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บทคัดยอ 

 
ผลจากหลักเสรีภาพในการทําสัญญา ทําใหคูสัญญาประกันภัยสามารถตกลงกัน

กําหนดใหขอสัญญามากมายที่แทบจะไมเกี่ยวของเลยกับการเสี่ยงภัยกลายเปนคํารับรอง ทั้งน้ี
เพ่ือใหผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตามโดยเครงครัด ซึ่งเทากับเปนการนําหลักเรื่องคํารับรองไป
ใชในทางที่ไมชอบและไมเปนธรรมอยางยิ่งตอผูเอาประกันภัย สภาพที่เปนอยูของหลักกฎหมาย
และแนวทางปฏิบัติเกี่ยวกับคํารับรอง ทําใหหลักกฎหมายในเรื่องน้ีไดรับการวิพากษวิจารณ
อยางกวางขวาง  
 ผลการศึกษาพบวาแนวทางการบรรเทาผลรายของการไมปฏิบัติตามคํารับรองใน
ประเทศอังกฤษที่ปรากฏอยูในปจจุบัน ไดแบงออกเปน 2 วิธี คือ วิธีการตีความ และวิธีการทาง
นิติบัญญัติ 

วิธีการตีความนั้นเปนการที่ศาลเขามามีบทบาทในการรักษาความเปนธรรมเพื่อมิใหผู
เอาประกันภัยตองถูกเอาเปรียบเกินสมควร เชน วิธีการตีความโดยเครงครัดที่เรียกวาหลัก 
Contra proferentum ในกรณีที่ขอความในคํารับรองคลุมเครือหรือไมชัดเจนศาลจะถือหลักการ
ตีความใหเปนประโยชนแกผูเอาประกันภัย หรือการนําหลัก Exception clause หรือ Clause 
delimiting the risk มาใช โดยศาลจะตีความวาขอความที่ระบุวาเปนคํารับรองซึ่งมีการนําไปใช
ในทางที่ไมชอบและไมเปนธรรมนั้นมิใชคํารับรอง แตเปนขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับ
ประกันภัย (Exception clause) หรือเปนขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัย 
(Clause delimiting the risk) ซึ่งมีผลเบากวาคํารับรอง 
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วิธีการทางนิติบัญญัติ นอกจากการที่ศาลเขามามีบทบาทในการบรรเทาผลรายของหลัก
กฎหมายวาดวยคํารับรองแลว ในประเทศอังกฤษ The Law Commission ซึ่งเปน
คณะกรรมาธิการกฎหมายไดพิจารณาทบทวนหลักกฎหมายวาดวยคํารับรอง และมีความเห็นวา 
หลักกฎหมายเรื่องคํารับรองในปจจุบันมีขอบกพรองและควรมีการออกกฎหมายเพื่อแกไข
ขอบกพรองโดย Law Commission ไดใหคําแนะนําสรุปไดวา ขอสัญญาประกันภัยที่ไมเปน
สาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยไมควรจะถูกถือวาเปนคํารับรอง เม่ือผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรอง
ผูรับประกันภัยมีสิทธิบอกเลิกสัญญาได แตสิทธิของผูรับประกันภัยที่จะไมตองรับผิดชดใชคา
สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นแลวควรจํากัดเฉพาะกรณีที่คํารับรองนั้นมุงหมาย
ที่จะปองกันความเสี่ยงตอความเสียหายประเภทที่เกิดขึ้นและการฝาฝนคํารับรองนาจะทําใหเกิด
ความเสียหายนั้นขึ้นเทานั้นและการบอกเลิกสัญญาเนื่องจากมีการไมปฏิบัติตามคํารับรอง ควรมี
ผลนับแตวันบอกเลิกไมควรมีผลยอนหลังไปจนถึงวันที่มีการฝาฝนคํารับรอง 

สําหรับแนวทางการบรรเทาผลรายของการไมปฏิบัติตามคํารับรองในประเทศไทยนั้น 
สามารถกลาวโดยสรุปคือ ประเทศไทยควรเสนอแนวทางในการตีความสําหรับศาลใชเปนหลัก
ซึ่งเปนการแกไขปญหาเฉพาะหนา ในระยะยาวประเทศไทยควรมีการออกกฎหมายเพื่อแกไข
ขอบกพรองตามความเห็นของ คณะกรรมาธิการกฎหมาย (The Law Commission) ของ
ประเทศอังกฤษ 
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Abstract 
 

As a result of giving freedom to make contracts, both contractual parties are 
able to setup numerous agreements that some clauses thereof almost unrelated to the 
risks but have become the warranty clauses to force the insured to strictly comply, 
which equivalent to misplace of warranty rules for unfair treatment for the insured.  The 
existing conditions of law and the practical directions of warranty have caused the 
principles of law to be widely criticized.  

So far, the outcomes of studies for reducing the danger of incompliance to the 
warranty in England, are two means, the means of construction and legislation. 

The construction shall rely on the courts who play important roles in keeping 
justice and battle against the insured’s disadvantages, for example, the rules of 
construction contra proferentum, in the case where there is any ambiguity in the 
wording of the warranty, the court shall hold on to the rules of construction for the 
benefits of the insured or apply the rule of Exception Clause or Clause Delimiting the 
Risk, whereby the court shall construe that the texts that deemed as warranty and being 
misused in unfairness is not a warranty but the insurer’s exception clause, or  clause 
delimiting the risk, which  are lighter than warranty.  



 

 ง

By means of legislation, aside from the courts who play the roles to  reduce the 
severity of law on warranty, in England, the Law Commission, has reviewed and 
reconsidered the principles of law on warranty and deemed that such principles of law 
are defective and amendments are required to correct the defects. The Law 
Commission’s advice could be summarized that the insurance agreement that are now 
the essential part against risk should not be deemed as warranty. When an insured has 
breached against the warranty, the insurer is entitled to terminate the contract but the 
insurer shall not bear liability on compensation for the loss or damage that occurred. 
The warranty should be restricted solely in the case where the warranty is aiming to 
cover only the risk on the type of loss occurred and for the breach against warranty that 
gave rise to such loss. The termination of contract due to violation against the warranty 
applicable effective from the termination date and not back dated to the breaching date.  

Regarding the directions in Thailand to reduce the severity of incompliance with 
the warranty can be concluded that Thailand should propose the construction directions 
to the court to be used as principles to solve immediate problems. For long-term 
problems, Thailand should issue law to amend the defected parts pursuant to the 
opinions of The Law Commission of England. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การประกันภัยทางทะเลเปนธุรกรรมสําคัญอยางหนึ่งในการคาระหวางประเทศอัน
ประกอบดวยธุรกรรมการซื้อขายระหวางประเทศ การขนสงสินคาระหวางประเทศ การชําระเงิน
ระหวางประเทศ และการประกันภัยสินคาที่ซื้อขายและขนสงระหวางประเทศ โดยมีจุดมุงหมาย
เพ่ือใหผูซื้อและผูขายสินคาสามารถดําเนินธุรกิจไดอยางตอเน่ือง และปราศจากปญหาทาง
การเงินจากการที่ทรัพยสินตองเสียหายอันเน่ืองมาจากการเสี่ยงภัยทางทะเล ซึ่งอาจเกิดขึ้น
ตลอดเวลาที่สินคาอยูระหวางการขนสง ประเทศไทยไดตระหนักถึงความสําคัญและความจําเปน
ที่จะสงเสริมการคาระหวางประเทศเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจของชาติ และทุกวันนี้บริษัทผูรับ
ประกันภัยในประเทศไทยก็มีการรับประกันภัยทางทะเลกันอยางแพรหลายตามสมควร ดังน้ัน 
มาตรการหนึ่งซ่ึงจะชวยอํานวยความสะดวกแกการคาระหวางประเทศใหดําเนินไปดวยความ
ราบรื่นและสงเสริมกิจการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยก็คือ การอาศัยมาตรการทาง
กฎหมายซึ่งจําตองมีอยูอยางเพียงพอและเหมาะสม หรือกลาวอีกนัยหนึ่งคือตองมีการปรับปรุง
แกไขกฎหมายที่เกี่ยวของ หรือตรากฎหมายที่จําเปนเพ่ือใหธุรกรรมแตละประเภทดําเนินไป
ดวยความราบรื่นปราศจากอุปสรรค1 

เนื่องจากประเทศไทยไดเห็นถึงความสําคัญที่จะสงเสริมการคาระหวางประเทศ 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีจึงไดจัดทํารางพระราชบัญญัติการประกันภัย
ทางทะเล พ.ศ. …. ขึ้น โดยนําพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ของประเทศ
อังกฤษมาเปนกฎหมายตนแบบ (model law) ในการยกรางกฎหมายไทย2 และในราง
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ดังกลาวก็ปรากฏวามีเรื่องคํารับรองอยูใน

                                                 
        1กําชัย จงจักรพันธ, “การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: ขอพิจารณาบางประการ
ในการรางกฎหมาย,” นิติศาสตร 35, 2 (มิถุนายน 2549): 221. 
        2กําชัย จงจักรพันธ, “การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: ขอพิจารณาบางประการ
ในการรางกฎหมาย,” 223. 
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หมวดที่ 6 ซึ่งหลักกฎหมายในเรื่องคํารับรองไมเคยปรากฎอยูในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยวาดวยประกันวินาศภัยของไทย คํารับรองตามพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล 
ค.ศ.1906 มีความหมายกวางโดยครอบคลุมถึงขอสัญญาหรือคําสัญญาของผูเอาประกันภัยที่
ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการหรือไมกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง หรือรับรองวาจะ
ปฏิบัติตามเงื่อนไขบางอยาง หรือซ่ึงผูเอาประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมีอยูของขอเท็จจริง
อยางใดอยางหนึ่ง3 คํารับรองนี้นอกจากจะเกิดขึ้นโดยสัญญาแลว ยังมีบางกรณีที่พระราชบัญญัติ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 กําหนดไวใหถือวาเปนคํารับรองโดยปริยาย4 หรือกลาวอีกนัย
หนึ่งเปนคํารับรองที่กําหนดขึ้นโดยกฎหมาย ในการปฏิบัติตามคํารับรองนั้นมีหลักการที่เขมงวด
โดยผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตามคํารับรองโดยเครงครัด แมวาคํารับรองนั้นจะมิใชเร่ืองที่เปน
สาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัยก็ตาม การฝาฝนคํารับรองมีผลทําใหผูรับประกันภัยหลุดพน
ความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังการฝาฝนโดยอัตโนมัติทันที แมคํารับรองนั้นจะมิไดมีผลทําใหเกิด
วินาศภัยขึ้นเลย5 กลาวคือ ผลของการที่ผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรองนั้นรายแรงมากถึงขนาด
ที่ทําใหผูรับประกันภัยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทนตามสัญญาประกันภัยใหแกผู เอา
ประกันภัย จึงทําใหผลบังคับของคํารับรองตามหลักกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ
ดังที่เปนอยูในปจจุบันไดรับการวิพากษวิจารณวากอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเอาประกันภัย 

                                                 
        3พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (1) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                (1) A warranty, in the following sections relating to warranties, means a promissory 
warranty, that is to say, a warranty by which the assured undertakes that some particular thing shall 
or shall not be done, or that some condition shall be fulfilled, or where by he affirms or negatives the 
existence of a particular state of facts.” 
        4พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (2) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                (2) A warranty may be express or implied.” 

        5พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                (3) A warranty, as above defined, is a condition which must be exactly complied with, 
whether it be material to the risk or not. If it be not so complied with, then, subject to any express 
provision in the policy, the insurer is discharged from liability as from the date of the breach of 
warranty, but without prejudice to any liability incurred by him before that date.” 
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ดังน้ัน ในกรณีนําคํารับรองตามหลักกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษมาใช
บังคับในกฎหมายไทยตามแบบอยางของอังกฤษอาจกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเอา
ประกันภัย และอาจไมเหมาะสมกับประเทศไทย สารนิพนธฉบับน้ีจึงมุงที่จะอธิบายหลัก
กฎหมายในเรื่องคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ วิเคราะหถึงปญหาตางๆ
ที่เกิดขึ้นจากการปรับใชหลักกฎหมายดังกลาวในประเทศอังกฤษ ชี้ใหเห็นถึงประเด็นที่อาจจะไม
เปนธรรมแกผูเอาประกันภัย ใหขอสังเกตเกี่ยวกับแนวทางการตีความที่ศาลไทยนาจะพิจารณา 
รวมทั้งเสนอแนะแนวทางการแกปญหาที่เปนไปไดในอนาคต จึงสมควรที่จะนําปญหาดังกลาว
มาทําการศึกษาวิเคราะหเพ่ือเสนอแนะแนวทางแกไขทั้งในระยะสั้นและในระยะยาวตอไป 
 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาหลักการและลักษณะสําคัญของคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล
ของประเทศอังกฤษ 

2. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบคํารับรองของพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 
กับรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. 

3. เพ่ือศึกษาปญหาตางๆ เกี่ยวกับคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเลของ
ประเทศอังกฤษ 

4. เพ่ือศึกษาแนวทางการแกไข ปรับปรุงและพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลของ
ประเทศไทยใหมีความเหมาะสมเกิดความเปนธรรมใหมากที่สุดแกคูสัญญา 

 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

การศึกษาวิเคราะหปญหาตางๆ เกี่ยวกับผลบังคับของคํารับรองในกฎหมายประกันภัย
ทางทะเลของประเทศอังกฤษ เทียบเคียงกับประเทศสหรัฐอเมริกาและแคนาดา โดยจะ
ทําการศึกษาจากปญหา ขอโตเถียง ขอสังเกต และขอแนะนําของประเทศอังกฤษ สหรัฐอเมริกา
และแคนาดา เพ่ือนํามาปรับปรุงและพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลของประเทศไทย 
ตลอดจนการเสนอแนะแนวทางในการแกปญหาทั้งในระยะสั้นและในอนาคต 
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1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

1. ทําใหทราบถึงหลักการและลักษณะสําคัญของคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทาง
ทะเลของประเทศอังกฤษ 

2. ทําใหทราบถึงความแตกตางของคํารับรองของพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล 
ค.ศ.1906 กับรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. 

3. ทําใหทราบถึงปญหาตางๆ เกี่ยวกับคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเลของ
ประเทศอังกฤษ 

4. ทําใหทราบถึงแนวทางการแกไข ปรับปรุงและพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเล
ของประเทศไทยใหมีความเหมาะสมเกิดความเปนธรรมใหมากที่สุดแกคูสัญญา 

 
1.5 นิยามศัพท 
 “คํารับรอง” หมายความวา ขอสัญญาหรือคําสัญญาของฝายผูเอาประกันภัย ซึ่งผูเอา
ประกันภัยรับรองวาจะกระทําการหรือไมกระทําการอยางหนึ่งอยางใด หรือรับรองวาจะปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขบางอยาง หรือซ่ึงผูเอาประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมีอยูของขอเท็จจริงอยาง
ใดอยางหนึ่ง 
 “การประกันภัยทางทะเล” หมายความวา การประกันภัยความเสียหายแกเรือ และ
ทรัพยสิน หรือสินคาที่อยูในระหวางการขนสงทางทะเล และยังขยายขอบเขตความคุมครองไป
ถึงการขนสงสินคาทางอากาศ และทางบก ซึ่งตอเน่ืองกับการขนสงทางทะเลดวย 
 “ผูรับประกันภัย” หมายความวา คูสัญญาฝายซึ่งตกลงจะใชคาสินไหมทดแทน หรือใช
เงินจํานวนหนึ่งให 
 “ผูเอาประกันภัย” หมายความวา คูสัญญาฝายซึ่งตกลงจะสงเบี้ยประกันภัย 

 “สัญญาประกันภัยทางทะเล” หมายความวา เปนสัญญาที่ผูรับประกันภัยตกลงจะใช
คาสินไหมทดแทนใหแกผูเอาประกันภัยตามลักษณะและขอบเขตที่ไดตกลงกันในกรณีวินาศภัย
ทางทะเล 



บทที่ 2 
 

พัฒนาการของการประกันภัยทางทะเล 
 
2.1 วิวัฒนาการของการประกันภัยทางทะเล 

การประกันภัยทางทะเลถือไดวาเปนรูปแบบของการชดใชคาสินไหมทดแทนที่เกาแก
ที่สุดชนิดหนึ่งเทาที่มีหลักฐานบันทึกไว1 แตการประกันภัยทางทะเลจะเกิดขึ้นเม่ือใดหรือเกิดขึ้น
ครั้งแรก ณ ที่ใดนั้นไมสามารถจะระบุไดแนนอนแตก็เปนที่ยอมรับกันวาไดเกิดและมีขึ้นมาแลว
นับพันปแมวาอาจจะมีแนวคิดและหลักปฏิบัติที่แตกตางไปจากในปจจุบันอยูบาง แตหลักการ
ประกันภัยในปจจุบันนี้ก็ไดพัฒนามาจากวิธีการที่ใชกันในอดีต ดังจะไดศึกษาตอไปน้ี 
 

2.1.1 วิวัฒนาการของการประกันภัยทางทะเลสมัยโบราณ  
การประกันภัยทางทะเลสมัยโบราณอันเปนที่มาของการประกันภัยทางทะเลในสมัย

ปจจุบันนั้น แรกเริ่มเดิมทีมีลักษณะเปนการแสวงหาหลักประกันความคุมครอง หรือวิธีการ
ปองกันภัยอันจะเกิดแกทรัพยสินอันเนื่องมาจากภัยธรรมชาติ และโจรผูรายเพื่อเปนหลักประกัน
แกผูที่อยูในภาวะตองเสี่ยงภัยวาเขาจะไดรับการชดใชคาเสียหาย หรือไดรับสิ่งที่เขาตองการ
หากเกิดเหตุการณหรือเกิดมีภัยขึ้นตามที่ไดตกลงกันไว 

แนวคิดและหลักปฏิบัติเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลนั้นสามารถสืบคนยอนหลังไปได
ไมนอยกวา 3,000 ปกอนคริสตกาล โดยเริ่มตนจากชาวบาบิโลเนียน ซึ่งอาศัยอยูบริเวณที่ราบ
ลุมแมน้ําไทกริสและยูเฟรติสตอนลางติดกับอาวเปอรเซีย ซึ่งมีอาชีพการคาและอุตสาหกรรมได
ทําสัญญาใหบุคคลอื่นไปทําการคาแทนตนโดยเรียกบุคคลเหลานี้วา “พอคาเร” (Travelling 
Saleman) ในการทําสัญญาดังกลาวพอคาเรเหลานี้จะตองมอบทรัพยสินตลอดจนภรรยาและ
บุตรไวกับเจาของสินคาเพื่อเปนหลักประกันวาจะไมคดโกง และเม่ือคาขายกลับมาแลวจะตองนาํ
เงินที่ไดสงคืนใหกับเจาของสินคา ซึ่งในการคาขายบางครั้งสินคาที่พอคาเรนําไปขายถูกโจร

                                                           
        1William D. Winter, Marine Insurance Its principle and practice, (New York: McGraw-Hill 
Book Company, 1952), 1. 
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ผูรายแยงชิงไป ทําใหพอคาเรตองสูญเสียทรัพยสินและถูกยึดภรรยาและบุตรไปเปนทาส ดังน้ัน
พวกพอคาเรเหลานี้จึงนําระบบการมอบทรัพยสิน บุตร และภรรยาไวเปนหลักประกัน โดยมี
ขอตกลงเพิ่มเติมวา หากความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสินคาที่นําไปขายมิไดเกิดจากความผิดหรือ
ความประมาทของเขาแลว เขาจะไมตองรับภาระในหนี้สินตางๆ แนวคิดและหลักปฏิบัติดังที่
กลาวมานี้มีลักษณะเปนการแสวงหาหลักประกันความคุมครองการเสี่ยงภัยอันเปนแนวคิด
เกี่ยวกับการประกันภัยในระยะแรก2 

แนวคิดดังกลาวขางตนน้ีไดแพรหลายไปยังกลุมชนอ่ืนๆ อาทิเชน ชาวโฟนีเชี่ยนในสมัย
นั้น ทั้งยังปรากฏหลักฐานอยูในประมวลกฎหมายฮัมมูราป (Code of Hummurabi) เม่ือ
ประมาณ 2,250 ปกอนคริสตกาลอีกดวย3 

ตอมาชาวกรีกไดนําเอาแนวคิดและหลักปฏิบัติของชาวบาบิโลเนียนและชาวโฟนีเซียน
มาพัฒนาเปนสัญญากูยืมเงินทางทะเลที่เรียกวา สัญญาบอตทอมรี (Bottomry) กลาวคือ เม่ือ
เจาของเรือตองการจะไปขนสินคาจากตางเมืองแตไมมีเงินทุนเพียงพอก็จะขอกูเงินจากนายทุน
เงินกู โดยใชตัวเรือเปนประกันโดยมีขอตกลงวา หากเรือไมสามารถกลับถึงทาไดโดยปลอดภัย 
ผูใหกูจะไมเรียกรองเงินคืนจากเจาของเรือ แตถาเรือกลับมาถึงโดยปลอดภัย ผูใหกูก็จะไดรับ
ชําระหนี้คืน ในบางกรณีผูกูไดนําเอาสินคาเปนหลักประกันเงินกู ซึ่งในกรณีดังกลาวจะเรียก
สัญญากูเงินประเภทนี้วา เรสปอนเดนเทีย (Respondentia)4 

สําหรับในแถบเอเชียน้ัน ปรากฏหลักฐานแนวคิดเรื่องการประกันภัยในกลุมของพอคา
ชาวจีนเม่ือประมาณ 3,000 ปกอนคริสตกาล ซึ่งเดินเรืออยูในแมน้ําแยงซีเกียง โดยเขาจะแบง
สินคาของแตละคนใสลงในเรือหลายๆ ลําเพื่อวาหากมีเรือลําใดลมลง ความเสียหายที่ไดรับใน
สวนของเขาก็จะมีไมมาก ซึ่งหลักปฏิบัติของชาวจีนโบราณดังกลาวมานี้ก็คือหลักกระจายการ
เสี่ยงภัยอันเปนหลักการสําคัญของการประกันภัยทางทะเลในปจจุบันนั่นเอง5 

                                                           
        2มานพ นาคทัต, เอกสารการสอนชุดวิชากฎหมายพาณิชย 2 หนวยที่ 9-15, (กรุงเทพฯ: หาง

หุนสวนจํากัด ประชาสัมพันธพาณิชย, 2528), 537. 
        3Victor, Dover, A Handbook to Marine Insurance, (London: Witherby & Co, Ltd, 1970), 5. 

        4มานพ นาคทัต, เอกสารการสอนชุดวิชากฎหมายพาณิชย 2 หนวยที่ 9-15, 538. 
        5เร่ืองเดียวกัน, 540. 
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หลักปฏิบัติของการประกันภัยทางทะเลซึ่งมีลักษณะเชนสัญญาประกันภัยทางทะเลใน
ปจจุบันนั้นเกิดขึ้นครั้งแรกที่เมืองพาเลอโม (Palermo) โดยไดมีการทําสัญญาประกันภัยขาวสาลี
ซึ่งขนสงจากชิชิลีไปยังตูนิส โดยออกเปนกรมธรรมประกันภัยลงวันที่ 13 มีนาคม ค.ศ.1350 
และตอมาไดแพรหลายและใชกันทั่วไปในหมูพอคาชาวเจนัว6 

การเติบโตของธุรกิจการประกันภัยทางทะเลสงผลใหเมืองตางๆ ที่มีธุรกิจการประกันภัย
ทางทะเลออกกฎหมายมาควบคุมการประกอบธุรกิจดังกลาว แตบทบัญญัติของกฎหมายที่ถือได
วาเปนการประมวลบทบัญญัติในเร่ืองของการประกันภัยไวดวยกัน และมีเนื้อหาครอบคลุม
กวางขวางฉบับแรกก็คือ บทบัญญัติซึ่งออก ณ เมืองบาเซโลนาจํานวน 5 ฉบับ ตั้งแตป 
ค.ศ.1435-ค.ศ.1484 และกฎหมายฉบับป ค.ศ.1484 นี้เองที่มีอิทธิพลอยางมากตอกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลในยุโรปทั้งหมด เน่ืองจากมีการพิมพและเผยแพรไปพรอมกับหนังสือชื่อ 
Consolato del Mare ซึ่งเปนหนังสืออีกเลมหนึ่งที่มีอิทธิพลตอกฎหมายประกันภัยทางทะเลใน
ประเทศตางๆ ของยุโรปเชนเดียวกัน7 

ตอมาในป ค.ศ.1523 เมืองฟลอเรนซไดออกกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเล
ขึ้นโดยไดแนบกรมธรรมจํานวน 2 แบบไวทายกฎหมายที่ออกน้ันดวย ซึ่งปรากฏวากรมธรรม 
Ship & Goods Policy ของสถาบันลอยดมีขอความและขอคุมครองการเสี่ยงภัยหลายชนิด ซึ่ง
เหมือนกับกรมธรรมของเมืองฟลอเรนซดังกลาว8 

ในยุคสมัยที่กิจการประกันภัยทางทะเลรุงเรืองในหมูพอคาชาวเมืองฟลอเรนซและเจนัว 
หรือที่เรียกวา พอคาชาวลอมบารดนั้น ในดินแดนภาคเหนือของประเทศเยอรมันบริเวณเมืองที่
เปนศูนยกลางการคาสําคัญ คือ บรีเมน แฮมเบิรก และลิวเบค (Lubeck) ซึ่งรวมตัวกันเปน
สมาคมการคา ซึ่งเรียกวาสันนิบาตฮันเซียติก (the Hanseatic Leaque) ก็ไดรับเอาแนวคิดและ
หลักปฏิบัติเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลจากพอคาชาวลอมบารด และแถบทะเลเมดิเตอรเร-
เนียนไปใชดวยเชนกัน ดังน้ัน จึงอาจกลาวไดวา จุดกําเนิดที่แทจริงของการประกันภัยทางทะเล

                                                           
        6Harold, E. Raynes, A History of British Insurance, 2nd ed.  (London: Sir Isaac Pitman & 

Sons Ltd, 1964), 10. 
        7Sir William Holdsworth, A History of English, (London: Matthew & Co. Ltd Sweet and 

Maxwell 1937), 281-282. 
        8Harold E. Raynes, A History of British Insurance, 15. 



 8

ดังเชนที่ปฏิบัติกันอยูในปจจุบันนี้มีจุดเริ่มตนที่อิตาลี และหลักปฏิบัติที่เปนระเบียบแบบแผนและ
ระบบเบี้ยประกันภัยก็มีสวนสําคัญที่เกิดจากพอคาชาวลอมบารด โดยเฉพาะอยางยิ่งที่เมือง
ฟลอเรนซ9 
 

2.1.2 วิวัฒนาการของการประกันภัยทางทะเลสมัยใหม  
อาจกลาวไดวาการประกันภัยทางทะเลไดพัฒนาขึ้นเปนระบบและมีระเบียบแบบแผนซึ่ง

มีลักษณะเปนการประกันภัยทางทะเลโดยแทจริงตั้งแตคริสตศตวรรษที่ 15 ภายหลังจากที่มีการ
ออกกฤษฎีกา ณ เมืองบาเซโลนาเปนตนมา ในชวงปลายศตวรรษที่ 16 ถึงตนศตวรรษที่ 17 มี
ผลงานนาสนใจอยูเร่ืองหน่ึงคือ หนังสือเร่ือง Guidon de la Mer พิมพที่เมือง Rouen ประเทศ
ฝรั่งเศส โดยเนื้อหาเปนการรวบรวมกฎเกณฑและเง่ือนไขเก่ียวกับการประกันภัยทางทะเลที่
ประพฤติปฏิบัติกันอยูในสมัยนั้น10 หนังสือดังกลาวแสดงใหเห็นวาขณะนั้นกิจการประกันภัยทาง
ทะเลไดแพรหลายทั่วไปทั้งในทวีปยุโรป และประเทศอังกฤษแลว 

การประกันภัยทางทะเลไดเจริญรุงเรืองและพัฒนาจนถึงขีดสุด ณ ประเทศอังกฤษ 
ตั้งแตศตวรรษที่ 17 เปนตนมา ทั้งน้ีเปนผลสืบเน่ืองมาจากอิทธิพลของพอคาชาวฮันซาแหง-
สันนิบาตฮันเซียติกซึ่งอพยพเขามาตั้งถิ่นฐานและคาขายในประเทศอังกฤษ บริเวณ Steelyard  
ของกรุงลอนดอน สวนอิทธิพลอีกทางหนึ่งน้ันเกิดจากพอคาชาวลอมบารดซึ่งเร่ิมอพยพเขา
มายังประเทศอังกฤษตั้งแตกลางศตวรรษที่ 13 เปนตนมา ทําใหพอคาชาวอังกฤษไดเรียนรู
แนวคิดและหลักปฏิบัติเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลจากพอคาทั้งสองกลุมดังกลาว จนมีผู
กลาววาการประกันภัยทางทะเลไดถูกนําเขาสูประเทศอังกฤษโดยพอคาชาวฮันซา และทําให
สมบูรณโดยพอคาชาวลอมบารด11 โดยมีสถาบันลอยด (Lloyd’s of London) ซึ่งเปนสถาบันผูรบั
ประกันภัยที่ยิ่งใหญที่สุดของโลก ซึ่งดําเนินธุรกิจรับประกันภัยติดตอกันมานานกวาสองศตวรรษ
ตั้งแตปลายศตวรรษที่ 18 เปนตนมา เปนตัวกระตุนและสงเสริมใหมีการพัฒนาระบบการ
ประกันภัยทางทะเล  โดยการนํากรมธรรม Ship & Good Form (S.G. Form) ซึ่งไดรับอิทธิพล
จากกรมธรรมซึ่งออกที่เมืองฟลอเรนซในศตวรรษที่ 16 มาใชรับประกันภัยสินคาและตัวเรือจน
                                                           
        9Victor, Dover, A Handbook to Marine Insurance, 8. 

        10William D. Winter, Marine Insurance, 9. 
        11Ibid, 12. 
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เปนที่แพรหลายไปทั่ว และมีบทบาทสําคัญในการรวบรวมขอมูลสําคัญตางๆ ซึ่งเปนประโยชน
แกผูเกี่ยวของกับการประกันภัยทางทะเล อาทิเชน การตีพิมพเอกสารซึ่งเกี่ยวของกับการ
ประกันภัยทางทะเล และการพาณิชยนาวี อันไดแก Lloyd’s List, Lloyd’s Shipping Index, 
Lloyd’s Voyage Record, และ Lloyd’s Law Reports เปนตน 

กลาวโดยสรุปแลว การประกันภัยทางทะเลสมัยใหมไดเร่ิมขึ้น ณ ประเทศอังกฤษ โดยมี
สถาบันลอยดเปนผูมีบทบาทสําคัญในการพัฒนาธุรกิจการประกันภัยทางทะเล 

 
2.2 พัฒนาการของการประกันภัยทางทะเลในประเทศตางๆ  

การประกันภัยทางทะเลนั้นมีลักษณะเดนประการหนึ่งก็คือ เปนสัญญาธุรกิจระหวาง
ประเทศ เน่ืองจากความคุมครองของกรมธรรมตอสินคาที่ขนสงทางทะเลมักจะเกี่ยวพันกับการ
ขนสงสินคาจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ดังน้ัน ผูขายสินคาหรือผูสง และผูซื้อสินคา
หรือผูรับตราสงจึงมักจะอยูคนละประเทศ ใชภาษาพูดและระบบกฎหมายที่แตกตางกัน รวมทั้ง
ใชระบบกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลที่ไมเหมือนกันดวย แตก็มีประเทศจํานวนมาก
ที่ใชพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ ค.ศ.1906 เปนพื้นฐานในการบัญญัติ
กฎหมายภายในของตน โดยในสวนนี้ผูเขียนจะไดศึกษาถึงพัฒนาการของกฎหมายเกี่ยวกับการ
ประกันภัยทางทะเลในประเทศตางๆ เหลานั้น รวมทั้งอิทธิพลของกฎหมายการประกันภัยทาง
ทะเลของอังกฤษอันมีตอประเทศเหลาน้ันดวย 

 
2.2.1 การประกันภัยทางทะเลในประเทศอังกฤษ  
ดังไดกลาวมาแลวขางตนวา ประเทศอังกฤษนั้นไดรับอิทธิพลแนวคิด และหลักปฏิบัติ

เกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลมาจากพอคาฮันเซียติกและชาวลอมบารดซึ่งอพยพเขามาตั้งถิ่น
ฐานทําการคาขายในกรุงลอนดอน และสถาบันลอยดไดมีสวนสําคัญในการพัฒนาหลักเกณฑ
ของการประกันภัยทางทะเล จนเปนระบบและเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปในปจจุบัน สําหรับใน
สวนของพัฒนาการเกี่ยวกับกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษนั้น ในระยะเร่ิมแรก
จนกระทั่งกอนป ค.ศ.1906 ไมปรากฏวามีการบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเล
ซึ่งมีเน้ือหาครอบคลุมถึงเรื่องตางๆ แตอยางใด การตีความสัญญาประกันภัยในสมัยนั้นไดอาศัย
จารีตประเพณีของพอคาที่อยูที่ถนนลอมบารดและรอยัลเอ็กซเชน (Royal Exchange) เปน
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สําคัญ ซึ่งก็สอดคลองกันกับธรรมเนียมปฏิบัติของเมืองอ่ืนๆ อาทิเชน แฮมเบิรก อันทเวิรบ และ
อัมสเตอรดัม เปนตน12 กรมธรรมประกันภัยทางทะเลของอังกฤษในระยะแรกๆ นั้น พบหลักฐาน
อยูในรายงานคดีของศาล Admiralty เชน ในคดี Broke C. Maynare (1547) ซึ่งผูเอาประกันภัย
ฟองเรียกคาสินไหมทดแทนจากผูรับประกันภัยตามกรมธรรมซึ่งทําขึ้นเปนภาษาอิตาเลียน คดีนี้
แสดงใหเห็นวาในชวงเวลาดังกลาวประเพณีปฏิบัติเกี่ยวกับการประกันภัยไดแพรหลายใน
ประเทศอังกฤษและเปนที่รูจักกันดีแลว13 

กฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษนั้น เร่ิมพัฒนาอยางเปนระบบในชวงกลาง
ศตวรรษที่ 18 เปนตนมา และคําพิพากษาของศาลไดกลายเปนที่มาอันสําคัญของระบบ
กฎหมายประกันภัยของอังกฤษเมื่อ Lord Mansfield ไดรับแตงตั้งใหดํารงตําแหนงอธิบดี
ศาลคิงสเบนซ ในป ค.ศ.1756 จนกระทั่งถึงป ค.ศ.1788 และไดสรางคุณูปการใหญหลวงตอ
ระบบกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ กลาวคือ ไดตัดสินวางบันทัดฐานเกี่ยวกับคดี
ประกันภัยทางทะเลไวหลายคดี แตก็มิไดหมายความวา Lord Mansfield จะเปนผูสราง
กฎเกณฑเกี่ยวกับกฎหมายประกันภัยทางทะเลขึ้นมาใหม หากแตนําหลักเกณฑตางๆ ซึ่งยึดถือ
ปฏิบัติกันในหมูพอคาเปนเวลานานนับศตวรรษมาตัดสินรับรอง กอใหเกิดผลบังคับในกฎหมาย
ขึ้น14 นอกจากนี้ยังไดศึกษาและรับเอาหลักกฎหมายของประเทศในภาคพื้นยุโรปและหลัก
กฎหมายพอคา ที่เรียกวา Lex Mercatoria หรือ Law Merchant อันเปนจารีตประเพณีของ
พอคา หรือชาวเรือ มาเปนสวนหนึ่งของกฎหมายคอมมอนลอว และผสมกลมกลืนกันจน
กลายเปนสวนหนึ่งของคอมมอนลอวในปจจุบัน นอกจากนี้ยังไดปรับปรุงวิธีพิจารณาคดีเกี่ยวกับ
การประกันภัยทางทะเลจากเดิม ซึ่งลูกขุนเปนผูตัดสินคดี โดยไมมีการชี้แนะขอกฎหมาย
เกี่ยวกับการประกันภัยจากศาล ทําใหบางครั้งเองก็ไมทราบวาตัดสินโดยใชหลักการอะไรมาเปน
วิธีการที่ผูพิพากษาจะเปนผูแนะนําหลักกฎหมายที่จะใชปรับกับคดี โดยใหลูกขุนเปนผูนําหลัก
กฎหมายดังกลาวมาปรับกับขอเท็จจริง ทําใหเกิดหลักกฎหมายประกันภัยทางทะเลขึ้น15 และ

                                                           
        12Harold E. Raynes, A History of British Insurance, 156. 

        13Sir William Holdsworth, A History of English Law, 283. 
        14Ibid, 158. 
        15Ibid, 159. 
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หลักกฎหมายที่สรางขึ้นดังกลาวไดถูกนํามาประมวลเปนพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 
ค.ศ.1906 ในสมัยตอมา 

ในชวงระยะเวลาประมาณศตวรรษครึ่ง ตั้งแตสมัย Lord Mansfield เปนตนมา 
จนกระทั่งถึงปลายศตวรรษที่ 19 ศาลอังกฤษไดตัดสินคดีเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเล และ
บันทึกไวมีจํานวนมากกวา 2,000 คดี จากความจําเปนที่วา หากจะสงเสริมใหธุรกิจการ
ประกันภัยทางทะเลดําเนินไปไดอยางราบรื่น จําเปนจะตองมีกฎหมายที่ชัดเจนแนนอนเปน
เครื่องรองรับ ดังน้ัน ในป ค.ศ.1894 จึงไดมีความพยายามที่จะจัดทําประมวลกฎหมายเกี่ยวกับ
การประกันภัยทางทะเลขึ้นในประเทศอังกฤษ โดย Lord Chancellor ไดแตงตั้งคณะกรรมการ
ขึ้นชุดหนึ่ง ประกอบดวยผูแทนจากเจาของเรือ ประธานหอการคาของลิเวอรพูล ผูแทนจากผู
เจรจาตกลงวินาศภัยทางทะเล (average adjuster) และผูแทนจากผูพิจารณารับประกันภัย และ
บริษัทประกันภัยเพ่ือพิจารณายกรางกฎหมาย โดยมี Sir M.D. Chalmers เปนเลขานุการผูยก
ราง ในระยะแรกไดแตงตั้งให Sir RT Reid เปนประธานคณะกรรมการชุดนี้ และตอมาได
เปลี่ยนเปน Lord Herschell ซึ่งเปนประมุขตุลาการในขณะนั้น16 งานยกรางกฎหมายดังกลาวหา
ไดเปนการสรางหลักเกณฑเกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลขึ้นมาใหมไม หากแตเปนการสกัด
เอาหลักเกณฑในคําพิพากษาคอมมอนลอวของอังกฤษซึ่งมีมากกวา 2,000 คดี และตัดสินโดย
อาศัยจารีตปฏิบัติในทางการคา มาจัดทําในรูปของประมวลกฎหมาย17 

วัตถุประสงคสําคัญของการออกกฎหมายก็เพ่ือใหมีกฎเกณฑของกฎหมายเกี่ยวกับการ
ประกันภัยทางทะเลที่ชัดเจน และแนนอน ทั้งน้ีเพ่ือสงเสริมกิจการประกันภัยทางทะเลใหเจริญ
รุดหนาไปดวยดี และขจัดปญหาขอขัดแยงอันอาจจะเกิดขึ้น ดังที่ Sir Mackenzie Chalmers ได
กลาวไวในคํานําของหนังสือชื่อ Chalmers’ Marine Insurance Act 1906 ซึ่งเขียนไวเม่ือป 
ค.ศ.1901 วา “ตราบใดที่เสรีภาพในการทําสัญญายังคงมีอยู การมีกฎหมายที่บงชี้วาสิ่งใดเปนสี
ดําและสีขาวยอมจะเกิดประโยชนแกผูประกอบธุรกิจ ความแนนอนของกฎเกณฑที่ไดวางไวยอม
มีความสําคัญยิ่งกวาความละเอียดประณีต การบัญญัติกฎหมายยอมจะมีราคาถูกกวาการ

                                                           
        16Ivamy, E.R. Hardy, Chalmers’ Marine Insurance Act 1906, (London: Butterworths, 1983), 
VIII. 
        17Ibid. 
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ฟองรองคดี ยิ่งไปกวานั้นเม่ือมีปญหาฟองรองกันขึ้นและมีการอุทธรณขึ้นไป ธุรกิจซ่ึงกําลัง
ดําเนินการอยูก็จะหยุดชะงักไปดวย”18 

รางกฎหมาย Marine Insurance Act ไดผานการพิจารณาจากสภาผูแทนราษฎร และ
สภาขุนนาง และประกาศใชเปนกฎหมายเมื่อวันที่ 21 ธันวาคม 1906 

กฎหมายดังกลาวมีทั้งหมดจํานวน 94 มาตรา และในตอนทายไดนําตัวอยางกรมธรรม 
S.G. Form ของสถาบันลอยดมาผนวกแนบทายไว แตมิไดบังคับใหผูรับประกันภัยจะตองใช
รูปแบบของกรมธรรมดังกลาวในการพิจารณารับประกันภัย นอกจากนี้ยังไดนํากฎเกณฑ
เกี่ยวกับการตีความสัญญาประกันภัย หรือที่เรียกวา Rules of construction มาแนบทาย
พระราชบัญญัติดังกลาวไวดวย จึงนับไดวากฎหมายดังกลาวเปนที่มาสําคัญของการประกันภัย
ทางทะเลสมัยใหม และมีอิทธิพลตอพัฒนาการของกฎหมายประกันภัยทางทะเลของโลกเปน
อยางยิ่ง 
 

2.2.2 การแผขยายตัวของการประกันภัยทางทะเลในประเทศตางๆ  
ในปจจุบันน้ียังไมมีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการประกันภัยทางทะเล และ

กรมธรรมประกันภัยทางทะเลระหวางประเทศ แมวาในป ค.ศ.1901 สมาคมกฎหมายระหวาง
ประเทศ (The International Law Association) จะไดพยายามรางกฎเกณฑเกี่ยวกับการ
ประกันภัยทางทะเลที่เรียกวา The Glasgow Marine Insurance Rules ขึ้นมาเพื่อเปน
แบบอยางในการนําไปใชกับสัญญาประกันภัย และกรมธรรมประกันภัยทางทะเลก็ตาม แตก็มิได
รับการยอมรับอยางกวางขวางเพียงพอจากประเทศตางๆ19 

ประเทศสวนใหญในโลกนี้รวมทั้งประเทศกําลังพัฒนาบางประเทศตางก็ไดออกกฎหมาย
ภายในของตนเพื่อใชบังคับกับการประกันภัยทางทะเล ซึ่งก็ทําใหกฎหมายประกันภัยทางทะเล

                                                           
        18“As Long as freedom of contract is preserved, it suits the man of business to have the law 
stated in black and white. The certainty of the rule laid down is of more importance than its nicety. It 
is cheaper to legislate than to litigate, moreover, while a moot point is being litigated and appealed, 
pending business is embarrassed.” 
        19UNCTAD., Legal and documentary aspects of the marine insurance contract, (New York: 
n.p. , 1982), 12. 
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ของแตละประเทศมีความแตกตางกันออกไป บางประเทศอาจจะบัญญัติเปนกฎหมายเฉพาะ
ตางหาก เชน The Marine Insurance Act, 1906 ของอังกฤษ, Law. No67-522 of 3 July 
1967 ของฝรั่งเศส, The Marine Insurance Act, 1963 ของอินเดีย, The Marine Insurance 
Act, 1909-1973 ของออสเตรเลีย และ The Marine Insurance Act, 1968 ของเคนยา เปนตน  
หรืออาจจะรวมอยูในกฎหมายประกันภัยทั่วๆ ไป เชน ของประเทศฟลิปปนส ซึ่งบัญญัติเร่ือง
การประกันภัยทางทะเลไวในบทที่ 2 ของ The Insurance Act of 1914 ในประเทศที่ใชระบบ
ประมวลกฎหมายก็มักจะบัญญัติไวในประมวลกฎหมายพาณิชย เชน เวเนซุเอลา, สเปน, เบล-
เยี่ยม หรืออาจรวมอยูในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี (Maritime Code) อาทิเชน เอธิโอเปย, 
โปแลนดและสหภาพโซเวียตเดิม เปนตน20 ในบรรดาประเทศกําลังพัฒนาน้ัน ประเทศในแถบ
ลาตินอเมริกาสวนใหญจะมีบทบัญญัติในเร่ืองของการประกันภัยทางทะเล โดยมักจะบัญญัติไว
ในหมวดหนึ่งของประมวลกฎหมายพาณิชย หรือกฎหมายพาณิชยนาวี 

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ของอังกฤษไดมีอิทธิพลตอกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลของประเทศตางๆ เปนจํานวนมาก โดยหลายประเทศนําไปบัญญัติเปน
กฎหมายภายในของตน อาทิเชน ประเทศอินเดีย, ออสเตรเลีย และเคนยา ดังไดกลาวมาแลว
ขางตน สําหรับในแถบเอเซีย ประเทศที่นํากฎหมายดังกลาวของอังกฤษมาใชทั้งหมดไดแก 
ฮองกง โดย The Marine Insurance Ordinance เม่ือป ค.ศ.1961 สิงคโปร โดย The Civil Law 
Act มาตรา 5 (1) บรูไน โดย Application of Law และมาเลเซีย โดย The Civil Law Act 1956 
แกไขป ค.ศ.1972 มาตรา 5 (1) และ (2)21 แมในบางประเทศซึ่งมิไดรับเอารูปแบบของกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลของอังกฤษมาใชโดยตรงก็ตาม แตในทางปฏิบัติก็ไดมีการอางอิงถึง
กฎหมายของอังกฤษอยูดวย อาทิเชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งใหน้ําหนักแตการนํา
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ของอังกฤษมาใชเปนอยางมาก โดยศาล
สูงสุดไดตัดสินรับรองไวหลายคดี22 รวมทั้งในประเทศบังคลาเทศ, มาลาวี และสาธารณรัฐ-
แทนซาเนียก็มีลักษณะเชนเดียวกัน สวนในหลายๆ ประเทศ คูสัญญาก็มักจะกําหนดใหใช

                                                           
        20Ibid. 
        21Lakshman Marasinghe, Contract of Sale in International Trade Law, (Singapore: 
Butterworths Asia, 1992), 322. 
        22ดูคดี Queen Ims Co.  V.  Globe and Rutgers Fire Insurance co, (1924) 263 U.S.  487. 
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กฎหมายอังกฤษบังคับกับสัญญาประกันภัยทางทะเล อาทิเชน นอรเวย และสวีเดน23 สวน
ประเทศในลาตินอเมริกาบางประเทศซึ่งนําเงื่อนไขกรมธรรมของอังกฤษไปใชภายในประเทศ ก็
จะระบุใหใชกฎหมายอังกฤษและหลักปฏิบัติในการตีความเงื่อนไขดังกลาวไวดวย อาทิเชน 
เอลซัลวาดอร และอาเจนตินา24 

สวนของประเทศไทยนั้น ในขณะนี้สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีได
จัดทํารางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ออกมาแลว โดยนําพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาเปนกฎหมายตนแบบในการยกรางกฎหมายไทย 

