
สืณกทเส่าเรือ กับ ค ืเมฮรืเรจ

การปีนส่งสินค้าระหว่างประเฑฬอาจกระทำได้หลายทาง เส่น ทางอากาฬ ทางทะเล 

และทางบก สิงการปีนส่งสินค้าระหว่างประ เฑฬในแต่ละทางน้ัน มีความแดกต่างกันในด้านค่าใข้จ่าย 

ระยะเวลา และปริมาณสินค้า เส่น การปีนส่งสินค้าทางอากาฬอาจจะรวดเร็วแต่สินเปลองค่าใข้ 

จ่าย และมักจะกุกจำกัดในเรื่องtfนิคหรือประเภทธองสินค้า ตรงกันข้ามกับการปีนส่งทางทะเลที่ 

สำมารถประหยัดค่าใข้จ่ายและไม่กุกจำกัดในเรื่องปีนิดหรือประเภทธองสินค้า แต่การปีนส่งมักใข้ 

ระยะเวลาเดินทางนาน ส่วนทางบกมักไม่ค่อยนิยมกัน เนื่องจากมีอุปสํรรค์ในด้านการคมนาคม 

อย่างไรก็ตามการปีนส่งสินค้าระหว่างประ เฑฬโดยทางทะ เล ก็เก็นท่ีนิยมและนับว่ามีบทบาทมากท่ี 

สํด ด้วยเหตุที่มีค่าใข้จ่ายน้อยกว่าการชนส่งโดยทางอื่น และสำมารถปีนส่งสินค้าได้คราวละมาก ๆ 

นันเอง แต่กา?ธ,นส่งสินค้าทาง'ทะเลนี ก็ยังมีความเสิยงภัยในทะเลอยู่มาก เนื่องจากอาจประสํนกับ 

ภัยทางทะเล เส่น นายุ และคอ่ืนลมต่าง ๆ การปีนส่งทางทะเลในสํมัยก่อน เจ้าปีองเรือและเจ้า 

ชองสินค้าจะร่วมเดินทางไปด้วยกัน เมื่อกงท่าเรือปลายทางก็นำสินค้าออกธายแล้วนำผลกำไรที่ได้ 

มาแบ่งซนกัน ต่อมาได้มีการนัผนารูปแบบการปีนส่งสินค้าทางทะเลไปเî k การรับจ้างปีนส่งสินค้า

โดยได้รับค่าตอบแทนตามจำนวนท่ีกำหนดไว้แน่นอนก่อนการเดินทาง

สิท)ฌาท่ีเก่ียวกับการปีนส่งสินค้าทางทะเลน้ันสำมารถแบ่งตามลักษณะปีองความต้องการ 

ธองคู1สิณญูาออกเ0น 2 ลักษณะ 1 คือ สิถ)ญูาท่ีต้องการ'ไข้เรือท้ังลำ กับสิญฌาธนส่งสินค้าท่ีมีหลาย 

เจ้าปีอง การทำสิทุ!ไทเส่าเรือ (Charterparty) ก็เนื่อต้องการใข้เรือทั้งลำ โดยผู้ส่งท่ีมีปริมาณ 

สินค้ามาก ลำหรับผู้ส่งท่ีมีปริมาณ'สินค้าน้อยก็-จะทำสิก)ณ'าธนส่งท่ีมีนิลออปเลดิง ( B i l l  o f Lading) 

เรนหลักรานปีองสิกุฌาการธนส่ง สิงในเรือที่ธนส่งจะมีสินค้าปีองผู้ส่งสินค้าหลายราย

1 Paul Todd, Contracts fo r  the Carriage of Goods by Sea,

(Great B r it a in  ะ BSP P ro fe ss iona l Book, 1988), p. 1.
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การเส่าเรือทั้งลำปีนส่งสินค้าปกติจะทำในรูปแบบปีองสิแถทเส่าเรือ ที่งผู้เส่าเรืออาจ 

จะมีเจตนาเนื่อบรรทุกสินค้าปีองตนเองหรืออาจจะให้เส่าต่อก็ไค้ (Subcharter) ฉะนั้น จงธอ 

อธิบาฮความหมายประเภท และเงื่อน'ใปีธองสิกถทเส่า เรือท่ีลำค้ทเดังน้ั

สิญฌาเส่าเรือ (Charterparty) คอ สิณูญูาส่งบุคคลหนงเรือกว่า ผ ู้ให ้เส ่าเรือ ส่ง 

อาจจะเนินเจ้าปีองเรือ (Shipowner) หรือ บุคคลที่เส่าเรือมาและนำมาใหัเส่าต่อ (Dispo

nent Owner) z ตกลง,ให้บุคคลอีกคน'หนงเรือกว่า ผ ู้เส ่าเรือ (Charterer) ไค้ใส่หรือไค้รับ 

ประโยชนจากเรือทั้งลำหรือบางส่วน โคฮมีกำหนดระยะเวลาหรือเส่าเนินราย เท่ียว เนื่อการปีน 

ส่งสินค้าทางทะเล และผู้เส่าตกลงจะให้ค่าเส่า (H ire) หรือ ค ่าระวาง (Fre igh t) เนื่อการ

สิญญาเส่าเรืออาจแบ่งใค้เนิน 3 ประเภท ไค้แก่ สิกฺถ)าเส่าเรือเปลออเปล่า (Denise 

Charte rparty  or Bareboat Charterparty  สิทถ)าเส่าเรือกำหนคระยะเวลา (Time 

Charte rparty) สิกุถ]าเส่าเรือรายเที่ยว (Voyage Charterparty) ส่งในสิณทฺทเส่าเรือ 

ประ เภทดังกล่าวนิ แม้จะเนินประเภทเดียวกันก็อาจมีรายละเอียดชองสิกถทที่แตกต่างกันไป ท้ังน้ั 

เนินไปตามความตกลงชองค่สิอุถท และชนิดปีองสินค้าที่ชนส่งแตโดยทั่วไปแล้วสิทถทเส่าเรือมีสิาระ 

ลำคัณดังต่อไปน

1. ส่อเรือ (Vesse l’ s name) และสิณชาติธฮงเรือ (f lag)

2. ประเภทหรือชนิดธองเรือ ธนาดเรือ (Tonnage) และความส์ามารถในการ 

การบรรทุกสินค้า (Cargo Capacity/Carry ing  Capacity)

3. ส่อเจ้าชองเรือ (Shipowner) และส่อผุ้เส่าเรือ (Charterer)

4. ค่าระวาง (Fre ight)

Ib id . ,  p. 11.

3 E r ic  S u lliv a n  F . I .C .S .  The Maritime Encyclopaedic D ic t io n a ry ,

(M alta ะ G u lf Pub lish ing  L td .,  1980) p. 75.
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5. วันที่คาดว่าเรือจะเดินทางมากงท่าเรือต้นทางเพื่อทำการบรรทุกสินค้าลงเรือ 

(Expected time of a r r iv a l หรือใ.รคำฮ่อว่า E.T.A.)

6. กำหนด เ วลาท่ีผู้I ใ}าเรือสำมารถบอกเสิกสิ(ไถท,หาก เรือยังไม่มากงท่า เรือต้นทาง 

(C ance lling  Date)

7. อายุใ)องเรือ (ปีที่ สิร้างเรือ) หรือระบุร้นธองเรือ (C lass)

2.1 ประเภทจองสิเไ)ญาเท่าเรือ

สิทถทเใ}าเรืออาจแบ่งเปีนประเภทใหญ่ ๆ ไค้ 3 ประเภท ดังนื้

2.1.1 สิณญาเใ}าเรือเปลือยเปล่า (Demise cha rte rpa rty  or 

Bareboat charterparty) เปีนการที่บุคคลหนงทำสิกผาเสิาเรือสิวระยะเวลาใดเวลาหนงสิง 

ปกติมักกระทำเปีนระยะเวลาที่ฮาวนาน โดยเจ ้าธองเรือเปีนผู้จัดหาเรือให้แก่ผู้เใ}าเรือ แต่เจ้า 

ใเองเรือไม่จำต้องจัดหาบุคลากรประจำเรือหรืออุปกรณการเดินเรือให้แต่อย่างใด ผู้เใ}าเรือจะ

เปีนผู้จัดหาบุคลากรประจำเรือเอง และจะต้องร่วมรับผิดในภารกระทำของบุคลากรประจำเรือนั้น 

ตลอดจนมีความรับผิดอย่างอื่นเหมือนหนงว่าผู้เใ}าเรือเปีนเจ้าของเรือ (Disponent Owner) 4 

ตลอดระยะเวลาการเใ}า ผู้เใ}าเรือจะเปีนผู้ควบคุมและมีอำนาจสิงการทุกอย่างทั้งในค้านการเดิน 

เรือและในเสิงนาญ่ชย (N autica l and Commercial Operation) และอาจจะเปลืยนสิอ 

เรือและเครื่องหมายประจำเรือให้เปีนไปตามความต้องการของตนได้ด้วย และด้วยเหตุที่ผู้เใ}าเรือ 

มีอำนาจควบคุมสิงการทุกอย่างในเรือ การลงลายมือสิอปีองนายเรือในบิลออฟ่เลดิง ( B i l l  of 

Lading) จงถือเปีนการกระทำ'ในฐานะตัวแทนของผู้เใ}าเรือ มใใ}ตัวแทนของเจ้าของเรือ สิงอัน 

นั้จะตรงข้ามกับสิญฌูาเใ}าเรือกำหนดระยะเวลา (Time charterparty) 5

4 สินวัพน สินแสิงอร่าม, "สิไถ]าเใ}าเรือ", จุลสิารทภหมายนาfthfยนาวี 1 

(เมษายน 2532) ะ 3.

5 Paul Tood, Contracts fo r  the Carriage of Good by Sea, p. 23.
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ผู้เส่าเรือยังจะต้องรับผิดชอบต่อบัฌหาต่าง ๆ ท่ีเกิดปีนจากการปฏิบัติ 

การเดินเรือและจะต้องจัดหาประกันภัฮที่เหมาะสํมด้วย เม่ือคุ้มครองความสํญหายหรือบุบสํลายท่ี

อาจเกิดปีนแก่เรือ และคุ้มครองความรับผิดชอบต่อบุคคลท่ีสำม

ค่าตอบแทนล่าหรับการเส่าเรือประเภทนจะกำหนดเที่นค่าเส่า (h ire ) 

ติดคำนวณตามระยะเวลาการเส่า นอกจากนื๊สืณไทเส่าเรือเปลือยเปล่าอาจจะจำกัดฮาณาเจตการ 

ใส ่เร ือ (Trading lim it )  เมื่อส่วยไม่ให้เรือเที่ยงภัยมากเกินไป เส่น การห้ามผู้เส่าเรือใส่ 

เรือในน่านนํ้าที่มีสํงครามหรือในท้องทะ เลแถบจ่ัวโลกท่ีเป็นน้ําแข็ง

กล่าว'โดยสํรุป หน้าที่ปีองเจ้าของเรือและผู้เส่าเรือมีดังน

หน้าที่จองเจ้าปีองเรือ

1) จัดทำให้เรือให้อยู่ในสํภานสำมารถเดินทะเลได้ (Seaworthiness)

ก่อนออกเดินทาง

2) ล่งมอบเรือให้ผู้เส่าเรือในวันและสํถานที่ที่กำหนด

3) รับรองว่าเรืออยู่ในสํภานที่คืตามที่ตกลงไว้

หน้าที่จองผฺเส่าเรือ .

1) จ่ายค่าเส ่าเรือ (h ire)

2) เมื่อครบระยะเวลาเส่า ล่งมอบเรือคืนให้เจ้าธองเรือในสํภาน 

ท่ีดี เว้นแต่การสิกหรอตามปกติ และล่งมอบอุปกรณและเครืองใส่ประจำเรือในจำนวนและ«นภาน 

ตามที่ได้รับมอบมาให้กับเจ้าธองเรือ

3) ส่อมแชมบำรุงรักษาเรือ

4) ออกค่าใส่จ่ายต่าง ๆ ในภารเดินเรือ

5) รับผิดชอบต่อการกระทำปีองคนประจำเรือ

6) เอาประกันภัยเรือ
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2.1.2 สีญญาเฝาเรือกำหนดระยะเวลา (Time cha rterparty) สีฌกท 

เฝาเรือกำหนดระยะเวลา ได้แก่สิญ๓ ร่งเจ้าธองเรือตกลงให้ผู้เฝาเรือใรประโยชนํจากเรือที่

เฝาในการธนส่งสินค้าภายในระยะเวลาที่กำหนด โดยเจ้าธองเรือเ0แผู้จัดหาเรือและบริการทาง 

ด้านลูกเรือ บุคลากร นร้อมอุปกรณ์การเดินเรือให้แก่ผู้เฝาเรือ นอกจากนั้ยังต้องรับรดชอบในการ 

บำรุงรักษาเรือ จ่ายค่าจ้างจัดหาอาหารและนํ้าดื่มให้แก่ลูกเรือ รวมทั้งต้องรับรดîfอบในความเสิย 

หายที่เกิดธนจากการเดินเรือ (N autica l Operation) ดังนํ้ เจ้าธองเรือจังต้องจัดหาประกัน- 

ภัยเพื่อคุ้มครองความรับรดชอบปีองตน ส่วนผู้เฝาเรือเก็นผู้จัดการเกี่ยวกับการ10บัดิการ'ในเธิง 

พาณิชร (Commercial Operation) ปิองเรือท้ัง'หมด เฝน สั่'งให้นายเรือเดินเรือไปยังเมือง 

ท่าท่ีตนต้องการ สิงให้จอดเรือ ณ เมืองท่าแห่งใดแห่งหนงหรือสิงให้บรรทุกธนก่ายสินค้า ท้ังน้ัตราบ 

เท่าที่การสิงการดังกล่าวไม่ก้าวล่วงไปถงการสิงการด้านการเดินเรือ (N au tica l Operation) 

และไม่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยธองเรือ สีญญูาประเภทนนายเรือมีฐานะเบ็นลูกจ้างและตัวแทน 

ธองเจ้าธองเรือ นายเรือสำมารถคัดค้านและไม่ปฏิบัติตามคำสิงการปีองผู้เฝาเรือที่รชอบได้ เฝน 

ผู้เฝาเรือสิงนายเรือให้ออกเดินเรือในธทเะที่มีพายุ หรือให้ทำการธนส่งสินค้าที่อาจเรนอันตรายต่อ 

เรือ นอกจากนีผู้เฝาเรือจะต้องรับภาระค่าใรจ่ายที่เกี่ยวธ้องกับการปฏิบัติการดังกล่าว รับรดชอบ 

ต่อค่าเรือเนสิง (bunker fu e l)  ค่าธรรมเนียมท่าเรือ และค่าใรจ่ายเกี่ยวกับการจัดการสินค้า 

(Port Charges and Cargo-handing expenses) ค่าพนักงานนำร่อง ค่าจ้างผู้ปินก่ายสินค้า 

ล่วงเวลา บุคลากรประจำเรือ ผู้เฝาเรือมีสิทธิที่จะนำเรือไปธนส่งสินค้าเสินทางใด ๆ ก็ได้ดาม 

ความต้องการธองตนแต่ต้องอยู่ภายใต้เงื่อน'ใปิธองสิญโบาเฝาเรือในเรื่องอา{นาเธดการใรเรือ 

(Trading L im it) หากมีความล่าฝาเกิดธน (Delay) ผู้เฝาเรือจะต้องรับรดชอบเอง ท้ังนี 

เนราะค่าเฝาที่เจ้าธองเรือได้คำนวณไว้เดิมนั้น ก็เพื่อนำไปจ่ายเกี่ยวกับค,าใรจ่ายธองเรือและลูก 

เรือ สิงติดตามระยะเวลาที่เฝา ฉะนั้นเพื่อมีความล่าราเกิดธน ผู้เฝาเรือจังต้องรับภาระในส่วนนั้ 

เอง °

e
Ib id . ,  p. 15.



10

โคยปกติแล้วสำระส์าคัฌลิญูฌาเส่าเรือประเภทนคอเรื่องธนาดชอง 

เรือ ความเร ็ว และอัตราการ!นเปลืองเสือเพลิงของเรือ บางครั้งเกิดมีอ้อนิพาฑกันข้ันระหว่าง 

เจ ้าธองเรือกับผู ้ เส่าเรือ เส่น คติ The A l B iba (1987) 7 เจ้าปีองเรือ Arab Maritime 

Petroleum Co. ให้เส่าเรือบรรทุกนํ้ามันกายใต้ล้กท)าเส่าเรือกำหนดระยะเวลา (Time char- 

te rp a rty ) แก่ผู้เส่าเรือ Luxor Trading Corporation of Panama และ Geogas 

E n te rp r ise  S.A. ตามลำดับ ในล้ถูท)าเส่าเรือกำหนดรายละเอียดปีองเรือเกี่ยวกับความเร็ว 

เฉลี่ยโดยใส่คำว่า "ประมาณ" (about) ในสํภาพการทำงานปกติและสํภานามีอากาดท่ีติโดยบอก 

อ ัตรา!นเปลืองเสือเพลิง "เฉลี ่ย" ไว้ด้วย รวมทั้งเอกสำรท้ายล้ถูททยังได้ระบุอ้อมลรายละเอียด 

ปีองเรือและเสือเพลิงโดยให้ลือเท็นคำรับรอง (Representation) ปีองเจ้าปีองเรือ อ้อ

เท็จจริงเโ^กี่ยอมรับปีองคู่กรณีทั้งสํองฝายว่า เหตุกี่เรือมีอัตรา!นเปลืองเขั้อ,พลิงสํงกว่ากี่กำหนด 

เกี่นเพราะมีลี่งปฎิกูลอยู่ใต้ท้องเรือ เมอมีการทำความสํะอาดใต้ท้องเรืออัตรา!นเปลืองเร้อเพลิง 

ก็อยู่ในเกณฑ์กำหนด แส์ดงถงการปีาดความระมัดระวังธองเจ้าปีองเรือในการดูแลรักษา ผู้เส ่าเรือ 

จงเรือกร้องค่าเลืยหาย ดาลอุฑธรณีพิจารณาว่า การกำโพดจำนวนค่าเสือหายจะต้องนิจารณาหา 

ความหมายปีองคำว่า "ประมาณ" โดยคำนิงกิงจำนวนเผื่อปีาดเผื่อเกิน โดยอาดัยอ้อเท็จจริงใน 

รูปร่างธนาคและส่วนประกอบอื่นปีองเรือ ส่วนอัตราเฉลี่อหมาฮถงอัตรา!'นเ ปลืองเขั้อเพลิงปีอง

เรือในสํภาพการใส่งานและสํภาพภูมีอากาดทั่วไป

ด้วยเหตุกี่กล่าวไว้อ้างต้นแล้วว่า กรณีเกิดความราส่าแก่เรือ ผู้เส่า 

เรือเท็นผู้'รับผิดชอบ ประกอบกับสกฺท!าเส่าเรือประเภทนํ้ได้คำนวณค่าเส่าจากระยะเวลากี่เส่า 

ฉะนัน จงไม่จำเท็นจะต้องมีเรือนไธเลืฮวกับ Laytime clause  หรือ Demurrage Clause ไว้ 

ในลิ^าเพราะเงื่อนไปีทั้งสํองนํ้เ î k u องการปกท้องผลประโยชน์ปีองเจ้าธองเรือในกรณีกี่มีความ 

ล่าส่าจากการบรรทุกหรือปีนก่ายลินค้า ส่าหรับลิทททเส่าเรือรายเกี่ยว (Voyage charterparty) 

ขั้งเจ้าปีองเรือต้องรับผิดชอบ'ในด้านเสืงพาณิชยปิองเรือเอง (Commercial Operation) 7

7 ชยันติ ไกรกาถู)จน, สืนวัพน สืนนสํงอร่าม, "คำนิพากษา", จุลสำรกภหมาย 

พาณิชยนาวี 1 (ลิงหาคม 2532) ะ 8-9.
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ใน% ชูาเส่าเรือกำVเนดระระเวลานั้จะมีเงื่อนไชการยินยอมให้หัก 

เวลาออกจากระยะเวลาที่คิดค่าเม่า ( o f f -h ir e  clause) ส่าหรับกรณีที่เรือไม่สำมารถใข้งาน 

ได ้ในระหว่างเวลาเม ่า 8 เม่น เรือต้องเข้าม่อมแชมในระหว่างเวลาเม่าหรือเรือถงเกณทกำหนด 

ต้องเข้าตรวจร้นÎเองเรือ เป็พต้น

ลัก)ญา เ ม่า เรือกำหนดระยะ เ วลานีอาจทำลัก]ณาในอีกลักษณะหนงไต้โดย 

ทำเป็น ลัญฌาเม่าเรือกำหนดระยะเวลาที่เรียกว่า "The Time Charter T r ip "  แต่มีเจตนาท่ี 

จะใข้เน ื่อการเดินเรือเมืยงเที่ยวเดียว แต่ไม่ไต้มีความหมายเหมือนกับลักภ]ๆ เม่าเรือรายเที่ยว 

(Voyage charte rparty) เนราะลัแก]าเม่าเรือกำหนดระยะเวลานั้น ความเที่ยงภัยในความ 

ล่าข้าธองเรือจะตกอยู่ที่ผู้เม่าเรือ คังที่กล่าวไว้กงความแตกต่างธองลัญQP เม่าเรือกำหนดระยะ

เวลากับลัญกฺภเม่าเรือรายเที่ยวเอาไว้แต่ต้นแล้ว ตัวอย่างเม่น คดี The Engenia (1964) 9 

ใข้ลัญญูาเม่าเรือกำ'หนดระยะเวลาตามแบบธอง The Baltim e standard From (ร้งจัดทำร้น 

โดย The B a lt ic  and In te rn a tion a l Maritime Conference (BIMOO)) เมือการเดิน 

เรือเมืยงเทือวเดียวไปยัง "Ind ia  v ia  The B lack Sea" ด้วยเหตุที่ลัท]โทเม่าเรือประเภทน 

เป็นลัณณาเม่าเรือกำหนดระยะเวลาฉะนั้นเมอเรือถูกกักอยู่ในคลองสํเอช (The Suez Canal)

ผู้เม่าเรือจังมืภาวะในค่าใข้จ่ายต่าง ๆ  ในความล่าข้าที่เกิดร้น ร่งผู้เม่าเรือโต้แย้งว่าลัก!]!าเม่า 

เรือได้ปก!เดความจรืงร้งควรบอกให้แจ้งว่าเป็นการเม่าเรือกำหนดระยะเวลาไม่ใม่เป็นการเม่า 

เรือรายเที่ยว ฉะนั้นผู้เม่าเรือไม่ควรต้องรับผิดต่อความล่าข้าน แต่ศาลอุฑธรณีไม่เห็นด้วยกับข้อโต้ 

แย้งน

โดยสํรุป ก้าเลือกทำลักุ]QP เม่าเรือรายเที่ยวจะเป็นการสํะดวกแก่ผู้ 

เม ่าเร ือ เนื่องจากผู้เม่าเรือจะสำมารถคำนวณค่าใข้จ่ายได้ง่าย คอ จะมีค่าระวางเป็นจำนวนที่ 

แน่นอน ส่วนค่าใข้จ่ายอื่น ๆ ในการเดินเรือตกเป็นภาระ!)องเจ้าชองเรือ และหากเรือเกิดความ

Paul Todd, Contracts fo r  the Carriage o f Good by Sea, p. 15.

