
บทท่ี 3

การกำหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับสีเมอรืเรจ (DEMURRAGE)

ลักษณะธองเงื่อนไขต่าง ๆ ตามลักทเาเย่าเรือรายเที่ยวที่เกี่ยวกับสีเมอรืเรจ

ด้วยเหตุที่เลยไทมี (laytim e) และสีเมอรเรา (demurrage) มีความลัมพันธกัน 

อย่างต่อเนื่อง จงขอกล่าวถงเ งื่อนไข เกี่ยวกับเลย่ไทมี และเงื่อนไขเกี่ยวกับสีเมอร์เรา ตามลำดับ 

ดังต่อไปนื

3.1 เลยไทมี (laytime)

เฉนาะแต่ลักฺภ)าเย่าเรือรายเที่ยว (Voyage Charterparty) เท่าน้ันท่ีมี

การกำหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับเลยไฑมี ทั้งนี่เนื่อทราบถงระยะเวลาที่เจ้าของเรือได้อนุญาตให้ผู้เย่า 

เรือไฅัใรเรือเนื่อทำการบรรทุกปีนถ่ายสินค้า และผู้เย่าเรือมี,หน้าท่ีาะต้องทำการบรรทุกธนถ่าย

ให้ เ ฟ้ร็จสินกายในระยะ เ วลาน่ื หากไม่สำมารถทำการบรรทุกหรือธนถ่ายสินค้า'ให้เ ฟ้ร็จสินภาย'ใน 

เลฮไฑมีท่ีกํ'าหนด ก็อาจต้องย่าระเงินอีกส่วนหนงนอกเหนือจากค่าระวาง ( fre ig h t)  (ดามท่ี 

ได้กล่าวมาในบฑที่แล้วว่า ระยะเวลาเลยไทมีนั้น เจ้าของเรือได้คำนวณเวลาดังกล่าวรวมไปใน 

ค่าระวางแล้ว) ที่งอาจจะเป็นค่าสีเมอรืเรจ หรือค่าเสืยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages 

fo r  detention) แล้วแต่กรณี หรือทั้งฟ้องอย่างหรืออาจจะไม่ต้องย่าระเงินอื่น ๆ อีกเลย ถ้า 

ความล่าย่าที่เกิดธนได้’ระบุ'ให้เป็นข้อยกเว้นที่งไม่นั'บเÔนเลยไฑมี ดังจะไต้กล่าวในรายละเอียดต่อไช

3.1 .1  ความหมายและวัตถุป่ระฟ้งคของเลยไทมี

ใน The Charterparty Laytime D e f in it io n  1980 1 กล่าวว่า 

เลยไทมี หมายถง ’'ระยะเวลาที่งคู่ลักภทได้ตกลงกัน ให้เจ้าของเรือจัดเรือไว้เนื่ฮการบรรทุกธน 

ถ่ายโดยไม,มีการจ่ายค่าระวางเนี่มปีน"

1 Michael Brynmor ธน]ทmerskill. Laytime, 3rd ed. (London ะ Stevens
&. Sons limited, 1982), p. 1.
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ส่วนใน Chartering and sh ipping Terms 1985 ได้อธิบาอ 

ว่า laytim e หมารถงจำนวนของเลยเคย (laydays) สิงผู้เส่าเรือมิสิทธิภายใต้สิแททเส่าเรือ 2

ส่วนคำว่าเลยเคย (laydays) ใน Chartering and sh ipp ing 

Terms 1985 อธิบายไว้ว่า เป็นการระบุจำนวนวันส่ดแด้งไว้ในสิฌญูาเส่าเรือ เที่อการบรรทุก 

หรือขนถ่ายสินค้าและอาจระบุใหัมืความหมายว่า ถ้าเส่าเรือ'โดยกำหนดเลยเดย์ว่า 10-28 มิถุนายน 

ผู้เส่าเรือต้องไมทาการบรรทุกก่อนวันที่ 10 มิถุนายน แม้ว่าเรือนรัอมที่จะบรรทุกก่อนวันที่ 10 

มิถุนายนก็ตาม ในกรณีเส่นนํ้เจ้าของเรือและผู้เส่าเรืออาจจะตกลงให้บรรทุกก่อนก็ไค้ ใดยอาจจะ 

ตกลงว่าเวลาที่ใส่ไปก่อนวันที่ 10 มิถุนายน ให้นับเป็นเลย์เคยเนียงครืงเดียว และวันท่ี 28 

มิถุนายน เป็นวันสุดท้ายเรือต้องนร้อมที่จะทำการบรรทุก

ใน The Marine Encyclopaedic D ic t iona ry  1980 3 4 

อธิบายว่า เลยใฑมิ คอระยะเวลาที่เรือคอย ท! ท่าเรือจนสินสุดการบรรทุกและหรือธนถ่าย สิง 

คล้ายกับเลยเคย (และได้อธิบายว่าเลยเคย คือ เวลาที่กำหนดไว้ในสิแททเส่าเรือ อันเป็นเวลาที่ 

อนุญาตให้ทำการบรรทุกและหรือธนก่าย)

ส่วน Lord Esher M.R. ได้กล่าว'ใน'หนังสิอเลย'1ฑมิ (laytim e)

ว่า เลยไทม คือ ส่วงเวลาที่เรือจอดเนื่อการบรรทุกหรือปีนก่าย และต้องมิเวลาที่กำหนดให้ใส่ใน 

การบรรทุกและmiก่ายสินค้า เวลานันอาจจะกำหนดโดยส่ดแจ้งหรือโดยปริยายก็ได้ ถ้าไม่ไค้กำ 

หนดเวลาไว้ส่ดแจัง ก็เป็นไปตามเวลาอันสํมควร (reasonable time) โดยนัยของกฎหมาย

J .  Bes, Chartering and Shipping Terms, V o l. l  10th ed.

(London ะ Barker & Howard L td . , 1985). p. 82.

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

(Malta ะ G u lf Pub lish  Ltd, 1980), p. 217.

4 M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 3.
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กล่าวโดอสรุ!]แล้วเลยไทม หมายถงระยะเวลาที่อนุญาตให้ทำการ 

บรรทุกและหรือปี,นถ่าอสินค้า รังอาจเป็นระยะเวลาที่กำหนดไว้รดแจ้งแน่นอน หรือกำหนด'ให้เป็น 

ไปดามธรรม เนียมประ เนณื หรือกำหนดอัตราการบรรทุกและหรืออนถ่ายต่อระยะ เ วลาไว้

การกำหนดระยะเ วลาเลฮไฑมไว้แน่นอนเป็นการดีแก่เจ้าปีองเรือ 

เนราะจะได้ทราบเ วลาท่ีแน่นอน นอกจากนั้นเจ้าป็องเรือจะได้รับค่าดีเมอรืเรจหลังจากเวลาที่อนุญาต 

ให้ทำการบรรทุก และหรือปีนถ่ายได้สินส ุดลงแล้วและอังทำการบรรทุกและหรือปีนถ่ายไม่เสร็จสิน

เวันแต่ว่าผู้เน่าเรือหรือผู้รับตราล่งจะอ้างข้อยกเว้นของล้กถทเน่าเรือข้อใดข้อหนงธนมาปฏิเสธ«วาม 

รับผิดต่อ«วามลาราที่เกินไปจากระยะเวลาที่สืณไทอนุญาตไว้

ด้วยเหตุที่เจ้าปีฮงเรือมีหน้าที่จะต้องจัดหาเรือให้แก่ผู้เน่''เรือ ณ 

สถานที่ที่'ได้ตกลงกันไว้และผู้เน่าเรือก็มีหน้าที่จะต้องจัดหาสินค้านำไปลงเรือ หน้าท่ีธ£งผู้เน ่าเรือ 

อาจจะกำหนดไว้รดแจ้งแล้ว ในเงื่อนไธธองเวลาล้ญญาเน่าเรืออาจระบุระยะเวลาล่าหรับการ 

บรรทุกหรือปีนถ่าย เ ป็นจำนวนท่ีแน่นอน หรือระบุให้คดโดยการคานm  วลาต่อจำนวนสินค้าก็ได้ ผู้ 

เน่าเรือต้องนำสินค้าลงเรือ หรือปีนจากเรือในเวลาอันสมควร ที่งเวลานั้เรือกว่าเลยไฑม ถัามี 

เวลาที่เกินไปจากที่กำหนด ผู้เน่าเรือจะต้องจ่ายค่าเสิรหายที่กำหนดกันไว้ล่วงหน้าในล้ญญา

( liq u id a te d  damages) รังรู้จักกันในฐานะอองค่าดีเมอร็เรจ แต่ถ้าไมได้กำหนดดีเมอร็เรจ 

ไว้จ ะมีความรับผิดอีกอย่างหนงที่ผู้เน่าเรือต้องจ่าย «อ ค่าเสืยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (Damages 

fo r  Detention) แต่ถ้าผู้เน่าเรือสามารถทำงานได้เสร็จเร็วกว่าเวลาเลยใฑมี เจ้าธองเรือ 

อาจจะจ่ายเงินรางวัล (despacth money) ให้กับผู้เน่าเรือ ทั้งนต้องเป็นไปตามข้อกำหนดใน 

สืญญาเน่าเรือ

เวลาท้ังหมดท่ีเป็นเลอ์ไทมน ได้ถูกกำหนดปีนโดยค่ล้ถถท?งดูจากลักษ(นะ 

ปีองสินค้า เรือ และสิงอำนวยความสะดวกในท่าเรือบรรทุกธนถ่าย ล่วนอัตราค่าดีเมอร็เรจปกติ 

จะดูจากจำนวนเงินที่เรือควรจะหาเงินได้ แต่มีผู้ให้ความเห็นว่า ทั้งค่าระวางและค่าดีเมอร็เรจ 

เป็นการจ่ายเงินเนอการหน่วงเหนี่ยวเรือไว้
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เล่นผู้พิพากษา Scrutton กล่าวไว้ในคด Inve rk ip  SS.Co. 

L td . V  Bunge 8i Co. (1917) B ว่า

"จำนวนค่าระวางที่ตกลงกันในสิกภทเล่าเรือนั้น ครอบคลุมกงค่าท่ีได้ 

ใล่เรือดามระยะเวลาที่ตกลงให้ทำการบรรทุกและธนถ่าย ล่งเรียกว่าเลย์เคย และรวมกงค่า 

เดินทางด้วย"

ส่วนการหน่วงเหนี่ยวเรือไว้และเกิดความล่าล่าเกินภว่าปกติจะต้อง 

จ่ายค่าชดเชยในรูปของดีเมอร็เรจ ล่งผู้พิพากษา Devliny ได้พิจารกทถงเล่งการค้าในคดี 

Compania de Navigacion Z it a  s.A. V .  Louis Dreyfus Si C ie  (1953) e ว่า

"เจ้าปิองเรือต้องการที่จะได้เรือคืนโดยเร็ว เพราะเวลาเป ็นเง ิน 

เป็น'ทอง วัตถุประสงค์ในการกำหนดเวลาเลยไฑมให้แน่นอนทั้งระพุเมอร็เรจ และเงินรางวัล 

(despatch money) ก็เพื่อลงโทษในการปฏิบัติการบรรทุกปีนถ่ายล่าล่า และเป็นการให้รางวัล 

ส่าหรับการบรรทุกmiถ, าอ เ ร็วกว่ากำหนด"

3.1.2 สิฑธและ'หน้าท่ีปีองค่สิกุฏ)า เมื่อมีการกำหนดเลยไทม

เลย์ไฑมจะระบุลงในสิกฏ)าเล่าเรือ (Charterparty) หรือ 

บางกรณีระบุในบิลออฝเลดิง ( B i l l  o f Lading) ปกติแล้วก็เพื่อประโยชน์ธองเจ้าปีองเรือเมอ 

พ้น'ระยะเวลาเลอไทมแล้ว ผู้เล่าเรือจะต้องรับผิดในค่าคืเมอร็เรจ ที่งความรับผิดนื้เป็นความ

รับผิด เด็ดขาด (absolute) เวันแต่ความล่าล่านั้นจะเกิดขั้นเพราะความผิคปีองเจ้าธองเรือหรือ 

เป็นล่อยกเว้นธองสิทฏ)า หรือเกิดปีนเพราะการ!]ฏิบัติงานธองเรือกลายเป็นสิงผิดกฎหมายธอง

สกานท่ีท่ีทำการบรรทุกหรือธนถ่าย การระบุเลยไทมนั้บางกรณีเพื่อประโยชน์ธองผู้เล่าเรือ เล่น

Ib id . ,  p. 2. 

Ib id .G
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คดีระหว่าง Dobell V .  Watts, Ward Et Co. (1891) 7 เîh  

เรือเพื่อธนไม้จาก Quebec ไปยัง London สิณญูาระบุว่า "Cargo to  be furn ished 

and rece ived  by sh ip  a t po rt o f loading as fa s t  as ve sse l can rece ive 

in  o rd inary  working hours, and to  be rece ived from a longside  sh ip  at 

port of d ischarge as customary as fa s t  as steamer can d e liv e r  in  

o rd inary  working hours, Sundays always excepted, loading or 

d ischarg ing . Not le ss  than 100 standards a day load ing or d ischarg ing 

and ten days on demurrage over and above the sa id  la y in g  days at 70 

per day" (สินค้าจะบรรทุกลงเรือเรือบร้อย ณ ท่าเรือบรรทุก ในอัตราความเร็วเท่าที่เรือจะ 

สำมารถรับได้ในร่,วโมงทำการปกติ และส่งมอบจากขางเรือ ท! ท่าเรือธนถ่ายตามธรรมเนียม 

ประเพณีด้วยความเร็วเฑ่าที่เครื่องย'นตจะสำมารถทำการส่งมอบได้ในม้วโมงทำการปกติไม่นับวัน 

อาทิตย์ ใม่น้อยกว่า 100 มาตรรานต่อวัน ของการบรรทุกหรือธนถ่าย และดีเมอรืเรจ 10 วัน 

ในรัดรา 70 ปอนดต่อวัน" ธรรมเนียมประเพน ณ ท่าเรือเมองลอนดอน เรือต้องจ้างกรรมกร 

แต่กรรมกรเหล่านั้นได้นัดหยุดงาน ผู้เส่าเรือจงเรียกร้องค่าเสิฮหายในการส่งมอบสินค้าล่าม้า และ 

เรียกค่าเสิยเวลาของเรือลำเลียง เจ้าของเรือต่อ! ว่าการดีความ% ไทเส่าเรือที่แท้จริงนั้นเลอเคย์ 

ได้กำหนดไว้แน่นอนแล้ว จ้งเป็นหน้าที่ของผู้เส่าเรือที่จะต้องรับมอบสินค้าอย่างน้อย 100 มาตรราน 

ต่อวัน ผู้พิพากษา W ills .  ถือว่าเงื่อนไขที่ระบุนั้นเป็นประโฮชนีแก่ผู้เส่าเรือมากกว่า และผลก็คอ 

เป็นหน้าที่ที่เรือจะต้องส่งมอบสินค้านั้ไม่น้อยกว่า 100 มาตรรานต่อวัน ประโรtfนของเจ้าของเรือ 

ก็คอ ผู้เส่าเรือต้องมีหน้าที่รับสินค้าให้เร็วเทำที่เรือสำมารถส่งมอบได้ ฬาลอุฑธรณียกอุฑธรณีของ 

เจ้าของเรือ และกล่าวว่า

"เขาเห็นด้วยกับ ผู้พิพากษา W ills  ในความคิคที่ว่า การระบุ 

ว่า "100 standards a day" นั้นได้ใส่เข้าไปเพื่อคุ้มครองผู้เส่าเรือ และการดีความของคำ 

นั้ที่แท้จริงแล้วเจ้าของเรือจะต้องมีหน้าที่ในการขนถ่ายสินค้าอย่างน้อยเท่ากับอัตรานั้น"

V
I b id . ,  p. 3.
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3 .1 .2 .1  สิทธิและหน้าท่ีของต่ลัญูฌาในการบรรทุกหรือธนถ่าย

(1) ก่อนเริ่มการบรรทุกหรือธนถ่าย

ก่อนที่จะนิจารณาสิทธิในการใข้เวลาเลฮไฑมของ 

ผ ู้เข ้าเร ือ จะธอกล่าวกิงเหตุการณีที่เกิดธนก่อนการปฏิบัติการบรรทุกสินค้าบางประการ Iข้นการท่ี 

ผู้เข้าเรือดัองจัดเตรียมสินค้าเนอทำการบรรทุกสินค้าให้Iรียบร้อย การที่เรีอจะต้องไปถงสถานที่ที่ 

ทำการบรรทุกตามกำหนดในลักทท ภยันตรายท่ีเไ}นอุปลรรคต่อการ เดินทางไปยังท่าเรือบรรทุกและ 

ข้อกำVTUPเยกเสิกสิญญ'า คังน้

ถ้าลัถ่ภทเข้าเรือระบุว่าจะต้องทำการบรรทุกสินค้า 

เล็มจำนวนและลมบูรณีครบถ้วนตามประเนณีปฏิบัติธองท่าเรือ เจ้าของเรืออาจมีหน้าที่ที่จะต้องกระ 

ทำก่อนบรรทุกสินค้า ถ้าสินค้าน้ันยังบรรทุกไม่ครบถ้วนตามลักถ)าแล้ว เจ้าธองเรือก็ยังไม่ต้องลงนาม 

ในบิลออฟ่เลติง จนกว่าจะไต้มีการบรรทุกสินค้าตามนั้น หลักจังมีว่าเ จ้าธอง เรืออังไม่ต้องจัด 

เตรียมใด ๆ  ก่อนการบรรทุณเต่ผู้เข้ามีหน้าที่ต้องจัดเตรียมสินค้า

ก) หน้าท่ีธอง เจ้าธอง เรือภาย'ใต้สิทฌา เข้าเรือก่อนการ 

บรรทุกเริ่มต้น คือการนำเรือเตินทางไปบรรทุกสินค้า ญ เมืองท่าที่ระบุไว้ใน% ไ)าเข้าเรือภายใน 

เวลาที่กำหนดด้วยอัตราความเร็วที่เหมาะลม เข้น คดี Jackson V .  Union Marine 

Insurance Co. (1974) M’ Ardrew V .  Adams (1834) และ Harrison V .  

Garthome (1872) 8 ในกรณีธองลักฺถทเข้าเรือรายเที่ยวหลายเที่ยว (Consecutive

Voyages) หน้าที่ธองเจ้าของเรือในการนำเรือเดินทางไปยังท่าเรือบรรทุกแห่งแรกด้วยอัตรา 

ความเร็วที่เหมาะลมนั้นนำมาใข้บับการเดินทางแต่ละเที่ยวเรือด้วย

A lan  Abraham Mocatta, M ichae l M u s t i l l ,  S tew art c . Boyd,

S c ru tton  on c h a r te rp a r t ie s  and B i l l  o f Lad ing . 19th ed. (London ะ

Sweet Maxwell, 1984), p. 122.
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ในการที่ เ จ้าปีอง เ รือต้องนำ เรือไปยัง เ มืองฑ่าบรรฑุกน้ัน 

เจ้าปีองเรือจะอ้างปีออกเว้นคาม% นาเใh เรือเกี่ยวกับกยันตราอต่าง ๆ (p e r il)  ท่ีเกิดก่อนท่ี 

เรือจะเดินฑางไปกงท่าเรือบรรทุกไม่ได้ แม้ว่าจะเใ}นธ้อยกเว้นที่ถือว่าเจ้าปีองเรือไม,ผิดสีญไทก็ 

ตาม เจ้าปีองเรือไม่โพุดน้นจากหน้าที่ที่จะต้องนำเรือไปยังเมืองท่าบรรทุก 9 *

ในกรณีที่ยังไม่กงเวลาที่เรือต้องเดินฑางไปยังท่าเรือ 

บรรทุกตามกัญญาเส่าเรือฉบับนรก เจ้าปีองเรือสำมารถนำเรือปีองตนไปใหัผู้อนเส่าได้ แต่เจ้าธอง 

เรือต้องเที่ยงต่อการปฏิบัติตามกัญP  เดิมให้ทันภายในเวลาที่กำหนดไว้ และจะอ้างเอาข้อยกเว้น 

เกี่ยวกับภยันตรายต่าง ๆ ตามกัญ^เส่าเรือฉบับหลังมาเป็นเหตุให้ไม่อาจปฏิบัติดามกัญญาฉบับแรก 

ไม่ได้ เ ส่น

ดดิ Hudson V .  Hill (1874) 1๐ เรือที่เส่ายังอยู่ 

ณ ท ี่บ  เมือวันท่ี 28 ธันวาคม และกำหนดให้เดินทางไปบรรทุกกันค้าใน ท่าเรือ X ในทันทีทันใด 

ตามกัญญาไต้ระบุข้อรกเว้นเกี่ยวกันภยันตราย (peril) ว่า ’’ที่งอาจธัดปีวางการบรรทุกกันค้าลง 

เรือหรือการกังมอบกันค้าในระหว่างเที่ยวเรือ 11 ดังกล่าว" ข้อเท็จจริงปรากฏว่า เกิดความ 

ล่าข้าอันเนื่องมาจากภยันตรายอันเป็นข้อยกเว้นปีองกัญญา ทำให้เรือเดินทางไปกงเมืองท่า X 

ในวันที่ 28 กรกฎาคม ปรากฏว,าผู้เส่าเรือปฏิเสํธที่จะทำการบรรทุกกันค้า คทเะลูกปินมืความเห็นว่า 

ความล่าข้าที่เกิดธั้นนื่ไม่ทำให้เกิดความเกัฮหายในเริงนาณีชย และถือว่า คำว่า "ในทันทีทันใด" 

หมายความว่า ปราศจากความล่าข้าอันไม่สํมควร และข้อยก เ ว้นตามกัท®าน่ืได้นำมาใข้บังคับแก, 

การเดินเรือไปยังเมืองท่าบรรทุกตามที่ระบุไว้ด้วย ดังนั้จงไม่ยุติธรรมท่ีผู้เส่าเรือ-จะอกเลิกกัญญา

° Ib id .

1๐ Ib id .

11 คำว่า "เท ี่ยวเร ือ" หมายถง ระยะทางระหว่างท่าเรือบรรทุกกงท่าเรือธนถ่าย
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คด Barker V .  M ’ Andrew (1865) 12 ทำส ิณ]ท 

เร้าเรือในขณะที่เรืออยู่ที่เมืองท่า X ให้เดินทางไปบรรทุกสินค้าในสถานที่บรรทุกตามปกติ และ 

ธนสิงไปยังเมือง Z โดยรับรองว่าสินค้าทั้งหมดพร้อมบรรทุกลงเรือได้ในเดือนตุลาคม และไต้ 

ระบ ุว่า "ภัยทางทะเลที่เป็นข้อยกเวุ้นจะต้องเป็นภัยที่อยู่ในระหว่างเท ี่ยวเร ือ" ปรากฎว่าเรือไม่ 

สามารถเดินทางไปรับสินค้าในเมืองฑ่าที่กำหนดได้ และไต้เกิดความล่าร้าขน ทั้งนเนื่องจากเรือ 

ได้เผธัณกัอทางทะเลท่ีเป็นข้อยกเว้นตามสิณ]ท ฝายผู้เร้าเรือไม่ยอมเสิก% ไ)า แต่ได้ห้องเจ้าของ 

เรือ'ในฐานผดสิณญา เจ้าของเรือไต้ต่อสิว่า เกิดภัยทางทะเลที่เป็นข้อยกเว้นตามสิณ]ท ศาลไต้ 

ตัดสินว่าการเดินเรือเนื่อไปยังสถานท่ีบรรทุกสินค้าตามสิณ!)าน้ัน เป็นส่วนหนื่งของเที่ยวเรือตาม

สิณ])าต้วย สิงอยู่'ในบังคับของข้อยกเว้นตามสิญฌาเร้นกัน เจ้าของเรือสิงไม่เป็นฝายผดสิณ]!ๆ

คดี Smith V .  Dart (1884) 13 เร้าเรือเนื่อบรรทุก 

สินค้าที่เมืองท่า X และมืข้อยกเว้นของภยันตรายว่าในกรณีที่เรือไม่เดินทางไปถงเมืองท่า X หรือ 

ไม่ผ่านการตรวจโรค และพร้อมท่ีจะบรรทุกสินค้าไต้ในวันหรือก่อนวันท่ี 15 ร้นวาคม ผ ู้เร ้าเร ือจะ 

บอกเสิกสิณไ ท ก็ไต้ ปรากฏว่าเรือไม่ผ่านการตรวจโรคและไม่พร้อมบรรทุกสินค้าไต้ในวันที่ 15 

ธันวาคม ผู้เร้าเรือสิงบอกเสิกสิณ]!าไต้

หมายเหตุ ท่าเรือที่เรือจะต้องเดิน'ทางไปนั้นอาจระบุ

นื่อไว้ในสิกุก!าก็ไต้และเรือต้องผูกพันตามสิกุ!กุ!าท่ีจะต้องเดินทางไปยังเมืองท่าดังกล่าว แต่โดยปกติ 

เจ้าของเรือจะไต้รับความคุ้มครองภายใต้ข้อเงื่อนไขที่ว่า "หรือสถานที่ที่ใกล้ที่สุดเท่าที่เรือจะเดิน 

ทางไปไต้โดยปลอดภัย" (or as near as she can sa fe ly  get) หรืออาจจะให้ผู้เร้าเรือ 

เป็นผู้กำหนดนื่อเมืองท่าในกายหลังก็ไต้ โดยใร้ร้อความที่ระบุว่า "ท่าเรือตามคำสิง" (a port 

as ordered) อย่างไรก็ตามฝ่ายเจ้าของเรือต้องได้รับความคุ้มครองว่าท่าเรือนั้นต้องเป็นท่าเรือ 

ท่ีปลอดภัย" (safe port)

Alan Abraham Mocatta, M ichael M u s t i l l ,  Stewart c . Boyd, 

Scrutton on ch a rte rp a rt ie s  and B i l l  of Lading, p. 122-123.
13 I b id . ,  p. 123.
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ธ) สิทธิธองผู้เส่าเรือในการเลิกสีทุถท

ข้อกำห,นคเลิกสิ{ใถ)'า (Cance lling  c lause) ในกรณี 

ท่ีสิทุ)ทุ)าเส่าเรือมีข้อกำIไนดเลิกสิทุถ!'าไว้ และเรือไม่สำมารถเคนทางไปยังท่าเรือบรรทุกสินค้าได้ 

ภายในวันสํดท้ายท่ีกำหนดไว้ ผู้เส่าเรือมีสิทธิบอกเลิกสีณททได้ อนง ด้วยเหตุที่เจ้าธองเรือยังคงมี 

ความผกพันดามสิทุถ!าท่ีจะต้องนำเรือเดินทางไปยังเมีองท่าตังกล่าวภายในวันที่กำหนด แคมข้อ

ยกเวันถ้า เกิดความล่าข้าอันเนื่องมาจากภยันตราย ( p e r i l ) ถ้าหากในกรณีท่ีเกิดความล่าข้าและ 

วันบอกเลิกสีทุผาได้ผ่านหันไปแล้ว เจ้าธองเรือจะใข้สิทธิเรืยกให้ผู้เส่า เรือแจ้งยืนยันความประสํงคํ 

ที่จะบรรทุกธองลงเรือหรือไม่ก็ได้ ในทางปฏิบัติเนื่อเป็นการกดตันเจ้าปีองเรือผู้เส่าเรือมักจะไม่ 

ตอบ เหราะถ้าปีณะนั้นค่าระวางราคาตกลง เ ธาก็หวังว่าจะทำความตกลงเรื่องค่าระวางกันใหม่ 

แด่ถ้าเจ้าปีองเรือไม่ตกลงและปฏิเสํธ ผู้เส่าเรือจะหัองคาลปิอให้มีคำสิงบังคับเจ้าปีองเรือปฏิบัติ 

ตามสิทุถทเดิมต่อไปไม่ได้ คงมีสิทธิเนียงเรืยกร้องค่าเสียหายที่ตนได้รับเท่านั้น 1A

ผู้เส่าเรือจะไม่มีสิทธิบอกเลิกสีทุถท (ตามข้อกำหนด เลิก 

สีทุถท) ก่อนสินสํดวันท่ีจะบอกเลิกสิทฺเบูาตามท่ีกำหนด แม้ว่าจะปรากฎเป็นที่ส่ดแจ้งว่าเจ้าธองเรือ 

ไม่สำมารถนำเรือไปยังสํถานที่ตามสีทถุ)าได้ทันกำหนดก็ตาม ( เส่น คดี C h r is t ie  &. V ese jr V . 

H e lv e t ia  (1960) คดี The Madeleine (1967) และ คดี The M ih a lis  Angelos 

(1971)) * 15 16 แด่ถ้าผู้เส่าเรือได้ส่งคำบอกกล่าวการเลิกสีทุถทในกรณีดังกล่าว และเจ้าปีองเรือ 

ได้รับคำบอกกล่าวไว้แล้วโดยไมอด เอือน เ ส่นน้ัก็ เ ป็นการตกลง เลิกสิทุถ)ากัน

การเลิกสีทุ)ทุ)าภายใต้ข้อกำหนดเลิกสีถูถ)านีผู้เส่าเรือเป็น 

ผู้ใข้สิทธิน แด่หากผู้เส่าเรือผิดสิทุถ)าโดยกำหนดท่าเรือท่ีง เจ้าธอง เรือไม,อาจ เดิน'ทางไปกงภาย

ในกำหนดวันท่ีจะบอกเลิกสีทถท ผู้เส่าเรือจะใข้สิทธิบอกเลิกสีทุ)ทุ)าตามข้อกำหนดน้ัไม่ได้ (เส่น ดดี 

Shipping Corpn of India V .  Naviera Letase S.A. (1976) 10

1A Ib id . ,  p. 124.

15 Ibid'.
16 Ib id .
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อนง ข้อกำหนดเลิกสิกุ!กุ!าในสิกุเไทเข้าเรือรายเที่ยว 

หลายเที่ยว (A Consecutive Voyage Charter) อาจมีผลเป็นภารเลิกสิกุ!กุทเข้าเรือทั้งหมด 

มิใข้เฉนาะเที่ยวเรือใดเที่ยวใ'!นงเท่านั้น (เข้น คดี Ambatielos V. Grace Brother 
(1922)) 17

การใข้ลิทธิ เลิกสิญกุทตามข้อกำหนดน้ัไม่ เป็นการดัดลิ'ทธิผู้ 
เข้าเรือที่จะใข้ลิทธิในการเรืยกค่าเสืยหาย'ใด ๆ จากเจ้าชองเรือที่ไม่นำเรือมาบรรทุกลินค้าตาม 

สิกุ]กุท ( เ ข้น คดี Nelson V. Dandee East Coast ธร. Co. (1907) คดี Marbienes 

Comp. Naviera V. F e rra s ta a l (The Democritos) (1976))

(2) ระหว่างการบรรทุกหรือ!!นถ่าย

หลังจากท่ี'ได้กล่าวกงการปฏิบัติตามสิณกุท ก่อนการบรรทุก 

สินค้าแล้ว ต่อไปจะกล่าวกงสิทธิและหน้าท่ีชองค่สิกุ!กุทระใใว่างบรรทุกหรือปีนถ่าย

ก) สิทธิปีองผู้เข้าเรือที่จะเอาเรือไว้

สิทธิในกาวใข้เวลาเลยไทม ผู้เข้าเรือมีลิฑธิที่จะใข้เวลา 

เล ม ีท ั้ง ห ม ด  เนื่อการบรรทุกปีนถ่าย เปีามีสิทธิที่จะเอาเรือไว้ตลอดเวลาเลยไฑมี แม้ว่าเรือ 

จะไม่ได้กุกใข้ปฏิบัติงานก็ตาม เรือก็ยังต้องอยู่ ณ ท่าเรือบรรทุกตลอดระยะเวลาเลอไทมี เว้นแด่ 

ว่าผู้เข้าเรือปฏิเสิธที่จะจ้ดหาสินค้า สิงการปฏิเส์ธนเป็นการผิดสิกุ!กุ!'าทำ'ให้เจ้าธองเรือบอกเลิก

สิญญ-าได้ * IS

1 7 Ibid.
I b id . ,  p. 125.IS
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สิทธิ'ในการเ อา เรือไวัน คำพิพากษาสำลสูงในคดีระหว่าง 

Petersen V. Dann &. Co., (1895) 19 ตัดสินว่า ผู้เข้าเรือไม่ผิดลัญทุท ถ ้าเขาจะเอาเร ือ 

ไว้ตลอดระยะ เ วลา เ ลอไฑม่ แม้ว่าเ ขาจะสำมารถปฏิบัติงานได้ เ ร็วกว่า เ วลาท่ีกาหนดก็ดาม ข้อ 

เท็จจริงมีว่าเข้าเรือเพี่อขนถ่านหินจาก Ardrossan สิญฌาเข้าเรือระบุว่าส์าหรับการบรรทุก 

" in  the customary manner day, in  twelve c o l l ie r y  working days" "เรือต้อง 

ทำการบรรทุกตามธรรมเนียมประเพณีของท่าเรือ'ในเวลา 12 วันทำการของเหมือง" การนัดห ย ุด  

งานและการปดี งานงดจ้าง (s tr ik e s  and lock-ou ts of pitmen and others) เห็น 

ข้อยกเว้นอันเพี่องจากภัยทางทะเล (p e r il)  นอกจากน้ัสิญญายังระบุอีกว่า "เรือต้องทำการบรรทุก 

ทันทีเลยไฑมีจะเริ่มนับเพี่อเรือพร้อมและได้ยื่นหนังสือบอกกล่าวแล้ว" ปรากฎว่าเกิดการนัดหยุดงาน 

ขนในเหมีองถ่านหินหลังจากรับหนังสือบอกกล่าวความพร้อม (Notice of read iness) แล้ว 7 

วัน ทำให้ไม่สำมารถทำการบรรทุกถ่านหินได้ จนกระทั่งพ้นระยะเวลา 12 วันทำการของเหมีอง 

เจ้าปีองํเรือโต้แย้งว่าเรือควรจะไค้ทำการบรรทุกทันที "loaded a t once" แต่ไค้คอยอยู่หลาย 

วันก็ไม่ทำการบรรทุกจนเกิดการนัดหยุดงานขน ฉะนั้นผู้เข้าเรือจะต้องรับผิดสํอบในค่าดีเมอริ่เรจ 

สำลสูงเห็นว่าผู้เข้าเรือไม่ต้องรับผิด เพราะการนัดหยุดงานถือเห็นข้อยกเวันไม่นับเห็นเวลาบรรทุก 

และการบรรทุกนั้นผู้เข้าเรือได้กระทำเสํริ่จภายในจำนวนวันที่ได้รับอนุญาต เข้น อาจใธ1เวลาเนียง 

2 วัน ในขณะท่ีลัก!ญ'าใหัเวลาถืง 12 วัน

ในคดี Margaronis Navigation Agency Ltd. 

V .  Henry พ . Peabody &. Co. of London Ltd . (1965) 2๐ เข้าเรือเพี่อบรรทุกข้าวโพด 

(maize) ไปยังเมืองเคปทาวนี (Cape Town) ในอัตราเฉลี่ยที่ไม่น้อยกว่า 1,000 ตันอังกฤษ 

ต่อวันที่อากาสํเอํ้ออำนวย 24 ธัวโมงติดต่อกัน (at the average ra te  o f not le ss 

than 1,000 E ng lish  tons per wheather working day o f 24 consecutive 

hours) (Sundays and ho lidays excepted) ไม่นับ1วันอาทีตฮ์และวันหอค การบรรทุกเริ่ม 

27 ธันวาคม และนับจนกระทั่งถงเวลา 5 โมงเอ็น (17.00 น.) ของวันสํกริ่ 29 ธันวาคม 

บรรทุกได้ 12,588 ton 4 ewts และสำมารถบรรทุกในวันสํกริ่ และวันเสำรืต่ออีก แต่ต้องจ่าย

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 5-6. 

I b id . ,  p. 5.
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ค่าล่วงเวลา จงจะทำให้การบรรทุกเลัร็จเรียบร้อย แ ต ่ผู้เม่าเรือไม่ยอมทำกลับให้นำจำนวน 

12,600 ตัน มาบรรทุกในวันอังคารที่ 2 มกราคม จนกงเวลา 8.00 น. และมีการออกบิลออใJ- 

เลคิงในเดือนมกราคม เจ้าของเรือเรียกเอาค่าเสียหายจากการหน่วงเหนี่ยว (Damages fo r 

Detention) ตั้งแต่เวลา 5 โมงเย็นของวันฬุกรืจนกง 8.00 น. ของวันอังคาร และโต้แย้งว่า 

เรือควรจะได้บรรทุกสินค้าเต็มลำและเลัร็จเรียบร้อยในเย็นวันยุกรี ผู้พิพากษา R o s k i l l  J . 

ตัดสินว่าถ้าผู้เม่าเรือมีสิทธิที่จะทำการบรรทุกสินค้าในเวลาหนง ไม่เย็นธรรมท่ีจะบังคับ'ให้เขาทำ 

การบรรทุกในเวลาที่น้อยกว่านั้น และตราบใดที่เขายังทำการบรรทุกไม่เสร็จเรือบร้อยเ ขาก็ไม่ 

จำค้องเรังบรรทุก'ให้เลร็จสินเร็วกว่าเวลาที่เขามีสิทธิจะใข้ได้

ข) การปฏิบัติการบรรทุกหรือธนถ่ายของคู่สิญon'ในเวลา 

เลยไทมี

ถ้าเกิดปีเพทเกี่ยวกับตัวเรือที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุก 

หรือธนถ่าย และความ'พร้อมที่จะยอกเรือ เวลาจะหยุดนับ และผู้เม่าเรือไม่ต้องรับผิดต่อการขจัด 

ปีโพาและอุปสํรรคนั้น เม่น ฟ้นเน้องเรือเสีย เจ้าของเรือต้องรับผิด!(อบต่อเวลาที่ใข้ไปในการ 

ม่อมเรือ เพราะดือว่าอุปลัรรคที่เกิดขนจากตัวเรือนั้นเย็นหน้าที่ของเจ้าของเรือที่จะต้องจัดเตรียม 

เรือให้พร้อม

คดื c. With Svenssons T ravaruaktiebo log V . 

C l i f f e  ss. Co. (1932) 21 เย็นคดืที่มีการถกเถียงกัน'ในเรื่องขอบเขตของการปฏิบัติการ

บรรทุกที่งถูกกล่าวว่ามันต้อง เกิ,ยวโองกันทั้งหมดไม่ว่าจะ เ ย็นการจัด เ ก็บ (stow ing) และการ'ไข้ 

เรือกโยง (lash ing) ที่งเย็นสิงจำเย็นในการนำสินค้าลงเรือ ที่ทำให้สินค้าอยู่ในสํภาพท่ีเรือจะ 

บรรทุกไปได้ ข้อเย็จจริงในคดีนั้ปรากฏว่า เม่าเรือเพื่อบรรทุกเมล็ดเฮอรืรี่ ( p it  props) จาก 

ท่าเรือลัวีเดนไปยังอังกฤษ เรือเกิดเอืยงขณะที่เรืออยู่ในท่าเรือบรรทุกแห่งที่ฬอง ทำให้สินค้าท่ีวาง 

อยู่บนเรือลูณเสียไปเย็นจำนวนมาก ทั้งนั้เย็นผลมาจากการบรรทุกครั้งหลังยุดนั้น โดยทำการข้กรอก 

สินค้าบรรทุกลงบนดาดน้าเรือและยังไม่ได้ทำการจัดเก็บ ผ ู้เม ่าเรือจงน้องเจ้าของเรือเรือกเอา

Z 1 Ib id . ,  p. 8.
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มูลค่าสินค้าท่ีสํณเสียไป ถือว่าในขณะที่เริ่มทำการบรรทุกนั้นเรือมืดวามสำมารถเดินทะเล (Seawor­

th in e ss) ที่จะรับสินค้าและมีระวางนร้อม และในขณะท่ีสินค้าสํถฺทสืยนั้นอังทำการบรรทุกไม่

เรือบร้อย เนราะสินค้าทั้งหมดยังไม่ไต้ทำการจัดเก็บ สิงไม่ผิดคำรับรองในเรื่องเรือมืดวาม 

สำมารถในการเดินทะเล ผู้เส่าเรือจังไม่สำมารถเรือกเอามูลค่าสินค้าที่สํญเสือไปจากเจัาของเรือ 

ไค้ ผู้นินากษาเห็นว่าเรืออยู่ในสํภานที่มีความสำมารถในการเดินทะเลแล้ว ตั้งแต่เริ่มทำการบรรทุก 

ในครั้งแรกจนเสํร็จสินภารบรรทุกดรั้งต่อไป เจ้าของเรือไต้แย้งว่าการบรรทุกนั้นมีวัตถุประสํงค

เนอรับสินค้าลงเรือ แต่กระนั้นก็ตามการจัดเก็บก็อาจจะเห็นสิงจำเห็นฬาล เห็นว่าคดินี การใส่

เรือกโยงเนื่อไม่ให้เรือเอียงเห็นสิงจำเห็นส่าหรับการบรรทุกสินค้าบนดาดห้าเรือ และเวลาที่ใส่ 

ในการเอาเรือกโยงจะต้องนับเห็นเวลาที่ใส่ไปส่าหรับการบรรทุกด้วย

คด ื Argonaut Navigation Co.Ltd . V . M in is try  

o f Food (1949) 22 เส่าเรือตามนบบสิhiไทIส่าเรือมาตรฐาน The Ba ltim ore  Form c 

บรรทุกข้าวและจะต้องนำข้าวใส่กระสํอบให้เรียบร้อยเนื่ยนำไปเก็บบนดาดห้าเรือ (tween deck) 

หลังจากนั้นผู้เส่าเรือจังนำสินค้าบรรทุกลงเรือ กรณน้ํถือว่า การนำสินค้าบรรจุกระสํอบและนำไปจัด 

เก็บเห็นส่วนหนงของการบรรทุกด้วย

ผู้นินากษาบางท่านไค้ให้ความเห็นว่า การส่งมอบสินค้า 

ลงเรืออาจจะเกิดความส่าส่า เนราะบางครั้งมีดวามยุ่งยากในการจัดเก็บสินค้าแต่ละชนิด สิงอาจ 

จะต้องจัดเก็บเฉนาะที่ หรืออาจมืดวามยุ่งยากในเรื่องทางเข้า หรือโครงสํร้างของเรือหรือมี

อุปสํรรคบางอย่าง สิงเหมือนกับสินค้าเทกอง (Bulk cargo) ที่จะต้องทำการปาดเกลี่ย หรือ 

อาจใส่กระสํอบ่ให้เรียบร้อยเนื่อความปลอดภัย

สำหรับหน้าท่ีของผ้เส่า เรือ เที่ยวกับการบรรทุกสินค้านั้น 

ไม่อาจจะกล่าวไต้วาสินสํดเห้องเมื่อสินค้าไต้ผ่านพ้นกราบเรือ (sh ip ’ s r a i l )  เนราะในทาง 

ปฏิบัตฑ่ัวไปแล้ว ผู้ส่งสินค้าจะต้องนำสินค้ามาวางไวัที่ข้างเรือเนอ'ให้ผู้เส่าเรือสำมารถทำการบรร- 

ทุก สินค้าภาย'ในเวลาที่กำหนด'ในลัแท!'าเส่าเรือ'โดยยกสินค้าไปยังกราบเรือ และเจ้าของเรือมีหน้าที่ 

นำสินค้าลงเรือและทำการจัดเก็บสินค้าในเรือต่อไป อย่างไรก็ตามโ.ารบรรทุกนั้นต้องเห็นการ

22 I b id . ,  p. 9.
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กระทำร่วมกันอองผู้ส่งสินค้าหรือผู้เส่าเรือและของเจ้าชองเรือ ที่งเชาจะต้องทำงานในส่วนชอง 

ตนที่ให้อีกฝ่ารสำมารถทำงานในส่วนชองฝ่ายนั้นไค้ด้วย เส่น การขนถ่ายสินค้าเจ้าชองเรือไม่

เนียงแต่มีหน้าที่ในการนำสินค้ามาวางบนกราบเรือเท่านั้น แต่ยังจะต้องวางสินค้าไว้ในตำแหน่งที่ผู้ 

รับตราส่งสำมารถรับสินค้านั้นไค้ด้วย และเจ้าชองเรือเองก็ต้องทำหน้าที่ชองตนไปด้วยในขณะที่สิน 

ค้าไปอยู่ในเรือมมือชองผู้รับตราส่ง 23 *

คำว่า "กราบเรือ" (the s h ip ’ s r a i l )  น้ันมีความ 

ส์าคัญมาก เพราะเป็นจุดที่มักจะเกิดบัญเทว่าความรับผิดในการดูแลรักษาสินค้าอยู่กับผู้ใด ในเรือง 

น้ัตาม พ.ร.บ.รับปีนชองทางทะเล ค .ส .1971 ของอังกฤษ (The Carriage of Good by 

Sea Act 1971) ได้กล่าวไว้ว่า "ระยะเวลาขนส่งสินค้าทางทะเลจะครอบคลุมถงเวลาตั้งแต่ 

บรรทุกสินค้าไปจนกิงI วลาที่ชนถ่ายสินค้าออกจากเรือ"

การปฏิบัติการบรรทุกน้ันไค้นำไป'ใส่กับการปฏิบัติการชน 

ถ่าย'โดอปรืยาย ฉะนั้นจงเป็นเรื่องยากที่จะทำให้ความรับผิดนั้นสินสํดลง ญ ที่กราบเรือ เพราะการ 

ปฏิบัติหน้าท่ีชองแต่ละฝายจะต้องกระทำร่วมกัน ในทางการค้าแล้วจะพิจารณาว่าคู,สิทถทฝายท่ีต้อง 

รับผิด คือ ฝ่ายท่ีทำงานของตนอยู่ในขณะน้ัน 2A ท้ังนไม่ว่าพระราชบัญญัติรับธนของทางทะเล ค.ส. 

1971 ชองอังกฤษ หรืออนุสิญฌากรุงบรัสํเชล ค.ส. 1924 (The B ru sse ls  Convention 

1924) หรือ Hague Rules จะกำหนดกิงกราบเรือ (Sh ip ’ s r a i l )  ไว้ว่าอย่างไร

(3) หลังการบรรทุกหรือขนถ่ายสินสํด

เมื่อผู้เส่าเรือทำการบรรทุกเสํร็จเรือบร้อยแล้ว ไม่ว่า 

เลยไทมีจะสินสํดแล้ว'หรือไม่ ผู้เส่าเรือมีหน้าที่ปล่อยเรือไป 25 และต้องแสํดงบิลออ'นเลติงเม่ือให้ 

นายเรือลงนามในเวลาอันสํมควร หากผู้เส่าเรือไม่ทำตามหน้าที่น เธาจะต้องรับผิดชอบต่อความ

2 3

24

2 5

I b id . ,  p. 9.

I b id . ,  p. 10.

I b id . ,  p. 5.
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เสียหายที่เกิดธน อันเป็นค่าเสียหายอันเนื่องมาจากการที่เรือถูกหน่วงเหนี่ยวไว้ (Damages fo r  

Detention) ไม,ใส่ในรูปปีองดีเมอรืเรจ เนราะการที่ผู้เส่าเรือจะต้องส่าระค1าดีเมอร่เรจจะ 

ต้องแk n รณีหน่วงเหนี่ยวเรือเนี่อใส่งาน และมักจะกะประมาณความเสียใ,ทฮน้ันไว้ล่วงหน้าคำนวท! 

ตามจำนวนที่เจ้าปีองเรือควรจะหาเงินได้จากการเอาเรือออกรับจ้างในบริเวณนั้น หรือในบริเวณ 

ที่สีมควรจะหาเงินได้ต่อวัน แต่ถ้าผู้เส่าเรือผิดสีญฌูาในส่ออื่น ๆ จะไม่นำปีอดกลงท่ีคู่สีญญาได้กำหนด 

เป็นผิเคษในปีณะทำสีแ!ฌาเส่าเรือน้ันมาใส่ 26

ในกรณีท่ีทำการบรรทุก เรือธนถ่าย เ สํร็จ เรียบร้อยก่อนสีน 

เวลาเลย์ไฑม์ และผู้เส่าเรือได้ปล่อยเรือไป ผู้เส่าเรืออาจจะได้รับค่าตอบแทนเ ป็นเงินรางวัล 

ล่าหรับเวลาที่เธาประหยัดให้แก่เจ้าธองเรือนั้น ส ่งเรียกว่า "Despatch Money" กัาคู่สีทjryาได้ 

ตกลงกันในสีญญูาจะให้เป ็นการตอบแทนแก่ผู้เส ่าเรือ

หลังจากท่ีทำการบรรทุกหรือธนถ่าย เสร็จ เรียบร้อยแล้ว 

จากนั้นไปผู้เส่าเรือไม่ต้องร ับ ผิดใ น ความล่าส่าใด ๆ ท่ีเกิดธน เว้นแค่จะเกิดจากความผิดปีองผู้ 

เส่าเรือเองหรือจากที่เธามีล่วนผิดอยู่ด้วย แต่ถ้าเกิดจากความผิดธองเจ้าธองเรือ หรือเกิดจาก 

นํ้าแข็ง หรือแม้จะเกิดจากการผิด% ไ)าธองผู้เส่าเรือแต่ถ้าเจ้าปีองเรือควรจะได้หสีกเลี่ยงความ 

เสียหายส่งเกิดธนเนื่องจากเหตุดังกล่าวนั้น ก็ถือว่าตกอยู่ในความรับผิดป็องเจ้าธองเรือ

ถ้า เรือ เกิดความล่าส่าอันเน่ืองมาจากน้ําแปีงส่งทำ 

ให้การบรรทุกหรือธนถ่ายกระทำไม่ล่าเร็จนั้น และผู้เส่าเรือไม่มีล่วนร่วมผิดอยู่ด้วย ความล่าส่าน 

จะตกอยู่ในความรับผิดชอบธองเจ้าปีองเรือ เส่น

คดี P r in g le  V. M o lle t t  1840 27 เรือได้ทำ 

การบรรทุกสีนค้าทั่วไป ณ Odessa ในเดีอนธันวาคม ส่งเรือได้ติดนํ้าแธ็งอยู่และไม่สีามารถแล่น 

ออกจากท่ีน้ันเน่ือไป London จนกระท่ังเดีอนกุมภาพันธ เรือจ้งออกจากที่น้ันได้ เจ ้าธองเรือเรืยก

28 Ib id .

I b id . ,  p. 7.
27



84

ค่าส ิเมอรเรจ ตามท่ีกำVruด'ในลักฺ)ฌูาเส่าเรือเห็,นเวลา 10 วัน และเรียกค่าเสียหายจากการ 

หน่วงเหนี่ยวเรือ (demages fo r  detention) ทำ'ให้เกิคความล่ารา แต่ผู้เโเาเรีอปฏิเสํธ 

ความรับผิดในความล่าข้าที่เกิดชั้นจากนํ้าแอ็งอันเกิดชั้นหลังการบรรทุกสินสุด เจ้าชองเรีอโต้แย้งว่า 

ตามหลักกฎหมายท่ัวไป ผู้เราIรีอจะต้องจ่ายค่าเสีอหารจากการหน่วงเหนี่ยวนั้น และไม่สำมารถ 

ยกข้อแก้ตัวท่ีไม่นุ่ฎบัติตามลัณูกกโดยอาลัยเหตุแห่งความล่าข้าท่ีไม่สำมารถหลีกเล่ียงได้ สำลตัดสินว่า 

ความล่าข้าที่เกิดจากนํ้าแข็งนั้ผู้เราเรีอไม่ต้องรับผิดแต่อย่างใด ความล่าข้าที่จะทำให้ผู้เราเรือรับ 

ผิดจะต้องเนี่นความล่าข้าที่เกิดชนจากการที่ต้องการเอาเรือไว้เนื่อทำการบรรทุก แต่ความล่าข้าท่ี 

เกิดปีนในคสินไม,ได้เกิดอนระหว่างทำการบรรทุก

แต่หากความล่าข้าเกิดธนหลังจากที่ทำการบรรทุก

หรือปีนถ่ายเสํร็จเรียบร้อยแล้ว อันเนี่องมาจากความผิดชองผู้เราเรือ ถอว่าเนี่นภารทำผิดลักฌา 

แต่เจ้าชองเรืออาจไม่สำมารถเรียกค่าเสียหายจากการหน่วงเหนี่ยว (Damages fo r  Deten­

t io n )  ได้ถัาเชาสำมารถจะหลีกเลี่ยงความล่าข้านั้นได้ เรน การจ่ายค่าธรรมเนีฮมท่าเรือ แม้ 

กรณียังเห็นที่สํงลัยอยู่ว่าการจ่ายค่าธรรมเนียมนั้น เจ้าชองเรือจะต้องรับผิดสํอบหรือไม่ เจ้าชอง 

เรือก็ควรจะจ่ายไปก่อน ถ้าทำให้ลดความล่าข้าลงได้ เรน

คดี M o lle r V .  Jecks (1865) 20 เราเร ือ  

เนื่อบรรทุกไม้ (timber) จาก F in land  ไปยัง Lowestoft หลังจากที่ได้ทำการธนถ่ายแล้ว 

ได้จ่ายค่าระวางให้แก่นายเรือ ผู้เราเรือได้ปเ)เสํธการจ่ายค่าธรรมเนียมท่าเรือในการนำสินค้า 

ปีนฝัง นายเรือควรจะจ่ายค่าธรรมเนียมไปก่อนและจะได้แล่นเรือออกจากท่าเรือไปแต่เธาปฎิเสํธ 

จ้งทำให้เรือต้องติดอยู่ที่นั่น สำลเห็นว่านายเรือควรจะจ่ายค่าธรรมเนียมไปก่อนแล้วจะได้แล่นเรือ 

ไป และสำลยังกล่าวอีกว่า บุคคลไมมสิฑธิที่จะทำให้เกิดความเสียหายร้ายแรงฮี่งชั้นแล้วไปเรืยก 

เอาจากผู้อื่นโดยการนำคดีชั้นล่สำลเรนนี่ (การที่นายเรือไม่ยอมจ่ายค่าธรรมเนียมท่าเรือแล้วเกิด 

ความเสียหายชั้น นายเรือไม่มีสิทธิจะมาเรืยกเอาความเสียหายอันนั้น)

26 Ib id .
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3.1 .3  เง่ือนไปีที่มีผลให้เริ่มนับเลยไทม

ในลัแททเส่าเรืออาจจะระบุข้อความต่าง ๆ ที่เทีนการเริ่มต้นของ

เลย'1ฑมี เส่น กำหนดว่า

''เวลาเลยใฑมี ลำหรับการบรรทุกและการธนถ่าฮจะเริ่มเมื่อเวลา 

13.00 น. ถ้าม่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อม (Notice o f Readiness) ระหว่างเวลาทำการ 

ก่อนเทียงวัน และเริ่มเม ื่อเวลา 6.00 น. ของวันทำการถัดไป ถ้าม่ืนหนังสือบอกกล่าวความ 

นร้อมระหว่างเวลาทำการหลังเที่ยงวัน" ( เทีนเงื่อนไปีที่กำหนดในแบบลักฺเไทเส่าเรือมาตรฐาน 

ท่ัวไป (Gencon) ค.ส. 1922 ส่งแก้ไขปรับปรุงในที ค.ส. 1976)

ไม่ว่าถ้า/ไทเส่าเรือจะกำหนดข้อความหรือเงื่อนไขไว้เหมือนกับข้อ 

ความข้างตันหรือไม,ก็ตาม สิงท่ีต้องกระทำก่อนท่ีเ ลย์ไฑมีจะ เ ร่ิมนับมีดังน้ํ

1) เรือต้องไปถงที่หมายปลายทาง (Reaching the agreed 

de stin a tion )

2) เรือต้องพร้อมที่จะบรรทุกหรือปีนถ่าย (Readiness o f the 

sh ip  to  load or discharge)

3) มื่นหนังสือบอกกล่าวความ'พร้อมของเรือ (Notice o f 

Readiness) หลังจากที่เรือมากงแก่ผู้ เส่า เรือหรือตัวแทนผู้ 

เส ่าเรือ

ถ้าหากกระทำในสิงเหล่านั้เทีนลำดับแล้ว หลังจากท่ีไต้aimนังสือบอก 

กล่าวจะมืเวลาอีกระยะหนง เมื่อสินระยะเวลานั้นแล้วเลยไฑมีจงจะเริ่มนับ

ต่อไปจะขอกล่าวกงสิงที่เจ้าของเรือต้องกระทำทั้ง 3 ประการ ท่ี 

กล่าวข้างตันเมื่อให้เลอไทมีเริ่มนับดังนี
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1) เรือต้องไ!!ถุงrท,!มายปลายทาง (Reaching the agreed

destina tion )

การกำหนดที่หมายปลายทางเนื่อวัตถุประสงค์ในการคำนวน 

เลยไทม่น้ัน อาจจะระบุไว้ในลัทุณาเข้าเรือเป็น ก) สถานท่ีท่ีกำหนดไว้แน่นอน เข้น เป็นท่า 

เทียบเรือ (berth) หรือ ท่าเทียบเรือส่าหรับเรือใหณู่เปีาเทียบ (wharf) โดยกำห'.เดไว้เฉ,พาะ 

เจาะจง หรือ ปี) บริเวณ ฟน ท่าเรือ (port) หรืออู่เรือ (dock) สถานที่นั้นผู้เข้าเรือ 

อาจระบุร่อ เข้น "ท่าเทียบเรือที่ปลอดภัยใด ๆ ร่งจะให้คำลังเมื่อเรือมาถง ณ Garston" ส่วน 

บริเวณอาจจะระบุไว้ว่า เมื่อเรือมาถงที่นั้นเล้วเรือจะต้องเข้าไปยังท่าเรือหรือสถานฑที่ผู้เข้าเรือ 

จะได้ระบุร่อต่อไป เข้น "ท่าเรือบรรทุกหนงหรือสองท่าเรืออันเป็นสถานที่ที่ปลอดภัย'ในเม่นํ้านารานา" 

หรือ "ท่าเรือ'ท่ีปลอดภัยท่าเห่!นง'ในแม่น้ํา S t. Lawvance" การระบุสถานที่เหล่านั้เป็นสิงส่าพุ))

เนราะจะส่งผลถงการนิจารณาว่าเรือไปถง (an arrivedsh ip ) ท่ีน้ันหรือไม่

กล่าวโดยสรุปลัเทุถทเข้าเรืออาจจะเป็น% ไ)าเข้าเรือแบน,ท่า 

เทียบเรือ (Berth Charterparty) ลัถฺm เข้าเรือแบบท่าเรือ (Port C harte rp irty )

หรือสิกุถทเข้าเรือแบบอู่เรือ (Dock Charterparty) ข้งอาจจะกำหนดท่ีหมายปลายทางไว้ข้ด 

แจ้งในวันที่ทำลัณโนาหรืออาจระบุว่าผู้เข้าเรือจะแจ้งให้ทราบถงที่หมายในภายหลังก็ได้

เมื่อเรือไปถงสถานที่ที่เป็นท่ีหมายดามลัทเโทเข้าเรือแล้ว ถ้า 

ลัเไถ)าไม่ได้ระบุไว้เ ป็นอย่างอื่น ความรับผิดในความล่าข้าหลังจากที่ เ รือไปถงท่ีหมายอาจจะตกแก่ผู้ 

เข ้าเร ือ อย่างไรก็ดีการนิจารณาถงความรับผิดในความล่าข้าที่เกิดปีนเก่เรือว่าตกอยู่แก่ผู้ใดจำต้อง 

นิเคราะหถงขั้นตอนปีองการปฏิบัติการ 4 ข้ันตอนดังต่อไปน้ั

1. การเดินเรือไปเนื่อบรรทุก ะ เป็นการเตินทางปีองเรือที่ 

เข้าจากที่ใดก็ตาม เนอเดินทางไปยังสถานท่ีท่ีกำหใเดให้เป็นสถานท่ีบรรทุกในวันท่ีกำหนดในลัแถท 

เข ้าเร ือ

2. การปฏิบัติการบรรทุก ะ ผู้เข้าเรือหรือผู้ส่งสินค้าต้องส่ง 

มอบสินค้าให้แก่เรือ ณ สถานที่บรรทุกและเจ้าปิองเรือต้องจัดเก็บสินค้าลงเรือ
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3. การเดินเรือบรรทุกสินค้าไปรังที่หมาอ ะ เรือต้องเดินทาง 

ไปยังสถานที่ท่ีกำหนดในสิไถทเส่าเรืออันเป็นสถานที่ส่งมอบสินค้า

4. การปฏิบัติการปีนถ่าย ะ ทำการเอาสินค้าธนจากเรือเพื่อ 

ส่งมอบ1ให้แก่ผู้,รับสินค้า ญ สถานที่ที่กำหนดไว้ในสิไถทเส่าเรือว่าเป็นสํถานที่ปีนถ่ายและเป็นท่ีที่ผู้ 

เส่า เรือหรือผู้รับตราส่งจะรับสินค้า

ใน 4 ปีนตอนน เจ้าปีองเรือจะต้องปฏิบัติการโดยลำพังถงสอง 

ปีนตอน คือ ปีนตอนท่ี 1 และปีนตอนท่ี 3 ฉะนั้นหน้าท่ีตามสิแถทท่ีจะนำเรือไปยังท่ีหมายจงตกเป็น 

ชองเจ้าธองเรือแต่เนียงลำ'พัง ความเสียหายใด ๆ ที่เกิดปีนอันเนื่องมาจากความล่าส่าในระหว่าง 

เวลานั้นจงตกแก่เจ้าปีองเรือ ส่วนช้ันตอนท่ี 2 และช้ันตอนท่ี 4 นั้นจะต้องนีจารผาว่าความล่าส่านั้น 

เกิดจากการปฏิบัติหน้าท่ีอองฝายใด ฝายนั้นจะต้องรับผด

ก. สีณ]rนส่าเรือแบบทำเทือบเรือและท่าเทียบเรือส่าหรับเรือ 

ใ'!พ ู่1 ธ้าจอด (Berth and wharf ch a rte rp a rt ie s )

เพ่ือกำหนดส่อทำเทียบเรือ (berth) หรือทำเทียบเรือส่าใทับ 

เรือใหญ่เช้าจอด (wharf) เป็นท่ีหมาย หรือจะได้กำหนดในภายหลัง เรือจะไปถงที่หมายตามท่ี 

ได้ตกลงไว้เพื่อเรืออยู่ในสถานที่ที่เป็นทำเทียบเรือ (berth) หรือทำเทียบเรือส่าหรับเรือใหญ่เช้า 

จอด (wharf) ในตำแหน่งท่ีเรือไม่ต้องเคลื่อนที่ต่อไปอีกเพื่อทำการบรรทุกหรือปีนถ่าย 23 เส่น

คด ี  North R ive r F re ig te rs  Ltd . V .  President of 

Ind ia  (1956) 3๐ ทำสิ]ry-าเส่าเรือแบบทำเทียบเรือ (คือสิ]ถทเส่าเรือที่ต้องการให้เรือไปทำ 

การบรรทุก ณ ทำเทียบเรือที่กำหนดส่งผู้เส่าเรืออาจจะกำหนดในสีกุ)]]าเส่าเรือในปี!นะน้ันหรือสิ])ร]ท

Ib id . ,  p. 58.
30 Ib id .
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เส ่าเร ือระบ ุว ่าผ ู้เส ่า เรือจะกำหนดท่าเทียบเรือในภายหลัง) ฉะน้ัน เลยเดยจะยังไม่เริ่มจนกว่า 

เรือจะได้มาถง ณ ท่าเทียบเรือที่กำหนดไว้โดยเฉนาะนั้น และเรือนร้อมที่จะบรรทุก นร้อมกับได้ 

ยื่น'หนังสือบอกกล่าวความพร้อมปีองเรือให้แก่ผู้เส่าเรือแลัว

คติ O ldendroff (E .L.) &. Co. G.m.b.H. V. Tradax 

Export S.A. (1973) 31 เป็นลักฺฌาเส่าเรือที่กำหนดให้ท่าเทียบเรือเป็นที่หมายที่เรือต้องไป 

