครอง
ของโจทกตลอดมาจําเลยมิไดใชหรือไดรับประโยชนในเรือดังกลาว จําเลยจึงไมจําตองรับผิดในคา
เชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชา โจทกมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการตาง ๆ รวมทั้ง
การเชา หรือใหเชาสังหาริมทรัพย การที่โจทกใหจําเลยเชาเรือจึงถือไดวาโจทกเปนผูประกอบการ
คาในการใหเชาสังหาริมทรัพยกรณีที่โจทกฟองเรียกรองใหจําเลยชําระคาเชาที่คางจึงตกอยูใน
อายุความ 2 ป ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 165(6) สวนกรณีที่โจทกฟอง
เรียกรองใหจําเลยชดใชคาใชจายตาง ๆ ในการเดินเรือขนสงสินคาของจําเลยซึ่งโจทกเปนผูออก
เงินทดรองไปมิใชเปนเร่ืองผูใหเชาฟองผูเชาเกี่ยวแกสัญญาเชาดังที่บัญญัติไวตามมาตรา 563 แต
เปนกรณีที่ตองบังคับตามมาตรา 164 ซึ่งกําหนดอายุความ 10 ป โจทกจําเลยยังตกลงกันไมได
เกี่ยวกับภาษาและขอบังคับที่จะใหอนุญาโตตุลาการใชในการพิจารณาและอนุญาโตตุลาการของ
ทั้งสองฝายยังไมมีโอกาสพบปะดําเนินการพิจารณารวมกันทั้งยังไมไดรับขอกลาวหาของโจทก
และขอตอสูของจําเลยไวโดยโจทกเพียงแตมอบหลักฐานและขอเรียกรองของตนไวแก
อนุญาโตตุลาการของโจทกเทานั้น กรณีจึงถือไมไดวาไดมีการมอบคดีใหอนุญาโตตุลาการ
พิจารณา อันจะเปนเหตุใหอายุความสะดุดหยุดลงตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 173 คาเสียหายตามที่จําเลยอางถึง จําเลยเพียงแตใหการตอสูขอหาของโจทกโดยอางวา
จําเลยไดรับความเสียหายจากการเชาเรือของโจทก หากจําเลยจะตองรับผิดชําระเงินแกโจทกก็
ขอเอาคาเสียหายดังกลาวหักกลบลบหนี้โดยจําเลยมิไดฟองแยงเรียกคาเสียหายจากโจทกจํานวน
คาเสียหายก็ยังไมแนนอนทั้งโจทกก็นําสืบปฏิเสธคาเสียหายตามที่จําเลยกลาวอางจึงเปนหนี้ที่ยัง
มีขอตอสูอยูจําเลยไมมีสิทธิที่จะขอหักกลบลบหนี้ 
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แตหากพิจารณาลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในภาพรวม
แลวจะเห็นวาลักษณะของหนี้ที่เจาของเรือตองปฏิบัติตามสัญญา คือ การใหบริการแกชารเตอร
เรอรดวยเรือ นายเรือ ลูกเรือ และการนําสินคาที่บรรทุกบนเรือไปใหถึงทาเรือปลายทางโดย
ปลอดภัยและสงมอบสินคาใหแกผูมีสิทธิไดรับสินคา  โดยชารเตอรเรอรจะใชบริการดังกลาวผาน
การสั่งการไปยังนายเรือใหเรือเดินทางไปบรรทุกและขนถายสินคาที่ทาเรือใด  นายเรือจึงตองทํา
หนาที่ติดตอประสานงานกับเจาของเรือในสวนของการเดินเรือ  และติดตอประสานงานกับชาร
เตอรเรอรในเร่ืองเชิงพาณิชย   จึงกลาววาในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานี้ 
อํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical operation) ยังอยูกับเจาของเรือ ในขณะที่
ชารเตอรเรอรจะมีอํานาจหนาที่ในเชิงพาณิชย (commercial operation) เทานั้น2  

ดังนั้น ตามลักษณะของการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา การครอบครองเรือจึง
ยังคงอยูที่เจาของเรือ  เจาของเรือมิไดโอนการครอบครองเรือใหแกชารเตอรเรอรแตอยางใด สวน
ถอยคําตามสัญญาที่ใชวา “การสงมอบเรือ” (delivery) และ “การสงมอบเรือคืน” (redelivery) ก็
เปนเพียงการสื่อถึงการเร่ิมตนและสิ้นสุดการชารเตอรเรืออันเปนถอยคําที่ใชกันมานานจนเปน
ประเพณีนิยมเทานั้น3  จึงยอมมีความแตกตางจากลักษณะของการเชาทรัพยที่ผูใหเชาสงมอบ
ทรัพยใหอยูในความครอบครองของผูเชาและผูใหเชามิไดมาจัดการอะไรอีก มีแตเพียงสิทธิเขาไป
ตรวจดูทรัพยสินที่เชาเปนคร้ังคราว ในเวลาและระยะอันสมควร (มาตรา 555) เทานั้น   

มีคําพิพากษาศาลฎีกาที่วินิจฉัยวาตามขอเท็จจริงมิใชสัญญาเชาทรัพยเนื่องจาก
มิไดมีการมอบการครอบครองแมจะเรียกวาเปนสัญญาเชาทรัพยก็ตาม เชน คําพิพากษาศาลฎีกา
ที่ 3483/2529 วินิจฉัยวาการที่โจทกซึ่งเปนเจาของรถยนตใหคนขับรถและคนประจํารถของตนนํา
รถยนตไปรับคนโดยสารหรือนักทองเที่ยวไปยังสถานที่ตาง ๆ ตามที่ตกลงไวกับบริษัททองเที่ยว
หรือรานคาโดยไดรับคาตอบแทนและไมปรากฏวาบริษัททองเที่ยวหรือรานคาซึ่งเปนคูสัญญามี
อํานาจควบคุมการใชรถหรืออาจออกคําสั่งใหคนขับรถขับรถไปในเสนทางใดตามความประสงค
ของตนไดทั้งมิไดมีการมอบการครอบครองรถใหบริษัททองเที่ยวหรือรานคาคูสัญญานํารถไปใช
ตามลําพังไมถือเปนสัญญาเชารถยนตหากแตเปนสัญญารับขนสงซึ่งไดรับยกเวนภาษีการคา ทั้งนี้ 
แมจะมีการเรียกสัญญาดังกลาววาสัญญาเชาและมีการเรียกคาตอบแทนตามสัญญาดังกลาววา

                                                   
2  ชยันติ ไกรกาญจน,  กฎหมายกับการประกอบธุรกิจพาณิชยนาว,ี หนา 12. 
3  ตามนัยคดี The Peonia  (1991)   
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คาเชาหรือโจทกยอมรับกับเจาพนักงานประเมินวาเปนสัญญาเชาก็หามีผลใหโจทกตองเสียภาษี
การคาเพราะประกอบการคาประเภทการใหเชาทรัพยสินแตอยางใดไม 

ขอเท็จจริงตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3483/2529 นี้ ผูเขียนเห็นวามีความ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว (voyage charter) มากกวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา (time charter) เนื่องจากตามขอเท็จจริงในคดีผูใชรถไมสามารถออกคําสั่งใด ๆ แก
คนขับรถไดซึ่งตางจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่นายเรือจะตองปฏิบัติตามคําสั่ง
ของชารเตอรเรอรวาจะใหเรือไปยังทาเรือใด   อยางไรก็ตาม  ลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือราย
เที่ยวและสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นก็มีขอที่เหมือนกัน คือ ชารเตอรเรอรมิไดรับ
มอบการครอบครองเรือจากเจาของเรือ (ซึ่งจะแตกตางจากสัญญาชารเตอรเรือเปลาดังที่ได
กลาวถึงในบทที่ 2 แลวนั้น) ทั้งสองสัญญาจึงยอมไมเขาลักษณะของการเชาทรัพย   

                                                   
โดยในเร่ืองสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว (voyage charter) ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกา

วินิจฉัยโดยชัดเจนวามิใชสัญญาเชาทรัพย เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2978/2541 วินิจฉัยวาแม
ขอตกลงเพิ่มเติมซึ่งใหถือวาเปนสวนหนึ่งของสัญญาเชาเรือจะใชคําวาสัญญาเชาเรือและขอตกลง
เร่ืองคาเรือจอดรอ (คาชดใชเรือเสียเวลา) ก็ตามแตขอตกลงดังกลาวจะเปนสัญญาประเภทใดนั้น
จะตองดูจากเนื้อหาสาระของขอตกลงเปนสําคัญหาใชดูแตเพียงชื่อของสัญญาไม  เนื้อหา
สาระสําคัญของสัญญาเชาเรือฉบับพิพาทเปนเร่ืองสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือโดยมี
ลักษณะเปนสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือเพื่อการเดินทางเที่ยวเดียว มิใชเปนเร่ืองสัญญา
เชาทรัพยตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 537 เพราะผูเชาเรือมิได
รับมอบการครอบครองใหใชเรือจากโจทกผูใหเชาเรือ แตพนักงานของโจทกยังคงเปนผูควบคุมดูแล
และดําเนินการตาง ๆ ภายในเร่ืองที่ใหเชาทั้งหมด นอกจากนั้นแลวคาชดเชยในเร่ือง คาเรือจอดรอ 
(คาชดใชเรือเสียเวลา) ซึ่งโจทกเรียกรอง เอาจากจําเลยก็มิใชเปนการฟองเกี่ยวแกสัญญาเชา 
เพราะมิใชเปนกรณีการฟองในเร่ืองการปฏิบัติผิดหนาที่ของผูเชาแตอยางใดกรณีจึงไมอยูในบังคับ
ของอายุความ 6 เดือน ตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 563 เม่ือ
ขอตกลงเร่ืองคาชดเชยคาเรือจอดรอ(คาชดใชเรือเสียเวลา) ตามสัญญาเปนขอตกลงพิเศษ
นอกเหนือไปจากหนาที่และความรับผิดของผูใหเชาและผูเชา ตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยซึ่งคูสัญญาสามารถตกลงกันไดและไมมีอายุความบัญญัติไวโดยเฉพาะ จึงตอง
นําอายุความตามบทบัญญัติมาตรา 193/30 มาใชบังคับ คือ มีกําหนด 10 ป  
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นอกจากนี้  หากพิจารณาบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
ลักษณะ 4 เชาทรัพย จะเห็นวาหากมีการปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลวจะ
ทําใหผลทางกฎหมายไมเปนไปตามลักษณะของสัญญา  เชน มาตรา 570 บัญญัติไววา 

“มาตรา 570 ในเม่ือสิ้นกําหนดเวลาเชาซึ่งไดตกลงกันไวนั้นถาผูเชายังคงครอง
ทรัพยสินอยู และผูใหเชารูความนั้นแลวไมทักทวงไซร ทานใหถือวาคูสัญญาเปนอันไดทําสัญญา
ใหมตอไปไมมีกําหนดเวลา” 

ในกรณีของสัญญาเชาทรัพยนั้น ผูเชาจะตองสงมอบทรัพยคืนผูใหเชาทันทีเม่ือ
สิ้นสุดเวลาเชา   แตถาพิจารณาตามลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลว    
ชารเตอรเรอรอาจสงมอบเรือคืนลาชาไปบางเนื่องจากเรืออาจเผชิญกับพายุในทองทะเล  ดังนี้ แม
จะครบกําหนดเวลาตามสัญญาแลว เจาของเรือก็ยังคงมีหนาที่นําเรือไปสูจุดหมายปลายทาง โดย
มีสิทธิคิดคาจางในชวงเวลาที่เกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญา เม่ือเสร็จสิ้นภารกิจในการเดินเรือ
แลว สัญญาก็ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก  ซึ่งหากปรับใชกฎหมายลักษณะ
เชาทรัพย การที่ชารเตอรเรอรยังคงใชสอยเรือเม่ือสิ้นสุดระยะเวลาตามสัญญา โดยเจาของเรือจัด
ใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งของชารเตอรเรอรนั้น จะถือวาเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาซึ่ง
เจาของเรือจะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 5664 

อีกประการหนึ่ง  คือ  การปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยอาจทําใหเกิดปญหา
ในเร่ืองอายุความเนื่องจากมาตรา 563 บัญญัติวา “คดีอันผูใหเชาจะฟองผูเชาเกี่ยวแกสัญญาเชา
นั้นทานหามมิใหฟองเม่ือพนกําหนดหกเดือนนับแตวันสงคืนทรัพยสินที่เชา” ซึ่งนาจะเปนอายุ
ความที่สั้นเกินไปสําหรับการฟองคดีตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เนื่องจากเรือตอง
เดินทางไปยังทาเรือในหลาย ๆ ประเทศ ซึ่งยอมทําใหตองใชเวลาในการรวบรวมพยานหลักฐาน
มากกวาการฟองคดีเกี่ยวกับการเชาทรัพยตามธรรมดาซึ่งทรัพยนั้นมิไดเคลื่อนที่มากเทาเรือบรรทุก
สินคา  อายุความในเร่ืองเชาทรัพยจึงยอมไมเหมาะสมกับการฟองคดีตามสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลา 

                                                   
4  มาตรา 566  บัญญัติวา “ถากําหนดเวลาเชาไมปรากฏในความที่ตกลงกันหรือไมพึง

สันนิษฐานไดไซร ทานวาคูสัญญาฝายใดจะบอกเลิกสัญญาเชาในขณะเม่ือสุดระยะเวลาอันเปน
กําหนดชําระคาเชาก็ไดทุกระยะ แตตองบอกกลาวแกอีกฝายหนึ่งใหรูตัวกอนชั่วกําหนดเวลาชําระ
คาเชาระยะหนึ่งเปนอยางนอยแตไมจําตองบอกกลาวลวงหนากวาสองเดือน” 
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ฉะนั้น สรุปไดวา สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดมีลักษณะของ
สัญญาเชาทรัพย และการปรับใชบทบัญญัติบางประการตามกฎหมายลักษณะเชาทรัพยนั้นจะทํา
ใหผลทางกฎหมายไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญาหรือจะมีความไมเหมาะสมในประการ
ตาง ๆ 

4.1.2  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยจางทําของ 

วัตถุประสงคของสัญญาจางทําของ คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทําการงานสิ่งใด
สิ่งหนึ่งใหแกผูวาจางจนเปนผลสําเร็จ  ดังที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 7 
จางทําของ  มาตรา 587 บัญญัติไววา  

“มาตรา 587  อันวาจางทําของนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง 
ตกลงจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตก
ลงจะใหสินจางเพื่อผลสําเร็จแหงการที่ทํานั้น” 

ถาพิจารณามาตรา 587 เปรียบเทียบกับลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาแลวจะเห็นวา  ในสัญญาจางทําของนั้น สินจางเปนคาตอบแทนเพื่อผลสําเร็จของงาน 
แตกรณีสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  คาตอบแทนเปนคาจางซึ่งจะคํานวณเปนสัดสวน
กับระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิใชสอยเรือ มิไดเปนการตอบแทนผลสําเร็จของการที่เจาของเรือ
สงมอบเรือหรือจัดใหมีการขนสงสินคาที่บรรทุกลงเรือ เนื่องจากชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจาง
เปนงวด ๆ จนกวาจะสงมอบเรือคืน โดยปกติคือ ทุก ๆ 30 วัน นอกจากนี้ การที่เรือจะไปยัง
จุดหมายปลายทางใดก็ตองอาศัยคําสั่งของชารเตอรเรอร โดยถาเจาของเรือสงมอบเรือตามเวลาที่
กําหนดกันแลว แตหากชารเตอรเรอรไมบรรทุกสินคาลงเรือหรือไมใหคําสั่งในการเดินเรือแกนาย
เรือก็เปนผลเสียแกชารเตอรเรอรเอง จะอางวามิไดมีผลสําเร็จในการบรรทุกสินคาไปยังจุดหมาย
ปลายทางหาไดไม ซึ่งชารเตอรเรอรจะยังคงตองชําระคาจางในชวงเวลานั้น  เวนเสียแตวาเปนกรณี
เกิดความบกพรองที่มิใชความผิดของชารเตอรเรอรและเปนกรณีที่สามารถงดเวนจายคาจาง
ชั่วคราวไดตามขอสัญญา (Off-hire clause)  

อีกประการหนึ่งคือ ในกรณีของสัญญาจางทําของ ผูรับจางจะไมอยูในอํานาจ
บังคับบัญชาของผูวาจาง เนื่องจากมุงแตเพียงผลสําเร็จของงาน แตกรณีของสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลานั้น ชารเตอรเรอรจะเปนผูกําหนดเสนทางและออกคําสั่งแกนายเรือวาจะใหไป
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ยังทาเรือใด เวนแตเปนทาเรือที่ไมปลอดภัย5  

ประการสุดทาย คือ หากพิจารณากฎหมายลักษณะจางทําของจะเห็นปญหาใน
การปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา เชน ในเร่ืองการจางชวง ซึ่งตามมาตรา 607 
อนุญาตใหผูรับจางเอาการที่รับจางทั้งหมดหรือแบงการแตบางสวนไปใหผูรับจางชวงทําอีกทอด
หนึ่งก็ได เวนแตสาระสําคัญแหงสัญญานั้นจะอยูที่ความรูความสามารถของตัวผูรับจาง6 แตกรณี
ของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น  หากเจาของเรือทําสัญญาชวงใหเจาของเรือรายอื่น
ดําเนินการรับขนสินคาตามสัญญาแทนซึ่งจะมีผลใหมีการสงมอบเรือลําอื่นนอกจากที่กําหนดไวใน
สัญญา  ชารเตอรเรอรก็ไมจําตองยอมรับมอบเรือนั้น แมวาจะสามารถขนสงสินคาไดตามที่ระบุใน
สัญญาก็ตาม  เวนแตจะมีขอสัญญาใหสิทธิไว  

ฉะนั้น  การปรับใชกฎหมายลักษณะจางทําของกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาจะทําใหผลทางกฎหมายไมตรงตามวัตถุประสงคและเจตนารมณของสัญญา 

4.1.3  ขอพิจารณาตามกฎหมายวาดวยรับขน 

สัญญารับขน คือ สัญญาซึ่งบุคคลหนึ่งเ รียกวา ผูขนสงตกลงกับผูสงหรือ
ผูโดยสารที่จะขนของหรือผูโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยไดรับคาระวางพาหนะ
หรือคาโดยสารเปนการตอบแทน 7 หากพิจารณาลักษณะของสัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลาแลวจะเห็นวามีลักษณะเปนสัญญารับขนอยางหนึ่งเนื่องจากเจาของเรือมีหนาที่ที่
จะตองจัดหาเรือใหและปฏิบัติการในการเดินเรือเพื่อใหเรือเดินทางไปยังที่ที่ชารเตอรเรอรประสงค
เพือ่การขนสงสินคา  โดยไดรับคาจางเปนคาตอบแทน 

                                                   
5 สุทธิศักดิ์ เทพปญญา, “ปญหาเกี่ยวกับ CHARTER PARTY ตามกฎหมายไทย,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539), หนา 165.  
6  มาตรา 607  บัญญัติวา “ผูรับจางจะเอาการที่รับจางทั้งหมดหรือแบงการแตบางสวนไป

ใหผูรับจางชวงทําอีกทอดหนึ่งก็ได เวนแตสาระสําคัญแหงสัญญานั้นจะอยูที่ความรูความสามารถ
ของตัวผูรับจาง แตผูรับจางคงตองรับผิดเพื่อความประพฤติหรือความผิดอยางใด ๆ ของผูรับจาง
ชวง” 
 7 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย จางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพคร้ังที่ 8 (กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพวิญูชน, 2550), หนา 224. 
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อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน 
มาตรา 609 วรรค 2 บัญญัติไววา 

“ รับขนของทางทะเล ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น”   

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นเองก็มุงถึงการขนสงสินคาทางทะเล
เปนสําคัญ การปรับใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยรับขนดังกลาวจึงอาจมีความไม
เหมาะสมบางประการ ทั้งนี้ เนื่องจากการรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเปน
บทบัญญัติที่กําหนดข้ึนเพื่อใชกับกิจการที่รับขนภายในประเทศ   การรับขนทางทะเลนั้นเรือจะตอง
ผจญความเสี่ยงภัยในทองทะเล และมีจารีตประเพณีที่แตกตางจากการรับขนทั่วไป จึงตองมี
กฎหมายเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลโดยเฉพาะ  

ดังนี้   ถาพิจารณาบทบัญญัติวาดวยรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยจึงไมครอบคลุมถึงหนาที่ของเจาของเรือที่สําคัญ เชน ในเร่ืองการจัดเตรียมเรือใหมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เปนตน  นอกจากนี้ โดยลักษณะของสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลา วัตถุประสงคแหงสัญญานั้น นอกจากการรับขนสินคาแลว ยังมี
วัตถุประสงคในเร่ืองการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรอีกดวย  ชารเตอรเรอรจึงมีสวนที่จะตองให
คําสั่งแกนายเรือวาจะใหไปยังทาเรือเพื่อบรรทุกและขนถายสินคาที่ใด และมีการแบงภาระเร่ือง
คาใชจายตาง ๆ รวมถึงมีการรวมกันสํารวจเรือ ซึ่งจะเห็นวาการครอบครองเรือนั้นแมจะมิไดอยูที่
ชารเตอรเรอร หากยังอยูในความครอบครองของเจาของเรือ แตในระหวางระยะเวลาการชารเตอร
เรือ ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่แตกตางจากการรับขนสินคาทั่วไปอยูหลายประการ จึงจะทําใหตองมี
การกําหนดสิทธิหนาที่ของคูสัญญา ขอจํากัดและความรับผิดกันเปนพิเศษ ซึ่งยอมจะแตกตางจาก
การรับขนตามปกติที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมุงใชบังคับ  

ทานศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร ไดใหความเห็นไววา การรับขนสินคา
และการชารเตอรเรือมีลักษณะแตกตางกัน ดังนี้ 

1. อํานาจตอรองของผูขนสงสินคาในกรณี Liner service จะมีมากกวาผูสงสินคา
ซึ่งจะเปนรายยอย แตในกรณีสัญญาชารเตอรเรือ เจาของเรือมักจะมีอํานาจตอรองทางเศรษฐกิจ
พอ ๆ กับชารเตอรเรอร 

2. ในสัญญาขนสง เอกสารที่ออกใหแกกัน คือ ใบตราสง (Bill of Lading) แตใน
สัญญาชารเตอรเรือ จะออกเอกสารที่เรียกวา Charterparty ซึ่งมีเนื้อหาสาระสําคัญแตกตางกัน
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มาก 

3. ในตางประเทศที่มีกฎหมายเฉพาะที่ใชบังคับกับสัญญารับขนและสัญญาชาร
เตอรเรือ กฎหมายทั้ง 2 เร่ืองจะมีเนื้อหาแตกตางกัน8  

ฉะนั้น  โดยเจตนารมณและเนื้อหาแหงกฎหมายลักษณะรับขนตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยนั้นมิไดมุงที่จะปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาที่เปน
การรับขนสินคาทางทะเลและมีวัตถุประสงคแหงสัญญา รวมถึงสิทธิหนาที่ของคูสัญญาแตกตาง
จากการรับขนตามปกติ 

 

4.2  ขอพิจารณาตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 5 บัญญัติไววา 

“มาตรา 5    พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตามสัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับของที่
ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจางเหมาให
เปนไปตามพระราชบัญญัตินี”้ 

คําวาสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือตามมาตรา 5 ขางตนนี้นาจะมีที่มา
จาก Article 2 (3) ของ Hamburg Rules ซึ่งใชคําวา “Charter-party” โดยไมไดระบุเฉพาะเจาะจง
วาเปน Charterparty ประเภทใดจึงนาจะหมายถึง Charterparty ทุกประเภท ดังนั้นคําวา “สัญญา
จางเหมาระวางบรรทุกเรือ” ก็นาจะมีความหมายคลอบคลุมในทํานองเดียวกันซึ่งจะรวมถึงสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย ดังนี้ ความสัมพันธระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรจึงไม
สามารถบังคับโดยอาศัยพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได    เหตุที่มิให
นํามาใชบังคับกเ็นื่องจากพระราชบัญญัติดงักลาวมุงที่จะใชบังคับกับสัญญาขนสงตามใบตราสงที่
เปนการขนสงประจําเสนทาง แตสัญญาที่กอใหเกิดสิทธิหนาที่แกคูสัญญาตามสัญญาชารเตอรเรือ 
คือ Charterparty ซึ่งเปนสัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือ เชนตามแบบมาตรฐานของ NYPE 
93 มิใชใบตราสง  

                                                   
8 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, หนา 188-189. 
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4.3  บทวิเคราะหขอสัญญาตาม NYPE 93 
 

4.3.1  ขอความเบื้องตน 

ตามขอพิจารณาเกี่ยวกับกฎหมายตาง ๆ ทั้งตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยในสวนที่วาดวยเชาทรัพย จางทําของ และรับขนก็ดี หรือตามพระราชบัญญัติวาดวยการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็ดี ทําใหทราบวา ในปจจุบัน ยังไมมีบทบัญญัติเฉพาะที่เหมาะสม
ที่จะนํามาปรับใชแกสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ถึงแมวาสัญญานี้อาจจะเขาลักษณะ
บางประการตามกฎหมายดังกลาวก็ตาม แตผูเขียนเห็นวาการพยายามที่จะปรับใชกฎหมายที่ไมมี
ความเหมาะสมกับสัญญายอมจะทําใหเกิดปญหาแกคูสัญญา โดยอันที่จริงแลวกฎหมายก็มิได
หามที่จะทําสัญญาซึ่งมิไดมีกฎหมายกําหนดไวโดยเฉพาะ ตรงกันขาม สัญญาดังกลาวนี้สามารถ
เกิดข้ึนได โดยเรียกวาเปนสัญญานอกบรรพ 3 หรือสัญญาที่ไมมีชื่อ อันเปนสัญญาที่กฎหมายมิได
กําหนดกฎเกณฑไวโดยเฉพาะเจาะจง  แตเปนสัญญาที่คูสัญญาสามารถทําข้ึนตามหลักเสรีภาพ
ในการทําสัญญาซึ่งจะมีวัตถุประสงคของสัญญาอยางไรก็ได  โดยสัญญาประเภทนี้จะตองอยู
ภายใตหลักเกณฑทั่วไปของสัญญา9 

 ฉะนั้น  ในการบังคับใชสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาก็คือตองอาศัย
หลักกฎหมายวาดวยนิติกรรม สัญญาทั่วไปซึ่งมีบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
บรรพ 1 วาดวยหลักทั่วไป และบรรพ 2 วาดวยหนี้ และหลักกฎหมายที่สําคัญคือมาตรา 151 ของ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบัญญัติไวดังนี้ 

“มาตรา 151  การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติของกฎหมาย ถามิใช
กฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไมเปนโมฆะ” 

นอกจากนี้การตีความสัญญายังจะตองเปนไปตามหลักกฎหมายในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 368 บัญญัติไววา  

                                                   
9 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, พิมพคร้ังที่ 14 (กรุงเทพฯ: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2552), หนา 271-272. 
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“มาตรา 368  สัญญานั้นทานใหตีความไปตามความประสงคในทางสุจริต โดย
พิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” 

ตอไป ผูเขียนจะไดวิเคราะหถึงผลทางกฎหมายของขอสัญญาตางๆ ตาม NYPE 
93 วาสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญาหรือไม อยางไร 

 
4.3.2  ผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับหนาท่ีของเจาของเรือใน

การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) 

การจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เปน
หนาที่ที่สําคัญมากประการหนึ่งของเจาของเรือเพราะหากเรือไมมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
แลวก็อาจทําใหเกิดความเสียหายแกสินคาที่บรรทุกบนเรือและการใชสอยเรือ (รวมถึงการใหชาร
เตอรเรือชวง) ซึ่งเปนความมุงหมายของชารเตอรเรอรในการเขาทําสัญญาชารเตอรเรือ โดย NYPE 
93 ไดกําหนดหนาที่เกี่ยวกับการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลทั้งในขณะสง
มอบเรือซึ่งปรากฏตามขอ 2. และภายหลังสงมอบเรือซึ่งปรากฏตามขอ 6. โดยมีความตามลําดับ 
ดังนี้ 

“ขอ 2. การสงมอบเรือ (Delivery) 

 เ รื อ จ ะ ถู ก ส ง ม อ บ ใ ห อ ยู ใ น ก า ร ใ ช ส อ ย ข อ ง ช า ร เ ต อ ร เ ร อ ร 
ณ............................ในขณะที่สงมอบ เรือจะตองมีสภาพพรอมสําหรับการบรรทุกสินคาและมี
ระวางที่ไดทําความสะอาดแลว มีความแข็งแรงม่ันคงเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ มีน้ําอับเฉา และมีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  

 เจาของเรือจะตองแจงชารเตอรเรอรเปนหนังสือไมนอยกวา..............วัน
ถึงวันที่คาดวาเรือจะถูกสงมอบ” 

“ขอ 6.  สิ่งทีเ่จาของเรือตองจัดหา (Owners to provide) 

    เจาของเรือจะตองจัดหาและออกคาใชจายสําหรับการประกันภัยเรือเวน
แตจะไดตกลงเปนอยางอื่น หองผูโดยสารในเรือ ดาดฟาเรือ หองเคร่ืองยนตบนเรือ และที่เก็บ
สินคาที่จําเปนอื่น ๆ รวมถึงหมอน้ํารอน และตองจายคาจาง คาธรรมเนียมในการติดตอราชการที่
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เกี่ยวกับการเปลี่ยนตัวลูกเรือและคาธรรมเนียมการใหบริการที่ทาเรือที่เกี่ยวกับลูกเรือ และจะตอง
คงชั้นของเรือและรักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการ
ใหบริการ ทั้งมีเจาหนาที่และลูกเรือพรอม”  

ปญหามีอยูวาขอสัญญาทั้งสองนั้นกําหนดแตเพียงวาเจาของเรือมีหนาที่ในการ
จัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเลโดยมิไดกําหนดผลของการฝาฝนขอสัญญาไว
โดยตรง จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาหากชารเตอรเรอรพบความไมเหมาะสมในการเดินทะเล 
ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิเลิกสัญญาไดหรือไมและในกรณีใดบาง โดยหากเปนกรณีที่ความชํารุด
บกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือก็จะตองพิจารณาขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาของชาร
เตอรเรอรเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา (Cancelling Clause) ตามขอ 16. ประกอบดวย ซึ่ง
ตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้น แมวาจะมีขอสัญญาระบุใหเจาของเรือตองจัดเตรียมความ
พรอมของเรือในหลายประการ แตในการที่ชารเตอรเรอรจะยกเลิกสัญญาโดยอาศัย Cancelling 
Clause ก็อาจมิไดมีการบังคับขอสัญญาไดอยางเครงครัดเนื่องจากเห็นวา Cancelling Clause 
เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญาอีกฝาย ดังนั้น หากเปนกรณีความชํารุดบกพรองเล็กนอย
ซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปน
สาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะไมชอบ  

ดังเชน ในคดี The Arianna (1987)  สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเพิ่มเติมวา
ระบบเคร่ืองทําความสะอาดแทงกจะตองใชการไดดีภายใตอุณหภูมิและความกดดันที่กําหนด  
โดยชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาหากเรือไมพรอม (not ready) สําหรับการสงมอบหรือไม
มีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาทุกประการ (not in every way fitted for the 
service) ภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา (cancelling date) ปรากฏวาในขณะสงมอบเรือ เรือไม
สามารถเดินเคร่ืองทําความสะอาดแทงกไดอยางมีประสิทธิภาพ  ชารเตอรเรอรจึงขอยกเลิกสัญญา  
คณะอนุญาโตตุลาการและศาลมีความเห็นตรงกันวา ถึงแมวาจะมีการผิดขอสัญญาในเร่ืองเคร่ือง
ทําความสะอาดแทงกก็ตาม   แตก็มิไดทําใหเรือไมมีความเหมาะสม (unfit)  การยกเลิกสัญญา
ของชารเตอรเรอรไมชอบ 

มีขอสังเกตวา แมตามปกติ คําวินิจฉัยเร่ืองความบกพรองของเรือในกรณีสัญญา
ชารเตอรเรือรายเที่ยวจะนํามาปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย  แตความ

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีเพิ่มเติมในหัวขอ 2.5.1.1.1 
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บกพรองบางประการ เชน  ความบกพรองของเคร่ืองยกขนสินคา อาจไมสามารถนํามาปรับใชกับ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาได  กลาวคือ ในกรณีสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยวนั้น    
ชารเตอรเรอรไมสามารถยกเลิกสัญญาโดยเหตุความบกพรองของเคร่ืองยกขนสินคาไดดังเชนคํา
วินิจฉัยในคดี Noemijulia Steamship v. Minister of Food (1950) แตอนุญาโตตุลาการผูที่
วินิจฉัยนี้ก็ไดใหขอคิดเห็นไววาผลของการวินิจฉัยในคดีนี้ไมสามารถปรับใชไดในทุกกรณี คือ
จะตองพิจารณาเนื้อหาในสัญญาดวยวามีขอกําหนดอยางไร เชน ถาสัญญากําหนดชัดแจงวาชาร
เตอรเรอรมีสิทธิใชเคร่ืองยกขนสินคา ในกรณีนี้ก็ตองถือวาเคร่ืองยกขนสินคามีความจําเปนที่
จะตองพรอมในการสงมอบ   โดยตาม NYPE 93 นั้นไดมีขอกําหนดอยางชัดแจงในขอ 2. ตอนทาย
วาเรือตอง “มีกําลังที่จะเดินเคร่ืองยกขนสินคาทั้งหมดไดอยางมีประสิทธิภาพ” นอกจากนี้  ยังมีขอ
สัญญากําหนดรายละเอียดเกี่ยวกับเคร่ืองยกขนสินคาโดยเฉพาะในขอ 28. (Cargo Gear and 
Lights) ดวย จึงจะตองถือวาสัญญาชารเตอรเรือตาม NYPE 93 นี้ เคร่ืองยกขนสินคามีความ
จําเปนตอการใชสอยเรือของชารเตอรเรอรอยางแทจริง  ดังนั้น  หากเคร่ืองยกขนสินคาบกพรอง 
ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาได 

สวนกรณีที่ความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้นก็มิไดมีการกําหนด
ผลของการฝาฝนขอสัญญาไวโดยตรงเชนกัน แมจะมีกลาวไวในเร่ืองสิทธิงดจายคาจางชั่วคราว 
(off-hire) ซึ่งปรากฏตามขอ 17. ของ NYPE 93 วาหากเกิดการสูญเสียเวลาอันเนื่องจากความ
ชํารุดบกพรองหรือเหตุอื่น ๆ ตามที่ระบุไว คาจางจะไมคํานวณนับในชวงเวลานั้น แตก็มีประเด็น
ตอไปวาชารเตอรเรอรจะเลือกที่จะเลิกสัญญาไดหรือไมและในกรณีใดบาง ซึ่งตามหลักกฎหมาย
คอมมอนลอวถือวาการฝาฝนขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
สามารถกอใหเกิดผลไดหลายลักษณะและชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดเฉพาะถาผลของ
การผิดขอสัญญาดังกลาวกระทบถึงรากฐานของสัญญา โดยศาลจะพิจารณาระยะเวลาในการ
แกไขความชํารุดบกพรองโดยเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือ   หากระยะเวลาแกไข
ความชํารุดบกพรองยาวนานถึงขนาดทําใหชารเตอรเรอรสูญเสียประโยชนตามสัญญาใน
สาระสําคัญ  ชารเตอรเรอรจึงจะมีสิทธิเลิกสัญญาได   ซึ่งตามหลักกฎหมายอังกฤษจะเรียกขอ
สัญญาในลักษณะนี้วาเปน innominate term คือวาชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดหรือไม
นั้นตองพิจารณาจากสภาพและผลที่เกิดจากการผิดสัญญาเสียกอนวามีความรายแรงเพียงพอ
หรือไม   

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.1 
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เชน ในคดี The Hongkong Fir Shipping v. Kawasaki Kisen Kaisha (1962) 
สัญญาชารเตอรเรือมีกําหนดระยะเวลา 24 เดือน  เรือมิไดมีความเหมาะสมทุกประการสําหรับการ
บริการขนสงสินคาตามปกติในขณะสงมอบเรือเนื่องจากเจาหนาที่หองเคร่ืองยนตไมมีความ
ชํานาญและมีจํานวนไมเพียงพอ   โดยความบกพรองดังกลาวไดปรากฏเม่ือเรือไดเร่ิมออกเดินทาง
แลว   ทําใหในระหวางเที่ยวการเดินเรือแรกจาก Liverpool ไปยัง Osaka เคร่ืองยนตที่สําคัญไม
สามารถใชการได  เรืออยูในทะเล 8 สัปดาหคร่ึง มีชวงเวลาที่ซอมแซมเรือ (off-hire) 5 สัปดาหและ
ตองใชเวลาในการซอมแซมเรืออีก 15 สัปดาหที่ Osaka   กอนที่เรือจะกลับใชงานไดอีกคร้ัง ชาร
เตอรเรอรขอเลิกสัญญา   ศาลวินิจฉัยวาการผิดหนาที่ตามขอเท็จจริงกอใหเกิดความลาชายาวนาน
ก็จริง แตก็ยังไมสามารถพิจารณาไดวาเปนการกระทบถึงรากฐานของสัญญาหรือทําใหชารเตอร
เรอรสูญสิ้นซึ่งประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญเม่ือพิจารณาถึงระยะเวลาการชารเตอรเรือตาม
สัญญา (24 เดือน) และระยะเวลาการชารเตอรเรือที่เสียไป (off-hire period) ก็ไดถูกกําหนดโดย
ขอสัญญาใหชดเชยเปนสวนขยายของระยะเวลาตามสัญญา ดังนั้น ความลาชานี้จึงไมถึงกับทําให
สัญญาเปนอันไรประโยชน การเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจึงไมชอบ 

สวนในคดี Snia v. Suzuki (1924) มีการชารเตอรเรือ Yuri Maru ตามสัญญาชาร
เตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนระยะเวลา 9 เดือน โดยจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการ
ขนสงสินคาตามปกติทุกประการในขณะสงมอบ แตถึงแมวาจะเปนเรือที่ตอข้ึนใหมก็ไดปรากฏวา
ใบจักรของเรือไมมีความแข็งแรงและเร่ิมสูญเสียใบพัดหลังจากที่ระยะเวลาชารเตอรเรือผานไป
เพียงไมถึง 3 เดือน เจาของเรือไดใชเวลากวา 2 เดือนในการพยายามซอมแซมแตก็ไมประสบ
ความสําเร็จ ชารเตอรเรอรจึงขอเลิกสัญญา  ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลไดขัดขวางการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสัญญาเปนระยะเวลาซึ่งจะกระทบตอประโยชนตาม
สัญญาชารเตอรเรือในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได  ผูพิพากษา Bankes 
ไดอธิบายวาเปนไปไมไดที่จะอางวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาในกรณีเชนนี้    
ชารเตอรเรอรจําตองรอคอยอยางตอเนื่องไมมีที่สิ้นสุดโดยมิไดใชสอยเรือและมีเพียงสิทธิงดจาย
คาจางชั่วคราว (off-hire) แตไมมีสิทธิเลิกสัญญาทั้งที่พฤติการณมีความชัดเจนวาเขาจะไม
สามารถใชสอยเรือไดดังความประสงคในขณะเขาทําสัญญา  

ทั้งนี้  มีขอสังเกตจากหลักกฎหมายตางประเทศวาขนาดของความชํารุดบกพรอง
ในขณะสงมอบเรือซึ่งชารเตอรเรอรสามารถเลิกสัญญาไดนั้นไมจําตองมีความรายแรงเทากับความ
ชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ เนื่องจากมีแนวคิดเบ้ืองหลังวาชารเตอรเรอรควร
จะตองยอมรับภาระที่มากกวาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญาบางสวนแลว
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ถาประสงคที่จะเลิกสัญญาซึ่งจะแตกตางกับในขณะสงมอบเรือ (ตามคดี The Tordenskjold  
[1977])  จึงมีความเห็นในหลายคดีที่ผูพิพากษากลาววา หากความชํารุดบกพรองในคดีนี้ (ซึ่ง
เปนกรณีความชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ) เปนที่ทราบแกชารเตอรเรอรในขณะสง
มอบเรือ  ชารเตอรเรอรจะสามารถเรียกใหเจาของเรือแกไขความบกพรองไดและสามารถปฏิเสธไม
รับมอบเรือไดจนกวาจะเปนไปตามขอสัญญา คือ เรือจะตองมีความเหมาะสมสําหรับการบริการ
ขนสงสินคาตามปกติทุกประการ นอกจากนี้ หากปรากฏวาเจาของเรือไมสามารถแกไขความชํารุด
บกพรองไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา Cancelling Clause 
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิที่จะยกเลิกสัญญาไดโดยอาศัยขอสัญญาดังกลาว เชน ความเห็นในคดี The 
Hongkong Fir และ The Tento (1950) 

ในประการตอไป ผูเขียนจะไดอางถึงหลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของและวิเคราะหวา
หากมีการบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(Seaworthiness) ภายใตกฎหมายไทยจะเกิดผลอยางไร ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาได
หรือไมและในกรณีใดบาง  ทั้งในกรณีความบกพรองปรากฏในขณะสงมอบเรือและภายหลังสง
มอบเรือและเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศขางตน  

  4.3.2.1 หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

บทบัญญัติทั่วไปในเร่ืองการเลิกสัญญา ไดแกบทบัญญัติในมาตรา 386, 387, 
388 และ 389 ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งบัญญัติไวดังนี ้

 “มาตรา 386  ถาคูสัญญาฝายหนึ่งมีสิทธิเลิกสัญญาโดยขอสัญญาหรือโดย
บทบัญญัติแหงกฎหมาย การเลิกสัญญาเชนนั้นยอมทําดวยแสดงเจตนาแกอีกฝายหนึ่ง 

แสดงเจตนาดังกลาวมาในวรรคกอนนั้น ทานวาหาอาจจะถอนไดไม” 

สาระสําคัญในการที่คูสัญญาจะเลิกสัญญาไดนั้น คือ จะตองมีสิทธิตามขอ
สัญญาหรือโดยกฎหมายใหสิทธิไว   กรณีที่ขอสัญญาใหสิทธิไวก็คือ ไดมีการระบุในสัญญาที่ทําวา 
ถามีการผิดสัญญาหรือมีการไมชําระหนี้อยางใดอยางหนึ่งของคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่ง ก็ใหอีก
                                                   

 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.1 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.2 
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.1 
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ฝายหนึ่งมีสิทธิเลิกสัญญาได อยางไรก็ตาม สิทธิเลิกสัญญาไมจําตองกําหนดไวในสัญญาเดิมที่กอ
หนี้ แตจะตกลงกันกําหนดสิทธิบอกเลิกสัญญาในภายหลังก็ได ซึ่งการกําหนดสิทธิเลิกสัญญาโดย
ขอสัญญานี้อาจกําหนดไวสําหรับการผิดสัญญาแมเพียงเล็กนอยก็ได10  

สวนกรณีมีสิทธิบอกเลิกสัญญาโดยบทบัญญัติของกฎหมายที่เปนหลักทั่วไปมี 3 
กรณีดวยกัน ดังนี้ 

(1) สิทธิบอกเลิกสัญญาเม่ือคูสัญญาอีกฝายไมชําระหนี ้ตามมาตรา 387 

“มาตรา 387  ถาคูสัญญาฝายหนึ่งไมชําระหนี้ อีกฝายหนึ่งจะกําหนดระยะเวลา
พอสมควร แลวบอกกลาวใหฝายนั้นชําระหนี้ภายในระยะเวลานั้นก็ได ถาและฝายนั้นไมชําระหนี้
ภายในระยะเวลาที่กําหนดใหไซร อีกฝายหนึ่งจะเลิกสัญญาเสียก็ได” 

มาตรา 387 มุงหมายถึงกรณีที่การชําระหนี้ยังเปนวิสัยที่จะทําได แตคูสัญญา
ฝายที่เปนลูกหนี้บิดพลิ้วไมชําระหนี้ คูสัญญาอีกฝายหนึ่งจึงเลิกสัญญาได แตการที่ลูกหนี้ไมชําระ
หนี้นั้นอาจเปนเพราะเขาใจผิดคิดวาเจาหนี้ยังไมตองการใหชําระ เพื่อใหเปนหลักฐานชัดเจนวา
ลูกหนี้ปฏิเสธหรือไมสามารถชําระหนี้ไดจึงบัญญัติใหคูสัญญาฝายที่เปนเจาหนี้บอกกลาวใหลูกหนี้
ทําการชําระหนี้เสียภายในระยะเวลาอันสมควร11 เชน ตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 771/2494 ทํา
สัญญาขายเรือนกันฝายผูซื้อขอผัดชําระเงินภายใน 2 เดือน คร้ันครบกําหนดแลวผูซื้อก็ยังมิได
ชําระเงินดังนี้ ผูขายจะบอกเลิกสัญญานั้นเสียทีเดียวยังไมไดจะตองบอกกลาวใหชําระหนี้ภายใน
ระยะเวลาอันสมควรตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 387 

ทั้งนี้  สิทธิเลิกสัญญาตามมาตรานี้สามารถที่จะใชไดทั้งกับการชําระหนี้ที่มี
กําหนดเวลาและการชําระหนี้ที่ไมมีกําหนดเวลา โดยหากเปนกรณีการชําระหนี้มิไดมีกําหนดเวลา  
การเรียกใหลูกหนี้ชําระหนี้คร้ังแรกถือเปนเพียงการเตือนใหลูกหนี้ทราบวาลูกหนี้ตองชําระหนี้แลว 
หากลูกหนี้ยังไมชําระหนี้  เจาหนี้จะบอกเลิกสัญญาทันทียังไมได  หากแตตองบอกกลาวกําหนด

                                                   
 10 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 414. 

11 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพอักษรสาสน, 2538), หนา 549. 
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ระยะเวลาพอสมควรใหลูกหนี้ชําระหนี้ภายในกําหนดระยะเวลานั้นกอน  หากลูกหนี้ยังไมชําระอีก  
เจาหนี้จึงจะมีสิทธิบอกเลิกสัญญา12 

(2) สิทธิบอกเลิกสัญญาเม่ือคูสัญญาอีกฝายไมชําระหนี้ตามเวลาในกรณีที่ เวลาเปน
สาระสําคัญ ตามมาตรา 388 

“มาตรา 388  ถาวัตถุที่ประสงคแหงสัญญานั้น วาโดยสภาพหรือโดยเจตนาที่
คูสัญญาไดแสดงไว จะเปนผลสําเร็จไดก็แตดวยการชําระหนี้  ณ เวลามีกําหนดก็ดี หรือภายใน
ระยะเวลาอันใดอันหนึ่งซึ่งกําหนดไวก็ดี และกําหนดเวลาหรือระยะเวลานั้นไดลวงพนไปโดยฝาย
ใดฝายหนึ่งมิไดชําระหนี้ไซร ทานวาอีกฝายหนึ่งจะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได มิพักตองบอกกลาวดังวา
ไวในมาตรากอนนั้นเลย” 

กรณีที่เวลาในการชําระหนี้เปนสาระสําคัญแหงสัญญา (time is the essence of 
the contract)  การชําระหนี้ ณ เวลาที่กําหนดไวหรือภายในเวลาที่กําหนดไวเปนเร่ืองสําคัญที่
คูสัญญาตกลงกันไว  เพราะถาหากพนกําหนดเวลาไปแลวตอมาจะมาขอชําระหนี้ก็คงไมมี
ประโยชนอันใดจึงไมตองมีการบอกกลาวใหระยะเวลาเพื่อชําระหนี้อีก  ตัวอยางเชน คําพิพากษา
ศาลฎีกาที่ 812/2482 สัญญาจางเหมาถมดินกําหนดสงมอบงานและจายสินจางเปนรายเดือน 
กลาวคือ ตองชําระสินจางภายในหนึ่งเดือนนับแตวันสงมอบงาน เปนที่เห็นได (โดยสภาพ) วาผูรับ
จางตองเอาเงินไปหมุนจายคาลูกจางดวย ดังนี้ ถาผูวาจางผิดสัญญาไมจายคาจางตามกําหนด 1 
เดือนหลังจากการสงมอบงานคร้ังหนึ่ง ผูรับจางยอมเลิกสัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวลวงหนา
ตามมาตรา 388 ได 

(3) สิทธิบอกเลิกสัญญาเพราะการชําระหนี้ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 

“มาตรา 389  ถาการชําระหนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวนกลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุ
อยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดไซร เจาหนี้จะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได” 

สิทธิบอกเลิกสัญญาตามมาตรานี้เปนกรณีการชําระหนี้ไมอยูในวิสัยที่จะกระทํา
ได ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน เพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได  ไดแก  การชําระหนี้ไมสามารถกระทํา
ไดโดยลูกหนี้จงใจหรือประมาทเลินเลอ  หรือเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุสุดวิสัยทําใหการชําระหนี้ตกเปน
พนวิสัยในระหวางลูกหนี้ผิดนัดตามมาตรา 217   แตหากการชําระหนี้เปนอันพนวิสัยเพราะเหตุอัน
                                                   

12 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 418. 
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โทษลูกหนี้ไมไดแลว  เจาหนี้ก็ไมมีสิทธิเลิกสัญญา  แตลูกหนี้ก็จะหลุดพนจากการชําระหนี้ตาม
มาตรา 219 วรรค 1 และหากเปนสัญญาตางตอบแทนกรณีก็จะเขาตามมาตรา 370, 371, 372 ใน
เร่ืองการรับภัยเพราะการไมชําระหนี้นั้น13   

มาตรา 389 มิไดบัญญัติไววาในการที่จะเลิกสัญญา  เจาหนี้จะตองบอกกลาว
กําหนดเวลาดังบัญญัติไวมาตรา 387 หรือไม  แตเม่ือพิจารณาถึงความมุงหมายในการที่ใหบอก
กลาวกําหนดเวลาการชําระหนี้ตามมาตรา 387 เปนเร่ืองหนี้ยังเปนวิสัยจะชําระกันไดจึงตองบอก
กลาวใหโอกาสกันแลว  สําหรับกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัย  ยอมจะไมไดประโยชนเลยใน
การบอกกลาวเชนนั้น  กลาวคือ ถึงจะบอกไปก็จะกลับเปนวิสัยใหชําระหนี้กันไมได  เจาหนี้จึงเลิก
สัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวกําหนดเวลาเหมือนในมาตรา 38714 

การชําระหนี้พนวิสัยนี้อาจเปนการพนวิสัยตามความเปนจริงหรือการพนวิสัยโดย
กฎหมายก็ได  

การพนวิสัยตามความเปนจริง เชน เม่ือผูซื้อและผูขายทําสัญญาซื้อขายแจกัน
แลว นัดสงมอบแจกันในอีก 3 วันขางหนา แตปรากฏวากอนถึงวันสงมอบ ผูขายแจกันไม
ระมัดระวัง ทําแจกันตกแตก จึงไมสามารถสงมอบแจกันได การชําระหนี้จึงเปนอันพนวิสัยโดย
ความผิดของลูกหนี้ คือ ผูขายแจกัน 

การพนวิสัยโดยกฎหมาย เชน  เม่ือผูซื้อและผูขายทําสัญญาจะซื้อจะขายที่ดินกัน
แลวนัดไปทําเปนหนังสือและจดทะเบียนตอเจาหนาที่ในอีก 7 วันขางหนา ปรากฏวา กอนถึงวันนัด 
ผูขายไดขายที่ดินใหแกผูอื่น โดยทําสัญญาเปนหนังสือและจดทะเบียนตอเจาหนาที่ ทําใหผูขายไม
อาจปฏิบัติการชําหนี้ตามสัญญาจะซื้อจะขายที่ดินใหแกผูซื้อคนแรกได ดังนี้ จึงเปนการชําระหนี้
อันเปนการพนวิสัยโดยกฎหมายอันโทษลูกหนี้ได 

                                                   
13 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, พิมพคร้ังที่ 4 

(กรุงเทพฯ: โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร
, 2551), หนา 288. 

14 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1, หนา 552. 
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จากบทบัญญัติขางตน แสดงวาการเลิกสัญญาตามกฎหมายไทยนั้น หากแยก
พิจารณาหลัก ๆ ก็มีเพียง 2 กรณีเทานั้น คือ การไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาในมาตรา 387 และ
มาตรา 388 กับอีกกรณี คือ การชําระหนี้ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 ซึ่งการ
เลิกสัญญาดังกลาวนี้มีที่มาจากประมวลกฎหมายแพงของเยอรมันที่มีการเลิกสัญญา 2 กรณี
เชนกัน15  

  4.3.2.2  วิเคราะหผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับหนาที่ของ
เจาของเรือในการจัดเตรียมเรือใหมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness)  

ผลจากการผิดสัญญาในเร่ืองความเหมาะสมในการเดินทะเลของเรืออาจแยก
พิจารณาไดเปน 2 ประการ คือ ขณะสงมอบเรือและภายหลังสงมอบเรือ ดังนี้ 

    4.3.2.2.1  ขณะสงมอบเรือ 

ในขณะสงมอบเรือนั้น ตามหลักกฎหมายไทย หากเรือที่สงมอบมีความชํารุด
บกพรองหรือมีความไมเหมาะสมในการเดินทะเลโดยประการอื่น เชน ไมมีเอกสารที่เกี่ยวของกับ
การเดินเรือหรือบุคลากรไมมีประสิทธิภาพก็ยอมจะถือวาเปนการชําระหนี้ไมถูกตอง คือ ไมชําระ
หนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ตามนัยในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 21516 ชารเตอรเรอรจึงชอบที่จะยังไมรับมอบเรือและใหเจาของเรือแกไขความชํารุด
บกพรองเสียกอนได  และหากเจาของเรือสามารถแกไขไดกอนเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิก
สัญญา (cancelling time)  ชารเตอรเรอรก็ตองรับมอบเรือนั้นเพราะมีการชําระหนี้ที่ถูกตองแลว 
แตหากไมสามารถส งมอบเ รือในสภาพที่พรอมไดภายในกําหนดเวลา  ดั งนี้  ข อ  16. 
(Delivery/Cancelling) ของ NYPE 93 ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการยกเลิกสัญญาได ปญหาที่
                                                   

15  มาตรา 387 มาจากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 283, 326 และ 354,    
มาตรา 388 มาจากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 361, 326 par 2,     มาตรา 389 มา
จากประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 325 และ 326  พระยามานวราชเสวี, “ดรรชนีที่มาของ
บทกฎหมายในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 1-5” อางถึงใน ปทมาวดี  บุญโญภาส, 
“การเลิกสัญญา,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2532) 

16 มาตรา 215 บัญญัติวา “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง
มูลหนี้ไซร  เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
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จะตองพิจารณาตอไปจึงมีวาขอสัญญาขอ 16. นี้จะมีผลทางกฎหมายภายใตกฎหมายไทยอยางไร
บาง  

ขอความในขอ 16. มีวา “......ถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายใน
วันที่.....................แตไมเกินเวลา..................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได” 

ซึ่งถอยคําในตนฉบับภาษาอังกฤษใชถอยคําวา “…..should the Vessel not be 
ready for delivery on or before…………but not later than…….hours, the Charterers shall 
have the option of cancelling this Charter Party”   

เม่ือขอสัญญาดังกลาวกําหนดใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดจึงเปนการ
ที่สัญญาไดมีขอกําหนดสิทธิในการเลิกสัญญาแกคูสัญญาตามมาตรา 386  และทําใหไมนํา
มาตรา 21617มาใชบังคับเนื่องจากโดยหลักการของมาตรา 216 คือ เจาหนี้จะบอกปดไมรับชําระ
หนี้ไดเฉพาะในกรณีที่ถาโดยเหตุผิดนัด การชําระหนี้นั้นกลายเปนอันไรประโยชนแกเจาหนี้ แตตาม
ขอ 16. นั้นเปนการใหสิทธิแกชารเตอรเรอรในการปฏิเสธการรับมอบเรือและยกเลิกสัญญาไดทันที
หากเจาของเรือไมสามารถสงมอบเรือในสภาพพรอมไดภายในกําหนดเวลาโดยไมตองพิจารณาวา
การสงมอบเรือลาชานั้นเปนอันไรประโยชนแกเจาของเรือหรือไม   

ปญหา คือ เม่ือพิจารณาถึงเงื่อนไขในการใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัย 
Cancelling Clause แลวจะเห็นวาในขอ 16. นั้นมิไดระบุอยางชัดแจงวาความบกพรองลักษณะ
ใดบางที่ชารเตอรเรอรจะสามารถยกเลิกสัญญาได    ชารเตอรเรอรจึงอาจยกเหตุในเร่ืองความไม
พรอมในประการใด ๆ ตามสัญญา  เชน ตามขอ 2. ของ NYPE 93 ซึ่งไดกําหนดวาในขณะสงมอบ
เรือ เรือตอง “เหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการ” (in every way fitted 
for ordinary cargo service) จึงมีความหมายกวางและอาจมีขอสัญญาเพิ่มเติมกําหนด
รายละเอียดอื่น ๆ ที่เจาของเรือตองจัดเตรียมอีกมากซึ่งความบกพรองบางประการมิไดเปน
สาระสําคัญ (ดังเชนขอเท็จจริงในคดี The Arianna [1987] ที่ไดกลาวถึงขางตน) และโดยที่มีการ
พิจารณาวาขอสัญญา Cancelling Clause เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของคูสัญญาอีกฝาย ตาม
หลักกฎหมายตางประเทศจึงมิไดบังคับใชขอสัญญานีอ้ยางเครงครัดเสมอไป  
                                                   

17 มาตรา 216 บัญญัติวา “ถาโดยเหตุผิดนัด การชําระหนี้กลายเปนอันไรประโยชนแก
เจาหนี้ เจาหนี้จะบอกปดไมรับชําระหนี้และจะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อการไมชําระหนี้ก็ได”  
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แตในการวินิจฉัยสิทธิของชาร เตอร เรอรในการยกเลิกสัญญาโดยอาศัย 
Cancelling Clause ภายใตกฎหมายไทยอาจมีปญหาในการตีความได  ดังที่ไดศึกษาแลววาขอ
สัญญากําหนดสิทธิเลิกสัญญาตามมาตรา 386 นั้นอาจกําหนดไวสําหรับการผิดสัญญาแมเพียง
เล็กนอยก็ได  ดังนั้น หากมีการตีความถอยคําที่วาเรือตอง “เหมาะสมสําหรับการบริการขนสง
สินคาตามปกติทุกประการ” ในความหมายกวางเกินสมควรและบังคับใชขอสัญญา Cancelling 
Clause โดยเครงครัดในทุกกรณี  ก็จะมีผลใหสัญญาตองระงับสิ้นไปโดยที่ในบางกรณีนั้นอาจเปน
ความชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรือ
อยางแทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ จึงจะทําใหเกิดความไมเปน
ธรรมแกเจาของเรือ 

ผูเขียนจึงเห็นวาควรตีความถอยคําในขอ 2. ของ NYPE 93 และบังคับใช 
Cancelling Clause ภายใตกฎหมายไทยใหเกิดความเปนธรรมและสอดคลองกับความเขาใจ
ในทางธุรกิจของคูสัญญาโดยอาศัยมาตรา 368 ซึ่งบัญญัติวา “สัญญานั้นทานใหตีความไปตาม
ความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” หรือเพื่อใหเกิดความชัดเจนยิ่งข้ึน
ก็สามารถบัญญัติกฎหมายโดยเฉพาะเชนตาม Section 376 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศนอรเวยในสวนที่เกี่ยวของกับการสงมอบเรือนั้นซึ่งมีบทบัญญัติในประเด็นนี้คอนขาง
ละเอียดและครอบคลุม คือ กําหนดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการหักคาจางไดหากพบวาเรือหรือ
อุปกรณเรือชํารุดบกพรอง และเฉพาะกรณีที่เปนความบกพรองที่เปนสาระสําคัญเทานั้น ชารเตอร
เรอรจึงมีสิทธิยกเลิกสัญญาได 

นอกจากปญหาในเร่ืองการบังคับใช Cancelling Clause ดังกลาวแลวยังมีกรณีที่
มีความแตกตางในการบังคับใชขอสัญญาในประเด็นอื่น ๆ ภายใตหลักกฎหมายไทยและหลัก
กฎหมายตางประเทศซึ่งอาจไมเกี่ยวของโดยตรงกับการบังคับใชขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณ
ของสัญญาแตก็มีผลกระทบในทางธุรกิจอยูบางจึงขอกลาวถึงพอสังเขป ดังนี ้

ประการแรก หลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกา มีคดี Sandy v. United State 
Shipping Board Emergency Fleet Corp (1925) วินิจฉัยวาตามความมุงหมายของขอตกลง
เพื่อการยกเลิกสัญญา (Cancelling Clause) นั้นก็เพื่อปองกันความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับชาร
เตอรเรอรหากมีการสงมอบเรือลาชาไวเปนการลวงหนาอยูแลว ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเรียก

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.2 
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คาเสียหายได แตภายใตกฎหมายไทยนั้น การที่เจาของเรือมิไดสงมอบเรือตามกําหนดเวลายอม
เปนการผิดสัญญา  โดยหากเกิดความเสียหายอันเนื่องมาจากการผิดสัญญาและสามารถพิสูจน
ความเสียหายนั้นได  ชารเตอรเรอรก็จะมีสิทธิไดรับคาเสียหายตามมาตรา 215 และมาตรา 222  
ผลทางกฎหมายจึงอาจไมตรงกับแนวทางการวินิจฉัยในคดีดังกลาวได  

ประการที่สอง  ตามกฎหมายไทย  เม่ือมีขอสัญญากําหนดเวลาที่ชารเตอรเรอรจะ
สามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาไวแลว ชารเตอรเรอรจึงจะยกเลิกสัญญากอนเวลาดังกลาวไมได 
กลาวคือ ถึงแมวาจะคาดเห็นไดอยางชัดแจงวา การซอมแซมความชํารุดบกพรองของเรือ หรือการ
ดําเนินการตาง ๆ เชนการจัดหาเอกสารที่จะเปนสําหรับการเดินเรือจะตองใชระยะเวลานานซึ่งจะ
ไมสามารถสงมอบเรือใหแกชารเตอรเรอรไดทันภายในกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรก็ยังไมสามารถที่
จะใชสิทธิยกเลิกสัญญาไดเพราะยังไมถึงกําหนดเวลา  ในขณะที่ตามหลักคอมมอนลอวนั้นถาเปน
กรณีที่คาดเห็นไดวาเจาของเรือไมสามารถสงมอบเรือไดภายในกําหนดเวลา ชารเตอรเรอรยอมมี
สิทธิตามหลักกฎหมายสัญญาของคอมมอนลอวในการยกเลิกสัญญาไดแมวาจะยังไมถึง
กําหนดเวลาเนื่องจากเปนกรณีที่อาจคาดหมายไดวาจะมีการผิดสัญญาเกิดข้ึน (anticipatory 
breach) 

    4.3.2.2.2  ภายหลังสงมอบเรือ 

โดยที่ตามหลักกฎหมายตางประเทศ   การผิดขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือนั้น  ชารเตอร
เรอรจะสามารถเลิกสัญญาไดเฉพาะกรณีที่ผลของความชํารุดบกพรองรายแรงถึงขนาดที่จะทําให
ชารเตอรเรอรสูญเสียประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากระยะเวลาในการ
แกไขความบกพรองเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา   

ขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนี้ ตามหลัก
กฎหมายอังกฤษไดจัดเปนขอสัญญาอีกประเภทหนึ่งเรียกวา innominate term หรือ intermediate 
term  หมายถึงขอสัญญาที่อยูในกึ่งกลางระหวางขอสัญญาประเภท condition (ขอสัญญาที่เปน
เงื่อนไข คือ กอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา) และ warranty  (ขอสัญญาที่
เปนเพียงคํารับรอง คือ ไมอาจกอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญา ไดแตเพียง

                                                   
 โปรดดูคดี The Madeleine ในหัวขอ 2.5.1.1.2  
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เรียกคาเสียหาย) ซึ่งเปนขอสัญญาที่ไมอาจพิจารณาไดทันทีวาสามารถกอใหเกิดสิทธิเลิกสัญญา
หากมีการผิดสัญญาหรือไม หากแตตองพิจารณาผลของการผิดขอสัญญานั้นเสียกอนวามีความ
รายแรงเพียงพอที่จะเลิกสัญญาไดหรือไม   

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ไดมีบทบัญญัติชัดแจง
ใน Section 384 คือ “หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมี
คุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา หรือเดินทางลาชา หรือผูขนสงผิดสัญญาในกรณีอื่นใด  ชารเตอร
เรอรมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแหงสัญญา
ในสาระสําคัญ ในกรณีนี้ หากชารเตอรเรอรประสงคที่จะเลิกสัญญาจะตองแจงแกผูขนสงโดยไม
ชักชาภายหลังจากที่ไดทราบหรือควรจะไดทราบวามีการผิดสัญญาดังกลาว หากไมดําเนินการ
ดังกลาว สิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะระงับสิ้นไป”  

ฉะนั้น ขอสัญญาประเภท innominate term ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวก็ดี 
Section 384 ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ดีลวนแตรองรับการบังคับ
ขอสัญญาในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา
และไมทําใหเกิดปญหาในการวินิจฉัยสิทธิในการเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร   

ปญหาที่ตองพิจารณามีวา  การเลิกสัญญาในกรณีดังกลาวของชารเตอรเรอร
ภายใตกฎหมายไทยจะมีผลเปนอยางเดียวกันกับตามหลักกฎหมายตางประเทศหรือไม  

                                                   
 ทั้งนี้  Section 384 ครอบคลุมถึงกรณีที่มีการผิดสัญญาดวยกัน 3 กรณี กรณีแรก คือ

เรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยหรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา
กรณีที่สองคือเรือเดินทางลาชา และกรณีสุดทายคือ ผูขนสง (เจาของเรือ) ผิดสัญญาในกรณีอื่นใด
นอกจากสองกรณีแรก โดยเร่ืองที่อยูในประเด็นที่ผูเขียนทําการวิเคราะหอยูนี้จํากัดอยูเฉพาะเร่ือง
การจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งเปนกรณีแรก (โดยในทุกกรณีนั้นจะเลิก
สัญญาไดเฉพาะเม่ือผลของการผิดสัญญาดังที่กลาวมานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแหงสัญญาใน
สาระสําคัญ ซึ่งกฎหมายฉบับภาษาอังกฤษใชถอยคําวา The time charterer shall be entitled to 
cancel the chartering agreement if as a result of the breach the purpose of the contract 
will be essentially frustrated.) 
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เนื่องจากตามหลักกฎหมายไทย สิทธิในการเลิกสัญญาเกิดข้ึนไดใน 2 กรณี คือ 
โดยสัญญาและโดยกฎหมาย  ตาม NYPE 93 นั้นมิไดกําหนดสิทธิเลิกสัญญาเอาไวหากความ
บกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือแลว จึงจะตองพิจารณาบทบัญญัติตามกฎหมายตอไป ซึ่งเม่ือ
พิจารณาบทบัญญัติที่ใหสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปแลวก็พบวามี 2 กรณีดวยกัน คือ การที่
ลูกหนี้ไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาในมาตรา 387 และมาตรา 388 กรณีหนึ่ง กับการที่การชําระหนี้
ตกเปนพนวิสัยโดยโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 อีกกรณีหนึ่ง 

การไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาตามมาตรา 387 นั้น  ในปญหาวาถามีขอสัญญา
หลายขอและมีการผิดสัญญาขอใดขอหนึ่งหรือหลายขอแตไมทั้งหมด คูสัญญาอีกฝายหนึ่งจะใช
สิทธิตามมาตรา 387 ไดหรือไม  ทานศาสตราจารย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมชอธิบายวา  “ตัว
บทบัญญัติไวทั่ว ๆ ไปวาดวยการที่คูสัญญาฝายหนึ่งไมชําระหนี้   การไมชําระหนี้  เม่ือไดศึกษา
ตอไป  จะเห็นไดวาไมหมายความจํากัดเฉพาะการไมชําระหนี้เลย  การชําระหนี้ลาชาหรือชําระหนี้
โดยไมถูกตองสมควร (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2010/2502) ก็เปนการไมชําระหนี้เหมือนกัน 
(มาตรา 215, มาตรา 381) การที่ไดทําสัญญากันไวหลายขอหมายความวา ตองการใหปฏิบัติตาม
สัญญาเหลานั้นหมดทุกขอ  ถาผิดสัญญาแมแตขอเดียวก็เปนการไมชําระหนี้เหมือนกัน จึงอาจใช
สิทธิตามมาตรา 387 เลิกเสียได”18   

ทั้งนี้   หนี้ที่ไมมีการชําระนั้น  อาจเปนการไมชําระหนี้สิ้นเชิงหรือบางสวนก็ได  
และจะเปนการไมชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ เชน ดอกเบ้ียก็ได19   
                                                   

18 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
1, หนา 550. 