9 Ib id . ,  p. 17.
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ล่าราในระหว่างการ เดินทาง เจ้าธอง เรือก็จะ เกิดภาระและค,าใข้จ่าย เน่ิม ร ่ง เ ขาจะต้องรับภาระ 

ล่วนนํ้เอง แต่ถ้าเลือกทำสืกุถ!าเส่าเรือ t r ip  time form ร่งเป็นลักุถ!าเส่าเรือกำหนดระยะ 

เวลาอย่างหนงจะเกิดความสะดวกแก่เจ้าของเรือ เนื่องจากผู้เส่าเรือจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบต่อ 

ความเลี่ยงภัยในความล่าข้าของเรือทั้งหมด

อน่ืง เงื่อนไขต่าง ๆ ในสืกภ)าเส่าเรือกำหนดระยะเวลา กับ% ไ)า 

เส่าเรือรายเท ี่ยว มีเงื่อนไขที่เหมือนกันอยู่หลายประการ เส่น เง่ือนไขเก่ียวกับกิ'ทธิยดหน่วง

กินค้าของเจ้าของเรือ (Shipowner’ s L ien  on Cargo) เงื่อนไขกิ'ทธิใ'นการใ!นส่าส่วงเรือ 

ของผู้เส่าเรือ (Sub-Letting clause) เงื่อนไอค่าระวางที่ปรากฏในบิลออปเลดิง ( B i l l  of 

Lading F re igh t) เง่ือนไขอนุOPโตตุลาการ (A rb itra t io n  Clause) เงื่อนไขการเฉลี่ย 

ความเกิยหายทั่วไป (General Average clause) และเงอนไขเกิยวกับนายหน้า (Brokerage 

Commission Clause) อย่างไรก็ตามแม้% ไ)าเส่าเรือทั้งสองประเภทจะมีเงื่อนไขคล้ายกัน

หลายประการ แต่ก็ไม่ไต้ทำให้เกิดความกิบสํนหรือ เ ข้าใจไข้ว เ ขวว่าเป็นลักุถ!าประ เภทเดียวกัน

เพราะมีสาระกิาคักุ)และเงื่อนไขที่แตกต่างกันดังที่ไต้กล่าวข้างต้น ร่งทำ'ให้แยกประเภทfifcjnrาเส่า 

เรือของทั้งสองประ เภทต่างหากจากกัน

เงื่อนไขของกิกุถ)าเส่าเรือกำหนดระยะเวลามีสาระกิาคักุ/บางประการ

1. เงื่อนไขเกี่ยวกับเรือ

ก. คุณลักษณะของเรือ (Vessel C h a ra c te r is t ic s )  

ได้แก่ ร ่อ เร ือ  ลักุ/ชาติของเรือ ขนาด ความสามารถ ในการบรรทุกของเรือ ความเร ็ว การกิน 

เปลืองเร้อเพลิงของเรือ เป็นต้น

ธ. ความสามรถในการบรรทุกกินค้า (Cargo Capacity) 

ของเรือใดอทั่วไปคิดตาม Deadweight Tonnage (1 ดันเท่ากับ 1,016 กิโลกรัม) นอกจาก 

จะคิดเป็นนํ้าหนักแล้วอังต้องคำนังถงความจุเป็นลูกบาสกํนุด หรือลูกบาสกํเมตรด้วย
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เน่ืองจาก'ในสิณูไ!'าเฝาเรือกำหนดระยะเ วลาน ผู้เส่าเรือต้องการ

รายละเอียดเกี่ยวกับเรือที่ตนจะนำไปใข้ เจ้าของเรือไม่จำเป็นต้องทราบว่าผู้เฝาเรือจะนำเรือ 

ไปบรรทุกสินค้าอะไร ฉะน้ัน1ในสิฌญู'าเฝาเรือประเภทน จงไม่จำเป็นที่จะต้องมีเงื่อนไขเกี่ยวกับ 

สินค้า แต่สินค้าที่จะนำมาบรรทุกหรือธนถ่ายนั้น จะต้องเป็นสินค้าท่ีถูกต้องตามกฎหมาย (law fu l 

cargo) และจะต้องไม่ไฝสินค้าอันตราย (dangerous cargo) เนราะถ้าเป็นสินค้าอันตราย 

แล้วเจ้าของเรือจะต้องเสิยเบยประกันภัย (premuim) ในการทำประกันภัย (Insurance) เมื่มธน

2. เงื่อนไขเกี่ยวกับท่าเรือ

เงื่อนไธเกี่ยวกับท่าเรือจะต้องเป็นท่าเรือที่ปลอดภัย ("safe  

po rt"  c lause) สิงมักจะระบุในสิทถทเฝาเรือ โดยใข้คำว่า "Always Sa fe ly  a f lo a t"

หมายถง เรือจะต้องลอยลำไต้อย่างปลอดภัย ฑั้งนั้เมื่อเป็นการป้องกันไม่ให้เรือเข้าไปยังท่าเทอบ 

เรือที่ไม่สำมารถทำการบรรทุก หรือธนถ่ายสินค้าท่ีทำให้ท้องเรือแตะกับท้องทะ เล หรือเข้าไปยัง 

ท่ีน้ําลด สิงเรืยกเงื่อนไขนํ้ว่า "Always Sa fe ly  a f lo a t  c lause" 1 0  กล่าวคือ เจ้าของ

เรือไม่ต้องการให้เรือของตนเดินทางเข้าไปยังท่าเรือที่ไม่ปลอดภัย เฝน เสิฮงต่อการเกยตํ้น 

หรือเสิฮงต่อภัยสํงคราม สิงถ้าหากมีการประกาสํเขตสํงครามธนว่าเขตใดเป็นเขตสํงคราม เฝน 

บริเวก]แม่นํ้าอิรวคืในประเฑสํอินเคืยกับปาถืสํถานเคยถือว่าเป็นเธตสํงคราม (แม้ในสํภานปัจจุบัน 

สํงครามจะยุติแล้วแต่ก็ยังถือว่าเป็นเธตสํงครามอยู่เมื่องจากยังไม่มีการประก''สํยกเลิก) ถ้ามีการ 

นำเรือเข้าไปในท่าที่อยู่ในเขตสํงครามเจ้าของเรือจะต้องเสิฮเบยประกันเมื่ม ท้ังน้ัขนอยู่กับว่า

สํงครามจะมีความรุนแรงมากน้อยเนียงใด นอกจากนั้เจ้าของเรือยังไม่ประสํงคํที่จะให้นำเรือเข้า 

ไปยังท่าเรือที่มีโรคติดต่อหรือมีการจราจลเกิดธน

J .  BES, Chartering and sh ipp ing Terms, (London ะ Barker G

Howard L td .,  1985), p. 13.
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แบบนิมนิที่ใส่กันมากในสิญฌูาเส่าเรือกำหนดระยะเวลาก็คือ Baltim e 

แต่ลำหรับประเทศไทยแล้ว บางครั้งนิยมใส่แบบฟ่อร์ม Nype (Newyork Produce Exchance)11 

ส่งจัดทำโดย The Assoc ia tion  o f sh ip  Brokers Et Agents (บ.s . A . ), Inc . ,

(ASBA), New York. โดยจัดทำปีนเม่ือ 6 นฤ(ะ(จักายน ค.ศ. 1913 และแก้ไปีเนิ่มเติมเมื่อ 

20 ตุลาคม ค.ศ. 1921 , 6 สิงหาคม ค.ศ. 1931, 3 ตุลาคม ค.ศ. 1946 และ 12 มิถุนายน 

ค.ศ. 1981 เหตุท่ีนิยมใส่แบบสิaryานํ้เนราะนายหน้า (Broker) ^งเก็นผู้จัดหาเรือมักจะรู้จัก 

และคุ้นเคยกับสิทภทเส่าเรือ'ในแบบm ก็'นส่วนมาก

2.1.3 สิทุภทเส่าเรือรายเที่ยว (Voyage charterparty)

2.1.3.1 ลักษณะทั่วไปปีองสิทภทเส่าเรือรายเที่ยว

สิทภ!าเส่าเรือรายเที่ยว ได้แก่ สิโ!EU'าส่งเจ้าธองเรือ 

ตกลงให้ผู้เส่าเรือใส่ประโฮชนิจากเรือที่เส่าในการปีนส่งสินค้าจากเมืองท่าแห่งหนิ่งไปอังเมืองท่า 

อีกแห่งหนงหรือมากกว่าหนงเมืองท่าก็ได้ ส่วนมากเ!}นการเส่าเรือเหมาลำ หรือเส่าเพอ'ใส่ปีน 

สินค้าจนเต็มลำ ในกรญท่ีสินค้าบรรทุกไม่เต็มลำ ผู้เส่าเรือมีสิทธิที่จะเอาสินค้าชนิดอื่นบรรทุกลง 

เรืออีกก็ได้ 12 ฑั้งนั๊เนิ่อประโอชนิปีองเธา เนองจากผู้เส่าเรือเก็นผู้จ่ายค่าระวางทั้งลำให้แก่ 

เจ ้าป ีองเรือ อน่ิง การเส่าเรือประเภทนเก็นสิฌญาปีนส่งสินค้าที่เก่าแกฑื่ศุด 13

เจ้าปีองเรือจะเก็นผู้ดูแลรับผิดชอบและสิงการทั้งในด้าน 

การเด ินเร ือ (N autica l Operation) และในเธิงนาณิชย (Commercial Operation) 

รวมทั้งเก็นผู้รับผิดชอบค่าใส่จ่ายที่เกี่ยวส่องทั้งหมด เส่น ค่าน้ํามัน ค่าธรรมเนียมท่าเรือ (port

11 โกวิท โลหัชวาณิชย, "CHARTERING," เอกลารประกอบการอบรม THE 

SHIPPING BUSINESS IN THAILAND 13 สิงหาคม 2530 ะ 2.

12 Ib id .,  p. 11.

13 Ib id .
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charges) ค่ากรรมกร ค่าทำความสะอาดระวางเรือ ค่ากัปตันเรือ ค่านายVIน้า ค่าประกันกัย 

เมีนต้น ส่วนตู้เส่าเรือมี'พํทที่เนียงนำสินค้ามาบรรทุกลงเรือตามกำหนดเวลาที่ได้ตกลงกันไว้เท่านั้น

Iน่ืองจากลักุภทประเภ'ทน เจ ้าธองเร ือจำเมีนท่ีจะต้อง 
ทราบถงลักษณะธองสินค้า เน่ือนิจารณาถงสมรรถภา'พปีองเรือ และอุปกรณประจำเรือว่าจะสามารถ 
บรรทุกสินค้า๙นิดน้ัน ๆ ได้'หรือ'ไม่มากน้อยเนียง'ใด และเน่ือประโยชน์ในการคำนวณค่าระวางเรือ 
( fre ig h t)  อีกด้วย ดังน้ัน ยิ่งท่ีเจ้าปีองเรือจะต้องทราบ ได้แก่ รายละเอียดเก่ียวกับสินค้า 
จำนวนสินค้าท่ีบรรทุก สินค้าแต่ละอย่างมีคุณลักษณะด่างกัน บางอย่างมีพาหนักเบาแต่กินท่ีมาก บาง 
อย่างมีน้ําหนักมากแต่กินท่ีน้อย เรือในแต่ละลำจ้งสามารถบรรทุกสินค้าไต้ไมเท่ากันแล้วแด,ลักษณะ 
ปีองสินค้า

รายละเอียดเกี่ยวกับประเภทและจำนวนปีองสินค้ามี 

ความลำคัณมากต่อค่ลัญญาใพการทำความตกลงทำลัญ:บูาเส่าเรือประเภทน ฑั้งนั้เนื่องจาก สินค้า 

บางชนิดจำเมีนต้องทำการปีนส่งโดยเรือที่ออกแบบมาเนอการนั้นโดยเฉ'พาะ เส่น สินค้าน้ํามัน

ตัวเรือจะต้องมีอุปกรณ์ท่อทางที่ใส่สูบถ่ายน้ํามันได้ หรือสินค้าที่บรรจุในตู้คอนเทนเนอรืที่เมีนตู้เย็น 

ในจณะที่สินค้าบางชนิดต้องอาลัยความระมัดระวังอย่างยิ่งในการปีนส่ง และยงอาจเกิดอันตรายต่อ 

ตัวเรือได้ เส่น สินค้าวัตถุระเบิด และสินค้าเคมีต่าง ๆ นอกจากนแล้วปริมากสินค้าก็มีส่วนส่าคัก) 

อยู่มาก โดย เ ฉนาะกรณีท่ีลัณูฌูา เส่า เรือกำหนดอัตราค่าระวางตามนํ้าหนัก หรือปริมาตรธองสินค้า 

ส่งผู้เส่าเรือจะต้องนำสินค้ามาบรรทุกลงเรือตามจำนวนที่ได้ตกลงกันไว้ หากผุ้เส่าเรือนำสินค้ามา 

บรรทุกลงเรือไม่ครบตามจำนวนที่ได้ตกลงไว้ และเมีนผลให้เจ้าปีองเรือ ได้รับค่าระวางลดน้อย 

ลงตู้เส่าเรือจะต้องชดใส่ลำหรับความสูญเสิอ 1A ดังกล่าวยิ่งเรียกว่า "dead f re ig h t"  กำหนด 

เนื่อชดเชยให้แก่เจ้าปีองเรือ ยิ่งอีอเมีนค่าระวางที่เจ้าปีองเรือควรจะได้รับถ้าผ้เส่าเรือนำสินค้า 

มาบรรทุกเต็มลำ deadfre ight นั้ มักจะใส่กับสินค้าแห้ง (dry-cargo) 1B เนราะสามารถ 

คำนวณนิกัดปีองสินค้าได้

ส่นวัพน ส่นแสงอร่าม, "ลักุภทเส่าเรือ" หน้า 15.

15 Paultodd, Contract fo r  the Carriage of Good by Sea, p. 82.

017371
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เก่ียวกับการบรรทุกสิ!'ค้าธองลักท)'าเใh เรือประ เภทน 

โดยปกติผู้เส่า เรือจะ'ใส่ขดความสำมารถ'ในการบรรทุกธองเรือท่ีตนได ้เส่ามา เม่ือธนส่งสินค้า แต่ 
ในบางโอกาสผู้ เส่าเรืออาจจัดให้ผู้ส่งสินค้ารายอ่ีน่ใส่ธีดความสามารถในการบรรทุกธองเรือท่ีผู้ เ ส่า 

เรือได้เส่ามาก็ได้ ดังน้ัน ผู้เส่าเรืออาจจะเป็นหรือไม่เป็นผู้ส่งสินค้า ในกรณท่ีผู้เส่าเรือเป็นผู้ส่ง 
สินค้า ก็อาจเรืยกเอาบิลออปIลติงจากเจ้าปีองเรือเม่ือท่ีจะได้รับความสะดวกในการรับมอบสินค้า 
เม่ือถงท่าเรือท่ีปีนถ่ายสินค้าธนจากเรือ หรือเม่ือธายสินค้าน้ันโดยการสลักหลังโอนบิลออปเลติง

แต่ถ้าผู้เส ่าเรือมิใส่ผู้ส่งสินค้า ผู้ส่งสินค้าท่ีแท้จริงอาจต้องการบิลออปเลติงจากเจ้าปีองเรือ หรือผู้ 
ธนส่ง

ค่าตอบแทนตามลัก)าทเส่าเรือรายเที่ยวได้แก่ ค่าระวาง 

โดยบิจารพาจากระยะทางการเตินเรือ ส่งอาจจะเป็นเที่ยวเดียว (A S in g le  Voyage) หรือ 

หลายเที่ยว (Consecutive Voyages) สนิดและปริมาพธองสินค้า ค่าใส่จ่ายที่คาดว่าจะเกิดปีน 

จากการธนส่งนั้น ๆ รวมไปถงการจัดหาเรือให้เหมาะสมกับสินค้าและสภานการเตินเรือ การคิด 

ค่าระวางค่ลักุ!ณาจะตกลงกันเป็นจำนวนที่แน่นอนส่าหรับการเส่าเรือเมื่อการปีนส่งสินค้าเที่ยวนั้น ๆ 

โดยจะคิดเป็นก้อน (Lump Sum) หรือจะคิดจากน้ําหนักหรือปริมาตรปีองสินค้า โดยกำหนดเป็น 

อัตราต่อหน่วยน้ําหนัก หรือปริมาณ เส่น ต่อตัน หรืออาจจะเลือกคำนวณตามตาราง (Scale) 16 

ส่งอาจแตกต่างกันตามปริมาตรธ องสินค้า การจ่ายค่าระวางปกติจะจ่ายเมื่อได้มีการธนส่งและส่ง 

มอบสินค้า ณ ท่าเรือปลายทางเรือบร้อยแล้ว

การคิดค่าระวางตามลักุถทเส่าเรือประเภทนใม่ได้คิดจาก 

ระยะเวลาที่ใส่ไป ฉะนั้นเจ้าธฮงเรือจังต้องเป็นผู้รับผิดสอบในค่าใส่จ่ายหากเกิดความส่กส่าใด ๆ 

ถ้าหากมีการใส่เวลาเตินเรือนานกว่าที่คาดไว้ เจ้าธองเรือก็ต้องรับผิดสอบในความสูท)เลือที่เกิดธน 

กล่าวคือ เจ้าธองเรือไม่สามารถที่จะเรืยกเอาค่าระวางเมื่มเแ เมื่อเป็นค่าสดเสอในความล่าส่า 

น้ัน หรือในระหว่าง เ วลานั้นเ จ้าปีองเรือก็ไม่สามารถ เ อาเรือออกรับจ้าง เมื่อหาค่าระวางได้อึก

ในทางกลับกันถ้ามีการใส่เวลาเดินเรือจริงน้อยกว่าที่เวลาที่คาดไว้ ก็ไม่ได้ทาให้ค่าระวางลดลง

16 Ib id . ,  p. 23.
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เจ้าธองเรือยังสามารถหาประโยชนํจากเวลาท่ีเหลืออยู่ได้อีกโดยการเอาเรือออกรับจ้างในท่ีอ่ืน  ๆ

ประเด็นน้ํฑำให้เห็นได้ว่า มีความแตกต่างระหว่างกัญญาเส่าเรือรายเท่ียวกับกัญญาเส่าเรือกำหนด 

ระยะเวลา เพราะกัญญาเส่าเรือกำหนดระยะเวลาผู้เส่าเรือจะต้องเห็นผู้รับผิดชอบหากมีความล่า 

ส่าเกิดปีน ด้วยเหตุน้ัในกัญญาเส่าเรือรายเท่ียวจงไม่มีความจำเห็นท่ีจะต้องระบุในเร่ืองความเร็ว 

ของเรือ ต่างกับกัญญาเส่าเรือกำหนดระยะเวลาท่ีมักจะระบุเร่ืองน้ัเสมอ

กัญญาเส่าเรือประเภทนํ้ผู้เส่าเรือเห็นผู้ควบคุมดูแลการ 

บรรทุกปีนถ่ายสินค้า ประกอบกับกักภ)าเส่าเรือประเภทนั้ได้คำนวณค่าระวางตามปริมาณสินค้าที่บรร- 

ทุก ในกัญโ!ท'จงมีการกำหนดปริมาณสินค้าท่ีจะบรรทุก และความเร็วในการบรรทุกปีนถ่ายไว้ ฉะน้ัน 

ถ้าเรือเกิดความล่าส่าขน เพราะผู้เส่าเรือมีส่วนผิดโดยทำให้เกิดความเสือหายแก่เจ้าของเรือ

ในการสูญเสืยโอกาสที่เจ้าของเรือสามารถนำเรือออกให้เส่าในเวลาส่วนที่ส่านั้น ในกักถทเส่าเรือ 

รายเที่ยวจงมีการกำหนดเงื่อนไขเลย์ไทม่อันเห็น'ระยะเวลาที่อนุญาตให้ผู้เส่าเรือทำการบรรทุกปีน 

ถ่ายสินค้าได้ภายในกำหนด และเงื่อนไปิดีเมอร็เรจอันเห็นเวลาที่พ้นจากระยะเวลาที่อนุญาตบรรทุก 

ปีนถ่ายสินค้าไ7ส่งเวลาดีเมอร็เรจนั้ เจ้าปีองเรือมีสิทธิได้รับค่าดีเมอริเรจ โดยอาจจะกำหนดไว้ 

เห็นอัตรา (Rate) หรือตามตาราง (Scale) ส่งผู้เขียนจะได้อธิบายรายละเอียดและความหมาย 

ธ องเลยไฑมีและดีเมอริเรจในบทต่อไป

การกำหนดเลยไทม (Laytime) และ ดีเมอริเรจ 

(Demurrage) นั้ก็เพื่อให้ผู้เส่าเรือเร่งดำเนินการบรรทุกธนถ่าย การกำหนดเลยไทมอาจจะตกลง 

กันกำหนดเห็นจำนวนวันเลย์เคย (Laydays) หรือเห็นอัตราก็ได้ เส่น 500 ตันต่อวัน ถ้าผู้เส่า 

เรือใส่เวลาบรรทุกปีนถ่าย เรียกว่า Laytime Used เกินกว่าท่ีได้รับอนุญาต เรือกว่า Laytime 

Allowed จะมีส่วนต่างที่เกิดธน คือ เวลาท่ีสูญเสือไป เรืยกว่า Laytime Lose หรือถ้าใส่เวลา 

บรรทุกธนถ่ายได้รวดเร็วกว่าที่ได้รับอนุญาตไว้จะมีเวลาส่วนที่เหลือที่เรือก Laytime Save หาก 

ในกักญาได้มีการกำหนดค่าดีเมอริเรจ ส่วนธอง Laytime Lose นั้จะต้องเสิยค่าดีเมอริเรจ 

ในทางตรงกันข้ามถ้ามีเวลาเหลือ (Laytime Save) หากในกัญญาได้มีการตกลงกำหนด Despatch 

Money ส่งเห็นเงินรางวัลที่เจ้าปีองเรือจ่ายให้แก่ผู้เส่าเรือในการส่วย ประหยัดเวลาในการบรรทุก 

ธนถ่ายได้เร็วกว่าเวลาที่อนุญาตไว้ ส่วน Laytime Save นั้เองผู้เส ่าเรือจะได้รับเงินรางวัล
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สิ'ทธิและหน้าท่ีปีองเจ้าปีอง เรือกับผู้เส่า เรือจะต้องพิจารณา 

ตามเอกฟ้ารลัณณาเส่าเรือรายเที่ยวตามที่ไต้ทำกันธน ส่งอาจจะเปีนไปตามแบบพิมนมาตรฐานธอง 

ลัญาทเส่าเรือก็ไต้ ส่งในลัญ่ถุ]าเส่าเรือรายเที่ยวสิวนใหญ่จะใส่แบบพิมพที่เรือกว่า "GENCON" 7?ง 

จัดทำปีนโตย THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME CONFERENCE UNIFORM 

GENERAL CHARTER แบบพิม'พนไต้ถูกแก้ไขปรับปรุงเมอ ปี ค.ศ. 1922 และ 1976

สิทธิและหน้าที่ปีองเจ้าของเรือกับผู้ทรงบิลออฟ้เลดิง ส่ง 

หมายความถงผู้สิงสินค้าและหรือผู้รับตราส่ง จะต้องเปีนไปตามบิลออ'ฝเลดิงเท่าน้ัน เว้นแต่เงื่อนไช 

ของลัญryาIส ่าเร ือจะไต้ระบุลงไว้ในบิลออปเลดิงส่ดแจ้ง หรือกำหนดไว้ในบิลออปเลดิงว่า ใหน้ำ 

เงื่อนไปีในสิทภทเส่าเรือมาใส่กับบิลออปเลดิงด้วย 17

2 .1 .3 .2  เง่ือใ4ไธด่าง ๆ ในลัทภ!าเส่าเรือรายเที่ยว

ในลัญญูาเส่าเรือรายเที่ยวจะมีการกำหนดเงื่อนไชส์าคัถ! ๆ 

ปีองลัญryาไว้ดังนั้ ฟ้ถานท่ีท่ีทำลักภ!า วันท่ีทำลักุภ]า ส่อท่ีอยู่ชองคู่ลักภ!า ส่อและลักุ]ชาติของเรือ ธง 

และลักษณะของเรือ มีการระบุการรับประกัน (Warranty) เรือ * 10 เส่น กำลัง ความเร็ว 

(แต่ในส่วน่แจะไม่มีในแบบพิมน Gencon) ความฟ้ามารถในการบรรทุก (Deadweight

Capacity  Tonnage ดามที่ไต้จดทะเปียนไว้) ระบุวันที่คาดว่าเรือมาถงเพื่อรับสินค้าลงเรือ 

(Expected Time of A r r iv a l)  วันท่ีเรือ'พร้อมที่จะทำการบรรทุกสินค้า (Expected Time 

o f Readiness) นอกจากนั้ยังกำหนดเงื่อนไชในเรื่องฟ้ถานที่บรรทุกและปี'๗ าย (Loading or 

D ischarg ing  Port or P lace) โเงดู่ลัเใ!โ!!'ามักจะตกลงกัน,ให้ผู้เส่าเรือเปีนผู้กำหนด (Char

t e r e r ’ s Option) กำหนดลักษณะชองสินค้าและปริมาณของสินค้า ส่งผู้เส่าเรือจะต้องจัดหาสินค้า 

ให้ครบตามจำนวน อาจจะกำหนดจำนวนสินค้าน้ัเปีนปริมาณ ส่งอาจมากกว่าหรือน้อยกว่ากี่เปอรเชน 

ปีองปริมาณสินค้าท่ีตกลงกัน โดยจะให้เปีนสิทธิปีองผู้เส่าหรือเจ้าธ องเรือที่จะเลือก (Option)

17 ฟ้ถาบันธุรกิจพาณิชยนาวี จุฟ้าลงกรณิมหาวิทยาลัย "เอกฟ้ารการอบรมกฎหมาย 

กับการประกอบธุรกิจปาณิชยนาวี", 18-30 เมษายน 2531.

10 Paul Todd, Contract fo r  the Carriage of Good by Sea, p. 41.
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ธอยกตัวอย่างบางเงื่อนไช ตังน

เงื่อนไปีในค้กท!าเช้าเรือรายเที่ยวมีหลายประการ สิงจะ

เงื่อนไธความรับผิดในค่าใช้จ่ายธองการบรรทุกและปีนถ่าย

เงื่อนไปีเกี่ยวกับความรับผิดในค่าใช้จ่ายปีองการบรรทุก 

และปีนถ่ายสินค้า เช้น กำหนดเงื่อนไปีเป็น F .I  (FREE IN), F .o  (FREE OUT), F .I.O  

(FREE IN AND OUT) F .I .O .S  (FREE IN, OUT AND STOWED), F .I .O .S .T  (FREE 

IN AND OUT, STOWED AND TRIMED) F .I .L .O  (FREE IN LINER OUT), L .I .F .O  

(LINER IN FREE OUT), F .L .T . (FULL LINER OUT) สิงในแต่ละเงื่อนไชจะมีความหมาย 

ท่ีแตกต่างกัน ดังน

F .I  (FREE IN) หมายกง การธนสินค้าลงไปในเรึอ 

ฑืต้นทาง โดยค่าแรงงาน (Stevedore) ผ ู้เช ้าเรือ (Charterer) หรือผู้ส่งสินค้า (Shipper) 

เป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายท้ังหมด แค้วแต่จะตกลงกันในค้แทท (Free in  Expence to  the Owner 

คือ เง่ือน'ไธท่ีกำVrแด เนอประ'โยช1นํป็องเจ้าธองเรือ,โดยตรง กล่าวคือ เจ้าชองเรือไม่ต้องออก 

ค่าใช้จ่าย)

F.O. (FREE OUT) หมายกง การธนถ่ายสินค้าท่ีปลาย 

ทางเอาสินค้าออกจากเรือ โดยที่ผู้เช้าเรือหรือ ผู้รับสิใฟ้าจะเป็นผู้จ่ายค่าแรงงานในก?รนำสินค้า 

ออกจากเรือ ( เจ้าธองเรือไม่ต้องออกค่าใช้จ่าย)

F .I.O  (FREE IN AND OUT) หมายกง การธนสินค้า 

ลงหรือธนจากเรือ ท้ังท่ีต้นทางและปลายทาง ผู้เช ้าเรือ หรือผู้ส่งสินค้า (Shipper) หรือผู้รับ 

ตราส่ง (Consignee) หรือผู้ธาย (S e lle r )  เป็นผู้ออกค่าแรงงานในการบรรทุกธนถ่าย (เจ ้า 

ชองเรือไม่ต้องออกค่าใช้จ่าย)



20

F . I . 0 .s (FREE IN, OUT AND STOWED) หมายถง 

ค่าแรงงานกรรมกรและค่าจัดเรียงสินค้า (Stowed) ในการบรรทุกธนถ่ายสินค้า ท1 ท่าเรีอตัน'ทาง 

และปลายทาง ผู้๗ าเรือหรือผู้ส่งสินค้า หรือผู้รับสินค้า (Cargo Receiver) เป็นผู้ออกค่าใสิจ่าย 

เหล่านํ้ (เจ้าของเรือไม่ต้องออกค่าใสิจ่าย)

F .I.O .S .T  (FREE IN OUT STOWED AND TRIMMED) 

หมายถง ค่าแรงงานกรรมกร ค่าจัดเรียงสินค้า (stowed) และค่าปาดเกลี่ยสินค้า (trimmed) 

ในการบรรทุกขนถ่ายสินค้า ญ ท่าเรือต้นทางและปลายทาง ผ ู้เส ่าเรือ หรือผู้ส่งสินค้า หรือผู้รับตรา 

ส่ง หรือผู้รับสินค้า เป็นผู้ออกค่าใสิจ่ายเหล่านื้ (เจ้าของเรือไม่ต้องออกค่าใสิจ่าย) การกำหนด 

ใVSiการปาดเกลี่ย (trimmed) สินค้าส่าหรับสินค้าประเภทเทกอง (bu lk cargo) เป็นสิงส่าดัก] 

เนราะเมื่ฮมีการบรรทุกสินค้าลงเรือแล้วสินค้าจะเป็นกอง ๆ หากเรือแล่นออกไปโดยไม่มืการปาด 

เกลี่ยสินค้าให้เรียบร้อยแล้ว เรืออาจจะโคลงหรือท่าให้เรือจมได้ ในส่วนนื้มีความล้มหันธโดยตรง 

กับความปลอดภัยในการเดินเรือ (safe fo r  s a il in g )  18 สิงโยงถงความสำมารถของเรือ 

ในการเดินทะเล (seaworthyness) สิงจะได้กล่าวโดยละเอียดต่อไป นอกจากนหากปาดเกล่ีย 

สินค้าไมดืจะท่าให้เรือ เสิยเนื้อที่สิงควรจะบรรทุกได้อีกไป

F .I .L .O  (FREE IN LINER OUT) หมายถง เจ้าของ 

เรือไม่ต้องออกค่าแรงงานกรรมกรในการบรรทุกสินค้า ณ ท่าเรือต้นทาง แต่จะต้องออกค่าแรงงาน 

กรรมกรในการธนถ่ายสินค้า ณ ท่าเรือปลายทาง.