ทำการบรรทุกหรือปีนก่าย เมออยู่ในระหว่างการเดินเรือไปบรรทุกสินค้าหรือในระหว่างที่เรือได้ 

บรรทุกสินค้าแล้ว และเดินทางไปยังที่ทำการธนก่าย จะถือว่าการเดินทางยังไม่สินสุดจนกว่าเรือ 

จะได้อยู่ m ท่าเทียบเรือท่ีกำหนดน้ันแล้ว ฉะนั้นผู้เส่าเรือจงยังไม่ทีหน้าที่บรรทุกหรือรับมอบสินค้า 

ใด ๆ จากเรือ หรือถ้าท่าเทียบเรือที่กำหนดมีเรือยื่นใส่อยู่ และถ้าหากเรือต้องไปคอยยังท่าเทียบ 

เรือที่ใกล้เคียงก็ยังถือว่าเรือยังอยู่ในระหว่างการเดินเรืออยู่ จนกว่าเรือจะเอ้าเทียบท่าในท่า

เทียบเรือที่ระ บุไว้ เวลาที่เสิยไปกับการคอยเนื่อเช้าเทียบท่านั้นจงตกอยู่ในความรับผิดชอบชอง

เล้าปีองเรือ

ในกรผที่เกิดภาวะท่าเรือคับคั่ง (Congestion) หรือภาวะลม 

ห้าอากาศไม่เอืออำนวย (Bad Weather) หรือเกิดนํ้าลง (an Unfavourable Tide) ทำให้ 

เกิดความล่าอ้าใด ๆ ก่อนที่เรือจะเช้าเทียบท่า ปกติจะตกอยู่ในความรับผิดชอบธองเล้าปีองเรือ 

เส่น

คติ Po stle thw a ite  V .  Freeland (1880) 32 เรือจอด 

อยู่ห่างจากลันดอนนอกท่าเรือ The East London ในวันท่ี 1 กันยายน เรือมีหน้าท่ีต้องไปปฏิบัติ 

การธนภ่าอ ญ East London ตามเงื่อนไปีที่ว่า "ให้ธนถ่าย ผ ท่าเทียบเรือท่ีปลอดภัยใด ๆ อัน 

เป็นที่สิงเรือสามารถลออลำอยู่ได้อย่างปลอดภัยเสมอ" ("to  d ischarge a t and safe 

wharf, where sh ips can always l i e  s a fe ly  a f lo a t . . . " )  เรือทำการธนก่าย 

รางเหล็ก (s te e l r a i ls )  กระทำโดยเร็วเท่าที่จะทำได้ และได้ทำการลำเลียงสินค้าออกจาก

31 Ib id .
32 Ib id .
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เรือ แต่เนื่องจากมีเรืออยู่ในท่าเล็นจำนวนมากเรือจ้งต้องคอยอยู่ถืง 24 วันท่าการเนื่อวอคิวที่จะ 

ธนก่าอ ในสิโ!*ไท I ใ}า เรือก็ไม่ไค้ร ะบุเลยเดย์ไวั เนียงแต่ระบุว่า "การธนลายสินค้าค้องกระท่า 

ด้วยความเร็วตามธรรมเนียมประเพผืปีองท่าเรือ" ( " . . .w ith  a l l  despatch according 

to  custom o f the port") สำลสํงนีจารผว่า เจ้าธองเรือไมมสิทธิเรือกค่าดเมอร็เรจใน 

ความล่าราที่เกิดปีน เนราะเรือไค้ท่าการธนถ่ายด้วยความ เร็วตามธรรมเนียมประเนณีธองท่าเรือ 

แล้ว ผู้เใ}าเรือจงไม่ต้องรัใผิดในความล่าใ}านั้น

Charte rpart ie s )

ธ. ลักฺททเม่าเรือแบบอู่เรือและแบบท่าเรือ (Dock and Port

อู่เรือและท่าเรือมีลักษณะคล้ายกันท่ีภาย'ในบรืเวท{น้ัน ๆ จะมีจุด 

เฉพาะที่เรือจะท่าการบรรทุกหรือธนถ่าย สิงแตกต่างจากท่าเท่อบเรือ (berth) และท่าเทียบเรือ 

ส์าหรับเรือใหญ่เธ้าจอด (wharf) ที่ว่าถ้ากำหนดร่อท่าเท่อบเรือ (berth) และท่าเท่อบเรือ 

ส์าหรับเรือใหญ่เธ้าจอด (wharf) ให้เล็นที่'ผายปลายทางตามลัถภทเม่าเรือแล้ว ท่ีน้ันจะต้อง 

เล็นฑั้งที่หมายปลายทางและเล็นจุดท่ีกำหนดให้เรือท่าการบรรทุกหรือธนถ่ายด้วย

หลักท่ีใใ}โดยท่ัว ๆ ไปกับท่าเรือนั้นจะนำมาใใ}กับอู่เรือด้วย คิอ 

ว่า ถ้าสํถานที่ที่ระบุร่อให้เล็นที่'เมายดามลัท)ญาเล็นสํถานที่ที่เรือสำมารถเธ้าไปทำการบรรทุกหรือ 

ปีนถ่ายได้หลายแห่งแล้ว ถือว่าเรือไปถืงเมื่อถืงสํถานที่ที่ระบุร่อนั้น และเรือจะต้องมีความพร้อม 

ความรับผิดปีองผู้เ ใ}า เรือจงจะ เริ่มปีน และไม่จำเ ล็นที่เรือจะต้องไปอยู่ในที่เฉนาะที่ใดที่'!นงใน 

ท่าเรือ หรืออู่เรือฮันเล็แที่ท่ี-จะทำการปีนถ่าย

ลัฌโบ'าเม่าเรือแบบอู่เรือ (Dock Charterpart ies)

ปกติอู่เรือมักจะใหญ่กว่าท่าเท่ยบเรือ (berth) แต่เล็กกว่าท่า 

เรือ (port) สืแททเม่าเรือแบบอู่เรือเล็นลัถฌาเม่าเรือที่ระบุร่ออู่เรือเล็นที่'ผายปลายทาง หรือ 

จะระบุร่อหลังจากท่ีทำลักฺททก็ไค้ และจะถือว่าเรือไปถืงที่'!มาย!เลายทางก็ต่อเมื่อเรือไค้เธัาไปยัง 

อู่เรือแล้ว เใ}น
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คดี Tapscott V. Ba lfou r (1872) 33 สิญาr u ส่าเรือได้ 

ระบุนื่อสิถานท่ีทำการบรรทุกถ่านหิน ว่า "เท็นอู่เรือ'ใด ๆ ใน L ive rpoo l หรือ Brikenhead 

ดามที่ผู้เส่าเรือจะแจ้งให้ทราบ" และเรือต้องทำการบรรทุก'โดย'วิธีปกติดามประเนณีธองอู่เรือนั้น 

( " in  the usual and customary manner") อ้อเท็จจริงปรากฏว่า แม้ว่าเรือนรัอมที่จะ 

เ อ้าไปในอู่แล้ว แด,ต้องรออยู่ถ่ง 8 วันกว่าจะไต้เอ้าไป จ้งทำให้เกิดความล่าอ้าปีน และปรากฏว่า 

เรือได้เช้าไปจอดในอู่เรือโดยที่เจ้าปีองเรือไม่ได้ทำตามนิธีการชองอู่เรือก่อน แต่ก็ถือว่าแม้เจ้า 

ปิองเรือจะนำเรือเอ้าจอดโดยไม'ไต้กระทำตามนิธีการของอู่เรือก็ตาม ก็ต้องถือว่าเรือมาถงแล้ว 

ไม่ว่าผู้เส ่าเรือจะนร้อมหรือไม่เมือเรือเอ้าไปในอู่เรือ หรือไม'ว่าเรือจะเอ้าไปในอู่เรือได้ด้วยเหตุ 

ใดก็ดาม อนงคำว่า " in  the usual and customary manner" นั้นจะใอ้เฉนาะกับวิธีการ 

บรรทุกเท่านั้นไม่รวมกิงการนำเรือเช้าจอดที่เจ้าของเรือจะต้องคำเนินการดามนิธีการ

คดี Davies V. Mc Veagh (1879) 3* เส่าเรือบรรทุก 

ถ่านหินจาก L ive rpoo l ไปยัง Burgh Quag ท่ี Dublin หรือสิโทนท่ีท่ีใกล้ท่ี'ลุ'ด■.ท่าท่ีเรือจะ 

ปลอดภัย .เละสิญฌาเส่าเรือระบุว่า "เรือต้องทำการบรรทุกในอู่จอดเรือ Bramley ณ อู่เรือ 

Weiling1.cn ในปีfนะท่ีระดับน้ําขนสิง" เจ้าหนาที่ได้ยอมให้เรือเอ้าไปในอุ่เรือ W ellington 

เนราะ อู่เร ือว่าง และเกรงว่าเรืออยู่อ้างนอกจะเ&นอันตราย เมิ่ลเรือนริอมที่จะรับสินค้าบรรทุก 

ลงเรือกลับกระทำไม่ได้ เนื่องจากระเปียบของอู่เรือไม่ยอมให้เรือเช้าเปียบท่า (berth) เรือ 

จงต้องทำการบรรทุกในอีก 4 วันต่อมา เจ ้าป ีองเรือจงเรือกเอาค่าด ีเมอรเรจ โดยถือว่าเกิด 

เวลาดีเมอริ่เรจที่นับต่อจากเลยใทม่เนราะ เขาได้เริ่มคำนวนเลย์ไทม ตั้งแต่เวลาที่ยอมให้เรือเข้า 

ไปในอู่เรือ W ellington คด ีนเจ ้าป ีองเรือนะ เนราะการที่ยอมรับเรือเช้าไปในอู่แล้วไม่ว่าจะ 

ด้วยเหตุผลใดก็ตามต้องถือว่าเรือได้มาถงสิถานที่ทำการบรรทุกตั้งแต่เวลาที่ยอมรับเรือเข้าไป แม้ 

ว่าเรือจะดำเนินการทางนิธีการไม่ถูกต้องก็ตาม

Ib id . ,  p. 60-61. 

Ib id . ,  p. 61.
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สิณไr u ข้าเรือแบฆฑ่าเรือ (Port C harte rpa rtie s) 35

ในกรผีที่ระบุให้ท่าเรือเป็นที่หมายปลายทางจะถือว่าเรืยมาถง 

เมื่อได้Iข้าไ!]ภายไนท่าเรือ และอยู่ในเงือมมือธองผู้เข้าเรือที่จะสามารถใข้ได้ทันที (สิงจะได้ 

อธิบายต่อไป)

คดิ O ldendorff (E .L .) Co. G.m.b.H. V. Tradax 

Export S .A. 1973 (ได้เคยกล่าวถืงมาแล้วใน ก.) จะถือว่าเรือมาถืง เรือต้องเข้าไปใน 

ท่าเทียบเรือและอยู่1ในตำแหน่งที่ผู้เข้าเรือนร้อมที่จะไข้เรือได้ทันที (อยู่ในเงอมมือ) แต่ถ้าไม่

สามารถกระทำเข้นนั้นได้ เร ือจะต้องเข้าไปจอด ท! ท่ีท่ีเป็นท่ีจอดคอยปกต เว้นแตจ่ะมีเหตุการ(น 

น ิเ๙ษ' สิงฮันนั้เป็นหน้าที่ของผู้เข้าเรือเป็นผู้นิสูจน์ แต่ถ้าเรือต้องไปจอดคอยยังที่อนสิงอยู่ในท่าเรือ 

อันมิไข้ท่ีท่ีกล่าวข้างต้น ก็เป็นหน้าที่ของIจ้าของเรือทีจ่ ะต้องนิสูจนิว่าเรือได้ทำอย่างเต็มที่แล้วที่จะ 

ให้อยู่ในเงอมมือของผู้เข้าเรือด้วยการนำเรือไปจอดยังท่าเทียบเรือบรรทุกหรือธนถ่ายที่ใกล้ก็ที่สุด 

เท่าท่ีจะทำได้

เหตุที่จะต้องน้จารผาถืงการมาถืงปีองเรือก็เมื่อวัตถุประสงค์ใน 

การคำนวณเลยไทม กล่าวคือนอกจากเรือจะต้องเข้าไปภายในท่าเรือแล้ว ยังจะต้องอยู่ในตำแหน่ง 

ที่นร้อมจะให้ผู้เข้าเรือใข้งานได้ทันที (อยู่ในเงอมมือของผู้เข้าเรือ) เม ื่อเรือมาถืงส์ถานท่ีท่ีกำหนด 

ไว้ในสิญโ!ทแล้ว ถือว่าการเดินเรือสินสุดลง และล่งผลให้การะความรั!พิดในความล่าข้าของเรือ 

ถูกเปลี่ยนมือจากเจ้าของเรือไปยังผู้เข้าเรือทันที การที่จะถือว่าเรืออยู่ในเงือมมือของผู้เข้าเรือ 

บางครั้งเรือไม่จำเป็นต้องอยู่ ณ จุดที่จะทำการบรรทุกหรือธนถ่าย หรือไม่จำเป็นจะต้องอยู่ในที่สิง 

เป็นที่จอดคอยเป็นปกดิเมื่อทำการบรรทุกหรือขนถ่ายสินค้าÎ(นิดน้ัน ๆ เข้น

35 คำว่า "Port" The charte rpa rty  Laytime D e f in it io n  1980 ได้ให้ 

ความหมายว่า "Port" หมายถงบรืเวท1!สิงภายในเป็นที่ที่เรือทำการบรรทุกหรือธนถ่ายสินค้า และ 

รวมถืงสถานที่ปกตอันเป็นที่สิงเรือจอดคอยเมื่อรอคืว หรือสถานท่ีท่ีได้วับคำส่งหรือมืหน้าท่ีด้องคอย 

เมื่อรอคิวที่จะบรรทุกห้รือธนถ่ายแต่ต้องไม่ไกลจากบริเวณนั้น ถ้าไม่ใข้คำว่า "Po rt" แต่กำหนด 

เป็นข้อเมืองก็ถืฮว่าหมายถงท่าเรือของเมืองนั้น
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คดี Leonis รธ. Co. Ltd . V. Rank Ltd . (No.l) 

(1908) 36 ผู้พิพากษา Kennedy ได้กล่าวว่า บริเวแ!ปีองท่าเรือที่ระบุสิอให้เมีนที่หมายนั้น เรือ 

จะต้องมากงภายในบริเวท!นั้น เมื่อนายเรือได้กระทำไห้เรือได้อยู่ในเงือมมือปีองผู้เว่าเรือ โดย 

ทำเรือ'ให้'พร้อมและอยู่'ใกล้'จุดท่ีทำการบรรทุกเท่าท่ีสํภา,นจะอำนวย'ให้ ก็ถือว่าเรือมากงแล้ว

ค. สถานท่ีท่ีใกล้ท่ีสุด เท่าที่เรือจะปลอดภัย (or so near 

the re to  (or thereunto) as she may s a fe ly  gets)

โดยปกติผู้เว่าเรือมีหน้าที่ระบุสิอท่าเรือหรือท่าเทียบเรือหรือที่ 

หมายท่ีปลอดภัย ความปลอดภัยนั้นจะต้องมือยู่ตั้งแต่เวลาที่ผู้เว่าเรือได้ออกคำส่ง และจะต้องปลอด 

ภัยจนกระทั้งเรือมากง กล่าวดือ สถานของท่าเรือหรือท่าเทียบเรือนั้นจะต้องมืความปลอดภัย (safe 

po rt or sa fe  berth) ล้าได้ระบุท่าเรือหรือท่าเทียบเรือไปแล้ว ต่อมาสถานท่ีน้ันเกิดมืความ 

ไม่ปลอดภัย ผู้เว่าเรือจะต้องเพิกถอใเสถานท่ีเติมแล้วกำใณดสถานที่ท่ีปลอดภัยแห่งใหม่แทน หน้าท่ี 

ปิองผู้เว่าเรือทีมือยู่ตลอดการเดินทางไปยังที่หมายที่กำหนด รวมทั้งในระหว่างที่เรืออยู่ในท่าด้วย 

ไม,ว่าการบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้าจะกระทำเสร็จfm เล้วหรือไม่ก็ตาม ผู้เว่าเรือยังคงมีหน้าที่จัด 

การให้เรือสามารถหลีกเลี่ยงอันตรายที่จะเกิดปีน และสามารถแล่นออกจากท่าได้ทัน ถ้าอันตรายท่ี 

จะเกิดปีนนั้ไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ และIมีนเหตุให้เกิดความเลียหายแก่เรือในระหว่างที่อยู่ในท่า ผู้ 

เว่าเรือจะต้องรับผิดในความเลียหายนั้น 36 37

ในบางกรณืล้ก)โบาเว่าเรืออาจระบุให้เจ้าปิองเรือมีสิทธิที่จะเลือก 

ท่ีหมายปลายทางท่ีใกล้ท่ีสุดเท่าท่ีเรือจะปลอดภัย คำว่า "ใกล้'’ ในท่ีน้ัหมายกง ใกล้กับท่ีหมายเติม 

ตามท่ีสิก)ก)าได้กำหนดไว้ ทั้งนก็เนื่องมาจาก หากเรือไม่สามารถเข้าไปยังที่หมายเติมตามที่ไต้ระบุ 

ไว้ในล้อุณา เนราะมือุปสรรคขัดขวางอยู่เรือก็สามารถที่จะเดินทางไปยังที่หมายใหม่ สิงใกล้กับท่ี 

หมายเติมเท่าที่จะใกล้ได้ และเรือต้องปลอดภัยด้วย 30

36 M ichael Brynmor รนm m erskill, Laytime, p. 64.

37 Alan Abraham Mocatta, M ichael M u s t i l l ,  Stewart c. Boyd, 

Scru tton  on Charte rparties and B i l l  o f Lading, p. 126.

36 M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 92.
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ในกรญีที่ส ิกภทIส่าเรือไมมีปิอกํ๚ให้สิทธิแก่เจ้าธองเรือที่จะ 

สิงมอบสินค้า'ใน'ท่าเรืออื่น'นอกจากท่าเรือท่ีก่า1หนด หากเกิดอุปสรรคจากการนิดล้อมท่าเรือที่ทำให้ 

เรือไม่ฟ้ามารถเข้าไปยังที่หมายตามสิทท!'าไดั เจ้าปีองเรือก็สามารถส่งมอบสินค้า ณ ท่าเรืออื่น 

ได้ ถ้า'หากว่าการเดินเรือไปยังเมืองท่านั้นเห็นการเดินเรืออันสมควร 39 และเจ้าปีองเรือมีสิทธิ 

ที่จะได้รับค่าระวางตามอัตราที่กำหนด โดยไม่ต้องนิสูจนั่ว่าท่าเรือที่ทำการส่งมอบสินค้านั้นเห็นท่า 

เ รือท่ีใกสิท่ีสุดกับท่า เรือที่ระบุไว้ในสิฌูไท 39 40

อุปสรรคท่ีปิดปี,วางที่ทำ'ให้เรือไม่อาจไปกิงท่ี'หมาอได้ เ ส่น

นํ้าแปิง (Ice)

ถ้าเกิดอุปสรรคปีนกับเรือที่,ทำ'ให้เรือ'ไ3เสามารถเปิาไปกิงที่ 

หมายตามสิกุญาได้ เห'ราะนํ้าเกิดเป็น'นํ้าแปิง จงมีชก/หาว่า เรือจะต้องคอยจนนํ้าแปิงละลายแล้ว 

ค่อยดำเนินการต่อเบื่อ'ให้เรือไปถง (and a rr iv e d  sh ip) หรือไม, ดูจากคดีต่อไปน

คดี M etealfe V .  B r ita n n ia  Iron Works Co. (1877) 41 

สิกุภ]าเส่าเรือระบุว่า การบรรทุก ra ilw ay  bars จากอังกฤษไปยัง Taganrog ในทะเล Azov 

มีเงอน'ใปีว่า "or so near thereunto as she may sa fe ly  get" ปิอเท็จจริงปรากฏว่า 

เรือมากิง ณ Kertch สิงอยู่ห่างจากทางใต้ปิฮง Taganrog (ศาลสูงสินนิ»ฐานว่าประมาก! 30 ไมล) 

เมื่อกลางเดือนธินวาคม นายเรือได้ประสนกับการถูกนิดล้อมปิองทะเล Azov สิงเต็มไปด้วยนํ้าแปิง 

และได้คอยจนกระทั่งถงฤดูใบไม้ผสิเรือจงทำการปีนถ่ายสินค้าที่นั่น เมื่อเรียบร้อยแล้วจงแล่นเรือไป 

ท่ีอ่ืน ศาลได้นิจารญาแล้วเห็นว่า สิก]ฌาเส่าเรือไม่ได้ระบุดำว่า "a t th a t time" หรือ "then

39 โดยปกติแล้วเรือจะต้องรอรับดำสิงเห็นเวลาอันสมควรก่อน หากพ้นเวลานืแล้วยัง 

ไม่ได้รับดำสิงเรือจงจะสามารถแล่นไปยังสถานที่อื่นได้

4๐ Alan Abraham Mocatta, M ichael M u s t i l l ,  Stewart c. Boyd, 

Scrut.ton on ch a rte rp a rt ie s  and B i l l  of Lading, p. 132.

41 M ichael Brynmor Suramerskill, Laytime, p. 92.



94

and there" ต่อท้ายคาว่า "as near the re to  as the sh ip  can s a fe ly  get" ฉะนน 

ต้องตีความว่า เรือต้องไปยังท่าเรือที่ใกล้ที่สุดเท่าที่เรือจรปลอดภัยในเวลาที่เหมารสม?พุด (at 

the most favourab le  time) แต่ต้องไม่ใส่เดินเรือไปข้าจนกระทั่งทำให้วัตถุประสงคั่ของคู่ 

ยักnrาฅกเร น อันไริ'ประโยสน (fru s tra ted )

อนง ด้วย เหตุที่ยักทภเส่าเรือนั้ได้กระทำในเดือนนฤสจิกายน

เพื่อให้เรือเดินทางไปยังทะเล Azov คู่ยัก๓ จิงต้องทราบถงอุปสรรคที่เกิดจากนํ้าแข็งดี เพราะ 

การเส่าเรือแทบทุกยักท!าที่เรือต้องเดินทางไปยังทะเลนี นำจะIรนนำแข็งอันเรนอุปสรรคเสมอ

สาลดือว่าเจ้าของเรือไม่อาจอ้างได้ว่า kertch  น้ัน อยู่ในบริเวณของ Taganrog และไม่สามารถ 

อ้างการใ!)สิทธิตามเงื่อนไข "so near___as she mâ ' s a f ly  get" ได้

การ!เคล้อม (Blockades)

ถ้าเกิดการ!เดล้อมจนทำให้เรือไม่สามารถเ อ้'■'ไปยังท่า เรือได้ 

(แต่ต้องไม่ใส่การ!เดล้อมที่เกิดขนและหมดไปกายในเวลาอันควร) และในยักฺภทเส่าเรือมีข้อความ 

ว่า "so near the re to  as she can sa fe ly  get" ก็จะส่วยเจ้าของเรือให้สามารถนำเรือ 

ไปยังท่าเรืออ่ืนท่ีใกล้ท่ี■หมายเดิมตามท่ี'ระบุ'ในยักภ!-ามากท่ีสุดเท่าท่ีเรือจะปลอดภัยได้

ภาวะท่าเรือคับคั่ง (Congestion)

ถ้าเกิดภาวะท่าเรือคับคั่ง และดูเหมอนจะยังไม่รุตลง1ในเวลา 

อันสมควร เจ้าของเรือสามารถอ้างข้อความที่ว่า "or so near the re to  as she may 

s a fe ly  get" และนำเรือไปยังที่อื่นได้ แต่ก่อนที่เจ้าของเรือจะนำเรือไปยังที่อื่น เจ้าของเรือ 

ยังมีหน้าที่ให้เรือคอยอยู่เรนเวลาพอสมควรก่อน ถ้ายังไม่สามารถนำเรือเข้าไปยังที่}ใมายได้อยู่อีก 

เ จ้าของเรือมีสิทธินำ เรือไปท่ีอ่ืนอันเรนท่ีใกล้กับท่ีหมายเดิมท่ีสุด เท่าที่เรือจะปลอดภัย
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สภานของนํ้าขนและนํ้า^ (Tide and Water Conditions)

ถ้าสภานของนํ้าปีนนํ้าลง เมน ความลกของแม่นำเ&น 

อุปสรรคต่อการนำเรือเข้าไปยังที่หมายตามลัถ่ภทเข้าเรือ Iจ้าของเรือสามารถอ้างข้อความที่ว่า 

"or so near the re to  as she can sa fe ly  get" นำเรือไปทำการบรรทุกหรือขนถ่ายยังที่อื่น

ในกรณีท่ีเรือติดอยู่ในท่ีมีน้ําแข็งล้อมรอบ เรืออาจต้องรอจนนํ้า 

แข็งละลายและในกรณีของนํ้าลงก็เข้นเคียวกัน เรืออาจต้องคอยจนกว่าจะกงเวลาที่นำขนเข็นปกติ AZ

คคีตัวอย่างที่ว่า ความกลัวที่เกินกว่าเหตุว่าจะเกิดอันตราย 

แก่เรือเนียงเนราะนํ้าลงนั้น จะอ้างเอาข้อความ "or so near the re to  as she can 

s a fe ly  get" มาใข้ยังไม่ได้ เข้น

คคี The Curfew (1891) A3 เรือต้องทำการบรรทุกโดยมี 

เงือนไขว่า "load always a f lo a t ,  a f u l l  and complete cargo" ณ North Dock 

ที่ทะเล Swansea เรือควรจะบรรทุกสินค้าได้เรืยบร้อยและลอยลำอยู่ได้เสมอ แต่ปรากฏว่าเกิด 

นํ้าลง เจ้าของเรือจงนำเรือไปยังอู่เรืออื่นเนอจะทำการบรรทุกให้เสร็จ และเนื่อหลีกเลี่ยงความ 

ล่าข้าที่จะต้องอยู่นอกอู่เรือ North Dock อีก 1 ลัปคาห้ เจ ้าของเรือได้เร ียกเอาค่าระวาง แต่ 

ผู้เข้าเรือก็เรืยกกลับ โดยเรืยกเอาค่าใข้จ่ายในการบรรทุกสินค้าจากอู่เรืออื่นนั้น สาลนาณีชยนาวี 

ถือว่า เจ้าของเรือต้องรับผิดสอบค1าใข้จ่ายในการบรรทุกสินค้าไปยังอู่เรือนั้น ความกลัวว่าจะเกิด 

ความล่าข้ายังไม่เนียงนอที่จะทำการเคลอนย้ายเรือไปยังที่อื่น

ถ้ามีอุปสรรคเกิดปีนอย่างถาวรหรือกงกาวร เจ้าของเรือ 

สามารถนำเรือไปยังที่อื่นตามเงื่อนไขที่ว่า "so near' the re to  as she can s a fe ly  get"

Ib id . ,  p. 95. 

Ib id . ,  p. 96.
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แต่กระนั้นก็ตามในความ เห็นของศาลนอกจากนิจารผา เร ิ่องเ วลาแล้วยังจะนิจารผาถงศภาวะแวด 

ล้อมอ่ืน ๆ ประกอบด้วย ๗ น จำนวนสินค้าที่เรือต้องทำการบรรทุกหรือปีนถ่าย ค่าใปี,จ่าย ตลอดจน 

วิธีการบรรทุกปินถ่ายอื่น ๆ เปี,น

คดี At llamas (Owners) V .  Dig V ija y  Cement Co. 

Ltd . (1963) ** เต่าเรือตามแบบสิถฺถเทเปี,'ามาตรฐาน Gencon บรรทุกต่เมนตจาก S ika  ใน 

ประเทศอินเดีย ไ.ปยังไต่ง่อน ประเทศเวียดนาม เนื่อทำการขนถ่ายสินค้าบางสิวนฑน่ัน โดยลัก)ญา 

ระบุว่า "a t one sa fe  p lace , always a f lo a t ,  Pnom-Penh, or sc near the re to

as she may s a fe ly  get and l i e  always a f lo a t ........" ข้อเท็จจริงปรากฏว่า เจ้า

หน้าท่ีใh ร่องไม่ยอมให้เรือเข้าไปยังนนมเปก! (ก้มพูเา ห่างจาก ไต่ง่อน ประมาผ 250 ไมล 

และห่างจากแม่นํ้าโขงมากกว่า 180 ไรเล) เนราะความลกธองเรือ และเรือจะต้องแล่นด้วย 

ความเร็วปีนตา 10 นอต จงจะเดินเรือในแม่นํ้าได้อย่างปลอดภัย เจ้าหน้าที่นำ'ร่องไม่ยอม'ให้เรือ 

เข้าไปเนินเวลาประมาผ 5 เดือน เจ้าของเรือจงทำการขนถ่ายสินค้าที่ไต่ง่อน แฑใเการขนถ่าย 

ท่ีนนมเปญู แล้วเรียกค่าดีเมอร์เรจจากผู้เต ่าเรือ ศาลถือว่าอุปศรรคที่เกิดขนนเนินอุปศรรคถาวร 

และไต่ง่อน,ก็เนินศถานท่ีขนถ่ายท่ีใกล้ท่ีศดเท่าท่ีเรือจะปลอดภัย เจ้าของIรือจงมีสิทธิเรียกค่าดีเมอร็- 

เ รจได้

2) เรือต้องพร้อมที่จะบรรทุกหรือขนถ่าย (Readiness o f the 

sh ip  to  load o r d ischarge)

เนื่อให้เนินไปตามเงื่อนไขการเริ่มนับเลยไทม เรือต้องนร้อม 

ที่จะบรรทุกหรือปีนถ่าย เจ้าของเรือจงจะศามารถยืนหนังถือบอกกล่าวความนร้อมได้ (no tice  of 

re ad in e ss) และความนร้อมของเรือนั้นจะต้องนร้อมในลักษณะที่จะให้ผู้เต่าเรือเข้าใข้งานได้ เต่น

A4- Ib id .



97

คดี Groves, Maclean il. Co. V. V o lka rt B rothers 

(1884) เรือนร้อมที่จะบรรทุกนั้น ระวางเรือท ั้งVเมดต้อ4นรัอมบริบูรณ์ ( a l l  her holds)

จน'liaค ้า(merchants) หรือผู้เใh เรือ (cha rterer) สำมารถควบคุมทุก ๆ ส่วนของเรอเนอ 

ไข้ประโอปนํในการบรรทุกได้อย่างสํมบูรณ

หลักนนำไปไรกับการขนถ่ายค้วยเย่นกัน เย่น

คดี Government o f Ceylon V. Soc ié té  Franco- 

Tun is ienne d Armement-Tunis (1962) Ae อุปกรณของเรือด้องมีนร้อมเย่น เปึองเรือ 

(the s h ip ’ s gear) ที่งเป็นลิ่งจำเป็นส่าหรับการบรรทุกธนถ่าย และเรือต้องจัดเตรียมระวาง 

เรือไห้นร้อม ถ้าเครื่องกว้านข้างหนงแตก (the winches) เรือจะไม่มีความนรัอมที่จะทำไห้ 

ยื่นหนังสือแสํคงความนร้อมได้

ความนร้อมของเรือจะต้องมีอยู่เท่าที่เรือจะเที่ยวข้องกับการ 

บรรทุก หรือขนถ่ายในขณะนั้น ^งแยกต่างหากจากนิธีการประจำ เนราะไม,ไย่อุปสํรรคกันเที่ยวกับ 

ความนร้อมของเรือและไม่ไย่เรืองที่จะ เป็นสํ'าเหเตุปีองความล่าข้า เย่น

คดี Compania de Neviera Nedelka s.A. v.Tradax 

In te rn a t io n a l s.A. (1973) *7 เย ่าเร ือ The Très F lo re s  ตามแบบสกฒา The 

Synacomex form บรรทุกข้าวโนด (maize) จาก Varna ไปยัง Famagusta กัเไททเย่าเรือ 

ระบ ุว่า

"6 ....... ก่อนที่นายเรือจะยื่นหนังสือบอกกล่าวความนรัอมของ

เรือจะต้องทำความสํะอาดระวางเรือ ทำให้แห้งและปราศจากกลิ่น และทำทุกวิถีทางที่จะทำให้ 

เรือเหมาะที่จะรับข้าวจากผู้ส่งสินค้าหรือผู้เย่าเรือ"

Ib id . ,  p. 97. 

Ib id . ,  p. 98. 

I b id . ,  p. 99.A 7
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"21.......นายเรือจะยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมได.้........

เยื่อเรือมากง ณ สถานท่าอันเห็นท่ีจอดรอการบรรทุกของท่าเรือ (the road of loading p o rt)"

ข้อเท็จจริงปรากฏว่า นายเรือได้ยื่นหนังสือบอกกล่าว เยื่อเรือ 

เช้าไปยังที่จอดรอ สิงอยู่ภายในอาณาเชตของท่าเรือทางภูมิศาศตรีในวันที่ 22 พฤศจิกายน ผู้ 

ตรวจเรือ (Inspectors) ไม่ยอมตรวจเรือเนื่องจากสภาพอากาศไม่คื จนกระท่ังวันท่ี 27 

นฤสจิกายน ผู้ตรวจเรือจิงตรวจ'พบว่า มิเรือโรคอยู่ในเรือ ทำให้ไม่เหมาะต่อการบรรทุก และต้อง 

ทำการรมควัน (fumigation) ให้เรียบร้อยก่อนจิงจะบรรทุกได้ เจ้าชองเรือจิงทำการรมควัน 

ในวันท่ี 30 พฤสจิกายน ศาลกอว่าเรือมิความพร้อมในวันที่ 30 พฤศจิกายนนั้นเอง เพราะตาม 

เงื่อนไขในข้อ 6 นั้นระบุว่า หนังสือบอกกล่าวความพร้อมจะมิผลเยื่อได้ปฏิบัตตามเงื่อนไปีที่ระบุใน 

ข้อนั้ให้เรียบร้อยก่อน ฉะนั้นจะถือว่าได้ปฏิบัติเรียบร้อยเยื่อได้รมควันในวันที่ 30 พฤศจิกายน จิง 

เห็นได้ช้ดว่าหนังสือบอกกล่าวความพร้อมจะมิผลใช้ได้ก็ต่อเยื่อขณะยื่นหนังสือนเรือมิความพร้อมอยู่ 
ก่อ,นแล้ว ไม่ใช้จะพร้อมในอนาคต

พิธีการประจิาจะแฮกออกจากความพร้อมธองเรือ กล่าวคือ 

ถ้าย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อมแล้ว แต่เรือจะต้องกระทำบางอย่างต่อไปอีก หรือจะต้องทำตาม 

พิธีการประจิาบางอย่างต่อไปอีก ถ้าสิงเหล่านั้ไม่ใช้เหตุที่ทำให้เกิดความล่าช้า ก็แสดงว่าเรือพร้อม 

แล้วและการย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อมนั้ใ4มิผลใช้ได้ ในคดืที่กล่าวช้างต้นนเห็นเพราะมิเรือ

โรคในเร ือ จิงทำให้เรือไม่มิความพร้อม การรมควันไม่ใช้พิธีการประจำหรือพิธีการหนงที่ต้องทำ 

แต่มันเห็นชั้นตอนก่อนที่เรือจะรับสินค้า จิงยังไม่สามารถยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมได้ เพราะ 

หลักมิอยู่ว่า ถ้าจะยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมชองเรือได้ระวางเรือทุกระวางต้องพร้อมทุกอย่าง 

ที่จะรับสินค้าทุกขณะเยื่อเรียกให้เรือเข้ารับ

ความพร้อม (Readiness) ชองตัวเรือนความพร้อมประการ 

แรก เห็นความพร้อมในแง,ที่ผู้เช้าเรือไม่สามารถบอกเลิกลักเาทได้ตามเงื่อนไข The cance ling  

c lause  กล่าวคือ ถ้าเรือมาตามกำหนดเวลาที่ผุ้เช้าเรือให้ไว้ สิงต่างจากความพร้อมประการที่ 

สองสิงเห็!ความพร้อมที่ทำให้เจ้าชองเรือหรือนายเรือสามารถยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมได้ 

เช้น
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คดี A/B Nordiska L loyd  V. J .  Brownlie &. Co. 

(H u ll) Ltd . (1925) AS ฟ้าลักญาเม่าเรือบรรทุกถ่านหินจาก Humber ไปยังเยอรมัน โดย 

ให้ผู้Iม่าเรือมีสิทธิบอก เลิกสิกททได้ถ้าเรือไม่พร้อมบรรทุกในวันหรือก่อนวันอังคารที่ 3 เมษายน 

เวลา 6.00 น. ไม,ว่าจะเกิดจากเหตุใดก็ดาม แต่ถ้ามีอุปสํรรคที่ชัด»วางเรือไม่ให้เข้าไปยังท่า 

เรือหรืออ,เรืออันเกิดจากภาวะ'ท่าเรือคับคั่ง (congestion) ให้ถือว่าเรือนรัอมตังแต่เรือได้มากง 

ณ เวลาแรกที่นํ้าปีนสํงสุด หรือหลังจากท่ีเรือมากงก็มีสิทธิยื่นหนังถือบอกกล่าวความ•พร้อมได้เลย

ข้อเท็จจริงปรากฏว่าเรือมากง H u ll ในวันเสำรืที่ 31 มีนาคม 

แต่พบว่าท่าเรือเกิดภาวะคับคั่งทำให้ไม่สำมารถนำเรือเข้าไปในอู่เรือได้ และวันจันฑรืท่ี 2 เมษายน 

ก็เห็นวัน!)สํเตอริ (Easter) จังทำให้ไม่สำมารถยื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมได้ จนกระทั่ง 

วันท่ี 3 เมษายน เวลา 9.00 น. เรือจังได้ยื่นหนังถือบอกกล่าวความนร้อม ผู้เม่าเรือจังบอก 

เลิกลัญญาเม่าเรือโดยอ้างว่าเจ้า»องเรือไม่ยื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมก่อน 6.00 น. ศาล 

อุฑธรณถือว่า การยื่นหนังถือบอกกล่าวความนร้อม ไม่เกี่ยวกับเงื่อนไ»การบอกเลิกลัก)กท ผู้พิพากษา 

ทุกท่านเห็นว่าคำที่ระบุในลัก๓ ว่าให้ถือว่าเรือมีความพร้อม (" to  be trea ted  as a ready 

sh ip ") เห็นการฟ้าให้สินสิทธิท่ีจะบอกเลิกลักถท ไม่ว่าความนรัอมจะมีอยู่จริงหรือไม่ ความนร้อม 

นไม่จำเห็นต้องเหมือนกับความพร้อมอันเห็นเงื่อนไปีที่ฟ้าให้เจ้าปีองเรือจะมีสิทธิยื่นหนังถือบอก 

กล่าวความนร้อม เพราะคดีนเห็นเรื่องที่คู่สิาญาได้กำหนดสิงที่เรืยกว่า "ความพร้อม" ปีนมาใหม่

2 แบบ

การแบ่งลักษณะความพร้อมของเรือสำมารถแบ่งออกได้เห็น

ก ความพร้อมตามกฎหมาย (Legal read iness)

เห็นความพร้อมท่ีเรือต้องได้รับอบุญาตถูกต้องตามกฎหมาย 

โดยไม่มีกฎเกฌฑ หรือกฎหมายใดที่เห็นอุปสํรรคต่อการที่ผ ู้เม่าเรือจะได้ใข้เรือ เม่น เรือต้องมีใบ 

ผ่านการตรวจโรค (free  pratique) คือ ปราศจากโรคดีดต่อและเรือต้องมีเอกสำรลรบถ้วน 

เว้นแต่คู่ลัญณ-าจะตกลงยกเว้น'ไว้ในลักญาเม่าเรือ ^งเอกสำรเหล่านีจะถูกกำหนดไว้โดยกฎหมาย

Ib id . ,  p. 100.
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ของรัฐm a ท้องถ่ินหรอกำ'!,ท4ดปีน1โดยองคกร ท่าเรือส่วนมากมักต้องการเอกสำรที่ได้รับการรับรอง 

จากส่านักทะเบียนบิลออ'»«แลดิง สืกุภทเส่าเรือ บักุสืสินค้าของเรือ (cargo m anifest) สมุด 

รายการการเดินเรือของเจ้าหน้าที่ ( o f f i c ia l  log-book) และเอกสำรอื่น ๆ ท่ีง'ในบางท่า 

เรือก็จะกำหนดเ อกสำรท่ีส่าคักุ)ไว้Iบีนบิเศษด้วย

เรือจะอยู่ในสํถานะที่ไม่พร้อมถ้าเรือไม่มีเอกสำรคามที่ต้อง 

การเหล่าน เพราะจะส่งผลใหไม1สำมารถจัดเรือให้ผู้เส่าเรือใส่เรือได้ตามความต้องการ แต่การ 

ไม่มีเอกสำรที่เรียกว่า "a p o lic e  perm it" ก็ถือว่าเรือยังคงมีความพร้อมอยู่ ถ้าการไมม 

เ อกสำรที่ว่านไง]ได้ทำให้การบรรทุก เ กิดความล่าส่า 49

โดยปกติล้กุภ)าเส่าเรือมักจะไม่กล่าวถืง การออกใบรับรอง 

การตรวจโรค (The grant o f fre e  p ratique) แม้เอกสำรนจะเบีนส่งจำเบีนค!อความพร้อม 

ของเรือ แต่ไม,ได้หมายความว่าการไม่มีใบรับรองการตรวจโรคจะทำให้นายเรือไง]มีสิทธิอื่น,)Tนังสือ 

บอกกล่าวความพร้อม เส่น

คดี Shipping Developments Corporation s.A.

V. v/o Sojuzneftexport (1971) ธ๐ นายเรือทำการอื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมในขณะ 

ท่ีเรือทอดสํมออยู่ในสํถานท่ีท่ีเบีนท่ีจอดคอยปกติใน Tupes และขณะนั้นเรือยังไม่ได้รับใบรับรองการ 

ตรวจโรค ต่อมาเรือได้เข้าเทียบท่าเรือจงได้รับใบรับรองดังกล่าว ประเด็นจงอยู่ที่ว่า การอื่น 

หนังสือบอกกล่าวความพร้อมน้ันมีผลใส่ไต้หรือไม่ Lord Denning M.R.ได้ให้ความเห็นว่าธท!ะอื่น 

หนังสือบอกกล่าวความพร้อมนั้นถ้าเรือทราบดีอยู่แล้วว่ามีโรคติดต่อที่จะทำให้ไม่ได้รับใบรับรองการ 

ตรวจโรค ก็ถือว่าเรือไง]พร้อมที่จะบรรทุกหรือปีนถ่าย แต่ถ้าในขณะท่ีอ่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อม 

นั้นเรือมีใบปราศจากโรค (clean b i l l  of health) แล้ว ก็ไม,มีเหตุผลที่จะต้องกล้วว่าจะ 

เกิดความล่าส่าขนแม้ว่าเรือจะยังไม,ได้รับการตรวจโรค เรือก็มีสิทธิอ่ืนหนังสือแสดงความพร้อม

ของเรือได้และมีผลให้เลยไฑมีเๆเมนับ

Ib id . ,  p. 103. 

Ib id . ,  p. 104.50
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ข ความนรัอมของตัวเรือ (Phys ica l A v a i la b i l i t y )

โดยที่สินค้าที่จะบรรทุกลงเรือนั้น ประเภทสินค้าบางข'นิดค้อง 

อยู่ในความควบดุมของตัวเรือ รวมทั้งสำมารถนำสินค้าเข้าไปในระวางเรือด้วยเท่าที่เนินาารจำเนิน 

ต่อการปฏิบัติงานในส่วนของเรือ ตัวเรือต้องมี๙ภานพร้อมและเหมาะกับสินค้าที่จะท่าการบรรทุกนั้น ๆ 

เข้น นํ้ามันเนินสินค้าที่ต้องการท่อทางในการบรรทุกหรือขนถ่าย เรือก็จำเนินต้องมีท่อทางและหัวต่อ 

ท่อ (host) ส์าหรับบรรทุกหรือขนถ่ายนํ้ามันลงหรือขนจากเรือด้วย

คำว่า " F u ll reach and burthe r" หรือ "Whole 

reach o r burther" สิงหมายกงการบรรทุกสินค้าเต็มเนือที่ที่บรรทุกรวมกงบรรทุกบนดาคป้า 

เรืออย่างถูกกฎหมายสิงเจ้าของเรือจะต้องจัคเตรียมไว้ให้แก่ผู้เข้าเรือ แต่ไม่รวมกงส่วนที่เรือก 

ว่า "passenger accomodation" ที่สํงวนไว้ให้แก่เจ้าของเรือ เว้นแต่จะตกลงกันเนินอย่าง
^  5 1
อน

นอกจากนืยังจะพิจารณากงเรื่องเสิอเพสิงที่บรรทุกลงเรือ 

ด้วยเพราะเสิอเพสิง (bunker) ปกติจะบรรทุกลงในข้องที่ใส่เfอเพสิง และผู้เข ้าเรือจะอ้างว่า 

เรือไม่มีความพร้อมเนองจากตนไม่สำมารถใข้เนือที่ส่วนนั้นของเรือไม,ได้ เพราะโดยปกติผู้เข้าเรือ 

ก็ไม่มีสิฑธท่ีจะบรรทุกสินค้าลงในท่ีตรงนั้นอยู่แล้ว แต่ถ้าหากเจ้าของเรือบรรทุกเสิอเพสิงไว้มากกว่า 

การเดินทางในเที่ยวเรือนั้น เจ้าของเรือจะต้องรับผิดชอบต่อความเสิยหายที่เกิดขนต่อผู้เข้าเรือ 

เข้น

คดี D a rling  V .  Rawburn (1907) 51 52 ข้อเท็จจริงปรากฏ 

ว่า เมื่อเรือมากงท่าเรือขนถ่ายแห่งแรก เจ้าของเรือก็บรรทุกแอเพสิงจำนวนมากโดยเจดนาจะ 

บรรทุกเพื่อใข้เนินเสิอเพสิงส่าหรับการเดินเรือในเที่ยวต่อไปสิงต่อจากการขนถ่ายเที่ยวสํคท้าย

51 E r ic  Sa livan  F . I .C .S . , The Marine Encyclopaedic D ic t io n a ry ,

p. 161.

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 106.



102

ปีองการเส ่าเรือน ผลปรากฎว่าทำให้เรือต้องทำการลำเลียงสินค้าออก ก่อนท่ีจะผ่านสนคอนไปอัง 

ท่าเรือปีนถ่ายถัดไป ผู้เส ่าเรือจงเรืยกค่าใส่จ ่ายในการลำเลียง ศาลอุฑธรญดัดสิน'ว่า เจ ้าธองเรือ 

ไม่มีสิทธิบรรทุกเสือ เพลิงเกินกว่าจำเมีนที่จะใส่เพื่อการเดินเรือตามสิแท!'าเส่า เร ือรายน ั้ คือ บรรทุก 

เรือเพสิงเพื่อให้เรือมีความพร้อมในการเดนทะเล (seaworthiness) ก็เนียงนอแล้ว ฉะนั้นเจ้า 

ของเรือจงต้องจ่ายค่าลำเลียงสินค้าคืนให้แก่ผู้เส่าเรือ

สิวนอับเฉาเรือ (B a lla s t)  เมีน่วัตกุหนักท่ี'ใส่ลงไป'ในปี1อง 

ปีองเรือ (the ho ld  o f a sh ip) หรือบางทีก็ใส่ไปในถังลำหรับใส่อับเฉาเรือ (the b a lla s  

taks) ชงอยู่เต้ทัองเรอนัน ถัเบนส่วนหนงฑ เส่ลง ๒ เ รอเพอถ่วงเรอ ๒ เหเรอ ๒ ลง และกอว่า 

เ มีนสิงจำ เ มีนท่ีจะทำให้ เรือมีความพร้อมเส่นถัน

3) ต้องยื่นหนังลีอแส่ดงความพร้อมปิองเรือ (G iv ing  a n o tice  

o f read iness)

เจ้าปีองเรือต้องทำคำบอกกล่าวความพร้อมของเรือต่อผู้เส่าเรือ 

เมีนหนังสือเยื่อเรือมาถังสํถานที่บรรทุกที่ตกลงกันไว้ในถัทฺถทเส่าเรือ เวันแต่จะกำหนดให้บอกกล่าว 

ด้วยวาจา

ในกรณีท่ีกำหนดให้ทำคำบอกกล่าว เ มีนหนังสือ เ ลยไทมีจะ เ รี่ม 

นับหลังจากระยะเ วลาท่ีย่ืนหนังสือบอกกล่าวผ่านพ้นไปแล้ว เส่น ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อม 

ก่อนเที่ยงวันในเวลาทำการ เวลาเลยไทมีจะเรี่มเยื่อเวลา 13.00 น. ของวันนั้น หรือถ้าหาก 

ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมหลังเที่ยงวันในเวลาทำการ เวลาเลยไฑมีจะเรี่มเยื่อเวลา 06.00 น. 

ปีองวันทำการถัดไป

เหตุท่ีต้องมีการย่ืนไ,รนังสือบอกกล่าวความพร้อม ตามหลักกฎหมาย 

จารีตประเนณี (Common Law) มีหลักว่า การกระทำปีองคู่ถัญ๓ ฝ่ายหนงไม่อยู่ในความรับรู้ปิองคู่ 

ถัแฌาอีกฝ่ายหนง และหน้าที่ของคู่ถัก!ญูาอีกฝายหนงจะอังไม่เรี่มจนกว่าจะได้ทราบหรือควรจะทราบ 

กงการกระทำเหล่านั้นแล้ว ด้วยเหดุนั้เองทำให้เจ้าของเรือมีหน้าที่ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อม



103

แก,ผู้เส่าเรือเมื่อเรือมาถงลัถานที่ที่กำใณดไว้ในลักฺภทเส่าเรือและเรือมีความพร้อมตามที่ได้กล่าว 

ข้างดัน เพื่อให้ผู้เส่าเรือจัดเตรียมสินค้าและเตรียมปฏิบัติหน้าที่ธองตน,ในเวลาที่ใกล้จะถืงและ

ส่งผลให้หน้าที่ปีองผู้เส่าเรือเริ่มปีนภายหลังเวลาที่ได้อื่น!ณังสือบอกกล่าวความพร้อมไประยะหฉ่ง 

ตามระระเ วลาท่ีกำหนดกันไว้

ส่วนรูปแบบธองการอื่นหนังสือบอกล่าวความพร้อมนั้น ผ ู้เส ่าเรือ 

อาจจะทราบโดยได้รับหนังสือบอกกล่าวความพร้อมของเรือจากเจ้าปีองเรือ หรืออาจจะทราบเอง 

และการอื่นหนังสือบอกกล่าวนั้นเจ้าของเรือจะต้องทำการอื่นตามวิธการที่กำใ,เนต[ด้วย เส่น ต้องอ่ืน 

ใน เวลาทำการหรือต้องทำเป็นลายลักษณอักษร ( in  w r it t in g )  53 เหตุที่กำหนดวิธีการไว้เส่นนั้ 

ก็เมื่อเป็นการชองกัน'ไม"ให้เลยไทมีเริ่ม ถ้าหากทำผิดวิธีการ เส่น

คดี Gordon V. Powis (1892) 5a ลักกกเส่าเรือระบุว่า 

"กัปตนหรือเจ้าปีองเรือต้องแจ้งการมาถงปีองเรืออย่างข้าที่ลัด 8 วันก่อนที่จะเรียกให้ทำการ 

บรรทุกสินค้า" นายเรือทำการแจ้งโดยโทรเลปีมายังผู้เส่าเรือ ในชเนะที่เรีอออกจากผิลาเดลเมีย 

อันเป็นท่าเรือลัดท้ายปีองเที่ยวเรือก่อน ก่อนที่จะเดินทางไปยัง ดิวเบค ลัาลถือว่า การ'โทรเลปี 

นั้นเป็นเมียงการแจ้งถืงการออกจากที่นั้นเท่านั้นไม่ใส่เป็นหนังสือบอกกล่าวความ,พร้อม

การที่เจ้าของเรือไร),อ่ืน'หนังสือบอกกล่าวความพร้อม ทำให้เวลา

เลยไทมไม1 เริ่มปีน เส่น 53 54

53 ใน The charte rpa rty  laytim e D if in i t io n  1980 (^งได้กล่าวอ้างใน 

Appendex ธอง Laytime p. 305.) ได้ให้ความหมายคำว่า " in  w r it t in g "  ว่าหมายถง 

การแจ้งโดยวิธีใดที่อาจกำหนดคำขนมาใหม่ก็ได้ และรวมถง เคเบล (cab le) โทรเลข 

(telegram) และ เทเล็ก,l( (te le x ) ด้วย
54

Ib id . ,  p. 109.



104

คดี Stanton V. A ustin  (1872) 55 ๙าเรือเนยบรรท ุก 

ถ่านหินจาก ชนเดอริ่แลนด ไปยังคัลคัตตา เรือดรงไปยังอู่เรือทางใต้ของชนเดอ4 เลนด เพ่ือทำ 

การบรรทุกในลักษณะปกตและตามธรรมเนียมประ เพณี ( in  the usaul and customary 

manner) ในเหมืองถ่านหินใด เหมืองหนงตามแต่ผู้ล่งสินค้า'จะได้ระบุยื่อ แต่ปรากฏว่าไม่มีการบรร- 

ทุกนีนค้าลงเ รือ Iจ้าของเรือจงชองผู้เส่าเรือว่าไม่ทำการบรรทุกตามลัทก)า แต่ผู้๗ าเรือแย้งว่า 

เขาไง]ได้รับหนังมือบอกกล่าวความพร้อมและไม่ทราบว่าเรือมาสิง ณ อู่เรือทางใต้ ขณะท่ีเขา 

Iตรียมสินค้าพร้อมแล้ว แต่เจ้าของเรือก็โต้แย้งต่อไปอีกว่าเห็นหน้าที่ของผู้เส่าเรือที่จะต้องคอยคูว่า 

เรือจะมาสิงเมื่อใดและต้องเตรียมพร้อมที่จะทำการบรรทุกเลัมอ ศาลถือว่าข้อโต้แย้งของเจ้าของ 

เรือชงไม,ขน และตัดสินให้ผู้เส่าเรือเก็นฝายชนะคดี

คดี F ra n co -B r it is h  SS.Co.v. Watson &. Youe ll 

(1921) 56 ลัถุฌาเส่าเรือระบุให้บรรทุกข้าวศามืหรือข้าวเปมือกที่ G a la tz โดยระบุให้ยื่นหนังมือ 

บอกกล่าวความพร้อมเนีนลายลักษณอักษร ณ ล่านักงานของผู้เส่าเรือมืงอยู่ใกล้กับท่าเรือในวันเศาริ่ 

ช่ง เ &)วันก่อนวันจันทร์อันเห็นวันหยุดของธนาคาร ข้อ เฑ็จจริงปรากฏว่า เรือไต้รับคำลังในวันพุธ 

ให้ไปยัง G a la tz และเรือต้องคอยอยู่ที่น่ันสิง 6 วันก่อนที่จะได้รับคำลังให้เข้าไปยังอู่เรือเพื่อทำ 

การบรรทุก ไม่มีการย่ืนใณังมือบอกกล่าวความพร้อมเห็นลายลักชฌ์อักษร ณ G a la tz แต่ผู้เส่าเรือ 

ช่ง เ ห็นลัวนทนของ เรือด้วยได้ทราบว่า เรือมาสิงและพร้อมที่ทำการบรรทุกในวันพฤหัส' " เ วลาบรรทุก 

จังเริ่มตั้งแต่เข้าชองวันลัดจากวันที่เรือมาสิงและรายงานไปยังศุลกสถาน ขณะที่เรือได้ตรวจโรค

และพร้อมบรรทุกในทุกระวางเรือ และได้ยื่นคำบอกกล่าว___ " ถือว่าการแจ้งด้วยวาจาเห็นการ

เพียงพอแล้ว

คดีน้ัผู้พิพากษา Aorridge  เห็ณว่าไม่มีการร้องขอให้ยื่นหนังมือ 

บอกกล่าวความพร้อมเห็นลายลักษณอักษร ฉะนั้นการแจ้งด้วยวาจาถือว่า เห็แการเพียงพอแล้ว

เพราะขณะที่เรือมาสิง Ga la tz กัปตัน'ใต้เข้านบผู้เส่าเรือ'ในฐานะที่เห็นตัวแทนเรือ เพ่ือจะทำพธื 

การผ่านด่านศุลกากร และเห็น'ว่าผู้เส่าเรือได้ทราบสิงความพร้อมของเรือแล้ว และไม่อาจกล่าวว่า

55 Ib id . 

I b id . , p. 110.56
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เล^ฑมไมโริ่มถ้านายเรือไม่ไค้เช้าไป่ในส์านักงานของผู้เส่าเรือและกล่าวอย่างเป็นทางการ 

ว่าเขาขอแจ้งว่าเรือของเขาพร้อมแล้วที่จะบรรทุก

โดยหลักการยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมจะกระทำ « ท่า

เรือบรรทุกแรกเท่านั้น 57

แม้ว่าการบอกกล่าวความ'พร้อมควรจะต้องทำ ผ ท่าเรือบรรทุก 

แต่ละท่า แด่ถ้าสกnrา เส่าเรือไม่ไค้กำหนดไว้ยัดแจ้งว่าให้บอกกล่าวทุกท่าเรือ ก็ไม่จำเป็นต้องยื่น 

หนังสือบอกกล่าวความพร้อมในท่าเรือบรรทุกถัดไป เว้นแต่ลักภทเส่าเรือจะไค้กำหนดไว้เป็นอย่าง 

ยื่น เหดุที่ให้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมเฉพาะท่าเรือบรรทุกแรกเท่านั้นก็เพื่อให้ผู้เส่าเรือได้ 

ทราบว่า เ ขาต้องเริ่มปฏิบัติ'หน้าที่ขฮงเขาเมื่อใด และ เขาจะได้จัด เตรืยมสินค้าและบรรทุกสินค้าได้ 

สิวน'ท่าเรือถัดไ!)นั้นผู้เส่าเรือไค้ทราบอยู่แล้วว่าเวลาใดเขาจะต้องเตรืยมสินค้าเพื่อบรรทุก ณ ท่า 

เรือนั้น ๆ เพราะผู้เส่าเรือเป็นผู้ออกคำลังเองให้เรือเดินทางไปยังที่นั้น ๆ จงไม่จำเป็นต้องยื่น 

หนังสือบอกกล่าวความพร้อมให้แก่ผู้เส่าเรือใ!ฒ่อีก ฉะน้ันจงถือปฏิบัติว่าจะกำหนดให้ย่ืนหนังสือบอก 

กล่าวความพร้อมเพียงครั้งเดียวเท่านั้น แต่ถ้าคู่ลักท!าประส์งคํจะให้ย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อม 

ในทุกท่าเรือบรรทุกก็ต้องระบุไว้ในลักุททเส่าเรือให้ยัดแจ้ง เส่น ระบุว่า " la y  day a t each 

load ing po rt to  commence on the day fo llo w in g  no tice  o f read iness to  

load"

โดยปกติแล้ว ไมมความจำเป็นที่จะต้องยื่นหนังสือบอกกล่าวความ 

พร้อม ก! ท่าเรือขนถ่าย เว้นแต่ลักททเส่าเรือ หรือบิลออ'ฝเลดิงจะระบุไว้ยัดแจ้งว่า ให้ย่ืนหนังสือ 

บอกกล่าวความพร้อมให้แก่ผู้รับสินค้า หรือ,ระบุ'ให้เป็น'ไปดามธรรมเนียมประเพ?ร ยังพีธรรมเนียม 

ประเพฌีให้ยื่นหนังสือดังกล่าว ญ ท่าเรือขนก่ายแก่ผู้รับสินค้า โดยปกติเจ้าของเรือไม่พีหน้าที่ต้อง 

ย ื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อม ผู้รับสินค้าต้องคอยมองหาเรือเอง ยังเป็นหลักการที่ใยัระหว่าง 

เจ้าของเรือกับผู้ทรงใบตราสิงและนำหลักการนีไปใช้กับเจ้าของเรือถับผู้เส่าเรือด้วย เส่น

57
Ib id . ,  p. 111.
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คดี Nelson V. Dahl (1879) 5S หน้าที่ของผู้เส่าเรือที่จะ 

ต้องปฏิบัติการปีนก่ายร่วมกับเจ้าของเรือจะเริมปีน หลังจากที่เรือมาถงสถานที่ที่ระบุร่อแจ้วระยะ 

หนง และเรือต้องเตรียมพร้อมที่จะปีนถ่าย เจ้าปีองเรือไม่มีหน้าที่ต้องยื่นหนังสือบอกกล่าวความ 

พร้อมเพื่อแสดงว่าเรือมาถงแจ้ว และพร้อมที่จะกระทำการปีนถ่าย

ถ้าบิลออพ่เลดิงระบุ'ให้ต้องบอกกล่าวความพร้อมปีองเรือแก่ผู้'ใด 

ไว้เป็นพิเศษ เจ้าของเรือก็มีหน้าที่ที่จะต้องบอกล่าวแก,บุคคลน้ัน เส่น

คดี E. Clemens Horst Co. V .  N orfo lk  &. North 

American steam sh ipp ing  Co. Ltd . (1906) * 59 บิลออพ่เลดิงระบุให้แจ้งแก่คู่กักภ}า E. 

Clemens H orst. ไต้มีการออกบิลออพ่เลดิงที่ชานพ่รานสิสโกให้แก่การบรรทุกไม้เลอยปี'นิดหนง 

(hops) โดยทางรถไพ่ไปพิลาเดลเมีย และโดยทางเรือไปลอโ•เดอน เจ้าปีองเรือไม,ได้ทำการ 

แจ้งร่อเรือหรือการมาถงปีองสินค้า ทำให้ล่งมอบสินค้าล่าส่า ผู้รับสินค้าจงเรียกค่าเสืยหายจาก 

เจ้าปิองเรือเพราะการล่งมอบสินค้าล่าส่าล่งผลให้ราคาตลาดชองสินค้าตกดรลง เจ้าของเรือโต้ 

แย้งว่าเขาไม่มีหน้าที่ต้องแจ้งและอ้างถงทางปฏิบัติของธุรกิจว่าเขาไม,มีหน้าท่ีต้องแจ้ง ศาลสูงตัดสิน 

ว่าผู้'รับสินค้ามีสิฑธิเรียกค่าเสืยหาย'ได้เพราะเจ้าของเรือมีหน้าที่ตามบิลออพ่เลดิงที่ต้องยื่นคำบอก 

กล่าวแก่ผู้รับสินค้า สิงการบอกกล่าวนั้นอาจทำโดยทางไปรษณีย์ก็ถือว่าใส่ไค้แจ้ว

การยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมจะต้องยื่นปีทเะท่ีเรือมีความ 

พร้อมในการบรรทุกสินค้าอย่างแท้จริง หากปิ{«ะนั้นเรือยังไม่มีความพร้อมอย่างแท้จริงแจ้วหนังสือ 

บอกกล่าวความพร้อมนั้นจะยังไม,มีผล นอกจากน้ั ความพร้อมในการบรรทุกสินค้าจะต้องเป็นความ 

พร้อมในการบรรทุกหรือปีนก่ายสินค้าทั้งหมด หากพร้อมที่จะบรรทุกหรือปีนก่ายสินค้าไค้เมียงบาง

ล่วนจะถือว่าเรือไม่มีความพร้อมอย่างสมบูรญแบบ 60 เส่น

Ib id . ,  p. 112.