อยางไรก็ตาม การอางอิงถึงกฎหมายอังกฤษนั้นมิไดมีเพียงประเทศกําลังพัฒนาเทานั้น 
แมในประเทศที่พัฒนาแลวอยางญี่ปุน, สหรัฐอเมริกา, เดนมารก, ฟนแลนด, นอรเวย, สวีเดน 
และเนเธอรแลนด หรือแมกระทั่งประเทศที่เคยปกครองในระบอบสังคมนิยม อยางเชน ฮังการีก็
มีการอางอิงถึงกฎหมายอังกฤษเชนกัน แมจะปรากฏวาประเทศเหลานั้นจะมีกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลของตนเองก็ตาม25 

คงมีเพียงบางประเทศซึ่งพูดภาษาฝรั่งเศสในทวีปอเมริกา เชน ประเทศมาลี, ซาอีย 
(Zaire) ซึ่งไดรับอิทธิพลจากการปกครองของฝรั่งเศสและจากประมวลกฎหมายพาณิชยของ
ฝร่ังเศส ค.ศ.1807 ซึ่งแพรหลายในศตวรรษที่ 19 จึงไดรับเอาบทบัญญัติของประมวลกฎหมาย
ป ค.ศ.1808 มาใชกับการประกันภัยทางทะเล 

ในสวนของกรมธรรมประกันภัยทางทะเลของประเทศตางๆ นั้น จากการศึกษาของ 
United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) นั้น พบวามีความ
หลากหลายอยูมาก แตกระนั้นก็ตามอาจกลาวไดวา กรมธรรมประกันภัยทั้งของตัวเรือและสินคา
ของตลาดประกันภัยของอังกฤษ ไดรับการยอมรับและใชกันอยางแพรหลายมากที่สุดถึง
ประมาณสองในสามประเทศในโลกนี้ ซึ่งมีทั้งที่ใชกรมธรรมดังกลาวอยางเดียว หรืออาจใช
รวมกันกับกรมธรรมที่ประเทศเหลานั้นรางขึ้นเอง ซึ่งไดแก ประเทศเดนมารก, ฟนแลนด, 
ฮังการี, นอรเวย และสวีเดน อน่ึงหากจะพิจารณาเฉพาะประเทศกําลังพัฒนาแลวก็จะพบวามี
จํานวนถึง 3 ใน 4 ของทั้งหมดที่ใชกรมธรรมของอังกฤษ จนอาจกลาวไดวา กรมธรรม

                                                           
        23UNCTAD., Legal and documentary aspects of the marine insurance contract, 12. 
        24Ibid, 13. 
        25Ibid. 
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ประกันภัยทางทะเลของอังกฤษไดกลายเปนเง่ือนไขของการประกันภัยระหวางประเทศไปโดย
พฤตินัย (The policy forms are virtually de facto international insurance conditions)26 จะมี
ก็แตเพียงบางประเทศซึ่งมีความเกี่ยวพันทางประวัติศาสตรกับประเทศฝรั่งเศส และเบลเย่ียม 
อาทิเชน ประเทศมาลี, เซเนกัล และซาอีย ที่ยังคงไดรับอิทธิพลของเง่ือนไขการประกันภัยทาง
ทะเลของฝรั่งเศส27 การที่ประเทศตางๆ ในโลกนี้ยอมรับกรมธรรมประกันภัยทางทะเลของ
อังกฤษอยางกวางขวางมากขึ้นทุกวันน้ี อาจจะเปนเพราะเพื่อความสะดวกในการเอาประกันภัย
ตอหรือรับประกันภัยรวม จึงทําใหระบบการประกันภัยของอังกฤษแผขยายเขาไปยังประเทศ
ตางๆ 
 

2.2.3 การทําใหเกิดเอกภาพในระบบการประกันภัยทางทะเล  
ดังไดกลาวมาแลววา การประกันภัยทางทะเลนั้นมีลักษณะระหวางประเทศ เนื่องจาก

ความคุมครองของสินคาที่ขนสงทางทะเลนั้นมักจะเกี่ยวพันกับการขนสงจากประเทศหนึ่งไปยัง
อีกประเทศหนึ่ง ดังนั้น ผูขายหรือผูสงสินคาและผูซื้อหรือผูรับตราสงจึงอยูกันคนละประเทศ และ
อยูภายใตระบบกฎหมายที่แตกตางกัน ดวยเหตุดังกลาวจึงมีความจําเปนที่จะตองมีระบบ
กฎหมายซึ่งกําหนดสิทธิและหนาที่คูสัญญาที่เกี่ยวของกับการประกันภัยทางทะเลที่สอดคลอง
กัน แมวาในทางพฤตินัยแลว ระบบกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษจะไดรับการยอมรับ
เสมือนเปนระบบกฎหมายประกันภัยทางทะเลระหวางประเทศทําใหระบบกฎหมายประกันภัย
ทางทะเลของประเทศตางๆ ใกลเคียงกันก็ตาม แตในความเปนจริงแลว ระบบกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลของแตละประเทศก็มีความหลากหลายและแตกตางกันอยูมาก ทําให
ผูเกี่ยวของในสัญญาประกันภัยทางทะเล โดยเฉพาะอยางยิ่ง ผูเอาประกันภัยไมสามารถเขาใจ
ขอกําหนดตางๆ ของกรมธรรมประกันภัยที่มาจากตลาดประกันภัยตางประเทศ ทํานองเดียวกัน
กับเจาของเรือซ่ึงจําเปนตองเอาประกันภัยตัวเรือไวกับบริษัทประกันภัยตางประเทศโดยไม
ทราบรายละเอียดวา สิทธิและหนาที่ของตนตามสัญญาประกันภัยนั้นมีเพียงใด ดวยตระหนักถึง
ปญหาดังกลาว The Committee on Invisibles and Financing related to Trade จึงไดมีมติเม่ือ
วันที่ 6 พฤศจิกายน 2521 ใหเลขาธิการ UNCTAD ทําการศึกษาถึงการประกันภัยสินคาทาง
                                                           
        26Ibid, 11. 
        27Ibid. 
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ทะเลในสวนที่เกี่ยวกับการกําหนดภัยของสินคาที่รับเสี่ยงในตลาดประกันภัยของประเทศกําลัง
พัฒนา28 ซึ่ง UNCTAD หลังจากทําการศึกษาแลวจึงไดเสนอแนะใหประเทศกําลังพัฒนาควรที่
จะสงเสริมตลาดการประกันภัยทางทะเลภายในประเทศ และเห็นดวยกับการใชมาตรการ
บางอยางเพ่ือคุมครองการเติบโตของการประกันภัยทางทะเลภายในประเทศเปนการชั่วคราว29  

สํานักงานเลขาธิการ UNCTAD ไดทําการศึกษาวิเคราะหระบบกฎหมายประกันภัยทาง
ทะเลของอังกฤษ ซึ่งใชกันอยูแพรหลายทั่วโลกวาไดกอใหเกิดความไมเปนธรรม และความ
ยุงยากแกผูเอาประกันภัยและผูที่เกี่ยวของหลายประการทั้งในสวนของพระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 และกรมธรรม S.G. Form เนื่องจากทั้งเน้ือหาและรูปแบบของ
ระบบการประกันภัยทางทะเลของอังกฤษดังกลาวไดถูกสรางขึ้นมาเพื่อใชกับตลาดการ
ประกันภัยทางทะเลภายในประเทศอังกฤษ จึงอาจจะไมเหมาะสมกับการนําไปใชในสังคม
ระหวางประเทศ พรอมกับไดเสนอแนะใหมีการปรับปรุงพระราชบัญญัติการประกันภัยของ
อังกฤษ และกรมธรรม S.G. Form หลายประการ เชน เสนอแนะใหแกไขบทบัญญัติเกี่ยวกับ
การไมเปดเผยขอความจริง และการแถลงขอความเท็จจากเดิมซ่ึงถือกันวา หากผูเอาประกันภัย
ปกปดขอความจริงหรือแถลงขอความเท็จในขอสาระสําคัญในขณะทําสัญญาประกันภัย ผูรับ
ประกันภัยสามารถปฏิเสธความรับผิดได แมวา ความเสียหายที่เกิดขึ้นจะไมเกี่ยวของกับการ
ปกปดขอความจริง หรือการแถลงขอความเท็จดังกลาวก็ตาม ทั้งน้ีเพ่ือใหเกิดความเปนธรรมแก
ผูเอาประกันภัย30 ในสวนของกรมธรรม S.G.Form ก็ไดเสนอแนะใหแกไขใหทันสมัย โดยเฉพาะ
อยางยิ่งขอกําหนดเกี่ยวกับการเสี่ยงภัยตางๆ ก็ควรจะแกไขใหมีความครอบคลุม และทันสมัย
ขึ้นดวย เปนตน31 

สําหรับในสวนของระบบการประกันภัยทางทะเลระหวางประเทศ เลขาธิการของ 
UNCTAD ไดเสนอใหมีการจัดทํากรมธรรมประกันภัยระหวางประเทศ (international uniform 
policy conditions) ขึ้น เพ่ือเปนแบบอยางในการนําไปใชในประเทศตางๆ โดยมีเน้ือหาอิงอยูกับ
ระบบกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ และดัดแปลงเทาที่จําเปนเพื่อใหเหมาะสมกับ

                                                           
        28Ibid, 39. 
        29Ibid. 
        30Ibid. 
        31Ibid. 
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กฎหมาย วัฒนธรรม และระบบเศรษฐกิจของประเทศตางๆ เน่ืองจากเห็นวาขอกําหนดตางๆ 
ของกรมธรรมประกันภัยของอังกฤษที่ใชอยูทุกวันนี้มีความไมเหมาะสมกับบรรยากาศระหวาง
ประเทศ ซึ่งตองการความเปนเอกภาพและความยืดหยุน32 ดังนั้น UNCTAD จึงไดให
คณะทํางานรางกฎหมายการขนสงระหวางประเทศจัดทํารางกรมธรรมประกันภัยทางทะเลขึ้น 
ประกอบดวย 2 สวน คือ ในสวนที่เกี่ยวกับการประกันภัยตัวเรือ ไดแยกออกเปนขอกําหนด
เกี่ยวกับการเสี่ยงภัยทุกประเภท (all risks) และขอกําหนดภัยที่ไดระบุชื่อ (named peril) และใน
สวนของการประกันภัยสินคา ก็แยกออกเปน 3 ชนิด กลาวคือ ขอคุมครองการเสี่ยงภัยทุก
ประเภท (all risks) ขอคุมครองการเสี่ยงภัยปานกลาง (intermediate cover) และขอคุมครอง
การเสี่ยงภัยแบบจํากัด (restricted cover)33 แตงานของคณะทํางานดังกลาวนี้ยังไมแลวเสร็จ คง
เปนเพียงฉบับรางเทานั้น ที่ไดนําเสนอตอที่ประชุมในการประชุมฉบับที่ 8 และ 9 เม่ือป 1982 
และ 198334 ดังนั้น ในปจจุบันน้ีจึงยังไมมีกรมธรรมประกันภัยทางทะเลหรือระบบกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลซึ่งมีลักษณะเปนเอกภาพและใชกันทั่วโลกอยางแทจริง 
 
2.3 การประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย 

ธุรกิจการประกันภัยทางทะเลเขามาในประเทศไทยในยุคสมัยใดนั้น ยังไมปรากฏ
หลักฐานที่ชัดเจน แตถือวาการประกันภัยทางทะเลเปนการประกันภัยประเภทแรกที่เกิดขึ้นใน
เมืองไทยโดยพอคาชาวตางประเทศที่เดินทางเขามาติดตอคาขายในสมัยกรุงศรีอยุธยาได
รวมมือกันดําเนินธุรกิจดานนี้ระหวางพอคาชาวตางชาติดวยกันเองและไมไดเกี่ยวของกับรัฐบาล
สยามในขณะนั้น ตอมาในป พ.ศ. 2451 จึงมีการตรา “พระราชบัญญัติลักษณะเขาหุนสวนและ
บริษัท ร.ศ.130” ที่กลาวถึงการประกันภัยเปนครั้งแรกและตอมาในสมัยพระบาทสมเด็จ-
พระปกเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 7) จึงทรงพระกรุณาโปรดเกลาใหตราพระราชบัญญัติควบคุม
กิจการคาขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุขแหงสาธารณชน พ.ศ. 2471 และกระทรวง
เศรษฐการในสมัยนั้นไดออกประกาศกระทรวงฉบับลงวันที่ 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2472 กําหนด

                                                           
        32Ibid, 42. 
        33ESCAP., Guide Lines for maritime Legislation, (Bangkok: n.p., 1986), 222. 
        34ESCAP., Use of Maritime Transport, (n.p.: n.p., n.d.), 382. 
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เง่ือนไขการประกอบธุรกิจประกันชีวิตและธุรกิจประกันวินาศภัยขึ้น35 อยางไรก็ตาม ผูประกอบ
กิจการประกันภัยในประเทศไทยยุคแรกๆ จะทําตัวเปนเพียงตัวแทน (agent) ของบริษัท
ประกันภัยในตางประเทศโดยที่ไมไดเปนผูรับประกันภัยไวเอง เชน บริษัท บอรเนียว จํากัด 
บริษัท อีส-เอเซียติค จํากัด บริษัท จารดีน วอลท จํากัด และบริษัท แองโกล-สยาม จํากัด เปนตน 
ตอมาในป พ.ศ. 2510 รัฐบาลไทยไดประกาศใช พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2510 ซึ่ง
หามการรับประกันภัยโดยผานตัวแทน จึงมีบริษัทประกันภัยตางชาติเขามาขอตั้งสาขาใน
ประเทศไทยเพื่อรับประกันภัยทางทะเล ซึ่งรัฐบาลก็จะออกใบอนุญาตให บริษัทประกันภัยของ
อังกฤษที่เขามาเปดสาขาดําเนินกิจการในประเทศไทยในยุคแรกๆ ไดแก บริษัท การเดียน- 
แอสชัวรันส จํากัด บริษัท เยนเนอรัล แอ็คซิเดนท แอสชัวรันส จํากัด บริษัท นอริช ยูเน่ียน- 
อินชัวรันส  จํากัด  และบริษัท  คอมเมอร เชียล  ยู เ น่ียน  แอสชัวรันส  จํากัด  เปนตน36 
พระราชบัญญัติฉบับน้ีตอมาไดถูกยกเลิกโดยพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แต
การประกันภัยทางทะเลยังคงจัดเปนการประกันวินาศภัยประเภทหนึ่งภายใตกฎหมายฉบับใหม
นี้และกฎหมายฉบับนี้ยังคงหลักการเดิมที่ควบคุมการประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยซ่ึงมี
สาระสําคัญในสวนที่เกี่ยวกับการควบคุมประกอบธุรกิจประกันภัย ดังนี้ 

1. บริษัทประกันภัยที่จดทะเบียนกอตั้งขึ้นในประเทศไทยจะตองเปนบริษัทจํากัดหรือ
บริษัทมหาชนจํากัด และตองไดรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยจากรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงพาณิชยโดยอนุมัติของคณะรัฐมนตรีดวย บริษัทประกันวินาศภัยตางประเทศจะเขามา
ตั้งสาขาเพื่อประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยในประเทศไทยก็จะตองขอรับใบอนุญาตจากรัฐมนตรี
โดยอนุมัติของคณะรัฐมนตรีในทํานองเดียวกัน ดังนั้น บุคคลธรรมดาและหางหุนสวนจํากัดจึงไม 
อาจประกอบธุรกิจประกันภัยและไมอาจขอรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยได37  
และประการสําคัญก็คือใบอนุญาตประกอบธุรกิจประเภทวินาศภัยจะกําหนดประเภทของวินาศภัย

                                                           
        35ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล Marine Insurance, (กรุงเทพ: วิทยาลัยการพาณิชย
นาวี, 2547), 9-10. 
        36หมายเหตุ ปจจุบันบริษัทดังกลาวไดเปล่ียนชื่อเปนชื่ออ่ืนแลว 
        37พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 มาตรา 6 และมาตรา 7         
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ที่อนุญาตใหประกอบธุรกิจได ซึ่งอาจเปนการอนุญาตเฉพาะวินาศภัยประเภทใดประเภทหนึ่ง 
เชน อนุญาตใหประกอบธุรกิจประกันอัคคีภัยหรือประกันภัยทางทะเลเทานั้นหรืออนุญาต
ประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยครบทุกประเภทก็ได 

2. กรมธรรมประกันภัยรวมทั้งเอกสารประกอบหรือเอกสารแนบทายกรมธรรม
ประกันภัยที่บริษัทประกันภัยจะออกใหแกผูเอาประกันภัยน้ันจะตองเปนไปตามแบบและ
ขอความที่อธิบดีกรมการประกันภัยหรือผูที่อธิบดีมอบหมายในฐานะ “นายทะเบียน” ไดใหความ
เห็นชอบแลว ในกรณีที่บริษัทออกกรมธรรมประกันภัยแตกตางไปจากแบบหรือขอความที่นาย
ทะเบียนไดเคยใหความเห็นชอบไว ผูเอาประกันภัยหรือผูรับประโยชนตามกรมธรรมประกันภัย
มีสิทธิที่จะเลือกใหบริษัทรับผิดในการชําระหนี้ตามแบบกรมธรรมประกันภัยหรือขอความที่
บริษัทออกใหนั้น หรือตามแบบหรือขอความที่นายทะเบียนไดใหความเห็นชอบไวแลวก็ไดและ
ไมวาผูเอาประกันภัยหรือผูรับประโยชนตามกรมธรรมประกันภัยจะใชสิทธิดังกลาวนี้ประการใด
หรือไม ยอมไมเปนเหตุใหบริษัทพนความผิดที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย 
พ.ศ. 2535 ในกรณีที่บริษัทออกกรมธรรมประกันภัยโดยใชแบบหรือขอความที่นายทะเบียนมิได
ใหความเห็นชอบ ผูเอาประกันภัยจะเลือกใหบริษัทตองรับผิดตามกรมธรรมประกันภัยนั้นหรือจะ
บอกเลิกสัญญาประกันภัยนั้นและใหบริษัทคืนเบี้ยประกันภัยทั้งหมดที่บริษัทไดรับชําระไวแลวก็
ไดและไมวาผูเอาประกันภัยจะใชสิทธิดังกลาวนี้ประการใดหรือไม ยอมไมเปนเหตุใหบริษัทพน
ความผิดที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติดังกลาว38 และดังที่ไดกลาวไวในเบื้องตน การประกันภัย
ทางทะเลจัดเปนการประกันวินาศภัยประเภทหนึ่ง ดังน้ัน บริษัทประกันที่จะรับประกันภัยทาง

                                                                                                                                                                      
          มาตรา ๖ การประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยจะกระทําไดเมื่อไดจัดตั้งขึ้นในรูปบริษัทมหาชนจํากัด
ตามกฎหมายวาดวยบริษัทมหาชนจํากัด และโดยไดรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยจากรัฐมนตรี
โดยอนุมัติคณะรัฐมนตรี 
              มาตรา ๗ บริษัทประกันวินาศภัยตางประเทศจะตั้งสาขาของบริษัทเพื่อประกอบธุรกิจประกันวินาศภัย
ตามพระราชบัญญัตินี้ไดตอเมื่อไดรับใบอนุญาตจากรัฐมนตรีโดยอนุมัติคณะรัฐมนตรี ในการนี้ รัฐมนตรีจะ
อนุญาตโดยมีเงื่อนไขก็ได 
        38พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 มาตรา 28 นอกจากการประกันวินาศภัย บริษัทจะลงทุน
ประกอบธุรกิจอ่ืนใดไดเฉพาะที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด ในการนี้รัฐมนตรีจะกําหนดเงื่อนไขสําหรับการ
ประกอบธุรกิจน้ันๆ ใหบริษัทปฏิบัติดวยก็ได 
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ทะเลจึงตองแนะนําตารางกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและขอสัญญาที่จะใช (ซึ่งก็คือ Institute 
Clauses แบบตางๆ ของ Institute of London Underwriters) ไปยื่นขอความเห็นชอบจากนาย
ทะเบียนกรมการประกันภัยหรืออาจรวมกันยื่นโดยผานทางสมาคมประกันวินาศภัยก็ได 

3. นอกจากนี้แลวพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ฉบับนี้ยังบังคับไวอีกดวย
วา อัตราเบี้ยประกันภัยที่บริษัทประกันภัยจะคิดจากผูเอาประกันภัยนั้นตองไดรับความเห็นชอบ
จากนายทะเบียนกอนและแมวาอัตรานั้นนายทะเบียนจะไดเคยใหความเห็นชอบไวแลว แตหาก
นายทะเบียนเห็นควรหรือเม่ือบริษัทประกันภัยรองขอ นายทะเบียนอาจสั่งใหเปลี่ยนแปลงอัตรา
นั้นใหมก็ได39 ซึ่งอัตราเบี้ยประกันภัยที่ใชอยูในประเทศไทยมีทั้งแบบกําหนดเปนพิกัด (tariff) 
และแบบลอยตัวหรือไมกําหนดพิกัด (non-tariff) แตเบี้ยประกันภัยทางทะเลที่นายทะเบียนได
อนุมัติไวสําหรับกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและขนสงน้ันจะมีลักษณะเปนการกําหนดเบี้ย
ประกันภัยขั้นต่ํา (minimum premium) เชน 500 บาทตอหนึ่งกรมธรรมประกันภัย เปนตน 

นอกจากกรมการประกันภัยจะเปนองคกรที่ มีบทบาทตอการประกันภัยรวมทั้ง
ประกันภัยทางทะเลดวยแลว สมาคมประกันวินาศภัย (The General Insurance Association) 
และบริษัทไทยรับประกันภัยตอ จํากัด (มหาชน) (Thai Reinsurance Public Co., Ltd.) ยังเปน
องคกรภาคเอกชนที่มีบทบาทตอการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยอีกดวย 

สมาคมประกันวินาศภัย จดทะเบียนกอตั้งเม่ือวันที่ 6 เมษายน 2510 เกิดจากการ
รวมตัวกันของสมาคมประกันภัย 3 สมาคม คือ สมาคมของสาขาบริษัทประกันภัยในยุโรปและ
ประเทศอังกฤษ สมาคมประกันภัยจีนแหงประเทศไทยและสมาคมประกันภัยแหงประเทศไทย 
อาจกลาวไดวาสมาคมประกันวินาศภัยเปนตัวแทนอยางแทจริงของบรรดาบริษัทประกัน
วินาศภัยในประเทศไทยเนื่องจากเกือบทุกบริษัทประกันวินาศภัยที่ประกอบการในประเทศไทย
ไดเขาเปนสมาชิกของสมาคม ในการบริหารงานสมาคมไดแบงเปนคณะอนุกรรมการตางๆ และ
คณะอนุกรรมการที่เกี่ยวของกับเร่ืองการประกันภัยทางทะเล คือ คณะอนุกรรมการประกันภัย
ทางทะเลและขนสง 

บริษัทไทยรับประกันภัยตอ จํากัด (มหาชน) จดทะเบียนกอตั้งเม่ือ พ.ศ. 2521 มีบริษัท
ประกันภัยเปนผูถือหุนรายใหญ บริษัทนี้นิยมเรียกยอๆ วา “ไทยรี” (Thai Re) มีบทบาทตอการ
                                                           
        39พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 มาตรา 30 อัตราเบี้ยประกันภัยที่บริษัทกําหนด จะตอง
ไดรับความเห็นชอบจากนายทะเบียน 
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ประกันภัยทางทะเล เน่ืองจากบริษัทประกันภัยทุกบริษัทในประเทศไทยจะมีความตกลงทางการ
ตลาด (marketing agreement) ในลักษณะขอตกลงการประกันภัยตอแบบกําหนดไวลวงหนา 
(treaty reinsurance) อยางสมัครใจ (volunteer) ไวกับบริษัทนี้โดยแยกการประกันภัยตอเปน
ประเภทตางๆ (class) และการประกันภัยทางทะเลก็เปนวินาศภัยประเภทหนึ่งที่บริษัท
ประกันภัยทั้งหลายไดประกันภัยตอ (reinsurance) ไวกับบริษัทนี้ในอัตรารอยละ 5 ของทุน
ประกันทุกกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและบริษัทไทยรับประกันภัยตอ จํากัด (มหาชน) ก็จะ
ประกันภัยตอ (reinsurance) กลับมาใหบริษัทประกันภัยเหลานี้ตามหลักเกณฑที่ตกลงไว 
เหตุผลอีกประการหนึ่งที่ทําใหบริษัทไทยรับประกันภัยตอ จํากัด (มหาชน) เปนองคกรหนึ่งที่มี
บทบาทตอการประกันภัยทางทะเลของประเทศไทย เปนผลจากการที่กรมการประกันภัยมี
นโยบายใหบริษัทประกันวินาศภัยเก็บความเสี่ยงภัยไวในประเทศมากขึ้นโดยการรับความเสี่ยง
ภัยไวเองหรือรับประกันภัยตอไวในประเทศไทยสําหรับกรมธรรมประกันภัยสินคาทางทะเล เชน 
อธิบดีกรมการประกันภัยในฐานะนายทะเบียนไดออกคําสั่งนายทะเบียนที่ 16/2544 ลงวันที่ 15 
พฤศจิกายน 2544 ใหบริษัทประกันภัยทุกบริษัทรับความเสี่ยงภัยไวในประเทศสําหรับทุก
กรมธรรมประกันภัยทางทะเลและการขนสง (สินคา) ที่มีจํานวนเงินเอาประกันภัยไมเกิน 3 ลาน
บาทและหากกรมธรรมใดมีจํานวนเงินเอาประกันเกินกวา 3 ลานบาท ก็ใหเก็บความเสี่ยงภัย
จํานวน 3 ลานบาทแรกไวในประเทศไทย ดังน้ัน บริษัทประกันภัยในประเทศไทยจึงนิยมนํา
ความเสี่ยงภัยที่เก็บไวตามคําสั่งนายทะเบียนดังกลาวไปประกันตอไวกับบริษัทไทยรับประกัน
ภัยตอ จํากัด (มหาชน) 



บทที่ 3 
 

คํารับรอง 
 
หลักในเรื่องคํารับรองน้ีมีบัญญัติอยู ในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 

ค.ศ.1906 โดยหลักนี้มีขึ้นเนื่องมาจากเหตุผลที่วาการเสี่ยงภัยทางทะเลนั้นมีความเสี่ยงภัยที่
มากกวาการเสี่ยงภัยประเภทอื่นโดยทั่วไป ผูรับประกันภัยจึงตองรับภาระในการใหความ
คุมครองความเสี่ยงภัยของผูเอาประกันภัยภายใตเง่ือนไขของความไมแนนอนของการผจญภัย
ทางทะเล ซึ่งมีทั้งการเสี่ยงภัยธรรมชาติ (natural risks) การเสี่ยงภัยจากการกระทําของบุคคล 
(human risks) สภาพของเรือและสินคาตลอดจนภยันตรายแหงทองทะเล (perils of the sea) ที่
อาจเกิดขึ้นในลักษณะของการบันดาล (Act of God) ซึ่งแมแตชีวิตของนายเรือและลูกเรือก็อาจ
ไมสามารถรักษาไวได ฉะนั้น เพ่ือที่จะลดความเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัยทางทะเลใหอยูใน
ระดับที่ควบคุมไดเทาที่จะสามารถทําได กฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษจึงกําหนดใหมี
บทบัญญัติที่วาดวยคํารับรองขึ้น1 รายละเอียดเกี่ยวกับเร่ืองคํารับรองจะไดพิจารณาไปตาม
หัวขอตางๆ ตามลําดับดังนี้ 

 
3.1 ความหมายของคํารับรอง (warranty) 

Warranty2 แปลเปนภาษาไทยไดวา “ขอรับรอง” หรือ “คํารับรอง” คํารับรองนี้เปน
กฎเกณฑประการหนึ่งของสัญญาประกันภัยทางทะเลที่ย้ําถึงหลักสุจริตอยางยิ่ง (utmost good 
faith)3 ซึ่งตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ไดใหคํานิยามความหมายของ

                                                           
        1สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติ
บัณฑิตยสภา, 2543), 313-314. 
        2พจนานุกรมประกันภัยฉบับราชบัณฑิตยสถาน แปลคําวา Warranty หมายถึง คํารับรอง โปรดดู 
ราชบัณฑิตยสถาน พจนานุกรมศัพทประกันภัย อังกฤษ-ไทย, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพฯ: บริษัทเพ่ือนพิมพ
จํากัด, 2536), 246. 
        3สิทธิโชค ศรีเจริญ,  “การประกันภัยทางทะเล,” บทบัณฑิตย, เลมที่ 46, ตอน 3, (กันยายน 2533): 
64. 
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คํารับรอง (warranty) ไววา คํารับรอง หมายถึง ขอสัญญาหรือคําสัญญาของฝายผูเอาประกันภัย 
ซึ่งผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการหรือไมกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง หรือรับรองวาจะ
ปฏิบัติตามเงื่อนไขบางอยางหรือซ่ึงผูเอาประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมีอยูของขอเท็จจริง
อยางใดอยางหนึ่ง4  

ซึ่งหากพิจารณาดวยเหตุผลแลวคํารับรองเปรียบเสมือนขอยกเวนความเสี่ยงภัยที่ยิ่ง
กวาเง่ือนไข (condition) ในสัญญาทั่วๆ ไป และอาจสรุปลักษณะสําคัญของคํารับรองไดดังนี้ 

1. เปนคํามั่น (promissory) ซึ่งผูเอาประกันภัยใหไวแกผูรับประกันภัย (ในกรณีของ
คํารับรองโดยชัดแจง) หรือที่กฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยใหไวแกผูรับประกันภัย (ในกรณีของ
คํารับรองโดยปริยาย) วาจะกระทําหรือไมกระทําบางสิ่งบางอยางหรือเง่ือนไขบางประการจะ
สําเร็จไดหรือวาขอเท็จจริงบางอยางมีอยูหรือไมมีอยูจริง 

2. อาจเปนไปโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย 
3. เปนเง่ือนไข (condition) ที่ผูเอาประกันภัยจะตองปฏิบัติตามไมวาเงื่อนไขนั้นจะเปน

สาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม โดยหากผูเอาประกันภัยฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม
คํารับรองจะมีผลใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดนับแตวันที่มีการฝาฝนคํารับรอง แต
ไมกระทบถึงความรับผิดของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนวันที่มีการฝาฝนคํารับรอง5 

หลักในเรื่องคํารับรองนี้มีบทบาทเปนอยางมากในกฎหมายของประเทศซึ่งใชระบบ
กฎหมายคอมมอนลอว (common law) โดยเฉพาะอยางยิ่งประเทศอังกฤษและประเทศ

                                                           
        4พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (1) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                (1) A warranty, in the following sections relating to warranties, means a promissory 
warranty, that is to say, a warranty by which the assured undertakes that some particular thing shall 
or shall not be done, or that some condition shall be fulfilled, or where by he affirms or negatives the 
existence of a particular state of facts.” 
        5อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ และการประกันภัย
ทางทะเล, (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2542), 174.  และโปรดดู ประมวล 

จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, (กรุงเทพฯ: 
สมาคมประกันวินาศภัย, 2542), 92-93. 
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สหรัฐอเมริกา6 แตตามกฎหมายไทยนั้นในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 3 ลักษณะ
20 วาดวยประกันภัยไมมีบทบัญญัติที่วาดวยคํารับรองไวโดยเฉพาะ ทั้งน้ีอาจเปนเพราะมาตรา 
868 บัญญัติไวชัดเจนวา “อันสัญญาประกันภัยทางทะเลทานใหบังคับตามบทบัญญัติแหง
กฎหมายทะเล”7 อยางไรก็ตาม ถึงแมจะไมมีกฎหมายไทยที่บัญญัติเร่ืองของคํารับรองไวโดยตรง
แตก็มีการนําหลักในเรื่องคํารับรองโดยปริยายวาจะตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเล
ไดอยางปลอดภัย (seaworthiness) มาบัญญัติไวเปนหนาที่ของผูขนสงในพระราชบัญญัติการรบั
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 88 โดยบัญญัติใหเปนหนาที่ของผูขนสงจะตองทําใหเรืออยู
ในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือน้ัน9 

บทบัญญัติดังกลาวขางตนเปนบทบัญญัติซึ่งใชบังคับระหวางผูสงของ หรือผูรับตราสง
กับผูขนสงตามสัญญารับขนของทางทะเลซึ่งไมเกี่ยวกับความรับผิดของผูเอาประกันภัยตาม
สัญญาประกันภัยทางทะเลโดยตรง ซึ่งจะตองพิจารณาจากสัญญาประกันภัยทางทะเล แตแม
กระนั้นก็ตามหลักเกณฑของหลักกฎหมายดังกลาวในเรื่องของความสามารถในการเดินทะเลได
อยางปลอดภัยของเรือก็เปนหลักการอันเดียวกันกับที่มีปรากฏอยูในหลักกฎหมายประกันภัย

                                                           
        6มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคาทางทะเล (วิทยานิพนธ 
นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายระหวางประเทศ บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 
180. 
        7ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพทพาณิชยนาวี, (กรุงเทพฯ: โครงการสถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชย
นาวี คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2546), 212. 
        8มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคาทางทะเล, 102. 
        9พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 8 บัญญัติไววา "กอนบรรทุกของลงเรือ
หรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง 
                (1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น 
                (2) จัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณและส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความ
ตองการสําหรับเรือนั้น 
                (3) จัดระวางบรรทุกและสวนอื่นๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแหงของ
ที่จะรับขนสงและรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 
                ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงเทาที่เปนธรรมดาและสมควร
จะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล”        
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ทางทะเล โดยพระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 กําหนดใหเปนหนาที่ของผูขนสง
จะตองกระทํา ซึ่งหากไดปฏิบัติหนาที่ดังกลาวครบถวนแลว ผูขนสงไมตองรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้น10 

อยางไรก็ดีมีขอสังเกตวาคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเลนี้มีความหมายที่
แตกตางไปจากคํารับรองที่ใชกันอยูในสัญญาทั่วไปอยางสิ้นเชิง เชน ในความหมายที่ใชกันใน
สัญญาซื้อขายสินคา ตาม The Sale of Goods Act 1979 กลาวคือ คํารับรองในสัญญา
ประกันภัยทางทะเลนี้ถือเปนเง่ือนไขซึ่งจะตองปฏิบัติตามใหเปนไปตามนั้น ไมวาจะเปนขอ
สาระสําคัญของการเสี่ยงภัยหรือไม หากไมมีการปฏิบัติตามคํารับรองดังกลาว ผูรับประกันภัย
เปนอันหลุดพนจากความรับผิดนับจากวันที่มีการปฏิบัติผิดคํารับรอง11 สวนคํารับรองตาม The 
Sale of Goods Act 1979 นั้น หากมีการฝาฝนหรือผิดคํารับรองคงมีผลเพียงใหสิทธิผูซื้อในการ
เรียกคาเสียหายเทานั้น หามีสิทธิบอกเลิกสัญญาแตอยางใดไม12 

                                                           
        10พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 51 บัญญัติไววา “ผูขนสงไมตองรับผิด
เพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอันเกิดขึ้นจากการไมเปนไปตามมาตรา ๘ วรรคหนึ่ง ถาพิสูจนได
วาตนปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา ๘ วรรคสอง หรือมาตรา ๙ แลว” 
        11พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                (3) A warranty, as above defined, is a condition which must be exactly complied with, 
whether it be material to the risk or not. If it be not so complied with, then, subject to any express 
provision in the policy, the insurer is discharged from liability as from the date of the breach of 
warranty, but without prejudice to any liability incurred by him before that date.” 
        12The Sale of Goods Act 1979, Section. 53.  “Remedy for breach of warranty: 
                (1) Where there is a breach of warranty by the seller, or where the buyer elects (or is 
compelled) to treat any breach of a condition on the part of the seller as a breach of warranty, the 
buyer is not by reason only of such breach of warranty entitled to reject the goods; but he may: 
                    (a) set up against the seller the breach of warranty in diminution or extinction of the 
price, or 
                    (b) maintain an action against the seller for damages for the breach of warranty. 
                (2) The measure of damages for breach of warranty is the estimated loss directly and 
naturally resulting, in the ordinary course of events, from the breach of warranty. 
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ในกฎหมายอังกฤษ คําวา Warranty อาจกอใหเกิดความสับสนเพราะมีการใชคําวา 
warranty ในความหมายที่แตกตางกัน ในกฎหมายสัญญาและในกฎหมายประกันภัยทางทะเล 
จึงขอแยกอธิบายใหชัดเจน ดังนี้ 
 

3.1.1 Warranty ในกฎหมายสัญญา  
ในกฎหมายสัญญา (Law of contract) มีการแบงขอตกลงตางๆ ในสัญญาออกเปน 3 

ประเภท คือ condition, warranty และ innominate หรือ intermediate term ขอสัญญาที่ถือวา
เปน condition ไดแก ขอสัญญาที่เปนเรื่องสําคัญซ่ึงหากคูสัญญาฝายใดผิดสัญญาแลว อีกฝาย
หนึ่งสามารถบอกเลิกสัญญาและเรียกคาเสียหายได ขอสัญญาอาจจะเปน condition ไดเน่ืองจาก
มีกฎหมายกําหนดไวหรือมีแนวคําพิพากษาของศาลหรือคูสัญญามีเจตนาใหเปน condition13 
ตัวอยางขอสัญญาที่ถือวาเปน condition เชน กําหนดเวลาสงมอบสินคาตามสัญญาซื้อขาย14 
กําหนดวันที่เรือจะออกเดินทาง15 หรือวันที่คาดวาเรือจะพรอมในการรับบรรทุกของลงเรือใน
สัญญาจางเหมาระวางบรรทุก (charterparty)16 หรือกําหนดเวลาในกรณีอ่ืนๆ ที่สัญญาระบุวา
เปนสาระสําคัญ17 ฯลฯ เปนตน สวนขอสัญญาที่ถือวาเปน warranty ไดแก ขอสัญญาในเรื่อง
เล็กๆ นอยๆ หรือไมสําคัญ ซึ่งผลของการฝาฝนขอสัญญานี้ทําใหคูสัญญามีสิทธิเพียงเรียกรอง

                                                                                                                                                                      
                (3) In the case of breach of warranty of quality such loss is prima facie the difference 
between the value of the goods at the time of delivery to the buyer and the value they would have 
had if they had fulfilled the warranty. 
                (4) The fact that the buyer has set up the breach of warranty in diminution or extinction 
of the price does not prevent him from maintaining an action for the same breach of warranty if he 
has suffered further damage. 
                (5) Nothing in this section prejudices or affects the buyer's right of rejection in Scotland 
as declared by this Act.” 
        13Mckendrick, Ewan, Contract Law, 2nd ed.  (London: Macmillan, 1994), 157-165. 
        14Hartley V Hymans [1920] 2 KB 475; Bowes V Shand (1877) 2 App Cas 455.  
        15Glaholm V Hays (1841) 2 Man.  & G 751. 
        16The Mihalis Angelos [1971] 1 Q.B.  164.  
        17เชน Steedman V Drinkel [1916] 1 AC 275. 
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คาเสียหายตอกันไดเทานั้น โดยไมมีสิทธิบอกเลิกสัญญา สวน innominate หรือ intermediate 
term ก็คือสัญญาที่ไมสามารถระบุไดตั้งแตตนวาสําคัญหรือไมสําคัญ สิทธิของคูสัญญาวาจะมี
สิทธิเพียงแตเรียกคาเสียหายหรือจะมีทั้งสิทธิเรียกคาเสียหายและบอกเลิกสัญญาขึ้นอยูกับ
ลักษณะของผลของการฝาฝนขอสัญญานั้นๆ วามีผลรายแรงเพียงใด18 innominate term จึง
เหมือนเปนขอสัญญาที่อยูตรงกลางระหวาง condition และ warranty19 

ตัวอยางเชน ในคดี Hong Kong Fir Shipping Co., Ltd. v Kawasaki Kisen Kaisha 
Ltd. โจทกซึ่งเปนเจาของเรือใหจําเลยจางเหมาเรือเปนเวลา 24 เดือนนับแตเดือนกุมภาพันธ 
ค.ศ.1957 มีขอสัญญาวาเรือจะตองอยูในสภาพพรอมที่จะทําการรับขนสินคาตามปกติ ปรากฏ
วาในขณะที่สงมอบเรือมีลูกเรือนอยเกินไปและไมมีฝมือพอ ทําใหเรือไมอยูในสภาพพรอมในการ
เผชิญภัยทางทะเล (unseaworthy) ในระหวางที่เรือเดินทางไป Osaka เรือตองลาชาไป 5 
สัปดาหเน่ืองจากมีปญหาเกี่ยวกับเครื่องยนตและเสียเวลาที่ Osaka อีก 15 สัปดาหเน่ืองจาก
ความไมมีฝมือของลูกเรือ ทําใหเครื่องยนตเรือเสียหายยิ่งขึ้น เรือไดรับการซอมแซมเสร็จ
เรียบรอยในเดือนกันยายน ค.ศ.1957 จําเลยผูจางเหมาจึงบอกเลิกสัญญา ศาลชั้นตนวินิจฉัยวา
ผูจางเหมาเรือไมมีสิทธิบอกเลิกสัญญา แตมีสิทธิเรียกคาเสียหายเทานั้น เน่ืองจากขอสัญญา
ดังกลาวเปนเพียง warranty มิใช condition ในศาลอุทธรณ Upjohn LJ วินิจฉัยวาขอสัญญาที่วา
เรือตองอยูในสภาพพรอมในการเดินทาง ประกอบดวยหนาที่ที่ตองปฏิบัติมากมาย ซึ่งบางเรื่อง
เปนเรื่องรายแรงและบางเรื่องเปนเรื่องเล็กนอย ซึ่งผลควรจะแตกตางกัน และ Diplock LJ 
วินิจฉัยวามีหนาที่ตามสัญญามากมายที่ไมอาจจัดเปน condition หรือ warranty แตเปนขอ
สัญญาที่เรียกวา innominate term ซึ่งศาลมีอํานาจในการพิจารณาวาผลของการฝาฝนหนาที่
นั้นควรจะเปนอยางไรโดยดูจากลักษณะและผลของความรายแรงในการฝาฝนหนาที่นั้น20 

                                                           
        18Hong Kong Fir Shipping Co., Ltd.  V Kawasaki Kisen Kaisha Ltd.  [1962] 2 QB 26.  เปนคดีที่
วางหลักเรื่องขอสัญญาที่เปน innominate term   
        19Hodgin, Ray, Insurance Law: Text and Materials, (London: Cavendish Publishing Ltd, 
1998), 313.  
        20Furmston, M.P., Cheshire Fifoot and Furmston’s Law of Contract, 13th ed.  (London: 

Butterworths,1996), 156.  Mckendrick, Ewan, Contract Law,165.  Atiyah, P.S., And Introduction to 
the Law of Contract, 5th ed.  (Oxford: Clarendon Press, 1996), 177.  และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, 
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ในคดี Reardon Smith Lines v Hansen Tangen21 ผูรับจางตอเรือสัญญาวาจะตอเรือที่
อูตอเรือหน่ึงแตทําการตอเรือที่อูตอเรืออีกแหงหนึ่งซ่ึงตามขอเท็จจริงปรากฏวาลักษณะของอูไม
สําคัญในการตอเรือ ผูรับจางจะบอกเลิกสัญญาไมยอมรับมอบเรือไมได หรือกลาวอีกนัยหน่ึงขอ
สัญญานี้ไมใช condition เปนเพียง warranty เทานั้น 
 

3.1.2 Warranty ในกฎหมายประกันภัยทางทะเล 

3.1.2.1 ความหมายที่หน่ึง  
ในการประกันภัยทางทะเล คําวา warranty หรือคํารับรองมีความหมายแตกตาง

จากนัยที่ปรากฏในกฎหมายสัญญา กลาวคือ warranty เปนขอสัญญาหรือคําสัญญาของฝาย
ผูเอาประกันภัย (promissory warranty) ซึ่งผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการหรือไม
กระทําการอยางใดอยางหนึ่ง หรือรับรองวาจะปฏิบัติตามเงื่อนไขบางอยาง หรือซ่ึงผูเอา
ประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมีอยูของขอเท็จจริงอยางใดอยางหนึ่ง ดังไดกลาวมาแลว
ขางตน22 คําวา warranty ในกฎหมายประกันภัยทางทะเลจึงเปนถอยคําที่มีความหมายเฉพาะ 
คือมิไดหมายถึงขอสัญญาเล็กๆ นอยๆ ที่หากมีการฝาฝนแลวใหสิทธิฝายที่เสียหายเรียกรอง
คาเสียหายไดเพียงอยางเดียว ตามที่ใชอยูในกฎหมายสัญญา และหากเราพิจารณาตอไปถึงผล
ของการฝาฝนคํารับรองในกฎหมายประกันภัยแลวจะพบวาที่แทจริงแลว การฝาฝนคํารับรองใน
สัญญาประกันภัยไมวาจะเปนเร่ืองที่สําคัญหรือไมสําคัญก็ตามจะทําใหผูรับประกันภัยหลุดพน
ความรับผิดตามสัญญาประกันภัย ความสําคัญของ warranty ในสัญญาประกันภัยทางทะเลจึง
ถือเสมือนวาเปน condition term ในกฎหมายสัญญานั่นเอง23 

 
 

                                                                                                                                                                      
การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: ขอพิจารณาในการรางกฎหมาย, (กรุงเทพฯ: 
คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2544), 13. 
        21[1976] 1 W.L. R.  989. 
        22พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (1) 
        23W&J Lane V Spratt [1970] 2 QB 480. Provincial Insurance V Morgan [1933] AC 240.  และ
โปรดดู Treitel, G.H., The Law of Contract, 9th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 1995), 757-760.  
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3.1.2.2 ความหมายที่สอง 
 ในกฎหมายประกันภัยทางทะเลเองก็มีการใชคําวา warranty ใน 2 ความหมาย 

ความหมายที่หน่ึงไดกลาวมาแลวขางตน ความหมายที่สองใชในความหมายที่แตกตางออกไป
โดยสิ้นเชิง กลาวคือ ใชคําวา warranty เพ่ือแสดงถึงขอจํากัดหรือขอยกเวนจากขอความทั่วไป
ในกรมธรรมประกันภัย24 คําวา warranty ในความหมายนี้จะเขียนโดยใชรูปแบบวา “Warranty 
free from ……….”  ตัวอยางเชน “Warranty free from capture and seizure”  มิได
หมายความวา ผูเอาประกันภัยรับรองวาเรือสินคาจะตองไมถูกยึดหรือจับกุม ตามความหมายที่
หน่ึง แตมีความหมายเพียงวา กรมธรรมประกันภัยที่มีถอยคําดังกลาวจะไมคุมครองในกรณีที่
ความเสียหายเกิดขึ้นจากการถูกยึดหรือถูกจับกุม แตหากเกิดความเสียหายจากเหตุอ่ืนผูรับ
ประกันภัยยังคงตองรับผิดชอบตามกรมธรรมประกันภัย หรือ “Warranty free from particular 
average” ซึ่งหมายความวาผูรับประกันภัยจะไมรับผิดหากเกิดความเสียหายขึ้นเพียงบางสวน 
หรือกลาวอีกนัยหนึ่งผูรับประกันภัยรับผิดเฉพาะเม่ือเกิดความเสียหายโดยสิ้นเชิง (total loss) 
เทานั้น เปนตน 

Warranty หรือคํารับรองที่จะกลาวถึงในบทนี้หมายถึง warranty ตามความหมาย
ที่หน่ึงเทานั้น 
 
3.2 ประเภทของคํารับรอง 

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 แบงคํารับรองออกเปน 2 ประเภท 
คือ คํารับรองโดยชัดแจง และคํารับรองโดยปริยาย25 ซึ่งแยกอธิบายไดดังนี้ 
 

3.2.1 คํารับรองโดยชัดแจง (Express warranty)  
ตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้น พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 

มาตรา 35 วางหลักไววาคํารับรองโดยชัดแจงอาจกําหนดไวดวยถอยคําใดๆ ก็ไดที่สามารถ
                                                           
        24Ivamy, E.R. Hardy, Chalmers’ Marine Insurance Act 1906, 9th ed.  (London: Butterworths, 
1983), 50. 
        25พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (2) บัญญัติไววา “Nature of warranty: 
                 (2) A warranty may be express or implied.” 