L .I .F .O  (LINER IN FREE OUT) หมาอถง เจ้าของ 

เรือจะต้องจ่ายค่าแรงงานกรรมกรในการบรรทุกสินค้า ณ ท่าเรือต้นทาง แด่ผู้เท่าเรือ หรือผู้รับ 

ตราส่ง หรือผู้รับสินค้าจะต้องจ่ายค่าแรงงานกรรมกรในการธนถ่ายสินค้า ผ ท่าเรือปลายทาง

18 กมลสํนภ สํฑธิวาทนฤนุฒิ, ธุรกิจนาณขยนา'ว, (กรุงเทเพ»:หานคร ะ โรงพน 

จุฟ้าลงกรญ์มหาวิทยาลัย, 2528), หน้า 134.
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F .L .T  (FULL LINER TERM) หมายถง เจ้าปีองเรือ 

จะต้องจ่ายค่าแรงงานกรรมกร ทั้งในการบรรทุกปีนถ่ายสินค้า ญ ท่าเรือต้นทางและปลายทาง

เงื่อนไธกำหนดด่าระวาง

การกำหนดเงื่อนไธในเรื่องค่าระวาง (f r e ig h t )

(ธั้นอยู่กับเวลาที่ใ!fในการเดินเรือ) อาจจะเรนก้อนหนง (a lump sum) หรือเรนอัตราต่อตัน 

(a ra te  per ton) ในแบบมาตรฐานธองลักภทเท่าเรือจะมีการกำหนดค่าระวางเ รน 2 ลักษณะ 

โดยคำนวณจากปริมาณปีองสินค้าเรนหลักคือ ลัก!ไทเท่าเรือล่าหรับสินค้าแห้ง (dry-cargo) และ 

สินค้าปีองเหลว (tanker) นอกจากน ยังมี "dead fre igh t" สิงไม่ใท่ค่าระวางจริง ๆ แต่เ รน 

ค่าโ(ดเชยที่ผู้เท่าเรือจะต้องให้เจ้าปีองเรือในกรณีไม่ลัามารถจัดหาสินค้ามาบรรทุกไต้เต็มตามจำนวน 

ที่ไต้ตกลงไว้ เรนผลให้ เจ้าปีองเรือหรือผู้ให้เท่าได้รับค่าระวางลดน้อยลง ผู้เท่าเรือจังต้องชดใท่ 

ล่าหรับความลัณเสืยดังกล่าวในฐานติตลักุภท

ตามหลักกฎหมายคอมมอน ลอว่ (Common Law) หาก 

ลักฺเกุทเท่าเรือ หรือบิลออฟ่เลดิงไม่ไต้กำหนดเรื่องค่าระวางไว้เรนอย่างอ่ืน ค่าระวางจะถงกำหนด 

ท่าระเมื่อไดัมีการล่งมอบสินค้า?งคำนวณจากจำนวนธองสินค้าที่ได้รับมอบจริง ในทางปฏิบัติ ลัญญูา 

Iท่าเรือหรือบิลออปเลดิงจังมักจะกำหนดทั้งเ วลาในการท่าระค่าระวางและหลักเกณทที่ใท่ในการ 

คำนวณค่าระวางเอาไว้ ฉะน้ันล่าหรับสินค้าแห้ง (dry cargoes) แล้ว เจ้าปีองเรือชอบที่จะให้ 

มีการจ่ายค่าระวางก่อนล่งมอบสินค้า เรืยกว่า prepa id f re ig h t  หรือ advance fre ig h t 

ตัวอย่างเท่น ในแบบมาตรฐานธองลักภทเท่าเรือ Multiform  1982, claue 5 ระบุว่า

"The f re ig h t  s h a ll be deemed earned as 

cargo is  loaded on board and s h a l l be discounted and non-returnable, 

vesse l and/or cargo lo s t  or not lo s t . "  ("จะต้องจ่ายค่าระวางเมีอไต้ทำการบรรทุก 

สินค้าลงเรือแล้วและจะไม่มีการลดหรือคืนด่าระวาง ไม่ว่าเรือหรือสินค้าจะสูฌหายหรือไม่")
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แฬดงให้เห็นว่าข้อความน ระบุเนื่อประโยฟเปิองเจ้า

ธองเรือที่ต้องการเงินก่อนนละยังเห็นการซองกันการไม,ว่ายเงินค่าระวาง แม้ว่าเรือหรือสินค้าไต้ 

ฬูฌหายหรือเสียหายระหว่างทาง ผลก็คือว่า อย่างน้อยที่สํตก็ได้รับค่าระวาง และผู้เข้าเรือยังต้อง 

รับภาระในความลัฌหาย หรือเสียหายปีองเรือและสินค้าเองอีกด้วย สิงบางทืเรียกว่า " fre ig h t 

r is k "  20 ตกอยู่แก่ผู้เข้าเรือ

เห็นได้ว่าหลักน้ัจะขัดกับกฎหมายคอมมอน ลอว เนืองจาก 

ถ้าหากเห็นกฎหมายคอมมอน ลฮว่ แล้ว เจ้าปีองเรือจะไม่ไต้รับค่าระวางถ้าไม่ไต้ก่งมอบสินค้าสิง 

" f re ig h t  r is k "  จะตกอยู่แก่เจ้าของเรือ

ลำหรับสินค้าแห้ง (dry cargoes) เจ้าธองเรือมักจะ 

มีอำนาจต่อรองในการทำลัญญามากกว่าผู้เข้าเรือ จงมักจะเรียกค่าระวางล่วงหน้า (advance 

f re ig h t)  เลัมอ ฉะนั้นเวลาออกบิลออพ่เลดิงเธาก็ต้องระบุเงื่อนไขการข้าระค่าระวางล่วงหน้า 

ไว้ในบิลออปเลดิงเนื่อให้ผู้สิอสินค้าไต้รับทราบและผูกพันตามเงื่อนไธนั้ด้วย

ตัวอย่าง ในแบบปอรีม Bimco’ s D ra ft Bulkvoy 

Charter, c lause  13 สิงลัามารถเลอกเงื่อนไปีการข้าระค่าระวางได้ 4 แบบ ดังน

(1) ข้าระค่าระวางล่วงหน้า ( f re ig h t  prepaid)

(2) ข้าระค่าระวางหลังจากนำสินค้าลงเรือ (a fte r 

shipment) คล้ายกับการข้าระค่าระวางล่วงหน้า แต่ให้เวลาผู้เข้าเรืออีกเก็กน้อย หลังจากท่ีไต้ 

ธนสินค้าลงเรือแล้วจะต้องข้าระค่าระวางภายในเ วลาหนง กล่าวคือ มีค่าระวางเกิดปี'นตั้งแต่ธน 

สินค้าลงเรือแล้ว ( fre ig h t is  earned on shipment) และจะไม่มีการคืนไม่ว่าเรือและ 

หรือสินค้าจะลัณหายหรือไม่

2๐ Paul Todd, Contract fo r  the Carriage of Goods by Sea, P.68.
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(3) ส่าระค่าระวางเร่อมีการส่งมอบบางส่วน (p a rt ly  

on d e liv e ry )  คือ ส่าระค่าระวางล่วงหน้าบางส่วน และจะส่าระอีกบางส่วนเร่อส่งมอบสินค้า 

โดยกำหนดเป็นเปอรืเป็นต

(4) ส่าระค่าระวางเร่อมีการส่งมอบ (on d e live ry ) 

ส ่าระค ่าระวาง ก! ท่ีหมายปลายทาง หรือส่าวะตามที่ไค้รับมอบสินค้าจริง และจะไม่ส่าระค่าระวาง 

จนกว่าจะได้รับมอบสินด้า

ส่าหรับสินค้าแห้ง โดยปกติแล้วมักจะไม่ค่อยนิยมส่าระค่า 

ระวางหลังการส่งมอบสินค้า เพราะหากผู้เส่าเรือไม่ส่าระค่าระวาง เจ้าปีองเรือจะไม่สามารถ 

ใส่สิทธิอดหน่วงสินค้า (shipowner’ s l ie n )  ไค้เนองจากไค้ส่งมอบสินค้าไปแล้ว แต่ส่าหรับ 

สินค้าประเภทปีองเหลว (tanker) จะนิยมให้มีการส่าระค่าระวางหลังจากส่งมอบสินค้าแล้ว 

เน่ืองจากสิทธิยดหน่วงส์าหรับกรณีนไม่ค่อยมีความส์าคัญ

ดังที่ไค้กล่าวแล้วว่า ตามกฎหมายคอมมอน ลอว่ (Common 

Law) จะคิดคำนวก!ค่าระวางจากปริมาก!สินค้าท่ีไค้ส่งมอบแล้ว สิงวิธีการคำนวณนนำมาใส่กับปริมาณ 

สินค้าที่บรรทุกลงเรือแล้วหรือปริมาณสินค้าที่ระบุไว้ในบิลออปเลติง แต่จะนำวิธีการคำนวณนไปใส่ 

กับการส่าระค่าระวางก่อนการส่งมอบสินค้าไม่ไค้

การคำนวณค่าระวาง'ในการบรรทุกสิ'นค้าบางอย่างก็อาจ 

พิจารณาว่าสมควรที่คำนวณค่าระวางจากปริมาณสินค้าที่ไค้บรรทุกลงเรือ เพราะจะเป็นการยุติธรรม 

แก่เจ ้าธองเรือ เส่น สินค้าประเภทเทกองเร่อส่งมอบแล้วจำนวนสินค้าจะคงเหเอออู่น้อยกว่าปริมาณ 

ที่นำมาบรรทุก เนื่องจากการปีนถ่ายสินค้าเทกองจะธนถ่ายให้หมดนั้นทำไค้ยากเพราะจะสูณหายไป 

ในส่องเรือ (hold) บ้าง หรือกรณีป็องท่อนไม้ท่ีมีน้ําแธ็งเกาะออู่ปีณะบรรทุกลงเรือ ณ ท่าเรือ 

บรรทุกนํ้าแธงจะละลายระหว่างทาง ถ้าคำนวณค่าระวางจากปริมาณสินค้าที่บรรทุกลงเรือจะเป็น 

การเหมาะสม เพราะจะเท่ากับพาหนักที่เจ้าธองเรือไค้ทำการบรรทุก
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เก่ียวกับน้ําหนักปีองสินค้าท่ีบรรทุกลงเรือในทางทฤษฎื 

น้ําหนักธองสินค้าท่ีปรากฏในบิลออปเลดิง ( B i l l  of Lading) จะเท่ากับนาหนักปีองสินค้าท่ี 

บรรทุกลงเรือ แต่ในทางi f ^ เจ้าชองเรือก็ต้องคอยตรวจลอบปริมาณสินค้าท่ีปรากฏในบิลออปเลดิง 

กับปริมาณสินค้าที่บรรทุกลงเรือว่าตรงกันหรือไม่ เนราะปกดิผู้ส่งสินค้า (Shipper) มักจะเบินผู้ 

ระบุปริมาณสินค้าในบิลออ'ฝเลดิงมากกว่าท่ีจะเบินผู้ขนส่ง (Carrier) และถ้าเจ้าป็องเรือไต้ออม 

รับตามปริมาณสินค้าท่ีปรากฏในบิลออป เ ลดิแล้วก็จะถูกบิดปากไม่ให้ปฏิเ ลธในภายหลังแม้จะปรากฏ 

ว่าความเบินจริงแล้วผู้ส่งสินค้าได้ส่งมอบสินค้าธาดจำนวน เส่นเดียวกับผู้รับสินค้าที่ได้จ่ายค่าระวาง 

ตามปริมาณท่ีปรากฏในบิลออ'ฝเลดิก็จะถูกบิดปากเส่นกัน ถ้าไค้มีการจ่ายค่าระวางล่วงหน้าไปแล้ว

สำหรับเวลาในการส่าระเงินค่าระวาง กรณีสินค้าแห้ง 

เส่น ในแบบลัก]กุ]ามาตรฐาน Gencon 21 Part I (Box 13) ยอมให้ค่ลักุภ!ากำหนดไม่ว่าจะ 

กำหนดจากปริมาณสินค้าท่ีส่งมอบ หรือที่ไค้บรรทุกลงเรือ ( fre ig h t ra te  ‘ a lso  s ta te  i f  

payable on d e liv e re d  of intaken quan tity )) หรือ'ใ'แแบบ Mutiforra ไต้กำหนดให้ 

จ่ายค่าระวางตามที่ปรากฏในบิลออ'ฝเลดิง หรือในร่างธองแบบ Bulkvoy Charter กำหนดจ่าย 

ค่าระวางตามปริมาณสินค้าที่บรรทุก เว้นแต่จะไต้ตกลงกันให้ส่าระเงินเมื่อส่งมอบสินค้า ส่งกรณี 

เส่นนั้ผู้เส่าเรือมีสิ'1ranจะ Iลือกจ่ายดามน้ําหนักสินค้าท่ีไค้รับมอบ

กรณีที่มีการส่าระค่าระวางล่าส่า ถ้าในลักถทเส่าเรือ

รายเที่ยวหรือในบิลออ'ฝเลดิงไค้กำหนดการส่าระเงินค่าระวางไว้แล้ว แต่มีการส่าระล่าส่า เจ้า 

ชองเรือมีสิทธิที่จะเรืยกดอกเบยไค้ ถ้าไค้กำหนดไว้ กล่าวลือ ถ้าในลักุภทเส่าเรือไค้ระบุไว้ก็เบิน 

ไปตามน้ัน แต่ในทางปฏิบัติมักจะไม่ไค้กำหนดไว้ โดยเฉนาะสืญญาเส่าเรือรายเที่ยวมักจะไม่ค่อย 

ได้กำหนดดอกเบิยส่าหรับกรณีจ่ายค่าระวางล่าส่าไว้ (แต่ส่าหรับลัก!ก]าเส่าเรือหลายเท่ียว 

(Consecutive Voyage Charterparty) มักจะระบุไว้เลมอ)

21 Gencon เบินแบบลักุญามาตรฐานท่ีใส่กันท่ัวไป ส่งจัดทำโดย The B a lt ic  

and In te rn a tio n a l Maritime Conference Uniform General ch a rte r (BIMCO) 

(As Revised 1922 and 1976)
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แมัในสืทุภทเร า เรือแบบมาตรรานส่วนใหญ่จะไม่ไค้ระบุ 

ดอกเบยเมอมีการราระค่าระวางล่าราไว้ก็ดาม แต่ถ้ามีการราระเงินล ่าราก ็เร ืยกดอกเบอไค้ 22

มีบฑบัญูญู้ติของกฎหมายของอังกฤษท่ีระบุในเร่ืองราระ 

ดอกเมียไว้ใน Section  35A ของ The Supreme Court Act 1981 และ Section 

19(A )(i) ของ The A rb itra t io n  Act 1950 ไค้ระบุให้การราระเงินหลังจากการปฏิบัติ 

การไค้เริ่มปีน (a fte r  proceedings are commeneed) น้ัน จะต้องราระดอกเบยในหน้ัท่ี 

ค้างอยู่ด้วย สิงเมีนไปตามกระแสการเงิน$งศาลได้นำมาใร  รวมทั้งนำมาใรก ับกระบวนการทาง 

อนุกุท'โตตุลาการด้วยบทกฎเหเมาอที่ใรกับการจ่าย เงินล่ารานี ไม่ว่าจะ เ มีนค่าระวาง หรือค่าดื เ มอรี- 

เรจ หรือค ่าเรา จะเรียกได้เฉพาะดอกเบยเท่านั้น ไม่รวมกงค่าเสิยหายอื่น ๆ (เรน เน่ืองจาก 

การธนลงของอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา) และเฉพาะดอกเบื๊ยธรรมคา เท่าน้ัน ไม่รวมกงพอกเบํ้ยรอน

การราระค่าระวางส่าหรับกรณีลัญฌาเราเรือประเภท 

สินค้าของเหลว (the tanker forms) กับประเภทสินค้าแห้ง (dry-cargo) มีความแตกต่าง 

กัน 2 ประการ

ประการที่ 1 ประเภทสินค้าของเหลว (the tanker 

forms) นั้นผุ้เร า เรือโดยทั่วไปจะมีอำนาจต่อรองมากกว่าประเภทสินค้าแห้ง (dry-cargo)

ประการที่ 2 สิทธิยดหน่วงของเจ้าของเรือที่มีต่อตัว

สินค้าอันเมีนหลักประกันการราระค่าระวางส่าหรับประเภทสินค้าเหลว (the tanker forms)

นั้นจะไม่มี สิงต่างกับประเภทสินค้าแห้ง (dry-cargo) ท่ีมักจะมีเสมอ

ด้วยเหตุที่ เจ้าของเรือสามารถรดหน่วงสินค้าแห้ง เรน 

เมล็ดพืป (g ra in ) ไว้ในคลังสินค้าได้ แต่จะเมีนการยากที่จะกระทำเรนนั้นกับสินค้าของเหลว 

(tanker) ที่เจ้าของเรือจะอดหน่วงสินค้าโดยธนก่ายสินค้าเก็บไว้ ล็งนั้จ้งเมีนตัวกำหุนคให้

22
Pau l Todd, Contract fo r  the Carriage o f Good by Sea, p. 38.
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การส่าระเงินค่าระวางส่าหรับสินค้าใเองเหลว (tanker) ใ?ากว่าสินค้าแห้ง (dry-cargo) 

ประเพณีการค้าธองสินค้าเหลว (tanker) ไมมการส่าระค่าระวางล่วงหน้าและไมมกักุถทเส่าเรือ 

แบบมาตรฐานใดกำหนดให้ส่าระค่าระวางล่วงหน้า แต่คู่กัญญาอาจจะตกลงกันให้ส่าระค่าระวางล่วง 

หน้าก็ได้เส่นในกัญญาเส่าเรือแบบ She llvoy  4 c lause 5 กำหนดว่า "ให้ส ่าระค่าระวางเมือ 

ส่งมอบสินค้า และผุ้เส่าเรือจะส่าระค่าระวางเมื่อได้รับแจ้งว่ามืการธนถ่ายสินค้าเรืยบร้อยแล้ว" 

และในกัญญาเส่าเรือแบบ Beepeevoy 2 ก็กำหนดว่า "ให้ส่าระค่าระวางหลังจากที่ส่งมอบสินค้า"

ส่าหรับสินค้าของเหลว (tanker) จะมืสินค้าบางส่วนท่ี 

ระเหยเป็นไอหรือเป็น.คราบติดอยู่หรือตกตะกอน ฉะน้ันปริมา(นสินค้าท่ีได้บรรทุกลงเรือ (intaken 

q u a lit y )  จะแตกต่างจากปริมาณสินค้าที่เหลืออยู่จริง (out-turned quan tity ) แต่ในการ 

คำนวณค่าระวางมักจะคำนวณจากปริมาณสินค้าที่บรรทุกลงเรือ (intaken quan tity ) มากกว่า 

ปริมาณสินค้าท่ีเหลืออยู่จริง (out-turned quan tity) แม้ว่าการส่าระค่าระวางจะได้กระทำ 

เมือส่งมอบสินค้าก็ตาม เส่น่ใน Intertankervoy 76 clause 12 และ Kob ilvoy  clause 

2 ระบ ุว ่า "ค่าระวางให้คำนวณจากปริมาณสินค้าที่บรรทุกลงเรือ" ที่งเหตุผลนมาจากเจ้าของเรือ 

ที่ได้คำนวณค่าระวางจากความสำมารถบรรทุกของเรือในปริมาณที่สํงกัด แต่ก็มืบ้างเหมือนกันท่ี 

ผุ้เส่าเรือพยายามที่จะใส่ปริมาณสินค้าที่เหลืออยู่จริงเป็นฐานในการคำนวณค่าระวาง (out-turn 

lo s s  หรือ cargo re ten tion ) ท่ีงมักจะเกิดบ้ญหาโต้แย้งกันบ่อย ๆ

เพื่อให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับหลักเกณฑที่ใส่ในภาร 

คำนวณค่าระวางมากยี่งธั้นจังขอกล่าวถง W orldscale ป็งใส่เป็นฐานในการคำนวณ เฉพาะสินค้า 

ของเหลว (tanker) เท่าน้ัน ดังน้ั

มืความแตกต่างระหว่างกัญญา เส่าเรือเพื่อบรรทุกสินค้าแห้ง 

(dry-cargo) กับที่เป็นสินค้าของเหลว โดยในเรื่องสินค้าของเหลวจะมือัตราที่คำนวณค่าระวาง 

ที่แน่นอนโดยกำหนดเงื่อนไขให้ส่าระเป็นเงินต่อตันตาม Worldscale ส่งใส่เป็นหลักสำกลของ 

การคำนวณอัตราค่าระวางและค่าดืเมอรืเรจ เหตุท่ีให้ใส่ Worldscale เพราะเป็นอัตราที่เจ้า 

ของเรือสำมารถเปรืยบเฑึยบอัตราค่าตอบแ'ทนของเล้นทางทั่วโลกได้ และสำมารถกะประมาณค่า 

ระวางได้ถูกต้องส์าหรับกรณีที่ใส่เล้นทางปกติ Worldscale นั้เป็นตารางเดียวในโลกที่งจัดทำโดย
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In te rn a tio n a l Tanker Norminal F re ig h t Scale ปีงอัตราเหล่านีจะใช้ได้กับเสินทาง 

การเดินเรือท ั้งViมด ดิดเปีนคอลลารืต่อ longton โดยใช้มาตรฐานที่ 19,500 lonton tanker 

W orldscale ปิจจุบันน้ัได้ทำธนในปี 1969 อัตราปิอง Worldscale ไมมเจตนาที่จะกำหนดให้ 

เปีนท่ีแพ่นอนตายตัวจนถงธนาดเปล่ียนน1]ลงไม่ได้ แต่มีเจดนาเนียงเนยให้เปีนมาตรฐานในการ

อ้างอิง ปีงโดยปกติแล้วอัตราค่าระวางที่แท้จริงก็จะดูจากราคาตลาด (The Spot Market) ด้วย 

คำว่า Worldscale 100 (หรือ World Sca le  F la t  ปีงจะใ!?'ในบางครั้ง) มีความหมายว่า 

เปีนอัตราท่ีสมาคมได้คำนวล)และได้ประกาศ 23 ธท)ะท่ี Worldscale 175 หมายถง 175 

เปอรืเปีนตธองอัตราที่ประกาศ และ World Scale 75 ก็หมายถงอัตรา 75 เปอรืเปีนต

ถ้าไม่มีการส่งมอบจะไม่มีค่าระวาง

คดิ Hunter V .  Prinsep (1808) ZA ได้ศร้าง 

หลักว่ามีการส่าระค่าระวางเมื่อมีการส่งมอบดินค้า จงทำให้ไม่มีการส่าระค่าระวางถ้าไม่สามารถ 

ส่งมอบดินค้าได้จริง ณ ท่าเรือปีนถ่าย แต่ก็มีบางกรณีที่เจ้าธองเรือจะสามารถเรือกอะไรได้บาง 

อย่าง แม้ว่าดินค้านั้นจะไม่ได้ส่งมอบ {น ท่ีหมายเดิม ปีงอันนั้ไม่ใส่ปีออกเว้นปีองหลักท่ีกล่าวช้างดัน 

ตัวอย่างเส่น เมื่อเรือได้บรรทุกสินค้าลงเรือแล้วภายใต้เงื่อนไขสิถุ)ญาเส่าเรือว่า ส ่าระค่าระวาง 

เมื่อส่งมอบ แต่ในระหว่างทางมีเหตุการทเที่ทำให้เจ้าของเรือไม่ศามารถไปยังที่หมาอเดิมได้ จ้ง 

ได้ตกลงกันเปล่ียนแปลงท่ีหมายใหม่ ถอว่าสิท)QP เดิมได้ถูกเปล่ียนแปลงไปแล้ว หรือบางครั้งผู้เส่า 

เรืออาจจะสมัครใจรับสินค้า m ท่าเรือระหว่างทางปีงเปีนการทำสิฌญากันใหม่ระหว่างเจ้าปีองเรือ 

กับผู้เส่าเรือ และกรณีเส่นนั้ผัเส่าเรือก็ไม่ต้องการที่จะส่าระค่าระวางเต็มจำนวน แต่ต้องการส่าระ 

ตามอัตราส่วน (pro ra ta  it in e r is )  เมื่อเปีนการตอบแทนแก่เจ้าของเรือในการบรรทุกดินค้า 

เนียงบางส่วนปีองระยะทาง ความรับผิดชอบนจง เกิดธนตามสิฌฌาใหม่ไม่ใส่สิทุถเาตาม เดิมแต่อันน้ั 

ธนอยู่กับความสมัครใจธองผู้เส่าเรือที่จะรับสินค้าตามนั้น แต่ผ้เส่าเรือจะปฏิเสธไม่รับสินค้า ณ ท่า 

เรือระหว่างทางก็ได้ ถ้าถูกร้องธอให้รับสินค้า

Ib id . ,  p. 72. 