59 Ib id .

6๐ สินวัฒ! สินแสงอร่าม "คำพิพากษา." จลสารกaหมายพาณิชปีนาวี 2 (พฤษภาคม

2533) ะ 7.
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คดี The "V irg in ia  M" 1989 ส่อเท็จจริงปรากฏว่า ผู้เส่า 

เริกดกลงเส่าเรือ V ir g in ia  M ภาย'ใต้เงื่อนไขกัแถทเส่าเรือ Gencon เพื่อธนส่งแร่บรรจุกระ 

ลอบจำนวน 9,500 ตัน ไปยังประเทศไนจีเรืฮ เรือ V ir g in ia  M เท็นเรือเก่า (1958) จีง 

ต้อ งใส่นํ้าจีดผลิตไอนํ้า เ พ่ือ'ให้ เ ครือ ง อุปกรท!ใน เรือทำงาน รวมท้ังใส่เพ่ือทำให้รอกยกสินค้าขณะท่ี 

ทำการบรรทุกหรือธนถ่ายลินค้า และเรือต้องใส่นํ้าจีดลิงรันละ 20 ตันโดยประมาณ

ในธณะที่เรือ V ir g in ia  M เดินทางมาลิงเมืองท่า Lagos 

ประเทftไนจีเรืย อันเท็นเมืองท่าปลายทาง มืนํ้าจีดเหลืออยู่'ในเรือเนียง 15 ตันโดยประมาณ 

และเรือไต้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความนร้อมในวันเดียวกันนั้นเอง จีงมีประเด็นส่อพิพาทว่าเรือลามารถ 

ย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อมในขณะน้ันไค้หรือไม, ผู้เส ่าเรือไค้โต้แย้งว่า เรือยังไม่มืความพร้อม 

ที่จะทำการขนถ่ายสินค้าในธณะนั้น เนื่องจากเรือมืน้ําจีตไ?เนอท่ีจะขนถ่ายสินค้าไค้ท้ังหมด แต่เจ้า 

ของเรืออ้างว่า เพียงแต่เรือลามารถเข้าเฑืยบท่าและเดินเครื่องอุปกรณ์เพื่อเป็ดฝาระวาง

(hatches) ให้สามารถทำการขนถ่ายสินค้าไค้ ก็ถือว่าเรือมืความพร้อมแล้ว หากการธนถ่ายสินค้า 

จะต้องหยุดชะงักลงเนราะเรือมืนํ้าจีดไม่พอที่จะธนถ่ายสินค้าทั้งหมดไค้ ก็เท็นเรื่องการนับระยะ

เวลาขนถ่ายสินค้า (laytim e) ท่ีจะต้องหยุดนับลงเท่าน้ัน แต่ก'รณินํ้เรือยังมืเวลานอที่,จะหารือนํ้า 

จีดที่เมืองท่า Lagos มาใส่ในเรือไค้ทันโดยไม่ทำให้อุปกรณ์ต้องหยุดทำงานแต่อย่างใด

อนุญาโตตุลาการของกรุงลอนดอน พิจารณาว่า การย่ืน?,นังสือ 

บอกกล่าวความนร้อมของเรือถูกต้องล?ฒูรณ์แล้ว แม้จะเท็นการนร้อมปีนถ่ายเนียงบางส่วนก็ตาม

แต่ศาลพาณิชย์ (Common Court) ตัดสินว่าการย่ืน'หนังสือบอกกล่าวความนร้อมยังไม่สมบูรณ์เน่ือง 

จากเรือยังไม่มีความนร้อมท่ีจะปีนถ่ายสินค้าไค้ท้ังหมดในขณะยื่นหนังสือบอกกล่าวน้ัน ความนร้อม 

ของเรือจะต้องเท็นความพร้อมหรือความสามารถที่จะธนถ่ายสินค้าตามจำนวนที่ระบุไว้ใน&ไถทเส่า 

เรือไค้ท้ังหมดในขณะย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อม ไม่ใส่อ้างเนียงว่าลามารถจัดเฅรือมการไค้ 

ทันก่อนจะ เริมธนถ่าย หรือก่อนที่การปีนถ่ายสินค้าจะหยุดชะงักลง โดยอ้างลิงคำพิพากษาของ

ผู้พิพากษา D ip lo ck  ใ'นคดี The M assa iia 1960 ส่งตัดสินว่าเรือไมมความพร้อม เพราะการ 

ธนถ่ายสินค้าท่ีถูกสินค้าของผู้ย่ืน'วางทับ จะต้องเ อาสินค้าของผู้ยื่นออกก่อนจีงจะทำการธนถ่ายสินค้า 

ของผู้รับสินค้าไค้
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ช้อยก I ว้นท่ีไม่ต้องยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมไต้แก่ กรพีท่ีผู้ 

รับสินค้าเป็นบุคคลคนเดียวกันกับผู้เส่าเรือ สิงผู้เส่าเรืออาจสิละสิฑธในความต้องการหนังสือบอก 

กล่าวความพร้อม 61 เส่น

คดี Surrey Shipping Co. L td . V. Compangnic 

Continenta le  (France) S.A. 1978 ez กักททเส่าเรือแบบ Ba ltim ore  Form c. 

เรือบรรทุกช้าวจาก The บ .ร . G u lf ไปยัง Constanza ระทุว่า

"หนังสิอบอกกล่าวความพร้อมของเรือ ณ ท่าเรือธนถ่ายต้องยื่น 

ให ้. . .  ในเวลาหรือก่อนเวลา 16.00 น . . .  ของวันทำการ เรือต้องเช้าไป ญ คุลกสิถานด้วย 

และเลยไหมจะเริ่มเมื่อเวลา 8.00 น. ของวันทำการกัดไปไม่ว่าจะเช้าเทือบท่าไต้หรือไม่ 

หรือไม่ว่าจะ I ช้าไปในท่า เ รือไต้หรือไม่ และไม่ว่าจะไต้ผ่านการตรวจโรคหรือไม่ (f  ree

p ra t iq u e )"

เรือมากง ณ Constanza roads (roads หมายกิงสิถานที 

ในทะเลอันเป็นที่เรือจอดทอดสิมอไต้อย่างปลอดภัย โ?งอยู่ห่าง'จากฝัง!''เรืออยู่นอกอ่าว (harbour) ) 

ทำการทอดสิมอยังท่ีท่ีจอดคอยเป็นปกติ และไต้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมในทันที สิงผู้รับสิ!เค้า 

ก็ไต้รับไว้ และตัวแทนของผู้รับสินค้ายังกล่าวใน 2-3 วันต่อมาอีกว่า "เวลาเลยใฑเม่คง'จะเริ่มนับ 

ตั้งแต่เมื่อเรือมากง ตามเงื่อนไธที่ไค้ระบุไว้ในกักทท"

แต่ปรากฏว่า เกิดภาวะท่าเรือคับคั่งทำให้เรือไม่สิามารถเช้า 

ท่าเทียบเรือธนถ่ายไต้ จงต้องจอดคอยอยู่ ณ ที่ทอดสิมอเป็นเวลา 6 กัปดาห้ เมื่อเรือเช้าไปยัง 

ท่าเทียบเรือ เมื่อเติมเสิฮเพสิงและรับใบรับรองการตรวจโรค รวมทั้งรับใบผ่านด่านคุลกากร 1

S1 M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 116.
62 Ib id .
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(Custom Clearance) จงได้ย้ายไปจอดอีกท่าเทียบเรือหนงเสินเวลา 3 วัน จากนั้นเรือจงเข้า 

ไปยังท่าเรือธนถ่าย ศาลอุทธรณ์เห็นน้องกับข้อโต้แย้งของเจ้าชองเรือที่ว่าเลยไฑมีเริ่มนับเมื่อเวลา 

8.00 น. ของวันทำการถัดไปนับจากวันที่เรือมากัง

คดีน้ั S ir  David Cairms ไต้ให้ความเห็นว่า ผู้รับกันค้าต้อง 

ตัดกันใจบางอย่างที่เสินปีองผู้เข้าเรือว่า เรือและอุปกรณ์ของเรืออยู่ในฐานะที่นร้อมที่จะเริ่มขน

ถ่ายกันค้าแล้วหรือไม่ ในขณะที่ในทางปฏิบัติของการค้าแล้ว เขาจะศละกัทธิงดใข้เงื่อนไขการเริ่ม 

เลอไฑมีก็ไต้ และไต้สืนนิษฐานว่าคดีนั้ผู้รับกันค้าทราบกังธรรมเนียมปฏิบัติดีว่าเรือไม่ลามารถเข้า 

กัง Constanza ได้จนกว่าจะเข้าเทียบท่า แต่เอาก็ได้ยอมรับหนังสือบอกกล่าวความนร้อม

3.1.4 การนับเลยไฑม่

เลย์ไทมอาจจะกำหนดไว้แน่นอน เข้น ระบุว่า " s ix  running 

days" (6 วันติดต่อกัน) หรือจะกำหนดเสินการคำนวณ เข้น "250 ton per weather 

working day" (250 ตันต่อวันทำการที่อากาศเอออำนวย) หรืออาจจะกำหนดไว้ไม่แน่นอน 

เข้น "Cargo to  be supp lied  as fa s t  as steamer can re ce ive  and stow" (จัด 

หากันค้าให้เร็วที่ลุตเท่าที่เรือจะลามารถรับและจัดเก็บได้)

การกำหนด เ ลยไฑมีไว้ไม่ว่ากรณีใดก็ตาม มีความจำเ สินต้อง

ทราบกังความหมายของคำต่าง ๆที่ใข้ในการกำหนดเงื่อนไช สิงจะขออธิบายความหมายและการ 

ใข้คำต่าง ๆ ไว้เสินเบืองต้นก่อน ดังต่อไปนี

(1) Day หมายกังระยะเวลา 24 สิวโมงติดต่อกัน เริ่มจาก 

เท่ียงดีนกังเที่ยงคนอีกวันหนง เว้นแต่จะระบุไว้เสิแอย่างอีน (The Charterparty  Laytime

D e f in it io n s  1980)
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Days นั้อาจจะกำหนดl l k t งื่อนไปีที่นัดแจ้งหรือเก็นการคำนวณ 

เม่น "days", "running days", "working days" หรือ "weather working days"

การกำหนด I Sum รคำนวณ'โดยกำVเนด'ให้บร รทุกสินค้า'ในอัตรา 

ต่อวันนั้นต้องถือตามปริมาณที่บรรทุกจริงในแต่ละวัน ไม่ใม่ปริมาณรังคาดหรือควรจะบรรทุกไต้

ตัวอย่างเม่น

คด ี  Hain Steamship Co.Ltd V .  The M in is te r  of 

Food (1949) 63 สิแททเม่าเรือระบุว่า "เรือจะบรรทุกในอัตรา 500 ตันต่อวันติดต่อกัน (run­

n ing day) โดยคำนวณ'จากนํ้าหนักที่เรือสำมารถบรรทุกสินค้าไป่ใต้ (deadweight o f the 

sh ip ) ประเด็นมีว่า การคำนวณ 1 วัน ค่าระวางจะคำนวณอย่างไร ผู้เม่าเรือคิดจากนํ้าหนักที่ 

เร ือ สำมารถบรรทุกสินค้า ขณะที่เจ้าของเรือที่คิดจากจำนวนสินค้าที่บรรทุก หรือส่งมอบจริง สำล 

ถือว่าให้คำนวณดามที่เจ้าของเรือคิด เนราะเงอนไขของเลย์ไฑมไม่ไค้ธนอยู่กับเ'งอนไขการม่าระ 

ค ่าระวาง

ถ้ากล่าวถง "days" ดามธรรมเนียมประเนณีจะหมาอถง วัน 

ทุก ๆ ประเภทไม่ว่าจะเป็นวันทำการหริอไม่ และให้รวมเอาวันอาทิตย์และวันหยุดเข้าด้วย ถ้าคู่ 

สิกภทประสํงค์จะไม่ให้นับวันอาทิตย์และวันหยุดรวมคำนวณด้วยต้องระบุให้นัดแจ้ง

คำว่า " A l l  ca lendar days" ก็คอ "Days" หรือวันท่ัว ๆ 

ไปนั่นเอง รังหมายถงวันติดต่อกัน เว้นแต่จะมีประเ'พิเไม่นับวันอาทิตย์และวันหยุด หรือมีสืกทเาระบุ 

ไว้นัดแจ้ง ว่าไม่นับรวมคำนวณด้วย เม่น ตามประเนณีของประเฑสํท่ีนับถือสำสํนาคริสํตส่วนใหญ่จะ 

ไม่ทำงานในวันหยุดรังเก็นวันอาทิตย์หรืออาจเก็นวันอื่น ฉะนั้นเนียงแต่ระบุคำว่า "days" ก็ต้อง 

หมาฮถืงวันทำการ (working days) รังไม'นับรวมวันหยุด และเฉนาะ "running days" 

เท่าน้ันท่ีหมายถืงวันติดต่อกันอย่างแท้จริง

63
Ib id . ,  p.16.
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(2) Running days

คำว่า "running day" I ท่ีนวันใ?งด่างจาก "working day" 

หรือวันทำการ การท่ีระบุคำ "running day" ก็เพือประโฮiïiiชองเจ้าชองเรือมากกว่าคำว่า 

"working day" เพราะ "running day" ปกติจะแ^วันปฏิทิน?งรวมวันอาทิตย์และวันหยุดด้วย

คำว่า "running day" เดิมรู้จักกันในคำว่า "The run of 

a sh ip " ต่อมาจังนำคำว่า "running" เติมลงไปกับคำว่า "days" เหตุท่ีกำหนดคำว่า 

"running day" เนื่องจากเจ้าชองเรือติดว่าเลย์ไทม่ควรจะเดินตลอดไปโดยไม่คำนังถงประเพณี 

ปฏิบัติชองท่าเรือในที่น้ัน ๆ เพราะท่าเรือแด่ละท่าอาจมีประเพณีปฏิบัติในวันทำการไม,ตรงกัน จัง 

เกิดความไม่แน่นอนแก่เจ้าชองเรือ ดังนั้นพู้เส่าเรือจังควรจะรันการะถ้ามีการทำงานในวันอาทิตย์ 

และวันหยุดชองท่าเรือนั้น 64 65

ฉะนั้นคำว่า "running day" ปกติเวลาจะเดินตลอดโดยนับ 

รวมวันอาทิตย์และวันหยุด หากไม่ต้องการให้นับรวมจะต้องระบุให้รัดแจ้ง หรือมีประ เพณีปฏิบัติ 

ของท่าเรือนั้นไม่นับรวม หรือเที่นกรญีที่เรือไม่สำมารถรับหรือส่งมอบกินค้า

64 The cha rte rpa rty  Laytime D e f in it io n s  1980 ไต้อธิบายความหมาอ 

ชองคำว่า "running day" หรือ "consecutive days" ว่าหมายกิง วันติดต่อกัน (days 

which fo llo w  one immediately a f te r  the other)

65 M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 19.
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(3) Working days

ความหมายที่ส่ดแจ้งของคำว่า "working days" ก็คือ ไม่นับ 

วันอาทิตย์และวันหยุด และบางครั้งใส่คำว่า "days" เพียงอย่างเดียว แต่มีประเนญีปฏิบัติ

(custom) ไม,นับรวมวันอาทิตย์และวันหยุดก็ต้องไม่นับรวม วันที่ไม่นับรวมเป็น "working days" 

นั้นอาจเป็นวันอื่นเส่นวันสุกร ส่งเป็นวันหยุดของประเทศท่ีนับถือศา?(นาอี?(ลาม

ความหฺมายของ "working days" หมายกงระยะเวลา 24

ฐ่'ว'โ ม ง  ( เริ่มจากเที่ยงคืนของวันหนงไป!นสุดในเที่ยงคืนของวันถัดไป) ที่งเป็นเวลาทำงานปกติ

ของท่าเรือนั้น ๆ และไม,ใส่วันนักผ่อนหรือวันหยุด

จากหลักพีน.ฐานเบืองต้นท่ีว่า "a working days" เริ่มเมื่อ 

เวลาเที่ยงคืนของวันหนงไป!นสุดในเที่ยงคืนของอีกวันหนงนั้น อาจมีข้อยกเว้นถ้าลัทฺถทเส่าเรือไต้ 

ระบุให้เริ่มทำการหลังจากอื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมเป็นเวลาที่แน่นอน

เวลาทำการของวันแรกจะเริ่มเมื่อเวลาใด

ปกติ เลย์ไฑมจะ เริ่ม เม่ือไต้อื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมจน 

เป็นท่ีนอใจ และระยะเวลาหลังจากที่ไต้อื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมดามที่ไค้ตกลงกันไว้ไค้ผ่าน 

พ้นไปแล้ว เส่น ใน Gencon cha rte rpa rty  ระบุว่า c lause 6(c) ะ เลย์ไทมสำหรับการ 

บรรทุกและขนถ่ายจะเริ่มเมื่อเวลา 13.00 น. ถ้าอื่นหนังถือบอกกล่าวความพร้อมก่อนเที่ยงวันระ 

หว่างเวลาทำการและเริ่มเมื่อ 06.00 น. ชองวันทำการถัดไป ถ้าอ่ืนหนังถือบอกกล่าวความ 

พร้อมระหว่างเวลาทำการหลังเที่ยงวัน

60 The Cha rte rpa rty  Laytim e D e f in it io n s  1980 ไต้อธบายความ

หมายของคำว่า "working days" ว่าหมายกงวันหรือสํวนของวัน ส่งในลั[ไท)าเส่าเรือให้นับเป็น

เ วลา เลย์ไฑมแต่ไม่รวมวันหยุด
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จะเห็นว่ามีการกำหนm วลาต่อจากเวลาอื่นหนังสือบอกกล่าว 

เฟ้อ,ให้ผ ู้เล ่าเรือมีเ วลานอที่จะจัดIตรืยมสินค้า ฉะนั้นระยะเวลาIริ่มต้นของIลย์ไท»»จะเห็นระยะ 

เวลาแรกของการยื่นหนังสือบอกกล่าวความนร้อมหรือเวลาที่กำหนดต่อไปอีกระยะหนงไค้^นสุดลง 

ที่งอาจจะเริ่มภายใน 24 ที่วโมง มากกว่าที่จะเริ่มฅอนเที่ยงคน เล่น

คดี Leonis ss. Co. Ltd. V .  Rank (No.2) (1908) 67 

ลัแททเล่าเรือระบุว่า "เวลาเลยไฑม์จะเริ่มหลังจากที่ไค้อื่นหนังสือบอกกล่าวความนรือม 24 ที่วโมง" 

ที่'งหมายกงเวลาของการบรรทุกจะเริ่มค้นกายในเวลา 24 ท่ีว'โมง นับจากเวลาท่ีกัปตันไค้ยื่นหนังสือ 

บอกกล่าวความนร้อม

เหตุท่ีไม่ยอมให้ working days สือตามมาตรฐานที่วโมง 

ทำงานชองแต่ละท่าเรือเนราะแต่ละท่าเรือมีจำนวนที่วโ?»งฑำงานต่างกัน จะทำให้เกิดความบุ่งยาก 

ในการนับเวลาทำงาน หากไม่ต้องการให้เกิดîh m ในลัแเไทเล่าเรือ และต้องการให้ใช้เวลาตาม 

ที่วโมงทำงานของท่าเรือ ก็ควรจะเปลี่ยนจากคำว่า "the working days" เห็น "a number 

o f working hours" แทน

วันที่ไม่ใล่วันทำการ (Non-working days) คือวันท่ีมิใล่วัน 

ทำการดามปกติ เล่น วันเสาริ่อาจจะไ?]ใล่วันทำการก็ไค้ วันย่ืน ๆ หรือล่วนของวันยื่น หรือวัน 

ประเภทเดียวกันที่จะต้องจ่ายค่าล่วงเวลาให้แก่กรรมกร หรือเห็นวันที่มีที่วโมงการทำงานอาจจะ 

แดกต่างจากวันยื่น

ล่วนคำว่า "running working days" ท่ีปรากฏในลัทภ)า 

เล ่าเร ือ Gencon (แก้ไขในปี 1976) น้ันเลยใทมี'จะคำนวท»ตาม "running hours" 

กล่าวคือ running working days ก็หมายกง working days นั่นเอง ที่งไม่รวมวันอาทิตฮ 

และวันหยุด คำว่า "running" จริง ๆ แล้วไ?]จำต้องใส่เช้าไป ถ้าจะใส่ก็เยื่อต้องการเน้นคำ 

เท่านั้น

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 20.67
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(4) Day of 24 hours, 24 consecutive hours and 

24 running hours" "weather working day of twenty-foul' consecutive  

hours" ee , "working days o f tw enty-four (24) consecutive hours each" 

เป็นต้น

คำว่า Days (working or weather working) o f 24 

hours น้ันเป็นวันท่ีกำหนคจนมา ($งจะตรงช้ามกับวันปฏิทิน (a calendar cay)) ประกอบ 

ด้วย 24 ร่,วโมง ร่,วโมงนั้นเป็นร่,วโมงทำการตามปกติ ท! ท่าเรือนั้น ไม่ว่าผู้๗ าเร ือจะใช ้เวลา 

นั้นหรือไม่ เม่น ท่าเรือหนงมีช่วโมงทำการในวันพนัง 8 ช่ว,โมง ก็จะรวมเป็น 3 วันปฏิทิน (three 

ca lendar days) เท่ากับหนงวันทำการมี 24 ช่'วโมงทำการเต็ม การกำหนดเม่นนั้มีประโยชน 

แก่เจ้าจองเรือน้อยกว่าการกำหนด'ให้วัน'ห่นงมี 24 ช้วโมงติดต่อกัน (days of 24 consecutive 

o r running hours)

ตัวอย่างเม่น

คดี Fo rest SS. c. Ltd. V. Iberian  Iron Ore Co.

L td . (1899) e9 กัแท!'าเม่าเรือเพื่อบรรทุกแร,เหล็ก-จาก S e v i l le  ไปยังสหราชอาททจักร และท่ีอน ๆ 

เป็นะระยะเวลานานกว่า 12 เดือน และระบุว่า "ให้บรรทุกและจนถ่าย 30 ตันต่อวันทำการริ?งมี 

24 ช่วโมง ในเวลาที่อากาศเอํ้ออำนวย (ไม,นับวันอาทิตอและวันหยุด) เรือจะต้องทำงานใน * 24

88 The charte rpa rty  Laytim e D e f in it io n s  1980 ระบุคำว่า "weather 

working day of 24 consecutive hours" ว่าหมายกง วันทำการหรือส่วนจองวันทำการมี

24 ร่,'1 โมง ถ้าในระหว่างที่เรือคอยเช้าคิวเพื่อบรรทุกหรือขนถ่าย จะต้องทำการโดยไม,มีอุปล'รรค 

อันเพื่องมาจากลมห้าอากาศ ถ้ามีอุปศรรคเม่นนั้นเกิดปีน หรือควรจะเกิดปีน จะไม่นับระยะเวลา 

นั้นรวมคำนวณเป็นเวลาเลยไฑม

09 M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 30.
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เวลากลางคืน รวมทั้งวันอาทิตยและวันหยุดด้วยถ้าต้องการ สิงปกติเวลาเหล่านจะ'ไม่นับเป็น

เลยใฑม์ เว้นแต่จะใสิ ศาลสํงได้นิจารณาแลัวมีความเห็นตามตัาลอุทธรณ์ว่า ผู้เย่าเรือมีสิทธิ 24 

สิวโมงทำการที่จะบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้าคราวล- 350 ตัน

E a r l Halsbury L.C . ศรุปว่าในคดี Forest ธร. Co.Ltd. 

V. Ib e r ian  Iron Ore Co., Ltd . น แม้จะกำหนดให้มีสิวโมงทำงาน 24 สิวโมง ก็ไม่มี 

ใครI จดนาทีจ่ะให้คนทำงานตลอด 24 สิวโมง เนียงแต่กำหนดปีนเที่อให้ทราบจำนวนระยะ เ วลาท่ี 

แน่นอนท้ังหมดโ?งแบ่งโดย 24 สิวโมง เห็น 1 วัน

นอกจากนืยังมีคดี Watson Brothers Sh ipp ing Co. 

L td . V. Mysore Manganese Co. Ltd . (1910) 7๐ ท่ีตัดสินทำนองเดียวกับคดี The 

Fo re st ธร. Co. Ltd. โ?งศาลเห็น'ว่า การกำหนด 24 สิว'โมง เห็นเนียงการกำหนดให้วัน 

!ในงมีสิวโมงทำงานที่แน่นอน ไม่ได้หมายถงวันตามปฏทิน (a calendar day) หรือวันสิงเห็นวัน 

ทำการ (a working day)

(5) laytim e by reference to  number of hatches 70 71

การกำหนดเลยไทมีอาจกำหนดต่อระวางก็ได้

เสิน ก ."At the average ra te  o f . . .  tons per

70 Ib id .

71 The Charterparty Laytime D e f in it io n s  1980 ระบ ุว ่า "per working 

hatch per day" หรือ "per workable hatch per day" หมายถง การคำนวณเลยไทมี 

โดยการหารปริมาณสินค้าในสิอง (ในระวาง) ท่ีมีประมาณมากท่ีสุด ด้วยผลคูณปีองอัG1ราการทำ 

งานต่อวันกับจำนวนระวาง ดังน

Lagest Q auntity  in  one hold

Laytime = --------------------------------------------------  = Days

D a ily  ra te  per hatch X Nunber of Hatches

se rv ing  tha t hold
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working hatch per day" กำใโนดอัตราเฉลี่ยอองการบรรทุกหรือปีนถ่ายตามจำนวน...ดันต่อ 

ระวางต่อวัน

หรือ จ ."At an average ra te  o f . . .  tons per 

a v a ila b le  hatch per weather working day" กำหนดอัตราเฉลี่ยปีองการบรรทุกหรือขน 

ถายตามจำนวนดันต่อระวางเรือที่จัดหาให้ได้ต่อวันฑือากาศเอืออำนวย

หรือ ค ."At an average ra te  o f . . .  tons per 

hatch per weather working day" กำหนดอัตราเฉลี่ยของการบรรทุกหรือปีนถ่ายต่อดันต่อ 

ระวางต่อวันที่อากาศเ เออำนวย

ประโยค ปี. จะแตกต่างจาก ค. ท่ีมีคำว่า "a v a ila le "  

กล่าวคือ จะมีผลว่าจะต้องหักเวลาที่ไม่สามารถจัดหาระวางเรือให้ได้ออก

(6) Weather working day 72

a weather working day เป็นวันทำการใด ๆ ท่ีลมห้า 

อากาศไม่เป็นอุปศรรคต่อการทำงานของเรือทั้งหมด หรือไม่ได้เป็นอุปสรรคต่อการทำงานทั้งหมด 

ถ้ามี เจตนาที่จะทำงาน

72 The charterpart.y laytim e D e f in it io n s  1980 ระบุว่าคำว่า "weather 

working day" หมายกง วันทำงานหรือล่วนของวันทำงานในเวลาที่เรือรอคิวเนื่อบรรทุกหรือปีน 

ถ่าย เรือจะต้องทำการดังกล่าวได้โดยไม่มีอุปสรรคอันเกิดจากลมห้าอากาศ ถ้าเกิดอุปสรรค์นั้นปีน 

เวลาระหว่างนั้นจะไม่นับเป็นเลยไทมี ^งเวลาที่เกิดอุปสรรคนั้นควรได้เป็นเวลาทำงาน
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รงอาจกำใ Îนด เ รนวันหรือ เ รนทั่วโมงก็ได้

ตัวอย่างปีองการกำหนดเ รนวัน

1) days หมายถง 24 ท่ั'ว,โมง เริ่มจากเที่ยงคืนไป 

จดอีกเที่ยงคืน เว้นแค่จะระบุให้เรนอย่างอน เม่น

"The cargo s h a ll be loaded, in . ..d a y s

and d ischarged  in . . .  days"

2) Running day หมายกงวันติดต่อกัน เม่น

"Laytime fo r  Loading s h a ll be not

more th an ., running days o f 24 hours........"

"The cargo s h a ll be d ischa rged .. . in  

no more th a n .. .  running days of 24 h o u rs . . ."  (เรนเง่ือน'ไปิท่ีกำหนด'ในกักฎ),าเย่า 

เรือบรรทุกแร่ทั่ว ๆ ไป (Genorecon)

"Laytime fo r  load ing s h a ll be no 

more than th ree  running days of 24 h o u rs . . ."  ( เรน เงื่อนไธที่กำหนดไนกัโบ(ไ]า

เม่าเรือบรรทุกแร่เหล็ก)

3) Working days (วันหรือป่วนปีองวันทำการแต่ไม่

รวมวันหยุด) เม่น

"The cargo s h a ll be (a) loaded in . . .

d ischarged  in ___  or (b) loaded and d ischarged in . . .  f u l l  working

d a y s .. .  " ( เรนเง่ือน'ไปิท่ีกำหนด'ในกักถ!'าเม่าเรือแบบกัแกนติเนเวีฮ (Scandinavian

Voyage Charte r 1956 (Scancon))

"The cargo to  be loaded and d is ch a rg e ... 

i n . . .  .working days re ve rs ib le , weather p e rm it t in g .. . "  (เรนเงือนไขทิกำหนด 

ไว้ไนกัญญาเม่าแบบ Norsk H yd ro -E lek tr isk  1923 (Hyrdocharter))
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ตัวอย่างการกำหนดเป็นร่วโมง

การกำหนดเป็นร่วโมง หมายถง running hours

(ร่งโมงที่ติดต่อกัน) เย่น

"The cargo s h a l l be loaded w ith in  the 

number o f running hours as ind ica ted  in  Box 16" (เป็นเงือนไขไนกัทฑทเย่าเรือ 

Uniform General charte r 1922 (Gencon))

" ...ru n n in g  hours (Sundays and ho lidays 

excepted), weather pe rm itting , s h a l l be allowed the charte re rs fo r  

load ing and d is ch a rg e .. . "  (เป็นเงื่อนไขในสืOjญาเย่าเรือแบบ Tank Vessel Voyage 

Charte r-Pa rty)

"Laytim e ... running hours Sundays and 

ho lid ays  inc luded" (เป ็นIงือนไข1ในกัท)ณาเย่าเรือ Tanker Voyage Charte r-Party  

(In te r-tankvoy  76))

3 .1 .4 .2  กรmกำหนดเลยไทมไว้เป็นการคำนวญ เย่น

ก) Days หรือ la y  days (ไม่'ได้หมายถง 24 ft วโมง) 

เย่น

"Sca le  fo r  loading and d ischarg ing  

up to  1,000 tons -  300 tons per day 

10/1,400 tons -  tons per day 

14/1,800 tons -  400 tons per day 

18/2,200 tons -  400 tons per day 

I f  la rg e r by arrangement."

( เป็นเงื่อนไขที่กำหนดในสืญอ)าเย่าเรือบรรทุกแร่ฟ่อส๗ สํ

(Phoscon 1914)
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ข) Running days (ไม่ไส้หมายถง 24 อังโมง) เอัน 

"The steamer s h a ll be loaded a t the ra te  

of 500 tons per running day" เรือส้องทำการบรรทุกในอัตรา 500 ตันต่อวัน

ค) Working days (ไม่ไส้หมายถง 24 อังโมง)

ง)' Days o f 24 hours, 24 consecutive hours

and 24 running เรืน

"The cargo s h a l l be loaded at not le ss  

than the  average ra te  o f 1,500 tons fo r  vesse ls  w ith  a summer 

deadweight 73 of ( e t c . ) . . - p e r  weather working day of 24 consecutive 

h o u rs . . ."  (เงื่อนไข'ในอัอฺถทเอัาเรือ A u s tra lia n  G ra in  Charter 1972)

"The cargo s h a l l be taken from a longside 

be the Consignees at the port of d is ch a rg e .. .a t the average ra te  as 

s ta ted  in  Box 19 per tons of 1,000 k i lo s  per day of running h o u rs .. ."  

(เงื่อนไขในอักุททเอัาเรือ Sov ie t Coal Charter 1962 (SovcoaD)

จ) The number o f working o r workable hatches

(จำนวนระวางต่อการทำงาน) เอัน

"The cargo s h a l l be d ischarged by the 

cons ignees.. .a t  the average ra te  o f . . .  standards per workable hatches 

per weather working day"

ฉ) Weather working days (ไม่ไ๓ ใมายกง 24 อัวโมง)

เที่นวันทำการที่อากาฬเอออำนวย เอัน

"The cargo s h a l l be d ischarge by the

consignees. . . at the average rate  o f -----standards per workable hatches

per weather working day"

73 Deadweight หมายถง นํ้าหนักรวมของสินค้าที่เรือฬามารถบรรทุกไส้รวมทั้งนํ้าหนัก 

ของเรือเนสิง อุปกรแเ เครื่องมือ (E r ic  S u lliv a n  F . I .C .S . ,  The marine encyclopaedic 

d ic t io n a ry ,  p. 104.)
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"The cargo s h a l l be loaded a t the ra te  of 

500 tons fo r  cargo in  bags and 1,000 fo r  cargo in  bu lk , per weather 

working day" (เงือนไธลัถฌาเปี,าเร ือ A u s tra lia n  Grain ch a rte r 1928 (Austra l))

3 .1 .4 .3  กรณ์ท่ีไม่ได้กำใในด เ ลยไฑมีไว้แน่นอน

ถ้าไม่ได้กำหนด I วลา I ลยไฑมีไว้ หรือไม่ได้กำใ’ท^ให้

คำนวณ เรือจะต้องทำการบรรทุกและปีนถ่ายภายในเวลาอันสมควร (reasonable time) 7A 

อนง หน้าที่ปีองผู้เส่า เรือนั้นจะต้องกระทำให้ดีที่สุดโดยต้องเตรียมสินค้าให้พร้อมที่จะทำการบรรทุก 

และยังมีหน้าที่บรรทุกและปีนถ่ายสินค้าภายในเวลาอันสมควรด้วย หลักน้ันำไปใยักับลัณูไทธนส่งด้วย 

โดยปริยาย และเน้นหลักท่ีเน้นข้อกำใณดธองประเพ)!แห่งท้องถ่ิน ( lo c a l custom) แต่คู่ลักทท 

อาจระบุข้อความที่ไม่ได้กำหนดเลฮ์ไทมีไว้แน่นอนตายตัวให้ถือเน้นหน้าที่โดยยัดแจ้ง ดังต่อไปน

" a l l  despatch as customary" * 75 (กระทำโดย

เร็วฑั้งหมดตามธรรมเนียมประเฟน)

"w ith  customai'y steamship despatch as 

fa s t  as the  steamer can rece ive  and d e liv e r"  76

7A M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 43.

75 The Charterparty Laytime D e f in it io n s  1980 ระบุคำว่า "customary 

despatch" ว่าหมายถืง ผู้เข้าเรือต้องทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายเร็วเท่าที่-จะกระทำได้ตามสถาน 

การณ์ปีณะท่ีทำการบรรทุกหรือธนถ่ายน้ัน

76 คำว่า "as fa s t  as the vesse l can rece ive  and d e liv e r"  หมายลง 

เลยไทมีที่มีระยะเวลาโดยคำนวณตามอัตราเฉลี่ยสูงสุดที่เรือจะทำงานได้เต็มกำลังเท่าที่จะสามารถ 

บรรทุกหรือธนถ่ายสินค้าได้
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"w ith  a l l  despatch, accord ing to  custom

of the  po rt"

"as fa s t  as the steamer can d e liv e r  

a f te r  having been berthed as customary"

"as fa s t  as the steamer can d e liv e r  in 

accordance w ith the custom o f the po rt"

" in  the usual and customary time"

"The time fo r  d ischarg ing  a t d is t in a t io n  

s h a l l be in  accordance w ith  the custom of the po rt fo r  Steamers at 

po rt o f D ischarge, except as h e re in a fte r provide" (เป็นเงือนไขใน R iver 

P la te  cha rte rpa rty  1914 (Centrocon))

แม้ว่าในสิทถทเก่าเรือจะไม่ได้กล่าวกงว่าจะต้องทำการ 

เกี่ยวกับสินค้าโดยเร็วตามสมควร หรือเนียงแด่กำใโนคว่า การบรรทุกหรือปีนก่ายจะต้องกระทำ 

โดยเร็วเท่าที่'นายเรือต้องการ ผู้เก่าเรือก็ต้องมีหน้าที่กระทำการบรรทุกหรือปีนก่ายสินค้า'โดยเร็ว 

ตามสมควร

กำว่า "custom of the po rt"  อาจจะรู้จักกันในคัว 

ย่อว่า "c .o .p "  ล่วนกำว่า "as fa s t  as the steamer can re ce ive  and d e liv e r"  

อาจจะรู้จักในคัวย่อว่า " f .a .c "

ก. "custom" "as customary" การอ้างกง 

"custom ","as customary" ธรรมเนียมประเนญีอาจจะกำหนดว่าการบรรทุกหรือปีนถ่ายกระทำ 

ตามธรรมเนียมประเนณืนั้น'ไรเจาเป็นต้องระบุไว้ในกฎหมาย แด่เป็นหน้าที่โดยปริยายที่ว่าเรือต้อง 

ทำงานในเวลาอันสมควร อันเป็นการปฏิบัติหน้าท่ีที่ต้องทำงานตามประเนกkเห่งท้องถ่ีน ( lo ca l

custom)
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คำว่า "custom" ในท่ีนหมายกง สิงท่ีเคยปฏิบัติกันใน 

ท่าเรือ ไม่ใส่ "custom" ใใm งของกฎหมายท่ีปฏิบัติกันจนเป็นท่ียอมรับว่าคู,สกุ^าถูกผูกนัใ)และถือ 

เป็นส่วนใ-ในงชองสิญูญา ดังท่ี Lord Blackburn กล่าวในคดี Po s tle thw a ite  V. Freeland 

(1880) 77 ว่า The "custom" ในสิกฎ!าเส่าเรือไม่ได้หมายถง "custom" ในแง่ของคำที่นัก 

กฎใใมายใส่ แดค่วามหมายของมันได้กำหนดปีนและสร้างจากทางปฏิบัติของท่าเรือ

ในกรณีท่ีดู่สิกฎ!ากำหนดให้การบรรทุกหรือปีนก่ายสินค้า 

เป็นไปตาม "custom" หรือ "customary" การนิจารณาว่าควรจะให้เวลาแก่ผู้Iส่าเรือนาน 

เท่าใดจะต้องนิจารณาถงสภานแวดล้อมทั้งหมดส่งมาจาก the lo c a l custom ประกอบ

ปี. Reasonable time not a f ix e d  time

เรือจะต้องทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้าภายใน 

เวลาอันสมควร (a reasonable time) ไม่ว่าจะมีคำนั้ปรากฏส่คแจ้งในสิแถทเส่าเรือหรือไม่ 

ก็ตาม เส่น "w ith  a l l  despatch" หรือ "w ith  customary steamship despatch" 

แม้ว่าจำเป็นที่จะทำให้เกิดความแน่นอนว่าอะไรคือเวลาอันสมควร (a reasonable time) แต่ 

ก็มิได้หมายความว่าสกถ!าเส่าเรือนั้นกลาย เป็นสืญญาเส่าเรือท่ีมีกำใ-ในดเ วลาแน่นอน ( a f  ixed 

time) การนิจารณาว่าเวลาใดเป็นเวลาอันสมควรจะนิจารณาจากสภานแวดล้อมท้ังที่เป็นอยู่ถาวร 

และร่วคราวประกอบรวมทั้งขนอยู่กับสถานการณีที่ เ รือ เ ป็นอยู่ เ ส่น

คดี C a rlton  ss. Co. L td . V. C a s t le  M a il 

Co. (1898) 78 เส่าเรือเนอบรรทุกสินค้า (รถไ'ฝ) ตามธรรมเนียมปฏิบัติ (ยกเว้นวันอาทิตย 

และวันหยุด) โดยให้เรือสามารถลอยลำอยู่ได้ตลอดขณะที่อยู่ในสถานที่ท่ีผู้เส่าเรือกำใในด ( "load 

in  the customary maimer (Sundays and ho lidays excepted) always a f lo a t

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 44.
78

I b id . ,  p. 46.
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as and vhere ordered by the charte re r, a cargo of r a i ls " )  ในลักานทึบรรทุก 

คืออู่เรือ Senhouse ท่าเรือ Mary นํ้าจะต้องลกเนิยงนอที่เรือจะลอยลำอยู่ได้ดลอดเวลาที่อยู่ ญ 

ที่นั้นถ้าน้ําปีน (at spring  t id e s ) แต่ว่าเมื่อเวลานํ้าลงนํ้าไม่มีความลกนอ เหล่าน้ัเท็นข้อ 

เท็จจริงที่ทั้งผู้เฝาเรือและเจ้าปีองเรือทราบดือยู่แล้ว ข้อเท็จจริงปรากฏว่าหลังจากเริ1มทำการ

บรรทุกไปแล้วเกิดนํ้าลง เรือต้องออกจากอู่เรือเมื่อเลี่ยงไม่ให้เรือถูกนิน หลังจากน้ันหลายวันต่อ 

มาเรือจงกลับมาเมื่อนํ้าปีนและทำการบรรทุกจนเลัร็จ เรียบร้อย เจ ้าป ีองเรือเรียกเอาค่าด ืเมอริเรจ 

หรือค่าเลยหาย ศาลลังถือว่าผู้เฝาเรือไม่ต้องรับผิดเนราะเจ้าธองเรือได้ทราบดือยู่แล้วว่า ใน 

ทางกายภานปีองลัถานที่ที่เรือทำการบรรทุกนั้นเท็นไปไม่ไคัที่เรือจะลอยลำอยู่ไคัฅลอดเวลา ผู้เฝา 

เรือจงไม่ต้องรับนิดลัอบในความล่าข้าที่เกิดปีนตามธรรมลัาติหรือเกิดจากลัภานทางกายภานที่อยู,

นอกเหนือความควบดุมปีองผู้เฝาเรือ

ค. Reasonable time in  the circumstances 

การจะนิจารผาว่าอะไรเป็นเวลาอันลัมควรดาม

ประเนญีปฏิบัติปีองท่าเรือ จะต้องนิจารผาจากลักษผะสินค้า ลักษผะปีองเรือ และลัภานนวดล้อมอ่ืน ๆ 

ท้ังหมดท่ีมีอยู่ในขณะน้ันด้วย

ลัถานการณหรือลัภานแวดล้อมอ่ืน (other

c ircum stances) น้ัน รวมเอาข้ฮเท็จจริงทั้งหมดที่เกี่ยวกับความเร็วในการบรรทุกหรือปีนถ่าย 

ฝ่งผู้เฝาเรือมิได้มีล่'วน'ร่วม หรืออยู่1ในความควบคุมปีองผู้เฝาเรือ และจะต้องนำลัถานการณ์ที่เท็น 

อุปลัรรคมานิจารผาด้วย คือ เท็นเงื่อนไปีปกดืที่จะนำมานิจารผา ถ้าธผะทำลัทถกเฝาเรือไม่มีการ 

จำกัดความเลยไทมีไว้ ก็จะไม่ทราบถงการคำนวณเลยไทมีธองการบรรทุก หรือปีนถ่ายในขณะลงนาม 

ในลักทท ฉะนั้นถ้ามีเหตุการณ์ใดเกิดธนที่เท็นอุปลัรรคต่อการบรรทุกหรือปีนถ่ายไม่ให้เรียบร้อยภายใน 

เวลาอันลัมควรแล้ว ผู้เฝาเรือไม่ต้องรับนิดในผลธองความล่าข้านั้น เฝน
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คดื Ford V .  Cotesworth (1868) 79

l ส่าเรือให้ไปส่งมอบสินค้าที่ Lima หรือ Va lpara iso  หรือสถานท่ีท่ีใกล้เคียงท่ีสุดท่ีเรือจะปลอดภัย 

โดย'ให้ปฏิบัติการดังกล่าวตามลักษณะปกติแล‘ •ตามธรรมเนียมประเนฌื เมื่อเรือมาถง Ca llao

ท่าเรือธอง Lima ในเดือนกุมภาพันธ์ 1866 ไ ด เ้ข้าเทียบท่าและน ร อัมท่ีจะทำการปีนถ่ายในจันท่ี 

1 มีนาคม เมื่อเริ่มปีนถ่ายก็เกิดความล่าข้าธน เนืองจากมีข่าวว่าเรือรบสเปนจะฑงระเบิดที่

V a lp a ra iso  เจ้าหน้าที่จังปฏิเสธที่จะให้เรือบรรทุกสินค้าไปมากกว่านั้ {น สุลกสถาน จงทำให้ 

สถานที่นว่าง เมื่อเป็ดไว้ให้เรือรบสเปน เรือจงต้องออกจากท่ีนั้นไปเกือบ ๆ 3 ล้ปดาห์ เจ้าธอง 

เรือเรืยกค่าเสืยหาย,จากการ'หน่'วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) แต่สาลตัดสินว่า น 

เส่าเรือไม่ต้องรับผิด

ไม่ว่าล้ถฺถทเส่าเรือจะระบุ " a l l  despatch

accord ing to  the custom of the po rt" ไว้หรือไม่ เวลาในการบรรทุกขนถ่ายนั้น ผู้ 

เส่าเรือต้องเอาใจใส่ตามสมควรต่อการว่าจ้าง และเจ้าปีองเรือต้องยอมรับอุปสรรคที่เป็นการธัด 

ขวางอันเกิดจากธรรมเนียมปฏิบัติหรือทางปฏิบัติ หรือเป็นสถานการญ์ที่เกิดปีนเฉ'พาะเที่ยวเรือน้ัน

อนีง ความหมายปีอง reasonableness ไม่ไค้ 

ปียายรวมถงหน้าที่ของผู้เส่าเรือในการจัดเตรียมสินค้า เนราะหน้าที่นเนืแหน้าท่ีเด็ดปีาคอยู่แล้ว

การไม่ปฏิบัติหน้าท่ีนจังเป็นการผิดสืถทท ผู้เส่าเรือจังต้องรับผิดเวันแต่เป็นผลมาจากการกระทำที่ 

เจ้าปิองเรือมีส่วนผิดอยู่ด้วยหรือมีข้อแก้ตัวตามที่ได้กำหนดยกเว้นความรับผิดไว้

สภานแวดล้อมม่ืนท่ีควรนำมานิจารทท ในการที่จะ 

กำหนดว่าอะไรเป็นเวลาอันสมควรส่าหรับการบรรทุกหรือปีนถ่าย เส่น

79 I b id . ,  p. 47.



การนัดหยุตงาน (s tr ik e s )

การกระทำของเจ้าหน้าที่ท่าเรือ (Action of 

harbour a u th o r it ie s )

ข้อตกลงของผู้,รับตราส่งกับผู้เข้าเรือ (Engagement 

of consignees and charte re rs)

ข้อจำกัดของเครื่องมือเครื่องใข้เรือ (L im its  

imposeo by s h ip ’ s gear)

การนัดหยุดงาน (s tr ik e s )

หนงในสถานการฌ์ท่ีมือยู่ในขอ}ะน้ันอาจ เใ}นการนัด

หยุดงาน เข้น บรรทุกแผ่น'ไม้สน (deals) และไม้หมอนรถไฝ (s leepers) จากทะเลบอลดิกไป 

ยังการสตัน (Garston) ลัทกทเข้าเรือระบุว่า "สินค้าต้องทำการธนถ่ายด้วยความเร็วตามธรรมเนียม 

ประเนอ! และกำหนดให้มืดีเมอร็เรจ 10 วัน ("to  be d ischarged w ith  a l l  despatch 

as customary and ten days on demurrage over and above the sa id  ly ing  

d a y s .. ." )  ตามธรรมเนียมประเนอ!ของการสตัน บริษัทอู่เรือเป็นผู้ทำการขนถ่ายสินค้า แต่เนื่องจาก 

กรรมกรนัดหยุดงานจ้งทำให้การธนถ่ายล่าข้าไป 4 วัน คาลอฑธรอ!ถ่อว่า ลัฒทเข้าเรือไม่ได้กำหนด 

เ วลาขนถ่ายไว้แน่นอน จงต้องพิจารณาตามสถานการณหรือสภานแวดล้อมตามธรรม เนียมและลักษณะ 

การขนถ่ายของการสตัน ผู้เข้าเรือจงไม่ต้องรับผิดชอบ'ในความล่าข้า สิง lo rd  Esher ได้กล่าวว่า 

คำว่า " to  be d ischarged w ith  a l l  despatch as customary" น้ันต้องพิจารณาเฉพาะ 

คดีน้ัน ๆ เป็นคดี ๆ ไป

1 2 5

การกระทำของเจ้าหน้าที่ท่าเรือ (Actions of 

harbour a u th o r it ie s )

ถ้าเจ้าหน้าที่ท่าเรือทำให้เกดความล่าข้าหรือทำ

การขัดขวางการบรรทุกหรือธนถ่ายสินด่า ผู้เข้าเรือไม่ต้องรับผิด ถ้า เ ขาไม่สามารถควบคมการ 

กระทำของเจ้าหน้าที่ท่าเรือนั้นได้ เข้น
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คดี Good & Co. V .  Isaas (1892) 8๐

เî h เรือเมื่อบรรทุกลัมจากท่าเรือเมดีIตอรืเรเนียนไปยังร'มเบอรืก ลัณญาIส่าเรือระบุว่า "ให้ทำ 

การปีนถ่าย ฌ ท่าเทียบเรือที่ปกติใส่ส่าหรับผลไม้ด้วยความเร็วเท่าที่เรือจะสามารถส่งมอบให้ได้ 

ดามธรรมเนียมประเพที'ปีองสถานที่ที่ผู้เส่า.เรือกำห'พด" ("to  be d ischarge a t usual 

f r u i t  be rth  as fa s t as steamer can d e liv e r ,  as customary, and where 

ordered by the ch a rte re rs ." )  เรือนรัอมที่จะส่งมอบสินค้า แต่ปรากฏว่าท่าเทียบเรือที่ 

ปกติใส่ส่าหรับผลไม้ไม่ว่าง และคลังเก็บผลไม้ก็เต็มอันเนื่องมาจากการกระทำปีองเจ้า!ฟ้าที่ท่าเรือ 

อีก 5 วันต่อมาเรือจงทำการปีนถ่ายสินค้าได้ สาลอุทธรแเปฏิเสธส่อเรียกร้องธองเจ้าปีองเรือใน 

ค่าดีเมอรีเรจโดยให้เหตุผลว่า

1. หน้าที่ปีนถ่ายปีองผู้เส่าเรือยังไม่เริ่มจนกว่า 

เรือจะเส่าเทียบท่าเรือ อันเน้นท่ีปกติใส่ส่าหรับผลไม้ได้

2. เรือจะไม่ เ อ้า เทียบท่าจนกว่าจะได้เ อ้าใส่ 

ท่าเทียบเรือโดยตรงหรือด้วยความยินยอมปิองเจ้าหน้าที่ท่าเรือ

3. คำว่า "customary" นั้นต้องเน้นการกล่าว 

ถงการธนถ่ายและส่งมอบสินค้าปีองเรือมากกว่าที่จะกล่าวถงการส่งมอบสินค้าชองผู้เส่าเรือ หรือรับ 

ตราส่งและหมายถงการธนถ่ายและการส่งมอบต้องกระทำโดยเร็วเท่าที่ธรรมเนียมปฏิบัติธองท่าเรือ 

จะอนุญาตโดยไม่เกดความล่าส่าที่ทำให้ผู้เ ส่า เรือต้องรับผิดสอบ

ผู้พนากษา Kay กล่าวว่า "to  be discharged 

as fa s t  as steamer can d e liv e r  as customary" หมายความว่า การปีนถ่ายและส่ง 

มอบต้องกระทำโดยเร็วเท่าที่ธรรมเนีฮมปฏิบัติปีองท่าเรือ'จะอนุญาต และเจ้าปีฮงเรือต้องเสิฮงภัย 

ในความล่าส่าปีองการธนถ่ายอันเนื่องมาจากธรรมเนียมปฏิบัติธองท่าเรือเอง

80
I b id . ,  p .51.
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อ้อตกลงธองผู้รับตราส่งกับผู้เอ้าเรือ (Engagement 

o f consignees and charterers)

ข้อตกลงท่ีผู้ส่งสินค้า ผู้รับตราส่ง หรือผู้๗ าเรือไค้ 

ทำชนก่อนแล้ว อาจมีผลต่อระยะเวลาในการบรรทุกหรือปีนถ่าย เล้าชองเรือต้องยอมรับในความ 

ล่าอ้าตามสัมควรที่เป็นผลมาจากการทำธุรกิจดามปกติปีองผู้ส่งสินค้า ผู้รับตราส่ง หรือผู้เข1าเร ือ

กว่าเป็นชองผู้เอ้าเรือ เอ้น

ความส่าอ้านั้นจะเป็นความล่าอ้าชองผู้รับตราส่งมาก

คดี Watson V .  Bonier (1900) 01 ผ ู้เอ ้าเร ือ 

ชายสินค้าให้แก,เล้าชองทำเทียบเรือIอก๘น สิงในสัญญาเอ้าเรือไต้ระบุให้ท่าเทียบเรือเหล่านั้น

เป็นที่หมายปลายทางและระหว่างการปีนถ่ายเริ่มเวลา 6.00 น. หลังจากที่เรือ,พร้อมเมอไต้เอ้า 

เทียบท่าแล้ว แต่เมื่อความสัะดวกธองเล้าธองท่าเทียบเรือ สิงเป็นผู้รับสินค้าถามบิลออปเลติง จง 

ทำให้เรือเข้าเทียบท่าล่าอ้า ถือว,าผู้เอ้าเรือไม่ต้องรับผดในความล่าอ้า เลยไฑมีจะไม่เริ่มจนกว่า 

เรือจะไต้เข้าเทียบท่า

คดีนํ้คล้ายกับความล่าอ้าท่ีเกิดชนใน

คดี Ogmore ss. Co. Ltd . V .  H. Borner 

Si Co. L td . (1901) az สักถ]าเอ้าเรือระบุว่า เรือต้องบรรทุกแร่เหล็กจาก Cartagena หรือ 

Pormar ไปยังอู,เรือ Senhouse ในท่าเรือ Mary และส่งมอบสินค้าท่ีน้ันตามธรรมเนียมปฏิบัติ 

ชองท่าเรือ ส่งมอบให้แก่ผู้รับตราส่ง เมื่อเรือมากงท่าเรือ Mary ผู้สิอสินค้าได้ทำการธนถ่าย 

สินค้าหลายลำอยู่ในอู่เรือแล้ว เป็นผลให้เรือเกิดความล่าอ้า และเมื่อเข้าไปในอู่เรือแล้วต้องรอ 81

81 Ib id . ,  p. 52.
6 2 I b i d . , p . 5 3 .
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อยู่ 12 วันกว่าจะเข้าเทียบท่าได้ เนราะตามกฎหมายทีองถิ่นนั้นไม,ยอมให้ผู้วับตราส่งนำเรือเข้า 

ไปชนถ่ายในอู่เรือในเวลาเดียวกันเกนกว่า 3 ส่า ศาลพาณช'ย (Adm ira lty Court) คัดสินว่า 

ผู้เข้าเรือไม่ต้องรับผิดในความล่าข้า และผู้พิพากษา G o re ll Barnes ได้กล่าวว่าผู้เข้าเรือไม่อยู่ 

ในฐานะที่จะขัดขวางเจ้าชองเรือในการนำเรือเข้าไปในอู่เรือได้ ถ้าผู้เข้าเรือทำเข้นนั้นจ้งควร 

จะให้เ ชารับผิดและให้ถือ เหมือนว่าเรือไค้เ ข้าไปในอู่ เรือแล้ว

ข้อจำกัดชองเครื่องมือเครื่องใข้เรือ (L im its  

imposed by s h ip ’ s gear)

โดยปกติผู้เข้า เรือมืหน้าที่ทำการขนถ่ายโดรเ ร็วตาม 

เวลาอันลมควร แต่หน้าที่นอาจไม่สมนันธกับข้อจำกัดในลี่งอำนวยความส์ะดวกของเรือ ดังน้ันข้อ 

จำกัดนจะ'ใข้,โดยปริยาย ถ้าเรือไม่ได้ระบุขัดแจ้ง และผู้เข้าเรือก็ไม่ลามารถจะคาดเดาการทำงาน 

ชองเรือว่าจะลามารถทำการได้โดยเร็วตามลมควรได้เท่าใด ถ้าอุปกรณชองเรือเบีนอุปลรรคต่อ 

การกระทำการโดยเร็วตามลมควรก็อาจระบุไว้ขัคแจ้งว่า "provided steamer can d e liv e r  

i t  a t t h is  ra te " เข้น

คดี N o rth f ie ld  ss. Co. V. Compagnie 

L ’ Union des Gas (1912) 63 เข้าเรือเที่ฮบรรทุกถ่านหินจาก Sunderland ไปยัง 

Savona สทถทระบุว่าให้รับสินค้าจากข้างเรือในอัตราเฉลี่ย 500 ตันต่อวัน ในวันที่อากาศเออ 

อำนวย วันอาทีตย และวันหยุด และจัดหาเครื่องฮนด์ ที่ลามารถส่งมอบสินค้าไค้ตามอัตรานั้ 

("p rov ided steamer can d e liv e r  i t  a t th is  ra te ") เวลาจะเร ิ่มไม ่ว ่าเร ือจะเช ้า 

เทียบท่าได้หรือไม่ แต่เกิดความล่าข้าในการเข้าเทียบท่า เนื่องจากกฎระเบียบชองผู้ใข้แรงงาน 

บนกัง ท่ี,งรวมทั้งกฎชองท่าเรือด้วย จงไม่ได้ธนถ่ายสินค้าจนกว่าเรือจะเข้าไปจอดเทียบท่าเทียบ 

เรือได้ ศาลอุฑธรแ!ถือว่าเวลาเลยไทมืเริ่มเมื่อได้ยืนหนังสิอบอกกล่าวความ'พร้อมและเรือพร้อมที่ 

จะชนถ่าย

63

Ib id .
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ส่วนประเด็นคำว่า "provide steamer can 

d e liv e r  a t t h is  ra te " นั้นเกี่ยวกับอัตราปีนถ่ายสินค้า เมื่อเวลาปีนถ่ายเริ่มปีน และเกี่ยว 

กับเครื่องจักรที่อำนวยความละดวกต่อการส่งมอบโ)งเกี่ยวกับโครงสํร้าง และเครื่องประกอบธอง 

เรือไน่เกี่ยวกับตำแหน่งที่เรืออยู่ในท่าเรือหรือการจัคหาแรงงานบนตัง

3 .1 .4 .4  เงื่อนไขต่าง ๆ ของการเริ่มนับเลยไทม

ปกติเงื่อนไปิปีองการเริ่มต้นนับเลย่ไทมจะประกอบด้วย

1) เรือได้มากงที่หมายตามที่ตกลงกันไว้ 2) เรือต้องนร้อมที่จะบรรทุกหรือปีนถ่าย และ

3) ยื่นหนังสือบอกกล่าวความนร้อมในเวลาหรือภาmiลังที่ผู้เส่าเรือหรือตัวแฑนผู้เส่าเรือมากง และ 

ระยะเวลาหนงดามที่ได้กำหนดไว้หลังจากได้ยืนหนังสือบอกกล่าวความนร้อมได้ผ่านน้นไปแล้ว (ดัง 

รายละเออดที่กล่าว'ใน 3.1.3) เงื่อน'ใปีการเริ่มนับเลยไทมีดังกล่าวนั้น อาจถูกเปลี่ยนแปลงได้ 

โดยคู่ลักุm ? งระบุข้อความไว้ส่คแจังในลักฺททเส่าเรืออันมีผลทำให้เวลาเลยไทมเริ่มนัฆเร็วหรือ 

ส่ากว่าหลักเกณฑปกติก็ได้ ตัวอย่างปีองข้อความหรือเงื่อนไขที่ทำให้การเริ่มนับ เลยไทมีเปล่ียน'ไป 

เส่น

"Time lo s t  in  w a iting  fo r  berth  to  count 

aIS load ing or d ischarg ing  time, as the case may be ." (c lause 6 (c) ใน 

Uniform General Charter (Gencon)) เวลาที่เสืยไปเนองจากการคอยท่าเทือบเรือให้นับ 

เป็นเวลาบรรทุกหรือปินถ่ายแล้วแต่กรณี

"Whether in  berth  or not" BA คำเหล่านึ๊อาจจะนบในข้อ 

กำหนด laytim e เป็นจำนวนมากเส่น "Time to  commence where steamer is  ready

The Charterparty Laytime D e f in it io n s  1980 ได้ให้ความหมายธอง 

คำว่า "Whether in  berth  or not" หรือ "berth or berth" หมายกง ถัาลถาน'ท่ีท่ี,ระบุ 

ให้เป็นที่บรรทุก หรือปีนถ่ายเป็นท่าเทืยบเรือ และเรือไม่ลำมารถเข้าไปในท่าเทืยบเรือได้ทันที 

เมื่อเรือมากง ญ ท่าเรือที่ท่าเทียบเรือตั้งอยู่ เนื่อยื่นหนังสือบอกกล่าวความนร้อม
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to  unload and w ritten  no tice  g iven, whether in  berth  or not" (เวลาเร ิรJ 

เมื่อเรือพร้อมที่จะปีนถ่ายและได้ยื่นหนังสิอบอกกล่าวความพร้อม ไม่ว่าเรือจะเข้าเทียบท่าได้หรือไม่) 

หรือ "Time a t second port to  count from a r r iv a l o f vesse l a t second port, 

whether in  berth  or not" (เวลา ณ ท่าเรือแห่งที่ลัองจะเริ่มนับเมื่อเรือมาสิงท่าเรือแห่ง 

ที่ลัองไม่ว่าจะ เ ช้า เ ทียบท่าได้หรือไม่)

"Time to  commence on being report a t custom house" 

เวลาเลยืไฑม่เริ่มเมื่อไค้รายงานไปยัฬุลกฟ้ถานเล้ว

"In regu la r tu rn" มีช้อความที่เกี่ยวช้องกับการรอคิวเมื่อ

บรรทุกสินค้า คือ "The cargo to  be loaded .. . .  in  regu la r tu rn  as customary... 

commencing when w ritten  no tice  is  g iven of steamer being ready to  

lo a d . . . "  (สินค้าที่จะทำการบรรทุกปีนเรือจะต้องรอคิวเมื่อทำการบรรทุกตามธรรมเนียมปฏิบัติ 

ปิองท่าเรือนั้น เ วลาปีองการบรรทุกจะเริ่มเมื่อได้ยืนหนังสิอบอกกล่าวความพร้อมธองเรือที่จะ

บรรทุกแล้ว)

"Demurrage in  respect of a l l  time w a iting" ประโยค 

นีอาจจะให้สิ'ทธิเจ้าปีองเรือที่จะเรืยกค่าดีเมอริ่เรจได้ แม้ว่าเรือยังไม่มาสิง (not an a rr ived  

sh ip)

"Time to  count twenty-four hours a f te r  a r r iv a l at 

o r o f f  the po rt" เวลาเริ่มนับหลังจากที่เรือมาสิง ณ ท่าเรือ หรือมาสิงบริเวทเท่าเรือแล้ว 

24 S’ว,โมง

นอกจากนีอาจมีช้อความยืน ๆ ที่คล้ายคลงกับอ้อความเหล่าน้ันสิงระบ  ุ

ให้เวลาเลยใฑม่เริ่มต้นเร็วหรือช้ากว่าหลักเกฌฑปกติก็ไต้



1 3 1

ในลำดับต่อไปจะขออธิบายตัวอย่างที่กล่าวช้างต้นดังนี

ก. "Time lo s t  in  w a iting  fo r  berth  to  count as 

load ing  o r d ischarg ing  tim e, as the case may be" และ "Time lo s t  in 

w a it in g  fo r  berth  to  count as d ischa rg ing  tim e” หมายกืงเวลาท่ีลูท]เสียไป 

เนื่องจากการคอยท่าเทียบเรือให้นับเป็นเวลาบรรทุก หรือชนก่ายแล้วแค่กรณี แม้ว่าเรือจะยังมา 

ไม้กงพ่ี'เมายตามลักทท หรือแม้นายเรือจะยังไม้ได้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมก็ตาม

ด้งน้ัน ในกรณีลักญาเล่าเรือแบบท่าเทียบเรือ (berth cha rte r- 

p a rty  ) สีงได้ระบุร่อท่าเรือแล้วและจะแจ้งร่อท่าเทียบเรือให้ทราบภายหลัง เวลาท่ีคอยหลังจาก 

ที่เรือมากงท่าเรือแล้วให้นับเป็น เวลาบรรทุกหรือชนก่าย แม้'ว่า'ในกรณีเล่นนั้เรือยังต้องคอยเนื่อ

เ ช้า เ ทีอบท่าและไม่ลามารถย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อม

นอกจากนั้ ผู้พิพากษา Donalson ได้กล่าวเกี่ยวกับลักภ]าเล่าเรือ 

แบบท่าเทียบเรือ (berth charte rparty) ว่า ชก)ะที่เรือจะกอว่ามากง และปีณะท่ีเรือหยุด 

คอยเนื่อเช้าเทียบท่า เกือบจะเป็นเวลาเดียวกัน เพราะการที่เรือหยุดคอยเยื่อเคลื่อนตัวตรงเช้า 

ไปยังท่าเทียบเรือ และเช้าไปกงท่าเทียบเรือก็จะกลายเป็นเรือมากง

คดี North R ive r F re ig h te r Ltd . V. P res iden t o f in d ia  

(1956) 85 เรือ The Radnor บรรทุกถั่วเหลือง (soya bean) จากท่าเทียบเรือท่ีปลอดภัยท่ี 

หนงใน Dairen (Manchuria) ไปยัง Madras และ C a lcu lta  ลัทภทเล่าเรือระบุใน clause 

17 ว่า "เลยเดย (lay  days) เริ่มหลังจากที่นายเรือได้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความพร้อมแล้ว 24 

ถั่วโมง" และยังระบุอีกว่า " เวลาที่ลูก!เสียไป'ในการคอยเพอเช้าเทียบท่าให้นับเป็นเวลาบรรทุก" 

("Time lo s t  in  w a iting  fo r  berth  to  count as loading time") ข้อเท็จจริง

85 I b i d . ,  p .  1 2 7 .
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ปรากฏว่า เรือได้ทอดฟ้มอในท่ีทอดฟ้มอส์าหรับตรวจโร«ติดต่อ 0! ฟ้ลกฟ้ถานของ Dairen และ 

เจ้าไÎน้าที่ห่าเรือทำการ!เดวิทยุและนำเอกฟ้ารของเรือไป (a number of s h ip ’ s documents) 

และห้ามไต่ให้ติดต่อกับบนส์ง อีกเจ็ดวันต่อมาเรือจ้ง เข้าเทียบห่า (แม้ว่าจะไม่ไต้ทำการบรรทุกที่นั่น) 

และวันต่อมานายเรือจงยื่นหนังสิอบอกกล่าวความนร้อมไต้ ฟ้าลอุทธรณ์กอว่าเจ้าของเรือมีสิทธินับเวลา 

ท้ังสิน 8 วัน สือเห็นเวลาที่ใข้ไป แม้ว่าจะยังไม่ไต้ยื่นหนังสือบอกกล่าวก็ดาม

พู้นพากษา S ing le ton  ให้ความเห็นเกี่ยวกับคดีนั้ว่า ข้อความท่ี 

เกี่ยวกับเวลาที่ฟ้ญเสืยไปจะดูจาก c lause  17 เวลาที่ฟ้ญเสืยไปจากการคอยเมื่อเข้าห่าเทียบเรือ 

นั้นจะตกเห็นภาระของพู้เส่าเรือ สิงตัวแทนของเขาไต้ทราบหรือควรจะทราบถงฟ้ภานของท้องกี่น 

น้ันดี และเน้นว่าการต้องยื่นหนังสือบอกกล่าวภายใต้ c lause  17 นั้นจะเกิดปีนก็ต่อเมื่อเรือไต้มา 

กง ณ ท่ีหมายตามท่ีตกลงแล้วเห่าน้ัน ในกรณีของสิกุภฦเส่าเรือแบบห่าเทียบเรือ (berth 

ch a r te rp a rty ) น้ั "...นายเรือจะไม่ยื่นหนังสือบอกกล่าวความนรัอมดาม clause  17 จนกว่า 

เรือจะมากง ญ ห่าเทียบเรือที่หมาย สิงตามสิกุถn i ส่าเรือนั้จะต้องปฏิบัติการ ณ ห่าเทียบเรือที่ 

ปลอดภัยห่าหนงใน Dairen" ฉะนั้นข้อโต้แย้งของผู้เส่าเรือทว่า "เวลาที่ฟ้กุแสืยไปจะไต่เริ่มนับ 

แม้ว่าเรือจะไต้เข้าไปยังห่าเทียบเรือแล้วจะไม่ฟ้ามารถทำงานไต้ก็ตาม ก็ต้องสิอว่าเงื่อนไขที่เห็น

ข้อยกเว้นที่ว่า " ...เวล า ...จ ะไม ่น ับ ........ " ( " ----- tim e___ s h a ll not c o u n r t . . ." )

จะไม่ใข้กับกรณีน

ฟ้รุปคดีน้ั แม้ว่าเรือยังไม่เ ข้าไปถงท่ีหมายและไม่ย่ืน'หนังสือบอกกล่าว 

ความพร้อม เวลาที่ฟ้ณเสืยไปจากการรอเมื่อเข้าเทียบห่า (berth) ก็เริ่มนับแล้วตั้งแต่เรือไปกิง 

ห ่าเรือ (port) พู้เส่าเรือจะยกเอาเงื่อนไขของการเริ่มนับ เลยไทมี หรือ เลยเดย ตาม 

c lau se  17 มาเห็นข้อแก้ตัวไม่ไต้ 06

ประโยคที่เขียนว่า "The time lo s t  is  to  count as 

load ing  or d ischarg ing  time" น้ัน ให้นับเวลาที่ฟ้กุแสืยไปจากการคอยเห็นเวลาบรรทุก 

หรือปีนก่ายด้วย และถ้าเงื่อนไขการนับเลยไทมีกำหนดไว้อย่างไร เวลาท่ีฟ้กุ]เสิยไปจากการคอยก็ 

ควรอยู่ภายใต้เงื่อนไขนั้นเส่นกัน เส่น กรณีท่ีเลยไทมีไร],นับวันหยุดและวันอาทีฅยรวมคำนวทแข้า 

ด้วย เวลาที่ฟ้กุแสืยไปก็ไม่นับวันเหล่านั้รวมคำนวทแข้าด้วยเส่นกัน

8 ธ I b i d . ,  p. 129.
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ด ั ง เฟ้นในคด North R iv e r F re ig h te rs  Ltd. V .  Presdent 

of Ind ia  (1956) ท่ีกล่าวน้ัน วันท่ีเรือทอดดมอเทินวันอาทิตย์ และต่อจากวันอาทิตย์เรือก็มาถืง 

ยังท่าเทียบเรือในนั้นต้น (prelimiroarg berth) พู้นนากษา S ing le ton  กล่าวว่า "Time 

lo s t  in  w a itin g " ใน c lause 17 'ไม่มืผลต่อการที่เจ้าของเรือจะไต้สิทธิต่อเวลาที่เถืยไป 

จากการคอยท่าเทียบเรือ c lause 17 เทียงแต่บอกถืงการเริมคำนวณเลย์เดย์ ( la y  days) 

เท่าน้ัน ไม่ไต้ปี'นแก่กันและกัน

ดาลอุทธรณ์ ถือว่า ข้อความเวลาที่เลียไปจากการคอยท่าเทียบเรือ 

เทินอิดระจากข้อความการเรี่มนับเลยไทม'สิงมไต้ปีนอยู่แก1กันและกัน

ในคดี Metals and Ropes Co. Ltd . V. F i l i a  Compania 

L im itada  (1966) 07 คำว่า "Time lo s t  in  w a iting  fo r  berth  to  count as 

d ischa rg ing  tim e" ไต้'ระบุ'ในกัแททเส่าเรือ เนอบรรทุกเดษเหล็ก (scrap metal) จาก 

อังกฤษไปยังอิฅาลี ในวันเดารเรือไต้ทำการทอดสมอ ท! The Roads 80 นอกบริเวณการค้าของ 

Genoa แต้ไม่ดามารกหา-ท่าเทียบเรือเพื่อเข้าเทียบท่าไต้ ในวันจันฑรเรือไต้ยื่นหนังถือบอกกล่าว 

ความนร้อมแม้เรือจะยังไม่มาถืงก็ตาม และในวันอังคารเรือจังได้เข้าเทียบท่าและเริ่มท่าการปีน 

ถ่าย ผู้เข ้าเรือถือว่าเวลาระหว่างเท ี่ยงวันเดาร ถง 8.00 น. ชองวันจันทรไม่นับเทินเลย์ไทม 

แต่ผู้พพากษา MaNair ไต้ตัดสิใ!ตามคำทีนากษาใน The North R ive r F re igh te rs  ที่ว่าเวลา 

น้ัน'ไม่ควร'นับเทินเลยไทม แต่ถ้าเรือได้เข้าเทียบท่าแล้วก็ต้องคำนวณเวลาที่ดุฌเถือไปจากการคอย 

เข้าเทียบท่ารวมคำนวณเข้าด้วย

คำว่า "Time lo s t  w a iting  fo r  berth  to  count as 

la y tim e ” ที่ใข้กับสิทภทเข้าเรือแบบ'ท่าเรือ (port ch a rte rp a rty ) เรือมาถืง (ai’r ived  

sh ip) แล้วแต่ไม่ดามารถเข้าไปยังท่าเทียบเรือธนถ่ายไต้ เวลาที่ส์ญเลียไปจะอยู่ภายใต้ข้อยกเว้น 

เดียวกัน ถือเสมือนว่าเวลาเลยไทมเริ'มนับ ดังนั้นแม้จะใข้ข้อความเดียวกันแต่แนวคิดปีองดอง * 88

Ib id . ,  p. 129.