 30

ชี้ใหเห็นไดวาผูเอาประกันภัยมีเจตนาที่จะรับรอง แตทั้งน้ีคํารับรองประเภทนี้จะตองถูกรวบรวม
หรือทําเปนลายลักษณอักษรและใสไวในกรมธรรมประกันภัยหรือใสไวในเอกสารบางอยางที่
อางอิงไดวารวมอยูในกรมธรรมประกันภัยไมวาจะเปนการใสไวในตารางกรมธรรม (schedule) 
หรือใบสลักหลัง (endorsement)26 และถึงแมวาถอยคํานั้นผูรับประกันภัยจะเปนผูทําขึ้น
เชนเดียวกับการทําขอความอื่นในกรมธรรมประกันภัย แตถาขอความนั้นมีความหมายถึง
คํารับรองแลว ก็ตองถือวาเปนถอยคํารับรองที่ผูรับประกันภัยทําขึ้นตามคํารับรองของผูเอา
ประกันภัย27 โดยขอความที่จะถือวาเปนคํารับรองนี้อาจไมจําเปนตองมีคําวา “warranty” และไม
จําเปนตองขึ้นตนวา “warranted that” แตในทางกลับกันถึงแมจะมีคําวา “warranted” (รับรอง
วา) ปรากฏอยูก็อาจไมใชคํารับรอง เน่ืองจากในบางกรณีคําๆ นี้ใชในลักษณะที่เปนขอยกเวน 
เชน “warranted free from particular average” ซึ่งจะใชในความหมายวาการประกันภัยนั้น
คุมครองเฉพาะความเสียหายสิ้นเชิง (total loss) เทานั้น28 นอกจากนี้คํารับรองโดยชัดแจงไมมี
ผลเปนการยกเลิกหรือยกเวนคํารับรองโดยปริยายที่กฎหมายกําหนดไว เวนแตจะมีขอความใน
ลักษณะเชนวานั้น29 

                                                           
        26ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพทพาณิชยนาวี, 212. 

        27สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, 338. 

        28ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ
อังกฤษ, 94-96.  และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, “การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” บท
บัณฑิตย, เลมที่ 57, ตอน 3, (กันยายน 2546), 83-84.   

        29พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 35 บัญญัติไววา “Express warranties: 
                (1) An express warranty may be in any form of words form which the intention to 
warrant is to be inferred. 
                (2) An express warranty must be included in, or written upon, the policy, or must be 
contained document incorporated by reference into the policy. 
                (3) An express warranty does not exclude an implied warranty, unless it be inconsistent 
there with.” 



 31

คํารับรองโดยชัดแจงนี้อาจมีไดใน 2 ลักษณะ คือผูเอาประกันภัยรับรองวาขอเท็จจริง
บางอยางมีอยูหรือไมมีอยู และผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําหรือไมกระทําการอยางใด
อยางหนึ่ง30 อาทิเชน 

- รับรองวาจะไมบรรทุกเหล็กหรือสินแรเกินนํ้าหนักบรรทุกจดทะเบียน (Warranted, no 
iron or ore in excess of register tonnage)31 

- รับรองวาจะเดินทางในวันที่หรือหลังวันที่ 1 มีนาคม (Sailing on or after 1 March)32 
- รับรองวากัปตัน CT Chism จะเปนนายเรือ เวนแตกรณีฉุกเฉิน (Captain CT Chism 

shall be the master except in the event of emergency)33 
- รับรองวาจะอยูที่ทาเรือในวันที่ 19 ตุลาคม (Warranted in port on 19 October)34 
- รับรองวาผูเอาประกันภัยจะไมเอาประกันภัย (หรือจะตองรับประกันภัยตนเอง) 

จํานวน 1 ใน 5 สวน (Warranted the assured shall keep one - fifth uninsured)35 
นอกจากนี้ยังมีตัวอยางคํารับรองโดยชัดแจงในขอสัญญามาตรฐาน เชน 
- คํารับรองเก่ียวกับการดํารงสถานภาพของเรือ ตาม Institute Time Clauses Hull 

(1995) ขอ 4 ซึ่งระบุวา “4 Classification 
4.1 It is the duty of the Assured, Owners and Managers at the inception of and 

throughout the period of this insurance to ensure that 
4.1.1 the voyage is classed with a Classification Society agreed by the 

Underwriters and that her class within that Society is maintained 
4.1.2 any recommendations requirements or restrictions imposed by the 

Vessel’s Classification Society which relate to the Vessel’s seaworthiness or to her 

                                                           
        30กําชัย จงจักรพันธ, “การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” 85. 
        31Hart V Standard Marine Insurance Co., Ltd.  (1889) 22 QBD 499. 
        32Aktieselskabet Greenland V Janson (1918) 35 TLR 135. 
        33The Cristie [1975] 2 Lloyd’s Rep 100.  
        34Colby V Hunter (1827) Mood & M 81. 
        35Muirhead V Forth and Sea Mutual Insurance Association [1894] AC 72. 
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maintenance in a seaworthy condition are complied with by the dates required by that 
Society.” 

- คํารับรองเกี่ยวกับจํานวนเงินเอาประกันภัยที่เจาของเรืออาจเอาประกันภัยเพ่ิมเติมได
สําหรับคาใชจายในการเดินเรือ คานายหนาของผูจัดการ กําไร และอ่ืนๆ ตาม Institute Time 
Clauses Hulls (1995) ขอ 22 ซึ่งระบุวา  

 “22 Disbursements Warranty 
22.1 Additional insurances as follows are permitted: 

22.1.1 Disbursements, Managers’ Commissions, Profits or Excess or 
Increased Value of Hull and Machinery. A sum not exceeding 25% of the value stated 
herein. 

22.1.2 Freight, Chartered Freight or Anticipated Freight, insured for 
time.  A sum not exceeding 25% of the value as stated herein less any sum insured, 
however described, under 22.1.1…” 

- คํารับรองเกี่ยวกับการไมเดินเรือเขาในเขตที่ระบุจํากัดไว ตาม Institute 
Warranties (1976) เชน ขอ 4 ซึ่งระบุไววา 

 “4. Warranted no Bering Sea, on East Asian waters north of 46 
degree N Lat and not to enter or sail from any port or place in Siberia except Nakhodka 
and/or Vladivostock.” เปนตน 

ในทางปฏิบัติผูรับประกันภัยสามารถกําหนดขอสัญญาที่ถือวาเปนคํารับรอง
ของผูเอาประกันภัยไดอยางกวางขวาง แตอยางไรก็ดี ตองพึงระวังวา มิใชขอสัญญาหรือ
ขอความที่ผูเอาประกันภัยแถลงทุกขอจะกลายเปนคํารับรอง เพราะขอสัญญาดังกลาวอาจเปน
เพียงขอความที่อธิบายหรือใหรายละเอียดเกี่ยวกับวัตถุที่เอาประกันภัย หรือเปนขอยกเวนความ
รับผิดของผูรับประกันภัย หรือเปนขอสัญญาที่เปนขอจํากัดหรือกําหนดขอบเขตความรับผิดของ
ผูรับประกันภัยก็ได36 ซึ่งรายละเอียดจะไดกลาวตอไปในบทที่ 4 
                                                           
        36Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, (Great Britain: Cavendish Publishing Ltd., 1996), 

109. และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: 
ขอพิจารณาในการรางกฎหมาย, 136. 
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3.2.2 คํารับรองโดยปริยาย (implied warranty)  
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มีบทบัญญัติเกี่ยวกับคํารับรองโดย

ปริยายอยูในมาตรา 36 ถึงมาตรา 40 โดยเปนคํารับรองที่กฎหมายถือวามีอยูและผูกพันผูเอา
ประกันภัย กลาวคือ ถือวาผูเอาประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยายในบางเรื่องที่กฎหมายเห็น
วาสําคัญ37 โดยไมจําเปนตองมีขอความปรากฏใหเห็นในกรมธรรมประกันภัย38 และคํารับรอง
โดยปริยายนี้เปนสวนหน่ึงของสัญญาประกันภัยที่กฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยไดตกลงไวกับ
ผูรับประกันภัยและผูเอาประกันภัยมีหนาที่ตองปฏิบัติตาม39 เชน คํารับรองเกี่ยวกับความพรอม
ในการเผชิญภัยทางทะเล (seaworthiness of ship) คํารับรองเกี่ยวกับความพรอมในการรับขน
สินคา (cargoworthiness) คํารับรองเกี่ยวความชอบดวยกฎหมาย (legality) คํารับรองเกี่ยวกับ
ความเปนกลาง (neutrality) คํารับรองเกี่ยวกับความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเลของสินคา
(seaworthiness of cargo) เปนตน40 แตในตํารากฎหมายของอังกฤษบางเลมก็จัดหนาที่บาง
ประการของผูเอาประกันภัย เชน การไมเบี่ยงเสนทาง (deviation) ตามพระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 46 และการเริ่มตนเที่ยวเดินทางภายในเวลาอันสมควร
ตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 42 วาเปนคํารับรองโดย
ปริยายประเภทหนึ่งดวย41 คํารับรองโดยปริยายนั้นสามารถแยกพิจารณาตามประเภทได
ดังตอไปน้ี 

                                                           
        37Nicolas, Legh-Jones, MacGillivray on Insurance Law, 9th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 
1997), 225.  และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, “การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” 85-86. 
        38นักกฎหมายบางทานก็อธิบายวาคํารับรองชนิดนี้เปนธรรมเนียมประเพณีของการประกันภัยทางทะเล
ที่ผูเอาประกันภัยมีหนาที่ตามปกติวิสัยที่จะตองปฏิบัติและตรวจตราดูแลไมใหการกระทําของตนผิดไปจาก
ธรรมเนียมของการประกันภัยทางทะเลในเรื่องนั้นๆ โปรดดู สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, 
338. 
        39ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ
อังกฤษ, 96-97 

        40ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพทพาณิชยนาวี, 212. 

        41ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ
อังกฤษ, 100. 
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3.2.2.1 คํารับรองเก่ียวกับความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเล (warranty 
of seaworthiness of ship)  

กฎหมายกําหนดเรื่องความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเลไวแตกตางกันตาม
ประเภทของกรมธรรมประกันภัย ซึ่งแยกพิจารณาไดดังนี้ 

 
(ก) กรณีกรมธรรมประกันภัยรายเที่ยวเรือ (voyage policy)  
ในกรมธรรมประกันภัยรายเที่ยวเรือ กฎหมายกําหนดใหถือวาผูเอา

ประกันภัยใหคํารับรองวาขณะที่เรือเร่ิมออกเดินทางเรือมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล42 
ตามความมุงหมายของการเสี่ยงภัยที่เอาประกันภัยไวนั้น43 ดังน้ัน หากขณะเริ่มออกเดินทางเรือ
อยูในสภาพที่มีหมอนํ้าชํารุดบกพรองก็ดี44 จํานวนลูกเรือไมเพียงพอก็ดี45 เชื้อเพลิงไมเพียงพอ
ก็ดี46 ซึ่งเหตุการณเหลานี้แสดงวาเรือไมมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล ดังน้ัน จึงถือวาผู
เอาประกันภัยไมปฏิบัติหนาที่ตามคํารับรองโดยปริยายนี้แลว 

                                                           
        42เรือถือวามีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลเมื่อเรือมีความพรอมตามสมควรในทุกๆ ดาน ในการ
เผชิญภัยแหงทองทะเลตามปกติของการเสี่ยงภัยที่เอาประกันภัยไว ทั้งนี้เปนไปตามนิยามที่กําหนดไวใน      
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 39 (4) ซึ่งบัญญัติไววา “Warranty of 
seaworthiness of ship: 
                (4) A ship is deemed to be seaworthy when she is reasonably fit in all respects to 
encounter the ordinary perils of the seas of the adventure insured.” 
        43พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 39 (1) ซึ่งบัญญัติไววา “Warranty of 
seaworthiness of ship: 
                (1) In a voyage policy there is an implied warranty that at the commencement of the 
voyage the ship shall be seaworthy for the purpose of the particular adventure insured.” 
        44Quebec Marine Insurance V Commercial Bank of Canada (1870) LR 3 PC 234. 
        45Hong Kong Fir Shipping Co Ltd.  V Kawasaki Kisen Ltd.  [1962] 2 QB 26. 
        46Mclver & Co V Tate Steamers Ltd.  [1903] 1 KB 362. 
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สําหรับกรณีที่กรมธรรมประกันภัยระบุใหเริ่มคุมครองตั้งแตขณะเรืออยูใน
ทาเรือ กฎหมายกําหนดใหผูเอาประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยายวาเรืออยูในสภาพที่เหมาะสม
ที่จะเผชิญกับภัยตามปกติธรรมดาในทาเรือน้ันดวย47 

คํารับรองเกี่ยวกับความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลของเรือ น้ี 
หมายความเพียงวาเรือจะตองมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลในขณะเริ่มออกเดินทางที่เอา
ประกันภัยเทานั้น เรือไมจําเปนตองมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลอยูตลอดเวลาการ
เดินทางที่เอาประกันภัย48 นอกจากนี้ในกรณีกรมธรรมประกันภัยคุมครองการเดินทางซึ่งแยก
ออกไดเปนแตละชวงตางหากจากกัน ซึ่งในแตละชวงของการเดินทางถาเรือตองมีการ
เตรียมพรอมหรือมีอุปกรณแตกตางกัน กฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยาย
วาในขณะเริ่มการเดินทางของแตละชวง เรือจะมีความพรอมสําหรับการเดินทางในชวงน้ันๆ49 
ซึ่งหลักนี้จะชวยใหผูเอาประกันภัยไมตองเตรียมเรือใหพรอมตลอดการเดินทางทั้งหมดตั้งแต
แรก50 แตก็ตองเตรียมเรือใหพรอมสําหรับตอนเริ่มตนของทุกชวงการเดินทาง 

ตัวอยางเชน ในคดี Bouillon v Lupton51 เอาประกันภัยเรือกลไฟขณะอยู
ที่ Lyons ซึ่งอยูบนแมน้ํา Rhone ไปยัง Marseilles และหลังจากนั้นขามทะเลเมดิเตอรเรเนียน

                                                           
        47พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 39 (2) บัญญัติไววา “Warranty of 
seaworthiness of ship: 
                (2) Where the policy attaches while the ship is in port, there is also an implied warranty 
that she shall, at the commencement of the risk, be reasonably fit to encounter the ordinary perils of 
the port.” 
        48Bermon V Woodbridge (1781) 2 Dougl 781. 
        49พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 39 (3) บัญญัติไววา “Warranty of 
seaworthiness of ship: 
                (3) Where the policy relates to a voyage which is performed in different stages during 
which the ship requires different kinds of or further preparation or equipment, there is an implied 
warranty that at the commencement of each stage the ship is seaworthy in respect of such 
preparation or equipment for purposes of that stage.” 
        50Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, 128. 
        51(1863) 33 L.J.C.P.  37. 
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ไปยัง Galatz ซึ่งอยูบนแมน้ําดานูบ ขณะเรือออกเดินทางจาก Lyons เรือมีลูกเรือและกัปตัน
สําหรับการเดินทางในแมน้ํา (river crew and captain) และไมมีเสาใบเรือ (mast) สมอเรือ และ
สิ่งของหนักๆ เน่ืองจากเปนไปไมไดที่จะบรรทุกไปในระหวางเดินทางในแมน้ํา เม่ือเรือถึง Arles 
เรือไดรับกัปตันและลูกเรือสําหรับเดินทางในทะเล (sea crew and captain) ขึ้นเรือ ซึ่งทําใหเรือ
อยูในสภาพเหมาะสมในการเดินทางไป Marseilles และที่ Marseilles เรือมีอุปกรณพรอมเต็มที่
สําหรับการเดินทางไปในทะเลดังเชนที่มีตามปกติในการเดินทางลักษณะเดียวกัน ตอมาเรือเกิด
เสียหายในทะเลเมดิเตอรเรเนียน ศาลวินิจฉัยวาเม่ือพิจารณาถึงลักษณะของการผจญภัยแลวถือ
วาผูเอาประกันภัยไดปฏิบัติตามคํารับรองเกี่ยวกับความพรอมของเรือแลว 

ในคดี The Vortigern52 เรือกลไฟออกเดินทางจากเซบู (Cebu) ในหมู
เกาะฟลิปปนสเพ่ือไปยัง Liverpool เรือแวะเติมถานหินที่ Labuan และตอมาที่ Colombo และ
ตั้งใจจะแวะเติมถานหินอีกครั้งหน่ึงที่ Suez แตปรากฏวา Colombo เรือเติมถานมาไมเพียงพอ
สําหรับการเดินทางไปถึง Suez จึงมีการใชสินคาบางสวนเปนเชื้อเพลิงเพื่อทําใหเรือเดินทางไป
ถึง Suez ไดศาลวินิจฉัยวา การเดินทางและการเติมถานหินแบงออกไดเปนหลายชวง และ
ในชวงจาก Colombo ถึง Suez เรือไมอยูในสภาพพรอมสําหรับการเผชิญภัยทางทะเล 
(unseaworthy) 

อน่ึง แมคํารับรองเกี่ยวกับความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลของเรือจะ
ถูกกําหนดโดยกฎหมาย แตคูสัญญาประกันภัยอาจตกลงกันยกเวนคํารับรองโดยปริยายนี้ได
เสมอ53 เชน ตกลงยกเวนสภาพความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลของเรือ หรือตกลงกันใหถือ
วาเรืออยูในสภาพพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลแลวในขณะที่ออกเดินทาง (Seaworthiness 
admitted clause)54 ทั้งน้ี โดยใชถอยคําใหชัดเจนในกรมธรรมประกันภัย55 

                                                           
        52[1899] P 140. 
        53Quebec Marine Insurance Co.  V Commercial Bank of Canada (1870) LR 3 PC 234. 
        54Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 16th ed.  (London: Stevens & Son Ltd., 1981), 550-555. 

        55Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 548. 
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ในทางปฏิบัติ กรมธรรมประกันภัยสินคามาตรฐาน (Institute Cargo 
Clause (A) (B) (C)) จะระบุทํานองยกเวนคํารับรองโดยปริยายในเรื่อง Seaworthiness นี้ไวใน
ขอ 5 ดังนี้ 

5.1 “In no case shall this insurance cover loss damage or expense 
arising from 

unseaworthiness of vessel or craft,  
unfitness of vessel craft conveyance container or liftvan for the 

safe carriage of the subject-matter insured,  
where the Assured or their servants are privy to such 

unseaworthiness or unfitness, at the time the subject-matter insured is loaded therein. 
5.2 The Underwriters waive any breach of the implied warranties of 

seaworthiness of the ship and fitness of the ship to carry the subject-matter insured to 
destination, unless the Assured or their servants are privy to such unseaworthiness or 
unfitness.” 

ผลของขอสัญญาขอ 5 นี้ ถือวาโดยหลักแลวผูเอาประกันภัยสินคาไมตอง
รับผิดชอบเกี่ยวกับความไมพรอมในการเดินทะเลของเรือ เน่ืองจากผูรับประกันภัยไดสละสิทธิ
แลว เหตุผลที่ตองมีขอสัญญาขอ 5 นี้เน่ืองจากความจําเปนโดยสภาพ กลาวคือ แมกฎหมายจะ
กําหนดใหคํารับรองโดยปริยายนี้ใชบังคับแกการประกันภัยสินคาและอ่ืนๆ นอกจากการ
ประกันภัยตัวเรือดวย แตโดยสภาพปกติแลว เจาของสินคาหรือผูเอาประกันภัยสินคาจะมิไดเปน
เจาของเรือหรือมีสวนเกี่ยวของรับผิดชอบกับเรือ เขาไมมีทางรูเลยวาเรืออยูในสภาพพรอมหรือ
เหมาะสมแกการเดินทางหรือไม จํานวนลูกเรือเพียงพอหรือไม ฯลฯ ฉะนั้นจึงไมเปนธรรม
หรือไมถูกตองที่จะตองใหเขารับผิดชอบกับความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลของเรือดวย ขอ
สัญญาขอ 5 นี้จึงไดกําหนดยกเวนไววาผูรับประกันภัยสละสิทธิเวนแตผูเอาประกันภัยหรือ
ตัวแทนไดรูเห็นถึงสภาพความไมพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลของเรือที่จะออกเดินทางดวย 
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(ข) กรณีกรมธรรมประกันภัยที่มีกําหนดตามระยะเวลา (time 
policy) 

 ในกรมธรรมประกันภัยที่มีกําหนดตามระยะเวลา กฎหมายไมถือวาผูเอา
ประกันภัยรับรองโดยปริยายวาเรือมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล อยางไรก็ตามแมจะไมมี
คํารับรองในเรื่องน้ี แตถาเรือออกเดินทางในสภาพที่ไมมีความพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล
ดวยความรูเห็นของผูเอาประกันภัย ผูรับประกันภัยจะไมตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดขึ้น
จากความไมพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลนั้น56 แตถาความเสียหายเกิดเพราะเหตุอ่ืนหรือเกิด
จากความไมพรอมประการอื่นของเรือซ่ึงผูเอาประกันภัยมิไดรูเห็นดวย ผูรับประกันภัยก็ยังตอง
รับผิด 

ตัวอยางเชน ในคดี Frangos v Sun Life Insurance Office Ltd.57 ศาล
วินิจฉัยวาแมวาจะเปนไปไดวาเรือกลไฟที่เอาประกันภัยอาจไมอยูในสภาพพรอมที่จะเผชิญภัย
ทางทะเลในขณะที่เร่ิมออกเดินทาง แตเม่ือผูเอาประกันภัยไมรูขอเท็จจริงดังกลาว นอกจากนี้ยัง
ฟงไดอีกวาความเสียหายเกิดขึ้นจากการที่เรือตองเผชิญสภาพอากาศเลวรายกลางทะเล มิใช
เกิดจากสภาพความไมพรอมของเรือเอง ผูรับประกันภัยจึงตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทน 

คดี Thomas v Tyne and Wear Steamship Freight Insurance 
Association Ltd.58 เรืออยูในสภาพไมพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลเนื่องจาก 2 สาเหตุ คือ 
ความชํารุดของตัวเรือเนื่องจากเรือเกยตื้นระหวางการเดินทางเที่ยวกอน และมีลูกเรือไมพอ 
ผูเอาประกันภัยรูเห็นเฉพาะเรื่องจํานวนลูกเรือไมพอ แตไมรูเห็นเรื่องตัวเรือชํารุดเนื่องจากการ
เกยตื้น ดังนั้น เม่ือความเสียหายเกิดเพราะความชํารุดของตัวเรือ มิไดเกิดเพราะลูกเรือไมพอ 
ผูรับประกันภัยก็ยังคงตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนแกผูเอาประกันภัย 

                                                           
        56พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 39 (5) บัญญัติไววา “Warranty of 
seaworthiness of ship: 
                (5) In a time policy there is on implied warranty that ship shall be seaworthy at any 
stage of the adventure, but where, with the privity of the assured, the ship is sent to sea in an 
unseaworthy state, the insurer is not liable for any loss attributable to unseaworthiness.” 
        57(1934) 49 LIL Rep 354.  KBD. 
        58[1917] KB 938. 
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คําวา “ความรูเห็น” (privity) ของผูเอาประกันภัยนั้น นอกจากจะ
หมายถึงผูเอาประกันภัยรูอยูแลววาเรืออยูในสภาพไมพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล ยัง
หมายถึงผูเอาประกันภัยประมาทเลินเลออยางรายแรงโดยมิไดใชความระมัดระวังเสียเลยดวย 

ในคดี The Eurystheness59 ศาลวินิจฉัยวา คําวา “ความรูเห็น” 
(privity) ของผูเอาประกันภัยน้ี มิไดหมายถึงผูเอาประกันภัยเพียงแตรูขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น
เทานั้น แตยังตองรูดวยวาขอเท็จจริงนั้นทําใหเรือไมอยูในสภาพพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเล 
นอกจากนี้ความรูเห็นน้ีมิไดหมายความเพียงแตผูเอาประกันภัยไดรูถึงขอเท็จจริงน้ันมาโดย
แนนอนแทจริง (positive knowledge) เทานั้น แตรวมถึงกรณีที่ขอเท็จจริงซ่ึงทําใหเรือไมอยูใน
สภาพพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลไดปรากฏอยูตอหนาผูเอาประกันภัยแลวซึ่งถาผูเอา
ประกันภัยคิดถึงมันก็จะตระหนักไดถึงความเกี่ยวพันของขอเท็จจริงน้ันกับสภาพความพรอม
ของเรือ ในกรณีนี้ผูเอาประกันภัยถือวาไดรูเห็นถึงขอเท็จจริงน้ีแลว เพราะไดละเลยมิไดพินิจ
พิเคราะหไตรตรองหรือมิไดตั้งคําถามที่เกี่ยวของกับขอเท็จจริงน้ันเพ่ือใหชัดเจนขึ้น (turning a 
blind eye) 

ขอเท็จจริงที่ปรากฏในคําพิพากษาของศาลอังกฤษถือวาเปนลักษณะของ
เรือที่มีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย คือ  

1. การออกแบบและการกอสรางเปนมาตรฐานที่ดี 
2. เครื่องยนต อุปกรณ และเครื่องชวยในการเดินเรือเปนเครื่องที่ดี 
3. ลูกเรือมีความสามารถและมีจํานวนเพียงพอ  
4. เชื้อเพลิงมีคุณภาพและมีจํานวนเพียงพอ  
5. ระวางเก็บสินคามีความมั่นคงปลอดภัย60 

 
3.2.2.2 คํารับรองเกี่ยวกับความพรอมในการรับขนสินคา (warranty of 

cargoworthiness)  
ในกรมธรรมประกันภัยสินคารายเที่ยว กฎหมายมิไดกําหนดใหผูเอาประกันภัย

รับรองวาสินคามีความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเล แตกฎหมายกําหนดวานอกจากผูเอา
                                                           
        59Compania Maritima V Oceanus Mutual [1976] 2 Lloyd’s Rep 171. 
        60สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, 382. 
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ประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยายวาเรือที่รับขนสินคามีความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเล 
(seaworthiness)61 แลว ยังมีคํารับรองโดยปริยายวาในขณะที่ออกเดินทางเรือมีความพรอมตาม
สมควรในการขนสินค า ไปยั ง จุดหมายปลายทางที่ ร ะบุ ไว ในกรมธรรมประ กันภัย 
(cargoworthiness) ดวย แตอยางไรก็ตาม ในทางปฏิบัติ กรมธรรมประกันภัยมาตรฐาน 
(Institute Cargo Clauses (A) (B) (C)) ขอ 5 ไดกําหนดทํานองยกเวนในเรื่องความพรอมของ
เรือในการขนสินคาไวแลว ทํานองเดียวกับการยกเวนเรื่องความพรอมของเรือในการเผชิญภัย
ทางทะเลดังที่กลาวมาแลวขางตน คํารับรองโดยปริยายในขอน้ีจึงแทบไมมีความสําคัญเทาใดนัก
ในทางปฏิบัติ 
 

3.2.2.3 คํารับรองเกี่ยวกับความชอบดวยกฎหมาย (warranty of legality)    
กฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยายวาการเสี่ยงภัยที่เอา

ประกันภัยน้ันเปนการเสี่ยงภัยที่ชอบดวยกฎหมาย และตราบเทาที่ผูเอาประกันภัยสามารถ
ควบคุมไดการเสี่ยงภัยนั้นจะตองดําเนินไปในลักษณะที่ชอบดวยกฎหมาย62 เชน การเดินทางที่
เอาประกันภัยนั้นตองมิใชการลักลอบขนสินคาหนีภาษีเขาประเทศ หรือมิใชการสงออกสินคา
โดยฝาฝนระเบียบขอบังคับที่ใชบังคับอยู63 เปนตน 

อยางไรก็ตาม คําวา “ชอบดวยกฎหมาย” (lawful) ที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 41 นี้ยังมีความเห็นแตกตางกันอยู โดยนักกฎหมาย
บางทานเห็นวาหมายถึงความถูกตองตามกฎหมายตามหลักกฎหมายทั่วไป (general rule of 

                                                           
        61พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (2) บัญญัติไววา “No implied 
warranty that goods are seaworthy: 
                (2) In a voyage policy on goods or other moveables there is an implied warranty that at 
the commencement of the voyage the ship not only seaworthy as a ship, but also that she is 
reasonably fit to carry the goods other moveables to the destination contemplated by the policy.” 
        62พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 41 บัญญัติไววา  “Warranty of legality: 
                There is an implied warranty that the adventure insured is a lawful one, and that, so far 
as the assured can control the matter, the adventure shall be carried out in a lawful manner.” 
        63Parkin V Dick (1809) 11 East 502. 
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law)64 แตนักกฎหมายบางทานก็เห็นวาหมายถึงบทบัญญัติของกฎหมายที่ไดตราขึ้นหรือ
กฎหมายคอมมอนลอว (common law) ก็ได หรือแมกระทั่งสนธิสัญญาที่ทําไวกับตางประเทศ 
รวมทั้งกฎหมายตางประเทศ (อางคดี Planche v. Fletcher (1779) และคดี Francis, Times 
and Co v. Sea Insurance & Co, (1898)65 ในขณะที่นักวิชาการการประกันภัยทางทะเลบาง
ทานก็เห็นวานาจะมีความหมายในเบื้องตนวาเปนการชอบดวยกฎหมายของประเทศอังกฤษ66 

ในประเด็นน้ีผูเขียนมีความเห็นวาการที่กฎหมายอังกฤษถือวาคําวา “ชอบดวย
กฎหมาย ” ( lawful)  นี้หมายถึ งการชอบดวยกฎหมายของประเทศอั งกฤษ  เ ม่ือร าง
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. มาตรา 55 ซึ่งมีบทบัญญัติในทํานองเดียวกัน
มีผลใชบังคับแลวก็นาจะตองหมายถึงการชอบดวยกฎหมายของประเทศไทยเทานั้น ซึ่งเห็นได
วาเปนปญหาที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอย67 จึงอาจเปนเหตุใหความชอบดวยกฎหมายในบาง
เรื่องมีผลในทางกฎหมายไทยแตกตางจากกฎหมายอังกฤษไปบาง ซึ่งแมวาอาจจะเกิด
ผลกระทบและอาจกอใหเกิดปญหาในดานการยอมรับและความเชื่อม่ันจากคูกรณีที่เกี่ยวของทั้ง
ในและตางประเทศอยูบางก็เปนเรื่องที่ชวยไมได ทั้งน้ีผูเขียนมีความเห็นวาหากจะใหถือวาคําวา 
“ชอบดวยกฎหมาย” ที่บัญญัติไวในมาตรานี้หมายถึงการชอบดวยกฎหมายของประเทศอังกฤษ
แลวนาจะมีผลเสียมากกวาผลดี ตัวอยางที่เห็นไดชัดคือหากมีคดีขึ้นสูศาลไทยแลวการนําสืบถึง
กฎหมายของประเทศอังกฤษซึ่งมีทั้งกฎหมายที่เปนลายลักษณอักษรและยังมีกฎหมายที่ไมเปน
ลายลักษณอักษรตลอดจนคําพิพากษาที่ถือวาเปนกฎหมายอีกมากมายคงจะไมสะดวกตอการ
                                                           
        64สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, 384. 

        65Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, (London: Cavendish Publishing Ltd., 1996), 139. 

และโปรดดู Ivamy, E.R. Hardy, Marine Insurance, 3rd ed.  (London: Pitman, 1979), 336-337. และ

โปรดดู มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคาทางทะเล, 192-193. 

        66ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ
อังกฤษ, 99. 
        67ซึ่งก็สอดคลองกับความเห็นของนักกฎหมายบางทานที่วา ในกรณีที่การเสี่ยงภัยเปนการผิดกฎหมาย 
หรือกระทําไปโดยวิธีการที่ไมชอบดวยกฎหมาย ยอมสามารถปรับเขากับกรณีของสัญญาซึ่งมีวัตถุประสงค
เปนการตองหามชัดแจงโดยกฎหมาย หรือเปนการขัดตอความสงบเรียบรอย ยังผลใหตกเปนโมฆะตาม
บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 150 ไดอยูแลว โปรดดู มนู รักวัฒนศิริกุล, การใช
บังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคาทางทะเล, 193. 
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พิจารณาของศาลไทย ทั้งการนํากฎหมายตางประเทศมาปรับใชของศาลไทยดังกลาวก็นาจะ
ขึ้นอยูกับเง่ือนไขที่จะตองไมขัดตอความสงบเรียบรอยของประเทศไทยอีกดวย ผลที่ไดในกรณีนี้
จึงอาจยอนกลับไปเหมือนกับกรณีที่ใหหมายถึงการชอบดวยกฎหมายของประเทศไทย 

คํารับรองเกี่ยวกับความชอบดวยกฎหมายนี้ จะตางจากคํารับรองโดยปริยายอ่ืนๆ 
กลาวคือ ผูรับประกันภัยไมสามารถสละสิทธิได แมบทบัญญัติมาตรา 34 (3) ของพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 จะบัญญัติวาผูรับประกันภัยอาจสละสิทธิในการฝาฝนไม
ปฏิบัติตามคํารับรองของผูเอาประกันภัยไดก็ตาม แตมาตรา 34 (3) ก็ไมรวมถึงคํารับรอง
เกี่ยวกับความชอบดวยกฎหมายนี้68 หรือกลาวอีกนัยหน่ึงผูเอาประกันภัยและผูรับประกันภัยจะ
ตกลงกันยกเวนคํารับรองเกี่ยวกับความชอบดวยกฎหมายไมได เน่ืองจากเปนเรื่องที่ขัดตอความ
สงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน 

ดังน้ัน หากผูรับประกันภัยฝาฝนโดยจายคาสินไหมทดแทนใหแกผูเอาประกันภัย
ไป ผูรับประกันภัยจะเรียกคืนในภายหลังไมได และยังมีผลทําใหผูรับประกันภัยไมตองคืนเบี้ย
ประกันภัยที่ไดรับชําระไวแลวอีกดวย69 
 

3.2.2.4 คํารับรองเกี่ยวกับความเปนกลาง (warranty of neutrality)  
ความเปนกลาง (neutrality) มีความสําคัญตอตลาดประกันภัย เน่ืองจากทรัพยสิน

ของชาติที่เปนกลางจะไมถูกยึดหรือจับกุมในระหวางสงคราม70 แตอยางไรก็ตามกฎหมายก็มิได
กําหนดวาผูเอาประกันภัยใหคํารับรองโดยปริยายเกี่ยวกับความเปนกลางของทรัพยสิน 
กฎหมายเพียงแตกําหนดวาในกรณีที่มีคํารับรองเกี่ยวกับความเปนกลางโดยชัดแจง คํารับรอง

                                                           
        68Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, 143. 

        69ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบายพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ
อังกฤษ, 100-102.  และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, “การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” 

88-89. และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: 
ขอพิจารณาในการรางกฎหมาย, 143.  และโปรดดู มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับ
การประกันภัยสินคาทางทะเล, 195.  และโปรดดู Susan Hodges, Law of Marine Insurance, 143.  

        70Robert,  Merkin, Colinvaux’s Law of Insurance, 7th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 1997), 
492. 
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ดังกลาวมีผลเพียงวาทรัพยสินจะตองเปนกลางอยูในขณะเริ่มเสี่ยงภัยตามกรมธรรมประกันภัย
และจะยังคงความเปนกลางอยูในระหวางการเสี่ยงภัยตามกรมธรรมประกันภัย เพียงเทาที่ผูเอา
ประกันภัยสามารถควบคุมได71 คํารับรองในกรณีนี้จึงมิไดเด็ดขาด แตมีผลเพียงเทาที่ผูเอา
ประกันภัยสามารถควบคุมไดเทานั้น ดังนั้น ในกรณีที่เกิดสงครามขึ้นหลังเริ่มเสี่ยงภัยตาม
กรมธรรมประกันภัยแลว จึงไมถือวาผูเอาประกันภัยไดฝาฝนคํารับรอง72 

นอกจากนี้ในกรณีที ่มีคํารับรองโดยชัดแจงเกี ่ยวกับความเปนกลางของเรือ
ตราบเทาที่ผูเอาประกันภัยสามารถควบคุมได เรือจะตองมีเอกสารที่จําเปนถูกตองพรอมเพ่ือ
แสดงความเปนกลางของเรือ และเรือจะตองไมปดบังเอกสารหรือใชเอกสารปลอม หากผูเอา
ประกันภัยฝาฝนเง่ือนไขเชนวานี้ และกอใหเกิดวินาศภัยขึ้นก็เทากับผูเอาประกันภัยฝาฝนคํา
รับรอง ผูรับประกันภัยไมตองรับผิด73 ขอสังเกตในกรณีนี้ก็คือ กฎหมายกําหนดเฉพาะกรณีที่มี
คํารับรองโดยชัดแจงเกี่ยวกับความเปนกลางของเรือเทานั้นที่เรือจําเปนตองมีเอกสารพรอม 
แตในกรณีที่มีคํารับรองโดยชัดแจงเกี่ยวกับความเปนกลางของสินคา กฎหมายก็มิไดกําหนด
เง่ือนไขใหสินคาตองมีเอกสารแสดงความเปนกลางพรอมแตอยางใด นอกจากนี้สาเหตุของวินาศ

                                                           
        71พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 36 (1) บัญญัติไววา  “Warranty at 
neutrality: 
                (1) Where insurable property, whether ship or goods, is expressly warranted neutral, 
there is an implied condition that the property shall have a neutral character at the commencement 
of the risk, and that, so far as the assured can control the matter, its neutral character shall be 
preserved during the risk.” 
        72Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 542. 

        73พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 36 (2) บัญญัติไววา  “Warranty of 
neutrality: 
                 (2) Where a ship is expressly warranted “ “neutral” there is also an implied condition 
that, so far as the assured can control the matter, she shall be properly documented, that is to say, 
that she shall carry the necessary papers to establish her neutrality, and that she shall not falsity or 
suppress her papers, or use simulated papers. If any loss occurs through breach of this condition, 
the insurer may avoid the contract.”  
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ภัยที่เกิดขึ้น เชน เรือถูกยึดจับกุม จะตองมีสาเหตุมาจากการไมมีเอกสารพรอมดังกลาว ดังน้ัน
แมผูเอาประกันภัยจะไมมีเอกสารพรอมอันเปนการฝาฝนคํารับรองแตถาการฝาฝนคํารับรองนี้
มิไดเปนตนเหตุที่ทําใหเกิดวินาศภัยขึ้น ผูรับประกันภัยยอมไมหลุดพนความรับผิด74 

 
3.2.2.5 คํารับรองเกี่ยวกับสัญชาติ (warranty of nationality)  
กฎหมายกําหนดไวชัดเจนวาไมมีคํารับรองโดยปริยายเกี่ยวกับสัญชาติของเรือ 

หรือวาสัญชาติของเรือจะไมเปลี่ยนแปลงตลอดระยะเวลาที่เสี่ยงภัยอยูตามกรมธรรมประกันภัย75 
แตอยางไรก็ตามคูสัญญาประกันภัยอาจตกลงกันใหมีคํารับรองโดยชัดแจงในเรื่องนี้ได76 

 
3.2.2.6 คํารับรองเกี่ยวกับความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเลของสินคา  

(warranty of seaworthiness of cargo)  
ในกรณีเอาประกันภัยสินคาหรือสังหาริมทรัพยอยางอ่ืน กฎหมายกําหนดไว

ชัดเจนเชนกันวาไมมีคํารับรองโดยปริยายวาสินคาหรือสังหาริมทรัพยอยางอ่ืนนั้นมีความพรอม
ในการเผชิญภัยทางทะเล อยูในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1)77 
ซึ่งมิไดถูกนํามาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. แตอยางใด 

                                                           
        74Robert,  Merkin, Colinvaux’s Law of Insurance, 7th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 1997), 
493. 
        75พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 37 บัญญัติไววา “No implied warranty of 
nationality: 
                There in not implied warranty as to the nationality of a ship, or that her nationality shall 
not be changed during the risk.” 
        76Seavision V Evennett, The Tiburon [1990] 2 Lloyd’s Rep 418. 
        77พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) บัญญัติไววา “No implied 
warranty that goods are seaworthy: 
                (1) In a policy on goods or other moveables in no implied warranty that the goods or 
moveables are seaworthy.” 
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ดังที่ไดกลาวมาแลววารางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ไดใช 
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 เปนตนแบบในการยกราง อยางไรก็ตาม ราง
พระราชบัญญัติฉบับดังกลาวก็มิไดมีขอความเหมือนกันกับพระราชบัญญัติการประกันภัยทาง
ทะเล ค.ศ.1906 ทุกประการแตอยางใด แตมีบทบัญญัติบางสวนที่แตกตางออกไป และ
บทบัญญัติบางสวนของพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ก็ไมถูกนํามาบัญญัติ
ไวในรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ดวยเหตุผลบางประการ ดังน้ัน ใน
หัวขอน้ีผูเขียนจะไดหยิบยกบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 
เฉพาะในเรื่องของคํารับรองพรอมทั้งวิเคราะหถึงเหตุผลที่มิไดถูกนํามาบัญญัติไวดวยดังนี้ 

1. การไมมีคํารับรองโดยปริยายวาของมีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย 

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มีบทบัญญัติในเรื่องการไมมี
คํารับรองโดยปริยายวาของมีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยอยูในมาตรา 40 (1) ซึ่ง
มิไดถูกนํามาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. แตอยางใด โดย
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) บัญญัติวา 

“มาตรา 40 ไมมีคํารับรองโดยปริยายวาของมีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยาง
ปลอดภัย 

(1) ในกรมธรรมประกันภัยของหรือสังหาริมทรัพยอ่ืนๆ ไมมีคํารับรองโดยปริยาย
วาของหรือสังหาริมทรัพยนั้นมีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย…”78 

สําหรับพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) นี้ 
ผูเขียนมีความเห็นวาไมมีความจําเปนตองนํามาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติการประกันภัย
ทางทะเล พ.ศ. …. ดวยเหตุผลสองประการ ประการแรก คํารับรองโดยปริยายนั้นจะถือวามีก็
ตอเม่ือกฎหมายบัญญัติไวใหมีเทานั้น ดังนั้น หากไมประสงคที่จะใหมีก็ไมมีความจําเปนที่
จะตองบัญญัติไววาไมมี ประการที่สอง ถอยคําใน มาตรา 40 (1) ดังกลาวอาจจะเปนถอยคําที่
ยากแกการทําความเขาใจของผูใชกฎหมายหรือผูศึกษากฎหมายที่ไมมีพ้ืนความรูดานกฎหมาย
การประกันภัยทางทะเลมากอนวาถอยคําที่วา “ของหรือสังหาริมทรัพยนั้นมีสภาพที่สามารถเดิน
ทะเลไดอยางปลอดภัย” นั้นหมายความวาอะไรและหมายถึงกรณีใดบาง แมจะมีนักกฎหมาย
                                                           
        78พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) 



 46

บางทานพยายามอธิบายวาเปนเร่ืองที่สินคาหรือทรัพยสินอ่ืนมีความสามารถในการขนสงทาง
ทะเล หรือมีความสามารถทนทานตอการโยกโคลงของเรือในการเดินทางผานทะเลก็ตาม79 แตก็
ยังคงมีความยากในการทําความเขาใจอยูพอสมควร 

อยางไรก็ตาม หากจะกลาววา พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906  
มาตรา 40 (1) มิไดถูกนํามาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. 
โดยส้ินเชิงก็ดูจะไมคอยถูกตองเทาใดนัก ทั้งนี้เนื่องจากความจริงแลว พระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) ไดถูกนํามาบัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. แลวโดยทางออม กลาวคือ มีการนํามาบัญญัติไวในราง
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. มาตรา 50 (2)80 โดยมีการเปลี่ยนแปลง
ถอยคําจากถอยคําเดิมที่ใชในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (1) 
วา “ไมมีคํารับรองโดยปริยายวา…” เปน “คํารับรองในเร่ืองดังตอไปน้ีตองเปนคํารับรองโดยชัด
แจง…” แตทั้งน้ี ผูเขียนก็ยังคงมีความเห็นวาถอยคําที่วา “ของหรือสังหาริมทรัพยอยางอ่ืนที่อาจ
เผชิญภัยทางทะเลอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย” อาจจะเปนถอยคําที่ยากแก
การทําความเขาใจของผูใชกฎหมายหรือผูศึกษากฎหมายที่ไมมีพ้ืนความรูดานกฎหมายการ
ประกันภัยทางทะเลมากอนดังที่ไดอธิบายมาแลว 

อนึ่ง สําหรับพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (2)81 
นั้นดูจะเปนบทบัญญัติที่ไมคอยจะมีความเก่ียวของกับ มาตรา 40 (1) สักเทาใดและอาจจะดูไม
คอยสอดคลองกับหัวขอของมาตรา 40 ที่เปนเรื่อง “การไมมีคํารับรองโดยปริยายวา…” ทั้งน้ี
เน่ืองจากมาตรา 40 (2) เปนเร่ือง “ยอมมีคํารับรองโดยปริยายวา…” อยางไรก็ตาม 
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906  มาตรา 40 (2) นี้ ไดมีการนํามาบัญญัติใน
รางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. โดยอยูในมาตรา 53 แลว 

                                                           
        79สิทธิโชค ศรีเจริญ, การประกันภัยทางทะเล, 383. 
        80รางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. มาตรา 55 (2) บัญญัติไววา “คํารับรองในเรื่อง
ดังตอไปนี้ตองเปนคํารับรองโดยชัดแจง 
                (2) ของหรือสังหาริมทรัพยอยางอื่นที่อาจเผชิญภัยทางทะเลอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลได
อยางปลอดภัย” 
        81พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 40 (2)                 
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3.3 ลักษณะสําคัญของคาํรับรอง 
หลักกฎหมายวาดวยคํารับรองไดกําหนดถึงลักษณะและผลของคํารับรองไวหลาย

ประการซึ่งทําใหคํารับรองกลายเปนขอสัญญาที่มีความสําคัญอยางมากในสัญญาประกันภัย ซึ่ง
สามารถแยกอธิบายไดเปนหัวขอตางๆ ดังนี้ 