19 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 
พิมพคร้ังที่ 5 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2526), หนา 96.  อนึ่ง  โปรดดู โสภณ 
รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, พิมพคร้ังที่ 9 (กรุงเทพฯ: 
สํานักพิมพนิติบรรณการ, 2551), หนา 229-230 อธิบายวาตามมาตรา 387 นั้นมีลักษณะ
ใกลเคียงกับประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 326 ซึ่งตามกฎหมายเยอรมันนั้นมีผูเห็นวาการ
ไมชําระหนี้อันจะเปนเหตุใหเลิกสัญญาไดนั้นจะตองเปนการชําระหนี้ “ประธาน” อันเปนหนี้หลัก
หรือหนี้สําคัญของสัญญา มิใชเพียงไมชําระหนี้ “อุปกรณ” อันเปนหนี้ชั้นรองหรือหนี้ที่ไมสําคัญ 
สวนหนี้ใดจะเปนหนี้ประธาน หนี้ใดจะเปนหนี้อุปกรณนั้นข้ึนอยูกับเจตนาของคูสัญญา โดย
แนวความคิดเร่ืองนี้เปนทํานองเดียวกับการเลิกสัญญาตามคอมมอนลอว ซึ่งถือวาจะตองผิด
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ขอสัญญาที่เจาของเรือจะตองจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล
จัดเปน “หนี้” อยางหนึ่งตามสัญญา  ซึ่งหากเจาของเรือมิไดชําระหนี้ดังกลาวในขณะสงมอบเรือ
ตามขอ 2. ของ NYPE 93  กลาวคือ  ไมสามารถสงมอบเรือ บุคลากรและอุปกรณประจําเรือที่มี
สภาพเหมาะสมในการเดินทะเล หรือไมมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคาตามปกติ
ทุกประการ โดยเจาของเรือไมสามารถแกไขไดภายในเวลาที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาตาม 
Cancelling Clause ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิในการยกเลิกสัญญาไดทันทีเนื่องจากเปนกรณีที่ขอ
สัญญาใหสิทธิเลิกสัญญาไวตามมาตรา 386 (เวนแตเปนกรณีความชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิได
กระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปน
สาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ    การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรจะไมชอบ ดังที่ได
วิเคราะหกันมาแลวในหัวขอ 4.3.2.2.1) 

แตเม่ือไดสงมอบเรือและเขาสูระยะเวลาการชารเตอรเรือแลว  หากเรือมีความ
ชํารุดบกพรองอยางใด  เจาของเรือจะยังไมผิดสัญญาในทันทีที่พบความชํารุดบกพรองหรือเรือมี
ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลโดยประการใด ๆ20   ถึงแมวาตามขอ 6. ของ NYPE 93 ซึ่งเปน
ขอสัญญาเกี่ยวกับการบํารุงรักษา (maintenance clause) จะกําหนดวาเจาของเรือจะตอง “รักษา
ตัวเรือ เคร่ืองจักรและอุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการใหบริการ” (keep the vessel 
in a thoroughly efficient state in hull, machinery and equipment for and during the 
service) แตก็มิไดหมายความวาเรือจะตองมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในทุก ๆ นาทีของการ
ใหบริการตามสัญญา กลาวคือ หากเกิดความชํารุดบกพรอง เจาของเรือจะมีหนาที่ตองดําเนินการ

                                                                                                                                                 
สัญญาในขอที่เปนเงื่อนไข (Condition) มิใชผิดสัญญาในขอที่เปนเพียงคํารับรอง (Warranty) 
(Markesinis, The German Law of Obligation, Vol I,p. 416) หรือที่มาตรา 574 เรียกวา “ผิด
สัญญาในขอที่เปนสวนสําคัญ” ซึ่งนักกฎหมายไทยก็ตีความมาตรา 387 แหงประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยในทํานองเดียวกัน    (โปรดดูคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1803/2500 ในสัญญาเชา
อสังหาริมทรัพยไดมีขอความวาผูใหเชาอนุญาตใหผูเชาทําการเชาชวงไดแตเม่ือผูเชาใหผูใดเชา
ชวงแลวตองบอกกลาวใหผูใหเชาทราบทุกคราวไป ปรากฏวาผูเชาใหเชาชวงแตมิไดบอกใหผูให
เชาทราบ ดังนี้ ผูใหเชาไมมีสิทธิบอกเลิกสัญญาไดเพราะการที่ไมบอกนั้นไมมีสาระสําคัญถึงขนาด
บอกเลิกสัญญาได) 

20 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 227. 



122 
 
แกไขซอมแซมใหเรือสามารถใชการไดดีดังเดิมโดยใชวิธีการที่เหมาะสมภายในเวลาอันสมควร21 
โดยหากมิไดดําเนินการดังกลาว เจาของเรือจะตองรับผิดในคาเสียหาย และหากผลของการที่เรือ
ไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดรายแรงพอสมควร เชน เกิดความลมเหลวในการแกไขความ
ชํารุดบกพรองโดยตองซอมแซมอยางตอเนื่องหรือยังตองซอมแซมตอไปอันจะทําใหชารเตอรเรอร
สูญเสียประโยชนตามสัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญาได22 

เม่ือพิจารณาหลักกฎหมายทั่วไป เหตุที่จะมีการใชสิทธิบอกเลิกสัญญาตาม
บทบัญญัติในมาตรา 387 และมาตรา 388 ได คือ ลูกหนี้ตองมีการ “ไมชําระหนี้” เพียงแตวา
กําหนดเวลาในการชําระหนี้นั้นจะเปนสาระสําคัญที่เจาหนี้สามารถเลิกสัญญาไดทันทีตามมาตรา 
388 หรือตองใหเวลาพอสมควรตามมาตรา 387   ดังนั้น ในกรณีที่ความไมเหมาะสมในการเดิน
ทะเลปรากฏภายหลังสงมอบเรือ ซึ่งยังสามารถแกไขไดและเจาของเรือไดดําเนินการแกไขซอมแซม
เพื่อใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิมก็จะไมมีเงื่อนไขในเร่ืองการ “ไมชําระหนี้” ตามมาตรา 
387 หรือ 388  ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถเลิกสัญญาได  หากมีแตเพียงสิทธิในการงดจายคาจาง
ตามขอสัญญางดจายคาจางชั่วคราว (off-hire clause) เทานั้น 

แตในการบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลภายหลังสงมอบเรือตามหลักกฎหมายตางประเทศมีขอตางที่สําคัญ คือ แมวาจะเปนความ
ชํารุดบกพรองที่สามารถแกไขไดและเจาของเรือไดดําเนินการในการแกไขซอมแซมแลวก็ตาม   
ชารเตอรเรอรก็มีสิทธิเลิกสัญญา  หากวาความบกพรองนั้นตองใชเวลาในการแกไขยาวนานอันจะ
กระทบตอวัตถุประสงคตามสัญญาในสาระสําคัญ  กลาวอีกประการหนึ่งคือ การบังคับใชขอ
สัญญาในเร่ืองความเหมาะสมในการเดินทะเลซึ่งความชํารุดบกพรองปรากฏภายหลังสงมอบเรือ
(จึงลวงเลยเวลาที่ชารเตอรเรอรจะสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัย Cancelling Clause ได
นั้น) จะตองพิจารณาที่ “ผล” ของการผิดขอสัญญา คือ การที่เรือไมมีสภาพเหมาะสมในการเดิน
ทะเลวามีขนาดรายแรงพอสมควรที่จะเลิกสัญญาหรือไม   

มีขอสังเกตวา เร่ืองนี้จะคลายคลึงกับบทบัญญัติในเร่ืองเชาทรัพยตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยที่หากพบความชํารุดบกพรองในทรัพยสินที่เชาในระหวางเวลาที่เชา 

                                                   
21 ตามนัยคดี Snia v. Suzuki (1924)   
22 The Hongkong Fir (1961); Ibid., p. 228. 
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ผูใหเชาตองรับผิดตามมาตรา 55023  โดยผูเชาจะสามารถเลิกสัญญาได ตามมาตรา 551 ซึ่งแยก
ไดเปน 2 กรณี คือ กรณีที่ความชํารุดบกพรองแหงทรัพยสินที่เชาเปนเหตุถึงแกผูเชาจะตอง
ปราศจากการใชและประโยชน   ผูเชาบอกเลิกสัญญาไดโดยไมตองบอกกลาวลวงหนา และกรณีที่ 
2 คือ หากความชํารุดบกพรองยังแกไขได ผูเชาตองบอกกลาวแกผูใหเชาใหจัดการแกไขความ
ชํารุดบกพรองนั้นกอน ถาผูใหเชาไมจัดทําใหคืนดีภายในเวลาอันสมควร ผูเชาจะบอกเลิกสัญญา
เสียก็ได หากวาความชํารุดบกพรองนั้นรายแรงถึงสมควรจะเลิกสัญญา 

โดยเม่ือบทบัญญัติในเร่ืองการเลิกสัญญาตามมาตรา 387 และ 388 ไมสามารถ
บังคับขอสัญญาไดตรงตามเจตนารมณของสัญญาแลว จึงตองพิจารณาบทบัญญัติสุดทายที่ให
สิทธิในการเลิกสัญญาเม่ือมิไดมีขอสัญญากําหนดไว คือ มาตรา 389 ซึ่งบัญญัติวา “ถาการชําระ
หนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวนกลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดไซร 
เจาหนี้จะเลิกสัญญานั้นเสียก็ได” 

เหตุแหงการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 คือ การชําระหนี้ทั้งหมดหรือแตบางสวน  
ไมอยูในวิสัยที่จะกระทําได โดยเกิดจากความผิดของลูกหนี้  ดังนั้น  ถาหากความไมเหมาะสมใน
การเดินทะเลมีสาเหตุจากความผิดของเจาของเรือหรือลูกจางหรือตัวแทนของตน24  และเปนกรณี
ที่ความชํารุดบกพรองไมสามารถแกไขซอมแซมได  ชารเตอรเรอรจึงไมสามารถใชประโยชนจากเรือ
ไดอีก  ชารเตอรเรอรจะสามารถเลิกสัญญาได เนื่องจากการชําระหนี้ทั้งหมดกลายเปนพนวิสัย
เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษลูกหนี้ไดตามมาตรา 389 นี้   

อยางไรก็ตาม  ขอเท็จจริงในคดีที่เกิดข้ึนจริงนั้น  โดยมากจะเปนเร่ืองที่ความ
ชํารุดบกพรองที่ยังสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิมได  แตตองใชระยะ
เวลานานมากซึ่งจะกระทบตอวัตถุประสงคของชารเตอรเรอรตามสัญญาในสาระสําคัญ   และเม่ือ
พิจารณาวามาตรา 389 กลาวถึงการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยบางสวนดวย  ซึ่งหมายถึงการชําระ

                                                   
23 มาตรา 550  บัญญัติวา “ผูใหเชายอมตองรับผิดในความชํารุดบกพรองอันเกิดข้ึนใน

ระหวางเวลาเชา และผูใหเชาตองจัดการซอมแซมทุกอยางบรรดาซึ่งเปนการจําเปนข้ึน เวนแตการ
ซอมแซมชนิดซึ่งมีกฎหมายหรือจารีตประเพณีวาผูเชาจะพึงตองทําเอง” 

24 มาตรา 220 บัญญัติวา “ลูกหนี้ตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของ
บุคคลที่ตนใชในการชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองฉะนั้น แตบทบัญญัติ
แหงมาตรา 373 หาใชบังคับแกกรณีเชนนี้ดวยไม” 
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หนี้ไมอยูในวิสัยที่จะกระทําไดบางสวน  เชน ตกลงซื้อแจกันลายคราม 1 คู โดยนัดสงมอบในอีก 3 
วันขางหนา  ปรากฏวาผูขายมิไดระวัง ทําแจกันตกแตก 1 ใบ  เม่ือถึงวันนัด  ผูขายจึงไมอยูในวิสัย
ที่จะชําระหนี้ดวยการสงมอบแจกันทั้งคูใหไดอีก  ไดแตจะสงมอบใหเพียงใบเดียว  เชนนี้  ถือวา
การชําระหนี้ของผูขายตกเปนอันพนวิสัยบางสวน  และเม่ือการพนวิสัยคือแจกันแตกเกิดจากความ
ไมระมัดระวังของผูขาย จึงโทษลูกหนี้ได ผูซื้อมีสิทธิเลิกสัญญา   

ฉะนั้น  เพื่อใหมีการบังคับใช NYPE 93 ในการที่ชารเตอรเรอรจะเลิกสัญญาอัน
เนื่องจากเรือไมเหมาะสมในการเดินทะเลภายหลังสงมอบเรือใหตรงตามเจตนารมณของสัญญา
และสอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศเทาที่จะสามารถกระทําได  ผูเขียนจึงเห็นวาควรปรับ
ใชบทบัญญัติตามมาตรา 389  ในเร่ือง “การชําระหนี้แตบางสวนกลายเปนพนวิสัย” กับขอเท็จจริง
โดยพิจารณาวาแมจะเปนกรณีที่ความชํารุดบกพรองสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใช
งานไดดีดังเดิม  แตหากผลแหงความชํารุดบกพรองมีขนาดรายแรงพอสมควร คือ จะตองใชเวลา
แกไขซอมแซมความชํารุดบกพรองยาวนานเม่ือเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตาม
สัญญา ซึ่งพิจารณาไดวาชารเตอรเรอรไมพึงไดรับสิทธิแตเพียงงดจายคาจางตามขอสัญญางดจาย
คาจางชั่วคราว (off-hire clause) เทานั้น  การที่เจาของเรือไมสามารถใหบริการแกชารเตอรเรอร
ดวยเรือของตนไดตลอดระยะเวลาแหงสัญญานี้จึงตองถือเปนกรณีที่การชําระหนี้แตบางสวน
กลายเปนพนวิสัย กลาวคือ เปนการพนวิสัยที่เจาของเรือจะสามารถชําระหนี้ในการใหบริการแก
ชารเตอรเรอรในระยะเวลาบางสวนตามสัญญาชารเตอรเรือ  ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญา
ได 

อยางไรก็ตาม  มีขอสังเกตวาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น  
วัตถุประสงคแหงสัญญา คือ การที่ชารเตอรเรอรไดรับการบริการดวยเรือของเจาของเรือซึ่งชาร
เตอรเรอรสามารถสั่งใหเรือไปยังที่ใด ๆ ก็ไดภายใตขอจํากัดในการเดินเรือ เรือจึงเปนทรัพยสินซึ่ง
เปนวัตถุแหงสัญญาที่มีความสําคัญ  ดังนั้น  ตาม Section 384 ของประมวลกฎหมายพาณิชย
นาวีของประเทศนอรเวยจึงกําหนดเงื่อนไขของการเลิกสัญญาวา “หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถ
เดินทะเลไดอยางปลอดภัย” (If the ship is not kept seaworthy) โดยมิไดจํากัดวาความบกพรอง
ของเรือตองมีสาเหตุจากการกระทําหรือความประมาทเลินเลอของเจาของเรือหรือลูกจางหรือ
ตัวแทนของตนเทานั้น  แตจะมีผลเฉพาะในเร่ืองการเรียกคาเสียหาย  คือ  ชารเตอรเรอรจะมีสิทธิ
เรียกคาเสียหายเนื่องจากการไมสามารถรักษาใหเรือมีความปลอดภัยในการเดินทะเล ถาหาก
เกิดข้ึนเพราะความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงหรือบุคคลที่ผูขนสงตองรับผิดชอบดวย 
(Section 384 วรรค 2) 
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ทํานองเดียวกับในเร่ืองเชาทรัพย  ศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร เห็นวา
ความชํารุดบกพรองที่ผูใหเชาจะตองรับผิดนั้น  เนื่องจากมาตรา 55125 มิไดกลาวถึงเหตุของความ
ชํารุดบกพรองเอาไว ผูใหเชาจึงมีหนาที่ซอมแซม ไมวาจะเกิดจากเหตุใดก็ตาม  สวนกรณีที่เม่ือ
ซอมแซมไปแลวผูใหเชาจะมีสิทธิไปเรียกรองเอาคาใชจายและคาเสียหายจากผูใดที่จะตองรับผิดก็
เปนอีกเร่ืองหนึ่ง  เชน ถาผูเชาเปนฝายผิด  ผูเชาก็ตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดข้ึน  สวน
กรณีที่เกิดจากการกระทําของบุคคลภายนอก  แมวาผูใหเชาตองรับผิดในการซอมแซม  ผูใหเชาก็
จะไปเรียกรองใหบุคคลภายนอกรับผิดฐานละเมิดได  แตถาในกรณีที่ความชํารุดบกพรองนั้นเกิด
จากเหตุสุดวิสัย  ผูใหเชาจะไปเรียกเอาคาใชจายจากใครไมได 26 

แตเนื่องจากการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 นั้นจํากัดเฉพาะการชําระหนี้
กลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได   โดยหากการชําระหนี้เปนอันพนวิสัยโดยเหตุอัน
จะโทษลูกหนี้ คือ เจาของเรือไมได   กรณีนี้  ลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนี้ตามมาตรา 219 
วรรค 127  และในกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยบางสวนเพราะพฤติการณที่ลูกหนี้ไมตอง
รับผิดชอบ  ลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนี้บางสวน  โดยเจาหนี้ตองรับชําระหนี้สวนที่ยังเปน

                                                   
25 มาตรา 551  บัญญัติวา “ถาความชํารุดบกพรองแหงทรัพยสินที่เชานั้นไมเปนเหตุถึงแก

ผูเชาจะตองปราศจากการใชและประโยชน และผูใหเชายังแกไขไดไซร ผูเชาตองบอกกลาวแกผูให
เชาใหจัดการแกไขความชํารุดบกพรองนั้นกอน ถาและผูใหเชาไมจัดทําใหคืนดีภายในเวลาอัน
สมควรผูเชาจะบอกเลิกสัญญาเสียก็ได หากวาความชํารุดบกพรองนั้นรายแรงถึงสมควรจะทํา
เชนนั้น” 

26 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย เชาทรัพย เชาซื้อ, พิมพคร้ังที่ 13 (กรุงเทพฯ:  สํานักพิมพ
วิญูชน, 2551), หนา 123. 

27 มาตรา 219 บัญญัติวา “ถาการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยเพราะพฤติการณอันใด
อันหนึ่งซึ่งเกิดข้ึนภายหลังที่ไดกอหนี้ และซึ่งลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบนั้นไซร ทานวาลูกหนี้เปนอัน
หลุดพนจากการชําระหนี้นั้น 

ถาภายหลังที่ไดกอหนี้ข้ึนแลวนั้น ลูกหนี้กลายเปนคนไมสามารถจะชําระหนี้ไดไซร ทานให
ถือเสมือนวาเปนพฤติการณที่ทําใหการชําระหนี้ตกเปนอันพนวิสัยฉะนั้น” 
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วิสัยที่จะชําระไดและยังเปนประโยชนแกเจาหนี้  เจาหนี้จึงปฏิเสธไมยอมรับชําระหนี้ในสวนที่ยังอยู
ในวิสัยและเรียกคาเสียหายเพื่อการชําระหนี้ทั้งหมดไมได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3939/2523)28  

และเนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปนสัญญาตางตอบแทนซึ่ง
ไมมีวัตถุที่ประสงคเปนการกอใหเกิดหรือโอนทรัพยสิทธิในทรัพยเฉพาะสิ่งตามมาตรา 37029 และ 
37130 จึงเขากรณีตามมาตรา 37231 กลาวคือ เจาของเรือจะไมมีสิทธิไดรับคาจางตอบแทนในชวงที่

                                                   
28 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะหนี้, พิมพคร้ังที่ 18 (กรุงเทพฯ: โครงการ

ตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552), หนา 57. 
29 มาตรา 370 บัญญัติวา “ถาสัญญาตางตอบแทนมีวัตถุที่ประสงคเปนการกอใหเกิดหรือ

โอนทรัพยสิทธิในทรัพยเฉพาะสิ่ง และทรัพยนั้นสูญหรือเสียหายไปดวยเหตุอยางใดอยางหนึ่งอัน
จะโทษลูกหนี้มิไดไซร ทานวาการสูญหรือเสียหายนั้นตกเปนพับแกเจาหนี้ 

ถาไมใชทรัพยเฉพาะสิ่ง ทานใหใชบทบัญญัติที่กลาวมาในวรรคกอนนี้บังคับแตเวลาที่
ทรัพยนั้นกลายเปนทรัพยเฉพาะสิ่งตามบทบัญญัติแหงมาตรา 195 วรรค 2 นั้นไป” 

30 มาตรา 371 บัญญัติวา “บทบัญญัติที่กลาวมาในมาตรากอนนี้ ทานมิใหใชบังคับ ถา
เปนสัญญาตางตอบแทนมีเงื่อนไขบังคับกอน และทรัพยอันเปนวัตถุแหงสัญญานั้นสูญหรือทําลาย
ลงในระหวางที่เงื่อนไขยังไมสําเร็จ 

ถาทรัพยนั้นเสียหายเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษเจาหนี้มิได และเม่ือเงื่อนไขนั้น
สําเร็จแลว เจาหนี้จะเรียกใหชําระหนี้โดยลดสวนอันตนจะตองชําระหนี้ตอบแทนนั้นลง หรือเลิก
สัญญานั้นเสียก็ไดแลวแตจะเลือก แตในกรณีที่ตนเหตุเสียหายเกิดเพราะฝายลูกหนี้นั้น ทานวาหา
กระทบกระทั่งถึงสิทธิของเจาหนี้ทีจ่ะเรียกคาสินไหมทดแทนไม” 

31 มาตรา 372 บัญญัติวา “นอกจากกรณีที่กลาวไวในสองมาตรากอน ถาการชําระหนี้ตก
เปนพนวิสัย เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษฝายหนึ่งฝายใดก็ไมไดไซร ทานวาลูกหนี้หามี
สิทธิจะรับชําระหนี้ตอบแทนไม 

ถาการชําระหนี้ตกเปนพนวิสัย เพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษเจาหนี้ได ลูกหนี้ก็
หาเสียสิทธิที่จะรับชําระหนี้ตอบแทนไม แตวาลูกหนี้ไดอะไรไวเพราะการปลดหนี้ก็ดี หรือใชคุณวุฒิ
ความสามารถของตนเปนประการอื่นเปนเหตุใหไดอะไรมา หรือแกลงละเลยเสียไมขวนขวายเอา
อะไรที่สามารถจะทําไดก็ดี มากนอยเทาไร จะตองเอามาหักกับจํานวนอันตนจะไดรับชําระหนี้ตอบ
แทน วิธีเดียวกันนี้ทานใหใชตลอดถึงกรณีที่การชําระหนี้อันฝายหนึ่งยังคางชําระอยูนั้นตกเปนพน
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มิไดใหบริการถาการพนวิสัยเปนเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งอันจะโทษฝายหนึ่งฝายใดก็ไมไดตาม
มาตรา 372 วรรค 1  แตหากโทษชารเตอรเรอรซึ่งเปนเจาหนี้ได  ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจาง
ตามมาตรา 372 วรรค 2   

ดังนั้น  หากชารเตอรเรอรใชสอยเรือโดยไมถูกตอง เชน ออกคําสั่งใหเรือไปยัง
สถานที่ที่ไมปลอดภัยและทําใหเรือเกิดความชํารุดบกพรอง  ถาเจาของเรือไมสามารถแกไข
ซอมแซมใหกลับคืนดีดังเดิมไดภายในระยะเวลาที่จะไมกระทบวัตถุประสงคตามสัญญาของชาร
เตอรเรอรในสาระสําคัญ จึงเปนกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยแตบางสวนดังที่ไดวิเคราะห
กันมาแลว  แตเนื่องจากความชํารุดบกพรองเกิดจากความผิดของชารเตอรเรอร  ชารเตอรเรอรจึง
จะไมสามารถเลิกสัญญาตามมาตรา 389 ได  โดยเจาของเรือซึ่งเปนลูกหนี้จะหลุดพนจากการ
ชําระหนี้สวนที่เปนพนวิสัยนั้นตามมาตรา 219 วรรค 1 ในขณะที่ชารเตอรเรอรตองชําระคาจาง
ใหแกเจาของเรือตามมาตรา 372 วรรค 2  ผลทางกฎหมายจึงยอมจะไมตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาซึ่งมุงที่การใชสอยเรือในการใหบริการและเจาของเรือมี
หนาที่ในการดูแลรักษาและแกไขซอมแซมเพื่อใหเรือกลับใชงานไดภายในเวลาอันควรไมวาความ
ชํารุดบกพรองของเรือจะเกิดโดยเหตุใดก็ตาม  ดังนั้น หากเรือไมสามารถใหบริการไดเปน
ระยะเวลายาวนานอันกระทบความมุงหมายของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ  ชารเตอรเรอรก็พึงมี
สิทธิในการเลิกสัญญาได  สวนที่วาใครเปนผูกอใหเกิดความชํารุดบกพรองนั้นก็ควรจะวากลาวกัน
ในเร่ืองคาเสียหายอีกสวนหนึ่ง 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนจึงเห็นวา  ในการแกไขปญหานี้ไดโดยสมบูรณ จึงควรที่จะมี
บทบัญญัติรองรับการบังคับใชขอสัญญาดังกลาวโดยอาจพิจารณาตาม Section 384 ของ
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยดังที่ไดกลาวแลวนั้นเพื่อใหมีการบังคับใชขอ
สัญญาไดตรงตามเจตนารมณของสัญญา 

 
 
 
 

                                                                                                                                                 
วิสัยเพราะพฤติการณอันใดอันหนึ่งซึ่งฝายนั้นมิตองรับผิดชอบ ในเวลาเม่ืออีกฝายหนึ่งผิดนัดไมรับ
ชําระหนี้” 
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4.3.3  ผลทางกฎหมายของการส งมอบเรือ คืนซึ่ ง ไม เปนไปตาม
กําหนดเวลา 

ในการสงมอบเรือคืนของชารเตอรเรอรนั้นอาจมิใชการสงคืนตามระยะเวลาการ
ชารเตอรเรือในสัญญาเสียทีเดียว กลาวคือ การชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักจะมีกําหนด
ระยะเวลานาน และใชในการเดินทางหลายเที่ยว จึงไมอาจคาดหมายไดแนนอนวาเรือจะมาถึง
ทาเรือที่กําหนดไวเพื่อการสงมอบคืนแกเจาของเรือภายหลังจากการเดินทางเที่ยวสุดทายในวันใด 
เนื่องจากการเดินทางในทะเล เรือมีความเสี่ยงภัยที่จะเผชิญกับพายุไดตลอดเวลา เรือจึงอาจมาถึง
กอนเวลาสิ้นสุดไวในสัญญา (underlap) หรือหลังจากเวลาสิ้นสุดที่กําหนดไว (overlap)  

การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) นั้น ตามปกติ ชารเตอรเรอร
จะไมมีสิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดระยะเวลา 
underlap ที่ชารเตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว ชารเตอรเรอรจึงสามารถขอคืน
คาจางสําหรับระยะเวลาที่เหลือได โดยตาม NYPE 93 ไดมีขอกําหนดเร่ืองการชําระคาจางงวด
สุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c) ดังนั้น ในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอน
สุดทาย คูสัญญาจะไดตกลงกันโดยพิจารณาถึงเวลาที่คาดวาจะสามารถครอบคลุมการเดินทาง
เที่ยวสุดทายไดโดยสมบูรณ และหากมีสวนตางชารเตอรเรอรจะไดชําระเพิ่มหรือเจาของเรือคืนเงิน 
แลวแตกรณี จึงจะไมเกิดปญหาในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอนสุดทาย  

แตหากเปนกรณีที่ชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลา     
ซึ่งยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระตามสัญญาอีกหลายงวดนั้น  ไดมีคดีของศาลอังกฤษ  เชน  ในคดี  
The Puerto Buitrago (1976) และ The Alaskan Trader (No. 2)(1983) วินิจฉัยวา หากมีการ
แสดงใหเห็นอยางชัดแจงวา แมระยะเวลาตามสัญญาจะยังไมครบกําหนดแตชารเตอรเรอรก็ไม
ประสงคจะใชเรือตามสัญญาอีกตอไป  เชน  ไมออกคําสั่งในการเดินเรือและขอเลิกสัญญา ในกรณี
นี้ ถาเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบ (no legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปมากกวาการเรียกเอาคาเสียหาย เจาของเรือจะตองยอมรับมอบเรือคืนและนําเรือไปใช
ประโยชนอยางอื่น เชน เขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นแทนที่จะยังคงใหเรืออยูกับชารเตอรเรอร 
จัดหาลูกเรือและอุปกรณตาง ๆ ใหตามปกติและเรียกใหชารเตอรเรอรชําระคาจางจนครบ
กําหนดเวลาตามสัญญา   สวนในประเทศสหรัฐอเมริกาก็ไดมีแนววินิจฉัยในทํานองเดียวกัน  คือ  

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.4 ก. 
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เจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ถามีการสงมอบเรือคืน
กอนครบกําหนดเวลา เจาของเรือจึงตองรับมอบเรือคืนและสามารถเรียกคาเสียหายไดโดยหักดวย
รายไดที่เจาของเรือไดรับในการบรรเทาความเสียหายนั้นดวย  

สวนการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  (overlap) นั้น  ตามหลักกฎหมาย
คอมมอนลอวของประเทศอังกฤษหรือสหรัฐอเมริกาก็ดี หรือตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี
ของประเทศนอรเวยก็ดี   หากสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาสูงสุดไวแนนอน  (expressed 
margin) จะมีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลาพอสมควรที่ชาร
เตอรเรอรสมควรไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืนลาชาภายในกําหนดเวลานี้ได  

จึงมีปญหาที่จะตองพิจารณาวาการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา 
(underlap) และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ของชารเตอรเรอรจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร
ภายใตกฎหมายไทย  

   4.3.3.1  หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

การที่ชารเตอรเรอรขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดเวลาอันไมอยูในชวงระยะเวลา
ที่สัญญาใหสิทธิสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ดังที่ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว
กําหนดใหเจาของเรือมีหนาที่ตองบรรเทาความเสียหายนั้น ตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยไดมีบทบัญญัติในทํานองเดียวกันคือ ตามมาตรา 223 วรรค 2 อันเปนเร่ืองความเสียหาย
กรณีพิเศษ มีบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 223  ถาฝายผูเสียหายไดมีสวนทําความผิดอยางใดอยางหนึ่งกอใหเกิด
ความเสียหายดวยไซร ทานวาหนี้อันจะตองใชคาสินไหมทดแทนแกฝายผูเสียหายมากนอยเพียงใด
นั้นตองอาศัยพฤติการณเปนประมาณ ขอสําคัญก็คือวาความเสียหายนั้นไดเกิดข้ึนเพราะฝายไหน
เปนผูกอยิ่งหยอนกวากันเพียงไร 

วิธีเดียวกันนี้ ทานใหใชแมทั้งที่ความผิดของฝายผูที่เสียหายจะมีแตเพียงละเลย
ไมเตือนลูกหนี้ใหรูสึกถึงอันตรายแหงการเสียหายอันเปนอยางรายแรงผิดปกติ ซึ่งลูกหนี้ไมรูหรือไม
อาจจะรูได หรือเพียงแตละเลยไมบําบัดปดปอง หรือบรรเทาความเสียหายนั้นดวย อนึ่งบทบัญญัติ
แหงมาตรา 220 นั้นทานใหนํามาใชบังคับดวยโดยอนุโลม” 

ทานศาสตราจารย ม.ร.ว. เสนีย ปราโมชไดอธิบายไววา การบําบัดปดปอง 
(avert) หมายถึงการที่อาจหลีกเลี่ยงความเสียหายไดเลย สวนการบรรเทา (mitigate) ความ
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เสียหายหมายความวา ความเสียหายไดมีมาถึงแลวจนหลีกเลี่ยงไมได หากแตไมไดประทังไวเพื่อ
ปองกันมิใหเกิดความเสียหายมากข้ึน เชน เจาหนี้ทําสัญญาขายที่ดินใหลูกหนี้เปนราคา 50,000 
บาท ลูกหนี้ผิดสัญญาไมชําระราคา แตมีคนมาขอซื้อใหราคาถึง 80,000 บาท เจาหนี้กลับละเลย
เสียไมขาย ซึ่งถาขายไปจะไมตองไดรับความเสียหายอะไรเลย ดั่งนี้ไดชื่อวาเจาหนี้ไดละเลยไม
บําบัดปดปองความเสียหาย แตเชนถาภายหลังที่ลูกหนี้ผิดสัญญาราคาที่ดินตกต่ํา ลูกหนี้ไดบอก
แกเจาหนี้แลววา ถึงอยางไรเสียตนก็ไมมีเงินจะชําระ ขอใหเจาหนี้รีบขายเสียในเวลาที่ราคายังไม
ตกเกินไป เจาหนี้ยังเพิกเฉยละเลย ผลที่สุดขายไดราคาเพียง 20,000 บาท ดั่งนี้ไดชื่อวาเจาหนี้
ละเลยไมบรรเทาความเสียหาย (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 457/2477, 1312/2501)32 

สวนในประเด็นเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  (overlap) ซึ่ง
สามารถกระทําไดภายในระยะเวลาอันสมควร (หากตามสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดไว) 
นั้น ไมปรากฏวามีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในกรณีนี้   

  4.3.3.2 วิเคราะหผลทางกฎหมายของการสงมอบเรือคืนซึ่งไมเปนไป
ตามกําหนดเวลา 

    4.3.3.2.1   ก า ร ส ง ม อ บ เ รื อ คื น ก อ น ค ร บ กํ า ห น ด เ ว ล า 
(Underlap) 

การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลาเล็กนอย ซึ่งถึงกําหนดชําระคาจาง
งวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายแลวนั้น  เจาของเรือและชารเตอรเรอรจะไดตกลงกันในเร่ือง
ระยะเวลาที่คาดวาเรือจะมาถึงทาเรือเพื่อสงมอบเรือคืนและคํานวณคาจางตามระยะเวลา ตามขอ
สัญญาเร่ืองการชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c)  อันสามารถบังคับ
กันไดตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา  จึงจะไมมีปญหาในกรณีการชําระคาจางงวดสุดทายหรือ
กอนงวดสุดทาย 

แตในกรณีที่ชารเตอรเรอรตองการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาในระหวาง
ระยะเวลาตามสัญญาซึ่งไมมีขอสัญญาใหสิทธิไว  โดยยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระอีกหลายงวดนั้น 
จะมีประเด็นปญหาในเร่ืองหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายโดยเจาของเรือวาบทบัญญัติแหง

                                                   
32 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพไทยวัฒนาพาณิชย, 2505) หนา 668. 
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กฎหมายตามมาตรา 223 วรรค 2 ขางตนจะสามารถปรับใชกับกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบ
กําหนดเวลาไดหรือไม  กลาวคือ  เจาของเรือจะมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายหรือไม และ
จะเกิดผลอยางไร 

มีขอนาพิจารณาวาโดยปกติแลวการบรรเทาความเสียหายนี้จะไมใชกับการที่
ลูกหนี้ขอเลิกสัญญา แตจะใชในกรณีที่ลูกหนี้ไดกอใหเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาหนี้ แลวเจาหนี้
จึงเรียกคาเสียหาย เชน ผูขายไมสงมอบสินคา ถาผูซื้ออาจซื้อสินคานั้นในตลาดไดในราคาเดียวกัน
ไมยากนักแตไมซื้อ จะมาเรียกคาเสียหายจากผูขายไมได 

แตในกรณีที่ลูกหนี้บอกเลิกสัญญาโดยมิชอบนั้น เจาหนี้ยังคงมีสิทธิที่จะปฏิบัติ
ตามสัญญาตอไป แลวเรียกรองใหลูกหนี้ชําระเงินเต็มจํานวนตามสัญญาหรือไม หรือวาเจาหนี้
จะตองหยุดปฏิบัติตามสัญญาแลวเรียกเอาคาเสียหายแทน และการที่เจาหนี้ปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปจะถือวาเปนการละเลยไมบรรเทาความเสียหายหรือไม ในกรณีนี้มีความเห็นวาเจาหนี้อาจ
เลือกปฏิบัติอยางใดก็ได และการปฏิบัติตามสัญญาตอไปก็ไมขัดกับหนาที่บรรเทาความเสียหาย
เพราะหลักเร่ืองการบรรเทาความเสียหาย (mitigation) ใชกับกรณีที่โจทกฟองเรียกคาเสียหาย
เทานั้น การที่โจทกฟองเรียกใหจําเลยชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงหรือชําระราคาหรือหนี้เงิน ซึ่งมิใช
คาเสียหายนั้น โจทกหามีหนาที่ตองบรรเทาความเสียหายไม33 

ฉะนั้น  แนวคิดของหลักสัญญาทั่วไปที่มีวาหากลูกหนี้ (ในกรณีนี้ คือ ชารเตอร
เรอร) ไมปฏิบัติตามสัญญา  เจาหนี้ (ในกรณีนี้ คือ เจาของเรือ) มีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติ
ตามสัญญาตอไปหรือใหมีการเลิกสัญญาแลวเรียกคาเสียหายก็ไดนั้นจะไมสอดคลองกับการ
บรรเทาความเสียหายแกคูสัญญาในกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา ศาลอังกฤษจึง
ไดวินิจฉัยวากรณีนี้เปนขอยกเวนสิทธิของเจาของเรือตามหลักทั่วไป โดยเห็นวาหากเจาของเรือไม
มีประโยชนโดยชอบ (no legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะ
เรียกเอาคาเสียหายซึ่งคาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกไดนี้เปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว 
เจาของเรือจะตองรับมอบเรือคืน  

                                                   
33 G.H. Treitel,  Remedies for Breach of Contract,  (Oxford: Clarendon Press, 

1989), p. 148 อางถึงใน โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย
หนี้, หนา 195. 
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ขอยกเวนดังที่วามานั้นมีการกลาวถึงคร้ังแรกในคดี White and Carter 
(Councils) Ltd v. McGregor [1962] Lord Reid ไดกลาวถึงขอยกเวนของหลักทั่วไปวา “ในกรณี
ที่คูสัญญาไมมีประโยชนทางการเงินหรือประโยชนอื่นใดโดยชอบในการใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปมากกวาที่จะเรียกคาเสียหาย เขาก็ไมสามารถที่จะเหนี่ยวร้ังคูสัญญาอีกฝายใหมีภาระเพิ่ม
มากข้ึนโดยที่เขาเองก็มิไดรับประโยชนอันใด”34  

โดยตอมาในคดี The Alaskan Trader (No. 2) (1983) ศาลอังกฤษจึงไดวินิจฉัย
วาเจาของเรือควรที่จะรับมอบเรือคืนเนื่องจากเปนที่ชัดแจงแลววาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะให
มีการปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไปและเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการที่จะคงรักษาสัญญา
นั้นไวโดยไมเลือกที่จะเรียกคาเสียหาย ซึ่งเปนการอางอิงขอยกเวนจากในคดี White and Carter 
(Councils) Ltd v. McGregor ที่เพิ่งกลาวถึง โดยในคดี The Alaskan Trader (No. 2) นี้ ชารเตอร
เรอรไดฟองเรียกคาจางที่ไดชําระไปคืนและศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิที่จะไดรับคาจางใน
ระยะเวลาซึ่งเรือมิไดอยูในระหวางการใหบริการที่แทจริง35 

ถาพิจารณาตามหลักกฎหมายไทยและคําพิพากษาศาลฎีกานั้น หากคูสัญญา
ฝายหนึ่งผิดสัญญา คูสัญญาอีกฝายที่มิไดผิดสัญญาจะมีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาหรือเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายก็ไดซึ่งเปนเชนเดียวกับหลักทั่วไปในกฎหมายคอม
มอนลอว ดังคําพิพากษาศาลฎีกาดังตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2568/2521 ในกรณีผิดสัญญา สิทธิของคูสัญญาที่จะ
บังคับเอาแกคูสัญญาฝายที่ผิดสัญญานั้นมีอยูสองประการ คือ บังคับใหปฏิบัติการชําระหนี้ตาม
มูลหนี้ประการหนึ่ง กับบอกเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายอีกประการหนึ่ง คดีนี้โจทกบอกเลิก
สัญญากับจําเลยแลวยอมจะบังคับใหจําเลยชําระหนี้ตามสัญญาไมได การที่โจทกอางวาถาจําเลย

                                                   
34Jawdat Khurshid. Ocean Marine Navigation Ltd. v Koch Carbon Inc [2003] 

APP.L.R. 07/31 [Online]. Available from: 
http://www.nadr.co.uk/articles/published/ArbitrationLR/Ocean%20Navigation%20v%20K
och%202003.pdf (June 2010) 

35 Phang Hsiao Chung. MP-Bilt Pte Ltd v Oey Widarto [1999] 3 SLR 592; [1999] 
SGHC 70 [Online]. Available from: http://www.singaporelaw.sg/rss/judg/8730.html (June 
2010) และโปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ 2.5.1.1.4 ก. 
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สรางตึกแถวเสร็จโจทกจะไดกรรมสิทธ์ิและไดคาเชานั้น เทากับโจทกฟองบังคับใหจําเลยปฏิบัติ
ตามสัญญา โจทกจึงไมมีสิทธิ แตการที่จําเลยผิดสัญญาทําใหโจทกขาดประโยชนที่จะไดรับคา
หนาดินตามสัญญา คาเสียหายที่โจทกมีสิทธิเรียกรองจากจําเลยไดจึงควรเทากับจํานวนเงิน
ดังกลาว 

แตในการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้นมีปญหาวาหากบังคับภายใตกฎหมายไทยแลวจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร  

หากพิจารณาคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528 ซึ่งศาลปรับใชกฎหมาย
ลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น มีบางสวนของคําพิพากษา
ที่ศาลวินิจฉัยวา      “หลังจากบอกเลิกสัญญาตอโจทก (เจาของเรือ) แลว จําเลย (ชารเตอรเรอร) 
ไดสงมอบเรือที่เชาคืนใหแกโจทกโดยไมยอมเชาเรือดังกลาวอีกตอไปจําเลยจึงเปนฝายผิดสัญญา 
และชอบที่จะตองรับผิดชดใชคาเสียหายใหแกโจทก แตโจทกมิไดฟองเรียกรองคาเสียหายจาก
จําเลยกลับเรียกรองคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชาประกอบกับเรือที่เชาอยูในความ
ครอบครองของโจทกตลอดมาจําเลยมิไดใชหรือไดรับประโยชนในเรือดังกลาว จําเลยจึงไมจําตอง
รับผิดในคาเชาที่ยังไมครบกําหนดตามสัญญาเชา” 

ขอเท็จจริงในคดีจึง เปนเ ร่ืองที่ชาร เตอร เรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบ
กําหนดเวลาอันเปนการผิดสัญญา แตเนื่องจากเจาของเรือไดรับมอบเรือคืนชารเตอรเรอรจึงมิไดใช
ประโยชนจากเรืออีกตอไปทําใหศาลวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิเรียกคาจางไดในชวงเวลา
ดังกลาว (แตสามารถเรียกคาเสียหายไดซึ่งเจาของเรือมิไดเรียก) แตถาพิจารณาคดี The Alaskan 
Trader แลวจะเห็นวาถึงแมชารเตอรเรอรจะขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดเวลาตามสัญญา
เชนเดียวกัน แตในคดีนี้ เจาของเรือไมยอมรับมอบเรือคืน โดยยังมีลูกเรือและพรอมที่จะออก
เดินทางสวนชารเตอรเรอรก็ยังชําระคาจางจนครบกําหนดเวลาตามสัญญา ศาลอังกฤษซึ่งยืนตาม
คําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการไดวินิจฉัยวาเจาของเรือไมมีสิทธิไดรับคาจางในชวงเวลาที่มิไดมี
การใหบริการอยางแทจริง 

เพราะฉะนั้น ขอที่แตกตางกัน คือ ศาลอังกฤษพิจารณาวาเม่ือชารเตอรเรอรไม
ประสงคที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป เจาของเรือก็ไมมีประโยชนโดยชอบที่จะใหชารเตอร

                                                   
 โปรดดูคําพิพากษา (ยอ) ในหัวขอ 4.1.1 
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เรอรตองแบกรับภาระในการชําระคาจางจนครบกําหนดเวลาตามสัญญา (โดยเจาของเรือสามารถ
เรียกคาเสียหายไดซึ่งเปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว) แตถาหากเกิดกรณีเชนนี้ภายใตกฎหมายไทย 
เนื่องจากไมพบวามีแนวคิดหรือหลักกฎหมายที่เปนขอยกเวนในเร่ืองการที่เจาหนี้ไมสามารถ
เหนี่ยวร้ังใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปโดยไมมีประโยชนโดยชอบ จึงทําใหเกิดปญหาวาภายใต
กฎหมายไทยนั้น เจาของเรือจะสามารถฟองรองบังคับใหชารเตอรเรอรปฏิบัติตามสัญญาคือชําระ
คาจางจนกวาจะครบกําหนดเวลาตามสัญญาได โดยถือเปนการที่เจาหนี้มีสิทธิบังคับใหลูกหนี้
ชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงตามมาตรา 21336  

โดยผูเขียนเห็นวาหากในระบบกฎหมายสัญญาของไทยมีแนวคิดเชนเดียวกันดัง
หลักกฎหมายอังกฤษก็จะทําใหเกิดประโยชนแกคูสัญญา เนื่องจากในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลานั้น คาใชจายรายวันของการชารเตอรเรือสูงมาก การไมยอมใหสัญญาเลิกกันจึงจะมี
แตกอใหเกิดผลเสียแกคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย ทั้งการที่เจาของเรือจะตองจัดหาบุคลากรและอุปกรณ
ประจําเรือ รวมถึงปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาประการอื่น ๆ และชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบชําระ
คาจางตลอดระยะเวลาการชารเตอรเรือจนกวาจะสิ้นสุดสัญญาโดยที่มิไดมีการใชประโยชนจาก
เรืออยางแทจริง ทั้งนี ้เจาของเรือก็มีหนทางเยียวยาโดยการเรียกคาเสียหายไดตามหลักเกณฑปกติ
แหงสัญญา ตามมาตรา 222 ซึ่งยอมเพียงพอที่จะเยียวยาความเสียหายของเจาของเรือ เนื่องจาก
ในหลักเร่ืองการเรียกคาเสียหายนั้นก็มีเพื่อใหเจาหนี้ไดอยูในฐานะเหมือนอยางวาลูกหนี้ไดชําระ
หนี้ใหถูกตองครบถวน  

                                                   
36 มาตรา 213 บัญญัติวา 
  “ถาลูกหนี้ละเลยเสียไมชําระหนี้ของตน เจาหนี้จะรองขอตอศาลใหสั่งบังคับชําระหนี้ก็ได  

เวนแตสภาพแหงหนี้จะไมเปดชองใหทําเชนนั้นได 
  เม่ือสภาพแหงหนี้ไมเปดชองใหบังคับชําระหนี้ได ถาวัตถุแหงหนี้เปนอันใหกระทําการ 

อันหนึ่งอันใด เจาหนี้จะรองขอตอศาลใหสั่งบังคับใหบุคคลภายนอกกระทําการอันนั้นโดยใหลูกหนี้
เสียคาใชจายใหก็ได แตถาวัตถุแหงหนี้เปนอันใหกระทํานิติกรรมอยางใดอยางหนึ่งไซร ศาลจะสั่ง
ใหถือเอา ตามคําพิพากษาแทนการแสดงเจตนาของลูกหนี้ก็ได 

  สวนหนี้ซึ่งมีวัตถุเปนอันจะใหงดเวนการอันใด เจาหนี้จะเรียกรองใหร้ือถอนการที่ได
กระทําลงแลวนั้นโดยใหลูกหนี้เสียคาใชจายและใหจัดการอันควรเพื่อกาลภายหนาดวยก็ได 

  อนึ่ง บทบัญญัติในวรรคทั้งหลายที่กลาวมากอนนี้หากระทบกระทั่งถึงสิทธิที่จะเรียกเอา
คาเสียหายไม” 
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อยางไรก็ตาม หากจะมีแนวคิดเพิ่มเติมในเร่ืองขอยกเวนอันเกิดแตการที่ชารเตอร
เรอรขอเลิกสัญญากอนครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญานี้ก็คงจะตองพิจารณาเหตุผลของชาร
เตอรเรอรดวยวามีความเหมาะสมเพียงใด เนื่องจากกําหนดระยะเวลาตามสัญญานั้นก็เปนสิ่งที่
คูสัญญาไดตกลงกันเอาไวแตแรกโดยคาดหวังวาจะมีการปฏิบัติตามสัญญา การที่ชารเตอรเรอรไม
ประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาตอไปจึงควรตองมีเหตุผลหรือพฤติการณที่พิเศษเพียงพอที่จะถือ
เปนขอยกเวนสิทธิของเจาของเรือในการเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป   จึงควรใหอยู
ในดุลยพินิจของศาลในการปรับใชขอยกเวนในแตละกรณีโดยคํานึงถึงความสุจริตของชารเตอร
เรอรเปนพื้นฐานและไมควรบัญญัติกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดยเฉพาะเจาะจง 

นอกจากนี้   ดังที่คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3705/2528  วินิจฉัยวาเม่ือการที่ชาร
เตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาเปนการผิดสัญญา  เจาของเรือจึงมีสิทธิเรียก
คาเสียหายไดซึ่งเปนไปตามหลักทั่วไปที่หากลูกหนี้กอใหเกิดความเสียหายแกเจาหนี้ เจาหนี้ยอมมี
สิทธิเรียกเอาคาเสียหายไดตามมาตรา 21537 และ มาตรา 391 วรรค 438   แตผูเขียนเห็นตอไปวา
หากเกิดความเสียหายที่เจาของเรืออาจเรียกไดอยางใดแลว เจาของเรือพึงมีหนาที่ในการบรรเทา
ความเสียหายตามมาตรา 223 วรรค 2 ดวย กลาวคือ เม่ือรับมอบเรือคืนแลวเจาของเรือสามารถ
บรรเทาความเสียหายไดเชนนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่น  ดังนั้น  คาเสียหายที่เจาของเรือ
จะเรียกไดจึงอาจเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาดหรืออัตราคาจาง
ตามสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เปนการบรรเทาความเสียหาย อันจะเปนไปในทํานองเดียวกันกับ
หลักกฎหมายของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา  

    4.3.3.2.2   การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (Overlap) 

 ดังที่ ไดศึกษามาวาหลักกฎหมายตางประเทศทั้ งของประเทศอังกฤษ 
สหรัฐอเมริกาและนอรเวยนั้นไดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาใน

                                                   
37  มาตรา 215 บัญญัติวา “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง

มูลหนี้ไซร เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
38 มาตรา 391 วรรค 4 บัญญัติวา  “การใชสิทธิเลิกสัญญานั้นหากระทบกระทั่งถึงสิทธิ

เรียกรองคาเสียหายไม” 
 หลักกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาเชนในคดี The Itel Taurus (Arb. At N.Y. 