88 ดถานที่ในทะเลจังไกลจากฝืงและอยู่นอกอ่าว เทินที่ที่เรือดามารถจอดได้อย่าง 

ปลอดภัย ณ ท่ีทอดดมอเรือน้ัน
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แบบแตกต่างกัน คอ อันหน่ิง "time lo s t"  จะไม่อยู่ภาย'ใต้ข้อยกเว้นของเลยไทม แต่อีกอันหน่ิง 

เนิ่นเลยไฑม่และอยู่ภายใต้ข้อยกเวันชองIลยไฑมด้วย เข้น

คดี Aldebaran Compania Martime s.A . Panama V.  

Aussenhaudel A.G. Zu rich  (1977) 09 เข้าเรือตามแบบ Gencon บรรทุกปูนนัเมนตจาก 

Novorosisk ไปยัง T r ip o l i  ประเทศลิเบีย ถัไททใน clause 4 ระบ ุว ่า "เวลาจะเริ่มนับ 

เมื่อเวลา 14.00 น. ถ้าม่ืนหนังลิอบอกกล่าวความนรัอมปีองการปีนก่ายก่อนเที่ยง และเวลาที่ 

ศูท]เลิยไป'ในการคอบท่าเทียบเรือ'ให้นับเน่ินเลยไฑม "clause  20 ระบ ุว ่า" ให้ปีนก่ายในอัตรา 

625 เมตริก๓ เต่อวันทำการที่อากาศเอีออำนวยตลอด 24 นัวโ»]งติดต่อกัน (weather working 

days o f 24 consecutive hours) วันศุกริ่และวันหยุดไม่นับ "c lause  21 ระบ ุว ่า" ณ ท่า 

เรือปีนถ่าย (d ischarg ing port) เวลานับจากเนียงวันนฤหัส์หรือเที่ยงวันก่อนวันหยุดตาม 

กฏหมายไปจนถัง 8.00 น. ปิองวันทำการถัดไปไม่นับ แม้ว่าจะในัเวลานั้นทำงานก็ดาม ข้อเท็จ 

จริงปรากฏว่าเรือมาถังศถานที่ทอดศมอของ T r ip o l i  (T r ip o li roads) ลิงอยู่ภายในท่าเรือ 

และเรือไค้มาถัง เม่ือวันท่ี 2 มกราคม 1973 และไค้มื่นหนังลิอบอกกล่าวความนรัอม ดังน้ัน

ในระหว่างเวลาเลยไทม่เรือไม่ลามารถเข้าไปถังท่าเทียบเรือก่ายไค้ จนกระทั้งวันที่ 9 มกราคม 

เวลา 8.00 น. จ้งไต้เริ่มทำการปีนถ่ายและเศร็จเมื่อวันที่ 24 มกราคม เจ้าปิองเรือจงนับ 

เลยไฑม่ท้ังหมด 6 วัน ในปีณะที่เรือคอยท่าเทียบเรือ จ้งมีผลทำ1ให้เกิดดีเมอริ่เรจขน แทนท่ีจะ 

เป ็นเงิน,รางวัล (despatch) ที่ผู้เข้าเรือควรจะไค้รับ

ศาลศูงตัดสินว่าผู้เข้าเรือเนิ่นฝ่ายปี'นะ และยอม'ให้นับเลยไทม์เฉนาะ 

วันทำการทีอากาศเอีออำนวย (The weather working days)

Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 130.
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คดีน Lord D ip lo ck  n iaว่า ผ ู้Iส่าเรือได้ปฏิบัติการขนถาอตามสิทภท 

เสิร็จเรียบร้อยภายในเวลาเลยไทมีตามที่ระบุไว้ไนสิแททเส่าเรือ และเขาได้ทบทวนคำพากษา 

เก่าที่เขาได้ตัดสินไปแล้วและกล่าวว่า ตัาลสูงไม่จำต้องถูกผูกพันตามคำพิพากษาของดัาลอุทธรณ์ใน 

คดีเก่า (คดี The Ionian Nav igation 1971) โห้นท็นการดี«วามหมายที่แท้จริงของ "time 

lo s t "  ในสิณญาเส่าเรือรายเที่ยวแบบ Gencon และเขาได้กล่าวว่าในคดีเรือ The Radnor 

(The North R ive r F re igh te rs  L td .)  น้ันผ ิ ด เพราะเวลาที่เสียไปจากการคอยท่าเทียบ 

เรือควรจะเอาออกจากการคำนวณเลยไทมีที่ใส่ไป ถ้าเรือได้อยู่ในท่าเทียบเรือจริง ๆ ดังน้ัน ใน 

คดีที่เรือมากง (an a rr ived  sh ip) ดามสิญณาเส่าเรือเพราะว่าเรือนั้นไม่มีอะไรที่เท็นการปิด 

แย้งกันระหว่างข้อความของเลยไทมีกับส่อความของ the time lo s t  และสิรุปว่าการเปลี่ยน 

คำว่า "count as d ischarg ing  time" มาเท็น "counted as laytim e" ไม่มีความ 

หมายแตกค่างกัน

ผู้เสิยนเข้าใจว่า การระบุคำว่า "count as d ischarg ing  time" 

หรือ "counted as laytim e" ไม่มีความหมายแตกค่างกัน แต่คำเ'หล่านั้เมื่อใส่กับข้อเท็จจริงที่ 

ค่างกันทำใหผ้ ล แ ต กต่างกัน กล่าวคือ ในคดี North R ive r F re ig h te rs  Ltd . V .  President 

o f In d ia  1956 เท็นสิทnrาเส่าเรือแบบท่าเทียบเรือ??'งเรือ'จะต้องมากงยังท่าเทียบเรือ จงจะ 

ถือว่าเรือมากง (a rr iv ed  sh ip) ตามความหมายของเงื่อนไขการเริ่มนับเลยไฑมี แต่ข้อเท็จ 

จริง'ในคดีนั้ เรือมากง ณ ท่ีทอดสิมอสิงอยู่ภายในท่าเรือ (port) แต่ยังไม่ได้เข้ามาในท่าเทียบ 

เรือจงจะถือว่าเรือมาถืงตามเงื่อนไขของการเริ่มนับเลย์ไทมียังไม่ได้ ฉะนั้นเวลาที่คอยท่าเทียบ 

เรืออยู่นั้นจงไม่ใส่เวลาเลยไฑมีที่แท้จริง กล่าวคือเวลาที่สูณูเสียไปจากการคอยนั้นให้นับเท็นเลยไทมี 

และ ก็ไม,ต้องอยู่ภายใตข้ ้อยก เว้นของเลยไทมีด้วย ส่วนคดี Aldebarem Compania Maritime

S.A. Panama V .  Aussenhandel A.G. Zu rich  (1977) เท็นสิ;ไถทเส่าเรือแบบท่าเรือ

(port charte rpa rty) เมื่อเรือมากงภายในบริเวณของท่าเรือแล้ว ก็ถือได้ว่าเรือมาถืง

(a rr iv e d  sh ip ) แล้ว และเม่ือได้มื่นหนังสิอบอกกล่าวความพร้อมแล้ว เวลาที่เรือคอยเมื่อเข้า 

เทียบท่า (a berth) จงเท็นเวลาเลยไทมี'จริง ๆ ฉะนั้น เวลาที่คอยเมื่อเข้าเทียบท่าจงต้องอยู่ 

ภายใต้ข้อยก เ วันของเลยไทมีด้วย
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ข. "Whether in  berth  or not"

การใข้ดำว่า "Whether in  berth or not" (บางคริ่งใข้คำย่อ 

ว่า "wibon") หรือดำท่ีคล้ายกัน เป็นเหตุ,ให้เลย’Itไมเร่ิมนับ แม้ว่าเรือจะยังเข้าไม่กงท่าเทียบ 

เรือ (berth) อันเป็นท่ีหมายก็ตาม โดยอาจระบุว่าเ ลย่ืไฑม่ยังไม่ เริ่มนับจนๆว่าเรือจะมากงท่าเรือ 

(port.) และเนิ่มคำว่า "wheather in  berth  or not" ผลก็คือว่า เมื่อเรือมาถงท่าเรือ 

แล้วเลย่ไทม์จะเริ่มนับทันที่ไม่ว่าเรือจะได้เข้าเทียบท่า (berth) หรือไม่ก็ตาม ตัวอย่างเข้น

คด N o rth f ie ld  ธร. Co. V.  Compagine L ’ Nnion des Gaz 

(1912) 00 เข้าเรือฅามแบบสิ,!ไท]า North-East Coast (จาก Tess กง Berwick) Coal 

Charter form 1896 (ปัจจุบันเป็น The East Coast charte rpa rty  1922 (Medcon)) 

บรรทุกถ่านหินจาก Sutherland ไปยัง Savona สิงเรือต้องลํงมอบสินค้าข้างท่าเทียบเรือและ 

หรือเรือและหรือเรือเล็ก (c r a f t ) ตามที่ผู้เข้าเรือกำหนดหรือสถานที่ใกล้เคืองที่เรือจะเข้าไปไต้ 

อย่างปลอดภัย และ?(ามารถส่งมอบสินค้า'ได้ปลอดภัยด้วย และเรือลอยลำอยู่ไค้เสมอ.. ."เงื่อนไข 

เลยไทมีระบุ,ว่า "เวลาเริ่มเมื่อเรือนร้อมที่จะขนถ่ายและไต้ยื่นหนังสือบอกกล่าว ไม่ว ่าจะเข้า 

เทียบท่าไต้หรือไม่" เมื่อเรือไปกง Savona และจอดข้าง ๆ ท่าเรือ (port) และอ่าว 

(harbour) ปรากฏว่าท่าเรือและอ่าวทั้งหมดมีเรือฮนใข้ออู่ เป็นผลใหัเจ้าหน้าที่ท่าเรือห้ามมิใหั 

เรือเข้าจอด และกรรมกรบนฝังก็ไม่ทำงานจนกว่าเรือจะไต้เข้าเทียบท่า (berth) ท่ีอยู่ข้างท่า 

เทียบเรือลำหรับเรือใหญ่เข้าจอด (a wharf) ผู้เข้าเรือโต้แย้งว่า เรือไม,มีความนร้อมและยัง 

มาไม่กง (a rr iv ed  sh ip) ใน,อก 3 วันต่อมาเรือจงคือว่านร้อมและมาถงเนราะไต้เข้าเทียบท่า 

และเริ่มขนถ่าย สาลอุทธรณ์ปฏิเสธข้อโต้แย้ง และคือว่าเลย่ไทมเริ่มนับเมื่อเรือไต้เข้าจอด (moored1 

และนร้อมที่จะธนถ่ายรวมทั้งได้ยื่นหนังสือบอกกล่าวความนร้อม สิงเป็นผลมาจากข้อความที่ว่า 

"ไม่ว่าจะไต้เข้าเทียบท่าหรือไม่" ("whether in  berth or not")

90

I b id . , p . 1 3 4 .
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ถ้ากำหนด "whether in  berth or not" แล้วมักจะเกิดนัพท 

ถกเกียงกันว่าเรือไม่นร้อมที่จะขนถ่าย 7)งที่จริงแล้วถ้าเรือนร้อมในส่วนที่เรือจัดเดรืยมแล้วแม้เรือ 

จะไม่ได้ เ ข้าไปอยู่ในท่า เ ทียบ เ รือ ก็"น]ใส่ เ รึ่องส่าคัก!อะไร

อนงภายใต้เงื่อนไขของล้ถฺททเส่าเรือ เล A r i«จะหยุดนับถ้าเกิดการ 

นัดหยุดงาน (s tr ik e s )  ปีดงานงดจ้าง ( lo ck -ou ts) จราจล ( c i v i l  commotions) 

หรือกรญอ่ืน'หรืออุบัติเหตุ'ท่ีlâw:อุปสํรรค หรือทำให้เกิดความล่าข้าในการขนถ่าย แม้ว่าล้าญาเส่า 

เรือจะมีคำว่า "whether in  berth  or not" ก็ดาม

การใข้คำว่า "whether in  berth  or not" ทีมีผลให้เริ่มนับ 

เล A n y  เมื่อเรือมาถงและมีความนร้อมที่จะปีนถ่ายนร้อมกับได้ยนหนังสือบอกกล่าวความนร้อมนั้น 

การที่เรือมาถงต้องมาถงที่หมาย เส่น อยู่ในบริเวณท่าเรือ ถ้าอยู่นอกบริเวณท่าเรือจะเริ่มนับ 

เล A n y  ยังไม่ได้ เส่น

คดี O ldendorff (E .L .) Co. G.m.b.H. V. Tradax 

Export ร . A (1973) 91 ล้อท]าเส่าเรือระบุคำว่า "whether in  berth  or not" ไว้ด้วย 

สำลกีอว ่า แม้จะมีคำน!เต่ก็ไ ม ่ได้หมายความว่าจะให้สิทธิเจ้าปีองเรือน ับ เล A n y ตั้งแต่เวลาที่เรือ 

ทอดสํ!มอ. ณ ท่ีปกติเปีนท่ีจอดคอย สิงอยู่นอกบริเวณท่าเรือนาณิข'ย (The commercial area) 

ของ L iv e rp o o l หรือ Birkenhed เท่ากับว ่าการจะใข้ข้อความที่ระบุข้างด้นได้นั้น เรือต้องไป 

ถงที่หมายด้วย เลA n มีจังจะเริ่มนับ

นอกจากนั้ คำว่า "whether in  berth  o r not" แม้เรือจะไม่ 

สำมารถเข ้า เทียบท่าได้ก็ทำให้เล A n y  เริ่มนับ แต่การไม่สำมารถเข้าเทียบท่าได้จะต้องเกิคจาก 

สํภานของท่าเทียบเรือเอง ถ้าเกิดจากเหฅุอืนเล A n y จะไม่เริ่มนับ เส่น

91

I b id . ,  p. 135.
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คดี Bu lk Transport V .  Searysta l sh ipp ing  (1988)

เข้าเรือตามแบบสิฌญา Gencon เป็นสิเฌโนาเข้าเรือแบ!!ท่าเทียบเรือ (berth ch a rte rp a rty )

สิงระบุให้ท่าเทียบเรือเป็นที่หมายตามสิเาท)าและระบุว่า "เวลาท่ีสูท)เสิยไปจากการคอยท่าเทียบ

เรือให้ถือว่าเป็นเวลาขนถ่าย" เรือได้บรรทุกเหล็กจากสิตาสืไปยังฮุศตัน รัฐเห็กข้ศ ศหรัฐอเมริกา 

เมื่อเรือมากิงฮุส์ตันก็เกิดหมอกลงจัด ท่าให้เรือไม่ศามารถเข้าเทียบท่าได้ แม้ว่าท่าเทียบเรือจะ 

ว่างอยู่ก็ตาม แต่'นายเรือได้อื่น,หนังสือบอกกล่าวความนร้อม'ให้แก่ผู้เข้าเรือทั้งท่ียังไ!เสามารถ'ท่า

การขนถ่ายได้ และเรือท่าการปีนถ่ายจริงในอีก 3 วันต่อมา เจ ้าของเรือเรือกค่าด ีเมอรืเรจ 

3 วัน แต่ผู้เข้าเรือปฏิเศร อนุญาโดตุลาการเห็นว่าเจ้าของเรือมีสิทธิเรียกค่าดีเมอรืเรจได้ 

3 วัน แต่เรื่องนั้ได้มีการอุฑธรทTIปยังศาลข้นตันจนถงศาลสูงสูด สิงมีประเด็น'ว่า เวลาท่ีเรือไม,

ศามารถเข้าเทียบท่าได้เนราะหมอกลงจัด อันมิใข้เกิดจากท่าเทียบเรือไม่นร้อมที่จะให้เรือเข้า

เทียบท่า จะนับเป็นระยะเวลาธนถ่ายสินค้าได้หรือไม่ ศาลสูงอังกฤษตัดสินว่า คำตัดสินปีองอนุ๚าโต 

ตุลาการไม่ถูกต้องและเห็นว่า ประเด็นควร'จะอยู่ที่,ว่านายเรือศามารถยื่น'หนังสิอบอกกล่าวความพร้อม 

ในขณะน้ันได้หรือไม่ จากประโยคที่ว่า "whether in  berth or not" ศาลจงตัดสินว่าผู้เข้า 

เรือไม,ต้องรับผิดในค่าดีเมอรืเรจต่อเจ้าปีองเรือ

จากคดีนั้จะเห็นว่าการที่เรือไม่ศามารถเข้าไปในท่าเทียบเรือได้มิได้ 

เกิดจากศภานของท่าเทียบเรือเฮง แต่เกิดจากเหตุอื่น ฉะนั้นแม้จะมีคำว่า "whether in  berth 

o r not" ก็ไม่ท่าให้เลยไทมีเริ่มนับ

แม้ "whether in  berth  or not" จะศามารถท่าให้เลยไทมี 

เริ่มนับเร็วกว่าปกติ แต่ก็อาจมีข้อความที่ระบุให้เป็นข้อยกเวันการเริ่ม,นับเลยไฑมี ได้เข้น 92

92 ไนบูลย สูตันติวรคุณ, "คำนินากษา" จฺลศารกภหมายนาณิขยนาวี 2 (มีนาคม

2533) ะ 17.
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คดี Reardon Smith L in e , Ltd . V. East A s ia t ic  Co., 

Ltd . (1938) 93 สิงระบุคำว่า " I f  the cargo cannot be loaded ...by  reason of 

o b s tru c tio n s  or stoppages beyond the co n tro l of the ch a rte re rs . . .  in  the 

docks or other loading p la c e s . . .th e  tim e fo r  lo a d in g .. .s h a l l not count 

during  the  continuance of such c a u se s ..."  กล่าวคือ ถ้าสินค้าไม่สามารถบรรทุกได้ 

อันเนื่องมาจากอุปสรรค หรือการหยุค๘ ะงักที่อย ู'นอกเหนือความควบคุมของผ ู้เล ่าเรือ ไม'ว่าจะเป็น 

ในอู่เรือหรือสถานที่บรรทุกอื่นจะไม่นับเวลาในระหว่างที่เกิดเหตุนั้น

ข้อเท็จจริงปรากฏว่า เรือมาถง Deriren และอ่ืนหนังสือบอกกล่าว 

ในวันต่อมา ท่าเทียบเรือเกิดไม่ว่างเป็นเวลา 13 วัน และวันนั้นเรือถูกล่งไปที่อื่นโดยไม่ไค้รับ 

อนุกุ)าตให้ทำการบรรทุกเป็นเวลากว่า 4 วัน ทั้งนั้เนื่องจากรัฐบาลต้องการใข้ท่าเทียบเรือเนื่อ 

ปีนล่งmทร นัส์ดุ เจ ้าป ีองเรือไค้เรืยกค่าดีเมอริเรจ โดยอ้างว่า คำว่า "whether in  berth  

o r not" สิงทำให้ เลยใทมเริ่มนับ เนราะผู้เล่าเรือมีหน้าที่จัดหาท่าเทียบเรือให้ ถ ้าผู้เล ่าเรือ 

ไม'ไค้จัดให้เลย์ไทม่ก็ต้องเริ่มนับ ศาลสูงถือว่า ผู้เล่าเรือสามารถยกเอาข้อความที่เป็นข้อยกเวัน 

ข้างต้นเป็นข้อแก้ตัวไม'ต้องรับผิดไต้

ค. "Time to  commence on being reported. at 

custom house" เวลาเริ่มเมอไค้รายงานไปยังศุลกสถาน อันเป็นข้อความท่ีกำใณคปีนเน่ือให้

เลยไฑม่เริ่มนับแม้'ว่าเรือจะอยู่นอกบริเวณท่าเทียบเรือดามกฎหมาย ห่รอบ'รเิ วทแท่าเรือนาณิสย เล่น

93 M ichael Brynmor Summerskill, Laytim e, p. 136.

The Merchant Shipping Act 1894 สิงเป็น นระรา๘นักุฒที่เกี่ยวกับการ 

ล่งมอบสินค้าและสิทธิยัดหน่วงสินค้า ไค้ระบุในข้อ 492 ว่า "repo rt" หมารถง รายงานตามที่ 

กฎหมายจารืดประเนณีแห่งท้องถิ่น (the custom laws) ต้องให้อื่นเมื่อเรือต่างประเทศเข้ามา 

โดยนายเรือเป็นผู้อื่น
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คดี Horsley l in e  Ltd . V. Roechling Bros (1908) 95 

เส่าเรือเนื่อบรรทุกดีบุก (p ig -iro n ) จาก Middlesbrough ระบุว่า "เรือจะบรรทุกสินค้า 

ไปยัง Savona หรือ Genoa ตามแต่ผู้เส่าเรือจะแจ้ง และให้ทำการส่งมอบสินค้าท่ีน้ัน เวลา 

ปีนถ่ายจะเริ่มเมือไค้รายงานไปยังบุลกสํถานแล้ว" ("proceed to  Savona or Genoa, as 

o rde red .. .and there  d e liv e r  the same., time fo r  d ischarg ing  to  

commence on being reported at the custom house") ข้อเท็จจรืงปรากฏว่า เรือไค้ 

ทำการทอดล'มอ'ในท่ีท่ีเท็นสํถานท่ี'จอดคอยปกติปีองเรือ'ใน Savona (The Savona roads) 

เนื่องจากท่าเรือไม,ว่าง และไค้รายงานไปยังบุลกสํถานในวันเดียวกัน สิงค่ลัเไถทเห็น'ว่าสถานท่ี 

จอดคอยปกติของเรือนั้นอยู่นอกบรืเวทกฑ่เรือทางภูมิสำสํตริ่ สิงรู้จักกันในทางการค้าว่าเท็แท่าเรือ 

และเกิดความล่าข้าต่อไปอีกก่อนที่เรือจะเข้าเทืยบท่าที่นั่น เจ ้าป ีองเรือจังเรืยกค่าด ีเมอริ่เรจ

โดยอ้างว่าตามประเพ่นของท่าเรือ เรือจะถูกกำหนดให้เข้าไปยังท่าเทียบเรือตามที่ได้แจ้งไว้ใน 

รายงานการมาสิงสํถานที่จอดคอยปกติของเรือ สำล (The Court o f Session) ถือว่าเวลา 

เริ่มตั้งแต่ เ วลาที่รายงานแล้ว

โดยปกติแล้วเ ลยเดย์จะยังไม่ เริ่มนับจนกว่าจะ เรืยกว่า เรือมาสิง 

(an a r r iv e d  sh ip) แต่ในคดีนไค้กำหนดไว้ข้ดแจ้งว่า ให้เริ่มนับเลย์เดย์ เมื่อเรือมาสิง 

"The Harbour Roads" แล้ว ดังนั้นผู้เส่าเรือจังต้องรับติดส่าหรับการที่ไม,สำมารถจัดหาท่า 

เทียบเรือให้ไค้ (กล่าวดีอ ดูตามความหมายและวัตถุประสํงคของสืทถท)

ง. "In regu la r tu rn"

คำว่า "tu rn" เท็นการกล่าวสิงลำดับที่เรือจะเข้าทำการบรรทุก 

หรือขนถ่าย สิงปกติเจ้าหน้าที่ท่าเรือเท็นผู้จ้ดลำดับ และเมื่อเรืออยู่ในลักษ{นะรอคิวเนื่อเข้าทำการ 

บรรทุกหรือขนถ่ายตามลำดับแล้วจะเรืยกว่า " in  tu rn " เส่น

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 138.
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คดี The Them istocles 1949 เรือมาสง ญ ท่าเทียบเรือ 

(wharf) เพ่ือ'รอผัส่งสินค้า และไต้รับใบผ่านการตรวจโรค (free  pratique) และย่ืนหนังสือ 

บอกกล่าวความนร้อมแล้ว และรอคำลังระบุท่าเทียบเรือที่เข้าทำการบรรทุกให้นัดแจ้ง เข้นน เรือ 

อยู่ในลักษณะท่ีเรืยกว่า " in  tu rn"

คำว่า "Turn Time" คือ ระยะเวลาตั้งแต่เรือมากงจนกระทั่งเรือ 

ได้ตรงเข้าไปยังลัถานที่บรรทุกหรือปีนถ่าย คำว่า "Regular tu rn " มักจะปรากฏนัดแจ้งในลัถูเทท 

เข้าเรือบรรทุกถ่านหิน สิงหมายกงเรือทุกนันที่เข้าไปทำการบรรทุกหรือปีนก่ายตามคำลัง ไ?ง'ให้ 

รายงานไปยังศุลกลัถานหรือแจ้งการมากง หรือปกติผู้รับสืนค้าจะเปลี่ยนแปลงตามชนิดของเรือ

เวลาจะไม่เริ่มระใ1iว ่างเวลา "Turn Time" ล่วนคำว่า "Free o f tu rn " หรือ "Free 

tu rn " หมายกง เวลาที่นับระหว่างที่เรือมากงจนกระทั่งเรือตรงเข้าไปใน?(ถานที่บรรทุกหรือปีน 

ถ่าย เ ลยไทมีเริ่มนับเพื่อ เรือมาถืงท่ีหมายตามลักถทและมีความพร้อมและไต้ย่ืนหนังสือบอกกล่าว 

ความพร้อมแล้ว (แม้ในข้อเฑ็จจริงจะปรากฏว่าเรือต้องรอคิวเพืยเข้าเทียบท่าก็ตาม)

ถ้าเรืออยู่ในลัถานที่ที่เรืออยู่ และมีความ'พร้อมแล้ว แต่ไม่ได้เข้าไป 

รอคิว ผุ้เข้าเรือจะต้องรับผิดในความล่านัาที่จะ เคิดปีน เ วันแต่จะไม่ไต้เ คิดจากความผิดปีอง เ ปิา 

ถ้าเรือไม่มีความพร้อมหรือความพร้อมได้สินลัดลง ผู้เข้าเรือไม่ต้องรับผิด เข้น

คดี T a llo v  V .  Clay (1846) 96 เรือบรรทุกถ่านหินจากท่าเรือ 

Ta lbot ไปอเมริกาและทำการเข้าคิวเพื่อรอการบรรทุก ( in  tu rn) นายเรือและลูกเรือทำ 

งานปิดกับคำลังปีองนายท่า (the harbour master) ทำให้เรือได้รับความเสียหาย และเรือ 

เคิดเสืยเวลาในการเข้าคิวรอการบรรทุก ถือว่าผู้เข้าเรือไม่ต้องรับผิดในความล่ารานั้น

96 I b i d . ,  p .  1 4 1 .
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จ. "Demurrage in  respect o f a l l  time w a iting"

คำว่า "demurrage in  respect o f a l l  time w a iting" จะ 

ปรากฏอยู่ใน A u s tra l Charterparty. โ?งระบุที่หมายที่เรือจะต้องเช้าไปปฏิบัติการ ณ ท่าเรือ 

ท่ีปลอดภัยท่าเรือหนง หรือท่ีท่ีใกล้ท่ีสุดท่ีเรือจะปลอดภัยได้ และส่งมอบสินค้าท่ีน้ัน ตามธรรมเนียม 

ประเพณีของอู่เรือ (dock) หรือท่าเทียบเรือ (wharf) ที่ผู้เส่าเรือหรือคัวน'ทนผู้เช้าเรือได้แจ้ง 

สิงเรือสามารถลอยลำอยู่ได้อย่างปลอดภัย และยังระบุต่อไปว่า การระบุเส่นนั้นถ้าไม่สามารถจัด 

หาท่ีหมายให้ได้ทันที ดีเมอรืเรจจะเกิดธนตลอดเวลาที่คอยนั้น และจะต้องส่าระตามอัตราที่ระบุไว้ 

ใน c lause 17" ผลของการระบุเส่นนั้ก็คือว่า จะเกิดดีเมอรืเรจถ้าเรือ'พร้อมทุกอย่างและได้ 

กระทำทุกอย่างตามเงื่อนไขการเริ่มนับเลยไทมแล้ว แม้ว่าเรือจะยังไม่สามารถเช้าไปถงท่า เรือ 

ได้ก็ตาม สถานการณีเส่นนั้เปรียบได้กับการเริ่มนับเลยไทม่ กรณีที่เรือได้รายงานไปยัง สุลกสถาน 

(Custom House) กล่าวคือ คู่สิทุถ!าจะกำหนดวันท่ีเรือมาถืง ท) จุดที่อยู่นอกท่าเรือไว้ และให้ถือ 

ว่าเริ่มนับเลยไทม่ ดังน้ัน วันดังกล่าวก็เทีนวันที่ให้ถือว่าเทีนวันเริ่มเวลาดีเมอรืเรจได้ อนง แม้ว่า 

เวลาดีเมอริ่เรจปกติจะเกิดต่อจากเวลาเลยไฑม่สินสุด แต่คู่กักฺถทก็สามารถตกลงให้เวลาดีเมอรื- 

เรจเกิดก่อนเวลาเลยไทม่เริ่มต้นได้ตามอัตราดีเมอร์เรจที่กำ'หนดไว้

ฉ. "To be loaded as per c o l l ie r y  guarantee"

ประโยคนั้มักใช้รวมกับประโยคที่ว่า "to  load in . . .d a y  a f te r  

the sh ip  is  ready in  Dock a t . . "  สิงคำว่า "to  be loaded as per c o l l ie r y  

guarantee" เที่นการรับประกันในเรื่องเวลาสิงเริ่มนับเวลาเลยไทม่อันเกี่ยวช้องกับเอกสาร 

ประกอบ (The c o l la t e r a l document) คืน

ส. "Time to  count tw enty-four hours a f te r  a r r iv a l

at or o f f  the po rt"
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เม ีiการกำพนดให้นับเวลาหลังจากเรือมากงท่าเรือหรือกำลังจะเข้า 

ท่าเรือ 24 นั'ว'โรเง การกำ!ณดเข้นน กำหนดปีนเมีนพิเศษเมีนการยกเว้นเงื่อนไปีการเริ่มนับ 

เลยไฑมตามปกติ ซงระบุให้เวลาหนงผ่านพ้นไปหลังจากที่เรือมาสิงหรือใกล้จะ}ทถง เมื่อเวลานั้น 

ผ่านพ้นไปแล้วเลยไทมจงจะเริ่มปีน ถ้ามีเวลาที่ยกเวันไม่นับเมีนเลย์ไฑมคั่นอย่ระหว่างเวลานั้น

เข้น วันอาทิตย์ ก็ต้องนับรวมไปใน 24 นัวโมงด้วย เว้นแต่จะระบุไว้นัดแจ้งว่า'"๒'ให้นับข้วงระยะ 

เวลานั้นหลังจากท่ีไต้ย่ืนหนังสือบอกกล่าวความพร้อมแล้ว ถ ้าระยะเวลา 24 นัวโมงหลังจากยื่น 

หนังสือบอกกล่าวความพร้อมไต้สินสุดลงในระหว่างเวลาที่เมีนวลายกเว้นนั้นเลย์ไทมจะเริ่มเมื่อ 

ระยะเวลาที่เมีนเวลายกเวันนั้นไต้สินสุดลงแล้ว

3 .1 .4 .5  ข้อยกเว้น'ไ}]นับเมีนเลย์ไทม 

"bad weather"

ลัภาพลมพ้าอากาศไม่แออำนวย เ มีนข้อยก เ ว้นปีองการ 

ไม่นับเมีนเลย์ไฑม แต่ความกลัวว่าจะ เกิดลมพ้าอากาศไม่เอืออำนวยอันเมีนอุปลัรรคต่อการบรรทุก 

หรือปีนถ่าย ไม,เนียงนอที่จะทำให้วันนั้นเมีนวันที่ลมพ้าอากาศไม่เอออำนวย (a non-weather 

working day) เข้น

คดี Compania C rys ta l de Vapores of Panama 

V. Herman Si Mohatta (India) Ltd . (1958) 97 ทำลัแก)าเข้าเรือเพื่อบรรทุกเศษกระดาษ 

(scarp) จากกัลกัตดา ระบุว่า "ค่าบรรทุกและจัดเก็บสินค้าฝ่ายเจ้าปีองเรือเมีนผู้ออก และจะ 

ต้องทำการบรรทุกในอัตรา 400 ตันต่อวันทำการที่อากาศเอืออำนวย (400 tons per weather 

working day) นายท่าเรือกัลกัตตา ลังให้ย้ายเรือจากท่าเทียบเรือไปอังทุ่น (buoys) แล้วให้ 

เรือกลับไปยังท่าเทียบเรือเกครั้ง เหตุที่สั่งให้ย้ายออกจากท่าเพราะกลัวว่าเรือจะไต้รับอันตราย 

ระหว่างที่นํ้าลง นังคาดว่าจะเกิดเหตุการผที่ไม่ปกติธนในปีผะที่เรืออยู่ ผ ทุ่น (buoys) เมีนเหตุ

97
Ib id . ,  p .  154.
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ให้การบรรทุกหยุดลง 6 รน ระหว่างเรืออยู่ ณ ราน ศาลศูงถือว่า นํ้าลง (bore t id e )  เป็น 

ศภานลมห้าอากาศ (weather) เนียงแต่กลัวว่าจะเกิดลมห้าอากาศไม่ดีนั้นไม่ทำให้เป็นวันที่ศภาน 

ลมห้าอากาศไม่ดี (a non-weather working day)

ลมห้าอากาศไม่เอออำนวย (bad weather) อาจจะ 

เกิดขั้นระหว่างเวลาทำการปกติ ขณะท่ีเลยไฑม่กำลังเตินอยู่ เวลาทำการปกติก็อาจจ ะ เริ่มปีน แต่ 

งานของวันน้ันยังไม่ได้เริ่มทำ เส่น อาจจะหยุดงาน ส่วงนักกลางวัน หรืออาจจะหลุดงานเหราะ 

ขาดคนงาน ถ้าเกิดภาวะลมห้าอากาศไม่ดีขั้นจะทำให้เลยไทมศะดุดหยุคลง ถ้าทำ'ให้ไม่สำมารถทำ 

งานได้ ฉะนั้น ในกรณนั้ถ้าเงื่อนไขของเลยไทม่ได้อ้างกง คำว่า "weather working days" 

หรือ "weather working days of 24 hours" หรือ "weather working days of 24 

consecutive  (or running hours)" แต่จะไม่มีที่ไหนใข้คำว่า "weather perm itting"

เวลาท่ีฝ'นตก มิใส่ว่าจะหักเวลาที่ฝนตกนั้งหมด ออกจาก 

เวลาเถย์ไทมได้ เฉนาะแต่กรณีท่ีฝนตกถงธนาดท่ีไม่ศามารถทำการบรรทุกหรือขนถ่ายได้เทำน้ันที่ 

ยอม1ให้หักออกไม่นับเป็นเวลาเลยไทม่ เส่น คดี Compania Naviera Azveso s.A. V. 

B r i t i s h  o i l  and Cake M i l ls  Ltd . (1957) 08 ทำลัทภ)าเส่าเรือเนอบรรทุกข้าวจาก 

นีลาเดลเนีย ไปอังกฤษ ลักฒาระบุให้รับข้าว ณ ที่หมายในอัตราเฉล่ียไม,น้อยกว่า 1,000 คัน ต่อ 

วันทำการที่ลมห้าอากาศเอออำนวย ( วันอาทิตยและวันหยุดไม่นับ) และให้คำนวณเลยเดยในการ 

บรรทุกและขนถ่ายจะคำนวณ 24 นัวโมงเป็นหนงวัน เจ้าปีองเรือหักเฉนาะเวลาที่ฝนตกและทำให้ 

หยุดงาน รู่งถือว่าเป็น " ra in  stop p lay " เท่าน้ันท่ีไม่นับเป็นเลยไทม่ ใ?งศาลศูงเห็นด้วย 

และยังให้ความ เห็นอีกว่า ถ้าฝนตกและ',น)'ได้ทำให้งานหยุดนัะงักลง จะนำระยะ เวลาท่ีฝนตกมา 

หักออกจากเลยไทม่ไม่ได้

ในกรณีท่ีเกิดคล่ืนหัวแตก (a s u rf day) ท่ีฝิงแรงจน 

ทำให้เรือลำเลียงบรรทุกหรือนำกินค้าขั้นฝ่งด้วยความยากลำบากหรือเกิดความล่าข้าขั้น (ร่งไม่ใส่ 

ความยุ่งยาก หรือล่าข้าอย่างปกติธรรมดา) ถ้าเลยไทม่ระบุ'ว่า "weather working day"

.98

Ib id . ,  p.156.
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หรอ "weather pe rm itting " ไม่เท็นผล'ให้เลยไทมีสะคุดหยุคลง เว้นนต่%นาเฝาเรือจ- 

ร-บไว้บดแจ้งว่า ถ้าเกิดความลาราอันเนื่องมาจากคลีนหัวแตกดังกล่าว ณ สถานทีทีทำการบรรทุก 

หรือขนถ่ายให้เลยไทมสะดุดหยุดลง 99

กล่าวคือ ความล่าราของเรือลำเลียงสินค้าในการนำ 

สินค้าปีนฝังอันเนื่องมา'จากคล่ืนหัวแตกไม่มีผลต่อการคำนวณเลยไทม ถ้าไมมบฑนัไญัสิพิเศษในอัทถเา 

ว่าไว้ในเรื่องน ั้น แด่ถ้าสภานของคล่ืนหัวแตกกลายเท็นคล่ืนยักษ และมีผลทำให้เรือไม่สามารถเข้า 

เทียบได้ก็อาจจะกลายเร์^รผลจากสภาหของทะเลสิงจะมีผลแตกต่างจากคล่ืนหัวแตก เนราะถือไค้ 

ว่าเท็นสภาหลมห้าอากาศที่ไม่เอออำนวยจงทำให้เลยไทมีสะดุดหยุดลง อย่างไรก็ตามอาจ เกิดหัฌหา 

โต้แย้งในข้อเท็จจริงว่าคลื่นเท็นคลื่นหัวแตกหรือคลื่นยักษ

เวลาที่เกิดลมห้าอากาศไม่เอออำนวยนั้นอาจเกิดในเวลา 

ทีแตกต่างกันทำให้ผลแตกต่างกันไปด้วย เส่น เกิดก่อนเลยไฑมีเริ่มนับ หรือหลังจากเ ลยไฑมี เริ่ม 

นับ เกิดก่อนหรือหลังเริ่มทำงาน หรือขณะเริ่มหรือสินสุดหรือระหว่างเวลาทำการปกติ (normal 

working hours) นอกเวลางานหรือเวลากลางคืน วันเสาร์ วันฮาทิตย วันหยุดหรือวันล่ืน ๆ 

สิงจะพิจารณาได้เท็น 2 กรณี คือ กรณีที่สภานลมห้าอากาศไม่เอออำนวย เกิดก่อนเลยไฑมีเริ่มนับ 

และเกิดหลังเลยไฑมีเริ่มนับ

กรณีที่สภานลมห้าอากาศไม่เอออำนวยเกิดธนก่อนเลยไทมี 

เริ่มนับ เรือยังคงอยู่ในระหว่างการเตินทางไปยังที่หมาย เนื่อทำการบรรทุกหรือขนก่าย ถ้าเกิด 

สภานลมห้าอากาศไม่เอออำนวยในระหว่างนั้ ก็ไม่มีผลต่อการคำนวณเลยไทมี เหราะในระหว่างที่ 

เรือเดินทางอยู่ในทะเล เวลาที่เลียไปในระหว่างนั้เจ้าของเรือจะต้องรับผิดชอบ และเมอเกิด 

ความล ่าราอันเนื่องมาจากสภาหลร!ห้าอากกาศไม่เอืออำนวยขั้นขณะท่ีเรืออยู่นอกหรือก่อนเข้าถงที่ 

หมายตามลัททท ไม่ว่าจะมีท่าเทียบเรือ ท่าเรือหรือไsi ผู้เส่าเรือไรเต้องรับผิดชอบ เว้นแต่เขาจะ 

ได ้เไ}นต้นเหตุท่ี'ทำ'ให้เกิดความล่ารา น้ัน

99 Ib id . ,  p .157.
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อนง ถ้าเรือไปถงที่หมายปลายทางแล้ว แต่เลยไทมียัง 

ไม่เริ่มนับ แม้จะเกิดลมม้าอากาศไม'เอืออำนวยปีนในระหว่างนั้ กไม,มีผลต่อการคำนวณเลอใฑม่ 

เนราะเลยไทมีจะสะดุดหยุดลงก็ต่อเมื่อเลยไทมีเริ,มนับแล้ว

ส่วนกรณีท่ีเกิดสภาพลมม้าอากาศไม่เอืออำนวยปีนหลัง 

จากเลยไทมีได้เริ่มนับแล้ว ผลธองการเกิดสภา41ลมม้าอากาศไม่เอออำนวยเท่าที่เกิดขนระหว่าง 

เวลาทำการปกติจะปีนอยู่กับฅำที่ไรในเงื่อนไชเลยไฑม์ เม่น คำต่อไปน

"Weather working day" ถ้าเกิดภาวะลมม้าอากาศ 

ไม่เอืออำนวยธนตลอดเวลาทำการปกติ (normal working hours) และเห็นอุปสรรคต่องาน 

วันนั้น ๆ จะไมนับเห็นเลยไฑมีเนราะวันนั้นไม’ไม่ "weather working day" หรือกรณีท่ีเกิดธน 

เนียงบาง เวลาปีองเวลาทำการปกติ ก็จะต้องคำนงกงเวลาทำการปกติธองแต่ละธรรมเนียมประเพณี 

ด้วย เพราะบางทีส่วนปีองวันนับเห็นหนงวัน ผลก็จะเท่ากับเห็นการเกิดภาวะลมม้าอากาศไม่เออ 

อำนวยปีนตลอดวัน เม่น คดี Reasdon Smit L ine  Ltd. V. M in is try  o f A g r icu ltu re  

(1963) 1๐๐ ผู้พิพากษาในคดีน้ัให้ความเห็นว่า จำนวนร่ว'โมงทำงานของแต่ละท่าเรืออาจแตก 

ต่างกันไปไม่ว่าจะมีกี่ร่วโมงก็ดาม ถ้าทำงานในวันจันฑริ่และไปเสร็จสินในวันพุธก็ต้องนับวันวันพุธ 

เห็นหนงวัน และผู้เม่าเรือก็ไม่มีหน้าที่ที่จะทำให้วันเห็นเศษธองวัน ("a broken das7") และ 

ถ้ายื่นหนังสิอบอกกล่าวความพร้อมในระหว่างวันหนง ก็ควรจะยื่นในม่วงเวลาที่ทำให้เลยไฑม่เริ่มใน 

เวลาทำการแรกธองวันต่อมาเพื่อจะใรเวลาในวันนั้นได้ตลอดทั้งวัน กล่าวโดยสรุป ดีอ ผ ู้เม ่าเรือ 

ต้องไม่พยายามที่จะโร วันใหม่ โดยท่ีมีความต้องการ'ใร เวลาในวันใหม่เพิยงบางส่วน แต่ถ้าใรวัน 

ใหม่เนียงบางส่วนแล้วก็ต้องรอมให้นับวันนั้นเห็นหนงวัน

"Working days of 24 hours" ถ้าเกิดภาวะลมม้า 

อากาศไม่เอืออำนวยอันเห็นอุปสรรคต่อการทำงาน ตลอดหรือบางส่วนชองเวลาทำการปกติ จะไม่ 

มีผลต่อการคำนวท!เลยใฑม่ แต่ถ้าลักเก!าระบุคำว่า "weather pe rm itting" รวมเช้าไปด้วย 

จะมีผลทำให้เลอไทมีสะดุดหยุดลง และเลยไฑมีจะนับเฉพาะบางส่วนธองวันที่มี 24 ร่วโมงเท่านั้น

1 0 ๐
Ib id . ,  p. 159.
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"Weather working day o f 24 consecutive 

(or running) hour" ถ้าเกิดภาวะลมป้าอากาศที่ไม่เอออำนวยธนระหว่างเวลาทำการปกติ 

ธองวันทำการ 24 ส่วโมงติดต่อกัน และเป็นอุปสํรรคต่องานหรือควรจะเป็นอุปสํรรคต่ฮงาน ถ้ามี 

เลตนาหรือติดที่จะทำงาน เลยไฑมีจะสํะดุดหยุดลงเท่ากับระยะเวลาที่เกิดภาวะลมป้าอากาศที่ไม่ 

เฮออำนวยนั้น

"Sunday and holiday7 excepted 101 หรือ'ใ!/

คำย่อว่า "SHEX" การระบุไม่นับวันอาทิต&เละวันหยุดเป็นเวลาเลยไฑมีไว้ในสืท®าเส่าเรือนั้นจะ 

เป็นประ'โย tfนต่อผู้เส่าเรือ เพราะปกติวันอาทิตยและวันหยุดจะไม่สำมารถทำงานได้หรือไม่ต้อง

ทำงานอยู่แล้ว และแม้ว่าผู้เส่าเรือจะเต็มใจและสำมารถทำงานในวันนั้นก็ยังถือว่าวันนั้น ๆ ได้รับ 

ยกเว้นไม่นับเป็นเลย์ไทมี ถ้าต้องการนับวันดังกล่าวเมื่อมีการใส่วันนั้น ๆ ก็อาจจะเขียนว่า 

"unlessed used" ต่อท้ายรู่งนับเฉพาะเวลาที่ใส่ทำงานจรืง ๆ เท่าน้ัน

โดยปกติเพืยงแต่สแถทระบุคำว่า "working days" 

ก็จะไม่นับวันอาทิตอรวมคำนวณเป็นเลยไทมีอยู่แล้ว แตในทางปฏิบัติก็มักจะเขียนถงวันอาทิตอว่าไม่ 

นับรวมเป็นเลยไฑมีเพอบัองกันมีให้สบสํน

ในกรณีที่เรือต้องไปทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายอังประเทศ 

ท่ีไม่ได้นับถือศาสํนาครืส์ต เส่น ประเทศท่ีนับถือศาสํนาอิสํลาม มักจะถือว่าวันอาทิตยเป็นวันทำงาน 

และไม่ถือเป็นวันหยุด ฉะนั้นถ้าเงื่อนไปีธองเลย์ไฑมีระบุคำว่า "working day" หรือ 

"weather working day" ก็จะนับรวมวันอาทิตอเป็นเวลาเลย์ไทมีด้วย แต่ในประเทศเหล่านั้

101 The Charterparth laytim e D e f in it io n  1980 ได้ให้นิยามคำว่า 

"Excepted" หมาฮถง วันนิเศษท่ีไม่นับเป็นเลอไทมี แม้ว่าจะได้ทำการบรรทุกหรือธนถ่ายใน 

วันน้ันก็ตาม
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มักจะระบุให้วัน๙กรและวันหยุด เป็นวันท่ีไม่นับเป็นเลย์ไทม เฟ้น ระบุว่า "F ridays and 

ho lid ays  excepted" หรือ "F ridays at loading po rts  Sundays at 

d ischa rg ing  po rts , and a l l  h o lidays excepted" 1๐2

วันหยุด (holidays) วัแท่ีถือเป็นวันหยุดจะปีนอยู่กับ 

กฎหมาย (Law) ธรรมเนืยมประเพณี (custom) หรือทางป?เบัสิชองท่าเรือ (p rac t ice ) และ 

วันหยุดนั้นไม่จำเป็นต้องเป็นวันหลุดประจำชาติ อาจจะเป็นวันหยุดของท้องถ่ิน ( lo c a l ho lidays) 

ผู้เฟ้าเรือก็สำมารถนำมาหักออกจากเลยใฑมไต้ เฟ้น

คด Hain ss. Co. V .  Socieded Anonima 

Comercial de Exportacion e Importacion (1932) 1๐3 เฟ้าเรือตามแบบกัญโ!)า

เฟ้ t เรือ The R iver P la te  cha rte r part.y 1914 (Centrocori) ^งกัญญาระบุว่า

" .......... วันอาทิตอและวันหยุดไม่นับ ด ีเมอร์เรจจะจ ่าย.......... " ประเด็นป็ญหาอยู่ท่ีว่าวันที่ 19

พฤศจิกายน และวันท่ี 6 ธันวาคม Î. ป็นวันหยุดหรือไม่

ศาลเห็นว่า วันฑ้ังสํองเป็นวันหลุด แม้ว่ารัฐมนดรืว่าการ 

กระทรวงการคลังจะประกาศว่า ส่วนราปการในจังหวัดไม่หยุดราชการ ทำให้สํถานที่ราชการi วม 

ฑ้ังศุลกสํถาน (custom o ff ic e )  ณ Sah N ico las  จะไม่ป็ดในวันท้ังสํอง และจังหวัด Buenos 

A ire s  ก็ไม่หยุดราชการด้วย แต่เป็นวันหยุดชองเมืองและท่าเรือ San N ico la s  ท่ีเจ้าหน้าท่ี 

เทศบาลนคร (municipal au tho rity ) เป็นผู้ประกาศให้เป็นวันหยุด และในวันฑั้งสํองนถัา 

ต้องการให้คนงานทำงานจะต้องจ่ายค่าจ้างเป็นสํองเท่า ศาลจังถือว่าฑั้งสํองวันน้ัเป็นวันหยุด ร ่ง 

ทำให้มีผลต่อการคำนวณเลยไทม เพราะคดีน้ัเป็นคดีในสํก็อตแลนด?งมีวันหยุดแตกต่างจากอังกฤษ

Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 179.
103 I ir id .,  p. 180.
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กัญญาเฬาเรืออาจจะกำหนดรอรกเ ว้นเ ล A n !!เก่ีอวกับ 

วันที่อากาศไม่เอออำนวอ วันอาทิตอ และวันหยุดไว้แตกต่างกัน เฬน

"weather working days Sundays and ho liday 

excepted un less used" หรือใข้คำย่อว่า "WWDSHEXUU" หมายกง การยกเว้นไม่นับเวลา 

ทำการในวันที่อากาศไม่เอออำนวย วันอาทิตย่ และวันหยุด แต่ถ้ามีการทำงานในวันอาทิตย์วันหยุด 

และเใ}นวันท่ีอากาศไม,เอออำนวยก็ให้นับเป็นเวลาเลยไทม่

"weather working days sundae's and ho liday 

excepted even i f  use" หรือใข้คำย่อว่า "WWDSHEXEIU" หมายกงการยกเว้นไม่นับวันทำ 

การที่อากาศไ!]เอออำนวย วันอาทิตย์และวันหยุดไม่นับถ้าไม่ทำงานในวันน้ัน แด่แ ม ว้่าจะทำงานใน 

วันดังกล่าวก็ไม่นับเนนเวลาเลย์ไฑม่อีกเย่น■กัน

"weather working 'lays Sundays and ho liday 

in c lude  หรือใข้คำย่อว่า "WWDSHING" หมายกงจะนับวันทำการทุกวันไม่มีการยกเว้น แม้จะไม่ 

มีการทำงานในวันอาทิตย์และวันหยุด

"วันเสาร์" วันเสาร์ปกติจะนับเป็นวันทำการเหมีอนกับ 
วันทำการอ่ืน เว้นแต่จะมีกัญกุ)าระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน บางครั้งอาจจะจ่ายค่าล่วงเวลาในวันเสาร์ 
แต่ก็ยังไม ่เนียงนอท่ีจะถือได้ว่าวันเสาร์เป็นวันหยุดไม่ใย่วันทำการ เย่น

ดติ Corrado S.A. d i Navigazione V. 

Exporth leb  (1932) 10A กัญไทเย่าเรือระบุว่า "วันอาทิตย์และวันหยุดไม่นับเป็นเลA n il ข้อ 

เท็จจริงปรากฏว่า m ท่าเรือบรรทุกปีองโชเวึอตกัปคาห็หนงมีการทำงานติดต่อกัน 7 วันวันละ 24 

ท่ี,ว'โมง ในแต่ละวันจะแบ่งออกเป็น 3 กะ ๆ  ละ 8  ท่ีว'โมง วันเสาร์ก็เป็นวันทำงาน โดยแต่ละ 

คนจะทำงานคนละ 6 ท่ีว'โมง และตามกฎหมายจะด้องจ่ายค่าล่วงเวลา 2 ท่ีว'โมง ท่ีทำต่อจาก 6 

ที่วโมงนั้น ผ ู้เย ่าเรือ ์แย ้งว่าม ีระยะเวลาล่วงเวลา (overtime) 6 ท่ีว'โมง (กะละ 2 ท่ีว'โมง 

3 กะ รวม 6 ท่ีว'โมง) ที่ไม่นับเป็นเลA m i ศาลสูงปฏิเสธข้อโคัแย้งปีองผู้เย่าเรือ และเห็นว่า
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เนียงแต่การนิจารททว่าวันนั้นเป็นวันหยุคหรอไม่ ต้องนิจารณาว่าเวลานั้นดามธรรมเนียมประเนณี 

มืการทำงา!{หรือไม่ ในคตินีวันเสาร์มใส่วันหยุดเนราะมีการทำงานตลอด 24 ส่ว'โมงติดต่อกัน 

และธรรมเน ียมประเพแบ่งออกเป ็น 3 กะ ส่วน 2 ส่วโมงหลังเนียงแต่ต้องจ่ายเงินนิเศษให้แก่ 

คนงานเทำนั้น ส่งเห็นว่าเวลาเนียง 2 ส่วโมงหลังนั้ไม่สามารถทำให้วันเสาร์เป็นวันหยุดตาม 

สืณญูาเส่าเรือได้

แต่ถ้าลัทเไ)'าเส่าเรือระบุไว้ส่ดแจ้งว่าไม่นับวันเสาร์รวม 

คำนวณเป็นเลย์ไฑมโดยไม่ระบุคำว่า "unless used" ต้องถอว่า วันเสาร์ทั้งวันนั้น ไม่นับเป็น 

เลยไฑมแม้จะทำงานวันเสาร์ก็ตาม

3 .1 .4 .6  การรวมและแยกนับเลอไทม์ในทำเรือบรรทุกและธนถ่าย

ปกติIงอนไอของเลยไฑม์ จะแบ่งออกเป็น 2 อบ่างคอ 

เลย์ไฑม์ธองท่าเรือบรรทุกหนงหรือหลายท่าเรือ ส่วนอีกอันหนงเป็นเลยไทม์ธองท่าเรือธนถ่ายหนง 

หรือหลายทำเรือ และคีเมอร์เรจ หรือเดสแพใด ๆ ที่เกิดจากการปฏิบัติงานก็จะแบ่งแยกกัน 

ตามอัตราที่เหมาะสม คู่ลั^าอาจจะกำหนดให้รวมคำนวณทั้งสองอย่างเธัาด้วยกัน แล้วนิจารณา 

จากเวลาฑโส่ไปท้ังหมด (laytim e used) ว่าเรือถูกปล่อยเร็วหรือส่ากว่าเลยไทมที่กำหนดให้ 

( laytim e a llow ) คู่สืแฒาอาจตกลงกำหนดเวลาดีเมอร์เรจธองการบรรทุกหรือธนก่าย เวลาที่ 

ประหยัดไต้ (despatch time) ปีองการบรรทุกหรือธนถ่าย แยกจากกันหรือนำมารวมกันเป็น 

เวลาเลอไฑม์ และคำนวณรวมกันก็ได้ (re ve rs ib le ) ทั้งน้ัฉ้าหากไมมธ้อตกลงเป็นนิเสษ ก็จะ 

แยกกันคำนวณระหว่าง เ วลาที่ใส่ในการบรรทุกกับการอนถ่าย

Î O A Ib id ., p. 185.
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การเฉลี่ย (Averaging) 1๐5 

ในบางกรณีคู่กัก๓ อาจตกลงให้มีการเฉลี่ยเล^ฑมที่ให้ 

ในการบรรทุกกับธนถ่ายไห้ โดยนำจำนวนเวลาที่ประหยัดได้ (despatch time) ทีเกิดปีน1ใน 

การปฏิบัติการหนง (อาจเป็นการบรรทุกหรือธนถ่าย) มาหักออกจากจำนวนวันดีเมอรืเรจ ท่ีเกิด 

ปีนจากการปฏิบัติการอีกอัใท’เนง การกำหนดให้มีการเฉลี่รได้เท่นนจะเป็นประโยชพ!อผู้เท่าเรือ

เนราะปกติแล้วอัตราค่าดีเมอรืเรจจะกำหนดเป็นลองเท่าธองอัตราปีองเงินรางวัล 1๐6 เท่น 

เกิดเวลาที่ประหยัดได้ (despatch time) จากการบรรทุก 3 วัน และเกิดเวลาดีเมอรืเรจ 

จากการธนถ่าย 3 วัน ถ้ายอมให้ผู้เท่าเรือเฉลี่ยเวลากันได้ก็จะไม่เกิดเวลาที่ประหยัดได้ หรือดี- 

เมอรืเรจขน แต่ถ้าแบ่งแฮกการคำนวณก็จะต้องนำค่าดีเมอรืเรจมาหักลบกับเงินรางวัลจะเกิดอัตรา 

ท่ีต่างกันอยู่ เนราะค่าดีเมอรเรจจะมากกว่าเงินรางวัลอยู่เท่าหนง รู่งส่วนต่างนํ้จะเป็นประโฮชน 

แก่เจ้าปีองเรือ 105

ตัวอย่างการเฉลี่ยเวลาที่ให้ในการบรรทุกกับการปีนถ่าย

วัน ห้ว'โมง นาที

เ วลาท่ีให้ในการบรรฑก เกิดดีเมอรืเรจ 4 5 12

เ วลาท่ีให้ในการปีนถ่าย เกิดเวลาที่ประหยัดได้ 5 19 59

นำเวลาด ีเมอรืเรจ มาหักออกจาก

เวลาที่ประหยัดได้ 4 5 12

เวลาท่ีประหยัดได้ลุฑธิ 1 14 47

105 The Charterparty Laytime D if in it io n s  1980 1ดัให้คำนํยามคำว่า 

"to  verage" ว่าหมาฮถง การแบ่งคำนวณโดยแบ่งเป็นการบรรทุกกับการปีนถ่าย และนำเอา 

เ วลาท่ีประหยัดได้ธองการปฏิบัติการอันหนงไปหักออกจาก เ วลาท่ีให้เ กินปีองการปฏิบัติการอีกอันหนง 

1๐0 M ichael Brynmor รนแนทe r s k i l l ,  Laytime, p. 206.
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ถ้าผู้เ îh  เรือได้กระทำในลักษณะท่ีธัดกับเจตนาที่เขาจะ 

ใ!?สิทธิเฉล่ีฮ โดยยอมรับเงินรางวัล ญ ท่าเรือหนงแล้ว ด้วยการหักค่าระวางที่เขาจะต้องจ่าย 

เขาจะหมดสิทธิที่จะนำเวลาที่ประหยัดไต้ไปเฉลี่ยกับเวลาดีเมอรืเรจปีองอีกท่าเรือหนงทันที กล่าว 

คือผู้เม่าเรือจะมีสิทธิเนียงอย่างใดอย่างหนงเท่านั้น คือ เลือกที่จะปฏิเสธรับเงินรางวัล แล้วใ!? 