3.3.1 คํารับรองจะตองไดรับการปฏิบัติตามโดยเครงครัด 
3.3.2 ผูรับประกันภัยไมจําเปนตองแสดงวาคํารับรองนั้นเปนเร่ืองที่เปนสาระสําคัญ

สําหรับการเสี่ยงภัย 
3.3.3 ผูรับประกันภัยไมจําเปนตองแสดงวาการฝาฝนคํารับรองมีผลทําใหเกิดวินาศภัย

ขึ้น 
3.3.4 การฝาฝนคํารับรองทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังจากการ

ฝาฝนโดยอัตโนมัติ 
3.3.5 การฝาฝนคํารับรองไมสามารถแกไขเยียวยาได 
3.3.6 ขอยกเวนการฝาฝนคํารับรอง 

 
3.3.1 คํารับรองจะตองไดรับการปฏิบัติตามโดยเครงครัด  
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 กําหนดไวชัดเจนวาคํารับรองตอง

ไดรับการปฏิบัติตามโดยเครงครัด82 ซึ่งหลักการนี้เปนหลักการที่เขมงวดมาก แมผูเอาประกันภัย
จะปฏิบัติตามคํารับรองแลวเปนสวนใหญ หรือมีการฝาฝนคํารับรองเพียงเล็กนอยซึ่งไมกระทบ
กับการเสี่ยงภัยเลย ก็ถือวามีการฝาฝนคํารับรองทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิด 
ตัวอยางเชน 

ในคดี De Hahn v Hartley83 ผูเอาประกันภัยรับรองวาเรือจะแลนจาก Liverpool โดยมี
ลูกเรือ 50 คนหรือมากกวา เรือแลนจาก Liverpool โดยมีลูกเรือเพียง 46 คน ถือวาผูเอา
ประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรอง ผูรับประกันภัยจึงหลุดพนจากความรับผิด ศาลวินิจฉัยในคดี
นี้วาคํารับรองจะตองไดรับการปฏิบัติตามโดยถูกตองตามตัวอักษรที่ระบุไว ศาลจะไมพิจารณา
เลยวามีการปฏิบัติตามคํารับรองเปนสวนใหญแลวหรือไม หรือเรือจะยังคงเดินทางโดยปลอดภัย
                                                           
        82พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3)  
        83(1786) 1 TR 343. 
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ในขณะที่มีลูกเรือ 46 คน เหมือนๆ กับมีลูกเรือ 50 คนหรือไม เพราะถึงอยางไรผูรับประกันภัยก็
ยังคงโตแยงไดวาขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นมิใชสิ่งที่เขาตกลงรับประกันภัยไดอยูดี 

ในคดี Seavision Investment SA v Evenett and Clarkson Puckle, The Tiburon84 มี
คํารับรองเกี่ยวกับเรือวา “Warranted German FOM” ซึ่งมีความหมายวาเรือจะตองชักธง
เยอรมัน เยอรมันเปนเจาของ หรืออยูภายใตการบริหารจัดการของเยอรมัน (The vessel sailed 
under a German flag, was German owned or was under German management.) 
ขอเท็จจริงปรากฏวาเรือชักธงปานามา บริหารจัดการโดยบริษัทสวิส สวนประเด็นวาเจาของเปน
เยอรมันหรือไมนั้น แมปรากฏวาบริษัทปานามาซึ่งจดทะเบียนเปนเจาของเรือน้ัน จะมีบุคคล
ธรรมดาซึ่งเกิดในเยอรมันถือหุนทั้งหมดแตเพียงผูเดียวก็ตาม ศาลก็ถือวาบริษัทปานามาเปน
เจาของเรือ จึงเทากับผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรอง ผูรับประกันภัยจึงหลุดพนความผิด 

ในคดี Overseas Commodities Ltd. v Style85 กรมธรรมประกันภัยสินคาหมูกระปองมี
คํารับรองวาทุกกระปองจะตองลงรหัสโดยผูผลิตเพื่อแสดงวันที่ผลิต ปรากฏวากระปองจํานวน
มากไมมีการลงรหัสไว ศาลตัดสินวาผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดเนื่องจากผูเอา
ประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรอง ในคดีนี้มีประเด็นวาจะแยกสินคาสวนที่มีการปฏิบัติตามคํา
รับรองออกจากสวนที่ไมปฏิบัติตามคํารับรองเพื่อผูเอาประกันภัยจะมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหม
ทดแทนสําหรับสวนที่ปฏิบัติตามคํารับรองไดหรือไม ซึ่งศาลวินิจฉัยวาสินคาทั้งหมดมีการเอา
ประกันภัยภายใตกรมธรรมประกันภัยเดียว สัญญาประกันภัยไมสามารถแบงแยกตามจํานวน
กระปองได ยิ่งกวานั้นจะเทากับเปนการเขียนสัญญาประกันภัยขึ้นใหมเพ่ือครอบคลุมสินคาสวน
ที่ไดรับความเสียหาย คดีนี้ผูเอาประกันภัยจึงไมไดรับชดใชจากผูรับประกันภัยเลย                  

ประเด็นที่นาสนใจจากคดีนี้คือ ถาปรากฏวามีสินคาเพียงกระปองเดียวไมมีการลงรหัส
แสดงวันที่ผลิตตามคํารับรอง ศาลจะตัดสินคดีนี้อยางไร หรือกลาวอีกนัยหน่ึงจะสามารถนําหลัก 
de minimis rule86 มาปรับใชกับคดีนี้ไดหรือไม ซึ่งศาลมิไดวินิจฉัยไว และยังไมเคยมีคํา
พิพากษาเรื่องใดวินิจฉัยในประเด็นนี้ไว นักกฎหมายในประเทศอังกฤษมีความเห็นแตกตางกัน 

                                                           
        84[1990] 2 Lloyd’s Rep.  418. 
        85[1958] 1 Lloyd’s Rep.  546. 
        86หลัก de minimis non curat lex หมายความวา กฎหมายไมสนใจเรื่องเล็กๆ นอยๆ โปรดดู พิชัยศักดิ์ 
หรยางกูร, พจนานุกรมกฎหมายลาติน-ไทย, (คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 204. 
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โดยบางทานเห็นวาแมกฎหมายจะกําหนดใหตองปฏิบัติตามอยางถูกตองโดยแทก็ตาม แตหลัก 
de minimis ก็นาจะนํามาปรับใชไดดวย87 (ซึ่งผลก็จะเปนวาการที่สินคาเพียงกระปองเดียวไมมี
การลงรหัส ไมถือวาผูเอาประกันภัยผิดคํารับรอง) ในขณะที่นักกฎหมายบางทานเห็นวาหลัก de 
minimis rule นี้ไมสามารถนํามาปรับใช88 ซึ่งประเด็นน้ียังคงเปนประเด็นปญหาที่ถกเถียงกัน
ตอไป 

นอกจากนี้ หลักที่วาผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตามคํารับรองอยางเครงครัด ยังมีอีกวา
แมการที่ผูเอาประกันภัยมิไดปฏิบัติตามคํารับรองจะเกิดจากการที่ผูเอาประกันภัยมิไดรู
ขอเท็จจริงนั้นหรือมิไดมีเจตนา หรือไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลวหรือกระทําโดยสุจริตก็
ตาม ผูเอาประกันภัยก็ยกเหตุดังกลาวเหลานี้ขึ้นเปนขอแกตัวไมได 

ในคดี Mills v Roebuck, The Mills Frigate89 ซึ่งมีคํารับรองเกี่ยวกับความพรอมของ
เรือในการเผชิญภัยทางทะเล (Warranty of seaworthiness) แตปรากฏวามีความชํารุดบกพรอง
ที่ไมเห็นประจักษ90 (latent defects) ซึ่งผูเอาประกันภัยมิไดทราบ ทําใหเรือไมอยูในสภาพที่
พรอมจะเผชิญภัยทางทะเล ศาลตัดสินวาผูเอาประกันภัยไมไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนเพราะ
มีการฝาฝนคํารับรองแลว แมผูเอาประกันภัยจะไมทราบถึงขอเท็จจริงที่เปนการฝาฝนคํารับรอง
ก็ตาม91 

เน่ืองจากพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) บัญญัติให
การผิดคํารับรองมีผลทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดในทันที จึงอาจกลาวไดวาการ
ปฏิบัติตามคํารับรองนั้นถือเปนเง่ือนไขบังคับกอน (condition precedent) ของความรับผิดของ
ผูรับประกันภัย อยางไรก็ตาม พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) 

                                                           
        87Robert,  Merkin, Insurance Contract Law, (n.p.: n.p., 1993), 2.3-19. 

        88Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, 96-97. 
        89(1853) 10 ER 499. 
        90พจนานุกรมประกันภัย แปลวา ขอบกพรองแฝง หมายถึง ขอบกพรองที่ไมอาจจะเห็นไดเดนชัด
หรือไมอาจรู ไดว ามีขอบกพรอง  แมจะได ใชความระมัดระวังตามปกติทั่ วไปแลวก็ตาม  โปรดดู 
ราชบัณฑิตยสถาน พจนานุกรมศัพทประกันภัย อังกฤษ-ไทย, 119. 
        91Douglas V Scougall (1816) 4 Dow 278; Quebec Marine Insurance Co V The Commercial 
Bank of Canada (1870) LR 3 PC 234. 
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ก็วางหลักวาผูรับประกันภัยจะหลุดพนจากความรับผิดก็แตเฉพาะในความเสียหายที่เกิดขึ้น
ภายหลังจากที่ผูเอาประกันภัยไดกระทําผิดคํารับรองเทานั้น ดังน้ัน หากกอนหนาที่ผูเอา
ประกันภัยจะกระทําผิดคํารับรองไดเกิดมีความเสียหายซึ่งไดรับความคุมครองอยูกอนแลวเชนน้ี
ผูรับประกันภัยยังคงตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกอนหนาการกระทําความผิดคํารับรอง
ของผูเอาประกันภัย92 
 

3.3.2 ผูรับประกันภัยไมจําเปนตองแสดงวาคํารับรองนั้นเปนเร่ืองที่เปน
สาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัย 

 พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเลกําหนดใหผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตาม
คํารับรองอยางถูกตองโดยแท ไมวาคํารับรองนั้นจะเปนสาระสําคัญในการเสี่ยงภัยหรือไมก็
ตาม93  

ในคดี Yorkshire Insurance Co. v Campbell94 กรมธรรมประกันภัยมาซึ่งเดินทางทาง
ทะเล มีคํารับรองเกี่ยวกับสายพันธุของมาวา เปนสายพันธุมามาจากแมมา St. Paul (Soult out 
of St Paul mare) ซึ่งไมถูกตอง ปรากฏวามาตายไปพรอมกับเรือจากสาเหตุภัยแหงทองทะเล 
(perils of the sea) ศาลตัดสินวาผูรับประกันภัยไมตองรับผิดเพราะผูเอาประกันภัยฝาฝน
คํารับรอง ทั้งที่ขอเท็จจริงปรากฏวาสายพันธุของมามิไดเกี่ยวของกับเหตุวินาศภัยที่เกิดขึ้นแต
อยางใด 

ในคดี Forsikringsaktieselskapet Vesta v Butcher95 มีคํารับรองวาผูเอาประกันภัยจะ
จัดใหมียามเฝาดูตลอด 24 ชั่วโมง ซึ่งผูเอาประกันภัยมิไดปฏิบัติตาม แตปรากฏวาความ
เสียหายเกิดขึ้นเน่ืองจากพายุหนัก ซึ่งตามขอเท็จจริงไมมีสวนใดเกี่ยวของกับการที่ผูเอา
ประกันภัยมิไดจัดใหมียามเฝาเลย ผูรับประกันภัยก็หลุดพนจากความรับผิด 

                                                           
        92Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, 100.  และโปรดดู ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบาย
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, 94.  และโปรดดู กําชัย จงจักรพันธ,   
“การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” 95.  
        93พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) 
        94[1917] AC 218. 
        95[11989] AC 852. 
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อน่ึง โปรดสังเกตวาเมื่อพิจารณาถึงพัฒนาการของหลักกฎหมายวาดวยคํารับรอง จะ
เห็นไดวาในคดีแรกๆ ซึ่งคํารับรองถูกถือวาเปนขอสัญญาที่สําคัญน้ันจะปรากฏวาขอเท็จจริงที่
เปนปญหาในคดีจะเปนสาระสําคัญเพ่ือวัตถุประสงคในการปฏิบัติหนาที่ตามหลักสุจริตอยางยิ่ง
เสมอ ซึ่งจริงๆ แลวศาลสามารถตัดสินคดีโดยอางหลักสุจริตอยางยิ่งไดอยูแลว96 ตัวอยางเชน 
ในคดี De Hahn v Hartley97 ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะตองมีลูกเรือ 50 คนหรือมากกวา หรือ
คดี McDowell v Fraser98 ผูเอาประกันภัยรับรองวา ณ วันที่ 11 ธันวาคม เรืออยูในสภาพดี ซึ่ง
เห็นไดชัดวาคํารับรองของผูเอาประกันภัยทั้งสองเร่ืองน้ีเปนเรื่องที่สําคัญสําหรับการเดินทาง
อยางปลอดภัยในอนาคต 

ทัศนคติของศาลเกี่ยวกับคํารับรองเร่ิมเปลี่ยนในศตวรรษที่ 19 เม่ือศาลเร่ิมเห็นวาเรื่องที่
ผูเอาประกันภัยใหคํารับรองไมจําเปนตองเปนสาระสําคัญ เหตุผลที่ผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติให
ถูกตองตามคํารับรองก็เพราะตนเองรับรองไวเชนนั้น ซึ่งตอมาก็มีคําพิพากษาหลายฉบับที่
ตัดสินตามแนวนี้จนกระทั่งถึงตนศตวรรษที่ 20 หลักกฎหมายก็ลงตัวแนนอนวาคํารับรองไม
จําเปนตองเปนสาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัยทั้งที่ความเปนจริงแลวหลักกฎหมายที่เขมงวด
เชนนี้มิไดเกิดขึ้นมาตั้งแตระยะแรก 
 

3.3.3 ผูรับประกันภัยไมจําเปนตองแสดงวาการฝาฝนคํารับรองมีผลทําใหเกิด
วินาศภัย 

 การฝาฝนคํารับรองทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดนับแตเวลาที่มีการ
ฝาฝนโดยไมสําคัญวาเม่ือมีการฝาฝนคํารับรองแลวจะมีวินาศภัยเกิดขึ้นหรือไม แมไมมีวินาศภัย
เกิดผูรับประกันภัยก็หลุดพนความรับผิดไปโดยผลของกฎหมาย และย่ิงกวานั้นหากมีวินาศภัย
เกิดขึ้นไมวาวินาศภัยนี้จะเกิดขึ้นจากหรือเปนผลสืบเน่ืองมาจากการฝาฝนคํารับรองหรือไมก็
ตาม ผูรับประกันภัยก็ยังคงไมตองรับผิดอยูนั่นเอง หรือกลาวอีกนัยหน่ึง แมมิไดมีความสัมพันธ
ระหวางการฝาฝนคํารับรองของผูเอาประกันภัยกับวินาศภัยที่เกิดขึ้น ผูรับประกันภัยก็ยังคงหลุด

                                                           
        96Robert,  Merkin, Insurance Contract Law, 2.3-02. 
        97(1786) 1 TR 343. 
        98(1779) 1 Doug 266. 
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พนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัย (No causal connection between breach and loss 
required.) 

ในคดี Oversea Commodities Ltd. v Style99 ที่ยกมาขางตน การที่สินคาหมูกระปอง
มิไดลงวันที่ผลิตโดยผูผลิตตามคํารับรอง มิไดมีความสัมพันธหรือเปนผลทําใหเกิดความเสียหาย
ขึ้น แตผูรับประกันภัยก็ยังคงปฏิเสธความรับผิดไดอยูดี 
 

3.3.4 การฝาฝนคํารับรองทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดที่เกิดข้ึน
หลังจากการฝาฝนโดยอัตโนมัติ  

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ไดวางหลักเกี่ยวกับผลของการ
ฝาฝนคํารับรองวาถาผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรอง ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนจาก
ความรับผิดตามสัญญาประกันภัยนับแตเวลาที่มีการฝาฝน แตทั้งน้ีไมกระทบกระเทือนความรับ
ผิดของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนการฝาฝนคํารับรอง100 
 

3.3.5 การฝาฝนคํารับรองไมสามารถแกไขเยียวยาได  
หลักการฝาฝนคํารับรองไมสามารถแกไขเยียวยาไดนี้ พระราชบัญญัติการประกันภัย

ทางทะเล ค.ศ.1906 ไดกําหนดไวชัดเจนวาเม่ือมีการฝาฝนคํารับรอง ผูเอาประกันภัยไมสามารถ
ยกขอตอสูวาการฝาฝนคํารับรองนั้นไดมีการแกไขเยียวยาแลว และไดปฏิบัติตามคํารับรองแลว
กอนที่วินาศภัยจะเกิดขึ้น101 หลักการที่วาก็คือเม่ือมีการฝาฝนคํารับรอง ผูรับประกันภัยยอม
หลุดพนจากการเสี่ยงภัยในทันทีและการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัยจะไมเร่ิมตนอีก (reattach) 

                                                           
        99[1958] 1 Lloyd’s Rep.  546. 
        100พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) 
        101พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (2) บัญญัติไววา “When breach of 
warranty excused: 
                (2) Where a warranty is broken, the assured cannot avail himself of the defense that the 
breach has been remedied, and the warranty complied with, before loss.” 
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เวนเสียแตผูรับประกันภัยจะสละประโยชนแหงการผิดคํารับรอง102 ตามพระราชบัญญัติการ
ประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (3) ซึ่งนักกฎหมายบางทานเห็นวา ความยากของ
เรื่องนี้อยูตรงที่วาการฝาฝนคํารับรองนั้นผูรับประกันภัยอาจสละประโยชนไดนั่นเอง แตก็ตอง
ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูรับประกันภัยวาจะเลือกสละประโยชนจากการผิดคํารับรองโดยให
ผูเอาประกันภัยจายเบี้ยประกันภัยเพ่ิมเติมหรือไม103 

ในคดี De Hahn v Hartley ที่ยกมาขางตนในหัวขอ 3.3.1 ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะมี
ลูกเรือ 50 คนหรือมากกวา แตปรากฏวาเรือออกเดินทางโดยมีลูกเรือเพียง 46 คน อันเปนการ
ฝาฝนคํารับรอง แมภายหลังจะมีการรับลูกเรือเพ่ิมอีก 6 คน ถูกตองตามที่รับรองไวก็ตาม ผูเอา
ประกันภัยก็ไมสามารถยกความขอนี้ขึ้นตอสู โดยอางวาตนไดแกไขเยียวยาการฝาฝนคํารับรอง
และแมวาจะไดปฏิบัติตามคํารับรองครบถวนแลวตั้งแตกอนเกิดวินาศภัยก็ตาม 

ในคดี Quebec Marine Insurance Co. v Commercial Bank of Canada104 ซึ่งเรืออยู
ในสภาพไมพรอมที่จะเผชิญภัยทางทะเลในขณะออกเดินทาง เน่ืองจากหมอนํ้าชํารุดบกพรองแม
ตอมาจะไดมีการแกไขใหเรียบรอยแลวกอนเกิดวินาศภัยขึ้น ผูรับประกันภัยก็ไมตองรับผิดชอบ 

นักกฎหมายบางทานอธิบายวา คํารับรองนี้มีความแตกตางจากการเปดเผยขอความจริง
และการแถลงขอความจริงดังตอไปน้ี  

1. การเปดเผยขอความจริงและการแถลงขอความจริงตองเปนเรื่องที่เปนจริงและเปน
สาระสําคัญตอการเสี่ยงภัย แตคํารับรองไมจําเปนตองเปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัย 

2. ผลของการไมเปดเผยขอความจริงและการแถลงขอความเปนเท็จ ผูรับประกันภัยอาจ
บอกลางใหสัญญาตกเปนโมฆะมาตั้งแตเริ่มตน แตผลของการฝาฝนคํารับรองนั้นผูรับประกันภัย
จะหลุดพนความรับผิดตั้งแตเวลาที่มีการฝาฝนคํารับรอง 

                                                           
        102ประเด็นเรื่องการสละสิทธิหลังมีการฝาฝนคํารับรองนี้เปนที่ถกเถียงกันมากในบรรดานักกฎหมาย
อังกฤษ ทั้งนี้เนื่องจาก ผูรับประกันภัยไดหลุดพนจากความรับผิดไปแลวต้ังแตมีการฝาฝนคํารับรองจึงเปนไป
ไมไดที่เขาจะสละสิทธิ โปรดดู กําชัย จงจักรพันธ, การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศ
ไทย: ขอพิจารณาในการรางกฎหมาย, 153-154. 

        103Birds, John, & Norma J. Hird., Modern Insurance Law, 5th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 
2001), 135-136. 
        104(1870) LR 3 PC 234. 
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3. การเปดเผยขอความจริงและการแถลงขอความจริงไมมีผลตอเน่ืองไปในอนาคตแมสิ่ง
ที่แถลงนั้นจะเปนเรื่องในอนาคตก็ตาม แตคํารับรองนั้นอาจเปนการรับรองในสิ่งที่ตองทําใน
อนาคตก็ได105 

อยางไรก็ตาม โดยปกติแลวการตอบคําถามตามแบบคําขอเอาประกันภัยถือวาเปนการ
แถลงขอความไมใชคํารับรอง แตถาผูเอาประกันภัยใหคํารับรองวาคําตอบของเขาเปนความจริง 
คําแถลงดังกลาวก็จะกลายเปนคํารับรอง ทําใหผูรับประกันภัยสามารถปฏิเสธสัญญาได ถาหาก
คําตอบนั้นไมเปนความจริง ไมวาจะเปนขอสาระสําคัญหรือไม106  
 

3.3.6 ขอยกเวนการฝาฝนคํารับรอง  
ผูเอาประกันภัยซึ่งไมปฏิบัติตามคํารับรองอาจอางขอยกเวนไดใน 2 กรณีคือ 

3.3.6.1 ถาเหตุการณเปลี่ยนไป 
3.3.6.2 ถาผูรับประกันภัยสละสิทธิ 

 
3.3.6.1 ถาเหตุการณเปลี่ยนไป  
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเลวางหลักไววา การฝาฝนคํารับรองจะไม

ถือวาเปนความผิดถาโดยเหตุผลของสภาพการณที่เปลี่ยนแปลงไป คํารับรองนั้นไมนํามาปรับใช
กับสภาพการณตามสัญญาอีก หรือการปฏิบัติตามคํารับรองกลายเปนผิดกฎหมายตามกฎหมาย
ที่ออกมาภายหลัง107 ตัวอยางเชน ถาในระหวางสงคราม มีคํารับรองวาในเวลาใดเวลาหนึ่งใน
อนาคตเรือจะตองแลนไปพรอมเรือรบที่คุมกันขบวนเรือสินคา (convoy) แตปรากฏวากอนถึง

                                                           
        105มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคาทางทะเล, 181-182. 

        106Robert,  Merkin, Colinvaux’s Law of Insurance, 6th ed.  (London: Sweet & Maxwell, 1990), 
125. 
        107พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (1) บัญญัติไววา “When breach of 
warranty excused: 
                (1) Non-compliance with a warranty is excused when, by reason of a change of 
circumstances, the warranty ceases to be applicable to the circumstances of the contract, or when 
compliance with the warranty is rendered unlawful by any subsequent law.” 
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เวลาที่กําหนดไวนั้น เห็นไดวาเจตนาของคูกรณีที่กําหนดคํารับรองดังกลาวไวก็เนื่องจากภาวะ
สงครามเทานั้น เม่ือสงครามยุติ เหตุผลหรือความจําเปนที่ตองปฏิบัติตามคํารับรองก็ยุติดวย108 

 
3.3.6.2 ถาผูรับประกันภัยสละสิทธิ  
ผูรับประกันภัยสามารถจะสละสิทธิในการฝาฝนคํารับรองของผูเอาประกันภัย

ได109 การสละสิทธิของผูรับประกันภัยอาจเกิดกอนหรือหลังการฝาฝนคํารับรองก็ได และอาจ
เกิดจากขอตกลงโดยชัดแจงหรือเกิดจากการกระทําโดยปริยายของผูรับประกันภัยก็ได110 และ
ผูรับประกันภัยสามารถสละสิทธิการฝาฝนคํารับรองไดไมวาจะเปนคํารับรองโดยชัดแจงหรือ
คํารับรองโดยปริยาย เวนแตจะเปนคํารับรองโดยปริยายที่เกี่ยวกับความชอบดวยกฎหมาย 
(Warranty of legality) ที่ไมสามารถสละสิทธิไดดังไดกลาวมาแลวขางตน 

 
(ก) การสละสิทธิกอนมีการฝาฝน  
ในทางปฏิบัติ แมกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดใหผูเอาประกันภัยตอง

ปฏิบัติตามคํารับรองบางอยาง แตจะมีขอกําหนดเพื่อลดความรุนแรงของหลักเรื่องคํารับรองที่
เรียกวา Held cover clause ซึ่งผูเอาประกันภัยจะสามารถใชใหเปนประโยชนในกรณีที่มีการ
ฝาฝนคํารับรองไดเสมอ เชน ในขอสัญญามาตรฐาน  

Institute Time Clauses Hulls (1995) ขอ 3 
“Held covered in case of any breach of warranty as to cargo, 

trade, locality, towage, salvage services or date of sailing provided notice be given to 
the Underwriters immediately after receipt of advices and any amended terms of cover 
and any additional premium required by them be agreed.” 

                                                           
        108Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 529-530. 
        109พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (3) บัญญัติไววา “When breach of 
warranty excused: 
                (3) A breach of warranty may be waived by the insurer.” 
        110Robert,  Merkin, Insurance Contract Law, 2.3-39 
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Institute Voyage Clauses Hulls (1983) ขอ 2 
“Held covered in case of ….. any breach of warranty as to towage 

or salvage services, provided notice be given to the Underwriters immediately after 
receipt of advices and any amended terms of cover and nay additional premium 
required by them be agreed.” 

เมื่อผูเอาประกันภัยปฏิบัติตาม Held cover clause ก็ถือวามีการสละ
สิทธิการฝาฝนคํารับรองและผูเอาประกันภัยมีสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนความเสียหายได 

 
(ข) การสละสิทธิหลังมีการฝาฝน 
 เม่ือผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรองและผูรับประกันภัยไดรูแลว 

ผูรับประกันภัยอาจสละสิทธิการฝาฝนคํารับรองนั้นโดยการบอกกลาวสละสิทธิหรือการกระทํา
อยางหนึ่งอยางใดก็ได เชน ผูรับประกันภัยแจงแกผูเอาประกันภัยวาจะชดใชคาสินไหมทดแทน
ใหตามกรมธรรมประกันภัย111 ผูรับประกันภัยยอมรับเบี้ยประกันภัยทั้งที่รูวามีการฝาฝนคํา
รับรอง112 หรือผูรับประกันภัยยอมรับการแจงการสละทิ้ง (Notice of abandonment)113 เปนตน 
แตถาผูรับประกันภัยเพียงแตนิ่งเฉย114 หรือเสนอประนีประนอมกับผูเอาประกันภัย115 ยังไมถือ
วาเปนการสละสิทธิการฝาฝนคํารับรอง 

ประเด็นเร่ืองการสละสิทธิหลังมีการฝาฝนคํารับรองน้ี เปนที่ถกเถียงกัน
มากในบรรดานักกฎหมายอังกฤษวาจะยังคงมีอยูหรือไม หรือมีอยูในลักษณะใดทั้งนี้เพราะคํา
ตัดสินของ House of Lords ในคดี The Good Luck116 ไดวินิจฉัยวา เม่ือมีการฝาฝนคํารับรอง 
ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนความรับผิดโดยอัตโนมัตินับแตเวลาที่มีการฝาฝน ดังนั้น เม่ือผูรับ

                                                           
        111Weir V Aberdeen (1819) 2 B & Ald 320. 
        112Holdsworth V Lancashire and Yorkshire Insurance Co (1907) 23 TLR 521. 
        113Yorkshire Insurance Co V Craine [1922] 2 AC 541. 
        114Allen V Robles [1969] 3 All ER 154. 
        115Mint Security Ltd.  V Blair [1982] 1 Lloyd’s Rep.  188. 
        116Bank of Nova Scotia V Hellenic Mutual War Risks Association (Bermuda) Ltd.  [1991] 2 
WLR 279. 
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ประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดแลวตั้งแตมีการฝาฝนคํารับรองจึงเปนไปไมไดที่เขาจะสละ
สิทธิการผิดสัญญาที่เขาไดหลุดพนความรับผิดไปแลว117 อยางไรก็ตาม นักกฎหมายบางทาน
เห็นวาแมผูรับประกันภัยจะไมสามารถยืนยันปฏิบัติตามสัญญาประกันภัยโดยการสละสิทธิ 
(waiver) แตผูรับประกันภัยอาจถูกปดปากโดยการกระทําของเขาเองมิใหอางวาไดหลุดพนความ
รับผิดแลวตามหลักเรื่องกฎหมายปดปาก (Doctrine of estoppel)118 ซึ่งผลก็จะเปนอยาง
เดียวกัน และนักกฎหมายบางทานเห็นวาอาจจะตองมีการกระทําบางอยางของผูรับประกันภัยที่
หนักแนนกวาเดิมจึงจะแสดงวาผู ร ับประกันภัยสละสิทธิและกลับมารับผิดตามสัญญา
ประกันภัย119 
 
3.4 ผลของการไมปฏิบัตติามคํารับรอง 

เม่ือมีคํารับรองไมวาโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย ผูเอาประกันภัยมีหนาที่ตองปฏิบัติตาม
คํารับรองนั้นอยางเครงครัด หากผูเอาประกันภัยฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามคํารับรอง ผูรับ
ประกันภัยยอมหลุดพนจากความรับผิดนับแตเวลาที่มีการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามคํารับรอง แต
ทั้งน้ีไมกระทบถึงความรับผิดใดๆ ของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม
คํารับรอง120 

House of Lords ไดวางหลักไววา ถามีการฝาฝนคํารับรอง ผูรับประกันภัยจะหลุดพน
จากความรับผิดโดยอัตโนมัติ 

ในคดี The Good Luck ธนาคารผูรับจํานองเรือ Good Luck เปนโจทกฟอง P & I Club 
ผูรับประกันภัยเรือเปนจําเลย เง่ือนไขการรับประกันภัยตามที่ระบุไวในขอบังคับของ P & I Club 
คือ มีคํารับรองของฝายผูเอาประกันภัย (เจาของเรือ) วา จะตองไมนําเรือเขาไปในเขตที่ระบุไว 
คดีนี้ธนาคารฟองผูรับประกันภัยวาผิดขอตกลง (Letter of undertaking) ซึ่งทําขึ้นเม่ือธนาคาร
ตกลงใหเจาของเรือกูยืมเงินโดยจํานองเรือเปนประกันซ่ึงรวมถึงเรือ Good Luck ดวย ขอตกลง

                                                           
        117Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 549.  

        118Susan, Hodges, Law of Marine Insurance, 107. 

        119Robert,  Merkin, Insurance Contract Law, 2.3-42. 
        120พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) 
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นี้ระบุวาผูรับประกันภัยตองแจงใหธนาคารทราบทันทีเม่ือผูรับประกันภัยหยุดรับประกันภัยเรือ 
ขอเท็จจริงปรากฏวาในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ.1981 ผูรับประกันภัยทราบแลววาผูเอาประกันภัย
ไดนําเรือ Good Luck แลนเขาไปใน Arabian Gulf ซึ่งเปนเขตที่ระบุไว เปนการฝาฝนคํารับรอง 
แตผูรับประกันภัยก็มิไดแจงใหธนาคารทราบ ในป ค.ศ.1982 เจาของเรือไดขอเจรจากับธนาคาร
เพ่ือเพ่ิมวงเงินกู ขณะที่อยูระหวางการเจรจาปรากฏวาเรือ Good Luck ไดรับความเสียหาย
สิ้นเชิงเนื่องจากถูกขีปนาวุธของอิรักยิงขณะอยูในเขตหามเขาตามคํารับรอง เจาของเรือได
เรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูรับประกันภัยโดยฉอฉลโดยทําเปนไมรูวาเรือไดเขาไปในเขต
หามเขา ฝาฝนตอคํารับรอง ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ.1982 ธนาคารซึ่งรูแลววาเรือไดรับความ
เสียหายแตไมรูเร่ืองการฝาฝนคํารับรองไดตกลงปรับโครงสรางหนี้และเพิ่มวงเงินกูแกเจาของ
เรือ ในการเพิ่มวงเงินกู ธนาคารไดพิจารณาถึงเรือ Good Luck และเงินคาสินไหมทดแทนที่จะ
ไดรับจากผูรับประกันภัยจํานวน 4.9 ลานดอลลารสหรัฐดวย โดยธนาคารไดรับโอนสิทธิ
เรียกรองในเงินคาสินไหมทดแทนดังกลาวมาจากเจาของเรือ วันที่ 4 สิงหาคม ค.ศ.1982 ผูรับ
ประกันภัยปฏิเสธที่จะจายคาสินไหมทดแทนเนื่องจากผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรอง ธนาคาร
อางวาการฝาฝนคํารับรองทําใหการประกันภัยสิ้นสุดลงโดยอัตโนมัติจึงฟองผูรับประกันภัยวาไม
ปฏิบัติตาม Letter of undertaking เปนคดีนี้ ผูรับประกันภัยโตแยงวาเรือยังคงมีการประกันภัย
อยูจนกระทั่งวันที่ 4 สิงหาคม ค.ศ.1982 

House of Lords ตัดสินคดีนี้โดยอางถอยคําตามตัวอักษรที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล มาตรา 33 (3) ที่วา “the insurer is discharged from liability as from 
the date of breach of warranty.” วาหมายถึงการไมปฏิบัติตามคํารับรองของผูเอาประกันภัย
ทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดในอนาคต (future liability) โดยอัตโนมัติ นับแตมี
การฝาฝนคํารับรองโดยผูรับประกันภัยไมจําเปนตองบอกเลิกสัญญากอนแตอยางใด ถึงแมวา
หากกลาวโดยเครงครัดจะไมสามารถกลาวไดวาสัญญาประกันภัยยุติลงเม่ือมีการฝาฝนคํารับรอง
แตเทาที่เกี่ยวกับผูเอาประกันภัยตองถือวาสัญญาประกันภัยไดสิ้นสุดลงแลวตามความมุงหมาย
ของกฎหมาย คงเหลือแตหนาที่รองลงไปเทานั้นที่ยังคงอยู เชน หนาที่ที่จะตองดําเนินการระงับ
ขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการดวยเหตุผลดังกลาวนี้ ศาลจึงเห็นวาผูรับประกันภัยตองรับผิดตอ
ธนาคารตาม Letter of Undertaking เพราะมิไดแจงใหธนาคารทราบทันทีเมื่อมีการฝาฝน
คํารับรอง 
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ในคําพิพากษาของ Lord Goff ไดอธิบายไวดวยวา เม่ือมีการไมปฏิบัติตามคํารับรอง 
ผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดเนื่องจากการไมปฏิบัติตามคํารับรองซึ่งถือวาเปนเง่ือนไข
บังคับกอน (condition precedent) ของความรับผิดชอบของผูรับประกันภัย 

อยางไรก็ตามนักกฎหมายที่เห็นดวยกับ House of Lords ก็เห็นวาคําวินิจฉัยของ 
House of Lords ที่ใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดโดยอัตโนมัตินี้สอดคลองกับกรณี
อ่ืนที่พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 บัญญัติใหผูรับประกันภัยหลุดพนความ
รับผิดโดยทันทีโดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญา ตามทฤษฎีวาดวยการเปลี่ยนแปลงของการ
เสี่ยงภัย (Doctrine of alteration of risk) นักกฎหมายฝายนี้เห็นวา121 กรมธรรมประกันภัยทุก
ฉบับจะระบุรายละเอียดเกี่ยวกับการเสี่ยงภัยที่ไดรับความคุมครองไว  ถาการเสี่ยงภัยที่ระบุไว
ไมเกิดขึ้นผูรับประกันภัยก็ไมมีทางเขามาเกี่ยวของรับผิด แตถาผูรับประกันภัยเขามาเกี่ยวของ
เพราะการเสี่ยงภัยเริ่มมีขึ้นแลว ตอมาปรากฏวาสภาพการเสี่ยงภัยน้ันเปล่ียนแปลงไป ผูรับ
ประกันภัยก็จะหยุดรับผิดชอบโดยอัตโนมัติ แตทั้งน้ีไมกระทบกระเทือนถึงความรับผิดที่เกิดขึ้น
กอนที่ชองแหงภัยจะเปลี่ยนแปลงไป ดังน้ัน ในการประกันภัยรายเที่ยวเรือ (voyage policy) ใน
กรณีที่กรมธรรมประกันภัยระบุจุดหมายปลายทางไว แตเรือเดินทางไปที่อ่ืน การเสี่ยงภัยก็ไม
เร่ิมเกิดขึ้นเลย (Risk does not attach)122 เพราะนั่นมิใชการเดินทางที่มุงหมายไวและมิใชการ
เดินทางที่ผูรับประกันภัยตองการรับประกันภัย ซึ่งเหตุผลเดียวกันน้ีนํามาปรับใชในกรณีที่
กรมธรรมประกันภัยระบุวาเรือออกเดินทางจากทาเรือแหงหน่ึงแตเรือกลับเดินทางออกจาก
ทาเรืออีกแหงหน่ึง ก็ถือวาเรือมิไดมีการเริ่มการเสี่ยงภัยเชนกัน123 แตถาเรือเร่ิมเดินทางใน
                                                           
        121Bennett Howard N., The Law of Marine Insurance, (Oxfore: Clarendon Press, 1996), 594-

596. Bennett Howard N., “Good luck with warranty” In British Business Law, (n.p.: n.p., n.d.), 596. 
        122พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 44 บัญญัติไววา “Sailing for different 
destination: 
                Where the destination is specified in the policy, and the ship, instead of sailing for that 
destination, sails for any other destination, the risk does not attach.” 
        123พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 43 บัญญัติไววา “Alteration of port of 
departure: 
                Where the place of departure is specified by the policy, and the ship instead of sailing 
from that place sails from any other place, the risk does not attach.” 
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เสนทางที่ตกลงกันไว การเปลี่ยนแปลงเสนทางภายหลังหรือบายเบี่ยงออกนอกเสนทางหรือ
ลาชาโดยไมมีเหตุผลสมควรยอมทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังจาก
มีการกระทําเชนนั้นโดยอัตโนมัติ124 เหตุผลก็เน่ืองมาจากการเสี่ยงภัยที่เปลี่ยนไปนั่นเอง แมวา
ความจริงแลวการกระทําเหลานี้อาจจะมิไดทําใหชองแหงภัยเพิ่มขึ้นก็ตาม แตมันไดทําใหการ
เดินทางนั้นๆ กลายเปนการเดินทางที่ผูรับประกันภัยมิไดรับประกันภัยไว สําหรับคํารับรองนั้นก็
เปนขอสัญญาที่เกี่ยวพันกับการเสี่ยงภัย125 และกําหนดขอบเขตหรือระบุรายละเอียดของการรับ
เสี่ยงภัย ดังนั้น การไมปฏิบัติตามคํารับรองจึงเทากับทําใหการเสี่ยงภัยเปลี่ยนแปลงไป ทําให

                                                           
        124พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 45, 46, 48 บัญญัติไววา  
                “Change of voyage: 
                (1) Where, after the commencement of the risk, the destination of the ship is voluntarily 
changed from the destination contemplated by the policy, there is said to be a change of voyage. 
                (2) Unless the policy otherwise provides, where there is a change of voyage, the insurer 
is discharged from liability as from the time of change, that is to say, as from the time when the 
determination to change it is manifested ; and it is immaterial that the ship may not in fact have left 
the course of voyage contemplated by the policy when the loss occurs.” 
                “Deviation: 
                (1) Where a ship, without lawful excuse, deviates from the voyage contemplated by the 
policy, the insurer is discharged from liability as from the time of deviation, and it is immaterial that 
the ship may have regained her route before any loss occurs. 
                (2) There is a deviation from the voyage contemplated by the policy- 
                    (a) Where the course of the voyage is specifically designated by the policy, and the 
course is departed from ; or 
                    (b) Where the course of the voyage is not specifically designated by the policy, but 
the usual and customary course is departed.” 
                “Delay in voyage: 
                In the case of a voyage policy, the adventure insured must be prosecuted throughout its 
course with reasonable dispatch, and, if without lawful excuse it is not so prosecuted, the insurer is 
discharged from liability as from the time when the delay became unreasonable.” 
        125Thomson V Weems (1884) 9 App.  Cas.  671. 
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กลายเปนมิใชการเสี่ยงภัยที่ผูรับประกันภัยตกลงรับประกันไว การปฏิบัติตามคํารับรองจึงเปน
เง่ือนไขบังคับกอนของความรับผิดของผูรับประกันภัยและหากมีการฝาฝนผูรับประกันภัยยอม
หลุดพนความรับผิดทันทีเชนเดียวกับกรณีตางๆ ที่ยกมาขางตน ดังนั้น เม่ือพิจารณาตามทฤษฎี
วาดวยการเปลี่ยนแปลงของการเสี่ยงภัย คําพิพากษาของ House of Lords จึงชอบดวยเหตุผล
แลว 



บทที่ 4 
 

แนวการวเิคราะหผลบังคับของคํารับรองตามกฎหมายประกันภัยทางทะเลของ
ตางประเทศ 

 
4.1 แนวทางการบรรเทาผลรายของการไมปฏิบัตติามคํารับรองของประเทศอังกฤษ 
สหรัฐอเมริกา และแคนาดา 

ผลจากหลักเสรีภาพในการทําสัญญา ทําใหคูสัญญาประกันภัยสามารถตกลงกัน
กําหนดใหขอสัญญามากมายที่แทบจะไมเกี่ยวของเลยกับการเสี่ยงภัยกลายเปนคํารับรอง ทั้งน้ี
เพ่ือใหผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตามโดยเครงครัด เพราะเปนเง่ือนไขกอนที่ผูรับประกันภัย
จะตองรับผิด ซึ่งเทากับเปนการนําหลักเรื่องคํารับรองไปใชในทางที่ไมชอบและไมเปนธรรม
อยางยิ่ง สภาพที่เปนอยูของหลักกฎหมายและแนวทางปฏิบัติเกี่ยวกับคํารับรอง ทําใหหลัก
กฎหมายในเรื่องนี้ไดรับการวิพากษวิจารณอยางกวางขวาง โดยนักกฎหมายบางทานก็ยอมรับ
วาการฝาฝนคํารับรองนําไปสูการลงโทษที่ไมเปนธรรมตอผูเอาประกันภัย1 อยางไรก็ตาม ศาล
ในประเทศตางๆ ดังที่จะกลาวตอไป ไดพยายามบรรเทาผลรายจากการกระทํามิชอบและหาทาง
ปองกันมิใหผูรับประกันภัยไดประโยชนอันสืบเนื่องมาจากการที่ตนหลุดพนความรับผิดเพราะมี
การฝาฝนคํารับรองที่มิไดมีความเกี่ยวของใดๆ เลยกับเหตุวินาศภัยที่เกิดขึ้น โดย 2 วิธีการ
ใหญๆ คือ วิธีการตีความ และวิธีการทางนิติบัญญัติ 

 
 
 
 
 
 

                                                 
        1Hodgin, Ray, Insurance Law: Text and Materials, (London: Cavendish Publishing Ltd, 1998), 
313. 
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4.1.1 วิธีการตีความ 
4.1.1.1 การนําหลัก Contra proferentum มาใชตีความคํารับรอง  
ในการวินิจฉัยเรื่องคํารับรอง นอกจากศาลสามารถใชวิธีการตีความโดยเครงครัด

ที่เรียกวาหลัก Contra proferentum2 โดยในกรณีที่ขอความในคํารับรองคลุมเครือหรือไมชัดเจน
ศาลจะถือหลักการตีความใหเปนประโยชนแกผูเอาประกันภัย หรือกลาวอีกนัยหน่ึงเปนโทษแก
ผูรับประกันภัยซึ่งเปนผูรางกรมธรรมประกันภัยเองและจะเปนฝายไดรับประโยชนจากการเขียน
คํารับรองไวในกรมธรรมประกันภัยแลว ตัวอยางเชน 

ในคดี Simmonds V Cockell3 ปรากฏวามีขอความสําคัญระบุในกรมธรรม
ประกันภัยวา “รับประกันวาบริเวณดังกลาวตองมีผูอยูเปนประจํา”4 ซึ่ง Roche J แปล
ความหมายวา การรับประกันนั้นมิไดหมายความตามตัวอักษรวาทรัพยสินนั้นตองมีผูมาอาศัย
อยูเปนประจําตอเน่ืองมิไดขาด หากแตหมายความแตเพียงวาจะมีผูมาใชสถานที่แหงน้ันเปนที่
พํานักอาศัยอยูเสมอเทานั้น5  

 ROCHE J : กลาววา การรับประกันมิไดมีความหมายอยางที่ขาพเจากลาว 
ขาพเจาตองถือวาภาษาที่ใชนั้นคลุมเครือมากและมีหลักเกณฑที่รูดีกันในวงการกฎหมาย
ประกันภัยวา เม่ือไรก็ตาม ถาหากภาษาในการรับประกันที่ระบุในกรมธรรมมีความหมายอัน
คลุมเครือก็ตองแปลวาผูรับประกันภัยระบุขอความดังกลาวไวเพ่ือรักษาผลประโยชนของฝายตน 

ในคดี Winter v Employers Fire Insurance Co6 ซึ่งเกิดในประเทศอเมริกา 
กรมธรรมประกันภัยระบุวา เรือยนตมีการประกัน “เพียงแคระยะจํากัดในภาคพื้นทวีปอเมริกา 

                                                 
        2พิชัยศักดิ์ หรยางกูร, พจนานุกรมลาติน-ไทย, (คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 

154. แปลวา เปนหลักในการตีความขอความ คือความที่กํากวมตองตีความใหเปนผลรายที่สุดแกผูใชขอความ
นั้น. 
        3[1920] KB 834. 
        4“Warranted that the said premises are occupied” 
        5warranty as meaning, not that the property need literally be occupied at all times, but only 
continually used as residence. 
        6[1962] 2 Lloyd’s Rep.  320. 
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......” และความเสียหายที่เกิดระยะ 14 ไมลจากชายฝงสหรัฐอเมริกา7 และศาลก็ไดแปล
ความหมายของวลีนี้แคคําวา “ภาคพื้นทวีปสหรัฐอเมริกา” ตามความหมายกวางไกลที่สุดเทาที่
เปนไปได8 

 Tyrie A Boyer J : กลาววา การอภิปรายที่ผานมาไมทําใหความหมายชัดเจนดี
ขึ้นก็แสดงใหเห็นชัดเจนถึงความคลุมเครือของวลีหรือถอยคําวา “เพียงแคระยะจํากัดในภาคพื้น
ทวีปสหรัฐเมริกา” กฎหมายจึงไดยุติลงวาความคลุมเครือในกรมธรรมประกันภัยทางทะเลตอง
แปลความหมายเขาขางผูเอาประกันและเขมงวดตอการริบเงินเอาประกัน 