Ib id . ,  p. 76.
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การล่าระค่าระวางล่วงหน้า (Advance fre ig h t)

ถ้าในสญญาเล่าเรือกำหนดให้ล่าระค่าระวางล่วงหน้า 

หากเรือและสินค้าเกิด^าฮทั้งหมดระหว่างทางไม่มีสินค้าที่จะล่งมอบทั้งหมด ผู้เล่าเรือไม่สำมารถ 

เรียกค่าระวางกลับคืนได้ หลักน้ัมาจาก คคื De S ilv ake  V. Kendall (1815) 25 สิงใล่เป็น 

หลักมานานเล้ว เล่น ในเบบ Multiform  1982 ล่งใล่กับสเไถ)าเล่าเรือล่าหรับสินค้าแห้งท่ัวไป 

(general dry-cargo charte r) แต่ไมใล่กับแบบสทถ)ามาตรฐานประเภทสินค้าชองเหลว 

(the standard take r forms) ที่ล ่าระค่าระวาง ทเ เวลาหรือหลังจากล่งมอบสินค้า

หลักนั้นำไปใล่กับกรณีที่กำหนดเงื่อนไอให้ล่าระค่าระวาง 

ล่วงหน้าก่อนเรือและหรือสินค้าท้ัง)]มดหรือบางล่วนสํญพาย แม้ยังไม่ได้ล่าระจรืง ๆ แต่ก็มีหน้าท่ี 

ต้องล่าระ แม้ว่าเรือและหรือสินค้าจะได้สํญหายในภายหลังก็ตาม

หลักชองการล่าระเงินค่าระวางล่วงหน้านั้ไม่นำไปใล่กับ 

การล่าระเงินล่วงหน้าในกรณีที่เจ้าชองเรือได้ยมเงินเมื่อนำมาเป็นค่าใ!?จ่ายที่เกิดอั้นก่อนล่งมอบ 

สินค้าและ เงินเหล่านีสำมารถ เรืยกกลั]พืนได้แม้ว่าจะไม่มีการล่งมอบสินค้าก็ตาม

กรณีท่ีสินค้าสํญพายหรือเสืยหายระหว่างทาง

เจ้าอองเรือมีสิทธิเรืยกร้องเอาค่าระวางและได้รับสิทธิ 

นิเสํษตามกฎ)]มายอังกฤษ สิงสนนิ»ฐานว่า จะได้รับค่าระวางเมื่อได้ล่งมอบสินค้า ถ้าไม่ล่งมอบสินค้า 

ก็จะไม่มีการจ่ายค่าระวาง แต่ถ้าได้ล่งมอบสินค้าก็ต้องจ่ายค่าระวางเต็มจำนวนแม้สินค้านั้นจะได้ 

รับความเสิยหายก็ตาม ผู้เล่าเรืออาจจะแบ่งแยกการกระทำธ องเจ้าชองเรือที่ท ำ ใ ห เ้กิดความเสิย 

หายแก่สินค้า โดยเรือกเอากับเจ้าอองเรือต่างหาก แต่ไม่มีสิทธิที่จะหักเอาจากค่าระวางที่ตนจะ 

ต้องล่าระเมื่อจะเอาเป็นค่าชดเชยความเสิยหาย การแบ่งแยกการกระทำเล่นนั้จะอยู่ภายใต้

25
I b id . ,  p. 77.
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เง่ือนไขท่ี t îkSaยกเว้นสิงได้ระบุไว้ในลัแถทธนส่ง นส่นที่ปรากฏ1ใน A r t ic le  I I I  (6) ธอง 

In te rn a tio n a l Convention fo r  the U n if ic a t io n  o f C e rta in  Rules of Law 

R e la tion  to  B i l l  of Lading Signed at B russe ls on the 25th August, 1924 

(Hague Rules) หรือ Hague V isby Rules) ตัวอย่างเส่น คดี Dakin V .  Oxley 

(1864) ze ลัฌโ!)าเส่าเรือระบุให้ส่าระค่าระวางเมื่อส่งมอบสินค้า ปรากฏว่า นายเรือไม่เอาใจ 

ใส ่กับสินค้าถ่านหินท่ีบรรทุกมา ทำให้ถ่านหินเม่ือมคุณค่ามีมูลค่าตํ่ากว่าค่าระวางในขณะท่ีสินค้ามาถง 

ผู้เส่าเรือจงฑงสินค้าไว้กับเจ้าของเรือ คาลอุทธรณ (Court o f Common P leas) ถึอว่าผู้เส่า 

เรือจะต้องรับผิดชอบต่อค่าระวางแม้สินค้าจะได้รับความเสียหายก็ตาม ส่วนค่าชดเชยอันเนื่องจาก 

ความเสียหายต่อตัวสินค้านั้นมู้เส่าเรือควรจะห้องเรียกค่าเสียหายในลักษณะ a c ro ss-a ct ion  

ต่างหาก

มีคดีท่ีไคัคนับคนุนหลักในคดี Dakin V. Oxley ดีอ คดี 

The Brede (1974) 27 ข้อเท็จจริงปรากฏว่า ข้าวที่ได้บรรทุกเกิดความเสียหายเนื่องจากนํ้า 

เข้าไปในส่องเรือ (hold) เ'พราะความไม่เหมาะคมในการเดินทะเลของเรือ (unseaworthiness) 

ภาย'ใต้ลัณโน'าเส่าเรือ (สิงได้แก้ไขดัดแปลงจาก Gencon form) ได้ระบุว ่าให้ส ่าระค่าระวาง 80 

เปอรืเร๎hเด์ภายใน 7 วัน นับแต่วันท่ีลงนามในบิลออปเลดิง และส่าระส่วนที่ค้างอกภายใน 7 วัน 

เมื่อได้ส่งมอบสินค้าจริง ผู้เส่าเรือไม่ออมส่าระในส่วนที่เหลออีก 2,500 ปอนด์ หลังจากส่งมอบ 

เจ้าของเรือได้ดำเนินการทางอนุถู)าโตตุลการเรียกค่าระวางเต็มจำนวนโดอดำนวณจากสินค้าที่ส่ง 

มอบโดยไม่ออมให้หักค่าเสืยหาย อนุถู)าโดตุลาการตัดสินยืนตามความเห็นของคาลอุฑธรณใน คดี 

Dakin V .  Oxley กล่าวคือ ม้เส่าเรือต้องส่าระค่าระวางเต็มจำนวน แล้วเรียกเอาค่าชดเชย 

ในความเสียหายของสินค้าต่างหาก

2 .G I b id . , p. 73.
27 Ib id .
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ในเรื่องของอายุความในการเรือกด่าเสียหายใน่สินค้าที่ 

รุ[เพทฮหรีอเสียหายของผู้เส่าเรือตามกฎหมายคอมมอนลอว่ มีอายุความ 6 ปี แต่ใน Hague Rules 

หรือ Hague V isby Rules มีอายุความ 1 ปี นับแต่วันที่กระทำให้เกิดความเสียหาย ในคดี 

The Brede ผู้เส ่า เรือได้ยดค่าระวางไว้แทนที่จะห้อง เรียกค่าเสียหายต่างหากริ?งหาก เ ธาห้อง 

เอาอาจจะชนะก็ได้ แต่เขาไม่ห้อง กลับขอดำเนินการทางอนุญาโตตุลาการ ริ?ง'ใส่เวลาถง 2 ปี 

อายุความ 1 ปี จงล่วงห้นไ!]แล้วผู้เส่าเรือจงห้องเรียกค่าเสียหายไม่ฑัแตามอายุความที่กำหนด 

ใน Hauge Rules

จากหลักของการส่าระค่าระวางเมื่อล่งมอบสินค้า ดังใน 

ดดี Dakin V. Oxley น้ัน ถ้าสินค้านั้นเสียหายมากจนไม่สามารถที่จะคงsiกานเดิมของสินค้าได้ 

ผู้เส ่าเรืออาจจะไม่จ่ายค่าระวางก็ได้ แต่อันนั้เฉนาะกรณีนิเสษจริง ๆ เส่น

ในคดิ A sfa r E Co. V .  B lu n d e ll (1896) 20 

สาลอุr®รณถือว่าไม่ต้องส่าระค่าระวาง เมื่องจากเรือท่ีบรรทุกสินค้าอินทผลัม (date) ได้จมลง 

เจ้าของไค้นยายามทำให้ส'ภานของสินค้าดีปีนโดยการนำเอาเนั้อแอกออกจากของโสโครก แต่

ปรากฏว่าสินค้านั้ออู่ในสถานะของหมัก ริ?งไม่เหมาะท่ีจะให้มนุษยบริโภคอีกต่อไป จงขายสินค้าไปเมื่อ 

นำไปกลั่น ริ?งในแง่ธฮงฑางธุรกิจแล้วไม่ เหมวะสมที่จะนำสินค้านั้นไปใส่ใแทางการค้าได้อีกต่อไป 

สาลจ้งเห็นว่าความเสียหายที่เกิดกับอินทผลัมท้ังหมดน้ั ทำให้ความรับผิดในการส่าระค่าระวางไม่ 

เกิดธน (ริ?งจะจ่ายเห็นก้อนเมื่อมีการล่งมอบสินค้า) เนราะไม่มีลักษณะของอินทผลัมอยู่เลอในขณะ 

ท่ีฑำการล่งมอบสินค้า อย่างไรก็ตาม ถ้าสินค้าท่ีมาถงน้ันยังทำให้คงสภานอยู่ได้ในสภานการธนล่งท่ี 

ดี ภายใต้เงื่อนไขเส่นเดียวกันจะทำให้ผู้เส่าเรือไม่ได้รับการคุ้มครองเหมือนเส่นคดีนั้ เส่น

ในกรณีท่ีสินค้าขาดจำนวน เมื่องจากสูญหายระหว่างเดิน 

ทาง ถ ้าเงื่อนไขการส่าระค่าระวางระบุว ่า ให้ส่าระตามปริมาณที่ล่งมอบ ผู้เส ่าเรือสามารถระงับ 

การจ่ายค่าระวางส์าหรับจำนวนที่สินค้าที่ขาดไปได้ เมื่องจากสินค้านั้นไม่ได้ล่งมอบ จงไม่มีค่า

26
I b id . ,  p. 74.
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ระวางเกิดปีน แต่ไม่สำมารถหักเงินเมื่อเป็นค่าหรือราคาของสินค้าที่ธาดจำนวนไป มีสิทธิเนียงแต่ 

ไม ่ส ่าระค ่าระวาง ถ้าไม่ส่งมอบสินค้าน้ันเท่าน้ัน

ส่าหรับกรณีท่ีให้คำนวณค่าระวางจากปริมาณสินค้าท่ีบรรทุก 

ลงเรือ ผู้เส่าเรือต้องส่าระค่าระวางทั้งหมดและไม่สำมารถระงับการ

ส่าระค่าระวางส่าหรับสินค้าที่ธาดจำนวน แม้ว่าจะมีการส่งมอบสินค้าเนียงบางส่วนก็ตาม กล่าวอึก 

อย่างหนงก็คือ ผู้เส่าเรือ'ไม่สำมารถยดเอาเงินค่าระวางส่วนใดไว้เมื่อชดเชยกับสินค้าที่ขาดจำนวน 

ได้ ชอบแต่จะเรือกเอาค่าเสืยหายต่างหาก เส่น

คดี The A r ie s  (1977) 29 เป็นคดีเกี่ยวกับส่งมอบ 

สินค้าปีโตรเลียม (petroleum) ปีาดจำนวน (และในดดี The Brede (1974) ธัางต้น) น้ัน 

ผู้เส ่าเรือได้ยดเอาค่าระวางไว้บางส่วนในธณะที่เจ้าของเรือได้ดำเนินการเรือกร้องค่าระวาง 

แต่ผู้เส่าเรือได้เรือกร้องค่าเลียหายเมื่อVIมดอายุความตามที่ระบุ The Hague Rules แล้ว จง 

ส่าเกินไปที่ผู้เส่าเรือจะเรืยกค่าเลียหายในลักษณะ cross-c la im

เงื่อนไขเกี่ยวกับการสํญหายและการเก็บรักษาสินค้าธอง 

เหลว (Outturn Loss and Cargo Retention Clauses)

ปกติแล้วเงื่อนไขเหล่านั้จะกำหนดไว้ในลัทถเาเส่าเรือประเภท 

สินค้าเหลว (Tanker Charterparty) ฉะนั้นเวลาร่างลัถุถทจะต้องระมัดระรังให้มากเนราะ 

มักจะมีประเด็นอ้อกฎหมายอยู่เป็แประจำ สิงเงื่อนไปีเหล,านั้มีปีนเมื่อประใยชนิปีองผู้เส่าเรือสิงเป็น 

ผู้ค้าสินค้าของเหลว (The Tanker Trade) ที่มีอำนาจในภารต่อรองสํง แต่เจ้าธองเรือมักไม่ 

เต็มใจที่จะตกลงด้วย ปกติแล้วลัถฺถทเส่าเรือประเภทสินค้าของเหลว (Tanker charte r) จะ 

คำนวณค่าระวางจากสินค้าที่ได้บรรทุกลงเรือ

20
I b id . ,  p. 75.
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จากหลักท่ีว่าลักุ)ญาเส่าเรือแบบสินค้าเหลว (Tanker 

Charter) ให้คำนวณจากปริมาณสินค้าท่ีบรรทุกลงเรือ จงเป็นผลให้คดี The A r ie  ท่ีส่งมอบสินค้า 

ขาดจำนวนนั้น ทำ'ให้ผู้เส่าเรือไม่สามารถหัก เอาเงินค่าระวางส่าหรับสินค้าขาดจำนวน นอกจากน้ั 

ผู้เส ่าเรือยังจะต้องส่าระค่าระวางเต็มจำนวน และไม่สามารถหักเงินเนื่อชดใส่ราคาสินค้าที่ส่งมอบ 

ขาดจำนวน ผู้เส่า เรือจะต้องแอกเรื่องสินค้าเสิยหายไปห้องIจ้าของเรือด่างหาก แด่ผลของ

เงื่อนไขของการสูท/หายและการเก็บรักษาสิ,แค้า (The e ffe c t  ou t-tu rn  lo ss and 

cargo re ten tio n  clause) ทำให้สามารถหักเอามูลค่าของสินค้าท่ีส่งมอบขาดจำนวนจากค่า 

ระวางได้ เนื่องจากในทางปฏิบัติแล้วยากที่จะวัดจำนวนสินค้าที่บรรทุกลงเรือ หรือส่บ!อบให้ถูก 

ต้องแน่นอน เนื่องจากจะมืสินค้าขาดจำนวน รังบักุ/หานเป็นบักุ/หาท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ เ'พราะ 

สินค้าของเหลวนั้จะสูญหายไประหว่างทาง เส่น การระเหย (evaporation) การตกตะกอน 

(sedimentation) การเกาะอยู่ที่นนผิว (clingage) เป็นต้น แต่การสูเไ/หายส่วนมากมักเกิด 

จากการบรรทุกและปีนถ่าย ถ้าทุ่นท่ีลอออยู่ในทะ เ ลห่างไกลจากฝัง ปริมาณสินค้าท่ีส่งมอบบนบกอาจ 

จะด่างจากปริมาณที่ปีนถ่ายจากเรือ แด่แน่นอนจะเกิดการสูกุ/หายตลอดท่อจากเรือถงฝังรังสันน้ัใม่ 

ใส่ความผิดของเจ้าของเรือ

ความสูญเลียที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ (Inev itab le  

Loss) จากการระเหย การตกตะกอน การเกาะติดอยู่ที่นนผิว รังบางครั้งอ้างว่าเป็นความสูญ 
เลียจากการปีนส่ง "tran spo rta t ion  lo ss"  ขณะท่ีความสูญเลียที่สามารถหลีกเลี่ยงได้ (non- 

in e v ita b le  lo ss) เส่น เหตุที่ทำให้เกิดความเลียหายไม่ว่าจะเป็นเรือชนถ้น ( c o ll is io n )  

หรือสงคราม (war) รังอ ้างว่าเป ็น ความเลียหายจากการเดินทะเล "marine lo ss"

ou t-tu rn  lo ss  ท่ีเป็นความสูญเลียจากการธนส่งท่ี 

ไม่สำมารถหลีกเล่ียงได้ ปกติจะลัแนิษฐานไว้ว่ามื 0 .5  % แ ด ่บางคร้ังอาจจะต็าถง 0 .3  % ก็ได้ 

ความสูท/เลียท่ีน้อยกว่าจำนวนน้ั ลันนิษฐานว่าเป็นความสูญเลียท่ีเกิดจากการขนส่ง รังผู้เส่าเรือจะ 

ต้องรับผิดชอบ ภายใต้เง่ือนไขของลัญญาเส่าเรือ ผู้เส่าเรือมืสิฑธิท่ีจะหักค่าวะวางเน่ือเป็นค่าสินค้า 

ท่ีขาดจำนวน และเกินกว่าเปอรืเรันตท่ีกำหนดไว้ (เน่ืองจากอันนใม่ใส่ ความสูญเลียอันเกิดจาก 

การปีนส่งท่ีไม่สามารถหลีก เลี่องได้)
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ตัวอย่างเส่น คติ The Olympic B r i l l ia n c e  

(1981) 30 ร?งเง่ือนไปีปีอง ou t-tu rn  lo ss  ในแบบลัเไถ)'าเฝาเรือ Exxonvoy 1969 

นิมนิ่เนิ่มเติมว่า

"ถ้ามีความแตกต่างระหว่างจำนวนสินค้าที่ปรากฏใน 

บิลออปเลติงกับจำนวนสินค้าท่ีส่งมอบ สิงทำการตรวจสํฮบโดยเจ้าหน้าที่ศุลกากร (Custom Autho

r i t ie s )  ณ ท่าเรือปีนถ่ายเกินกว่า 0.5 % ผู้เส่าเรือมีสิทธิที่จะหักเอาค่าระวางในราคา

c . I .F .  ธองค่าสินค้าท่ีส่งมอบปีาดจำนวนไค้ ในปีณะที่เจ้าธองเรือก็มีสิทธิที่จะตั้งผู้ดรวจสํอบอสํระ 

(Independent surveyor) มาส่ารวจจำนวนสินค้าร่วมกับเจ้าหน้าที่ศุลกากร

ศาลถือว่า เงื่อนไปีนั้ให้สิทธิผู้เส่าเรือที่จะหักค่าระวาง 

ใน ราคา C .I .F  ปีองค่าสินค้าท่ีส่งมอบปีาดจำนวนไค้ ถ้ามีความสํเพทยเกิน 0.5 % และถ้ามูล 

ค่าปีองสินค้าที่ปีาดจำนวนมีมูลค่ามากกว่าค่าระวาง ผู้เส่าเรือก็น้องเรียกในส่วนเกินนั้นไค้อีก สิง 

จะต้องนำ Hague Rules มาใส่

ส่าหรับ The Cargo Retention Clause น้ัน เน่ิน 

การระบุเนิอลงโทษเจ้าปีองเรือที่ทำการปีนถ่ายที่ไม่มีประสิทธิภาน ทำให้ต้องมีการสินนิ»ฐานว่าจำ 

นวนสินค้าที่ปีาดไปเนื่องจากเนิ่นความสํณเสืฮปีองการปีนส่งที่ไม่สำมารถหสืกเลี่ยงไต้ (an 

in e v ita b le  tran spo rta tion  lo ss) ควรจะเนิ่นเท่าใด โดยยอม'ให้มีสิIเค้าบางส่วนค้าง 

อยู่บนเรือเมีอมีการปีนถ่าย เส่น นํ้ามัน ออมให้ผู้เส่าเรือหักค่าระวางที่ติดจากปริมาณสินค้าที่บรรทุก 

ลงเรือตามมูลค่าปีองนํ้ามันที่ค้างอยู่บนเรือ (อันเนิ่นนํ้ามันสิงควรจะไต้ขนถ่าย) อันนไม่เหมือนกับ 

The ou t-tu rn  lo ss  c lause  เ,พราะยังใส่กันไค้กับกรณีท่ีปริมาณสินค้าท่ีส่งมอบมากกว่าปริมาณ 

สินค้าที่บรรทุกลงเรือ เส่น สินค้าไค้ปนกับกากธ องสินค้าท่ีบรรทุกในคร้ังก่อน สิงบางครั้งก็จะใส่ทั้ง 

ou t-tu rn  lo ss  c lause  และ cargo re ten tion  clause รวมกัน1ในลัญแเาเส่าเรือเดียว 

กัน และนำไปใส่ในบิลออ,ฝเลติงด้วย จงทำให้ผุ้รับสินค้าต้องถูกหักค่าระวางในหลักการเดอวกันนั้

30 I b id . ,  p. 79.
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ถ้าในสิกฺถแส่าเรือไม่มี ou t-tu rn  lo ss  clause 

หรือ cargo re ten tio n  clause ผ ู้เส ่าเร ือ (หรือเจ้าธองสินค้า) ไม่สำมารถหักเอามูลค่าสินค้า 

ที่สินนิ»ฐานว่าสํฌหายจากค่าระวางได้ ยิ่งไปกว่านั้นถ้านำเอา Hague Rules หรือ Hague 

V isby Rules 31 มาใส่ เจ ้าธองเรือจะไม่ต้องรับผิดtfอบแม้จะเกิดความเสียหายขน (ความสํญ 

เสียที่ไม่สำมารถหสีกเลี่ยงได้จากการธนส่ง) เนราะความเสียหายนั้น,ไม่ได้เกิดจากการธาดความ 

เอาใจใส่ดูแลสินค้า แต่ถ้านำเอากฎหมายคอมมอนลอวมาใส่กับสิทถทธนส่ง (The Carriage 

Contract) เจ้าของเรือจะต้องรับผิดเพราะเยิ่นการสินนิ»ฐานให้รับผิดเด็ดขาด เว้นแต่เธาจะ 

สำมารถอ้างเอาเงื่อนไธปีองข้อยกเวันในสิญญาธนส่งหรือสิแญาIส่าIรือปีนมาเนินข้อแก้ตัว

(deadfre ight)

เงื่อนไธเกี่ยวกับค่าระวางสินค้าบรรทุกขาดจำนวน

ปกติแล้วสิกญาเส่าเรือรายเที่ยวจะให้มีการรับรองว่าจะ 

บรรทุกสินค้า " f u l l  and complete cargo" 32 เต็มลำ และการติดค่าระวางนั้นจะก็ธนอยู่กับ 

น้ัาหนักบรรทุก (tonnage) หรือจำนวนธองสินค้าท่ีบรรทุกหรือส่งมอบ ยิ่งเยิ่นการคุ้มครองเจ้า 

ธอง เรือในการ เรืฮกค่าระวาง

31 In te rna tiona l Convention fo r  the U n if ic a t io n  o f Certa in  

Rules o f Law Re la ting  to  B i l l  o f Lading signed a t B russe ls on 25th 

August 1924 as Amended by P ro toco l Signed at B russe ls on 23nd February 

1968 (Hague V isby Rules)

32 " f u l l  and complete cargo" จำนวนสินค้าถ้าบรรทุกเต็มลำแล้วเรือจะ 

ไม่จม ยิ่งปกติจะอนุญ'#เให้จำนวนนั้นเปลี่ยนแปลงได้มากหรือนัอยกว่า 10 เปอรืเ'tfนต (ตามความ 

หมายทปรากฏใน The Marine Encyclopaedic D ic t iona ry  (1980))
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ถ้าผู้เส่าเรือผิดคำรับรองก็จะต้องจ่ายค่าระวางสินค้า 

บรรทุกขาดจำนวน (deadfreight) ที่งเป็นการชดเชอที่ผู้เส่าเรือไม่นำสินค้ามาบรรทุกให้เต็ม 

ลำด้วยเหตุที่ ถ้าผู้เส่าเรือนำสินค้ามาบรรทุกเต็มตามจำนวน เจ้าของเรือจะได้ค่าระวางนั้น 

dead fre igh t จงเป็นสิงฑดแทนให้แก่เจ้าชองเรือ

แต่ถ้าเจ้าของเรือต้องการบรรเทาความเสิฮหายของตน 

โดยการรับเอาสินค้าอื่นเข้ามาแทนนั้น ค่าชดเชอที่เขาจะได้รับก็ลดลงโดยคำนวณจากจำนวนค่า

ระวางในส่วนที่เกินที่งดนได้รับ แต่ถ้าเขาไม่ได้รับค่าระวางก็จะหักจากเงินที่เขาควรจะได้รับตาม 

ลมควร

เงื่อนไขเกี่ยวกับสินค้า (cargo) อาจจะมีการกำหนด 

เกี่ยวกับปริมาณสินค้าที่จะบรรทุกไว้เป็นการเผื่อเหลือเผื่อขาดไว้ เส่ใIกำหนดเว่า 5 % moloo 

(5 % more o f le ss  owners option) เป็นการให้สิทธิแก่เจ้าของเรือ หรือนายเรือฑืจะรับ 

บรรทุกสินค้าในจำนวนมากหรือน้อยกว่าจำนวนสินค้าที่ตกลงกัน 5 เปอรเที่นด แล้วแต่จะเลือก ฑ้ังน้ั 

ธนอยู่กับระวางของสินค้าว่าจะลามารถรัชสินค้าลงเรือได้จำนวนมากที่ลุด เป็นจำนวนเท่าใด ท่ีง 

จะระบุในสิ!ไท!าเส่าเรือ หรืออาจกำหนดว่า 10 % molco or molchopt (10 % more of 

le ss  ch a rte re rs ’ option) หมายถงผู้Iส่าเรือมีสิทธิบรรทุกสินค้าลงเรือในจำนวนมากหรือ 

น้อยกว่าจำนวนสินค้าที่ตกลงกัน 10 เปอรืเที่นต ฑั้งนั้เผื่อประโยส่นํที่ว่าหากผุ้เส่าเรือเห็นว่าราคา 

สินค้าที่จะบรรทุกลงเรือในขณะนั้นราคาตกต็าลง เส่น สินค้านืชไร่ กล่าวคอ ราคาตากว่าที่น่อค้า 

ขายไปแล้ว ผู้เส่าเรือก็อาจจะเลือกบรรทุกสินค้าลงเรือให้มากที่ลุดตามจำนวนที่ระบุในสิทถ/า เส่า

เรือ แต่ถ้าหากส่วงที่สินค้านิชไร่ธํ้นราคาสูงกว่าที่น่อค้าขายไปแล้ว ผู้เส่าเรือก็จะบรรทุกสินค้าลงให้ 

น้อยที่ลุดเท่าท่ีจะน้อยได้เผ่ือลดการขาดทุน

เกี่ยวกับการบรรทุกปีนถ่ายสินค้านั้เจ้าของเรือต้องนิจารณา 

ถงโครงลร้าง ลมรรถนะของ เรือและอุปกรณ์ประจำเรือด้วยว่า เหมาะลมและลามารถทำการ

ธนส่งหรือบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้าได้ดามสิทททหรือไม่ และต้องทำโดยปลอดภัย นอกจากน้ัยังต้อง 

คำนิงความจุของระวางว่าลามารถจุได้มากน้อยเนิยงใด ที่งเรืยกว่า "stowage fa c to r"

' i n  5. b Z \ -f) *
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นอกจากนั้จะต้องมีการระบุรายละเอียดเกี่ยวกับสินค้า ส่งมักจะ 

ต้องระวังสินค้าอันตรายด้วย ปกติเจ้าของเรือจะห้ามไม'ให้นำสินค้าอันตราอมาบรรทุกลงเรือและ 

สินค้าที่นำไปบรรทุกนั้นจะต้องตรงกับที่ระบุไว้ด้วย หากผิดไปจากที่ระบุไว้เจ้าของเรือมีสิทธิที่จะไม่ 

ปีนส่งก็ไต้

และ D ischa rc ing  Port)

เงื่อนไขเกี่ยวกับท่าเรือบรรทุกธนถ่าย (Loading Port

ในสิณญูาเส่าเรือจะกำหนดท่าเรือ (port) ท่าเทียบเรือ 

(berth) หรืออู่เรือ (dock) ส่าหรับบรรทุกปีนถ่ายไว้เสมออาจกำหนดเก็พหนงแห่ง หรือหลาย 

แห่งก็ได้ ส่งอาจระบุส่อท่า เรือหรืออาจ เพ่ิม เติม เงื่อนไข เก่ียวกับท่ีหมายปลายทางฑคแ'ทนด้วยก็ได้ 

ส่าหรับกรญที่เรือไม่ฟ้ามารถปีนถ่ายสินค้า ผ ท่าเ ร ื อท่ีกํ าหนดได้ ก็ให้ใส่ท่า เ รืออนแทนโด ย «%ไทมัก 

เส่ยนว่า "So near there to  she may s a fe ly  get and l i e  always a f lo a t "  คอ 

ให้ไปยังท่าเรือที่ใกล้ที่สุดเท่าที่เรือจะปลอดภัยและลอยลำอยู่ได้ดลอดเวลา

เง่ือนไขเกี่ยวกับเวลาบอกเลิกล้ทท)า (The Approach

Voyage and Cance lling  Clause)

ระยะ เ วลาท่ีกำหนดไว้ ส่าหรับให้สิทธิแก่I จ้าของ เรือท่ี 

จะนำเรือมาทำการบรรทุกสินค้าในส่วงเวลานั้น และหากพ้นกำหนด'น้ํ ผู้เส่าเรือก็มีสิทธิปฏิเสธไม่รับ 

เรือไต้ เส่น laycan 18 -  30 June 1989 หมารความว่า กำหนดออมรับเรือ'พร้อมที่จะบรร 

ทุกสินค้าเริ่มตั้งแต่วันที่ 18 June 1989 เ0แอย่างเร็วและไม่ส่ากว่า 30 June 1989 ถ้าหาก 