ส ิทธ ิเฉล่ีย หรือยอมรับเงินรางวัล อนงถ้าเวลาดีเมอรืเรจ กับเวลาที่ประหยัดเท่ากัน ผู้เ!?าเรือก็ 

ควรจะเลือกการเฉลี่ย เนราะผู้เม่าเรือจะไม่ต้องจ่ายเงินในอัตราที่ต่างกันของดีเมอรืเรจกับเงิน 

รางวัล

การวมเวลา (Revers ib le  time) 107 

คำว่า "re ve rs ib le "  เม่ือ'ใ!?กับเลยไทมี จะหมาอถง 

การนำระยะเวลาบรรทุกกับธนถ่ายมารวมกัน อนงการรวมเวลา (re ve rs ib le )  และการเฉลี่ย 

(average) มีวัตถุประสงค์เดียวกันคือ การรวมเวลาบรรทุกและเวลาขนถ่าย ดังน้ัยอครวมของ 

• ากาเลยไทมีที่ใ!?ในการบรรทุกและขนถ่าย (laytim e used) มักจะไม่ทรงกับยอดรวมของ 

เก.'เไฑม์ทีอนุญาต (laytim e allowed)

การยอมให้รวม! วลานั้นอาจจะกำหนดระยะเวลา,ให้ผู้ 

เม่าเรือตัดสินใจไว้ เม่น ระบ ุว่า "Time allowed fo r  loading and d ischarg ing  to  

be re v e rs ib le  or to  be s e t t le d  at each and i f  requ ired  by charterer, 

such option dec la rab le  before breaking ba lk  at d ischa rg ing  po rt" ผู้เม่า 

เรือจงต้องใ!?สิทธิว่าจะเลือกรวมเวลาหรือไม่ก่อนจะ breaking bu lk  ณ ท่าเรือธนถ่าย การ 

ตัดสินใจของผู้เม่าเรืออาจขนอยู่กับคำที่ใ!?ในลัญไทเม่าเรือ เม่น ระบุว่าเงินรางวัลของการบรรทุก 

จะจ่ายให้แก่เวลาที่ประหยัดไต้ทั้งหมด ( a l l  time save) แต่เงินรางวัลของการขนถ่ายจะจ่าย 

เฉ,พาะเวลาทำการที่ประหยัดได้ ถ้าระบุเม่นนั้ ผู้เม่าเรือมักจะตัดสินใจเลือกให้รวมเวลา

(re ve rs ib le ) โดยเวลาที่ประหยัดได้ทั้งหมดให้ถือเก็นเงินรางวัลของการธนถ่าย (discharging 

despatch)

The Charterparty laytim e D e f in it io n  1980 ระบุว่า คำว่า 

" re v e rs ib le "  หมจยถืง ผู้เม่าเรือมีสิทธิที่จะนำเวลาที่อนุญาตให้ทำการบรรทุกหรือธนถ่ายมา 

รวมกัน เมื่อรวมกันแล้วจะได้ยอดรวมของเวลาที่กำหนดให้ส์าหรับการปฏิบัติการของทั้งสองอย่าง
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การทดเวลาที่ประหยัตได้ (C red iting  saved time) 

บางคร้ังสีเไถ]'า เ ส่า เรืออาดระบุว่า " เ วลาบรรทุกท่ีไม่ได้ 

ใส่นั้นอาดจะนำไปรวมกับเวลาส์าหรับการปีนถ่าย" "และอาจระบุว่า" " เวลาส์าหรับการบรรทุก 

ที่ใส่เกินนั้นอาดดะนำไปหักออกจากเวลาส์าหรับการธนถ่าย" ("not consumed in  loading 

mâ ' be added to  the time fo r  d ischarg ing", "ex tra  time consumed in  

loading may be deducted from the time fo r  d ischarg ing")

การทดเวลานั้ดะนำมาใส่กับต่างเที่ยวเรือไม่ได้ การทด 

เวลาดะใส่ได้ก็แต่เฉนาะเป็นเที่ยวเรือเดียวกันเท่านั้น เส่น นำเวลาบรรทุกที่เหลือในการเดิน 

เรือเที่ยวแรกไปรวมกับเวลาธนถ่ายในเที่ยวเดียวกัน ถ้าค่สิกญาต้องการให้นำเวลาในเที่ยวเรือ 

หนงไปรวมกับเที่ยวเรืออื่นดะต้องระบุให้ส่ดแด้งว่าค่สิณP ประชงคจะให้เป็นเส่นนั้น

3.2 ดีเมอรืเรด (Demurrage)

3.2.1 การกำ'ห!นคดีเมอรืเรด'ในสิกภ]าเส่าเรือรายเที่ยว

ดี เ มอรื เ รดน้ันตามกฎหมายอังกฤษและอ เ มรืกาดะ เ กิดปีนได้โดยค่สิทภท 

กำหนดไว้ในสิทถภ ในปิญะท่ีกฎหมายระบบอ่ืน ๆ อาดดะเกิดขั้นได้โดยกฎหมายหรือตามประ เนญี 103

การกำหนดดีเมอรืเรดไว้ในสณ]}าก็เพื่อให้ค่าดีเมอรเรจนั้นเป็นค่า 

ชดเชยแก่เด้าปีองเรือ เนือความล่าส่าใด ๆ ที่เกิดปีนจากการที่ผู้เส่าเรือผิคสิฌฌูาโดยใส่เรือเกิน 

กว่าเวลาเลย์ไฑม่ที่ตกลงกันไว้ ดีเมอรืเรดอาดดะกำหนดเอัตราตามที่ดะตกลงกัน หรือตกลงกันตาม 

ตาราง (W orldscale) ก็ได้ (Worldscale ใส่ในการค้าประเภทสินค้าธองเหลว (tanker)

Hugo T iberg, The Lav o f Demurrage 3rd ed. (London ะ Stevens 

Son, 1979), P.530.
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สีงเรนคารางที่กำหนดค่าดีเมอรเรจ และค่าระวาง ( fre ig h t))  109 ? งเ0นประใยÎ(นต่อ

เจ้าปีองเรือที่สำมารถเรียกค่าดีเมอรืเรา ได้ตามจำนวนท่ีตกลงโดยที่ไม่ต้องนิสํจน่ีถงความเสีย

หายและก็เรนประโยîfttต่อผู้เม่าเรือเส่นภัน 110 เนราะผู้เม่าเรือได้รับสิทธิที่จะอัดเรือไว้ตาม 

เวลาสีเมอรืเรจ ที่ตกลงและจะจ่ายค่าสีเมอรเรจ ตามอัตราที่ตกลงให้แก่เจ้าปีองเรือ

ถ้าไมมการระบุสีเมฮรืเรจไว้ เจ้าธฮงเรือมีสิฑธิที่จะเรืยกค่าเสีย'หาย 

จำนวนใในง อังอาจจะมากกว่าสีเมอรื่เรจเนี่อเรนการใ(ดเปยที่เกิดความล่าล้าเมื่อน้นเวลาเลยไฑม 

ในรูปปีองค่าเสียหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r detention) อังค่าเสียหายนีจะ 

คำนวณตามหลักท่ีใล้กับการผิดลัก)ท)าท่ัวไป ในทางปกติแล้ว ฐานปีองการคำนวณมักจะนิจารณาค่า 

ระวางที่เจ้าของเรือควรจะได้รับในระยะเวลานั้น อย่างไรก็ตามเจ้าปีองเรืออังมีหน้าที่นิสํจน่ีถง 

ความเสียหาย และต้องคำนงถงหลักปีองลัฌฌาท่ัวไปในเร่ืองผลอันใกล้อัดกับเหตุ รวมทั้งเจ้าออง 

เรือจะต้องบรรเทาความเสียหายเท่าที่จะทำได้ด้วย

ในนางปฏิบัติอัตราค่าสีเมอรืเรจมักจะตากว่าค่าเสียหายจากการหน่วง 

เหน่ียว (damages fo r  detention) ฉะนั้นบ่อยครั้งที่เจ้าชองเรือมักจะหลกเลี่ยงไม่ระบุสีเมอรื- 

เรจไว้ในลั!งฌูาเนราะต้องการน้องเรือกค่าเสียหายในรูปธองค่าเสียหายจาทการหน่วงเหนี่ยว 

(damages fo r  detention) แทน เม่น

คดี Su isse A tlan tique  Société  D’ Armement Maritime 

Sa. V. N.v. Rotterdamsche kolen Centra le  (1967) 111 เม ่าเร ือ The General

Paul Todd, "Demurrage, Gaurantee and Damages fo r  Detention", 

O il h. Gas Law and Taxation Review 8 (V o l. l 1989/90) ะ 17.

110 Alan Abraham Mocatta and others, Serutton cha rte rpa rt ie s  

and B i l l  of Lading, p. 303.

Paul todd, "Demurrage, Gaurantee and Damages fo r  Detention",

ะ 17.
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Guisan ตามแบบกัญถ!'าเส่าเรือ The Americanised Welsh Coal Charter form เป็น 

กัญไทเส่าเรือรายเที่ยวหลายเที่ยวติดต่อกัน (Consecutive voyages) ม ีระยะเวลารวม 2 ปี 

โดยส่าระค่าระวางตามจำนวนเที่ยวเรือที่ทำการบรรทุกจริง (ไม่เหมือนกับกัญญ-าเส่าเรือกำหนด 

ระยะเวลา (Time Charte rparty) ที่ให้ส่าระค่าเส่าตามระยะเวลาที่ใส่เรือ)

ผู้เส ่าเรือทำให้เรือ เกิดความล่าส่าเนราะทำการบรรทุกปีนถ่ายเสร็จ 

ภายในเลย์ไฑมได้เนียง 8 เท่ียว จากจำนวน 14 เท่ียว ข้อเท็จจริงในปีก!ะนั้นปรากฏว่า ขณะทำ 

กัญญาในปี 1956 อัตราค่าดีเมอริเรจลุงเนราะมีการปีดคลองสํเอช และเนราะความนลั้งเผลอ 

ของเจ้าป็องเรือที่ลืมตรวจลอบว่าอัตราค่าดีเมอริเรจในขณะนั้นลุง จงไม่ได้ระบุอัตราค่าดีเมอริเรจ 

ในกัญญาให้ลุงดามท่ีเป็นอยู่จริง โดยใส่อัตราค่าระวางก่อนการปีดคลอง ผู้เส่าเรือจงเลือกที่จะ 

เอาเร ือไว ้ เมื่อคลองเป็ดอีกครั้งหนงราคาค่าระวางจงตกลง ผู้เส่าเรือจงหันไปเส่าเรืออื่นปีนล่ง 

ถ่านหินส่งจ่ายค่าระวางที่ถูกกว่า และก็เอาเรือ The General Quisan ไว้ให ้เก ิดดีเมอริเรจ 

ไป เนราะในปีณะ'น้ันตลาดถ่านหินชบเชา ผู้เส่าเรือจงจำเป็นที่ต้องลดค่าใส่จ่ายโดยลดจำนวน 

เที่ยวเรือลง

เจ้าของเรือเรือกค่าเสิยหารล่าหรับความล่าส่า (damages fo r  

deten tion) ส่งคำนวณจากอัตราค่าระวางท่ีลุงในขณะท่ีตกลงในกัญญา ทั้งเป็นค่าระวางขณะที่ 

คลองลุเ อชป็ด แต่ผู้เ ส่า รือโต้แย้งและจะส่าระให้แต่ค่าดี เมอริเ รจท่ีกำหนดไว้ในกัญญา เ ท่าน้ัน

ศาลอุฑธรณเห็นว่าเจ้าของเรือมีสิทธิเรือกได้เฉนาะค่าดีเมอริเรจเท่านั้นไมมืสิฑธิเรืยก (damages 

fo r  detention) เนราะแม้จะเกิดความล่าส่าที่ทำให้เจ้าปีองเรือได้รับความเสิยหายแต่ก็ถูก 

จำกัดสิทธิไว้เนียงค่าดีเมอริเ รจเทำนั้น นอกจากน้ัเ จ้าปีองเรือยังโต้แย้งว่า ผู้เส่าเรือผิดกัญไทใน 

สำระล่าคัญอองกัญนาจ้งไม่อาจนำเรองดีเมอริเรจมาใส่ได้ ศาลลุงเห็นว่า ไม่ว่าจะมีข้ออกเวัน 

หรือข้อจำกัดความรับผิดในเรื่องดีเมอริเรจไว้หรือไม่ ถ้ามีการตกลงในเรื่องการผิดกัญญานั้นไว้แล้ว 

ก็ต้องเป็นไปตามนั้นไมกอตามหลักกฎหมายดังที่เจ้าปีองเรือโต้แย้ง

จากคดีที่กล่าวนั้เป็นตัวอย่างให้เห็นว่า บางครั้งเจ้าธองเรืออาจเห็น 

ว่าการกำหนดค่าดีเมอริเรจ กับการเรือกค่าเสิยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  

deten tion) ส่งปกติจะลุงกว่าค่าดีเมอริเรจต่างกัน จงไม่ประสํงคํที่จะกำหนดดีเมอริเรจ เนราะ 

ถ้ากำหนดดีเมอริเรจในกัญญาแล้วแม้ผู้เส่าเรือจะปฏิบัติผิดกัญแา เจ้าของเรือก็ถูกจำกัดสิทธิเรืยก 

ค่าเลืยหายได้เนียงค่าดีเมอริเรจเทำที่ตกลงกันในกัญญาเทำนั้น



156

การตกลงกำหนดดีเมอรืเรจลงไว้ในลัณไทเส่าเรือ ปกติจะ ไม่ระบุ

ระยะเวลาด ีเมอร ืเรจไว ้ แต่ก็มีบ้างเหมอนกันที่ระบุระยะเวลาดีเมอรเรจไว้ทั้งนั้จะ!!ออกธน

นิจารผาดังต่อไปน

ก. ดีเมอรเรจที่จำกัดระยะเวลา (L im ited demurrage 

period) การระบุด ีเมอรเรจที่จำกัดระยะเวลา อาจจะกำหนดเป็นจำนวนวัน เส่น ในลัทถุทเส่า 

เรือแบบ Gencon กำหนดระยะเวลาดีเมอรเรจไว้จำกัดเนิยง 10 วัน ตามอัตราค่าดีเมอรืเรจที่ 

ระบุไว้ในส่อง 18 ต่อวัน ที่งเป็นการกำหนดดีเมอรืเรจกำหรับท่าเรือบรรทุกและธนถ่ายรวมกัน 

และจะต้องส่าระวันต่อวันหรือตามส่วนธองวัน ("Ten running days on demurrage at the 

ra te  o f s ta ted  in  Box 18 112 per day or pro ra ta  fo r  any port of a day 

payable day by day, to  be allowed Merchants a ltogethe r a t ports of 

load ing and d ischarg ing" (Uniform Gerneral Charter 1376))

บลธองการระบุดีเมอรืเรจที่จำกัดระยะเวลาไว้ เมื่อเกิดสิเมอรืเรจ 

และนิน!วลาดีเมอร์เรจดามที่ระบุแล้ว ยังเกิดดวามล่าส่าต่อไปอีก เจ้าธองเรือมีสิฑธที่ไะเรืยกค่า 

เสืยหายจากการหน่)งเหนี่ยว (damage fo r  detention) ได้อีก แต่เจ้าปีองเรือจะต้องนิ๙จน่ี 

ถงดวามเสียหายที่เกิดธนหลังจากเวลาดีเมอรืเรจ ด้วย

ธ. ดีเมอรืเรจที่ไม่ได้จำกัดระยะเวลา (Unlim ited demurrage 

period) กล่าวคือ มีการระบุดีเมอรืเรจในลัณญาเส่าเรือ แต่ไม่ได้จำกัดระยะเวลาดีเมอรืเรจ 

ไว ้ เส่น ระบ ุว ่า "ถ้าเกิดดวามล่าส่าธนแก่เรือเมื่อนินเวลาบรรทุกแล้วผู้เส่าเรือจะต้องส่าระค่าดี

เมอรืเรจในอ ัตรา......... ต่อส่วโมง" ( I f  the vesse l be detained beyond her

load ing time the charte re rs to  pay demurrage at the ra te  of . . .  per 

running hour)

112 ในแบบลัทุ)np เส่าเรือหน้าแรกจะแบ่งเป็นส่อง ๆ ท่ีงส่อง 18 จะเป็นอัตราค่า 

ดีเมอร ืเรจ  และจะเว้นที่ว่างให้ค่ลัญทุ)าเติม ตามแต่ค่ลัญทุทจะตกลงว่าเป็นอัตราเท่าใด
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ผลปีองการที่ไม่จำกัดระยะเวลาดีเมอรืเรจไว้ในสิกุก!าเท่าเรือนี่เมื่อ 

พ้นเวลาเลยไทม และIกิดดีเมอร์เราปีน เวลาดีเมอรืเรจาะนับตลอดไ!]แม้จะเพ้นระยะเวลานาน 

เท่าใดก็ดาม เจ้าปีองเรือมีสิทธิเรียกเฉนาะด่าดีเมอรเราเท่านั้น จากผู้เท่าเรือ ไม่มีสิทธิเรียก 

ด่าเสิยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) เว้นแต่เวลาที่เกิดดีเมอรืเรา 

นั้นนานจนเกินควร และทำให้ถงธนาดที่ถือว่าเพ้นการชัดต่อ:วัตถุประลงคธองสิกุ!กุ!า (f ru s t ra t io n ) 

หรือนานจนเจ้าปีองเรือได้บอกเลิกสิแก!า สิงถือว่าสิกุ!กุ!ไสินสํด

3.2.2 ผลอองการเกิดดีเมอรืเรา

ผู้เท่าเรือที่ไม่สำมารถทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายให้เสํร็จเรืรบร้อย 

ภายในเว ลาเลยไทมีตามท่ีด่สิกุก!าได้ตกลงกัน จะตกเพ้นผู้ผิดสิแก!า แต่การผิดสิกุก!าลักษณะนไม่ได้ให้ 

สิทธิแก่เ จ้าปียง เรือท่ีจะถือว่าสิกุฎ!าน้ันสินสํด และนำเรือแล่นไปยังที่อื่น เวันแต่จะเกิดเหตการณ 

นิ;ศษที่เจ้าปีองเรือมีสิทธิจะกระทำเท่นนั้นได้เท่น เรือเกิดความล่าท่าเกินควร สิงเจ้าปีองเรือ 

อาจจะใท่สิฑธิท่ีจะถือว่าสิกุ!กุ!าเพ้นฌัน่ีÎนสํค หรือสิกุ!กุทเท่าเรือได้ระบุไว้เพ้นอย่างอื่น 113

ความแตกต่างปีองการผิดสิแก!'าเท่าเรือตามท่ีกล่าวปีางต้นน่ีคล้าฮกับ 

สิแก!าฑ่ัวไปท่ีว่ามีการผิดเง่ือนไปิปีองสิแก!า (breach of cond ition) กับการผิดคำรับรอง 

(breach of warranty) การผิดเงือนไปีท่ีถงปีนาดทำให้ไม่สํมตามวัตถุประสํงคํจองสีกุกท สิง 

ภาษาอังกฤษใท่คำว่า "go to  the root o f the contract" ทำให้สิกุก!าสินสํด โดยฝายท่ี 

ไม่ผิดสิแก!ามีสิทธิบอกเลิกและเรือกร้องด่าเสือหายได้ ล่วนคำรับรอง (warranty) น้ันถือเพ้น 

เงอนไปีย่อย ประกอบเง่ือนไธใหก! ถ้ามีการผิดสีกุฎ!าในส่วนปีองคำรับรอง ฝายท่ีไม่ผิดสิแก!าจะไม่ 

มีสิ!าธิบอกเลิกสิแก!า คงมีสิทธิเฉนาะเรือกร้องด่าเสืยหายเท่านั้น l in  สิงหลักน่ีนำมาใท่กับสิกุ!กุ}า 

เท่าเรือด้วย ( เว้นแต่จะระบุเงื่อนไธในสิกุ!กุทไว้เพ้นอย่างอื่น และการหน่วงเหนี่ยวเรือไว้เมื่อสิน 

เวลาเลยเดยแล้วเพ้นเนียงการผิดคำรับรองเท่านั้น (breach of warranty) เนี่องจากการ

Michael Brymnor รน!ทm e rsk ill,  Laytime, p, 222.
1  1 4 Ib id .
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ระบุเลยไฑมีไว้แน่นอนนั้นเป็นคำรับรอง และ เ วลาเลยไทม่ก็ไม่ถือว่าเป็นสาระส์าคัฌปิองสิกุภภ ท่ี 

จะทำให้สิhเขาเป็นอันต้องเลิกกัน ฉะน้ันผลปีองการผิดลักุ)ญูาในเร่ืองเ ลน ี่ก ็จะขนอยู่ก ับว่าล ัท)ไท 

เส่าเรือนั้น คู่ลัฌฌาได้กำหนดให้มีสืเมอรืเรจหรอไม่ ถ้าไมมการระบุสิเมอรIรจก็เรียกค่าเสือหาย 

จากการหน่วงเหนี่ยว (damage fo r  detention) ได้ และถ้ามีสิเมอรืเรจ และกำหนดเวลา 

สิเมอรืเรจไว้หรือไม่ผลก็คงเป็นไปตามที่ระบุนั้น

ผู้เส่าเรือที่ไม่สามารถทำการบรรทุกหรือขนถ่ายให้เสร็จเรียบร้อย 

ภายในเวลาเลยไทม่ที่ระบุไว้ ทำให้เกิดความล่าส่าปีน ความล่าส่าน้ัเป็นการผิดสิท)กุท แม้เจ้าของ 

เรือจะไม่มีสิทธิถือว่าลัท)ญาสินสุดและนำเรือไปท่ีอ่ืน แต่ก็มิ'ได้หมายความว่า ผู้เส่าเรือมสิทธิหน่วง 

เหนี่ยวเรือไว้เมื่อสินเวลาเลยเดฮแล้ว ถ้าเกิดความล่าส่าปีนกับเรือเมื่อสินเวลาเลยไฑมี หรือ 

เมื่อสินระยะเวลาสิเมอร์เรจตามที่ระบุแล้ว และเป็นเวลานานจนกระทั่งเกินเวลาอันสมควร สิง 

ขั้น-ที่เรียกว่าทำให้%ไทดกเป็แอันไร้ประโฮปีน ( f ru s t ra t io r ,) หรือผู้เส่าIรือทำให้เกิดความ 

ล่าส่ามากปีนจนเป็นการขัดต่อความประสงค่ปีองลักุภท (fundamental breach of contract) 

เจ้าชอง เรือมีสิทธิจะแล่นเรือไปยังที่อื่นและ เรียกค่าI สิยหาย <ที่งไม่ได้กำหนดกันไว้ล่วงหน้า 

"un1iqu ida ted  damages") ได้ด้วยเมีอเรือเกิดความล่าส่าในขั้นแรกเจ้าของเรือจะถูกจำกัด 

สิทธิ น]ให้แล่นเรือไป แต่มีสิทธิเรียกค่าสิเมฮรืเรจดามที่ระบุไว้เท่านั้น สิงสิเมอรืเรจนถือเป็นค่า 

เสืยหายท่ีกำหนดกันไว้ล่วงหน้า ( liq u id a te d  damages) ในอัตราต่อวัน ดามจำนวนวันท่ีเกิดสิ 

เมอรืเรจ แต่ไม่เกินจำนวนวันสิเมอรืเรจที่ระบุไว้ในสิกุภ)า ถ้าเกิดความล่าส่าเกินกว่าระยะเวลา 

ส ิเมอร์เรจ เจ้าของเรือก็มีสิทธิเรียกค่าเสิยหายสิงเรียกว่าค่าเสิ๓งายจากการหน่วงเหนี่ยว

(damage fo r  detention) ได้อีกสิว'นหนง (เวลาที่ต ่อจากเวลาสิเมอรืเรจ) ไปจนกว่าจะสิง 

ขั้นที่เรืยกว่า " fru s tra t io n "  หรือ ความล่าส่านั้นเป็นความผิดของผู้เส่าเรือที่ทำให้เกิดความ 

ล่าส่าจนขัดต่อความประสงค่ปีองสืกุภท (constitues a fundamental breach)

หลักการที่ว่าเมื่อสินเวลา เ ลอ์ไฑมีแล้วยัง เกิดความล่าส่าต่อจากนั้ไป 

อีกไม่ทำให้เกิดสิทธิแก่เจ้าชองเรือที่จะแล่นเรือไปยังที่อื่นนี่นำไปใสก่ับเลอใทมีที่ไม่ได้จำกัดระยะ 

เวลาไว้ด้วยและเกิดสิเมอรืเรจหลังจากสินระยะเวลาอันสมควรของเลยไทมี เส่น
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คดี W ilson ’ Si. Conventry Ltd. V .  Otto Thoresen’ s 

L in ie  1910 115 เส่าเรือบรรทุกฝาง (straw) จาก C a la is  ไป Las Palmas สิกุถทเส่า 

เรือไม่ไค้จำกัดระยะเวลาเลย่ไนม หรือดีเมอรืเรจระบุแต่เนียงว่า "การบรรทุกและธนถ่ายสินค้า 

ให้กระทำเร็วที่สิดเท่าที่เครื่องจักรจะสิามารถรับและส่งมอบไค้ตามธรรมเนียมปีองท่าเรือนั้น ๆ 

และกระทำในระหว่างเวลาทำการดามธรรมเนียมประเพณีปีองท่าเรือนั้น ๆ "(Cargo to  be 

loaded and discharged as fa s t  as steamer can rece ive  and d e liv e r  as 

customary at respective  ports and during customary working hours 

the reo f) และ "ถ้าเกิดความล่าข้าขนแก่เรือจะต้องส่าระค่าเสิยเวลาในอัตรา 4 เพนส่ต่อตัน 

กรอสิต่อวัน" ( I f  vesse l be longer detained to  be pa id  a t the ra te  of 

fou r pence per gross re g is te r  ton per day) ปรากฏข้อเท็จจรืงว่า เวลาอันสิมควร 

ของการบรรทุกนั้นควรเห็นสิองวันครั้ง นายเรือกระทำด้วยความ'รบเร่งเพื่อ'ให้เรือมาถง โน Las 

Palmas ให้ทันเวลาเข้':ไปรอคิวส่งสินค้าตามวันที่ประกาศ โดยออกจาก C a la is  ก่อนเวลาสิอง 

วันตรง จงต้องคอยผู้ส่งสินค้านานกว่า 24 ข้วโมง เพราะเธาไม่จัดเตรียมสินค้าส่งควรจะไต้ 

บรรทุกท้ังหมด ผู้นีพากษา Bray ให้ความเห็นว่าเมื่อไม่ไต้กำหนดเวลาเลย์ไทม่ไว้ เรือจงมีหน้าท่ี 

ต้อ'’คอยเห็นเวลาอันสิมควร และไต้ให้ดวามเห็นอีกว่า วันที่เกิดดีเมอรืเรจ แม้สิโ!flpt ส ่าเรือจะ 

ไม,ไค้จํ 1กัดระยะเวลาดีเมอร เรจไว้ แ ต ่กฎหมายก็จะกำหนดว่าอะไรคือเ วลาอันสิมควรส่าหรับกรณี 

น้ัน ๆ ฉะนั้นคดีนั้ผู้เส่าเรือจํงมีสิทธิที่จะเอาเรือไว้ไต้ต่อไปอีกอย่างน้อย 24 ร่วโมง

แม้จะถือว่าการกำหนดเลย์ไฑมในสิณญาเส่าเรือเห็นคำรับรอง 

(warranty) มากกว่าที่จะเห็นเงอนไข (cond ition ) ส่งเห็นเนียงการพิดสิแททแต่มีไต้ให้สิทธิ 

เจ้าของเรือท่ีจะถือว่าสิ!ไถ]าสินสิดก็ตาม อย่างไรก็ดีคำรับรองที่แท้จริงนั้น (absolute warranty) 

(ไม่ว่าเลอไฑมีจะไต้กำหนดไว้เห็นการแน่'นอน'หรือ'โดยการคำนว{น-จากน้ําหนักของสินค้า'หรือ'โคยวิธิ 

การอื่น) ผู้เส่าเรือจะต้องเห็นผู้นิสิจน์ว่าเ ขาไต้เ อาใจใส่ต่อการปฏิบัติการบรรทุกสินค้าให้ทันเ วลา 

แล้ว แต่การกระทำ เ ส่นน้ัใม่เ ห็นข้อแก้ตัวท่ีผู้เ ส่า เรือจะยกปีนให้เ ปีาหลุดพ้นจากความรับนิดในค่า 1

1  1 5 Ib id . ,  p. 223.
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ด ีเมอรีเรจ 116 เว้นแด่เมื่อผู้เส่าเรือได้แสดงให้เห็นว่าความล่าราที่เกิดธนนั้นเป็นเนราะความผิด 

ของเจ้าธ องเรือ หรือมืข้อสิถูภทระบุให้เป็นข้อยกเว้นความรับผิดของผู้เส่าเรือ 117 หรือเรือได้ 

ปฏิบัติงานท่ีไม่ถูกต้องตามกฎหมายของสถานท่ีท่ีปฏิบัติการน้ัน

ฉะนั้น แม้ผู้รับสินค้าจะรับสินค้าไม่ได้เ'พราะ เกิดภาวะลมห้าอากาสไม่ 

เอืออำนวย หรือเกิดจากผู้รับสินค้ารายอื่น เขายังคงต้องรับผิดในค่าดีเมอรืเรจอยู่ รวมกงการ 

เกิดภาวะท่าเรือคับคั่งด้วยแม้ว่าเขาไม่ได้เป็นผู้กระทำ (congestion of sh ips)

แม้ว,าเลม ่จะเป ็นคำรับรองผู้เส ่าเรือก ็อาจจะไม่ต ้องรับผ ิดในค่า 

ด ีเมอรเรจ ถ ้าเขาสามารถแสดงให้เห็นว่าความล่ารานั้นเกิดธนเพราะเจ้าของเรือ ลูกจ้าง คนรับ 

ใรหรือตัวแทนของเจ้าของเรือ เส่น ไม่อื่นหนังสือบอกกล่าวด่อผู้รับตราส่งหรือไม่นำเรือไปยังสถาน 

ที่บรรทุกเมือถง:วลาที่จะต้องไปหรือเจ้าของเรือว่าจ้างคนงานไม่เนียงพอกับงาน หรือเกิดอุปสรรค 

ที่เป็นข้อยกเว้นที่งระบุไว้ในสื^เาเส่าเรือ หรือการปฏิบัติการบรรทุกหรือธนถ่ายเป็นการผิดกฎหมาย 

ของสถานท่ีท่ีปฏิบัติการน้ัน ส่วนความผิดของเจ้าของเรือที่อ้างมานั้นจะต้องเกิดจากความผิดของเจ้า 

ของเรือหรือเจ้0ของเรือมืส่วนผิดอยู่ด้วย หรือเกิดจากบุคคลที่เขาต้องรับผิด๙อบ

อย่างไรก็ตาม แม้ผู้เส่าเรือจะทำการบรรทุกหรือขนถ่ายไม่เรียบร้อย 

ภายในเ วลา เลA rô j และต้องรับผิด1ในค่าดีเมอรีเ รจก็ตาม แด่ Iจ้าของเรือ เ องก็ยังมืหน้าท่ีอำนวย 

ความสะดวก'ให้แก่ผู้เส่าเรือตามสมควร ถ้าการกระทำของเจ้าของเรือเป็นเหตุให้เกิดความล่ารา 

ต่อการปฏิบัติงานของผู้เส่าเรือ ผู้เส่าเรืออาจจะยกเป็นข้อแก้ตัวได้ เส่น การใส่อัปเฉาเรือนับ 

เป็นสิงจำเป็น,ท่ี เจ้าของเรือต้องกระทำเมื่อไมให้เรือ'โคลง'ในเวลาธนถ่ายสินค้า แด่ถ้าใส่มากเกิน 

ไปจนทำให้การธนถ่ายล่ารา แม้ผู้เส่าเรือจะเป็นผู้ผิดสิทฏเาแด่ก็อาจยกข้อแก้ตัวที่เจ้าของเรือไม,

ปฏิบัติหน้าท่ีอำนวยความสะดวกที่ควรจะทำได้ตังตัวอย่างจากคดีนั้

l i e  T,Ib id .

117 เส่นภารนัดหยุดงาน (the s t r ik e  clause) ในสิญา)าเส่าเรือแบบ

Gentrocon (The R iver P la te  Charter-Party  1914)
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คดี H a rr is  V .  Best Ryley &. Co. 1892 118 119 ศาลเห็นว่าผู้ 

เม่าเรือไม่ต้องรับผิดในการจ่ายค่าดีเมอร็เรจ เพราะความล่าม่านั้นเกิดจากคนงานที่เจ้าของเรือ 

เห็นผู้ว่าจ้างมา

ในกรณีที่ลัณูไทเม่าเรือไม่ไล้กำหนดระยะเวลาดีเมอรืเรจไว้ ก็จะ

เกิดปีณหาว่าหลังจากเนเวลาอันสมควรเมื่อเกิดเวลาดีเมอรืเรจแล้ว เจ้าของเรือจะเรียกค่าเสิย 

หายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ไค้หรือไม่ และจะถือว่าลัQJญาสินสุดลง 

แล้วได้หรือไม่ สำหรับป้ณหาน เจ้าของเรือมีสิฑธิเรียกไค้เฉพาะดีเมอรืเรจ และไม่มีม่วงกลาง 

ระหว่างสินเวลาดีเมอร็เรจกับม่วงที่เจ้าของเรือจะบอกเลิกลัญ)JP เม ่าเร ือ โดยการบอกเลิกลัญ0)า 

(repud iation) หรือเวลาได้ล่วงเลยมาเกินสมควรและเห็น f ru s t ra t io n  แล้ว ฉะนั้นเจ้า 

ของเรือจ้งไม่สามารถเรียกค่าเสืยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ได้ 

เม่น

คดี ïn v e rk ip  s s .Co. Ltd. V .  Bunge & Co. (1917) 119 

ฑำลัณ!าเม่าเรือบรร'ทุกขาวจาก Galveston ไปเมดีตอร็เรเนียน ระบว่า '’ เรือจะต้องทำการ 

บรรทุก ณ ฝังท่าเทียบเรือท่ีกำหนด ih n ระทำด้วยความเร็วตามธรรมเนียมปฏิบัติของท่าเทียบเรือ 

น้ัน และถ้าเกิดความล่าม่าเกินกว่า 5 วัน (วันอาทีตย์และวันหยุดไม่นับ) ผู้เม่าเรือจะต้องม่าระค่า 

ดีเมอร์เรจในอัตรา 4 เพlé  หรือเทียบเท่าต่อตันเนฑต่อวัน หรือตามอัตราสํวน โดยจะต้องม่าระ 

วันต่อวัน ความล่าม่าเม่นว่านั้จะต้องเกิดจากความผิดของผู้เม่าเรือหรือตัวแทนของเขา" ธ้อเฑ็จจริง 

ปรากฎว่า ท่าเรือ Galveston ได้รับความเสืยหายเพราะเกิดนํ้าท่วมใหญที่ริมฝังทะเล เรือไค้รับ 

ค่าลังให้ไปทำการบรรทุกยัง Newport News หลังจากน้ัน 5 วันก็เกิดดีเมอร็เรจขนเห็นเวลา

118 Miqjiael Brynmôr Summerskill, Laytime, p. 226.

119 Ib id . ,  p .227.
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16 วัน เรือก็ยังไมได้เริ่มทำการบรรทุก เจ้าของเรือจ้งเรือกค่าเสือ#!ยจากการหน่วงเหนี่ยว 

(damages fo r  detention) นับจากนั้นในอัตราที่สูงกว่าอัตราดีเมอรืเวจมาก เจ้าของเรือ 

ให้เหตุผลว่า แม้ลัฌถฺทจะไม,ได้จำกัดระยะเวลาดีเมอรืเรจไว้ก็จะถุกจำกัดโคอกฎหมายว่าอะไร

คือเวลาที่เหมาะสมส์าหรับสถานการณน้ํ และหลังจากนั้ก็จะเกิดค่าเสือหาอจากการหน่วงเหนี่ยว

(damage fo r  detention) ธน แต่ศาลอุฑธรณไม่เห็นด้วย นอกจาก นียังมีคดีท่ีคล้ายกันคือ

คดี Western ss. Co.Ltd V. Amaral Sutherland Si Co. 

(1913) 120 ศาลสูงถือว่า "ในกรณืท่ีลัhnrาเส่าเรือ'ไมได้'ระบุไว้#ดแจ้ง ว่าอัตราค่าดีเมอรืเรจ 

จะใข้เฉนาะกับเวลาอันสมควรเท่านั้น อัตราค่าดีเมอริเรจนีจะใข้อยู่ตราบเท่าที่เรือถูกหน่วงเหนี่ยว 

ตามข้อเท็จจริงที่เกิดธน ในคดีนั้มีผู้นินากษาบางท่านได้ให้ความเห็นว่า ถ้าสถานการณนเกิดปีนกับ 

เรือ เรือจะแล่นไปท่ีอื่นแล้วนำสินค้าธนตังก็ทำได้ แต่เรือก็ไม่ได้ทำ จงมีผลให้เกิดความล่าข้าฑั้งนั้ 

เนราะเจ้าของเรืออาจจะต้องการสงวนสิทธิจากการใข้สิทธิอดหน่วงต่อตัวสินค้า

คดีนีเจ้าของเรือเห็นว่าเวลาอันสมควรส์าหรับระยะเวลาดีเมอรืเรจ 

(demurrage) คือ 10 วัน หลัง'จากนั้นเจ้าธองเรือมีสิทธิเรียกค่าเสือ'หายจากการหน่'วงเหนี่ยว 

(damage fo r  detention) ในอัตราที่สูงกว่าดีเมอรืเรจได้อีก ผู้เข้าเรือจงโต้แย้งว่า ไม่มี 

การระบุในสืฌฌาเข้าเรือ ไม่ว่าโดยแจ้งร,ดหรือโดยปริยายว่า อัตราค่าดีเมอริเรจตามท่ีค่ลัณฌาได้ 

ตกลงกันนั้นจะใข้เฉนาะกับเวลาอันสมควรและเลฮ์เดยที่กล่าวข้างต้นเท่านั้น ผู้นิ,นากษา Bray

เห็นด้วยกับข้อโต้แย้งของผู้เข้าเรือและเห็นว่า ถ้าเจ้าธองเรือเห็นว่าอัตราค่าดีเมอริเรจนั้นยังไม่ 

เนียงนอส์าหรับการชดเชยที่เขาควรจะได้รับเนื่องจากเรือถูกหน่วงเหนี่ยวเขาควรจะนำสินค้าธนตัง 

และแล่นเรือไปที่อื่น ซังเขากไมได้ทำ ฉะนั้นในสถานการกน ข้นนเขาจงมีสิทธิเนียงได้รับค่าชดเชย 

ที่เรือถูกหน่วงเหนี่ยวตามอัตราค่าดีเมอริเรจและไม่สามารถเรียกร้องอะไรไปมากกว่านั้

-C -

120 Ib id .
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ถ้าไม,ได้จำกัดIวลาดีเมอรเรจไว้ เจ้าธองเรือไม่มีสิ'ทธิเรียกค่าเสิย 

หายจากการพ่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) เว้นแต่สิทททเร้าเรือได้กุกบอกเลิก 

หรือสิท!ฌูาไต้ตก เที่นอันไร้ประโยปนี่ (fru stra ted )

เมื่อใดจงจะถือว่าเวลาดีเมอรีเรจสินสุด กล่าวคอ เมื่อเกิดดีเมอรี- 

เรจไประยะหนงอาจถืงเวลาที่สิฌญูาถูกถือได้ว่าสินสุดเมื่อ (1) ผ ู้เ๘าเรือได้กระทำหรือสิคำนี่

แสดงว่าเขาไม่สำมารถปฏิบัติการได้หรือกล่าวว่าเขาเต็มใจที่จะกระทำแต่ก็ไม่สำมารถกระทำไค้ 

หรือใร้คำท่ีแสํดงความหมายได้ว่าเที่นการบอกเลิกสิญณา หรือ (2) เกิดความล่าร้าจนกระทั่ง

สิทุททตกเน่ีนอันไร้ประโยชน่ีและทำให้สิถุเขาสินสุด ผู้เร้าเรือไม่มสิทธิที่จะทำให้เกิดความล่าร้าแก่ 

เรือโดยไม่สิสินสุด ถ้าการกระทำของเขาหมาอถงการบอกเลิกสิญโบา เจ้าของเรือก็อาจยอมรับ 

โดยเรียกค่าเสืยหายและแล่นเรือไปที่อื่น หรือเลือกนี่จะทํ้งเ รือไว้ท่ีนั้นก็ได้ โดย เรียกค่าดีเมอรีเรจ 

ได้จํ ไกัดเนียงเท่าอัตราที่ตกลงกัน

ถ้าเกิดความล่าร้าแก่เรือนานเกินสมควร เจ้าของเรือจะใร้สิทธิเลิก 

สิกฺเขาเร้าเรือก็ได้โดยถือว่าเที่นการผิคสิกุ)ทุทนั้น แต่'aะต้องเที่นความล่าร้าถงปีนาด โดยล่าร้าจน 

ผิดวัตถุประสํงคของสิfÿขา ( go to  the root of contract) (ถ้าเที่นเนียงความล่าร้าที่ไม่ 

สำมารถบรรทุกหรือธนก่ายให้เรียบร้อยภายในเวลาเลฮ์เดยแล้ว ยังถือไม่ไต้ว่าเท่ีแการผิดสิกุทท 

เพราะผิดคำรับรองเท่านั้น) อน่ีง เจ้าของเรือจะถือว่าสิกุททสินสุด จะต้องนิจารททการกระทำ 

ของผู้เร้าเรือหรือคำที่เที่นการแสํดงว่าเลิกสิกุททหรือสิทททเร้าเรือนั้นไม่สำมารถปฏิบัติได้ ความ 

ล่าร้าท่ีเท่ีนเหตุให้บอกเลิกสิโ!ท)า หรือสิทททน้ันไม่อาจเท่ีนไปไต้ ถือว่าความล่าร้านั้นถงธนาดแล้ว 

(go to  the root o f the contract) ผู้เร้าเรือจงเที่นผู้กระทำผิดเงื่อนไข (condition) 

ของสิกุ)ณูา (ไม,ใร้ผิดคำรับรอง warranty)

ผลของการเกิดดีเมอรืเรจนั้ ที่ถือว่าเที่นความล่าร้าที่เจ้าของเรือได้ 

รับนั้น บางกรณีความล่าร้านั้นอาจกล่าวว่า เที่นความผิดของผู้เร้าเรือที่บรรทุกหรือธนถ่ายไม่เสร็จ 

แต่ คำว่า "ความผิด" (de fau lt) น้ัน ไม่ได้หมายความว่าผู้เร้าเรือจะต้องละเลยหรือประพฤติ 

ผิด เนียงแต่เขากรร?ทำตามพ่าที่แต่'น]ส์าเร็จภายในเวลาก็ถือได้ว่าเที่นความผิดแล้ว เร้น ทำ 

การบรรทุกหรือขนถ่ายไม่เสํร็จเรียบร้อยภายในเวลาเลอไทมจงเกิดดีเมอรีเวจขน สิงถือว่าผู้เร้า
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เไร่อผิดจัถูญาแล้ว การทำให้เกิดความล่าราและการผิดสือฺภ!าถือว่าเป็นแนวความคิดเดียวกัน เนราะ 

ความผิดเกิดจากความล่ารา จงทำให้เป็นการผิดกักถ]'า นอกจากนั้ผู้เราIรอไม่ได้จัดเตรีอมสินค้า 

ในเวลาอันเหมาะสม หรือไมไต้จัดหาสถานท่ีส์าหรับการบรรทุกหรือปีนถ่ายถือว ่า เป็นความผิดและ 

ความผิดนั้นทำให้เกิดความล่ารา ฉะนั้นความล่าราจังเกิดจากความผิดชองผู้เราเรือ ตัวอย่างเรน

คดี N.v. Reederij Amsterdam V. P res iden t o f Ind ia  

(1960) 121 เราเรือบรรทุกข้าวสาลีจากนิวฮอรืลีนไปมาดราส สืถุททระบุว่า "เรือจะต้องบรรทุก 

(น ฑ่าเฑืยบเรือด้วยความเร็วตามธรรมเนียมปฏิบัติของท่าเทียบเรือ และถ้าเกิดความล่ารานาน 

กว่า 5 วันทำการที่ลมน้าอากาสเอออำนวย (วันเสารืบ่าย วันอาฑิตยและวันหยุดไม่นับ) ผ ู้เรา 

เรือจะต้องราระค ่าด ีเมอรืเรจ ความล่าราที่ระบุนจะต้องเกิดจากความผิคธองผู้เราเรือหรือตัว

แทนปีองเขา" นอกจากนได้ระบุเงื่อนไธการนัดหยุดงานตามที่ปรากฏใน The Controcon

S tr ik e  c lauses (ฉบับแก้ไข) ว่าให้ถือเป็นข้อยกเว้นความรับผิดปิองค่ตัณโนาในค่า "damages 

หรือ demurrage" ถ้าเรือไม่สาม )รถทำการบรรทุกหรือเรือเกิดความล่าราปีนในสถานการณนั้น 

ผ ู้เราเร ืออ ้างว ่า การไม่สามารถจัดหาฑ่าเฑืยบเรือให้ได้ ไม่ได้เป็นผลมาจากความผิดปีองเปีา 

ฉะนั้นเขาจังไม่ต้องรับผิดใน ค่าดีเมอรืเรจ ร่งสาลอุฑธรณไม่เห็นด้วยต่อธ้ออ้างนั้ และผู้นินากษา 

Peason กล่าวว่า คำว่า "d e fau lt"  (ความผิด) นั้นไม่จำเป็นที่จะต้องเกี่ยวข้องกับการกระทำ 

ผิดหรือการละ เลยไม่เอาใจใส่ เน้องแค่Vเมายถงเกิดความล่าราปีนแก่เรือเมื่อน้นเ วลาเลอไฑม์

ฑืกำหนดให้ ก็เป็นการผิดสืทภ!า (breach o f contract) และถือเป็นความผิดปิองผู้เราเรือ 

แล้ว เว้นแต่ความล่าราที่เกิดธนเป็นข้อยกเว้นความรับผิดหรือยกเว้นการผิดสิถภท

ในเร ื่อง "ความผิด" นั้ ผ ูเ้ราเรือจะหลุดน้นจากความรับผิด ถ้าเกิด 

"เหตุสุดวิสืย" (v is  major) ร่งถือว่าเป็นเรื่องที่เกิดธนในบัจจุบันทันด่วนและเป็นเรื่องไม่คาด 

คิดมาก่อนว่าจะเป็นอุปสรรคหรือจะธัดปีวางต่อการบรรทุกหรือธนถ่าย และไม่ไต้เกิดจากความ

ยินยอมธองผู้เรา เรือหรือไม่ไต้เกิดจากความผิคธองผูเ้ รา เรือ นอกจากนั้กรถิรท่ีเกิดจากความผิด

ธองเจัาปีองเรือ ผ ู้เรา เรือก็ไม่ต้องรับผิดเรนกัน 122

121 Ib id . ,  p. 232.

122 Hugo T iberg , The Law of Demurrage, p. 574.
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3.2.3 การนับและคำนวณดีเมอริเรจ 

ก. การสินสัดเลยไทม

การสินสุดใ)องเลยไฑม์ท่ีไม่ไค้จำกัดระยะไว้นั้แ จะสินสุดลงใน 

เวลาร''นส์มควรตามท่ีไค้กล่าวมาแล้ว แต่มีชณหาว่าเค้าของเรือจะค้องแจ้งให้ผู้เส่าเรือทราบหรือไม่ 

ในอังกฤษ อเมริกา สัแกนดีเนทีอและเนเธอริแลน(Hม่มีกฎหมายกำหนดให้ต้องแจ้งก่อนท่ีเลยไฑมี 

สินสุด ส่วนในกฎหมายเยอรมัน กำหนดให้นายเรือแจ้งแก่ผู้Iส่าเรือ เมื่อเห็น'ว่าเลยไทมีสินสุดลง 

เฉนาะล้ทภทเส่าเรือที่ไค้จำกัดเวลาเลอี่ไทมใว้ ขั้งถือว่าการแจ้งนั้เป็นอี่งจำเป็นมากในกฎหมาย 

เยอรมัน และในประมวลกฎหมายฉบับใหม่ของอิตาลีกำหนดให้ต้องแจ้งด้วย 123

ในสัมัยก่อน ระบบกฎหมายลาดิน ต้องการให้มีการแจ้งว่าเวลา 

เลยไทม่ได้สินสุดลงแล้วส่งถือเป็นหลักท่ัวไปในกฎหมายแน่ง ว่าต้องแจ้งก่อนที่จะเกิดความเลียหาย 

ข้ัน การแจ้งนีไม่ไค้กำหนดรูปแบบไว้เป็นนิเศษเนียงแต่ใส่ริธีดิดต่อตามความเหมาะสัม ส่วนใน

กฎหมายเบลเอี่ยมต้องการให้แจ้งอย่างเป็นรูปแบบ ส่วนในฝรั่งเศสํได้ประกาศยกเสิกการแจ้งไใ!แล้ว

แต่ส่าหรับเลยไฑมีที่กำหนดระยะเวลาสินสุดไว้ ก็ไม่จำเป็นต้อง 

แจ้งถืงการสินเวลานั้น แต่ถ้านายเรือจะแจ้งเมื่อประโยใ!นีแก่เจ้าของเรือ เพราะเห ็นว่าเรือจะ 

เกิดดีเมอรเรจขั้นก็เป็นการสิ

ข. การนับระยะเวลาดีเมอริเรจ และข้อยกเว้น

เมื่อเกิดดีเมอริเรจขั้น เวลาดีเมอริเรจจะนับดิดต่อกันไปเรื่อย ๆ 

และปกดิขัอแก้ตัวหรือข้ออกเวันของผู้เส่าเรือที่ใส่กับเลยไ'ทมในภารบรรทุกหรือธนถ่ายจะไม่นำมา 

ใส่กับ เวลาดีเมอริเรจเมื่อให้เวลาดีเมอริเรจหยุดนับ มีกฎอันหนงของดีเมอริเรจ ขั้งรู้จักกันดีใน

123 Ib id . ,  p. 546.
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วงการธุรกิจนาณิธฮนาวีคือ "Once on demurrage always on demurrage" เมือสินเวลา 

เลยไทมแล้วและเกิดดีเมอรเรจปีน เวลาดีเมอร์เรจจะนับไ!]ตลอด เวันแด่ลัญโนาเส่า เรือจะได้ 

ระบุไว้เป็นอย่างอื่น 124

คำว่า เมื่อเกิดดีเมอรืเรจแล้ว เวลาดีเมอรืเรจจะนับตลอด 

หมายกง จะเกิดดีเมอรืเรจธนทุก ๆ วัน หลังเลอไทม?งรวมวันอาทิตย์และวันหยุดด้วย (วันอาทิตย์ 

และวันหยุด นั้นปกตจะไม่นับถ้าเป็นเลA ra )  ไม่สามารถนำส่อรกเว้นความรับผิดใด ๆ ปีองผู้เส่า 

เรือมา'ใส่ได้ แม้ว่าจะเกิดจากเหตุสุดวิลัยก็ตาม 125

อนง ถ้าลัญQPระบุว่า "ถ้ามืเหตุการญที่เป็นอุปสรรคเกิดธนจะไม่ 

นับเวลานั้น เว้นแต่จะเกิดดีเมอรืเรจธนแล้ว" ผลก็คือ ดีเมอรืเรจจะนับติดต่อกันตลอด และแม้ว่า 

จะไมได้'ระบุคำ'ในเครื่องหมายดำพูดใ,นลัฌณูา ก็มืผลเหมือนกัน เส่น Lord Reid ได้กล่าวไว้ใน 

คดี Union of Ind ia  V .  Compania Naveira Aeotus (1964) 126 ว่า เกิดการนัดหยุด 

งาน ( s t r ik e )  ก่อนสินเวลาเลA r a  ผู้Iส่าเรือไม่ต้องรับผิด แต่ถ้าเกิดนัดหยุดงานหลังจากเกิด 

เวลาดีเมอรืเรจแล้ว เจ้าปีองเ รือก็อาจอ้างได้ว่า ถ้าผู้เส่าเรือได้ปฏิบัติหน้าที่ให้เสร็จเรียบร้อย 

ภายในเวลาเลA r a  การนัดหยุดงานก็จะไม่เป็นเหตุทำให้เกิดความล่าส่าธนแก่เรือ และเรือก็ 

สามารถแล่นไปในทะเลได้ก่อนที่จะเกิดการนัดหยุดงาน ฉะนั้นผู้เส่าเรือจงต้องรับผิดในดีเมอร็เรจ 

ถ้าเกิดการนัดหยุดงานหลังจากที่เกิดดีเมอร็เรจแล้ว เว้นแต่ลัทเญู'าเส่าเรือจะระบุไว้เป็นอย่างอื่น 

เส่น ระบุว่าจะต้องส่าระค่าด ีเมอร็เรจ 12 เ•ธนต 6 ดอลล่าร์ต่อส่ว'โมง เว้นแด่ความล่าส่านั้นจะ 

เกิดจากการทิดงานงดจ้าง (a lock-out) หรือการนัดหยุดงาน (a s t r ik e )  ผลก็คือว่าไม่ 

ต้องส่าระค่าดีเมอร็เรจที่เกิดธนระหว่างการนัดหยุดงาน (a s tr ik e )  ที่เป็นอุปสรรคต่อการ 

บรรทุก

Raoul Colinvaux, Laws Caver’ ร Carriage by Sea (London ะ 

Stevens Si Sons, 1982), p. 1263.

125 Hugo T iberg, The Law of Demurrage, p. 547.

126 Raoul Colinvaux Caver’ s Carriage by Sea, p. 1264.
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หลักป็องดีเมอรืเรจที่ว่า เม่ือเกิดแล้วจะนับติดต่อกันไปตลอดนัน 

จะนำไปใข้กับการรวมเวลาเลย์ไทมีปิองการบรรทุกหรือปีนถ่าย (re ve rs ib le  laytime) เม่ือ 

ใรเวลาที่รวมกันปีองเลย์ไทมหมดแล้วในท่าเรือบรรทุก เรือจงเก ิดดีเมอรืเรจ เมือเรือมากงท่า 

เรือปีนถ่าย

ข้อยกเว้นในภารไม่นับดีเมอรืเรจ คอ ถ้าความล่าข้านั้นเกิด 

จากความผดปีองเจ้าปีองเรือ หรือมืลัQBPระบุไว้เป็นอย่างอื่น ข้งจะกล่าวต่อไป

ค. ระยะเวลาด ีเมอรืเรจ คู่ลัแททอาจกำหนดไว้ในลักท!าหรือใน 

บางประเทศ' เข้น เยอรมัน เนเธอรืแลนดี ยอมให้กำหนดดีเมอร์เรจโคอลักททหรือโดยกฎหมาย 

การกำหนดโดยกฎหมายนั้น แต่ละประเทศอาจกำใในดระยะเวลาดีเมอรืเรจไว้ต่างกัน ในกฎหมาย 

ปิองสแกนดีเนเวีย ให้ระยะเวลาดีเมอรเรจเป็นครงหนงชองเลอไฑมื แต่ถ้าเป็นการเข้าเรือทั้ง 

ล่าจะกำหนดให้มืระยะเวลาดีเมอรืเรจอย่างน้อย 3 วัน ในกฎหมายเยอรมันกำหนดให้ระยะเวลา 

ด ีเมอรืเรจม ื 14 วัน และในกฎหมายเนเธอรืแลนคกำหนดให้ระยะเวลาดีเมอรืเรจ มี 8 วัน จะ 

เห็นได้ว่า แม้จะมืหลักท่ีเป็นข้อตกลงกันท่ัว ๆ ไปว่า ค่าดีเมอรเรจจะต้องข้าระวันต่อวันตลอดเวลา 

ที่เรือเกิดความล่าข้า แต่เวลาที่เกิดดีเมอรืเรจก็มืวัน่เนสุด โดยอาจจะกำหนดระยะเวลาดีเมอร- 

เรจไว้ในลักทท หรือกรณีที่ไม่ไต้กำหนดระยะเวลาก็ใข้เวลาอันสมควร (resonable time) 

เป็นเกก๓ โดยนิจารททตามสถานการณีปีองแต่ละกรณี หรือกำหนดระยะเวลาดีเมอรเรจ,โดยกฎ- 

หมายเวลาดีเมอรืเรจก็จะสินสุดตามกรณีนั้น ๆ 127

ง. อัตราค่าดีเมอรืเรจ

อัตราค่าดีเมอรืเรจนั้นจะระบุไว้ในลักทภเข้าเรือ ป็งค่ลักฎ!าได้ 

ตกลงโดอใข้ฐานจากค่าระวางท่ีค่ลัทุท!าไดัตกลงในลักท!าต้ังแต่ต้น เป็นเกณทในการคำนวณในทาง 

ปฏิบัติอัตราค่าดีเมอรืเรจ (demurrage rate) จะตากว่าค่าเดียหายที่เกิดจากการหน่วงเหนี่ยว

127 Hugo T iberg, The Law of Demurrage, p. 551-552.
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(damages fo r  de ten tion ! คำนวณจากค่าระวางปีณะทำสิททท แต่ค่าเสียหายท ี่เกิดจากการ 

หน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) จะคำนวณจากค่าระวางที่เจ้าปีองเรือควรจะได้รับ 

ในระยะเวลาที่เกิดความล่าช้านั้น (เวลาที่เกิด (damages fo r  de ten tion)) แต่ก็มีบ้าง 

เหมอนกันที่อัตราค่าดีเมอรืเ รจจะสูงกว่าค่าเสียหายที่เกิดจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r 

d e ten tion ) ถ้าทำกัญใ]าเส่าเรือไปแล้วต่อมาค่าระวางในตลาดราคาตกลงอย่างรวดเร็ว ทำให้ 

ดีเมอร็เรจสิงคำนวณจากค่าระวางในปีณะที่ทำกัญทุ!าสูงกว่าค่าเสียหายจากการหน่วงเหนี่ยว ท่ีคำนวณ 

จากค่าระวางในปีณะที่ราคาค่าระวางตกลงแล้ว การกำหนดอัตราค่าดีเมอรืเรจไว้สูงกว่าค่าเสีย 

หายจากการหน่วงเหนี่ยวมาก (ในกรณีที่ราคาค่าระวางในตลาดอยู่ในภาวะปกติ) เจ้าป็องเรือก็มี 

ความเสียงเนราะอาจถูกลดได้ เนราะกฎหมายของอังกฤษถือว่าการกำหนดไว้สูงเกินส่วนนั้นจะมี 

ฐานะเป็นเบีฮปรับตามกักถท (contractua l penalty clauses) 128 (ซ1งจะได้อธิบายใน

บทต่อไป) การกำหนดอัตราค่าดีเมอร์เรจนั้นคู่กัก]ฌาอาจตกลงกันเองหรืออาจจะใรตาราง ส่าหรับ 

คำนวณอัตราค่าดีเมอรเรจ ที่เรืยกว่า Worldscale เป็นเกถ๓กได้ แต่มักจะใช้1กับกักท]าเส่าเรือ 

ประเภทสิใเค้าปีองเหลว (Tanker) เมอกำหนดอัตราค่าดีเมอร็เรจแล้ว โดยปกติจะไวiถูกลด 129 

แต่จะเกิดผลคือ เป็นการจำกัดสิทธิเจ้าปีองเรือ ที่สำมารถเรียกร้องค่าดีเมอรืเรจได้เนียงเท่า 

อัตราท่ีตกลง สิงโดยทั่วไปจะเป็นการคิดคำนวณเรือลำนั้น ๆ ต่อเที่ยวเรือหนง ๆ แต่มีประเภทท่ี 

เกิดปีนในบางกรณีว่าจะคำนวณอัตราค่าดีเมอรืเรจอย่างไร เส่น

Pau l Todd, Demurrage, Guarantee and Damages fo r  Detention,

p. 17.