…  เหมือนกับในกรมธรรมอ่ืนๆ สัญญาประกันภัยทางทะเลก็ตองแปลความอยาง
เขมงวดตอผูรับประกันภัยและใหเปนผลประโยชนแกผูเอาประกันภัยและในที่ซึ่งแปลความได
สองแงก็ตองแปลวา ตองชดใชแกผูเอาประกันภัยและความคลุมเครือตางๆ ในกรมธรรมตอง
พิจารณาตัดสินใหบริษัทเปนฝายรับผิด ... การแปลความหมายในกรมธรรมทางทะเลใหเปน
โมฆะนั้น เปนสิ่งที่ตองหลีกเลี่ยง .. ถาหากบริษัทรับประกันภัยทางทะเลตองการจํากัดหรือจํากัด
วงของขอกําหนดโดยทั่วไปในสัญญา โดยการออกขอกําหนดพิเศษ ขอยกเวนหรือขอละเวนก็
ตองระบุดวยภาษาที่ชัดเจนและโดยไมผิดพลาด... และในที่ซึ่งมีขอจํากัดนั้นมีความหมาย
คลุมเครือแปลความไดสองแง  ใหใชความหมายที่เขาขางผูเอาประกันมาใชบังคับ 

ในคดี Transthene Packaging Co Ltd V Royal Insurance Co (UK) Ltd9 การ
นํากฎแหงการแปลความตามหลักการตีความโดยเครงครัดที่เรียกวา Contra Proferentum นั้น 
ไดรับการรับรองโดยผูพิพากษา Kershaw QC ผูซึ่งเห็นดวยวา “ความคลุมเครือใดๆ ใน
กรมธรรมประกันภัยควรตองตีความหมายตามกฎ Contra Proferentum”10 แตในเวลาที่ไมมี
ความคลุมเครือในคํารับประกันก็ไมจําเปน “ที่จะตองอาศัยหลักการตีความหมายโดยเครงครัด
ดังกลาว เพ่ือพิจารณาตัดสินผลแหงคํารับประกันตามกฎหมาย” 

                                                 
        7where a policy on a motor boat provided cover: “only within the limits of the continental United 
States of America…”, and a loss occurred 14 miles from the us coast 
        8The court gave the phrase “continental United States of America” its broadest possible 
meaning. 
        9(1996) LRLR 32. 
        10“… any ambiguity in the policy should be construed contra proferentum.” 
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ในคดี Hide v Bruce11 ศาลไดพิจารณาบรรเทาความเครงครัดและความไมเปน
ธรรมหรือผลรายจากหลักการที่ตองปฏิบัติตามคํารับรองโดยการตีความวาผูเอาประกันภัยไมมี
หนาที่เกินไปกวาการปฏิบัติตามคํารับรองอยางถูกตอง ในคดีนี้มีคํารับรองวาเรือมีปน 20 
กระบอก หนาที่ของผูเอาประกันภัยคือตองมีปน 20 กระบอกบนเรือ โดยไมจําเปนตองมีลูกเรือ
เพียงพอที่จะใชปนทั้ง 20 กระบอก เพราะคํารับรองมิไดรวมถึงวาตองมีลูกเรือเพียงพอสําหรับใช
ปนดวย 

 
4.1.1.2 Exception clause หรือ Clause delimiting the risk 
 นอกจากนี้ศาลยังไดใชวิธีการตีความในกรณีตางๆ อาทิเชน ตีความขอสัญญา

นั้นๆ วามิใชคํารับรอง แตเปนขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัย (Exception 
clause) หรือเปนขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัย (Clause delimiting the risk)12  

ขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัยจะทําใหผูรับประกันภัยไมตองรับ
ผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามขอยกเวน ตัวอยางเชน กรมธรรมประกันภัยเรือ มีขอยกเวน
ความรับผิดของผูรับประกันภัยจากภัยสงคราม ปรากฏวาเรือแลนเขาไปในเขตสงครามแตไดรับ
ความเสียหายจากลมพายุรุนแรงผิดธรรมดา เชนน้ีผูรับประกันภัยยังคงตองรับผิดเพราะความ
เสียหายที่เกิดขึ้นมิใชเกิดจากภัยสงคราม 

สวนขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยน้ันทําใหความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัย
หยุดลงชั่วคราวเมื่อมีเหตุการณอยางใดเกิดขึ้นในชวงเวลาที่ระบุไว ดังน้ัน ผูรับประกันภัยจึง
หยุดรับเสี่ยงภัยในชวงขณะหนึ่ง เชน กรมธรรมประกันภัยเรือหามเรือแลนเขาไปในเขตสงคราม 
ถาขอสัญญานี้ถูกตีความวาเปนขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัย ผลก็คือเทากับวาผูรับประกันภัย
มิไดรับเสี่ยงภัยอยูในเวลาและตลอดเวลาที่เรือไดฝาฝนขอหามนี้ เพราะฉะนั้นหากเกิดความ
เสียหายแกเรือไมวาดวยเหตุใดๆ ระหวางที่อยูในเขตสงคราม ผูรับประกันภัยจึงไมตองรับผิด 
แตทันทีที่เรือออกนอกอาณาเขตสงคราม ผูรับประกันภัยก็จะกลับมารับเสี่ยงภัยตามเดิม 

                                                 
        11(1783) 3 Doug KB 213. 
        12Merkin, Robert, Insurance Contract Law, (n.p.: n.p., 1993), B.2.3-24. 
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ในคดี Dawson v Mercantile Mutual Insurance Co., Ltd.13  ศาล Supreme 
Court of Victoria ไดปฏิเสธขอสัญญาวามิใชคํารับรอง เน่ืองจากมันไมมีเหตุผลโดยสิ้นเชิง
สําหรับขอสัญญาหนึ่งที่จะทําใหกรมธรรมประกันภัยตองสิ้นผลไปจากการกระทําที่ไมมีผลแมแต
นอยในการเพิ่มวินาศภัย และมิไดมีความเกี่ยวของใดๆ เลยกับวินาศภัยที่เกิดขึ้น  

ในคดี Century Insurance Company of Canada v Case Existological 
Laboratories (The Bamcell )14 กรมธรรมประกันภัยระบุวา “รับประกันวามียามเฝาประจําอยู
ในเรือ The Bamcell ทุกคืน ตั้งแตเวลา 22.00 นาฬิกา ถึง 06.00 นาฬิกา และไดรับคําสั่งใหปด
อุปกรณทั้งหมดในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน”15 

ขอเท็จจริงในคดีก็คือ เจาของเรือไมเคยมียามเฝาในเรือแตอยางไร อยางไรก็ตาม 
ไมเคยเกิดปญหาอะไรในเวลากลางคืน หากแตความเสียหายไดเกิดขึ้นในระหวางชวงเวลา
กลางวัน การผิดคําสัญญาเรื่องยามเฝาในครั้งนี้ไมเกี่ยวของกับความเสียหายที่เกิดขึ้นแตอยางไร
ทั้งสิ้น ขอสัญญานี้จะมีผลใชบังคับก็ตอเม่ือความเสียหายไดบังเกิดขึ้นระหวางเวลา 22.00 
นาฬิกา ถึง 06.00 นาฬิกา 

ศาล Supreme Court of Canada ปฏิเสธที่จะตีความขอสัญญาที่เขียนวา 
“Warranted ……..” วาเปนคํารับรอง เพราะการฝาฝนขอสัญญาดังกลาวมิไดมีผลใดๆ ตอความ
เสียหายที่เกิดขึ้นเลย16 

อยางไรก็ตาม ในประเทศสหรัฐอเมริกามีคําพิพากษาของศาลจํานวนหลายคดีที่
ถือวาการปฏิบัติผิดคํารับรองเปนเพียงผลใหเกิดการชะงักงันชั่วคราว และผูรับประกันภัยไม
สามารถบอกลางสัญญาไดหากปรากฏวาไดมีการแกไขเยียวยากอนความเสียหาย คําตัดสิน

                                                 
        13[1932] V.L.R.  380. 
        14[1986] 2 Lloyd’s Rep.  524. 
        15”Warranted that a watchman is stationed on board the bamcell II each night from 22.00 
hours to 06.00 hours with instructions for shutting down all eguipment in an emergency.” 
        16The breach had “absolutely no bearing whatever on the loss” 
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ดังกลาว ศาลของสหรัฐอเมริกาสวนใหญแตไมทุกรัฐถือปฏิบัติอยู17 สวนการพิสูจนเรื่องการ
ปฏิบัติผิดคํารับรองนั้นเปนหนาที่ของผูรับประกันภัยที่กลาวอางมีหนาที่ในการพิสูจน 

โดยวิธีการตีความของศาลเชนน้ีจะเกิดผลในทางปฏิบัติคือ แมผูรับประกันภัยอาจ
กําหนดขอสัญญาที่ถือวาเปนคํารับรองของผูเอาประกันภัยไดอยางกวางขวาง แตอยางไรก็ตาม 
ก็มิใชวาขอสัญญาหรือขอความดังกลาวทุกขอจะกลายเปนคํารับรอง เพราะขอสัญญาดังกลาว
อาจเปนเพียงขอความที่อธิบายหรือใหรายละเอียดเกี่ยวกับวัตถุที่เอาประกันภัย หรือเปน
ขอยกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัย หรือเปนขอสัญญาที่เปนขอจํากัดหรือกําหนดขอบเขต
ความรับผิดของผูรับประกันภัยก็ได ซึ่งเทากับเปนการที่ศาลเขามามีบทบาทในการรักษาความ
เปนธรรมเพื่อมิใหคูสัญญาตองถูกเอาเปรียบเกินสมควร 

นักวิชาการบางทานตั้งขอสังเกตไวตั้งแตกอนที่จะมีการยกรางพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. วา หลักกฎหมายในเรื่องคํารับรองไมมีอยูในประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการประกันวินาศภัยของไทย คํารับรองตามพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มีความหมายกวางโดยครอบคลุมถึงขอสัญญาหรือคําสัญญา
ของผูเอาประกันภัยที่ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการหรือไมกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง 
หรือรับรองวาจะปฏิบัติตามเงื่อนไขบางอยาง หรือซ่ึงผูเอาประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมี
อยูของขอเท็จจริงอยางใดอยางหนึ่ง คํารับรองนี้นอกจากจะเกิดขึ้นโดยสัญญาแลว ยังมีบางกรณี
ที่พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 กําหนดไวใหถือวาเปนคํารับรองโดยปรยิาย 
หรือกลาวอีกนัยหน่ึงเปนคํารับรองที่กําหนดขึ้นโดยกฎหมาย ในการปฏิบัติตามคํารับรองนั้นมี
หลักการที่เขมงวดโดยผูเอาประกันภัยตองปฏิบัติตามคํารับรองโดยเครงครัด แมวาคํารับรองนั้น
จะมิใชเรื่องที่เปนสาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัยก็ตาม การฝาฝนคํารับรองมีผลใหผูรับ
ประกันภัยหลุดพนความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังการฝาฝนโดยอัตโนมัติทันทีแมคํารับรองนั้นจะมิไดมี
ผลทําใหเกิดวินาศภัยขึ้นเลย  

สภาพการณในปจจุบันที่หลักกฎหมายเรื่องคํารับรองไดถูกนําไปใชโดยไมเปน
ธรรมอยางยิ่งแกผูเอาประกันภัยทําใหนักกฎหมายพยายามหาทางออกในสองแนวทางคือ โดย
การตีความ และโดยการนิติบัญญัติ แนวทางแรกก็โดยอาศัยการตีความของศาลในขอสัญญา

                                                 
        17Mustill, Michael J.  & Gilman, Jonathan C.B.  , Arnould’s Law of Marine Insurance and 
Average, 16th ed.  (London: Stevens & Son Ltd., 1981), 683. 
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บางลักษณะวามิใชคํารับรองแตเปนเพียงขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัย หรือ
เปนเพียงขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัย สวนแนวทางที่สอง เปนความเห็นของ
คณะกรรมาธิการกฎหมาย (The Law Commission) ของประเทศอังกฤษที่เสนอแนวทางในการ
แกไขเกี่ยวกับคํารับรองวาขอสัญญาควรถือวาเปนคํารับรองเฉพาะเมื่อเปนสาระสําคัญในการ
เสี่ยงภัย ฯลฯ ซึ่งในการยกรางกฎหมายประกันภัยทางทะเลของไทยเกี่ยวกับคํารับรองนี้ควรทํา
ดวยความระมัดระวัง ตองพิจารณาถอยคําที่ใชในตัวบทกฎหมายโดยละเอียดวาตองการใหมีผล
ในทางใด และพึงทําดวยความเขาใจปญหา ขอโตเถียง และขอสังเกต ขอแนะนําที่เกิดขึ้นใน
ประเทศอังกฤษดวย เพ่ือใหสามารถปรับปรุงและรางกฎหมายของเราเองใหมีความเหมาะสม
และเกิดความเปนธรรมมากที่สุด18 ตัวอยางเชน รางกฎหมายประกันภัยทางทะเลของไทยอาจมี
บทบัญญัติเสนอแนวทางในการตีความขอสัญญาสําหรับศาลใชเปนหลัก เพ่ือใหศาลเห็นแนวทาง
วามิใชขอสัญญาทุกประเภทจะเปนคํารับรอง แตขอสัญญาใดขอสัญญาหนึ่งอาจมีทางตีความได
วาเปนขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัยหรือขอสัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับ
ประกันภัยก็ได เปนตน19 โดยเห็นวาขอเสนอแนะของคณะกรรมาธิการกฎหมาย (The Law 
Commission) ที่กลาวมาขางตนนาจะไดรับการพิจารณาอยางจริงจังในการยกรางกฎหมาย
ประกันภัยทางทะเลของไทย เพื่อใหกฎหมายมีความเหมาะสมและเปนธรรมแกคูสัญญาทุก
ฝาย20 

                                                 
        18ซึ่งก็สอดคลองกับความเห็นของนักกฎหมายบางทานที่วา การยอมรับและนําหลักกฎหมายเรื่องคํา
รับรองในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาใชบังคับในกฎหมายไทยตามแบบอยางของ
ประเทศอังกฤษอาจจะกอใหเกิดความไมเปนธรรมตอผูเอาประกันภัย และอาจไมเหมาะสมกับประเทศไทย จึง
ควรที่พิจารณาถึงความสัมพันธระหวางการกระทําและผล รวมท้ังความเปนธรรมแกผูเอาประกันภัยดวย 
เพ่ือใหเกิดความเปนธรรมในการบังคับใชยิ่งกวาการถือเอาผลบังคับเด็ดขาดใหผูรับประกันภัยหลุดพนจาก
ความรับผิดในทุกกรณี โปรดดู มนู รักวัฒนศิริกุล, การใชบังคับกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยสินคา
ทางทะเล (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายระหวางประเทศ บัณฑิตวิทยาลัย 
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 197, 212-213. 
        19กําชัย จงจักรพันธ, “การพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: ขอพิจารณาบางประการ
ในการรางกฎหมาย,” พาณิชยนาวี 20, 3 (ธันวาคม 2544): 16-17. 

        20กําชัย จงจักรพันธ, “การตีความคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเล,” บทบัณฑิตย, เลม 57, 
ตอน 3, (กันยายน 2546): 102. 
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อยางไรก็ตาม ผูเขียนเห็นดวยกับนักวิชาการทานดังกลาววา การที่หลักกฎหมาย
เร่ืองคํารับรองไดถูกนําไปใชโดยไมเปนธรรมอยางยิ่งแกผูเอาประกันภัยไมใชสิ่งที่ดี ดังน้ัน หาก
รางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ไมสามารถบัญญัติใหชัดเจนถึงหลักการ
เรื่องคํารับรองไดก็ควรมีบทบัญญัติเสนอแนวทางในการตีความขอสัญญาสําหรับศาลใชเปนหลัก 
เพ่ือใหศาลเห็นแนวทางวามิใชขอสัญญาทุกประเภทจะเปนคํารับรอง แตขอสัญญาใดขอสัญญา
หน่ึงอาจมีทางตีความไดวาเปนขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัยหรือขอสัญญา
จํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัยก็ได แมวาการบัญญัติกฎหมายเชนนี้จะทําใหมีหลักการ
แตกตางไปจากหลักสากลที่ยึดหลักกฎหมายอังกฤษเปนหลักบางก็ตาม แตเม่ือพิจารณาถึง
แนวโนมที่นักกฎหมายพยายามหาทางออกในเรื่องดังกลาวแลวก็เห็นวาในเรื่องคํารับรองไมใช
สิ่งที่ควรยึดถือโดยเครงครัดตามตัวบทอีกตอไป อยางไรก็ตาม โดยวิธีการตีความของศาลเชนน้ี 
ผูเขียนเห็นวาเปนวิธีการแกปญหาเฉพาะหนาในคดีใดคดีหนึ่งเทานั้น 
 

4.1.2 วิธีการทางนิติบัญญัติ  
นอกจากศาลจะมีบทบาทในการบรรเทาผลรายของหลักกฎหมายวาดวยคํารับรองแลว 

ซึ่งเปนวิธีการแกปญหาเฉพาะหนาในคดีใดคดีหน่ึงเทานั้น ในระยะยาวผูเขียนมีความเห็นวา
ประเทศไทยจําเปนตองพิจารณาบทบัญญัติเกี่ยวกับคํารับรองตามพระราชบัญญัติการประกันภัย
ทางทะเล ค.ศ.1906 อยางรอบคอบดวย เพราะแมแตในประเทศอังกฤษเอง The Law 
Commission ซึ่งเปนคณะกรรมาธิการกฎหมายไดพิจารณาทบทวนหลักกฎหมายวาดวย
คํารับรอง และมีความเห็นวา หลักกฎหมายเรื่องคํารับรองในปจจุบันมีขอบกพรองและควรมีการ
ออกกฎหมายเพื่อแกไขขอบกพรองเหลานี้โดย Law Commission ไดใหคําแนะนําสรุปไดวา21 

1. ขอสัญญาประกันภัยขอใดขอหน่ึงไมควรจะถูกถือวาเปนคํารับรอง เวนเสียแตวาขอ
สัญญานั้นเปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัย 

2. การฝาฝนคํารับรองของผูเอาประกันภัยทําใหผูรับประกันภัยสามารถบอกเลิกสัญญา
ได แตสิทธิของผูรับประกันภัยที่จะไมตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายที่
เกิดขึ้นแลวควรจํากัดเฉพาะกรณีที่คํารับรองนั้นมุงหมายที่จะปองกันความเสี่ยงตอความเสียหาย
                                                 
        21Law Commission Report., Insurance Law: Non-Disclosure and Breach of Warranty Law, 
(London: HMSO, 1980). 
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ประเภทที่เกิดขึ้นและการฝาฝนคํารับรองของผูเอาประกันภัยนาจะทําใหเกิดความเสียหายนั้น
ขึ้น สวนในกรณีอ่ืนๆ นอกจากนี้ผูรับประกันภัยยังคงตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทน 

3. การบอกเลิกสัญญาเนื่องจากมีการไมปฏิบัติตามคํารับรอง ควรมีผลนับแตวันบอก
เลิกไมควรมีผลยอนหลังไปจนถึงวันที่มีการฝาฝนคํารับรอง 

ผูเขียนเห็นดวยตามขอเสนอของ The Law Commission เน่ืองจากขอสัญญาที่ควรถือ
วาเปนคํารับรองนั้นจะตองเปนขอสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยทําใหการเสี่ยงภัยในความเสียหาย
เพ่ิมขึ้น หรือกอใหเกิดความเสียหายตอความคุมครองของกรมธรรม คํารับรองนั้นเปนขอสัญญา
อันหนึ่ง คูสัญญาอาจตกลงกันวา ถาผูเอาประกันภัยทําผิดคํารับรองใหผูรับประกันภัยมีสิทธิเลิก
สัญญาซึ่งเปนสิทธิเลิกสัญญาโดยขอสัญญาตามมาตรา 386 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย22 และการบอกเลิกสัญญาควรมีผลนับแตวันบอกเลิกไมควรมีผลยอนหลังไปถึงวันที่มี
การฝาฝนคํารับรอง 

อยางไรก็ตาม ศาลฎีกาของไทยไดเคยปรับใชหลักกฎหมายวาดวยคํารับรองตาม
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ของอังกฤษ มาตรา 33 ในฐานะที่เปน
กฎหมายทั่วไป  โดยตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 6649/2537 ศาลไดวินิจฉัยวา ตามกรมธรรม
ประกันภัยระบุวาผูเอาประกันภัยรับรองที่จะใหบริษัท มารีนเซอรเวเยอรส (ประเทศไทย) จํากัด 
ตรวจสภาพของเรือและจะตองปฏิบัติตามคําแนะนําของบริษัทดังกลาวภายใน 30 วันนับแตวัน
เริ่มการคุมครอง ขอความดังกลาวเปนคํารับรอง (warranty) ของผูเอาประกันภัย เปนคําม่ัน
สัญญาของผูเอาประกันภัยที่จะตองปฏิบัติตามโดยเครงครัด เม่ือผูเอาประกันภัยฝาฝนไมปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขดังกลาว เม่ือเรือเกิดการสูญเสียไมวาจะเกิดจากการที่ผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตาม
คํารับรองหรือไมก็ตาม ผูรับประกันภัยยอมปฏิเสธความรับผิดตามกรมธรรมประกันภัยไดและไม
ตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเอาประกันภัย 

เม่ือพิจารณาถึงพัฒนาการของหลักกฎหมายวาดวยคํารับรองจะเห็นไดวาในคดีแรกๆ 
ซึ่งคํารับรองถูกถือวาเปนขอสัญญาที่สําคัญน้ัน จะปรากฏวาขอเท็จจริงที่เปนปญหาในคดีจะเปน
สาระสําคัญเพ่ือวัตถุประสงคในการปฏิบัติหนาที่ตามหลักสุจริตอยางยิ่งเสมอ ซึ่งจริงๆ แลวศาล

                                                 
        22กิจนา ตรีอนุรักษ, การไมเปดเผยขอความจริงในสัญญาประกันภัย (วิทยานิพนธ นิติศาสตร
มหาบัณฑิต บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2533), 95. 
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สามารถตัดสินคดีโดยอางหลักสุจริตอยางยิ่งไดอยูแลว23 ตัวอยางเชน ในคดี De Hahn V 
Hartley24 ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะตองมีลูกเรือ 50 คนหรือมากกวา หรือคดี McDowell V 
Fraser25 ผูเอาประกันภัยรับรองวา ณ วันที่ 11 ธันวาคม เรืออยูในสภาพดี ซึ่งเห็นไดชัดวา
คํารับรองของผูเอาประกันภัยทั้งสองเรื่องนี้เปนเรื่องที่สําคัญสําหรับการเดินทางอยางปลอดภัย
ในอนาคต ทัศนะคติของศาลอังกฤษเกี่ยวกับคํารับรองเร่ิมเปลี่ยนในศตวรรษที่ 19 ที่ศาลเริ่มเห็น
วาเรื่องที่ผูเอาประกันภัยใหคํารับรองก็เพราะตนเองรับรองไวเชนน้ัน ซึ่งตอมาก็มีคําพิพากษา
หลายฉบับที่ตัดสินตามแนวนี้ถึงตนศตวรรษที่ 20 หลักกฎหมายก็ลงตัวแนนอนวาคํารับรองไม
จําเปนตองเปนสาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัยทั้งที่ความจริงแลวหลักกฎหมายที่เขมงวดเชนนี้
มิไดเกิดขึ้นมาตั้งแตระยะแรก ผูเขียนจึงเห็นวาควรมีการออกกฎหมายเพื่อแกไขขอบกพรอง
ตามคําแนะนําของ The Law Commission ที่กลาวมาขางตน เพ่ือใหกฎหมายมีความเหมาะสม
และเปนธรรมแกคูสัญญาทุกฝาย 
 
4.2 ความคิดเห็นที่แตกตางกันเก่ียวกบัผลของการไมปฏิบัติตามคํารับรองในคดี The 
Good Luck 

ดังที่ไดกลาวมาแลววาเม่ือมีคํารับรองไมวาโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย ผูเอาประกันภัยมี
หนาที่ตองปฏิบัติตามคํารับรองนั้นอยางเครงครัด หากผูเอาประกันภัยฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม
คํารับรอง ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนจากความรับผิดนับแตเวลาที่มีการฝาฝนหรือไมปฏิบัติ
ตามคํารับรอง แตทั้งน้ีไมกระทบถึงความรับผิดใดๆ ของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนการฝาฝน
หรือไมปฏิบัติตามคํารับรอง26 

House of Lords ไดวางหลักไววา ถามีการฝาฝนคํารับรอง ผูรับประกันภัยจะหลุดพน
จากความรับผิดโดยอัตโนมัติ 

ในคดี The Good Luck ธนาคารผูรับจํานองเรือ Good Luck เปนโจทกฟอง P & I Club 
ผูรับประกันภัยเรือเปนจําเลย เง่ือนไขการรับประกันภัยตามที่ระบุไวในขอบังคับของ P & I Club 

                                                 
        23Merkin, Robert, Insurance Contract Law, B.2.3-02. 
        24(1786) 1 TR 343. 
        25(1779) 1 Doug 266. 
        26พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) 
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คือ มีคํารับรองของฝายผูเอาประกันภัย (เจาของเรือ) วา จะตองไมนําเรือเขาไปในเขตที่ระบุไว 
คดีนี้ธนาคารฟองผูรับประกันภัยวาผิดขอตกลง (Letter of undertaking) ซึ่งทําขึ้นเม่ือธนาคาร
ตกลงใหเจาของเรือกูยืมเงินโดยจํานองเรือเปนประกันซ่ึงรวมถึงเรือ Good Luck ดวย ขอตกลง
นี้ระบุวาผูรับประกันภัยตองแจงใหธนาคารทราบทันทีเม่ือผูรับประกันภัยหยุดรับประกันภัยเรือ 
ขอเท็จจริงปรากฏวาในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ.1981 ผูรับประกันภัยทราบแลววาผูเอาประกันภัย
ไดนําเรือ Good Luck แลนเขาไปใน Arabian Gulf ซึ่งเปนเขตที่ระบุไว เปนการฝาฝนคํารับรอง 
แตผูรับประกันภัยก็มิไดแจงใหธนาคารทราบ ในป ค.ศ.1982 เจาของเรือไดขอเจรจากับธนาคาร
เพ่ือเพ่ิมวงเงินกู ขณะที่อยูระหวางการเจรจาปรากฏวาเรือ Good Luck ไดรับความเสียหาย
สิ้นเชิงเนื่องจากถูกขีปนาวุธของอิรักยิงขณะอยูในเขตหามเขาตามคํารับรอง เจาของเรือได
เรียกรองคาสินไหมทดแทนจากผูรับประกันภัยโดยฉอฉลโดยทําเปนไมรูวาเรือไดเขาไปในเขต
หามเขา ฝาฝนตอคํารับรอง ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ.1982 ธนาคารซึ่งรูแลววาเรือไดรับความ
เสียหายแตไมรูเร่ืองการฝาฝนคํารับรองไดตกลงปรับโครงสรางหนี้และเพิ่มวงเงินกูแกเจาของ
เรือ ในการเพิ่มวงเงินกู ธนาคารไดพิจารณาถึงเรือ Good Luck และเงินคาสินไหมทดแทนที่จะ
ไดรับจากผูรับประกันภัยจํานวน 4.9 ลานดอลลารสหรัฐดวย โดยธนาคารไดรับโอนสิทธิ
เรียกรองในเงินคาสินไหมทดแทนดังกลาวมาจากเจาของเรือ วันที่ 4 สิงหาคม ค.ศ.1982 ผูรับ
ประกันภัยปฏิเสธที่จะจายคาสินไหมทดแทนเนื่องจากผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรอง ธนาคาร
อางวาการฝาฝนคํารับรองทําใหการประกันภัยสิ้นสุดลงโดยอัตโนมัติจึงฟองผูรับประกันภัยวาไม
ปฏิบัติตาม Letter of undertaking คดีนี้ ผูรับประกันภัยโตแยงวาเรือยังคงมีการประกันภัยอยู
จนกระทั่งวันที่ 4 สิงหาคม ค.ศ.1982 

House of Lords ตัดสินคดีนี้โดยอางถอยคําตามตัวอักษรที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล มาตรา 33 (3) ที่วา “the insurer is discharged from liability as from 
the date of breach of warranty.” วาหมายถึงการไมปฏิบัติตามคํารับรองของผูเอาประกันภัย
ทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดในอนาคต (future liability) โดยอัตโนมัติ นับแตมี
การฝาฝนคํารับรองโดยผูรับประกันภัยไมจําเปนตองบอกเลิกสัญญากอนแตอยางใด ถึงแมวา
หากกลาวโดยเครงครัดจะไมสามารถกลาวไดวาสัญญาประกันภัยยุติลงเมื่อมีการฝาฝนคํารับรอง
แตเทาที่เกี่ยวกับผูเอาประกันภัยตองถือวาสัญญาประกันภัยไดสิ้นสุดลงแลวตามความมุงหมาย
ของกฎหมาย คงเหลือแตหนาที่รองลงไปเทานั้นที่ยังคงอยู เชน หนาที่ที่จะตองดําเนินการระงับ



 73

ขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการดวยเหตุผลดังกลาวนี้ ศาลจึงเห็นวาผูรับประกันภัยตองรับผิดตอ
ธนาคารตาม Letter of Undertaking เพราะมิไดแจงใหธนาคารทราบทันทีเมื่อมีการฝาฝน
คํารับรอง 

ในคําพิพากษาของ Lord Goff ไดอธิบายไวดวยวา เม่ือมีการไมปฏิบัติตามคํารับรอง 
ผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดเนื่องจากการไมปฏิบัติตามคํารับรองซึ่งถือวาเปนเง่ือนไข
บังคับกอน (condition precedent) ของความรับผิดชอบของผูรับประกันภัย 

คําวินิจฉัยของ House of Lords ในคดี The Good Luck ไดรับการวิพากษวิจารณอยาง
กวางขวาง ขอโตแยงของนักกฎหมายที่ไมเห็นดวย27 ประการแรกก็คือเหตุผลที่ศาลโดย Lord 
Goff อางวาการปฏิบัติตามคํารับรองเปนเง่ือนไขบังคับกอนสําหรับความรับผิดของผูรับ
ประกันภัยนั้นไมสามารถไปกันไดกับความหมายของคําวา “เง่ือนไขบังคับกอน” ตามที่ใชกันอยู 
ซึ่งหมายถึงเหตุการณที่หากไมเกิดขึ้นแลวจะทําใหสัญญาไมเกิดขึ้น เพราะการฝาฝนคํารับรอง
มิไดมีผลเชนวานี้ ประการที่สอง การที่ House of Lords วินิจฉัยวาการฝาฝนคํารับรองของผูเอา
ประกันภัยทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดโดยอัตโนมัติยังไมสามารถไปกันไดกับ
บทบัญญัติวาดวยการสละสิทธิในการฝาฝนคํารับรองโดยผูรับประกันภัยตามที่บัญญัติไวใน
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.190628 ซึ่งในประเด็นน้ี House of Lords เห็นวา
แมจะถือวาผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดแลวตั้งแตมีการฝาฝนคํารับรอง แตผูรับ
ประกันภัยก็ยังสามารถสละสิทธิไดอยูดี ขอโตแยงประการที่สามก็คือ การฝาฝนคํารับรองของผู
เอาประกันภัยในการประกันภัยอยางอ่ืนซึ่งมิใชการประกันภัยทางทะเลมีผลเพียงทําใหผูรับ
ประกันภัยมีสิทธิบอกเลิกสัญญา (repudiatory breach) เทานั้น หาไดมีผลใหผูรับประกันภัย
หลุดพนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัยไปโดยอัตโนมัติทันทีไม29 ซึ่งในประเด็นน้ี House 
of Lords เห็นวาถอยคําตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 
มิไดมีความมุงหมายเชนน้ีจึงไมสามารถตีความวาเปนดังนี้ได 

                                                 
        27Birds, John, “The Effect of Breach of an Insurance Warranty” The Law Quarterly Review 
109, (October 1991): 542. 
        28พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (3) 
        29Robert,  Merkin, Insurance Contract Law, 23-37. 
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ผูเขียนเห็นดวยกับนักกฎหมายทานดังกลาว ประการแรก ความหมายของคําวา 
“เง่ือนไขบังคับกอน” ในคดี The Good Luck ไมสามารถไปกันไดกับความหมายตามที่ใชกันอยู 
ซึ่งหมายถึงเหตุการณที่หากไมเกิดขึ้นแลวจะทําใหสัญญาไมเกิดขึ้น ประการที่สอง เห็นวาผูรับ
ประกันภัยไดหลุดพนจากความรับผิดไปแลวตั้งแตมีการฝาฝนคํารับรองจึงเปนไปไมไดที่เขาจะ
สละสิทธิการผิดสัญญาที่เขาไดหลุดพนความรับผิดไปแลว ประการที่สาม เห็นวาการฝาฝนคํา
รับรองของผูเอาประกันภัยในการประกันภัยอยางอ่ืนซึ่งมิใชการประกันภัยทางทะเลมีผลเพียงทํา
ใหผูรับประกันภัยมีสิทธิบอกเลิกสัญญา (repudiatory breach) เทานั้น หาไดมีผลใหผูรับ
ประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัยไปโดยอัตโนมัติทันทีไม 

อยางไรก็ตามนักกฎหมายที่เห็นดวยกับ House of Lords ก็เห็นวาคําวินิจฉัยของ 
House of Lords ที่ใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดโดยอัตโนมัตินี้สอดคลองกับกรณี
อ่ืนที่พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 บัญญัติใหผูรับประกันภัยหลุดพนความ
รับผิดโดยทันทีโดยไมตองมีการบอกเลิกสัญญา ตามทฤษฎีวาดวยการเปลี่ยนแปลงของการ
เสี่ยงภัย (Doctrine of alteration of risk) นักกฎหมายฝายนี้เห็นวา30 กรมธรรมประกันภัยทุก
ฉบับจะระบุรายละเอียดเกี่ยวกับการเสี่ยงภัยที่ไดรับความคุมครองไว  ถาการเสี่ยงภัยที่ระบุไว
ไมเกิดขึ้นผูรับประกันภัยก็ไมมีทางเขามาเกี่ยวของรับผิด แตถาผูรับประกันภัยเขามาเกี่ยวของ
เพราะการเสี่ยงภัยเริ่มมีขึ้นแลว ตอมาปรากฏวาสภาพการเสี่ยงภัยน้ันเปล่ียนแปลงไป ผูรับ
ประกันภัยก็จะหยุดรับผิดชอบโดยอัตโนมัติ แตทั้งน้ีไมกระทบกระเทือนถึงความรับผิดที่เกิดขึ้น
กอนที่ชองแหงภัยจะเปลี่ยนแปลงไป ดังน้ัน ในการประกันภัยรายเที่ยวเรือ (voyage policy) ใน
กรณีที่กรมธรรมประกันภัยระบุจุดหมายปลายทางไว แตเรือเดินทางไปที่อ่ืน การเสี่ยงภัยก็ไม
เร่ิมเกิดขึ้นเลย (Risk does not attach)31 เพราะนั่นมิใชการเดินทางที่มุงหมายไวและมิใชการ
เดินทางที่ผูรับประกันภัยตองการรับประกันภัย ซึ่งเหตุผลเดียวกันน้ีนํามาปรับใชในกรณีที่

                                                 
        30Bennett Howard N., The Law of Marine Insurance, (Oxfore: Clarendon Press, 1996), 594-

596. Bennett Howard N., “Good luck with warranty” In British Business Law, (n.p.: n.p., n.d.), 596. 
        31พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 44 บัญญัติไววา “Sailing for different 
destination: 
                Where the destination is specified in the policy, and the ship, instead of sailing for that 
destination, sails for any other destination, the risk does not attach.” 
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กรมธรรมประกันภัยระบุวาเรือออกเดินทางจากทาเรือแหงหน่ึงแตเรือกลับเดินทางออกจาก
ทาเรืออีกแหงหนึ่ง ก็ถือวาเรือมิไดมีการเริ่มการเสี่ยงภัยเชนกัน32 แตถาเรือเริ่มเดินทางใน
เสนทางที่ตกลงกันไว การเปลี่ยนแปลงเสนทางภายหลังหรือบายเบี่ยงออกนอกเสนทางหรือ
ลาชาโดยไมมีเหตุผลสมควรยอมทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังจาก
มีการกระทําเชนนั้นโดยอัตโนมัติ33 เหตุผลก็เนื่องมาจากการเสี่ยงภัยที่เปลี่ยนไปนั่นเอง แมวา
                                                 
        32พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 43 บัญญัติไววา “Alteration of port of 
departure: 
                Where the place of departure is specified by the policy, and the ship instead of sailing 
from that place sails from any other place, the risk does not attach.” 
        33พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 45, 46, 48 บัญญัติไววา  
                “Change of voyage: 
                (1) Where, after the commencement of the risk, the destination of the ship is voluntarily 
changed from the destination contemplated by the policy, there is said to be a change of voyage. 
                (2) Unless the policy otherwise provides, where there is a change of voyage, the insurer 
is discharged from liability as from the time of change, that is to say, as from the time when the 
determination to change it is manifested ; and it is immaterial that the ship may not in fact have left 
the course of voyage contemplated by the policy when the loss occurs.” 
                “Deviation: 
                (1) Where a ship, without lawful excuse, deviates from the voyage contemplated by the 
policy, the insurer is discharged from liability as from the time of deviation, and it is immaterial that 
the ship may have regained her route before any loss occurs. 
                (2) There is a deviation from the voyage contemplated by the policy- 
                    (a) Where the course of the voyage is specifically designated by the policy, and the 
course is departed from ; or 
                    (b) Where the course of the voyage is not specifically designated by the policy, but 
the usual and customary course is departed.” 
                “Delay in voyage: 
                In the case of a voyage policy, the adventure insured must be prosecuted throughout its 
course with reasonable dispatch, and, if without lawful excuse it is not so prosecuted, the insurer is 
discharged from liability as from the time when the delay became unreasonable.” 
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ความจริงแลวการกระทําเหลานี้อาจจะมิไดทําใหชองแหงภัยเพิ่มขึ้นก็ตาม แตมันไดทําใหการ
เดินทางนั้นๆ กลายเปนการเดินทางที่ผูรับประกันภัยมิไดรับประกันภัยไว สําหรับคํารับรองนั้นก็
เปนขอสัญญาที่เกี่ยวพันกับการเสี่ยงภัย34 และกําหนดขอบเขตหรือระบุรายละเอียดของการรับ
เสี่ยงภัย ดังนั้น การไมปฏิบัติตามคํารับรองจึงเทากับทําใหการเสี่ยงภัยเปลี่ยนแปลงไป ทําให
กลายเปนมิใชการเสี่ยงภัยที่ผูรับประกันภัยตกลงรับประกันไว การปฏิบัติตามคํารับรองจึงเปน
เง่ือนไขบังคับกอนของความรับผิดของผูรับประกันภัยและหากมีการฝาฝนผูรับประกันภัยยอม
หลุดพนความรับผิดทันทีเชนเดียวกับกรณีตางๆ ที่ยกมาขางตน ดังน้ัน เม่ือพิจารณาตามทฤษฎี
วาดวยการเปลี่ยนแปลงของการเสี่ยงภัย คําพิพากษาของ House of Lords จึงชอบดวยเหตุผล
แลว 

รองศาสตราจารย ดร. กําชัย จงจักรพันธ มีความเห็นวา แมทฤษฎีวาดวยการ
เปลี่ยนแปลงของชองแหงภัยจะมีเหตุผล แตเม่ือพิจารณาคดีตางๆ ซึ่งเกิดขึ้นกอนป 1906 ดังที่
ศาลอุทธรณไดยกขึ้นมาวินิจฉัย35 และสภาพความเปนจริงในปจจุบันที่มีการกําหนดใหขอสัญญา
ตางๆ ที่แทบจะไมมีความเกี่ยวของกับการเสี่ยงภัยเลยกลายเปนคํารับรองแลว จึงมีความเห็นวา
บทบัญญัติที่เกี่ยวของกับคํารับรองนี้นาจะตองตีความวามิไดทําใหเกิดผลเปนการหลุดพนจาก
ความรับผิดโดยอัตโนมัติของผูรับประกันภัย แตผูรับประกันภัยจะตองกระทําการบางอยางเพื่อ
ยุติความรับผิดตามสัญญาประกันภัยหรือกลาวอีกนัยหน่ึงตองมีการบอกเลิกสัญญาประกันภัย
กอนนั่นเอง ซึ่งผูเขียนเห็นดวยกับความเห็นของรองศาสตราจารย ดร. กําชัย จงจักรพันธ 
เน่ืองจากคํารับรองนาจะตองตีความวามิไดมีผลทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดโดย
อัตโนมัติทันที แตผูรับประกันภัยจะตองบอกเลิกสัญญาประกันภัยกอนเพ่ือยุติความรับผิดตาม
สัญญาประกันภัย ดังน้ัน เม่ือพิจารณาตามทฤษฎีวาดวยการเปลี่ยนแปลงของชองแหงภัย จึงไม
เหมาะสม เน่ืองจากผูรับประกันภัยจะหลุดพนจากความรับผิดไดจะตองมีการบอกเลิกสัญญา
ประกันภัยกอน  

                                                 
        34Thomson V Weems (1884) 9 App.  Cas.  671. 
        35ศาลอุทธรณในคดี The Good Luck ไดวินิจฉัยโดยพิจารณาบรรดาคดีที่มีอยูกอนป ค.ศ.1906 และ
เห็นวากอนป  ค .ศ .1906 การฝาฝนคํารับรองมิไดทําใหการประกันภัยส้ินสุดลงโดยอัตโนมัติและ
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มิไดมีความมุงหมายที่จะเปล่ียนแปลงหลักการเชนวานี้ 



บทที ่5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

การประกันภัยทางทะเลนั้นมีลักษณะเฉพาะซึ่งแตกตางจากการประกันวินาศภัย
โดยทั่วไป ทั้งน้ีเนื่องมาจากการเสี่ยงภัยทางทะเลนั้นมีความหลากหลายยิ่งกวาการประกันภัย
ชนิดอ่ืน นอกจากนี้การประกันภัยทางทะเลยังเกี่ยวพันกันกับการรับขนของทางทะเลจาก
ประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง ซึ่งผูซื้อสินคาและผูขายสินคาอยูคนละประเทศใชภาษาพูด
และระบบกฎหมายที่แตกตางกัน รวมทั้งกฎหมายที่เกี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลที่แตกตาง
กันไปดวย 

ดวยลักษณะเฉพาะของสัญญาประกันภัยทางทะเลดังกลาวมาขางตน ประเทศตางๆ ใน
โลกนี้จึงไดมีบทบัญญัติเฉพาะวาดวยการประกันภัยทางทะเลบังคับใชกับสัญญาประกันภัยทาง
ทะเล โดยอาจจะบัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยหรือบัญญัติเปนกฎหมายเฉพาะ
แยกตางหาก 

สําหรับกรณีของประเทศไทยนั้น เน่ืองจากประเทศไทยไดเห็นถึงความสําคัญที่จะ
สงเสริมการคาระหวางประเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีจึงไดจัดทําราง
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. ขึ้น เปนกฎหมายเฉพาะแยกตางหากจาก
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยและในรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. …. 
ดังกลาวก็ปรากฏวามีเร่ืองคํารับรองอยูในหมวดที่ 6 ซึ่งหลักกฎหมายในเรื่องคํารับรองไมเคย
ปรากฎอยูในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยประกันวินาศภัยของไทยมากอน 

ผลจากการศึกษา พบวาตามหลักกฎหมายอังกฤษนั้นมีการกําหนดถึงลักษณะและผล
ของคํารับรองไวหลายประการซึ่งทําใหคํารับรองนั้นกลายเปนขอสัญญาที่มีความสําคัญอยาง
มากในสัญญาประกันภัยทางทะเล โดยพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 
มาตรา 33 และ มาตรา 34 ไดยืนยันหลักในเรื่องความศักดิ์สิทธิ์ของคํารับรองไววา คํารับรอง
จะตองไดรับการปฏิบัติตามโดยเครงครัด ผูรับประกันภัยไมจําเปนตองแสดงวาคํารับรองนั้นเปน
เรื่องที่เปนสาระสําคัญสําหรับการเสี่ยงภัยหรือมีผลทําใหเกิดวินาศภัยขึ้น ผลของการฝาฝน
คํารับรองไมทําใหสัญญาเลิกกัน แตทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนความรับผิดที่เกิดขึ้นหลังการ
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ฝาฝนโดยอัตโนมัติ โดยการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัยจะไมเริ่มตนอีก (reattach) และการ
ฝาฝนคํารับรองไมสามารถแกไขเยียวยาได เวนแตผูรับประกันภัยจะสละประโยชนแหงการผิด
คํารับรอง ตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 34 (3) ซึ่งนักกฎหมาย
บางทานเห็นวา ความยากของเรื่องนี้อยูตรงที่วาการฝาฝนคํารับรองนั้นผูรับประกันภัยอาจสละ
ประโยชนไดนั่นเอง แตก็ตองขึ้นอยูกับการตัดสินใจของผูรับประกันภัยวาจะเลือกสละประโยชน
จากการผิดคํารับรองโดยใหผูเอาประกันภัยจายเบี้ยประกันภัยเพ่ิมเติมหรือไม 

หลักการที่วาคํารับรองจะตองไดรับการปฏิบัติตามโดยเครงครัดนี้มีบัญญัติอยูใน
พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มาตรา 33 (3) ซึ่งเปนหลักการที่เขมงวดมาก 
แมผูเอาประกันภัยจะปฏิบัติตามคํารับรองแลวเปนสวนใหญ หรือมีการฝาฝนคํารับรองเพียง
เล็กนอยซ่ึงไมกระทบกับการเสี่ยงภัยเลย ก็ถือวามีการฝาฝนคํารับรองแลว และมีผลใหผู
รับประกันหลุดพนจากความรับผิด นอกจากนี้ แมการฝาฝนคํารับรองจะเกิดขึ้นโดยผูเอา
ประกันภัยมิไดรูขอเท็จจริง หรือมีเจตนาหรือไดใชความระมัดระวังตามสมควรแลว หรือกระทํา
โดยสุจริตก็ตาม ผูเอาประกันภัยก็ยกเหตุเหลานี้ขึ้นเปนขอแกตัวไมได และเนื่องจากหลักการ
ที่วาคํารับรองตองไดรับการปฏิบัติตามอยางเครงครัดนี้เอง ผูเอาประกันภัยจึงถูกปดปากและ
อางไมไดวาการฝาฝนคํารับรองดังกลาวไมมีผลตอการเสี่ยงภัยหรือไดรับการแกไขเยียวยาให
ถูกตองแลว โดยทานผูพิพากษา McNair ของอังกฤษไดยืนยันหลักการสําคัญขอน้ีไวในคดี 
Overseas Commodities V Style (1958) วาคํารับรองโดยปริยายตองการการปฏิบัติตรงตาม
ตัวอักษรและเครงครัด และ Lord Mansfield ก็ไดกลาวไวในคดี Pawson V Watson (1778) ใน
ทํานองเดียวกันและยังถือวาคํารับรองโดยชัดแจงน้ันจะตองถูกปฏิบัติอยางเครงครัดในฐานะเปน
สวนหนึ่งของสัญญา “it must be strictly performed, as being part of the agreement…” ดวย 
นอกจากนี้ Lord Mansfield ยังเคยตัดสินไวในคดี Bond V Nutt (1777) วาการที่ผูเอาประกันภัย
ผิดคํารับรองเปนผลใหกรมธรรมประกันภัยเปนโมฆะ ซึ่งแมคําพิพากษาดังกลาวจะตัดสินไว
กอนที่พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 จะถูกรางขึ้น และผลของคดีอาจ
แตกตางจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 ไปบางก็ตาม แต
คําพิพากษาดังกลาวก็เปนสิ่งที่ยืนยันถึงหลักความศักดิ์สิทธิ์ของคํารับรองไดเปนอยางดี 
นอกจากนี้ยังมีคําพิพากษาหลายเรื่องที่ตัดสินโดย Lord Goff และ Lord Blackburn ซึ่งยืนยันวา
การที่ผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรองยอมทําใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิด 
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ผลจากการศึกษาคํารับรองในกฎหมายประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ ยังพบ
อีกวา คํารับรองตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ.1906 มีความหมายกวางโดย
ครอบคลุมถึงขอสัญญาหรือคําสัญญาของผูเอาประกันภัยที่ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทํา
การหรือไมกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง หรือรับรองวาจะปฏิบัติตามเงื่อนไขบางอยาง หรือซ่ึงผู
เอาประกันภัยยืนยันหรือปฏิเสธความมีอยูของขอเท็จจริงอยางใดอยางหนึ่ง และผลจากหลัก
เสรีภาพในการทําสัญญา ทําใหคูสัญญาประกันภัยสามารถตกลงกันกําหนดใหขอสัญญา
มากมายที่แทบจะไมเกี่ยวของเลยกับการเสี่ยงภัยกลายเปนคํารับรอง ซึ่งมีผลใหผูเอาประกันภัย
ตองปฏิบัติตามโดยเครงครัด จึงเทากับเปนการนําหลักเรื่องคํารับรองไปใชในทางที่ไมชอบและ
ไมเปนธรรมตอผูเอาประกันภัย หลักกฎหมายและแนวทางปฏิบัติในเร่ืองคํารับรองจึงถูก
วิพากษวิจารณอยางกวางขวาง โดยนักกฎหมายบางทานก็ยอมรับวาการฝาฝนคํารับรองนําไปสู
การลงโทษที่ไมเปนธรรมตอผูเอาประกันภัย อยางไรก็ตาม ศาลในประเทศตางๆ ไดพยายาม
บรรเทาผลรายจากการนําหลักเรื่องคํารับรองไปใชในทางที่ไมชอบและไมเปนธรรม เพ่ือหาทาง
ปองกันมิใหผูรับประกันภัยไดประโยชนหรือหลุดพนจากความรับผิดเนื่องจากการฝาฝนคํา
รับรองที่มิไดมีความเกี่ยวของใดๆ กับวินาศภัย 
 
ขอเสนอแนะ 

สําหรับแนวทางการแกไขปญหาที่เกิดขึ้นดังกลาวมาขางตนน้ี ผูเขียนใครขอเรียน
เสนอแนะแนวทางในการแกไขปญหาไว 2 วิธี โดยแยกเปนการแกไขปญหาเฉพาะหนา และการ
แกไขปญหาในระยะยาว 
 
การแกไขปญหาเฉพาะหนา 
 วิธีการตีความ 

 โดยอาศัยการตีความ เชน การนําหลัก contra proferentum1 มาใชในกรณีที่คํารับรอง
มีขอความที่คลุมเครือหรือไมชัดเจน โดยศาลจะตีความใหเปนประโยชนแกผูเอาประกันภัย หรือ

                                                 
        1พิชัยศักดิ์ หรยางกูร, พจนานุกรมลาติน-ไทย, (คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 
154. แปลวา เปนหลักในการตีความขอความ คือความที่กํากวมตองตีความใหเปนผลรายที่สุดแกผูใชขอความ
นั้น 
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การนําหลัก exception clause หรือ clause delimiting the risk มาใช โดยศาลจะตีความวา
ขอความที่ระบุวาเปนคํารับรองซึ่งมีการนําไปใชในทางที่ไมชอบและไมเปนธรรมนั้นมิใชคํา
รับรอง แตเปนขอสัญญายกเวนความรับผิดของผูรับประกันภัย (exception clause) หรือเปนขอ
สัญญาจํากัดการเสี่ยงภัยของผูรับประกันภัย (clause delimiting the risk)2 ซึ่งมีผลเบากวา
คํารับรอง ตัวอยางเชน 

ในคดี Hide v Bruce (1783) ศาลไดพิจารณาบรรเทาความเครงครัดและความไมเปน
ธรรมหรือผลรายจากหลักการที่ตองปฏิบัติตามคํารับรองโดยการตีความวาผูเอาประกันภัยไมมี
หนาที่เกินไปกวาการปฏิบัติตามคํารับรองอยางถูกตอง3 ในคดีนี้มีคํารับรองวาเรือมีปน 20 
กระบอก หนาที่ของผูเอาประกันภัยคือตองมีปน 20 กระบอกบนเรือ โดยไมจําเปนตองมีลูกเรือ
เพียงพอที่จะใชปนทั้ง 20 กระบอก เพราะคํารับรองมิไดรวมถึงวาตองมีลูกเรือเพียงพอสําหรับใช
ปนดวย 

ในคดี Dawson v Mercantile Mutual Insurance Co., Ltd. (1932) ศาล Supreme 
Court of Victoria ไดปฏิเสธขอสัญญาวามิใชคํารับรอง เน่ืองจากมันไมมีเหตุผลโดยสิ้นเชิง
สําหรับขอสัญญาหนึ่งที่จะทําใหกรมธรรมประกันภัยตองสิ้นผลไปจากการกระทําที่ไมมีผลแมแต
นอยในการเพิ่มวินาศภัย และมิไดมีความเกี่ยวของใดๆ เลยกับวินาศภัยที่เกิดขึ้น  

ในคดี Century Insurance Company of Canada v Case Existological Laboratories 
(The Bamcell) (1986) ซึ่งศาล Supreme Court of Canada ปฏิเสธที่จะตีความขอสัญญาที่
เขียนวา “Warranted ……..” วาเปนคํารับรอง เพราะการฝาฝนขอสัญญาดังกลาวมิไดมีผลใดๆ 
ตอความเสียหายที่เกิดขึ้นเลย 

อยางไรก็ตาม โดยวิธีการตีความของศาลเชนนี้ ผูเขียนมีความเห็นวาเปนวิธีการ
แกปญหาเฉพาะหนาในคดีใดคดีหนึ่งเทานั้น 

 
 
 

                                                 
        2Merkin, Robert, Insurance Contract Law, (n.p.: n.p., 1993), B.2.3-24. 