เร็วหรือส่ากว่านื เจ้าของเรือมีสิทธิปฏิเส์ธได้ อีกประการหนงเพิ่อให้เกิดความนั่นใจว่าเจ้าของ 

เรือจะไม่ถูกปฏิเสธถ้านำเรือมาบรรทุกสินค้าในส่วงดังกล่าว ก่อนกงวันบอกเลิกสิญโ!P  เรือจะต้อง 

นร้อมที่จะบรรทุกจรืง ๆ ถ้าไม่'พร้อมผู้เส่าเรือมีสิทธิบอกเลิกสกืททได้ หรืออาจจะกำหนดให้สิทธิผู้ 

เส ่าเร ือบอกเล ิกก ่อนเวลาท ี่คาดว ่าเร ือจะมากงท ่าเร ือบรรท ุก 48 ส่วโมง ก็ได้ (เส่น ใน

แบบ Gencon c lause  10)
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ล่าอ (Laytime)

เ งอนไข เกี่ยวกับ'ระยะเวลาที่อนุญาตให้ทำการบรรทุกธน

เงื่อนไธนั้จะกำหนดจำนวนรันและ I วลาที่ผู้เฝาเรือมีสิทธิ 

ที่จะทำการบรรทุก หรือธนถ่ายสินค้า หรือจะกำหนดเปีนปริมาณธองสินค้าการบรรทุกธนถ่ายสินค้า 

ต่อรันไว้ก็ได้ ทั้งนั้เนราะเจ้าธองเรือจะฟ้ามารถทราบได้แน่นอนว่าเธาจะฟ้ามารถนำเรือไปรับจ้าง 

ต่อในท่ีอ่ืน ๆ ได้อีกเมื่อใด ส่วนฝ่ายผู้เฝาเรือก็ต้องเร่งดำเนินการบรรทุกธนถ่ายให้ทันเวลาในบาง 

ครั้งลัญณาเฝาเรืออาจกำหนด'ให้มีค่าตอบแทน ส่าหรับกรณีที่ผู้เฝาเรือทำการบรรทุกธนถ่ายสินค้าได้ 

เร็วกว่าเวลาที่อนุญาตไว้ (laytim e) คือ เงินรางวัล (despatch money) แต่ถ้าหากใฝ 

เ วลาในการบรรทุกหรือธนถ่ายเกินกว่าเ วลาท่ีอนุญาตไว้ จะต้องเสืยเงินเปีนค่าฟ้ดเใ(ยความเสิย 

หายแก่เจ้าธองเรือ คือ ค ืเมอร็เรจ (demurrage)

(address commission)

เง่ือนไขเที่ยวกับค่านายหน้า1ให้แก่ผู้ที่'Iฝอง'ใหัมีการเฝาเรือ

ใน% ไ)าเฝาเรือมักจะมีเงื่อนไธที่เจ้าธองเรือให้ค่านาย 

หน้าแก่ผู้ฝ้ฝองให้มีการเฝาเรือ ปกติก็จะไต้แก่ผู้เฝาเรือนั้นเอง ส่าหรับ'ในสิถ่เไ!-าท่ี'ไม่มีการกำหนด 

ค่านายหน้า (address commission) ผู้เฝาเรือมักจะได้รับอัตราค่าระวางที่ตํ่ากว่าการมีเงื่อน- 

ไขเที่ยวกับค่านายหน้า เพราะในกรณีที่มีการกำหนดให้ค่านายหน้าเจ้าธฮงเรือจะทำการบวกค่า

นายหน้าไปกับค่าระวาง เรียบร้อยแล้ว

Premium) หรือ A/P

เงื่อนไธ เท่ียวกับการประกันภัย เน่ิม (Add it iona l

ในลักญาเฝาเรือ ถ้าเรือมีอายุมากกว่า 15 ปี จะต้อง 

เสิยค่าประกันภัยทางทะเลเนิ่มเติมโดยมักจะผลักให้เปีนภาระชองเจ้าของเรือ ที่งจะต้องระบุไว้ 

ใ'นลัญณ'าเฝา เรือ ก็าไมมการระบุไว้ในลักญาภาระในการจ่ายค่าประกันภัยเนิ่มนั้จะตกเปีนธองผู้

เฝาเรือ
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อนง นอกจากสิทถทเส่าเรือ 3 ประเภทที่กล่าวมาแล้ว 

ยังมีสิญ๓ เส่าเรืออีกชนิดหนงรู่งจัดอยู่ในประเภท Voyage chaterparty  คือ Consecutive 

Voyage charte rpa rty  ส่งเนินสิทญาเส่าเรือรายเที่ยวหลายเที่ยวติดต่อกัน มีหลักคล้ายกับสิท)ท)า 

เส่าเรือรายเที่ยวเนียงเที่ยวเด ียว (ดามที่ไดักล่าวมาบ้างแล้ว) แต่ต่างกันที่จำนวนเที่ยวชองการ 

เดินเรือ และมีระยะเวลาการเส่านานกว่า โดยจะมีการกำหนดจำนวนครั้งชองเที่ยวเรือ ส่วน 

เงื่อนไชการส่าระค่าระวางธนอยู่กับจำนวนเที่ยวเรือ มีการกำหนดเลยไทม (laytim e) และ 

ด ีเมอร์เรจ (demurrage) เส่นเดียวกับสิแท)าเส่าเรือรายเที่ยวเนียงเที่ยวเดียวแบบสิถุถทมาตร

ฐานชอง Consceutine Voyage Charterparty มักจะใส่กับ Tanker Trade ส่งแบ่งออก 

เนิน 2 ชนิด คือ ชนิดท่ีบริษัทเรือใส่กับบริษัทชองตนเอง ได้แก่ แบบ She llconsec อีกชนิดหนง 

นำไปดัดแปลงใส่ตามความเหมาะฟ้ม ได้แก่ In tertanko ’ s Interconsec 76 33

2 .1 .3 .3  หน้าที่และความรับผิดระหว่างเจ้าชอง เรือ 

และผู้เส่าเรือ

เกี่ยวกับหน้าท่ีและความรับผิดชอง เ จ้าชอง เรือ 

และผู้เส ่าเรือน รวมถงความรับผิดชอบในการดำเนินการต่อตัวสินค้าด้วย

ก. หน้าที่และความรับผิดชอบชองเจ้าชองเรือ

Visfay Rules

หน้าท่ีและความรัไผิดตาม Hague Rules และ Hague-

เนื่องจากใน Hague Rules (In te rna tiona l 

Convention fo r  the U n if ic a t io n  of Certa in  Rules o f Law Re la ting  to  

B i l l  o f Lading singed a t B russe ls on the 25 th  August, 1924) หรืออนุสิQJQP

33 Paul Tood, Contracts fo r  the Carriage o f Good by Sea, p. 113.
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ระหว่างประเทศว่าด้วอการกำหนดกฎเกณฑ์บางอย่างเกี่ยวกับบิลออ'ฝเลดิงให้เบินอย่างเดียวกัน 

ลงนาม ณ กรุงบรัศเซลส์ เมื่อ 25 สิงหาคม 1924 และ Hague-Visby Rules ((In te r

n a t io n a l Convention fo r  the U n if ic a t io n  of c e r ta in  Rules of Law 

R e la tin g  to  B i l l  of Lading Singed at B russe ls on 23 rd  Februry, 1968) 

หรืออนุลัญฌูาระหว่างประเทศว่าด้วยการกำหนดกฎเกณฑ์บางอย่างเกี่ยวกับบิลออ*)เลดิงให้เบิน 

อย่างเดียวกัน ล'3นาม ณ กรุงบรัสเชลส่ เม่ือ 25 สิงหาคม 1924 ตามท่ีแก้'ใธ'โดยพิธีศาร 

ลงนาม ณ กรุงบรัสํเชลส์ เม่ือ 23 กุมภาพันธ 1968 ได้กำหนดมาตรฐานความรับผิดปีนดรของผู้ 

ปีนส่งสินค้าไว้ โดยมีเจตนาที่จะคุ้มครองเจ้าปิองสินค้า เส่น่ใน

A r t ic le  3 (1) ปีอง Hague-Visby Rules ม 

หลักว่า ก่อนและขณะออกเดินเรือ ผู้ปีนส่งต้องเอาใจ'ใส่ตามศมควรต่อ

(1) การทำให้เรือมีความนร้อมในภารเดิน'ทะเล

(2) การลัดคนประจำเรือ อุปกรณและเศบิองเรืออย่าง

เนียงนอ

(3) การลัดให้ระวางห้องแส่แข็ง ห้องเย็น และส่วนอน ๆ 

ธองเรือเหมาะศมต่อการบรรทุกสินค้าได้ดี และปลอดภัยต่อการรับปีนส่ง และรักษาสินค้า

A r t ic le  3 (2) เบินหน้าที่ระหว่างเดินเรือต้องลัด

ให้มีการบรรทุก ยกธน ลัดเรืฮง ธนส่ง เก็บรักษา และธนถ่ายสินค้าอย่างถูกต้องและด้วยความ 

ระม ัดระวัง ที่งอย่ภายใต้ธ้ออกเว้นธฮง A r t ic le  4 ในเรื่องภยันตราย (p e r il)

ใน A r t ic le  3 (1) จะแตกต่างจาก A r t ic le  3(2) 

ท่ี A r t ic le  3 (1) ใส่เฉนาะก่อนหรือธณะเริ่มออกเดินเรือเท่านั้น ส่วน A r t ic le  3 (2) จะ 

ใส ่ระหว่างเด ินเร ือ
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สิงในกฎหมายของอังกฤษได้นำ เ อา Hague-Visby 

Rules รวมเราไว้ในนระราชบัญญัติรับปีนธองทางทะเล ค.สํ. 1971 (The Carriage of 

Good by Sea 1971) และได้บังคับใข้ในปี 1977 ฉะน้ัน ตามกฎหมายอังกฤษจะไม่นำเอา 

Hague-Visby Rules มาใสิกับสิญเไทธนส่งท้ังหมด เนราะกฎหมายอังกฤษจะอยู่ภาฮใต้บังคับ 

ตามกฎหมายจารีตประเนผี (The Common Law) สิงได้กำหนดหน้าท่ีและความรับผิดปีองเจ้าของ 

เรีอ หรือผู้ธนส่งไว้อย่างเคร่งครัด สิงไม่ต้องนิสํจนํว่าเกิดจากการละเลยไม่เอาใจใส่ หรีอเจ้า 

ธองเรือจะอกข้อแก้ตัวว่าเขาไม่สำมารถหอีกเลี่ยงไมให้เกิดการผิดสิญฌาไม่ได้

ความรับผิดเด็ดปีาดนั้ แบ่งเปีน 2 อย่าง อย่างแรกเปีน 

ความรับผิดระหว่างการเดินเรีอธองเจ้าชองเรีอหรีอผู้ปีนส่ง เวันแต่จะเกิดจากภยันตราย ( p e r i l ) 

ที่เปีนเหตุการณสิงอยู่นอกเหนือความควบคุมปีองเปีา อย่างท่ีสํองเปีนหน้าท่ีในการดูแลรักษาสินค้า

ปีออกเว้นไม่ต้องรับผิดอันเกิดจากภยันตราย (p e r il)  

น้ัน จะนำมาใข้ก็ต่อเมื่อการเดินเรือนั้นไมใส่การเบี่ยงเบนทิสํทาง (deviate) และเจ้าธองเรือ 

หรือผู้ปีIฟงต้องดำเนินการเดินเรือ'ในเวลาอันควร (reasonable despatch) และจะไม่นำ 

ไป'ใส่กับส่'วง เวลาตั้งแต่เริ่มทำสิญณูาจนถงเวลาที่เรือมาถงท่าเรือบรรทุก 'The approach

voyage) หรือไมใสิกับหน้าที่ในการทำเรือให้สำมารถที่จะเดินทะเล

อย่างไรก็ตามเจ้าธองเรือหรือผู้ปีนส่ง มีสิทธิ เสํรืภานที่ 

จะทำสิ^นอกเหนือจากที่กำหนดไว้ในกฎหมายจารีตประเนณี (The Common Law) และด้วยเหตุ 

ที่เจ้าปีองเรือมีอำนาจต่อรองมากกว่า จงทำการลดความรับผิดปีองตนลง และกำรณดเง่ือน'ใธท่ี 

เปีนข้ออกเว้นในเรื่องภยันตราย (p e r il)  เอาไว้ในสิท!ใ)ามาก ๆ

จะเห็นได้ว่า มีความแดกต่างระหว่าง Hague-Visby 

Rules กับกฎหมายจารีตประเพนของอังกฤษ (The Common Law) ท่ี Hague-Visby Rules 

ผู้ธนส่งจะไม่สำมารถจำกัดความรับผิดปีองเปีา โดยการทำสิQJQPยกเว้น A r t ic le s  3 (1) และ 

(2) ของ Hague-Visby Rules ได้ หรือทำการเนิ่มข้ออกเว้นความรับผิดในเรื่องภยันตราย 

(p e r i l)  นอกเหนอไปจาก A r t ic le s  4 ได้อีก เนราะ Hague-Visby Rules น้ัได้กำหนด 

ชั้นเมื่อเปีนมาตรฐานความรับผิดปีนตาปีองผู้ปีนส่ง
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ล่าหรับอังกฤษแล้วไม่ว่า Hague Rules หรือ Hague- 

V isby Rules จะไม่นำมาใส่โดยตรงต่อสิ๒ไทเส่าเรือหรือ ความรับผิดใเองเจ้าธองเรือ เนื่องจาก 

สิกถท เส่า เรือหรือความรับผิคธองเ จ้าของ เรือจะต้อง เ บิน'ไปตามกฎเหม,ายจารืตประ เนณี (The 

Common Law) และนำไปใส่กับบิลออ'ฝเลดิงด้วย เนราะอังกฤษได้รวมเอา Hague-Visby 

Rules มาเบินกฎหม,ายแล้ว ตามท่ีได้กล่าวข้างต้น

และไม่ว่า Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules 

จะใส่โดยตรงต่อล้ก)ญูาเส่าเรือหรือไม่ อนุสิญฌูาเหล่าน้ัก็ยังต้องเก่ียวข้องอยู่น้ันเอง เนราะมีแบบ 

สิทุภทเส่าเรือมาตรฐานจำนวนมากที่กำหนดเงื่อนไขความรับผิดของคู่สิญญาให้เบินไปตาม Hague 

Rules หรือ Hague-Visby Rules หรือบางส่วนของอนุสิกุ)ญ-าท้ังสองนึ (ปกติจะให้เบินไปตาม 

A r t ic le  3 (1) และ (2)) แต่'ในสิกภทเส่าเรือแบบ Gencon ได้กำหนดความรับผิดของเจ้า 

ของเรือไว้น้อยกว่าที่นัก™ไว้ใน A r t ic le  3 ของ Hague-Visby Rules

ไม่ว่าในส ิญ ก )าเส่าเรือจะกำหนดเงื่อนไขความรับผิดของ 

คู่ล้กุภ)าไว้น้อยกว่า Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules ไว้อย่างไรก็ตาม คู่สิฌญาก็ไม่ 

สำมารถหเกเลี่ยงมาตรฐานความรั!^ขั้น(ทตามที่ไค้กำหนดใน Hagues-Visby Rules A r t ic le  

3 (8) ได้ ที่งมีใจความว่า ข้อความข้อสิกภท หรือข้อตกลงใด ๆ ในล้กภ)าธนล่งท่ีปลดเปลองผู้ 

ธนล่ง จากความรับผิดต่อความสํกุท'ทอ บุบสํลาย ต่อตัวสินค้า อันเกิดจากความประมาฑเสินเล่อ 

หรือละเลยต่อหน้าที่ ให้มีความรับผิดน้อยกว่าท่ีอนุล้กุภ)าน้ักำ!ณค เบิน่โมฆะหรือไม่มีผล'ใส่บังคับ

(Seaworthiness)

หน้าที่ในการจัดเรือ'ให้อยู่ใ,นสํภา'พสำมารถเดิน1กะเล

เจ้าของเรือหรือผู้ให้เส่าต้องจัดเรือที่ให้เส่าให้อยู่ใน 

สํภานสำมารถเดินทะเล คือ สํภานของเรือ โครงสํร้างของตัวเรือ และเครื่องอุปกรณ์ประจำเรือ 

สำมารถผจณทยในทะเลตามปกติได้ นอกจากนั้ยังต้องจัดให้มีนํ้ามันอย่างเนียงพอ รวมไปถงนาย 

เรือ และคนประจำเรือที่มีความสำมารถและมีจำนวนเนียงนอด้วย หน้าที่ในทรจัดให้เรืออยู่ใน 

สํภานสำมารถเดินทะเล (Seaworthiness) นั้ รวมถงความเหมาะสํมในการธนล่งสินค้า 

(cargo worthiness) ด้วย



42

ในกรณีที่เรือไม่อยู่ในสภานสมควรIดินทะเลหลังจากที่ 

เรือออกเดินทางแล้ว ผู้เส่าเรือมีสิทธิเรือกค่าเสืยหายอันเกิดจากการนั้ได้ เนราะ เจ้าธองเรือ 

แหน้าที่ในการจัดเรือให้อยู่ในสภานสามารถเดินทะเลในปีณะที่เริ่มต้นเดินทาง (a t the begin

ning o f voyage) นอกจากนยังแหน้าที่ในการจัดเรียงดินค้าและดูแลสินค้าหลังจากเรือเริ่มเดิน 

ทาง หากดินค้าสูญหายหรือเดิยหายหรือส่งมอบล่ารา เจ้าชองเรือต้องรับรดชอบ ทั้งนไม่ว่าจะเกิด 

จากกัปตัน ลูกเรือ ลูกจ้างชองเรือก็ตาม เว้นแต่การจัดเรียงดินค้าได้กระทำตามคำลังชองผู้ส่ง 

ดินค้า ผ ู้เส ่าเร ือ หรือกรรมกร หรือคนงานชองผู้เส่าเรือ

หน้าที่ที่ต้องดำเนินการ'ในเวลาอันควร (the duty to  

proceed w ith  reasonable despatch)

เป็นหน้าที่โดยปรีอายว่าผ้ให้เส่าหรือเจ้าชองเรือต้อง 

ดำเนินการภายในเวลาอันควรทั้งระยะเวลาระหว่างเริ่มต้นเดินเรือจนกงท่าเรือบรรทุก (the

approach voyage) 34 และระหว่างเดินทางจากท่าเรือบรรทุกจนถืงท่าเรือปีนถ่าย (on the 

voyage) ด้วยความเร็วตามสมควร หากเจ้าชองเรือไม่เริ่มเดินทางในเวลาอันควร ก็ถึอว่ากระ 

ทำรดใ'ณ้าท่ี แต่'หน้าท่ีนโม่'ใส่เง่ือนไช (cond ition ) ชองลัฌณาท่ีผู้เส่าเรือจะแดิฑธิโดยทันทีท่ีจะ 

เลิกลัญญูา เว้นแต่ความล่าส่านั้นรุนแรงถงชนาดทำให้ลัญฌาตกเป็แอันไร้ประโยชนิ ( fru s tra te ) * 35

3A the approach voyage เป็น'ระยะเวลาต้ังแต่เร่ิมทำลัรญญ'าไปจนกงเวลาท่ีเรือ 

ไปกง ท) ท่าเรือบรรทุก

35 ปีอความในลัทญาอาจแบ่งแยกได้เป็น 2 ชนิดคือ เป็นเงื่อนไช (the cond ition) 

กับเป็นคำรับรอง (the warranty) ในกรณีที่ผู้ให้เส่าหรือเจ้าชองเรือไม่!J0Î^ตามเงื่อนไชชอง 

ลัณฌา ถือว่าเป็นการผิดลัญญา (breach of con tract) ผ ู้เส ่าเร ือแดิฑธิท่ีจะเลิกลัณณาได้ทันที เส่น 

เงือนไชวันที่คาดว่าเรือนรัอมที่จะบรรทุก (expected ready to  load) แต่ส่าหรับกรณีชองคำ 

รับรองแล้วหากไม่ปฏิบัติตามคำรับรอง ผ ู้เส ่าเรือไมแ่ดิฑธิที่จะเลิกลัท]ญา เนียงแต่ถ่อให้เกิดดิฑธิ 
เรียกร้องในค่าเสืยหายได้ (ก้าม) เส่น คำรับรองเกี่ยวกับนํ้ามันเร้อเนลิง (bunker fue l)

หรือการไม่เดินเรือนอกเล้นทาง (dev ia tion )
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แต่ เจ้าของ เรือมีข้อยก เ ว้นท่ีจะไม,ต้องรับผิดต่อหน้าท่ีใน 

การเดนเรือภายในเวลาอันควรน คือ ถ้าความล่าข้าเกิดจากภยันตราย ( p e r i l)  แต่ข้ออกเว้นน 

จะไมโข้กับระหว่างเริ่มเดินเรือจนถุงท่าเรือบรรทุก (the approach voyage) เพราะเจ้า 

ของเรือจะต้องรับผิดiïอบในความล่าข้าที่เกิดธนระหว่างเริ่มเดินเรือจนถุงท่าเรือบรรทุกอยู่แล้ว 

เว้นแต่ในส ืญ โนาจะได้ระบุไว้ข้ดแจังว่าให้นำข้อยกเว้นในเริ่องภยันตรายมาใข้กับระหว่างเริ่มเดิน 

เรือจนถุงท่าเรือบรรทุกด้วย

Readiness)

หน้าที่ในการแจ้งถุงการที่เรือมากง (Notice  of

เมื่อเรือมาถุงท่าเรือบรรทุก ผู้ให้เข้าหรือเจ้าของเรือ 

มีหน้าที่แจ้งถุงการมาถุงของเรือ โดยอื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมของเรือ (Notice of 

Readiness) (NOR) เมื่อที่ให้ผู้เข้าเรือเตรียมพร้อมที่จะทำการบรรทุกสินค้าในเวลาหนง หลัง 

จากที่ได้อื่นหนังสือบอกล่าวความพร้อมของเรือแล้ว

หน้าที่ในการไม่เดินเรือนอกเล้นฑๆง (de tia t ion )

เป็นหน้'าที่ท่ีกำหนดไว้ในลัทถทเข้าเรือรายเที่ยวหรือใน 

บิลออปเลดิง ที่ห้ามมิให้เดินเรือนอกเล้นทางการค้าปกติ (the ord inary trade  route) ใน 

ระหว่างท่าเรือบรรทุกไปยังท่าเรือธนถ่ายสินค้า เวันแต่ลัฌโนาจะได้กำหนดไว้เป็นอย่างอ่ืน แต่ 

เงื่อนไธนมีข้อยกเวันตามกฎหมายจารีตประเพน และตาม Hague Rules หรือ Hague-Visby 

Rules คือ ตามกฎหมายจารีตประเพณีได้กำหนดว่า จะเดินเรือนอกเสินทางได้ต่อเมื่อกระทำเมื่อ 

ข้วยข้วิตมนุษยในทะเล (safe l i f e  a t sea) แต่ไม่รวมถุงการข้วยเหลอทรัพย์สิน (save 

property) เว้นแต่จะระบุไว้ในลัญโนา ส่วนตาม Hague Rules หรือ Hague-Visby Rules 

ได้กำหนดว่าจะเดินเรือนอกเล้นทางได้ต่อเมื่อกระทำเมื่อข้วรเหสื0ในทางทรัพย์สิน รวมท้ังกระทำ 

เพราะเหตุอันควรอื่น ๆ ด้วย เข้น ในลัก!ไทแบบ Gencon clause 3 ระบุให้เรือเดินนอกเล้น 

ทางได้ถ้ากระทำเมื่อข้วยข้วิตมนุ»ย์และฑรัพย์สิน
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ปี. หน้าที่และความรับผิดปีอบธองผู้เส่าเรือ ได้แก่

หน้าท่ีในการจัดหาสํถานท่ีท่าการบรรทุกหรือปีนก่าย

ผู้เส่าเรือมีหน้าที่ต้องจัดหาท่าเรือ (port) หรือท่าเทียบ 

เรือ (berth) ท่าหรับการบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้า และเนอให้เรือสำมารถยื่นหนังสิอบอกกล่าว 

ความนร้อมปีองเรือได้ ปกติในลัทญาIส่าเรือจะระบุสํถานที่ดังกล่าวไว้ โดยผู้เส่าเรือเที่นผู้กำหนด 

ในธณะท่าลัฌญูา แต่หากในลัh ip ได้ระบุว่าให้เก็นไปดามที่ผู้เส่าเรือกำหนดในภายหลัง เส่นน หลัง 

จากที่ได้มีการท่าลัแถเาเส่าเรือ ผู้เส่าเรือมีหน้าที่ต้องจัดหาสํถานที่ดังกล่าว สํถานที่ที่ผู้เส่าเรือได้ 

จัดหาตามลัญญาเส่าเรือน ต้องเท่ีนสํถานท่ีที่ปลอดภัย^งเรือสำมารถลอยลำอยู่'!ดัดลอดเวลา

หน้าท่ีในการจัด เ ตรืยมสินค้า

ผู้เส่าเรือมีหน้าที่ในการจัด เ ตรืฮมสินค้า หลังจากท่ีผู้ เ ส่า 

เรือได้รับหนังสิอบอกกล่าวความนร้อมในการบรรทุกปิองเรือ (NOR) แล้ว อีกส่วงเวลาหนงผู้เส่า 

เรือจะต้องเริ่มท่าการบรรทุกหรือธนถ่ายสินค้า ฉะนั้น ผู้เส่าเรือจังมีหน้าที่เตรียมสินค้าให้พร้อมใน 

ระหว่างเวลานั้น และสินค้าน้ันต้องเท่ีนไปดามท่ีกำหนดในลัแญา อีกท้ังต้องไม่ใส่สินค้าอันตรายด้วย 

(dangerous cargo) ทั้งนี่ไม่ว่าลัแฒาเส่าเรือจะได้กำหนดไว้หรือไม่ก็ตาม

หน้าท่ีในกา?บรรทุกหรือธนถ่าย

หน้าที่นี่เมื่อเรือมาถงยังท่าเรือบรรทุกหรือธนถ่าย และ 

ได้สินหนังสือบอกกล่าวความพร้อมแล้ว หลังจากน้ันอีกระยะหน่ีง เวลาท่าหรับการบรรทุกธนถ่าย 

จังเริ่มต้นผู้เส่าเรือมีหน้าที่ในการบรรทุกธนถ่ายให้เสํร็จเรียบร้อยภายในเวลาเลฮไฑมีที่กำหนด 

หากเกิดความล่าส่าผู้เส่าเรือจะต้องรับผิคปีอบในการจ่ายค่าปีดเปียให้แก่ผู้ให้เส่าหรือ เจ้าธอง

เรือในรุปปีองดีเมอริ่เรจ (demurrage) หรือค่าเสือหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  

detention) แล้วแต่กรณี
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หน้าที่ในการส่าระค่าระวาง ( fre ig h t)

ผู้เ ส่า เรือมีหน้าที่ส่าระค่าระวางตามที่ตกลงไว้ในสิ0£[)า เส่า 

เรือ ทั้งนเพื่อเน้นการตอบแทนที่ได้ใส่เรือ ให้แก่ผู้ให้เส่า หรือเจ้าปีองเรือ ไม่ว่าจะคำนวณตาม 