129 มีกรณีที่กัญทุ!าเส่าเรือระบุให้ผู้เส่าเรือรับผิดในค่าดีเมอร์เรจเนียงครืงหนง เม่ือ 

เวลาทเกิดดีเมอรืเรจนั้น เกิดจากการนัดหยุดงาน (s tr ik e s )  สิงปรากฎในกัญไ!าเส่าเรือบบ 

Gencon อันนีถือเป็นการตกลงกันปีองค่กัญญ'า มีใส่เป็นการลดค่าดีเมอร์เรจ
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คดี Sarn ia  Steamships, Ltd. V. Continenta l 

G ra in  Co. (1941) 13๐ ธนส่งสินค้าเที่ยวแรกโดยเรือลำหนง แต่ต้องธนก่ายสินค้านั้นลงเรือ 

อก 5 ลำ แต่สิแถทเส่าเรือมีเนียงสิญู[ไทเดียว และเง่ือนไธปีองสิเไ๓ นั้นก็ต้องใรกับการธนส่งทั้ง 

หมด มีปิฌหา-ว่าอัตราค่าดีเมอรืเรจที่ระบุไว้ในสิmmนั้นจะใย้แอกเรือแต่ละลำหรือควรว*ท’ทรแบ่ง 

ท้ัง 5 ลำ สาลนจารผาแล้วเห็น'ว่าเป็นเรื่องที่ไม่เคยปรากฎมาก่อน แต่คิดว่าอัตราค่าดีเมอรืเรจ 

ที่ระบุไว้ในสิกุฌานั้น ควรจะโรแยกลำหรับเรือแต่ละลำ รังคดีน่ีกอเป็นคดีนิเสษ

ในกฎหมายอังกฤษและอเมริกา ถ้าค่สิกุถทไม่ได้ตกลงให้เรียก 

ด ีเมอร ีเรจ เจ ้าธ องเรือก็มีสิทธิเรียกเฉนาะค่าเสืยหายที่เกิดจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r 

deten tion) รังคำนวณจากความเสืยหายที่เจ้าธองเรือไต้รับจริง

% ทต่อไปก็คือว่า ถ้าเรือลำเดียวมสิ,ทถ!'าเราเรือหลายสิฌฌา 

ในเวลาเดียวกัน และมีผู้เราเรือหรือผู้'จ่ายค่าระวางคน1ใดคนหนงที่ทำ'ให้เกิดดีเมอริเรจ ในปีณะ 

ท่ีคนอ่ืน ๆ ปฏิบัตถูกต้องตามสิณญาครบถ้วนผู้ธนส่งจะทำอย่างไร เธาจะต้องคำนวณอัตราค่าระวาง 

ในแต่ละสิแญาให้ครอบคลุมความเสืยหายท่ี-จะเกิดปีนแก,เรือท้ังหมด แต่ก็มีผู้โต้แย้งว่า ถ้ากำหนด 

อัตราค่าด ีเมอริเรจไว้เรนนี่ และปรากฎว่ามีผู้จ่ายค่าระวางทำให้เกิดดีเมอริเรจ๓๙ องคนในเวลา 

เดียวกัน ก็จะทำให้การกระทำเรนนเป็นการไม่เหมาะสม เนราะผู้ธนส่งจะไต้รับค่าดีเมอริเรจกง 

สองเท่า ทางแก้ÏÏพานี่ก็คือให้ผู้จ่ายค่าระวางทั้งสองร่วมกันรับผิดในอัตราดีเมอริเรจแต่ละสเิพา 

โดยให้ผู้ปีนส่งเรียกเอาอัตราค่าดีเมอรืเ รจตามสิญูโ!ทท่ีกำหนดไว้สูงสุด'ในสองสิทถ!'าน้ัน และ เม่ือผู้ 

ราระค่าระวางที่ถ ูกเรียกค่าดีเมอริเ รจ ได้ราระไปแล้วก็รับรวงสิทธิไปเรือกเอาค่าดีเมอริเ รจท่ี 

ราระแทนไปกับผู้ราระค่าระวางที่ทำให้เกิดค่าดีเมอริเรจอีกคนใณง โดยเธาทั้งสองคนนี่จะต้องรับ 

ผิดตามส่วนธองแต่ละคนและต้องราระค่าดีเมอริเรจวันต่อวัน 131 * 13

Hugo T iberg, The Law of Demurrage, p. 552.
1 3  1 Ib id . ,  p. 553.
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ส่วนอัตราค่าดีเมอรเรจตามกฎหมายนั้น ในกฎหมายสแกนติเน- 

เวีย สาลจะเส์นผุ้นิจารท!าโดอดูจากอัตราค่าระวางในสืเไท)าเส่าเรือ และคำนีงกิงค่าใส่จ่ายที่

เจ้าของเรือไต้จ่ายเนิ่มขนหรือลดลง ส่งเป็นสาเหตุที่ฑำให้เกิดความล่าส่านั้น เหตุท่ีศาลนิจารทท 

จากอัตราค่าระวางที่ระบุไว้ในลัถฺททมากกว่าอัตราค่าระวางในราคาตลาดก็เนราะ กฎหมายไต้

เน้นกงลักษณะของดีเมอรืเรจ ว่าเป็นค่าเสิฮหายที่กำหนดกันไว้ล่วงหน้า ( liq u id a te d  damages) 

ส่งคู่ลักท)าไต้กำหนดขนมา ไม่ใส่ค่าเสือหาย (damages) ท่ีหมายกงค่าชดเชย (compensation)

ในทางปฏิบัติถ้าไม่มีการกำหนดดีเมอรืเ รจ กฎหมายกำหนคให้ 

จ่ายเป็ใ4ค่าชดเชอ (compensation) ตามเวลาเลยไทมที่เกินดามอัตราค่าระวางที่ตกลงและที่ 

เคยทำกันมาของคู่ลักุท)า ในกฎหมายส่รืเดนไค้กำหนดตารางค่าดีเมอรืเรจปีนมาใส่ส่าหรับเรือเล็ก ๆ 

เนื่องจากต้องการใส่กับท้องถิ่นเท่านั้น

กฎหมายเออรมันและ เนเธอร์แลนดระบุว่า อัตราค่าดีเมอรืเรจ 

ท่ีไม่ได้กำหนดไว้แน่นอนตายตัว ศาลจะนิจารณาโดยคำน'»)ตามความยุติธรรม ในกฎหมายเยอรมัน 

น้ันจะต้องนิจารณาถงสกานการณ์แต่ละคดีนั้นประกอบด้วย เส่น ค่าแรงงานลุกเรือ ค่า•ส่อมแชมเรือ 

และค่าระวางที่ผู้อนส่งควรจะไค้รับในขณะที่ เกิดดี เ มอรืเ รจ แต่กฎหมายท่ีใส่กับการปีนส่งทางน้ํา

ภายในประเทศของทั้งสองประเทศนั้น ไต้กำหนดอัตรค่าดีเมอรืเรจ ไว้เป็นการตายตัว

กฎหมายนาทเชยนาวีของเบลเย่ียม กำหนดอัตราต่าดีเมอรืเรจ 

โดยนิจารณาจากนํ้าหนักบรรทุกของเรือ (sh ip ’ s tonnage) เว้นแต่จะมีธรรมเนียมปฏิบัติของ 

ท้องถิ่นนั้นกำหนดไว้โดยเฉนาะแล้ว แต่ส่าหรับการธนส่งทางนํ้าภายในประเทศกฎหมายได้กำหนด 

อัตราค่าดีเมอรืเรจไว้ตายตัว 132

132 Ib id . ,  P. 553.
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ในกฎหมายฝรั่งเศลไม1มีกฎเกณฑดีเมอรั่เรจ ตามกฎหมายและดู 

เหมอนว่าจะให้ล ่าระ Ilk iค่าเสียหายที่ไม่ได้กำหนดกันไว้ล่วงหน้า (un liqu ida ted  damages) 

เว้นแด่จะมีปิอยกเว้นที่เน้นธรรมเนียมประเนร (custom) ที่ได้วางกฎเกณทเรื่องนั้นไว้ คด้ายกับ 

ในกฎหมายอังกฤษ ถ้าไม่ได้กำหนดอัตราค่าดีเมฮรั่เรจก็จะให้จ่ายเน้นค่าเสียหายที่เกิดจากการ 

หน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) ล่งค่าเสียหายน่ีคำนวณจากความเสียหายที่แท้จริงที่ 

ผ้ปีนล่งได้'รับ 133

3.2 .6  บุคคลที่ต้องรับผิดในค่าดีเมอรั่เรจ

การเกิดความรับผิดในค่าดีเมอรั่เรจ ปกติจะเกิดจากกัญทุ)าปีนล่งใน 

รูปของกัแภทเล่าเรือ'รายเที่ยว ล่งเรือหรือบางส่วนปีองเรือทำการรับจ้างอนล่ง ส่วนดีเมอรั่เรจ 

ในบิลออ'ฝเลติงมักจะใล่สีทธิเรืยกร้องโดยใล่กัญญาเล่าเรือเน้นฐาน โดยการออกบิลออ'ฟเลติงได้ 

อ้างถงปิอความ'ใ'แสกภทเล่าเรือไว้ในบิลออ'ฝเลติง ผู้ทรงใบตราล่งจงต้องรับผิดในค่าดีเมอรเ รจ 

ตามกัแญ'าเล่าเรือด้วย

ค่กัญทุ)าท่ีต้องรับผิดในค่าดีเมอรั่เรจจงแยกออกเน้น ความรับผิดตาม 

กัญ}ทเล่าเรือ และความรับผิดปีองคู่กัญทุ!าในบิลออ'ฝเลติงดังน่ี

ความรับผิดดามกัญทุ)าเล่าเรือนั้นเน้นความรับผิดปิฮงผู้เล่าเรือ ล่ง

เน้นคู่กัญไทกับเจ้าธองเรือ ในการทำให้เกิดความล่าล่าปีนแก่เรือ เวันแด่จะได้มีการระบุเงื่อนไอ 

ปีอง "Cessor C lause" ไว้ในกัญทุกเล่าเรือ 13A หรือจะหลุดพ้นจากความรับผิดเพราะ ได้มี 

การตกลงกันใ'*’ฝ ล่งปรากฏในบิลออฝเลติง

Ib id . ,  P. 108.

จะได้อธิบายในรายละเสียดต่อไป
1 3 A
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ความรับผิดของคู่สิณวุทในบิลออ'ฝเลดิง ถ้าบิลออฟ่เลดิงปรากฏข้อความ 

ไว้?ดแจ้งว่าให้ใ?เงื่อนไขดีเมอรืเราตามที่ปรากฏในสิฌฌาเส ่า เรือด้วย หรือพุคลผู้รับสินค้าไม่ทำ 

คำคัดค้านเงื่อนไขในบิลออ'ฝเลดิง 135 กล่าวคือในกรณีที่บิลออปเลดิงอ้างถืงเงื่อนไขดีเมอรืเรา 

ที่ปรากฏในสิแถทเส่าเรือ หรือได้ระบุเงื่อนไขดีเมอรืเราไว้ในบิลออฟ่เลดิงโคฮตรงถ้าาะให้ผู้ล่ง 

สินค้าหรือผู้'รับตราล่งหรือบุคคลท่ี’ไม1'ใส่คู่สิทผาตามสิณญู'า เส่าเรือรับผิดในค่าดีเมอรืเราต่อการที่เรือ 

นั้นไม่สามารถธนก่ายไต้ภายในเวลาจะต้องเขียนการอ้างถืงเงื่อนไขในสิเไท!าเส่าเรือลงในบิลออป- 

เลดิงให้?ดแจ้ง บ่อยครั้งข้อความที่ระบุในบิลออปเลดิงกำหนดเงื่อนไขการล่งมอบสินค้าว่า 

"aga inst payment o f f re ig h t  and other cond itions as per charte rparty" 

กล่าวคือถ้าจะรับสินค้าจะต้องส่าระค่าระวางและปฏิบัติตามเงื่อนไขอื่น ๆ ตามท่ีปรากฏในสิแถท 

เส่าเรือก่อน การระบุเส่นนีถ้าสิถfin เส่าเรือระบ ุถงเงื่อนไขดีเมฮร์เรา ในบิลออ'ฟเลดิงก็ต้องรวม 

เอาเงื่อนไปีที่ปรากฎในสีอฒุ าเส่าเรือไว้ด้วย 136 ทำให้ผู้ฑรงบิลออปเลดิงต้องรับผิดในค่าดีเมอรื- 

เราที่เกิดขน ท1 ทำเรือบรรทุกก่อนที่เรือจะแล่นออกจากทำเรือบรรทุก เส่น ระบุว่า "paying 

fo r  the good as per charte rpa rty" ในคดี Smith V. s ievek ing  (1855) 137 * 

ถือว่าไม่รวมถืงดีเมอรืเราในสิณญาเส่าเรือ?งเกิด ณ ทำเรือบรรทุก

3 .2 .4 .1  ความรับผิดของผู้เส่าเรือ

ความรับผิดของผู้เส่าเรือจะเก็นไปตามสิแถ)าเส่าเรือ 

ถ้าสิทถ]'า เส่า เรือไม่ไต้ระบุข้อความไว้เก็นอย่างอื่น ต้องสินนิษฐานไว้ก่อนว่า ความรับผิดในค่า 

ดีเมอรืเราย่อมตกอยู่แก่ผู้เส่าเรือ 130 กล่าวคือผู้เส่าเรือยังคงรัพิดอยู่ นมัาะมีบุคคลอ่ืนท่ีต้อง

Alan Abraham Mocatta and others, Scrutton cha rte rpa rt ie s  

and B i l l  o f Lad ing, p. 326.

136 Raoul C o lin vaux, Carver’ s ca rriage  by Sea, p. 1356.
1 3 7  ,Ib id .

M ichael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 259.130
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รับผดด้วย เส่น ผู้ส่งสินค้าหรือผู้ทรงใบตราส่ง เนราะผู้เส่าเรืออังมิหน้าที่ปฏิบัติตามสญททเส่าเรือ 

อยู่ ตัวอย่างของสกถทเส่าเรือที่กำหนดข้อความในสฒทไว้เป็นอย่างอื่น เส่น สิญฌาเส่าเรือแบบ 

Gencon ส์งกำหนดเงื่อนไชของความรับผิดในค่าดีเมอรืเรจว่า "Ten running day on 

demurrage at the ra te  s ta te  in  Box 18 per day or pro ra ta  fo r  any part 

o f a day, payable day by day, to  be a llow  Merchants a ltogethe r at 

po rts  o f load ing and d ischarg ing" คำว่า "Merchants" ในฑึนิหมายถงผู้ล่งสินค้า 

หรือผู้รับสินค้ๅ สิงมิใส่บุคคลท่ีเป็นคู่สญททในสืฌณาเส่าเรือ (เว้นแต่ผ ู้เส ่าเรือจะเป ็น Merchants 

ด้วย) ก็จะต้องรับผิดในค่าดีเมอร์เรจนั้น

ความรับผิดในค่าดีเมอรืเรจตามสกุภทเส่าเรือ สิงถูก

สีนนิษฐานให้ตกอยู่แก่ผู้เส่าเรือน อาจจะตกลงเปลี่ฮนแก้ไข หรือทำให้ความรับผิดน้ันสินสุดลงก็ได้ 

เส่น อาจจะโฮนความรับผิดไปยังผู้รัใ:สินค้า หรืออาจทำให้ความรับผิดน้ันสินสุดลงโดยการใ!!

"Cessor C lause" หรือ "L ien  c lause" 139 สิงคู่สีททเาได้ตกลงกันว่าความรับผิดในค่า 

ดีเมอรืเรจและค่าใส่จ่ายอื่น ๆ เส่น ค ่าระวาง และค่าเสิยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damage 

fo r  detention) ให้ตกเป็นชองผู้รับสินค้า ดังที่ปรากฏใน "L ien Clause" ของสิทภทเส่า 

เรือแบบ Gencon สิงระบุว่า "เจ้าของเรือย่อมมิสิทธิยดหน่วงสินค้าเพื่อค่าระวาง (fre ig h t) 

ค่าระวางบรรทุกสินค้าไม่เต็มระวาง (dead fre ig h t)  ค่าดีเมอร์เรจ และค่าเสืยหายจากการ

139 D ic t iona ry  o f Shipping Law สิงเปียนโดย E.R. HARDY IVAMY 1984 

p. 12, p. 71. ได้ให้คำนิยาม คำว่า Cessor clause ไว้ว ่า เป็นข้อความในสกถทเส่าเรือ 

ที่กล่าวว่าความรับผิดของผู้เส่าเรือจะสินสุดเมื่อมิการบรรทุกสินค้าลงเรือ และมิผลใส่บังคับได้ แต่ 

อาจตกลงเปลี่ยนแปลงข้อความเป็นอย่างอื่นได้ cessor c lause จะเกี่ยวข้องกับ lie n  clause 

และได้ให้คำนิยาม L ien  c lause  ว่า เป็นข้อความในสาถ]าเส่าเรือหรือในบิลออปเลดีงที่ให้สิทธิ 

เจ้าของเรือที่จะยดสินค้าไว้จนกว่าจะได้รับส่าระเงินค่าอะไรบางอย่างเส่น ในสก)ณูาเส่าเรือแบบ 

Gencon c lause  8 ระบุว่า "เจ้าของเรือมิสิทธิยดหน่วงสินค้าเพื่อค่าระวาง ค่าระวางบรรทุก 

สินค้าไม่เต ็มระวาง" ค่าดีเมอรืเรจและค่าเสิยหายจากการหน่วงเหนี่ยว (damages fo r

d e ten t io n )"
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หน่วงเหนี่ยว (damages fo r  detention) แต่ผู้เส่าเรือยังคงต้องรับผิดในค่าระวาง ค่าดีเมอรื- 

เรจ และค่าเสียหายจากการหน่วงเหนี่ร,ว ที่เกิดขน {น ท่าเรือธนถ่ายเนียงเท่าที่เจ้าของเ รือไม่ 

ได้รับจากการใส่สิทธิยดหนัวงสินค้า" หรือ ในกัญญ'าเส่าเรือแบบ Thd Welsh Coal charte r 

1896 ระบุว่า "ความรับผิดของผู้เส่าเรือสินกัดเมื่อมีการบรรทุกสินค้าและส่าระค่าระวางล่วงหน้า 

รวมทั้งได้มีการส่าระค่าระวางบรรทุกสินค้าไม่ เต็มระวาง และดีเมอรืเ รจอันเกิดจากการบรรทุก 

แล้ว (ถ้ามี) เจ้าของเรือมีสิทธิยดหน่วง ( lie n )  สินค้าเนี่อค่าระวาง ค่าดีเมอรเรจและค่า 

เฉลี่ยความเสิยหายร่วมกัน (General Average) 140

3.2.4 .2 ความรับผิดของผู้สิงสินค้า

ผู้ส่งสินค้าโดยปกติไมไส่คู่กัญญาในกัญญาเส่าเรือกับเจ้า 

ของเรือ จงไม,มีความรับผิดใด ๆ ต่อเจ้าของเรือเนราะเปิามีฐานะเป็นเนียงตัวแทนผู้เส่าเรือ โน 

ท่าเรือบรรทุกเท่านั้น แต่เมื่อมีการส่งสินค้าลงเรือและไค้มีการออกบิลออ'ฟเลดิงให้แก่ผู้ส่งสินค้า 

แล้วเขาจะกลายเป็นคุ่% ไ)าตามบิลออ'ฝเลดิงน้ันทันที นิติกัม1พันฮระหว่างเขากับเจ้าของเรือจะเป็น 

ไปตามเ งอนไธท่ีปรากฎในบิลออ'ฝเลดิง ถ้าบิลออ'ฟเลดิงมีเงื่อนไขเรื่องดีเมอรืเ รจไว้ส่คแจ้งหรือ 

บิลออ'ฝเลดิงได้อ้างถงเงื่อนไขในกัญญาเส่าเรือที่ระบุดีเมอรืเรจ เขาก็มีความรับผิดตามเงื่อนไขนั้น 

ด้วย (ถ้าเรือเกิดความล่าส่าเกินกว่าระยะเวลาเลย์ไฑม่) ในทางปฏิบัติผู้สิงสินค้าจะมีการโอน 

บิลออน่เลดิงไปยังบุคคลอ่ืนอยู่ เ กัมอ สิงมีบัญหาว่า เ ม่ือมีการโอนบิลออ'ฝเลดิงไปยังบุคคลอ่ืนแล้ว ผู้ 

ส่งสินค้าอังคงต้องรับผิดในค,าดีเมอรืเรจ หรือค่าอื่น ๆ ตามท่ีปรากฏในบิลออปเลดิงอยู่อีกหรือไม่ 

ตามกฎหมายคอมมอนลอว่ (Common Law) ถือว่าการโอนบิลออปเลดิงไปไม่มีผลทำให้ผู้ส่งสินค้า

1AO เป็นค่าเฉลี่ยความเสิยหายหรือกัญหายอันเนื่องมาจากภัยทางทะเล เส่น เรือ 

สินค้าลำใดลำหนง ประกับอุบัติภัยทางทะเลในทะเล จำเป็นต้องรักษาเรือ และรักษาส่วิตคนบน 

เรือไว้ด้วยการต้องโยนสินค้าจำนวนหนงทั้งไป เนื่อทำให้เรือเบาขน เรือจงจะกัามารถหลบอุบัติภัย 

ทางทะเลได้ สินค้าท่ีต้องโยนท้ังไปมีมูลค่าเท่าใด ผู้ได้รับประโอขน่ร่วมกัน ได้แก่ เจ้าของสินค้า 

เจ ้าของเรือ ต้องร่วมกันเฉลี่ยขดใส่ให้แก่เจ้าของสินค้าท่ีถุกโยนทั้ง'ทะเล
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หลุดพันจากความรับผิดในการปฏิบัติการตามลัณ]ทท่ีเกิดอนภายหลังการโอน แต่ตามกฎหมายปิอง
อังกฤษภายใต้ นระราชบักกิ^บิลออ'นเลดิง ค.ศ’. 1855 (B ill of Lading Act 1855) ถือว่า 
ความรับผิดเหล่าน้ันไต้โอนจากผู้สิงสินค้าไปยังบุคคลสิงเป็นผู้รับโอนบิลออปเลดิง 1A1 ยกเว้นความ 
รับผิดในเรื่องการชาระค่าระวางยังคงอยู่ เหตุท่ีเป็นเชนนีเพราะตามหลักกฎหมายคอมมอนลอว่มี 
หลักว่า หน้ัจะโอนไต้เฉVทะแต่ด้วยความยินยอมของผู้มีสิทธิบังคับหนีน้ัน ฉะน้ันผู้สิงสินค้าจะปลอดจาก 
ความรับผิดในค่าระวางก็ต่อเม่ือมีข้อลัณ]ทระบุไว้แจ้งชดในบิลออปเลดิงว่า ให้มีผลเชนน้ัน หรือเมอ 
ไต้รับการยกเวันจากเจ้าอองเรือหรือนายเรือภายหลังท่ีไต้ออกบิลฮอปเลดิงแล้วเท่าน้ันสิงหลักกฎหมาย 
คอมมอนลอว่น้ันำมาใชกับความรับผิดในค่าดีเมอรืเรจต้วอเชนกัน แต่ตามหลักกฎหมายท่ีเป็นลายลัก«สิ! 
อักษรโต้แย้งว่า ความรับผิดในค่าดีเมอรืเรจอองผู้สิงสินค้าจะโอนไปเม่ือไต้มีการโอนบิลออ'ฝเลดิง 
สิงเป็นไปตามมาดรา 2 นระราชบัแฌัดิบิลออVIเลดิง ค.ศ. 1855 มาดรา 1 และมาดรา 2 ของ 
นระบัณญัติดังกล่าวว่าไว้ดังน้ั 1A2

1Ai Raoul Colinvaux, Carver’s carriage by Sea., p. 1359. 
iA2 B il l  of Lading Act 1855 อองอังกฤษ

Section 1. Every consignee of goods named in a b i l l  of 
Lading and every endorsee of a b i l l  of Lading to  whom th e property in 
the goods therein  mentioned sh a ll pass upon or by reason of such 
consignment or endorsement, sh a ll have transferred to  and vested in him 
a l l  r igh ts of s u it ,  and be subject to  the same l i a b i l i t i e s  in respect 
of such goods as i f  the contract contained in the b i l l  of Lading had 
been made with him self.

Section 2. Nothing herein contained sh a ll prejudice or 
a ffe c t  any right of stoppage in tran situ , or any r igh t to  claim 
fre ig h t against the or ig in a l shipper or owner, or any l ia b i l i t y  of the 
consignee or endorsee by reason or in consequence of h is  being such 
consignee or endorsee, or of h is receip t of the goods by reson or in 
consequence of such consignment or endorsement.
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มาตรา 1 "ผู้รับตราส่งท่ีมีน่ือระบุในบิลออม่เลดิง และ 
ผู้รับสลักหลังใบตราส่งทุกคนสิงได้กรรมสิทธในสินค้า ไม่ว่าโดยผลปีองการตราส่งหรือ การสลัก 
หลังจะได้รับโอนสิทธิท้ังหลายในการฟ้องร้อง และมีความรับผิดเก่ียวกับสินค้าน้ันเสมีอนหนงว่าตน 
เ บินค่ลัญาทท่ีระบุไว้ในบิลออ'ฝ เ ลดิง

มาตรา 2 บ'ทบัลฒัดิใด ๆ ใใพระราชบัฌณัตน้ัไม่มีผลกระ 

ทบต่อสิทธิท่ีจะระงับการปีนส่งหรือสิ'ทธิก่ีจะเรียกร้องค่าระวางจากผู้ส่งสินค้าหรือเด้าปีองเดิมหรือ 

ความรับผิดปีองผู้รับตราส่งหรือผู้รับสลักหลังอันเบินผลหรือเน่ืองมาจากการท่ีบุคคลดังกล,าวเบินผู้รับ 
ตราส่ง หรือผู้รับสลักหลัง หรือรับมอบสินค้าสิงเบินผลหรือเน่ืองมาจากโทรตราส่งหรือการสลักหลัง 

โอนดังกล่าว"

มาตรา 2 น้ันไค้ระบุสงวนสิทธิในการเรืยกร้องค่าระวาง 
จากผู้ส ่งสิ,นค้าไว้ และมาตรา 1 อยู่ภายใต้บท{อุฒัดิมาตรา 2 ส ิง เม่ือมีการโอนบิลออปเลดิงไป 
สิทธิท้ังหลายจะโอนไป ความรั!ผิดในค่าดีเมอรืเรจจะโอนไปค้วอ •.วันแต่ค่าระวาง แต่ Michael 
Brynmor ไค้กล่าวไว้ในหนังสิอเลยไทมี 143 ว่ามีผู้โดัแย้งว่าการโอนสิทธิท้ังหลายตามมาดรา 1 
ไม่ได้'ทำให้สิทธิเรียกร้องในค่าดีเมอรืเรจจากผู้ส่งสินค้าสินสุดลง เนราะเบินเนียงการโอนสิทธิใน 
การฟ้องร้องเท่าน้ัน ^งธ้อโต้แย้งน้ัผู้เปีอนวิทยานิพนธเห็นว่าไม่น่าจะกุกต้องเพราะในมาตรา 2 
ระบุว่าเม่ือมีการโอนบิลออปเลดิงไป เฉนาะแต่สิทธิในการเรือกค่าระวางจากผู้สํงสินค้าหรือเจ้า 
ปีองเดิมไม่ระงับเท่าน้ัน ไม่ไค้กล่าวกงดีเมอรืเรจแต่ประการใด และดีเมฮรืเรจเองก็ไม่ได้เกิด 
จากผลธองการโอนหรือไม่โอนบิลออ'นเลดิง หรือรับ?เอบสินค้าแต่ออ่างใด จงเห็นว่าความรับผิดใน 
ค่าดีเมอรืเรจน้ันควรโอนไปโดยผลปิอง มาตรา 1

ถ้าผู้ส่งสินค้าเบินผู้ เท่าเรือและ ธ้อความในบิลออปเลดิง 
ป ีด ก ับปิอความท่ีระบใุนลัแถทเท่าเรือ นิติลัมพันฮระหว่างผู้ส่งสินค้ากับเด้าปีองเรือจะถือเอาปีอ
ความในบิลออ'นเลดิงหรือในลัญกุเาเท่าเรือให้มีผลบังคับ

-C -

Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 262.
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โดยปกติผู้เส่าเรือจะเท่ีนผู้ออกบิลอ Evl เลติง และก็มักจะ 
กำหนดเง่ือนไขในบิลออ'ฝเลติงให้ลอดคล้องกับสิกุภ)าเส่าเรือ และนิติสีพันธระหว่างเจ้าของเรือ 
กับผู้สิงสินค้าท่ีเท่ีนผู้เส่าเรือ จะถือตามสิกุ)กุ!าเส่าเรือ เวันแต่ท้ังลองฝายไค้ตกลงกันให้ข้อความใน 
บิลออ'ฝเลติงมีความแดกต่างจากสิกุ)กุ)าเส่าเรือ และให้ถือเอาข้อความในบิลออปเลติงมีผลบังคับ 1/1/1 
แต่การท่ีผู้สิงสินค้าท่ีเท่ีนผู้เส่าเรือไค้ออกบิลออฟเลติงท่ีมีข้อความแตกต่างจากสีกุ)กุ!าเส่าเรือ และยืน 
ให้นายเรือหรือตัวแทนเจ้าของเรือลงนาม ยังไม่ เ ท่ีนการเนียงนอท่ีจะถือว่า เจ้าของเรือมี Iจตนา 
ท่ีจะถือเอาบิลออV)เลติงเท่ีนหลักฐานปีองการแลดงเจตนา ดังเส่น

คติ Kruger &. Co. Ltd. V. Moel Tryvan Snip 
Co. Ltd. (1907) 1AS ขังใน The Earl of Halsbury กล่าวว่า

"บิลออ'ฝเลติงน้ัน ไม่ลามารถแลดงไค้ว่าอะไรเ ท่ีนข้อ
ตกลงท่ีคู่สิกุ!กุ)าคือเจ้าของเรือกับผู้สิงสินค้า (merchant) ไค้ท่าขนก่อนหรือหลัง บิลออ'ฝเลติงก็คือ 
บิลออ'ฟเลติงอยู่น้ันเอง"

ผลคือ ผู้สิงสินค้าท่ีเท่ีนผู้เส่าเรือจะต้องรับผิดในค่า 
ติเมอรืเรจต่อเจ้าของเรือตามท่ีระบุไวัในสีญกุ!าเส่าเรือรวมท้ังตามท่ีบิลออ*แลติงไค้ระบุถงข้อความ 
ในสิกุภ)าเส่าเรือเนียงเท่าท่ีไม่ขัดกับสิกุ)กุ)าเส่าเรือ เวันแต่คู่สีกุ)กุ)าจะไค้แลดงเจตนาไว้ขัดแจ้งใน 
บิลออ'ฝเลติงว่า มีเจตนาให้ข้อความในบิลออปเลติงแตกต่างหรือเปล่ีย'นแปลง,จากสิกุภ)'าเส่าเรือ

อนงความรับผิดของผู้สิงสินค้าท่ีเท่ีนผู้เส่าเรือ ในเร่ือง 
ค่าติเมอร์เรจน้ัน ไม่ว่าสิทธิในบิลออ'ฝเลติงจะโอนไปหรือไม, ความรับผิดในค่าติเมอรืเรจปีองผู้สิง 
สินค้าท่ีเท่ีนผู้เส่าเรือน้ันยังคงอยู่ ขังจะไม1ปีนอยู่กับกฎหมายคอมมอนลอว่หรือ นระราปีบัณญัติบิลออ'ฝ- 
เลติง ค.ล. 1855 แต่ประการใด เนราะผู้สิงสินค้าในกรณนมีฐานะเท่ีนผู้เส่าเรือค้วอ จงต้องรับ 
ผิดตามสิกุ)กุ)าเส่าเรือเวันแต่คู่สิกุ)])าจะมีเจตนาแตกต่างไปจากท่ีกล่าวน้ั 1 Ae

1  A A  

1 A 5

I b id . , 
Ib id .

p. 262.

1 Ae Ib id . ,  p. 263.
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3 .2 .4 .3  ความ?บผดปีองรู?บตราส่ง รู?บสลักหลัง และรู?บสินรา

ถ้าบิลออ'นเลดิงระบุเง่ือนไขดีเมอริเรจ ไว้รดแจ้งหรอ 
ได้อ้างถืงเง่ือนไธดีเมอริเรจตามท่ีมีข้อตกลงโดยปริยายว่าลัญญูาเส่าเริอหริอลัญญาธนส่ง (contract 
of shipment) ท่ีมีบิลออฟ่เลดิงเป็นหลักฐาน รูส่งสินค้าจะขนถ่ายสินค้าโดยไม่รก ข้า (reasonable 
despatch) บุคคลท่ีจะต้องรับผิดในค่าดีเมอรเรจ นอกจากผู้ส่งสินค้า (shipper) แล้ว ยังรวม 
ถงรูรับตราส่ง (Consignee) รูรับสลักหลัง (Indorsee) และบุคคลอ่ืนท่ีได้แสดงบิลออปเลดิง 
เนอรับสินค้า 1A7

ความรับผิดของผู้รับตราส่ง
ผู้รับตราส่งจะถือว่าเป็นผู้รับผิดในค่าดีเมอริเรจ เม่ือ

บิลออปเลดิงระบุเงื่อนไขดีเมอริเรจไว้รดแจ้ง หริอได้อ้างกงIง่ือนไปีดีเมอริเรจตามท่ีระบุใน
ลัทททเส่าเริอหริอถืลโดยปริยายจากลัฌฃูาธนส่ง (contract of shipment) ว่าผู้ส่งสินค้า 
(shipper) จะธนถ่ายสินค้าโดยไม่รก ข้า ความรับผิดนเกิดปีนตามกฎหมายคอมมอนลอว โดย
อาลัยการแสดงบิลออปเลดิงเนอเข้ารับสินค้า ร่งหลัก'ในเร่ืองน้ตลัมพันธนนำไป'ใข้กับรู'รับสินค้า
(receivers) ท่ีแสดงบิลออปเลดิงเม่ือเข้า?บสินค้าด้วย แม้เขาจะไม่ใส่รู?บตราส่ง (consignee) 
ก็ตาม

ตาม นระรารบัทเญัดิบิลออ'ฟเลดิง ค.ศ. 1855 โน 
มาตรา 1 และมาตรา 2 ท่ีกล่าวข้างต้น นอสรุปได้ว่า ในกรณีท่ีมีการสลักหลักบิลออปเลดิงให้แก่ 
รูรับสลักหลัง ผู้รับสลักหลังจะได้รับโอนสิทธิและหน้าท่ีท้ังหมดท่ีผู้โอนมีต่อผู้ปีนส่งตามลัถท)ารับปีนปีอง 
ทางทะ เล เ สมีอนว่ารูรับสลักหลัก เป็นคู่ลัทท!าลับรูปีนส่งตามลัถ่ทท?บปีนปีองทางทะ เลมาแต่ต้น แต่
การโอนสิทธิและหน้าท่ีดังกล่าวจะต้องเป็นการโอนสลักหลังบิลออ'นเลดิงท่ีเป็นการโอนกรรมสิทธ์ใน 
สินค้าด้วย โดยค่ลัญ^าต้องมีเจตนาโอนกรรมสิฑธในตัวสินค้าไปยังผู้รับโอน ถ้าไม่มีเจตนาเส่นนื 
การสลักหลังบ ิลออปเล ดิงน้ันจะไม่มีผ ล เป็นการโอนกรรมสิฑธในตัวสินค้า ทำให้สิทธิและหน้าท่ีดาม

1 A7

Ib id . ,  p. 263.
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สีกุ!กุ!าปีนส่งหรือ เข้าเรือไ!]โอนไปอังผู้รับโอน เข้น กรณืท่ีผู้ส่งสินค้า (ผู้ชาอ) สีลักหลังโอน 
บิลออฟ่เลดิงให้แก่ตัวแทนปีองตน เพ่ือให้ตัวแทนโอนกรรมสิฑธให้แก่ผู้สิอหรือเพ่ือใข้สิทธิระงับการ 
ธนส่ง แสีดงถง เ จดนาปีองผู้ธาฮท่ีไมมีเ จดนาจะให้กรรมสิฑธในสินค้าโอนไปอังตัวแทนปีองเ ชา

การพิจารณาว่าค่สีณกุทมี เ จดนาทจะ'โอนกรรมสิฑธให้แก่ผู้ 
รับโอนหรือไม่ ในอังกฤษจะบิจารท)าจาก พระราชบัญญัติเอธาฮสินค้า ค.สี. 1979 (Sale of 
Good Act 1979) มาตรา 17 สิงระบุว่า

"(1) ในภารเอ ชายทรัพย์เฉพาะสิง หรือที่ไดัเจาะจง 
ไว้แน่นอนแล้ว กรรมสิทธในทรัพย์สินน้ันจะโอนไปอังผู้เอ ในเ วลาท่ีค่สีณ}ทมี เ จดนาจะให้กรรมสิฑธโอน

(2) เพ่ือให้ตรงกับเจตนาปีองค่สีณกุทให้พิจารณาจาก 
ข้อความในสีกุ!กุท การปฏิบัติปีองคู่สีกุฌา และพฤติการณแวดล้อมกรกิ)ประกอบ,,

ฉะน้ันความรับผิดในค่าดีเมอรเรจปีองผู้รับตราส่งจะเกิด 
ปีน เพ่ือมีการโอนบิลออ'ฝเลดิง และผู้โอนมีเจตนาท่ีจะโอนกรรมสิฑธในตัวสินค้าน้ัน แต่มิ'ใส่'จาก 
การแสีดงบิลออ'ฝเลดิงเพ่ือรับสินค้า สิทธิและหน้าท่ีปีฮงผู้ตราส่งจะไมไอนไปเนียงเพราะเหตุท่ีมี
การโอนบิลออปเลดิงเนียงอย่างเดียวIท่าน้ัน แต่จะต้องมีการสีลักหลังและส่งมอบ หรือมีการโอน 
บิลออปเลดิงท่ีคู่สีกุ!กุทมีเ จดนาท่ีจะให้กรรมสิฑธในสินค้าโอนไปด้วย 1*8

อนีง การใข้คำว่า "เปล่ียนมอได้,, (negotiable) ท่ี 
ใข้กับบิลออปเลดิงน้ัน ไม่มีความหมายเหมือนอย่างเข้นท่ีใข้กับเ!?ค สิงถ้าใข้กับเ1?คจะถอว่าผู้รับ 
โอนมีสิทธิดีกว่าผู้โอน แต่ส่าหรับการโอนบิลออพ่เลดิงน้ั มีหลักว่าผลชองการโอนบิลออปเลดิงไม่ทำ 
ให้ผู้รับโอนมีสิทธิดีกว่าผู้โอน ยกเว้นกรกิ๓กฎหมายบักุญัดิไว้โดยเฉพาะให้ผู้รับโอนโดยสีจริต และ 
เสืยค่าตอบแทนมีสิทธิดีกว่าผู้โอน เข้น ตามมาตรา 3 ปีอง The B il l  of Lading Act 1855 
และมาตรา 2 (1) มาตรา 24 มาดรา 25 (1) และ มาตรา 47 (1) และ (2) ธอง Sale

1 AB Ib id . ,  p. 264.
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o f Good Act 1979 และมาตรา 8 มาตรา 9 และมาตรา 10 ชอง F a c to r Act 1889 

ของอังกฤษ 1/19

สิทธิและหน้าที่ที่โอนไปอังผู้รับตราส่งนั้น หมาอถงสิทธิและ 

หน้าที่ตามสิแททท่ีมีอยู่ก่อนและหลัง เ วลาที่กรรมสิฑธในสินค้าได้โอนไปอังผู้รับตราส่ง และสิทธิและ 

หน้าที่ตามสิญญูานั้นจะโอนไปเฉนาะเท่าที่ระบุไว้ในบิลออ'นเลดิง ถ้ามีข้อตกลงหรือแก้ไขเปลี่ยนแปลง 

อื่นใดที่ผู้ปีนส่งกับผู้ส่งสินค้าได้ทำปีนและไม่ปรากฏในบิลออปเลดิงจะไม่มีผลถงผู้รับตราส่ง

ความรับผิดชองผู้รับสิลักหลัง
กรณีท่ีสินค้าอังไม่ได้โอนไปยังผู้รับสินค้า ผู้รับสิลักหลังก็ 

เ น้นอีกบุคคลหนงท่ีผู้ส่งสินค้าหรือผู้รับสิลักหลังคนก่อน ๆ มุ่งโอนสิทธิและหน้าท่ีตามสิทททท่ีปรากฎ
ตามบิลออปเลดิงด้วยการระบุม่ือผู้รับโอนลงในบิลออ'ฝเลดิง แต่ถ้าเน้นบิลออปเลดิงท่ีระบุให้ส่งมอบ 
ตามคำสิง (to order) ให้แก่ผู้รับโอน กรรมสิฑธในสินค้าจะโอนไปอังผู้รับโอนเม่ือได้ทำสิแถท 
เอขายโดยมี เ จดนาให้ เ น้นเข้นน้ัน

ความรับผิดในค่าดิเมอรืเรจ ตามกฎหมายคอมมอนลอว 

นั้นจะเกิดปีนเมื่อผู้รับสํลักหลังแสิดงตัวเข้าเน้นผู้รับสินค้า และได้แสิดงบิลออฟ้เลดิงเมื่อรับสินค้านั้น 

ด้วย

แต่ส่าหรับนระราชบัญญดิบิลออ'ฝเลดิง ค.ศ. 1855 

มาตรา 1 ตามที่กล่าวข้างต้น ความรับผิดในค่าดิเมอรืเรจปีองผู้รับสิลักหลังจะเกิดเนได้มใข้เนอ ยู่ 

กับการที่ เ ปีาได้แสิคงบิลออป เ ลดิงและ เ ข้ารับสินค้า แต่เนอยู่กับว่ากรรมสิฑเในตัวสินค้าไค้โอนไป 

เนราะการสิลักหลังน้ัน โดยคู่สิแm แห่งสิทททเอขายมีเจดนาให้กรรมสิฑธโอนในขณะท่ีทำการสํลัก

1A9 นบิดา วัชนเวคน, "ผลปีองการโอนบิลออฟ้เลดิงในระบบกฎหมายไทย", (วิทยา 

บิ!พปวิญญามหาบัณฑิต ภาควิชาบิดิศาสิดรื บัณฑิตวิทยาลัย จุฟ้าลงกรณมหาวิทยาลัย, 2529) หน้า

122-131.
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หลังนั้น ต ังเล ่น Lord Bramwell ได้กล่าวไว้ไนคดี Sew ell V .  B u rd ick  (1884) 15๐

ว่ากรรมสิทธในสินค้านั้นมิได้โอนไปด้วยกาวสลักหลังแด่โอนไปเนราะลัญโนูาที่มุ่งใหัมืการสลักหลัง 

และกรรมสิฑธได้โอนไปตามลัก!ไท * 151

ความรับผิดในค่าดี เมอร์เ รจอองผู้รับสลักหลังที่ไคัรับ 

โอนตามที่กล่าวข้างตันในนระราชบัญญัติบิลออปเลดิงระบุแต่เนียงคำว่า "ความรับผิดตามสินค้า"

( L i a b i l i t y  in  respect o f such goods) แด่ไม่ได้จำกัดเฉนาะความรับผิดฑเกิคอนจาก 

ตัวสินค้าเองเท่านั้น ยังหมายความรวมถงความรับผิดที่เกิคอนก่อนและหลังการโอนบิลออฟ่เลดิงสิง 

เหมือนกับการโอนให้แก่ผู้รับตราล่ง

และผลอองการโอนบิลออปเลดิงท่ีมืเจดนาให้กรรมสิทธ 
โอนไป ผู้รับโอนท่ีเบินผู้รับกรรมสิฑธน้ันจะเกิดความรับผิดในค่าดีเมอรเรจด้วย ความรับผิดในค่า 
ดีเมอรืเรจอองผู้รับสลักหลังคนเดิมจะสินสุดลง และโอนความรับผิดตามบิลออปเลดิงน้ันไปยังผู้รับ 
สลักหลังคนใหม่

ถ้าผู้รับสลักหลังเบินผู้เล่าเรือ มืบัญหาว่าสิทธิและหน้าท่ี 
อองเอาจะถือตามล ัก !ไทเล่าเรือ หรือตามบิลออปเลดิง สิงกรผืนจะเหมือนภับกรผืผู้ล่งสินค้าเบินผู้เล่า 
เรือ ผลก็ดีอ ผู้รับสลักหลังท่ีเบินผู้เล่าเรือจะต้องถือสิทธิและหน้าท่ีตามลักุ!ญาเล่าเรือ ตัวอย่างเล่น

คดี Loave &. stweart Ltd. V. Rovtor 
Steamship Co. L td .(1916) 152 ผู้สิอสินค้าได้ตกลงสิอเมล็ดเฮอรืร่ี (p it  props) จากผู้ 
อายโดยทำลัก!ญูาสิออายแบบ F.O.B. ที่เมือง k r istin ested  ประเทฝบินแลนล และผู้สิอได้ทำ 
ลัฌกทเล่าเรือเน่ือบรรทุกสินค้าไปยัง Newport เมือง Monmouthshire ลัก!ไทเล่าเรือได้ระบุว่า

I b id . ,  p. 265.

151 M ichae l Brynmôr Sum m ersk ill, Laytim e, p. 265.
152 Ib id , ,  p. 267.
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ให้เวลาส่าหรับการบรรทุกและปีนถ่ายอย่างละ 13 วัน เท่ากัน และย่นยอมให้นำเวลามารวมกัน 
ได้ (reversib le ) ข้อเท็จจริงปรากฎว่า ใข้เวลาทำการบรรทุกท้ัง!'น 9 วัน แต่เขียนลงใน 
บิลออฟ่เลดิงไม่ถูกต้องคือเขียนว่า "ใข้เวลาบรรทุก 13 วัน" จากน้ันผู้ส่งสินค้าก็ไต้สลักหลัง 
บิลออปเลดิงให้แก่ผู้เข้าเรือท่ีจะเห็นผู้ข้าระค่าระวางและเห็นผู้รับมอบสินค้า ส่วนการปีนถ่ายปรากฏ 
ว,าใข้เวลานานถง 17 วันครืง เจ้าปีองเรือจงห้องเรียกค่าสืเมอริเรจ โดยถือว่าเกิดเวลาค ื
เมอริเรจ 4 วันครืง ผู้เข้าเรือจงต่อลัว่าเขาจะต้องรับผิดเนียงครืงวันเท่าน้ัน เพราะเปีา 
สามารถนำเวลาที่เหลือจากการบรรทุกมารวมกับเวลาธนถ่ายที่ใข้เกินไปได้สิงจะเกิดเวลาดีเมอริ- 
เรจเนียงครืงวันเท่านั้น ศาลสูง พิพากษากลับคำพิพากษาธอง Court of Session โดยถือว่า 
เจ้าของเรือมีสิทธเรืยกค่าดีเมอริเรจที่เกิดธนได้จากเวลาดีเมอริเรจเนียงครืงวัน เน่ืองจากคู่
ลัทฺท!าจะต้องผูกพันตามเง่ือนไขท่ีปรากฏในลัถุททเข้าเรือ สิงไต้ระบุให้สามารถนำเวลามารวมกัน 
ได้ (reversib le ) แต่จะเอาข้อความท่ีปรากฏในบิลออ'ฟเลดิงมาเห็นข้ออ้างไม่ไต้

คดี P re s id en t o f In d ia  V .  M eteaffe  

Sh ipp ing  L t d . (1969) 153 รัฐบาลอินเดียเข้าเรือและเห็นผู้สิอสินค้าบิยฮเรืยจาก Revenna 

และ Ancona ไปยัง Madras ดามลักjryาขีอขายแบบ F.O .B . และเก็บสินค้าไว้ในท่าเรือ ผู้ชาย 

ไต้สลักหลังบิลออพัเลดิงให้แก่ผู้เข้าเรือ แต่ข้อเท็จจริงปรากฏว่า เนื่อไต้ทำการธนถ่ายสินค้านบว่า 

สินค้าขาดจำนวน สิงในลัณญูาเข้าเรือระบุไว้เห็นไปตามเงื่อนไขเกี่ยวกับข้อพิพาทสิงระบุใน

" A rb it r a t io n  C lause" ศาลอุฑธรณมีความเห็นรนตามคำตัดสินของอนุท)าโตตุลาการที่ว่า

กรรมสิฑธในสินค้ายังคงอยู่กับผู้ธาอสินค้าจนกว่าจะได้ทำการบรรทุก แต่ความลัมพันธระหว่างเจ้า 

ของเรือกับผู้เข้าเรือจะต้องเห็นไปตามลัทุททเข้าเรือ การที่นายเรือสลักหลังบิลออฟ่เลดิงไมมผล 

ทำให้บิลออฝเลดิงทำหน้าที่ธยายความหรือเปลี่ยนแปลงลักฺททเข ้า เร ือ  นอกจากนั้ Lord  Denning 

ยังเห็นว่าบิลออ'ฝเลดิงเห็น.เนียงIอกสารเนื่อดำเนินการให้เห็นไปตามลักุทท นตม'ใข้หลักฐานแห่ง 

ลั̂ !ไทระหว ่างผ ู้เข ้าเร ือก ับเจ ้าของเร ือ ^งแอกจากลัททท เดิม บิลออ'ฟเลดิงมืฐานะเห็นเนียงเอก 

สารเนีอรับสินค้าเท่านัน ด้วยเหตุนืผู้เข้าเรือจงสามารถห้องเรียกค่าสินค้าที่ธาดจำนวน โดยถือ 

อายุความตามลัเÿ ip เข ้าเร ือค ือ 6 บิ มิใข้ตามบิลออ'ฟเลดิงที่มีอายุความเนียงบิเดียว

153 Ib id . ,  p. 268.
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จากคดีตัวอย่างสองคดีท่ีกล่าวปีอส๗ ได้ว่าความลัม'พนธ 
ระหว่างเจ้าปีองเรือกับผู้รับสลักหลังท่ีเมีนผู้เย่าเรือน้ันเป็นไปตามลัฌฌาเย่าเรือ คู่ลัณูไทไม่อาจยก 
เ อาข้อความท่ีแตกต่างในบิลออ'นเล?!งมาเมีนข้อแก้ตัว เบ่ือยกเวันความรับผิดตามลัญโนาเย่าเรือได้ 15A

ความรับผิดปีองผู้รับสินค้าหรือผู้ทรงบิลออ'ฝเ ลดิง
ผู้ทรงบิลออฝเลดิง (The B i l l  of Lading holders) 

ท่ีมีได้มีย่อเมีนผู้รับตราล่งหรือผู้วับสลักหลัง ย่งแสดงบิลออปเลดิงโดยมีเจตนาท่ีจะรับสินค้า อันถือว่า 
เ มีนการทำคำ เ สนอต่อ เ จ้าปีอง เรือ เ ข้าผูกพันตนตาม เ งอน'ใปีท่ีปรากฏ,ในบิลออ'vil ลดิง หรือดามท่ี
บิลออพ่เลดิงอ้างถืงเบ่ือแลกกับสิทธิในการรับสินค้า หากเจ้าปีองเรือยอมรับฅามคำเสนอ และล่ง 
มอบสินค้าให้เมอน้ัน ผู้ทรงบิลออ'ฝเลดิงจะเกิดความรับผิดในค่าระวางและค่าดีเมอรืเรจ และค่า 
อย่างอืนท่ีมีต่อตัวสินค้าน้ันทันทีถ้าบิลออปเลดิงไค้ระบุสิงสิงเหล่าน้ั เว้นแต่'ในmuะทำคำเสนอ ผู้ทรง 
ได้โตนฮ้งความรับผิดดังกล่าวไว้ ร์'.ะน้ันผู้ทรงบิลออ'ฝเ ลดิงไมจา เ มีนต้อง เ บินผู้ได้รับโอนกรรมสิฑธ 
ในสินค้าด้วยการสลักหลังบิลออ'นเลคง เย่น

ผู้พนากษา Cane กล่าวไว้ใน1คดี Allen V .  Cottart
&. Co. (1883) 155 ว่ามีหลายคดีท่ีใข้หลักต่อไปน

"สินค้าท่ีล่งมอบแก่ผู้ฑรงบิลออ'ฝเ ลดิงท่ียอมรับเง่ือนไธท่ี 
ปรากฏในบิลออฟ่เลดิงเบ่ือต้องการให้ล่งมอบสินค้าถือเป็นหลักฐานปีองคำเสนอล่วนหนงท่ีเมีนการ 
ยอมรับเงือนไปิตังกล่าว การท่ีนายเรือล่งมอบสินค้าให้ถือเมีนหลักฐานการยอมรับคำเสนอน้ัน"

1 5  A

I b id .
155 Ib id . ,  p. 268.
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นอกจากนิยังมีคดีท่ีสนับสนุนข้อความดังกล่าวคือ 
คคื Wegener V .  Smith (1854) 156 เรือบรรทุก 

ไม้จาก S te tt in  ไปยัง Sunderland และลัฌฌูาเข้าเรือระบุถงค่าดีเมอรืเรจ ส่วนบิลออปเลดิง 
ได้ระบุให้ส่งมอบสินค้าตามคำลัง และผู้รับสินค้าจะต้อง "ข้าระค่าระวางและปฏิบัตตามเง่ือนไขอ่ืน 
ท่ีปรากฏ'ในลัทถ!-าเข้าเรือ" ผู้รับสลักหลังปฏิเสธไม่ยอมข้าระค่าด ีเมอรืเรจอันเกิดจากการธนถ่าย 
ล่าข้า สาลถือว่า การที่จำเลย (ผู้รับสลักหลัง) ยอมรับสินค้าตามบิลออ'ฝเลดิง เป็นการแสดงโดย 
ข้ดแจ้งว่าไต้ยอมรับท่ีจะข้าระค่าไข้จ่ายต่าง ๆ ท่ีเกิดปีนจากการเข้ารับสินค้าน้ัน ดังน้ันเปีาจงต้อง 
รับผิดในค่าดี เ มอรืเ รจต้วย

หากผู้ทรงบิลออ'ฝเลดิงไม่ประส์งคํจะรับผิดในค่าระวาง 
หรือค่าดีเมอรืเรจ เปีาจะต้องปฏิเสธความรับผิดน้ันไว้ก่อนหรือพ-รับสินค้า สิงการปฏิเสธน้ันถือ 
เป็นการป็องกันมิให้ถือว่าคำปีอรับสินค้าเป็นคำเสนอท่ียอมรับผิดในผลท่ีเกิดจากการโอนบิลออ'ปเลดิง 157

ความรับผิดปีองผู้ฑรงบิลออฟ่เ ลดิงหลายคน'ท่ีบิลออพเ พดิง
แต่ละฉบับมีเง่ือนไป็ดีเมอรืเรจระบุอยู่

ในกรณีท่ีผู้ทรงบิลออปเ ลดิงหลายคนท่ีมีสิทธิจะรับสินค้า 
ต่างสนิดกันฑได้บรรทุกลงเรือลำเดียวกัน และบิลออปเลดิงแต่ละฉบับมีเง่ือนไขดีเมอรืเรจ มีบัทแหา 
ว่า เ จ้าธฮง เรือมีสิทธิท่ีจะ เรียกเอาค่าดีเมอรืเรจตามบิลออปเลดิงจากผู้ทรงแต่ละคนไต้หรือไม่ 
นิจารญาจาก

Ib id ., p. 269. 
Ib id ., p. 270.157
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คดี Leer V .  Yates (1811) 15e บรรทุกถังบร่ันดี 
ลงในเรือรับขนสินค้าท่ัวไป บิลออปเลดิงระบุว่า "จะต้องปีนถ่ายสินค้าภายใน 24 วันหลังจากท่ีเรือ 
มาถง หรือต้องส่าระค่าดีเมอริเรจ 4 ปอนดต่อวัน" ถือว่าไม่มีข้อแก้ตัวต่อการเรืยกร้องดีเมอร่ัเรจ 
จำเลยนร้อมจะทำการรับมอบ แต่เจ้าของเรือไม่สำมารถสิงมอบสินค้าได้ เหราะมีสินค้าของผู้รับ 
ตราส่งอ่ืนวางอยู่บน.สินค้าของจำเลย ทำให้ไม่สำมารถเอาสินค้าของจำเลยออกมาไต้ เร่ืองน้ัไม่ 
ใส่ความผิดของใจทกท่ีว่าไม่สำมารถIอาสินค้าออกมาได้ ลัญอฺทไม่ได้ถูกจำกัดว่าให้ใข้แด่เฉนาะกับ 
สินค้าท่ีอยู่บนสํดของเรือเท่าน้ัน

คำนินากษาน้ํ Lord Tenterden ไม่เห็นด้วย และเขา 
มีความเห็นขัดแย้ง ดังท่ีปรากฏตามบิลออปเลดิง ในคดี Roger V. Hurater (1827) และ' Dobson 
V .  Droop (1830) โดยให้ความเห็นว่า "หลักการท่ีแท้จริงส์าหรับเร่ืองน ถ้าสินค้าของผู้รับตราส่ง 
คนน้ันไม่นร้อมท่ีจะทำการปีนถ่ายในปีเนะเม่ือเรือมาถง เขาต้องให้เวลานอสํมควรต่อการท่ีจะเคอ่ืฮน 
ย้ายสินค้าออก ในกรแแส่นน้ัน ถ้าเขายังไม'สำมารถท่ีจะกระทำการปีนถ่ายได้ภายในเวลาท่ีโทหนด 
นับจากเวลาท่ีเรือนร้อมท่ีจะบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้าจะต้องให้เวลานอสํมควรแก่เขาอีก ถ้าเขาไม ่
สำมารถกระทำได้ภายในนวลาอันสํมควรหลังจากท่ีสินเวลาท่ีกำหนดในบิลออปเลดิงแล้ว เขาจะ
ต้องรับผิดในค่าดีเมอริเรจ และIขายังเห็นอีกว่าถ้าผู้รับตราส่งไม่สำมารถเอาสินค้าจากเรือไต้
เนราะสินค้าของคนอ่ืนเป็นอุปสํรรคเขาไม่ต้องรับผิดในความล่าข้าของเรือ"

แต่ในคดี straker V. Kidd (1876) และคดี 
Posteus V. Watney (1878) สํนับสํนุนว่า คำตัดสินในคดี Leer V. Yates ถูกต้อง 150

ในคดี Straker V. Kidd (1878) 160 ออกบิลออฟ่- 
เลดิงให้กับสินค้าข้าวสำลีหลายกองต่างสํนิดกัน ขังบรรทุกลงเรือในเท่ียวเดียวกัน และบิลออปเลดิง 
ฉบับหนง1ใน'หลายฉบับไต้ทำการสํลักหลัง'ให้แก่'จำเลย บิลออปเลดิงแต่ละฉบับมีข้อความว่า "ให้เ วลา

Raoul Colinvaux, Caver’s carriage by Sea, p. 1361. 
Ib id ., p. 1362.