1977) โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ก. 
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บางกรณี กลาวโดยสรุป คือ หากในสัญญาชารเตอรเรือมิไดกําหนดเวลาข้ันสูงสุดที่สามารถสง
มอบเรือคืนไวโดยชัดแจง (expressed margin)  ชารเตอรเรอรจะสามารถออกคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) ไดหากคาดหมายในขณะออก
คําสั่งวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอันสมควร (reasonable time) หลังครบ
กําหนดเวลา โดยเจาของเรือจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอร ทั้งนี้ 
เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นมีระยะเวลายาวนานจึงไมสามารถคาดการณ
ไดแนนอนวาเรือจะถูกสงมอบคืนเม่ือใดในขณะทําสัญญา ในกรณีที่คูสัญญามิไดกําหนดชัดแจงวา
หามสงมอบเรือคืนเกินกวากําหนดเวลาใดจึงถือวาคูสัญญามิไดมีเจตนาที่จะถือเอาระยะเวลาใน
การสงมอบเรือคืนเปนสาระสําคัญ จึงมีสวนขยายระยะเวลาแหงสัญญาที่เรียกวาระยะเวลาที่
ขยายโดยปริยาย หรือ implied margin  

แตเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสง
มอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ซึ่งถาพิจารณาตามหลักกฎหมายสัญญาทั่วไปใน
ระบบกฎหมายไทย การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลานั้นจะเปนการผิดสัญญาถึงแมวาจะอยู
ภายในระยะเวลาอันสมควรภายหลังจากสิ้นสุดกําหนดระยะเวลาตามสัญญาก็ตาม เพราะการ
กําหนดระยะเวลาสิ้นสุดการชารเตอรเรือนั้นเพื่อกอใหเกิดหนาที่ของชารเตอรเรอรในการสงมอบ
เรือคืนตามกําหนดเวลา เม่ือชารเตอรเรอรไมสามารถสงมอบเรือคืนไดตามกําหนดเวลาจึงเปนการ
ผิดสัญญาแมวาในสัญญานั้นจะมิไดกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดไวโดยชัดแจงก็ตาม 
ดังนั้น ผลทางกฎหมายจึงแตกตางจากหลักกฎหมายตางประเทศดังกลาว 

นอกจากนี้  เนื่องจากไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพย
กับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา จึงมีปญหาวาในกรณีที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายอันจะทําใหมีการสงมอบเรือคืนลาชากวากําหนดเวลาตามสัญญาโดยที่
เจาของเรือก็อนุญาตใหมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายดังกลาวแมจะทราบดีวาจะลวงเกินระยะเวลา
ตามสัญญาจะถือเปนการทําสัญญาเชาแบบไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 570 ที่บัญญัติวา “ในเม่ือสิ้นกําหนดเวลาเชาซึ่งไดตกลงกันไวนั้นถาผูเชายังคง
ครองทรัพยสินอยู และผูใหเชารูความนั้นแลวไมทักทวงไซร ทานใหถือวาคูสัญญาเปนอันไดทํา
สัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลา” 

การกอใหเกิดสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดเวลาตามมาตรานี้ จึงประกอบดวยเงื่อนไข
เพียง 2 ประการ คือ 
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1) เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาเชา ผูเชายังคงครองทรัพยสินที่เชาอยู และ 
2) ผูใหเชารูแลวไมทักทวง 

โดยถาปรากฏวาผูใหเชาไดทักทวงวาสัญญาเดิมเลิกกันหรือแสดงออกวามิได
ยินยอมใหผูเชาเชาตอจึงจะไมทําใหเปนสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาเชา แมผูเชาจะยังคง
ครอบครองทรัพยสินที่เชาอยูตอไปก็ตาม เชนดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

ตัวอยาง เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3691/2535 การที่จะถือวาเม่ือสิ้น
กําหนดการเชาแลวมีการเชากันใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 570 นั้นกฎหมายไมไดกําหนดวาผูใหเชามีหนาที่จะตองบอกเลิกการเชาหรือบอกกลาวใหผู
เชาทราบกอนหรือในวันครบกําหนดการเชาวาจะไมใหเชาตอไป หากแตใหดูเจตนาของผูใหเชาวา
มีการยินยอมใหผู เชาอยูตอไปหรือไมซึ่งการยินยอมนั้นรวมถึงการไมทักทวงเม่ือรูวาผู เชา
ครอบครองทรัพยสินที่เชาตอมาหลังจากสิ้นกําหนดเวลาเชาแลว สัญญาเชาที่ดินมีกําหนดเวลา
แนนอน โจทกมีหนังสือบอกเลิกการเชาไปยังจําเลยในวันครบกําหนดการเชา แสดงใหเห็นเจตนา
ของโจทกวาโจทกไมประสงคจะใหจําเลยเชาตอไป นับแตวันครบกําหนดการเชาแลว และหนังสือ
ดังกลาวนั้นจําเลยไดรับแลวพฤติการณเชนนี้ถือไดวาโจทกไดทักทวงในการที่จําเลยจะอยูในที่เชา
ตอไป ดังนี้การที่จําเลยอยูในที่เชาตอมาภายหลังสัญญาเชาครบกําหนดแลว จึงไมใชการเชากัน
ใหมโดยไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 โจทกจึงมีอํานาจฟองโดยไมจําตองบอกเลิกการเชาตาม
มาตรา 566 อีก 

และโดยผลของการที่เกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลา ทําใหการบอกเลิกสัญญา
ตองอยูภายใตมาตรา 566 ซึ่งบัญญัติวา “ถากําหนดเวลาเชาไมปรากฏในความที่ตกลงกันหรือไม
พึงสันนิษฐานไดไซร ทานวาคูสัญญาฝายใดจะบอกเลิกสัญญาเชาในขณะเม่ือสุดระยะเวลาอัน
เปนกําหนดชําระคาเชาก็ไดทุกระยะ แตตองบอกกลาวแกอีกฝายหนึ่งใหรูตัวกอนชั่วกําหนดเวลา
ชําระคาเชาระยะหนึ่งเปนอยางนอยแตไมจําตองบอกกลาวลวงหนากวาสองเดือน” เชน สัญญาเชา
กําหนดชําระคาเชาในวันที่ 1 ของทุกเดือน ผูใหเชาตองการใหผูเชาออกจากที่เชาภายในวันที่ 1 
กรกฎาคม ดังนี้ ผูใหเชาตองบอกเลิกสัญญาใหผูเชาทราบอยางชาภายในวันที่ 1 มิถุนายน  

ถาหากปรากฏวาผูใหเชามิไดใหเวลาแกผูเชาครบถวนตามระยะเวลาที่มาตรา 
566 กําหนด การบอกเลิกสัญญาจะไมชอบและสัญญาเชาไมระงับ เชน ตามคําพิพากษาศาลฎีกา
ที่ 85/2493 การบอกเลิกสัญญาเชาที่ใหบอกกลาวลวงหนาไมนอยกวาระยะเวลาชําระคาเชาระยะ
หนึ่งนั้น หองเชาที่ชําระคาเชาเปนรายเดือนผูใหเชาจะบอกกลาวลวงหนาเพียง 7 วันไมถึง 1 เดือน 
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ดังนี้ถือวายังไมปฏิบัติใหถูกตองตามกฎหมายจึงยังไมมีสิทธิฟองขับไลผูเชา แมผูเชาจะรูอยูดีวา
ผูใหเชาประสงคใหตนออกจากหองเชาก็ดี 

ดังนั้น ถาหากมีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาดังคําพิพากษาศาลฎีกาที่เคยปรากฏ การที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายและเจาของเรือยินยอมใหมีการปฏิบัติตามทําใหมีการใชสอยเรือเกินกวา
กําหนดระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือ จะเกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570  ทํา
ใหในการเลิกสัญญาในภายหลังนั้น ตองมีการบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ดังกลาว 

แตถาพิจารณาแนวปฏิบัติทั่วไปของคูสัญญาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาในประเด็นนี้จะเห็นวาแมเจาของเรือจะยอมใหมีการปฏิบัติตามคําสั่งในการออก
เดินเรือของชารเตอรเรอรในชวงเวลาที่เกินกวากําหนดระยะเวลาสิ้นสุดตามสัญญา แตเม่ือเจาของ
เรือไดนําเรือไปสูจุดหมายปลายทางและเสร็จสิ้นภารกิจในการเดินเรือเที่ยวสุดทายแลว สัญญาก็
ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก จึงยอมจะตางจากกรณีของสัญญาเชาทรัพย
ซึ่งเม่ือถือวาเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาแลวก็จะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 
566 

เม่ือภายใตกฎหมายไทยนั้น การที่ชารเตอรเรอรยังคงใชสอยเรือตอไปแมจะเปน
เวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญามีผลเปนการผิดสัญญาตามหลัก
กฎหมายทั่วไป  สวนตามหลักกฎหมายลักษณะเชาทรัพยจะกอใหเกิดผลในเร่ืองการบอกเลิก
สัญญาตามมาตรา 566  จึงยอมจะทําใหเกิดปญหาแกคูสัญญา เนื่องจากเปนการปฏิบัติที่ไม
สอดคลองกับแนวปฏิบัติทั่วไปในการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ฉะนั้น ผูเขียนจึงเห็นวาควร
แกไขปญหาในเร่ืองการบังคับใชขอสัญญาเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาเพื่อให
ผลทางกฎหมายสอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศซึ่งผูเขียนเห็นวามีแนวทาง 2 ประการ 
ดังนี้ 

ประการแรก คือ การบังคับใชขอสัญญาตามมาตรา 368 ซึ่งบัญญัติวา “สัญญา
นั้นทานใหตีความไปตามความประสงคในทางสุจริต โดยพิเคราะหถึงปกติประเพณีดวย” เนื่องจาก
การตีความสัญญานั้นตองคํานึงถึงความประสงคในทางสุจริตประกอบกับประเพณีดวย จะถือแต
เพียงเจตนาแทจริงของฝายใดฝายหนึ่งไมได แตตองตีความไปโดยถือหลักความเขาใจของทั้งสอง
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ฝายในเจตนาของกันและกัน ในกรณีที่มีประเพณีปฏิบัติกันเปนปกติอยูอยางไรก็ยอมเปนที่
คาดหมายไดวาคูกรณียอมทําสัญญากันโดยยึดถือประเพณีนั้นเปนหลักดวย39 

ทั้งนี้ เคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาในอดีตเกี่ยวกับคาดีเมอรเรจวาแมจะมิไดกําหนด
ไวในสัญญา แตถาคูสัญญาทั้งสองฝายเขาใจตรงกัน ก็ตองถือวามีขอสัญญาโดยปริยายเพราะมี
ประเพณีการคาดังกลาว คือ คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 845/2497 โจทกฟองวาจําเลยจางโจทก
บรรทุกรางรถไฟจากเรือเดินสมุทรที่เกาะสีชังมาสงที่ทาเรือใหม จังหวัดพระนคร จําเลยขนไมเสร็จ
ภายใน 7 วันโดยมีอุปสรรคซึ่งไมใชความผิดของโจทก จําเลยตองรับผิดใชคาเสียเวลาคิดเปนเงิน 
66,410 บาท  ศาลฎีกาเห็นวาเม่ือความลาชาไมใชความผิดของโจทก และกรณีเปนเร่ืองที่จําเลย
ทําผิดสัญญาจางขนสงโดยไมสามารถจัดใหโจทกผูรับขนทําการขนถายสินคาจากเรือลําเลียงให
เสร็จสิ้นภายในกําหนด  ตามธรรมเนียมประเพณีวงการคาที่ทราบกันอยูในระหวางคูสัญญานั้น
แลววาถาเสียเวลาก็มีการคิดคาเสียเวลาใหแกฝายเรือลําเลียงแมไมไดเขียนระบุไวเปนอยางอื่น
ประเพณีนั้นก็ยอมใชบังคับกันไดเทากับเปนการตกลงโดยปริยาย 

ผูเขียนเห็นวาตรรกะตามคําพิพากษาศาลฎีกาดังกลาวสามารถนํามาปรับใชกับ
สิทธิของชารเตอรเรอรในการสามารถสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาภายในระยะเวลาอัน
สมควรได กลาวคือ เจาของเรือและชารเตอรเรอรยอมจะมีความรู ความเขาใจตรงกันในหลักเกณฑ
เร่ือง “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage order)  จึงถือไดวา
เปนปกติประเพณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา  ดังนั้น ในกรณีที่คูสัญญามิได
กําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดเอาไวโดยชัดแจง  (expressed margin) ก็ตองถือวาคูสัญญาไดตกลง
ใหสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาโดยปริยาย (implied margin) ภายในระยะเวลาพอสมควร 
(reasonable time) หลังครบกําหนดเวลา เจาของเรือจึงจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของ
ชารเตอรเรอรจนกวาการเดินทางเที่ยวสุดทายจะเสร็จสมบูรณ 

ประการที่สอง คือ การบัญญัติกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดยชัดเจนเชน
ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยตาม Section 389 วรรค 1 ซึ่งเปนเร่ืองการ
ใชสอยเรือในชวงที่เกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญา (Exceeding the Charter Period) มีบัญญัติ 
ดังนี้ 

                                                   
39 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 

หนา 40. 
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“เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวอยางแนนอน  ผูขนสง
จะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันในการสงมอบเรือคืน แตความ
นี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกินสมควร” 

โดยบทบัญญัติตาม Section 389 ดังกลาวนี้มีความหมายในทํานองเดียวกันกับ
หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา คือ หากมิไดกําหนดชวงเวลา
สูงสุดที่ตองสงมอบเรือคืนไวโดยชัดแจง ชารเตอรเรอรจะสามารถมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางไดหาก
คาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอันสมควรหลังครบกําหนดเวลาและเปนคําสั่ง
โดยชอบที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ 

ทั้งนี้  เนื่องจากการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368  อันเปน
แนวทางที่เสนอในประการแรกนั้นอาจไมกอใหเกิดสิทธิแกชารเตอรเรอรอยางชัดเจนเพียงพอ โดย
ในบางคร้ัง คูกรณีตองเปนฝายนําสืบวามีประเพณีเชนนั้นอยูจริง40 นอกจากนี้ ถาหากมีการปรับใช
                                                   

40 เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 9/2505  โจทกฟองวา โจทกไดทําสัญญาดวยวาจาจะซื้อผล
ลําไยจากสวนของจําเลยในราคา 7,600 บาท ไดวางมัดจําไวคร่ึงหนึ่ง 3,800 บาทราคาที่เหลือจะ
ชําระเม่ือเก็บผลลําไยในฤดูลําไย และมีขอตกลงวาหากลําไยไมไดผลจะตองคืนเงินมัดจํา ตอมาได
มีพายุพัดแรงจัด ทําใหลําไยสวนนี้หักเสียหายหมด การชําระหนี้ของจําเลยตกเปนพนวิสัยโจทกขอ
เงินมัดจําคืน จําเลยไมยอม จึงขอใหศาลบังคับ  

จําเลยใหการวา การซื้อขายเปนการตกลงซื้อดอกลําไยบนตน และเปนการซื้อขายเด็ดขาด 
ไมมีขอตกลงวาจะตองคืนเงินมัดจํา  

ขอเท็จจริงไดความตามคําพยานโจทกวา ฝายโจทกซึ่งเปนผูซื้อเปนผูตองดูแลตนลําไยเอง 
การซื้อขายเปนการเสี่ยงโชค ถาลําไยติดผลมากก็ไดกําไรมาก ถาติดผลนอยหรือไมไดผลเลยก็
ขาดทุน ไมตองคืนเงินมัดจําและไดความตามที่จําเลยนําสืบวาตามขนบธรรมเนียมประเพณีการซื้อ
ขายลําไย เม่ือลําไยออกดอกจะมีผูซื้อมาดูและตกลงซื้อขายกัน ตามปกติชําระเงินกันคร่ึงหนึ่งกอน 
อีกคร่ึงหนึ่งชําระเม่ือเก็บผลลําไยแลว ถาตอมาลําไยไมมีผล จะเพราะเหตุใดก็ดี ผูขายไมตองคืน
เงินที่ไดรับไวแลว และผูซื้อเปนผูไปดูแลตนลําไย รดน้ํา ค้ําไมเอง  

ศาลฎีกาวินิจฉัยวาสัญญาระหวางโจทกจําเลยรายนี้เปนสัญญาที่ผูซื้อเปนผูครอบครอง
ดูแลรักษาตนลําไย ผลไดเสียเปนของผูซื้อถาเกิดผลเสียหายอยางใดผูขายไมตองคืนเงิน ถาไดผล
มากก็เปนของผูซื้อฝายเดียว เปนการเสี่ยงโชคโดยคํานวณจากดอกลําไย และสุดแตดินฟาอากาศ
จะอํานวยใหเปนผลสักเพียงใด จึงหาใชสัญญาจะซื้อขายธรรมดาไม แมจําเลยจะแถลงวาการซื้อ
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กับกฎหมายลักษณะเชาทรัพยก็จะยิ่งมีปญหามากข้ึนเพราะการบังคับใชมาตรา 368 นั้นจะไม
สอดคลองกับมาตรา 570 ในเร่ืองสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลา กลาวคือ มาตรา 570 กําหนดใหเกิด
สัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาและตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 แตถาหากบังคับใชมาตรา 
368 ผลทางกฎหมายจะเปนไปตามความเขาใจของคูสัญญาและตามปกติประเพณี คือ สัญญา
สิ้นสุดเม่ือการเดินเรือเที่ยวสุดทายสมบูรณโดยไมตองมีการเลิกสัญญา ดังนั้น  การบัญญัติ
กฎหมายโดยเฉพาะจึงจะทําใหผลทางกฎหมายเปนไปตามเจตนารมณของสัญญาโดยสมบูรณ
และชัดเจนกวาแนวทางในประการแรก 

นอกจากประเด็นเร่ืองการที่ชารเตอรเรอรควรไดรับอนุญาตใหสงมอบเรือคืน
ภายในระยะเวลาอันสมควรดังกลาวแลว ยังมีประเด็นปญหาเกี่ยวกับอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอร
จะตองชําระในชวงเวลาที่ใชเรือเกินกําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือ ซึ่งตามปกติไดแกอัตรา
คาจางตามราคาตลาด โดยผูเขียนจะไดวิเคราะหในประเด็นตอไปนี้ 

 
4.3.4  ผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาดเมื่อสงมอบเรือคืน

ลาชา  

หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชาและอัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึนกวา
อัตราที่กําหนดในสัญญา ตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้น ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางใน
อัตราตลาดใหแกเจาของเรือตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญาและระยะเวลาที่ขยายโดย
ชัดแจง (expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) จนกวาจะสง
มอบเรือคืน   

จึงมีประเด็นปญหาวามูลคาของอัตราตามราคาตลาดนี้จะปรับใชภายใตหลัก
กฎหมายไทยในเร่ืองใด และเจาของเรือจะเรียกไดหรือไม ตั้งแตเวลาใด 

 

                                                                                                                                                 
ขายรายนี้เปนการซื้อขายลําไย แตเม่ือไดตกลงกันเชนนี้ตั้งแตยังเปนดอกลําไยอยู ก็ไมทําให
พฤติการณดังกลาวกลายเปนสัญญาจะซื้อขายผลลําไยในภายหนาไปโดยเหตุวาคูสัญญาตกลงซื้อ
ขายกันแนนอนแลว โดยคํานวนราคาจากดอกผลลําไยเปนหลัก ฉะนั้น ตองถือเอาตามที่คูสัญญา
ตกลงกันไว โจทกจะเรียกเงินคืนจากจําเลยไมได พิพากษายืน 
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  4.3.4.1   หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

    4.3.4.1.1 คาเสียหาย 

ก. ความหมายและลักษณะของคาเสียหาย 

คาเสียหาย หมายถึง จํานวนเงินที่ศาลสั่งใหลูกหนี้ชําระแกเจาหนี้เปนการชดใช
ความเสียหาย ซึ่งหลักสําคัญเกี่ยวกับการชดใชคาเสียหายขอแรกคือ คาเสียหายมีไวเพื่อชดใช
ความเสียหาย (damages are compensatory) โดยมาตรฐานความคิดของความรับผิดทางแพง
ในเร่ืองคาเสียหายนี้มีแนวคิดในการเยียวยาใหผูเสียหายกลับอยูในสถานะเดิมเสมือนวาความ
เสียหายมิไดเกิดข้ึน คาเสียหายนั้นอาจแบงไดเปนคาเสียหายเพื่อละเมิด และคาเสียหายในกรณี
สัญญา  คาเสียหายในกรณีผิดสัญญานี้จะตองมิใชเพื่อเปนการลงโทษลูกหนี้  ดังนั้น คาเสียหาย
จะกําหนดใหตามความเสียหายที่เปนจริงและตามความเหมาะสมโดยมุงที่จะใหเปนการชดใช
ตามที่โจทกเสียหายนั้น41  

กลาวโดยเฉพาะเกี่ยวกับหลักการชดใชคาเสียหายในเร่ืองสัญญานั้น ก็คือมี
เพื่อใหเจาหนี้ไดอยูในฐานะเหมือนอยางวาลูกหนี้ไดชําระหนี้ใหถูกตองครบถวนทุกอยางแลว มิใช
เปนการทําใหเจาหนี้ไดกลับคืนสภาพเดิมเหมือนดั่งวามิไดมีหนี้ตอกัน แตเปนการที่จะทําประโยชน
กาวหนาเหมือนดังวาไดมีการชําระหนี้ใหเจาหนี้นั้นแลว (การกลับคืนสูฐานะเดิมในเร่ืองผลการเลิก
สัญญาตามมาตรา 391 ก็ยังมีวรรคทายที่ไมตัดสิทธิในการเรียกเอาคาเสียหายเพื่อใหไดประโยชน
กาวหนาออกไปอีก) ดวยเหตุนี้ เจาหนี้จึงชอบที่จะเรียกคาสินไหมทดแทนไดไมเฉพาะแตจะทดแทน
ประโยชนที่ตองเสียหรือชักเนื้อขาดทุนไปเทานั้น แตจะเรียกเอาคาทดแทนผลประโยชนหรือกําไรที่
ควรจะไดก็ไดดวย คือ เรียกเอาคาสินไหมทดแทนไดทั้งที่ขาดทุนและไมไดกําไร42   

ทั้งนี้ มีขอสังเกตวา แมมาตรา 222 จะบัญญัติวา “การเรียกเอาคาเสียหายนั้น 
ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น”  
แตอันที่จริง การไมชําระหนี้ที่จะพึงเรียกเอาคาเสียหายไดนั้น  มิไดหมายความเฉพาะการที่ไมชําระ

                                                   
41 โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, หนา 161-

163. 
42 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว.,  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2, หนา 653-654. 
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หนี้เสียเลยเทานั้น  ในกรณีแมที่ไดมีการชําระหนี้  แตไดชําระลาชาผิดเวลาไปก็ดี  หรือผิดสถานที่ 
ผิดวัตถุแหงหนี้ไปก็ดี  เจาหนี้ชอบที่จะเรียกเอาคาเสียหายอันเกิดแตการนั้นไดดวย  อีกนัยหนึ่ง 
การชําระหนี้ผิดความประสงคแหงหนี้อยางใด ๆ นับวาเปนการไมชําระหนี้  ทําใหเจาหนี้มีสิทธิ
เรียกคาสินไหมทดแทนไดทั้งนั้น43 

นอกจากนี้  แมมาตรา 222 จะใชคําวา “คาสินไหมทดแทน” แตในทางตํารามี
ความเห็นวาคาเสียหายเปนไดเฉพาะตัวเงินเทานั้นซึ่งตางกับคาสินไหมทดแทนในละเมิดตาม
มาตรา 438 ที่อาจเปนการคืนทรัพยสินก็ได อยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติ มีการใชคําวาคาเสียหาย
และคาสินไหมทดแทนในทํานองที่ทดแทนกันได 

บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเกี่ยวกับคาเสียหายในเร่ือง
สัญญามีดวยกันหลายกรณี คือ 

(1) คาเสียหายในกรณีไมชําระหนี้ ตามมาตรา 213 วรรคทาย 
(2) คาเสียหายในกรณีชําระหนี้บกพรอง หรือที่เรียกวาไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงค

อันแทจริงแหงมูลหนี้ตามมาตรา 215 ซึ่งอาจเปนการชําระหนี้ผิดเวลา ผิดสถานที่ หรือ
ทรัพยอันเปนวัตถุแหงหนี้มีความชํารุดบกพรอง 

(3) คาเสียหายในกรณีเลิกสัญญา ตามมาตรา 391 วรรคทาย 

ข. คาเสียหายตามปกติและคาเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ 

เม่ือเจาหนี้เรียกคาเสียหายแลว ศาลอาจกําหนดคาเสียหายใหโดยมีขอบเขตใน
การกําหนดคาเสียหายวามีไดเพียง 2 กรณีเทานั้น ไดแก คาเสียหายตามปกติตามมาตรา 222 
วรรค 1 และคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ ตามมาตรา 222 วรรค 2 ซึ่งมีบัญญัติ ดังนี ้ 

“มาตรา 222  การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความ
เสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น 

เจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทนได แมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแต
พฤติการณพิเศษ หากวาคูกรณีที่เกี่ยวของไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นพฤติการณเชนนั้น
ลวงหนากอนแลว” 
                                                   

43 เร่ืองเดียวกัน, หนา 645. 
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คาเสียหายตามปกติ คือ คาเสียหายที่ตามปกติคนทั่วไปยอมคาดเห็นไดวาจะเกิด
ความเสียหายอยางไรหากเกิดการไมชําระหนี้ข้ึน  ฉะนั้น คาเสียหายตามปกติมีองคประกอบ ดังนี้  

ก) เปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติซึ่งใคร ๆ ก็รูวาถาไมชําระหนี้
จะเกิดความเสียหายเชนนั้น ดังนั้น เม่ือลูกหนี้ยังบิดพร้ิวขัดขืนไมชําระหนี้เกิดความ
เสียหายข้ึนแกเจาหนี้ก็เปนธรรมดาที่ลูกหนี้จะตองชดใชคาเสียหายใหแกเจาหนี้ 

ข) ความเสียหายที่เปนผลปกตินั้นตองเปนผลอันเกิดจากการไมชําระหนี้  

คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ คือ คาเสียหายสําหรับความเสียหายซึ่ง
ไมไดเกิดข้ึนตามปกติจากการไมชําระหนี้ กลาวคือ ความเสียหายนั้นไมใชเปนเร่ืองที่คนทั่วไปอาจ
คาดเห็นได แตเปนความเสียหายพิเศษอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ เพราะฉะนั้น ลูกหนี้จะตองรับ
ผิดในความเสียหายนี้ก็ตอเม่ือลูกหนี้ไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นวาความเสียหายพิเศษจะ
เกิดข้ึนหากวาลูกหนี้ไมชําระหนี้นั้น  ฉะนั้น  คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษมีองคประกอบ 
ดังนี้ 

ก) เปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายอันเกิดข้ึนจากพฤติการณพิเศษ  
ข) ผลพิเศษดังกลาวนั้นคูกรณีไดคาดเห็นหรือควรจะคาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนา

กอนแลว   
ค) ความเสียหายอันเกิดข้ึนจากพฤติการณพิเศษตองเปนผลอันเกิดจากการไมชําระหนี้ 
ง) ตองเปนผลซึ่งโดยลักษณะวิชาชีพ ความเปนอยู หรือจารีตประเพณีของหนี้นั้น ๆ อาจ

เกิดข้ึนได44 

การคาดเห็นพฤติการณพิเศษนี้เปนเงื่อนไขสําคัญที่จะทําใหลูกหนี้ตองรับผิด
เนื่องจากการที่จะใหลูกหนี้จะตองรับผิดชอบเพื่อความเสียหายใด ๆ ที่เกินการคาดคะเนแลวก็จะ
ไมเปนธรรม เพราะถาหากลูกหนี้ไดคาดเห็นถึงพฤติการณพิเศษเชนนั้นเสียกอนแลว เขาอาจ
ขวนขวายจัดการชําระหนี้ใหจงได โดยตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1310/2480 วินิจฉัยวาตองแปล
ไดจากการทําสัญญาวาคูกรณีคาดเห็นกอนแลว แสดงวาตองคาดเห็นอยูแลวในการทําสัญญากัน 
แตตอมามีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 824/2491 วินิจฉัยวาไมตองคาดเห็นในเวลาทําสัญญา หาก
คาดเห็นแลวในเวลาผิดสัญญาก็ตองรับผิด และมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1368/2494 และ 
                                                   

44 พรรณิภา บูรพาชีพ, “คาเสียหายอันเกิดแตการไมชําระหนี้,” (วิทยานิพนธปริญญา
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2522), หนา 132. 
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1599/2527 ดําเนินตาม เปนเหตุใหโจทกเรียกคาเสียหายไดโดยคิดตามราคาที่เพิ่มข้ึนเร่ือย ๆ ไป
จนถึงราคาในวันฟอง (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 143/2491) ไมถือเพียงราคาที่เพิ่มข้ึนเพียงวันผิด
สัญญาเชนเดิม (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 815/2486 และ 1015/2487) 

สวนในการพิสูจนถึงการคาดเห็นนั้น ทานศาสตราจารย ม.ร.ว.เสนีย ปราโมชได
ใหขอพึงสังเกตวาในการที่จะพิสูจนวาลูกหนี้สามารถคาดเห็นถึงความเสียหายพิเศษไดหรือไมนั้น 
บางทีเปนเร่ืองที่พิสูจนยาก เพราะเปนเร่ืองความในใจของลูกหนี้ จึงไดแตพิสูจนถึงพฤติการณ
แวดลอมซึ่งสอใหเห็นวาลูกหนี้ควรจะไดคาดเห็นพฤติการณพิเศษเชนนั้นแลว ซึ่งถาตามฐานะ
ความเกี่ยวของและกรณีแวดลอมทั้งหลายที่เจาหนี้ไดนําสืบนั้น แสดงวาลูกหนี้ไดคาดเห็นก็ยอมจะ
เพียงพอ และศาลอาจตัดสินใหลูกหนี้ใชคาสินไหมทดแทนไดตามมาตรา 222 วรรค 2 เชน เจาหนี้
เปนพอคารับซื้อขาวไปขาย เคยติดตอซื้อขาวจากลูกหนี้มากอนแลว และซื้อเปนจํานวนมาก ซึ่งบง
อยูวาซื้อเอาไปขาย ไมใชซื้อไปกิน ประจวบวาเปนปที่น้ําทวมมาก ขาวแพงกําลังข้ึนราคาอยูทุก ๆ 
วัน เจาหนี้มาตกลงซื้อขาวจากลูกหนี้ แตลูกหนี้ละเลยไมชําระหนี้สงขาวให กลับเอาไปขายใหคน
อื่น ตามกรณีแวดลอมตาง ๆ เชนนี้ ความเสียหายในการที่เจาหนี้ไมไดขาวไปขายไดกําไรใน
ชวงเวลาที่กําลังข้ึนราคาเชนนี้  ควรที่ลูกหนี้จะไดคาดเห็นแลว แมลูกหนี้จะเปนคนเซอซา 
รูเทาไมถึงการณ แตโดยพฤติการณที่ใคร ๆ ก็ควรจะไดคาดเห็นเหตุการณพิเศษเชนนี้ได ลูกหนี้จะ
เถียงวาตนมิไดคาดเห็นนั้นฟงไมข้ึน เพราะเปนเร่ืองที่ควรจะไดคาดเห็นอยูแลว45     

สวนคาเสียหายที่เรียกไมได ก็คือ คาเสียหายที่มิใชผลโดยตรงจากการไมชําระ
หนี้46 ความเสียหายที่ไมแนนอน47 คาเสียหายซ้ําซอน48 และคาเสียหายทางจิตใจ49 
                                                   

45 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว. , ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 
2, หนา 657-658. 

46 เคยเรียกกันวา “ความเสียหายไกลตอเหตุ” ดู เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 2 ,หนา 660. ; คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1715/2523 
โจทกฟองขับไลจําเลยออกจากตึกแถวและที่ดินของโจทกและเรียกคาเสียหาย โดยกลาวในคําฟอง
วา หากจําเลยออกจากตึกแถวและที่ดินของโจทกแลวโอนขายใหกับ ส. ไดตามสัญญาที่โจทกทําไว
กับ ส. โจทกจะไดรับชําระราคาที่ดินที่ยังคางชําระจาก ส. ซึ่งเงินจํานวนนี้โจทกยอมนําไปทําธุรกิจ
หาผลประโยชนตอไปได อยางนอยที่สุดนําไปฝากธนาคารก็จะไดดอกเบ้ียรอยละ 8 ตอป ดังนี้ 
คาเสียหายดังกลาวเปนคาเสียหายที่ไกลกวาเหตุ การที่จําเลยไมยอมออกจากตึกแถวหรือออกจาก
ตึกแถวลาชาคาเสียหายควรเปนจํานวนเงินเทากับคาเชา  
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ค.  หนาที่การพิสูจนในการเรียกคาเสียหาย  

จากหลักที่วา คาเสียหายมีไวเพื่อชดใชความเสียหาย ไมใชเพื่อการลงโทษหรือให
เจาหนี้แสวงหากําไรจากลูกหนี้ และตามกฎหมายลักษณะพยานที่วา “ผูใดกลาวอาง ผูนั้นนําสืบ” 
ดังนั้น ถาโจทกบรรยายฟองวาไดรับความเสียหายและเรียกคาเสียหายมาจํานวนหนึ่งแลวโจทก
จะตองพิสูจนความเสียหายเสมอ แมจําเลยจะไมไดตอสูก็ตาม แตเม่ือโจทกนําสืบใหเห็นวาตน
เสียหายแลว แมจะนําสืบไมไดครบถวนหรือสืบถึงจํานวนคาเสียหายไดไมแนนอน ศาลก็อาจ
กําหนดคาเสียหายใหตามที่เห็นสมควรไดตามพฤติการณที่ปรากฏในคดี (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1086/250950, 225/253951) 

                                                                                                                                                 
47 ความเสียหายในอนาคตซึ่งยังไมแนนอนวาจะเกิดข้ึนหรือไมหรือเปนเพียงการคาดคะเน

ซึ่งไมมีพยานสนับสนุนใหนาเชื่อวาจะเกิดข้ึน ศาลยอมไมกําหนดความเสียหายดังกลาวให  แต
ความเสียหายในอนาคตใดที่แนนอนวาจะเกิดก็เรียกรองใหชดใชได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
1105/2495, 800/2496, 2087/2497, 256/2502 ) 

48 จากหลักที่วาคาเสียหายเพื่อชดใชความเสียหาย เจาหนี้จึงไมมีสิทธิเรียกคาเสียหาย
ซ้ําซอนกัน ในกรณีที่เจาหนี้มีสิทธิเรียกรองคาเสียหายหลายชนิด เจาหนี้อาจตองเลือกเพียงบาง
ชนิด ดู โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, หนา 186. 

49 ความเสียหายทางจิตใจที่มิใชตัวเงินซึ่งมิไดเกิดจากการทําละเมิดตามมาตรา 446 แต
เกิดจากการไมชําระหนี้ตามสัญญา เชน ขายบัตรเขาดูภาพยนตรลวงหนาไปแลว ถึงเวลาไมมีที่นั่ง
ตามเลขหมายในบัตรใหผูที่ซื้อบัตรนั่งดูภาพยนตร ผูซื้อบัตรเรียกคาเสียหายเพราะผิดหลักหรือ
เสียใจเพราะไมไดนั่งดูภาพยนตรตามที่นั่งในบัตรไมได (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 655/2499) 

50 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1086/2509  (ประชุมใหญ) คาเสียหายฐานผิดสัญญาตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 222 นั้น แมโจทกจะนําสืบถึงคาเสียหายไมได ศาลก็
คํานวณคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้นใหโจทกไดตามพฤติการณที่ปรากฏในคดี  

51 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 225/2539 โจทกฟองใหใชเงินแกโจทกตามราคาที่ดินขณะฟอง
สวนที่เพิ่มข้ึนจากราคาที่ดินที่ตกลงทําสัญญาจะซื้อขายกันนี้เปนเงินที่โจทกขาดประโยชน
เนื่องจากการที่จําเลยไมไดจดทะเบียนโอนที่ดินใหเปนของโจทกตามสัญญาจะซื้อขายถือเปนการ
เรียกคาเสียหายจากการที่จําเลยไมปฏิบัติตามสัญญาแมจําเลยไมไดใหการโตแยงจํานวนเงิน
คาเสียหายดังกลาว  โจทกผูกลาวอางก็มีหนาที่นําสืบถึงจํานวนคาเสียหายของโจทกและศาลมี
อํานาจพิจารณากําหนดคาเสียหายใหตามที่สมควร  ดังนั้น การที่ศาลอุทธรณกําหนดคาเสียหาย
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  4.3.4.2  วิเคราะหผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาดเม่ือ
สงมอบเรือคืนลาชา 

เนื่องจากขอ 10. ของ NYPE 93 ไดกําหนดใหคาจางจะคํานวณจนถึงเวลาที่สง
มอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ  ดังนั้น  แมในชวงที่อัตราคาจางลดลง เจาของเรือจะยังคงเรียกอัตรา
คาจางไดตามที่กําหนดไวในสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน52  

แตในปญหาวาหากอัตราคาจางในตลาดสูงข้ึนในระหวางระยะเวลาที่ชารเตอร
เรอรใชเรือเม่ือเกินกําหนดระยะเวลาตามสัญญานั้น  มีปญหาวาเจาของเรือจะสามารถเรียก
คาเสียหายเปนสวนตางที่เพิ่มข้ึนระหวางอัตราตลาดกับอัตราตามสัญญาเหมือนดังเชนตามหลัก
กฎหมายตางประเทศที่ไดศึกษามาแลวไดหรือไม  

การที่คูสัญญากําหนดระยะเวลาการชารเตอรเรือไมวาจะกําหนดแตเพียงจํานวน
วันหรือเดือนหรือป เชน สัญญามีกําหนดระยะเวลาชารเตอรเรือ 6 เดือน   หรือระบุจํานวน
ระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดโดยชัดแจง (expressed margin) ดวย เชน “ระยะเวลาชารเตอร
เรือมีกําหนด 6 เดือน โดยชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือคืน 20 วันหลังครบกําหนดไดโดยไมถือ
เปนการผิดสัญญา” กอใหเกิดผลทางกฎหมายเกี่ยวกับหนาที่ในการสงมอบเรือคืนของชารเตอร
เรอรแตกตางกันตามหลักกฎหมายตางประเทศ   กลาวคือ  หากกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืน
ข้ันสูงสุดโดยชัดแจงแลวจะไมสามารถขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied margin) ได  แต
ภายใตกฎหมายไทยมิไดมีหลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา  การที่
ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชากวาที่กําหนดในสัญญาแมวาจะเปนระยะเวลาพอสมควรจึงเปน
การผิดสัญญา  ดังไดวิเคราะหในวิเคราะหในหัวขอ 4.3.3 แลวนั้น 

และภายใตระบบกฎหมายสัญญาของไทย เจาหนี้มีสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพื่อ
เยียวยาความเสียหายอันเกิดจากการผิดสัญญาไดตามมาตรา 21553  โดยหลักในการเรียก
                                                                                                                                                 
ใหโจทกเปนเงิน 280,000 บาทจึงไมเปนการวินิจฉัยนอกประเด็นหรือวินิจฉัยขอเท็จจริงที่ไมไดวา
กลาวกันมาโดยชอบในศาลชั้นตน 

52 ตามนัยคดี The London Explorer (1971) โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.4 ข. 
53 มาตรา 215 บัญญัติวา  “เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหง

มูลหนี้ไซร เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการนั้นก็ได” 
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คาเสียหายภายใตกฎหมายไทยขอแรก คือ  ตองมีความเสียหายตามถอยคําในมาตรา 222 ที่วา 
“การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย…” ซึ่งการที่ชารเตอร
เรอรยังคงใชสอยเรือเม่ือลวงเลยกําหนดเวลาตามสัญญาและในเวลานั้นอัตราคาจางในตลาด
สูงข้ึน  แตเจาของเรือไมสามารถนําเรือออกใหชารเตอรในตลาดเพื่อไดรับคาจางในอัตราที่สูงข้ึนได 
จึงชัดเจนวาเปนการกอใหเกิดความเสียหายแกเจาของเรือ 

เม่ือเกิดความเสียหายแลว ปญหาตอไปที่ตองพิจารณามีวาสวนตางระหวางอัตรา
ตามสัญญาและอัตราตลาดนั้นมีลักษณะเปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติหรือคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษตามขอบเขตของการกําหนดคาเสียหายในมาตรา 222 หรือไม  โดยขอ
แตกตางที่สําคัญระหวางคาเสียหายทั้ง 2 ประเภท คือ คาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติเปน
คาเสียหายที่บุคคลทั่วไปสามารถคาดเห็นไดวาจะเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ แตคาเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษนั้นจะตองมีพฤติการณพิเศษเกิดข้ึนและลูกหนี้ไดคาดเห็นอยูกอนแลว  ซึ่ง
พฤติการณพิเศษคืออะไรนั้นยังไมมีคําอธิบายที่ชัดเจนจึงจะตองพิจารณาจากขอเท็จจริงในแตละ
เร่ืองไป   โดยผูเขียนไดรวบรวมคําพิพากษาศาลฎีกาที่ไดวางหลักในเร่ืองคาเสียหายตามปกติและ
คาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษในกรณีสัญญาตาง ๆ ไดแกสัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อ
และสัญญาเชาทรัพยซึ่งพอจะใกลเคียงกับประเด็นที่จะตองพิจารณาในเร่ืองอัตราคาจางตามราคา
ตลาดเม่ือชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชาเพื่อประโยชนในการวิเคราะหตอไป 

ในกรณีสัญญาซื้อขาย ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยวาเม่ือผูขายผิดสัญญา
โดยไมสงมอบทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงสัญญา คาเสียหายจากการที่ราคาทรัพยสินที่ซื้อขายสูงข้ึน
เปนคาเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติ ซึ่งศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหโจทกตามที่เห็นสมควรได 
ดังนี้ 

                                                   
 แตกําไรที่ผูซื้อคาดวาจะไดรับจากการนําทรัพยสินที่ซื้อไปขายตอบุคคลอื่นนั้นเปนความ

เสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ  ผูขายจะตองรับผิดตอเม่ือไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็น
ลวงหนาแลว เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่   4844/2545 โจทกประกอบธุรกิจขายสินคา
โทรศัพทเคลื่อนที่และโจทกไดสั่งซื้อสินคามาเพื่อขายหากําไรในประเทศไทย ซึ่งนาเชื่อวาจําเลยเอง
ก็ทราบดีอยูแลวถึงความในขอนี้เพราะสินคาดังกลาวมีจํานวนมาก และจําเลยไดติดตอทําธุรกิจรับ
จัดการขนสงสินคาใหแกโจทกมาเปนเวลานานหลายปแลว การที่สินคาของโจทกสูญหายไปจําเลย
ควรจะคาดเห็นไดวาโจทกจะตองไดรับความเสียหายในสวนที่เปนคาขาดกําไรจากการขายสินคา
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1120/2514 (ประชุมใหญ) จําเลยผิดสัญญาจะขายตึก
พรอมดวยที่ดินแกโจทก โจทกบรรยายฟองเกี่ยวกับคาเสียหายวา หากจําเลยปฏิบัติตามสัญญาให
โจทกรับซื้อไดถาโจทกจะขาย มีผูมาขอซื้อในราคา 450,000 บาท เพราะหลังจากทําสัญญาแลว 
ตึกแถวพรอมดวยที่ดินนี้มีราคาสูงข้ึนตามสภาพเพราะอยูริมถนนและเปนทําเลที่เจริญดวยการคา 
โจทกขาดประโยชนที่ควรไดเปนกําไรจากการขายไมต่ํากวา 100,000 บาท แลวโจทกนําสืบวา
โจทกซื้อที่ดินและตึกพิพาทไวเพื่อคาขายเอง เม่ือรับโอนมาแลวถามีคนมาซื้อในราคาดีก็จะขาย 
และวาตึกแถวนี้อยูในทําเลดีมีโรงภาพยนตและตลาด ราคาจึงสูงข้ึนเร่ือย ๆ ซึ่งถาโจทกจะขายใน
ขณะนี้ จะขายไดในราคาไมต่ํากวา 450,000 บาท โดยมีผูมาขอซื้อแลว 2 ราย รายละ 450,000 
บาท โจทกก็ยังไมขาย เพราะยังไมไดรับโอนและที่ดินพรอมดวยตึกแถวซึ่งอยูใกล ๆ ก็ขายไดราคา
ถึง 550,000 บาท การที่โจทกบรรยายฟองและนําสืบดังนี้ก็เพื่อแสดงวา ที่ดินและตึกพิพาทมีราคา
สูงข้ึนตามสภาพของทําเลที่ดีเทานั้น ขออางตามคําฟองและขอนําสืบของโจทก แสดงวาโจทกยัง
มิไดมีขอผูกพันที่จะตองขายตอใหแกผูหนึ่งผูใด อันจะทําใหโจทกไดกําไรเปนจํานวนเทาใด หรือวา
ถาโจทกโอนขายใหผูนั้นไมไดโจทกจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหเปนจํานวนเทาใด คาเสียหาย
ที่โจทกเรียกจากจําเลยจึงเปนคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแต
การที่จําเลยไมสงมอบตึกและที่ดินพิพาทใหโจทกหาใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิด
แตพฤติการณพิเศษไม โจทกเรียกคาเสียหายโดยอางวาโจทกขาดประโยชนเปนจํานวน100,000 
บาท เทากําไรที่โจทกอาจไดจากการขายตอ แตเม่ือยังฟงไมไดเปนการแนนอนวาโจทกจะขายได
กําไรเทานั้นจริง ศาลมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหโจทกตามที่เห็นสมควรได  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2101/2514 ตัวแทนของเจาของทําสัญญาจะขายที่ดิน
และตึกแถวใหโจทกแลวเจาของกลับโอนที่ดินและตึกนั้นใหผูอื่นไป การที่เคยมีผูมาขอซื้อที่ดินและ
ตึกนั้นจากโจทกในราคาเปนเงินจํานวนหนึ่งเพียงเทานี้ยังถือไมไดวาโจทกไดรับความเสียหายอัน
เกิดแตพฤติการณพิเศษเทากับราคาที่มีผูมาขอซื้อนั้น แตถือไดวาที่ดินและตึกนั้นมีราคาเพิ่มข้ึน
แนนอนซึ่งเปนความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ของฝายเจาของที่ดิน
และตึก ศาลยอมมีอํานาจกําหนดคาเสียหายใหตามจํานวนที่เห็นสมควร 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2339/2517 เม่ือลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความ
ประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ เจาหนี้จะเรียกเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแตการ
                                                                                                                                                 
ดังกลาว ดังนั้น จําเลยจึงตองรับผิดตอโจทก สําหรับความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษนี้
ดวย ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 222 วรรค 2 
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นั้นก็ได ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 215 และเจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทน
ไดแมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ หากวาคูกรณีไดคาดเห็นหรือควรจะได
คาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนากอนแลว ตามมาตรา 222 วรรค 2 แตคดีนี้ความเสียหายที่
โจทกผูเปนเจาหนี้เรียกรองมานั้น เปนเพียงความหวังของโจทกเทานั้นโจทกจะขายที่พิพาทไดใน
ราคานั้นหรือไม ไมเปนที่แนนอน ยังฟงไมไดวาโจทกไดรับความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษ แตก็พอคาดหมายไดวา ที่พิพาทซึ่งมีทางหลวงตัดผานไปแลวนั้น ตองมีราคาเพิ่มข้ึน ซึ่งเปน
ความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนจากการไมชําระหนี้ของจําเลย ศาลมีอํานาจกําหนดให
ตามที่เห็นสมควร 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 699/2545 จําเลยที่ 1 ไมโอนสิทธิการเชาที่ดินและอาคาร
พาณิชยใหแกโจทกตามสัญญาซื้อขาย โจทกยอมมีสิทธิไดคาสินไหมทดแทนหรือคาเสียหายเพื่อ
ความเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 215 
ประกอบมาตรา 222 โดยตองเปนความเสียหายที่ปกติยอมเกิดข้ึนหรือเกิดแตพฤติการณพิเศษ
เทานั้น ไมจําตองเปนความเสียหายที่เกิดข้ึนแลวจริง ๆ ดังนั้น เม่ือขณะจําเลยที่ 2 เสนอขายอาคาร
พาณิชยพิพาทมีราคาหองละ 2,000,000 บาท แตจําเลยที่ 2 รับวาขณะเบิกความอาคารพิพาทมี
ราคาหองละ 3,000,000 บาท ที่ศาลชั้นตนและศาลอุทธรณกําหนดคาเสียหายใหโจทกหองละ 
850,000 บาท จึงเหมาะสมแลว  

ในกรณีสัญญาเชาซื้อ ไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยวาเม่ือลูกหนี้ผิดนัด
ชําระคาเชาซื้อ ผูใหเชาซื้อจึงเลิกสัญญา แตผูเชาซื้อยังไมสงมอบทรัพยสินคืน คาเสียหายของ
เจาหนี้คือคาใชทรัพยหรือคาขาดประโยชนในการนําทรัพยออกใหเชาอันเปนคาเสียหายตามปกติ 
ดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  5861/2545 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 574 บัญญัติไวเพียงวา เม่ือมีการบอกเลิกสัญญาเชาซื้อเพราะผูเชาซื้อผิดนัดชําระคาเชา
ซื้อ ผูใหเชาซื้อมีสิทธิริบเงินที่ผูใหเชาซื้อรับไวและกลับเขาครอบครองทรัพยที่ใหเชาซื้อเทานั้น การที่
โจทกผูใหเชาซื้อกําหนดใหจําเลยที่ 1    ผูเชาซื้อตองชําระคาเชาซื้อทั้งหมดในขณะที่โจทกมีสิทธิ
กลับเขาครอบครองรถยนต ยอมเปนการใชสิทธิเรียกรองซ้ําซอนกัน ไมสอดคลองกับบทบัญญัติ
ของกฎหมายดังกลาว โจทกไมมีสิทธิเรียกรองใหจําเลยที่ 1 ชําระคาเชาซื้อที่คางชําระกอนสัญญา
เลิกกันได คงเรียกไดแตคาใชทรัพยตลอดเวลาที่จําเลยที่ 1 ครอบครองทรัพยอยูตามประมวล
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กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 391 วรรคสาม และคาเสียหายอื่นที่จําเลยที่ 1 ตองรับผิด
นอกเหนือจากคาเสียหายอันเกิดจากการใชทรัพยโดยชอบ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  1585/2517 ขอเท็จจริงมีวาจําเลยไดทําสัญญาเชาซื้อ
รถยนตจากโจทกไป 5 คัน จําเลยที่ 2 เปนผูค้ําประกันการเชาซื้อตามสัญญาทั้งสองฉบับ จําเลยผิด
นัดไมชําระคาเชาซื้อ โจทกจึงเลิกสัญญากับจําเลยตั้งแตจําเลยผิดนัด จําเลยมีหนาที่จะตองสง
มอบรถที่เชาซื้อคืนใหโจทกตามสัญญา แตจําเลยไมสงมอบคืนเพิ่งจะมาสงคืนในภายหลังทําให
โจทกเสียหายขาดประโยชนที่ควรจะไดจากการเอารถออกใหเชา ศาลฎีกาวินิจฉัยวาโจทกมีรถไว
ใหเชา การที่รถอยูในความครอบครองของจําเลยตลอดเวลาที่จําเลยผิดนัด โจทกใชประโยชนใน
ทรัพยนั้นไมได ยิ่งเห็นอยูในตัววาโจทกยอมเสียหายขาดประโยชนที่จะพึงไดจากการใหเชาทรัพย
นั้น มิใชความเสียหายพิเศษซึ่งจําเลยไมอาจคาดเห็นลวงหนา จําเลยจึงตองรับผิดในคาเสียหาย
นั้น   

สําหรับในกรณีของสัญญาเชานั้นศาลฎีกาวินิจฉัยวาถาผูเชาทรัพยไมสงมอบ
ทรัพยที่เชาคืนหลังจากเลิกสัญญาเชาแลว ผูใหเชาเรียกคาเสียหายไดเทากับคาเชา เชน ตามคํา
พิพากษาดังตอไปนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 804/2497 เม่ือสัญญาเชาระงับลงแลว ผูเชาสงมอบเรือ
คืนไมไดเพราะพฤติการณที่ผูเชาตองรับผิดชอบ  ผูเชาตองใชคาทดแทนในการนี้ตามจํานวนคาเชา 

                                                   
 มีขอสังเกตวาการที่สัญญาเชาเลิกกันแลวแตผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินที่เชาอยูนั้น 

ผูใหเชาอาจฟองผูเชาในฐานสัญญาหรือฐานละเมิดก็ได แตสามารถใชสิทธิไดเพียงฐานเดียว
เพราะเปนคาเสียหายมูลกรณีเดียวกัน ดังตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 923/2549 สัญญาเชา
อาคารทั้งสองฉบับครบกําหนดเวลาเชาตามที่ไดตกลงกันไวแลว สัญญาเชายอมระงับลง โดยมิพัก
ตองบอกกลาวกอน จําเลยซึ่งเปนผูเชามีหนาที่ตองสงคืนอาคารที่เชาแกโจทกซึ่งเปนผูใหเชา การที่
จําเลยไมยอมสงคืนอาคารที่เชา เปนการผิดสัญญาเชาและการที่จําเลยยังครอบครองอาคารที่เชา
ตอไปโดยโจทกไมยินยอมเปนการกระทําละเมิดตอโจทก โจทกยอมมีสิทธิเรียกรองคาเสียหายจาก
จําเลยไดทั้งฐานผิดสัญญาและฐานละเมิด เพียงแตเม่ือใชสิทธิเรียกเอาเบ้ียปรับฐานผิดสัญญา
แลวโจทกไมอาจใชสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนฐานละเมิดได เพราะเปนคาเสียหายมูลกรณี
เดียวกัน 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1141/2502 คาสินไหมทดแทนในการที่ผูเชาออกจาก
สถานที่เชาเนิ่นชา นั้น ตามธรรมดาควรจะเปนจํานวนเงินเทากับคาเชาเปนรายวัน สวนคาเสียหาย
อื่นนอกจากนี้นับวาเปนคาเสียหายในพฤติการณพิเศษ ซึ่งผูเชาจะตองรูถึงความเสียหายพิเศษนี้ใน
ระยะเวลาอันสมควรกอนที่ตกลงไววาจะออกจากสถานที่เชา ผูใหเชาจึงจะเรียกรองคาเสียหายใน
พฤติการณพิเศษนี้จากผูเชาได  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่  1715/2523 โจทกฟองวาจําเลยทําสัญญาเชาตึกแถว
จากโจทก สัญญาครบกําหนดแลวโจทกตกลงขายที่ดินและตึกแถวใหแก ส. ในราคา 4,200,000 
บาท ส. จะชําระราคาทั้งหมดในวันจดทะเบียนซื้อขาย แตโจทกตองจัดการใหจําเลยออกไปจาก
ที่ดินและตึกแถวเสียกอน โจทกจึงมีหนังสือบอกเลิกสัญญาเชากับจําเลย ใหจําเลยและบริวารออก
จากตึกแถวภายในกําหนด จําเลยทราบแลว ถึงกําหนดจําเลยไมยอมออกทําใหโจทกไดรับความ
เสียหายขาดประโยชนจากการที่โจทกจะนําเงินคาที่ดินและตึกแถวที่จะไดรับชําระจาก ส. ไปทํา
ธุรกิจหาผลประโยชนตอไป อยางนอยที่สุดนําไปฝากธนาคารประเภทฝากประจําก็จะไดดอกเบ้ีย
รอยละ 8 ตอป คิดเปนเงินเดือนละ 25,333 บาท จึงขอใหขับไลจําเลยและใหจําเลยใชคาเสียหาย
ดังกลาว  ศาลฎีกาวินิจฉัยวา เห็นวาคาเสียหายดังกลาวเปนคาเสียหายที่ไกลกวาเหตุ การที่จําเลย
ไมยอมออกจากตึกแถวที่เชาหรือออกจากตึกแถวที่เชาลาชา คาเสียหายควรเปนจํานวนเงินเทากับ
คาเชา  คดีนี้จําเลยเบิกความรับวาชําระคาเชาใหโจทกเดือนละ 7,000 บาท คาเสียหายที่โจทกควร
จะไดรับก็คือเดือนละ 7,000 บาท 

เนื่องจากมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยดังไดวิเคราะหมาในหัวขอ 4.3.3 วา ตามกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพย การที่ผูเชายังคงครองทรัพยสินอยูและผูใหเชารูแตไมทักทวง มาตรา 570 ใหถือวาคูสัญญา
เปนอันไดทําสัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาและตองเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ซึ่งจะแตกตาง
กับลักษณะของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา   จึงมีประเด็นที่จะตองวิเคราะหตอไปวาใน
เร่ืองอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองรับผิดในระยะเวลาที่เกินกวากําหนดเวลาตามสัญญาจะ
เกิดผลเชนไรภายใตกฎหมายลักษณะเชาทรัพย 

ในประเด็นนี้ เนื่องจากมิไดมีบทบัญญัติแหงกฎหมายในเร่ืองอัตราคาเชาชัดแจง
วาถาหากเกิดสัญญาเชาใหมไมมีกําหนดเวลาแลวผูเชาจะตองชําระคาเชาในอัตราใด (รวมถึงใน
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เร่ืองของเงื่อนไขและขอตกลงอยางอื่น) แตในที่นี้ก็นาที่จะถือเอาขอตกลงและเงื่อนไขในสัญญาเชา
เดิม ถาหากมีสัญญาเชาเดิมอยู54โดยไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาวินิจฉัยสนับสนุนไวดังนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 546/2509 เม่ือครบอายุสัญญาเชาแลว ผูเชาคงอยูในที่
เชาตอไป ผูใหเชารูแลวไมทวงถือวามีการทําสัญญาใหมซึ่งไมมีกําหนดเวลาสวนขอสัญญาอื่นของ
สัญญาใหมนี้คงเปนอยางเดียวกับในสัญญาเชาเดิม 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1035/2547 สัญญาเชากําหนดเวลาไว 3 ป สัญญายอม
ระงับเม่ือสิ้นกําหนดเวลา โดยไมตองมีการบอกกลาวกอน การที่จําเลยตอสูวาเม่ือครบกําหนดเวลา
เชาแลวจําเลยยังคงอยูในที่ดินเชาและชําระคาเชาแกโจทก โจทกก็รับไวโดยมิไดทักทวง ถือวา
โจทกจําเลยไดทําสัญญากันใหมตอไปโดยไมมีกําหนดเวลานั้น หมายความวาขอตกลงเกี่ยวกับ
กําหนดเวลาไมมีผลบังคับกันตอไป สวนขอสัญญาอื่นคงเปนไปตามสัญญาเดิมรวมทั้งอัตราคาเชา
ดวย หากมีการตอสัญญากันจริงก็ไมมีเหตุผลอันใดที่จําเลยจะชําระคาเชาสูงกวาอัตราคาเชา
ตามที่ระบุในหนังสือสัญญาเชาที่ดิน ขอนําสืบของจําเลยเกี่ยวกับการชําระคาเชาดังกลาวจึงไมมี
น้ําหนักแกการรับฟงและไมอาจหักลางพยานหลักฐานโจทกได คดีฟงไมไดวาโจทกจําเลยทํา
สัญญาเชาที่ดินกันใหมตามที่จําเลยตอสูจําเลยจึงตองออกไปจากที่ดินที่เชาทันทีที่สิ้นสุด
กําหนดเวลา โดยโจทกไมจําตองมีหนังสือบอกเลิกสัญญาเชากับจําเลยกอนฟอง 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 5387/2549 จําเลยไดทําสัญญาเชาตึกแถวพิพาทกับ
โจทก โจทกยอมมีสิทธิและหนาที่ในฐานะผูใหเชาตามสัญญาและจําเลยตองผูกพันตามสัญญาเชา
ที่ทํากับโจทกไว เม่ือจําเลยไมชําระคาเชาอันเปนการผิดสัญญาและโจทกบอกเลิกสัญญาแลว 
โจทกจึงมีอํานาจฟองคดีนี้ ปญหาที่วาโจทกไมใชเจาของทรัพยสินที่ใหเชาจึงไมเปนสาระแกคดี 
และตามสัญญาเชาอาคารกําหนดอัตราคาเชาไวเดือนละ 17,000 บาท เม่ือครบกําหนดการเชา 1 
ป จําเลยยังคงอยูในตึกแถวพิพาทตอมา ตาม ป.พ.พ. มาตรา 570 ใหถือวาโจทกจําเลยเปนอันได
ทําสัญญาใหมตอไปไมมีกําหนดเวลาซึ่งหมายความวาขอตกลงเกี่ยวกับกําหนดเวลาไมมีผลบังคับ
กันตอไป สวนสัญญาขออื่นคงเปนไปตามสัญญาเชาเดิม รวมทั้งอัตราคาเชาดวย และโดยเหตุที่
การเชาอสังหาริมทรัพยนี้ ป.พ.พ. มาตรา 538 บังคับใหมีหลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลง
ลายมือชื่อฝายที่ตองรับผิดเปนสําคัญ มิฉะนั้นจะฟองรองบังคับคดีไมได ดังนั้นเม่ือโจทกจะขอ
บังคับใหจําเลยชําระคาเชา ซึ่งเปนอัตราคาเชาที่สูงกวาที่กําหนดไวในหนังสือสัญญาเชาอาคาร 

                                                   
54 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบาย เชาทรัพย เชาซื้อ, หนา 209. 
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โจทกตองมีหลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อจําเลยมาแสดงวาไดมีการตกลงข้ึน
คาเชาดังที่โจทกอาง การที่โจทกนําสืบพยานบุคคลวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาในอัตราเดือนละ 
20,000 บาท จึงเปนการตองหามตาม ป.วิ.พ. มาตรา 94 จําเลยคงตองรับผิดชําระคาเชาที่คาง
ชําระเดือนละ 17,000 บาท ตามอัตราคาเชาในสัญญาเชาเดิม 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 145/2533 สัญญาเชาตึกแถวพิพาทกําหนดอัตราคาเชา
ไวเดือนละ 1,000 บาท เม่ือครบกําหนดอายุสัญญาเชา 1 ปแลวจําเลยยังคงอยูในตึกแถวพิพาท
ตอมา ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 570 ใหถือวาโจทกจําเลยเปนอันไดทํา
สัญญาใหมตอไป สวนขอสัญญาอื่นคงเปนไปตามสัญญาเชาเดิม รวมทั้งอัตราคาเชาดวยและโดย
เหตุที่การเชาอสังหาริมทรัพยนี้ มาตรา 538 แหงประมวลกฎหมายดังกลาวบังคับใหมีหลักฐานเปน
หนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อฝายที่ตองรับผิดเปนสําคัญ มิฉะนั้นจะฟองรองใหบังคับคดี
ไมได ดังนั้น เม่ือโจทกจะขอบังคับใหจําเลยชําระคาเชาประจําเดือนมกราคมและกุมภาพันธ 2529 
ในอัตราเดือนละ18,000 บาท ซึ่งเปนอัตราคาเชาที่สูงกวาที่กําหนดไวในสัญญาเชา  โจทกตองมี
หลักฐานเปนหนังสืออยางหนึ่งอยางใดลงลายมือชื่อจําเลยมาแสดงวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาดังที่
โจทกอาง การที่โจทกนําพยานบุคคลมาสืบวาไดมีการตกลงข้ึนคาเชาในอัตราเดือนละ 18,000 
บาท จึงเปนการตองหามตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 94 จําเลยคงตองรับ
ผิดคาเชาที่คางชําระตามอัตราคาเชาในสัญญาเชาเดิมคือเดือนละ1,000 บาท ที่จําเลยฎีกาตอไป
วา ศาลชั้นตนมิไดกําหนดประเด็นเร่ืองคาเสียหายไว ตองถือวาคูความไดสละประเด็นในเร่ือง
ดังกลาวที่ศาลลางทั้งสองกําหนดใหจําเลยตองชําระคาเสียหายแกโจทก จึงไมถูกตอง ทั้ง
คาเสียหายที่กําหนดใหชําระก็สูงเกินสวนนั้นเห็นวา โจทกฟองใหจําเลยใชคาเสียหายในการที่
จําเลยครอบครองตึกแถวพิพาท ทําใหโจทกไมสามารถใชประโยชนไดในอัตราเดือนละ18,000 
บาทแกโจทก จําเลยไมไดใหการตอสูในเร่ืองดังกลาวเทากับจําเลยยอมรับถึงผลประโยชนของ
ตึกแถวพิพาทวาเปนจํานวนเงินตามที่โจทกอาง จึงตองใชคาเสียหายนั้นแกโจทก โดยที่ศาลชั้นตน
ไมจําตองกําหนดประเด็นในเร่ืองคาเสียหายไว และที่ศาลลางทั้งสองวินิจฉัยใหจําเลยรับผิดใช
คาเสียหายแกโจทกในอัตราเดือนละ18,000 บาท นั้น เห็นวาเหมาะสมแลว ฎีกาของจําเลยฟงข้ึน
บางสวน     พิพากษาแกเปนวา ใหจําเลยชําระคาเชาประจําเดือนมกราคมและกุมภาพันธ 2529 
ในอัตราเดือนละ 1,000 บาท นอกจากที่แกใหเปนไปตามคําพิพากษาศาลอุทธรณ 

จากคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 145/2533 นี้แสดงใหเห็นวาในระหวางที่ยังอยูใน
สัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาโดยยังมิไดมีการเลิกสัญญากันนั้นใหถือตามอัตราเชาตาม
สัญญา แตภายหลังจากมีการเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่งอาจจะสูง
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กวาคาเชาตามสัญญาได นอกจากนี้ยังมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2011/253355 ซึ่งวินิจฉัยใน
ทํานองเดียวกัน 

หากพิเคราะหแนวทางวินิจฉัยของคําพิพากษาศาลฎีกาเร่ืองคาเสียหายในกรณี
สัญญาตาง ๆ ทั้งสัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อหรือสัญญาเชาทรัพยแลวจะเห็นวามิไดมีความ
ซับซอนมากนัก กลาวคือถาเปนกรณีสัญญาซื้อขายที่ผูขายผิดสัญญา คาเสียหายตามปกตินั้น 
ศาลจะพิจารณาจากราคาทรัพยสินในตลาดวามีการปรับตัวเพิ่มสูงข้ึนบางหรือไม และกําหนดคา

                                                   
55  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2011/2533 โจทกฟองวา เม่ือวันที่ 1 ธันวาคม 2515 จําเลยทํา

สัญญาเชาอาคารพาณิชยจากโจทกรวม 2 คูหา มีกําหนด 12 ป เร่ิมตั้งแตวันที่ 1 พฤศจิกายน 
2515 ครบกําหนดสัญญาเชาวันที่ 1 พฤศจิกายน 2527 อัตราคาเชาคูหาละ 200 บาท ตอมาเม่ือ
ครบกําหนดสัญญาเชาแลวจําเลยยังคงอยูตอมาโดยมิไดทําสัญญาเชาตอกันอีก จึงเปนการเชา
โดยไมมีกําหนดเวลา โจทกไมประสงคใหจําเลยเชาตอไป จึงบอกเลิกสัญญาเชาแกจําเลย และแจง
ใหจําเลยสงมอบอาคารตึกแถวที่เชาคืนโจทก ใหขนยายทรัพยสินและบริวารออกไปจากอาคารของ
โจทกภายในวันที่ 5 มีนาคม 2528 จําเลยไดรับหนังสือบอกเลิกการเชาแลวแตจําเลยไมยอมสง
มอบอาคารที่เชาคืนโจทกจึงเปนการทําละเมิดตอโจทก โจทกไดรับความเสียหาย หากโจทกนํา
อาคารไปใหผูอื่นเชาก็จะไดคาเชาอยางนอยคูหาละ 30,000 บาท โจทกคิดคาเสียหายจากจําเลย
จํานวน 2 คูหาเปนเงิน 60,000 บาทตอเดือน นับแตเดือนเมษายน 2528 ถึงวันฟองเปนเวลา 2 
เดือน เปนเงินคาเสียหาย 120,000 บาท ขอใหบังคับจําเลยขนยายทรัพยสินและบริวารออกไปจาก
อาคารและสงมอบคืนใหโจทกในสภาพเรียบรอยหามจําเลยเกี่ยวของ ใหจําเลยชดใชคาเสียหาย
นับแตเดือนเมษายน 2528 ถึงวันฟองเปนเงิน 120,000 บาท และใชคาเสียหายเดือนละ 60,000 
บาท นับแตวันฟองจนกวาจะขนยายออกไปจากอาคารพิพาทและสงมอบใหแกโจทกเสร็จ 

ศาลชั้นตนพิพากษาวาใหจําเลยและบริวารขนยายทรัพยสินออกไปจากอาคารและสงมอบ
คืนใหแกโจทกในสภาพเรียบรอย และหามจําเลยเกี่ยวของ ใหจําเลยใชคาเสียหายแกโจทกเดือน
ละ 40,000 บาทนับแตเดือนเมษายน 2528 จนกวาจะขนยายออกไปจากอาคารพิพาทและสงมอบ
แกโจทกเสร็จ 

จําเลยอุทธรณ ศาลอุทธรณพิพากษายืน 
จําเลยฎีกา ศาลฎีกาวินิจฉัยใหจําเลยใชคาทนายความชั้นอุทธรณแทนโจทกจํานวน 

2,000 บาท นอกจากที่แกใหเปนไปตามคําพิพากษาศาลอุทธรณ  
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เสียหายใหตามที่เห็นสมควร ถาเปนสัญญาเชาซื้อ เม่ือจําเลยผิดนัดชําระคาเชาซื้อและสัญญาเลิก
กัน หากจําเลยยังคงครอบครองทรัพยที่เชาซื้ออยู ผูใหเชาซื้อก็มีสิทธิเรียกคาเสียหายเปนคาใช
ทรัพยหรือคาขาดประโยชนที่จะพึงไดจากการใหเชาทรัพยนั้นอันเปนคาเสียหายตามปกติ และถา
หากเปนสัญญาเชาทรัพย ถาผูเชาทรัพยไมสงมอบทรัพยที่เชาคืนหลังจากเลิกสัญญาเชาแลว 
ตามปกติ ผูใหเชาก็เรียกคาเสียหายไดเทากับคาเชา  ถาหากพนกําหนดระยะเวลาเชาแลว ผูเชา
ยังคงครอบครองทรัพยที่เชาอยู โดยผูใหเชาไมทักทวงก็จะเปนสัญญาเชาไมมีกําหนดระยะเวลา ซึ่ง
ตามคําพิพากษาศาลฎีกาใหผูเชาตองชําระคาเชาตามสัญญาในระหวางเวลาที่ยังอยูในสัญญา 
ตอเม่ือมีการบอกเลิกสัญญาแลวจึงอาจเรียกคาเสียหายในจํานวนที่สูงกวาคาเชาได  

ถาหากเปรียบเทียบกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาแลวจะเห็นวาการ
พิจารณาอัตราคาจางที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระในชวงเวลาที่ลวงเกินกวาระยะเวลาตามสัญญา 
(overlap) ตามหลักกฎหมายตางประเทศจะมีความซับซอน เนื่องจากมีประเด็นที่จะตองพิจารณา
เร่ืองถอยคําที่ระบุในขอสัญญาวามีการกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนสูงสุดโดยชัดแจง 
(expressed margin) เอาไวหรือไม  ซึ่งเชื่อมโยงกับการออกคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทาย
ของชารเตอรเรอร  โดยในระยะแรก ผูพิพากษาในศาลสูงของอังกฤษเห็นวาการที่ชารเตอรเรอรมี
คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ (legitimate last voyage order) แลว หากปรากฏ
วาเรือไมสามารถสงมอบคืนไดภายในกําหนดเวลาไมวาดวยเหตุใดก็ตามโดยมิใชความผิดของฝาย
ใด ก็ยังคงตองมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปจนกวาการเดินทางจะเสร็จสมบูรณแมวาจะลวงเลย
จากกําหนดเวลาตามสัญญาแลวและชารเตอรเรอรจะตองจายคาจางเพียงแคตามอัตราในสัญญา
จนกวาจะสงมอบเรือคืนแมวาอัตราคาจางในตลาดจะสูงข้ึนก็ตาม   (ความเห็นของ Lord Denning 
ในคดี The Dione)  แตในคดีอื่นภายหลังจากนั้นไดมีการวินิจฉัยที่แตกตางออกไป เชน คดี The 
Peonia และ The Gregos ซึ่งผูพิพากษาใหความเห็นวาแมคําสั่งในการออกเดินเรือของชารเตอร
เรอรจะชอบแตถาหากเกิดเหตุการณใดก็ตามที่ทําใหไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายใน
กําหนดเวลาอันสมควร (เวนแตเปนความผิดของเจาของเรือ) ชารเตอรเรอรจะเปนฝายผิดสัญญา
และถาหากอัตราคาจางในตลาดสูงข้ึน ชารเตอรเรอรตองชําระคาจางตามอัตราตลาดตั้งแตเม่ือ
สิ้นสุดกําหนดเวลาตามสัญญาซึ่งรวมถึงระยะเวลาที่ขยายซึ่งระบุในสัญญาโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) จนกวาจะสงมอบเรือ

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.1.4 ข. 
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คืน  ซึ่งผลแหงคดีของศาลอังกฤษในระยะหลังนี้ก็จะเหมือนกับการวินิจฉัยของศาลในประเทศ
สหรัฐอเมริกาและ Section 389 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย  

ผูเขียนเห็นวาแนวทางการวินิจฉัยของศาลอังกฤษในระยะหลังรวมถึงหลัก
กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศนอรเวยนี้มีความเหมาะสมโดยเหตุที่วาแมการมี
คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบจะเปนสิทธิของชารเตอรเรอรที่เจาของเรือจะตอง
ปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ แตในตลาดการชารเตอรเรือนั้น อัตราคา
ระวางเรือหรือคาจางมีความเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา ซึ่งแนนอนวาเจาของเรือยอมที่จะพยายามทํา
กําไรจากอัตราเหลานี้ ดังนั้น แมวาชารเตอรเรอรจะมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ
แลวแตหากเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาของเรือในภายหลังโดยที่มิใชความผิดของเจาของเรือ 
ชารเตอรเรอรก็ควรที่จะชดใชเยียวยาใหใกลเคียงกับความเสียหายจริงมากที่สุด นั่นคือ การชําระ
คาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญาและระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลา
พอสมควร (reasonable time) โดยพิจารณาระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญาเปนสําคัญ 
จนกวาจะสงมอบเรือคืน 

  แตถาหากเจาของเรือไดทําสัญญาชารเตอรเรือหนึ่งไวกอน จึงไมสามารถเขาทํา
สัญญาชารเตอรเรือในตลาดไดในขณะที่ชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนลาชา โดยสัญญาชารเตอรเรือ
ใหมที่ผูกพันนั้นมีอัตราคาจางต่ํากวาอัตราตลาด ดังนี้ คาเสียหายที่เจาของเรืออาจเรียกได คือ 
สวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาชารเตอรเรือพิพาทและสัญญาชารเตอรเรือใหมที่เรือตอง
ผูกพัน มิใชสวนตางจากมูลคาตามอัตราตลาดที่สูงกวา เพราะคาเสียหายจะกําหนดใหเพื่อชดเชย
ความเสียหาย มิใชเพื่อลงโทษลูกหนี้หรือใหเจาหนี้แสวงหากําไรจากลูกหนี้ เม่ือเรือไมสามารถ
ใหบริการในตลาดชารเตอรเรือไดในความเปนจริง การเรียกสวนตางจากอัตราตลาดจึงยอมจะไม
ตรงกับความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง56 
                                                   

 การวินิจฉัยคดีในประเทศอังกฤษจะกําหนดใหประมาณ 4-5% ของระยะเวลาการชาร
เตอรเรือตามสัญญา เชน ในคดี The Democritos (1976) สัญญาชารเตอรเรือมีขอกําหนดเร่ือง
ระยะเวลาวา “duration about 4-6 months” ศาลอุทธรณวินิจฉัยวาระยะเวลาสมควรไดรับการ
ขยาย ซึ่งอนุญาโตตุลาการไดขยายให 5 วัน 

56  ตามนัยคดี The Hans Sacha (Arb. at N.Y. 1980) ของประเทศสหรัฐอเมริกา โปรดดู
รายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ข. 
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โดยหากพิจารณาหลักกฎหมายไทยประกอบคําพิพากษาศาลฎีกาในประเด็นนี้จะ
เห็นวาสามารถเกิดผลทางกฎหมายได 2 กรณี คือ 

กรณีแรก   ถาพิจารณาวาไมควรปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญา
ชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงปรับใชตามหลักกฎหมายทั่วไป เม่ือสิ้นสุดระยะเวลาการชาร
เตอรเรือตามสัญญาแลวชารเตอรเรอรยังไมสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือ คาเสียหายตามปกติ
อันเกิดแกเจาของเรือยอมจะไดแกคาจางที่เจาของเรือพึงจะไดรับหากเขาทําสัญญาในตลาดชาร
เตอรเรือ ซึ่งถาคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน ศาลก็สามารถกําหนดคาเสียหายใหได โดยอาจเปนสวน
ตางระหวางคาจางตามอัตราตลาดและอัตราตามสัญญาหากเจาของเรือสามารถพิสูจนความ
เสียหายนั้นได เนื่องจากเปนคาเสียหายเพื่อชดเชยความเสียหายที่เกิดข้ึนตามปกติซึ่งคนทั่วไปยอม
คาดเห็นไดวาถาไมสงมอบเรือคืนตามกําหนดเวลาจะเกิดความเสียหายเชนนั้นและเปนผลโดยตรง
อันเกิดจากการสงมอบเรือคืนลาชาตามมาตรา 222 วรรค 1 ทั้งนี้ โดยเทียบเคียงจากคําพิพากษา
ศาลฎีกาในสัญญาตาง ๆ ที่ผูเขียนไดยกข้ึนอางซึ่งมีประเด็นที่จะตองวินิจฉัยในกรณีที่ราคา
ทรัพยสินหรืออัตราคาเชาเพิ่มสูงข้ึนในชวงเวลาที่มีการผิดสัญญา (โดยในสวนของอัตราคาจาง
ตามสัญญาสามารถเรียกไดอยูแลวโดยอาศัยขอสัญญาขอ 10. ของ NYPE 93)  

แตถาหากเจาของเรือเรียกคาเสียหายจากการสูญเสียกําไรที่พึงไดรับจากสัญญา
ชารเตอรเรือสัญญาใดสัญญาหนึ่งโดยเฉพาะเนื่องจากการสงมอบเรือคืนลาชาของชารเตอรเรอร 
คาเสียหายในกรณีนี้เปนคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณพิเศษ  เนื่องจากเปนคาเสียหายสําหรับ
ความเสียหายซึ่งไมไดเกิดข้ึนตามปกติจากการไมชําระคาจางของชารเตอรเรอร กลาวคือ ความ
เสียหายนั้นไมใชเปนเร่ืองที่คนทั่วไปอาจคาดเห็นได โดยชารเตอรเรอรจะตองทราบหรือสามารถ
คาดเห็นไดลวงหนาวาหากสงมอบเรือคืนลาชา เจาของเรือจะสูญเสียกําไรที่จะไดรับจากสัญญา
ชารเตอรเรืออื่นนั้น ในกรณีนี้ ชารเตอรเรอรจึงจะตองรับผิดในคาเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษดังกลาวตามมาตรา 222 วรรค 257  
                                                   

57 ตามนัยคดี The Romandie (Arb. at N.Y. 1977) และ The Thorgerd (Arb. at N.Y. 
1925) ของประเทศสหรัฐอเมริกา โปรดดูรายละเอียดในหัวขอ 2.5.1.2.4 ข. ; หลักกฎหมายอังกฤษ
มีหลักอยางเดียวกับมาตรา 222 วรรค 2 คือถาความเสียหายเกิดแตพฤติการณพิเศษแลว ลูกหนี้ผู
ผิดสัญญาจะตองรับผิดใชคาเสียหาย (damages) ตอเม่ือไดรูหรือไดคาดเห็นกอนแลว โปรดดู 
เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว.,  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 2, หนา 
661. 
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ขอตางของการบังคับใชกฎหมายไทยในกรณีแรกนี้กับหลักกฎหมายตางประเทศ 
คือ ตามหลักกฎหมายตางประเทศ  ในกรณีที่สัญญามีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied 
margin) เวลาที่ชารเตอรเรอรจะตองใชคาเสียหายเปนสวนตางของราคาตลาดที่เพิ่มสูงข้ึน ไดแก 
เวลาตั้งแตพนระยะเวลาอันสมควรที่ชารเตอรเรอรสามารถสงมอบเรือคืนไดจนถึงเวลาที่สงมอบเรือ
คืนที่แทจริง แตหากเปนตามหลักกฎหมายไทย การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาเปนการที่
ชารเตอรเรอรผิดสัญญาทันทีซึ่งยอมจะทําใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือที่จะเรียกคาเสียหายตั้งแตเวลา
ที่ครบกําหนดระยะเวลาตามสัญญาจนกวาจะไดสงมอบเรือคืนที่แทจริง จึงยอมจะทําใหเกิดความ
ไมเปนธรรมแกชารเตอรเรอร 

กรณีที่สอง คือ หากพิจารณาวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาเปน
สัญญาเชาทรัพยหรือมีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยในฐานะบทกฎหมายที่ใกลเคียง
อยางยิ่งตามมาตรา 4 วรรค 258 ตามที่เคยปรากฏในคําพิพากษาศาลฎีกา   ผลจะเปนวาการที่ชาร
เตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายและเจาของเรือยอมปฏิบัติตามเนื่องจากเห็นวาจะ
สามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาพอสมควร (กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) จะถือ
เปนการที่ผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินอยู โดยที่ผูใหเชารูแลวไมทักทวงและกลายเปนสัญญา
เชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 ซึ่งผูใหเชาตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 มีผลใหใน
ระหวางเวลาที่ผูใหเชายังไมบอกเลิกสัญญาจะสามารถเรียกใหผูเชาชําระคาเชาไดตามอัตราที่
กําหนดในสัญญาเทานั้น ตอเม่ือไดบอกเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่ง
อาจสูงกวาอัตราคาเชาตามสัญญาได ดังที่ปรากฏในคําพิพากษาศาลฎีกาที่ผูเขียนไดยกข้ึนอาง
แลวนั้น  แตในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา ตามแนวปฏิบัติทั่วไป สิทธิของชาร
เตอรเรอรจะสิ้นสุดลงทันทีที่การเดินเรือเที่ยวสุดทายสมบูรณโดยที่ เจาของเรือไมตองบอกเลิก
สัญญาอีก  การที่จะตองบอกเลิกสัญญาเสียกอนตามมาตรา 566 นั้นจึงทําใหเกิดผลเสียแก
เจาของเรือเนื่องจากจะสามารถเรียกไดเฉพาะอัตราคาจางตามสัญญาจนกวาจะไดมีการบอกเลิก

                                                   
58 มาตรา 4 บัญญัติวา 
 “กฎหมายนั้น ตองใชในบรรดากรณีซึ่งตองดวยบทบัญญัติใดๆ แหงกฎหมายตาม

ตัวอักษร หรือตามความมุงหมายของบทบัญญัตินั้นๆ 
เม่ือไมมีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได ใหวินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแหงทองถิ่น 

ถาไมมีจารีตประเพณีเชนวานั้น ใหวินิจฉัยคดีอาศัยเทียบบทกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่ง และถา
บทกฎหมายเชนนั้นก็ไมมีดวย ใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป” 
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สัญญาจึงจะสามารถเรียกคาเสียหายเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางในตลาดที่เพิ่มสูงข้ึนกับ
อัตราตามสัญญาได  โดยไมสามารถพิจารณาวาเกินกวาระยะเวลาพอสมควรที่ไดรับอนุญาตใหสง
มอบเรือคืนหรือไม จึงจะขัดกับหลักกฎหมายตางประเทศและเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ 

ในการที่จะใหผลทางกฎหมายเปนดังที่พึงจะเปนและซึ่งจะทําใหเกิดความเปน
ธรรมในระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือ สอดคลองกับหลักกฎหมายตางประเทศและมีความ
ชัดเจนนั้น ผูเขียนเห็นวาสามารถแกไขปญหาไดโดยการบัญญัติสิทธิและหนาที่ของชารเตอรเรอร
และเจาของเรือในเร่ืองอัตราคาจางเม่ือลวงเกินกําหนดเวลาดังเชน Section 389 วรรค 2ของ
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย ดังนี้ 

“ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น ชารเตอรเรอรพึง
จายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจากระยะเวลาดังกลาวออกไป ชาร
เตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอยกวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึง
คาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของสัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกผูขนสงอัน
เนื่องมาจากการสงมอบเรือคืนลาชา”   

ทั้งนี้ ในการตีความคําวา “อัตราตลาด” วามีความหมายอยางใดนั้นอาจพิจารณา
ตามคําวินิจฉัยในคดี The Johnny (1977) ซึ่งศาลอังกฤษไดวินิจฉัยวาอัตราตลาดที่เหมาะสม คือ 
อัตราคาจางสําหรับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (rate for a period) ที่มีลักษณะ
ใกลเคียงกับสัญญาชารเตอรเรือพิพาทมากที่สุดในขณะนั้น  มิใชอัตราคาจางสําหรับเที่ยวการ
เดินเรือหนึ่ง (rate for a trip)  

 

 
 

                                                   
 Section 381 วรรค 1 บัญญัติวา “เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืน

เอาไวอยางแนนอน  ผูขนสงจะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลงกันใน
การสงมอบเรือคืน แตความนี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนด (overlap) นั้นจะลวงเลยเกิน
สมควร” 

 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.1.4 ค. 
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4.3.5    ผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาและ
การเรียกเรือคืน  

เม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือยอมจะพิจารณา
หนทางในการเยียวยาความเสียหายในประการตาง ๆ ที่มีสิทธิทั้งโดยขอสัญญาและโดยกฎหมาย 
กรณีที่เกิดปญหา เชน การใชสิทธิเรียกเรือคืนเม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางใหตรงตาม
กําหนดเวลาแมเพียงเล็กนอย    ตาม NYPE 93 จึงไดกําหนดระยะเวลาผอนปรน (grace period 
หรืออาจเรียกวาเปน Anti-Technicality Clause) โดยใหเจาของเรือแจงใหชารเตอรเรอรทราบและ
ใหชําระเงินใหถูกตองภายในระยะเวลาที่กําหนด หากไมปฏิบัติตาม เจาของเรือจึงจะสามารถใช
สิทธิเรียกเรือคืนได   ฉะนั้น  เงื่อนไขในการใชสิทธิเรียกเรือคืนจึงมีความสําคัญซึ่งถามิไดมีขอ
สัญญากําหนดระยะเวลาผอนปรนโดยชัดแจงแลวยอมจะทําใหเกิดการใชสิทธิเรียกเรือคืนโดยมิ
ชอบ   ซึ่งตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยก็ไดมีบทบัญญัติในเร่ืองนี้ใน 
Section 391 วรรค 259 เพื่อเปนการอุดชองวางในกรณีที่คูสัญญามิไดตกลงกันในเร่ืองการเรียกเรือ
คืน (รวมถึงการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาชั่วคราว) แตหากเกิดขอพิพาทอยางเดียวกัน
ภายใตหลักกฎหมายไทยก็ยอมทําใหเกิดปญหาได 

อยางไรก็ตาม  การบังคับใช NYPE 93 ยังมีปญหาเร่ืองผลทางกฎหมายใน
ประเด็นตาง ๆ ที่สืบเนื่องจากการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาซึ่งจะตอง
วิเคราะหเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศที่ไดศึกษา โดยสามารถแยกพิจารณาเปน
ประเด็นปญหาไดดังนี้  

ประเด็นแรก  ในเร่ืองดอกเบ้ียของคาจางที่คางชําระซึ่งตามคําอธิบายในตํารา
ของหลักกฎหมายอังกฤษไดนําคดีเกี่ยวกับการคางชําระคาดีเมอรเรจมาเปรียบเทียบและอธิบาย
วาในกรณีที่มิไดมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการ
ชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวาไดมี

                                                   
59 Section 391 วรรค 2  บัญญัติวา “ผูขนสงตองแจงใหชารเตอรเรอรทราบหากวามิไดมี

การชําระคาจางตามกําหนดเวลา  และเม่ือไดสงคําแจงนั้นตอชารเตอรเรอรแลว ผูขนสงอาจพัก
การปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (suspend performance of the chartering agreement)  รวมถึง
ปฏิเสธที่จะรับสินคาลงเรือหรือออกใบตราสง และหากภายใน 72 ชั่วโมงหลังจากการแจงยังมิได
รับคาจาง ผูขนสงมีสิทธิเลิกสัญญาได” 
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การชําระคาจางที่คางชําระในภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี ซึ่งตาม NYPE 93 นั้นมิไดมีขอ
สัญญาตกลงในเร่ืองการชําระดอกเบ้ียโดยชัดแจงจึงมีปญหาวาจะเกิดผลทางกฎหมายอยางไร  

ประเด็นท่ีสอง เร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวง (liens) ที่เจาของเรืออาจใช
สิทธิไดหากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยมีปญหาวาสิทธิยึดหนวง (liens) 
เหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวง ตามขอ 23. ของ NYPE 93 มีผลทางกฎหมาย
อยางไรและเจาของเรือจะตองใชสิทธิอยางไรจึงจะมีผลสมบูรณภายใตกฎหมายไทย 

ประเด็นท่ีสาม คือเร่ืองผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืน ดังตามที่ไดศึกษา
หลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาทําใหทราบวาการเรียกเรือคืน 
(withdraw the vessel) นั้นหมายถึงการเรียกเรือคืนที่มิใชการชั่วคราว แตเปนกรณีที่เจาของเรือทํา
ใหสัญญาสิ้นสุดลง สวนถาหากเปนการใชสิทธิเรียกเรือคืนชั่วคราวจะตองมีการกําหนดในสัญญา
โดยชัดแจงจึงจะสามารถทําได ซึ่งตาม NYPE 93 ก็ไดมีการกําหนดสิทธิทั้งกรณีการเรียกเรือคืน
และการพักการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญา (withhold the performance) ในขอ 11. (a) ดังนี้ จึงมี
ปญหาวาการใชสิทธิเรียกเรือคืนนั้นจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย  โดยเฉพาะ
อยางยิ่งหากเปรียบเทียบในเร่ืองการเลิกสัญญา 

ประเด็นท่ีสี่  มีปญหาวาเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดจากการที่
คาจางในตลาดชารเตอรเรือลดลงในเวลาที่มีการเรียกเรือคืนไดหรือไม โดยที่ตามหลักกฎหมาย
ตางประเทศไดมีขอแตกตางกันในบางประการกลาวโดยสรุปคือ ตามหลักกฎหมายอังกฤษมีวาแม
เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนได แตในสวนคาเสียหายนั้นจะเรียกไดเฉพาะกรณีที่การกระทําของ
ชารเตอรเรอรที่มิไดชําระคาจางนั้นแสดงถึงความไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไป 
(repudiation) ดังนั้น ในทางปฏิบัติ การเรียกเรือคืนจะกระทําเม่ืออัตราคาจางในตลาดเพิ่มสูงข้ึน 
ตามหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกามีวาการที่ชารเตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมี
สิทธิเรียกคาเสียหาย เนื่องจากเวลาในการชําระคาจางเปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตาม
ประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา ดังนั้น ชารเตอรเรอรจึงเสี่ยงที่จะตอง
รับผิดในความเสียหายถาหากเจาของเรือเรียกเรือคืนในเวลาที่อัตราคาจางในตลาดลดลง และตาม
หลักกฎหมายของประเทศนอรเวย มีวาเม่ือเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดเวนแตชาร
เตอรเรอรจะแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้นสืบเนื่องมาจากความขัดของในการ
สื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่ง
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ชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยง
หรือปองกันผลนั้น (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire) จึงมีปญหาวาใน
เร่ืองการเรียกคาเสียหายจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย 

ในการที่จะวิเคราะหประเด็นปญหาตาง ๆ ดังที่กลาวมานี้ จะตองพิจารณา
เสียกอนวาภายใตกฎหมายไทยนั้น หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาจะมี
บทบัญญัติใดใชบังคับบาง เพื่อที่จะวิเคราะหเปรียบเทียบผลทางกฎหมายภายใตกฎหมายไทยกับ
หลักกฎหมายตางประเทศตอไป 

   4.3.5.1  หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของ 

    4.3.5.1.1   การผิดนัดชําระหนี้ 

ลูกหนี้จะมีความรับผิดทางสัญญาฐานชําระหนี้ลาชาก็ตอเม่ือลูกหนี้ผิดนัด (in 
default) ซึ่งการพิจารณาวาลูกหนี้ผิดนัดหรือไมนั้นมีบัญญัติไวในมาตรา 204 ของประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ดังนี ้

“มาตรา 204  ถาหนี้ถึงกําหนดชําระแลว และภายหลังแตนั้นเจาหนี้ไดใหคําเตือน
ลูกหนี้แลว ลูกหนี้ยังไมชําระหนี้ไซร ลูกหนี้ไดชื่อวาผิดนัดเพราะเขาเตือนแลว 

ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทิน และลูกหนี้มิไดชําระหนี้ตาม
กําหนดไซร ทานวาลูกหนี้ตกเปนผูผิดนัดโดยมิพักตองเตือนเลย วิธีเดียวกันนี้ทานใหใชบังคับแก
กรณีที่ตองบอกกลาวลวงหนากอนการชําระหนี้ ซึ่งไดกําหนดเวลาลงไวอาจคํานวณนับไดโดย
ปฏิทินนับแตวันที่ไดบอกกลาว” 

ปญหาวาความตามวรรค 2 ของมาตรา 204 ที่วา “ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไว
ตามวันแหงปฏิทิน” นั้น มีขอบเขตเพียงใด ทานศาสตราจารย ม.ร.ว. เสนีย ปราโมช ไดกลาวไววา 
“ในเบ้ืองตนควรสังเกตวาตัวบทภาษาไทยยังผิดเพี้ยนกับคําแปลภาษาอังกฤษอยูบาง คือใน
ตอนตนแหงวรรค 2 นี้ที่วา ถาไดกําหนดเวลาชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทินนั้น ทําใหเขาใจวา
จะตองกําหนดวันที่ เดือน ปตามปฏิทิน เชนกูเงินกันวันที่  1 เมษายน กําหนดใหใชวันที่ 31 
มีนาคมปเดียวกันดั่งนี้เปนตน ความในภาษาไทยยังไมกระชับพอที่จะคุมถึง ตัวอยางเชน ใหกูเงิน
กันไป กําหนดใหใชภายใน 6 เดือนหรือ 1 ปนับแตวันกู หรือเชนใหใชในเดือนหกหรือเดือนยี่ ป
มะเส็ง เพราะใชคําวา วันแหงปฏิทิน ทําใหสงสัยไดวา เดือนแหงปฏิทินหรือปแหงปฏิทินไมอยูใน
ความมุงหมายดวย แตในคําแปลภาษาอังกฤษใชคําวา If a time by the calendar is fixed for 
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the performance ซึ่งแปลวาถาไดกําหนดใหชําระหนี้ตามเวลาแหงปฏิทิน  ความจึงกวางกวามาก
เพราะที่แปลวาเวลาแหงปฏิทินนั้นกินความไดทั้งหมดและก็ควรจะเขาใจตามฉบับภาษาอังกฤษที่
กินความไดกวางนี้ เพราะฉบับภาษาไทยจํากัดไปสักหนอยซึ่งคงจะไมใชความมุงหมายเฉพาะแต
วันเทานั้น จะเปนวันเดือนหรือปก็ตาม ถาจะพอคํานวณนับไดแนนอนตามปฏิทินแลว ก็ควรจะตอง
อยูในความมุงหมายอันเดียวกัน มิฉะนั้นกฎหมายมาตรานี้จะแคบไปมาก”60 ดังนี้ จึงเขาใจไดวา
เพียงแตมีกําหนดเวลาชําระหนี้ไมวาจะกําหนดเปนวันใด เดือนใด ปใด หรือใหชําระเปนรายวัน 
รายเดือน หรือรายปซึ่งคํานวณนับแนนอนไดตามปฏิทินไดก็อยูในความหมายของมาตรา 204 
วรรค 2 แลว (ดังนั้น กรณีที่จะเขามาตรา 204 วรรคแรกก็คือ  ตามนัยมาตรา 203 วรรคแรก61 
กลาวคือ หนี้ที่พอจะกําหนดเวลากันไดแตไมกําหนดเวลากันไว เชน ใหกูเงินแตไมไดกําหนดเวลา
ใชคืน หนี้ก็ถึงกําหนดทันทีตั้งแตเวลาที่ใหกู หรืออาจเปนกรณีหนี้ที่พอจะอนุมานกําหนดเวลาชําระ
เอาไดจากพฤติการณ เชน วาจางใหตอเรือแตไมไดกําหนดวาใหทําเสร็จเม่ือไหร หนี้ก็จะถึงกําหนด
เม่ือตอเรือเสร็จ ซึ่งในกรณีเหลานี้ แมหนี้จะไดถึงกําหนดแลว แตลูกหนี้ยังไมไดชําระหนี้ ลูกหนี้ก็ยัง
ไมข้ึนชื่อวาผิดนัด และจะถือวาลูกหนี้ไมชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้
ตามมาตรา 215 ไมได เพราะเปนการที่เจาหนี้ยอมใหลูกหนี้ชําระหนี้ชาอยูไดโดยปริยาย) 

ตามปกติ การที่ลูกหนี้ผิดนัดนั้นเปนคนละเร่ืองกับการที่ลูกหนี้ผิดสัญญา เชน จาง
ใหสรางบาน ผูรับจางสงมอบทันกําหนดเวลา แตปรากฏวาใชไมผิดประเภท กรณีนี้ก็จะเปนการผิด
สัญญาเนื่องจากมิไดชําระหนี้ใหตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ตามมาตรา 215 แต
จะไมเปนการผิดนัด เนื่องจากไดสงมอบบานตามกําหนดเวลา แตก็อาจมีกรณีที่เปนทั้งการผิดนัด
และผิดสัญญาได กลาวคือ กรณีที่หนี้มีกําหนดชําระแลวลูกหนี้ไมชําระหนี้ตามกําหนดนั้น ก็จะเปน
ทั้งการผิดนัดตามมาตรา 204 วรรค 2 และเปนการผิดสัญญาดวย 

                                                   
60  เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2 , หนา 543-544. 
61 มาตรา 203  บัญญัติวา “ถาเวลาอันจะพึงชําระหนี้นั้นมิไดกําหนดลงไว หรือจะอนุมาน

จากพฤติการณทั้งปวงก็ไมไดไซร ทานวาเจาหนี้ยอมจะเรียกใหชําระหนี้ไดโดยพลัน และฝายลูกหนี้
ก็ยอมจะชําระหนี้ของตนไดโดยพลันดุจกัน 

ถาไดกําหนดเวลาไว แตหากกรณีเปนที่สงสัย ทานใหสันนิษฐานไวกอนวาเจาหนี้จะเรียก
ใหชําระหนี้กอนถึงเวลานั้นหาไดไม แตฝายลูกหนี้จะชําระหนี้กอนกําหนดนั้นก็ได” 
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สําหรับกรณีหนี้เงินคือหนี้ในการชําระเงินจํานวนหนึ่งนั้น หากชําระหนี้ลาชาและมี
การผิดนัดแลว กฎหมายสันนิษฐานแลววาเจาหนี้ไดรับความเสียหาย มาตรา 224 วรรค 162 จึง
บัญญัติความรับผิดทางสัญญาวาใหคิดดอกเบ้ียใหแกเจาหนี้นับแตเวลาที่ผิดนัดรอยละเจ็ดคร่ึงตอ
ปจนถึงเวลาที่ไดชําระหนี้นั้นเสร็จ 

    4.3.5.1.2   สิทธิยึดหนวง 

สิทธิยึดหนวงเปนสิทธิของเจาหนี้ที่จะครอบครองหรือยึดหนวงทรัพยสินไวเปน
หลักประกันการชําระหนี้ที่เกี่ยวของกับตัวทรัพยสินที่ยึดถือไว กลาวคือ ในกรณีที่เจาหนี้ยังไมไดรับ
ชําระหนี้ที่ถึงกําหนดชําระแลวและมีทรัพยสินที่เกี่ยวของกับหนี้อยูในครอบครอง เจาหนี้ก็สามารถ
ยึดหนวงทรัพยสินดังกลาวไดจนกวาจะมีการชําระหนี้ ดังนั้น เม่ือเจาหนี้ไดรับชําระหนี้แลว สิทธิยึด
หนวงก็ระงับไป สิทธิยึดหนวงจึงเปนสิทธิที่มีอยูเหนือตัวทรัพยสินที่เกี่ยวของกับหนี้ที่ลูกหนี้ไมชําระ
หนี้ เปนมาตรการหนึ่งในการบังคับชําระหนี้ซึ่งกฎหมายกําหนดข้ึนเพื่อคุมครองสิทธิของเจาหนี้ใน
การไดรับชําระหนี้จากลูกหนี้63  

บทบัญญัติแหงกฎหมายที่เปนหลักในการแสดงถึงลักษณะของสิทธิยึดหนวง คือ 
มาตรา 241 ซึ่งบัญญัติไวดังนี้  

“มาตรา 241  ผูใดเปนผูครองทรัพยสินของผูอื่น และมีหนี้อันเปนคุณประโยชนแก
ตนเกี่ยวดวยทรัพยสินซึ่งครองนั้นไซร  ทานวาผูนั้นจะยึดหนวงทรัพยสินนั้นไวจนกวาจะไดชําระหนี้
ก็ได  แตความที่กลาวนี้ทานมิใหใชบังคับ เม่ือหนี้นั้นยังไมถึงกําหนด 

อนึ่งบทบัญญัติในวรรคกอนนี้ ทานมิใหใชบังคับ ถาการที่เขาครอบครองนั้นเร่ิม
มาแตทําการอันใดอันหนึ่งซึ่งไมชอบดวยกฎหมาย” 

                                                   
62 มาตรา 224 บัญญัติวา 

 “หนี้เงินนั้น ทานใหคิดดอกเบ้ียในระหวางเวลาผิดนัดรอยละเจ็ดกึ่งตอป ถาเจาหนี้อาจจะ
เรียกดอกเบ้ียไดสูงกวานั้นโดยอาศัยเหตุอยางอื่นอันชอบดวยกฎหมาย ก็ใหคงสงดอกเบ้ียตอไป
ตามนั้น 
 ทานหามมิใหคิดดอกเบ้ียซอนดอกเบ้ียในระหวางผิดนัด 
 การพิสูจนคาเสียหายอยางอื่นนอกกวานั้น ทานอนุญาตใหพิสูจนได” 

63 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะหนี,้ หนา 161. 
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ดังนี้ สิทธิยึดหนวงนั้นประกอบดวยหลักเกณฑที่สําคัญ 3 ประการ คือ  

1. เจาหนี้ครอบครองทรัพยสินของผูอื่นโดยชอบดวยกฎหมาย 
2. ตองมีหนี้เกี่ยวกับทรัพยสินที่ครอบครอง 
3. ตองไมขัดกับภาระของเจาหนี้หรือคําสั่งของลูกหนี้หรือความสงบเรียบรอย 

ตัวอยางเชนคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2157/2530 โจทกซื้อผาจากบริษัท ส.โดย
บริษัทส. ตองนําผาไปวาจางจําเลยยอมกอนแลวจึงสงมอบแกโจทกและบริษัทส. เปนผูชําระ
คาจางยอมดังนี้เม่ือไมมีผูใดชําระคาจางยอมใหจําเลย แมวาผาจะเปนของโจทก จําเลยก็ชอบที่จะ
ใชสิทธิยึดหนวงผาไวจนกวาจะไดรับชําระคาจาง โจทกไมมีอํานาจฟองใหจําเลยสงมอบผาแก
โจทก โดยที่ยังไมมีผูใดชําระหนี้คายอมผาอันเปนคุณประโยชนแกจําเลยเกี่ยวดวยทรัพยสินซึ่ง
ครองนั้น 

    4.3.5.1.3   ผลแหงการเลิกสัญญา 

หลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนตามหลักกฎหมายตางประเทศนั้นมี
ประเด็นที่จะตองวิเคราะหเปรียบเทียบกับเร่ืองการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทย ซึ่งกรณีที่
คูสัญญาจะสามารถใชสิทธิเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปไดผูเขียนไดกลาวถึงโดยละเอียดแลวใน
หัวขอ 4.3.2.1 ในสวนนี้ผูเขียนจึงขอยกหลักกฎหมายที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหในเร่ืองการเรียก
เรือคืนเพิ่มเติมไดแกบทบัญญัติในเร่ืองผลแหงการเลิกสัญญาซึ่งมีหลักกฎหมายอยูในมาตรา 319 
ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยอันมีบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 391  เม่ือคูสัญญาฝายหนึ่งไดใชสิทธิเลิกสัญญาแลว คูสัญญาแตละฝาย
จําตองใหอีกฝายหนึ่งไดกลับคืนสูฐานะดังที่เปนอยูเดิม แตทั้งนี้จะใหเปนที่เสื่อมเสียแกสิทธิของ
บุคคลภายนอกหาไดไม 

สวนเงินอันจะตองใชคืนในกรณีดังกลาวมาในวรรคตนนั้น ทานใหบวกดอกเบ้ีย
เขาดวย คิดตั้งแตเวลาที่ไดรับไว 

สวนที่เปนการงานอันไดกระทําใหและเปนการยอมใหใชทรัพยนั้น การที่จะชดใช
คืน ทานใหทําไดดวยใชเงินตามควรคาแหงการนั้น ๆ หรือถาในสัญญามีกําหนดวาใหใชเงินตอบ
แทน ก็ใหใชตามนั้น 

การใชสิทธิเลิกสัญญานั้นหากระทบกระทั่งถึงสิทธิเรียกรองคาเสียหายไม” 
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ในกรณีของสัญญาทั่ว ๆ ไป ผลของการเลิกสัญญาจะมีลักษณะดังที่มาตรา 391 
วามานี้ คือ ใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิมเหมือนกอนที่จะทําสัญญาโดยแตละฝายตางคืนของที่
ตัวเองเคยไดรับไวแลวทั้งหมด ถามีการคืนเงินตองใหดอกเบ้ียดวย (ตามอัตราที่กฎหมายกําหนด
คือรอยละ 7.5 ตอป ถาหากกําหนดอัตราดอกเบ้ียไวลวงหนาในอัตราสูงอาจเปนเบ้ียปรับ) ถาเปน
การงานที่ทําไปแลวนั้นเปนเร่ืองที่โดยสภาพคืนกันไมไดหรือไมอาจทําใหกลับคืนสูฐานะเดิมได ก็
ตองใชเปนเงินใหแทนหรือถาการไดใชทรัพยสินนั้น เปนเร่ืองที่ใชไปแลว ทําใหกลับคืนกันไมได ก็
ตองใชเงินใหแทนในอัตราที่สมควรหรือในอัตราตามสัญญา64 

แตสําหรับสัญญาที่มีการปฏิบัติการชําระหนี้เปนระยะ ๆ นั้น มีปญหาวาผลจะ
เปนไปดังมาตรา 391 เหมือนกรณีสัญญาทั่ว ๆ ไป คือ กลับคืนสูฐานะเดิมโดยมีผลยอนหลังไปถึง
เวลาทําสัญญาหรือไม     

ในประเด็นนี้ ไดมีนักกฎหมายหลายทานไดเสนอความเห็นวาสัญญาควรจะมีผล
ระงับเฉพาะในอนาคต โดยไมทําลายสิ่งที่คูสัญญาเคยปฏิบัติตอกันในอดีตซึ่งมีผลสมบูรณไปแลว 
เชน ทานศาสตราจารย ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร ไดเสนอความเห็นของนักกฎหมายฝร่ังเศสวา “สําหรับ
สัญญาที่กอหนี้ใหคูสัญญาปฏิบัติเปนระยะชวง ๆ ไป ดังเรียกกันวา contrats successifs นั้น เม่ือ
ไมมีการชําระหนี้ในระยะหนึ่งระยะใด หรือเม่ือมีการชําระหนี้ในระยะหนึ่งระยะใดตกเปนพนวิสัย
เพราะความผิดของคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่ง และมีการบอกเลิกสัญญากันแลวก็หมายความวา
สัญญาไดสิ้นสุดลงในระยะนั้น คือไมมีผลในอนาคตแตไมยอนหลัง ไมทําลายสิ่งที่ปฏิบัติไปแลว”65  

ทานรองศาสตราจารย ดร.ศนันทกรณ โสตถิพันธุ ไดกลาวไววาสําหรับสัญญาที่มี
การปฏิบัติการชําระหนี้เปนระยะ ๆ นั้น เม่ือมีการใชสิทธิเลิกสัญญาจะไมมีผลยอนหลังใหกลับคืน
สูฐานะเดิม แตจะมีผลเปนการเลิกนิติสัมพันธสําหรับอนาคตเทานั้น สิ่งใดที่เคยใหกันไป หรือชําระ
หนี้กันไปในอดีตก็มีผลสมบูรณตามกฎหมาย66  

สวนในเร่ืองการเรียกรองคาเสียหายตามมาตรา 391 วรรค 4 นั้น หมายความวา 
เม่ือมีการใชสิทธิเลิกสัญญาแลวยังคงมีความเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ของคูสัญญาฝาย
หนึ่ง คูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็ยังสามารถเรียกคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามมาตรา 222 
                                                   

64 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 431- 434. 
65 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, หนา 298. 
66  ศนันทกรณ โสตถิพันธุ,  คําอธิบายนิติกรรม-สัญญา, หนา 436. 
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ตอไปได เนื่องจากเม่ือมีการเลิกสัญญาซึ่งเปนการทําลายสัญญาทําใหสัญญาซึ่งเปนบอเกิดแหง
หนี้ไมมีอยูอีกตอไป ความเสียหายที่เกิดจากการไมชําระหนี้จึงไมอาจมีได แตในความเปนจริงนั้น 
ความเสียหายที่เกิดจากการไมชําระหนี้ มีอยูกอนเลิกสัญญาซึ่งเกิดจากการไมชําระหนี้ของ
คูสัญญาฝายหนึ่งทําใหคูสัญญาอีกฝายหนึ่งใชสิทธิบอกเลิกสัญญาเกิดข้ึนมาแลว เพื่อไมใหมีการ
ยกข้ึนอางไดวาเม่ือมีการเลิกสัญญาแลวคูสัญญาไมมีขอผูกพันตามสัญญาอีกตอไปจะอางความ
ผูกกันตามสัญญานั้นอีกไมได กฎหมายจึงจําตองบัญญัติวาเม่ือมีการเลิกสัญญาแลว การเลิก
สัญญาไมกระทบกระเทือนถึงสิทธิเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ตามสัญญาที่มี
การบอกเลิกนั้น  

  4.3.5.2   วิเคราะหผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและการเรียกเรือคืน 

ผลทางกฎหมายของการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจาง รวมถึงการเรียกเรือคืน
ของเจาของเรือสามารถวิเคราะหในประเด็นปญหาตาง ๆ ไดดังนี้ 

    4.3.5.2.1   การผิดนัดชําระคาจางและการชําระดอกเบ้ียใน
คาจาง 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตาม NYPE 93 นั้น ในขอ 11. (a) 
กําหนดใหชําระคาจางทุก ๆ 15 วันลวงหนา จึงเปนกรณีที่มีการกําหนดเวลาชําระหนี้เอาไวซึ่ง
คํานวณนับไดตามปฏิทินโดยตีความอยางกวางจากการพิจารณารางกฎหมายฉบับภาษาอังกฤษ
ของมาตรา 204 วรรค 2 ที่ใชคําวา If a time by the calendar is fixed for the performance ซึ่ง
แปลวา “ถาไดกําหนดใหชําระหนี้ตามเวลาแหงปฏิทิน”  จึงมิไดมีความมุงหมายเฉพาะการกําหนด

                                                   
 สําหรับการเลิกสัญญาตามประมวลกฎหมายแพงเยอรมันเปนมาตรการเยียวยาที่ใช

แทนที่สิทธิเรียกรองคาเสียหายอันเกิดจากการไมชําระหนี้ หมายความวา เจาหนี้จะตองเลือก
ระหวางการเลิกสัญญากับสิทธิเรียกรองคาเสียหายเพียงอยางใดอยางหนึ่งเทานั้น (Article 325 
และ 326 BGB) ซึ่งตางจากบทบัญญัติในมาตรา 391 วรรค 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  
มาตรา 545 ประมวลกฎหมายแพงญ่ีปุนและมาตรา 1184 ประมวลกฎหมายแพงฝร่ังเศส   อางถึง
ใน จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2540), หนา 51. 
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ชําระหนี้ตามวันแหงปฏิทินเชนตามถอยคําที่ปรากฏในกฎหมายเทานั้น  ฉะนั้น  ชารเตอรเรอรจึง
ตกเปนผูผิดนัดโดยเจาของเรือไมตองเตือนตามมาตรา 204 วรรค 267  

แตเนื่องจากตามขอ 11. (b) (Grace Period) กําหนดใหเจาของเรือตองแจงให
ชารเตอรเรอรทราบถึงการที่มิไดชําระคาจางและใหเวลาชารเตอรเรอรในการชําระคาจางใหถูกตอง
เสียกอน  โดยถาชารเตอรเรอรสามารถแกไขไดทันตามเวลาที่แจงนั้น ก็ใหถือวาชารเตอรเรอรได
ชําระหนี้ตามกําหนดเวลา  ดังนั้น  เวลาที่จะถือวาชารเตอรเรอรผิดนัดและคิดดอกเบ้ียนับแตนั้นไป
ยอมจะไดแกเวลาเม่ือพนระยะเวลาที่ใหชารเตอรเรอรแกไขใหถูกตองดังกลาว มิใชผิดนัดโดยทันที
ที่ไมชําระหนี้ตามกําหนดเวลาตามมาตรา 204 วรรค 2 ซึ่งกรณีนี้เปนการที่คูสัญญาไดตกลงกันไว
ตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญาและเนื่องจากบทบัญญัติในเร่ืองการผิดนัดชําระหนี้มิใช
กฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนตามมาตรา 151 ของ
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย (และเปนประโยชนแกฝายลูกหนี้คือชารเตอรเรอร) จึงยอม
บังคับกันได 

อยางไรก็ตาม ในเร่ืองดอกเบี้ยที่ตองชําระเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางอันเปนหนี้
เงินนั้นมีประเด็นปญหาวา   ในระหวางระยะเวลาตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา   
ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางเปนงวด ๆ ติดตอกัน ซึ่งหากเกิดการผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวด
หนึ่งก็จะเกิดปญหาวาจะตองชําระดอกเบ้ียในงวดที่คางชําระหรือไมและเม่ือใด ซึ่งถาพิจารณา
ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น  ถาไมมีขอสัญญาตกลงโดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอร
เรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ีย
ดังกลาวไดหากวาไดมีการชําระคาจางที่คางชําระในภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี ซึ่งถา
พิจารณาตามหลักกฎหมายไทย เม่ือผิดนัดชําระหนี้เงิน เจาหนี้สามารถเรียกดอกเบ้ียไดตาม
มาตรา 224 เสมอแมวาจะไมมีขอสัญญากําหนดไวก็ตาม ดังคําพิพากษาศาลฎีกาตอไปนี้ 

                                                   
67 กรณีนี้สามารถเทียบเคียงไดกับคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1165/2499 ทําสัญญาเชามี

กําหนด 3 ปและมีขอสัญญาระบุวันเร่ิมตนและวันสิ้นสุดแหงการเชาไวตามวันแหงปฏิทิน กับมีขอ
สัญญาดวยวาผูเชาจะตองชําระคาเชาลวงหนาทุก ๆ ป เทานี้ก็พอถือไดแลววาไดมีการกําหนดวัน
ชําระหนี้ไวตามวันแหงปฏิทิน ถาผูเชาไมชําระคาเชาใหภายในวันที่ซึ่งเปนวันครบรอบปตาม
สัญญา ผูเชาก็ตกเปนผูผิดนัดโดยมิพักตองเตือนอีก 
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คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7546/2548 สัญญาประกันตัวผูตองหาระบุเพียงวา หาก
ผิดสัญญาไมสงตัวผูตองหาตามกําหนดนัดยินยอมใชเงิน 400,000 บาท โดยมิไดกําหนดเร่ือง
ดอกเบ้ียไวดวย แตเม่ือจําเลยที่ 1 ผิดสัญญาไมสงตัวผูตองหาและจะตองชําระเบ้ียปรับจํานวน
ดังกลาวซึ่งเปนหนี้เงินจึงอยูในบังคับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 224 โจทกยอมมี
สิทธิเรียกใหจําเลยที่ 1 ชําระเบ้ียปรับจํานวน 400,000 บาท พรอมดอกเบ้ียรอยละเจ็ดคร่ึงตอปใน
ระหวางผิดนัด เม่ือโจทกมีหนังสือทวงถามใหชําระเงินในวันที่ 12 เมษายน 2542 จําเลยที่ 1 ไม
ชําระ จึงถือวาผิดนัดตองรับผิดดอกเบ้ียผิดนัดตั้งแตวันที่ 13 เมษายน 2542 เปนตนไปจนกวาจะ
ชําระเสร็จ  

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 678/2509 แมในสัญญาจะไมไดกําหนดวาเม่ือผิดนัดไม
ชําระหนี้ใหเสียดอกเบ้ียก็ตาม เม่ือลูกหนี้ในสัญญานั้นผิดนัด ก็จะตองเสียดอกเบ้ียรอยละเจ็ดคร่ึง
ตอปตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 224 

อยางไรก็ตามมีปญหาวา มาตรา 224 นั้นมิไดกําหนดเวลาที่จะตองชําระดอกเบ้ีย 
(ซึ่งผูเขียนก็เห็นวาการชําระดอกเบ้ียในกรณีสัญญาทั่วไปนั้นคงไมมีความจําเปนที่จะตองระบุ
เชนนั้นเพราะมิใชสัญญาที่ใหชําระเปนงวด ๆ ที่จะกอใหเกิดปญหาเสมอไป) จึงมีปญหาวาภายใต
กฎหมายไทย ถาชารเตอรเรอรผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวดหนึ่งแลวจะตองชําระดอกเบ้ียเม่ือใด 
โดยเฉพาะอยางยิ่งถาเปนสัญญาระหวางประเทศ และคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งใชแนวทางของ
หลักกฎหมายอังกฤษก็จะชําระเฉพาะคาจางที่คางชําระโดยไมชําระดอกเบ้ียถายังมิไดมีการเร่ิม
ดําเนินคดี โดยที่ NYPE 93 นั้นมิไดมีขอสัญญากําหนดไววาจะตองชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คาง
ชําระหรือไมและเม่ือใด  ซึ่งอาจนําไปสูการเลิกสัญญาได เนื่องจากภายใตระบบกฎหมายไทย มี
ความเห็นวาหนี้ที่หากลูกหนี้มิไดชําระอันจะกอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาแกเจาหนี้ตามมาตรา 
387 นั้น  อาจเปนการไมชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ  เชน ดอกเบ้ียก็ได68 การไมทราบหนาที่
ของชารเตอรเรอรในการชําระดอกเบ้ียจึงอาจนําไปสูการเลิกสัญญาซึ่งมีผลรายแรงมากข้ึน 

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยนั้น Section 391 วรรค 1 
บัญญัติไววา  “ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรตองจายดอกเบ้ียผิดนัด
นับแตเวลาที่ถึงกําหนดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป” จึงเปนการอุดชองวางกรณีที่มิไดมี

                                                   
68 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 

พิมพคร้ังที ่5 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2526), หนา 96.   
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ขอสัญญากําหนดเอาไวเพื่อปองกันขอพิพาทที่อาจเกิดข้ึนเนื่องจากความไมแนใจของคูสัญญา 
ผูเขียนจึงเห็นวาถามีบทบัญญัติในทํานองเดียวกันนี้ก็จะชวยใหการชําระดอกเบ้ียในกรณีผิดนัด
ชําระคาจางมีความชัดเจนมากข้ึน  ทั้งนี้  ยอมไมขัดขวางคูสัญญาในการตกลงชําระดอกเบ้ียเปน
อยางอื่นตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา 

    4.3.5.2.2   สิทธิยึดหนวง (Liens) ของเจาของเรือ    

ในเร่ืองขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยึดหนวง (liens) นั้นมีปญหาวาสิทธิยึดหนวง 
(liens) ของเจาของเรือเหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวง ตามขอ 23. ของ NYPE 93 
นั้นจะมีผลทางกฎหมายอยางไรภายใตกฎหมายไทย 

แมลักษณะของหลักประกันในเร่ืองสิทธิยึดหนวงตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยมาตรา 241 กฎหมายจะใชคําวา “ทรัพยสิน” ซึ่งตามมาตรา 138 ไดกําหนดคํานิยามวา 
“ทรัพยสิน หมายความรวมทั้งทรัพยและวัตถุไมมีรูปราง ซึ่งอาจมีราคาและอาจถือเอาได”   โดย
มิไดใชคําวา “ทรัพย” ซึ่งหมายถึงวัตถุมีรูปรางตามมาตรา 137 แตเม่ือสิทธิยึดหนวงเปนสิทธิที่
เกิดข้ึนเม่ือเจาหนี้ไดครอบครองทรัพยสินของผูอื่นไวเปนประกัน จึงไมสามารถเกิดสิทธิยึดหนวงใน
สิทธิเรียกรองอยางหนึ่งอยางใดไดโดยสภาพ 

ดังนั้น สิทธิยึดหนวง (liens) ของเจาของเรือเหนือสินคาที่บรรทุกบนเรือนั้นจึงอาจ
ปรับใชไดตามบทบัญญัติในเร่ืองสิทธิยึดหนวงตามปกติ เนื่องจากเจาของเรือมีสินคาอยูในความ
ครอบครองและมีหนี้ในคาจางที่คางชําระอันเปนหนี้เกี่ยวกับสินคาที่ครอบครองตามมาตรา 241 
แตในสวนคาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงที่เจาของเรือมีสิทธิเรียกเอาไดจากผูชารเตอรเรือชวง
ตามขอสัญญานี้ มีปญหาที่จะตองพิจารณาวาจะสามารถบังคับใหเปนไปตามเจตนารมณของ
สัญญาไดหรือไม ภายใตบทบัญญัติแหงกฎหมายเร่ืองใด  

หากพิจารณาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวในเร่ืองของสิทธิยึดหนวง (liens) 
ตามขอ 23. ของ NYPE 93 นั้นจะเห็นวากระบวนการในการใชสิทธิของเจาของเรือเหนือสินคาที่
บรรทุกและคาระวางบรรทุกชวงหรือคาจางชวงมีลักษณะที่แตกตางกัน กลาวคือ การใชสิทธิของ
เจาของเรือเหนือสินคาจะเปนไปตามหลักในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) ตามปกติ ดังในคดี 

                                                   
 หากเจาของเรือมีสิทธิไดรับคาระวางโดยตรงตามใบตราสงก็ไมจําเปนตองอาศัยขอ

สัญญาในเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) นี้ (Molthes Rederi v. Ellerman’s Wilson Line [1926])    
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Hammonds v. Barclay (1802) ซึ่งผูพิพากษาในศาลอังกฤษไดอธิบายวา “สิทธิยึดหนวง (liens) 
เปนสิทธิในการครอบครองทรัพยสินที่เปนของผูอื่นจนกวาจะไดรับการชําระหนี้ ” ดังนั้น เจาของเรือ
จึงสามารถยึดหนวงสินคาที่อยูในความครอบครองไดจนกวาจะไดรับชําระหนี้ที่คางชําระจากชาร
เตอรเรอร69  

แตในสวนของคาระวางบรรทุกชวงนั้นในคดี The Nanfri (1979) ศาลอังกฤษ
อธิบายวาสิทธิยึดหนวง (liens) ของเจาของเรือในกรณีนี้เปนหลักประกัน (equity charge) เหนือ
หนี้ของผูสงของที่ตองชําระใหแกชารเตอรเรอร และในการที่จะใหสิทธิยึดหนวง (liens) มีผลนั้น 
จําเปนที่จะตองใชความสามารถในการยับยั้งการชําระคาระวางบรรทุกชวง (โดยการมีหนังสือแจง)   
จากผูสงของไปยังชารเตอรเรอร  การใชสิทธิในคาระวางบรรทุกชวงนี้จึงตางกับการใชสิทธิเหนือ
ทรัพยสินที่ครอบครองอยูแลวและมีขอสงสัยวาควรเรียกวาสิทธิยึดหนวง (liens) หรือไม70   

นอกจากนี้ ถาชารเตอรเรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางบรรทุกชวงใหแก
บุคคลภายนอก ในการพิจารณาวาสิทธิของเจาของเรือหรือบุคคลภายนอกนั้นดีกวา ก็จะตอง
พิจารณาจากวาผูใดมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ตามคดี Dearle v. Hall (1828) 

                                                   
69 Michael Wilford, Terence Coghlin and John D. Kimball, Time Charters, p. 532. 
70 Ibid., pp. 534, 537. 
 คดีนี้ มีการชารเตอรเรือ The Attika Hope ตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา

โดยใชแบบมาตรฐานของ NYPE (1946) ในวันที่ 16 พฤศจิกายน 1983   ตอมา ในวันที่ 15 
ธันวาคม ชารเตอรเรอรไดนําเรือเขาทําสัญญาชารเตอรเรือรายเที่ยว และไดโอนสิทธิในคาระวาง
ตามสัญญาดังกลาวใหแกบุคคลภายนอกโดยมีหนังสือแจงไปยังผูชารเตอรเรือชวงดวย  แตปรากฏ
วาในวันที่ 13 มกราคม เจาของเรือแจงผูชารเตอรเรือชวงวาจะใชสิทธิยึดหนวงตามขอ 18. ของ 
NYPE (1946)  โดยมีการชําระคาระวางบรรทุกชวงในวันที่ 15 มกราคม ซึ่งเปนเวลา 20 วัน
หลังจากมีการออกใบตราสง    ในวันที่ 17 มกราคม ผูรับโอนสิทธิเรียกรองเรียกใหชําระคาระวาง
ใหแกตนตามสัญญาโอนสิทธิเรียกรอง  ศาลวินิจฉัยวาบุคคลภายนอกซึ่งเปนผูรับโอนสิทธิเรียกรอง
มีสิทธิดีกวาเนื่องจากไดมีหนังสือแจงเกี่ยวกับการโอนสิทธิเรียกรองไปยังลูกหนี้กอนที่เจาของเรือจะ
มีหนังสือแจงในวันที่ 13 มกราคม ผูชารเตอรเรือชวงซึ่งไดชําระคาระวางใหแกเจาของเรือไปกอนจึง
ตองรับผิดในการชําระคาระวางใหแกผูรับโอนสิทธิเรียกรองอีกคร้ัง 
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ถาหากพิจารณาลักษณะเกี่ยวกับการใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุก
ชวงดังกลาวแลวก็จะเห็นไดวามีลักษณะเปรียบเทียบไดกับการโอนสิทธิเรียกรองตามบทบัญญัติใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย (ซึ่งตามตําราของประเทศอังกฤษก็อธิบายวาเปนการโอนสิทธิ
เรียกรอง [an assignment of the right] เชนกัน71) โดยเหตุผลที่สําคัญ 2 ประการ คือ 

1) การใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุกชวงนั้น จําเปนที่จะตองมีหนังสือแจงไปยัง
ลูกหนี้ คือ ผูชารเตอรเรือชวง ซึ่งจะตรงกับวิธีการโอนสิทธิเรียกรองตามมาตรา 306 วรรค
แรก ซึ่งบัญญัติไวดังนี ้

“มาตรา 306  การโอนหนี้อันจะพึงตองชําระแกเจาหนี้คนหนึ่งโดยเฉพาะเจาะจง
นั้นถาไมทําเปนหนังสือ ทานวาไมสมบูรณ อนึ่งการโอนหนี้นั้นทานวาจะยกข้ึนเปนขอตอสูลูกหนี้
หรือบุคคลภายนอกไดแตเม่ือไดบอกกลาวการโอนไปยังลูกหนี้หรือลูกหนี้จะไดยินยอมดวยในการ
โอนนั้น คําบอกกลาวหรือความยินยอมเชนวานี้ทานวาตองทําเปนหนังสือ”  

2) กรณีที่ชารเตอรเรอรไดโอนสิทธิเรียกรองใหแกบุคคลภายนอกดวย ในการที่จะพิจารณาวา
เจาของเรือหรือบุคคลภายนอกจะมีสิทธิในคาระวางดีกวานั้นจะตองพิจารณาวาผูใดมี
หนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ซึ่งถาพิจารณาบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย        ในกรณีที่ผูโอนไดโอนสิทธิเรียกรองรายเดียวกันใหแกผูรับโอนหลายรายนั้น      
ในปญหาวาผูรับโอนรายใดจะมีสิทธิดีกวากัน ตามมาตรา 307 ก็ไดกําหนดวา ผูรับโอนที่ได
มีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอนจะมีสิทธิดีกวา ดังนี้ ถึงแมวาผูรับโอนซึ่งไดรับโอนมาภายหลัง
แตไดแจงการโอนเปนหนังสือไปยังลูกหนี้กอน ลูกหนี้ก็ตองถือวาผูนั้นเปนผูรับโอน ผูรับโอน
รายแรกซึ่งยังไมไดบอกกลาวไปยังลูกหนี้ไมอาจอางการโอนของตนข้ึนมาใชกับลูกหนี้หรือ
ผูรับโอนภายหลังได72 มาตรา 307 ดังวาบัญญัติไวดังนี้  

“มาตรา 307  ถาพิพาทอางสิทธิในการโอนตางราย โอนรายใดไดบอกกลาวหรือ
ตกลงกันกอน โอนรายนั้นมีสิทธิดีกวาโอนรายอื่น ๆ ” 

                                                   
71 See Harvey Williams, Chartering Documents, p. 81. 
72 โสภณ รัตนากร,  คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี,้ หนา 447- 

448. 
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ฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาเพื่อใหมีการบังคับใชสิทธิของเจาของเรือตาม NYPE ขอ 23. 
ไดตามเจตนารมณของสัญญา สอดคลองกับหลักกฎหมายและแนวปฏิบัติทั่วไป จึงจะตองใหมี
การปฏิบัติใหถูกตองตามวิธีการโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางตาง ๆ และอาจบัญญัติกฎหมายใน
ประเด็นนี้ใหชัดเจนเชนตาม Section 391 วรรค 4 ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
นอรเวยซึ่งมีวา “ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ผูขนสงอาจรองขอใหชารเตอร
เรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอรเรือชวงใหแกตนได” 

    4.3.5.2.3  ผ ล ท า ง ก ฎ ห ม า ย ข อ ง ก า ร เ รี ย ก เ รื อ คื น โ ด ย
เปรียบเทียบกับการเลิกสัญญา 

โดยที่ขอ 11. (a) ของ NYPE 93  กําหนดวาหากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลา เจาของเรือจะมีสิทธิเรียกเรือคืนได (withdraw the vessel) และตามขอ 11. (b) 
(Grace Period) ตอนทายไดกําหนดเงื่อนไขในการเรียกเรือคืนไววาเจาของเรือจะเรียกเรือคืนไดก็
เม่ือพนระยะเวลาที่ตกลงกันไวนับแตชารเตอรเรอรไดรับหนังสือแจงถึงการมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลา ดังนั้น หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางใหถูกตองตามกําหนดเวลา เจาของเรือก็
สามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนไดเม่ือพนระยะเวลาตามขอ 11. (b) ตอนทายดังกลาว 

ทั้งนี้ ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาไดมี
การวินิจฉัยในทํานองเดียวกันวาการเรียกเรือคืนนี้หมายถึงการเรียกเรือคืนโดยถาวรซึ่งการเรียกเรือ
คืนโดยชอบจะทําใหสัญญาสิ้นสุดลง นอกจากนี้ ในการเรียกเรือคืนนี้ เจาของเรือจะตองแจงแกชาร
เตอรเรอร (การแจงแกนายเรือวาจะเรียกเรือคืนไมมีผลบังคับตอชารเตอรเรอร) และจะตองแจง
อยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน การแจงโดยใชขอความที่ตีความไดหลายนัยวาอาจจะเลิก
หรือไมเลิกสัญญานั้นไมถือวาเพียงพอ 

ถาหากเปรียบเทียบกับในเร่ืองการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทยก็จะเห็นวามี
ขอแตกตางกันในบางประการคือ  

ประการแรก การใชสิทธิในการเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือจะตองแจงแกชารเตอร
เรอรวาจะเรียกเรือคืน (withdraw the vessel) อันเปนการแสดงเจตนาโดยชัดแจงซึ่งแตกตางจาก
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การบอกเลิกสัญญาตามหลักทั่วไปที่อาจเปนการแสดงเจตนาวาจะเลิกสัญญา (rescind) โดยชัด
แจงหรือโดยปริยาย73ก็ได 

ประการที่สอง ความประสงคของเจาของเรือในการเรียกเรือคืนนั้นโดยหลักก็เพื่อ
คุมครองตัวเองเม่ือมีการไมชําระคาจางตามกําหนดเวลา ซึ่งผลของการเรียกเรือคืนนั้นคือเจาของ
เรือจะสามารถสั่งมิใหนายเรือใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและจะทําใหสัญญาสิ้นสุดลง 
(terminate) อันเปนการสิ้นผลบังคับตอไปในอนาคต คือ เจาของเรือสามารถนําเรือไปเขาทํา
สัญญาชารเตอรเรืออื่นไดแตจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาได โดยใน
คดี Wehner v. Dene SS.Co.  (1905)  ศาลไดวินิจฉัยวาคาจางที่ชําระลวงหนาจะตองคืนใหแก
ชารเตอรเรอรดวยหากมีการเรียกเรือคืน ซึ่งผลแหงคดีนี้ทําใหสิทธิยึดหนวงของเจาของเรือใน
คาจางงวดลาสุดที่ยังไมไดชําระลดนอยลงเหลือเพียงเทากับสัดสวนระยะเวลาที่ชารเตอรเรอรใช
สอยเรือเทานั้น74 

ดังนี้  ตามการวินิจฉัยคดีดังกลาวสามารถอธิบายไดวาเม่ือสัญญาสิ้นสุดลงแลว 
สิทธิหนาที่ระหวางชารเตอรเรอรและเจาของเรือก็จะระงับสิ้นไปเฉพาะในอนาคตและมิไดมีการ
กลับคืนสูฐานะเดิมยอนหลังไปถึงเวลาที่ทําสัญญา โดยถาหากจะมีการคืนคาจางก็เฉพาะแตสวนที่
เกินกวาระยะเวลาที่ใหบริการหลังจากเรียกเรือคืนเทานั้น  จึงยอมจะแตกตางจากการกลับคืนสู
ฐานะเดิมตามมาตรา 391 วรรค 1 ซึ่งมีผลใหเจาของเรือจะตองคืนคาจางทั้งหมดพรอมดวย
ดอกเบ้ียตามมาตรา 391 วรรค 2  สวนชารเตอรเรอรจะตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือใน
เวลาที่ผานมาทั้งหมดตามมาตรา 391 วรรค 3  
                                                   

73 การบอกเลิกสัญญาโดยปริยายเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 4645/2540 จําเลยยินยอม
ใหโจทกใชทางพิพาทได แตเม่ือไมมีขอกําหนดเวลากันไว  โจทกจึงใชทางไดตราบเทาที่จําเลย
ยินยอม หากจําเลยไมยินยอม โจทกก็ไมมีสิทธิใชทาง เพราะสิทธิของโจทกเกิดจากความยินยอม
ของจําเลย แมการที่จําเลยอนุญาตใหโจทกสรางทางไดทําสัญญากันไวเปนหนังสือ แตในกรณี
บอกเลิกสัญญาเชนนี้ ไมมีกฎหมายบังคับไววาจะตองบอกเลิกสัญญาเปนหนังสือ จําเลยจะบอก
เลิกสัญญาเปนหนังสือหรือไมก็ได ดังนั้น การที่จําเลยนําลวดหนามขึงกั้นทางพิพาทไวจึงเปนการ
บอกเลิกสัญญาโดยปริยายแลว 

74 The Federal Reporter. Volume 320 cite/page 320 F.2d 628 [online]. Available 
from: http://bulk.resource.org/courts.gov/c/F2/320/320.F2d.628.363.28084_1.html (June 
2010)  
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ทั้งนี้  มีแนวความเห็นเกี่ยวกับสัญญาที่มีกําหนดเวลาชําระหนี้เปนระยะ ๆ ที่ควร
ใหมีผลระงับเฉพาะในอนาคต โดยมิตองกลับคืนสูฐานะเดิมยอนหลังไปถึงเวลาที่ทําสัญญาดังที่ได
กลาวไปแลวนั้นซึ่งผู เขียนเห็นดวยเปนอยางยิ่ง อยางเชนตามสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาเอง  การที่ชารเตอรเรอรไดใชบริการของเจาของเรือในชวงเวลากอน ๆ และเจาของเรือ
ไดรับคาจางเปนงวด ๆ ไปแลวนั้น ผูเขียนไมเห็นวาจะมีประโยชนอันใดที่จะใหคูสัญญาทั้งสองฝาย
ตองกลับคืนสูฐานะเดิม โดยชารเตอรเรอรตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือในเวลาที่ผานมา 
สวนเจาของเรือตองคืนคาจางทั้งหมดพรอมดวยดอกเบ้ีย เนื่องจากการงานใด ๆ ที่ไดทํามาและมี
การชําระคาจางโดยครบถวนยอมมีผลสมบูรณไปแลว  นอกจากนี้  การที่เจาของเรือตองจาย
คาจางพรอมดวยดอกเบ้ีย ในขณะที่ชารเตอรเรอรใชเพียงคาที่ไดรับบริการยอมจะทําใหเกิดความ
ไมเปนธรรมแกเจาของเรือเนื่องจากการเลิกสัญญานั้นมีสาเหตุจากการผิดสัญญาของชารเตอร
เรอรที่มิไดชําระหนี้ใหถูกตองตามสัญญา 

มีขอสังเกตวาในการรางประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนั้น ในชั้นแรกไดราง
ข้ึนเปนภาษาอังกฤษกอน โดยการเลิกสัญญาตามมาตรา 386-394 นั้นใชคําวา rescind หรือ 
rescission สวนในเร่ืองการเชาทรัพย (เชน ตามมาตรา 56075) เชาซื้อ จางแรงงาน จางทําของ ค้ํา
ประกัน ประกันวินาศภัย ประกันชีวิต หุนสวน  ใชคําวา terminate หรือ termination76  

ทานศาสตราจารย ดร. จิ๊ด เศรษฐบุตร อธิบายวาการเลิกสัญญา (rescission) 
หมายถึงการทําลาย (to rescind) สัญญา โดยคูสัญญาฝายหนึ่งทําการบอกเลิก และมีผลยอนหลัง
ไปจนถึงเวลาทําสัญญาทําใหคูสัญญาตองกลับเขาสูฐานะเดิมอันเปนเร่ืองบทบัญญัติตั้งแตมาตรา 
386-394 สวนการเลิกสัญญาตามมาตรา 566 และ 582  ในศัพทภาษาอังกฤษทางราชการเรียกวา 
to terminate คือสิ้นสุดโดยไมมีผลบังคับในอนาคตตอไป ไมมีการยอนหลังอันผิดกับการเลิก
สัญญาตามมาตรา 386-39477 

                                                   
75 มาตรา 560  บัญญัติวา “ถาผูเชาไมชําระคาเชา ผูใหเชาจะบอกเลิกสัญญาเสียก็ได 
แตถาคาเชานั้นจะพึงสงเปนรายเดือน หรือสงเปนระยะเวลายาวกวารายเดือนข้ึนไป ผูให

เชาตองบอกกลาวแกผูเชากอนวาใหชําระคาเชาภายในเวลาใด ซึ่งพึงกําหนดอยาใหนอยกวาสิบ
หาวัน” 

76 จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 24. 
77 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพงลักษณะนิติกรรมและสัญญา, หนา 282-283. 
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ในกรณีของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น แมวาจะมีลักษณะบาง
ประการที่สําคัญที่แตกตางจากสัญญาเชาทรัพยเชนมิไดมีการสงมอบการครอบครองดังที่ได
วิเคราะหกันมาแลว แตในเร่ืองการชําระคาจางสําหรับระยะเวลาหนึ่งเปนงวด ๆ นั้นเห็นไดวามิได
แตกตางจากสัญญาเชาทรัพยแตประการใด กลาวคือ ในชวงระยะเวลาหนึ่ง ชารเตอรเรอรก็ไดใช
สอยเรือโดยชําระคาจางตอบแทนเทียบไดกับการที่ผูเชาใชสอยทรัพยสินและชําระคาเชาในชวง
ระยะเวลาหนึ่งเปนงวด ๆ ไปนั้น ซึ่งตามรางฉบับภาษาอังกฤษในเร่ืองเชาทรัพยไดใชคําวา 
terminate หรือ termination ซึ่งผูรางมีความประสงคใหหมายถึงการสิ้นสุดโดยไมมีผลบังคับใน
อนาคตอีกตอไป แตเม่ือมีการแปลประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจากภาษาอังกฤษมาเปน
ภาษาไทยไดแปลคําวา “rescind” กับ “terminate” เปนคํา ๆ เดียวกันวา “เลิกสัญญา” 78 

ทั้งนี้ ตามประมวลกฎหมายแพงญ่ีปุน การเลิกสัญญานั้นใชคําอยางเดียวกัน คือ 
rescission แตมีมาตรา 62079 บัญญัติวามิใหมีผลยอนหลังในการเลิกสัญญาเชาทรัพย เพราะจะ
เปนการยุงยากในการกลับคืนสูฐานะเดิมอยางยิ่ง และมีมาตรา 63080 สําหรับสัญญาจางแรงงาน
เชนเดียวกัน81 

ดังนั้น  ผู เขียนจึงเห็นวาเม่ือมีเหตุการณที่ทําใหสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาสิ้นสุดลงไมวาโดยการเรียกเรือคืนตามที่ขอสัญญาใหสิทธิไวก็ดี หรือโดยการเลิก
สัญญาตามหลักทั่วไปก็ดี  แตโดยที่เจาของเรือและชารเตอรเรอรไดมีการปฏิบัติการชําระหนี้
ระหวางกันโดยสมบูรณในชวงเวลาตาง ๆ ที่ผานมาแลวก็ไมควรจะใหมีผลเปนการกลับคืนสูฐานะ

                                                   
78 จตุพล หวังสูวัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 77. 
79 Article 620 – In case a contract of hiring is rescinded, the rescission takes 

effect only for the future; but this does not prevent compensation for damage from being 
demanded against the party who has been in fault.    

80 Article 630 – The provisions of Article 620 apply correspondingly to the hiring 
of services.  

81 จิตติ ติงศภัทิย, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 มาตรา 354 ถึงมาตรา 452, 
เชิงอรรถที่ 70 หนา 91. 
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เดิมอีกเนื่องจากจะกอใหเกิดภาระแกคูสัญญาทั้งสองฝายและเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ
ที่จะตองคืนคาจางพรอมดวยดอกเบ้ียทั้งที่ชารเตอรเรอรเปนฝายผิดสัญญาดังที่ไดกลาวมาแลว 

โดยสรุปในประเด็นผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืน คือ การเรียกเรือคืนมีขอ
แตกตางจากการเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายไทย คือ การใชสิทธิในการเรียกเรือคืนนั้นตองมีการ
แสดงเจตนาโดยชัดแจงเทานั้นซึ่งตางจากการบอกเลิกสัญญาที่อาจเปนการแสดงเจตนาโดย
ปริยายก็ไดและเม่ือมีการเรียกเรือคืนแลวผลประการแรกคือเจาของเรือสามารถสั่งมิใหนายเรือ
ใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและสัญญาจะสิ้นสุดผลบังคับลงเฉพาะในอนาคต  ฉะนั้น  จึงมีปญหา
วาหากมีการบังคับใชบทบัญญัติในเร่ืองการเลิกสัญญากับการเรียกเรือคืนก็จะทําใหผลของการ
บังคับใชขอสัญญาไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญา  

อนึ่ง  การแกปญหาในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาไมสมควรกระทําโดยการบัญญัติ
กฎหมายใหสิทธิเจาของเรือโดยเฉพาะเจาะจงเพราะการเรียกเรือคืนนั้นเปนเร่ืองสิทธิพิเศษของ
เจาของเรือที่ควรจะตองมีการตกลงกับชารเตอรเรอรโดยขอสัญญา สวนประมวลกฎหมายพาณิชย
นาวีของประเทศนอรเวยก็มิไดกําหนดหลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกเรือคืนไวโดยตรง  แตได
กําหนดสิทธิในการเลิกสัญญา (cancel the contract) และสิทธิในการพักการปฏิบัติหนาที่ตาม
สัญญา (suspend performance) หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางเม่ือถึงกําหนดเวลาไว
                                                   

 มีขอสังเกตวา หลักที่วาการเลิกสัญญาที่กอหนี้ใหคูสัญญาทั้งสองฝายปฏิบัติการชําระ
หนี้เปนระยะ ๆ อันจะมีผลเปนการสิ้นสุดความผูกพันตามสัญญาเฉพาะในอนาคตโดยไมกระทบ
ถึงความผูกพันตามสัญญาที่มีมากอนการเลิกสัญญานี้  มิไดเปนหลักเครงครัดตายตัวเสมอไป 
เพราะหลักทั่วไปที่ใหคูกรณีกลับคืนสูฐานะเดิมยังคงนํามาใชกับสัญญาประเภทนี้ไดในบางกรณี  
เชน  คูสัญญายังมิไดกระทําการชําระหนี้ตอบแทนกันจนสมประโยชนในสวนใด ๆ ตามสัญญา 
หรือคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสูฐานะเดิม (จตุพล หวังสู
วัฒนา, “ผลของการเลิกสัญญาตางตอบแทน”, หนา 87.)     

ดังนั้น หากเปนกรณีที่มีการเลิกสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาตั้งแตเวลาเร่ิมตน
ของสัญญาหรือโดยเจตนาของคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสู
ฐานะเดิม เชน การใชสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรตาม Cancelling Clause ซึ่งเปนการ
เลิกสัญญาตั้งแตในขณะที่ยังไมเขาสูระยะเวลาการชารเตอรเรือที่คูสัญญาจะไดชําระหนี้ตอบแทน
กันและโดยที่เจตนาของชารเตอรเรอรในการยกเลิกสัญญาก็คือไมตองการใหมีการผูกพันตาม
สัญญาตั้งแตตน ในกรณีนี้จึงนําหลักทั่วไปมาปรับใชได คือ ใหคูสัญญามีการกลับคืนสูฐานะเดิม 
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โดยเฉพาะ อยางไรก็ตามใน Section 322 (Freedom of Contract)  ซึ่งอยูในสวนบทบัญญัติทั่วไป
ของการชารเตอรเรือไดมีบัญญัติไววา “บทบัญญัติตาง ๆ ในสวนนี้จะไมใชบังคับในกรณีที่มีขอ
สัญญาหรือแนวปฏิบัติในระหวางคูสัญญาหรือจารีตประเพณีทางการคาหรือขนบธรรมเนียมเปน
อยางอื่น อันตองพิจารณาวามีผลบังคับในระหวางคูสัญญา”  ขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนจึง
ยอมจะใชบังคับไดอยูนั่นเอง 

    4.3.5.2.4 การเรียกคาเสียหายหากอัตราคาจางตามราคา
ตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน 

ปญหาในขอนี้มีวา ถาอัตราคาจางตามราคาตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน 
เจาของเรือจึงสูญเสียรายไดจากอัตราคาจางตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาด เจาของเรือจะ
สามารถเรียกคาเสียหายในสวนนี้ไดหรือไม ภายใตหลักกฎหมายไทย 

ถาพิจารณาหลักกฎหมายอังกฤษ  ศาลอังกฤษวินิจฉัยวาการที่มีขอสัญญาให
เจาของเรือเรียกเรือคืนเม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาอันมีผลทําใหสัญญา
สิ้นสุดลงนั้นมิไดหมายความวาคูสัญญาถือเอาระยะเวลาในการชําระคาจางเปนสาระสําคัญ 
ดังนั้น ในการเรียกคาเสียหาย ศาลอังกฤษจะพิจารณาจากการกระทําของชารเตอรเรอรวาเปนการ
แสดงถึงความไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญาอีกตอไป (repudiation) อันจะทําใหเจาของเรือมี
สิทธิเลิกสัญญาตามหลักกฎหมายคอมมอนลอวหรือไม  จึงปรากฏในคดีตาง ๆ วา กรณีที่เจาของ
เรือจะเรียกคาเสียหายได เชน ชารเตอรเรอรสั่งจายเช็คแตเช็คถูกปฏิเสธการชําระเงินและคาจาง
งวดถัด ๆ ไปก็มิไดชําระ ซึ่งแสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะชําระคาจางตามสัญญา 
เจาของเรือจึงสามารถเรียกคาเสียหายได  

จากหลักกฎหมายอังกฤษดังกลาวนี้ นอกจากจะแสดงใหเห็นโดยชัดแจงยิ่งข้ึนวา
ศาลอังกฤษพิจารณาเร่ืองการเรียกเรือคืนตางจากการเลิกสัญญาทั่วไปแลว ยังชี้ใหเห็นวาศาล
พิจารณาในเร่ืองสิทธิในการเรียกเรือคืนแยกตางหากจากสิทธิในการเรียกคาเสียหายดวย 

สวนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยมีวาเม่ือเจาของเรือเลิก
สัญญา (หรือพักการปฏิบัติการชําระหนี้) ตามสัญญาเนื่องจากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตาม
กําหนดเวลาและครบชวงเวลาผอนปรนแลว เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดอีกเวนแต
ชารเตอรเรอรแสดงใหเห็นไดวาความลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการ
สื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่ง
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ชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยง
หรือปองกันผลนั้น (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 3) ซึ่งแสดงให
เห็นวาแมการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลานั้นจะกอใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือ
ในการเลิกสัญญา แตในเร่ืองการเรียกคาเสียหายนั้นกฎหมายไดบัญญัติขอยกเวนไวบางประการ
โดยชัดแจง ทําใหการเลิกสัญญาตาม Section 391 (ซึ่งมีลักษณะคลายกับการเรียกเรือคืนตาม
แบบมาตรฐานของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดยมีชวงเวลาผอนปรนทํานองเดียวกับ 
NYPE 93) แยกตางหากจากการเรียกคาเสียหายเชนเดียวกับหลักกฎหมายอังกฤษและเจาของเรือ
จะเรียกคาเสียหายไมไดในบางกรณี 

สวนหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวทางเฉพาะ คือ เห็นวาการที่ชาร
เตอรเรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและ
การผิดสัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกคาเสียหาย เนื่องจากเวลาในการชําระคาจาง
เปนหลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของ
สหรัฐอเมริกา   

อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น   
หากการชําระคาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดใน
กระบวนการของธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   ทั้งนี้  โดยที่ชาร
เตอรเรอรจะตองมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและจะตองแกไขการชําระคาจางใหถูกตอง
ในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาว  โดยแนววินิจฉัยดังกลาวนี้เปนแนวคิดที่เปน
ประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผลกระทบอยาง
มากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต  ดังนั้น  แมความผิดพลาดจะเกิดจาก
ธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะตองรับ
ผิด  แตในคดี  The Pandora (No.2) และ The Essi Gina แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรซึ่งมิได
เกี่ยวของในการผิดพลาดและไดใชความเพียรพยายามในการแกไขอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี   

ในขณะที่ภายใตหลักกฎหมายอังกฤษ การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจาก
ความประมาทเลินเลอของธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือพจิารณาไดวาเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร    

                                                   
 โปรดดูรายละเอียดแหงคดีในหัวขอ 2.5.1.2.5   
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เม่ือพิจารณาตามกฎหมายไทย ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 220 
บัญญัติวา “ลูกหนี้ตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของบุคคลที่ตนใชในการ
ชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองฉะนั้น แตบทบัญญัติแหงมาตรา 373 หา
ใชบังคับแกกรณีเชนนี้ดวยไม” 

ดังนั้น หากความผิดพลาดในการชําระคาจางเกิดจากธนาคารที่เปนตัวแทนของ
ชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรใชในการชําระหนี้ภายใตกฎหมายไทย  
ชารเตอรเรอรจะตองรับผิด  ผลจึงจะเปนอยางเดียวกันกับตามหลักกฎหมายอังกฤษ คือ เจาของ
เรือสามารถเรียกเรือคืนได  แตในสวนการเรียกคาเสียหายนั้น  มีขอที่นาพิจารณาวา  ตามหลัก
กฎหมายไทย  ในการที่ เจาหนี้จะมีสิทธิเรียกเอาคาเสียหายนั้นมีเงื่อนไขซึ่งประกอบดวย
สาระสําคัญ 4 ประการ คือ82 

ประการแรก   คือ ตองมีการไมชําระหนี้หรือชําระหนี้บกพรอง  
ประการที่สอง คือ การที่ไมชําระหนี้ตองเกิดแตพฤติการณอันจะโทษลูกหนี้ไดหรือ

พฤติการณที่ลูกหนี้จะตองรับผิดชอบ  
ประการที่สาม คือ การที่ลูกนี้เปนฝายผิดไมชําระหนี้นั้น ตองไดทําใหเกิดความ

เสียหายอยางหนึ่งอยางใดข้ึนแกเจาหนี้ 
ประการที่สี่   คือ ไมมีขอสัญญาตัดทอนสิทธิในการเรียกคาเสียหาย 

ฉะนั้น   การที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาโดยเกิดแต
พฤติการณที่ลูกหนี้จะตองรับผิดชอบ เจาของเรือจึงใชสิทธิเรียกเรือคืน และถาในเวลานั้นคาจาง
ในตลาดชารเตอรเรือลดลงและทําใหเจาของเรือไดรับความเสียหายเนื่องจากสูญเสียรายไดตาม
อัตราคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาด การกระทําของชารเตอรเรอรใน
การที่มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลานั้นจึงมีสาระครบทั้ง 4 ประการดังกลาว  ซึ่งจะทําให

                                                   
82 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 

2 , หนา 645-648. 
 หากเกิดแตพฤติการณที่ลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบจะเขามาตรา 205 ซึ่งบัญญัติวา  “ตราบ

ใดการชําระหนี้นั้นยังมิไดกระทําลงเพราะพฤติการณอันใดอันหนึ่งซึ่งลูกหนี้ไมตองรับผิดชอบ 
ตราบนั้นลูกหนี้ยังหาไดชื่อวาผิดนัดไม” 
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เจาของเรือสามารถเรียกคาเสียหายดังกลาวจากชารเตอรเรอรได83  โดยไมจําตองพิจารณาวาการ
ที่มิไดชําระคาจางนั้นเปนความตั้งใจของชารเตอรเรอรหรือเกิดจากความผิดพลาดบางประการ เชน  
ความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของตนในการชําระคาจางหรือไม   ทั้งนี้  เนื่องจากความ
เสียหายฐานผิดสัญญานั้น  กฎหมายไดกําหนดขอบเขตของคาเสียหายไวแลวตามมาตรา 22284 
ศาลจึงไมมีดุลยพินิจในการกําหนดคาเสียหายโดยวินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรง
แหงคดีเปนสําคัญดังเชนกรณีละเมิด85  ดังนั้น การที่จําเลยกระทําผิดสัญญาหรือไมชําระหนี้โดย
เจตนาชั่วรายหรือโดยความสุจริต  วิธีการกําหนดคาเสียหายก็เหมือนกันทั้งสิ้น  ผิดกับคาเสียหาย
ที่เกิดจากละเมิดที่ศาลอาจพิจารณากําหนดคาเสียหายสูงข้ึนได86   

                                                   
83 โดยเทียบเคียงกับกรณีที่ผูซื้อผิดสัญญาไมยอมรับมอบทรัพยสินที่ซื้อจากผูขาย ทําให

ผูขายขาดกําไรที่ควรจะไดจากการขายทรัพยสินนั้น  เงินกําไรในกรณีนี้เปนความเสียหายตามปกติ  
ดังเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 499/2534 จําเลยสั่งซื้อกรอบรูปจากโจทกแลวตอมาเปนฝายผิด
สัญญา   เงินกําไรที่โจทกจะไดรับจึงเปนคาเสียหายตามปกติอันเกิดจากการผิดสัญญาของจําเลย 
จําเลยจึงตองมีหนาที่ชดใชใหโจทก ; คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 788/2499 การที่ผูซื้อไมซื้อแปงทําให
แปงเสื่อมคุณภาพตองขายไปในราคาถูกก็ดีการที่ผูขายตองขาดกําไรที่จะพึงไดจากการขายแปงก็
ดีเหลานี้เปนคาเสียหายตามปกติ 

84 มาตรา 222  บัญญัติวา “การเรียกเอาคาเสียหายนั้น ไดแกเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อ
ความเสียหายเชนที่ตามปกติยอมเกิดข้ึนแตการไมชําระหนี้นั้น 

เจาหนี้จะเรียกคาสินไหมทดแทนได แมกระทั่งเพื่อความเสียหายอันเกิดแตพฤติการณ
พิเศษ หากวาคูกรณีที่เกี่ยวของไดคาดเห็นหรือควรจะไดคาดเห็นพฤติการณเชนนั้นลวงหนากอน
แลว”  

85 มาตรา 438 บัญญัติวา “คาสินไหมทดแทนจะพึงใชโดยสถานใดเพียงใดนั้น ใหศาล
วินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรงแหงละเมิด 

อนึ่ง คาสินไหมทดแทนนั้น ไดแกการคืนทรัพยสินอันผูเสียหายตองเสียไปเพราะละเมิด 
หรือใชราคาทรัพยสินนั้น รวมทั้งคาเสียหายอันจะพึงบังคับใหใชเพื่อความเสียหายอยางใดๆ อันได
กอข้ึนนั้นดวย” 

86 พรรณิภา บูรพาชีพ, “คาเสียหายอันเกิดแตการไมชําระหนี้”, หนา 217-218. ; โดยตาม
หลักกฎหมายอังกฤษมีกลาวไวเชนกันวาลักษณะของความรับผิดทางสัญญานั้น  ผูเสียหาย
เพียงแตพิสูจนวามีการผิดสัญญาเกิดข้ึน  โดยฝายที่ผิดสัญญาไมสามารถโตแยงวามิไดเจตนา
กระทําผิดสัญญา  อยางไรก็ตาม ศาลลังเลที่จะวินิจฉัยเชนนั้นในบางคดีที่การกระทําผิดสัญญา
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อยางไรก็ตาม  ศาลอาจพิจารณาวาการที่เจาของเรือสูญเสียรายไดจากอัตรา
คาจางตามสัญญาซึ่งสูงกวาอัตราตลาดในเวลาที่เรียกเรือคืนนั้นเปนคาเสียหายที่ไกลตอเหตุหรือ
มิใชผลโดยตรงจากการที่ชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางนั้น  เนื่องจากเจาของเรือสามารถเลือกที่
จะไมใชสิทธิเรียกเรือคืนก็ไดซึ่งจะไมกอใหเกิดความเสียหายในสวนนี้ (โดยเจาของเรือยอมมีสิทธิ
ไดรับดอกเบ้ียจากคาจางที่ผิดนัดที่เปนการเยียวยาความเสียหายตามมาตรา 224)  ทั้งนี้  โดย
ลักษณะพิจารณาคาเสียหายในศาลไทยนั้นมักจะไมกําหนดคาเสียหายสูงดังเชนศาลตางประเทศ  
แตเนื่องจากยังไมมีความเห็นทางกฎหมายหรือคําพิพากษาศาลฎีกาในเร่ืองนี้เปนบรรทัดฐานไว  
จึงยังไมแนชัดวาเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายในสวนนี้ไดหรือไม  เพียงไร 

ผู เ ขียนเห็นวา เ ม่ือตามหลักกฎหมายไทย  เจาของเรืออาจสามารถเรียก
คาเสียหายหากอัตราคาจางในตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืนได  แตหากการมิไดชําระคาจาง
ตามกําหนดเวลาเกิดจากความผิดพลาดของธนาคารซึ่งเปนตัวแทนหรือเปนตัวกลางที่ชารเตอร
เรอรใชในการชําระคาจาง ทําใหชารเตอรเรอรจะตองรับผิดตามมาตรา 220 ดังไดกลาวแลว  อันจะ
มีผลใหเจาของเรือสามารถเรียกเรือคืนได ซึ่งจะสอดคลองกับหลักกฎหมายอังกฤษ  ดังนั้น  สิทธิใน
การเรียกคาเสียหายของเจาของเรือจึงควรแยกพิจารณาและมีขอยกเวนเชนเดียวกัน  โดยเพื่อมิให
เกิดผลกระทบอยางมากแกชารเตอรเรอรที่สุจริต โดยมิไดมีเจตนาที่จะไมชําระคาจางนั้น  หาก
ประเทศไทยไดมีการบัญญัติกฎหมายวาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาโดยเฉพาะ ผูเขียน
เห็นวาควรมีบทบัญญัติในเร่ืองการเรียกคาเสียหายจากการไมชําระคาจางตามกําหนดเวลาดังเชน
ตาม Section 391 (Delayed Payment of Time Charter Hire) วรรค 3 ของประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยซึ่งมีบัญญัติวา “ถาผูขนสงพักการปฏิบัติตามสัญญาหรือเลิก
สัญญา ยังสามารถที่จะเรียกคาเสียหายไดอีก เวนแตชารเตอรเรอรสามารถแสดงใหเห็นไดวาความ
ลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุขัดขวาง
อื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาดเห็นไดใน
เวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น”  จึงจะทําใหเกิด
ความเปนธรรมแกคูสัญญายิ่งข้ึน 

  

                                                                                                                                                 
เกิดจากความผิดพลาด จึงมีบางคดีที่ศาลวินิจฉัยวากรณีนี้มิใชการปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามสัญญา 
(repudiation) see Ewan Mckendrick, Contract Law, p. 311. 

 โปรดดูรายละเอียดเร่ืองขอบเขตของคาเสียหายเพิ่มเติมในหัวขอ 4.3.4.1.1 ข. 
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4.3.6  หนาท่ีในการใชความเพียรพยายาม (Due Diligence) ของเจาของ
เรือ      

ตาม NYPE 93 หนาที่ของเจาของเรือในหลาย ๆ ประการอยูภายใตระดับของการ
ใชความเพียรพยายาม (Due Diligence) ที่สําคัญ คือ  

(1) โดยผลของการที่ NYPE 93 ขอ 31.Protective Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ได
กําหนดใหสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา 
(Carriage of Goods by Sea Act of the United States) Hague Rules หรือ Hague-
Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกันที่อาจบังคับใชตามแหลงกําเนิดหรือ
จุดหมายปลายทางของใบตราสง ซึ่งหากพิจารณาผลของการอางถึงกฎหมายตาง ๆ  เหลานี้
ตามแนววินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวก็จะเปนดังที่ไดศึกษามาแลววายอมใชบังคับได 
ดังนั้น จึงอาจมีผลใหหนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดิน
ทะเลเหลือเพียงการใชความเพียรพยายาม (due diligence) แตจะใชเฉพาะกับเร่ืองความ
รับผิดในสินคาเทานั้น มิไดเกี่ยวของกับการพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา 
cancelling clause ของชารเตอรเรอรในขณะสงมอบเรือ  

 โดยหากเปนการบังคับใชในศาลไทยจะตกอยูภายใตเร่ืองกฎหมายขัดกันตาม
พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 ซึ่งการที่คูสัญญาเลือกที่จะใหมี
การบังคับตามกฎหมายตางประเทศตาม NYPE 93 ขอ 31.จะเขากรณีตามมาตรา 13 วรรค 
187 คือเปนเจตนาของคูสัญญาที่ประสงคจะใหมีการบังคับตามกฎหมายวาดวยการรับขน

                                                   
87 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 13 บัญญัติวา 
 “ปญหาวาจะพึงใชกฎหมายใดบังคับสําหรับสิ่งซึ่งเปนสาระสําคัญ หรือผลแหงสัญญานั้น

ใหวินิจฉัยตามเจตนาของคูกรณี ในกรณีที่ไมอาจหยั่งทราบเจตนาชัดแจงหรือโดยปริยายได ถา
คูสัญญามีสัญชาติอันเดียวกัน กฎหมายที่จะใชบังคับ ก็ไดแกกฎหมายสัญชาติอันรวมกันแหง
คูสัญญา ถาคูสัญญาไมมีสัญชาติอันเดียวกัน ก็ใหใชกฎหมายแหงถิ่นที่สัญญานั้นไดทําข้ึน 

ถาสัญญานั้นไดทําข้ึนระหวางบุคคลซึ่งอยูหางกันโดยระยะทาง ถิ่นที่ถือวาสัญญานั้นได
เกิดเปนสัญญาข้ึนคือถิ่นที่คําบอกกลาวสนองไปถึงผูเสนอ ถาไมอาจหยั่งทราบถิ่นที่วานั้นได ก็ให
ใชกฎหมายแหงถิ่นที่จะพึงปฏิบัติตามสัญญานั้น 
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ของทางทะเลของสหรัฐอเมริกาหรือกฎหมายอื่นที่มีบทบัญญัติในทํานองเดียวกัน และศาล
ไทยจําตองวินิจฉัยใหโดยพิจารณากฎหมายตางประเทศดังกลาว โดยเปนหนาที่ของคูความ
ที่จะตองนําสืบถึงกฎหมายตางประเทศนั้น แตถาไมสามารถพิสูจนใหเปนที่พอใจแกศาลได 
ก็จะตองพิจารณาตามกฎหมายไทยตอไป88 ทั้งนี้ ตองมิใชกรณีที่ผูรับตราสงเปนบุคคลอื่นที่
มิใชชารเตอรเรอร (ผูจางเหมา) เนื่องจากถาเปนกรณีนี้ เพียงแตคูสัญญาฝายหนึ่งฝายใดมี
สัญชาติไทยก็จะตองอยูภายใตบังคับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
ตามมาตรา 5 ประกอบมาตรา 4 วรรค 1 แหงพระราชบัญญัติดังกลาว89 

                                                                                                                                                 
สัญญายอมไมเปนโมฆะ ถาไดทําถูกตองตามแบบอันกําหนดไวในกฎหมายซึ่งใชบังคับแก

ผลแหงสัญญานั้น” 
88 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 8 บัญญัติวา “ใน

กรณีที่จะตองใชกฎหมายตางประเทศบังคับ ถามิไดพิสูจนกฎหมายนั้นใหเปนที่พอใจแกศาล ใหใช
กฎหมายภายในแหงประเทศสยาม” 

89 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 มาตรา 5  บัญญัติวา “พระราชบัญญัตินี้ไมใชบังคับแกการขนสงของทางทะเลตาม

สัญญาจางเหมาระวางบรรทุกของเรือไมวาทั้งลําหรือบางสวน แตถามีการออกใบตราสงสําหรับ
ของที่ขนสงตามสัญญาจางเหมานั้นดวย หนาที่และสิทธิของผูขนสงและผูรับตราสงซึ่งมิใชผูจาง
เหมาใหเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้” 

มาตรา 4 บัญญัติวา  “พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกการขนสงทางทะเลจากที่แหงหนึ่ง
ในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร หรือจากที่แหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร
มายังที่อีกแหงหนึ่งในราชอาณาจักร เวนแตกรณีที่ไดระบุในใบตราสงวาใหใชกฎหมายของ
ประเทศอื่นหรือกฎหมายระหวางประเทศบังคับก็ใหเปนไปตามนั้น แตแมวาจะไดระบุไวเชนนั้นก็
ตาม ถาปรากฏวาคูกรณีฝายหนึ่งฝายใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่จัดตั้งข้ึนตาม
กฎหมายไทย ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับ 

การขนสงของทางทะเลภายในราชอาณาจักร ถาไดตกลงกันเปนหนังสือวาใหใช
พระราชบัญญัตินี้บังคับ ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับโดยอนุโลม 

ในกรณีที่เปนการขนสงโดยไมคิดคาระวาง ผูขนสงไมตองรับผิดตามพระราชบัญญัตินี้ แต
ถามีการออกใบตราสง ใบรับของ หรือเอกสารอื่นทํานองเดียวกันผูขนสงตองแจงไวในใบตราสง ใบ
รับของ หรือเอกสารอื่นนั้น วาผูขนสงไมตองรับผิด มิฉะนั้นจะยกข้ึนใชยันบุคคลภายนอกซึ่งเปน
ผูรับตราสง หรือรับโอนสิทธิตามใบตราสง ใบรับของ หรือเอกสารดังกลาวมิได” 
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(2) ไดมีขอสัญญาที่กลาวถึงหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของ

เรือ ในขอ 16. เร่ืองการขยายระยะเวลาเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Extension of 
Cancelling) ดังนี้ 

 “ขอ 16.  การสงมอบเรือและสิทธิในการยกเลิกสัญญา (Delivery/Cancelling) 

  หากชารเตอรเรอรประสงค  ระยะเวลาแหงสัญญาจะไมเร่ิมคํานวณกอน
................................และถาเรือไมพรอมสําหรับการสงมอบ กอนหรือภายในวันที่........................
แตไมเกินเวลา........................ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาชารเตอรเรือนี้ได 

  การขยายระยะเวลาของเจาของเรือเกี่ยวกับสิทธิในการยกเลิกสัญญา  
(Extension of Cancelling) 

  ถาเจาของเรือรับรองวา แมวาจะไดใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) แลว  เรือก็ไมสามารถพรอมสําหรับการสงมอบไดภายในวันที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา       
โดยเจาของเรือสามารถแจงวันที่แนนอนซึ่งเชื่อไดอยางสมเหตุสมผลวาเรือพรอมสงมอบได  
เจาของเรืออาจแจงแกชารเตอรเรอร  7 วันแรกสุดกอนที่เรือคาดวาจะเดินทางมายังทาเรือหรือ
สถานที่สงมอบ ขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับวาจะยกเลิกสัญญาหรือไม   ถาชารเตอรเรอรเลือกที่
จะไมยกเลิกสัญญาหรือมิไดตอบกลับภายใน 2 วันหรือภายในเวลาที่มีสิทธิยกเลิกสัญญา แลวแต
วาอันใดมาถึงกอน    วันที่ 7 หลังวันที่คาดวาเรือพรอมสงมอบตามที่เจาของเรือแจงจะแทนที่วันที่มี
สิทธิยกเลิกสัญญา    ถาเรือยังคงลาชาตอไปอีก เจาของเรือมีสิทธิที่จะขอใหชารเตอรเรอรแจงกลับ
ตามขอสัญญานี้อีกได” 

จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือมีที่มาและลักษณะอยางไร และหากเปรียบเทียบกับระดับของการใช
ความเพียรพยายามหรือความระมัดระวังในระบบกฎหมายไทยที่มีอยูแลวจะสามารถเทียบเคียงได
กับระดับใดหรือไม เชน เทียบเทาไดกับการระมัดระวังอยางเชนวิญูชนจะพึงประพฤติ หรือ 
เทียบเทาไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใช
ในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามกฎหมายลักษณะฝากทรัพยของไทยอยางใดหรือไม 
เพื่อใหมีการตีความไดตรงตามเจตนารมณของสัญญา 
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  4.3.6.1  ที่มาและลักษณะเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม 
(Due Diligence) ของเจาของเรือ  

หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือนั้น มักจะมี
การกลาวถึงในเร่ืองของการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) เชน
ดังตาม Article 3 ขอ 1. ของ Hague Rules90  โดยคําวา due diligence นั้นมีปรากฏตั้งแตใน
กฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกาที่มีชื่อวา The Harter Act 189391  

                                                   
90 Hague Rules Article 3  
1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to 

exercise due diligence to:  
(a) Make the ship seaworthy.  
(b) Properly man, equip and supply the ship.  
(c) Make the holds, refrigerating and cool chambers, and all other parts of the 

ship in which goods are carried, fit and safe for their reception, carriage and 
preservation.  

91 The Harter Act Section 3 
If the owner of any vessel transporting merchandise or property to or from any 

port in the United States of America shall exercise due diligence to make the said vessel 
in all respects seaworthy and properly manned, equipped, and supplied, neither the 
vessel, her owner or owners, agent, or charterers, shall become or be held responsible 
for damage or loss resulting from faults or errors in navigation or in the management of 
said vessel nor shall the vessel, her owner or owners, charterers, agent, or master be 
held liable for losses arising from dangers of the sea or other navigable waters, acts of 
God, or public enemies, or the inherent defect, quality, or vice of the thing carried, or 
from insufficiency of package, or seizure under legal process, or for loss resulting from 
any act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative, or 
from saving or attempting to save life or property at sea, or from any deviation in 
rendering such service. 
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ผูเขียนเห็นวาการศึกษาถึงที่มาของการใชคําวา “due diligence” ในกฎหมาย
ตาง ๆ เหลานี้จะเปนประโยชนตอการตีความเจตนารมณของสัญญา ผูเขียนจึงไดศึกษาถึงที่มา
และขอกลาวถึงพอสังเขป ดังจะกลาวตอไปนี้ 

หลักความรับผิดของผูขนสงสินคาทางทะเลในประเทศคอมมอนลอวในอดีต
กอนที่จะมีกฎหมายเปนลายลักษณอักษรเชนในปจจุบันจะเปนไปตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว 
กลาวคือ ผูขนสงสาธารณะ (common carrier) เปนผูที่ใหบริการขนสงสินคาโดยมีบําเหน็จแก
บุคคลใด ๆ ก็ตามที่ประสงคจะใชบริการ จะปฏิเสธไมรับสินคาไดเฉพาะในกรณีที่สินคามีน้ําหนัก
ไมเหมาะสมหรือเปนสินคาอันตรายหรือเปนสินคาประเภทที่เขาไมไดรับขนสงนั้น โดยผูขนสง
สาธารณะนี้จะมีความรับผิดแบบเด็ดขาด  กลาวคือ ผูขนสงตองรับผิดในความสูญหายหรือ
เสียหายของสินคาในทุกกรณี เวนแตความสูญหายหรือเสียหายนั้นมีสาเหตุจากเหตุสุดวิสัย (Act 
of God) อริราชศัตรู (Queen’s enemies) หรือ สภาพแหงสินคานั้นเอง (inherent vice of the 
goods)92  เนื่องจากมีแนวคิดวาสินคานั้นอยูในความดูแลของผูขนสงแตเพียงผูเดียว ดังที่ผู
พิพากษาทานหนึ่งไดใหเหตุผลไวในคดี Riley v. Horne (1828) วา “เม่ือสินคาถูกสงมอบใหแกผู
ขนสง สินคาเหลานั้นก็จะไมอยูในสายตาของเจาของสินคาอีกตอไป และเขาก็มักจะไมติดตามไป
หรือไมสงบุคคลอื่นไปจนถึงจุดหมายปลายทาง ดังนั้นถาสินคาสินคาเหลานั้นสูญหายหรือเสียหาย
ดวยความประมาทเลินเลออยางรายแรงของผูขนสงเองหรือของลูกจางก็ตาม  หรือถูกขโมยโดยเขา
เอาไปเสียเองหรือมีโจรขโมยไป เจาของสินคาก็ไมสามารถที่จะพิสูจนถึงสาเหตุแหงความสูญหาย
เหลานี้ได พยานก็มีเพียงลูกจางของผูขนสงซึ่งก็รูอยูวาจะไมกลาวโทษนายเรือหรือตนเอง ดังนั้น 
เพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกทรัพยสิน กฎหมายจึงกําหนดใหผูขนสงมีความรับผิดชอบเพิ่มข้ึนจาก
สัญญาขนสงเพื่อบําเหน็จนั้นคือการมีฐานะเปนผูรับประกัน (insurer)” 

มีขอสังเกตวา ในกรณีที่ผูขนสงนั้นรับขนสินคาใหแกบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
โดยเฉพาะหรือสงวนสิทธิที่จะเลือกใหบริการแกบุคคลบางราย ผูขนสงประเภทนี้จะไมใชผูขนสง
สาธารณะ แตเปนผูขนสงสวนบุคคล (private carrier) ซึ่งหากเปนกรณีผูขนสงทางบก ความรับผิด
นั้น หากมิไดกําหนดไวในสัญญา ก็จะมีความรับผิดอยางผูดูแลรักษาทรัพย (bailee) ซึ่งมีบําเหน็จ 
และจะหลุดพนจากความรับผิดก็โดยการพิสูจนวาความเสียหายหรือสูญหายของสินคามิไดเกิดข้ึน
จากความประมาทเลินเลอของตน อยางไรก็ตาม หากเปนกรณีผูขนสงทางทะเล ในเร่ืองความรับ
ผิดนั้น หากมิไดกําหนดไวในสัญญาจะไมมีความชัดเจนเหมือนกรณีผูขนสงทางบก  กลาวคือ มี
                                                   

92  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, p. 23. 
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บางคดีที่วินิจฉัยวาผูขนสงทางทะเลทุกรายอยูภายใตหลักความรับผิดเด็ดขาดเชนเดียวกับผูขนสง
สาธารณะ (common carrier) อยางเชน ในคดี Liver Alkali (1874), คดี Pandorf v. Hamilton 
(1885) และคดี Beaumont-Thomas v. Blue Star Line (1939)  แตก็มีบางคดีที่วินิจฉัยวาผูขนสง
สวนบุคคล ไมวาทางบกหรือทางทะเลตางก็มีความรับผิดเชนเดียวกัน คือ รับผิดเชนเพียงแคผูดูแล
รับฝากทรัพยแบบมีบําเหน็จ (bailee for reward) ซึ่งมีหนาที่ใชความระมัดระวังตามสมควร 
(reasonable care)  เชน ในคดี Nugent v. Smith นอกจากนี้แลวก็ยังมีความเห็นที่แตกตางไปจาก
ความเห็นทั้งสองที่กลาวมาแลวอีกคือ เห็นวามีผูขนสงสินคาทางทะเลบางประเภท เชน คนเดินเรือ
ขนถายสินคา (lighterman) จะมีฐานะพิเศษ คือ ไมใชผูขนสงสาธารณะแตรับผิดเชนเดียวกับผู
ขนสงสาธารณะ แตถาเปนผูขนสงสินคาทางทะเลประเภทอื่น ๆ จะมีหนาที่เพียงแคการใชความ
ระมัดระวังตามสมควร93 

ในคริสตศตวรรษที่ 19 หลักความรับผิดเด็ดขาดของผูขนสงสินคาทางทะเลดังได
กลาวมานั้นไดเร่ิมลดความสําคัญลง เนื่องจากหลักเสรีภาพในการทําสัญญา (Freedom of 
Contract) ทําใหผูขนสงตกลงยกเวนความรับผิดของตนโดยกําหนดไวในสัญญา (ใบตราสง) ซึ่ง
ศาลอังกฤษวินิจฉัยวาผูขนสงสามารถตกลงยกเวนความรับผิดได  ในขณะที่ศาลของประเทศ
สหรัฐอเมริกาวินิจฉัยวาความรับผิดของผูขนสงนั้นไมสามารถยกเวนทั้งหมดได เชน ผูขนสงไม
สามารถยกเวนความรับผิดอันเกิดจากความประมาทเลินเลอของตนได เนื่องจากขัดกับความสงบ
เรียบรอยของประชาชน (public policy)  ความแตกตางของการวินิจฉัยของศาลอังกฤษและศาล
สหรัฐอเมริกาดังกลาวนี้ เม่ือพิจารณาวาสัดสวนการคาระหวางประเทศในขณะนั้นดําเนินการโดย
เจาของเรือในประเทศอังกฤษเปนสวนใหญ ผลของการที่ศาลอังกฤษอนุญาตใหเจาของเรือหลุด
พนจากความรับผิดโดยการตกลงยกเวนในสัญญาไดทําใหเจาของเรือในประเทศสหรัฐอเมริกาเสีย
ประโยชนในการแขงขันกับประเทศอังกฤษ ดวยเหตุนี้ สภาคองเกรสของประเทศสหรัฐอเมริกาจึง
ไดออกกฎหมายที่ชื่อวา The Harter Act ซึ่งเปนการประนีประนอมผลประโยชนของทั้งฝายผูสง
ของและฝายผูขนสง โดยใหยกเวนความรับผิดของผูขนสงจากการกระทําดวยความประมาท
เลินเลอบางประการซึ่งเคยตองรับผิด และอีกบางประการที่ไมสามารถกําหนดยกเวนไดกอนหนา

                                                   
93 Ibid., p. 25. 
 ในชวงระยะเวลา 80 ป ไดมีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดในใบตราสงมากถึงกับมี

ผลเปนการปลดเปลื้องภาระของเจาของเรือจากความรับผิดทุกประการของผูขนสงและมีหนาที่
เสมือนผูดูแลรักษาทรัพยที่ไมมีความรับผิดชอบใด ๆ (Ibid., p. 33.) ; Crooks v. Allan (1879) 
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นั้น  ในขณะเดียวกัน ก็ใหประโยชนกับฝายผูสงของโดยการหามมิใหมีการกําหนดขอตกลง
บางอยางซึ่งมีผลบังคับใชไดตามหลักกฎหมายอังกฤษ นโยบายโดยทั่วไปของ The Harter Act ก็
คือวาเจาของเรือจะตองใชความระมัดระวังอยางเชนผูเชี่ยวชาญในธุรกิจนั้น ๆ ในประการตาง ๆ ที่
เกี่ยวกับการบรรทุกสินคา (loading) การจัดวาง (stowage) การดูแลรักษา (custody) การใช
ความระมัดระวัง (care) การสงมอบสินคาที่เหมาะสม (proper delivery) และตองใชความเพียร
พยายามในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (must exercise due diligence to 
make the vessel seaworthy) และถาไดกระทําดังที่วามานี้ทุกประการแลว เรือและเจาของเรือจะ
ไมตองรับผิดไมวาจะเกิดจากความผิดหรือความผิดพลาดในการเดินเรือ หรือโดยเหตุอื่น ๆ ที่ศาล
อเมริกาเคยวินิจฉัยวาเปนขอกําหนดในใบตราสงที่ใชบังคับได94 

สวนทางดานศาลของประเทศอังกฤษเองนั้น  ภายหลังคริสตศตวรรษที่ 19 ก็เร่ิมที่
จะสรางหนาที่ตามกฎหมายใหแกผูขนสงเพื่อมิใหมีการกําหนดขอยกเวนความรับผิดในใบตราสง
มากจนเกิดความไมเปนธรรม โดยไดวางหลักไววา ผูขนสงมีหนาที่ในการใชความระมัดระวัง (Duty 
of Care) ยกตัวอยางเชน ในคดี Paterson Steamships v. Canadian Co-operative Wheat 
Producers (1934) โดยมีขอเท็จจริงวา เรือของโจทกที่ชื่อ Sarniadoc ไดขนสงขาวสาลีภายใตใบ
ตราสงซึ่งกําหนดวาใหบังคับตาม the Canadian Water-Carriage of Goods Act 1910 ปรากฏ
วาสินคาไดสูญหายไปในระหวางมีลมพายุ และไดมีการวินิจฉัยเกี่ยวกับความรับผิดภายใตหลัก
กฎหมายของคอมมอนลอว  โดยผูพิพากษา (Lord Wright)  ไดกลาววา “ตามหลักกฎหมายคอม
มอนลอว  ผูขนสงจะมีฐานะเปนผูรับประกัน (insurer)  ซึ่งจะตองมีความรับผิดแบบเด็ดขาดในการ
ขนสงสินคา โดยจะหลุดพนจากความรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายของสินคาไดก็เม่ือพิสูจน
ไดวาเกิดจากเหตุสุดวิสัย (Act of God) หรืออริราชศัตรู (King’s enemies) แตตอมาไดมีแนว
ปฏิบัติของผูขนสงในการกําหนดยกเวนความรับผิดที่เกิดจากเหตุการณหรือภยันตรายบางอยาง 
ซึ่งขอกําหนดตาง ๆ เหลานี้มีเพิ่มมากข้ึนตามกาลเวลา แนวปฏิบัติเหลานี้จะตองนํามาพิจารณาถึง
ในเร่ืองหนาที่ของผูขนสงสินคาทางทะเล 2 ประการซึ่งเปนสิ่งที่ไมเคยเปนสาระในการพิจารณา
ในขณะเม่ือความรับผิดของผูขนสงมีลักษณะเด็ดขาด นั่นคือ หนาที่พิเศษในการใชความดูแลเอา
ใจใสและใชฝมืออยางเหมาะสมในการขนสงสินคา (special duty to exercise due care and 
skill in relation to the carriage of the goods) และหนาที่พิเศษในการจัดเตรียมเรือที่เหมาะสม

                                                   
94 Robert M. Hughes, Handbook of Admiralty Law, 2nd ed. (Minnesota: West 

Publishing, 1920), pp. 180-181.   
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สําหรับการเผชิญภยันตรายในเวลาเร่ิมตนการเดินทาง (special duty to furnish a ship that was 
fit for the adventure at its perception) หนาที่เหลานี้เรียกไดวาเปนหนาที่พื้นฐานหรือเปนหนาที่
โดยปริยาย ดังนั้น ถาหากสินคาสูญหายเนื่องจากภยันตรายทางทะเล ก็ยังคงมีประเด็นที่จะตอง
พิจารณาวาความสูญหายนั้นเกิดข้ึนเนื่องจากความประมาทเลินเลอหรือความไมเหมาะสมในการ
เดินทะเลของเรือหรือไม ถาเกิดข้ึนโดยเหตุดังกลาว เพียงแตมีขอยกเวนก็ไมอาจเกิดประโยชนแกผู
ขนสงได”95 ดังนี้ แนวทางการวินิจฉัยคดีเกี่ยวกับความรับผิดของผูขนสงในศาลอังกฤษจะมีกรอบ
มากข้ึน โดยผูขนสงจะไมสามารถอาศัยเพียงขอจํากัดความรับผิดตามที่กําหนดในสัญญาเพื่อหลุด
พนจากความรับผิดทุกประการเหมือนที่เคยมีมาได  

นอกจากการกลาวถึงหลัก Duty of Care ของเจาของเรือในคดี Paterson 
Steamships v. Canadian Co-operative Wheat Producers  ดังกลาวซึ่งแสดงใหเห็นวาเปนหลัก
ที่พัฒนามาจากการที่ตองการจะปองกันขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูขนสงที่มีความไมเปน
ธรรม ยังไดมีการอางวาหลักนี้มีที่มาอีก 2 ทางดวยกันคือ 

(1) หลัก Duty of Care เปนผลมาจากบทบาทของผูขนสงอยางเชนผูดูแลรักษาทรัพย 
(bailee)  

(2) หลัก Duty of Care เปนการพัฒนามาจากวิธีการตีความขอยกเวน โดยมีคํากลาวในคดี 
The Torenia (1983) วาความประมาทเลินเลอ เปนขอยกเวนของขอยกเวน  

ซึ่งที่มาทั้ง 3 นี้ก็ปรากฏวาไดมีบทบาทในการพัฒนากฎหมายในยุคสมัยใหม
ทั้งสิ้น96 

ในสวนอนุสัญญาวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันแหงกฎเกณฑบาง
ประการเกี่ยวกับใบตราสง ค.ศ. 1924 หรือ เฮก รูลส (International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading – “Hague Rules”) ซึ่งลงนาม 
ณ กรุงบรัสเซลในวันที่ 25 สิงหาคม ค.ศ.1924 นั้นมีที่มาจากการที่ความรับผิดของผูขนสงยังไม
เปนธรรมจากการอาศัยหลักกฎหมายคอมมอนลอวในเร่ืองเสรีภาพในการทําสัญญา สงผลใหเกิด
ความเคลื่อนไหวในการแกไขกฎหมายที่เกี่ยวของกับสัญญารับขนของทางทะเลมาโดยตลอดและ