น้ําหนัก หรือปริมาณของสินค้า หรือดาม World Seale ก็ตาม 36

2.2 แนวความคิดและประวัติความเก็นมาจองดีเมอรืเรุจ (Demurrage)

โดยหลักแล้วสิก)กุ)าปีนส่ง (Contract o f A ffre ightm ent) จะมีคู่สิกุ)กุ)า

๙องฝาย คอ ผู้ส ่าระค ่าระวาง ( fre ig h te r) และผู้ปีนส่ง (c a rr ie r)  ^งความสิมฟ้นธปีองคู่ 

สิทฺถ)าจะ เน้นไปตามตามสิกุถภปีนส่งส่ง เ น้นลายลักษณอักษรหรือโดยการตกลงด้วยวาจาส่งจะไป 

ปรากฎในบิลออ'ฝเลติง ( B i l l  of Lading) โดยผู้ปีนส่งรับว่าจะบรรทุกสินค้าตามที่ระบุไปยังจุด 

หมายปลายทางท่ีกำหนด หรืออาจจะทำเน้นสิ{ไถ)าเส่าเรือ (Charterparty) ส่งผู้ส่าระค่าระวาง 

(F re igh te r) ก็'จะเรืยกว่า ผ ู้เส ่าเรือ (Charterer) มีสิทธิใส่เรือบางส่วนหรือท้ังหมดเพื่อ 

การธนส่งสินค้า ส่งในกรณีปีองสิ{ไถ)าเส่าน จะมีการออกบิลออฟ่เลติง ส่งเน้นใบรับสินค้าและเน้น 

เ อกสำรแสํดงสิฑฮในตัวสินค้าด้วย 37

36 ตามกฏหมายจารีตประเนณี (The Common Law) เจ้าปีองเรือมีสิทธิที่จะยด 

หรือครอบครองสินค้า ( lie n )  จนกว่าจะได้รับค่าระวาง ค่าระวางบรรทุกสินค้าจาดจำนวน 

(deadfre igh t) จากผู้เส่าเรือ ผู้รับสินค้า หรือผู้รับใบตราส่ง และจะใส่สิทธิเส่นว่านต่อเมื่อ 

สินค้ายังอยู่ในความครอบครองปีองตน ถ้าส่งมอบสินค้าไปแล้วสิทธิยดหน่วงก็ไม่มีผลบังคับใส่

37 Hugo T iberg, The Law of Demurrage 3 ed. (London ะ Stevens

&. Sons, 1979), p. 4.
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ผู้ส่าระค่าระวางไม,จำเป็นจะต้อง เป็นเจ้าธองสินค้า แต่อาจจะ เป็นผู้ส่งสินค้าท่ี 

เป็นผู้ส่งมอบสินค้า หรือผู้รับตราส่ง?งไค้รับการตราส่ง ณ ท่าเรือธนถ่าย เขาอาจจะเป็นบุ«คลท่ี 

ลาม?งใ?เรือเถือบรรทุกสินค้า?งเป็นธองบุคคลอื่นโดยเป็นผู้ว่าจ้างธนส่งตามลัฒญาเส่าเรือ ? งจะ 

ถ ือว่าเป ็นผ ู้เส ่าเรือ หรือผู้ส ่าระค่าระวาง ดังน้ันภารเป็นคู่สิถ!ญากับเจ้าของเรืออาจมีหลายลถานะ 

เส่น เป็นเจ้าของสินค้าผู้ส่งสินค้าหรือ ผูรั้บสินค้า ? งในบทต่อไปจะได้กล่าวถืงความรับผิดชอบใน 

ค ่าด ีเมอรเรจ โดยจะแบ่งแยกรานะของคู่สิณูแทต่าง ๆ ในสิณทุทเส่าเรือเป็นกรณี ๆ ไป

ในการพัฒนาความหมายของลักษณะลัณูฌาเส่าเรือรายเท่ียว (Voyage char- 

te rp a rty ) รู่งคู่สิถ!ฌามีจุดมุ่งหมาย คือ ธนส่งสินค้าให้มีความรวดเร็วและปลอดภัย ? งการธนส่ง 

สินค้าอาจจะมี 3 ลักษณะ ลักษณะแรกคือเจ้าของเรือเป็นผู้ธนส่งเอง ส่วนลักษณะท่ีลองต้องอาดัย 

การปฏิบัติการธองผู้เส่าเรือร่วมด้วย เส่น ในท่าเรือบรรทุกผู้เส ่าเรือด้องปฏิการร่วมด้วยเลมอ 

โดยการจัดหาสินค้ามาเนอทำการบรรทุกและนำสินค้าลงเรือ ส่วน่อกลักษณะคือ การธนถ่าย ณ ท่า 

เรือธนถ่ายก็ต้องการให้ผู้เส่าเรือปฏิบัติการร่วมด้วยtส่นกัน

เงื่อนไขของการบรรทุณเละการธนถ่ายสินค้ามีความคล้ายคลงกัน ik p หาท่ีเกิด 

ขนอันเกี่ยวกับการธนถ่ายจังมักจะคล้ายคลงกับการบรรทุกสินค้าด้วย ส่วนความแตกต่างระหว่างการ 

บรรทุกและการธนถ่ายนั้นจะไค้กล่าวในบทต่อไป เ ป็นท่ีน่าสิง เ กดว่าการบรรทุกและการขนถ่ายก็ดี 

จะต้องปฏิบัติการร่วมกันระหว่างเจ้าธองเรือกับผู้เส่าเรือ เส่นภารธนถ่ายนั้น อาจจะต้องรอคำลัง 

จากผู้เส่าเรือว่าจะให้เรือแล่นไปอังจุดหมายใดต่อไป

นอกจากการปฏิบัติการร่วมกันระหว่าง เ จ้าของ เรือและผู้ เส่า เรือในการธนส่ง 

สินค้าแล้ว ก็อาจจะมีการปฏิบัติการออ่างอื่นอีก เส่น ผู้เส่าเรือต้องจัดหาท่าเทียบเรือส่าหรับการ 

บรรทุกหรือธนถ่าย และต้องจัดเตรืยมเอกลารการธนส่ง (The sh ipp ing documents) กี่ง 

เหล่านั้ คือการร่วม1เฏิบัติการธองคู่สิญทุท ป็งจะมากหรือน้อยธนอยู่กับหน้าท่ีและความรับผิดชอบธอง 

เจ้าธฮงเรือและผู้เส ่าเร ือ
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ในทางปฏิบัติสำมารณเบ่งหน้าท่ีระหว่างคู่สิญณาโดอปริยายไค้ว่า ประการแรก 

เป็นการแบ่งค่าใส่ว่ายที่เกิดธนจากการธนส่งแต่ละ«รั้ง (ในกรณีส่งถือเป็นค่าใส่จ่ายที่เกิดขนแก่คู่ 

สิณญาในกรณีเหตุการแ^กติ) ประการต่อมาคอ «วามเสียหายหรือสํณูพายต่อสิวสินค้าอันเน่ืองมา 

จากอุบัติเหตุของการขนส่ง ริ?งเป็นความเสือหายของผู้เส่าเรือ (ในขผะท่ีเจ้าของเรือน้ันมี')ณ้าท่ีดู 

แลสินค้าให้ปลอดภัย อันเป็น«วามรับผิดเด็ดขาด) ส่วนเจ้าของเรือก็อาจไค้รับ«วามIสิอหายอัน 

เนื่องมาจากความลาส่าที่เกิดธนแก่เรือเนราะ«วามผิดของผู้เส่าเรือ 30

«วามเสียหายในประการแรกจะไม่ขอกล่าวถืง เนราะเ ป็นค่าใส่จ่ายปกติท่ี เกิด 

ธนจากการธนส่ง แต่«วามเสียหายฑจะนำมาพิจารณาก็คือ ความ เ ส ีย หายท่ีไม่ได้เกิดจากการปฏิบัติ 

ตามปกติ เส่น การสํท)เสียเวลาของเจ้าของเรือที่ให้ผู้เส่าเรือไค้ใส่เรือ กล่าวคือ มีการกำหนด 

ระยะเวลาเลอ์ไทม (laytim e) ริพใด้กำหนดไว้เนื่อให้ผู้เส่าเรือได้ใส่ในการบรรทุกหรือธนถ่าย 

ส่าหรับการเดินเรือแต่ละครั้ง และผู้Iส่าเรือมีสิทธิตามสิณ]ทที่จะใส่เวลานั้น แต่หากระอะเวลานั้น 

ได้ล่วงน้นใปแล้วผู้เส่าเรือยัง«งใส่เรือเนื่อการบรรทุกหรือธนถ่ายต่อไปอีก มีบักุ!»ทว่าระยะเวลาที่ 

ล่วงเลฮไปนั้น ถือว่าเป็นความเสียหายที่เกิดธนกับเจ้าของเรือ และ«วามเสียหายเจ้าของเรือนั้น 

ควรจะไค้รับชดใส่อย่างไรจงทำให้มีการกำหนดดีเมอร่เ รจธน

การแบ่งหน้าท่ีและความรับผิดระหว่างคู่สิญกุท จงเป็นเรื่องส่า«ไ) แต่หากมีการ 

แบ่งหน้าที่ไม่ส่ดเจน เส่น ในกรณีท่ีคู่สิแณาฝายหนงจะต้องรับผิดชอบในการจาอค่าปฏิบัติการธ&ง

กรรมกร (stevedor) ส่งเป็นผู้ที่ได้รับอกเว้นไม่ต้องรับผิดใน«วามล่าส่า ฉะนั้น แม้ดู่สิกุถทม่าย 

นั้นจะไม่ไต้เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการนั้น ก็ต้องรับผิด เส่น ในบิลออ'ฝเลดิงบาง«รั้งมีการระบุ 

ด ีเมอร ืเรจ (demurrage) ผู้รับสินค้าแม้ไม1มีส่วนร่วมในการธนถ่ายสินค้า และแม้ไม่ได้รับแจ้งถง 

การมาถืงธองสินค้าก็ต้องรัพิดในค่าดีเมอรืเรจที่เกิดขน เนราะต้องผูกพันตามเงื่อนไขที่กำหนดใน 

บิลออปเลดิง

36 Hugo T iberg, The Lav o f Demurrage, p. 6.
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การพิจารณาว่าความเสือหายที่เกิดปีณเด่ละครั้งเกิดธนจากการปฏิบัติการใด 

และ1ใครเ{รนผู้'รับผิดชอบ ในการฏิบัติการนั้น หากเกิดธนในส่วนปฏิ^ติการปีองผู้เส่าเรือ ผ ู้เส ่าเรือ 

ก็ต้องรับผิดชอบในทำนองกลับกันหากอยู่ในส่วนปฏิบัติการป็องเจ้าธองเรือ เจ้าธองเรือต้องรันผิด 

ชอบ เส่น เมอเกิดความล่าส่าปีนแก่เรือ ทำให้เรือไม่สำมารถบรรทุกหรือธนถ่ายสินค้าได้ภายใน 

เวลาเลอใฑม์ และความล่าส่านั้อยู่ในระหว่างการปฏิบัติการที่ผู้เส่าเรือรับผิดชอบเวลาดีIมอรืเรจ 

จะเกิดปีน'ทันที โดยผู้เส่าเรือต้องรับผิดชอบในค่าดีเมอรืเรจ ในขณะทีเ่จ้าธองเรือก็ต้องรับผิดชอบ 

ในส่วนปฏิบัติการปีองตน กล่าวคือ ต้องนิจารณาว่าเจ้าธองเรือมีส่วนทำให้เกิดความล่าส่าหรือไม่ 

ถ้าเรือมีส่วนทำให้เกิดความล่าส่า เจ้าธองเรือก็ต้องรับผิดชอบด้วย

ประวัติความเ!}นมา

ในสํมัยก่อน% ไ]าปีนส่งไม่ได้ระบุความรัใผิคในเรื่องเวลาไว้ จงไม่มีบัฌูหา

เรื่องความล่าส่าที่เกิดธนแก1เรือเหมือนสํมัยบัจจุบัน เพราะในสํมัยก่อนไม่ค่อยให้ความส์าคัณกับเวลา 

เท่าใดนัก ฉะนั้นไม่ว่าจะมีเหตุการณอะไรที่ทำให้เรือ เกิดความล่าส่า เจ้าธอง เรือก็ต้องให้เรือ 

คอยจนกว่าจะปฏิบัติการแล้วเสํร็จ เส่น ในกรณีท่ีเกิดพายุ นํ้าลง หรือเกิดจากผู้รับสินค้าที่ทำการรับ 

สินค้าส่า หรือเกิดจากผู้ส่าระค่าระวาง ผู้ปีนส่งก็ต้องรับผิดชอบในความล่าส่าท่ีเกิดปีน ต่อมาในราว 

สํตวรรษท่ี 7 หรือ 8 ได้มีประมวลกฎหมายที่เรืยกว่า Code o f Rhodos ได้กำหนดเวลาให้ผู้ 

ส ่าระค ่าระวาง (fre ig h te r)  10 วันเพื่อใส่ในการบรรทุกหรือปีนถ่าย ต่อมาในปี ค.สํ. 1255 

ได้ปรากฏใน The Statue the Duke Zenon ระบุว่า ในท่าเรือปีนถ่ายถ้าพ่อค้าไม่ไค้จัด 

เ ตรืยมรับสินค้าให้พร้อมภายหลังจากวันที่รับแจ้งว่า เรือพร้อมแล้วระยะหนงจะต้องส่าระ เงินจำนวน 

หนงในแต่ละวันกัดไปเว้นแต่จะเกิดจากลมห้าอากาฟที่ไม่เคืออำนวย และนี่คือดีเมอร์เรจ 

(demurrage) ท่ีแท้'จริง ส่งกำหนดปีนเพ่ือเปีนค่าชลเชอล่วงหน้า โดยกำหนดเปีนเงินจำนวนหนง 

ส่งพิจารณาจากความ เสิยหายท่ีแท้จริงท่ีผู้ธนส่งได้รับ 33

30
I b id . ,  p. 9-10.
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ในประวัติสาสต!ใเอง เ ฮอรมันไค้มีการนั8เนาลัทุภ!าธนส่งในระยะแรกท่ียุโรปตอน 

เหนือ เริ่มแรกไม่มีการแบ่งแฮกระหว่างผุ้ม่าระด่าระวาง กับเจ้าธองเรือสิดเจนนัก เนราะน่อค้า 

ในสมัยนั้นปกติจะธนส่งสินค้าด้วยเรือปีองตนเอง และมักเตินทางไปเจรจาต่อรองกับผู้ปีาอในต่าง 

ประเฑสด้วยตนเองเม่นกัน จนกระทั่งในตดวรรษที่ 12 จ้งรู้'จักเม่าเรือเพื่อบรรทุกสินค้า สิงอาจ 

จะเห็นการเม่าเรือฑั้งลำหรือบางส่วน และลักุภทระยะแรกก็ทำกันด้วยวาจา ต่อมาจ้งตกลงกันเห็น 

ลายลักษณอักษร โดยเขียนเงื่อนไธลักุภทไว้ในหนังลีอที่เรือกว่า "C ity  Book" ต่อมาจ้งได้ทำ 

เห็นลักุภทสิงเรือกว่า ลัก!กุ!าเม่าเรือ (Charterparty) สิงมาจากตำว่า "ca rta  p a r t ita "  *° 

จากการพั6^าลักถุ!าธนส่งจ้งทำให้เห็นความลำคักุที่จะกำหนดเวลาที่อนุกุทตให้ผู้ม่าระด่าระวางใสิ 

ในการบรรทุกหรือธนก่ายลงในลักุภท สิงปรากฏในลักุภ!าเม่าเรือที่เรียกว่า "The Henseatic 

C ha rte rp a rtie s " ต่อมาจ้งมีประมวลกฎหมายที่เรืยกว่า Hanseatic Wisby Code และหลัง 

จากนั้นก็ได้ปรับปรุงแก้ไธ Hanseatic Wisby Code โดยระบ ุระยะเวลาดีเมอร์เรจไว้เห ็น 

เวลาท่ีแน่นอน และระบุด่าเลียหายที่จะต้องม่าระเพื่อความล่าสิาที่เกินกว่าเวลานั้ไว้ด้วย (Damages 

fo r  Detention)

ในอังกฤษสมัยกลาง สาล Adm ira lty  ได้นำกฎหมายลายลักษณ์อักษร ( C iv i l  

Law) ท่ีใ#ในภารพ'จารณ'าคสืปีองยุโรป สิงได้รวบรวมจากแหล่งต่าง ๆ ท่ีใม่กัน'ท่ัวยุโรปมา'ใสิ 

ต่อมาได้เกิดธัอธัดแย้งระหว่างคำนิพากษาปีองสาล Adm ira lty  กับสาล Common Law ธณะท่ี 

กฎหมายคอมมอนลอว้ (Common Law) ได้'รับการW8เนาเห็นลำดับ สิงไม่มีอิทธิพลต่อประเทสอน 

แต่เรื่องลักภุ!าปีนส่งท่ีเกี่ยวกับประเพณีการค้านั้นไม่อาจหลีกเลี่ยงอิทธิพลธองจากประเทสอน ๆ ได้ 

จ้งนำมาเห็นแบบออ่าง เพราะในสาลคอมมอนลอว้ก็เผสิกุ!นัญหาท่ีคล้ายกับต่างประเฑสเม่นกัน สิง 
นอกจากในลักุ!กุ!าเม่าเรือจะระบุเวลาที่เรือต้องคอยเพื่อธนก่ายสินค้า เจ้าธองเรือยังต้องการที่จะ 

ระบุกงการม่าระเงินอันเนื่องมาจากความล่าสิาเมื่อพ้นเวลาที่ระบุด้วย สาลจงแก้ปีญหาด้วยการ

สร้างหลักกฎหมายดีเมอริ่เรจ (Law of Demurrage) ชนเอง ในกฎหมายอังกฤษจ้งส์ร้างหลัก 

ความรับผิดเด็ดขาด (S t r ic k  L ia b ity )  ธนมีลักษณะเห็นการกำหนดเวลาท่ีแน่นอนให้ปฏิÎKWเน้าท่ี 

และถ้าไม่ได้ระบุดืเมอรเรจไว้ในลกุัภท ก็จะต้องตืความน้ันเหมือนกับสิ!กุภทที่ใม่ในทางการค้าทั่วไป

n o I b id
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(Commercial Contract) โดยศาลจะไม่นำเอากฎเกณทเรื่องเลยไทมและตีเมอริเรจในแบบ 

สืฒามาตรฐานท่ีนบในสีทุ!ฌาอ่ืนมาใส่ กล่าวดือ ศาลจะนิจารผาจากเนั้อความในสีทุภทนั้แเองว่าคู่ 

สีทุ!ทุ!าแต่ละป้ายมีหน้าท่ีอย่างไร ฉะนั้นในบัจจุบันผู้เส่าเรือในสีทุ!ทุ!าเส่าเรือจะต้องรับผิดtfอบใน 

ความล่าส่าที่เกิดจากความผิดธองตน หรืออาดความเอาใจใล่ต่อการปฏิบัติหน้าที่ โดอต้องส่าระ 

ค่าîfด๗ ย'ในภารเสียเวลา'ให้แก,เจ้าอองเรือ เหตุที่ตีความเส่นนั้เนราะศาลมีหลักว่า การตีความ 

จะต้องเนืนไปดามเจตนารมยอองคู่สืกุภท ในปีณะท่ีระบบประมวลกฎหมาย (C od ifie d  System) 

ได้วางกฎเ normละรวบรวมหลักที่จะใส่ในการตีความสีถูภทไว้เรือบร้อยแล้ว ส่งด่างจากระบบ 

กฎหมายคอมมอนลอว่ท่ีนำ เ อาคำนิพากษาในคตี เ กำร?ง เ นินคตี เ ฉนาะมาใส่ในการตีความสีทุ!ฌูาใ«คด 

ต่อ ๆ มา A1

ศาลในสหรัฐอเมริกากำหนดให้เî k หน้าท่ีอองศาลศหนันธรัฐ (Federal 

Courts) ที่'จะตีความสีญฌาเส่าเรือที่เก่ียวกับการอ'แล่งทางทะเล " in  Adm ira lty" ส่งได้รับ 

อิทธินลจากคำนินากษาอังกฤษ (ท่ีได้รับอิทธิพลจากยุโรปอิกต่อหนง)

ในฝรั่งเศสก็มีการi^ ากฎหมายด้วยเส่นกัน เรือกว่า The Ordonnance de 

la  Marine o f 1681 แ ต ่ไม่ได้ระบุว่าตีเมอริเรจเนินอ้ออกเว้นอองจารีตประเพณี (Local 

Custom) เส่นเตีอวกับใน The Napoleonic commercial code of 1807 เนืองจ'¥1ใน 

ประเ ทศท่ีใส่ ระบบกฎหมายลาติน ร?งประกอบด้วย ฝรั่งเศศ เบลเยี่ยม อิตาล ได้ใส่กฎหมายจารีต 

ประเพณี (Loca l Custom) เนินท่ีมาอองกฎหมาย แต่อย่างไรก็ตามเมอไม่นานมานั้อิตาสิก็ได้มี 

การระบุหลักเกผทเรื่องตีเมอริเรจไว้ใน Code of Navigation 1942 AZ

A1 Ib id . ,  p. 12. 

Ib id . ,  p. 13.A2
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ในกระบวนการนิติบัญญัติปีองสแกนดิเนเวีย ในเรื่องการทำลัทณานั้นจะไม่

นยายามดูเจตนาท่ีแท้จริงของคู่ลัท)ท/า แต่มุ่งท่ีจะแถ้บัทุ/หาจากการพิจารณาถงประโยชน์ของคู่ลัQท/า 

ทั้งหมดที่เกี่ยวข้องโดยอาลัยหลักประสนการเฒละวิธีปฏิบัติที่เกิดปีนจริง ดังน้ันกฎหมายขนของทาง 

ทะเลของสวีเดน ค.ส. 1667 (The Swedish Maritime Code of 1667) ไต้มีการระบุ 

เรื่องเลยใทม่ และค่าเสิยหาย'จากการหน่วงเหนี่ยว (demages fo r  detention) ดังเข้นปรากฏ 

ใน Chapter 5 ของ The sk ip lego  Ba lk  ระบุว่า "บุคคลลังเข้าหรือจ้างเรือจะต้องจ่ายค่า 

ขนส่งตามที่ไดัตกลงไว้ไม่ว่าจะไต้มีการบรรทุกทั้งลำเรือหรือบางส่วนหรือไม่ก็ตาม แต่ถ้าเป็นการ 

จ้างบรรทุกบางส่วนของเรือ หากพ้นเวลาท่ีตกลงกันให้นำสินค้ามาบรรทุกแล้วนายเรือก็ไม่มีหน้าฑื 

จะต้อง'ให้เรือคอยอีกต่อไป โดยสามารถที่จะแล่นเรือไปได้เลย และยังสามารถเรียกเอาค่าระวาง 

ได้อีกด้วย" บฑบัmpwเป็นการกำหนดปีนถ้าการเข้าเรือลำนั้นมีผู้เข้าเรือหลายคนเนื่อประโยชน์

ของเจ้าของเรือ และก็เนื่อประโยชน์ของผู้ข้าระค่าระวางอื่น ๆ ด้วย แต่กรณีเข้นนีไม่เหมาะที่จะ 

นิ')'ไป'ใข้กับกรณีท่ีบุคคลคนเดียวเข้าเรือท้ังลำ และกรณีเข้ใที่!ถ้าลัก/ทุทไม่ไต้ระบุระยะเวลาเลยเดย 

ไว ้ ก็ให้เป็นไปตามกฎหมาย คือ la y  day 15 วัน เมื่อ,พ้นเวลาท่ีอนุเบาตดังกล่าวแล้ว ยังบรรทุก 

ไม่เสร็จเจ้าของเรือมีสิทธิทีจ่ะเรือกค่าชดเชย ลังเป็นไปตามข้อตกลงของคู่กรณีหรืออาจจะต้ังอนุ 

ฌาโตตุลาการเป็นผู้f ขาดก็ไต้ และหลังจากระยะเวลาคืเมอริเรจตามกฎหมายไต้สินสุดลงแล้ว เรือ 

จงจะมีสิทธิแล่นไปได้

จากบฑนัไญัติของกฎหมายนลั!ณษฐานไต้ว่าเง่ือนไขต่าง ๆ ในการส่งมอบสินค้า 

ได้กำหนดไว้เป็นท่ีแน่ลัดและเป็นลักษณะท่ัวไปของลัญทุเาสมัยก่อน ด้วยเหตุที่ระยะเวลาที่ใลัในการ 

บรรทุกมีความลำคัก/แอย และระยะ เ วลาท่ีใข้ในภารปีนถ่ายก็ไม่ไค้กำหนดไว้แน่นอน เนื่องจากไม่ 

อาจทราบไค้ว่าเรือจะใข้เวลาลำหรับการปีนส่งนานเท่าใด ดังน้ันจงต้องการท่ีจะกำหนดเลยไทม 

ในการปีนถ่ายให้แน่ลัด เวลาท่ีกำหนดไว้คือ 8 วัน ลำหรับการปีนส่งภายในทะเล B a lt ic  และ 

14 วัน ลำหรับการธนส่งนอกทะเล B a lt ic  *3 หากเกิดความล่าข้าปีน เมื่อพ้นเวลาดังกล่าว 

จะเกิดความเสิอหาย แต่ความล่าข้านั้จะต้องไม่เกิดจากเหตุสุดวิลัย (Act o f God)

A3 I b id . ,  p. 15.
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ประมวลกฎหมายธองเตนมารืกและนอรืเวยในสิวงเ วลาIดีฮวกันนื่ ไม่ได้นัไณัติ 

ไว้เหมือนกับกฎ,หมายของสแกนติเนเรือ เนียงแต่ในประมวลกฎหมาย 4 เล่มปีองครืลัเตียน 5 

(The Code of Ch ris tian ) ได้ระบุว่าจะด้องสิาระค่าระวางไม่ว่าจะมีการบรรทุกสินค้าลง 

เรือหรือไม่ ผู้สิาระค่าระวางต้องสิาระค่าชดเชย,ให้แก่เจ้าจองเรือเนื่อความล่าสิาที่เกิดธนเมื่อพ้น 

ระยะ เ วลาท่ีตกลงไว้ เวันแต่ เที่นความล่าขัาอันเนื่องมาจากเหตุสุดรืลัอ

หลักเกamท่ีเท่ียวปีองกับเ ลยไฑม่ ตามกฎหมายในนฮรเ วย์และลัรืเ ดนได้จัดทำ 

ตาราง (sca le ) ธองเลยไทม์เนิ่มเติม๓ฌาเนื่อใรเที่นบรรทัดฐาน จุดกำเนํดปีฮงระบบนยังเที่น 

ท่ีลังลัยกันอยู่ ทราบแต่ว,าใฒร่างกฎหมายของลัรืเดนและนำมาบัญร่พเท่ีนกฎหมายใหม่ในปี ค.ค. 