        3Merkin, Robert, Insurance Contract Law, B.2.3-19. 
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การแกไขปญหาในระยะยาว 
 วิธีการทางนิติบัญญัติ 

นอกจากการที่ศาลเขามามีบทบาทในการรักษาความเปนธรรมเพ่ือมิใหผูเอาประกันภัย
ตองถูกเอาเปรียบเกินสมควรดังกลาวแลว ซึ่งเปนวิธีการแกปญหาเฉพาะหนาในคดีใดคดีหน่ึง
เทานั้น ในระยะยาวผูเขียนมีความเห็นวา ประเทศไทยสมควรที่จะบัญญัติหลักเกณฑเร่ือง
ลักษณะและผลบังคับของคํารับรองไวในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเลที่จะมีขึ้นใน
อนาคต โดยคํานึงถึงผลประโยชนและความเปนธรรมตอผูเอาประกันภัยตามความเห็นของ  
คณะกรรมาธิการกฎหมาย (The Law Commission) ของประเทศอังกฤษโดยวางหลักวา4  

1. ขอสัญญาประกันภัยที่ไมเปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยไมควรจะถูกถือวาเปนคํา
รับรอง  

2. เม่ือผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรองผูรับประกันภัยมีสิทธิบอกเลิกสัญญาได แตสิทธิ
ของผูรับประกันภัยที่จะไมตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นแลว
ควรจํากัดเฉพาะกรณีที่คํารับรองน้ันมุงหมายที่จะปองกันความเสี่ยงตอความเสียหายประเภทที่
เกิดขึ้นและการฝาฝนคํารับรองของผูเอาประกันภัยนาจะทําใหเกิดความเสียหายนั้นขึ้นเทานั้น  

3. การบอกเลิกสัญญาเนื่องจากมีการไมปฏิบัติตามคํารับรอง ควรมีผลนับแตวันบอก
เลิกไมควรมีผลยอนหลังไปจนถึงวันที่มีการฝาฝนคํารับรอง 

 
 

                                                 
        4Law Commission Report., Insurance Law: Non-Disclosure and Breach of Warranty Law, 
(London: HMSO, 1980). 
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ภาคผนวก 



ผนวก ก. 

THE MARINE INSURANCE ACT 1906 

An Act to codify the Law relating to Marine Insurance 

(21st December 1906) 

Be it enacted by the King’s most Excellent Majesty, by and with the advice and 
consent of the Lords Spiritual and Temporal, and Commons, in this present Parliament 
assembled, and by the authority of the same, as follows: 

 
Marine Insurance 

 
1.  Marine insurance defined.- 

A contract of marine insurance is a contract whereby the insurer undertakes to 
indemnify the assured, in manner and to the extent thereby agreed, against marine 
losses, that is to say, the losses incident to marine adventure. 
 
2. Mixed sea and land risks.- 

(1) A contract of marine insurance may, by its express terms, or by usage of 
trade, be extended so as to protect the assured against losses on inland 
waters or on any land risk which may be incidental to any sea voyage. 

(2) Where a ship in course of building, or the launch of a ship, or any adventure 
analogous to a marine adventure, is covered by a policy in the form of a 
marine policy, the provisions of this Act, in so far as applicable, shall apply 
thereto, but, except as by this section provided, nothing in this Act shall alter 
or affect any rule of law applicable to any contract of insurance other than a 
contract of marine insurance as by this Act defined. 

 
3.  Marine adventure and maritime perils defined.- 

(1) Subject to the provisions of this Act, every lawful marine adventure may be 
the subject of a contract of marine insurance. 
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(2) In particular there is a marine adventure where- 
(a) Any ship goods or other moveables are exposed to maritime perils. Such 

property is in this Act referred to as "insurable property"; 
(b) The earning or acquisition of any freight, passage money, commission, 

profit, or other pecuniary benefit, or the security for any advances, loan, 
or disbursements, is endangered by the exposure of insurable property 
to maritime perils; 

(c) Any liability to a third party may be incurred by the owner of, or other 
person interested in or responsible for, insurable property, by reason of 
maritime perils. 

"Maritime perils" means the perils consequent on, or incidental to, 
the navigation of the sea, that is to say, perils of the seas, fire, war, 
perils, pirates, rovers, thieves, captures, seizures, restraints, and 
detainment's of princes and peoples, jettisons, barratry, and any other 
perils, either of the like kind or which may be designated by the policy. 

 
Insurable Interest 

 
4. Avoidance of wagering or gaming contracts.- 

(1) Every contract of marine insurance by way of gaming or wagering is void. 
(2) A contract of marine insurance is deemed to be a gaming or wagering 

contract- 
(a) Where the assured has not an insurable interest as defined by this Act, 

and the contract is entered into with no expectation of acquiring such an 
interest; or 

(b) Where the policy is made 'interest or no interest,' or 'without further proof 
of interest than the policy itself.' or 'without benefit of salvage to the 
insurer,' or subject to any other like term: 

Provided that, where there is no possibility of salvage, a policy 
may be effected without benefit of salvage to the insurer. 
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5. Insurable interest defined.- 
(1) Subject to the provisions of this Act, every person has an insurable interest 

who is interested in a marine adventure. 
(2) In particular a person is interested in a marine adventure where he stands in 

any legal or equitable relation to the adventure or to any insurable property 
at risk therein, in consequence of which he may benefit by the safety or due 
arrival of insurable property, or may be prejudiced by its loss, or by damage 
thereto, or by the detention thereof, or may incur liability in respect thereof. 

 
6. When interest must attach.- 

(1) The assured must be interested in the subject-matter insured at the time of 
the loss though he need not be interested when the insurance is effected: 
Provided that where the subject-matter is insured 'lost or not lost,' the 
assured may recover although he may not have acquired his interest until 
after the loss, unless at the time of effecting the contract of insurance the 
assured was aware of the loss, and the insurer was not. 

(2) Where the assured has no interest at the time of the loss, he cannot acquire 
interest by any act or election after he is aware of the loss. 

 
7. Defeasible or contingent interest.- 

(1) A defeasible interest is insurable, as also is a contingent interest. 
(2) In particular, where the buyer of goods has insured them, he has an 

insurable interest, notwithstanding that he might, at his election, have 
rejected the goods, or have treated them as at the seller's risk, by reason of 
the latter's delay in making delivery or otherwise. 

 
8. Partial interest.- 

A partial interest of any nature is insurable. 
 

9. Re-insurance.- 
(1) The insurer under a contract of marine insurance has an insurable interest in 

his risk, and may re-insure in respect of it. 
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(2) Unless the policy otherwise provides, the original assured has no right or 
interest in respect of such re-insurance. 

 
10. Bottomry.- 

The lender of money on bottomry or respondentia has an insurable interest in 
respect of the loan. 

 
11. Master's and seamen's wages.- 

The master or any member of the crew of a ship has an insurable interest in 
respect of his wages. 

 
12. Advance freight.- 

In the case of advance freight, the person advancing the freight has an 
insurable interest, in so far as such freight is not repayable in case of loss. 

 
13. Charges of insurance.- 

The assured has an insurable interest in the charges of any insurance which he 
may effect. 

 
14. Quantum of interest.- 

(1) Where the subject-matter insured is mortgaged, the mortgagor has an 
insurable interest in the full value thereof, and the mortgagee has an 
insurable interest in respect of any sum due or to become due under the 
mortgage 

(2) A mortgagee, consignee, or other person having an interest in the subject-
matter insured may insure on behalf and for the benefit of other persons 
interested as well as for his own benefit. 

(3) The owner of insurable property has an insurable interest in respect of the 
full value thereof, notwithstanding that some third person may have agreed, 
or be liable, to indemnify him in case of loss. 
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15. Assignment of interest.- 
Where the assured assigns or otherwise parts with his interest in the subject-

matter insured, he does not thereby transfer to the assignee his rights under the 
contract of insurance, unless there be an express or implied agreement with the 
assignee to that effect.  

But the provisions of this section do not affect a transmission of interest by 
operation of law.  

 
Insurable Value 

 
16. Measure of insurable value.- 

Subject to any express provision or valuation in the policy, the insurable value of 
the subject-matter insured must be ascertained as follows: 

(1) In insurance on ship, the insurable value is the value, at the commencement 
of the risk, of the ship, including her outfit, provisions and stores for the 
officers and crew, money advanced for seamen's wages, and other 
disbursements (if any) incurred to make the ship fit for the voyage or 
adventure contemplated by the policy, plus the charges of insurance upon 
the whole: The insurable value, in the case of a steamship, includes also the 
machinery, boilers, and coals and engine stores if owned by the assured, 
and, in the case of a ship engaged in a special trade, the ordinary fittings 
requisite for that trade: 

(2) In insurance on freight, whether paid in advance or otherwise, the insurable 
value is the gross amount of the freight at the risk of the assured, plus the 
charges of insurance: 

(3) In insurance on goods or merchandise, the insurable value is the prime cost 
of the property insured, plus the expenses of and incidental to shipping and 
the charges of insurance upon the whole: 

(4) In insurance on any other subject-matter, the insurable value is the amount 
at the risk of the assured when the policy attaches, plus the charges of 
insurance. 
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Disclosure and Representations 
 
17. Insurance is uberrimae fidei.- 

A contract of marine insurance is a contract based upon the utmost good faith, 
and, if the utmost good faith be not observed by either party, the contract may be 
avoided by the other party. 
 
18. Disclosure by assured.- 

(1) Subject to the provisions of this section, the assured must disclose to the 
insurer, before the contract is concluded, every material circumstance which 
is known to the assured, and the assured is deemed to know every 
circumstance which, in the ordinary course of business, ought to be known 
by him. If the assured fails to make such disclosure, the insurer may avoid 
the contract. 

(2) Every circumstance is material which would influence the judgment of a 
prudent insurer in fixing the premium, or determining whether he will take 
the risk. 

(3) In the absence of inquiry the following circumstances need not be disclosed, 
namely: 
(a) Any circumstance which diminishes the risk: 
(b) Any circumstance which is known or presumed to be known to the 

insurer. The insurer is presumed to know matters of common notoriety 
or knowledge, and matters which an insurer in the ordinary course of his 
business, as such, ought to know; 

(c) Any circumstances as to which information is waived by the insurer; 
(d) Any circumstance which it is superfluous to disclose by reason of any 

express or implied warranty. 
(4) Whether any particular circumstance, which is not disclosed, be material or 

not is, in each case, a question of fact. 
(5) The term 'circumstance' includes any communication made to, or information 

received by, the assured. 
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19. Disclosure by agent effecting insurance.- 
Subject to the provisions of the preceding section as to circumstances which 

need not be disclosed, where an insurance is effected for the assured by an agent, the 
agent must disclose to the insurer- 

(a) Every material circumstance which is known to himself, and an agent to 
insure is deemed to know every circumstance which in the ordinary course 
of business ought to be known by, or to have been communicated to, him; 
and 

(b) Every material circumstance which the assured is bound to disclose, unless 
it come to his knowledge too late to communicate it to the agent. 
 

20. Representations pending negotiation of contract.- 
(1) Every material representation made by the assured or his agent to the 

insurer during the negotiations for the contract, and before the contract is 
concluded, must be true. If it be untrue the insurer may avoid the contract. 

(2) A representation is material which would influence the judgment of a prudent 
insurer in fixing the premium, or determining whether he will take the risk. 

(3) A representation may be either a representation as to a matter of fact, or as 
to a matter of expectation or belief. 

(4) A representation as to a matter of fact is true, if it be substantially correct, 
that is to say, if the difference between what is represented and what is 
actually correct would not be considered material by a prudent insurer. 

(5) A representation as to a matter of expectation or belief is true if it be made 
in good faith. 

(6) A representation may be withdrawn or corrected before the contract is 
concluded. 

(7) Whether a particular representation be material or not is, in each case, a 
question of fact. 

 
21. When contract is deemed to be concluded.- 

A contract of marine insurance is deemed to be concluded when the proposal of 
the assured is accepted by the insurer, whether the policy be then issued or not; and, 
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for the purpose of showing when the proposal was accepted, reference may be made to 
the slip or covering note or other customary memorandum of the contract. 
 

The Policy 
 
22. Contract must be embodied in policy.- 

Subject to the provisions of any statute, a contract of marine insurance is 
inadmissible in evidence unless it is embodied in a marine policy in accordance with 
this Act. The policy may be executed and issued either at the time when the contract is 
concluded, or afterwards 
 
23. What policy must specify.- 

A marine policy must specify- 
(1) The name of the assured, or of some person who effects the insurance on 

his behalf… 
 
24. Signature of insurer.- 

(1) A marine policy must be signed by or on behalf of the insurer, provided that 
in the case of a corporation the corporate seal may be sufficient, but nothing 
in this section shall be construed as requiring the subscription of a 
corporation to be under seal. 

(2) Where a policy is subscribed by or on behalf of two or more insurers, each 
subscription, unless the contrary be expressed, constitutes a distinct contract 
with the assured. 

 
25. Voyage and time policies.- 

(1) Where the contract is to insure the subject-matter 'at and from,' or from 
one place to another or other, the policy is called a 'voyage policy,' and 
where the contract is to insure the subject-matter for a definite period of 
time the policy is called a 'time policy.' A contract for both voyage and time 
may be included in the same policy. 

(2) … 
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26. Designation of subject-matter.- 
(1) The subject-matter insured must be designated in a marine policy with 

reasonable certainty. 
(2) The nature and extent of the interest of the assured in the subject-matter 

insured need not be specified in the policy. 
(3) Where the policy designates the subject-matter insured in general terms, its 

shall be construed to apply to the interest intended by the assured to be 
covered. 

(4) In the application of this section regard shall be had to any usage regulating 
the designation of the subject-matter insured. 

 
27. Valued policy.- 

(1) A policy may be either valued or unvalued. 
(2) A valued policy is a policy which specifies the agreed value of the subject-

matter insured. 
(3) Subject to the provisions of this Act, and in the absence of fraud, the value 

fixed by the policy is, as between the insurer and assured, conclusive of the 
insurable value of the subject intended to be insured, whether the loss be 
total or partial 

(4) Unless the policy otherwise provides, the value fixed by the policy is not 
conclusive for the purpose of determining whether there has been a 
constructive total loss. 

 
28. Unvalued policy.- 

An unvalued policy is a policy which does not specify the value of the subject-
matter insured, but subject to the limit of the sum insured, leaves the insurable value to 
be subsequently ascertained, in the manner herein-before specified. 

 
29. Floating policy by ship or ships.- 

(1) A floating policy is a policy which describes the insurance in general terms, 
and leaves the name of the ship or ships and other particulars to be defined 
by subsequent declaration. 
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(2) The subsequent declaration or declarations may be made by indorsement on 
the policy, or in other customary manner. 

(3) Unless the policy otherwise provides, the declarations must be made in the 
order of dispatch or shipment. They must, in the case of goods, comprise all 
consignments within the terms of the policy, and the value of the goods or 
other property must be honestly stated, but an omission or erroneous 
declaration may be rectified even after loss or arrival, provided the omission 
or declaration was made in good faith. 

(4) Unless the policy otherwise provides, where a declaration of value is not 
made until after notice of loss or arrival, the policy must be treated as an 
unvalued policy as regards the subject-matter of that declaration. 

 
30. Construction of terms in policy.- 

(1) A policy may be in the form in the First Schedule to this Act. 
(2) Subject to the provisions of this Act, and unless the context of the policy 

otherwise requires, the terms and expressions mentioned in the First 
Schedule to this Act shall be construed as having the scope and meaning in 
that schedule assigned to them. 

 
31. Premium to be arranged.- 

(1) Where an insurance is effected at a premium to be arranged, and no 
arrangement is made, a reasonable premium is payable. 

(2) Where an insurance is effected on the terms that an additional premium is to 
be arranged in a given event, and that event happens but no arrangement is 
made, then a reasonable additional premium is payable. 

 
Double Insurance 

 
32. Double insurance.- 

(1) Where two or more policies are effected by or on behalf of the assured on 
the same adventure and interest or any part thereof, and the sums insured 
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exceed the indemnity allowed by this Act, the assured is said to be over-
insured by double insurance. 

(2) Where the assured is over-insured by double insurance:- 
(a) The assured, unless the policy otherwise provides, may claim payment 

from the insurers in such order as he may think fit, provided that he is 
not entitled to receive any sum in excess of the indemnity allowed by 
this Act; 

(b) Where the policy under which the assured claims is a valued policy, the 
assured must give credit as against the valuation for any sum received 
by him under any other policy without regard to the actual value of the 
subject-matter insured; 

(c) Where the policy under which the assured claims is an unvalued policy 
he must give credit, as against the full insurable value, for any sum 
received by him under any other policy; 

(d) Where the assured receives any sum in excess of the indemnity allowed 
by this Act, he is deemed to hold such sum in trust for the insurers, 
according to their right of contribution among themselves. 

 
Warranties, & C. 

 
33. Nature of warranty.- 

(1) A warranty, in the following sections relating to warranties, means a 
promissory warranty, that is to say, a warranty by which the assured 
undertakes that some particular thing shall or shall not be done, or that 
some condition shall be fulfilled, or whereby he affirms or negatives the 
existence of a particular state of facts. 

(2) A warranty may be express or implied. 
(3) A warranty, as above defined, is a condition which must be exactly complied 

with, whether it be material to the risk or not. If it be not so complied with, 
then, subject to any express provision in the policy, the insurer is discharged 
from liability as from the date of the breach of warranty, but without 
prejudice to any liability incurred by him before that date. 
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34. When breach of warranty excused.- 
(1) Non-compliance with a warranty is excused when by reason of a change of 

circumstances, the warranty ceases to be applicable to the circumstances of 
the contract, or when compliance with the warranty is rendered unlawful by 
any subsequent law. 

(2) Where a warranty is broken, the assured cannot avail himself of the defence 
that the breach has been remedied, and the warranty complied with, before 
loss. 

(3) A breach of warranty may be waived by the insurer. 
 
35. Express warranties.- 

(1) An express warranty may be in any form of words from which the intention 
to warrant is to be inferred. 

(2) An express warranty must be included in, or written upon, the policy, or must 
be contained in some document incorporated by reference into the policy. 

(3) An express warranty does not exclude an implied warranty, unless it be 
inconsistent therewith. 

 
36. Warranty of neutrality.- 

(1) Where insurable property, whether ship or goods, is expressly warranted 
neutral, there is an implied condition that the property shall have a neutral 
character at the commencement of the risk, and that, so far as the assured 
can control the matter, its neutral character shall be preserved during the 
risk. 

(2) Where a ship is expressly warranted 'neutral' there is also an implied 
condition that, so far as the assured can control the matter she shall be 
properly documented, that is to say, that she shall carry the necessary 
papers to establish her neutrality, and that she shall not falsify or suppress 
her papers, or use simulated papers. If any loss occurs through breach of 
this condition, the insurer may avoid the contract. 
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37. No implied warranty of nationality.- 
There is no implied warranty as to the nationality of a ship, or that her 

nationality shall not be changed during the risk. 
 
38. Warranty of good safety.- 

Where the subject-matter insured is warranted 'well' or 'in good safety' on a 
particular day, it is sufficient if it be safe at any time during that day. 

 
39. Warranty of seaworthiness of ship.- 

(1) In a voyage policy there is an implied warranty that at the commencement of 
the voyage the ship shall be seaworthy for the purpose of the particular 
adventure insured. 

(2) Where the policy attaches while the ship is in port, there is also an implied 
warranty that she shall, at the commencement of the risk, be reasonably fit 
to encounter the ordinary perils of the port. 

(3) Where the policy relates to a voyage which is performed in different stages, 
during which the ship requires different kinds of or further preparation or 
equipment, there is an implied warranty that at the commencement of each 
stage the ship is seaworthy in respect of such preparation or equipment for 
the purposes of that stage. 

(4) A ship is deemed to be seaworthy when she is reasonably fit in all respects 
to encounter the ordinary perils of the seas of the adventure insured. 

(5) In a time policy there is no implied warranty that the ship shall be seaworthy 
at any stage of the adventure, but where, with the privity of the assured, the 
ship is sent to sea in an unseaworthy state, the insurer is not liable for any 
loss attributable to unseaworthiness. 

 
40. No implied warranty that goods are seaworthy.- 

(1) In a policy on goods or other moveables there is no implied warranty that the 
goods or moveables are seaworthy. 

(2) In a voyage policy on goods or other moveables there is an implied warranty 
that at the commencement of the voyage the ship is not only seaworthy as a 
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ship, but also that she is reasonably fit to carry the goods or other 
moveables to the destination contemplated by the policy. 

 
41. Warranty of legality.- 

There is an implied warranty that the adventure insured is a lawful one, and 
that, so far as the assured can control the matter, the adventure shall be carried out in 
a lawful manner. 
 

The Voyage 
 
42. Implied condition as to commencement of risk.- 

(1) Where the subject-matter is insured by a voyage policy 'at and from' or 'from' 
a particular place, it is not necessary that the ship should be at that place 
when the contract is concluded, but there is an implied condition that the 
adventure shall be commenced within a reasonable time, and that if the 
adventure be not so commenced the insurer may avoid the contract. 

(2) The implied condition may be negatived by showing that the delay was 
caused by circumstances known to the insurer before the contract was 
concluded, or by showing that he waived the condition. 

 
43. Alteration of port of departure.- 

Where the place of departure is specified by the policy, and the ship instead of 
sailing from that place sails from any other place, the risk does not attach.  

 
44. Sailing for different destination.- 

Where the destination is specified in the policy, and the ship, instead of sailing 
for that destination, sails for any other destination, the risk does not attach. 

 
45. Change of voyage.- 

(1) Where, after the commencement of the risk, the destination of the ship is 
voluntarily changed from the destination contemplated by the policy, there is 
said to be a change of voyage. 
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(2) Unless the policy otherwise provides, where there is a change of voyage, the 
insurer is discharged from liability as from the time of change, that is to say, 
as from the time when the determination to change it is manifested; and it is 
immaterial that the ship may not in fact have left the course of voyage 
contemplated by the policy when the loss occurs. 

 
46. Deviation.- 

(1) Where a ship, without lawful excuse, deviates from the voyage contemplated 
by the policy, the insurer is discharged from liability as from the time of 
deviation, and it is immaterial that the ship may have regained her route 
before any loss occurs. 

(2) There is a deviation from the voyage contemplated by the policy- 
(a) Where the course of the voyage is specifically designated by the policy, 

and that course is departed from; or 
(b) Where the course of the voyage is not specifically designated by the 

policy, but the usual and customary course is departed from. 
(3) The intention to deviate is immaterial; there must be a deviation in fact to 

discharge the insurer from his liability under the contract. 
 

47. Several ports of discharge.- 
(1) Where several ports of discharge are specified by the policy, the ship may 

proceed to all or any of them, but, in the absence of any usage or sufficient cause to 
the contrary, she must proceed to them, or such of them as she goes to, in the order 
designated by the policy. If she does not there is a deviation. 

(2) Where the policy is to 'ports of discharge,' within a given area, which are not 
named, the ship must, in the absence of any usage or sufficient cause to the contrary, 
proceed to them, or such of them as she goes to, in their geographical order. If she 
does not there is a deviation. 
 
48. Delay in voyage.- 

In the case of a voyage policy, the adventure insured must be prosecuted 
throughout its course with reasonable dispatch, and, if without lawful excuse it is not so 
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prosecuted, the insurer is discharged from liability as from the time when the delay 
became unreasonable. 
 
49. Excuses for deviation or delay.- 

(1) Deviation or delay in prosecuting the voyage contemplated by the policy is 
excused- 
(a) Where authorised by any special term in the policy; or 
(b) Where caused by circumstances beyond the control of the master and 

his employer; or 
(c) Where reasonably necessary in order to comply with an express or 

implied warranty; or 
(d) Where reasonably necessary for the safety of the ship or subject-matter 

insured; or 
(e) for the purpose of saving human life, or aiding a ship in distress where 

human life may be in danger; or 
(f) Where reasonably necessary for the purpose of obtaining medical or 

surgical aid for any person on board the ship; or 
(g) Where caused by the barratrous conduct of the master or crew, if 

barratry be one of the perils insured against. 
(2) When the cause excusing the deviation or delay ceases to operate, the ship 

must resume her course, and prosecute her voyage, with reasonable 
dispatch. 

 
Assignment of Policy 

 
50. When and how policy is assignable.- 

(1) A marine policy is assignable unless it contains terms expressly prohibiting 
assignment. It may be assigned either before or after loss. 

(2) Where a marine policy has been assigned so as to pass the beneficial 
interest in such policy, the assignee of the policy is entitled to sue thereon in 
his own name; and the defendant is entitled to make any defence arising out 
of the contract which he would have been entitled to make if the action had 
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been brought in the name of the person by or on behalf of whom the policy 
was effected. 

(3) A marine policy may be assigned by indorsement thereon or in other 
customary manner. 

 
51. Assured who has no interest cannot assign.- 

Where the assured has parted with or lost his interest in the subject-matter 
insured, and has not, before or at the time of so doing, expressly or impliedly agreed to 
assign the policy, any subsequent assignment of the policy is inoperative:  

Provided that nothing in this section affects the assignment of a policy after loss. 
 

The Premium 
 

52. When premium payable.- 
Unless otherwise agreed, the duty of the assured or his agent to pay the 

premium, and the duty of the insurer to issue the policy to the assured or his agent, are 
concurrent conditions, and the insurer is not bound to issue the policy until payment or 
tender of the premium. 
 
53. Policy effected through broker.- 

(1) Unless otherwise agreed, where a marine policy is effected on behalf of the 
assured by a broker, the broker is directly responsible to the insurer for the 
premium, and the insurer is directly responsible to the assured for the 
amount which may be payable in respect of losses, or in respect of 
returnable premium. 

(2) Unless otherwise agreed, the broker has, as against the assured, a lien 
upon the policy for the amount of the premium and his charges in respect of 
effecting the policy; and, where he has dealt with the person who employs 
him as a principal, he has also a lien on the policy in respect of any balance 
on any insurance account which may be due to him from such person, 
unless when the debt was incurred he had reason to believe that such 
person was only an agent. 
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54. Effect of receipt on policy.- 
Where a marine policy effected on behalf of the assured by a broker 

acknowledges the receipt of the premium, such acknowledgement is, in the absence of 
fraud, conclusive as between the insurer and the assured, but not as between the 
insurer and broker. 
 

Loss And Abandonment 
 
55. Included and excluded losses.- 

(1) Subject to the provisions of this Act, and unless the policy otherwise 
provides, the insurer is liable for any loss proximately caused by a peril 
insured against, but, subject as aforesaid, he is not liable for any loss which 
is not proximately caused by a peril insured against. 

(2) In particular - 
(a) The insurer is not liable for any loss attributable to the wilful misconduct 

of the assured, but, unless the policy otherwise provides, he is liable for 
any loss proximately caused by a peril insured against, even though the 
loss would not have happened but for the misconduct or negligence of 
the master or crew; 

(b) Unless the policy otherwise provides, the insurer on ship or goods is not 
liable for any loss proximately caused by delay, although the delay be 
caused by a peril insured against; 

(c) Unless the policy otherwise provides, the insurer is not liable for ordinary 
wear and tear, ordinary leakage and breakage, inherent vice or nature of 
the subject-matter insured, or for any loss proximately caused by rats or 
vermin, or for any injury to machinery not proximately caused by 
maritime perils. 

 
56. Partial and total loss.- 

(1) A loss may be either total or partial. Any loss other than a total loss, as 
hereinafter defined, is a partial loss. 

(2) A total loss may be either an actual total loss, or a constructive total loss. 
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(3) Unless a different intention appears from the terms of the policy, an 
insurance against total loss includes a constructive, as well as an actual, 
total loss. 

(4) Where the assured brings an action for a total loss and the evidence proves 
only a partial loss, he may, unless the policy otherwise provides, recover for 
a partial loss. 

(5) Where goods reach their destination in specie, but by reason of obliteration 
of marks, or otherwise, they are incapable of identification, the loss, if any, is 
partial, and not total. 

 
57. Actual total loss.- 

(1) Where the subject-matter insured is destroyed, or so damaged as to cease 
to be a thing of the kind insured, or where the assured is irretrievably 
deprived thereof, there is an actual total loss. 

(2) In the case of an actual total loss no notice of abandonment need be given. 
 
58. Missing ship.- 

Where the ship concerned in the adventure is missing, and after the lapse of a 
reasonable time no news of her has been received, an actual total loss may be 
presumed. 

 
59. Effect of transhipment, etc.- 

Where, by a peril insured against, the voyage is interrupted at an intermediate 
port or place, under such circumstances as, apart from any special stipulation in the 
contract of affreightment, to justify the master in landing and reshipping the goods or 
other moveables, or in transhipping them, and sending them on to their destination, the 
liability of the insurer continues, notwithstanding the landing or transhipment. 

 
60. Constructive total loss defined.- 

(1) Subject to any express provision in the policy, there is a constructive total 
loss where the subject-matter insured is reasonably abandoned on account 
of its actual total loss appearing to be unavoidable, or because it could not 
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be preserved from actual total loss without an expenditure which would 
exceed its value when the expenditure had been incurred. 

(2) In particular, there is a constructive total loss- 
(i) Where the assured is deprived of the possession of his ship or goods by 

a peril insured against, and (a) it is unlikely that he can recover the ship 
or goods, as the case may be, or (b) the cost of recovering the ship or 
goods, as the case may be, would exceed their value when recovered; 
or 

(ii) In the case of damage to a ship, where she is so damaged by a peril 
insured against that the cost of repairing the damage would exceed the 
value of the ship when repaired. In estimating the cost of repairs, no 
deduction is to be made in respect of general average contributions to 
those repairs payable by other interests, but account is to be taken of 
the expense of future salvage operations and of any future general 
average contributions to which the ship would be liable if repaired; or 

(iii) In the case of damage to goods, where the cost of repairing the damage 
and forwarding the goods to their destination would exceed their value 
on arrival. 

 
61. Effect of constructive total loss.- 

Where there is a constructive total loss the assured may either treat the loss as 
a partial loss, or abandon the subject-matter insured to the insurer and treat the loss as 
if it were an actual total loss. 
 
62. Notice of abandonment.- 

(1) Subject to the provisions of this section, where the assured elects to 
abandon the subject-matter insured to the insurer, he must give notice of 
abandonment. If he fails to do so the loss can only be treated as a partial 
loss. 

(2) Notice of abandonment may be given in writing, or by word of mouth, or 
partly in writing and partly by word of mouth, and may be given in any terms 
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which indicate the intention of the assured to abandon his insured interest in 
the subject-matter insured unconditionally to the insurer. 

(3) Notice of abandonment must be given with reasonable diligence after the 
receipt of reliable information of the loss, but where the information is of a 
doubtful character the assured is entitled to a reasonable time to make 
inquiry. 

(4) Where notice of abandonment is properly given, the rights of the assured are 
not prejudiced by the fact that the insurer refuses to accept the 
abandonment. 

(5) The acceptance of an abandonment may be either express or implied from 
the conduct of the insurer. The mere silence of the insurer after notice is not 
acceptance 

(6) Where notice of abandonment is accepted the abandonment is irrevocable. 
The acceptance of the notice conclusively admits liability for the loss and the 
sufficiency of the notice. 

(7) Notice of abandonment is unnecessary where, at the time when the assured 
receives information of the loss, there would be no possibility of benefit to 
the insurer if notice were given to him. 

(8) Notice of abandonment may be waived by the insurer. 
(9) Where an insurer has re-insured his risk, no notice of abandonment need by 

given by him. 
 

63. Effect of abandonment.- 
(1) Where there is a valid abandonment the insurer is entitled to take over the 

interest of the assured in whatever may remain of the subject-matter 
insured, and all proprietary rights incidental thereto. 

(2) Upon the abandonment of a ship, the insurer thereof is entitled to any freight 
in course of being earned, and which is earned by her subsequent to the 
casualty causing the loss, less the expenses of earning it incurred after the 
casualty; and, where the ship is carrying the owner's goods, the insurer is 
entitled to a reasonable remuneration for the carriage of them subsequent to 
the casualty causing the loss. 
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Partial Losses (Including Salvage and General Average and Particular Charges) 
 

64. Particular average loss.- 
(1) A particular average loss is a partial loss of the subject-matter insured, 

caused by a peril insured against, and which is not a general average loss. 
(2) Expenses incurred by or on behalf of the assured for the safety or 

preservation of the subject-matter insured, other than general average and 
salvage charges, are called particular charges. Particular charges are not 
included in particular average. 

 
65. Salvage charges.- 

(1) Subject to any express provision in the policy, salvage charges incurred in 
preventing a loss by perils insured against may be recovered as a loss by 
those perils. 

(2) 'Salvage charges' means the charges recoverable under maritime law by a 
salvor independently of contract. They do not include the expenses of 
services in the nature of salvage rendered by the assured or his agents, or 
any person employed for hire by them, for the purpose of averting a peril 
insured against. Such expenses, where properly incurred, may be recovered 
as particular charges or as a general average loss, according to the 
circumstances under which they were incurred. 

 
66. General average loss.- 

(1) A general average loss is a loss caused by or directly consequential on a 
general average act. It includes a general average expenditure as well as a 
general average sacrifice. 

(2) There is a general average act where any extraordinary sacrifice or 
expenditure is voluntarily and reasonably made or incurred in time of peril 
for the purpose of preserving the property imperilled in the common 
adventure. 

(3) Where there is a general average loss, the party on whom it falls is entitled, 
subject to the conditions imposed by maritime law, to a rateable contribution 
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from the other parties interested, and such contribution is called a general 
average contribution. 

(4) Subject to any express provision in the policy, where the assured has 
incurred a general average expenditure, he may recover from the insurer in 
respect of the proportion of the loss which falls upon him; and, in the case 
of a general average sacrifice, he may recover from the insurer in respect of 
the whole loss without having enforced his right of contribution from the 
other parties liable to contribute. 

(5) Subject to any express provision in the policy, where the assured has paid, 
or is liable to pay, a general average contribution in respect of the subject 
insured, he may recover therefor from the insurer. 

(6) In the absence of express stipulation, the insurer is not liable for any general 
average loss or contribution where the loss was not incurred for the purpose 
of avoiding, or in connection with the avoidance of, a peril insured against. 

(7) Where ship, freight, and cargo, or any two of those interests, are owned by 
the same assured, the liability of the insurer in respect of general average 
losses or contributions is to be determined as if those subjects were owned 
by different persons. 

 
Measure Of Indemnity 

 
67. Extent of liability of insurer for loss.- 

(1) The sum which the assured can recover in respect of a loss on a policy by 
which he is insured, in the case of an unvalued policy to the full extent of 
the insurable value, or, in the case of a valued policy to the full extent of the 
value fixed by the policy is called the measure of indemnity. 

(2) Where there is a loss recoverable under the policy, the insurer, or each 
insurer if there be more than one, is liable for such proportion of the 
measure of indemnity as the amount of his subscription bears to the value 
fixed by the policy in the case of a valued policy, or to the insurable value in 
the case of an unvalued policy. 
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68. Total loss.- 
Subject to the provisions of this Act and to any express provision in the policy, 

where there is a total loss of the subject-matter insured,- 
(1) If the policy be a valued policy, the measure of indemnity is the sum fixed 

by the policy: 
(2) If the policy be an unvalued policy, the measure of indemnity is the insurable 

value of the subject-matter insured. 
 

69. Partial loss of ship.- 
Where a ship is damaged, but is not totally lost, the measure of indemnity, 

subject to any express provision in the policy, is as follows: 
(1) Where the ship has been repaired, the assured is entitled to the reasonable 

cost of the repairs, less the customary deductions, but not exceeding the 
sum insured in respect of any one casualty: 

(2) Where the ship has been only partially repaired, the assured is entitled to 
the reasonable cost of such repairs, computed as above, and also to be 
indemnified for the reasonable depreciation, if any, arising from the un-
repaired damage, provided that the aggregate amount shall not exceed the 
cost of repairing the whole damage, computed as above: 

(3) Where the ship has not been repaired, and has not been sold in her 
damaged state during the risk, the assured is entitled to be indemnified for 
the reasonable depreciation arising from the un-repaired damage, but not 
exceeding the reasonable cost of repairing such damage, computed as 
above. 

 
70. Partial loss of freight.- 

Subject to any express provision in the policy, where there is a partial loss of 
freight, the measure of indemnity is such proportion of the sum fixed by the policy in the 
case of a valued policy, or of the insurable value in the case of an unvalued policy, as 
the proportion of freight lost by the assured bears to the whole freight at the risk of the 
assured under the policy 
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71. Partial loss of goods, merchandise, etc.- 
Where there is a partial loss of goods, merchandise or other moveables, the 

measure of indemnity, subject to any express provision in the policy, is as follows: 
(l) Where part of the goods, merchandise or other moveables insured by a 

valued policy is totally lost, the measure of indemnity is such proportion of 
the sum fixed by the policy as the insurable value of the part lost bears to 
the insurable value of the whole, ascertained as in the case of an unvalued 
policy: 

(2) Where part of the goods, merchandise, or other moveables insured by an 
unvalued policy is totally lost, the measure of indemnity is the insurable 
value of the part lost, ascertained as in case of total loss: 

(3) Where the whole or any part of the goods or merchandise insured has been 
delivered damaged at its destination, the measure of indemnity is such 
proportion of the sum fixed by the policy in the case of a valued policy, or of 
the insurable value in the case of an unvalued policy, as the difference 
between the gross sound and damaged valued at the place of arrival bears 
to the gross sound value: 

(4) 'Gross value' means the wholesale price, or, if there be no such price, the 
estimated value, with, in either case, freight, landing charges, and duty paid 
beforehand; provided that, in the case of goods or merchandise customarily 
sold in bond, the bonded price is deemed to be the gross value. 'Gross 
proceeds' means the actual price obtained at a sale where all charges on 
sale are paid by the sellers. 

 
72. Apportionment of valuation.- 

(1) Where different species of property are insured under a single valuation, the 
valuation must be apportioned over the different species in proportion to 
their respective insurable values, as in the case of an unvalued policy. The 
insured value of any part of a species is such proportion of the total insured 
value of the same as the insurable value of the part bears to the insurable 
value of the whole ascertained in both cases as provided by this Act. 
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(2) Where a valuation has to be apportioned, and particulars of the prime cost of 
each separate species, quality, or description of goods cannot be 
ascertained, the division of the valuation may be made over the net arrived 
sound values of the different species, qualities, or descriptions of goods. 

 
73. General average contributions and salvage charges.- 

(1) Subject to any express provision in the policy, where the assured has paid, 
or is liable for, any general average contribution, the measure of indemnity 
is the full amount of such contribution, if the subject-matter liable to 
contribution is insured for its full contributory value, or if only part of it be 
insured, the indemnity payable by the insurer must be reduced in proportion 
to the under insurance, and where there has been a particular average loss 
which constitutes a deduction from the contributory value, and for which the 
insurer is liable, that amount must be deducted from the insured value in 
order to ascertain what the insurer is liable to contribute. 

(2) Where the insurer is liable for salvage charges the extent of his liability must 
be determined on the like principle. 

 
74. Liabilities to third parties.- 

Where the assured has effected an insurance in express terms against any 
liability to a third party, the measure of indemnity, subject to any express provision in 
the policy is the amount paid or payable by him to such third party in respect of such 
liability. 
 
75. General provisions as to measure of indemnity.- 

(l) Where there has been a loss in respect of any subject-matter not expressly 
provided for in the foregoing provisions of this Act, the measure of indemnity 
shall be ascertained, as nearly as may be, in accordance with those 
provisions, in so far as applicable to the particular case. 

(2) Nothing in the provisions of this Act relating to the measure of indemnity 
shall affect the rules relating to double insurance, or prohibit the insurer from 
disproving interest wholly or in part, or from showing that at the time of the 
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loss the whole or any part of the subject-matter insured was not at risk 
under the policy. 

 
76. Particular average warranties.- 

(1) Where the subject-matter insured is warranted free from particular average, 
the assured cannot recover for a loss of part, other than a loss incurred by a 
general average sacrifice, unless the contract contained in the policy be 
apportionable; but, if the contract be apportionable, the assured may recover 
for a total loss of any apportionable part. 

(2) Where the subject-matter insured is warranted free from particular average, 
either wholly or under a certain percentage, the insurer is nevertheless liable 
for salvage charges, and for particular charges and other expenses properly 
incurred pursuant to the provisions of the suing and labouring clause in 
order to avert a loss insured against. 