                                                   
95  Martin Dockray, Cases & Materials on the Carriage of Goods by Sea, p. 33. 
96 Ibid., pp. 33-34. 
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ในที่สุดจึงเกิดเปนอนุสัญญาดังกลาวซึ่งไดมีการกําหนดหนาที่และความรับผิดของผูขนสง
ตลอดจนขอยกเวนและขอจํากัดความรับผิด สิทธิและประโยชนอื่นที่ผูขนสงพึงมี ในขณะเดียวกันก็
ไดหามมิใหผูขนสงกําหนดขอตกลงใด ๆ อันเปนการขยายหรือเพิ่มสิทธิตาง ๆ ที่อนุสัญญากําหนด
ไว จึงเปนการแทรกแซงและจํากัดหลักเสรีภาพในการทําสัญญาของผูขนสง97  โดยในเร่ืองหนาที่
ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล (seaworthiness) นั้นปรากฏ
วามีการกําหนดใหผูขนสงมีหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ตาม Article 3 
ขอ 1. ดังไดกลาวขางตน ซึ่งหลังจากไดลงนามแลว ประเทศอังกฤษเปนประเทศแรกที่ออก
กฎหมายภายในเพื่อใหมีผลบังคับตามอนุสัญญานี้ 

อยางไรก็ตาม หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของผูขนสง
ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นยังคงเปนประเด็นถกเถียงกัน สืบเนื่องจาก
การที่ศาลอังกฤษตีความคําวา “due diligence” ในทางที่คอนขางเขมงวด เชน ในคดี River 
Stone Meat Co., PTY v. Lancashire Shipping Co. (1961) หรือ The Muncaster Castle เรือได
เขารับการตรวจสภาพประจําปกอนที่จะออกเดินทางไปออสเตรเลียเพื่อบรรทุกสินคาไปยังประเทศ
อังกฤษ ในการตรวจสภาพเรือดังกลาว เจาของเรือเลือกที่จะเปดสตอรมวาลวทั้งหมดเพื่อ
ตรวจสอบ ถึงแมวาทางสถาบันตรวจเรือจะใหเปดเพียง 25 เปอรเซ็นต หลังจากการตรวจสอบโดย
บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญและมีชื่อเสียง ชางซอมคนหนึ่งไดอยูตอเพียงลําพังเพื่อปดฝาวาลว   
ซึ่งเปนธรรมเนียมปฏิบัติตามปกติที่จะไมมีผูคอยควบคุมดูแลไมวาโดยสถาบันตรวจเรือหรือผู
ควบคุมดูแลของเจาของเรือ ปรากฏวาชางซอมคนดังกลาวไดกระทําการโดยประมาทเลินเลอ
ขันนอตไมแนนพอทําใหฝาวาลวปดไมสนิทและสงผลใหน้ําทะเลไหลเขาถึงสินคาเม่ือเรือเดินทาง
ในชวงมีอากาศรุนแรง เจาของสินคาจึงไดฟองผูขนสงในความเสียหายของเสียหายสืบเนื่องจาก
ความไมเหมาะสมในการเดินทะเลของเรือ โดยเปนหนาที่ของผูขนสงในการพิสูจนวาไดใชความ
เพียรพยายามแลว ศาลสูงของอังกฤษวินิจฉัยวา การใชความเพียรพยายามตองกระทําโดยทั้งตัว
เจาของเรือและบุคคลอื่นที่เกี่ยวของในการซอมแซม และเจาของเรือยังตองรับผิดในความประมาท
เลินเลอของบุคคลดังกลาวแมวาจะไดวาจางผูตรวจสอบที่นาเชื่อถือแลวก็ตาม   

หลังจากคดีนี้ไดมีคดี Union of India v. N.V. Reederij Amsterdam (1963) หรือ 
The Amstelslot  ซึ่งขอเท็จจริงในคดีมีวามีการพบรอยแตกของเกียร และมีหลักฐานจากฝายผู
                                                   

97 กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพฯ: โครงการ
ตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), หนา 142. 
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ขนสงวาในขณะตรวจสภาพเกียรโดยสถาบันตรวจเรือไดมีผูควบคุมดูแลดวย อยางไรก็ตาม 
เจาของสินคากลาวอางวาวิธีการตรวจสภาพนั้นยังไมเพียงพอและควรจะใชวิธีการตรวจสอบที่
ดีกวา ศาลอุทธรณของอังกฤษวินิจฉัยวาเปนหนาที่ของเจาของเรือในการพิสูจนวาถึงแมวาจะใช
วิธีการอื่น ๆ ในการตรวจสภาพแตก็ไมอาจพบความบกพรองของเกียรได  แตเม่ือคดีนี้ข้ึนมาถึงศาล
สูง ศาลก็ไดวินิจฉัยวาเจาของเรือไดใชความเพียรพยามแลว คําตัดสินของศาลอุทธรณจึงถูกกลับ 

ผลจากคดีตาง ๆ เหลานี้แสดงวาศาลคอมมอนลอวเห็นวาหนาที่ในการจัดทําให
เรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นเปนหนาที่ที่ไมสามารถมอบหมายความรับผิดชอบใหแก
ผูอื่นได (non-delegable) ดังนั้น เจาของเรือยังคงตองรับผิดในความประมาทเลินเลอของบุคคลที่
ตนมอบหมาย ทําใหมีผูใหความเห็นวาจากการตีความของศาลอังกฤษทําใหหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือคงมีความตางกับคํารับรองเด็ดขาดในความ
เหมาะสมในการเดินทะเล  (absolute warranty of seaworthiness) ซึ่งเปนหลักที่ใชในอดีตก็
เฉพาะในเร่ืองความชํารุดบกพรองแฝงของเรือเทานั้น นอกจากนี้ ยังมีผูใหความเห็นดวยวา หาก
สังเกตจากถอยคําภาษาฝร่ังเศสซึ่งเปนตนฉบับของ Hague Rules ซึ่งใชคําวา “diligence 
raisonnable” แตเม่ือแปลเปนฉบับภาษาอังกฤษใชคําวา “due diligence” ซึ่งมีความหมาย
แตกตางกัน ก็อาจเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหศาลอังกฤษเดินตามแนวคําวินิจฉัยตาง ๆ ในอดีตกอนที่
จะมีอนุสัญญา98 

ดังนั้น  ในการประชุมเพื่อการแกไข Hague Rules ที่เมืองสต็อกโฮลม ในปค.ศ. 
1963 ไดมีนักกฎหมาย ผูทําธุรกิจประกันภัยและผูประเมินความเสียหายไดเสนอใหมีการแกไข 
Hague Rules ในสวนของการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล โดยใหมีการเพิ่มเติมขอความใน Article 3 ดังนี้ 

“Provided that if in circumstances in which it is proper to employ an 
independent contractor (including  classification society), the carrier has taken care to 
appoint one of repute as regards competence, the carrier shall not be deemed to have 
failed to exercised due diligence solely by reason of an act or omission on the part of 
such an independent contractor, his servants or agents (including any independent sub-

                                                   
98 W.E. Astle, Shipowners’ Cargo Liabilities and Immunities, 3rd ed. (London: 

H.F.& G.Witherby,1976), p. 9.  
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contractor and his servants or agents) in respects of the construction, repair or 
maintenance of the ship or any part thereof or of her equipment. Nothing contained in 
this proviso shall absolve the carrier from taking such precautions by way of supervision 
or inspection as may be reasonable in relation to any work carried out by such an 
independent contractor as aforesaid” 

กลาวโดยสรุปก็คือ การเพิ่มขอความดังกลาวนี้ก็เพื่อตองการใหเกิดผลวาหาก
เจาของเรือไดวาจางผูที่มีชื่อเสียงดีในการดําเนินการตรวจสภาพเรือ (independent contractor) 
จะไมอาจถือวาเจาของเรือมิไดใชความเพียรพยายามเพียงเพราะการกระทําหรืองดเวนการกระทํา
ของผูตรวจสอบ หรือลูกจางหรือตัวแทนของเขานั้น ทั้งนี้ เจาของเรือก็จะตองมีการควบคุมดูแลการ
ปฏิบัติหนาที่ในการตรวจสภาพเรือดวย 

อยางไรก็ตาม ปรากฏวามิไดมีการเพิ่มเติมขอความดังกลาวในพิธีสารแกไข
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันแหงกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ
ใบตราสง หรือ วิสบ้ี รูลส (Protocol to Amend the International Convention for the 
Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading- “Visby-Rules”) ซึ่งไดมีการ
ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล ในวันที่ 23 กุมภาพันธ ปค.ศ. 1968 แตอยางใด  ขอเสนอแนะในเร่ือง
หนาที่ของเจาของเรือในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดังวามานี้จะไดรับการ
ตอบสนองเพียงใด จึงจะตองรอใหศาลมีคําวินิจฉัยวาจะเปลี่ยนแปลงไปจากแนวทางเดิมที่ตีความ
แบบคอนขางเขมงวดหรือไม เพื่อที่จะไดเปนบรรทัดฐานตอไป 

นอกจากการศึกษาถึงที่มาและลักษณะทั่วไปของการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือที่กลาวมาแลว ยังมีปญหาวาระดับมาตรฐานของหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม ของเจาของเรือนี้เปนอยางไร เพื่อที่จะเปนประโยชนในการวิเคราะหเปรียบเทียบกับ
การตีความภายใตระบบกฎหมายไทยตอไป ซึ่งพบวาศาลอังกฤษและศาลอเมริกันไดตีความคําวา 
“due diligence” ไวหลายคดีในลักษณะที่ใกลเคียงกันวาเปนมาตรฐานในการปฏิบัติหนาที่ของ
บุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถ (skilled and competent man) เชน ในคดี M.D.C. 
Ltd v. Beursstraat (1962), Union of India v. N.V. Reederij Amsterdam (1963), The 
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Southwark (1903), Oceanic Steam Navigation Co. v. Aitken (1905) และ General Foods 
Corp. v. The Troubador (1951)99 

โดยหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของเรือนี้ ในสวนที่มิไดเกี่ยวของ
กับเร่ืองความรับผิดของสินคาโดยตรง ก็อาจเปนประเด็นที่ตองพิจารณาเชนกัน ดังในคดี Golden 
Fleece Maritime & another v. ST Shipping (2007) เจาของเรือ ELLI และ FRIXOS นําเรือออก
ใหชารเตอรแบบมีกําหนดเวลาโดยใชแบบมาตรฐานของ Shelltime 4 ระหวางระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ กฎเกณฑระหวางประเทศเกี่ยวกับการขนสงสินคาที่เปนของเหลวบางประเภทไดเร่ิมมีผล
ใชบังคับ จึงมีประเด็นที่จะตองพิจารณาวาคูสัญญาฝายใดจะตองรับภาระคาใชจายในการปฏิบัติ
ตามกฎเกณฑดังกลาว ศาลอังกฤษไดพิจารณาในประเด็นแรกวา คําวา “in every way fit” ตาม
สัญญา มิไดหมายความเฉพาะคุณลักษณะทางกายภาพเทานั้น แตยังหมายรวมถึงคุณลักษณะ
ทางกฎหมายดวย และในประเด็นที่สอง ศาลไดพิจารณาในเร่ืองการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือในการดูแลรักษาเรือ (ซึ่งมีปรากฏในขอ 3 i100 ของ Shelltime4) ซึ่งศาล
ไดกลาววา due diligence นั้นเทียบเทาไดกับหลัก duty of care ในคอมมอนลอวและไมมี
ขอบเขตของคาใชจายในการปฏิบัติหนาที่ดังกลาวนี้  due diligence นี้คือวาจะตองใชความ
ระมัดระวังตามสมควร (reasonable care)  และใชฝมือ (skill) เม่ือใดที่เจาของเรือตระหนักหรือ
ควรจะไดตระหนักถึงความบกพรองใด ๆ ก็แสดงวาเปนเวลาที่จะตองใชฝมือและความระมัดระวัง
ตามสมควรนี้เพื่อที่จะแกไขขอบกพรองดังกลาว101  

จึงสามารถสรุปไดวา ความหมายที่ครอบคลุมของการใชความเพียรพยายาม 
(due diligence) ของเจาของเรือโดยทั่วไปตามแนวคําวินิจฉัยของศาลคอมมอนลอวนั้นหมายถึง
                                                   

99 C.W. O’Hare, “Allocating shipment risks and the UNCITRAL Convention,” 
Monash University Law Review 4 (December 1977): 128. 

100 Shelltime 4  
3. (i) Throughout the charter service Owners shall, whenever the passage of 

time, wear and tear or any event (whether or not coming with clause 27 hereof) requires 
step to be taken to maintain or restore the condition stipulated in Clause 1 and 2(a), 
exercise due diligence so to maintain or restore the vessel. 

101  Gard News Editor. English law-Due diligence to maintain a vessel’s condition 
[online]. Available from: http:/www.gard.no/gard/Publication/GardNews (October 2009) 
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การที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควร และใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมี
ความสามารถ โดยในเร่ืองการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลนั้นศาลไดตีความใน
ลักษณะที่คอนขางเครงครัดวาเปนหนาที่ที่ไมสามารถมอบหมายความรับผิดชอบใหแกผูอื่นได 
ดังนั้น ในกรณีที่มีการมอบหมายใหบุคคลอื่นเปนผูดูแลแทน เจาของเรือจะหลุดพนจากความรับผิด
ตอเม่ือผูที่ไดรับมอบหมายนั้นไดใชความเพียรพยายามดวยแลว แตถาบุคคลนั้นไมไดใชความ
เพียรพยายามหรือความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่อยางเพียงพอ แมวาผูที่ไดรับมอบหมายนั้น
จะมีชื่อเสียงดีก็ตาม เจาของเรือก็จะยังตองรับผิด 

   4.3.6.2  วิ เ ค รา ะหห น า ที่ ใน กา ร ใชค ว าม เพีย ร พ ยา ย าม  ( Due 
Diligence) ของเจาของเรือภายใตกฎหมายไทย  

ในเบ้ืองตน ควรจะไดพิจารณาวาในทางตํารามีอธิบายวาความรับผิดอัน
เนื่องมาจากมูลสัญญาในสวนที่เปนการบังคับใหกระทําการอาจแบงออกไดเปน 2 อยางคือ 

1. หนี้ที่จะตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ เชน จางตัดหญาในสนาม ผูรับจางตองตัดหญาให
เสร็จจึงจะถือวาชําระหนี้แลว 

2. หนี้ที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม เชน จางใหทนายความวา
ความ เม่ือทนายความวาความอยางระมัดระวังและใชความสามารถดีแลวยอมถือวาเปน
การชําระหนี้ถูกตองแลว ผลคดีแพชนะไมเปนขออางที่จะเอาผิดไดวาลูกหนี้ชําระหนี้ไม
ถูกตอง ดังคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7406/2540 จําเลยวาจางใหโจทกวาความ ผลสําเร็จ
ของงานยอมอยูที่การวาความจนคดีถึงที่สุด สวนการแพหรือชนะเปนเพียงผลแหงการงาน
ในการชําระสินจางเทานั้น เม่ือคดีทั้งสามคดีที่จําเลยวาจางโจทกใหวาความถึงที่สุดเพราะ
มีการตกลงประนีประนอมยอมความกันในคดีแพงและถอนฟองในคดีอาญา ศาลยอมมี
อํานาจที่จะพิจารณากําหนดอัตราคาจางใหตามสมควรแกผลแหงการงานที่โจทกได
กระทําไป102 

ดังนั้น  หนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) จึงเปนหนาที่ในมูล
สัญญาประเภทใหกระทําการอยางหนึ่ง ซึ่งจะไมตองคํานึงถึงผลแหงการงานที่ไดใชความเพียร

                                                   
102  ไพโรจน วายุภาพ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยหนี้, พิมพคร้ังที่ 

6 (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2551), หนา 152. 
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พยายามแลวนั้น โดยเม่ือเจาของเรือไดใชความพยายามอยางดีแลวก็จะถือเปนการชําระหนี้อยาง
ถูกตอง  

ทั้งนี้  ระดับในการใชความระมัดระวังตามกฎหมายไทยนั้น ถาเปนเร่ืองละเมิดจะ
มีหลักเกณฑของความรับผิดในระดับเดียว คือ ประมาทเลินเลอ (แตการไมระมัดระวังที่จะถือวา
เปนการประมาทเลินเลอนั้นก็จะตองพิจารณาตามวิสัยของคนธรรมดาหรือคนที่มีฝมืออาชีพดวย) 
แตถาเปนระดับการใชความระมัดระวังในสวนของสัญญาจะมีอยูหลายระดับตามลักษณะของ
สัญญาแตละอยางที่กฎหมายบัญญัติไว   ซึ่งถาลูกหนี้มิไดใชความระมัดระวังถึงระดับดังกลาว 
ยอมถือวาเปนการชําระหนี้ไมถูกตองตามความประสงคอันแทจริงแหงมูลหนี้ หากเกิดความ
เสียหายก็ตองรับผิดชดใชคาเสียหายหรือถูกบอกเลิกสัญญาได103 

ในการที่จะตีความลักษณะของการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของ
เจาของเรือเม่ือตองมีการบังคับใชภายใตกฎหมายไทยนั้น ผูเขียนเห็นวาสมควรที่จะเปรียบเทียบ
กับกฎหมายลักษณะฝากทรัพยตามมาตรา 659 ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เนื่องจาก
กฎหมายไดกําหนดระดับหนาที่ของผูรับฝากไวหลายระดับตามแตลักษณะของสัญญาฝากทรัพย
และตัวผูรับฝาก  การเปรียบเทียบกับกฎหมายลักษณะฝากทรัพยจึงจะทําใหเกิดความเขาใจและ
เห็นภาพไดชัดเจนข้ึน  

จากการตรวจสอบเอกสารของสํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติ พบวาหลัก
กฎหมายเร่ืองระดับหนาที่ในการดูแลรักษาทรัพยตามมาตรา 659 ของประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชในปจจุบันมีที่มาจากประมวลกฎหมายแพงของเยอรมันมาตรา 690 และหลักกฎหมาย
อังกฤษ Jenk’s Vol. 1, § 449 (2) โดยในคร้ังแรกไดรางเปนภาษาอังกฤษมีขอความดังนี้ 

“If the deposit is undertaken gratuitously the depositary is bound to 
exercise as much care of the property deposited as he is accustomed to exercise in his 
own affairs. 

If the deposit is undertaken with remuneration the depositary is bound to 
exercise such care and skill as a person of ordinary prudence would exercise in the 
circumstance. This includes the exercise of special skill where such skill is required. 

                                                   
103   เร่ืองเดียวกัน, หนา 153. 
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If the depositary professes a particular trade, business or calling, he is 
bound to exercise the degree of care and skill usual and requisite in such trade, 
business or calling.”104 

เม่ือไดมีการแปลมาเปนภาษาไทยจึงมีขอความดังที่ปรากฏในมาตรา 659 ดังนี้ 

 “ถาการรับฝากทรัพยเปนการทําใหเปลาไมมีบําเหน็จไซร ทานวาผูรับฝากจําตอง
ใชความระมัดระวังสงวนทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตนเอง 

ถาการรับฝากทรัพยนั้นมีบําเหน็จคาฝาก ทานวาผู รับฝากจําตองใชความ
ระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติโดยพฤติการณดั่ง
นั้น ทั้งนี้ยอมรวมทั้งการใชฝมืออันพิเศษเฉพาะการในที่จะพึงใชฝมือเชนนั้นดวย 

ถาและผูรับฝากเปนผูมีวิชาชีพเฉพาะกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางหนึ่งอยางใด
ก็จําตองใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการ
คาขายหรืออาชีวะอยางนั้น” 

หากพิจารณาแลวจะเห็นวาระดับการใชความระมัดระวังในการดูแลรักษาทรัพย
ตามมาตรา 659 นั้นแบงออกไดเปน 3 ระดับ  

ระดับแรก เปนกรณีรับฝากโดยไมมีบําเหน็จ (มาตรา 659 วรรค 1) กฎหมาย
กําหนดใหผูรับฝากจําตองใชความระมัดระวังสงวนทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติใน
กิจการของตน กลาวคือ ผูรับฝากสงวนทรัพยสินของตัวเองอยางไรก็ตองสงวนทรัพยสินที่ตนรับ
ฝากไวเชนนั้น เหตุที่กฎหมายกําหนดหนี้หรือหนาที่ของผูรับฝากในการใชความระมัดระวังสงวน
ทรัพยสินซึ่งฝากเพียงขนาดเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตนเองสําหรับกรณีรับฝากโดย
ไมไดคาตอบแทนก็เพราะเหตุวาผูรับฝากนอกจากจะไมไดคาตอบแทนในการรับฝากทรัพยสินนั้น
แลว ผูรับฝากยังมีภาระหนาที่ตองดูแลระมัดระวังสงวนทรัพยสินที่รับฝากไวดวย กลาวคือ เปน
กรณีที่ผูฝากไดประโยชนอยางเดียว ดังนั้น  กฎหมายเพียงกําหนดหนาที่ใหผูรับฝากมีเพียงเทานั้น

                                                   
104 “รายงานประชุมกรรมการรางกฎหมาย วันที่ 20 สิงหาคม พระพุทธศักราช 2467”, 

(กรุงเทพฯ: สํานักหอจดหมายเหตุแหงชาติ), (ไมโครฟลม)  
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ก็นับวาเพียงพอแลว105 แตในกรณีที่ผูรับฝากกระทําการโดยประมาทเลินเลออยางรายแรง ศาล
ฎีกาก็เคยวินิจฉัยใหผูรับฝาก แมไมมีบําเหน็จจะตองรับผิดเชนกัน เชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 
2004/2517 คนงานของจําเลยใหรถที่โจทกฝากแกคนอื่นไปโดยมิไดตรวจดูหนังสือที่มีผูมาขอรับรถ
ใหดีเสียกอนวาเปนลายมือชื่อของโจทกหรือไม ทั้ง ๆ ที่คนขายน้ํามันของจําเลยจําลายมือโจทกได 
ดังนี้เปนการประมาทเลินเลออยางรายแรง จําเลยตองรับผิดใชคืนแกโจทก แมจําเลยจะรับฝากรถ
โดยไมมีบําเหน็จก็ตาม106  

ระดับที่สอง เปนกรณีรับฝากโดยมีบําเหน็จ (มาตรา 659 วรรค 2) กฎหมาย
กําหนดใหผูรับฝากจําตองใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญู
ชนจะพึงประพฤติ คือจะเอาตัวผูฝากหรือผูรับฝากมาเปรียบเทียบไมได แตจะตองพิจารณาบุคคล
ทั่ว ๆ ไปวาเขาจะพึงมีความระมัดระวังสงวนทรัพยสินกันอยางไร และไมแนวาการสงวนทรัพยสิน
ในระดับนี้ตองใชความระมัดระวังสูงกวาระดับแรกเสมอไป เนื่องจากผูรับฝากบางคนอาจมีความ
ระมัดระวังมากยิ่งกวาวิญูชนก็ได อยางไรก็ตาม โดยทั่วไปแลว เนื่องจากเปนการรับฝากทรัพยที่
มีบําเหน็จ ขนาดของการสงวนทรัพยสินของวิญูชนก็ควรจะถือวามีระดับสูงกวา โดยถาเปน
กิจการที่จะตองใชฝมือเปนพิเศษ ผูรับฝากก็จะตองใชฝมืออันเปนพิเศษ (special skill) นั้นดวย  
เชน การรับฝากเลี้ยงปลาเงินปลาทองโดยมีบําเหน็จคาฝาก เปนตน107  

มีคําพิพากษาศาลฎีกาที่วินิจฉัยวาเปนการรับฝากโดยมีบําเหน็จตามมาตรา 659 
วรรค 2 และผูรับฝากไดใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชน
จะพึงประพฤติแลวจึงไมตองรับผิด   เชน  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3926/2530 วินิจฉัยวา “การ
ทาเรือแหงประเทศไทยจําเลยรับเก็บสินคาไวเพื่อประโยชนของกรมศุลกากรในการเรียกเก็บภาษี
เทานั้น จําเลยจึงมิใชนายคลังสินคาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 770 เม่ือ
สินคาเกิดเสียหายจึงไมอาจนําบทบัญญัติอันวาดวยการรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและ
                                                   

105 มาโนช สุทธิวาทนฤพุฒิ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยยืม ฝาก
ทรัพย เก็บของในคลังสินคา ประนีประนอมยอมความ การพนันและขันตอ , พิมพคร้ังที่  2 
(กรุงเทพฯ: โรงพิมพมหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2518), หนา 166. 

106 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายยืม ฝากทรัพย, พิมพคร้ังที่ 10 (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ
วิญูชน, 2552), หนา 210. 

107 มาโนช สุทธิวาทนฤพุฒิ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยยืม ฝาก
ทรัพย เก็บของในคลังสินคา ประนีประนอมยอมความ การพนันและขันตอ,หนา 166. 
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พาณิชย มาตรา 772 ประกอบดวยมาตรา 616 มาใชบังคับ      จําเลยจะไมเรียกเก็บคาธรรมเนียม
ฝากทรัพยเวนแตจะฝากเกิน 3 วัน จําเลยจึงจะคิดคาธรรมเนียมจากเจาของสินคาเพิ่มข้ึนทุกวัน 
เพื่อเปนการลงโทษใหเจาของสินคารีบนําสินคาออกไป การที่จําเลยเรียกเก็บคาธรรมเนียมฝาก
ทรัพยเม่ือเกินกําหนด 3 วันนับแตเจาของสินคานําสินคาเขาไวในโรงพักสินคาและเรียกเก็บ
คาธรรมเนียมเพิ่มข้ึนทุกวันนั้น โดยพฤติการณพึงคาดหมายไดวาจําเลยรับฝากทรัพยเพื่อที่จะ
ไดรับบําเหน็จคาฝากทรัพยเทานั้น จึงถือไดวาจําเลยรับฝากทรัพยโดยมีคาบําเหน็จ      ไมปรากฏ
วาเกิดเพลิงไหมสินคาในโรงพักสินคาเพราะเหตุใด สันนิษฐานวานาจะเกิดจากความสะเพราของ
บุคคลที่ทิ้งบุหร่ีหรืออยางอื่น จําเลยไดออกระเบียบเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย การใชทาเรือ 
บริการและความสะดวกตาง ๆ มีหนวยรักษาความปลอดภัยอยูภายนอกตลอดเวลา 24 ชั่วโมง มี
อุปกรณเคมีในการดับเพลิง มีคําสั่งหามสูบบุหร่ีภายในโรงพักสินคา เม่ือเกิดเพลิงไหมแลวยามสาย
ตรวจของจําเลยก็ไดวิทยุแจงใหหนวยงานที่เกี่ยวของทราบ มีรถดับเพลิงมาชวยแตไมอาจดับเพลิง
ไดทันทวงที เพราะเปนเวลาปดโรงพักสินคาแลวเจาหนาที่ของจําเลยไมอาจเปดประตูโรงพักสินคา
ไดโดยลําพัง จะตองใหเจาหนาที่ของกรมศุลกากรรวมเปดดวย จึงไมอาจดับเพลิงถึงตนเพลิง หรือ
สกัดเพลิงที่กําลังลุกไหมในโรงพักสินคาได ดังนี้ถือไดวาจําเลยไดใชความระมัดระวังและใชฝมือ
เพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติโดยพฤติการณตามประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยมาตรา 659 วรรคสองแลว จําเลยจึงไมตองรับผิด” 

ระดับที่สาม เปนกรณีที่ผู รับฝากมีอาชีพที่ เกี่ยวของกับการรับฝากทรัพย
โดยเฉพาะ (มาตรา 659 วรรค 3) เชน ธนาคาร กฎหมายก็ไดกําหนดใหตองใชความระมัดระวัง
และใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น 
ซึ่งศาลฎีกาวินิจฉัยวาเปนระดับในการใชความระมัดระวังที่สูงกวาวิญูชน เชน คําพิพากษาศาล
ฎีกาที่ 6280/ 2538 จําเลยประกอบธุรกจิธนาคาร การจายเงินตามเช็คที่มีผูมาขอเบิกเงินเปนธุรกิจ
อยางหนึ่งของจําเลยซึ่งตองปฏิบัติอยูเปนประจํา จําเลยยอมมีความชํานาญในการตรวจสอบ
ลายมือชื่อในเช็ควาเปนลายมือชื่อของผูสั่งจายหรือไมยิ่งกวาบุคคลธรรมดา ทั้งจําเลยจะตองมี
ความระมัดระวังในการจายเงินตามเช็คยิ่งกวาวิญูชนทั่ว ๆ ไป การที่จําเลยจายเงินตามเช็ค
พิพาทใหแกผูนํามาเรียกเก็บเงินไปโดยที่ลายมือชื่อผูสั่งจายไมใชลายมือชื่อโจทกทั้งที่มีตัวอยาง
ลายมือชื่อโจทกที่ใหไวกับจําเลยกับมีเช็คอีกหลายฉบับที่โจทกเคยสั่งจายไวอยูที่จําเลย จึงเปนการ
ขาดความระมัดระวังของจําเลย เปนการกระทําละเมิดและผิดสัญญาฝากทรัพยตอโจทก จําเลยจะ
ยกขอตกลงยกเวนความรับผิดตามที่ระบุไวในคําขอเปดบัญชีกระแสรายวันมาอางเพื่อปฏิเสธ
ความรับผิดไมได 
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ถาพิจารณาระดับการใชความระมัดระวังทั้ง 3 ตามมาตรา 659 เปรียบเทียบกับ
ความหมายของการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือที่ผูเขียนไดสรุปตาม
แนวคําวินิจฉัยของศาลคอมมอนลอววาหมายถึงการที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควรและ
ใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถแลวจะเห็นวาถาเปรียบเทียบกับหนาที่
ของผูรับฝากทรัพยซึ่งไมมีบําเหน็จตามมาตรา 659 วรรค 1 คือการใชความระมัดระวังสงวน
ทรัพยสินซึ่งฝากนั้นเหมือนเชนเคยประพฤติในกิจการของตน ก็คงวิเคราะหไดไมยากนักวามิใชใน
ระดับเดียวกัน เนื่องจากในระดับนี้ กฎหมายมิไดกําหนดใหผูรับฝากทรัพยจะตองใชฝมือแตอยาง
ใด มีเพียงแตใหใชความระมัดระวังและเปนความระมัดระวังในกิจการของตนเองเทานั้น ซึ่ง
แตกตางจากหนาที่ในการใชความเพียรพยามที่ตองใชความระมัดระวังตามสมควร 

หากเปรียบเทียบกับหนาที่ของผูรับฝากทรัพยซึ่งมีบําเหน็จตามมาตรา 659 วรรค 
2 คือ การใชความระมัดระวังและใชฝมือเพื่อสงวนทรัพยสินนั้นเหมือนเชนวิญูชนจะพึงประพฤติ
ในพฤติการณนั้น รวมทั้งการใชฝมืออันพิเศษหากเปนงานที่ตองใชฝมือเชนนั้นดวย ก็มีปญหาวา
วิญูชนหมายถึงอะไร ถาพิจารณาตามรางฉบับภาษาอังกฤษที่ผูเขียนไดอางถึงในตอนตนจะเห็น
วา คําวา “วิญูชน” ตามมาตรา 659 วรรค 2 นั้นมีที่มาจากคําวา “a person of ordinary 
prudence” ซึ่งถาแปลตามตัวอักษรก็คือ บุคคลที่มีความรอบคอบตามปกติ 

ทานรองศาสตราจารย ดร. ศนันทกรณ โสตถิพันธุ ไดใหคําอธิบายไววา วิญูชน
ก็คือบุคคลที่กฎหมายสมมติข้ึนวาเปนบุคคลที่มีความคิด สติปญญาปานกลาง108  

สวนในตํารากฎหมายอังกฤษไดอธิบายวา บุคคลที่มีเหตุผลซึ่งมีความรอบคอบ
ตามปกติ (the reasonable person of ordinary prudence) เปนบุคคลสมมติซึ่งเปนศูนยกลางใน
การกําหนดมาตรฐานของความระมัดระวังในกฎหมายวาดวยความประมาท และพิจารณาไดวา
เปนบุคคลในระดับปานกลางที่มีความสมบูรณในการดําเนินกิจการของตน109  ซึ่งตามหลัก
กฎหมายละเมิดของอังกฤษนั้น ความประมาทเลินเลอ คือ ความที่ละเวนไมทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผล

                                                   
108 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คําอธิบายกฎหมาย เชาทรัพย-เชาซื้อ พิมพคร้ังที่ 4 (กรุงเทพฯ: 

สํานักพิมพวิญูชน, 2551), หนา 95. 
109 Mayo Moran, Rethinking the Reasonable Person An Egalitarian 

Reconstruction of the Objective Standard (New York: Oxford University Press, 2003), p. 
132. 



202 
 
และความระมัดระวังตามธรรมดายอมกระทํา หรือกระทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลและความระมัดระวัง
ตามธรรมดายอมละเวน110 

ทั้งนี้ ผูเขียนไดมีโอกาสศึกษาเอกสารประกอบคําบรรยาย วิชากฎหมายแพงและ
พาณิชยเปรียบเทียบชุดกฎหมายโรมันวาดวยสัญญาของทานศาสตราจารยพิชัยศักดิ์ หรยางกูรทํา
ใหทราบวาในเร่ืองมาตรฐานแหงความระมัดระวังนั้น นักกฎมายในสมัยคลาสสิคแยกความ
รับผิดชอบเปน 3 ระดับ คือ 1) ความรับผิดสําหรับการจงใจ (dolus) คือ หลอกลวงหรือเจตนาไม
สุจริต 2) ความรับผิดสําหรับการกระทําผิด (culpa) คือ ทําผิดหรือประมาทเลินเลอ และ 3) ความ
รับผิดสําหรับการไมใชอํานาจปกปกรักษา (custodia) 

ในความคิดเร่ือง culpa นั้นมีการแยกระหวางประมาท culpa levis กับประมาท 
culpa lata โดยในเร่ือง culpa levis ก็ยังมีการแบงออกเปน culpa levis in abstracto และ culpa 
levis in concreto   ในสวน culpa levis in abstracto เปนประมาทที่เปนพื้นฐาน คือ ไมไดแสดง
ความระมัดระวังอยางวิญูชน (สวน culpa levis in concreto คือไมไดแสดงความระมัดระวังที่
บุคคลทําเปนปกติในกิจการงานของตน ดังนั้น ความแตกตางระหวาง culpa levis in abstracto 
และ culpa levis in concreto จึงไมไดอยูที่ขนาดอยางเร่ืองความแตกตางระหวางการประมาท
เลินเลออยางรายแรงกับการประมาทเลินเลอธรรมดาเพราะตนอาจระวังมากหรือนอยกวาวิญูชน
ในงานปกติของตนก็ได ) 111 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาบุคคลสมมติซึ่งเปนมาตรฐานสําหรับการพิจารณาใน
เร่ืองความประมาทที่เปนพื้นฐานทั้งในระบบกฎหมายซิวิลลอวและคอมมอนลอวนั้นมีแนวคิดใน
ทํานองเดียวกัน คือ เปนบุคคลที่มีความคิด มีเหตุผลและความระมัดระวังตามปกติ โดยถาเปน
ตามหลักกฎหมายไทยจะเรียกบุคคลสมมติดังกลาววา “วิญูชน” 

หากพิจารณาไลมาดังนี้ ก็จะทําใหสามารถวิเคราะหไดวาระดับหนาที่ของการใช
ความระมัดระวังและฝมืออยางเชนวิญูชนตามมาตรา 659 วรรค 2 นั้นเปนการใชความ
                                                   

110 เสนีย ปราโมช, ม.ร.ว., กฎหมายอังกฤษวาดวยลักษณะสัญญาและละเมิด (พระนคร: 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตรและการเมือง, 2479), หนา 194. 

111 พิชัยศักดิ์ หรยางกูร, เอกสารประกอบคําบรรยายวิชากฎหมายแพงและพาณิชย
เปรียบเทียบ1 ชุดที่ 4 กฎหมายโรมันวาดวยสัญญา (กรุงเทพฯ: คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2526), หนา 14.  
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ระมัดระวังและฝมือของบุคคลที่มีความคิด มีเหตุผลและความระมัดระวังตามปกติ  หนาที่ในระดับ
นี้จึงยอมจะไมสูงเทากับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือที่
ตองใชความระมัดระวังตามสมควรและใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและมีความสามารถ  

นอกจากนี้ หากพิจารณาคดี The Muncaster Castle ที่ผูเขียนไดอางถึงกอนหนา
ซึ่งศาลวินิจฉัยวาการที่แมเจาของเรือจะไดจางบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญมาทําการตรวจสอบเรือ
แลวก็ตาม เจาของเรือก็จะคงตองรับผิดในความประมาทเลินเลอของบุคคลดังกลาว ซึ่งถาจะ
พิจารณากันโดยทั่วไปแลว วิญูชนยอมจะเขาใจวาการจางบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญมา
ตรวจสอบนั้นเปนการใชความระมัดระวังตามปกติแลวซึ่งจะไมถือเปนการประมาท แตเม่ือศาลได
วินิจฉัยในทางกลับกัน แสดงใหเห็นวาเจาของเรือจะตองใชความเพียรพยายามในระดับที่สูงข้ึน 
เชน ไดจัดใหมีการควบคุมดูแลในขณะที่ทําการตรวจสอบเรือดวย (ในคดี The Muncaster Castle 
ปรากฏวามิไดมีผูควบคุมดูแล ซึ่งตางจากในคดี The Amstelslot  ซึ่งมีผูควบคุมดูแลและศาลสูง
ของอังกฤษวินิจฉัยวาผูขนสงไมตองรับผิด) ดังนั้น หนาที่ในการใชความเพียรพยายามของเจาของ
เรือตามแนววินิจฉัยคดีของศาลอังกฤษจึงยอมจะสูงวาการใชความระมัดระวังและใชฝมืออยาง
วิญูชนตามมาตรา 659 วรรค 2 

ในประการตอไป คือ การวิเคราะหเปรียบเทียบหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปนธรรมดา
จะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามมาตรา 659 วรรค 3  

มีขอพิจารณาวาที่ศาลอังกฤษวินิจฉัยในคดี Golden Fleece Maritime & 
another v. ST Shipping (2007) วาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้น
เทียบไดกับหลัก duty of care ผูเขียนจึงไดศึกษาหลัก duty of care และพบวาในกรณีปกติ บุคคล
จะตองมีความระมัดระวังเชนเดียวกับบุคคลธรรมดาทั่วไปแตถาหากบุคคลใดมีความชํานาญหรือ
มีความสามารถเปนพิเศษ บุคคลนั้นก็จะตองใชความระมัดระวังในระดับบุคคลทั่วไปที่มีความ
ชํานาญอยางนั้น 

โดยในคดี  Bolam v. Friern Hospital Management Committee (1957)         
ผูพิพากษาไดใหคําแนะนําแกคณะลูกขุนวา ความประมาทเลินเลอในคดีปกติทั่วไปซึ่งมิได
เกี่ยวของกับความเชี่ยวชาญเปนพิเศษ ความประมาทเลินเลอตามกฎหมายจะหมายถึง ความที่ละ
เวนไมทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลในสภาวการณอยางนั้นยอมกระทํา หรือกระทําสิ่งซึ่งคนมีเหตุผลใน
สภาวการณอยางนั้นยอมละเวน และหากความละเวนหรือการฝาฝนกระทํานั้นกอใหเกิดความ
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เสียหาย ในการพิจารณาวาเปนความประมาทเลินเลอหรือไม ในคดีธรรมดาสามารถวินิจฉัยโดย
เทียบเคียงบุคคลทั่วไปตามทองถนนซึ่งเปนคนปกติธรรมดาได แตในกรณีที่เกี่ยวของกับการใช
ความเชี่ยวชาญหรือความสามารถบางอยางนั้น การพิจารณาวามีความประมาทเลินเลอหรือไมจะ
ไมสามารถเทียบกับคนปกติธรรมดาไดเนื่องจากเขามิไดมีความชํานาญเปนพิเศษ หากแตจะตอง
เทียบกับมาตรฐานของบุคคลทั่วไปที่มีความเชี่ยวชาญซึ่งปฏิบัติหนาที่และประกอบอาชีพที่ตองใช
ความเชี่ยวชาญอยางนั้น ทั้งนี้ เขาไมจําตองใชความเชี่ยวชาญในระดับสูงที่สุด ดังนั้น จึงเพียงพอ
แลวถาหากเขาไดใชความชํานาญอยางคนทั่วไปที่มีความสามารถในการใชฝมืออยางนั้น112 

มาตรฐานของบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญดังกลาวจึงเปนหลักเกณฑทํานอง
เดียวกันกับการผูที่ประกอบอาชีพเกี่ยวกับการรับฝากทรัพยตองใชความชํานาญเปนพิเศษตาม
มาตรา 659 วรรค 3  ดังเชน คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 6280/2538 ซึ่งผูเขียนไดยกข้ึนอางแลวนั้น
และยังมีคําพิพากษาศาลฎีกาอื่น ๆ ที่ไดวินิจฉัยไว  ดังนี้ 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1795/2541 จําเลยเปนธนาคารผูรับฝากเงินเปนอาชีพ
โดยหวังผลประโยชนในการเอาเงินฝากของผูฝากไปแสวงหาผลประโยชนจะตองใชความ
ระมัดระวังและความรูความชํานาญเปนพิเศษตรวจสอบลายมือชื่อผูจายวาเหมือนลายมือชื่อที่ให
ตัวอยางไวแกจําเลยหรือไม ฉะนั้น เม่ือไมปรากฏวาจําเลยไดใชความระมัดระวังและความรูความ
ชํานาญดังกลาวแตอยางใด การที่จําเลยไดจายหรือหักบัญชีเงินฝากของโจทกใหบุคคลอื่นไปจึงถือ
ไดวาเปนความประมาทเลินเลอของจําเลย 

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2024/2522 ธนาคารรับฝากเงินเปนอาชีพโดยมีบําเหน็จ
เอาเงินไปหาประโยชนตองใชความระมัดระวัง และความชํานาญพิเศษตรวจสอบลายมือชื่อผูสั่ง
จาย ธนาคารจายเช็คธนาคารใหแทนเช็คที่ลายมือชื่อผูสั่งจายปลอมไป ถือวาธนาคารประมาท
เลินเลอตองรับผิด หักบัญชีเงินฝากของผูสั่งจายไมได 

เพราะฉะนั้น  ผูเขียนเห็นวาระดับหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือซึง่เปนผูมีอาชีพและมีฝมือในการรับขนของทางทะเลที่ศาลอังกฤษและ
สหรัฐอเมริกาวินิจฉัยวาจะตองใชความระมัดระวังตามสมควรและใชฝมืออยางบุคคลที่มีความ
ชํานาญและมีความสามารถนั้นพอเทียบเทาไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือเทาที่เปน
                                                   

112 Richard Kidner, Casebook on Torts, 8th ed. (New York: Oxford University 
Press, 2004), pp. 72-73. 
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ธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น (exercise the 
degree of care and skill usual and requisite in such trade, business or calling) ตาม
มาตรา 659 วรรค 3 

ทั้งนี้  ดังที่ไดมีคํากลาวในคดี Bolam v. Friern Hospital Management 
Committee ที่ผูเขียนเพิ่งอางถึงวาบุคคลที่มีความชํานาญพิเศษไมจําตองใชความเชี่ยวชาญใน
ระดับสูงที่สุด ดังนั้น จึงเพียงพอแลวถาหากเขาไดใชความชํานาญอยางคนทั่วไปที่มีความสามารถ
ในการใชฝมืออยางนั้น โดยหากพิจารณาขอสัญญาตาม NYPE 93 จะเห็นวานอกจากขอ
กําหนดใหเจาของเรือตองใชความเพียรพยายาม (due diligence) ตามขอ 16. (Extension of 
Cancelling) แลวยังมีขอ 31. Protective Clauses (d) U.S. TRADE-DRUG CLAUSE ที่
กําหนดใหชารเตอรเรอรตองใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามอยางดีที่สุดดังถอยคําใน
ภาษาอังกฤษดังนี้ 

 “In pursuance of the provisions of the U.S. Anti Drug Abuse Act 1986 or 
any re-enactment thereof, the Charterers warrant to exercise the highest degree of care 
and diligence in preventing unmanifested narcotic drugs and marijuana to be loaded or 
concealed on board the Vessel.”  

จึงทําใหเขาใจไดวาโดยเจตนารมณของสัญญานั้น ในบางกรณีคูสัญญาก็
ตองการใหมีการปฏิบัติหนาที่ในการใชความเพียรพยายามเพียงแคระดับบุคคลทั่วไปที่มีความ
ชํานาญ คือ due diligence และอีกกรณีหนึ่งคือการใชความเพียรพยายามอยางดีที่สุด คือ 
highest degree of care and diligence  ซึ่งสอดคลองกับผลแหงการวินิจฉัยคดี The Amstelslot 
ซึ่งโจทกไดอางวามีวิธีการตรวจสอบอยางอื่นซึ่งจะทําใหสามารถตรวจสอบความชํารุดบกพรองใน
เกียรได แตศาลสูงของอังกฤษไดวินิจฉัยวาเม่ือโจทกมิไดเรียกรองใหใชมาตรฐานการตรวจสอบใน
ระดับที่สูงข้ึน การที่จําเลยใชวิธีการตรวจสอบตามขอเท็จจริงจึงเปนการที่จําเลยและผูตรวจสอบที่
เกี่ยวของไดใชความเพียรพยายาม (due diligence) แลว  

ประการสุดทายนี้ หากจะเปรียบเทียบหนาที่ในการใชความเพียรพยายามของ
เจาของเรือ (due diligence) กับหนาที่ของผูขนสงตามมาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534113 นั้น พบวาในประเด็นเร่ืองมูลฐานแหงความรับผิด (Basis of Liability) 
                                                   

113 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  มาตรา 8 บัญญัติวา 
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ผูรางกฎหมายประสงคที่จะใชหลักความรับผิดที่ไมเครงครัด (fault liability) ซึ่งเปนหลักการสําคัญ
ของ Hague Rules และ Hague-Visby Rules (แตอยางไรก็ตาม หากพิจารณาโดยรวมแลวหลัก
ความรับผิดตามพระราชบัญญัติดังกลาวก็ยังเครงครัดกวาตามอนุสัญญาดังกลาวอยูบาง) คือวา 
ผูขนสงตามพระราชบัญญัตินี้จะตองรับผิดในความเสียหายของสินคาที่ตนรับขนตอเม่ือความ
เสียหายนั้นเกิดจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของตนหรือของตัวแทนหรือลูกจางของตน114  

โดยคําวา “ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตอง
กระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” ตามมาตรา 8 นั้น ทานศาสตราจารย ดร. ไผท
ชิต เอกจริยกร อธิบายวาหมายถึงระดับทั่วไปที่ผูขนสงทั่วไปจะตองมีหรือกระทํา มิใชเอาระดับ
มาตรฐานของตัวผูขนสงรายนี้เองเปนเกณฑ และผูขนสงก็ไมตองปฏิบัติหนาที่ดังกลาวเกินไปกวา
มาตรฐานที่ผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะกระทํากัน แตถาอยากจะปฏิบัติสูงกวานี้ก็ไมมี
อะไรหาม115  ซึ่งหากพิจารณาเปรียบเทียบกับหนาที่ของการใชความเพียรพยายาม (due 
diligence) ของเจาของเรือนั้นอาจกลาวไดวาหนาที่อยูในระดับเดียวกันคือตองใชความชํานาญ
อยางผูประกอบอาชีพ แตก็มีขอสังเกตวาหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้น
จะพิจารณาในขณะกระทํามากกวาผลแหงการกระทํา ดังที่ไดศึกษามาในตอนตนวาแตเดิมกอนที่
สหรัฐอเมริกาจะมี The Harter Act นั้นศาลไดวินิจฉัยในเร่ืองความรับผิดของผูขนสงสินคาทาง
ทะเลวาเปนความรับผิดเด็ดขาด โดยพื้นฐานความคิดของหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม 

                                                                                                                                                 
“กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง 
(1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น 
(2) จัดใหมีคนประจําเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช เคร่ืองอุปกรณและสิ่งจําเปนใหเหมาะสมแก

ความตองการสําหรับเรือนั้น และ 
(3) จัดระวางบรรทุกและสวนอื่น ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ

แหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน เคร่ืองปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและ

สมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 
114  สมพร ไพสิน, “พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กับเฮกรูลส เฮก -

วิสบ้ีรูลส และแฮมเบอรกรูลส,” วารสารการพาณิชยนาวี 11 (1 มกราคม 2535): 21. 
115 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

(กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2538), หนา 89. 



207 
 
(due diligence) ของผูขนสงจึงมีที่มาจากการตองการยกเวนความรับผิดหากวาผูขนสงไดใชความ
เพียรพยายามอยางเพียงพอในขณะกระทําแลวก็จะไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึน
ภายหลัง  

แตหากพิจารณาถอยคําตามมาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทาง
ทะเล พ.ศ. 2534 แลวจะเห็นวามีนัยในการใหพิจารณาที่ผลของการกระทําของผูขนสงในการ
จัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดวยและมีความเครงครัดมากกวาเนื่องจากมิได
มุงเนนในเร่ืองการใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามตามสมควร แตมีวาผูขนสงตอง
กระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของ
ทางทะเล 

โดยสรุป ผูเขียนเห็นวา ในการบังคับใชขอสัญญาเกี่ยวกับหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือภายใตกฎหมายไทยนั้นอาจมีปญหาในการตีความ
เนื่องจากมิใชหลักที่มีอยู เดิมภายใตกฎหมายไทย อยางไรก็ตาม จากการศึกษาพบวาพอ
เทียบเคียงไดกับหนาที่ของผูรับฝากทรัพยตามมาตรา 659 วรรค 3 ถึงแมวาในรายละเอียดแหงการ
ปฏิบัติหนาที่ของเจาของเรือนั้นยอมจะมีมากกวาผูรับฝากทรัพยก็ตาม  

 

 
 



 

บทที่ 5 
 

บทสรุป และขอเสนอแนะ 
 
 

5.1    บทสรุป 

สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา (Time Charter) เปนสัญญาการขนสง
สินคาทางทะเลอยางหนึ่งที่มีหลักฐานแหงสัญญา คือ เอกสารที่คูสัญญาตกลงวามีการทําสัญญา
ชารเตอรเรือนั้น (Time Charterparty) โดยไดมีการจัดทําเปนแบบมาตรฐานเพื่อความสะดวกใน
การเขาทําสัญญา เชน แบบมาตรฐานของนิวยอรค โปรดิวซ เอ็กซเชนจ ค.ศ. 1993 (New York 
Produce Exchange Form หรือชื่อรหัส คือ NYPE 93) อันเปนแบบมาตรฐานที่ผูประกอบการไทย
และตางประเทศนิยมใช ผูเขียนจึงไดนํามาศึกษาวิจัยในวิทยานิพนธนี้ 

ปญหาที่พบประการแรก คือ เร่ืองกฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญาชารเตอรเรือแบบ
มีกําหนดเวลา เนื่องจากไดมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่นํากฎหมายลักษณะเชาทรัพยมาปรับใช แต
จากการศึกษาพบวาสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามีลักษณะที่แตกตางจากสัญญาเชา
ทรัพย ในประการสําคัญ คือ ชารเตอรเรอรมิไดมีการครอบครองเรือในระหวางระยะเวลาการชาร
เตอรเรือ  หากแตมีอํานาจหนาที่สั่งการในเชิงพาณิชย (commercial operation) เชน สั่งใหเรือไป
บรรทุกหรือขนถายสินคาที่ทาเรือใด  สวนอํานาจหนาที่ในการควบคุมเร่ืองการเดินเรือ (nautical 
operation) และการครอบครองเรือยังคงอยูที่เจาของเรือ  อีกทั้ง สัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลามีลักษณะเปนการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลดวย  จึงมีความแตกตางจาก
ลักษณะของการเชาทรัพยที่ผูใหเชาตองสงมอบทรัพยใหอยูในความครอบครองของผูเชา  โดยผูให
เชามิไดมาจัดการอะไรอีก มีแตเพียงสิทธิเขาไปตรวจดูทรัพยสินที่เชาเปนคร้ังคราว ในเวลาและ
ระยะอันสมควรเทานั้น 

สวนกฎหมายวาดวยจางทําของก็ไมสามารถนํามาปรับใชไดเชนกัน เนื่องจาก
วัตถุประสงคของสัญญาจางทําของ คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกผูวา
จางจนเปนผลสําเร็จ  ผูวาจางจะตองจายสินจางเปนคาตอบแทนเพื่อผลสําเร็จของงาน แตตาม
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้น ชารเตอรเรอรตองจายคาตอบแทนเปนคาจาง (hire) ซึ่ง
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จะคํานวณเปนสัดสวนกับระยะเวลาที่มีสิทธิใชสอยเรือ นอกจากนี้ ยังมีปญหาในเร่ืองการไมมี
อํานาจบังคับบัญชาของผูวาจางและการมีสิทธินํางานไปใหผูรับจางชวงอีกทอดหนึ่งไดซึ่งจะไม
สอดคลองกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

สําหรับกฎหมายวาดวยรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 
ลักษณะ 8 นั้น  มีขอพิจารณาวาถึงแมสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจะมีลักษณะเปน
สัญญารับขนอยางหนึ่ง แตโดยที่หลักกฎหมายตาง ๆ บัญญัติข้ึนเพื่อใชบังคับกับการรับขน
ภายในประเทศ จึงไมเหมาะสมกับการรับขนสินคาทางทะเล ดังที่มาตรา 609 วรรค 2 บัญญัติเปน
ขอยกเวนวา “รับขนของทางทะเล ทานใหบังคับตามกฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น”  
สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นเองก็มุงถึงการขนสงสินคาทางทะเลและชารเตอรเรอรมี
สิทธิที่แตกตางจากการรับขนสินคาทั่วไปอยูหลายประการ โดยบางประเทศมีกฎหมายวาดวยการ
รับขนและการชารเตอรเรือแยกออกจากกันและมีเนื้อหาแหงกฎหมายแตกตางกัน  จึงเห็นไดวา
เจตนารมณและเนื้อหาแหงกฎหมายลักษณะรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนั้นมิได
มุงที่จะปรับใชกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา 

ประการสุดทาย คือ ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดมี
บทบัญญัติในมาตรา 5 วามิใหนําพระราชบัญญัตินี้มาใชกับสัญญาชารเตอรเรือซึ่งนาจะหมาย
รวมถึงสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย เนื่องจากพระราชบัญญัติดังกลาวมุงที่จะใช
บังคับกับสัญญาขนสงตามใบตราสงที่เปนการขนสงประจําเสนทาง แตสัญญาที่กอใหเกิดสิทธิ
หนาที่แกคูสัญญาตามสัญญาชารเตอรเรือ คือ Charterparty ซึ่งเปนสัญญาจางเหมาระวาง
บรรทุกของเรือ 

ดังนั้น สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาภายใตกฎหมายไทยนั้นเปนสัญญา
ที่ไมอยูภายใตประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 3 วาดวยเอกเทศสัญญาใด ๆ และไมมี
บทบัญญัติเฉพาะที่สามารถนํามาปรับใชได จึงเปนสัญญาที่สามารถบังคับไดตามหลักเสรีภาพใน
การทําสัญญา โดยหลักกฎหมายที่จะนํามาปรับใชไดแกหลักกฎหมายทั่วไปวาดวยหนี้และสัญญา
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  

อยางไรก็ตาม โดยที่สัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามิไดอยูบนพื้นฐานของ
หลักกฎหมายในเร่ืองสัญญาทั่วไปเทานั้น  แตมีลักษณะของการขนสงสินคาทางทะเลที่ไดมี
พัฒนาการทางกฎหมายตามระบบกฎหมายคอมมอนลอว   จึงยอมจะทําใหเกิดปญหาบาง
ประการเม่ือบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทย  นอกจากนี้  แมวาขอสัญญาตาง ๆ ตาม NYPE 
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93 จะไดกําหนดสิทธิหนาที่ของคูสัญญาไวหลายประการ แตเนื่องจากความซับซอนในการบังคับ
ใชขอสัญญาเพื่อใหเกิดความเปนธรรมแกคูสัญญา ประกอบกับในบางปญหาคูสัญญาก็มิไดตกลง
กันไวโดยชัดแจง  การบังคับใชขอสัญญาภายใตหลักกฎหมายทั่วไปตามปกติจึงจะทําใหผลทาง
กฎหมายไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาเพียงพอ 

โดยจากการวิเคราะหผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตาม 
NYPE 93 ภายใตกฎหมายไทยในประเด็นปญหาสําคัญซึ่งอยูในขอบเขตของการศึกษาวิจัยโดย
การศึกษาเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายตางประเทศ พบวามีผลทางกฎหมายของการบังคับใชขอ
สัญญาที่ไมเปนไปตามเจตนารมณของสัญญา ในแตละประเด็นปญหา โดยสรุป ดังนี ้

ประเด็นแรก ผลทางกฎหมายของขอสัญญาเกี่ยวกับการจัดทําใหเรือมีความ
เหมาะสมในการเดินทะเล (Seaworthiness) ซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดเปนขณะสงมอบเรือและ
ภายหลังสงมอบเรือ    

ในขณะสงมอบเรือนั้นมีขอสัญญากําหนดหนาที่ของเจาของเรือตามขอ 2. ให
เจาของเรือตองสงมอบเรือที่มีความแข็งแรงและมีความเหมาะสมสําหรับการบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ  ซึ่งตามหลักกฎหมายตางประเทศหมายถึงการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเลในความหมายอยางกวางและเปนหนาที่ที่ตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ  ทั้งนี้ ชาร
เตอรเรอรจะมีสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัยขอสัญญาเกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบ
เรือในกําหนดเวลา (“Cancelling Clause”) ตามขอ 16. หากเรือไมมีความเหมาะสมดังกลาว  
อยางไรก็ตาม  เนื่องจากมีการพิจารณาวา Cancelling Clause เปนขอสัญญาที่ลิดรอนสิทธิของ
คูสัญญาอีกฝาย จึงมิไดบังคับใชขอสัญญาโดยเครงครัดเสมอไป กลาวคือ หากเปนกรณีความ
ชํารุดบกพรองเล็กนอยซึ่งมิไดกระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคา หรือการใชสอยเรืออยาง

                                                   
 ถึงแมวาจะมีการผนวกหลักกฎหมายรับขนทางทะเลของตางประเทศ ตามขอ 

31.Protective Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ซึ่งอาจมีผลใหเจาของเรือมีเพียงหนาที่ใน
การใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเล 
(ที่ผูเขียนจะไดกลาวถึงในประเด็นที่หา) แตจะมีผลเฉพาะในเร่ืองความรับผิดในสินคาเทานั้น มิได
เกี่ยวของกับการพิจารณาสิทธิยกเลิกสัญญาตามขอสัญญา cancelling clause ของชารเตอรเรอร
ในขณะสงมอบเรือ 
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แทจริง และมิไดเปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจ  การยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอร
จะไมชอบ  แมวาความชํารุดบกพรองจะเปนการผิดขอกําหนดบางประการในสัญญาก็ตาม 

แตผลทางกฎหมายของการบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทยในประเด็นนี้จะมี
ปญหาในการตีความขอสัญญา Cancelling Clause ซึ่งถือเปนขอสัญญาที่ใหสิทธิในการเลิก
สัญญาตามมาตรา 386 ที่คูสัญญาโดยอาจตกลงใหเลิกสัญญาแมเหตุเพียงเล็กนอยก็ได  
เนื่องจากโดยขอสัญญาเองนั้นมิไดระบุโดยชัดแจงวาความบกพรองลักษณะใดบางที่ชารเตอรเรอร
สามารถยกเลิกสัญญาได ดังนั้น หากบังคับใชขอสัญญาโดยตีความในเร่ืองความเหมาะสมสําหรับ
การบริการขนสงสินคาตามปกติทุกประการตาม ขอ 2. อยางกวางเกินสมควร  ชารเตอรเรอรก็อาจ
ยกเลิกสัญญาไดแมโดยเหตุแหงความบกพรองเพียงเล็กนอยซึ่งจะทําใหเกิดความไมเปนธรรมแก
เจาของเรือ  