1837 และ ปี ค.ค. 1847 รู่งบางครั้งอาจมองว่ามีรืวั0)นาการมาจากหลักเกณฑปีองลัรืเดนลัมัย 

เก่าที่กำหนดเลย์ไทมเนื่อการปีนถ่ายไว้แน่นอน ระบบนได้มีการรวบรวมคำลัมัยใหม่ ท่ีใขักับท้ังการ 

บรรทุกและการธนก่ายเที่นต้น'ว่า วันที่เรือต้องคอยเนื่อทำการบรรทุกและธนก่ายโดยไม่ต้องจ่ายค่า 

ระวาง ในที่นั้เรือกว่า " la y  days" ในนอรืเวฮ์ไค้นำระบบนมาดัดแปลงแก้ไจเที่นกฎหมายในปี 

1860 และในลัรืเดนได้นั9)นาเท่ีนกฎหมายปีนสิงทางทะเลฉบับใหม่ ค.ค. 1864 (The New

M aritim e Code of 1864) สิวน'ใน เดใ4มาร์กไต้'นำตารางเลอไทมีนมาใ!?ในปี ค.ค. 1892

นอกจากนีแล้วในสิวเคนก็ยังมีประมวลกฎ,หมาอลัรืเดน ค .ค .1864 ?งรวบรวม 

มาจากลักษณะประมวลกฎหมายนาณิชอปีองเยอรมัน ค .ค .1863 ปรับปรุงแบบ'ร่างลัมัยเก่าเที่แแบบ 

ประมวลกฎหมายเสินเดียวกับประมวลกฎใใมายชองเยอรมัน อันมีรายละเอียดระบุเที่ยวกับเรื่อง 

ค่ลัญญูาท่ีไม่ปฏิบัติตามลัญญา และมีการแบ่งแยกอุปลัรรคขัดขวางตัวเรือกับอุปลัรรคขัดจวางการ 

ปฏิบัติการในหน้าทเที่ยวกับการบรรทุกหรือปีนถ่ายปีองผู้เสิาเรือ จำนวนวันเลฮ์เดย์จะถูกกำหนด 

ตามตารางที่กำหนดไว้ (The f ixed  sca le ) และจำนวนวันดีเมอรืเรจจะถูกกำหนดว่าไม่เกิน 

กว่าครื่งหนงจองระยะเวลาเลย์เดย 44 ( " in  no case to  exceed" one h a lf  of lay  

days) และได้กำหนดค่าชดเชยส์าหรับระยะเวลาที่เกินกว่าระยะเวลาเลอไทมไว้ขัดแจ้งด้วย

A4 Ib id . ,  p. 15.
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โดยสรุปในระยะหลังประเฑศ'ต่าง ๆ ทั้งในยุโรป อเมริกา และสแกนติเนทอ 

ได้ให้ความส์าคัณของเวลามากธน ประเฑฬต่าง ๆ จ้งได้นยายามพันากฎVผายที่เกี่ยวกับดีเมอรื- 

เรจ เนื่อกำห'นด'ให้Iไ}นค่าชดเชยแก่เจ้าของเรือที่เริอเกิดความล่ารา และต้องการรักษาผลประ

โยชน์ของเจ้าของเรือ แต่ก็เนื่อผู้เส่าเรือด้วย โดยกำหนดหลักเกท๓ เก่ียวกับเวลาท่ีอนุกุทดให้ทำ 

การบวรทุกหรือธนถ่าย กำหนดจำนวนของดีเมอรืเรจ ประเฑคเหล่านํ้ได้มีการฮึมเอาหลักกฎVเมาร 

ของประเทส'ใกล้เคียงมาเป็นแบบออ่าง และนำเอาคดีต่าง ๆ ท่ีเกิดขน หรือธรรมเนียมประเพน 

ของประเฑฬใกล้เคียงมาเป็นแนวฑางในการบัญญัติกฎง'ผายของตนอืกด้วย

2.2.1 ความหมายและวัตถุประสงคของดีเมอรืเรุจ

Demurrage หมายถงจำนวนเงินที่ผู้เส่าเรือจ่ายให้แก่เจ้าของเรือ 

เนื่องจากเกิดความล่าราขนกับเรือ''15 ริ?งเส์นผลมาจากการที่ผู้เส่าเรือได้ยดหน่วงเรือไว้เกิน 

กว่า เ วลาบรรทุกหรือปีนถ่ายท่ีตกลงหรือ เ วลาอันสมควร

ผู้พิพากษาในสาลของอังกฤษท่านหนงได้กล่าวว่า AO

"แม้ว่าเรือจะได้จอดอยู่ในท่าเรือเฉย ๆ กี่มีค่าใรจ่ายเกิดขน เจ้า 

ของเรือจะได้รับความเมียหายถ้าการบรรทุกหรือธนถ่ายใรเวลานานกว่าที่ตกลงไว้ และยังล่งพล 

ให้เจ้าของเรือจะต้องเลื่อนการรับจ้างบรรทุกคร้ังต่อไปออกไป ด้วยเหตุนื่จ้งได้มีการตกลงชดเชย 

ความเมียหายเหล่าน้ัน โดยปกติผู้เส่าเรือจะตกลงในลักุ!ท!าให้มีการจ่ายเงินในอนาคต ริ?งเรืยกว่า 

"demurrage" โดยกำหนดอัตราเท่ีนวันตาม เ วลาท่ีเกิดความล่าราแก่เรือ เกินกว่าเ วลาท่ีอนุกุ)าต 

ให้บรรทุกธนถ่าย" 45 *

45 M ichael Brynmor ธนแพ!e r s k i l l ,  Laytime (London ะ Stevens &. 

Sons, 1982) p. 220.

Ae ผู้พิพากษา Donaldson กล่าวในคดี Novico A.G. V. Vrontados N a f ik i 

E t a ir ia  P .E . (1968) , LLoyd’ s Rep. 379 p. 383.
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ในป็ผะท่ี The Charterparty laytim e D e f in it io n  1980 47 

กล่าวว่า "27 'DEMURRAGE ’ หมายกงเงินที่จายให้แก่เจ้าธองเรือ เนื่องจากความล่ารา ร ่ง 

เจ้าปีองเรือไม่ต้องรับผิดชอบในการบรรทุกและหรือปีนถ่ายในปีผะที่เลA rw ได้สินสุดลงแล้ว"

ดีเมอรเรจ'ในความหมายอย่างแคบ1หมายถงเงิน'จำนวน,หนงที่ผุ้เราเรือ 

ตกลงจ่ายให้แก่เจ้าธองเรือในฐานะที่เที่แค่าเสียหายที่ได้กำหนดไว้ล่วงหนา (1iqu idated 

demages) เนื่อความล่าราที่เกิดธนเมื่อพันระยะเวลาที่กำหนดไว้เนื่อการบรรทุกหรือธนถ่าย หรือ 

เมื่อพ้แระยะเวลาอันฬมควรเมื่อการบรรทุกหรือธนถ่าย ที่งเงินจำนวนนั้จะจ่ายเฉนาะจำนวนเงินที่ 

กำหนดไว้แน่นอนเท่าน้ัน ถ้ามีความล่าราเกิดขนต่อจากนั้นเจ้าธองเรือต้องเรือกเอาค่าเสืยหายใน 

ฐานะที่เที่น ความเสิยหายที่ไม่ได้กำใณดไวัล่วงหน้า ( u n i l iqu idated  damages) ร ่งเร ืยกว่า 

ค่าเสืยหายจากการหนวงเหนือว (damages fo r  detention) คำว่า demurrage ในบาง 

ครั้งก็ใรครอบคลุมถงความหมาอปีอง;!องคำนั้ 48

47 ^งไต้นิมนโมษณาโดย The United Nations เท่ีแการร่วมอันธอง The 

B a lt ic  and In te rn a tion a l Maritime Conference (BIMCO) กรุงโคเใ1แเฮเกน 

Comité Maritim e In te rna tiona l (CMI), Antwerp, The Ferdera l of 

N ationa l A ssoc ia tion s  of Ship Broker and Agents (FONASBA) London และ 

The General Council o f B r i t is h  sh ipp ing (GCBS), London ในเดือน ธันวาคม 

ค.ศ. 1980.

S i r  A lan Ahraham Mocatta, M ichael J .  M u s t i l l  and Stewart c. 

Boyd, Scru tton  on cha rte rp a rt ie s  and B i l l  of Lading 18th ed. (London ะ 

Sweet k  Maxwell, 1977), p. 303.
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วัตถุประสงคืธองดเมอรืเรจ (Demurrage)

การกำหนดดีเมอรืเรจธนก็เมื่อประสานประโฮชน่ธองเจ้าของเรือ 

และผ ู้เราเร ือ ร่งวัตถุประสงคของดีเมอรืเรจมี 3 ประการ ดีอ

1) เมื่อให้เก็นการชดเชย (Reparative) วัตถุประสงคนั้เมื่อประ- 

โยชน!เองเจ้าของเรือ กล่าวคือ เมื่อผู้เ!{าเรือ'ใ#เรือเกินกว่าเวลาฑึ๋ไค้'รับอนุกทต'ให้ใ# เก็นเหตุ 

ให้เรือเก ิดความล่ารา เจ้าของเรือต้องเสือเวลา และเกิดค่าใ ร จ่ายต่าง ๆ ขนในระหว่างที่เกิด 

ความล่ารา ดีเมอรเรจ'จงเใ&ตัวกำหนดใหม้ีการชดเชยแก่เจ้าของเรือในความสํกฺแสือและค่าใร  

จ่ายที่เกิดธน และเป็นคุารตอบแทนที่เรือยังอยู่ให้ปฏิบัติการต่อไป แม้จะน้นเวลาเลยไฑมแล้วก็ตาม

2) เมื่อให้เกิดการสงวนสิทธิ (Retentive) การสํงวนนกำหนดขน 

เมื่อประโฮชน่ปีองผู้เราเรือให้มีสิทธิที่จะเอาเรือไว้ แห้จะพ้นเวลาเลยไทม'Il]แล้วก็ตาม ถัาผู้ 

เราเรือยังปฏิบัติการบรรทุกหรือธนถ่ายไม,เสํร็จก็มีสิทธิจะเอาเรือไว้ต่อไปไต้อีกระยะหนงกล่าวคือ 

ถ้าไม,มีดีเมอร์เรจผู้เราเรือก็ไมมสิทธิใด ๆ ที่จะหน่วงเหนี่ยวเรือไว้เมื่อพันเวลาเลยใ.ฑม วัตอุ- 

ประสงคนีเมื่อบังคับให้เรืออยู่ต่อไปแม้จะเกิดความล่าราธนก็ตาม (แต่ความล่าราที่เกิดmmจะต้อง 

ไม่ราจนกิงธนาดท่ีทำให้สญิญูาตกเ^อันไร้ประโยชน เนราะเจ้าของเรือมีสิฑธิเสิกสิณาทและถอน 

เรือไปอังที่อื่นไต้เลย)

3) เมื่อเก็นการลงโทษ และเที่นการกระต้นผูเ้ ร า เรือ (Pun itive  

and Incentive) ถ้าผู้เ ร า เรือปฏิบัติการบรรทุกหรือธนถ่ายไม่เสร็จภายในเวลาที่กำหนดเขาจะ 

ถูกลงโทษโดยการรา ระค่าดีเมอรืเรจ นอกจากนการกำหนดดีเมอรเืรจยังเ0นการกระตุ้นให้ผู้เรา 

เ รือต้องกระทำหน้าท่ีในการบรรทุกหรือปีนถ่ายด้วยความเ อาใจใล่และรวดเร็วและหลกเลี่ยงความ 

ล่าราที่จะเกิดธน เมื่อให้เสํร็จทันเ วลาท่ีเ ขาได้รับอนุกเาต และก็เม่ือประ'โฮชน่ธฮงเจ้าของเรือท่ี 

จะไต้รับเรือคืนโดย เร็ว

49 Hugo T iberg, The Law of Demurrage, p. 40-41.
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การกำหนดดีเมอรืเรจก็เนอประ'โอชนทั้งชองเจ้า!)องเรือและผู้เส่า 

เรือ เนราะถ้าในลัทฺถทเส่าเรือได้กำหนดให้มีการส่าระค่าดีเมอรืเรจ ตามราดาที่ได้ตกลงกันไว้ 

แล้ว ผู้เส ่าเรืออังสำมารถที่จะเอาเรือไว้ได้ตามเวลาดีเมอรืเรจนั้น แด่ถ้าไมมการตกลงกำหนด 

ดีเมอร์เรจและมีความล่าส่าเกิดขนหลังจากน้นเวลาเลฮเดอแล้ว แด่ไม่ถงปีนาดทำให้หมดประโยชนํ 

ในทางการค้า เจ้าของเรือไม่มีสืฑธิที่จะแล่นเรือออกไปทันทีท่ีเลยเดย์สินสุดลง ในทางกลับกันถ้า 

ความล่าส่านั้l iทำให้หมดประโยชน่ทางการค้าเขาก็สำมารถแล่นเรือออกไปได้ทันที 50

การกำหนดดีเมอรืเรจอาจจะกำหนดได้หลาอรูปแบบ miอยู่กับคู่ลัทnrา 

ท่ีจะตกลงกัน และตามแบบมาตรฐานอองสื!Eไถ)'าด่าง ๆ แต่โดยท่ัวไปจะกำหนดดีเมลรืเรจท่ีส์าดัเา! ๆ 

ดังต่อไปน้ั

(1) กำหนดว่า "tendays fo r  loading and demurrage 

a t z  20 per diem afterwards" ส่งครอบคลุมถงความล่าส่าท้ังหมด คำว่า per diem 

หเมายถง per day ดีอต่อวันนั้นเอง กล่าวดีอให้เวลาบรรทุก 10 วัน ถ้าเกินจากนจะต้องส่าระ 

ค ่าด ีเมอรืเรจ1ในอัตรา 20 ปอนด์ต่อวัน การระบุเส่นนทำให้เจ้าชองเรือไม่สามารถที่จะนำเวลา 

อันสํมควร (reasonable time) มาใส่กับดีเมอรืเรจ และไม่สำมารถเรือกเอาค่าเสือหายจาก 

การหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ต่อจากดีเมอรืเรจได้อีกถ้าลั(ไถทไม่ได้ถูกบอก 

เลกหรือถงธนาดทำให้ลั(ไถ!าตกเป็นอันไร้ประโยชนํ (fru s tra ted ) กล่าวคือ เมอเกิดดีเมอร์เรจ 

ขนแล้วระยะหนงเจ้าชองเรือจะอ้างว่าเป็นเวลาอันสํมควร (reasonable time) และเรือก 

เอาค่าเสือหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ต่อจากน้ัแไม่ได้ เจ้าชอง 

เรือมีสิทธิเมียงค่าดีเมอรืเรจตามอัตราที่ตกลงกันเท่านั้น แม้ว่าความล่าส่านั้นจะเกิดจากความจง 

ใจชองผู้เส่าเรือก็ตาม S1

S i r  Alan Abraham Mocatta, M ichael J . M u s t i l l  and Stewart c.

Boyd, Scru tton  on cha rte rpa rt ie s  and B i l l  o f Lading, p. 303.
5 1 I b id . ,  p. 304.
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(2) กำหนดว่า "ten days to  load, ten days on 

demurrage a t £  20 per diem" ความล่าข้าท้ังหมดท่ีเกิดปีนเมื่อพ้นจาก 20 วันไปแล้ว 

เจ้าปีองเรือมีสิทธิที่จะเรียกค่าเลืยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ได้ 

กล่าวคอ เมื่อสินเวลาดีเมอร์เรจแล้ว หากยังมีความล่าราอยู่ เจ้าธองเรือก็สามารถเรือกค่าเลืฮ 

หายจากการหน่วงเหนี่ยวไค้อีกล่วนหนง

(3) กำหนดว่า "ten days to  load" หรือ " load  according 

to  the custom of the po rt" หรือ "load" คือ "ให้เวลาบรรทุก 10 วัน" หรือ "เวลา 

บรรทุกเป็นไปตามธรรมเนือมปฏิบัติปีองท่าเรือ" หรือ "บรรทุก" การกำหนดเหล่านี่เมื่อพ้นเวลา

ท่ีอนุถุทต'ให้ฑำการบรรทุกแล้ว เจ้าของเรือสามารถเรียก ค่าเสิยหายจากการหน่วงเหนี่ยวได้เลย

จากการกำหนดคืเมอรืเรจ (demurrage) ในลักษ{ไ]ะต่าง ๆ ด้ง 

กล่าวข้างตันทำให้เกิดผลท่ีแตกต่างกันออกไปตามเจตนาชองคู่ลัถุเไท และข้อความในลัท)โเทท่ีงมีข้อ 

ลังเกตท่ีส์าฒัไ] ๆ คังนี่

1. ถ ้าเจ ้าธองเร ือเรือกเอาค ่าด ีเมอร์เรจ (demurrage) ผู้เข้า 

เรือจะไม่สามารถยกข้อต่ฮล้ว่าเจ้าปีองเรือควรจะนำสินค้าปีนฝืง เมื่อบรรเทาความล่าข้า และ 

เป็นการบรรเทาค่าดีเมอรเรจด้วอเข้น

คดี The Arne (1904) 52 เงื่อนไธในบิลออพ่เลดิงระบุว่า ถ้าผู้รับ 

ตราล่งไม่ยอมรับมอบสินค้าในทันทีที่เรือมาถง เจ้าปีองเรืออาจนำสินค้า[ปีแล่[งกได้ สิงค่าใข้จ่ายและ 

ความเสิยงภัยต่อตัวสินค้านั้พเจ้าปีองสินค้าต้องเป็นผู้'รับผิดชอบ กรณีนี่ลือว่าเจ้าธองเรือร!ทางเลอก 

ที่จะเอาสินค้าปีนล่ง หรือจะเลือกให้สินค้าอยู่ในเรือและเกิดคืเมอรืเรจปีน เมื่อคมครองประโฮชนํ 

ปีองเธาไค้ แต่ข้อเท็จจริงในคดีนี่ปรากฏว่า เจ้าปีองเรือเลือกที่จะให้เกิดดีเมอรืเรจ ผู้รับตราล่ง 

จงไม่มีสิทธิที่จะโต้แย้งในประเด็นการเรียกค่าดีเมอร์เรจและอ้างว่า เจ้าปีองเรือควรจะเอาสินค้า 

ธนล่ง (หลักน่ีใข้กับคดี H ick V. Rodocanachi (1891) เข้นกัน)

52 I b id . ,  p. 305.



58

2. ถ้าระบุว,าตีเมอรืเรจเป็นค่าเสือหายทั้งหมดที่เกิดจากการผิดลัถฺเไท 

ปียงผู้เส่าเรือที่ทำให้เกิดความล่าส่าเมื่อพันเวลาที่ตกลง ค่าเสิยหายนั้นจะกุกจำกัดตามจำนวนค่า 

ต ีเมอรเรจ เส่น'ในคดี Chandis V. Isbrandtsen M o lle r (1951) 53 เรือได้บรรทุกสินค้า 

อันตราย (dangerous cargo) สืงเป็นการผิดลัฌูฌา และเป็แสำเหตุที่ฑำให้การปีนถ่ายล่ารา 

แต่ไม่เกิดความเสืยหายธนกับเรือ เจ้าปีองเรือถูกจำกัดให้เรียกเอาค่าเสียหายในความล่าส่าธอง 

การธนถ่ายจากจำนวนตีเมอรเรจที่กำหนดไว้ หลักการนคล้ายกับคดี Su isse A tlan tique  V.

N.V .R o tterdomsche (1965) ผ ู้เส ่า เรือได้ทำลัญฌูาเส่าเรือหลายเที่ยวติดต่อกัน (Consevutive 

Voyage charte r) และจงใจทำให้เกิดความล่าส่าแก่เรือเมื่อพ้นเวลาเลฮ์เดอที่ดกลงไว้ตาม 

จำนวนเด่ละเที่ยวเรือโดยลดเที่ยวเรือลง ร่งเวลาที่ล่ารานั้นควรจะเป็นเวลาธองการเส่าเรือ

เท่ียวต่อไป เจ ้าป ีองเรือจ ้งเรียกเอาค่าระวางที่เธาควรจะได้จากเที่ยวเรือต่อไป (แต่กลับส่อุ)

เสืยไป) แต่ค่าเสียหายที่เจ้าปีองเรือได้รับถูกจำกัดให้เป็นไปตามจำนวนค่าตีเมอรืเรจเท่านั้น

คดี A k tie se lskabe t Re idar V .  Arcos 1926 5A สีถภทเส่า 

เรือระบุว่าเรือสำมารถบรรทุกได้เต็มล่าตามมาตรฐานการบรรทุกที่ 850 standard o f sawn 

tim ber ในอัตราท่ีแน่นอน ถ้าเรือกุก'หน่วงเหนี่ยวเมื่อพ้นเวลาเลย์เดฮ์แล้ว จะต้องจ่าอค่า 

ตีเมอรืเรจ'ในอัตรา 25 ปอนดต่อวัน (per diem) แต่ในธณะท่ีกฎหมายได้อนุกุทตให้บรรทุกสินค้า 

ในฤดุหนาวตามมาตรฐานได้เนียง 544 เจ้าป ีองเรือจ้งเรืยกค่าต ีเมอรืเรจ (demurrage) และ 

ค่าระวางบรรทุกสินค้าธาดจำนวน (dead fre ig h t)  ในจำนวนที่ธาค 306 ผู้เส ่าเรือแย้งว่า 

เรือได้ออกจากทำพร้อมกับรรทุกสินค้าเต็มล่าเรือในฤดุหนาวจงไม่ต้องจ่าย dead f re ig h t  แต่ 

ยอมรับว่าเกิดตีเมอรืเรจ สาลอุ'ทฮรณถอว่าผู้เส่าเรือผิดสิณโ!fi แต่การเรือกค่าระวางบรรทุกสินค้า 

ธาดจำนวน (dead fre ig h t)  ไม่เกี่ยวกับการเรียกร้องค่าเสียหายที่เนี่มธนร่งอยู,ในรูปปีอง 

ต ีเมอรืเรจ (demurrage)

Ib id . ,  p. 305.

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 23.
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3. ในบางครั้งอาจกำหนดสีเมอรืเรจ (demurrage) อาจกำหนด 

ว่า "demurrage at the ra te  o f £ 150 per day and pro ra ta "  คำว่า pro ra ta" 

หมายถงตามอัตราส่วน หรือจะกำหนดiว่า "demurrage at the ra te  o f £ 150 per day 

and pro ra ta  fo r  twelve days" ร่งเป็นการกำหนดระยะเวลาปีองสีเมอรืเรจไว้จำอัด 

ส่วนมากมักจะไม่ค่อยนิยมทำกัน

4. ความหมายซองดืเมอรืเรจนั้น ธยายรวมไปถงความล่าราอ่ืน ๆ 

ที่เกิดซนในทางกายภานของกระบวนการบรรทุกหรือปีนถ่าย แต่ไม่รวมถงความล่าราจากเหตุอื่น 

ตัวอย่างเม่น คดี Trading Soc ie ty  Kwik-Hoo-Tong of Java V. Royal Commission 

on Sugar Supply (1924) 55 ตามกัญnrาลือปีายน้ําตาล (Cuban sugar) ผู้ลือได้กำหนด 

ให้เรือจอดคอยนอกท่าเรือบรรทุก ป้ญเทว่าผู้ลือจะ เรือกเอาค่าสีเมอรืเรจ ตามอัตราท่ีกำหนดไว้ 

ในกัญญารอปีาย หรือจะต้องให้พสุจนถงความเลืยหายปีองเซา เน่ืองจากในกัญญาลือขายระบวุ่า 

ถัามคึวามล่าร า เกิดขน ผู้ขายจะต้องจ่ายค่าสีเมอรืเรจ ในอัตราที่กำหนด20 ปอนดต่อวัน ผู้ปีายไต้ 

โต้แย้งว่า คำว่าส ีเมอรืเรจ (demurrage) น้ันใรเฉนาะอับความเลืฮหายอันเนื่องมาจากความ 

ล่าราในการปีนถ่ายเท่านั้น ไม่นำมาใรกับการใรท่าเรือบรรทุกผิดร่อหรือเลือกท่าเรือบรรทุกผิค 

หรือความล่าราในการ เ ริ,มต้นบรรทุก ลืงฝาอผู้ปีาอ เ ป็นฝายชนะคดี

5. ในหนังลือ British shipping Laws 5<s ไต้ให้ความหมาย 

ปีองสีเมอรืเรจ (demurrage) ไว้ว ่า เป็นอ้อลัถ่ญาลืงได้เพิ่มระยะเวลาจากเวลาท่ีใรเพ่ิอการ 

บรรทุกและธนถ่าย โดยออมให้ผ ู้เม ่าเร ือใรเวลาเพิ่มซน ล ืงเร ือกว่าสีเมอรืเรจ และไต้อธิบาย 

ลักษณะธองสีเมอรเรจว ่า ในกัญญาเม่าเรืออาจมืการระบุให้จ่ายค่าสีเมอร์เรจ แต่บางครั้งก็ไม่ไต้ 

กำหนดจำนวนว้นสีเมอรืเรจไว้แน่นอน ผู้เม่าเรือจงกลาอเป็นผู้ผิดกัเไททฑันฑีท่ีเขาไต้หน่วงเหน่ียว 

เรือไว้เก ินกว่าเวลาเลอ์เดย่

Ib id . ,  p. 220.

Raoul Colinvaux. Carver’ s Carriage by Sea V o l.2 (London ะ

Stevens &. Sons, 1982), p. 1258.



60

6. ดีเมอรืเรจโดยทั่วไปมีลักษณะเป็น liq u id a te d  damages 

อันเป็นการกำหนดค่าเสียหายล่วงหน้าเมื่อชด เชยการหน่วงเหนี่ยวเรือ สิง เป็นการผิดสิญฌาเม่า

เรือ ที่กล่าวเม่นนั้ไม่ได้หมายความว่าเรือจะมีสิทธิแล่นไปในm ทีท่ีสินค้าลังบวรทุกไม,เต็มเมื่อสิน 

เวลาบรรทุกท่ีอนุญาตไว้ เนียงแต่ผู้เม ่าเรือได้ส ิทธิท ี่จะยดเอาเรือไว้เม ื่อพ้นเวลาเลฮพ ท่ีได้ 

กำหนดไว้ในสิกถทเม่าเรือ ถ้าเขาบรรทุกสินค้ายังไม่เสิร็จในเวลานั้น เม่ือผู้เม่าเรือเป็นผู้ผิดสิญไ)'า 

เอาจะต้องรับผิดชอบในค่าเสืยหายที่เกิดขั้น บฑบัญชติในเรื่องดีเมอรืเรจจ้งเป็นความเสิยหายที่ 

เกิดขั้นจากการหน่วงเหนี่ยวเรือนั้

อันที่จรืงแล้ว ตามสิญณูาเม่าเรือจะให้สิทธิแก่ผู้เม่าเรือในภารใสิเวลา 

เลยไฑมเนราะในระหว่างเวลานั้ได้รวมอ?!'ในค่าระวางแล้ว แต่ผู้เม่าเรือไม่มีสิทธิตามสิแถ)าท่ีจะฑำ 

ให้เรือเกิดความล่าม่า ฉะนั้น เมื่อเกิดความล่าม่าขั้นเมื่อพ้นเวลาเลยไทม ผู้เม่าเรือจงเป็นผูผิ้ด 

สิณญา ด ีเมอรืเรจ (Demurrage) จงเป็นความเสืยหายสิงค่กรณีไต้ตกลงกันไว้ล่วงหน้าส์าหรับการ 

ที่ผู้เม่าเรือผิดสิญ๓ ท่ีทำการบรรฑกขนก่ายไม่ทันกายในเวลาเลยไทม

7. ในทางบ่เ)นดีทั่วไปจะระบุดีเมอรืเรจ ลง,ในสิญฌ'าเม่าเรือเมื่อ 

เป็ใIการชดเชยแก่เจ้าของเรือที่ต้องจ่ายค่าใม่จ่ายเนิ่มขั้นในระหว่างเกิดความล่าม่าธองการบรว 

ทุกหรือขนถ่าย ค่าดีเมอรืเรจนั้นอาจจะกำหนดตามอัตราสิงค่สิกฺถ)าได้ดกลงกันหรือจะตกลงกันตาม 

ตารางก็ได้ เม่นตาม Worldscale สิงจะใม่กับการเม่าเรือบรรทุกสินค้า'ที่เป็นของเหลว (The 

tanker trade)

ถ้าไมมการระบุดีเมอรืเรจไว้ในสิณโเทเจ้าของเรือจะมีสิทธิเรืยกค่า 

เสืยหายจำนวนหนงเมื่อความล่าสิาที่เกิดขั้น (damages fo r  detention) สิงจะคำนวณตาม 

หลักท่ีใม่กับการผิดสิญโเทอ่ืน ๆ 57 ผลของการระบุดีเมอรืเรจเป็นการนำมาแทนที่การจ่ายค่าเสิย 

หายดามสิทถท (contractua l damages fo r  detention) * Oil

Patfl Todd. "Demurrage, Guarantee and Damages fo r  Detention."