(3) Unless the policy otherwise provides, where the subject-matter insured is 
warranted free from particular average under a specified percentage, a 
general average loss cannot be added to a particular average loss to make 
up the specified percentage. 

(4) For the purpose of ascertaining whether the specified percentage has been 
reached, regard shall be had only to the actual loss suffered by the subject-
matter insured. Particular charges and the expenses of and incidental to 
ascertaining and proving the loss must be excluded. 

 
77. Successive losses.- 

(1) Unless the policy otherwise provides, and subject to the provisions of this 
Act, the insurer is liable for successive losses, even though the total amount 
of such losses may exceed the sum insured. 

(2) Where, under the same policy, a partial loss, which has not been repaired or 
otherwise made good, is followed by a total loss, the assured can only 
recover in respect of the total loss: Provided that nothing in this section shall 
affect the liability of the insurer under the suing and labouring clause. 
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78. Suing and labouring clause.- 
(1) Where the policy contains a suing and labouring clause, the engagement 

thereby entered into is deemed to be supplementary to the contract of 
insurance, and the assured may recover from the insurer any expenses 
properly incurred pursuant to the clause, notwithstanding that the insurer 
may have paid for a total loss, or that the subject-matter may have been 
warranted free from particular average, either wholly or under a certain 
percentage. 

(2) General average losses and contributions and salvage charges, as defined 
by this Act, are not recoverable under the suing and labouring clause. 

(3) Expenses incurred for the purpose of averting or diminishing any loss not 
covered by the policy are not recoverable under the suing and labouring 
clause 

(4) It is the duty of the assured and his agents, in all cases, to take such 
measures as may be reasonable for the purpose of averting or minimising a 
loss. 

 
Rights Of Insurer On Payment 

 
79. Right of subrogation.- 

(1) Where the insurer pays for a total loss, either of the whole, or in the case of 
goods of any apportionable part, of the subject-matter insured, he thereupon 
becomes entitled to take over the interest of the assured in whatever may 
remain of the subject-matter so paid for, and he is thereby subrogated to all 
the rights and remedies of the assured in and in respect of that subject-
matter as from the time of the casualty causing the loss. 

(2) Subject to the foregoing provisions, where the insurer pays for a partial loss, 
he acquires no title to the subject-matter insured, or such part of it as may 
remain, but he is thereupon subrogated to all rights and remedies of the 
assured in and in respect of the subject-matter insured as from the time of 
the casualty causing the loss, in so far as the assured has been 
indemnified, according to this Act, by such payment for the loss. 
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80. Right of contribution.- 
(1) Where the assured is over-insured by double insurance, each insurer is 

bound, as between himself and the other insurers, to contribute rateably to 
the loss in proportion to the amount for which he is liable under his contract. 

(2) If any insurer pays more than his proportion of the loss, he is entitled to 
maintain an action for contribution against the other insurers, and is entitled 
to the like remedies as a surety who has paid more than his proportion of 
the debt 

 
81. Effect of under insurance.- 

Where the assured is insured for an amount less than the insurable value or, in 
the case of a valued policy, for an amount less than the policy valuation, he is deemed 
to be his own insurer in respect of the uninsured balance. 

 
Return Of Premium 

 
82. Enforcement of return.- 

Where the premium or a proportionate part thereof is, by this Act, declared to be 
returnable,- 

(a) If already paid, it may be recovered by the assured from the insurer; and 
(b) If unpaid, it may be retained by the assured or his agent. 
 

83. Return by agreement.- 
Where the policy contains a stipulation for the return of the premium, or a 

proportionate part thereof, on the happening of a certain event, and that event happens, 
the premium, or, as the case may be, the proportionate part thereof, is thereupon 
returnable to the assured. 
 
84. Return for failure of consideration.- 

(1) Where the consideration for the payment of the premium totally fails, and 
there has been no fraud or illegality on the part of the assured or his agents, 
the premium is thereupon returnable to the assured. 
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(2) Where the consideration for the payment of the premium is apportionable 
and there is a total failure of any apportionable part of the consideration, a 
proportionate part of the premium is, under the like conditions, thereupon 
returnable to the assured. 

(3) In particular- 
(a) Where the policy is void, or is avoided by the insurer as from the 

commencement of the risk, the premium is returnable, provided that 
there has been no fraud or illegality on the part of the assured; but if the 
risk is not apportionable, and has once attached, the premium is not 
returnable; 

(b) Where the subject-matter insured, or part thereof, has never been 
imperilled, the premium, or, as the case may be, a proportionate part 
thereof, is returnable; 

Provided that where the subject-matter has been insured 'lost or 
not lost' and has arrived in safety at the time when the contract is 
concluded, the premium is returnable unless, at such time, the insurer 
knew of the safe arrival. 

(c) Where the assured has no insurable interest throughout the currency of 
the risk, the premium is returnable, provided that this rule does not apply 
to a policy effected by way of gaming or wagering; 

(d) Where the assured has a defeasible interest which is terminated during 
the currency of the risk, the premium is not returnable; 

(e) Where the assured has over-insured under an unvalued policy, a 
proportionate part of the several premiums is returnable; 

(f) Subject to the foregoing provisions, where the assured has over-insured 
by double insurance, a proportionate part of the several premiums is 
returnable; 

Provided that, if the policies are effected at different times, and any 
earlier policy has at any time borne the entire risk, or if a claim has been 
paid on the policy in respect of the full sum insured thereby, no premium 
is returnable in respect of that policy, and when the double insurance is 
effected knowingly by the assured no premium is returnable. 
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Mutual Insurance 
 
85. Modification of Act in case of mutual insurance.- 

(1) Where two or more persons mutually agree to insure each other against 
marine losses there is said to be a mutual insurance. 

(2) The provisions of this Act relating to the premium do not apply to mutual 
insurance, but a guarantee, or such other arrangement as may be agreed 
upon, may be substituted for the premium. 

(3) The provisions of this Act, in so far as they may be modified by the 
agreement of the parties, may in the case of mutual insurance be modified 
by the terms of the policies issued by the association, or by the rules and 
regulations of the association. 

(4) Subject to the exceptions mentioned in this section, the provisions of this Act 
apply to a mutual insurance. 
 

Supplemental 
 

86. Ratification by assured.- 
Where a contract of marine insurance is in good faith effected by one person on 

behalf of another, the person on whose behalf it is effected may ratify the contract even 
after he is aware of a loss. 

 
87. Implied obligations varied by agreement or usage.- 

(1) Where any right, duty, or liability would arise under a contract of marine 
insurance by implication of law, it may be negatived or varied by express 
agreement, or by usage, if the usage be such as to bind both parties to the 
contract 

(2) The provisions of this section extend to any right, duty, or liability declared 
by this Act which may be lawfully modified by agreement. 
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88. Reasonable time, &c. a question of fact.- 
Where by this Act any reference is made to reasonable time, reasonable 

premium, or reasonable diligence, the question what is reasonable is a question of fact. 
 

89. Slip as evidence.- 
Where there is a duly stamped policy, reference may be made, as heretofore, to 

the slip or covering note, in any legal proceeding. 
 
90. Interpretation of terms.- 

In this Act, unless the context or subject-matter otherwise requires,-  
 'Action' includes counter-claim and set off: 
 'Freight' includes the profit derivable by a shipowner from the employment of 

his ship to carry his own goods or moveables, as well as freight payable by a third 
party, but does not include passage money:  

'Moveables' means any moveable tangible property, other than the ship, and 
includes money, valuable securities, and other documents:  

'Policy' means a marine policy. 
 
91. Savings.- 

(1) Nothing in this Act, or in any repeal effected thereby, shall affect - 
(a) the provisions of the Stamp Act 1891, or any enactment for the time 

being in force relating to the revenue; 
(b) the provisions of the Companies Act 1862, or any enactment amending 

or substituted for the same; 
(c) the provisions of any statute not expressly repealed by this Act. 

(2) The rules of the common law including the law merchant, save in so far as 
they are inconsistent with the express provision of this Act, shall continue to 
apply to contracts of marine insurance. 

 
92. This section was repealed by the Statute Law Revision Act 1927 
 
93. This section was repealed by the Statute Law Revision Act 1927 
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94. Short title.- 
This Act may be cited as the Marine Insurance Act 1906 



ผนวก ข. 
ราง 

พระราชบัญญตั ิ
การประกันภัยทางทะเล 

พ.ศ. …. 
 

---------------------------- 
 

……………………………….. 
……………………………….. 
……………………………….. 
……………………………….. 

………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………. 

โดยที่เปนการสมควรมีกฎหมายวาดวยการประกันภัยทางทะเล 
………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………. 
 

มาตรา 1 พระราชบัญญัตินี้เรียกวา “พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ. ….” 
 

มาตรา 2 พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับในวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเปนตน
ไป 
 

มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี้     
 "ความเสี่ยงภัยทางทะเล" หมายความวา 

(ก) กรณีที่เรือ ของหรือสังหาริมทรัพยใดๆ อาจเผชิญภัยทางทะเล   
(ข) กรณีท่ีรายไดหรือเงินที่จะพึงไดตองตกอยู ในอันตรายจากการที่ เ รือ ของหรือ

สังหาริมทรัพยใดๆ ตองเผชิญภัยทางทะเล ไมวารายไดหรือเงินท่ีจะพึงไดนั้นจะเปนคาระวาง คา
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โดยสาร คาบําเหน็จ กําไรหรือประโยชนอยางอื่นซ่ึงจะพึงประมาณเปนเงินได หรือหลักประกัน
สําหรับเงินลวงหนา เงินกูหรือเงินทดรองจาย   
 (ค) กรณีท่ีเจาของเรือ ของหรือสังหาริมทรัพยใดๆ หรือบุคคลอื่นที่มีสวนไดเสียหรือท่ีตอง
รับผิดชอบเรือ ของหรือสังหาริมทรัพยใดๆ อาจตองรับผิดตอบุคคลภายนอกเนื่องจากภัยทางทะเล  
   

"ภัยทางทะเล" หมายความวา ภัยอันเกิดหรือเปนผลมาจากการเดินเรือในทะเล อันไดแก 
ภยันตรายแหงทองทะเล อัคคีภัย ภัยสงคราม โจรกรรม การกระทําของโจรสลัด การจับกุม กัก ยึด
หรือหนวงเหนี่ยวซึ่งกระทําโดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดน การโยนของทิ้งทะเล การจงใจ
ละเมิดของคนประจําเรือตอเจาของเรือ และภัยอื่นใดในลักษณะเดียวกัน และภัยใดๆ ที่ระบุไวใน
กรมธรรมประกันภัย  
  

“คาระวาง” หมายความรวมถึง ประโยชนที่เจาของเรือไดรับจากการใชเรือของตนบรรทุก
ของหรือสังหาริมทรัพยของตนเอง คาระวางที่ชําระโดยบุคคลภายนอก แตไมรวมถึงคาโดยสาร  
 

“เรือ” หมายความรวมถึง ตัวเรือ วัสดุอุปกรณเรือ สัมภาระและเสบียงสําหรับคนประจําเรือ  
ในกรณีท่ีใชเรือในการคาใดโดยเฉพาะ ใหรวมถึงสิ่งติดตั้งตามปกติตางๆ ที่จําเปนสําหรับการคานั้น  
    
 มาตรา 4 พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับแกสัญญาประกันภัยทางทะเลที่คูกรณีฝายหนึ่งฝาย
ใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย  

 
มาตรา  5 บรรดาบทกฎหมาย  กฎหรือขอบังคับอื่นในสวนที่ มีบัญญัติ ไวแลวใน

พระราชบัญญัตินี้หรือขัดแยงกับบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติน้ี ใหใชพระราชบัญญัติน้ีแทน 
 

มาตรา 6 คดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่เกิดจากสัญญาประกันภัยทางทะเลตามพระราชบญัญติั
น้ี ใหเสนอตอศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ 
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มาตรา 7 เวนแตจะไดกําหนดไวโดยชัดแจงเปนอยางอื่นในกรมธรรมประกันภัย การตีความ
ถอยคําในกรมธรรมประกันภัยให เปนไปตามแนวทางที่กําหนดไวในภาคผนวกแนบทาย
พระราชบัญญัตินี้ 

 
มาตรา 8 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชยเปนผู

รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ 
 

หมวด 1 
สัญญาประกันภัยทางทะเล 

  
มาตรา 9 สัญญาประกันภัยทางทะเลเปนสัญญาซึ่งผูรับประกันภัยรับที่จะชดใชคาสินไหม

ทดแทนใหแกผูเอาประกันภัยตามหลักเกณฑ วิธีการและเงื่อนไขที่ไดตกลงกัน เพื่อวินาศภัยอันเกิด
จากความเสี่ยงภัยทางทะเล (Section 1 MIA) 

 
มาตรา 10 ความเสี่ยงภัยทางทะเลใดๆ ที่ชอบดวยกฎหมายอาจเปนวัตถุแหงสัญญา

ประกันภัยทางทะเลตามพระราชบัญญัตินี้ได (Section 3 (1) MIA)  
 

มาตรา 11 ในกรณีที่มีประเพณีปฏิบัติทางการคาหรือไดตกลงกันไวโดยชัดแจงในสัญญา  
สัญญาประกันภัยทางทะเลยอมขยายใหความคุมครองแกผูเอาประกันภัยเพื่อวินาศภัยอันอาจเกิด
จากภัยทางนํ้า ทางบกหรือทางอากาศซึ่งเก่ียวเนื่องกับการเดินทะเล (Section 2 (1) MIA)  

 
มาตรา 12 ในกรณีท่ีทําสัญญาประกันภัยทางทะเลใหคุมครองเรือที่อยูในระหวางการตอหรือ

การปลอยลงน้ํา หรือคุมครองความเสี่ยงภัยใดๆ ซึ่งคลายคลึงกับความเสี่ยงภัยทางทะเล ใหนําความ
ในพระราชบัญญัตินี้มาใชบังคับโดยอนุโลม (Section 2 (2) MIA)  
 
 มาตรา 13 สัญญาประกันภัยทางทะเลเกิดขึ้นเมื่อผูรับประกันภัยไดแสดงเจตนาสนองตอบ
คําเสนอของผูเอาประกันภัย ไมวาจะไดมีการออกกรมธรรมประกันภัยในเวลานั้นหรือไมก็ตาม 
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ในกรณีเปนที่สงสัยเกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเล คูกรณีอาจอางสลิป บันทึกการให
ความคุมครอง หรือบันทึกขอตกลงในการทําสัญญาตามประเพณีทางการคาท่ีมีชื่อเรียกอยางอื่นเปน
หลักฐานก็ได (Section 21 MIA)  

 
มาตรา 14 เม่ือเกิดสัญญาประกันภัยทางทะเล ผูรับประกันภัยมีหนาที่จะตองออกกรมธรรม

ประกันภัย และผูเอาประกันภัยมีหนาท่ีที่จะตองชําระเบี้ยประกันภัย 
 การออกกรมธรรมประกันภัยและการชําระเบี้ยประกันภัยใหเปนไปตามบทบัญญัติในหมวด
เบี้ยประกันภัย 
 

มาตรา 15 ขอตกลงหรือเง่ือนไขของสัญญาประกันภัยทางทะเล ถามิไดทําใหปรากฏไวใน
กรมธรรมประกันภัย จะรับฟงเปนพยานหลักฐานมิได (Section 22 MIA)  
 

มาตรา 16 ผูรับประกันภัยอาจตกลงใหความคุมครองเปด โดยมีการระบุวัตถุที่ เอา
ประกันภัย สวนไดเสียของผูเอาประกันภัย อัตราเบี้ยประกันภัยไวดวยขอความอยางกวาง ซ่ึงผูเอา
ประกันภัยจะแจงรายละเอียดอยางอื่นเกี่ยวกับวัตถุท่ีเอาประกันภัยโดยเฉพาะเจาะจงใหในภายหลัง 
เพื่อใหผูรับประกันภัยออกกรมธรรมประกันภัยสําหรับวัตถุประกันภัยท่ีแจงดังกลาว    
 ใหนําบทบัญญัติเก่ียวกับกรมธรรมประกันภัยแบบลอยตัวมาใชบังคับกับความคุมครองเปด
โดยอนุโลม 
 
 มาตรา 17 ในกรณีที่บุคคลหน่ึงเขาทําสัญญาประกันภัยทางทะเลแทนบุคคลอื่นโดยสุจริต 
บุคคลผูที่สัญญาไดกระทําขึ้นในนามของตนอาจใหสัตยาบันแกสัญญาน้ันก็ได   

การใหสัตยาบันตามวรรคหนึ่งอาจกระทําภายหลังจากที่บุคคลดังกลาวจะไดทราบถึงความ
เสียหายแลวก็ได (Section 86 MIA)  
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หมวด 2 
การเปดเผยขอความจรงิและคําแถลง 

 
มาตรา 18 สัญญาประกันภัยทางทะเลเปนสัญญาที่ต้ังอยูบนพื้นฐานของความสุจริตอยางยิ่ง   
หากคูสัญญาฝายหน่ึงฝายใดไมรักษาความสุจริตอยางยิ่งกอนทําสัญญา สัญญาประกันภัย

ทางทะเลเปนโมฆียะ อีกฝายหนึ่งอาจบอกลางสัญญาได 
หากคูสัญญาฝายหน่ึงฝายใดไมรักษาความสุจริตอยางยิ่งในระหวางอายุสัญญา อีกฝายหนึ่ง

อาจบอกเลิกสัญญาได 
การบอกเลิกสัญญาตามวรรคสามไมกระทบตอสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาที่มีอยูกอนหนา

น้ัน (Section 17 MIA)  
 

มาตรา 19 ผูเอาประกันภัยจะตองเปดเผยขอความจริงอันเปนสาระสําคัญตอผูรับประกันภัย
กอนที่สัญญาประกันภัยทางทะเลจะเกิดขึ้น (Section 18 (1) MIA)  

ภายใตบังคับมาตรา 20 ขอความจริงอันเปนสาระสําคัญท่ีตองเปดเผย ไดแก ขอความจริงที่
ผูเอาประกันภัยรูหรือควรจะไดรูในทางคาปกติของตนซึ่งจะอาจจะไดจูงใจผูประกอบธุรกิจรับประกัน
ภัยใหเรียกเบี้ยประกันภัยสูงขึ้นหรือใหบอกปดไมยอมทําสัญญา (Section 18 (2) MIA)  

หากผูเอาประกันภัยไมเปดเผยขอความจริงตามวรรคหนึ่ง สัญญาประกันภัยทางทะเลเปน
โมฆียะ ผูรับประกันภัยอาจบอกลางสัญญาได (Section 18 (1) MIA)  
 

มาตรา 20 ผูเอาประกันภัยไมจําตองเปดเผยขอความจริงดังตอไปน้ี เวนแตผูรับประกันภัย
จะไดสอบถาม  

(1) ขอความจริงซึ่งแสดงถึงการเสี่ยงภัยที่ลดลง   
(2) ขอความจริงซึ่งผูรับประกันภัยไดรูหรือควรจะไดรูในทางคาปกติของตน หรือเปนท่ีรูกัน

อยูโดยทั่วไป 
 (3) ขอความจริงซ่ึงผูรับประกันภัยไดสละสิทธิท่ีจะขอใหผูเอาประกันภัยเปดเผย 

(4) ขอความจริงซ่ึงไมจําเปนตองเปดเผยเพราะเหตุท่ีมีคํารับรองโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย
อยูแลว (Section 18 (3) MIA)  
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มาตรา 21 ภายใตบังคับมาตรา 20 ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไดทําประกันภัยโดยผาน
ตัวแทน ตัวแทนนั้นจะตองเปนผูเปดเผยขอความจริงอันเปนสาระสําคัญดังตอไปนี้แกผูรับประกันภัย 
 (1) ขอความจริงท่ีตนรูหรือควรจะไดรูในทางคาปกติของการเปนตัวแทน หรือขอความจริงที่
ควรจะไดมีการแจงใหตัวแทนทราบ 

(2) ขอความจริงซ่ึงผูเอาประกันจําตองเปดเผย เวนแตผูเอาประกันภัยทราบถึงขอความจริง
น้ันชาเกินกวาที่จะแจงใหตัวแทนทราบ (Section 19 MIA)  
 

มาตรา 22 ขอความจริงตามมาตรา 19 มาตรา 20 และมาตรา 21 หมายความรวมถึง ขอมูล
ขาวสารที่สงใหผูเอาประกันภัยหรือที่ผูเอาประกันภัยไดรับ (Section 18 (5) MIA)  

 
มาตรา 23 คําแถลงอันเปนสาระสําคัญของผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภยัท่ี

มีตอผูรับประกันภัยในระหวางการเจรจาทําสัญญาประกันภัยทางทะเลและกอนท่ีสัญญาจะเกิดขึ้น
จะตองเปนความจริง หากมีการแถลงขอความอันเปนเท็จ สัญญาประกันภัยทางทะเลเปนโมฆียะ  
ผูรับประกันภัยอาจบอกลางสัญญาได (Section 20 (1) MIA)  

คําแถลงอันเปนสาระสําคัญ ไดแก คําแถลงซึ่งอาจจะไดจูงใจผูประกอบธุรกิจรับประกันภัย
ใหเรียกเบี้ยประกันภัยสูงขึ้นหรือใหบอกปดไมยอมทําสัญญา (Section 20 (2) MIA)  

คําแถลงอาจเปนการแสดงขอเท็จจริง การคาดหมายหรือความเชื่อก็ได (Section 20 (3) 
MIA)  
 

มาตรา 24 ในกรณีท่ีคําแถลงเปนการแสดงขอเท็จจริงและมีขอแตกตางระหวางคําแถลงนั้น
และสิ่งที่ถูกตองตามความเปนจริง แตหากผูประกอบธุรกิจรับประกันภัยไมถือวาขอแตกตางนั้นเปน
สาระสําคัญ ใหถือวาคําแถลงนั้นเปนความจริง (Section 20 (4) MIA)  

ในกรณีท่ีคําแถลงเปนการคาดหมายหรือความเช่ือ ใหถือวาเปนความจริงเม่ือไดกระทําโดย
สุจริต (Section 20 (5) MIA)  
  

มาตรา 25 การเพิกถอนหรือแกไขคําแถลงอาจกระทําไดไมวา ณ เวลาใดๆ กอนท่ีสัญญา
ประกันภัยทางทะเลจะเกิดขึ้น (Section 20 (6) MIA)  



 

 

127

หมวด 3 
สวนไดเสียอนัสามารถเอาประกนัภัยได 

 
มาตรา 26 ผูเอาประกันภัยไมจําตองมีสวนไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัยในเวลาที่ทําสัญญา

ประกันภัย แตสัญญานั้นจะตองทําขึ้นโดยคาดหมายไดวาตนจะไดมาซึ่งสวนไดเสียเชนวานั้น 
(Section 6 (1) และ 4 (2) (a) MIA)  

หากสัญญาประกันภัยทางทะเลไดทําขึ้นโดยที่ผูเอาประกันภัยไมอาจคาดหมายไดวาตนจะ
ไดมาซึ่งสวนไดเสียอันสามารถเอาประกันภัยได สัญญาประกันภัยนั้นเปนโมฆะ (Section 4 (2) (a) 
MIA)  
 

มาตรา 27 ผูเอาประกันภัยจะตองมีสวนไดเสียในวัตถุท่ีเอาประกันภัยในเวลาที่ความ
เสียหายเกิดขึ้นจึงจะมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหมทดแทน (Section 6 (1) MIA)  

ในกรณีทําสัญญาประกันภัยโดยมีเงื่อนไขวาผูรับประกันภัยจะใหความคุมครองแมวาใน
ขณะท่ีเอาประกันภัยวัตถุที่เอาประกันภัยไดเกิดความเสียหายแลว เชน “เสียหายหรือไมเสียหาย” 
ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับการชดใชคาสินไหมทดแทนแมวาตนจะไดมาซึ่งสวนไดเสียภายหลังจาก
ความเสียหายเกิดขึ้นแลว เวนแตปรากฏวาในเวลาที่ทําสัญญานั้นผูเอาประกันภัยไดทราบถึงความ
เสียหายนั้นอยูแลวและผูรับประกันภัยยังไมทราบ (Section 6 (1) para 2 MIA)  

 ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไมมีสวนไดเสียในเวลาที่เกิดความเสียหาย ผูเอาประกันภัยจะไม
อาจไดมาซ่ึงสวนไดเสียจากการกระทําใดๆ ภายหลังจากที่ตนไดทราบถึงความเสียหายแลว
(Section 6 (2) MIA)  

   
มาตรา 28 บุคคลผูมีนิติสัมพันธหรือความผูกพันใดๆ ท่ีเกี่ยวของกับความเสี่ยงภัยทางทะเล

หรือกับทรัพยอยางหนึ่งอยางใดที่ตองเสี่ยงภัยทางทะเล ซึ่งเปนผลทําใหตนอาจไดรับประโยชนจาก
การที่ทรัพยนั้นปลอดภัยหรือเดินทางถึงตามกําหนด หรือเปนผลใหตนอาจตองเสื่อมสิทธิจากการที่
ทรัพยนั้นสูญหาย เสียหาย หรือถูกกักเอาไว หรืออาจตองรับผิดเพื่อกรณีดังกลาวยอมมีสวนไดเสีย
อันสามารถเอาประกันภัยได (Section 5 (2) MIA)  
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สวนไดเสียอันสามารถเอาประกันภัยไดของบุคคลตามวรรคหนึ่งอาจเปนสวนไดเสียที่อาจ
ลบลางได สวนไดเสียที่ไมแนนอน หรือสวนไดเสียบางสวนก็ได (Section 7 (1) และ Section 8 
MIA)  

 
มาตรา 29 บุคคลดังตอไปนี้เปนผูมีสวนไดเสียอันสามารถเอาประกันภัยไดดวย 
(1) ผูซื้อของ ในการเอาประกันภัยของนั้น แมวาผูซื้อจะมีสิทธิเลือกที่จะปฏิเสธไมรับของนั้น 

หรือปฏิบัติตอของนั้นเสมือนหนึ่งวาของอยูในความเสี่ยงภัยของผูขาย เพราะเหตุที่ผูขายสงมอบ
ชักชาหรือเหตุอื่น (Section 7 (2) MIA)  

(2) ผูรับประกันภัยภายใตสัญญาประกันภัยทางทะเล ในการเอาประกันภัยตอความเสี่ยงภัย
ของตน ทั้งนี้ ผูเอาประกันภัยเดิมยอมไมมีสิทธิหรือสวนไดเสียในสวนของการเอาประกันภัยตอ
เชนวานั้น เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น (Section 9 MIA)  

(3) ผูใหกูยืมเงินโดยมีเรือหรือสินคาเปนหลักประกัน ในการเอาประกันภัยเงินที่ใหกูยืมนั้น 
(Section 10 MIA)  

(4) นายเรือหรือคนประจําเรือ ในการเอาประกันภัยคาจางของตน (Section 11 MIA)  
(5) บุคคลที่จายคาระวางลวงหนา ในการเอาประกันภัยคาระวางที่จายลวงหนาไป ท้ังนี้ 

เพียงเทาจํานวนคาระวางที่จะไมไดรับชําระคืนหากเกิดความเสียหายขึ้น (Section 12 MIA)  
(6) ผูเอาประกันภัย ในการเอาประกันภัยในคาธรรมเนียมตางๆ ของการประกันภัยท่ีตน

อาจทําขึ้น (Section 13 MIA)  
 
มาตรา 30 ผูรับจํานอง ผูรับตราสง หรือบุคคลอื่นซึ่งมีสวนไดเสียในวัตถุท่ีเอาประกันภัยจะ

เอาประกันวัตถุที่เอาประกันภัยนั้นในนามและเพื่อประโยชนของบุคคลอื่นซึ่งมีสวนไดเสียในวัตถุที่
เอาประกันภัยอันเดียวกันก็ได และจะเอาประกันภัยเพื่อประโยชนของตนเองดวยก็ได (Section 14 
(2) MIA)  

ถาวัตถุที่เอาประกันภัยตกอยูภายใตสัญญาจํานอง ผูจํานองจะมีสวนไดเสียเต็มตามมูลคา
ของวัตถุท่ีเอาประกันภัยน้ัน และผูรับจํานองจะมีสวนไดเสียตามจํานวนเงินที่คางชําระหรือที่จะถึง
กําหนดชําระภายใตสัญญาจํานองน้ัน (Section 14 (1) MIA)  
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เจาของเรือ ของ หรือสังหาริมทรัพยที่อาจเผชิญภัยทางทะเลจะมีสวนไดเสียเต็มตามมูลคา
ของทรัพยนั้น แมวาจะมีบุคคลภายนอกไดตกลงวาจะชดใชหรือตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทน
ใหแกเจาของทรัพยน้ันเม่ือเกิดความเสียหายก็ตาม (Section 14 (3) MIA)  
 

มาตรา 31 การโอนสวนไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัยไมเปนผลใหสิทธิตางๆ ของผูเอา
ประกันภัยตามสัญญาประกันภัยโอนไปยังผูรับโอน เวนแตจะไดตกลงโดยชัดแจงหรือโดยปริยายไว
กับผูรับโอนวาใหมีผลเชนนั้น 

บทบัญญัติในวรรคหนึ่งไมกระทบกระเทือนถึงการโอนสวนไดเสียโดยผลของกฎหมาย 
(Section 15 MIA)  

 
หมวด 4 

มูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได 
 
 มาตรา 32 หากมิไดระบุไวโดยชัดแจงเปนอยางอื่นในกรมธรรมประกันภัย ใหคิดมูลคาอัน
สามารถเอาประกันภัยไดของวัตถุท่ีเอาประกันภัยดังน้ี 

(1) ในการประกันภัยเรือ ไดแก มูลคาของเรือในเวลาที่เร่ิมเสี่ยงภัย รวมถึงอุปกรณเรือ 
เสบียงและของใชสําหรับคนประจําเรือ เงินที่ไดจายไปลวงหนาเปนคาจางคนประจําเรือ และ
คาใชจายอยางอื่นที่ไดใชไปเพื่อการทําใหเรือเหมาะสมกับการเดินทางหรือการเสี่ยงภัยตามความมุง
หมายแหงกรมธรรมประกันภัย บวกดวยคาธรรมเนียมในการประกันภัยสิ่งตางๆ ขางตนทั้งหมด 

ในกรณีเปนเรือท่ีใชในการคาอยางใดอยางหนึ่งโดยเฉพาะ มูลคาเรือใหรวมถึงสิ่งตดิตัง้ตางๆ 
ตามปกติที่จําเปนสําหรับการคาน้ันดวย 
 (2) ในการประกันภัยคาระวาง ไมวาจะไดจายลวงหนาไปแลวหรือไมก็ตาม ไดแก จํานวนคา
ระวางที่ผูเอาประกันภัยตองเสี่ยงภัย บวกดวยคาธรรมเนียมในการประกันภัย 
 (3) ในการประกันภัยของหรือสินคา ไดแก ราคาทุนแหงของหรือสินคานั้นบวกดวยคาขนสง
และคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงและคาธรรมเนียมในการประกันภัยในสิ่งตางๆ ขางตน
ท้ังหมด 
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(4) ในการประกันภัยวัตถุอื่นใด ไดแก จํานวนเงินที่ผูเอาประกันภัยดองเสี่ยงภัยในเวลาที่
กรมธรรมประกันภัยใหความคุมครอง บวกดวยคาธรรมเนียมในการประกันภัย (Section 16 MIA)  

 
หมวด 5 

กรมธรรมประกันภัย 
 
 มาตรา 33 กรมธรรมประกันภัยทางทะเลพึงแสดงรายการดังตอไปนี้ 
 (1) ช่ือผูเอาประกันภัยหรือบุคคลซ่ึงเขาทําสัญญาในนามของผูเอาประกันภัย 
 (2) วัตถุท่ีเอาประกันภัยและภัยซ่ึงผูรับประกันภัยรับเสี่ยง 
 (3) เท่ียวเดินทาง และ/หรือกําหนดระยะเวลาที่เอาประกันภยั 
 (4) จํานวนเงินซึ่งเอาประกันภัย 

(5) ช่ือผูรับประกันภัย (Section 23 MIA)  
กรมธรรมประกันภัยท่ีออกโดยผูรับประกันภัยโดยมีรายการไมครบตามที่ระบุไวตามวรรค

หนึ่งยังคงมีฐานะเปนกรมธรรมประกันภัย 
 
 มาตรา 34 กรมธรรมประกันภัยทางทะเลจะตองลงลายมือชื่อผูรับประกันภัยหรือบุคคลที่
ผูรับประกันภัยมอบหมาย 

ในกรณีท่ีผูรับประกันภัยตั้งแตสองรายขึ้นไปไดลงลายมือชื่อไวในกรมธรรมประกันภัย ให
ถือวาการลงลายมือชื่อของผูรับประกันภัยแตละรายเปนการทําสัญญาประกันภัยกับผูเอาประกันภัย
แยกตางหากจากกัน  เวนแตจะมีขอความแสดงใหเห็นชัดแจงเปนอยางอื่น (Section 24 MIA)  
 เพื่อประโยชนแหงมาตราน้ี ในกรณีที่ผูรับประกันภัยใชการประทับตราหรือวิธีการอื่นแทน
การลงลายมือช่ืออยูเปนปกติ ใหถือวาการประทับตราหรือวิธีการดังกลาวเปนการลงลายมือชื่อของ
ผูรับประกันภัย 
 

มาตรา 35 รายละเอียดของวัตถุที่เอาประกันภัยที่จะระบุในกรมธรรมประกันภัยตองมีความ
ชัดเจนตามสมควร โดยคํานึงถึงประเพณีปฏิบัติของการระบุรายละเอียดวัตถุที่เอาประกันภัยน้ันๆ  
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แตไมจําตองระบุสภาพและขนาดของสวนไดเสียของผูเอาประกันภัยในวัตถุท่ีเอาประกันภัย 
(Section 26 (1),(4) และ (2) MIA)  

หากกรมธรรมประกันภัยไดระบุวัตถุที่เอาประกันภัยไวโดยใชขอความอยางกวาง ใหถือวา
กรมธรรมประกันภัยนั้นมีผลใชบังคับแกสวนไดเสียที่ผูเอาประกันภัยประสงคที่จะไดรับความ
คุมครอง (Section 26 (3) MIA)  
 
 มาตรา 36 กรมธรรมประกันภัยท่ีออกตามสัญญาการประกันภัยทางทะเลที่ใหความคุมครอง
จากสถานที่แหงหนึ่งไปยังสถานที่อีกแหงหน่ึงหรือหลายแหง เรียกวา "กรมธรรมประกันภัยแบบราย
เท่ียว" (Section 35 AUSTRALIAN MIA)  
 กรมธรรมประกันภัยที่ออกตามสัญญาการประกันภัยทางทะเลที่ใหความคุมครองตาม
ระยะเวลาที่แนนอน เรียกวา “กรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดเวลา” 

ในกรณีที่สัญญาประกันภัยทางทะเลใหความคุมครองทั้งแบบรายเที่ยวและแบบกําหนดเวลา 
ผูรับประกันภัยอาจรวมความคุมครองไวในกรมธรรมประกันภัยฉบับเดียวก็ได (Section 25 MIA)  
 
 มาตรา 37 กรมธรรมประกันภัยอาจระบุมูลคาของวัตถุท่ีเอาประกันภัยหรือไมก็ได 

กรมธรรมประกันภัยท่ีระบุมูลคาของวัตถุที่เอาประกันภัยไวตามที่ไดมีการตกลงกัน เรียกวา 
"กรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคา" (Section 27 (1) และ (2) MIA)  

กรมธรรมประกันภัยที่ไมไดระบุมูลคาของวัตถุที่เอาประกันภัยไว แตจะกําหนดมูลคาอัน
สามารถเอาประกันภัยไดตามวิธีการที่ไดระบุไวในหมวด 4 เรียกวา "กรมธรรมประกันภัยแบบไม
กําหนดมูลคา" (Section 28 MIA)  
 
 มาตรา 38 มูลคาของวัตถุที่เอาประกันภัยท่ีไดตกลงกันและระบุไวในกรมธรรมประกันภัยให
ถือเปนอันยุติระหวางผูเอาประกันภัยกับผูรับประกันภัยในเรื่องมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได 
ไมวาจะเปนกรณีท่ีเกี่ยวกับความเสียหายสิ้นเชิงหรือความเสียหายบางสวนก็ตาม เวนแตจะได
กําหนดไวเปนอยางอื่นในพระราชบัญญัตินี้หรือมีการฉอฉล  
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มูลคาของวัตถุท่ีเอาประกันภัยที่ไดตกลงกันและระบุไวในกรมธรรมประกันภัยไมเปนอันยุติ
สําหรับการวินิจฉัยวาไดมีความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิงตามหมวด 9 เกิดขึ้นหรือไม เ ว นแต
กรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น (Section 27 (3) และ (4) MIA)  
 

มาตรา 39 กรมธรรมประกันภัยท่ีแสดงการประกันภัยโดยใชขอความอยางกวาง และจะมี
การแจงชื่อเรือ หรือของหรือสังหาริมทรัพยที่เผชิญภัยทางทะเล และรายละเอียดอยางอื่นเกี่ยวกับ
การประกันภัยในภายหลัง เรียกวา “กรมธรรมประกันภัยแบบลอยตัว” หรือ “กรมธรรมประกันภัย
แบบเปด” 
 การแจงรายละเอียดในภายหลัง ไมวาจะคร้ังเดียวหรือหลายคร้ัง อาจกระทําไดโดยการสลัก
หลังกรมธรรมประกันภัยหรือดวยวิธีการอยางอื่นตามจารีตประเพณี 

เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น การแจงรายละเอียดจะตองกระทํา
ตามลําดับของการขนสงหรือการบรรทุกของลงเรือ 

การแจงรายละเอียดเกี่ยวกับของจะตองแสดงถึงบรรดาของทั้งหมดที่ขนสงไปกับเรือภายใต
กรมธรรมประกันภัย รวมถึงมูลคาแหงของน้ัน 

การแจงมูลคาแหงของหรือทรัพยอยางอื่นจะตองกระทําโดยสุจริต การละเลยหรือแจง
รายละเอียดผิดพลาดอาจแกไขใหถูกตองไดแมภายหลังท่ีเกิดความเสียหายหรือภายหลังจากที่ของ
มาถึงปลายทาง หากการละเลยหรือการแจงรายละเอียดผิดพลาดนั้นเกิดขึ้นโดยสุจริต 

เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น ถาปรากฏวาเม่ือเกิดความเสียหายแก
ของหรือเม่ือของมาถึงปลายทางแลวแตยังไมมีการแจงมูลคาแหงของ ใหถือวาเปนกรมธรรม
ประกันภัยน้ันเปนแบบไมกําหนดมูลคา (Section 29 MIA)  
 

มาตรา 40 กรมธรรมประกันภัยยอมโอนกันได เวนแตจะมีขอกําหนดชัดแจงวาหามโอน 
การโอนกรมธรรมประกันภัยอาจกระทําโดยการสลักหลังหรือตามจารีตประเพณี ไมวากอน

หรือหลังเกิดความเสียหาย 
ในกรณีท่ีมีการโอนกรมธรรมประกันภัยโดยมีวัตถุประสงคเพื่อเปนการโอนสิทธิประโยชน

ตามกรมธรรมประกันภัยน้ันใหแกบุคคลอื่น ผูรับโอนยอมมีสิทธิท่ีจะดําเนินคดีภายใตกรมธรรม



 

 

133

ประกันภัยนั้นไดในนามของตนเอง และจําเลยก็ชอบที่จะยกขอตอสูใดๆ ตามสัญญาซ่ึงตนจะพึงมี
หากการดําเนินคดีนั้นไดกระทําโดยผูทําสัญญาประกันภัยขึ้นตอสูผูรับโอนนั้น (Section 50 MIA)  

 
มาตรา 41 ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไดสละหรือสูญเสียสวนไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัย 

หากปรากฏวากอนท่ีผูเอาประกันภัยจะสละหรือสูญเสียสวนไดเสียนั้น ผูเอาประกันภัยยังไมไดตกลง
โอนกรมธรรมประกันภัยใหแกบุคคลใด การโอนกรมธรรมประกันภัยภายหลังการสละหรือสูญเสีย
สวนไดเสียน้ันยอมไมมีผล 

บทบัญญัติในวรรคหนึ่งไมกระทบกระเทือนถึงการโอนกรมธรรมประกันภัยภายหลังเกิด
ความเสียหาย (Section 51 MIA)  
 
 มาตรา 42 สัญญาประกันภัยทางทะเลใดกําหนดใหออกกรมธรรมประกันภัยโดยมีเง่ือนไข
วาผูเอาประกันภัยจะมีสวนไดเสียหรือไมก็ได หรือมีเง่ือนไขวาไมจําเปนตองพิสูจนขอเท็จจริง
เกี่ยวกับสวนไดเสียอีก โดยถือวาผูเอาประกันภัยมีสวนไดเสียแลวเม่ือมีการรับประกันภัย หรือมี
เง่ือนไขไมใหผูรับประกันภัยไดรับประโยชนจากซากทรัพย หรือมีเงื่อนไขโดยใชขอความอื่นใดใน
ทํานองเดียวกัน สัญญาประกันภัยนั้นเปนโมฆะ (Section 4 (2) (b) MIA)  

ในกรณีท่ีปรากฏชัดวาจะไมมีซากทรัพยจากการประกันภัย สัญญาประกันภัยจะกําหนดให
ออกกรมธรรมประกันภัยโดยมีเงื่อนไขไมใหผูรับประกันภัยไดรับประโยชนจากซากทรัพยก็ได 
(Section 4 (2) para 2 MIA)  

 
หมวด 6 
คํารับรอง 

  
มาตรา 43 คํารับรอง ไดแก คําม่ันที่ผูเอาประกันภัยรับวาจะกระทําการหรือไมกระทําการ

อยางหนึ่งอยางใด หรือรับวาเง่ือนไขอยางหนึ่งอยางใดจะเปนผลสําเร็จ หรือยืนยันหรือปฏิเสธการมี
อยูของสภาพขอเท็จจริงอยางหน่ึงอยางใดโดยเฉพาะเจาะจง (Section 33 (1) MIA)  

คํารับรองอาจเปนไดทั้งโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย (Section 33 (2) MIA)  
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มาตรา 44 คํารับรองโดยชัดแจงอาจกระทําในรูปแบบใดๆ ท่ีสามารถแสดงใหเห็นถึงเจตนา
ของการรับรอง โดยแสดงไวในกรมธรรมประกันภัย หรือในเอกสารอื่นที่มีการอางอิงวารวมเปนสวน
หนึ่งของกรมธรรมประกันภัย (Section 35 (1) และ (2) MIA)  

คํารับรองโดยชัดแจงจะไมลบลางคํารับรองโดยปริยาย เวนแตจะขัดหรือแยงกัน (Section 
35 (3) MIA)  
 
 มาตรา 45 ผูเอาประกันภัยจะตองปฏิบัติตามคํารับรองโดยเครงครัด ไมวาคํารับรองนั้นจะ
เปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม 

ภายใตบังคับแหงขอกําหนดในกรมธรรมประกันภัย หากผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตาม
คํารับรอง ผูรับประกันภัยจะหลุดพนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัยนับแตวันท่ีผิดคํารับรอง 
แตไมเปนการลบลางความรับผิดใดๆ ของผูรับประกันภัยท่ีไดเกิดขึ้นกอนหนานั้น (Section 33 (3) 
MIA)  
 

มาตรา 46 ผูเอาประกันภัยไมตองปฏิบัติตามคํารับรองในกรณีดังตอไปน้ี 
(1) เม่ือคํารับรองนั้นไมอาจใชกับสัญญานั้นไดอีกตอไป เพราะเหตุท่ีพฤติการณได

เปลี่ยนแปลงไป 
(2) เมื่อการปฏิบัติตามคํารับรองเปนการผิดกฎหมายที่มีผลใชบังคับในภายหลังการให

คํารับรอง (Section 34 (1) MIA)  
 

มาตรา 47 ในกรณีที่มีการผิดคํารับรอง ผูเอาประกันภัยไมอาจยกขึ้นตอสูไดวาการผิด
คํารับรองนั้นไดรับการแกไขและไดมีการปฏิบัติตามคํารับรองนั้นแลวกอนที่ความเสียหายจะเกิดขึ้น  

ผูรับประกันภัยอาจสละประโยชนจากการผิดคํารับรองก็ได (Section 34 (2) และ (3) MIA)  
 
มาตรา 48 ในกรณีที่มีคํารับรองโดยชัดแจงวาเรือ ของหรือสังหาริมทรัพยใดๆ ที่อาจเผชิญ

ภัยทางทะเลมีความเปนกลาง ใหถือวามีเงื่อนไขโดยปริยายดวยวาเรือ ของหรือสังหาริมทรัพยนั้นมี
ความเปนกลางในเวลาเริ่มตนเสี่ยงภัย และผูเอาประกันภัยจะคงสภาพความเปนกลางน้ันไวตลอด
ระยะเวลาของการเสี่ยงภัยเทาท่ีอยูในวิสัยท่ีตนจะสามารถทําได (Section 36 (1) MIA)  



 

 

135

 มาตรา 49 ในกรณีที่มีคํารับรองโดยชัดแจงวาเรือมีความเปนกลาง ใหถือวามีเงื่อนไขโดย
ปริยายดวยวาเรือจะมีเอกสารที่จําเปนตอการพิสูจนความเปนกลาง และเรือน้ันจะไมแกไข
เปลี่ยนแปลง หรือปกปดเอกสารหรือใชเอกสารปลอม เทาที่อยูในวิสัยท่ีผูเอาประกันภัยจะสามารถ
ทําได 

หากมีความเสียหายใดๆ เกิดขึ้นเนื่องจากการผิดเงื่อนไขตามวรรคหนึ่ง ผูรับประกันภัยอาจ
บอกลางสัญญาก็ได (Section 36 (2) MIA)  

 
 มาตรา 50 คํารับรองในเรื่องดังตอไปนี้ตองเปนคํารับรองโดยชัดแจง  

(1) สัญชาติของเรือ หรือการไมเปลี่ยนแปลงสัญชาติของเรือในระหวางการเสี่ยงภัย 
(Section 37 MIA)  

(2) ของหรือสังหาริมทรัพยอยางอื่นท่ีอาจเผชิญภัยทางทะเลอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเล
ไดอยางปลอดภัย (Section 40 (1) MIA)  
 

มาตรา 51 ในกรณีท่ีมีคํารับรองวาวัตถุที่เอาประกันภัยอยูในสภาพดี หรือปลอดภัยดี ณ วัน
ใดวันหนึ่ง การที่วัตถุท่ีเอาประกันภัยอยูในสภาพปลอดภัยเพียง ณ เวลาใดเวลาหนึ่งของวันดังกลาว 
ถือไดวาปฏิบัติตามคํารับรองแลว (Section 38 MIA)  
  