160 Ib id .
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ทำการขนถ่ายสินค้าท้ังหมด 3 วันทำการ หรือส่าระค่าดีเมอริเรจในอัตรา 30 ปอนดสเตอริริงต่อวัน" 
การขนถ่ายสินค้าในส่วนของจำเลย ผู้นินากษา Lush ถือว่าจำเลยต้องรับผิด เว้นแต่เขาสามารถ 
แสดงไต้ว่าความล่าราน้ันเกิดจากความผิดของเจ้าของเรือ หรือเจ้าของเรือมีส่วนผิดอยู่ด้วย หรือ 
เกิดจากบุคคลท่ีIจ้าของเรือเนินผู้'รับผิดชอบทำการขัดขวางการปฏบัติตามสิทผา'ในส่วนของเขา 
บัจจุบันยังเนินท่ีปรากฏรดว่านายเรือไม่มีความผิด เขามีความนร้อมและขวนปีวายท่ีจะส่งมอบ การ 
เอาสินค้าอ่ืนท่ีวางทับอยู่บนสินค้าของจำเลยออกจากเรือ ไม่ไต้เกิดจากการกระทำของนายเรือ
แต่เกิดจากการกระทำของบุคคลท่ีสามไม่ใส่เกิดจากความยินยอมชองนายเรือ ฉะน้ันผู้รับสินค้าจ้ง
ต้องรับผิด

ในคดี Porteur V .  Watney (1878) ie i  มีธ้อเท็จ 
จริงท่ีคล้ายคลงกับคดีก่อนมาก ต่างกันตรงท่ีคดีมี สินค้าท่ีบรรทุกลงเรือมีหลายเจ้าของ และเงอน 
ไขในบิลออนิเลดิงระบุว่า "ให้ส่าวะค่าระวางส่าหรับสินค้าท่ีเหมือนกัน และเง่ือนไขอ่ืนเนินไปตาม 
ท่ีปรากฏใน% ไ)าเส่าเรือ" สาลอุทธรแพนตามคำพิพากษาของผู้นิ'พากษา Lush ร่งตัดสินให้เจ้า 
ของเรือปนะ

ผู้นิ'พากษา Brett กล่าวว่า "ไม่มีส่วนท่ีเจ้าของ 
เรือกระทำผิดอยู่ด้วย ความล่าราอาจเกิดปีนเนราะอุบัตเหตุท่ีเกิดปีนร่งอยู่นอกน’รนอความควบคุม 
ของผู้ทรงบิลออฟ่เลดิงคนหนงคนใด หรืออาจเกิดปีนเนราะความล่าราของผู้ทรงบิลออ'ฝเลดิงท่ีมี
สินค้าวางอยู่บนสินค้าของจำ เลย แต่แม้ว่าจะมีข้อสนับสนุนท่ี เ กิดจากความไม่ เ อาใจใส่ของบุคคลอ่ืน 
ในลัฌญาระหว่างเจ้าของเรือกับจำเลยก็ไม่ไต้กล่าวถืงความไม่เอาใจใส่ของบุคคลอ่ืน ฉะน้ันจำเลย 
ต้องรับผิดส่าระค่าดีเมอริเรจ เว้นแต่จะเกิดจากความผิดของเจ้าของเรือ 162

3 .2 .4 .4  การหลุดพ้นจากความรับผิดโดยการสลักหลัง
มีธัอลันมีษฐานว่า ความรับผิดตามบิลออ'นเลดิงไม่จำเนิน 

ต้องโอนไปนร้อมกับการโอนสิทธิตามบิลออปเลดิง เนราะโดยท่ัวไปแล้วความรับผิดจะไม่เกิดจนกว่า 
จะมีการรับสินค้าตามบิลออปเลดิงท่ีไต้รับโอนน้ัน แต่ก็มีข้ออกเวันในบางกรณีท่ีว่า แม้ผู้ใดจะเนินผู้รับ

1 ธ 1 Ib id .
1ธ2 Ib id .
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โอนบิลออฝเลดิงและเช้ารับสินค้าดามบิลออฝเลดิง ก็ไม่ทำให้เกิดความรับผิดขนแก่ผู้รับโอนบิลออฝ- 
เลดิงน้ัน ถ้าเป็นการ'โอนบิลออฝเลดิงให้แก่ตัวแทนธองผ้โอน และตัวแทนก็เ ช้ารับสินค้าตามบิลออ'ฝ-IIIZเลตง'นนเมอตองการ

ความรับผิดในค่าดืเมอรเราใ)องบุคคลต่าง  ๆ สำมารถ 
หลุดพ้นได้ด้วยการโอนสิทธิไปยังบุคคลอ่ืนหรอไม่ นิจารพาดังต่อไปน

ผู้เช้าเรือเป็นบุคคลที่ว่าจ้างเรือและ Iป็นผู้ให้สิกฺ)ญาว่าจะ 
ช้าระค่าระวาง และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ความรับผิดใเองผู้เช้าเรือเกิดธนตามสิ,ญททเช้าเรือสิงเขายัง 
คงต้องรับผิดแม้ว่าในขณะเดียวกันน้ันเจ้าของเรือมีสิทธิเรียกกับบุคคลอ่ืน เป็นท่ีช้ดแจ้งว่าเจ้าของ 
เรือเห็นความส์าคัท)ของบุคคลอ่ืนน้อยกว่าผู้เช้าเรือ เพราะเขาสำมารถเรียกร้องสิทธิในค่าดีเมอรื- 
เรจกับผู้เช้าเรือได้ฑั14ที จากเหตุผลท่ีกล่าวน้ัในประมวลกฎหมายของสํแกนดิเนเวียและเยอรมัน
จงยอมให้ความรับผิดของผู้เช้าเรือสินสํลลงท้ังหมดนับต้ังแต่ท่ีเจ้าของเรือสำมารถใช้สิทธิเรียกร้อง 
ได้จากทางอ่ืน ผู้เช้าเรือจะรับผิดเฉนาะแต่สินค้าท่ีปีนล่งน้ันไม่พอกับหนหรือเจ้าของเรือควรจะใช้ 
สิทธิเรียกร้องในล่วนท่ีไม่ได้รันช้าระหน้ั ในประเทศอ่ืน  ๆ ก็มวัตกประสํงด์ท่ีคล้ายกัน โดยยอมให้มี 
การะบุเช้นน้ั ^งเรียกว่า "Cessor c la u se"หมายความว่า ปลดปล่อยผู้เช้าเรือจากความรับผิด 
เม่ือมีการบรรทุกสินค้าลงเรือและมีการลงนามในบิลออฝเลดิง

ในกรณีท่ีมีการปีนล่งโดยเรือบรรทุกสินค้าท่ัวไป
(general ship) ผู้ช้าระค่าระวาง (fre igh ter) สิงเป็นผู้ทำสิแถกกับเจ้าธองเรือให้ทำการ 
ปีนล่งสินค้า ปกดิมักจะเป็นผู้ล่งสินค้าด้วยสิงเ ขาได้ทำธ้อตกลงช้าระค่าระวางแอกต่างหาก และ 
เขาจะต้องถูกผูกพ้นตน เช้นเดียวกับท่ีสิฌฌาเช้าเรือผูกพ้แผู้เช้าเรือ บ่อยคร้ังท่ีบิลออฝเลดิงระบุให้ 
ใช้เง่ือนไขตามท่ีตกลงน้ัน ผู้ช้าระค่าระวางก็ต้องถูกผูกพ้นตามเง่ือนไขน้ัน เหมือนกับว่าเป็นค่สิแถ)า 
คนแรก สิงเขายังคงต้องรับผิคแม้,ว่าจะมีการ'โอนบิลออฝเลดิงไปยังบุคคลอ่ืน เช้นเดียวกับท่ีผู้เช้า 
เรือท่ียังคงต้องรับผิดดามสิแถกเช้าเรือ แม้ว่าบิลออฝเลดิงจะได้ออกตามเง่ือนไขของสิแถกเช้า
เรือก็ตาม
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ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วในกฎหมายของอังกฤษ นระราสบัญญัติ 
บิลออ'ฝเลติง ค.ศ. 1855 (B ill  of Lading Act 1885) เม่ือ'โอนบิลออVJเลติง'ไป โดยม 
เจดนาให้กรรมสิฑธในสินค้าโอนผ่านมือไปด้วย ความรับผิดของผู้สลักหลังจะสนสุดลง รวมท้ังความ 
รับผิด,ในค่าสีเมอรเรจ เวันแต่ค่าระวางสิงยังคงสงวนสิทธิไว้

ผู้ส่งสินค้า (Shipper) แม้จะมีสิออยู่ในลัก!ฌาเส่าเรือก็ 
ไม่ต้องรับผิดต่อเจ้าของเรือ ความรับผิดของเขกจะไม่เกิดเนียงเใ*เราะเขา'รับบิลออ,ฟเลติง แต่ถ้า 
เขายังเร่นผู้ทรงอยู่และเข้ารับสินค้าตามบิลออ'ฝเลติง เขาจะกลายเร่นผู้รับผิด เส่นเดียวกับผู้ทรง 
คนอ่ืนท่ี เ ข้ารับสินค้า

ในกรณีของผู้รับสลักหลัง (Indorsee) ก็คล้ายกัน เขา 
จะไม่รับผิดตามบิลออปเลติง จนกว่ากรรมสิฑธในสินค้าจะได้ผ่านมือไปยังเขา (ตามกฎหมายอังกฤษ) 
ถ้ามีการโอนบิลออฟ่เลติงไปยังบุ'.ารลอ่ืน รขาจะหลุดพ้นจากความรับผิดตามบิลโอ'เปลติง เส่นเดียว 
กับผู้รับตราส่ง (Consignee)

ผู้รับสินค้าท่ีแท้จริง (Actau1 Receiver) ไม่ว่า 
เขาจะเร่นผู้รันสลักหลังหรือผู้รับตราส่งตามบิลออ'ฝเลติง หรือผู้เส่าเรือหรือผู้ส่าระค่าระว''งหรือไม่ 
เ ขาจะรับผิด เม่ือเขายอมรับและเข้ารับเ อาสินค้าภายใต้เ งอนไขท่ีปรากฏในบิลออ'ฝเลติง สิงรวม 
ถงค่าใข้จ่ายเก่ียวกับตัวสินค้าและการรับสินค้า

3 .2 .5  ข้อตกลงในการไม,รับผิดในค่าดีเมอริเรจ

ผู้เส่าเรืออาจตกลงกับเล้าของเรือไว้ในลัฌญูาเส่าเรือว่า ให้ความ 
รับผิดตามลัทเไทของผู้เส่าเรือI'นสุดลงเม่ือมีเหตุการณีใดเหตุการณีหนงเกิดขน โดยมีข้อแลกเปล่ียน 
ว่า เล้าของเรือจะด้องมืสิทธิเรืยกรัองเร่นออ่างอ่ืนแทนสิทธิเรือกร้องเติมท่ีมีต่อผู้เส่าเรือ สิงข้อ 
ตกลงนมักจะทำในรูปของเง่ือนไขท่ีเรืยกว่า "Cessor clause" Cessor clau se  นีมืต้นกำเนิด 
มาจากกฎหมายอังกฤษ 163

163 Hugo Tiberg, The Law of Demurrage, p. 608.
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3 .2 .5 .1  หลัก!!อง Cessor clause

Cessor clause เป็นเง่ือนไปีในสืถ่!ญาเส่าเรือท่ีเจ้า 
ปีองเรือและผู้เส่าเรือตกลงกันว่าความรับผิดตามลักท!าของผู้เส่าเรือจะสินลัดลงเม่ือมีการบรรทุก 
สินค้าลงเรือ 164 เส่น เง่ือนไปีท่ีปรากฏในแบบลัณไทเส่าเรือ Baltimore Form C ส่งระบุว่า

"Charterers’ l i a b i l i t y  under this charter 

to  cease on cargo being shipped" ("ผู้เส่า เรือจะหลุดพ้นจากความรับผิดภาอใต้ลักททน้ั 
เม่ือได้บรรทุกสินค้าลงเรือ") หรือตามแบบสกฺท!าเส่าเรือ Gencon ระบุว่า

"Owners sh a ll have a lie n  on the cargo 
for fr e ig h t, dead-freight, demurrage and damages for detention. 
Charterer sh a ll remain responsible for dead-freight and demurrage 
(including damages for d eten tion ), incurred at port of loading. Char­
terers  sh a ll a lso  remain responsible for fre igh t and demurrage 
(including damages for detention) incurred at port of discharge, but 
only to  such extent as the owners have been unable to  obtain payment 
thereof by exercising  the lien  on the cargo." ("เจ้า!!องเรือมีสิฑธิยัดหน่วงสินค้า 
เนื่อค่าระวาง ค่าระวางบรรทุกสินค้า!ทดจำนวน ค่าดีเมอรืเรจ และค่าเสือหายจากการหน่วง 
เหน่ียว แต่ผู้เส่าเรือยังคงต้องรับผิดในค่าระวางบรรทุกสินค้า!!าดจำนวน ค่าดีเมอรืเรจรวมท้ังค่า 
เสืยหายจากการล่าส่าท่ีเกิดปีน ณ ท่าเรือบรรทุก และท่าเรือปีนถ่ายเฉนาะเท่าที่เจ้าธองเรือไม่ 
ได้รับส่าระเงินดังกล่าวจากการใส่สิทธิอดหน่วงต่อตัวสินค้า")

ท่ีว่าความรับผิดปีองผู้เส่าเรือจะสินลุดลงน้ันจำกัดเฉนาะ 
เท่าท่ีเกิดสิทธิอดหน่วงปีนแทนความรับผิดน้ัน กล่าวคือ เม่ือบรรทุกสินค้าลงเรือความรับผ ิด ปีองผุ้ 
เส่าเรือจะสินฬุดลงเนียงเท่าท่ีเจ้าอองเรือมีสิทธิท่ีจะยัดหน่วงสินค้าเนอเป็นหลักประกันในการเรือก 
ค่าระวาง ค่าระวางสินค้าบรรทุกป็าดจำนวน ค่าดีเมอร์เรจ ค่าเสือหายจากการล่าส่าและสิทธิ

16A Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 271.
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เรียกร้องตามสิท)ณาเท่าน้ัน หากเจ้าของ เรือไม่สามารถใสิสิทธิอดหน่วงเอากับตัวสินค้าได้ หรือ'ใข้ 
สิทธิ?เดหน่วงได้แต่ไม่ได้รับม่าระหน้ัดามสิทธิเรียกร้องท่ีมีอยู่ตามสิทภทครบถ้วน ผู้เม่าเรีอก็ยังต้อง 
รับผิดอยู่เนียงเท่าท่ีเจ้าของเรีอไม่ได้รับม่าระหนน้ัน

ในเงอนไธส่วนมากจะเขียนแต่เนียงว่า ’’ความรับผิด
ของผู้เม่าเรือ" ("charterer’s l ia b ility " )  "จะสินสุดเม่ือบรรทุกสินค้าลงเรือ" 
("shall cease on shipment") สิงอาจจะมีหรือไม่มีคำว่า "ภายใต้สิทฺททนี" ("under th is  
charterparty") เน่ิมเติมไปในระหว่างกลางก็ได้ จงมีปิณหาว่า ความรับผิดของผู้เม่าเรือท่ีสิน 
สุดลงน้ัจะเป็นความรับผิดท่ีเกิดขนก่อนหรือหลังการขนส่ง หรือแต่เฉนาะท่ีเกิดปีนเม่ือสินสุดการ
ขนส่งแล้ว หลักของ Cessor clause นีสือว่าใข้กับความรับผิดท้ังหมดไม่ว่าจะเกิดก่อนหรือหลัง 
การปีนส่ง หรือแต่เฉนาะเม่ือสินสุดการธนส่งแล้ว 165

ด้งได้กล่าวแล้วว่า Cessor clau se จะเก่ียวข้องกับ 
สิทธิ?!ดหน่วง (lie n )  เสมอ เนราะเมื่อมี Cessor Clause สิงระบุให้ความรับผิดของผู้เม่า 
เรือเนสุลลง ก็จะเกิดสิทธิยด!-ณ่วงต่อตัวสินค้าแก่เจ้าของเรือแทนสิทธิเรียกร้องเติมท่ีมีต่อผู้เม่า
เรือเท่าท่ีเจ้าของเรือได้รับม่าระหนจากการใข้สิทธิยดหน่วงน้ัน ด้วยความเก่ียวข้องดังกล่าวจง
สามารถสรุปหลักเกฟ!ท่ัวไปท่ีเก่ียวกับสิทธิยดหน่วง 3 ประการ 166 ด้งน

1) Cessor clause จะใข้กับหนีท้ังหมดท่ีเกิดธนไม่ 
ว่าจะเป็นหนีท่ีเกิดปีนก่อนหรือหลังการปีนส่ง เวันแต่จะมีข้อกำหนดในลักภ)าว่าไว้เป็นอย่างอ่ืน

เม่น คดี F id e lita s  shipping C o .,ltd . V.  v/o 

Exportchleb (1963) 167 ผู้นีนากษาคาลอุฑธร[นเห็นว่า
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l e e
Ib jd ., p. 271-272. 
Ib id ., p. 272-278. 
Ib id ., p. 273.167
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"ความรับผิดสินสุดลงเม่ือมีการบรรทุกสินค้าลงเรือ สิง 
ความรับผิดน่ีรวมท้ังความรับผิดท่ีเกิดชนก่อนและหลังจากบรรทุกสินค้าลงเรือ"

2) สิraยดพ่วงเมื่อค่าดีเมอร์เรจ (demurrage)
นรกออกจากสิพ่อดพ่วงเมื่อค่าเสียหายจากการพ่วงเหนี่ยว (damagesfor detention)

สิทธิยดพ่วงเมื่อค่าดีเมอรืเรจจะแยกออกจากสิทธิยดพ่วง 
เมื่อค่าเสียหายจากการพ่วงเหนี่ยว ท้ังน่ีถ้ากำหนดเง่ือนไชในสิณญาเม่าเรือ'ให้เจ้าชองเรือมีสิทธิ 

อดพ่วงสินค้าเมื่อค่าดีเมอรืเรจโดยไม่ได้ระบุถืงค่าเสียหายอันเกิดจาการพ่วงเหนี่ยว ถือว่าผู้
เม่าเรือจะหลุดหันจากความรับผิดเม่ือบรรทุกสินค้าลงเรือ เฉนาะ แต่ค่าดีเมอรืเรจเท่านั้น แต่ไม่ 
หลุดหันจากความรับผิดในค่าเสียหายจากการพ่วงเหน่ียว และ เจ้าชองเรือก็มีสิทธิยดพ่วงในตัว 
สินค้าได้แต่เฉนาะค่าดีเมอรืเรจเท่านั้น ไม่รวมกงค่าเสียหายจากการพ่วงหน่ียว เม่น

คดี Dunlop Si. Sons V. Balfour, Williamson
&. Co. (1892) 168 สืเไท!'าเม่า เรือระบุ’ว่า "ความรับผิดท้ังหมดชองผู้เม่าเรือจะสินสุดลงเม่ือได้ 
ทำการบรรทุกสินค้าเสํร็จสินและจัดให้สินค้าท่ีบรรทุกน้ัพ่มูลค่าเนียงนอต่อสิทธิยดพ่วงในค่าระวาง 
ค่าระวางสินค้าบรรทุกชาดจำนวน ค่าดีเมอรืเรจและค่าเฉล่ีฮความเสีฮหายทั่วไป (average)
(ถ้ามี) ท้ังหมดตามลัถทน่ี "........ให้ทำการบรรทุกตามธรรมเนียมประเนผี,เห่งการน้ัน และการ
ชนก่ายก็เม่นกัน แต่ต้องอยู่ในอัตราเฉล่ียช้ันตร" และเง่ือนไชชองเลยไฑมีระบุเม่ืมเติมว่า "ค่าดี- 
เมอรืเรจให้คำนวนเท่ีน 20 ปอนดีต่อวัน" เจ้าชองเรือเรียกเอาค่าเสียหายจากการพ่วงเหนี่ยว 
ท่ีเกิดธน ณ ท่าเรือบรรทุก ฬาลอุทธรณถือว่า เง่ือนไชใน Cessor Clause ท่ีให้ผู้เม่าเรือหัน 
จากความรับผิดน้ัน ไม่ครอบคลุมถืงความรับผิดในค่าเสียหายจากการหน่วงเพ่อว เน่ีองจากลัณญา 
เม่าเรือไม่ได้ระบุให้เจ้าของเรือมีสิทธิยลพ่วงเมื่อค่าเสียหายจากการพ่วงเหนี่ยวด้วย

l e e Ib id . ,  p. 276.
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3) ผลของ Cessor clause ใส่บังคับได้เนียงเท่าท่ี 
มี Lien Clauses

เม่ือมีเง่ือนไขท่ีกำหนดให้ผู้เส่าเรือหลุดพ้นจากความรับ 
ผิดในหน๊ัดามสีทถ)าเส่าเรือท่ีผู้เส่าเรือพงจะต้องส่าระแก่เจ้าของเรือแล้ว ก็จะต้องให้สิทธิIก็น
ประ'โยชนีท่ีเท่า เทียมกันกับสิทธิท่ีเ จ้าชอง เรือยอมสละต่อผู้ เส่าเรือ ประโอฟ)ท่ีเท่า เทียมกัน 
(equivalent advantage) น้ันคือ สิทธิยดหน่วง (lie n ) ต่อตัวสินค้า แต่ผู้เส่าเรือจะหลุดพ้น 
จากความรับผิดตามลัทกุทเส่าเรือเนียงเท่าท่ีเจ้าชองเรือไต้รับส่าระหนจากการใส่สิทธิยัดหน่วง 
สินค้าน้ัน หากเจ้าชองเรือบังคับเอากับตัวสินค้าแล้วไม่พอส่าระหน ผู้เส่าเรือยังคงต้องรับผิด'ใน'หนี 
ส่วนท่ีเหลืออยู่ เส่น

คดี Hansan V .  Harrold Brothers (1894)
เส่าเรือเพื่อบรรทุกข้าวโอ๊ทจาก New Zealand ไปยัง London โดยส่าระค่าระวางเทีนจำนวน 
หนง (lump sum' ลัทกุ,'าเส่าเรือระบุว่า "ความรับผิดภายใต้ลัากุทน้ัจะสินสุดลงเม่ือไต้บรรทุก 
สินค้าลงเรือ นายเรือและเจ้าชองเรือมีสิทธิ'ยัดหน่วงต่อตัวสินค้าเพ่ือค่าระวาง ค่าดีเมอรํเรจภาย 
ใต้% ไ!าน้ั" ผู้เส่าเรือมีสิทธิที่จะนำเรือไปให้เส่าส่วงโดยกำใ!นดอัตราค่าระวางอย่างใดก็ไต้ นาย 
เรือลงนามในบิลออฟ่เลดิงท่ีระบุอัตราค่าระวางใดก็ไต้โดยไม่ทำให้เกดความเสืยหายต่อลัถุกุท 
เส ่าเรือ รังนายเรือไต้ทำการดังกล่าวโดยออกบิลออปเลดิงให้มีการส่าระค่าระวางตามจำนวน 
สินค้าท่ีส่งมอบ ณ London ในอัตราท่ีกำหนดต่อตัน แต่ปรากฏว่าน้ําใ!นักสินค้าชาดหายไปในระหว่าง 
เดินทางเพ่ืองจากบิลออปเลดิงไต้กำหนดค่าระวางไว้ตามจำนวนสินค้าท่ีส่งมอบทำให้เจ้าชองเรือ 
มีสิทธิยัดหน่วง เ อากับตัวสินค้าไต้ไม่ เต็มจำนวนค่าระวางท้ังจำนวน (lump sum) ehลอุฑธรณลือ 
ว่าเจ้าชองเรือมีสิทธิที่จะเรืยกเอาจำนวนค่าระวางในส่วนที่เหลือน้ันจากผู้เส่าเรือไต้

นอกจากนียังมีผู้นีพากษา Goddard ได้กล่าวไว้ใน
คดี Z s s .  Co. V .  Amtorg, New York (1938) 169 170 ว่ามีทฤษฎีท่ีเใพ่หลักว่า ข้อยกเว้นท่ีให้ 
ผู้เส่าเรือไม่ต้องรับผิดในค่าระวางน้ันจะต้องเทียบเท่าไต้กับสิทธิยัดหน่วงท่ีให้แก่เจ้าชองเรือ และ

169 Ib id ., p. 276.
Ib id ., p. 277.170
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หากสิทธิยัดหน่วงน้ันเจ้าปีองเรือไม่สามารถใอ้เรืยกร้องหนท้ังหมดได้ ผู้เส่าเรือจะต้องรับผิดใน
ส่วนท่ีเจ้าอองเรือยังไม่ได้รับส่าระในหนน้ัน

3 .2 .5 .2  การเกิดสิทธิยัดหน่วง (lien ) 171

ในสิQflJา เ ส่า เรืออาาจะตกลงกันไว้ยัดแจ้งว่า เ จ้าออง 
เรือมีสิทธิยัดหน่วงเหนีอสินค้า และตกลงโดยแจ้งยัดหรือโดยปริยายอืกว่าให้ความรับผิดปีองผู้เส่า 
เรือสินสุดลงเท่าท่ีเจ้าปีองเรือมีสิทธิยัดหน่วง

171 "Lien" มาจากรากคันท์ภาษาละติน "Ligüjnen" ปี,งแปลคามรูปสิน'ท หม เอความ 
ยังการยัดหรือครอบครองทรัพย์ปีองลูกหน จI«ไว,าจะได้รับส่าระหน หรือหมายความยังภาระอ้อผูกมัด 
แต่ดามหลักกฎ'หมายจา'รืฅป'ระเ,พแ คำว่า "Lien" หมายความยัง สิทธิเรียกร้องเหนืออสิงหาริม 
ฑรันย หรือสิงหาริมทรัพย์ (real property or personal property) ท่ีเจ้าปีองทรัพย์ดก 
เป็นลูกหนี หรือต้องปฏิบัติการบางอย่างเนีอยัด'ใอ้หนี และหมายความยังสิทธิท่ีจะเอ้าควบคุมยัดถือ 
หรือยัดหน่วงทรัพย์สิน เพ่ือให้มีการยัดใยัจากทรัพย์น้ัน ตามหลักกฎหมาย'จารีตประ เพผืสิทธิดาม
Lien จะเกิดปีนก็ต่อเมีอได้มีการครอบครองทรัพย์สินปีองลูกหนเท่าน้ัน ยังตามปกติการครอบครอง 
ทรัพย์สินก็เพ่ือใยัเป็นหลักประกันในการได้รับการยัดใยัหน

คำว่า "Lien" ตามหลักกฎหมายอังกฤษ หมายยังรูปแบบหนงแห่งการเยียวยา ยังเป็น 
ปีองบุคคลใดบุคคลหนงในเหตุการณบางเหตุการณ์ท่ีบุคคลน้ันมีสิทธิโดยยัอบด้วยกฎหมายท่ีจะบังคับให้ 
มีการยัดใยัหนให้เป็นท่ีนอใจปีองบุคคลน้ันโดย "Lien" สามารถจัดแบ่งได้เป็น 3 น้ันดังน้ั

1. Possessory Liens แน่งออกเป็น 2 แบบ คือ P articular Liens และ 
General Liens เป็นสิทธิปีองบุคคลใด บุคคลหนงท่ีไค้ครอบครองสินค้าท่ีจะทำการยัดหน่วงสินค้า 
น้ันไว้จนกว่าจะได้รับส่าระหนีจำนวนหนงท่ียังกำหนดส่าระจากผู้เป็นเจ้าปีองสินค้าท่ีแฑัจริง โดยหน 
น้ันต้องเป็นหนีท่ีผูกพันกับสินค้าโดยเฉพาะ เส่น เจ้าปีองเรือมีสิทธิครอบครองและยัดหน่วงสินค้าท่ี
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สิทธิอดใณ่วงน้ัน (lien ) เป็นสิทธิ (right) สิงได้ 
นิยามไว้ว่าเป็นสิทธิท่ีจะดำรงการครอบครองสินค้าไว้จนกว่าบุคคลน้ันจะไค้รับล่าวะหนจนเป็นท่ีนอใล 
("Right to  retain  possesion of property u n til a debt due to  the person 
detain ing i t  is  sa t is f ie d )

บรรทุกมาบนเรือเน่ือค่าระวาง ค่าเฉล่ียความเสิยหายท่ัวไป ค่าใข้จ่ายทังหลายในการธิวยกู้ภัย 

ในกรณีของสิทธิฮดหน่วงสินค้าเน่ือค่าระวาง จะเกิดสิทธิดังกล่าวก็ต่อเม่ือค่าระวางกงกำหนคสิาระ 
แล้ว และสิทธิดังกล่าวจะเกิดธนไม่ไค้ถ้าเป็นกรณีค่าระวางท่ีมีการล่าระล่วงหน้า หรือสิาระภายหลัง 
ท่ีไค้ล่งมอบสินค้าแล้ว

2. Maritime Liens เป็นสิทธิเรียกร้องประการหนงท่ีจะเรืยกร้องเอาจากเรือ
และเป็นสิ'ทธิเรียกร้องประการหนงแห่งค่าระวางท่ีเจ้าธองเรือนงได้รันสิาระตามกำหนดเวลา 
^งให้สิทธิผู้มีสิทธิเรียกร้องขอให้มีการกักฑรันย์สินไว้เป็•หลักประกันในการท่ีจะได้รับสิาระหนตาม 
สิทธิเรียกร้องได้ถ้ามีเหตุผลท่ีจำเป็น และการกักเรือน้ันสำมารถใข้กับเรือท่ีก่อหนถ้าเรือลำน้ันเข้า 
มาในเขตอำนาจสำล เจ้าหนก็ชอบท่ีจะขอให้สำลออกคำลังกักเรือลำน้ันให้อยู่ในการควบคุมดูแล
ของล่านักงาน Admiralty Marshal ไค้

3. Equitable Liens ตามหลักกฎหมายประเนณีหมายความถง สิทธิท่ีจะให้ทรันย 
สินบางอย่างมีสิทธิตาม Equitable Liens ตามลักษณะเฉนาะ ไม่เหมือนกับ Possessory 
Lines ท่ีมีอยู่โดยไมจ่ำกัดแห่งการครอบครองทรันย์น้ัน และผู้ทรงสิทธิมีสิทธิจำหน่ายทรันย่น้ันได้ 
โดยชอบ

ล่วนกฎหมายไทยท่ีไค้บักญัคลักษ(นะบังคับท่ีมีลักษณะทำนองคล้ายคลงกับบทบังคับของคำว่า 
"Lien" ตามหลักกฎหมายจารีตประเนณี ได้แก่ บทบัญฐติในมาตรา 251 ถงมาดรา 289 แห่ง 
ประมวลกฎหมายแน่งและ'นาณีชย แต่ในบทบัณณู้ติตงกล่าวกำหนดสิทธิและหน้าท่ีท่ีเกิดธนจากข้อเท็จ 
จริงบนบก จะนำไปปรับใข้กับข้อเท็จจริงท่ีเกิดธนในทะเล และการกระทำท่ีเกิดจากการกระทำของ
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วันท่ีท่ีปรากฏในลัnm เส่าเรือเป็นวันท่ีทำความตกลงว่า 

เจ้าซองเรืออยู่ในฐานะท่ีจะใส่สิทธิยัดถอสินค้า แต่สิทธิยัดหน่วงไม่ได้มี ณ วันน้ัน เพราะจริง  ๆ
แล้วในธณะน้ันไม่มีสินค้าท่ีจะให้ทำการยัดหน่วง เน่ืองจากยังไม่ได้มีการบรรทุกสินค้า

เรือเดินทะเลไม่ได้ และเป็นบฑบัฌญัดิท่ีอยู่ในวงแคบ ซ'งใส่คำว่า "บุริมสิทธิ" แปลเป็นภาษาอังกฤษ 
ว่า "Preferential Right" (จากเอกสารประกอบคำบรรยาอ โดย ไมต'รื ตันติวุฒานนท 19 
ตุลาคม 2531)

อน่ืง อาจมีปิฌูหาว่าสิาหรับกฎหมายไทยเจ้าซองเรือจะใส่ l ie n  ยัดหน่วงสินค้าเพิอค่า 
ดีเมอริเรจได้หรือไม่ กล่าวคือ เจ้าซองเรือจะใส่สิทธิยัดหน่วงตาม มาตรา 241 จะได้หรือไม่ 
จะต้องพิจารณาจากหลักในมาตรา 241 ว่าจะต้องมีหลักเกญท 2 ประการ คือ 1. ต้องครอง 
ฑรันฮสินซองผู้อ่ืนโดยชอบด้วยกฎหมาย 2. ต้องมีหนีเป็นคุณ!!ระ'โยชนเก่ียวกับท’รันฮ์สินน้ันและถง 
กำหนดเวลาส่าระแล้ว กรท!ซองกา?เส่าเรือเน่ือซนสิงสินค้าน้ัน สิค้าได้อยู่ในความครอบครอง 
ซองเจ้าซองเรือตามหลักเกณฑในข้อ 1 แต่จะต้องพิจาณาว่าเม่ือเกิดดีเมอริเรจซน ค่าดีเมอริเรจ 
เป็แหนอันเป็นคุณประโฮชน็เก่ียวกับสินค้าหรือไม่ ถ้าพิจารณาว่าเป็นหน้ัอันเป็นคุณประโยชน็อันเก่ียว 
กับสินค้า เจ้าซองเรือก็สามารถใส่สิทธิยัดหน่วงได้ แต่หากพิจารณาว่าค่าดีเมอริเรจไม่ใส่หนีอัน 
เป็นคุณประโยสน่อันเก่ียวกับสินค้าแล้ว เจ้าซองเรือก็ไม่ควรมีสิทธิยัดหน่วงตามมาตรา 241 
อย่างไรก็ดีในเร่ืองสิทธิยัดหน่วงก็มีกฎหมายบัณฌู้ตเฉพาะเร่ืองไว้ว่าให้ใส่สิทธิยัดหน่วงได้ เส่น ผู้ 
รับฝากชอบท่ีจะยัดหน่วงเอาฑรันย่สินสิงฝากน้ันไว้ได้ จนกว่าจะได้รับเงินบรรดาท่ีค้างส่าระแก่ตน 
เก่ียวด้วยการฝากฑรัพฮน้ัน (มาตรา 670) หรือเจ้าส์านักชอบท่ีจะยัดหน่วงเคร่ืองเดินทางหรือ 
ฑรันย่สินอย่างอ่ืนซองคนเดินทางหรือแซกอาตัยอันเอาไว้ในโรงแรมจนกว่าจะได้รับใส่เงินบรรดาท่ี 
ค้างส่าระเพ่ือการพักอาตัยและการอ่ืน  ๆ (มาตรา 679) หรือนายคลังสินค้าชอบท่ีจะยัดหน่วงเอา 
ซองไว้ก่อนได้ดามท่ีจำเป็น เพ่ือประกันการใส่เงินค่าบำเหน็จในการเก็บรักษาสินค้า (มาตรา 772) 
สิงน่าจะนำมาพิจารณาประกอบ
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แม้ว่าสิทธิอดหน่วงจะเกิดจากการบรรทุกสินค้าลงเรือก็ 
ตาม แต้ในการปีนสิงฑมีปีลออน่เลดิงเห็นหลักรานของลัท!ฌาน้ัแจะค้องนิเคราะห็ว่า ปีลออVแลดง 
น้ันได้กำหนดสิทธิอดหน่วงไวัหรือไม่ ถ้าไม่ได้กำหนดไว้เจ้าของเรือจะใช้สิทธิอดหน่วงสินค้าเนิอค่า 
ดีเมอรืเรจไม่ได้ แต้ต้องไปเรือกเอาค่าดีเมฮรืเรจกับผู้เส่าเรือ เพ่ืองจากสิทธิอดหน่วงในค่า
ดีเมอรืเรจ ถ้าไม่กำหนดไว้ขัดแจ้งจะไม่เกิดปีน สิงไม,เหมอนกับสิทธิอดหน่วงเพ่ือค่าระวาง ท่ีเกิด 
ปีนตามกฎหมาอคอมมอนลอว่ แม้ไม่ได้ระบุไว้ขัดแจ้งในลักฺทท เจ้าชองเรือก็มีสิทธิอดหน่วงสินค้า 
เพ่ือค่าระวางได้ 172

ผู้นิ'นากษา Davey ได้แสดงความเห็นในเรื่องการเกิด 
ส ิ ทธ ิ อดหน่วงไว้ในคดี Hansen V .  Harrold Brothers (1894) 173 (ได้กล่าวกิงคดีนีมา 
แล้วใน 3 .2 .5 .1 )  ว่า

"เห็นท่ีสิงเกตได้ว่า คำว่า "นายเรือและเจ้าปีองเรือม ื
สิทธิอดหน่วง.. .  แต่ไม่ไค้เกิดสิทธิอดหน่วง เนราะสิท®อดหน่วงจะเกิดข้ันหลังจากท่ีมีการบรรทุก 
สินค้าลงเรือแล้ว นเละเฉนาะแต้กดีน้ัเท่าน้ันท่ีนำไปใช้กับการให้เปี1'ฟวงเรือ) ในปี(นะทำสิทเนา 
เส่าเรือน้ันอังไม่มีสินค้าท่ีจะทำการใช้สิทธิอดหน่วงได้ ดังน้ัน บุคคลเหล่าน้ัไม่ได้เห็นพู้ทำ1ให้เกิดสิทธิอด 
หน่วง แต้สิทธิอดหน่วงจะเกิดข้ันตามมาหลังจากท่ีบุคคลเหล่าน้ัเช้าทำลักททแล้า"

แม้ในบิลออ'ฝเลดิงจะไม่ได้ระบุกงเง่ือนไขสิทธิอดหน่วง 
(Lien Clause) เพื่อค่าดีเมอรืเรจ แต้เจ้าของเรือก็อาจมีสิทธิอดหน่วงเพ่ือค่าดีเมอรืเรจไค้ถ้า 
บิลออปเลดิงได้ระบุให้นำเง่ือนไขสิทธิอดหน่วง (Lien Clause) ท่ีปรากฏในลักท!าเส่าเรือมาใช้ 
กับบิลออ'ฝเลดิงได้ ท้ังนเง่ือนไขสิทธิอดหน่วงในบิลออปเลดิงและลัถททเส่าเรือ ต้องไม่ขัดแย้งกัน 
มีคดีท่ีสนับสนนหลักน้ั คอ

1 7 2

1 7 3

Mioheal Brynmor ธนแแทe r s k i l l ,  Laytime, 
Ibid.

p. 279.
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คดี F id e lita s  Shipping Co. ltd . V .  v/o 
Exportchleb (1963) 17a เส่าเรือเน่ือบรรทุกข้าวจากทะเลดำไปรงลังกฤษ สิกุ!ฌาเส่าเรือ 
ระบุว่า "ความรับผิดธองผู้เส่าเรือจะf l๘ดลงเมอบรรทุกสินค้าลงเรือ และเจ้าปีองเรือหรือตัวแทน 
ชองเปีามีสิทธิยัดหน่วงสินค้าเน่ือค่าระวาง (fre igh t) ค่าระวางสินค้าบวรทุกธาคจำนวน (dead- 
fre ig h t) ค่าดีเมอรืเรจ (demurrage) และค่าทำการลำเสิยง (lighterage) ทืเกิดธน Of 
ท่าเรือปีนถ่าย รวมท้ังค่าเฉล่ียความเสืยหายท่ัวไป (average) ด้วย" ในบิลออ'ฝเลดิงได้ระบุว่า 

"ข้อตกลงและเง่ือนไธท้ังหมดให้เป็นไปดามสิกุ!กุทเส่าเรือ และระบุว่า "การปีนส่งเป็นไปตาม
เง่ือนไชข้อตกลงท้ังหมดท่ีปรากฏในบิลออ'ฝเลดิง" และให้ผู้ปีนส่งมีสิทธิยัดหน่วงเนีอค่าระวาง ค่า 
ธรรมเนียม และค่าใข้จ่ายอ่ืน  ๆ ท้ังหมดท่ีเกิดอ้ันกายใต้สิกุ!กุ)าธนส่ง ประเด็นซกุ)หาเกิดปีนว่า

เง่ือนไปี Cessor Clause น้ันจะทำให้ผู้เส่าเรือหลุดพันจากความรับผิดในค่าดีเมอรืเรจท่ีเกิดอ้ัน 
Of ท่าเรือบรรทุกหรือไม่ สาลอุฑธรณีถือว่า Cessor clause น้ันมีผลให้ผู้เส่าเรือไร)ต้องรับผิด 
เนื่องจากได้เก ิด สิทธิยัดหน่วงเน่ืเอค่าดีเมอรเรจ Of ท่าเรือบรรทุกอ้ันแล้ว

คดีน้ํผู้พันากษา Harman ไดให้ความเห็นว่า กรณีนบิลออ'ฝ- 
เลดิงมุ่งให้ถือเง่ือนไขตามสิกุ!ฌาเส่าเรือ ส่งมีการลำหนดถืงสิทธิยดหน่รงไว้โ'น Lien clause 
ด้วย แม่ในบิลออปเลดิงจะไม่ได้กล่าวถงค่าดีเมอรืเรจท่ีเกิดอ้ัน ณ ท่าเรือบรรทุกไว้ส่ดแจ้ง แต่ 
เง่ือนไชในบิลออฝเลดิงน้ันได้ครอบคลุมถงสิทธิยัดหน่วงในค่าดีเมอรืเรจท่ีเกิด Of ท่าเรือบรรทุกไว้ 
ในเงื่อนไธที่ระบุว่า "ค่าธรรมเนียมและค่าใส่จ่ายอ่ืน ๆ" ("other charges and expenses) 
แล้ว

ก. สิทธยิ ัดหน่วงปีองเจ้าปีองเรือ

เจ้าปีองเรือมีสิทธิยัด'หน่วงตามกฎโเพาย และมีหลักประกัน 
ในการท่ีจะได้รับส่าระหนตามสิกุ!กุ!า โดยใส่สิทธิอดหน่วงสินค้าไว้จนกว่าเ ปีาจะได้รับส่าวะหน หลักน้ั 
เ ป็นหลักกฎหมายนาณีชฮนารืในสมัยกลาง และยังคงใส่อยู่ในบัจจุบัน

174 Ib id ., p. 279-280.
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ในกฎหมายอังกฤษ เจ้าของเรือมีสิๆธิยดหน่วงไม่มากไป 
กว่าสิทธิท่ีจะยดเอาสินค้าท่ีอยู่บนเรือหรืออยู่ในมีอธองบุคคลท่ีปามจนกว่าจะได้รับม่าระหนี 175 และ 
กฎหมายอังกฤษให้มีสิทธิยดหน่วงเม่ือค่าระวางได้ แต่ไม่รวมกงค่าธรรมเนียมอ่ืน  ๆ (charges) 
เม่น ค่าคีเมอ ร ิเรจ ม่ืงจะต้องระบุสิทธิยดใณ่วงไว้บัดแจ้งเม่ือค่าธรรมเนียมเหล่านีจงจะมีสิทธิยด 
หน่วงสินค้าเม่ือค่าธรรมเนียมอ่ืนนอกเหนีอจากค่าระวางได้ สิทธิอดหน่วงเหนอสินค้าเนอค่าระวาง 
น้ันจะนกิดธนต่อเม่ือค่าระวางถงกำหนดม่าระ และสิทธิยดหน่วงจะเกิดสินไม่ได้ไนกรท}ท่ีมีการม่าระ 
ค่าระวางล่วงหน้า แต่ถัาสิณฌากำหนดให้ม่าระค่าระวางภายหลังท่ีไต้ส่งมอบสินค้าต้องส่งมอบสินค้า 
ก่อนจงจะมีสิทธิเรียกร้องค่าระวางได้ ในกรถีณถ้าไม่ได้รับม่าระค่าระวาง เจ้าของเรือก็ต้องใบั 
สิทธิทางอ่ืน เม่น ย่ืนน้องต่อปาลขอให้บังคับม่าระค่าระวางเก็นต้น ในกฎหมายอเมริกาสิทธิอ๓น่วง 
มีขอบเขตกว้างกว่ากฎหมายอังกฤษ โดยมีการเม่ือมโยงระหว่างคำนินากษาของประเทปในภาคพน 
ยโรปปมัยเก่ากับกฎหมายบัจจุบัน แต่กระน้ันก็ตามกฎหมายอเมริกามีความใกล้เคียงกับกฎหมาย
อังกฤษมาก กฎหมายอเมริกามีทฤษฎีท่ีว่ I "เรือและสินค้ามีความผูก'พนม่ืงกันและกันหลังจากท่ีได้มี 
การรวมกันของเรือและสินค้า" (union between ship and cargo) จงบังเกิดสิทธิยดใน่วง 
ตามกฎหมายเม่ือค่าระวางเหนีอสินค้าท่ีทำการบรรทุกจริง แต่ไม่มีสิทธิยดหน่วงเม่ือค่าระวางสินค้า 
บรรทุกขาดจำนวน อย่างไรก็คามยงมุ่ง'ให้เกิดสิทธิยตหน่วงเม่ือค่าคีเมอริเรจ และค่าเสิยหาย
จากการหน่วงIหน่ียว แต่ไม่รวมถงสิทธิยดหน่วงเม่ือค่าคีเมอริเรจท่ีเกิดธน ท} ท่าเรือบรรทุก 176 
จงทำให้มีหลักโดยปริยายว่า เจ้าของสินค้าหรือผู้เม่าเรือก็มีสิrmยดหน่วงเรือเม่ือมีการผดลัแถกได้ 
และถือว่ามีสิฑธิยดหน่วงเม่ือเงินรางวัล (despatch money) ด้วย

สิทธิยดใณ่วงในกฎใใมาออเ มริกาผูกติดกับสิทธิของ I จ้า 
ของเรือท่ีจะว่ากล่าวเอากับตัวสินค้า และสิทธิยดหน่วงน้ัรวมไปถงสิทธิท่ีจะบังคับเอาสินค้าออกขาย 
ต่อบุคคลท่ีส์ามด้วย

Huge Tiberg, The Law of Demurrage, p. 617.
Ib id ., p. 619.176
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ปี. จำนวนหลักประกัน

สิทธิฮดหน่วงในค่าใส่จ่ายอันเกิดจากการชนส่งนีไม่ได้ 
กำหนดไว้ให้เบินจำนวนคงท่ี จำนวนชองหลักประกันอาจจะแตกต่างกันไปท่ีงธนอยู่กับฐานะบุคคลผู้ 
ถูก เรียกร้องสิทธิในสิทธิยดหน่วงน้ัน ถ้าผู้๗ าเรีอเบินผู้รับสินค้าด้วยจำนวนชองหลักประกันจะปีนอยู่ 
กับลักุภ;าเส่าเรือ ถ้าบุคคลอ่ืนเบิแผู้รับสินค้า'ท่ี'ไม่'ใส่ค่ลักุryาดามลักุถ;'าเส่าเรือ เจ้าปีฮงเรือมีสิทธิรด 
หน่วงสินค้าเน่ือเป็นหลักประกันการปฏิบัติตานหน้าท่ีปีองผู้'รับสินค้าเฉพาะแค่บุคคลท่ีด้องรับผิดตาม 
บิลออนเลสิงเท่าน้ัน

ในกฎหมายนาณิชฮชองเยอรมัน ได้กล่าวถงหลักประกัน

ปีองผู้ปินส่งที่มีต่อฅัวสินค้าไว้ใน มาตรา 614 ให้สิทธิที่จะบังคับเอากับตัวสินค้า รวมถงการเร ืยก

ร้องจากผู้ร ับสินค้าให้ส ่าระหนั้ในค่าดีIมอรืเรจ และค่าใส่จ่ายอื่น ๆ ด้วย

ในกรทรท่ีกฎ','เมาอไร]ได้บัญญัติสิทธิยดหน่วงไว้ ลักุJQP เส่า 
เรือก็เนียงนอท่ีจะทำใ ห ้เกิดสิทธิรด หน่วงสินค้าต่อผู้ร ับ สินค้าไ ด ้ จำนวนสินค้าท่ีจะลัามารถใส่สทิธยิ,ด 

หน่วงไ ค จ้ะเท่าก ับความร ับ ผิดท่ีผู้ร ับ สินค้ามีอยู่

ก รณีท่ีนำ เ รือไปให้ เส่าส่วง และออกบิลออ'ฝเลดิงดาม
ลักุภทเส่าส่วงเรือ สิทธิยดหน่วงจะเบินไปตามลักุภ;าเส่าส่วงเรือ ไม่ใส่ลักภ;าเส่าเรือเดิม (ท่ีให้ 
นำเงอนไชในลักภเาเส่าเรือไปใส่กับบิลออฟ่เลสิงด้วย) เวันแต่ลักททเส่าส่วงเรือจะได้อ้างถงลักุถก 
เส่าเรือเดิม

ถ้าผู้รับสินค้าเบินผู้กระทำ'โดยสํจรืตและ เช้ารับบิลออปเลดิง 
โดยเสิอว่าสิทธิเรียกร้องที่มตี่อเปีาเบินไปตามท่ีปรากฏในบิลออปเลสิงจะนำหลักน้ัมาใส่กับผู้รับสินค้า 
ท่ีร้ถงลักุ!กุทเส่าเรือหรือร้ถงเง่ือนไธท่ีปรากฏในลัก!กุทเส่าเรือน้ันด้วยหรือไม่ถ้าผู้รับสินค้าได้กระทำ

177 Ib id ., p. 621.
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ในฐานะตัวแทนผู้เî h เรึอ ส่งเขารู้ว่าสิทธิยดหน่วงตามลับุ!ทุ!าเส่าเรือมีมากกว่าท่ีระบุในบิลออปเลดิง 
โดยหลักแล้วการโอนบิลออปเลดิงน้ันผู้รับโอนควรละถูกผูกหันมีความรับผิดตามบิลอรหัเลดิง แต่ส์าหรับ 
กรณีนผ้รับสินค้าได้กระทำในฐานะตัวแทนÎเองผู้เส่าเรือ ลงมีความรับผิดผูกพันดามลัทุ)ทุ!าเส่าเรือ

ในกรณีท่ีไม่มีใครรับสินค้าผู้ปินสิงอาจ เ อาสินค้าปีนผิงและ 
เก็บไว้ในคลังสินค้าและนำสินค้าออกปีายได้ตาม กฎหมายปีองประเทศ'น้ัน ๆ เส่น กฎVฒายอังกฤษ 
เป็นไปดามนระราชบัทุญัดิการขนส่ง ค.ศ. 1894 (The Merchant shipping Act, 1894)

ค. สินค้าท่ีสำมารถใส่สิทธิยดหน่วงได้

การใส่สิทธิยดหน่วงสินค้าน้ัน เจ้าของเรือมีสิทธิยดหน่วง 
สินค้า เน่ือ'ให้มีการส่า,ระค่า,ร«วางได้ แม้ว่าราคาสินค้าจะสํงกว่าจำนวนค่าระวางก็ดาม เจ้าธอง 
เรือมีสิทธิโดอชอบด้วยกฎหมายท่ีจะ!!ค'หน่วงสินค้าไว้ จนกว่าจะได้รับส่าระค่าระวาง แต่เจ้าชอง 
เรือจะยดหน่วงสินค้าไว้เท่าท่ีราคาค่าสินค้าเป็นการเน&งนอกับจ้านวนเงนค่าระวางบรรททก็ได้ 
แต่ส์าหรับการใส่สิทธิ'!เดหน่วงสินค้าเนอฅ่าดิ(มอรเ รจท่ีค้างส่าระหน สินค้าท่ีเจ้าของเรือสำมารถ 
ใส่สิทธิยดหน่วงได้น้ัน จะต้องเป็นสินค้าในเท่ียวเรือที่ทำให้เสิตดีเมอรืเรจ อย่างไรก็ตามยังไม่มี 
หลัก เกamว่าสินค้าอะไรท่ีสำมารถใส่สิทธิยดใณ่วงท่ีแน่ส่ดลงไปได้ แต่ก็ไดัอาลัยหลักการใส่สิทธิยด 
หน่วงเนื่อค่าระวางมาเทียบเคียง 178 กล่าวคีอ สินค้าท่ีจะอดหน่วงได้จะต้องเป็นสินค้าในเท่ียว 
เรือที่เกิดค่าระวางนั้น เส่น

คดี Webs V .  Anderson (1858) 179 ปีนส่งสินค้า 
แห้งในเที่ยวไป และปีนส่งกาแปในเท่ียวกลับ และเม่ีอเรือเดินทางกลับผู้เส่าเรือไม่ยอมส่าระค่า 
ระวาง เจ้าของเรือจงใส่สิทธิยดหน่วงสินค้าเน่ึอค่าระวางท้ังเท่ีอวไปและเท่ียวกลับ คดีน้ัวิน่จฉัยว่า 
จะใส่สิทธิยดหน่วงสินค้าแห้งไม่ได้ เจ้าของเรือชอบท่ีจะใส่สิทธิอดหน่วงกาแปอันเป็นสินค้าท่ีเกิดค่า 
ระวางค้างส่าระเท่านั้น

Ib id ., p. 626.
Ib id ., p. 627.170
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ง. การสินสิทธิยดหน่วง

สิทธิอดหน่วงสินค้าจะมีจนกว่าจะได้รับล่าระค่าใอ้จ่าย 
ต่าง  ๆ อันเกิดกับตัวสินค้าน้ัน และจะสินสิทธิยดหน่วงเม่ือผู้รับสินค้าได้เข้าครอบครองสินค้า กล่าว 
คือ ถ้าเจ้าของเรือสินสิทธิครอบครองก็จะสินสิทธิรดหน่วงด้วย ตามกฎหมายให้สิทธิรดหน่วงเม่ือสิทธิ 
ต่าง  ๆ ท่ีเกิดจากตัวสินค้าอันเสินหลักประกันน้ัน และไม่แน่เลมอไปว่าสิทธิเหล่าน้ันจะสินไปโดย 
การล่งมอบสินค้า 180

ในกฏหมายอังกฤษ สิทธิยดหน่วงอังคงมีอยู่ขณะท่ีสินค้ายัง 
อยู่บนเรือ และแม้สินค้าจะไปอยู่ในคลังสินค้าเอกขันสิทธิรดหน่วงก็ยังคงอยู่ ฑ้ังนีเป็นไปตามหระราช- 
นักผัดปีนล่ง ค.ศ. 1894 (The Merchant shiping Act 1894)181 โดยผู้ขนล่งได้รับหนังสือ 
จากนายคลังสินค้า ในกรณีเล่นนนายคลังสินค้าอาจจะมีสิทธิรดหน่วงใ!เด่าธรรมเนียมต่าง  ๆ อัน 
เ สินสิทธิท่ีจะได้รับล่าระหน'ก่อนเหนอสิทธิรดหน่วงของผู้ปีนล่ง ถ้าผู้รับสินค้าท่ีเ สินหนตามจำนวนสิทธิ 
เรียกร้องได้แจ้งไปยังนายคถ้งสินค้าว่าเขาปฏิเ ลธท่ีจะล่าระค่าธรรมเนียมต่าง ๆ เจ้าธองเรือ 
ลามารถที่ห้องบังคับเขาเรียกให้เขาล่าระหนการใน 30 วัน นับแต่วันท่ีรับ!!นังสิอปฏเลธจากนาย 
คลังสิ!เค้า

3 .2 .5 .3  อ้อยกเว้นของ Cessor clause

แม้ว่าผู้เล่าเรือตกลงให้สิทธิยดหน่วงสินค้าแก่เจ้าของเรือ 
แต่อ้อตกลงน้ัอาจไ!ฒผลถ้าการ'ใขัสิทธิรดหน่วงตังกล่าว เ สินการขัดต่อกฎหมาย 182 เล่นการใขั
สิทธิรดหน่วงสินค้าของรัฐบาลเสินขัคต่อกฎหมาย เม่ืองจากการใอ้สิทธิถูกห้ามถ้าเสินเร่ืองทางการ 
ปกครอง ในกรณีท่ีเจ้าของเรือไม่ลามารถใอ้สิทธิรดหน่วงอันเสินการขัดต่อกฎหมายน้ั ผู้เล่าเรือยัง 
คงด้องรับผิดอยู่

1 B O Ib id .,
I B  1 Ib id .,

p. 628. 
p. 628.

Michael Brynmor Suramerskill, Laytime, p. 281.
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ในกรณีท่ีผู้เส่าเรือเป็นผู้'รับตราส่งและบิลอ DVl เลดิงไต้ 
ระบุว่าเงอนไชต่าง  ๆ ให้เป็นไปตามสิ(ไท)าเส่าเรือ ไม่สำมารถนำเง่ือนไชการหลุดพันจากความ 
รับผิดชองผู้เส่าเรือ (Cessor Clause) มาดัดสิทธิเจ้าชองเรือในการเรืยกร้องค่าดีเมอรืเรจ 
ไต้ เ ส่น

คดี Gullischen V .  Stewart Brothers (.1884)183 
สิ(ไท)าเส่าเรือระบุว่า "โดยท่ีลัญโทได้กระทำธนโดยผู้เส่าเรือเมื่อคู่ลัญฌาถืน l8A ความรับผิดชอง 
ผู้เส่าเรือจะสินสํดลงเม่ือบรรบุกสินค้าลงเรือ เจ้าชองเรือมสิีทธิยคหน่วงสินค้าเม่ือค่าระวางและ 
ค่าดีเมอรืเรจ" บิลออฟ่เลดิงได้ระบุให ปี้นส่งสินค้าให้แก่ผ ู้เส่าเรือ ณ ทำเรือปีนถ่าย "ผู้เส่าเรือ 
ต้องส่าระค่าระวางและเงื่อนไชอื่น  ๆ ให้เป็นไปตามสิทท)าเส่าเรือ" เจ้าชองเรือเรียกร้องค่า 
ดีเมอรืเรจท่ีเกิดชน ทเ ท่าเรือธนถ่ายจากผู้เส่าเรือในฐานะท่ีเป็นผู้รับตราส่ง สำลฮุฑธรณีกอว่า 
ไม่สำมารถนำเง่ือนไชท่ีให้นู้เส่าเรือหลุด■ พันจากความรับผิด i'cessor Clause) มาใส่ ฉะนนผู้ 
เส่าเรือต้องรับผิด

นอ• :จากนืการใส่สิทธิฮดหนัวงไม่ได้อาจจะเป็นผฟ้อันเม่ือง 
มาจากหลักประกันไม่เนียงนอ (เส่น มูลค่าชองสินค้า) ความรับผิดชองผู้เส่าเรือจงยังคงอยู่เท่าท่ี 
หลักประกันไม่เนียงนอ เส่น่ในคดี Hansen V .  Harrold Brothers (1894) คังท่ีได้กล่าวมา 
แล้ว หลักประกันไม่เนียงนอเม่ืองจากน้ําหนักชองสินค้าลดลงส่งมีผลต่อค่าระวางตามบิลออ'ฝเลดิง 
เม่ืองจากได้ระบุว่าให้ส่าระค่าระวางตามน้ําหนักสินค้าท่ีคงอยู่ ค่าระวางตามบิลออปเลดิงจ้งน้อย 
กว่าค่าระวางตามสิ(ไท)าเส่าเรือ ศาลอุฑธรณีถือว่าไม่นำเง่ือนไปีท่ีให้ผู้เส่าเรือพันความรับผิดมาใส่ 
กับจำนวนท่ีไม่ เนียงนอกับสิทธิยดหนัวง

Ib id ., p. 285.
18A เงือนไชหลุดพันจากความรับผิด (Cessor clause) มักใส่เม่ือคุ้มครองนายหน้า 

ชองต้เส่าเรือ (charterers’ brokers) ส่งได้กระทำ'ใน'นามชองตัวการท่ีอยู่ต่างประเทสํ
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ในกรณีที่เจ้าปีองเรือไม่ได้รับน่าระหนัเ้น่ืองจากไมส่ำมารถ 
ใข้สิ'ทธิยืดหน่วงสินค้าได้ ผู้เน่าเรือยังคงต้องรับผิดในหนอยู, เน่น

คดี Bravo Maritime (Chartering) Est. V. 
Alsayed Abdullah Mohamed Baroom (1980) 185 เรือ The Athinoula บรรทุกธิเมนฅ 
สำมเท่ียวจาก E leu sis ประเฑสํกรืกไปยัง Jaddah คดีนผู้เน่าเรือเท่ีนท้ังผู้ส่งสินค้าและผู้รับ 
ตราส่งด้วย ในแบบนิมน์ปีองสิทททเน่าเรือระบุเง่ือนไปีปีอง Cessor clause ว่า "เจ้าปีองเรือ 
มีสิทธิยืดหน่วงสินค้าเพ่ือค่าดีเมอร์เรจผู้เน่าเรือยังคงต้องรับผิดในค่าดีเมอร์เรจท่ีเกิดปีน พ ท่าเรือ 
ปีนถ่ายแด เ่ฉนาะเท่าที่เจ้าปีองเ รือไม่ได้รับน่าระหน้ัจากการใข้สิทธิยืดหน่วงสินค้า" เง่ือนไปีปีอง 
ดีเมอร์เรจธิงนิมนลงไปในแบบนิมนระบุว่า "ค่าดีเมอร์เรจมีอัตรา 2,000 ดอลลาร์ต่อวันหรือตาม 
อัตราส่วนปีองวัน ผู้เน่าเรือจะต้องน่าระให้แก่เจ้าธองเรือทุก 15 วันนับแต่วันท่ีถงกำหนดน่าระ ใน 
ทุกกรณีผู้เน่าเรือจะต้องน่าระค่าดี!มอร์เรจให้แก่เจ้าปีอง เรือภายใน 1 สิปดาห้หลังจากท่ี.ได้ส่ง 
บันฑกข้อเท็จจริง (Statement of Facts) และบันฑกเวลา (Time sheet) ชองแต่ละเท่ียว 
เร ื อ. . ." เจ้าปีองเรือ'ไม่ได้'พยายาม'ใข้สิทธิรดหน่วงสินค้าเพ่ือด่าดีเมอร์เรจ และยืนยันว่าเธาไม่ 
สำมารถใข้สิทธิยืดพ่วงสินค้าท่ี Jaddah ได้และข้อเท็จจริงยังปรากฏอีกว่าไล้มีการฒบัแฑกข้อเท็จ 
จริงและบันฺทกเวลาหลังจากท่ีปีนก่ายสินค้าเรียบร้อยแล้ว สำลสํงถือว่าเจ้าชองเรือมีสิทธิได้รับค่า 
ดีเมอร์เรจ โดยถือตามเง่ือนไปีปีองดีเมอร์เรจท่ีผิม'พลง'ในเบบและกล่าว'ว่าการปีนก่ายได้เสํร็จสิน 
ไปก่อนท่ีจะจัด เตรียมบันทกข้อเท็จจริงและบันฑกเ วลา และผู้เน่าเรือจะต้องน่าระค่าดีเมอร์เรจ 
หลังจากรับเอกสำรบันฑกเหล่าน้ักายใน 1 สิปดาห้ เจ้าปีองเรือสิงไม่สำมารถใ!?สิทธิยืดหน่วงสินค้า 
ในปีพะท่ีได้ปีนก่ายสินค้าไปเรียบร้อยแล้วได้ ผู้นินากษา Mocatta กล่าวว่า ส่าหรับกรณีท่ีเง่ือนไปี 
ในเบบนมนปีดกับเ งอนไปีท่ีนิมนเน่ิมลงไปในสิทถทเน่า ต้องถือว่าให้ใข้เงือนไธท่ีนิมน่ิเน่ิมลงไป
ดังน้ัน สิงไม่จำเท็นต้องไต่สํวนว่าท่ี Jaddah สำมารถปีนก่ายสินค้าไปยังคลังสินค้าและดกอยู่ในสิทธิ 
ยืดหน่วงหรือ'น) เพราะจะขัดกับเง่ือนไธปีองดีเมอร์เรจท่ีนิมน่ิเน่ิม และได้สํรุปว่าตามเง่ือนไช 
ดีเมอร์เรจดังกล่าว ทำให้ไม่อาจเรียกค่าดีเมอร์เรจได้จนกว่าจะได้จัดเตรียมบันทกข้อเท็จจริง

Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 282.
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(Statement of Facts) และมันทกเวลา (Time Sheet) ในเที่ยวเรือนั้นเสํร็จ และจะจัด 
เตรียมสิงเหล่าน้ัได้จะต้องทำการปีนถ่ายสินค้าเสํร็จเรียบร้อยก่อน ฉะน้ันการใส่สิทธิอด'หน่วงจังไม่ 
อาจกระทำได้

กล่าวใดยสํรุป เก่ียวกับส่อกำหนด'ให้ผู้เส่าเรือหลุด'พัน
จากความรับผด (Cessor Clause) กับส่อกำหนดให้เจ้าปีองเรือมีสิทธิสิดหน่วงสินค้า (Lien 
Clause) เนั้อค่าระวาง หรือหนอน  ๆ ท่ีเกิดปีนตามสิ๒ไ!าเส่าเรือน้ันจะต้องไปพร้อมกัน กล่าวคือ 
หากเจ้าของ เรือไม่สำมารถใส่สิทธิยดหน่วงเน่ือค่าระวางหรือหนอนตามสิญฌาแล้ว หรือสำมารถใส่ 
สิทธิอดหน่วงสินค้าแต่ได้รับส่าระหนไม,ครบถ้วน ผู้เส่าเรือก็ไม่หลุดพ้นจากความรับผดหรืออาจหลุด 
พ้นจากความรับผิดเนียงเท่าที่เจ้าเรือได้รับส่าระหนจากการใส่สิทธิอดหน่วง

3.2.6 ส่ออกIว้นปีองการเรียกร้องค่าดีเมอรืเรจตามกฎหมาย 

ก. ความผิดปีองเจ้าธองเรือ t

กรณีท่ีผู้ปีนล่งกระทำผิดหรือละเลอเพิกเฉยอันเป็นเหตุให้เกิด 
ความล่าส่าปีน เจ้าของเรือหรือผู้ปินล่งได้กระทำการสิงทำใไห้ผู้เส่าเรือไม่สำมารถเส่าไปยังเรือ 
เนอทำการบรรทุกธนก่ายในระหว่างระยะเวลาเลย์ไฑม่ได้ ผู้เส่าเรือมีสิทธิที่จะธอายเวลาเลย์ไทมี 

ออกไปอีก สิงเป็นส่ออกเวันตามกฎไพายปีองระบบกฎหมายคอมมอนลอว่ และกฎหมายปีองประเฑฬ 
ในภาคนีนยุโรปรวมท้ังกฎหมายของกลุ่มสํนกน่ดิเนเรืยด้วย แต่ล่าหรับกฎหมายปีองประเฑฬ่ในภาค 
น้ันยุโรปและกฎหมายปีองกลุ่มสํแกนติเนเวียนให้รวมถง อุปส์รรคท่ีเกิดจากเรือ (on the sh ip ’s 
sid e) หรือในระบบกฎหมายบางระบบรวมถงอุปสํรรคอันเกิดจากเหตุสํดวีสิยด้วอสิงทำให้เจ้าธอง 
เรือต้องรับผิดชอบ

ฉะน้ันจังมีความจำเป็นอย่างย่ิงล่าหรับระบบกฎหมายคอมมอน- 
ลอวีท่ีจะต้องกำหนดธอบเขตของคำว่า "ความผิดธองเจ้าปีองเรือ" ("shipowner’s fault")
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ข้อสิงเกตุประการแรก คดีของประเทศอังกฤษได้วางหลักไว้ว่า 
ผ ูเ้ข้าเรือจะยกข้อแก้ตัวเพ่ือไม่ต้องข้าระค่าด เีมอรืเรจได้ก็แด่เฉนาะท่ีเใ}นความผิดของเจ้าของเรือ 
และการกระทำของเขาก็เพื่อประโ๗'นแห่งตนแด่ผู้เดียว แด่ทำให้เกิดความเสิยหายแก่ผู้เข้าเรือ 
เข้น เจ้าของเรือนำเรือไป bundering หรือทำการบรรทุกสินค้าในหลายระวางนรัอมกัน หรือ 
กรณีท่ีเกิดการนัดหยุดงานของลุกจ้างของเจ้าของเรือ และกรณีท่ีเรือต้องย้ายท่าเรือหรือท่าเทียบ 
เรือแม้ว่าจะเกิดจากสิภาวะลมห้าอากาศท่ีแปรปรวนก็ดาม

ข้อสิง เ กตประการท่ีสิอง ในคดีของประ เฑสิสํหรัฐอเ มรืกาส่วน 
ใ'Vญ่จะยืใ4ตามหลักของประเทศอังกฤษ แต่ก็มีบางคดีท่ีไต้แยกจากหลักของอังกฤษ แด่ไปมีผลคล้าย 
กับกฎหมายของกลุ่มสิแก'น่ดเนเวีย'ในเร่ืองอุปสิรรคด่าง  ๆ ที่เกิดจากเรือ (on the sh ip ’s 
sid e) โดยเฉนาะอย่างยงคดีท่ีเ!}นความผิดของคนงานท่ีจ้างโดยคู่สิทภทฝายใด ฝายท่ีว่าจ้างมักจะ 
กกตัดสินให้รับผิดในความล่าข้าท่ีเกิดปีน (ท่ีว่ากฎใพายอเมริกาได้ยืนตามหลักเกท๓ของกฎหมาย
อังกฤษ มีคดีทีส์าคัญยืนยันสินับสินนดามคำกล่าวนี คอ คดี Compania Naviera Puerto Madrin 
V .  Esso Standard o i l  Co. 1962 และคดี Pennsylvania RR. Co. V .  Moore 
McCormack Lines 1966 ie e )