สวนภายหลังการสงมอบเรือ ซึ่งลวงเลยเวลาที่ชารเตอรเรอรจะใชสิทธิยกเลิก
สัญญาตาม Cancelling Clause เจาของเรือจะยังคงมีหนาที่ในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสม
ในการเดินทะเลตามขอ 6. แตทั้งนี ้เจาของเรือจะยังไมผิดสัญญาในทันทีที่พบความชํารุดบกพรอง
หรือความไมเหมาะสมในการเดินทะเลใด ๆ  ถึงแมวาตามขอ 6. ซึ่งเปนขอสัญญาเกี่ยวกับการ
บํารุงรักษา (maintenance clause) จะกําหนดวาเจาของเรือจะตอง “รักษาตัวเรือ เคร่ืองจักรและ
อุปกรณใหมีประสิทธิภาพตลอดระยะเวลาการใหบริการ” แตก็มิไดหมายความวาเรือจะตองมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลในทุก ๆ นาทีของการใหบริการตามสัญญา กลาวคือ หากเกิด
ความชํารุดบกพรอง เจาของเรือจะมีหนาที่ตองดําเนินการแกไขซอมแซมใหเรือสามารถใชการไดดี
ดังเดิมโดยใชวิธีการที่เหมาะสมภายในเวลาอันสมควร โดยหากมิไดดําเนินการดังกลาว เจาของเรือ
จะตองรับผิดในคาเสียหาย และหากผลของการที่เรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดรายแรง
ถึงขนาดกระทบวัตถุประสงคแหงสัญญาในสาระสําคัญซึ่งมักจะพิจารณาจากระยะเวลาที่ใชใน
การแกไขความบกพรองโดยเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา ชารเตอรเรอรจึง
สามารถเลิกสัญญาได  เนื่องจากเห็นวาความบกพรองนั้นอาจเกิดไดหลายลักษณะและชารเตอร
เรอรควรจะตองยอมรับภาระที่มากกวาเม่ือเรือไดถูกสงมอบและไดเร่ิมมีการปฏิบัติตามสัญญา
บางสวนแลวซึ่งจะแตกตางกับในขณะสงมอบเรือ  (ดังนั้น ขนาดของความชํารุดบกพรองในขณะ
สงมอบเรือซึ่งชารเตอรเรอรสามารถเลิกสัญญาไดจึงไมจําตองมีความรายแรงเทากับความชํารุด
บกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ)  
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โดยตามหลักกฎหมายอังกฤษไดจัดเปนขอสัญญาอีกประเภทหนึ่งเรียกวา 
innominate term หรือ intermediate term หมายถึงขอสัญญาที่อยูในกึ่งกลางระหวางขอสัญญา
ประเภท condition (ขอสัญญาที่เปนเงื่อนไข คือ กอใหเกิดสิทธิในการเลิกสัญญาหากมีการผิด
สัญญา) และ warranty  (ขอสัญญาที่เปนเพียงคํารับรอง คือ ไมอาจกอใหเกิดสิทธิในการเลิก
สัญญาหากมีการผิดสัญญา ไดแตเพียงเรียกคาเสียหาย) ซึ่งเปนขอสัญญาที่ไมอาจพิจารณาได
ทันทีวาสามารถกอใหเกิดสิทธิเลิกสัญญาหากมีการผิดสัญญาหรือไม หากแตตองพิจารณาผลของ
การผิดขอสัญญานั้นเสียกอนวามีความรายแรงเพียงพอที่จะเลิกสัญญาหรือไม 

สวนการพิจารณาผลทางกฎหมายของการบังคับใชสัญญาภายใตกฎหมายไทย
นั้น โดยที่ตาม NYPE 93 มิไดมีขอสัญญาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาในกรณีนี้ จึงตอง
พิจารณาหลักกฎหมายทั่วไปที่ใหสิทธิคูสัญญาในการเลิกสัญญาได ซึ่งปรากฏวาทั้งมาตรา 387 
และมาตรา 388 นั้นเงื่อนไขในการเลิกสัญญา คือ การไมชําระหนี้  ดังนั้น หากความชํารุดบกพรอง
ของเรือปรากฏภายหลังสงมอบเรือซึ่งสามารถซอมแซมไดและเจาของเรือไดดําเนินการแกไขก็จะ
ไมเกิดเงื่อนไขของการไมชําระหนี้  ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถเลิกสัญญาได  แตโดยที่มาตรา 
389 ซึ่งเปนเร่ืองการเลิกสัญญาเพราะการชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยนั้น ใหสิทธิในการเลิกสัญญา
ในกรณีที่การชําระหนี้เปนอันพนวิสัยแตบางสวนดวย จึงพิจารณาไดวาแมจะเปนกรณีที่ความ
ชํารุดบกพรองสามารถแกไขซอมแซมใหเรือสามารถกลับใชงานไดดีดังเดิม  แตหากผลแหงความ
ชํารุดบกพรองมีขนาดรายแรงพอสมควร คือ จะตองใชเวลาแกไขซอมแซมความชํารุดบกพรอง
ยาวนานเม่ือเปรียบเทียบกับระยะเวลาการชารเตอรเรือตามสัญญา ซึ่งพิจารณาไดวาชารเตอรเรอร
ไมพึงไดรับสิทธิแตเพียงงดจายคาจางตามขอสัญญางดจายคาจางชั่วคราว (off-hire clause) 
เทานั้น  การที่เจาของเรือไมสามารถใหบริการแกชารเตอรเรอรดวยเรือของตนไดตลอดระยะเวลา
แหงสัญญานี้จึงตองถือเปนกรณีที่การชําระหนี้แตบางสวนกลายเปนพนวิสัย กลาวคือ เปนการพน
วิสัยที่เจาของเรือจะสามารถชําระหนี้ในการใหบริการแกชารเตอรเรอรในระยะเวลาบางสวนตาม
สัญญาชารเตอรเรือ  ชารเตอรเรอรจึงสามารถเลิกสัญญาได 

อยางไรก็ตาม  เนื่องจากการเลิกสัญญาตามมาตรา 389 นั้นจํากัดเฉพาะการ
ชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยเพราะเหตุอันจะโทษลูกหนี้ได  แตหากเปนเหตุที่ไมสามารถโทษลูกหนี้
ไดหรือเปนเหตุที่เจาหนี้ คือ ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ เชน ชารเตอรเรอรออกคําสั่งใหเรือไปยัง
สถานที่ที่ไมปลอดภัยและทําใหเรือเกิดความชํารุดบกพรอง  ถาเจาของเรือไมสามารถแกไข
ซอมแซมใหกลับคืนดีดังเดิมไดภายในระยะเวลาที่จะไมกระทบวัตถุประสงคตามสัญญาของชาร
เตอรเรอรในสาระสําคัญ จึงเปนกรณีที่การชําระหนี้กลายเปนพนวิสัยแตบางสวน แตเนื่องจาก
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ความชํารุดบกพรองเกิดจากความผิดของชารเตอรเรอร  ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถเลิกสัญญา
ตามมาตรา 389 ได  โดยเจาของเรือซึ่งเปนลูกหนี้จะหลุดพนจากการชําระหนีส้วนที่เปนพนวิสัยนั้น
ตามมาตรา 219 วรรค 1 ในขณะที่ชารเตอรเรอรตองชําระคาจางใหแกเจาของเรือตามมาตรา 372 
วรรค 2  ผลทางกฎหมายจึงยอมจะไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งมุงที่การใชสอยเรือในการใหบริการและเจาของเรือมีหนาที่ในการดูแลรักษาและ
แกไขซอมแซมเพื่อใหเรือกลับใชงานไดภายในเวลาอันควรไมวาความชํารุดบกพรองของเรือจะเกิด
โดยเหตุใดก็ตาม  โดยชารเตอรเรอรพึงมีสิทธิในการเลิกสัญญาไดหากเรือไมสามารถใหบริการได
เปนระยะเวลายาวนานอันกระทบความมุงหมายของชารเตอรเรอรในสาระสําคัญ สวนที่วาใครเปน
ผูกอใหเกิดความชํารุดบกพรองนั้นก็จะตองวากลาวกันในเร่ืองคาเสียหายอีกสวนหนึ่ง   

ประเด็นท่ีสอง ผลทางกฎหมายของการสงมอบเรือคืนซึ่ งไม เปนไปตาม
กําหนดเวลา โดยแยกพิจารณาไดเปนกรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) 
และหลังครบกําหนดเวลา (overlap) 

กรณีการสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) ชารเตอรเรอรจะไมมี
สิทธิขอเงินคาจางที่ชําระลวงหนาคืนจากเจาของเรือ เวนแตในสัญญาไดกําหนดระยะเวลาที่ชาร
เตอรเรอรมีสิทธิสงมอบเรือคืนกอนกําหนดเวลาไว โดยตาม NYPE 93 ไดมีขอกําหนดเร่ืองการ
ชําระคาจางงวดสุดทาย (Last Hire Payment) ในขอ 11. (c) ดังนั้น ในเร่ืองจํานวนคาจางงวด
สุดทายหรือกอนสุดทาย คูสัญญาก็จะไดตกลงกันโดยพิจารณาถึงเวลาที่คาดวาจะสามารถ
ครอบคลุมการเดินทางเที่ยวสุดทายไดโดยสมบูรณ และหากมีสวนตางก็ใหชารเตอรเรอรชําระเพิ่ม
หรือเจาของเรือคืนเงิน แลวแตกรณี จึงจะไมเกิดปญหาในเร่ืองจํานวนคาจางงวดสุดทายหรือกอน
สุดทาย    

แตหากเปนกรณีที่ชารเตอรเรอรขอสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดระยะเวลาใน
ระหวางการชารเตอรเรือโดยไมมีสิทธิและยังมีคาจางที่ยังมิไดชําระตามสัญญาอีกหลายงวดอัน
เปนการผิดสัญญา ซึ่งตามหลักกฎหมายทั่วไป  เจาของเรือจะมีสิทธิเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปหรือเลิกสัญญาก็ไดนั้น  อยางไรก็ตาม ศาลคอมมอนลอวไดวินิจฉัยวากรณีนี้เปน
ขอยกเวนวาเจาของเรือควรจะตองยอมรับเรือคืน  หากเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบ (no 
legitimate interest) ที่จะใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปมากกวาที่จะเรียกเอาคาเสียหาย ซึ่ง
คาเสียหายที่เจาของเรือสามารถเรียกไดนี้เปนการเยียวยาที่เพียงพอแลว และเจาของเรือมีหนาที่ใน
การบรรเทาความเสียหาย (mitigation of damages) ดังนั้น คาเสียหายที่เจาของเรือเรียกไดจึง
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อาจเปนสวนตางระหวางอัตราคาจางตามสัญญาและอัตราตลาดหรืออัตราคาจางตามสัญญาชาร
เตอรเรือใหมที่เปนการบรรเทาความเสียหาย แตไมสามารถเรียกคาจางที่เหลือทั้งหมดตามสัญญา  
โดยศาลอังกฤษไดวินิจฉัยในคดี The Alaskan Trader (No. 2) (1983) ซึ่งชารเตอรเรอรไดฟอง
เรียกคาจางที่ไดชําระไประหวางที่ขอสงมอบเรือคืนแตเจาของเรือไมยินยอมวาเจาของเรือไมมีสิทธิ
ที่จะไดรับคาจางในระยะเวลาซึ่งเรือมิไดอยูในระหวางการใหบริการที่แทจริง   

แตหากเกิดกรณีเชนนี้ภายใตกฎหมายไทย เนื่องจากไมพบวามีแนวคิดหรือหลัก
กฎหมายที่เปนขอยกเวนในเร่ืองการที่เจาหนี้ไมสามารถเหนี่ยวร้ังใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไป
โดยไมมีประโยชนโดยชอบ จึงทําใหเกิดปญหาวาภายใตกฎหมายไทยนั้น เจาของเรือจะสามารถ
ฟองรองบังคับใหชารเตอรเรอรปฏิบัติตามสัญญาคือชําระคาจางจนกวาจะครบกําหนดเวลาตาม
สัญญาได โดยถือเปนการที่เจาหนี้มีสิทธิบังคับใหลูกหนี้ชําระหนี้โดยเฉพาะเจาะจงตามมาตรา 
213  ซึ่งการไมยอมใหสัญญาเลิกกันนี้จะกอใหเกิดผลเสียแกคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย คือ เจาของเรือ
จะตองจัดหาบุคลากรและอุปกรณประจําเรือ และชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบชําระคาจางตลอด
ระยะเวลาการชารเตอรเรือจนกวาจะสิ้นสุดสัญญาโดยที่มิไดมีการใชประโยชนจากเรืออยางแทจริง  
โดยที่เจาของเรือนั้นก็สามารถเรียกคาเสียหายไดตามหลักเกณฑปกติแหงสัญญา ตามมาตรา 222  

สวนกรณีการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ตามหลักกฎหมาย
ตางประเทศไดใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาไดภายในระยะเวลา
อันสมควร (reasonable time) หากสัญญามิไดกําหนดระยะเวลาสงมอบเรือคืนข้ันสูงสุดไวโดยชัด
แจง (expressed margin) โดยถือวาในกรณีนี้คูสัญญามิไดมีเจตนาที่จะถือเอาระยะเวลาในการ
สงมอบเรือคืนเปนสาระสําคัญ จึงมีสวนขยายระยะเวลาแหงสัญญาที่เรียกวาระยะเวลาที่ขยาย
โดยปริยาย (implied margin) ดังนั้น ชารเตอรเรอรจะสามารถมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยว
สุดทายไดหากคาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลาอันสมควรหลังครบกําหนดเวลา 
และเจาของเรือจะตองใหมีการออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอรจนสิ้นสุดการเดินทางโดย
สมบูรณ เพราะเปน “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage 
order) ทั้งนี้ เนื่องจากสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลามักมีระยะเวลายาวนานและเรือมี
ความเสี่ยงภัยที่จะเผชิญกับพายุไดตลอดเวลา จึงไมสามารถคาดการณไดแนนอนวาเรือจะถูกสง
มอบคืนเม่ือใดในขณะทําสัญญา 

แตเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยที่ใหสิทธิชารเตอรเรอรในการสง
มอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) ดังกลาว การสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาจึง
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เปนการผิดสัญญาแมวาจะอยูภายในระยะเวลาอันสมควรภายหลังจากสิ้นสุดกําหนดระยะเวลา
ตามสัญญาและแมในสัญญานั้นจะมิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดไวโดยชัดแจง (expressed 
margin) ก็ตาม นอกจากนี้ เนื่องจากไดเคยมีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพยกับสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา จึงมีปญหาวาหากชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออก
เดินทางเที่ยวสุดทายที่จะทําใหมีการสงมอบเรือคืนลาชากวากําหนดเวลาตามสัญญาโดยที่เจาของ
เรือก็อนุญาตใหมีการเดินเรือเที่ยวสุดทายดังกลาวแมจะทราบดีวาจะลวงเกินระยะเวลาตาม
สัญญานั้นจะเปนการเกิดสัญญาเชาแบบไมมีกําหนดเวลาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
มาตรา 570  ซึ่งทําใหเจาของเรือตองบอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566 ดังนี้ ผลทางกฎหมายจึง
แตกตางจากหลักกฎหมายตางประเทศและไมสอดคลองกับแนวปฏิบัติของสัญญาชารเตอรเรือ
แบบมีกําหนดเวลาที่เม่ือเจาของเรือไดนําเรือไปสูจุดหมายปลายทางและเสร็จสิ้นภารกิจในการ
เดินเรือเที่ยวสุดทายแลว สัญญาก็ระงับสิ้นไป โดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญากันอีก 

ประเด็นท่ีสาม ในประเด็นเร่ืองผลทางกฎหมายของอัตราคาจางตามราคาตลาด
เม่ือสงมอบเรือคืนลาชาอันเปนประเด็นสืบเนื่องจากเร่ืองการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา 
(overlap) นั้น  ตามหลักกฎหมายตางประเทศ หากคาจางในอัตราตลาดสูงกวาอัตราตามสัญญา 
ชารเตอรเรอรจะตองชําระคาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาตามสัญญารวมถึง
ระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง (expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied 
margin) จนกวาจะสงมอบเรือคืน ซึ่งข้ึนอยูกับถอยคําที่ระบุในสัญญาดวย จึงมีความซับซอน
มากกวาการพิจารณาคาเสียหายตามสัญญาอื่น ๆ เชน สัญญาซื้อขาย สัญญาเชาซื้อหรือสัญญา
เชาทรัพย และแมเจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายตามอัตราตลาดไดโดยพิจารณาวาเปน
คาเสียหายตามปกติตามหลักกฎหมายทั่วไปตามมาตรา 222 วรรค 1  แตเนื่องจากชารเตอรเรอร
ไมมีสิทธิใชสอยเรือหลังครบกําหนดเวลาภายใตกฎหมายไทยแมจะเปนในระยะเวลาพอสมควร 
(กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) ชารเตอรเรอรจึงผิดสัญญาทันทีที่มิไดสงมอบเรือคืนเม่ือครบ
กําหนดเวลา  จึงจะทําใหเกิดสิทธิแกเจาของเรือที่จะเรียกคาเสียหายดังกลาวตั้งแตเวลาที่ครบ

                                                   
 แตถาหากเจาของเรือผูกพันตามสัญญาชารเตอรเรือรายอื่นอยูกอนแลวจึงไมสามารถ

ใหบริการในตลาดได  ความเสียหายที่เจาของเรือจะเรียกไดในกรณีนี้ ยอมจะเปนสวนตางระหวาง
สัญญาชารเตอรเรือเดิมและสัญญาชารเตอรเรือใหม จะเรียกสวนตางจากราคาตลาดซึ่งสูงกวา
ไมได เพราะจะไมตรงกับความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง 
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กําหนดระยะเวลาตามสัญญา มิใชเม่ือพนระยะเวลาพอสมควร ในกรณีนี้จึงยอมจะเห็นไดวาจะทํา
ใหเกิดความไมเปนธรรมแกชารเตอรเรอร  

สวนถามีการปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยตามที่เคยปรากฏในคําพิพากษา
ศาลฎีกาก็จะเกิดปญหาวาการที่ชารเตอรเรอรมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบและ
เจาของเรือปฏิบัติตามเนื่องจากเห็นวาจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาพอสมควร 
(กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) จะถือเปนการที่ผูเชายังคงครอบครองทรัพยสินอยู โดยที่
ผูใหเชารูแลวไมทักทวงและกลายเปนสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 ซึ่งผูใหเชาตอง
บอกเลิกสัญญาตามมาตรา 566  และโดยที่มีคําพิพากษาศาลฎีกาในคดีเชาทรัพยวินิจฉัยวาใน
ระหวางที่ยังอยูในสัญญาเชาที่ไมมีกําหนดระยะเวลาโดยยังมิไดมีการเลิกสัญญากันนั้นใหถืออัตรา
เชาตามสัญญา ภายหลังจากมีการเลิกสัญญาเชาโดยชอบแลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายซึ่งสูง
กวาคาเชาตามสัญญาได มีผลใหในระหวางเวลาที่เจาของเรือยังไมบอกเลิกสัญญา เจาของเรือจะ
เรียกไดเฉพาะคาจางตามอัตราในสัญญาเทานั้น ตอเม่ือไดบอกเลิกสัญญาโดยชอบตามมาตรา 
566 แลวจึงสามารถเรียกคาเสียหายเปนสวนตางของอัตราคาจางในตลาดที่สูงกวาได โดยไม
สามารถพิจารณาไดวาลวงเกินระยะเวลาพอสมควรแลวหรือไม จึงจะขัดกับหลักกฎหมาย
ตางประเทศและทําใหเกิดความไมเปนธรรมแกเจาของเรือ  

ประเด็นท่ีสี่  ในเร่ืองผลทางกฎหมายของการมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา
และการเรียกเรือคืน มีประเด็นปญหาที่เกี่ยวเนื่องกันหลายประการ ดังนี้ 

1) ในเร่ืองดอกเบ้ียเม่ือมีการผิดนัดชําระคาจางคือเม่ือพนระยะเวลาผอนปรน
ตามขอ 11. (b) (Grace Period) นั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษอธิบายวาถาไมมีขอสัญญาตกลง
โดยชัดแจงระหวางเจาของเรือและชารเตอรเรอรเกี่ยวกับการชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ 
เจาของเรือจะไมสามารถเรียกดอกเบ้ียดังกลาวไดหากวาไดมีการชําระคาจางที่คางชําระใน
ภายหลังแตกอนที่จะเร่ิมดําเนินคดี     ซึ่งถาพิจารณาตามหลักกฎหมายไทย มาตรา 224 นั้นใหสิทธิ
เจาหนี้เรียกเอาดอกเบ้ียในหนี้เงินที่ผิดนัดได แตไดมิไดกําหนดเวลาที่จะตองชําระดอกเบ้ีย  (โดยใน
กรณีสัญญาทั่วไปมักจะมิใชสัญญาที่ใหชําระหนี้เปนงวด ๆ จึงอาจไมมีความจําเปนตองระบุ
เชนนั้น)  จึงเกิดปญหาวาภายใตกฎหมายไทย ถาชารเตอรเรอรผิดนัดชําระคาจางงวดใดงวดหนึ่ง
แลวจะตองชําระดอกเบ้ียหรือไมและเม่ือใด โดยถาคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งถือแนวทางตามหลัก
กฎหมายอังกฤษก็จะไมชําระดอกเบ้ียถายังมิไดมีการเร่ิมดําเนินคดี โดยที่ NYPE 93 ก็มิไดมีขอ
สัญญากําหนดไววาจะตองชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระหรือไมและเม่ือใด ซึ่งภายใต
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กฎหมายไทยนั้นมีความเห็นวาสิทธิในการเลิกสัญญาตามมาตรา 387 อาจเกิดข้ึนเพราะการไม
ชําระหนี้ประธานหรือหนี้อุปกรณ เชน ดอกเบ้ียก็ได การที่ชารเตอรเรอรไมทราบถึงหนาที่ในการ
ชําระดอกเบ้ียของตนจึงอาจนําไปสูการเลิกสัญญา  

2) ตามขอ 23. ของ NYPE 93 ไดใหสิทธิเจาของเรือในการใชสิทธิยึดหนวง 
(liens) เหนือสินคา คาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงไดหากมีหนี้เงินคางชําระ แตโดยลักษณะ
ของสิทธิยึดหนวงนั้นเปนสิทธิที่เกิดข้ึนเม่ือเจาหนี้ไดครอบครองทรัพยสินของผูอื่นไวเปนประกัน 
สิทธิยึดหนวงของเจาของเรือในสินคาที่บรรทุกบนเรือนั้นจึงอาจปรับใชไดตามบทบัญญัติในเร่ือง
สิทธิยึดหนวงตามปกติ แตในสวนคาระวางบรรทุกชวงและคาจางชวงที่เจาของเรือมีสิทธิเรียกเอา
ไดจากผูชารเตอรเรือชวงตามขอสัญญานี้มีปญหาวาจะบังคับกันอยางไรภายใตกฎหมายไทย ซึ่ง
จากการศึกษาหลักกฎหมายอังกฤษพบวาการใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางชวงนั้น จําเปนที่
จะตองมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้ คือ ผูชารเตอรเรือชวง ซึ่งจะตรงกับวิธีการโอนสิทธิเรียกรองตาม
มาตรา 306 วรรค 1 และหากชารเตอรเรอรไดโอนสิทธิเรียกรองใหแกบุคคลภายนอกดวย ในการที่
จะพิจารณาวาเจาของเรือหรือบุคคลภายนอกจะมีสิทธิในคาระวางดีกวานั้นจะตองพิจารณาวา
ผูใดมีหนังสือแจงไปยังลูกหนี้กอน ซึ่งจะตรงกับบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
ตามมาตรา 307 โดยที่คําอธิบายในหลักกฎหมายอังกฤษก็ไดมีกลาววากรณีนี้เปนเร่ืองของการ
โอนสิทธิเรียกรองเชนกัน  การที่ขอสัญญากําหนดวาเปนเร่ืองสิทธิยึดหนวง (liens) จึงอาจ
กอใหเกิดการปฏิบัติที่ไมถูกตองและทําใหผลทางกฎหมายไมตรงตามเจตนารมณของสัญญา 

3) เม่ือเจาของเรือใชสิทธิเรียกเรือคืนตามขอ 11. (a) นั้น ศาลคอมมอนลอว
วินิจฉัยวาผลทางกฎหมายของการเรียกเรือคืนจะเปนการทําใหสัญญาสิ้นสุดลง ขอสัญญา
ดังกลาวจึงอาจถูกบังคับใชโดยพิจารณาวาเปนเร่ืองการใชเลิกสัญญาภายใตหลักกฎหมายไทย แต
เม่ือศึกษาโดยละเอียดแลวจะพบวาในเร่ืองการเรียกเรือคืนนี้มีลักษณะที่แตกตางจากการเลิก
สัญญา ในประการสําคัญคือ  ในการใชสิทธิเรียกเรือคืนนั้น เจาของเรือจะตองแจงแกชารเตอรเรอร
อยางชัดเจนวาจะใชสิทธิเรียกเรือคืน ซึ่งจะทําใหไมอาจมีการบอกเลิกสัญญาโดยปริยายเชนตาม
หลักกฎหมายทั่วไปได นอกจากนี้ เจตนารมณของขอสัญญา คือใหเจาของเรือไดรับความคุมครอง
หากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา โดยเจาของเรือสามารถสั่งมิใหนายเรือ
ใหบริการแกชารเตอรเรอรไดและทําใหสัญญาสิ้นสุดลง (terminate) อันเปนการสิ้นผลบังคับตอไป
ในอนาคต ทั้งนี้ เจาของเรือจะไมสามารถเรียกคาจางในระยะเวลาที่เหลือตามสัญญาไดและหาก
จะมีการคืนคาจางก็เฉพาะแตสวนที่เกินกวาระยะเวลาที่มีการใหบริการเทานั้น  จึงยอมจะแตกตาง
จากการกลับคืนสูฐานะเดิมในเร่ืองการเลิกสัญญา (rescind) ตามมาตรา 391 วรรค 1 ซึ่งจะมีผล
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ใหเจาของเรือจะตองคืนคาจางทั้งหมดที่เคยไดรับพรอมดวยดอกเบ้ียตามมาตรา 391 วรรค 2  
สวนชารเตอรเรอรจะตองใชคาที่ไดรับบริการจากเจาของเรือในเวลาที่ผานมาทั้งหมดตามมาตรา 
391 วรรค 3  

4)   ถาอัตราคาจางตามราคาตลาดในเวลาที่เรียกเรือคืนลดลง  ในปญหาวา
เจาของเรือจะสามารถเรียกคาเสียหายไดหรือไมนั้น ตามหลักกฎหมายอังกฤษไดแยกสิทธิในการ
เรียกเรือคืนและการเรียกคาเสียหายออกจากกัน โดยเจาของเรือจะเรียกคาเสียหายไดเฉพาะกรณี
ที่แสดงใหเห็นวาชารเตอรเรอรไมประสงคที่จะปฏิบัติตามสัญญา (repudiation) ซึ่งกอใหเกิดสิทธิ
ในการเลิกสัญญาโดยไมตองอาศัยขอสัญญาที่ใหสิทธิเรียกเรือคืน ในทํานองเดียวกับประมวล
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยใน Section 391 ที่แยกสิทธิของเจาของเรือในการเลิก
สัญญาเนื่องจากชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาออกจากการเรียกคาเสียหาย โดย
มีขอยกเวนวาชารเตอรเรอรจะไมตองรับผิดในคาเสียหายในกรณีที่ชารเตอรเรอรแสดงใหเห็นไดวา
ความลาชาในการชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงินหรือเหตุ
ขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอรไมสามารถคาด
เห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตองหลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น  เจาของเรือ
จึงเรียกคาเสียหายไมไดในบางกรณี 

สวนหลักกฎหมายของสหรัฐอเมริกานั้นมีแนวทางเฉพาะคือเห็นวาการที่ชารเตอร
เรอรไมสามารถที่จะชําระคาจางตามกําหนดเวลาไดเปนการผิดสัญญาในสาระสําคัญและการผิด
สัญญาดังกลาวทําใหเจาของเรือมีสิทธิเรียกคาเสียหาย  เนื่องจากเวลาในการชําระคาจางเปน
หลักการสําคัญซึ่งลวงละเมิดมิไดตามประเพณีทางการคาในธุรกิจพาณิชยนาวีของสหรัฐอเมริกา    
อยางไรก็ตาม   ตามแนววินิจฉัยของหลักกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น  หากการชําระ
คาจางไมตรงตามกําหนดเวลาของชารเตอรเรอรสืบเนื่องมาจากความผิดพลาดในกระบวนการของ
ธนาคาร  เจาของเรืออาจจะไมสามารถใชสิทธิเรียกเรือคืนได   แมความผิดพลาดจะเกิดจาก
                                                   

 ผูเขียนเห็นตอไปวาแมจะมีการเลิกสัญญาในสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาใน
กรณีอื่น ๆ โดยไดมีการปฏิบัติการชําระหนี้ไปแลวบางสวนก็ควรจะใหมีผลเปนการระงับสิ้นไปใน
อนาคตเชนกันเพื่อมิใหเกิดภาระแกคูสัญญา  แตหากเปนมีการเลิกสัญญาตั้งแตเวลาเร่ิมตนของ
สัญญาหรือโดยเจตนาของคูสัญญาฝายที่มีสิทธิเลิกสัญญามีเจตนาที่จะใชหลักการกลับคืนสูฐานะ
เดิม เชน การใชสิทธิยกเลิกสัญญาของชารเตอรเรอรตาม Cancelling Clause ในกรณีนี้จึงนําหลัก
ทั่วไปมาปรับใชได คือ ใหคูสัญญากลับคืนสูฐานะเดิม 
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ธนาคารที่เปนตัวแทนของชารเตอรเรอรหรือธนาคารที่เปนตัวกลางซึ่งชารเตอรเรอรควรจะตองรับ
ผิด  แตหากชารเตอรเรอรมิไดมีสวนเกี่ยวของในการผิดพลาดนั้นและไดแกไขการชําระคาจางให
ถูกตองในทันทีที่ทราบถึงการผิดนัดชําระหนี้ดังกลาวอาจไดรับการวินิจฉัยที่เปนผลดี  อันเปน
แนวคิดที่เปนประเพณีปฏิบัติของการอนุญาโตตุลาการในนิวยอรคที่ตองการปองกันมิใหเกิดผล
กระทบอยางมากกับคูสัญญาที่มีความเพียรพยายามและมีความสุจริต  

ในขณะที่ภายใตหลักกฎหมายอังกฤษ การชําระคาจางลาชาอันเนื่องมาจาก
ความประมาทเลินเลอของธนาคารมิไดเปนประเด็นที่จะตองพิจารณาหากธนาคารดังกลาวเปน
ของชารเตอรเรอรหรือเปนตัวแทนของชารเตอรเรอร   ผลจึงเปนเชนเดียวกันกับการบังคับใชภายใต
กฎหมายไทยเนื่องจากชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบในความผิดของตัวแทนแหงตนกับทั้งของบุคคล
ที่ตนใชในการชําระหนี้นั้นโดยขนาดเสมอกับวาเปนความผิดของตนเองตามมาตรา 220  แตการ
เรียกคาเสียหายภายใตกฎหมายไทยในกรณีนี้จะแตกตางจากหลักกฎหมายอังกฤษ  คือ หากการ
มิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลาเกิดจากเหตุที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดชอบ ก็จะไมมีเหตุที่จะชาร
เตอรเรอรจะอางใหตนไมตองรับผิดไดตามกฎหมาย  ดังนั้น  ชารเตอรเรอรอาจตองรับผิดใน
คาเสียหายหากอัตราคาจางในตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืนถาเจาของเรือสามารถพิสูจนความ
เสียหายได โดยไมจําตองพิจารณาวาการที่มิไดชําระคาจางนั้นเปนความตั้งใจของชารเตอรเรอร
หรือเกิดจากความผิดพลาดบางประการ เชน  ความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของตนใน
การชําระคาจางหรือไม   ทั้งนี้  เนื่องจากความเสียหายฐานผิดสัญญานั้น  กฎหมายไดกําหนด
ขอบเขตของคาเสียหายไวแลวตามมาตรา 222 ศาลจึงไมมีดุลยพินิจในการกําหนดคาเสียหายโดย
วินิจฉัยตามควรแกพฤติการณและความรายแรงแหงคดีเปนสําคัญดังเชนกรณีละเมิด  ดังนั้น การที่
จําเลยกระทําผิดสัญญาหรือไมชําระหนี้โดยเจตนาชั่วรายหรือโดยความสุจริต  วิธีการกําหนดคา
เสียหายก็เหมือนกันทั้งสิ้น  ผิดกับคาเสียหายที่เกิดจากละเมิดที่ศาลอาจพิจารณากําหนด
คาเสียหายสูงข้ึนได  ซึ่งจะไมเกิดความเปนธรรมอยางแทจริงแกชารเตอรเรอรในการที่เจาของเรือ
จะใชสิทธิเรียกเรือคืนและเรียกคาเสียหายไดเสมอไมวาการมิไดชําระคาจางนั้นจะเกิดโดยเหตุใดก็
ตาม 

ประเด็นท่ีหา ตาม NYPE 93 นั้นเจาของเรือมีหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ที่สําคัญคือในเร่ืองความรับผิดในสินคาโดยผลของขอ 31. Protective 
Clauses (a) CLAUSE PARAMOUNT ที่กําหนดใหขอสัญญาตองอยูภายใตกฎหมายวาดวยการ
รับขนของทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Carriage of Goods by Sea Act of the United States) 
Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules หรือรัฐบัญญัติอื่นในทํานองเดียวกัน ซึ่งเปนกรณีที่
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คูสัญญาเลือกที่จะใหมีการบังคับตามกฎหมายตางประเทศตามมาตรา 13 วรรค 1 แหง
พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 จึงยอมใชบังคับได สวนอีกกรณีหนึ่งคือ
ในขอสัญญาเร่ืองการขยายระยะเวลาเกี่ยวกับสิทธิในการเลิกสัญญาตามขอ 16. ที่กําหนดวา
เจาของเรือตองใชความเพียรพยามจึงจะสามารถขอขยายระยะเวลาในการสงมอบเรือได 

โดยจากการศึกษาพบวาความหมายที่ครอบคลุมของการใชความเพียรพยายาม
ของเจาของเรือโดยทั่วไปตามแนวคําวินิจฉัยของศาลในประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกานั้น
หมายถึงการที่จะตองใชความระมัดระวังตามสมควร และใชฝมืออยางบุคคลที่มีความชํานาญและ
มีความสามารถ โดยในเร่ืองความรับผิดในสินคานั้นมีที่มาจากการที่สภาคองเกรสของ
สหรัฐอเมริกาตองการยกเวนหลักความรับผิดเด็ดขาดของผูขนสงสินคาทางทะเลตามหลัก
กฎหมายคอมมอนลอวเพื่อใหสามารถแขงขันกับประเทศอังกฤษที่ใหผูขนสงยกเวนความรับผิดได      
โดยไดกําหนดระดับหนาที่ของผูขนสงใหตองใชความเพียรพยายาม (due diligence) ในการจัดทํา
ใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลในกฎหมายวาดวยการรับขนของทางทะเลของ
สหรัฐอเมริกาที่ชื่อวา The Harter Act (1893) และซึ่งเปนมาตรฐานหนาที่เชนเดียวกับใน Hague 
Rules (1924) โดยลักษณะของหนาที่ก็คือ ถาผูขนสงไดใชความระมัดระวังและความเพียร
พยายามอยางดีแลวก็จะไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนภายหลัง  

ดังนี้   หากพิจารณาประเภทหนี้ในทางตําราที่ มีอธิบายวาความรับผิดอัน
เนื่องมาจากมูลสัญญาในสวนที่เปนการบังคับใหกระทําการนั้นอาจแบงออกไดเปน 2 ประเภทคือ 
1) หนี้ที่จะตองกระทําใหเกิดผลสําเร็จ และ 2) หนี้ที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความ
พยายาม    หนี้หรือหนาที่ในการใชความเพียรพยายาม (due diligence) จึงจัดไดวาเปนหนี้ที่ตอง
กระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม คือ เม่ือไดใชความระมัดระวังและใช
ความสามารถดีแลวยอมถือวาเปนการชําระหนี้ถูกตอง   

ปญหา คือ โดยที่เร่ืองการใชความเพียรพยายาม (due diligence) นั้นมิไดมี
อธิบายในหลักกฎหมายไทย ในการบังคับใชหรือตีความขอสัญญาใหตรงตามเจตนารมณของ
สัญญาจึงตองอาศัยการเทียบเคียงจากระดับหนาที่ในกฎหมายเร่ืองฝากทรัพยเนื่องจากมีระดับ
ของการปฏิบัติหนาที่หลายระดับดวยกัน และจากการศึกษาลักษณะของหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายามของเจาของเรือก็เห็นวาพอจะเทียบเคียงไดกับการใชความระมัดระวังและใชฝมือ
เทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้นตามมาตรา 
659 วรรค 3 ซึ่งเปนหนาที่ในระดับที่สูงกวาการใชความระมัดระวังของวิญูชน แตไมจําเปนตอง
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ใชความพยายามอยางดีที่สุด คือ เจาของเรือเพียงตองใชความระมัดระวังและฝมือเชนเดียวกับ
บุคคลทั่วไปที่มีความชํานาญในการใชฝมืออยางนั้น   

ประการสุดทาย คือ หากเปรียบเทียบกับระดับหนาที่ของผูขนสงตามมาตรา 8 
แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  นั้นพิจารณาไดวาแมจะเปนการปฏิบัติ
หนาที่ในระดับผูที่มีความชํานาญอยางผูประกอบอาชีพเชนเดียวกับหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ  แตถอยคําตามมาตรา 8 นั้นมีนัยวาใหพิจารณาที่ผล
ของการกระทําของผูขนสงในการจัดทําใหเรือมีความเหมาะสมในการเดินทะเลดวยและมีความ
เครงครัดมากกวาเนื่องจากมิไดมุงเนนในเร่ืองการใชความระมัดระวังและความเพียรพยายามตาม
สมควร แตมีวาผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองกระทําสําหรับผู
ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

จากประเด็นปญหาตาง ๆ ที่ไดกลาวมาในบทสรุปนั้น จะเห็นวาสัญญาชารเตอร
เรือแบบมีกําหนดเวลายังมีปญหาในการบังคับใชภายใตกฎหมายไทยวาอาจจะเกิดผลทาง
กฎหมายที่ไมตรงตามเจตนารมณของสัญญาอยูหลายประการ ทั้งนี้ เนื่องจากแนวคิดและหลัก
กฎหมายทั่วไปในระบบกฎหมายไทยวาดวยเร่ืองหนี้และสัญญายังมิไดรองรับการบังคับใชขอ
สัญญาตาง ๆ เหลานี้อยางเพียงพอ กับในบางประเด็นปญหาอาจเนื่องมาจากความไมแนนอนวา
จะมีการตีความอยางไร ผูเขียนจึงมีขอเสนอแนะเพื่อใหมีการบังคับใชขอสัญญาเพื่อใหผลทาง
กฎหมายตรงตามเจตนารมณของสัญญา 2 แนวทาง ดังนี้  

1. การปรับแนวคิดในการบังคับใชหรือตีความขอสัญญาใหสอดคลองกับหลัก
กฎหมายตางประเทศซึ่งมีความเหมาะสมและเปนธรรมแกคูสัญญา และในกรณีที่อาจถือไดวาเปน
ประเพณีปฏิบัติของคูสัญญาก็ใหตีความขอสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 ประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย ซึ่งจะสามารถแกไขไดเฉพาะบางประเด็นปญหา ดังนี ้

1.1 ในการบังคับใชขอสัญญาที่กําหนดหนาที่ของเจาของเรือในการสงมอบเรือ
ที่มีความเหมาะสมในการเดินทะเลและมีความเหมาะสมสําหรับการใหบริการขนสงสินคา
ตามปกติทุกประการ ตามขอ 2. ของ NYPE 93 นั้น เนื่องจากขอสัญญามิไดมีกําหนดชัดแจงวา
ความชํารุดบกพรองลักษณะใดบางที่ชารเตอรเรอรสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาโดยอาศัยขอ
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สัญญา cancelling clause ตามขอ 16. ได  ดังนั้น ในการพิจารณาวาชารเตอรเรอรจะมีสิทธิ
ยกเลิกสัญญาหรือไมนั้น ควรจะตีความขอสัญญาโดยอาศัยหลักกฎหมายในเร่ืองการตีความขอ
สัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 กลาวคือ ในกรณีที่เกิดความบกพรองเล็กนอย ซึ่งมิได
กระทบตอความปลอดภัยของเรือหรือสินคาหรือการใชสอยเรืออยางแทจริง และมิไดเปนความ
บกพรองที่เปนสาระสําคัญตามความเขาใจในทางธุรกิจนั้นจะไมถือวาเรือไมมีความเหมาะสม 
(unfit) ชารเตอรเรอรจึงจะไมสามารถใชสิทธิยกเลิกสัญญาตาม Cancelling Clause ได      

1.2  การสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลา (underlap) ในระหวางระยะเวลา
ชารเตอรเรือที่ยังไมถึงกําหนดชําระคาจางงวดสุดทายหรือกอนงวดสุดทายตามขอ 11. (C) ที่แมจะ
เปนการผิดสัญญา ซึ่งตามหลักทั่วไป เจาหนี้ คือ เจาของเรือจะมีสิทธิเลือกใหมีการเลิกสัญญาหรือ
จะบังคับใหมีการปฏิบัติตามสัญญาตอไปก็ได แตเนื่องจากการเลือกใหมีการปฏิบัติตามสัญญา
ตอไปนั้นจะกอใหเกิดภาระแกคูสัญญามากโดยเฉพาะชารเตอรเรอรที่ตองชําระคาจางจนครบ
กําหนดเวลาโดยที่อาจมิไดใชประโยชนจากเรืออยางแทจริง  จึงควรสรางแนวคิดอันเปนขอยกเวน
ของหลักทั่วไปนี้วาหากเจาของเรือไมมีประโยชนโดยชอบในการเลือกที่จะใหมีการปฏิบัติตาม
สัญญาตอไปมากกวาการเรียกเอาคาเสียหาย เจาของเรือก็ไมพึงเหนี่ยวร้ังสัญญามิใหเลิกกันและ
กอใหเกิดภาระแกชารเตอรเรอรโดยไมมีเหตุอันควร เจาของเรือจึงจะไมสามารถปฏิเสธการรับมอบ
เรือคืนได ทั้งนี้ ตองคํานึงถึงความสุจริตของชารเตอรเรอรเปนพื้นฐาน นอกจากนี้ ควรตีความวา
เจาของเรือมีหนาที่ในการบรรเทาความเสียหายตามมาตรา 223 วรรค 2 ดวย กลาวคือ เม่ือรับ
มอบเรือคืนแลว เจาของเรือมีรายไดที่ไดรับจากการบรรเทาความเสียหายอยางใด เชน รายไดจาก
การเขาทําสัญญาชารเตอรเรืออื่นก็จะตองนํามาหักออกจากคาเสียหายทั้งหมดที่พึงไดรับดวย  

1.3 ในการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลา (overlap) นั้น  อาจถือไดวา
หลักเกณฑเร่ือง “คําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบ” (legitimate last voyage order)   
เปนประเพณีปฏิบัติที่ชารเตอรเรอรจะสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในกําหนดเวลาพอสมควร 
(reasonable time) ในกรณีที่มิไดมีกําหนดเวลาสงมอบเรือคืนที่ชัดแจง ดังนั้น ในกรณีที่คูสัญญา
มิไดกําหนดระยะเวลาข้ันสูงสุดเอาไวโดยชัดแจงก็ตองถือวาคูสัญญาไดตกลงใหสงมอบเรือคืนหลัง
ครบกําหนดเวลาไดภายในระยะเวลาพอสมควรอันเปนการขยายระยะเวลาโดยปริยาย (implied 
margin) โดยอาศัยการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 เจาของเรือจะตองใหมี
การออกเดินเรือตามคําสั่งของชารเตอรเรอรจนกวาการเดินทางเที่ยวสุดทายจะเสร็จสมบูรณ  



223 
 

1.4 การบังคับใชขอสัญญาในเร่ืองการเรียกเรือคืนตามขอ 11. (a) ของ NYPE 
93 นั้น เนื่องจากการใชสิทธิของเจาของเรือและผลของการเรียกเรือคืนมีขอแตกตางจากการใชสิทธิ
และผลในเร่ืองการเลิกสัญญาดังที่ไดกลาวแลว จึงตองพิจารณาวาขอสัญญาในการเรียกเรือคืน
เปนขอสัญญาอยางหนึ่งที่คูสัญญาตกลงกันตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญาซึ่งตองแยก
พิจารณาจากการเลิกสัญญา  

1.5  การบังคับใชและตีความขอสัญญาที่เกี่ยวของกับหนาที่ในการใชความ
เพียรพยายาม (due diligence) ของเจาของเรือใหตรงตามเจตนารมณของสัญญานั้น เนื่องจาก
มิไดมีแนวคิดดังกลาวภายใตกฎหมายไทยโดยตรงจึงสมควรเทียบเคียงกับการใชความระมัดระวัง
และใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาจะตองใชและสมควรจะตองใชในกิจการคาขายหรืออาชีวะอยางนั้น
ตามมาตรา 659 วรรค 3 เพราะจากการศึกษาวิเคราะหพบวามีความใกลเคียงมากที่สุด โดยการ
ชําระหนี้จะถูกตองหรือไมนั้นตองพิจารณาการปฏิบัติหนาที่ในขณะกระทําเปนสําคัญ มิใชผลแหง
การกระทํา เนื่องจากเปนหนี้ประเภทที่ตองกระทําโดยใชความระมัดระวังหรือความพยายาม     

2. การบัญญัติกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลา โดย
พิจารณาแนวทางจากประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวย  (The Norwegian 
Maritime Code 1994) 

เนื่องจากแนวทางการแกไขในประการแรกนั้นจะไมสามารถแกไขปญหาไดในบาง
ประการ ดังนี้  

1) การพิจารณาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาไดในกรณีที่เจาของเรือไมสามารถจัดทําใหเรือมี
ความเหมาะสมในการเดินทะเลไดภายหลังสงมอบเรือหากความชํารุดบกพรองรายแรงอันกระทบ
ตอวัตถุประสงคแหงสัญญาในสาระสําคัญโดยไมจําตองพิจารณาวาความชํารุดบกพรองเกิดจาก
ความผิดอันโทษเจาของเรือไดหรือไมซึ่งตองอาศัยบทบัญญัติแหงกฎหมาย เนื่องจากในการที่
คูสัญญาฝายหนึ่งจะเลิกสัญญาไดนั้นจะตองมีสิทธิตามขอสัญญาหรือโดยกฎหมายใหสิทธิไวตาม
มาตรา 386   เม่ือตาม NYPE 93 มิไดมีขอสัญญาใหสิทธิชารเตอรเรอรเลิกสัญญาได สวนตาม
หลักกฎหมายไทยก็มิไดมีบทบัญญัติที่ใหพิจารณาเหตุแหงการเลิกสัญญาไดตรงตามเจตนารมณ
ของสัญญานี้ไดโดยสมบูรณ เนื่องจากแมการปรับใชมาตรา 389 จะสามารถพิจารณาตามความ
รายแรงของความชํารุดบกพรองได แตก็ยังไมเพียงพอเนื่องจากบทบัญญัติดังกลาวใหพิจารณา
เหตุของการพนวิสัยดวยวาเกิดจากเหตุอันโทษลูกหนี้คือเจาของเรือไดหรือไม ซึ่งตางกับSection 
384 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยที่มิไดกําหนดวาความบกพรองจะเกิดโดย
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เหตุใด และโดยที่ประเทศไทยใชระบบซิวิลลอว จึงมีความยากลําบากในการที่ศาลจะสรางหลัก
กฎหมายข้ึนเอง      

2) เร่ืองคาจางในอัตราตลาดที่ชารเตอรเรอรจะตองชําระตั้งแตวันที่พนกําหนดระยะเวลาพอสมควร
หลังครบกําหนดเวลาตามสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน (กรณีการขยายระยะเวลาโดยปริยาย) 
แมจะถือไดวาชารเตอรเรอรมีสิทธิอันเปนปกติประเพณีในการสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลา
พอสมควรหลังครบกําหนดเวลา  แตในการเรียกคาเสียหายที่เปนสวนตางของอัตราคาจางใน
ตลาดและอัตราคาจางในสัญญานั้นยังไมชัดเจนถึงขนาดที่จะถือเปนปกติประเพณีได  เนื่องจาก
ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น ไดมีความเห็นทางกฎหมายของผูพิพากษาบางทานวาเม่ือคําสั่งให
เรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายของชารเตอรเรอรชอบแลว คือ คาดวาจะสามารถสงมอบเรือคืนได
ภายในระยะเวลาพอสมควร แมวาในภายหลังจะไมสามารถสงมอบเรือคืนไดภายในระยะเวลาอัน
สมควร ชารเตอรเรอรก็ตองรับผิดเพียงแคอัตราตามสัญญาจนกวาจะสงมอบเรือคืน  จึงแสดงให
เห็นวาการปฏิบัติในเร่ืองนี้ยังไมสอดคลองตองกันเพียงพอที่จะถือเปนปกติประเพณีวาเจาของเรือ
มีสิทธิเรียกคาเสียหายในอัตราตลาดตั้งแตเม่ือพนระยะเวลาพอสมควรภายหลังครบกําหนดเวลา
ดังกลาว 

3)  เม่ือชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา ในการที่จะใหเกิดความชัดเจนในประการ
ตาง ๆ คือ การชําระดอกเบ้ียในคาจางที่คางชําระ การใชสิทธิของเจาของเรือในคาระวางบรรทุก
ชวงและคาจางชวงตามขอ 23. (Liens) ของ NYPE 93 ที่ตองปรับใชกับบทบัญญัติในเร่ืองการโอน
สิทธิเรียกรองภายใตกฎหมายไทยเพื่อใหสอดคลองกับแนวปฏิบัติทั่วไปและหลักกฎหมาย
ตางประเทศ  รวมถึงการเรียกคาเสียหายหากอัตราคาจางในราคาตลาดลดลงในเวลาที่เรียกเรือคืน
                                                   

 ผูเขียนเห็นวาแมการมีคําสั่งใหเรือออกเดินทางเที่ยวสุดทายโดยชอบจะเปนสิทธิของชาร
เตอรเรอรที่เจาของเรือจะตองปฏิบัติใหมีการเดินเรือจนสิ้นสุดการเดินทางโดยสมบูรณ แตในตลาด
การชารเตอรเรือนั้น อัตราคาระวางเรือหรือคาจางมีความเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาและเจาของเรือ
ยอมที่จะพยายามทํากําไรจากอัตราเหลานี้ ดังนั้น แมวาชารเตอรเรอรจะมีคําสั่งใหเรือออกเดินทาง
เที่ยวสุดทายโดยชอบแลวแตหากเกิดความเสียหายใด ๆ แกเจาของเรือในภายหลังโดยที่มิใช
ความผิดของเจาของเรือ ชารเตอรเรอรก็ควรที่จะชดใชเยียวยาใหใกลเคียงกับความเสียหายจริง
มากที่สุด นั่นคือ การชําระคาจางในอัตราตลาดตั้งแตวันที่พนระยะเวลาที่ขยายโดยชัดแจง 
(expressed margin) หรือระยะเวลาที่ขยายโดยปริยาย (implied margin) อันเปนระยะเวลา
พอสมควร (reasonable time) 
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ที่ควรจะใหมีขอยกเวนกรณีที่การมิไดชําระคาจางนั้นเกิดจากความผิดพลาดในการสื่อสาร การโอน
เงินหรือโดยประการอื่นในทํานองเดียวกัน แมจะเปนความผิดพลาดของธนาคารที่เปนตัวแทนของ
ชารเตอรเรอรที่ชารเตอรเรอรตองรับผิดตามมาตรา 220  ทั้งนี้ เพื่อมิใหเกิดผลกระทบอยางมากแก
ชารเตอรเรอรที่สุจริต โดยมิไดมีเจตนาที่จะไมชําระคาจางนั้น  ในการแกปญหาตาง ๆ ดังที่วามานี้
จะกระทําไดก็แตเพียงการบัญญัติกฎหมายเพื่อใหเกิดความชัดเจนและความเขาใจตรงกัน 

ความจําเปนที่ตองมีการบัญญัติกฎหมายนั้นมีอีกเหตุผลหนึ่งที่สําคัญ คือ การได
มีคําพิพากษาศาลฎีกาปรับใชกฎหมายลักษณะเชาทรัพยกับสัญญาชาร เตอร เรือแบบมี
กําหนดเวลาซึ่งอาจทําใหการบังคับใชขอสัญญามีผลทางกฎหมายแตกตางออกไปแมวาจะไดใช
แนวทางแกไขในประการแรกแลว เชน ในการตีความสัญญาตามปกติประเพณีตามมาตรา 368 
นั้น แมอาจจะบังคับใชในเร่ืองการมีสิทธิสงมอบเรือคืนภายในระยะเวลาพอสมควร แตหากมีการ
บังคับใชควบคูกับบทบัญญัติในลักษณะเชาทรัพย ผลทางกฎหมายจะขัดกัน กลาวคือ หากปรับใช
มาตรา 368 ผลทางกฎหมายจะเปนไปตามปกติประเพณี คือ สัญญาสิ้นสุดเม่ือการเดินเรือเที่ยว
สุดทายสมบูรณ โดยไมตองมีการเลิกสัญญา ซึ่งยอมจะขัดกับการปรับใชกฎหมายลักษณะเชา
ทรัพยที่จะทําใหเกิดสัญญาเชาไมมีกําหนดเวลาตามมาตรา 570 และจะตองบอกเลิกสัญญาตาม
มาตรา 566  นอกจากนี้ การอาศัยการตีความขอสัญญาตามมาตรา 368 ยอมไมกอใหเกิดความ
ม่ันใจแกคูสัญญาเพียงพอ และคูสัญญาฝายที่กลาวอางอาจตองนําสืบใหศาลเห็นวามีประเพณี
ปฏิบัติเชนนั้นจริง มิฉะนั้น ก็อาจจะไมสามารถบังคับไดตามเจตนารมณของสัญญา 

เพราะฉะนั้น ผูเขียนเห็นวาเพื่อใหการบังคับใชขอสัญญาในประเด็นปญหาตาง ๆ 
ตรงตามเจตนารมณของสัญญาไดโดยเกิดผลสําเร็จและมีความชัดเจนเพื่อใหคูสัญญาทราบถึง
สิทธิหนาที่ของตน จึงควรมีการบัญญัติกฎหมายเปนลายลักษณอักษร โดยออกพระราชบัญญัติ
เกี่ยวกับการชารเตอรเรือโดยเฉพาะ ซึ่งรวมถึงการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาดวย โดยหาก
พิจารณาบทบัญญัติตาง ๆ ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยแลวจะเห็นวามี
หลักกฎหมายที่เปนสาระสําคัญของสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาหลายประการ ยกเวน
ในกรณีที่เปนหลักกฎหมายคอมมอนลอวโดยเฉพาะ เชน ในเร่ืองหนาที่ในการใชความเพียร
พยายาม (due diligence) ของเจาของเรือ และแนวคิดวาเจาของเรือควรจะตองรับมอบเรือคืน
หากชารเตอรเรอรสงมอบเรือคืนกอนครบกําหนดเวลาซึ่งไมมีปรากฏในประมวลกฎหมายดังกลาว  
                                                   

 โดยผูเขียนเองก็เห็นวาแมควรจะมีแนวคิดดังกลาวในกฎหมายไทยแตก็ตองพิจารณา
อยางระมัดระวัง เพราะถือเปนขอยกเวนของหลักทั่วไปจึงจะใชไดเฉพาะในบางกรณี ดังนั้น ควรให
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ทั้งนี้  หากพิจารณาเฉพาะประเด็นปญหาที่อยูภายในขอบเขตของการวิจัย 
ตัวอยางบทบัญญัติตาง ๆ ที่มีตนแบบจากประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยซึ่ง
อาจนํามาพิจารณาบัญญัติเปนกฎหมายเพื่อการบังคับใชในประเทศไทยตามความเหมาะสมได   
มีดังนี้ 

2.1 หลักกฎหมายเกี่ยวกับความชํารุดบกพรองที่ปรากฏในขณะสงมอบเรือ 
(Section 376 Defects in the ship) 

   ในเวลาสงมอบเรือ ถาพบวาเรือหรืออุปกรณเรือชํารุดบกพรอง 
ชารเตอรเรอรมีสิทธิหักคาจางได หรือหากความชํารุดบกพรองนั้นเปนการผิด
สัญญาในสาระสําคัญ ชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาได  แตความนี้มิใหใช
บังคับหากเจาของเรือสามารถแกไขความชํารุดบกพรองนั้นไดโดยไมทําใหเกิด
ความลาชาอันเปนเหตุใหชารเตอรเรอรมีสิทธิยกเลิกสัญญาไดตามขอสัญญา
เกี่ยวกับสิทธิยกเลิกสัญญาเม่ือมิไดสงมอบเรือในกําหนดเวลา 

2.2 หลักกฎหมายเกี่ยวกับความชํารุดบกพรองที่ปรากฏภายหลังสงมอบเรือ
(Section 384 Delay and other Breach of the Contract on the Part of the Time Charter 
Carrier) 

หากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย
หรือไมมีคุณสมบัติตามที่ระบุในสัญญา ชารเตอรเรอรมีสิทธิที่จะเลิกสัญญาได  
ถาหากผลของการผิดสัญญานั้นกระทบตอวัตถุประสงคแห งสัญญาใน
สาระสําคัญ  โดยชารเตอรเรอรจะตองแจงแกเจาของเรือวาจะเลิกสัญญาโดยไม
ชักชา 

2.3 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการสงมอบเรือคืนหลังครบกําหนดเวลาและอัตรา
คาจางที่ตองชําระ (Section 389 Exceeding the Charter Period) 

เวนแตเม่ือมีการตกลงชวงเวลาในการสงมอบเรือคืนเอาไวโดยชัด
แจง   เจาของเรือจะตองเร่ิมตนการเดินทางเที่ยวตอไปแมจะเกินระยะเวลาที่ตกลง

                                                                                                                                                 
อยูในดุลยพินิจของผูวินิจฉัยคดีและไมสมควรบัญญัติหลักกฎหมายใหสิทธิแกชารเตอรเรอรโดย
เฉพาะเจาะจง 
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กันในการสงมอบเรือคืน แตความนี้มิใหใชบังคับถาเวลาที่เกินกําหนดนั้นจะ
ลวงเลยเกินสมควร  

 ในเวลาสวนเกินซึ่งชารเตอรเรอรไดรับอนุญาตตามวรรคแรกนั้น 
ชารเตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตามสัญญา แตในสวนเวลาอื่นที่ลวงเลยจาก
ระยะเวลาดังกลาวออกไป ชารเตอรเรอรพึงจายคาจางในอัตราตลาด แตไมนอย
กวาอัตราที่กําหนดไวในสัญญา รวมถึงคาเสียหายตามหลักเกณฑปกติของ
สัญญาสําหรับความเสียหายอื่นใดที่เกิดแกเจาของเรืออันเนื่องมาจากการสงมอบ
เรือคืนลาชา 

2.4 หลักก ฎหมายเกี่ ยว กับกา รชํ า ระด อกเ บ้ียใน ค าจ า งที่ ค า ง ชํ า ร ะ        
(Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 1)  

ถามิไดมีการชําระคาจางตามกําหนดเวลา  ชารเตอรเรอรพึงจาย
ดอกเบ้ียนับแตเวลาที่ผิดนัดพรอมกับการชําระคาจางในงวดถัดไป 

2.5 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางที่ชารเตอรเรอรมี
สิทธิไดรับตามสัญญาชารเตอรเรือชวง (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire
วรรค 4)   

ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือมี
สิทธิเรียกใหชารเตอรเรอรโอนสิทธิเรียกรองในคาระวางใด ๆ ตามสัญญาชารเตอร
เรือชวงใหแกตนได 

 2.6 หลักกฎหมายเกี่ยวกับการเรียกคาเสียหายหากชารเตอรเรอรมิไดชําระ
คาจางตามกําหนดเวลา (Section 391 Delayed Payment of Time Charter Hire วรรค 3) 

    ถาชารเตอรเรอรมิไดชําระคาจางตามกําหนดเวลา เจาของเรือมี
สิทธิเรียกเอาคาเสียหายได เวนแตชารเตอรเรอรแสดงไดวาความลาชาในการ
ชําระเงินนั้นเนื่องมาจากความขัดของในการสื่อสารหรือการโอนเงิน หรือเหตุ
ขัดขวางอื่น ๆ ซึ่งอยูนอกเหนือการควบคุมของชารเตอรเรอรและซึ่งชารเตอรเรอร
ไมสามารถคาดเห็นไดในเวลาที่ทําสัญญาหรือไมไดถูกคาดหวังวาจะตอง
หลีกเลี่ยงหรือปองกันผลนั้น 
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นอกจากหลักกฎหมายตาง ๆ ดังที่กลาวมานี้แลว หลักกฎหมายในประเด็นอื่น ๆ 
ก็มีความจําเปนในการวินิจฉัยสิทธิหนาที่ของคูสัญญาใหเกิดความเปนธรรมเชนกัน เนื่องจากการ
เขาทําสัญญาชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลานั้นคูสัญญาอาจมิไดใชแบบมาตรฐานตาม NYPE 
93 จึงอาจมีบางประเด็นที่คูสัญญามิไดตกลงกันโดยชัดแจงและกอใหเกิดขอพิพาท เชน เร่ืองการ
งดจายคาจางชั่วคราว (off-hire) ซึ่งเปนสาระสําคัญประการหนึ่งของสัญญาชารเตอรเรือแบบมี
กําหนดเวลา  แตจะเกิดปญหาเนื่องจากไมมีบทบัญญัติภายใตกฎหมายไทยใหสิทธิชารเตอรเรอร
งดเวนการจายคาจางชั่วคราวโดยชัดแจง ซึ่งในกรณีเชนนี้ หากบังคับใชตามประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศนอรเวยจะมีบทบัญญัติใน Section 392 ซึ่งกําหนดใหชารเตอรเรอรไม
ตองชําระคาจางสําหรับเวลาที่สูญเสียไปในระหวางที่มีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (salvage) การ
บํารุงรักษาเรือ หรือการซอมแซมเรืออันเนื่องมาจากเหตุที่ชารเตอรเรอรไมตองรับผิดชอบหรือเหตุ
อื่นใดที่อยูในความรับผิดของเจาของเรือ จึงสามารถอุดชองวางในกรณีดังกลาวได  ดังนั้น การ
บัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาจึงควรมีสาระครบถวนเพื่อรองรับ
ปญหาขอพิพาทตาง ๆ ที่อาจเกิดข้ึน  

ประการสุดทายนี้  ผู เ ขียนเห็นวาประโยชนแหงการที่ประเทศไทยจะได มี
บทบัญญัติกฎหมายเปนลายลักษณอักษรวาดวยการชารเตอรเรือแบบมีกําหนดเวลาโดยเฉพาะ
นั้น นอกจากจะทําใหการบังคับใชขอสัญญาตาง ๆ ตรงตามเจตนารมณของสัญญาอันกอใหเกิด
ความเปนธรรมและความเชื่อม่ันแกคูสัญญาแลวก็ยอมจะเปนการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีของ
ประเทศไทย เพื่อใหเกิดความเจริญกาวหนาดานการขนสงสินคาทางทะเลตอไป 
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(bl Th. Chlnercrs ahe[ gupply bunkc€ ot. qrr.hy sritlble lor bumlng in the Veeol.e anOines and tr?
euxiliarh3 md whlch contorn to th3 ap.citicrtbnlsl 

'3 
r out h Appadir A. rlr

The Owncre otcrvc Olcar right to mskc e clsim against rhc Ch:rtcrcrs for rny damage to rhc main cngincs 1t
ot the su$li.th! c.ulod by rhc utc ot umuittbL fucls or fucb not complying tvfth rhc rg6od tao
opocification(sl' Addition lv, il brrrker firob suppliad do not conform with the mutually rgreod t2r
specificetioo(sl o. otterwise ptovo unsultrble lor bumlng h rha Vesscl's cngirre or lurilierhr, the Ownec t2:2
rha$ ml ba hcld rarponriblc for rny .aduEtion in tha Vgsial'r rpecd pcdorm.nce and/or lnc'oasod bunler I 23
coosumption, nor for eny timc lo$ and rny othar comoq.rcnoa3. n4

t0. Rro ot Hiwnarblwv A'Ec end {orh6 r25

The Chanorc'3 shall pay lor tfta u3a rnd lrlrc of the aaid V.slel ,t thc rate of g.......,...,..... l2c
u.S.orsrcr,&i|v,ai,.......... u.s.cunencypertonon$ovo$el.$totard€.dwoight i2,
crnyingcipacity, lndudingbunkarrrnditorcs, on .......8umm€rfr€Gboard, por3oday!. .n8
commencing on and lrom thc dey ot hor dcliv€ty, rs storasdd, ad at and !ft.r th. same rato lor any pan i r
ot a monh; hiro rhrll continua until the hour ot thc day of hsr cdolivdy in liko otood o.d€r and clndftion, . ltoordinary wcer rnd tear erocptcd, to lhe Owmrs (unlotr Vossol fost, ar..............,.................... r3r

fln nnmrrrt

Pavmct t

r32

rtt
r3a

r35

t36

r37

t38

r39

r40

PaVrrnnt ol Hkc shall be made tO !3 lo be fecciv€d by tlre Ownors or th€ir desionated peyee in t4t
142

lat
1L

unhs! otlswbe muuralty,grocd.