O il Gas Law and Taxation Review Vo l.8  ( is s  1 1989/1990) ะ p. 17.
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9. บทบัญญัติดีเมอริ่เรจนี่ไม่นำมาใ#กับความล ่ารา^ ๆ ท่ีเกดปีน 

หลังจากมีการบอกเลิกลัณทุ!าเราเรือ ถ้าเจ้าธองเรือไม่บอกเลิกลัก)ทุ)'าก็มีลิทอ,ที่'จะเรืยกดีเมอรืเรจ 

ต่อไปจนภว่าจะทำการบรรทุกหรือปีนก่ายเฟ้ร็จลิน เร้นแต่ลัญทุทไถ้ระบุระยะเวลาดีเมอริ่เ รจไร้ก็ 

จะฟ้ามารถเรืยกดีเมอ'ร เรจได้เนียงระยะเวลาเท่าที่กำหนด หากมีดวามล่าราต่อไป่อก ก็จะเรืยก 

ค่าเลิยหายจากการหน่วงเหนี่ยวได้อีกไปจนกว่าจะทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายเฟ้ร็จลิน

2.2.2 กูฏ1หมายที่'ใ.รเกี่ยวกับดีเมอร์เรจธองประเทฬต่าง ๆ

กฎหมายปีนล่งปีองทางทะเลปีองฟ้แกนติเนเวยได้มีการปรับปรุงใน 

ระหว่าง ค .ฬ .1936 ถง 1939 (ประกอบถ้วย Swedish Act 1936, Danish Act 1937, 

Norwegian Act 1938 และ F in is h  Act 1939) เน่ีฮทำ1ให้กฎเกกเฑท่ีเก่ียวกับการธนล่งฟ้อด 

คล้องกัน กฎหมายปียงฟ้แกนดิเนเวียไถ้เห็นจุดเริ่มถ้นธองการบังคับตามลัญทุทธนล่ง บทบัญญัติกฎหมาย 

ที่ล่าคัท)รงเกี่ยวกับเรื่องดีเมอริ่เรจ คือ มาตรา 77-97 และ มาตรา 105-115 และใน(หลักการ 

ไถ้ยๆเลิกดารางตามกฎหมายปีองเลย์ไทม (laytim e) และดีเมอริ่เรจไปแล้ว แต่ก็ยังมีผู้'นำมา 

ใ#อยู่บ้างโดยเฉพาะกับเรือเล็ก รังเห็นว่าตารางนี่ยังมีประโอชน 50

บทบัญญัติกฎ,หมาอ'ใหม่ปีองฟ้แกนดีเนเวียได้นำกฎ»'ฌายเก่ามาเห็นส่วน 

รวยในการออกกฎหมายใหม่ โดอถอเห็นท่ีมาธฮงกฎหมาย กฎหมายเก่าน้ันได้แก่ รายงานปีองคณะ 

กรรมการผู้เร่ยวชาก) (The report o f the expert committee) รังป'รากฎอยู่ใน'ร่าง 

กฎหมาย M in is te r ’ s exposition  รังไถ้เฟ้นอเห็นที่เรือบร้อยแล้ว และความเห็นธองฟ้ภานติ 

บัญญัติ (Council on Leg is ta t ion ) และการลังเกดการณปีองคณะกรรมาารกฎหมาย (The 

Law committee)

58 Hugo Tiberg, The Law of Demurrage, p. 16-17.
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กฎหมายชองประ เ ทศในกลุ่มสแกนดีเนเวียได้ใบักฎหมายท่ี เ มีนแบบ 

อย่างเดียวกัน (Uniform Legislation) คดีด่าง ๆ จงมีการปฏิบัติไปในแนวทางเดียวกัน 

การปฏิบัติต่อคดีด่าง ๆ จงทำให้ระบบกฎหมายคอมมอนลอวสนใจในความสอดคล้องของกฎหมาย 

ดังกล่าวโดยได้บอกรับรายงานเกี่ยวกับเรื่องการธนส่งทางทะเลชองประเทคกลุ่มสแกนดีเนเวียทั้ง 

พ ด  ได้แก่ รายงานทีเรียกว่า Nordiske Dorame i Sjofartsanliggender

เก่ียวกับเร่ืองบทบัญญัติของกฎหมายคอมมอนลอว รายงานของกฎหมาย 

คอมมอนลอวนั้นได้สร้างกฎหมายขนมาเน่ือให้สอดคล้องกันโดยได้นำกฎหมายธนส่งสินค้าทางทะเล 

ของกลุ่มสแคนดีเนเวียเมีนนํ้แราน โดยเฉนาะอย่างยิ่งได้นำเอากฎหมายธนส่งสินค้าทางทะเลของ 

เดนมาร์ก สินแลนด นอร์เวย ิ่ และสวีเดน มาสิจารทท

ในกฎหมาย เ ยอรมันได้มีการปรับปรุงกฎหมายนาญิสย เ ฮอรมัน (The 

German Commercial Code) ในปี ค.ศ. 1863 และปรับปรุงให้ทันสมัยอีกครั้งในปี 1897 

บทบัโฒัดีที่ส์าคัญได้แก่เรื่องดีเมอร์เรจ (demurrage) ยิ่งได้ระบุใน มาตรา 560-606 กฎหมาย 

เยอรมันมีส่วนคล้ายกฎหมายสแกนดีเนเวีอ แด่มีความฮดหย่นมากกว่ากฎหมายสวีเดน ค.ศ. 1864 

ดังน้ัน แม้'ว่าอังคงมีการ'ใ#บทบัญญัติเดีม ในสมัย Hanseatic ท ี่ระบ ุเวลาดีเมอร์เรจ ไว้ 14 วัน 

(15 วันใน The Wisby and Lubeck Codes) และไค้มีการระบุเลยิ่ไทมีด้วย และส่าหรับกรณี 

ท่ีไมมจารีตประเนณีหรือกฎเกณฑของท้องถ่ิน เมื่อเกิดดีเมอร์เรจธน ศาลจะเมีนผู้กำหนด กฎหมาอ 

นาณิสย์นได้มีการปรับปรุงครั้งหลังสุด ค.ศ. 1940 59 กฎหมายท่ีมีความส่าคัญกว่าได้แก่ In te r io r  

Waterways T ransporta tion  ยิ่งใ#กับการธนส่งระหว่างประเทศของเรือใหญ่ และเรือเล็กที่ 

ใ#ธนส่ง'ในแม่น้ําและคลอง มีบทนัแญัติเกี่ยวกับดีเมอร์เรจ (demurrage) ในมาตรา 27-57 

และมีตารางที่กำหนดเวลาเลยิ่ไทมี และดีเมอร์เรจ รวมทั้งอัตราค่าดีเมอร์เรจด้วย และมีราย 

ละเอียดระบุนํ้าหนักบรรทุกตาสุดเมีนเท่าใด

59
I b id . ,  p. 17.
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ขณะที่อิตาลีมีประมวลกฎหมายการเดินเรือฉบับใหม่ ค.ส. 1942 

กฎหมายฝรั่งเ«พ และกฎหมายเบลเยี่ยม ได้มีบฑบัทฟ้ดิจำกัดขอบเขตในเรื่องดีเมอรีเรจ การ 

นิจารณาจะธนอยู่กับผู้ร่างกฎหมาย ส่วนคำนินากษาเดิมน้ันจะมีผลต่อคดีน้อยมาก เนื่องจากสาลมักจะ 

ปฏิบัติไม่ตรงกัน แม้ว่าระบบกฎหมายลาดินจะมีรากมาจากจารีตประเนณี แต่การนำ,ทฤษฎีในเร่ือง 

ดีเมอรีเรจมาใ#แก้บัญูหานั้นจะเกัดผลแตกต่างกันอยู่เสมอ ๆ

ในฮอลแลนด์มีกฎหมายธนส่งต้ังแต่ปี ค.ส. 1922 บัแญัดิเกี่ยวกับดีเมอรีเรจ 

ในมาตรา 517 และ 518 กฎหมาฮน้ัมีรูปแบบลักษณะคล้ายกฎหมายเยอรมัน แต่มีรายละเอียดใน 

เรื่อน่ไขของลัถูภทมากกว่า เ ยอรมันและสแกนดิ เนเรีย

ในอังกฤษและอเมริกาเกี่ยวกับเรื่องดีเมอรีเรจไม่มีการบัณูญู้ติเปีน 

กฎหมาย ในกฎหมายอังกฤษ ไดันัBfนามาจากคำนิพากษาเดิม โดยได้เขียนความเห็นและข้อสรุปลง 

ในเพังมีอกฎหมาย (The Law Reviews) ต้ังแต่ด้นสตวรรษท่ี 19 เปีนต้นมา ในกฎหมายสํก็อต

นลนดเกี่ยวกับเรื่องดีเมอรีเรจก็มีวิธีปฏิบัติคล้ายของอังกฤษ คดีของสก็อดแลนด์มักจะอ้างหลัก 

กฎหมายของอังกฤษในเรื่องดีเมอรีเรจมาสน้บสนุนอยู่เสมอ ส่วนใน Commonwealth ก็จะต้อง 

บังคับโดยสาลอังกฤษ

ส่วน1ในสหรัรอ เมริกาการใ#กฎหมายในเรื่องนธํ้นอยู่กับสาลสหพันธรัฐ 

(Federal Courts) การพันาธองกฎหมายไม่ค่อยสมั๋าเสมอและไม่ได้นำความเห็นมาไว้ในหนัง 

มือเหมือนอย่างฟนการพันาธองกฎหมายอังกฤษ แต่ในอเมริกา ต้ังแต่ปี ค.ส. 1923 จะ'ใ#หนัง 

มือ The American Maritime Code eo เปีนตำราดิกษาปีองนักเรียนกฎหมาย แต่หนังมือนืก็ไม่ 

ได้สร้างหลักการในเรื่องดีเมอรีเรจที่เปีนแนวเดียวกันเท่าไรนัก

60
I b id . ,  P. 19.
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ในปัจจุบันอนุ?ไทโตตุลาการ (Commercial A rb itra t io n )  โ?งปกติ 

มักจะต้องมีในสิฌฺกุทเใ?าเรือ ถ้ามีข้อนิพาทในเรื่องดีเมอร์เรจเอิดใทแทํตัดสินจองอนุทุทโตตุลาการ 

ในคดีดีเมอรืเรจจะรายงานอยู่ใน American Maritim e Cases แม้ว่า จะไม,ถือว่าเ0นมาตร- 

ฐานใ)องกฎViมายอ เมริกาเสมอไป แต่ก็เป็นวิธีการ เดียวท่ีจะแก้ปีท)หาไต้ หรืออย่างน้อยท่ีสุคดำตัดสิน 

จองอนุญาโตตุลาการก็เป็นแหล่งที่มาจองกฎหมายได้ เพราะเมื่อใดก็ตามที่ตำราอ้างอิงจะอ้างอิง 

คำตัดสินจองอนุทุทโตตุลาการเสมอ

2.3 ลักษณะจองการกำหนดดีเมอรืเรุจในสิ?ไ)ณาเใ?าเรือแบบต่าง ๆ

แบบสิ?นไทเส่าเรือน้ันแบ่งตามลักษณะจองการจัดทำได้ 2 แบบ คือ

1. สิทุถทเส่าเรือท่ีเอกชนจัดทำจน (P riva te  Charter Form) เป็นข้อ 

ตกลงหรือสิทุ)[ไทระหว่างเจ้าจองเรือกับผู้เส่าเรือธีงจัดทำเป็ณเบบนิมพ์จนเองในแต่ละแบบตาม 

ประเภทจองการเใ?าเรือคราวหนง ๆ

2. สิถูถทเส่าเรือที่เอิดจากข้อตกลงระหว่างสมาคมเจ้าจองเรือจองแต่ละ 

ประเทศ หรืออาค้อข้อตกลงจองที่ประชุมระหว่างประเทศ ท่ีส์าตัญ่ท่ีสุดคือ The B a lt ic  and 

In te rn a t io n a l Maritime Conference (BIMCO)

แบบท่ีสองเป็นท่ีนิยมทำกันมากกว่า เพราะเป็นมาตรฐานที่ยอมรับกันทั่วไปใ?งจะ 

มีนายหน้า (Chartering  Broker) เป็นคนกลางในการเจรจาและจัดหาแบบจองสิ?ไถ)าท่ีต้องการ 

เฉ'พาะประเภทจองสินค้าและเสินทางเดีนเรือ ทั้งนั้เพราะนายหน้าเป็นผู้มีความส่านาทุ)เรื่องเรือ 

และการค้า เป็นออ่างดี ทราบการ เ คลอนไหวจองตลาด เใ?าเ รืออยู่ตลอด เ วลา นายหน้าทำหน้าท่ี 

เป็นคนภลางระหว่างเจ้าจองเรือกับผู้เใ?าเรือ เม่ือท้ังสองฝายทำสิ?ไถ)าส์าเร็จ นายหน้าจะได้ค่า 

นายหน้าโดยคำนวณเป็นร้อยละจองเงินค่าระวาง ส่วนมากร้อยละ 1.25 เปอรืเโfนต
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การกำหนดดีเมอร็เรจในส่^เฝาเรือจะมีเฉนาะลัฌญฺาเฝาเรือรายเที่ยว 

รู่งแบบลัทุเญามาตรรานท่ีใฝกันมากก็คือ Gencon รู่งได้จัดทำชนโดย The B a lt ic  and 

In te rn a t io n a l Maritime Conference (BIMCO) ณ กรุงโคเปนเฮเกน รู่งได้แก้ไขปรับ 

ปรุงเมื่อปี ค.ส. 1922 และ 1976 รู่งกำหนดไว้ใน Clause 7 ว่า Demurrage 10 วัน 

(Running Day) ดามอัตราท่ีกำหนดไว้ในฝอง 8 ต่อวันหรือตามอัตราส่วน (per day or pro 

ra ta ) โดยจ่ายวันต่อวัน ทั้งท่าเรือบรรทุกและท่าเรือธนถ่าย

ใน Exxonvoy 84 clause 8 กำหนดดีเมอรืเรจ (Demurrage) ว่าอัตรา 

ค่าดีเมอร็เรจเปีนไปตาม Part 1 (J) ร ู่งกำหนดเปีนดอลลาร็หรอืตามอัตราที่กำหนดไว้โดยใฝ 

อัตราตามตารางดีเมอรืเรา (Worldscale) ต่อดันเนฑ ที่ระบุไว้ใน Part 1 (1) รู่งอัตรานี่ 

เนี่มจากอัตราค่าระวางรู่งเรืยกว่า "Demurrage Rate" จะเห็นได้ว่ามีความแตกต่างระหว่าง 

Gencon กับ Exxonvoy 84 เนื่องจาก Exxonvoy 84 ไม่ม ีการจำกัดระยะเวลาดีเมอร็เรจไว้ 

ขณะท่ี Gencon จำกัดระยะเวลาดีเมอรืเรจไว้เน ียง 10 วัน ผลจะต่างกันคอ ใน Gencon เม่ือ 

พ ้น'ระยะเวลาดีเมอรืเรจ 10 วันแล้ว เรือยังทำการบรรทุกธนถ่ายไม่เสร็จ เจ้าของเรือมีสิทธิ 

เรืยกค่าเสืยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (Damages for Detention) ได้อีก รู่งเปีน'จำนวนเงิน 

ฑสูง ส่าหรับ% ไ!า Exxonvoy 84 เจ้าของเรือสามารถเรืยกดีเมอร็เรจได้จน กว่าจะทำการ 

บรรทุกหรือธนถ่ายเสร็จ

แบบมาตรรานของลัณญาเฝาเรือต่าง ๆ จะมีหลักการคำนวณดีเมอร็เรจ 

(demurrage) ท่ีต่างกัน เฝน การไม่นับเปีนดีเมอร็เรจ หรือการลดดีเมอร์เรจเฝน

อัตราค่าดีเมอร์เรจ ปกติจะคำนวณตามวันโดยนับติดต่ดกัน (running day) 61 

แต่ในแบบฟ่อร็ม Multiform  สามารถใฝอัตราตามส่วนได้ (pro ra ta  ra te) อัตราของเลยไฑม 

จะใฝกับการบรรทุกหรือธนถ่าย แต่ฮาจมีขัออกเว้นบางอย่าง เฝนเขียนว่า Shex (Sunday and

G  1
จะได้อธิบายความหมาย'ในบาไต่อไป



ho lid ay  except) หมายถง การไม่นับวันอาทิตย่ และวันหยุด รวมเป็นเวลาเลยไฑม่ ช้อยกเว้น 

นใช้กับเลย์ไฑม่เท่านั้น ไม่นำไปใช้กับสีเมอร์เรจ เพราะโดฮหลักแล้วเมื่อเกิดส ีเมอร์เรจธน เจ้า 

ธองเรือจะได้รับความเสียหายและมีค่าใช้จ่ายด่าง ๆ เกิดธนอยู่ตลอดเวลา หรือท่ีปรากฏในแบบ 

ธองลักุทท Gencon, c lause 15 ว่า ในกรณีที่เกิดการนัดหยุดงาน (s tr ik e )  หรือปิดงานงด 

จ้าง ( lo ck -ou t) อันเป็นผลต่อการบรรทุกสินค้า หรือ ณ ท่าเรือบรรทุก เจ้าธองเรือมีสิทธิที่าะ 

เลิกลัเไททได้ เว้นแด่ผู้เช้าเรือจะยอมตกลงภายใน 24 ช้วโมง โดยให้ถอว่าเวลาที่เกิดเหตุการณ์ 

นั้นเใ}นเลย์เดย โดยถือเสมีอนว่าไม่มีการนัดหยุดงานหรือปิดงานงดจ้าง และในการธนถ่ายถ้ามีการ 

นัดหยุดงานหรือปิดงานงดจ้างเกิดธนอันเป็นผลต่อการปีนถ่ายสินค้า หรือหลังจากที่เรือมากงท่าเรือธ 

นถ่าย และยังไม่สงบลงภายใน 48 ช ้วโมง ผู้รับสินค้ามีสิทธิที่จะเลือกให้เรือคอยต่อไปจนกว่าการ 

นัดหยุดงานหรือการปิดงานงดจ้างจะสงบลงก็ได้ แด่'จะต้องช้า'ระค่าสีเมอรืเรจค'รงหนง ส่าห'รับ 

เวลาหลังจากที่สินเวลาธนถ่ายที่ระบุไว้ หรือจะลังให้เรือไปยังท่าเรือที่ปลอกภัยอันเป็นที่ธิงเรือ

สามารถธนถ่ายได้อย่างปลอดภัยโดยปราศจากการนัดหยุดงานหรือปิดงานงดจ้างอันจะทำให้เรือ 

เกิดความล่าช้า 62

ยิ่งไปกว่านั้ เงื่อนไธในลักททเช้าเรือ มาตรราน Intertankvoy, c lause 

10 ได้ยอมให้ลดอัตราค่าสีเมอรืเรจลงครืงหนงถ้าความล่าช้าในบรรทุกเกิดจากไป (F ire )

การระเป ิด (exp losion) หรือเครื่องจักรเสีย ณ ฝังท่ีนำสินค้าไปไว้ และไม่ได้เกิดจากความ 

ประมาทเลินเล่อธองผู้เช้าเรือหรือผู้ส่งสินค้าหรือผู้รับสินค้าหรือคนรับใช้หรือตัวแทนปีองเธา หรือ 

เหตุสุดวิลัอ (Act o f God) หรือเกิดสงคราม (Act o f war) การอดตามกระบวนการธอง 

กฎหมาย (se izu re  under lega l process) (อกเว้นภารถูกกักเนื่องจากโรคติดต่อ) การ 

นัดหยุดงาน การปิดงานงดจ้าง จราจล ( r io ts )  การแตกตื่นปีองประสาสน ( c i v i l  commo

t io n s )  และการจับกุม และควบคุมโดยประมุปีผู้นำหรือประสาสน (a rre st and re s t ra in t  

o f p r in ce s , ru le rs  or people) ที่งเกิดธนในปีณะหรือก่อนสินระยะเวลาเลยไทม 63

e  2
Pau l Todd, Con tracts  fo r  the  C a rr iage  o f Good by Sea, p. 103.
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ฝ'วน'ใ'นสืฌณ,าเส่าเรือมาตรฐาน Exxonvoy 69, c lause  8 ยอมให้ลดอัตรา 

ค่าดีเมอรืเรจลงครื่งหนงเฝนกัน ถ้าเกิดเหตุการณต่อใปน้ํคอ'น] การระเบิด, นายุ หรือ การนัดหยุด 

งาน การบิดงานงดจ้าง หรือเครื่องจ้กรหรืออุชกรณเสือและยังระบุต่อไปอีกว่า "ผู้เฝาเรือจะไม่ 

รับผิดยัอบในความล่าข้าใด ๆ ที่ฑำให้เกิดดีเมอริเรจอันเนื่องจาก การนัดหยุดงาน การบิดงาน 

งดจ้าง การหยุดงานของแรงงานที่มีผลต่อนายเรือ เจ้าหน้าที่เรือ ลูกเรือ เรือลากหรือคนนำร่อง

สืกุเภทเฝาเรือประเภฑสิ,นค้าของเหลวบางฉบับ ท่ีบริษัท'นามันมักจะใข้ยอมให้ลด 

อัตราค่าดีเมอรืเรจลงครื่งหนงในกรณีที่เกิดลมห้าอากาฬไม่เอออำนวย (bad weather) (เนื่อง 

มาจากคลื่น (Swell) เงือนไปีนืไม่ใฝเงื่อนไขที่เป็นสำกล เนราะในฝทภทเฝาเรือมาตรฐานแบบ 

Intertaakvoy หรือ She llvoy  ไม่มีเงื่อนไขเกี่ยวกับลมห้าอากาฬนื่

การเขียนสืถ่ถทเฝาเรือมาตรฐานแบบ STB VOY เม่ือไม่นานมานั้ได้มีคดี The 

Notos (1987) eA ห้องร้องต่อฬาลสํงสุด (The House of Lords) นละการห้องแสดงว่า 

ต้องการให้สืฌทฺทเฝาเรือแบบนมีการกำหนดให้แน่นอนว่าอย่างไรไม่นับเป็นความล่าข้าที่ทำให้เกิด 

ดีเมอริเรจหรืออย่างไรที่สำมารถลดอัตราค่าดีเมอร์เรจลงได้ครื่งหนงมากกว่าที่จะใข้ประโอค 

กว้าง ๆ ว่า สืนค้าที่อยู่นอกเหนือความควบคุมของผู้เฝาเรือไม่นับเป็นเลยไทมีเนราะใน Clause 

8 ของ STB VOY มีเงื่อนไขเหนือนกับ Clause 8 ของ Exxonvoy 69 ที่กล่าวข้างต้น เง่ือนไข 

นืกำหนดไว้เฉนาะแต่ความล่าข้าที่เกิดจากนาอุเท่านั้นที่สำมารถลดอัตราค่าดีเมอรืเรจลงได้ครื่งหนง 

แต่ไม่ได้บัญญัติไว้ยัดแจ้งว่าความล่าข้าเกิดจากคลื่นจะลดอัตราค่าดีเมอรืเรจลงได้ครื่งหนง บัญหา 

จ้งเกิดธนจาก Clause 6 ที่ระบุว่า "ความล่าข้าใด ๆ ที่เกิดจากการที่เรือเข้าเทือบท่า ไม่ว่า 

เกิดจากเหตุใด ๆ ก็ตามที่อยู่นอกเหนือความควบคุมของผู้เฝาเรือ ความล่าข้าเฝนนจะไม่นับเป็น 

เลยไทมี หรือไม่นับเป็นเวลาที่เกิด ด ีเมอร่เรจ" ฬาลสํงสุด (The House o f Lord) ถือว่า 

คลื่นยังยัดขวางเรือในการใข้ The se a - lin e  ทำให้เวลาเลยไฑมีฝาหรับการธนถ่าฮหยุดนับ 

ภายใต้’ C lause 6 (เนราะเหตุที่ทำให้เกิดความล่าข้าอยู่นอกเหนือความควบคุมของผู้เฝาเรือ)

04 .

I b id . ,  p. 104.



และยอมให้ลมป้าอากาศใน Clause 8 เป้นข้อยกเว้น โดยการย้อนส่ง (back door) กล่าวคือ 

ดวามล่าข้าอันเกิดจากลมป้าอากาศแม้จะมความเกี่ยวข้องกับพายุ แดถอว่าเป็นเหตุการก่!!ท่ีอยู่นอก 

เหนือความควบคุมของผู้เข้าเรือ แม้ว่าเรือจะสามารถเริ่มทำการปีนถ่ายไต้ก็ตาม แต่ต่อมาเกิด 

อุปสรรคเนื่องจากมีดลื่นอยู่เป็นประจำ ศาลสูงสุดถือว่าเหตุการเนที่เกิดธนให้ใข้ Clause 6 รัง 

เป็นการปกป้องความรับผิดในค่าดีเมอริ่เรจ

68

ฉะนั้น Exxonvoy 69, c lause 6 รังคล้ายกับ STB VOY clause  6 ตาม 

ท่ีกล่าวข้างต้นน้ัน แสดงให้เห็นว่า ความล่าข้าที่เกิดจากเหตุใด ๆ ก็ตาม รังอฮ่นอกเหนือความ

ควบคุมของผู้เข้าเรือนั้นจะถือว่าทำให้เวลาเลยไฑมี'หยุดนับ แด,ไม่มีผลต่อการเกิดดีเมอร์เรจ


	บทที่ 2 สัญญาเช่าเรือกับดีเมอร์เรจ
	2.1 ประเภทของสัญญาเช่าเรือ
	2.2 แนวความคิดและประวัติความเป็นมาของดีเมอร์เรจ (Demurrage)
	2.3 ลักษณะของการกำหนดดีเมอร์เรจในสัญญาเช่าเรือแบบต่าง ๆ