ในกรณีท่ีเก่ียวกับความผิดของเจ้าของเรือในกฎหมายอังกฤษ 
มีข้อสิงเกดเก่ียวกับความนร้อม (read iness) ถ้าเรือไม่มีความนร้อมหรือไม่เหมาะท่ีจะใข้ปินส่ง 
สินค้าตามสิQJญา โดยต้องมีการข้อมแชมหรือแก้ไขก่อนท่ีเรือจะนร้อมท่ีจะให้บริการจริง ๆ หรือกรณี 
ท่ีโครงสร้างของเรือไม่เห้นไปตามท่ีตกลงกันในสิถ)ญา ถ้ามีความล่าข้าเกิดปินเนราะเหตุเหล่าน้ัถือ 
ว่า เ จ้าของเรือจะต้องรับผิดชอบ

ในกฎหมายนาณีชยนาวีของสิแกนดิเนเรือได้วางหลักเก่ียวกับการ 
ย้ายเรือไปยังท่าเรืออื่นว่าเจ้าของเรือต้องทำการย้ายท่าเรือตามที่ผู้เข้าเรือต้องการ แม้ว่าผู้เข้า 
เรือจะต้องข้าระค่าใข้จ่ายอันเกิดจากการน้ันและจะต้องรับผิดชอบกับเวลาท่ีสิฌเสืยไปอันเใ}นผลมา

166 Hugo Tiberg, The Lav of Demurrage, p. 491.
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จากการย้ายฑ่าเรอ กิงหลักนืคล้ายกับกฎหมายอองเนเธอร็แลนด ในกฎหมายอังกฤษและอเมริกา 
จะคล้ายกัน คือ มีหลัก'ว่าหากไม่มีจารีตประเพนกำหนด'ให้เจ้าของเรือต้องกระทำแล้ว เจ้าอองเริอ 
ก็ไม่ถูกผูกพันท่ีจะต้องทำการย้ายเรือไปยังท่าเรืออ่ืน 137

ในกรณีท่ีเกิดอุปสรรคอนจากเรือ (sh ip ’s sid e) ในกฎหมาย 
ของสแกนดิเนเรืย ไม่นับเวลาท่ีเรือทำการย้ายท่าเรือเก็นเวลาเลอ์ไทมีเม่นเดียวกับระบบกฎหมาย 
ลาดิน ร?ง'ไค้มีบฑนัญญัตในเร่ืองอองเหตุลัดวิลัย (force majeur) ไม่ให้นับเวลาในระหว่างน้ันเก็น 
เวลาเลย์ไทมี อณะท่ีระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ไม่มีหลักเกณ,ทน

เก่ียวกับความผิดของเจ้าของเรือน้ัน มีการกระทำไต้ในหลาย 
กรณีได้แก่ การไม่ยอมปฏิบัติการร่วมในหน้าท่ีของเ ขาอย่างเนียงนอ หรือละ เลยใณ้าท่ีในการปฏิบัติ 
การร่วม หรือการทำผิดของเจ้าของเรือมีผลโดยตรงต่อการทำให้การทำงานส่าล้า หรือการไม่นำ 
เรือไปจอดยังท่ีท่ีเหมาะล่มท่ีจะทำการปฏิบัติการร่วมกันได้เร็วนอ

ข. อุปล่รรคทางด้านเรือ (On the Ship’s Side)

อุปสรรคทางด้านเรืออาจแบ่งแยกได้ออกเใ}น 5 ประเภทดังน้ั

1. อุปสรรคท่ีขัดขวางการปฏิบัติงานของเจ้าของเรือ เว้นแต่ 
เจ้าปิองเรือจะได้แสดงว่าเป็นความผิดของผู้เม่าเรือ หรืออยู่ในความควบคุมของผู้เม่าเรือ

2. อุปสรรคท่ีเกิดจากโครงสร้างชองเรือท่ีไม่สามารถรับหรือ 
ส่งมอบกินค้าไต้เร็วตามท่ีตกลง หรือจากการท่ีพันเนีองเรือเกิย (sh ip ’s gear) หรือการมีลูก 
เรือไม่เนียงนอ หรือจากการห้ามหรือกักเรือหรือผู้ปีนส่ง

107 Ib id . ,  p. 497.
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เหตุท่ีให้เจ้าของเรือต้องรับผิดน้ัเนราะในขณะเข้าทำลัเไภทเจ้า 

ของเรือจะทราบข้อเท็จจริงต่าง  ๆ ดีกว่าผู้เข้าเรือ โดยเฉนาะอย่างย่ิงเก่ียวกับระบบการทำงาน 

ของนินเนิองน้ันเนินสิงส์าคัท̂ าหรับคนปฏิบัติงานเรือ สิงเจ้าของเรือจะต้องเอาใจใส่ให้ดี เมือเกด 

ความเสิยหายข้ันเจ้าของเรือ'จ้งต้องเนินผู้รับผิดชอบ แต่ในกรณีท่ีฑำลัQJJไและกำหนดว่า เรือเหมาะ 

ท่ีจะบรรทุกสินค้าใดตามปนิดของเรือ ไมไข้ใข้บรรทุกสินค้าทุกชนิด สิงผู้เข้าเรือก็ควรทราบและถ้า 

นำเรือไปบรรทุกสินค้าอ่ืนจนเกิดความส่าข้าเข้นน ผู้เข้าเรือจะต้องเนินผู้:รับผิดชอบมิใข้เจ้าของเรือ

3. อุปศรรคท่ีเกิดขนบนเรือ เน่ืองจาๆ ลักษณะของสินค้าดาม 

ลักภ)าท่ีจัดหามาบรรทุกน้ัน ถ้าเจ้าของเรือตกลงท่ีจะปีนส่งสินค้าตามปนิดท่ีกำห,นล เขาก็ต้องรับภาระ 

ในความเก่ียงภัยต่อความยุ่งยากในการดำเนินการปีนส่งสินค้าน้ัน ถ้าเกิดอุศปรรคบนเรือไม่ใข้บน 

ฝัง เน่ืองมาจากลักษณะนิเศษของศภานท่ีอยู่บนเรือ อุปสํรรคเหล่าน้ัเนินอุปศรรคทางด้านเรือ สิง 

เจ้าของเรือจะต้องรับผิดในความล่าข้าท่ีเกิดปีน แม้ว่าผู้เข้าเรือจะเนินผู้ท่ีปฏิบัติการบรรทุกหรืยฯน 

ถ่ายสินค้าก็คาม แต่ถ้าอุปศรรดน้ันเกิดจากธรรมชาติของลักษณะสินค้า คู่ลัญฌาฝายท่ีมีหน้าท่ีเก่ียวกบ 

สินค้าน้ัจะต้องเนินผู้รับผิดชอบ อย่างไรก็ตามถ้าสินค้าท่ีบรรทุกน้ันไม่เนินไปตามท่ีระบุไว้ในลักุ?,ชา

หรือสินค้าน้ันอยู่ในศ/ทนท่ีเจ้าของเรือไม่อาจคาดเดาได้ ผู้เข้าเรือจะต้องเนินผู้รับผิดในความล่าข้า 

ใด  ๆ ท่ีเกิดจากการน

4. อุปศรรคท่ีเนินเหตุให้สินค้าได้รับความเสืยหายปีณะท่ีสินค้า 

อยู่บนเรือ เ วันแต่ความเสืยหายน้ันจะเกิดจากตัวสินค้าเ อง เจ้าของเรือต้องรับผิดชอบในความ 

เสือหายของสินค้าสิงรวมไปถงความล่าข้าอันเนินความเสืยหายท่ีดามมาด้วย

5. อุปศรรคท่ีเกิดจากความผิดปิองเจ้าธองเรือหรือเกิดเนราะ

เน่ือความศะดวกชองเรือ คือ

5.1 เจ้าของเรือเนินผู้กระทำผิดหน้าท่ีผิดต่อการปฏิบัติ 

การบรรทุกหรือขนถ่าย เข้น ทำการปฏิบัติงานข้าเกินไป หรือบรรทุกสินค้าของผู้เข้าเรือคนหนงลง 

เรือขณะเดียวกัปท่ีปีนก่ีายสินค้าของผู้เข้าเรือ'อีกคน'หนงปีนจากเรือ
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5.2 เจ้าชองเรือกระทำการโดยจงใจหรือประมาทรน 

เîkoารขัดปีวางการปฏิบัติหน้าท่ีปีองผู้เส่า เรือ

5.3 เจ้าปีองเรือได้กระทำรดอยู่ก่อนแล้ว และธณะท่ี 

แก้ไธความเสียหายน้ันอยู่ ก็ส่งผลให้การปีนถ่ายหยุดชะงัก หรือการปฏิบัติการปีนก่ายมีความล่าส่า

6. อุปสรรคอันเกิดจากเหตุการณีพีเสษไม่ได้เกิดจากอุปสรรค 

ทางด้านเรือและฝายผู้เส่าเรือ แต่เกิดจากการท่ีเรือไม่สามารถเปีาไปยังสถานท่ีท่ีทำการบรรทุก 

หรือธนถ่ายได้ ส่งผู้ปีนส่งควรจะได้รู้ถง เหตุการณีท่ีเกิดช้ัน กล่าวคือผู้ปีนส่งมีหน้าท่ีไปรับสินค้าอัง 

สถานท่ีน้ัน แต่ เ ปีาต้อง เสีย เ วลาในระหว่างการปีนส่งโดย เรือไม่สามารถจะ เ ปีาไปยังสถานท่ีท่ี'จะ 

ทำการบรรทุกได้ เพราะความลกปิองเรือส่งได้จัดเตรียมท่ีฮกปีน (crane) ไว้แล้ว แม้ความ 

ล่าส่าน้ันเกิดปีนกับการปฏิบัติงานของผู้เส่าเรือด้วยเจ้าของเรือก็ด้องรับรด

ค. กรณีท่ีระบุว่า ” เรือสามารถ'ท่ี-จะรับ'Vเรือส่งมอบสินค้าตามอัคร'าน"

ถ้าเรือไม่สามารถทำการรับหรือ■ส่งมอบสีนค้าได้รวดเร็วตาม 

อัตราท่ีระบุไว้ ผู้เส่าเรือก็ไม่ต้องรับรดเวันแต่สภาพปีองการธนส่งน้ัน ผู้เส่าเรือไม่ได้จัดหาสินค้าท่ี 

ปลอดภัยตามหน้าท่ีท่ีเ ปีาพงมี

การท่ีเ จ้าของเรือจัดหาลูก เรือท่ีจำ เใ̂ ต่อการทำงานน้ันไม่ 

เพียงนอ ทำให้ไม่สามารถรับหรือส่งมอบสินค้าได้ตามอัตราท่ีระบุ เจ้าธองเรือต้องรับผิดชอบ

ง. อุปสรรคอันเกิดจากเหตสุดวิล้ย (Force Majeur) 1BS
- S  ■ .......... ..............' ■ ■ ■

ในกฎหมายอังกฤษและสแกนติเนเวีย ถือว่าถ้ามีเหตุการญส่งอยู่ 

นอกเหพีอความควบคุมของผู้เส่าเรือหรือเหตุสุดวิสยเกิดธน ไม่สีอว่าเป็นอุปสรรคท่ีจะอกเก็นธ้อแก้

l e e I b id . ,  p .  504.
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ตัวปีนได้ แต่ถ้าระบุ?เงอุปสรรคเหล่าน้ัไว้ในอัสุทท ผู้เราเรือก็ยกIป็นอัอแก้ตัวได้ถ้าเป็นไปตามน้ัน 

และในกรณท่ีกำหนดเวลาการบรรทุกหรือธนถ่ายไว้เป็นเวลาอันสมควร (resonàble time) ถ้า 

เกิดความล่าข้าถงธนาดท่ีกำให้อัญญาตกเป็นอันไร้ประโยชน่ (frustrate) ผู้เราเรือมีลิฑธจะ 

เลกอักฺท!าได้ด้วย ในกฎหมายสแกนดิเนเว้ยได้บัญญัติ?มํงสํถานการเไแรนน้ัว่า แม้ว่าจะได้เลิกล้ญไท 

ด้วยเหตุน้ัก็ตาม ผู้เราเรือก็ยังคงต้องราระค่าดีเมอรืเรจ หรือค่าเสิยหายจากการหน่วง เหน่ียวท่ี 

เกิดปีนแล้ว

ในกฎ!ฒายอเมรืกาได้กำหนดเป็นการท่ัวไปว่า เหตุสุดว้อัยน้ัน 

ไม่ เนียงแต่กำให้อัณไ]าตกเป็นอันไร้ประ'โยชน่ แต่ยังมีผลกำให้เลยไทมี'หยุดนับ แต่เหตุการผนยังไม่ 

เคยเกิดปีน

จ. การผดกฎหมาย (Illegality)

ระบบกฎ'หมายคอมุมอนลอว่ ไค้แยกการผิดกฎหมายออกเน็นการ 

ผิดกฎหมายท่ีเป็นการ!:าาร (Permanent Illegality) กับการผิดกฎหมายท่ีเป็นภารข้วคราว 

(Temporary Illegality)

การผิดกฎหมายท่ีเป็นการถาวร ถ้าหากการปฏิบัติการบรรทุกหรือ 

ปีนถ่ายเป็นการผิดกฎหมาย ผู้เราเรือก็สามารถยกเหตุน้ํปีนเป็นข้อแก้ตัวท่ีจะไม่ต้องปฏิบัติหน้าท่ีชอง 

เธาภายในเวลาท่ีตกลงกัน แต่ผู้เราเรือต้องไม่ทราบกง เหตุน้ันในปีณะเข้ากำอัญญา

การผิดกฎหมายท่ีเป็นการร่’วคราว อันเป็นอุปสรรคต่อการบรรทุก 

หรือปีนถ่ายภายในระยะเวลาท่ีกำหนด เม่ือการผิดกฎหมายเนสุดลงก็ยังต้องปฏิบัติงานอยู่ตามปกติ 

ตามกฎหมายอังกฤษเห็นว่าเวลาไม่'ใส่สาระส์าตัญปีองอัญไ!'า ผู้เราเรือ1ท่ีผิด ftาททก็ยังคงต้องปฏิบัติ 

หน้าท่ีปีองเ ปีาอยู่ต่อไป เนราะอักุท!ายังคงบังคับใข้ได้ และจะต้องราระค่าดีเมอรืเรจส์าหรับความ

1 8 9 I b i d . ,  p. 509.
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ล่าข้าด้วย กล่าวคือผู้เส่าเรือต้องรับผิดเพราะถือว่าเขาไม่ได้ปฏิบัติพํทท่ีในเมีองต้นคือการบรรทุก 
หรือธนถ่ายภายในระยะ เ วลาท่ีกำหนด

ในคดีของอังกฤษ ถือว่า ผู้เส่าเรือไม่สามารถยกเน้นข้อแก้ตัว 

ได้ แต่เมื่อก่อนนอังกฤษถือว'าผู้เส่าเรือสามารถยกเน้นข้อแก้ตัวได้ เส่น คดี ร . ร .  Induna V. 

B r i t i s h  Phosphate (1949) 19๐ เส่าเรือบรรทุกอลูมีนัม ระบุให้ทำกาวบรรทุกหรือปีนถ่ายใน 

24 รัวโมงของวันทำการ ("work ing days o f tw en ty -fou r hou rs") แต่ข้อเท็จจริง 

ปรากฏว่าการนำเข้าอลูมีนัมจะต้องไต้รับอนุญาตก่อน มฉะนั้นจะถือว่าผิดกฎหมาย ผู้ธายไม่ไต้รับ 

อนุญาตนำ เ ข้าอลูมินัม ถือว่าผู้ เส่า เรือยกข้อแก้ตัวไต้ เนื่องจาก เ ขาไม่ได้กระทำผิดกฎหมายจริง 

สาลเห็นว่าผู้ชายเท่านั้นที่เน้นผู้ตกลงตามลัญญาและจะต้องขวนธวายหาใบอนุญาต แต่ต่อม า ในดคื

ของอเมริกากลับหลักนํโดยสินเรัง

3 .2 .7  ดอกเบยในการส่าระค่าดีเมอริเรจล่าข้า

ในกรณีท่ีมีการส่าระค่าดีเมอรืเรจล่าข้า ในระบบ))ฎหมายคอมมอแ- 

ลอวได้มีการถกเถืยงกันว่าจะสามารถนำดอกเบ้ัยมาใข้กับค่าดีเมอริ เ รจหรือไม่ ในกฎหมายอ เ มริกา 

เพู่เทท่ีเกิดปีนส่วนใหญ่ เส่น เร่ืองค่าเสืยหายจากการหน่วงเหน่ียว (damage for detention) 

ท่ีเรียกในรูปของค่าดีเมอริเรจ ("in the nature of demurrage") และปิญเทคือการ'ใข้ถ้อย 

คำ เพราะดอกเบยมีมูลมาจากค่าเสืฮหาย รังเน้นค่าเสิยหายท่ียังกำหนดไม่ไต้จนกว่าจะถืงวั!๓ 

ทำการวินิจฉัยคดี เส่น คดี The Eugenia (1931) 191 รังตัดสินว่าต้องรับผิดในดอกเบยในค่า 

ดีเมอริเรจหลังจากวันท่ีวินิจฉัยคดี ผลจงปรากฏว่าในกฎหมายอเมริกามีหลักให้จ่ายค่าดอกเบยใน 

ค่าดีเมอริเรจไต้ ส่วนกฎหมายอังกฤษ 192 มีปิญเทเก่ียวกับค่าดีเมอริเรจว่า จะถือว่าค่าดีเมอริ- 

เรจ เน้นค่าเสืยหายท่ีกำหนดไว้ล่วงหน้ารังเน้นการรวมค่าเสืยหายไว้หมดแล้วและไม่ควรให้ดอกเมีย

1 Q O Ibid.,
I S  1 Ibid.,

p. 512. 

p. 560.
1 9 2 Ib id .
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อีกได้หรือไม่ ผลคือให้มีการม่าระดอกเบยในค'าดีเมอรืเรจได้อีก และอัตราคอกเบยน้ันให้อยู่ในดุลย 
พินิจปีองศาลท่ีจะกำหนดให้ เม่น

คดี The L ip s  (1987) 193 เม่าเรือ M.v. L ip s  ภาย'ใต้สิณโชา 

เม่าเรือรายเที่ยว เม่ือบรรทุกสินค้าจากสํหรัฐอเมริกาไปอินเดีย โดยมีเง่ือนไปีปีอ 30 กำหนดว่า
"(A) F r ie g h t..p a y a b le  in  B r i t i s h  e x te rn a l s t e r l in g . ,  

in  London ... a t  the  mean exchange ra te  r u lin g  on b i l l ( s )  o f lad ing  

date . (B) T h e .. .exchange ra te  r u lin g  on b i l l  o f la d in g  date w i l l  a lso  

app ly  to  deraurrage/despatch se ttlem en ts under t h is  c h a r te rp a r ty . . .  (D) 

Demurrage.. .and any o ther payment under t h is  ch a rte rp a rty  s h a l l  a lso  

be made in  B r i t i s h  e x te rn a l s t e r l in g . "

เรือบรรทุกสินค้าลงเรือเลร็จเม่ือวันท่ี 8 กรกฎาคม 1980 และออก 

บิลออvJiลดิง'ในขณะท่ีอัตราแลกเปล่ียนเงินเห่}แ 2.37 ดอลลารื เท่าสบ 1 ปอนด และได้ทำการ 

ปีนถ่ายสินค้าท่ีอินเดียแต่เกดความล่า!เาปีน ผู้เม่าเรือยอมรับผิดท่ีจะสิาระค่าดีเมอรืเรจจํ 1นวน

24 วัน 47 นาบิ และได้สิาระไปเนินเงิน 59,252.06 ปอนด ในวันท่ี 22 กรกฎาคม 1981 

และอีก 457.04 ปอนด ในวันท่ี 24 กันยายน 1981 แต่มีปีฮโต้แย้งในเรองดีเมอริเรจ จงได้ 

เสํนอให้อนุกุทโดตุลาการพิจารทท น่ืงผลการสิปิาดมีว่า จำนวนดีเ■มอร์เรจเท่ากับ 28 วัน 1 ล่ีวโมง 

47 นาฑี และตามเง่ือน'ใปีอัตราค่าดีเมฮริเรจเท่ากับ 6,000 ดอลลารืต่อวัน หรือตามอัตราส่วน 

ปิองวัน ดังน้ัน จำนวนค่าดีเมอริเรจท่ีผู้เม่าเรือยอมรับกับจำนวนท่ีอนุกุ)าโตตุลาการกำหนดให้จง 

แตกต่างกัน เนินจำนวนเงิน 24,250 ดอลลารื สิงอัตราแลกเปล่ียนเงินในวันท่ีอนุกุ!าโตตุลาการ 

กำหนดเนิน 1.54 ดอลลารืต่อ 1 ปอนด เน่ืองจากผู้เม่าเรือมีViน้าท่ีตกลงและม่าระค่าดีเมอรืเรจ 

ภายใน 2 เดือน ให้แก่เจ้าปิองเรือนับจากวันท่ีปีนถ่ายสินค้า อนุกุ)าโตตุลาการจงถือว่า อัตราท่ี

193 ชยันดี ไกรกากุ]จน, สินวัฒน สินแศงอร่าม, "คำพิผากษ"", จุลศารกฎหมายุ 
ผาณิปยนาวี, 1 (สิงหาคม 2532) หน้า 7-8.
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แตกต่างกันน้ันเîkด่าเสียหาย (damages) ท่ีเจ้าปีองเรือควรไค้รับ จากการท่ีผู้เม่าเรือไม่ม่า'ระ 

ด่าดืเมอรีเรจภาปีในกำหนดเวลา 2 เดือน ประเด็นข้อนินาทดือการม่าระเงินด่าดืเมอรีเรจ 

ถือวำเห็นการม่าระด่าเสียหายจากการผิดลัทถทหรือไม่ ศ,'าลสูงสํดปีองอังกฤษ'โดย Lord Brandon 

of Oakbrook ได้วินิจฉัยว่าในลัท*ไทเม่าเรือไม่ปรากฏข้อตกลงว่า ผู้เม่าเรือจะต้องม่าระค่าดื- 

เมอรีเรจภาปีในกำหนดเวลา 2 เดือนนับจากวันธนถ่าอสินค้าเสํร็จ ดังน้ัน เม่ือผู้เม่าเรือทำการ 

ปีนถายสินค้าไม,เสร็จภาย'ในกำหนดเวลาเม่ือ'ใด ผู้เม่าเรือก็ผิดส;ไ๓ เม่ือน้ัน ไ»]ใม่หลังจากน้ัน 2 

เดือน และค่าดืเมอร์เรจก็ถือไต้ว่าเห็นค่า เสียหายอย่างหนงท่ีผู้เม่าเรือต้องม่าระนับจากวันท่ีมีการ 

ปีนถ่ายสินค้าล่าข้า แต่ในกรณีท่ีผู้เม่าเรือม่าระด่าดืเมอรืเรจล่าข้า เจ้าชองเรือจะมีสิทธิเรียกร้อง 

ด่าเสืยหายจากผู้เม่าเรือไต้อีกหรือไม่ ศาลเห็นว่า ไม่มีหลักกฎหมายใด  ๆ ท่ียอมให้มีการเรืยกค่า 

เสืยหายจากการม่าระด่าเสียหายล่าข้า กล่าวดือ เม่ือเจ้าปีองเรือมีสิทธิได้รับค่าดืเมอรีเรจเห็น 

ด่าเสียหายแล้วแต่ผู้เม่าเรือม่าระล่าข้า เจ้าปีองเรือจะเรืยกค่าเสียหายจากการม่าระค่าดืเมอรเรจ 

ล่าข้าอีกไม่ไค้ ชอบไต้แต่จ ะ เรียกเมียงดอก เบยจากการม่าระค่าดื เมอรี เ รจล่าข้า เทำน้ัน ดังน้ัน 

คำสีชาดธองอนุnrาใตดุลการทให้เน่ีมค่าเสียหาย'ในการกำหนดค่าดืเมอรีเรจเข้าไป'อีก'จงเห็นการ 

ไม่ถูกต้อง ฉะน้ัน ในการดำนวณอัตราค่าดืเมอรีเรจ จะเห็นจำนวนเท่าใด'ให้นาเงอ'นไปี ข้อ 30 

รทบังค้บใข้ โดยอัตราค่าดีเมอรีเรจจะต้องคดตามอัตราแลกเปล่ียนเงิน ณ วันท่ีของบลออ'ฟเลดิง 

ดือ อัตรา 2.37 คอลล่ารีต่อ 1 ปอนด ไม่ว่าการกำใในดค่าดีเมอรีเรจหรือการม่าระค่าดืเมอรีเรจ 

จะไต้กระทำเม่ือใด จงสํรุปได้ว่าถ้าผู้เม่าเรือทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายไม่เสํร็จภายในกำหนดเวลา 

ถือว่าผู้เม่าเรือไม่สำมารถปฏิบัติตามสญฌาไค้ และตกเห็นผู้ผิดลั{ไถ!า จงต้องม่าระค่าดืเมอรีเรจ 

สีงถือเห็นค่าเสียใทยท่ีกำหนดกันไว้ล่วงหน้านับจากวันผิดลัแถท และถ้าม่าระค่าดืเมอรีเรจล่าข้า

เจ้าปีองเรือสำมารถเรียกดอกเบยไต้นับจากวันท่ีผู้เม่าเรือมีใใน้าท่ีม่าระไปจนถืงวันม่าระเสํร็จสิน

ในระบบกฎหมายอื่น ถือว่า การเร ียกร ้องค ่าด ีเมอรีเรจ ค่าเสียหาย 

จากการหน่วงเหนี่ยว หรือเงินรางวัลอยู่ภายใต้หลักการเรียกร้องสิทธิอรรมดาทั่วไป ในกฎหมาย 

ฝร่ังเศสํ ถือว่า ให้ม ีการม่าระดอกเบย และดอกเบยทบต้น (compound in te re s t )  เมื่อถืง 

กำหนดม่ๆระด่าดีเมอรีเรจไค้ตา»!หลักที่ป?เบัติตามประมวลกฎหมาย ( C iv i l  Code) 194

1 9 4 Hugo Tiberg, The Law of Demurrage, p. 651.
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3.3 เวลาท่ีประหยัด และเงินรางวัล (Despatch)

3.3.1 ความหมายและวัตถุประสิงคํปีองเวลาท่ีประหยัดและเงินรางวัล

Despatch money 105 เป็นเงินท่ีเจ้าของเรือว่ายให้แก่ผู้เส่าเรือ 

(หรือผู้ส่งสินค้า หรือผู้รับสินค้าตามท่ีระบุไว้ในสิกฺ!โ!ท) ท่ีทำการบรรทุกหรือปีนก่ายเสิร็จก่อนสินเวลา 

เลยไทม ทำ'ให้ปล่อยเรือก่อนกำหนด 186 อนง ถ้าหากมองว่าสืเมอรืเรจเป็mงินท่ีเพ่ิมจากค่า 

ระวาง (surcharge on freight) มากกว่ามองว่าเป็นค่าเสิยหาย (damages) แล้ว 

despatch money ก็จะถือว่าเป็นส่วนลดปีฮงค่าระวาง (discount on freight) หรืออาจ 

มองว่าเป็นรางวัลแก่ผู้เส่าเรือท่ีปฏิบัติงานมากกว่าหน้าท่ีท่ีเปีามือยู่ ส่วนจำนวน despatch money 

สิงต่อไปจะเรียกว่า "เงินรางวัล" จะเป็นเท่าใดปีนอยู่กับปีอความหรือเง่ือนไปีใน "Despatch 

Clause" และเป็นไปตามอัตราท่ีค่สิถฺเขากาหนด ตัวอย่างท่ีมักนบในสิฌโJทเส่าเรือ เส่น

เงินรางวัล (สิงจะว่ายให้แก่ผู้เส่าเรือก่อนท่ีเรือจะแล่นไป) จะต้อง 
ส่าระส่าหรับเวลาบรรทุกท่ีประหยัดไค้ท้ังหมด รวมวันอาทิตย่และวันหยุดด้วย ในอัตรา 10 ปอนด- 
สเตอริงค์ต่อวัน ส่าหรับการบรรทุกไม่เกิน 4,000 ตัน ตามน้ําหนักท่ีปรากฏในบิลออ'ฝเลติง และ 
15 ปอนดสิเตอริงคํต่อวัน ส่าหรับการบรรทุกท่ีเกิน 4,000 ตัน ตาม'นาหนักท่ีปรากฏในบิลออปเลติง 
("Despatch money (which is  to be paid to  Charterers before steamer 
s a ils )sh a ll  be payable for a l l  time saved in loading (including 
Sundays and Holidays saved) at the rate of 10 sterting per day for 
Steamers up to  4,000 tons B ill of Lading weight, and 15 sterting per 
day for Steamers of over 4,000 tons B ill of Lading w eigh t.... ") เป็น 
เง่ือนไปีในสิก!ญูาเส่าเรือแบบ River Plate 1914 (Centrocon) 185

185 The Charterparty Laytime Definition 1980 ระบุว่าคำว่า
"Despatch Money" หรือ "Despatch" หมายกง เงินท่ีเจ้าปีองเรือไค้จ่ายไปถ้าเรือได้ทำ 
การบรรทุกหรือธนถ่ายเสิร็จก่อนสินเวลาเลยไฑม์

Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 287.106
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เจ้าปิองเรือจะจ่ายเงินรางวัลให้แก่ผู้I ส่าเรือในอัตรา..........
ต่อวันหรือตามส่วนปีองวัน ส่าหรับเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมด ("If sooner despatched Owners 
to  pay Charterers despatch a t . . .  per day or pro rata for part of a day 
for a ll  laytime saved") เป็นเง่ือนใธท่ีปรากฏ1ใ'น%า|าเส่าเรือ Baltimore form c

อนง นมัว่าผู้เส่าเรือจะสำมารถประหยัดเวลาได้แต่ก็ไม่ได้หมายดวาม 
ว่า ผู้เส่าเรือจะได้รับเงินรางวัลเสํมอไปถ้าคู่ส่แญาไม่ได้ตกลงกันไว้ในสืญโบาเส่าเรือว่าให้เจ้า
ปีองเรือส่าระเงินรางวัลแก่ผู้เส่าเรือ เว้นแต่จะได้ตกลงกันไว้ในกัฌูญูาเส่าเรือไว้ส่ดแจ้ง

การระบุเง่ือนไปีของเวลาท่ีประหยัด ปกตจะแบ่งแยกระหว่างท่าเรือ 
บรรบุกกับท่าเรือปีนถ่าย ส่งอาจจะทำนอกเหนือจากรูปแบบนก็ได้โดยกำหนดว่า เวลาบรรทุกท่ี
ประหยัดได้เจ้าปีองเรือยอมให้มี]เาร,รวมเวลาบรรทุกและI.วลาปีนก่ายเข้าด้วยกันแล้วทำการเฉล่ีย 
(average) เม่ือผู้เส่าเรือมีสิ.าธิท่ีจะนำเวลาท่ีประหยัดได้ไปหักออกจากเวลาดีIมอร์เรจ หรือ 
ยอมให้ทำการรวมเวลา (reversib ility ) โดยยอมให้ผู้เส่าเรือนํ'นลย์ไฑมในการบรรทุก 
และเลยไฑม์ในการธนก่ายมากด!เทนให้กันและกันได้ 107

ล้ญญาเส่าเรืออาจจะระบุปีออกเ วันเ ลย์ไทร(ไว้ต่างกัน และอาจ 
ระบุว่าเวลาท่ีเสิยไปสำมารถนำเวลาท่ีเหลือไปเน่ิมให้กับเวลาบรรทุกท่ีใส่ไปได้ และบทบัญญัติเส่นนื 
อาจจะระบุว่า "ถ้าสินค้าไร]ได้ทำการบรรทุกหรือปีนก่ายด้วยเหตุปีองปีออกเวันตามท่ีระบุ จะไม่มี 
การเรืยกร้องค่าเสิฮหาย หรือค่าดีเมอรืเรจจากผู้เส่าเรือหรือผู้รับสินค้า หรือเจ้าธองเรือ "และ
ระบุต่อไปว่า "___ แต่เน่ิอวัตถุประสํงค่ในการคำนวณเงินรางวัลเวลาท ี่เส ืยไปปีองเรือไม่ว่าจะ
เกิดจากสำเหตุใด  ๆ ก็ตามท่ีระบุธ้างต้นจะนับเป็นเวลาท่ีเสิยไปในการบรรทุก" ถือว่าข้อความ 
เส่นน้ัไม่ให้สิทอเจ้าปีองเรือท่ีจะคิดคำนวณเวลาท่ีประหยัด ธองการบรรทุกธนมาใหม่เมอมีเวลาท่ี 
เสืยไปจากเหตุท่ีได้รับการยกเว้นในท่าเรือบรรทุก ส่งอันนจะปรากฏใน Cessor Clause ธอง 
สิทภเา เส่า เรือ ส่งมีความหมายนืเศษ•ในกรณีเ ส่นน้ัน

1 0 7 I b id . ,  p . 289.
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3.3.2 อัตราและการคำนวณเงินรางวัล

อัตราของเงินรางวัล ปกติจะกำหนดเป็นคร็งใ!นงของอัตราค่า
ติเมอรเรจ (แต่ไม่จำเป็นเสมอไปท่ีจะกำหนดอัตราเท่าน้ํ) ด้วยเหตุท่ีเจ้าของเรือมักจะมีกำหนด 
เวลาการให้เม่าเรือแต่ละรายต่อ  ๆ กัน และจะเกดความลำบากในการให้รายอ่ืนเม่า §งเขา 
อาจจะต้องแจ้งล่วงหน้า หรือกำหนดวันท่ีเรือจะไปยังท่ีใหม่ไว้ล่วงหน้า ถ้าเกิดความล่าข้าขนเขาก็ 
จะเสือหาย ฉะน้ัน เงินรางวัลจงจ่ายให้เป็นค่าตอบแท(นท่ีเรือได้รับการปลดปล่อยเร็วกว่าเวลาท่ี 
กำหใ4ดใ'นกัแni'า เจ้าของเรือ'จงได้ประ'โยช’น-จากเวลาท่ีผู้เม่าเรือประหยัดได้น้ันและมักจะจ่ายให้ 
เป็นครงใ!นงของค่าติเมอร็เรจ อนง แม้,ว่ากักถทเม่าเรือส่วนใหญ่มักจะระบุติเมอร็เรจไว้เสมอ 
แต่มีกัญไทเม่าเรือส่วนน้อยท่ีระบุเงินรางวัลไว้ เม่น ในกัญโ!ทเม่าเรือแบบ Gencon แก้ไขเม่ือมี 
1976 ระบุติเมอร็เรจแต่ไม,ไค้ระบุเงินรางวัล

การกำหนดเงินรางวัลในการบรรทุกหรือปีนถ่าย ถ้าไม,มีกัญณาว่าไว้ 

เป็นอย่างอ่ืน คว*.จะนำการบรรทุกในท่าเรือบรรทุกท้ังหมดรวมกัน และนำการขนถ่าอในท่าเรือธน 

ถ่ายท้ังหมดรวมกัน โดยไม่มีการแบ่งแอกแต่ละท่าเรือ เว้นแต่จะกำหนดให้คำนวณแอกกัน ตัวอย่าง 

เม่น

คต ิ  Campania Naviera Azuero s .A. V .  British oil &. 

Cake Mills Ltd. (1957) 1SS กัญไ]าเม่าเรือระบุเงอนไขเลย์ไทมีว่า "สืนค้าท่ีฑำการรับ ณ 

ท่ีหมายน้ันให้รับในอัตราเฉล่ียไม่ต่ํากว่า 1,000 ตันต่อวันทำการท่ีลมห้าอากาสเอออำนวย 

(weather working day)..." ปรากฏว่าการขนถ่ายท่ี Belfast ทำการปีนถ่ายในอัตราท่ีสูง 

กว่าอัตราเฉล่ียท่ีกำใในดน้ั แต่ท่ี Avonmouth กลับตรกว่าอัตราเฉล่ีย เจ้าของเรือจงเรืยกเอาค่า 

ติเมอร็เรจ และให้เหตุผลว่าควรจะคำนวนเลอไฑมีแบ่งแยกกันในแต่ละท่าเรือ และแยกการม่าระ 

เงินรางวัลออกจากค่าติเมอร็เรจ ศาลเห็นว่าข้อเรียกร้องของเจ้าของเรือห้งไม่ขน เนราะการ

198 Ib id .
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การคำนวณจะต้องรวมการคำนวณของท้ัง?(องท่าเรือ แม้เง่ือนไขไม,ไต้ระบุว่า "each distilla­

tion" ให้คำนวณแอกในแต่ละท่าเรือ และไม่ไต้ใอ้คำว่า "average rates" อัตราเฉล่ีย แต่ 

ต้อง'หมายความว่าเห็น "an average rate" และศาลยังมีความเห็นอีกว่าไม่?(มเหตุศมผล ถ้า 

จะให้เจ้าของเรือคำนวณเงินรางวัลของท่าเรือหนงและเรียกเอาค่าดีเมอรืเรจอีกท่าเรือหนง ขัง 

ท่าให้เกิดกำไรจากอัตราของท้ัง?(องท่ีแตกต่างกัน

3.3.3 กำหนดเวลาในการม่าระเงินรางวัล

กำหนดเวลาในการม่าระเงินรางวัลน้ันจะธนอยู่กับเง่ือนไขในกัญฌูา 

เม่าเรือ ประเด็นป้ญหาท่ีมักจะเกิดธนบ่อย  ๆ อันเกิดจากการคำนวณขังอาจจะใอ้คำว่า lay 
days saved หรือวันตามปฏิทินท่ีประหยัดได้ (carlendar days saved) และมักจะตกลงให้ 

ม่าระเงินรางวัล สำหรับเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมด "all time saved" ขังหมายกงเวลาท่ี 

ประหยัดให้แก่เจ้าของเรือ อันเห็นเวลาท่ีแฑ้จริงหรือวันตามปฏิทินท่ีแฑ้จริง อาจจะมีดวามแตกต่าง 

กันบ้างเล๋ักน้อยอันเกิดจากคำท่ีใอ้หรือจากอ้อความท่ีกำหนดในกัทุททเม่าเรือท่ีท่าไห้มีผลดีความท่ี 

แตกต่างกัน

บางคร้ังอาจตกลงกันว่า ให้ม่าระเงินรางวัลก่อนเรือออกจากท่าเรือ 
บรรทุก อนง แม้ว่าผู้เม่าเรือจะได้ยอมรับรายการต่าง  ๆ ก่อนท่ีเรือจะแล่นออกไปก็ไม่ได้หมายความ 
ว่า ผู้เม่าเรือจะถูกทิดปากท่ีจะกล่าวในกายหลังให้ขัดแย้งกับท่ีกล่าวไว้ในตอ'นแรก เม่น

คดี Hain ss. Co. Ltd. V. Sociedad Anonima Comercial 
de Esportacion e Importacion (Louis Dreyfus Si Cia. Lda.) (1932) 199

เม่าเรือตามกัทภทเม่าเรือแบบ Centrocon ให้ท่าการบรรทุกจาก San N icolas อารเจนตินา 
เง่ือนไขของเงินรางวัลระบุว่า" เงินรางวัล (ขังจะต้องม่าระให้แก,ผู้เม่าเรือก่อนเรือออก) จะ 
ต้องม่าระเน่ือเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมดในการบรรทุก (รวมวันอาทิดณเละวันหยุด). . .  " เง่ือนไข 
เลยไทมี ระบุว่า "เรือจะท่าการบรรทุกในอัตรา...ตันต่อวัน (running d a y )... วันอาทิตย 
และวันหยุดไม่นับ" ผู้เม่าเรือเห็นผู้จัดเตรียมบันทิกเวลา (Time sheet) ก่อนท่ีเรือนล่นออก

1 3 9 I b id . ,  p. 300.
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ได้ระบ ุว่าวันหนงเ0นวันหยุดและอีกวันหนงเท็นวันทำการ นายเรือไต้ลงนามในบันฑกเ วลาอันน้ัน

(ยังยังสำมารถท่ีจะคิดคำนวณได้) แต่ในบันทักเวลาฉบับท่ีสํองผู้เส่าเรือได้ยอมรับหลังจากท่ีเรือแล่น 

ออกไปแล้ว โดยถือว ่าท้ังสํฮงวันเท็นวันหยุด สำลถือว่าผู้เส่าเรือมีสิทธิท่ีจะถือตามข้อความท่ีปรากฏ 

ในบันทักเวลาอันท่ีสํองได้

3.3.4 การกำหนดเง่ือนไขของเวลาท่ีประหยัดในลักษณะต่าง ๆ

คำว่า "All time saved" ,E๐°"any time saved", "every 

hours saved" และคำท่ีคล้ายฅลงกัน อาจจะมีดวามหมายกำกวมไม่ยัดเจน ข้อลันนิษฐานท่ีว่า 

การคำนวณเวลาท่ีประหยัด ยังกำหนดไว้ในลัถฺกทเส่าเรือน้ันใยัหลักเดียวกับดีเมอร์เรจจะมีธ้อโต้แย้ง 

ถ้าคำต่าง  ๆ น้ั ไม่ได้กำหนดหรือไม่ก่อให้เกิดผลท่ีมีความหมายว่าหมายถืงวันตามปฏิทันท่ีประหยัด 

ได้ทังหมด (all calendar time saved) (ยังไม่ใส่นับเฉนาะ laytime saved เท่านัน)

เวลาใดท่ีถือว่าเท็นเวลาท่ีประหยัดได้จริง มีธ้อลันนิษฐานว่า "time 

saved" หมายสิง เวลาท้ังหมดโดยไม่มีข้อยกเว้นยังปกคิใยักับเลยใทมี ข้อลันนษฐานน้ัถือว่า 

สํมเหตุผล เส่น คดี Laing V.  Ho11way (1878) * 201 ลัญญูาเส่าเรือเน่ือบรรทุกแร่จาก Elba 

ไป Wales ระบุว่า "ดีเมอรเรจ (ถ้ามี) จะต้องส่าระในอัตรา 20 เชนต์ต่อยัวโมง และจะต้อง 

ส่าระเงินรางวัลในอัตรา 10 เชนตต่อยัวโมง ส์าหรับเวลาท่ีประหยัดได้จากการบรรทุกหรือปี!,ถ่าย" 

ให้ทำการบรรทุกสินค้าในอัตรา 200 ตันต่อวัน (running day) และปีนถ่ายในอัตรา 200 ตัน 

ต่อวันทำการ (working day) ข้อเท็จจริงปรากฏว่ามีเวลาท่ีประหยัดได้จากการบรรทุก 4 วัน 

และจากการปีนถ่าย 5 วัน ผู้เส่าเรือจงมีสิทธิ'จะได้เงิน'รางวัลเท็นเวลา 216 ยัวโมง ถ้า 1 วัน 

คิดเท็น 24 ยัวโมง แต่ผู้เส่าเรือจะมีสิทธิท่ีจะได้เงินรางวัลเท็นเวลา 108 ยัว,โมง ถ้า 1 วัน

20๐ The Chartarparty Laytime D efin itions 1980 ระบุคำว่า "All 
Time Saved" หมาฮถงเวลาท่ีประหยัดให้แก่เรือจากการบรรทุกหรือปีนถ่ายเสํร็จก่อนสินเวลา 
เลยไฑมี รวมระยะเวลาท่ีเท็นปิออกเว้นป็องเถA nมีด้วย

201 Michael Brynmor Summerskill, Laytime, p. 290.
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คิดเป็น 12 สิวโมง แต่กรณีโน้ัไม่มีการกล่าวถืง 12 สิวโมงไว้ใน Laytime clause ศาลอุทรรณ 

เห็นว่าไม่มีเหตุท่ีอ้างถืงว่า a lay day หรือ a working day มี 12 สิวโมง ฉะน้ัน ผู้เล่า 

เรือจงมีสิทธิท่ีจะได้เงินรางวัลจากเวลาท่ีประหยัดได้ 216 สิวโมง

ข้อสินนิษฐานท่ีว่า ให้นับเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมดคิดเป็นเงินรางวัล 

น้ัน ในกรณีท่ีไม่มีข้อความในสิณณาว่าไว เ้ป็นอย่างอ่ืน ปกตจะนับวันอาทิตยIป็นเวลาท่ีประหยัดได ้เล่น

คดี Mawson shipping Co. Ltd. V .  Beyer (1914) 202 
สีญ0ทเรือบรรทุกข้าวศาลีจาก Novorossik ระบุว่า "สินค้าจะบรรทุกในอัตราเฉล่ีย 500 ยูนิต 
ต่อวัน (running day) สิงมี 24 สิวโมงคิดต่อกัน (วันอาทิตย์และวันหยุดรห้»ไม่ทำงานไม่นับ)" 
ดีเมอรืเรจ จ่ายในอัตราท่ีแน่นอนต่อวัน (running day) เงื่อนไขของเงินรางวัล ระบุว่า 
” เ จ้าของ เรือดกลงจ่ายเงินให้แก่ผู้เล่าเรือล่าหรับเวลาท่ีประหยัดได้จากการบรรทุกโนอัตรา 10 
ปอนดต่อวัน" แต่I.จ้าของเรือและผู้เล่าเรือไม่ได้ตกลงว่าให้ผู้เล่าเรือหักเงินรางวัลในวันหนง  ๆ
ในระหว่างเวลาที่เสํร็จสินภไรบรรทุก และสินIวลา เ ลย์ไฑมน้ันรวมวันอาทิตย์ด้วยผู้เล่าเรือจ้ง
เรืยกรัองเอาเงินรางวัลโดยนับวันอาทิตย์รวมคำนวณเข้าด้วย เจ้าชองเรือโต้แย้งว่า ความหมาย 
ชองคำว่า "day" ท่ีใข้ในเง่ือนไขของเงินรางวัลน้ันจะดุได้จากเง่ือนไขของเลย์ไทมสิงหมาย 
ความว่า "a running day of twenty-four consecutive hours (ไม่นับวันอาทิตย์และ 
วันหยุดสิงไม่ทำงาน) ศาลศูงเห็นว่าข้อเรียกร้องของผู้เล่าเรือถูกต้อง และผู้นพากษา Bailhache 
กล่าวว่า

1. ข้อสินนิ»ฐานเบฮงต้น ถือว่า วัตถุประสํงคํของเง่ือนไขเงินราง- 
วัลเหล่าน้ั คือ เจ้าของเรือจะจ่ายเงินให้แก่ผู้เล่าเรือส์าหรับเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมดและดีเมอร์- 
เรจก็ต้องคำนวณเล่นนี สิงจะตรงกันข้ามกับการคำนวณเลย์เดย์ เนราะการคำนวณเงินรางวัลและ 
ดีเมอรเรจนไม่คำนิงถืงข้อยกเว้นของเลย์เดย์

2 0 2 I b i d .
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2. ข้อสืนนิษ;ทนน้ัอาจถูกเปล่ียนไค้ถ้า 1) เลยเดย และเวลา

ท่ีประหยัดน้ันเก่ียวข้องกันเป็นเงอนไชเดียวกัน และดีเมฮรืเรจเป็นเงิอนไปีหนง?งแอกต่างหาก
ฉะน้ัน ข้อยกเวันปีองเลยเดรนำมา'ไข้กับเวลาท่ีประหยัดได้ แต่ไม่นำมาไข้กับเวลาดีเมอรเรา
2) เลยเดย เวลาท่ีประหยัด และดีเมอรเรา เก่ียวข้องกันเป็นเงอนไปีเดียวกัน ฉะน้ันข้อ 
ยกเวันปีองเลยเดย์จะนำมาไข้กับเวลาท่ีประหยัด และเวลาดีเมอรเราด้วย

แต่ถ้าหากเขียนว่า "all working time saved" 2๐3 ศาลก็จะ 
ถือว่าวันอาทิตอและวันหยุดไม่นับรวมเป็นเวลาท่ีประหยัดไค้ ดังเข้น

คดี Thomasson Shipping Co. Ltd. V .  Henry พ. Peabody 

Et Co. of London Ltd. (1959) 2๐4 สืทุเp เข้าเรือเนอบรรทุกข้าวโนดจากเคปทาวนํ ไปยัง 

ยุโรป ระบุว่า "เงินรางวัลาะข้าระเน่ือเวลาทำการท่ีประหยัดไค้ท้ังหมด (all working time 

saved) จากการบรรทุกหรือปีนถ่ายในอัตรา 100 ปอนดีต่อวัน หรือดามส่วนปิองวันท่ีประหยัดไค้ 

( 100 per day, or pro rata for part of a day saved) การคำนวณเงินรางวัลท่ี

เกิดปีนจากทำเรือบรรทุก เจ้าปีองเรือนำจำนวนข้วโมงทำการท่ีประหยัดไค้ หารด้วย 24 (76
ข้วโมง 10 นาที หารด้วย 24 เท่ากับ 3 วัน 4 ข้วโมง 30 นาที) ปีณะท่ีถูเข้าเรือนำจำนวนข้ว 
โมงทำการตามธรรมเนียมประเนณีปิองแต่ละวันหารด้วย 8 เข้นกัน (76 ร่,วโมง 10 นาที หาร 

ด้วย 8 if'ว'โมง 40 นาที เท่ากับ 8 วัน 7 ข้วโมง 10 นาที) และไนแต่ละกรณีนำผลมาคุณด้วย 
200 ปอนดต่อวัน ศาลสูงถือว่า ผู้เข้าเรือคำนวณถูกต้อง

2๐3 The Charterparty Laytime D efin ition  1980 ระบุว่า "All 
Working Time Save" หรือ "All Laytimed Save" หมาอถืงเวลาทีประหยัดไค้ ส่าหรับ 
เรือนับจากเศร็จการบรรทุกหรือปีนถ่ายไปจนถงสินเวลาเลยไฑม่ แต่ไม่รวมถืงเวลาได  ๆ หรือ 
ระยะเวลาใดท่ีระบุเป็นข้อยกเวันธองเลฮไฑม่"

Michael Brynmor รนเทคe r s k i l l ,  Laytime, p. 291.
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คสีน้ํ ผลการคำนวณเวลาท่ีประหยัดต่อวันจะปีนอยู่กับเวลาทำการท่ี 

ประหยัดได้ ฉะน้ันการท่ีเด้าของเรือคำนวณว่า "time saved" หมายถงร่'วโมงท่ีประหยัดได้ 

โดยเห็นว่า day หมายถง 24 ร่'วโมงปิองวันปฏิทิน น้ันไม่ถูกต้อง

คำว่า "dispatch for save day twice" พายถง ผู้เส่าเรือ 
ได้รับสิทธิเรียกร้องเงินรางวัลในวันเดียวกันเห็เสองเท่า ถ้ามีเลยไ,ทเมสองท่าเรือ และ เลยไฑม่ 
ปีฮงท่าเรือแรกมีมากกว่าเวลาที่โรจริง และก็ได้ทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายในท่าเรือท่ีสองเสร็จ
ภายในระยะเวลาเลยไฑมีชองท่าเรือแรกน้ัน ก็จะมีเวลาเลยไทมท่ีเหลืออยู่ในท่าเรือแรกส่วนหนง 
และมีเลยใฑมีท่าเรือท่ีสองเหลือท้ังหมด ผู้เส่าเรือมีสิทธิจะได้รับเงินรางวัล จากIวลาท่ีประหยัด 
ได้ปีองเลยใทมีท่าเรือแรกเห็นสองเท่า ส่วนเลn ฑมีชองท่าเรือที่สองได้เงินรางวัลเห็เหนงเท่า เส่น

คดี The Themistocles (1949) 2๐5 % ไ)า เส ่าเรือบรรทุกแร่ 
V)อสเฟ่ส จาก sfax  «เละ Casablanca ไป Finland ระบุว่า เรือควรจะบรรทุกในอัดรา 790 
ตันต่อวันทำการท่ีอาโทค'เอออำนวย เง่ือนไขอ่ืนระบุเก่ียวกับดีเมอร็เรจในการบรรทุกให้กระทำใน 
อัตรา 1,000 คอลลาร็สหรัฐต่อวัน (running day) หรือตามส่วนชองวัน และระบุว่า "เวลาท่ี 
ประหยัดได้ท้ังViมด ณ ท่าเรือบรรทุก เด้าของเรือต้องส่าระเงินรางวัลให้แก่ผ่ส่งสินค้าโนอัตราฅร็ง 
หนงชองอัตราค่าดีเมอร็เรจต่อวัน" การบรรทุก ณ Casablanca อันเห็นท่าเรือท่ีสอง เสร็จก่อน 
เวลาเลยไทมของท่าเรือ Sfax สินสุด ประเด็นคอว่า ผู้เส่าเรือคำนวณเงินรางวัลโดยอ้างว่ามี 
เวลาท่ีประหยัดได้ 3 วัน สิงรวมท้ังเวลาท่ี Sfax และ Casablanca ใส่หรือไม่ ฬาลสูงลือว่า 
ผู้เส่าเรือมีสิทธิตามน้ัน

อนง จากข้อสินนิษฐานท่ีว่าเจ้าชองเรือต้องส่าระเงินรางวัลส่าหรับ 

เวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมดน้ันก็อาจมีข้อโต้แย้ง สิงไม่เห็นไปดามข้อสินนิษฐาน คือ เลยไฑมี และ 

เวลาท่ีประหยัดมีความสิมพัธ์กันหรือมีการกระทำบางอย่างสิงทำให้เห็นว่าให้นำข้อยกเว้นชอง

2 0 5 I b id . ,  p. 292.
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เล A dมีมาใข้กับเวลาท่ีประหยัดด้วย ใ?งคำท่ีใข้'จะมีความส์าคัญมาก และคำพิพากษาในด๓’น่ีง  ๆ

จะไม่มีผลถงอีกคดีหนง 2๐6

ลรุ!!วัตถุประสงคํธองเง่ือนไข เงินรางวัล (despatch clause)
ถูกลันนํษรานว่า เจ้าของเรือจะจ่ายเงินให้แก่ผู้ฟาเรือส์าหรับเวลาท่ีประหยัดได้ท้ังหมดและเใ?น 
เดียวกันกับหลักของดีเมอร์เรจ ที่ผู้เ!?าเรือต้องจ่ายเงินค่าดีเมอร์เรจ'ให้แก่เจ้าของเรือ โดยไม่ 
ต้องคำนงถงข้อยกเว้นของเลยไฑม แต่ข้อลันน้ษฐานน่ีอาจถูกเจ้าของเรือโต้แย้งว่า ก) เวลา
เลยไทม่ และเวลาท่ีประหยัดเก่ียวข้องกันเป็นเงอนไขเดียวกัน (one clause) แต่ ดีเมอริเรจ 
เป็นเงอนไขอีกอันหนง ปี) เวลาเลยไฑม่ เวลาท่ีประหยัด และดีเมอรืเรจ เก่ียวข้องเป็นเงอนไข 
เดียวกัน และข้ออกเวันของเวลาเลย์ไฑม่ลามารถนำมาเป็นข้อยกเวันของเวลาท่ีประหยัดด้วย

3.4 ค่าเสืยหายจากการหน่วงเหน่ียว (Damages for Detention)

3 .4 .1  กรณีท่ีไมมการระบุดีเมอรืเรจ

กรณีท่ีไม่มีการระบุดี เมอรืเ รจเม่ือพ้นเวลาเลยไฑมี ตามระยะเ วลาท่ี 
ตกลงหรือเวลาอันสมควรแล้ว ยังเกิดความล่าข้าชนแก่เรือต่อไปอีก $งความล่าข้าน้ันเกิดจากการ 
บรรทุกหรือขนถ่ายไม่เสร็จเรืยบร้อย ระบบกฎหมายคอมมอนลอว่ (Common Law) ให้เจ้าของ 
เรือมีสิทธิเรียกค่าเสืยหายใด  ๆ ท่ีเกิดปีนเพ่ือบรรเทาความเสิยหายอันเกิดจากการหน่วง 
เหนี่ยวเรือได้ 207

ในกฎหมายอังกฤษและอเมริกาเห็นว่า ลักษณะทางกฎหมายของค่า

เสิยหายจากการหใท่งเหน่ียว (damages for detention) ว่าเป็นค่า!(ดเชยส์าหรับความเสิย 

หายท่ีแท้จริงท่ีไม’ได้กำหนดไว้ล่วงหน้า (unliquidated compensation for the actual

206 Ibid.
207 Hugo Tiberg, The Law of Demurrage, p. 556.
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loss) แต่กฎหมายอเมริกาคำนวณโดยถือว่าค่าเสียหายน้ัเป็นค่าระวางท่ีเน่ิมปีน ฉะน้ัน จงคำนวณ 

ค่าเสียหายจากการไฟวงเหน่ียวโดยใรฐานจากค่าระวางตามสีญญา ไม่โรคิดจากค่าระวางท่ีเจ้า 

ปีองเรือควรได้รับตามอัตราค่าระวางชองตลาด

เจ้าธองเรือมืสิฑธจะเรียกค่าเสียหายจากการไฟวงเหน่ียว (damages 

for detention) ไปจนกว่าเรือจะทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายเสร็จเรืฮบร้อย หรือกรณีเกดความ 

ล่ารามากเจ้าชองเรือก็ฮาจบอกเสิกสีสุททได้ และ เม่ือบอกIลิกสิญฌาแล้ว เจ้าชองเรือมืสิทธิจะ 

เรือกค่าเสียหายอันเกิดจากการไฟวง เหน่ียวได้ต้ังแต่เม่ือน้นเวลาเลยไท?J ไปจนกงเวลาท่ีบอก 

เสิกสิญาทเท่าน้ัน

3 .4 .2  กรณีท่ีมืการระบุดีเมอร์เรจ

ในระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ (Common Law) ในกรณีท่ีมืการระบุ 
เวลาดีเมอร็เรจ และเกิดความล่าราชนเจ้าชองเรือมีสิทธิเรียกค่าดีเมอร็เรจตามอัตราดีเมอรีเรจ 
ท่ีตกลงไว ้ในส ิ๒ไท และหากเกิดความล ่าราหลังจากท่ีสินเวลาดีเมอร็เรจต่อไปอีก ผู้เราเรือจะ 
ต้องรับผิดในความเสียหายจากการไฟวงเหน่ียว ^damages for detention) อีกด้วย

อน่ีง ในกฎหมายฝร่ังเฬส์ 200 ถือว่าดีเมอร็เรจเป็นค่าระวางเนี่ม 
เติม (supplementary) เมือสินเวลาดีเมอร็เรจ และหากเกิดความล่าราต่อไปอีกจะถือว่าเป็น 
การผิดสีณูททหากต้องการเรียกค่าเสียหารนอกเหนือจากดีเมอรีเรจ จะต้องย่ืนหนังสีอบอกกล่าวให้ 
แก่ผู้เราเรือทราบ แต่ถ้าเป็นกฎไ มายอิตาลีแล้วไม่จำเป็นต้องย่ืนไฟงสีอบอกกล่าว

3 .4 .3  ความล่าราย่ืน  ๆ ท่ีเกิดขนนอกเหนือจากการบรรทุกหรือปีนถ่ายสินค้า

ตามกฎพมายอังกฤษ มืกฎเกณทเก่ียวกับการเกิดดีเมอรีเรจว่าจะต้อง 
เป็นความล่าราอันเกิดจากการปฏิบัติการบรรทุกหรือปีนถ่ายเท่าน้ัน ไม่รวมถงความล่าราย่ืน  ๆ เรน

2.0 e
I b id . ,  p. 560.
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ความล ่า รา อันเกิดจากการจัดหาเอกสารการเดินเรือ (shipping documents) กล่าวคือ ถ้า 

เกิดความล่าราอ่ืน  ๆ นอกเหนือจากการบรรทุกแล้วเกิดความเสืยหายปีน เจ้าปิองเรือก็มีสิทธิ 

เรืยก เ อาค่า เสืยหายจากความล่าราน ี่ได ้

3.4.4 การผิดลักฺภท

ในระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ถือว่า เม่ือเกิดดีเมอรีเรจปีน ผู้เราเรือ 

เนืนผู้ผิดล้ญญาทั!เทื แม้ว่าผู้เราเรือจะมีสิทธิใรเวลาดีเมอรืเรจตามลัเไภ!าก็ตาม เรนเดียวกับการ 

เกิดความล่าร า จากการเณ่วงเหน่ียวปีน เม่ือพันเวลาเลยไทมี (กรณีไม่มีการระบุระยะเวลาดีเมฮร ็- 

เรจ) ไไรือเม่ือพ้นเวลาดีเมอร็เรจ (กรณีมีการกำหนดระยะเวลาดีเมอรเรจ) ผู้เราเรือ'จะตกเนืน 

ผู้ผิดลักภท แต่ไม่ได้ให้สิทธิเจ้าปีองเรือท่ีจะเลิกล้ณญาทันที แล้วแล่นเรือไปยังท่ีอ่ืน เจ้าปีองเรือจะ 

ต้องรอจนกว่าจะทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายเสร็จเรี.'-.!บร้อย หรือจะต้องรอจนกว่า•%ไทตกเอ่ืนอันไร้ 

ประใฮปน่ี (frustration) 2๐3 หรือผู้เราเรือปฏิเสธท่ีจะกระทำตามหน้าท่ีของเขา อย่างไร 

ก็ตามแม้เจ้าของเรือจะบอกเลิทลักฒูาแล้าก็ไม่กระทบถงสิทธิในการเรียกเอาค่าเสิยหายอันเกิดจาก 

ความล่ารา หรือค่าเลยหายอ่ืน  ๆ ท่ีเกิดปีนก่อนการบยกเลิกลักภ!ารู่งอันนืจะตรงกันช้ามกับกฎหมาย 

สแกนดิเนเวีย คือ ถ้าผู้เราเรือ'!ม่ทำการบรรทุกหรือปีนถ่ายให้เสร็จเรียบร้อยภายในเวลาเลอไทม 

เจ้าของเรือมีสิทธิท่ีจะหยุดทำการบรรทุกและแล่นเรือไปท่ีอ่ืน รวมฑ้ังมีสิทธิท่ีจะ เรียกเ อาค่าใรจ่าย 

ใด  ๆ ท่ีเขาไต้จ่ายไปจากการกระทำเรนน่ี และเรียกเอาค่าเสืยหายท่ีอาจเกิดขนแก่เปีาได้อีกด้วย 

และในกรณีท่ีเจ้าของเรือมีสิทธิเลิกลักภ!า การเลิกสิทภ]าไม่มีผลกระทบถงสิทธิในการเรียกร้องค่า 

ดีเมอรีเรจหรือค่าเสืยหายจากการหน่วงเหน่ียว (damages for detention)เว้นแต่การเลิก 

ลัฌ๓ จะ เกิดจากเหตุสุดรีลัย ผู้เส่าเรือไม่ต้องรับผิด

อน่ีง การเรียกร้องเอาค่าเสิยหารจากการหน่วงเหน่ียวน่ี กฎหมาย 
ดอมมอนลอวมีหลักว่า กรณีท่ีค่ลัณญูาฝายหนง เ อ่ืนผู้ผิดลักฺภท คู่ลักถทอีกฝายก็จะต้องบรร เทาความ 

เสิยหายท่ีเกิดปีนจากผลปีองการผิดลัถูฏ)าน้ันด้วย เรน กรณีท่ีเรือถูกหน่วงเหน่ียวเพราะผู้รับสินค้า

209
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(receiver) ไม่ยอมส่าระค่าธรรมเนียม เจ้าชองเรือจะใส่สิทธิเรือกค่าเสิยหาย จากการหน่วง 

เหน่ียว (damages for detention) ไม่ได้ถ้านายเรือส่าระค่าธรรมเนียมน้ันแล้วเรือจะได้รับ 

การปลดปล่อยอันทำให้ไม่เกิดความเสิยหายจากการหน่วงเหน่ียวธน กล่าวคือเจ้าชองเรือจะต้อง 

ส่วยบรรIทาความเสืยหายท่ีจะ เกิดธนน้ัด้วย โดยการให้นายเรือส่าระค่าธรรมเนียมแทนไปก่อน

แล้วไปเรืยกIอาจากผู้เส่าเรือในภายหลัง 210

Michael Brynmor Sumroerskill, Laytime, p. 245.
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