Thc Chlneroro rhal giw tho Ownec not bss dran ..,.....,...... dap no&:o ol tho V63s61.3
cxprctod dttc and probable pofi ol redcllvrry.

For rhc rutpos€ of hirc salqilations, the t&no3 ot delivery, redelivery or termination of chartor !hs[ be
Ediustcd to GMT.

ll.

lel
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;;;;;il;;;;;;;;;;:[ft ii,ffi1',3liT"ffJl#n':'5T,:ffi l;
amount of hire, and 3hould aemc not cover fio ectrrl rimo, hirc shall bs paid lo. tho brbnce day by day ra8

13 it b.comca duc. il so required by rto Ownolr. F.ilho th. runcud and regulrr peyment of tha hir., t.9
or on any fufid.rncntal brcach whaBoovor ot thii Charte. Party, $c Own€f! ahall bs rt liborty to r5o

wthdlrw dlc V.3s.l trom ths sGwica ot $e Ch3rt€rrfr withost proiudics to any chirm thsv l$o Own€r3l ! Er

may ofia.wico hava cfl thc Chensers.

At eny dm. .ftsr tho orpiry of th6 g.acs poriod provided in $rbdausc l1 lbl hsreunder and whilo tfio rs3
hiro b osEt nding. ths Ownori siail, $rhhout preiudha lo rh.liberty to withdnw, bo Gotltlod to wifhhoU 164

tho performance of any end all of drelr oblbatftrnr horeundor and sh.ll hay€ no rEsponsaulity whetso.vs, t56
to. lny conocquoncai ficrcot, an roipoct of which lho ChanoreB hot€by indemnity $c Owners, and hirc li8
3hrn continuo to Eccruo and any cr(trr arp.n3.3 rasul$ng f,orn such witilroldino shall bc tor the r57

Chensrers'account. rs8

tbl Grace fuiod

Where rhcre is failurc to make puncturl end regular plvmcfi of hirG d.r. to ov.rsight. nogligcnce, 6r.ors r@
or omissiono m fia pan of tho Chanerert br their b:nkers, tho Chincrc.s shall be given by the Owners 16r

...,....... cloar banking day3 (as rocoonlzed ar thc alFord y'acc ol payment! w'inefl notico to recdfy dro 162

feiluru, an<t wh6n 30 roctifiod whhin those ......,.... dayi following the Owners' notice. th€ payment 3h.ll r03
stand as rsgular and Dunctual. t6/r

Failuro by ths Chartar€rs to pay the hire within ........... days of th€.' receiving th€ Ownors' notico 8s t66
provided herein, shall onride tho Ownars to witMr.w is iGr iorth in Srrb-clause I t (al abova. 166

lcl Ltat Hirc Ptvment 167

Should rhe vs$d b€ on h€r voyrgc towaids pon of redelivsry at rhs tms thG hst and/or tho panuhimete to8
paymenr ol hito i6/aro due, said paymontlsl is/ars to bs mrde lor such length ot timo as tho Ownors and to9
tha Chanarers may agr.o upon as b.ing $a edimetcd tima nocessary to complore $e voyage, tnd taking t ro
into account bunkors acruelly on board, to t e t k€n owr by the Owners and ostim.red ditburaomonts tor I I I
tho Owners' account bctore rodsllwry. Should rarne not cowr the actual time. hire is to bo paid lor tho 17?
balencc, day by tlay. as h b€comos dua. when the Vossel hae been.odeliv6red, eny difter€nc€ ir to bo 173

rstuodsd by tho Ownar! or paid by $o Chanorors, as dta cass may be, fl4

(dl Ctsh Advences

Cashfottho vossel'sordinary dicbuGemantsttanypon mavbordvancod bythe Chanore,s, aB roquirod tr6
bv tha OurnotE, sutioct to 2N pGrcont commission and auch rdvancee sh.[ b€ doductsd from the hi e. lr:-
Ths charterec, however, shall in no way be reeponsibls for the application ol $ch advances, r78

12. 8riltq

The Vcssel sh.lt bc loadcd and disch.rgod in any sefe dock or ar .ny s.is bo.ti or iefa pLco $fi r8o
Charterora or drir agomr may direct, provided drc Ve*ol crn rafoly cnter. lie and dcprn ahmys rlbat r8t
at rny timc ot tida. t!2

tt3

179
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13. SoanAvrfeQF

hl Tha wholo rsech of $c Vs3rol's holds, d€cfs, and other carox' cpaccs Inot rnoro than she can
rc.ton bly .nd sd.ly rtow rnd clnyl. rlio &roommod.tion! tot suparcatgo. if crrried. rhall bo st $r
Chsnorors' disposal. r€son i.rg only propa..nd Butliclont spaor tor tho Vs$el'g offics's, cr€w, tsckle.
apprtal, tumlfura, proyisions, itoros and tugl.

lbl ln rhc rwnt d dsck orrgo bcing c.niod, th€ Ownsrs io to bo and are heroby indemnitied bV thg
Chrneron for my lo$ rnd/or d.mego.nd/or liability ol whatcoov.r nrurc c.u3ed to th. V.ss.l es e
tordt of ths ceniego ol desk ca.lro r.d wl$ch urould not hava arison h.d decl c.Oo not b€sn losded,

14. s.ancruo rd ffuafr

lhe Chanerers are onrltbd to appoinl r oupofic.rgo, wtro shall eccompany the Vessol at the Chansroru'
tisk and sse fiat r'oyage3 ore pedormcd with duc derpat i. He is to be fumichad with fr€€
accommodation .nd s.mc fare .s providsd tor thc Mrstcr's tablG. ths Chanorcrs peyino rt the rats ol

... lcr day. The Owners sh.[ yhrual plbr and cusrdna oflicers, and al3o, whon
autho,ized by the Chanerers or their agont3, ihrll vactual tally clerks, stryedorr'o toreman, otc.,
Chanerors psying et th6 r.te of ......,.. gqr rneal for all such victuallino,

15. :hi&E Ordcrs.rd LG,

The Chartercrs shall fumish fl€ Martar fronr drne to dms with all requishe amt.ucrions and sealino
dircctions, h writing, in ths Eneliih langutge, and trlc Master iha[ keep tull .rd conoct deck and engine
log8 ot tho voy.ge or voy.ges, which arG to be patent lo ths Chanorors o, thoir agonts, rnd tu,nish lhr
Chanerors, thoir aocnts or lopercargo. whon rsquir€d. with e trus copy ot such deck and engine logs,
showing ihc cornsa of the vosicl. dbtance run and ths consumption of bunk€rs. Any log oxt.lcrs
.equitod by lhe Chanarers sh.ll bs in fho €nglish Irnguto.

f 6. ItdiurrvrMro

lf rcquirod by rhc Chenetrrs, timc rhau not oomrnonco before ............. and 3hould f|e
V.ssd not bo ro.dy tor dslivory on o. bctoro.......,.... .....but not lat€r flen,...,.,.,..hourc,
tho Ch.nonars shall haw tho oprion of cancellirg tftis Charter Perty,

Exrdrsion of Cencdlina

lf the Owne's warrant tha! dospito th€ gxercise ol dl,o diligence bV th€m, the Versel will not be ready
for dalivery by tfi6 canc6llino date, and ptovidod dr€ Owners aro able to rtato widt re.sonabla conrinry
tho d.t on which dre Vcsrol will b. r..dy, lh.y m.y, .t tha €erlicst tawn daw bGforo ths Vcsccl is
erpoc-tld to rail for tho port or placr of delivery, oquiro the Chartecrto dodrc wherhoror not thoy w$l
canccl the Chaner Pany. Should tho Cha.tor€r6 ohct not to cancGl, o. ihould thcy leil ro reply within two
daYl ot by thc crncdlino data, whichcvet sha[ lircl occur, then the seventh day after the expect d d.te
ol rsadincs lor dolivory as notifkrd by the Owncrs !h.ll rsplao. ths original crrrelling date, Should the
Vcssol bo fu.thot dcLy€d. *to Ownors rhatl bc antithd to raqrirc furdlor dcclaratbnr of rho Ch8noro6
ln.ccord.ncr with d$t Oru3..

tat

r8a

t85
t80
t87

t88
189

rto

ttt

r92

r93

t9a

r05

t90
!rt

r98

r99

loo
20r

&2
203

20a

205

206

207

208

209

2to
2tr
2t2
2tt
21a

215

2rt
21'
213
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17. offHh

ln d|. arrcnr ol lotr of dm. ftom doficianca and/or deftuh rnd/or rtriko of olfces or crew, or deficiarcr zb
ot doro8, li.a, br..kdown ot, o( darnagpr to hul, madrinry or.quipmonq gtoundine. dttootlon bv tle z2t
s.ra3t of thc Vcrrel. lunL$ luch arrrot i6 caus.d by avGn$ 

'ot 
whi:t l'r3 Chertcrcrc, their rcrvems, 222

aocnts oa 3t&oo,tttrctor3 ere rcspondblol, or detcntioo bv ayflreo accidonta to ths V33aal or cirgo unle3i 22a

roditine tro.n anharcnt vic€. qu.6ty or dofrct ot thc c.Oo. drydockinO lor the purpolc ot aramination or 221

p.hdng bonofir, or by sny odrG? .lntilf, cansc prcvqrdng th. tull wo.kio3 ot tha V!s3ol, thc paytnont of 226

hra and ovcrtima. il my. thelt o$c foc thc timc $.Gby bn. Should trtc Vessel dodeto o. prrt b.ck r2c
during r voyegc. conl'aiy ro dlo ordafi o. dircctions ot fhc Chartaan. for any ]aalon oth€a Olan accidant zt,
to thc cargo or whoro psrmltlcd ln lin€: 257 to 268 horeund€r, d|e hfor :s to bc ausp.nded lrom the time 22e

ol har (bviatino or punim beck until 3hci3 a0sln in the rane or cquldifient position from tha dastinatioo 28
.nd frs yoyag6 r€cumed therekmr. All bunkere used by $a VG$.| whih off hiro $a[ b. for thc Owncr' l:lo
acoount. ln tha Gvcil of tha Ve3$l bcino ddvcn into po.t o. to.ndprrg. firough st aas of wgather. 23r

tradinC to ahallor,', h.r6ors or to dy€rr or po't! witb be6, tnv d€tamion ol dre Vearel end/or expcnrcs zsz
ngultino from :uch d.tondon 6tnll bo tor dlc Ch.rtor.'3' .ccouot. lf upon thr r,oveoc thr soo.d b. 

'3rrrducad by dof.ct in, or brsakdown ot. sny pan of hor hull, machinery or equipmont, fie iimo io losL Nnd 23a

tho cost ol any €xtra bunkors consurnod h cons€glr€nco tho.eof. end all cxtn provon erpomes nay 0€ 23s

deductod from tho hirs. 236

18. $.tLt

Unless othorwbc agrccd, the Chrnorer3 rhell h.vo tlc laberv ro suu€t tho Vaassl lor all or any pan of 238

rbe dme covered by rhis Chartsr Perty, bur trp Cbartc6rs romain responibls foe rhe fulfillment of thi$ i:r9
Chrnor Pa.ty. 2&

19. Irnrdodrho atl

Thc Vassel was l.st d.Wocked ...

'lal Thc Owncrt sh.ll h.vc thr opdon ro plic€ th. Vesscl in drydock du.ing tha currsncv of this Chane.
il a convanirnt fime end place, to bo [rltually.grced upon betweon the Ownoru.nd tho Chrnerers, lor
bonom cleaning .nd painrine snd/or repair es rcquirrd by chrr or dictrEd by cilcumstancec.

'lbl Except in casa of rmoqonqt no drydocking shrll take Cece dudng thc cunency ol thir Chanor
Party,

' o€/E,te ts tpryopti.te

243

24
2a5

2ac

2a,

20. Tot ll-ca

Should thc vo$€l ba lost. .noooy pakt in adven@ and not carnod (rockoning trom Ore dale of bsg or 250

boino loct heard ofl shall bo rsturnad fo tho Chartffar3 .t onco. zst

21. r odans Ez

The rct of God, cnemi.a, firc, rctt''int ot 9rirca!, rulc$ ond people, anO rtt O"rro"'t ard rccidcnB ot dr. . 2al
rcrs, rivo6, machincry, brilerc. and nevigatkn. rnd cnorr of nayhation throudrout tris Cherrr, rlwryr zar
muurlly excepted. 2ss



244

22. Uhrtar

Tho V.$d ah.[ haw $c libcrty to !.il wi$ ot wihout pit6, to tow and to b. tow€d, to .ssi3t varsols 26,
in dltttlss. Ird to doviat€ foe the nrrposc of ..vtn ffa and p3operty, 258

23. Lfrrr

Tho Ownarr shell h$,. e lbn upon aI caoocc and e[ arb-t]dghB rrd/o. sub-hir3 fo. .ny amouots duc 2@
uodct Odr Ch!.i.r ParW, hchtdlng Ocnerel rwrego conrrlhrtionr, rrd ffic Chertcrsr3 rht[ h.w s lbn on 261

the Vorse, lor all morbe prkl in rdvsrco rrd not 3tflt d. and any o6rpi*d hiro or oxcoss d€poEit to be 262
tat mad rt orlca. 2e3

Thc Chatt€rc6 will not dirctty or indiroctly luff€r. nor p.'mh to b co.rtinuad. any licn o( cncumbr.ncs, ta.
which mioht hrw ptiorlty ovc. drc thlc and imetest ol tre Ownec in dr Vc*cl. Th. Chtn rurs 268
utxhrtlko $al dutho ftc pariod of rhis Owtcr Frilv, $l.v urfl! not focure any 3upplies or nccesserics 2oc
or rervft;ec, including .ny poft croom€s rrd bunLtr, o.r tho crodit of rhe Ownsrt or in the Owners' timc. 16?

21. Sdveoa

All dcrsllxr and slhaoo shrll b6 for dro Ownere' .nd drc Orrtc.crs' cqu.r bancrir aftor dedudino 26e
Owners'and Chsrt rffs'orponsoc and crow'r proportbn. 27o

25. GrrdAv:reoc

General averago shrll b€ adiustod eccording to YoA-Antwcrp Rules lg?4, ss srnand€d lgg0, or any
3ubsoquc.rt modiftcrdnn rhercof, in ....,.........,.. end setdsd in
cut?encv.

Tho Ch.ttor63 shall p.ocure $rt rll bi0s of hdiog iraned &rrlng the arnbrry ol rhe Ch.ncr prrrv will zrs
oontaan a provbion to O|g sftoct t'rst Olclrcr'l aw'.oc shall h adiustad accordino to york-Antwerp Rules 216
1974, es am€ndcd 1990, or tny lubslqucnt modlintioo drcrcol and wi$ frcfuds rhe 'New Jrson .2r?
Clausc'u per Chuao 31. 2re

Timc chansr hiro rhall not comriburo to gonerel avmge. zrs

2A. ileviortbr N

Nodfm hgrcin 3tated is to b. coiltr.xd rs . demir€ ot tha Vgsael to th€ Tim€ Chartsrera, tho Own€rs 28t
rhrll rsmain rerponrlble for rhe nevigatinn of fio Vessel. acts of pilot! and tug boas, insurance, crew, zaz
md rll othar m6nor3, s$no a3 whcn tndino to. tlreir owrt acoount. 283

27. Crooqhr

Cargo clCinl al bctwwr ttro Owners rnd rho Chr$rors shCl bs a.tdcd in rccordancc wa$ rhc ht r{lub zag
Ncw York hodrct Erc'tt noc Ao.r.rildn ol February 19?0. ar rrnondcd Mry, 1g&0, of rny ltArcquGflt 2oa
moditi:.don or rapLoanldll dweof . zal

271

272

2?3

271
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28. CrrrcG.rrrd Lioh 2ta

I:I::::',:p::::::l:ll : r' ::,1il,,::::::::::::::: 
::::::::::::: x

n2
grovftting gs.r lfor all dcnickr or cranssl capEbl€ of liftinO crpacity aa doscribed. The Ownerr shall elso 2e3
p.ovld6 on tho Vasscl for nlEln work lichts er on boatd. but a[ addidonal liglrtc ov.r ttloso m board rhall ztl
bG.t fic Chrltcrlrr' cxp.n$. ThG Chan rff3 shrll hrw the ucs of afiy 0Frr o.l boafd thc Vsss3|. f 29s
requirod by thc Ch.rtonrs. the Vcrrel sh.0 work night md day rnd rll cargo ha.dino eoer shrll be 8t tho zra
Chertcrcrt' disporJ {furing loadho and diecharOirlo. ln rh. .v.nt ol dirabbd caroo h.ndling gear, or aa7
insufficirnt porvlr lo op€r.to Olo aa.nc, tho V'e$al b ro bc consllorod to b€ otf hire to fir cxtsnt dr|t 2ss
titns is rctu.lly bit to fte Chrnerrrr ild dlr Ownors to p.y statodors stan&by chsrgss occr:bned 299
dltt6bv, unlosi tuch tlisebbrncnt or iBrrfficbrcy ol powot ia caus.d by the Chueor3' stsvodoras. lf loo
requind bv tltc Ch.rtor.r6, the Ownsrs .h8ll bo.. $s cort ol hiring ehorc gear in lisu rhsruof. in wtilch sot
calr fio Vcseol rhell rcma3n on hiro. aoz

29. Crev0vsrrim 303

la lieu of any oyanima pawn€nts to oftl:.fs rnd c.cw fo. u,o.t ordaaod by $r Chartor€B or th€ir aoanrs, 3oa
tho Charterors:hall pay the Owners, concurrcndy whh ftc hire ............ ,.,.,..pcr month 3os
or p.o rata. 306

30. nioft.rdinq

hl Thr Ma.tor shall rign th. bilts of letring or wrybilla lor cergo es prcrcnted b coofogmity wirh m.t s roi
ot t lly clcrt'! rccaipts. Horarwr, rhe Chanerc'' flray a'gn bili ot ladin0 or wavtilb on bohafl of th€ ioa
Mstot withficOwner'rprio'rwrittanau$ority,alwaY3inconformitywirhm.tssortallycl€rk'sreceiptr. 3lo

lbl All blllr of lading or mybillr th.[ bc wi$out prciu<tc. ro Sft Ctuner P.rty .nd th€ Chanorcr! shall u r
ardomnity thc Own$ .gainat rll clnroquencr.s or t*Iitios whlch may arbo trom .ny 6combt6ncv 3t2
batw.gr this Ch.fts Perty and any bills of hding or waytrils dOnsd by the Chan6e6 or by fie Mrstsr 3r3
st thcir rrquo3l. 3r.

lcl Blls of ladin0 covr.ing dGck crrgo shall bc chus€d: 'shipped on dock rt Chancrc6., Shippers. end st6
Recaiverl' rist, orpcnrc lnd ro$onsittility. wifiout [aUlity on th. pan of $o Vessd, or her Owners for 3lr
any lo3s, dsmago, erpanie or delry howsoorrsr causcd.' srl

31. Prloaaiyc cterc 3t8

Thir Chencr P.nY b subicct lo the lollowino cturcr ell ot whhh .rc .160 to bo includod in all billr ol 3re
ladho or waybills iseurd hercund. tlo

{.I CI.AUSE PARAMoUNT 32I
'This bl[ ol hdhg shall haw cffocr suticd ro fi. provisions ot the Csffi.go ol Goods by Sce Act ot tho 3l:!
Utdtod St t t, rhe Hrerr Rd.t. or $. H.gue.virby Ruha, .s apFlic.uo, or 3uch othor aimilsr nsdon l Er3
leoiCrtkn .3 may rmndatorllv epdy bv virtrr of odpin or dcstination of drc Ullr of ladlng, whi$ .hall 3ra
b. doolmd to bo incorpo?.tod herein rnd nothino hereio co.nrhod shall b. dcenro{t a rurondor bvdu t2a
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canicr ol rny ol itr ddntr or imrrrnithr or m krc1rcerc of aly of its rcsponsltlhi3r o. fsttilitics undor raid
rpplte$h Act. ll ny om ol ttrir bill ol ladlrlg be rensOnrnr o rell lppnclbb Acr io 

'try 
rntdrt, $rch

tarrn Ehrn b. r,old to ilut oxtont, but no ftlttcr.'

and

lbt @TH.TO-&^ME COLUSON CI-AUSE
'lf thc rhip coms lmo colllion whh anodlc? ship ai . rosuh of rha nogligencr of thc other lNp and any
act. rlrglcct or dcleult of tha mrstar. mltincr. pibt or drc rorvrlts ol the canier ftr the naviqntion or in
the maoeoam€ot of the rhip, tlro owne's d thc ooods canied hereundcr win indemnify rhe cani€r.o.insr
.[ b'r or li.blltytothoothcrornon-canyhg shipor hcrowrrf. lrloferr! rucfi los! o.li.biliryroprtlantt
losr of. or dmugrr lo. or any daim whr$ocr,Gr of drc ownc$ ot $&l goods, pafr, or gayrua by th3 othat
or mn'crnyinorlrip or lrerowne't to drc ownor8 of rdd goodrand rot off. rccou@ or rucov"rGd by fia
othcr or non+errylm 3hlp or hlr own6'3 

'3 
pan of dd ctalm ageinar $o c8nyira 3hip or carrbr.

Thc foltgctlng pmvisiont *hr[ ebo .pply wher" thc o*nofs. oper.ro.s o? lhora ln ch.rge of roy ihipr o.
obicctc othor $tn, or in addition to, rhc colliding stips or ot{ccrr lfa rt fauh in r€p€ct to . colliakro o.
oonbct.'

and

rnd

ldl u.s. TRADE. DnuG CTAUSE
'ln gu'suane ot tha paovirioG ot dt€ U.S. Ami Drue Aburc Act l9g6 o. any re.onEtmrnt thcreof, tfre
Chartaea wa.rrnt to crotciso Utc hiehest daotoa ol cir. end diligcrcc in prevcrnino unm.nafcstod
nafcltic drugs.nd mafijurm to be lo.dcd or conolcrd on bold tho Vsesel.

l{on+ompliancc wilh th€ provirionc ol sris clasrc Cra[ ermud to brcacfi d wrmnry for comcq1,ncos
ot whlch src ChEnoru'' ltrall b.lirblo rrd rhdl hold drc Owncn, tl€ M$rar rnd tlG cr.w of the V.!.ol
harmlc$ and rhall koop drcm lndcmnificd agl.ioat all cLilr,ta rrylutlocr,€. wtrhh meV ariio snd bG ma&
,aodnsl th.m |tdlvldrl.[y or ldndv. Furtrormo.a in drnc b$ end .ll .rponlrr incrnGd, inchxring frur,
.s . to|t,h of dr Chrrtcrors' bra.6 ot lh. pfoviCona ot dJi cl.u$ 6hall bo lor lh€ Chancrer.t rccouil
attd trl. V.asd $ell reirrrin m hio.
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tt,
328

t29

?3O

t3t
3t2
313

334

ttt
936

t3,

33e

art
3ao

3ar

(c, ilqirJASON CI.AUSE s.2
'ln fic avant ot accfutalt. drn0at. d.magp or di3rttor befort or aftor drs cornmonc.mont of $s rloyago 3a3
rcrultftrg lrom eny caure what8o.6r, whafher (fua to n{lhpncg o. mt, lor wtrir*r, or for rho 3/ra
oofi!.quqrc€i of whlch, tho crr.ler b not rosponsible, by stauto, @n&act. or otherwbe. the Ooods. . tts
$i9p.c. condcrucs, oc ownc6 ot th.0oodr thafl coorihrta wirh thc can'r€r h gmord rwnge to tho 3.G
peymart of any ractilicaa, loetrs; or cxpenie3 ot a 0onarrl rw'a0E mturo that may be mrde o. incurcd, aa?
and thrl pay ldt,.gc and spcclrl cherges incrrrcd in ncpoct of thc goods, 3.18

lt a $lvino thip b owncd or oporat€d by the danbr, aalvses Ehall be pald for aa fully as it salving crip !.e
or shlpr b.longad to st anotri8. Sl h d.posit.s dra cenicr o. hb tOOm3 may dccm aufficiont to cover 3so
ths cldnlred conrrbution ol fhc aoodc and eny r.lvegc rnd rpccial chargcs theoon shall. il require4 lgr
be madi by tllo goode. shippero, @ndgnsss or ownero of the eoods to dte canier befora dellvary.. 382
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300
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Should ths VGaral bc anestod l.. rGuh ot dlr Chartar.ra'non-comCbnc. with $c provisionr of tftis 3a4
druca. th. Ouncren rhell !t thri. axpcnsa ukc.[ ra.ronabh s@s to &rc.tnc thet within e rcaronaUe 366
tima drc Vesd is tolo.sod .nd rt dl€i. oxpenao put up tho bails to eccurs relaar€ ot rho Vcasol. !06

Th. Ownar3 rhall ?sm.in
€vant that unmrnifeated
Vcrs6l'g pcconnel.'

and

respoNiblc for Cl time lo6t and ail exponsss incurrod. incltding fin6s. in tha 367
narcotic drugs and mniuaaa rro found in dro possession or effecb of the 368

369

l.l WAR CIAUSES 87t
'{il No cmtnbrnd ol yver crall be rhippod. Thr V.tscil sh.ll not bs requicd, without th€ conr€nt ot th€ tt2
Orvnora, urhich rh.ll not bs unroasonrbly withhab. to cn$r any pon or zonc which ir involved in a ante !?!
ol wl'. wlrlika o9€retinr, or hocrili&3, civil ruat!, insurnoctkil or piracv whethor thbre bc a dcclaradon 37.
of war or mt, whcr6 tho vc$al. crago ot c'3w miclrt rcrsombly bo expectsd to be aubiocr to crpture. 375
leaturc or lrt!3t, ot to a hostiL act by r bdli0l.rum powrr |dl€ torm 'power' rneaning rny ds irrro or d? !16
lscio authotity o. any purported covcmmentd oreaniartltn nreinoining naval, military o. ai. forcesl, g77

liil It such clnsrnt b givsn W the Ownerr,'thc Chanercrs will p.y the Droyabh.ddition.l cost of in3uring 3t8
tho Vrsssl .gainst hull war riskg in ao amorrnt sgrral to tho value under hcr ordinary hull poticy but not arg
crcoeding a vduation of...,..,.,... ........... h addirion, the ownsf3 may purchas€ ard $e loo
Chlnarers will pay lor war risk in8urancs on encillary risks $Jch .s b3s of hire. trsight dlrburscmsms, !81
total lo6s. bloc&hg and trepling, atc. lf $Jc.h insurancr is noi obtain ble commercie0y o, through a 3r2
eovammcnt pto0tam, ths Va$al 3hall not be rcquired to rntar or rcmain at any ruch port or zo,to, 3s!

{iiil ln rfic ewnr ol tho erbtencc of $e cmdhion3 dGcribed an {it subsaqueft to d|g date of $b Chanor. 3s,r
or while thc V.3s.l ir on hirc undcr thic Ch.rtcr, thc Chrrterorr ahall, in re$oct of voyages to any such ass
port ot zone assume lhe provabls sdditionrl cost of wa0aE and insurance proporly incurrod in connoctbn 3s6
with mastct, officgrs and ctew as a ooosoqurrncc of luch wer, warliko opo,adons or hostilitics. 3st

livl Any wrt bonua to oflic€rs and crcw du€ to $. Vcs*l's mding or cergo carrled shell ba lor 16e 388
Orartgrerg'rccount.' 

389

32. WerC$odlaion

ln lfto own! of the outbr€ak of war lwhcthar tbcre be a dochradon of wa, or notl bctwoao any two or
moNr of tha tollowing countrirs:,.....,......;..........

efthcr thc Ownors or thc Ch.norurc may cancd thir Ch.Gr party. Wheroupon, th€ Onnofcri chall
.ldcliwr the v.saol ro d|c ourn€ar h *cordarrcc wirh cbu!€ lo; il rhc h.3 careo on board. aftcr
dirchergc tharaof at daatinatirn, or. if debrned undc tlrir Chure from rcrcbing or cntedng ft, at a ,r.a,
opcn rnd rafc Aort lr diraclsd by dre Orrarcrs; or. il rhc h$ no G|rgo oo boerd. at $€ poit at srt$ch she
thon ir; ot, it at aaa, at a nca. opcn rnd'reh port.3 dimct€d by rrro Owncrs. ln .ll c.sos hire rtrall
@nti.llro to ba pald ia eccordencc with Oaura I I and rrc€pt ec eforssaftt alt odtor provit|:o,rs of $ig
Chrnsr F.rW rhln apply und..ddlrlcry.
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b33.

Th€ Vaaad thtll nol bc nquirod !o 6ntat or aomaio in sny ic.bound poit or anoa, nor any po.t or artra 4oa
wh3tr lighls or lightrtripr hevc b€on o..ro abqrt lo bo with&ewn by reason of lco, nor vrrlrsrc $!fc io .os
.kk Otlt h $c ordinary cour3c ot lNnos thc V.tsd will not bc abL on rccount ol iqr to srfoly dttsr .nd .oa
romaln in tha port or aror or to lrtt out eftcr having odnplot€d loadino or dircharging. suU€cr to tho 1o7
Ownets' prlor spprovll rh€ Vossel h to lolloyv ic€-br€.ke$ wlran reaaonably rcquirad wlth regard to her ao8

3iza, cotBtn ction and ic. cL3s, rtog

34. Rmijrbn

Should thc Vcrscl be cquisirimod by th€ gov€mmdt ot d!. V6s$l's ffag during thc p€riod of rhb Chsnor .r r
Party, ths Vsrr6l rh.[ bc dcffrod to bc off hire dudn0 dre period of ructr roquisition, and arry.hire pau tt2
by thc sritt govetntnant in raspcct ot suclr roquisition pGriod 3hall be rot'incd by th€ Ourn6.s. Thc pcrbd .l a

dutino Yyhict ths Veesel is qn requisation to th6 3.id govrnment chall clunt as part ot dtri period provided 4t 4
tor in thls Charter fbny. 4ls

lf rho pcriod of r€quishion exceeds months, cidrcr party shall hav€ tho option a1r
of cancdling thi3 Chencr Pa.ty eod no consequendal claim mey b€ msdo by aither party. .r7

35. Srcrmdon Oernru

Notwifhsfnding anphing clnt8ined heroin to dre conmry, the Changrari shall pay for any and all 4r9
dam.gc to the Vcssel caused by stewdoros providod the Mestar has notifisd the Cha.tor8rs and/or their .2o
aodrts in writing as loon as practh8l bu not latat than 48 hours aft€r any dlmrgc ir dbcoyorrd. Such .zt
notica to 3D€cify tlre damagc in dot.N snd to invito Chart€rrrs to tppoint a sulayor to as8ts3 Ors €xtont a22
of ruch damage {23

lal ln case of rny lnd a[ demsg3lsl aftdtho th. vasrel's scauorthin€ss and/or tho 3afcty of thc c'ow
and/or attacring rho trading capabilitias ol the Vecsol, th€ Chanerers shall immediatsly a.range lor rcpei.s
of such drmagc(81 at thoit cxp€mr and thc Vesscl is to rumain on hirc until such repairc arc comploted
and it rrquir.d pessed by th€ Vosrol's chssificstion socisty.

lbl Any md ell darnagelsl not d€3cribcd undcr point (d aborr. 3h.il bG rcpsa.ld at tho Chanoro6. option,
before or aftat tod€livery conclrrendy with $o Owmrs' work. ln such care no hke and/or cxpenses will
bo pald to the Owna6 erccpt and insofat as tha tino and/or $c axponser .oquirod lor thc rcpthr lot
which thc chartcrc'i .?6 .cspoosau!, rxcard the dmr rnd/or axpense3 naoiscary to ca.ry out tho
Owrtrs'work.

36. Clalin of ]loHs

Tha Charures thall ptovldc and prv oxrr tor surscfinc and/d washhg ard/or clcsning of holds batwsen
vovag.3 and/or bctwcen cergocs provided sirch work can b€ und€n kcn by $rc crsw rnd ir parminod by
locel rogdaiom, at rh€ rit€ of,,.................. pcr hoH.

ln co.'lnoctlon with rnv tuch oo€ratitn, drG Ownaru !hr[ nor ba ]ssponsibh ff f|0 v6sol.s holds cre not
.6@tod or pasaod bv thc port or rny othor rurho.itv. Ths Olanersrs shCl hava fto optioo to fo,delivo.
dp Vessd wirh unclcan/unswopt holds ag.inst r hrmpgurn Daymcntof.,.,..................in lhu of cloloino,

a2a

425

426

12'

a3a

{35
r8G

428

429

430

a3r

432

1t
.138

ait9



249

37. Tes

Ctunr'ot! to pay all bc.l, St tr, Nrtinnal trras and/o. durs asrccrcd on thc Vassal or $c Own€r3 aal
rcrultirg fronr dic Charora't' ordar3 hcrein, whcdror atlr*rcd drring or rftcr lhe c-rrenca of this Chaner +ta
P!ry hdt ding.ny trxas rnd/or du€E on cago mdror fr.bh$ adror rub.frligh$ .d/or hir! lcxc-luding .,r3
taxca faviad by dre co(,nw of rnc filo ol fhe Vcrd or thq Ownc'rl. u.

38. Cfsaemr3'Calat rl.s

lhe Chrrnctors sh.[ h.iro tho privllegs of Ovtne ftrir own horte fhg end paintine th. Verssl with $air aa6
own m.ttingr. Th3 Va$al aha[ b€ roD.ht3d &r dl3 (}lrncrr' colo.. bfore !! nrhedon of t'|g Chansr a47
P.tty, Cr3t r'td time of gaintinc. meimaining md rrp.antino $o3€ c{ring€t atloct d by tho Chartaro.3 {s
thtll bo for ilra Chanafr't' aocorrot. aat

39. f-rUtoRltrr

Tha Chancrar3 ahs[ har6 dl. banofit ot rny .rt n imutanc! premium ncdv*la by the Ownorr lrom drcir .st
undenrriters .3 and wtlm received from undcrwanr$ by ioason ot ttlc Vgs:d baino an Dort tor a minimum ag,2
pedod of 3O deyr if on full hiru for thls porfrrd or pro rtt' lor tho dma |ctually on hiro. .s3

40. tlmlsrrrrion ail

Tho Orvners shell providc any documontrtion rdrtine lo thr V8a.cl that may bc reguired lo permit thg
vcsld to mdo wihin th3 .Oltod tredc gttdr!, irdrdino. bur not linir€d to ccrdfrcstee of finarrcial
,Sago.lsibility lor oil pollution, grovilcrt $rcfi oil polludon ctnitirtss rra obtaimuo from thc Or,rrnor.
P & I club, valid intomationd tonnago cudlicete, Suor end panemr ronnagp c.nific.tes, velid cartilicare

of rcgbrry md c€rtificsto! ratadng to rho $rrngfi endror $.vicssbiliry of tha Vesad.s gcar.

,fl. S'iowrwevf

466

.gt
a57

at8
45t

l8l lil Th. Ch.n€tcr waneil to uorcFc Aro cat€ tnd di$gsnca in provontine 3towawryr in goining
aoc$8 to dlo Vo.|al bv mcens of rcqetlng eway hr lho goods and/or containors ghippcd by tho
Chrneore.

liil lf. doECte fio or€rcir. ol duo care rnd dllgrcncO by tftc Chartercr, sbwlways h8w oEinod
8ccc3! to dlc Vossol by m.tm ot rrc'rdno.rv.y ln tlre goods rnd/or contsher3 shippod by rhe
Charterars, drb rhsll amount to bresci of chanor for thc comcquenccs ol wtriclr thc Chlrtllrrr
:trdl bc liebb.td sh.ll hold tlre Ownars hatmb$ and rhrll ksep them irdormlftrd goainsl an
chimt whatlocvar which may atisa and b6 nado aosia€t them. Furthormoee. a[ d,ne blt rnd .[
cxpcn$l whrtso.varad ho,vtoowincurcd. h€*rdine frncr, rhell bclocrheChancrorr. rcoosrt
.nd fhr VG$IN ahall rcniin on t&o.

liiil Should rhc Vocrol b. rtrc.tad es r nrult ol dre Chanorcrr' bo.ch ot cisrter according lo 4?t
tt Hauac ltllail aboir€, $c Chatlatcfs rhal tc<o rr roeromble srepa to recwl rha& wldtin a .72
,lesqneuc bmc, otc vartd ir nloecc<t and $ llroir cxgdrar pt,t up bat to aGcrr.c r.L.sa ot tl. 473
V.srcl. ea

rLl
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(bt lil lf, dBpito the exercire of duo crro and dillg€nce by the Ownrrs. stowamv! hav€ oeinad
.oBlsr to tta va$cl by morn! o$or t'lgn rcocthg awey in th. good! rnd/or containant lhippod
by $s Cll.ncrorc. a[ dmr lost and sll e$€naca whlt oe\ior r.d horEo€vor hcuned, including
ftnca. 3htlt bo for th. Owners' accoufi and Olc V33sd 3hall bG oft hile.

(iil Shordd $a Vesrol be errested aa . rssrlt ot 3towrways htvino galnod .cc€ss to tfio Voss€l
by mcenr other trtan socrrtinC twey in ttra groodr and/or conoinars shipped by thc Clranerurs,
thc ownc'r rhrll trka rll...sonabla $3p3 to lccuae thrt, within r rlasonable tirne, tt. vasrcl
i3 rcL...d and at thrir crpcn3c ptrt up bril to sacu$ robasc of dr3 Velsct.

$m*p

ln tho ovant ot 3mr4ggting by tfic M$ter, Oftico'3 tnd/or crew, the Own€rs sha[ bcar thr oost of r(ty
fin€s. 6ros, o. lmpdns levkrd and th. V3sscl rhrll be ofl hi?e tor any tinle loit as e resuh thsreof.

43. Ccndr*nr

Aconrnisr:iooof ,pcrc.ntispsyablebytheVasselandtheOwn6r3to..........................

on hirg c.mrd rnd pakl undo. thb Chan€r, and abo upon any cootiouation o. extention ol dris Chanor,

(.I NEW YORK
A[ dbOutos adsiq qrr of dlb conrr.ct shall be srbfuatod rr Nrw yost in rhc lollowing mann r.
subi.ct ro U.S. Law:

1ra
at6
17'
478

QE
aro
aa!
ili2

42. aa9

4aa

at5

,l87

at8
.189

490

a9t

44. Arnnsc ComtsSon

An eddraas commisrionof .... percent atpayablcto........,,..,,. .93
aga

a95
...........on hk€.amcd and psid urdo. this Cftansr. .e6

45. ArtitEdo.t 19'

.r98

and ar9
t@

One Arbhtstot i! lo bc tppoinred by oach ot tho pardos hcltto rnd i rhird by dro two ro chosen. Th.i,
dccirbn or $il ol aoy two ol thcm shell ba tantl, and tof Sle purporo ot ontorchg any award, Srlc
tcrocmaat arny b€ mado s rula ol dto corrn. Tho Atbitrators shall be comrnercial mon. convar!.nt with
tNpdng manoG. sljch Artirrrin b to be condudcd in accordance wfth rho rutas of thc Socicry ot
Mrririmc Artitrator3 lnc,

For dbput6! wtrcre thc totrl smounr ddmod by cith€r pany does mt lxcr.d US t ,......,,.,... ..
th! attftt rion ahat ba condoct€d in rccordanco with tha Stlo.tcn€d Arbitntioo Proccdure ol rha Society
ol Medtime Arbitr.lorr lnc.

rot
t02
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4r.
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506
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508
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lbl tO0lDON *re
Al da.prrlor rbfu our ot Odr contnct drl| b. rtll'.!.d .t London .nd, rnlllt rfic prrricr eel't. rto
ttdurathonadmhArtJrntor,bcrrfsrrdtort ffn lltilamatoftvvoArbltr.to.tcsnylne qrbudn6st Ert
h london ufio Crdl bc rn4rnb.t1 of dlr Bdtb ltcrcnda a Sil$pging Erdumc rnd cq.ead h Shbpnp, Er2
onr to b. .pDoint d bv cech of dlr p.rtb, widt powf to rucfi Arb.tr.to.t to aDpdnr an Urnpi.a. tto it!
awtd Jt.| bc qu.ttiond s invdidrtod on fi. eFol,lr, fiat dry of tho Arurr.toc i. not $dfbd.. !r.
rbor, ud.lr otlccdon to l$.c{o.l bo t l(.n brforc rhc runrd L mde. Any dbern &bine har.und.r 6rJ
rhr! bc gpvrnod by Enelbh trw. st.

For di!9otar s'ha.c dlc to6l.moqrnt clal.rfll W alhar pany doat nor cr@€d US t .............,.........t.
$a attifrtion ah.!l bc co.ldoctad in accordrncc with thG Smtll Cldms Procadu.a of th! tondon Mrrttime
futiraiom Arsocirtion.

. MEga. b, o. lbt.s rytWtuE

"Vfit?/ornfqnrcisaryrhdinthcfuih'#x,/jatlfipeovlsbaot,iftstt ttbavffibuth.ottw'//'lttsions
ol drb &tEa tt dl hrw Ltf, fqc. urd tfut h efiet.

It murully reE€d, da,3a. to .......,..,...., toth includva. .3 anach.d horato ar. tully
anco.poota{t h thlr Chrna PrnV.

5tt
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The Norwegian Maritime Code
of 24 ilune , L994, No. 3 9

with Later amendments up to and including
Act of 2 August, L996, No. 2

Pre face

This t.ranslation was originally made by Peter Bilton at the
reguest of the Ministry of Justice, and thereafter further
elaborated by Trond Solvang and Erik Rosag. The translators are
indebted to the authors of previous translations, in particular
Hugo Tiberg, Per Gram, Lhe Finnish Ministry of Transport and
Communications and the Norwegian Marit.ime Directorate. Legal
literature in English has also been to great help.

Throughout the translation, the Norwegian term "reder,, has been
used when the original utilizes this term or the term '.rederi.,'
There is no eguivalent English term. The "reder" is the person
(or company) that. runs the vessel for his or her own account,
typically the owner or the demise charterer. Time charterers and
voyage charterers are not considered "reders".

The translation of titles of acts and some other terminology
rely heavily on precedents. It has been considered more
important to facilitate reference than to att,empt to improve
more or less established terminology.
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The second, third and sixth paragraphs of Section 310 shall
apply correspondingly.

The provisions of the first paragraph do not. apply if neither
t.he agreed place of receipt for carriage nor the agreed or
actual place of delivery according to the third paragraph of
Section 252 is in Norway, Denmark, Finland or Sweden.

Chapter L4 Chartering of Ships

I General Provisions

Section 321 Scope of Application. Definitions
The provisions relating t.o chartering apply t.o the chartering of
the whole or a part of a ship. The provisions relating to voyage
chartering also apply to consecutive voyages unless ot.herwise
stated.

For t.he purposes of the present Chapter, the following words
shall have the following meanings:

carrier, the person who, through a contract, charters out a
ship to another (the charterer);

shipper, the person who delivers the goods for loading;
voyage chartering, chartering where t[e remuneration Is to be

calculated per voyage i
consecutive voyages, a certain number of voyages t.o be

performed after one another according to a chartering
agreement in respect of a specific ship;

time charterj-ng, charLering where Lhe remuneration is to be
calculated per unit of time;

part. chart.ering, chartering under a chart.erparty for less than
an entire ship or less than a fuIl cargo.

The provisions of t.he present chapter apply to contracts for the
chartering of ships in domestic trade in Norway and in trade
between Norway, Denmark, Finland and sweden. For domestic trade
in Denmark, Finrand and sweden, the law of the state where the
carriage is performed shall apply

In respect of chartering in trade not covered by the third
paragraph, the provisions of the present Chapter apply when
Norwegian law is applicable.

Section 322 Freedom of Contract
The provisions of the present Chapter do not apply in so far as
anything to the contrary follows from the contract, pracLice
established between the parties, or custom of the trade or other
usage which must be considered binding upon the parties.
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accounL at the time when the contract was concluded, or the
consequences of which he or she could not reasonably have
prevented or overcome.

Section 370 Overdue Palrment of Freight, etc.
If freight, demurrage or oLher claims according to the contracL
are not paid when due, the carrier may set a reasonable time
limit for payment. If the claim has not been met by the expiry
of the time limit, the carrier sha1l be entitled to suspend the
performance of the contract or, if the delay constitutes a
substant.ial breach of conlract, cancel the contract.

The carrier sha1l be entitled to damages according to ordinary
contractual rules for losses following from the suspension of
the performance or, if the contract is cancelled, from the cease
of the remaining voyages.

On complet.ing a voyage under the contract, the carrier has a
right of retention of cargo for the amounts outstanding
according to the contract. In relation to a third party who
holds a bill of lading issued by the carrier, this only applies
if the claim has been entered on the bill of fading, cf. Section
325.

Section 371- War Risk
If during the contract period war breaks out. or warlike
conditions or a significant increase in the risk of war arise,
and this has a significant bearing on the performance of the
contract, both the voyage carrier and the voyage chart.erer shal1
be entitled to cancel the cont.ract without tiability for
damages.

The party intending to cancer the contract must give notice of
this without undue de1ay. Failing t.his, that. part.y shal1 be
liable to damages for the losses caused thereby.

Mime Chartering

Delivery of the Ship

Section 372 Condition and Equipment of t.he Ship
The time charter carrier shall place the ship at the time
disposal of the charterer aL the agreed place and time.

The time charter carrier shalI when delivering the ship ensure
that its condition, mandatory certificates, manning, victualling
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and other equipment satisfy the reguirements of ordinary trade
in the trading area stipulat,ed in t.he chartering agreement.

The ship shall moreover carry enough fuel to enable it to reach
the nearest convenient bunkering port. The time charterer shall
t.ake over the bunker fuel and pay for it at the price current at
that port.

Section 373 Survey
On delivery of the ship, both t.he time charter carrier and the
time charterer may request a normal survey of the ship, its
equipment, and its fuel supply.

Each of the parties shal1 pay half the costs, including time
lost in connection with the survey.

Unless the contrary is shown, the survey report is evidence of
the condition of the ship and it.s equipment and fuel supply.

Sect.ion 374 Delivery of the Ship at Sea

If the parties have agreed that the ship is to be delivered at.
sea, the time charter carrier shall notify the time charterer of
t.he delivery, stating t.he position of the ship and t.he time of
the delivery.

Survey as mentioned in Section 373 shall be carried out at the
first port of call- of the ship after delivery. If defectS are
shown, freight. shall not be paid for the time lost in making the
defects good. If the chartering agreement is cancelled by the
time charterer according to Section 376, the t.ime charter
carrier shall lose his claim to hire from the t.ime of delivery.

Section 375 Cancelling Time. Delayed Delivery
If according to the chartering agreement a ship is to be ready
for loading by a certain time (the cancelling time), the time
charterer shal1 be entitled to cancel the chartering agreement
if the ship is not ready for roadj-ng or notice of readiness to
Ioad has not. been given before that time. The same applies
correspondingly if the ship is otherwise to have been delivered
by a date specified in Lhe contract.

If the time charter carrier gives notice that the ship will
arrive late and states when it will be ready for loading or
delivery, the t,ime charterer must cancel without undue de1ay. If
t,he contract, is not cancelled, the stated time will be the new
cancell-ing time.

If in other cases the ship is delivered too late, the time
charterer sha1l be entitled to cancel the contract if the delay
constitutes a substantial breach of contract.



Sect,ion 375 Defects in the Ship
If on delivery there are defects in the ship or its equipment,
the time charterer shal1 be entitled to claim a reduction of
freight or, if the breach of contract is substantial, to cancel
the contract. This shall not apply if the defect is made good by
the time charter carrier without such delay as would entitle the
time charterer to cancel the contract according to Section 375.

Section 377 Liability for Damages

The time charterer shall be entitled to damages in respect of
losses resulting from l-ate delivery or defecLs on delivery
unless the delay or defect is not due to the fault or neglect of
the time charter carrier or anyone for whom the time charterer
is responsible. The t.ime charterer shall also be entitled to
damages for losses resulting from the ship's lack of
characteristics or eguipmenL at. the time of t.he conclusion of
the contract which must be regarded as having been guaranteed.

Performance of the Voyages

Section 378 The Time Charterer's Right of Disposal
During the period of the charter the time charter carrier shall
perform the voyages ordered by the time charterer in accordance
wit.h the chart.ering agreement. The second paragraph of Section
372 shalI appfy correspondingly.

The time charter carrier shall, however, not be obliged to
perform a voyage which exposes the ship, persons on board or the
cargo to danger in consequence of war, warlike conditions, ice
or other danger or significant inconvenience which the time
charter carrier courd not reasonably have foreseen at. the time
when the contract was concluded.

The time charter carrier is not obliged to carry easily
flammable, combustible, corrosive or other dangerous goods
unress t.hey are derivered in such a condition t.hat t.hey can be
carried and del-ivered in accordance with the requirements and
recommendations of the authorities of the country where the ship
is registered, the count.ry where t.he owner has his or her
principal place of business, and the ports of call included in
the voyage. Nor is t.he time charter carrier obliged to carry
live animals.

Section 379 Duty to inform
The time charter carrier shall keep the time charterer informed
of all matters of import.ance to the t.ime charterer relating to
the ship and the voyages. The time charterer shaIl inform the
time charter carrier of planned voyages.
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Section 380 Fuel-

The time charterer sha1l keep the ship supplied wit.h fuel and
water for its engines. The time charterer shall be responsible
for supplying fuel which meets the agreed specifications.

Section 381 Loading and Discharging, etc.
The time charterer sha1l provide and pay for the reception,
loading, stowing, trimming, securing, discharging and delivery
of the cargo. The cargo must be stowed so as to ensure that the
ship is stable and t.he cargo is secure. To the extent required
for the safety and stability of the ship, the time chart,erer
shall fol-low the instructions of the time charter carrier as to
t.he allocation of the cargo.

The time chart.erer can request such assistance from the master
and crew as is usual in the trade in question. Overtime and
other special expenses j-n connection with such assistance sha11
be paid by the time charterer.

If the t.ime charter carrier incurs liability for damages as a
result of the loading, stowing, trimming, securing, discharging
or delivery of Lhe cargo, the tj-me charterer shall indemnify the
time charter carrier unless the loss was due to t.he
participat.ion of the master or crew or to other circumstances
for which the time charter carrier is responsible.

Section 382 BiIl of Lading
The time charter carrier shall issue bill of lading for the
goods loaded for the voyage t.he ship is Lo perform, wit.h the
conditions usual in the trade in question. If the time charter
carrier thereby incurs liability to the holder of the bill of
lading in excess of the l-iability according to the chartering
agreement, the t.ime charterer shall hold the time charter
carrier harmless.

The time charter carrier is not obliged to obey instructions
from the time chart.erer to deliver the goods to a non-authorized
receiver, or otherwise conLrary to the bill of lading, if to do
so would be contrary t.o upright dealing and good faith. The t.ime
chart,er carrier can in any event demand security for any
tiability which such delivery may entail.

Section 383 Cargo Damage. Delayed Delivery
The t.ime charter carrier shall be liable to the time charterer
according to the provisions of Sections 274 Lo 285 and 28'7 to
289 for losses resulting from the loss of, damage Lo or delay of
goods while they are in the custody of the time charter carrier.
The provisions relating to domest,ic t,rade in Norway in the third
paragraph of Section 275 and the second paragraph of Sect.ion 280
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do not app1y. The provisions of Section 286 shall apply
correspondingly.

A receiver who is not the time charterer shall al-so be entitled
to damages according t.o the first paragraph. If the receiver
holds a bill of lading issued by t.he time charter carrier, the
receiver may also invoke the provisions of Section 325.

Section 384 Delay and other Breach of Cont.ract on the Part of
the Time Charter Carrier

If the ship is not kept seaworthy or otherwise in the condition
as stipulat.ed in the contract, or if the voyages are not timely
performed, or if there are other breaches of contract on the
part of the time charter carrier, the time charterer sha1l be
entitled to cancel the chartering agreement if as a result of
t.he breach the purpose of the contracL will be essentially
frustrated. If the time charterer wishes to cancel the contract,
he or she must give notice of this wit.hout undue delay after the
t.ime when he or she learned or must, be assumed to have learned
of the breach of contract. If the time charterer does not do so,
the right of cancell-ation shall be lost.
The t.ime chart.erer shal-I be entitled to damages for losses
caused by the loss or damage beyond repair of the ship or by
failure t.o keep it. seaworthy and otherwise in the condition
stipulated in the contract, if this is due to fault or neglect
of the time charter carrier or anyone for whom the time charter
carrier is responsible. The same applies to losses due to fault
or neglect in connection with assistance as mentioned in the
second paragraph of Section 381', with the carrying out of the
orders of the time charterer, or with other breaches of
cont.ract

Section 385 Damage to the Ship
The time charter carrier shall be entitled to damages for damage
to the ship caused by the fault or neglect of t.he time charterer
or anyone for whom the time charterer is responsible.

If the damage arises because the time charterer has ordered the
ship to an unsafe port, the time charterer shall be 1iable
unl-ess the damage is not caused by the personal fault or neglect
of' the time charterer or that of anyone for whom the time
charterer is responsible.

Section 386 General Average. Salvage
The general average contribution in respect of the freight shall
be paid by t.he time charterer. The same applies to contributions
apportioned to bunker fuel and other equipment on board
belonging to the time charLerer. If general average contribution
is made in respect of expenses or loss suffered by the t.ime
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charterer, the time charterer shall be entitl-ed to the
compensation.

The time charter carrier may rescue persons without the consent
of t.he time charterer. The time charter carrier may also salvage
ships and other property provided this does not unreasonably
affect the time charterer. Of the time charter carrier's portion
of the net salvage reward or net special compensation, cf. the
second paragraph of Section 455, the time charterer shall be
entit]ed to one third.

Section 387 Voyage Expenses
The time chart.erer shalI meet all
performing of voyages which sha11
provisions of this Chapt.er be met

Redelivery of the Ship

the expenses for the
noL according to the
by the time charter carrier.

Sect.ion 388 Redelivery. Survey
The time charterer shall redeliver Lhe ship to the time charter
carrier at the agreed place and t.ime

The provisions of the t.hird paragraph of Section 372, Section
373, and the first paragraph and first period of t.he second
paragraph of Sect.ion 374 shal1 apply correspondingly to
redelivery of the ship. This also applies when the chartering
agreement has been cancelfed or has ceased before the expiry of
the charter period.

Section 389 Exceeding the Charter Period
Unless a fixed period has been agreed for redelivery, the time
charter carrier shall be obliged to commence a new voyage
alt.hough this may exceed the agreed time for redelivery. This
does not apply if the overJ-ap is longer t.han what. can be
considered reasonable.

For excess of time as is permissible according to the first
paragraph, the time charterer shal1 pay the agreed hire. For
ot.her excess of time, Lhe time charterer shall pay the current
hire, but not. less than the agreed hire, plus damages according
to ordinary contractual rules for other losses incurred by the
time charter carrier as a result of the delay.
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Tiure Charter Hire

Section 390 Payment of Hire
Hire is payable in advance for thirty days at a time.

If the time chart,erer requests that the hi-re be offset against a
disputed cIaim, he or she shall nevertheless pay the hire j-f t.he
time charter carrj-er provides security for the claim. The time
charterer can however not demand security for a larger amount
than the hire he or she pays.

Sect,ion 391 Delayed Payment of Time Charter Hire
If hire is not. paid when due, the time charterer shall pay
default interest. from the due date together with the next
payment of hire.
The time charter carrj-er shall not.ify t.he time charterer if hire
is not paid when due. When the notification has been sent, the
time charter carrier shall be entitled to suspend performance of
the chartering agreement, incl-uding refusing t.o load the goods
or Lo issue a bill of lading. If payment is not received within
72 hours after the sending of the notification, the time charter
carrier shal'l be enti-t,Ied to cancel the contract.

If the time chart.er carrier has suspended performance of t.he
contract or cancelled it, he or she shall be entit.led to damages
unless the time charterer shows that the deray in t.he palrment
was due to an interruption of communications or transfers of
payment or some other hindrance beyond the control of the time
chart.erer and which the time charterer could not reasonably have
been expected to foresee at the time of the conclusion of the
contract or the consequences of which he or she could not
reasonably have been expected to avoid or overcome.

rf the time charterer fai]s to pay hire which has fallen due,
the time charter carrier can demand that the time charterer
assigns to the time charter carrier any freight claims which the
time charterer may have in connection with subchartering of the
ship

Section 392 Off hire
Hire sharl not be paid for time lost to the time charterer in
connection with salvage, maintenance of t.he ship, or the repair
of damage for which the time charterer bears no responsibility,
or otherwise because of matters pertaining to the time charter
carrier.

The same applies correspondingly to the obligation of the time
charterer to cover expenses relating to the operation of the
ship.
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Termination, etc.

Section 393 Loss of t,he Ship
If the ship is lost or damaged beyond repair, the chartering
agreement ceases even if the time charter carrier should be
entitled under the contract to substitute another ship for the
one agreed. The same applies in the event of a reguisition or
similar intervention if it has a significant impact on the
fulfillment of the contracL.

If the ship is lost and the time of the accident can not be
ascertained, time charter hire sha1l be paid for 24 hours after
the ship was last heard of.

Section 394 War, etc.
If a ship is in a port or other area where war breaks out,
warlike conditions arise, ot there is a significant increase in
t.he risk of war, the time charter carrier may immediat.ely remove
the ship from the area into safety.

In addit.ion to the time charter hire, the time charterer shal1
cover any increase in the ship's war insurance premium
occasioned by voyages ordered by the time charterer. The same
applies t.o war risk bonuses to t.he crew.

ff during the contract period war breaks out, warli-ke conditions
arise, ot there is a significant increase in the risk of war,
and this has a significant, bearing on the fulfillment of the
chartering agreement, both the time charter carrier and the time
charterer sharl be entitled to cancel the contract without
incurring liability for damages.

The party intending to cancel- the contract must give notice of
this without undue de1ay. Fail-ing this, that party shall be
liable to damages for the losses caused t.hereby.

Chapter 15 Carriag:e of Passengers and their Luggage

Introductory Provisions

Section 401 Definitions
In this Chapter the term carrier shall mean a person who by
contract, commerciarly or for remuneration, undertakes to carry
passengers or passengers and their luggage by ship. The carrj_er
can be a reder, a charterer (sub-carrier) or other person.
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นางสาวชวนรรถ  อยูสุวรรณ  เกิดเม่ือวันที่ 3 เมษายน พ.ศ. 2528  ณ กรุงเทพมหานคร  
สําเร็จการศึกษาชั้นปริญญานิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับหนึ่ง) จากคณะนิติศาสตร 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เม่ือปพ.ศ. 2550  สอบไลไดเนติบัณฑิต สมัยที่ 61 ปการศึกษา 2551 
และไดเขาศึกษาตอชั้นปริญญานิติศาสตรมหาบัณฑิตที่คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
เม่ือปพ.ศ. 2551 
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