 มาตรา 52 ในกรมธรรมประกันภัยแบบรายเที่ยว ใหถือวามีคํารับรองโดยปริยายวาเมื่อ
เร่ิมตนการเดินทาง เรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยสําหรับการเดินทางที่ไดเอา
ประกันภัยไว 
 ในกรมธรรมประกันภัยท่ีใหความคุมครองในระหวางที่เรืออยูในทาเรือ ใหถือวามีคํารับรอง
โดยปริยายดวยวา เม่ือเริ่มตนการเสี่ยงภัย เรือมีความเหมาะสมตามสมควรที่จะเผชิญภัยตามปกติ
ของทาเรือนั้น 
 ในกรมธรรมประกันภัยที่เกี่ยวของกับการเดินทางเปนชวงๆ และในระหวางแตละชวงของ
การเดินทางนั้นมีความจําเปนตองจัดเตรียมการหรือมีอุปกรณเพิ่มเติมหรือแตกตางกันออกไป ใหถือ
วามีคํารับรองโดยปริยายวาเมื่อเริ่มตนการเดินทางแตละชวง เรือน้ันจะอยูในสภาพที่สามารถเดิน
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ทะเลไดอยางปลอดภัยในสวนที่เกี่ยวกับการจัดเตรียมการหรือมีอุปกรณเพื่อวัตถุประสงคของการ
เดินทางในชวงนั้น  

ใหถือวาเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย เม่ือเรือมีสภาพเหมาะสมทุก
ประการที่จะเผชิญกับภยันตรายแหงทองทะเลที่ตามปกติอาจเกิดขึ้นไดในการเดินทางที่ไดเอา
ประกันภัยไว (Section 39 MIA)  
 

มาตรา 53 ในกรมธรรมประกันภัยแบบรายเที่ยวสําหรับของหรือสังหาริมทรัพยใดๆ ที่อาจ
เผชิญภัยทางทะเล ใหถือวามีคํารับรองโดยปริยายวาเมื่อเร่ิมตนการเดินทาง 

(1) ใชเดินทางอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย และ 
(2) เรือนั้นมีความเหมาะสมตามสมควรที่จะขนสงของหรือสังหาริมทรัพยนั้นไปยังจุดหมาย

ปลายทางตามกรมธรรมประกันภัย (Section 40 (2) MIA)  
 
มาตรา 54 ในกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดเวลา ใหถือวาไมมีคํารับรองโดยปริยายวา

เรือจะมีสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ณ ชวงใดๆ ของการเสี่ยงภัย แตถาปรากฏวา
เรือไดออกเดินทางไปในสภาพที่ไมมีความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยโดยความรูเห็นของ
ผูเอาประกันภัย ผูรับประกันภัยไมตองรับผิดในความเสียหายใดๆ ท่ีสืบเน่ืองมาจากสภาพที่ไม
สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยนั้น (Section 39 (5) MIA)  
 

มาตรา 55 ใหถือวามีคํารับรองโดยปริยายวาการเดินทางที่ไดเอาประกันภัยไวเปนสิ่งที่ชอบ
ดวยกฎหมาย และการเดินทางนั้นจะเปนไปโดยชอบดวยกฎหมายเทาที่อยูในวิสัยที่ผูเอาประกันภัย
จะสามารถทําได (Section 41 MIA)  

  
หมวด 7 

การเดนิทาง 
 
 มาตรา 56 ในกรณีที่ไดเอาประกันภัยวัตถุที่เอาประกันภัยไวตามกรมธรรมประกันภัยแบบ
รายเที่ยวโดยระบุสถานที่ที่จะเร่ิมตนใหความคุมครอง เรือไมจําตองอยู ณ สถานที่แหงน้ันในขณะที่
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ทําสัญญา แตใหถือวามีเงื่อนไขโดยปริยายวาการเดินทางจะเริ่มขึ้นภายในเวลาอันควร หากการ
เดินทางไมไดเริ่มขึ้นภายในเวลาดังกลาว ผูรับประกันภัยอาจบอกลางสัญญาก็ได 

ใหถือวาไมมีเง่ือนไขโดยปริยายตามวรรคหน่ึง หากปรากฏวาความลาชานั้นเกิดจาก
พฤติการณที่ผูรับประกันภัยไดรูอยูแลวกอนที่จะทําสัญญา หรือผูรับประกันภัยไดสละประโยชนจาก
เงื่อนไขนั้นแลว (Section 42 MIA)  
 
 มาตรา 57 การเดินทางในลักษณะดังตอไปนี้จะไมไดรับความคุมครอง 

(1) เม่ือเรือเริ่มตนออกเดินทางจากสถานที่อื่นนอกจากสถานที่ท่ีระบุไวในกรมธรรม
ประกันภัย (Section 43 MIA)  

(2) เม่ือเรือเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางอื่นนอกจากจุดหมายปลายทางที่ระบุไวใน
กรมธรรมประกันภัย (Section 44 MIA)  
  

มาตรา 58 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น หากมีการเปลี่ยนแปลงการ
เดินทาง ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัยนับแตเวลาที่เจตนาของ
การเปลี่ยนแปลงการเดินทางไดปรากฏแจงชัด ไมวาโดยขอเท็จจริงเรือนั้นจะไดละทิ้งเสนทางของ
การเดินทางตามความมุงหมายของกรมธรรมประกันภัยแลวในเวลาที่ความเสียหายเกิดขึ้นหรือไมก็
ตาม (Section 45 (2) MIA)  

เพื่อประโยชนของมาตรานี้ หากภายหลังการเริ่มตนการเสี่ยงภัย จุดหมายปลายทางของเรือ
ไดเปลี่ยนแปลงไปดวยความสมัครใจจากที่ระบุไวในกรมธรรมประกันภัย ใหถือวามีการเปลี่ยนแปลง
การเดินทาง (Section 45 (1) MIA)  

 
 มาตรา 59 ในกรณีที่เรือเดินออกนอกเสนทางตามความมุงหมายของกรมธรรมประกันภัย
โดยปราศจากขออางโดยชอบดวยกฎหมาย ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนจากความรับผิดตามสัญญา
ประกันภัยนับตั้งแตเวลาที่เรือเดินออกนอกเสนทางนั้น ไมวาเรือน้ันจะไดกลับคืนสูเสนทางเดิม
กอนที่ความเสียหายจะเกิดขึ้นหรือไมก็ตาม ใหถือวามีการเดินเรือออกนอกเสนทางเมื่อปรากฏวา  
 (1) ถากรมธรรมประกันภัยไดกําหนดเสนทางการเดินทางไวโดยเฉพาะเจาะจง เรือเดินออก
นอกเสนทางนั้น หรือ   
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 (2) ถากรมธรรมประกันภัยไมไดกําหนดเสนทางการเดินทางไวโดยเฉพาะเจาะจง เรือเดิน
ออกนอกเสนทางเดินเรือที่ใชตามปกติประเพณี 

ในการพิจารณาวาเรือเดินออกนอกเสนทางใหพิจารณาจากขอเท็จจริง โดยไมตองคํานึง
เจตนา (Section 46 MIA)  
  

มาตรา 60 ในกรณีท่ีกรมธรรมประกันภัยไดกําหนดทาเรือสําหรับการขนถายของไวหลาย
ทา หากไมมีธรรมเนียมประเพณีหรือมีเหตุอันควร เรือจะตองเดินทางไปยังทาเรือทุกทา หรือทาเรือ
หนึ่งทาเรือใดตามลําดับที่ระบุไวในกรมธรรมประกันภัย ถาเรือไมปฏิบัติตาม ใหถือวามีการเดินออก
นอกเสนทาง (Section 47 (1) MIA)  

หากกรมธรรมประกันภัยกําหนดใหเดินทางไปยังทาเรือสําหรับการขนถายของหลายทาใน
บริเวณใดบริเวณหนึ่งโดยมิไดระบุชื่อทาเรือ หากไมมีธรรมเนียมประเพณีหรือมีเหตุอันควร เรือ
จะตองเดินทางไปยังทาเรือเหลาน้ันตามลําดับทางภูมิศาสตร ถาเรือไมปฏิบัติตาม ใหถือวามกีารเดนิ
ออกนอกเสนทาง (Section 47 (2) MIA)  
  

มาตรา 61 ในกรมธรรมประกันภัยแบบรายเที่ยว การเดินทางที่ไดเอาประกันภัยไวจะตอง
เสร็จสิ้นดวยความรวดเร็วตามสมควร ถามิไดดําเนินการเชนนั้นโดยปราศจากขออางโดยชอบดวย
กฎหมาย ผูรับประกันภัยยอมหลุดพนจากความรับผิดตามสัญญาประกันภัยนับแตเวลาที่การลาชา
เกิดขึ้นโดยไมมีเหตุอันควร (Section 48 MIA)  
 
 มาตรา 62  ความในมาตรา 56 มาตรา 57 และมาตรา 58 ไมใหใชบังคับในกรณีดังตอไปนี้  
 (1) เม่ือมีขอกําหนดในกรมธรรมประกันภัยอนุญาตไว     
 (2) เม่ือเกิดพฤติการณท่ีอยูเหนือการควบคุมของนายเรือและนายจางของนายเรือ  

(3) เม่ือมีเหตุจําเปนอันสมควรเพื่อจะปฏิบัติตามคํารับรองโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย             
  (4) เม่ือมีเหตุจําเปนอันสมควรเพื่อความปลอดภัยของเรือหรือวัตถุท่ีเอาประกันภัย        
  (5) เพื่อวัตถุประสงคในการชวยเหลือชีวิตมนุษย หรือชวยเหลือเรือที่กําลังประสบภัยซึ่งอาจ

ทําใหชีวิตมนุษยตกอยูในอันตรายดวย   
 (6) เม่ือมีเหตุจําเปนอันสมควรเพื่อใหบุคคลบนเรือไดรับความชวยเหลือทางการแพทย  
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  (7) เม่ือเกิดจากการจงใจละเมิดของคนประจําเรือตอเจาของเรือ ถาหากการจงใจละเมิด
ของคนประจําเรือตอเจาของเรือเปนภัยท่ีไดเอาประกันภัยไว 

เม่ือสาเหตุท่ีไดรับยกเวนตามวรรคหนึ่งไดสิ้นสุดลง เรือจะตองเดินกลับเขาสูเสนทางของตน
และเดินทางใหเสร็จสิ้นดวยความรวดเร็วตามสมควร (Section 49 MIA)  
 

มาตรา 63 ในกรณีที่การเดินทางตองหยุดชะงัก ณ ทาหรือสถานที่ระหวางทางเนื่องจากภัย
ท่ีไดเอาประกันภัยไว ภายใตสถานการณเชนนั้น หากมีเหตุเพียงพอที่นายเรือจะขนถายของหรือ
อสังหาริมทรัพยใดๆ ขึ้นจากเรือและบรรทุกกลับลงเรืออีก ขนถายไปลงเรือลําอื่นและสงของและ
สังหาริมทรัพยนั้นตอไปยังจุดหมายปลายทาง หรือเปนกรณีที่นายเรือสามารถกระทําไดตามสัญญา
ขนสง ผูรับประกันภัยยังตองรับผิดตามสัญญาประกันภัยตอไป (Section 59 MIA)  
 

หมวด 8 
เบี้ยประกนัภัย 

 
มาตรา 64 เวนแตจะตกลงกันไวเปนอยางอื่น หนาที่ของผูเอาประกันภัยหรือตัวแทนในการ

ชําระเบี้ยประกันภัยและหนาที่ของผูรับประกันภัยในการออกกรมธรรมประกันภัยใหแกผูเอา
ประกันภัยหรือตัวแทนเปนเง่ือนไขที่ตองปฏิบัติพรอมกัน ผูรับประกันภัยไมจําตองออกกรมธรรม
ประกันภัยจนกวาจะมีการชําระหรือนําสงเบ้ียประกันภัย (Section 52 MIA)  
 

มาตรา 65 เวนแตจะตกลงกันไวเปนอยางอื่น หากกรมธรรมประกันภัยทางทะเลไดทําขึ้น
โดยผานนายหนา นายหนาจะตองรับผิดชอบโดยตรงตอผูรับประกันภัยเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัย และ
ผูรับประกันภัยจะตองรับผิดชอบโดยตรงตอผูเอาประกันภัยเกี่ยวกับคาสินไหมทดแทนซึ่งตองชดใช
เม่ือเกิดความเสียหาย หรือการคืนเบี้ยประกันภัย 

เวนแตจะตกลงกันไวเปนอยางอื่น นายหนามีสิทธิยึดหนวงกรมธรรมประกันภัยของผูเอา
ประกันภัยไวจนกวาจะไดรับชําระเบี้ยประกันภัย 
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ในกรณีท่ีบุคคลใดมอบหมายใหนายหนาเปนตัวการในการทําสัญญาประกันภัย นายหนามี
สิทธิยึดหนวงกรมธรรมประกันภัยไวเพื่อจํานวนเงินใดๆ ที่เกี่ยวกับการประกันภัยซึ่งบุคคลน้ันยัง
คางชําระแกตน เวนแตนายหนาไดรูอยูกอนแลววาบุคคลนั้นเปนเพียงแคตัวแทน (Section 53 MIA)  

 
มาตรา 66 หากกรมธรรมประกันภัยทางทะเลไดทําขึ้นโดยผานนายหนา และนายหนาได

ยอมรับวาไดรับชําระเบี้ยประกันภัยแลว ใหถือวาการยอมรับนั้นเปนที่สุดระหวางผูรับประกันภัยกับ
ผูเอาประกันภัย เวนแตจะเปนกรณีฉอฉล แตท้ังนี้ไมเปนที่สุดระหวางผูรับประกันภัยกับนายหนา
ประกันภัย (Section 54 MIA)  
 

มาตรา 67 ถาหน้ีของผูรับประกันภัยท่ีตองกระทําเพื่อตอบแทนการชําระเบ้ียประกันภัยไม
อาจกระทําไดโดยส้ินเชิง ผูรับประกันภัยจะตองคืนเบี้ยประกันภัยใหแกผูเอาประกันภัย เวนแตผูเอา
ประกันภัยหรอืตัวแทนของตนจะไดฉอฉลหรือทําผิดกฎหมาย (Section 84 (1) MIA)  

ถาหนี้ของผูรับประกันภัยที่ตองกระทําเพื่อตอบแทนการชําระเบี้ยประกันภัยสามารถ
แบงแยกออกเปนสวนๆ และบางสวนไมอาจกระทําไดโดยสิ้นเชิง ใหคืนเบ้ียประกันภัยตามสวน 
(Section 84 (2) MIA)  
 
 มาตรา 68 ในกรณีท่ีกรมธรรมประกันภัยตกเปนโมฆะหรือถูกบอกลางโดยผูรับประกันภัย
ตั้งแตเริ่มตนการเสี่ยงภัย ใหผูรับประกันภัยคืนเบี้ยประกันภัย เวนแตฝายผูเอาประกันภัยจะได
ฉอฉล หรือกระทําผิดกฎหมาย  

ถาการเสี่ยงภัยไมอาจแบงแยกไดและไดรับความคุมครองไปแลว ผูรับประกันภัยไมตองคืน
เบี้ยประกันภัย (Section 84 (3) (a) MIA)  
 
 มาตรา 69 ถาวัตถุที่เอาประกันภัยหรือสวนหน่ึงสวนใดของวัตถุท่ีเอาประกันภัยไมเคยตก
อยูภายใตความเสี่ยงภัย ใหผูรับประกันภัยคืนเบี้ยประกันภัยทั้งหมดหรือคืนตามสวน แลวแตกรณี 

ถาในสัญญาประกันภัยมีเง่ือนไขวาผูรับประกันภัยจะใหความคุมครองแมวาในขณะที่เอา
ประกันภัยวัตถุที่เอาประกันภัยไดเกิดความเสียหายแลว เชน “เสียหายหรือไมเสียหาย” และปรากฏ
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วาวัตถุที่เอาประกันภัยไดมาถึงแลวอยางปลอดภัยในเวลาที่ทําสัญญา ผูรับประกันภัยไมตองคืนเบี้ย
ประกันภัย เวนแตผูรับประกันภัยไดรูอยูแลวในเวลาที่ทําสัญญา (Section 84 (3) (b) MIA)  
 
 มาตรา 70 ถาผูเอาประกันภัยไมมีสวนไดเสียอันสามารถเอาประกันภัยไดตลอดระยะเวลา
ของการเสี่ยงภัย ใหผูรับประกันภัยคืนเบ้ียประกันภัย เวนแตผูเอาประกันภัยไดเขาทําสัญญา
ประกันภัยโดยไมอาจคาดหมายไดวาตนจะไดมาซึ่งสวนไดเสีย (Section 84 (3) (c) MIA)  
 

มาตรา 71 ถาผูเอาประกันภัยมีสวนไดเสียที่อาจลบลางได และสวนไดเสียน้ันหมดไปใน
ระหวางระยะเวลาของการเสี่ยงภัย ผูรับประกันภัยไมตองคืนเบี้ยประกันภัย (Section 84 (3) (d) 
MIA)  
 
 มาตรา 72 ในกรมธรรมประกันภัยแบบไมไดกําหนดมูลคา ถาผูเอาประกันภัยไดเอา
ประกันภัยไวเกินมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได ใหผูรับประกันภัยคืนเบี้ยประกันภัยตามสวน 
(Section 84 (3) (e) MIA)  
 
 มาตรา 73 ถาผูเอาประกันภัยไดเอาประกันภัยไวเกินกวามูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได
โดยการประกันภัยซํ้าซอน ใหผูรับประกันภัยแตละรายคืนเบ้ียประกันภัยตามสวนของเบี้ยประกันภัย
ท้ังหมดที่ผูรับประกันภัยทุกรายไดรับ  
 หากการประกันภัยซ้ําซอนไดทําขึ้นในเวลาท่ีตางกัน และกรมธรรมประกันภัยฉบับแรก
ไดรับการเสี่ยงภัยไวแลวทั้งหมดในเวลาใดก็ตาม หรือหากวาไดชําระคาสินไหมทดแทนตาม
กรมธรรมประกันภัยนั้นจนเต็มจํานวนเงินที่เอาประกันภัยไวแลว ผูรับประกันภัยตามกรมธรรม
ประกันภัยน้ันไมจําตองคืนคาเบ้ียประกันภัย  

ถาการประกันภัยซํ้าซอนไดทําขึ้นโดยผูเอาประกันภัยไดรูเชนนั้น ผูรับประกันภัยไมตองคืน
เบี้ยประกันภัย (Section 84 (3) (f) MIA)  
 

มาตรา 74 ในกรณีท่ีพระราชบัญญัตินี้กําหนดใหมีการคืนเบ้ียประกันภัย ไมวาทั้งหมดหรือ
บางสวนของเบี้ยประกันภัย หากผูเอาประกันภัยไดชําระเบ้ียประกันภัยไปแลว ผูเอาประกันภัยก็
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ยอมเรียกคืนไดจากผูรับประกันภัย แตถาผูเอาประกันภัยยังไมไดชําระ ก็ไมจําตองชําระ (Section 
82 MIA)  

 
 มาตรา 75 ในกรณีที่กรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดสําหรับการคืนเบี้ยประกันภัยเม่ือมี
เหตุการณอยางใดอยางหนึ่งเกิดขึ้น ถาเหตุการณนั้นไดเกิดขึ้น ก็ใหคืนเบี้ยประกันภัยทั้งหมดหรือ
บางสวนใหแกผูเอาประกันภัย แลวแตกรณี (Section 83 MIA)  
 

หมวด 9 
ความเสียหาย 

สวนที่ 1 
ความเสียหายที่ไดรับความคุมครองและไมคุมครอง 

 
มาตรา 76 ภายใตบังคับแหงบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ และเวนแตกรมธรรมประกันภัย

จะกําหนดไวเปนอยางอื่น ผูรับประกันภัยจะตองรับผิดในความเสียหายใดๆ อันเปนผลใกลชิดจาก
ภัยที่ไดเอาประกันภัยไว (Section 55 (1) MIA)  

 
 มาตรา 77 ผูรับประกันภัยไมตองรับผิดในความเสียหายใดๆ ท่ีสืบเนื่องมาจากการประพฤติ
ผิดโดยจงใจของผูเอาประกันภัย  

 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น ผูรับประกันภัยยังตองรับผิดในความ
เสียหายอันเปนผลใกลชิดจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไว แมวาความเสียหายนั้นจะเกิดขึ้นจากการ
ประพฤติผิดหรือประมาทเลินเลอของคนประจําเรือ (Section 55 (2) (a) MIA)  

 
มาตรา 78 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น ผูรับประกันภัยเรือหรือ

ของไมตองรับผิดในความเสียหายใดๆ อันเปนผลใกลชิดจากความลาชา แมวาความลาชานั้นจะเกิด
จากภัยท่ีไดเอาประกันภัยไวก็ตาม (Section 55 (2) (b) MIA)  
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มาตรา 79 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น ผูรับประกันภัยไมตองรับ
ผิดในความสึกหรอ การรั่วและการแตกหักตามปกติ หรือในสภาพแหงวัตถุท่ีเอาประกันภัยนั้นเอง 
หรือความเสียหายใดๆ อันเปนผลใกลชิดจากหนูหรือแมลงหรือพยาธิ หรือความเสียหายใดๆ ตอ
เคร่ืองจักรอันมิใชผลใกลชิดจากภัยทางทะเล (Section 55 (2) (c) MIA)  
 

สวนที่ 2 

ความเสียหายสิ้นเชงิ 
 

มาตรา 80 ความเสียหายสิ้นเชิง ไดแก ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงและความเสียหายที่
เสมือนเสียหายสิ้นเชิง (Section 56 (2) MIA)  

เวนแตขอความในกรมธรรมประกันภัยจะแสดงใหเห็นเปนอยางอื่น การประกันภัยเพื่อความ
เสียหายสิ้นเชิง หมายความถึงความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงและความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิง
(Section 56 (3) MIA)  
  

มาตรา 81 หากผูเอาประกันภัยฟองเรียกคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายสิ้นเชิง แต
พยานหลักฐานแสดงใหเห็นวาเปนเพียงความเสียหายบางสวน ผูเอาประกันภัยอาจไดรับชดใชเพื่อ
ความเสียหายบางสวนน้ัน เวนแตกรมธรรมประกันภัยกําหนดไวเปนอยางอื่น (Section 56 (4) 
MIA)  
 

มาตรา 82 หากของไปถึงปลายทางในสภาพที่ยังคงเปนชนิดแหงของนั้น แตไมอาจระบุตัว
ของนั้นไดเพราะเครื่องหมายไดลบเลือนไปหรือดวยเหตุอื่น ใหถือวาความเสียหายที่เกิดขึ้นเปน
ความเสียหายบางสวน (Section 56 (5) MIA)  
  

มาตรา 83 หากวัตถุท่ีเอาประกันภัยถูกทําลายหรือไดรับความเสียหายจนถึงขนาดหมด
สภาพที่จะเปนของในชนิดที่เอาประกันภัยไว หรือผูเอาประกันภัยไดสูญเสียวัตถุนั้นไปโดยไมอาจจะ
นํากลับคืนมาไดอีก ใหถือวาเกิดความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง 
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เม่ือเกิดความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง ผูเอาประกันภัยไมตองสงคําบอกกลาวการสละทิ้งใหแก
ผูรับประกันภัย (Section 57 MIA)  

 
มาตรา 84 หากเรือท่ีเกี่ยวของกับการเสี่ยงภัยไดหายไป และหลังจากที่เวลาไดผานพนไป

ตามสมควรแลวยังไมไดรับขาวของเรือลํานั้น ใหสันนิษฐานวาเกิดความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงแก
วัตถุท่ีเอาประกันภัย (Section 58 MIA)  
 
  มาตรา 85 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวโดยชัดแจงเปนอยางอื่น เม่ือวัตถุที่เอา
ประกันภัยไดถูกสละทิ้งเนื่องจากไมอาจจะหลีกเลี่ยงความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงได หรือเนื่องจาก
การที่จะสงวนรักษาวัตถุที่เอาประกันภัยใหรอดพนจากความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงตองเสียคาใชจาย
เกินกวามูลคาของวัตถุที่เอาประกันภัยนั้น ถือวามีความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิงเกิดขึ้น 
(Section 60 (1) MIA)  
 นอกจากกรณีตามวรรคหนึ่ง ใหถือวามีความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิงเกิดขึ้นในกรณี
ดังตอไปนี้ดวย 
 (1) หากผูเอาประกันภัยไดสูญเสียการครอบครองเรือหรือของเน่ืองจากภัยที่ไดเอา
ประกันภัยไว และผูเอาประกันภัยไมนาที่จะไดเรือหรือของกลับคืนมาอีก หรือคาใชจายในการ
ติดตามเอาเรือหรือของกลับคืนมาจะเกินกวามูลคาของเรือหรือของเม่ือไดกลับคืนมา 
 (2) หากเรือไดรับความเสียหายจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไวจนถึงขนาดที่คาใชจายในการ
ซอมแซมความเสียหายจะเกินกวามูลคาของเรือเม่ือซอมแซมแลว   
 ในการประเมินคาใชจายในการซอมแซม หามมิใหนําสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปซึ่งบุคคล
อื่นจะตองรวมเฉลี่ยไปหักจากคาใชจายในการซอมแซมดังกลาว แตคาใชจายในการปฏิบัติการ
ชวยเหลือกูภัยและสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปในอนาคตที่เรือจะตองรับผิดหากมีการซอมแซม 
จะตองนํามารวมคิดในการประเมินดวย 

(3) ในกรณีของไดรับความเสียหาย หากคาใชจายในการซอมแซมความเสียหายและสงของ
น้ันไปยังจุดหมายปลายทางจะเกินกวามูลคาแหงของเม่ือของน้ันไปถึงปลายทาง (Section 60 (2) 
MIA)  
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มาตรา 86 เม่ือมีความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิงเกิดขึ้น ผูเอาประกันภัยจะเลือก
ปฏิบัติตอความเสียหายนั้นอยางความเสียหายบางสวน หรือจะบอกกลาวสละทิ้งวัตถุที่เอา
ประกันภัยใหแกผูรับประกันภัยและปฏิบัติตอความเสียหายนั้นเสมือนหนึ่งเปนความเสียหายสิ้นเชิง
แทจริงก็ได (Section 61 MIA)  
 
 มาตรา 87 ถาผูเอาประกันภัยเลือกที่จะสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันภัยใหแกผูรับประกันภัย 
ผูเอาประกันภัยจะตองสงคําบอกกลาวการสละทิ้ง หากมิไดสง ใหถือวาความเสียหายนั้นเปนความ
เสยีหายบางสวน 
  คําบอกกลาวการสละทิ้งอาจทําเปนหนังสือ โดยวาจาหรือท้ังสองอยางประกอบกัน และอาจ
ทําใหปรากฏโดยขอความใดๆ ที่สามารถแสดงใหเห็นถึงเจตนาของผูเอาประกันภัยที่จะสละทิ้งสวน
ไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัยใหแกผูรับประกันภัยไปโดยไมมีเงื่อนไข 

 การสงคําบอกกลาวการสละทิ้งจะตองกระทําดวยความรวดเร็วตามสมควรภายหลังจาก
ที่ผูเอาประกันภัยไดรับขาวสารที่เชื่อถือไดเก่ียวกับความเสียหาย แตหากขาวสารมีลักษณะที่ยังนา
สงสัยอยู ผูเอาประกันภัยยอมมีสิทธิที่จะใชเวลาตามสมควรในการสืบสวน (Section 62 (1)-(3) 
MIA)  

ผูเอาประกันภัยไมจําตองสงคําบอกกลาวการสละทิ้ง หากในเวลาที่ผูเอาประกันภัยไดรับ
ขาวสารเกี่ยวกับความเสียหาย ถึงแมจะสงคําบอกกลาวก็จะไมกอใหเกิดประโยชนอันใดแกผูรับ
ประกันภัย (Section 62 (7) MIA)  
 

มาตรา 88 เม่ือผูเอาประกันภัยสงคําบอกกลาวการสละทิ้งอยางถูกตอง สิทธิตางๆ ของผูเอา
ประกันภัยยอมไมเสียไปแมผูรับประกันภัยจะปฏิเสธไมยอมรับการสละทิ้งนั้น (Section 62 (4) MIA)  
 
 มาตรา 89 การยอมรับการสละทิ้งอาจกระทําโดยชัดแจงหรือโดยปริยายจากพฤติกรรมของ
ผูรับประกันภัย แตการนิ่งเฉยหลังจากไดรับคําบอกกลาวไมถือวาเปนการยอมรับ 

เม่ือผูรับประกันภัยไดยอมรับคําบอกกลาวการสละทิ้ง การสละทิ้งนั้นจะไมอาจเพิกถอนได 
และใหถือวาผูรับประกันภัยไดยอมรับผิดตอความเสียหายและยอมรับในความเพียงพอของคําบอก
กลาวนั้น (Section 62 (5)-(6) MIA)  
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มาตรา 90 ผูรับประกันภัยอาจสละประโยชนจากการที่ผูเอาประกันภัยไมสงคําบอกกลาว
การสละทิ้งก็ได 

ในกรณีที่ผูรับประกันภัยไดนําความเสี่ยงภัยไปประกันภัยตอ ผูรับประกันภัยไมจําตองสงคํา
บอกกลาวการสละทิ้งใหแกผูรับประกันภัยตอ (Section 62 (8)-(9) MIA)  
 
 มาตรา 91 เม่ือมีการบอกกลาวสละทิ้งโดยชอบ ผูรับประกันภัยมีสิทธิที่จะเขาถือเอาสวนที่
ยังคงเหลืออยูของวัตถุท่ีเอาประกันภัย รวมถึงสิทธิทั้งปวงเหนือทรัพยนั้นท่ีสืบเนื่องจากการสละทิ้ง  
 เม่ือมีการบอกกลาวสละทิ้งเรือ ผูรับประกันภัยเรือยอมมีสิทธิในคาระวางที่เรือจะไดรับ 
รวมทั้งคาระวางที่เรือไดรับมาภายหลังเกิดความเสียหาย หักดวยคาใชจายเพื่อใหไดมาซึ่งคาระวาง
น้ัน 

ในกรณีที่เรือนั้นขนสงของที่เปนของเจาของเรือเอง ผูรับประกันภัยยอมมีสิทธิไดรับ
คาตอบแทนตามสมควรจากการขนสงของนั้น (Section 63 MIA)  

 
สวนที่ 3 

ความเสียหายบางสวน 
  

มาตรา 92  ความเสียหายบางสวน ไดแก ความเสียหายที่เกิดขึ้นแกวัตถุที่เอาประกันภัยอัน
มิใชความเสียหายสิ้นเชิง และใหรวมถึงคาใชจายตางๆ ดังตอไปน้ี 

(1) คาใชจายเฉพาะ 
(2) คาชวยเหลือกูภัย 
(3) สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป   
 
มาตรา 93 คาใชจายเฉพาะ ไดแก คาใชจายตางๆ ท่ีเกิดขึ้นโดยหรือในนามผูเอาประกันภัย

เพื่อความปลอดภัยหรือเพื่อการสงวนรักษาไวซึ่งวัตถุที่เอาประกันภัย แตไมรวมถึงสวนเฉลี่ยความ
เสียหายทั่วไปหรือคาชวยเหลือกูภัย (Section 64 (2) MIA)  

 



 

 

147

มาตรา 94 คาชวยเหลือกูภัย หมายถึง เงินรางวัลท่ีผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีสิทธิไดรับ
ตามกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจากปฏิบัติการโดยไมมีสัญญาเพื่อปองกันความ
เสียหายอันเกิดจากภัยท่ีไดเอาประกันภัย แตไมรวมถึงคาบริการสําหรับการใหบริการในลักษณะ
ของการชวยเหลือกูภัยท่ีทําโดยผูเอาประกันภัยหรือตัวแทนของผูเอาประกันภัยหรือบุคคลที่ผูเอา
ประกันภัยหรือตัวแทนของตนไดวาจางเพื่อการบําบัดภัยท่ีไดเอาประกันภัยไว (Section 65 (2) 
MIA)  

 
มาตรา 95 สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ไดแก สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตาม

กฎหมายวาดวยการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป สําหรับกรณีท่ีความเสียหายทั่วไปน้ันเกิดจากภัยที่ได
เอาประกันภัยไว (Section 66 (1)-(3) MIA)  

 
มาตรา 96  เม่ือเกิดความเสียหายแกวัตถุท่ีเอาประกันภัยจากการกระทําอันเปนความ

เสียหายทั่วไป ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายดังกลาวโดยไม
จําตองบังคับตามสิทธิของตนตามกฎหมายวาดวยการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปกอน (Section 66 
(4) MIA)  

 
หมวด 10 

การคํานวณคาสนิไหมทดแทน 
 

 มาตรา 97 จํานวนเงินที่ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชเพื่อความเสียหายที่ไดเอา
ประกันภัยไวใหเปนไปตามหลักเกณฑดังตอไปนี้ 
 (1) ในกรณีที่เปนกรมธรรมประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา ไมเกินมูลคาอันสามารถเอา
ประกันภัยได หรือ 

(2) ในกรณีที่เปนกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคา ไมเกินมูลคาที่กําหนดไวใน
กรมธรรมประกันภัยนั้น (Section 67 (1) MIA)  

การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
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มาตรา 98 เม่ือเกิดความเสียหาย ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชตามกรมธรรมประกันภัย 
ผูรับประกันภัยจะตองรับผิดตามสัดสวนระหวางจํานวนเงินที่ตนรับประกันภัยกับ 

(1) มูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได ในกรณีที่เปนกรมธรรมประกันภัยแบบไมกําหนด
มูลคา หรือ 

(2) ท่ีกําหนดไวในกรมธรรมประกันภัย ในกรณีที่เปนกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคา
(Section 67 (2) MIA)  

 การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
  
 มาตรา 99 ภายใตบังคับแหงบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ และขอกําหนดโดยชัดแจงใน
กรมธรรมประกันภัย  ในกรณีท่ีวัตถุท่ีเอาประกันภัยเสียหายสิ้นเชิง ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับ
ชดใชตามจํานวนดังตอไปน้ี  
  (1) ถากรมธรรมประกันภัยเปนแบบกําหนดมูลคา เทากับจํานวนเงินที่กําหนดไวใน
กรมธรรมประกันภัย 

(2) ถากรมธรรมประกันภัยเปนแบบไมกําหนดมูลคา เทากับมูลคาอันสามารถเอาประกันภัย
ไดของวัตถุที่เอาประกันภัย (Section 68 MIA)  
 การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
  

มาตรา 100 ภายใตบังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย หากเรือไดรับ
ความเสียหายแตไมถึงขนาดเสียหายสิ้นเชิง ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชตามจํานวนดังตอไปน้ี  
 (1) หากไดซอมแซมเรือนั้นแลว เทากับคาใชจายอันควรในการซอมแซม หักดวยจํานวนที่
สามารถหักไดตามประเพณี แตไมเกินจํานวนเงินที่เอาประกันภัยสําหรับอุบัติการณแตละครั้ง 
 (2) หากไดซอมแซมเรือแตเพียงบางสวน เทากับคาใชจายอันควรในการซอมแซมน้ัน ตาม
วิธีการคํานวณใน (1) นอกจากนั้น ใหมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับการเสื่อมราคาของ
เรือซึ่งเกิดจากความเสียหายที่ยังไมไดซอมแซม ถามี ทั้งนี้ จํานวนเงินรวมทั้งหมดจะตองไมเกิน
คาใชจายอันควรในการซอมแซมความเสียหายทั้งหมด ตามวิธีการคํานวณใน (1) 
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(3) หากยังไมไดซอมแซมเรือน้ันและยังไมไดขายไปในสภาพที่เสียหาย เทากับคาสินไหม
ทดแทนเพื่อการเสื่อมราคาของเรือนั้นซึ่งเกิดจากความเสียหายที่ยังไมไดซอมแซมแตไมเกิน
คาใชจายอันควรในการซอมแซมความเสียหายทั้งหมด ตามวิธีการคํานวณใน (1)  (Section 69 
MIA)  
  
 มาตรา 101 ภายใตบังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย ในกรณีที่มีการ
สูญเสียคาระวางบางสวน ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชเงินตามสัดสวนระหวาง 
   (1) จํานวนคาระวางที่สูญเสียไปกับจํานวนเงินที่กําหนดไวในกรมธรรมประกันภัย ในกรณี
ท่ีเปนกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคา หรือ 

 (2) จํานวนคาระวางที่สูญเสียไปกับมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได ในกรณีท่ีเปน
กรมธรรมประกันภัยแบบไมไดกําหนดมูลคา (Section 70 MIA)  
  การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
  
 มาตรา 102 ภายใตบังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย ในกรณีที่ของ 
สินคาหรือสังหาริมทรัพยอื่นๆ เสียหายบางสวน ผูเอาประกันภัยจะไดรับชดใชตามจํานวนดังตอไปน้ี 
 (1) ถาบางสวนแหงของ สินคา หรือสังหาริมทรัพยอื่นๆ ที่ไดเอาประกันภัยไวตามกรมธรรม
ประกันภัยแบบกําหนดมูลคาเสียหายโดยสิ้นเชิง เทากับผลคูณระหวางจํานวนเงินท่ีกําหนดไวตาม
กรมธรรมและสัดสวนของมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดของทรัพยสวนท่ีเสียหายโดยสิ้นเชิงกับ
มูลคาที่สามารถเอาประกันภัยไดของทรัพยทั้งหมดในสภาพที่ไมเสียหาย 
 (2) ถาบางสวนแหงของ สินคา หรือสังหาริมทรัพยอื่นๆ ท่ีไดเอาประกันภัยไวตามกรมธรรม
ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคาไดรับความเสียหายโดยสิ้นเชิง เทากับมูลคาอันสามารถเอา
ประกันภัยไดของทรัพยสวนท่ีเสียหายนั้น  
 (3) ถามีการสงมอบของ สินคา หรือสังหาริมทรัพยอื่นๆ ที่ไดเอาประกันภัยไวท้ังหมดหรือ
บางสวนที่จุดหมายปลายทางในสภาพที่เสียหาย เทากับ 

(ก) ผลคูณระหวางจํานวนเงินท่ีกําหนดไวในกรมธรรมประกันภัยและสัดสวนระหวาง
ผลตางมูลคารวมของทรัพยน้ันในสภาพท่ีไมเสียหายกับสภาพท่ีเสียหาย ณ สถานที่ที่ทรัพยนั้นไป
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ถึงกับมูลคารวมของทรัพยสินนั้นในสภาพที่ไมเสียหาย ในกรณีท่ีเปนกรมธรรมประกันภัยแบบ
กําหนดมูลคา 

(ข) ผลคูณระหวางมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดของทรัพยทั้งหมดและสัดสวน
ระหวางผลตางมูลคารวมของทรัพยนั้นในสภาพที่ไมเสียหายกับสภาพที่เสียหาย ณ สถานที่ที่
ทรัพยสินไปถึงกับมูลคารวมของทรัพยสินนั้นในสภาพที่ไมเสียหาย ในกรณีที่เปนกรมธรรม
ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา 

“มูลคารวม” ตาม (3) หมายความวา ราคาขายสง หรือในกรณีท่ีไมมีราคาขายสง ให
หมายถึงราคาโดยประมาณบวกดวยคาขนสง คาขนถายขึ้นจากเรือ และคาภาษีอากรที่ชําระแลว 
ท้ังน้ี ในกรณีที่เปนของหรือสินคาที่ถูกขายในระหวางเปนสินคาทัณฑบน ก็ใหถือเอาราคาทัณฑบน
น้ันเปนมูลคารวม (Section 71 MIA)  

 การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
  
 มาตรา 103 ถาหากทรัพยตางชนิดกันไดเอาประกันภัยไวโดยกําหนดมูลคาไวเพียงมูลคา
เดียว การกําหนดมูลคาทรัพยตางชนิดกันนั้น ใหคิดแบงตามสัดสวนของมูลคาอันสามารถเอา
ประกันภัยไดของทรัพยแตละชนิดดังเชนในกรณีของกรมธรรมประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา 
  การชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายบางสวนของทรัพยแตละชนิดตามวรรคหนึ่ง 
ใหคิดจากผลคูณระหวางมูลคาที่เอาประกันภัยไวทั้งหมดของทรัพยชนิดนั้นกับสัดสวนระหวางมูลคา
อันสามารถเอาประกันภัยไดของสวนหนึ่งสวนใดของทรัพยชนิดนั้นกับมูลคาอันสามารถเอา
ประกันภัยไดของทรัพยชนิดนั้นท้ังหมด 

  ในกรณีท่ีการกําหนดมูลคาตองกระทําโดยแบงเปนสวนๆ และรายละเอียดของราคาตนทุน 
คุณภาพหรือลักษณะของของแตละชนิดไมสามารถรูไดอยางแนชัด การคิดแบงมูลคาอาจกระทําโดย
พิจารณาจากมูลคาสุทธิในสภาพที่ไมเสียหาย คุณภาพหรือลักษณะแหงของที่ตางชนิดกันนั้น 
(Section 72 MIA)  

การคํานวณมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยไดใหเปนไปตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวใน
หมวด 4 
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 มาตรา 104 ภายใตบังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย เม่ือผูเอา
ประกันภัยไดชําระหรือจะตองชําระสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใช
จากผูรับประกันภัยดังตอไปนี้ 
  (1) หากวัตถุที่ตองรวมเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปไดเอาประกันภัยไวเต็มมูลคา ผูเอา
ประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชเต็มตามจํานวนของสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปนั้น  

(2) หากวัตถุท่ีตองรวมเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปนั้นไดเอาประกันภัยไวต่ํากวามูลคา หรือ
เอาประกันภัยไวแตเพียงบางสวน ใหผูรับประกันภัยใหลดจํานวนคาสินไหมทดแทนลงตามสวนที่ได
เอาประกันภัยไวต่ํากวามูลคา (Section 73 (1) MIA)  
 

มาตรา 105 ใหนําความในมาตรา 104 มาใชบังคับแกการชดใชคาสินไหมทดแทนในสวนที่
เกี่ยวกับคาชวยเหลือกูภัยโดยอนุโลม (Section 73 (2) MIA)  

 
มาตรา 106 ภายใตบังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย หากผูเอา

ประกันภัยไดเอาประกันความรับผิดใดๆ ตอบุคคลภายนอก ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใช
จํานวนเงินที่ตนไดชําระหรือจะตองชําระใหแกบุคคลภายนอกเพื่อความรับผิดเชนวานั้น (Section 
74 MIA)  
 
 มาตรา 107 ในกรณีท่ีมีการสูญเสียหรือเสียหายใดที่เกี่ยวของกับวัตถุท่ีเอาประกันภัย แต
บทบัญญัติในหมวดน้ีมิไดบัญญัติถึงหลักการคํานวณคาสินไหมทดแทนไว ใหนําบทบัญญัติของ
หมวดนี้มาใชบังคับโดยอนุโลม 

บทบัญญัติในหมวดน้ีไมกระทบกระเทือนหลักเกณฑเกี่ยวกับการประกันภัยซ้ําซอน และไม
เปนการหามผูรับประกันภัยที่จะโตแยงเกี่ยวกับสวนไดเสีย หรือพิสูจนวาวัตถุที่เอาประกันภัย
ท้ังหมดหรือสวนใดสวนหนึ่งของวัตถุที่เอาประกันภัยมิไดตกอยูในการเสี่ยงภัยตามกรมธรรม
ประกันภัยในเวลาที่เกิดความเสียหายขึ้นน้ัน (Section 75 MIA)  
 
 มาตรา 108 หากไดเอาประกันภัยไวโดยมีเงื่อนไขวาจะไมชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความ
เสียหายบางสวน  นอกจากความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการเสียสละทรัพยอันถือไดวาเปนความ
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เสียหายทั่วไป ทีตอวัตถุที่เอาประกันภัย ผูเอาประกันภัยจะไมไดรับการชดใชเพื่อความเสียหาย
บางสวน เวนแตวาขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยจะสามารถแบงแยกออกเปนสวนๆ ได 
 หากขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยจะสามารถแบงแยกออกเปนสวนๆ ได ผูเอา
ประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชสําหรับความเสียหายสิ้นเชิงของสวนใดๆ ท่ีสามารถแบงแยกออกไดนั้น 
 หากไดเอาประกันภัยไวโดยมีเงื่อนไขวาจะไมชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย
บางสวน ไมวาทั้งหมดของความเสียหายบางสวนหรือเฉพาะสวนที่ต่ํากวาจํานวนรอยละที่กําหนด 
ผูรับประกันภัยยังคงตองรับผิดในคาชวยเหลือกูภัย คาใชจายเฉพาะและคาใชจายอื่นๆ ท่ีเกิดขึ้น
อยางสมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายที่เกิดจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไวตามบทบัญญัติวา
ดวยขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ  

เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น หากไดเอาประกันภัยไวโดยมีเงื่อนไข
วาจะไมชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายบางสวนที่ต่ํากวาจํานวนรอยละที่กําหนด ให
พิจารณาจากความเสียหายจริงท่ีเกิดขึ้นกับวัตถุท่ีเอาประกันภัยไว และหามมิใหนําความเสียหาย
ท่ัวไป คาใชจายเฉพาะ และคาใชจายที่เกิดขึ้นจากหรือเกี่ยวของกับการพิสูจนความเสียหายไปรวม
กับความเสียหายบางสวนที่เกิดขึ้นเพื่อที่จะทําใหถึงจํานวนรอยละที่กําหนดไวน้ัน (Section 76 
MIA)  
 
 มาตรา 109 เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น และภายใตบังคับแหง
บทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ ผูรับประกันภัยจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นตามมา 
ถึงแมวาจํานวนทั้งหมดของความเสียหายทั้งหมดเหลานั้นจะเกินจํานวนเงินที่เอาประกันภัยไว 

ภายใตกรมธรรมประกันภัยฉบับเดียวกัน หากยังไมมีการซอมแซมหรือทําใหความเสียหาย
บางสวนกลับคืนดีและไดเกิดความเสียหายสิ้นเชิงตามมา ผูเอาประกันภัยจะไดรับการชดใชเพียงใน
สวนของความเสียหายสิ้นเชิงเทานั้น แตไมกระทบกระเทือนสิทธิของผูเอาประกันภัยตามขอกําหนด
เกี่ยวกับการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ (Section 77 MIA)  

 
มาตรา 110 ผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภัยมีหนาที่จะตองใชมาตรการตาม

สมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลดความเสียหายใดๆ ที่ไดรับความคุมครองตาม
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กรมธรรมประกันภัยใหนอยที่สุด เชน การดําเนินคดีเรียกรองคาเสียหายจากผูกอความเสียหาย 
หรือปฏิบัติการอยางอื่นเพื่อวัตถุประสงคดังกลาว (Section 78 (4) MIA)  
 ขอกําหนดในกรมธรรมประกันภัยที่แสดงวาผูรับประกันภัยจะชดใชคาใชจายจากการใช
มาตรการตามวรรคหนึ่ง เรียกวา ขอกําหนดการเรยีกคาเสียหายและปฏิบัติการ 
 หากกรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ ใหถือวา
ขอกําหนดนั้นเปนสวนเพิ่มเติมของสัญญาประกันภัย และผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับการชดใช
คาใชจายอันควรตามขอกําหนดนั้นจากผูรับประกันภัย แมวาผูรับประกันภัยอาจจะไดชดใชสําหรับ
ความเสียหายสิ้นเชิงไปแลว หรือไดเอาประกันภัยไวโดยมีเงื่อนไขวาจะไมชดใชคาสินไหมทดแทน
เพื่อความเสียหายบางสวน ไมวาทั้งหมดของความเสียหายบางสวนหรือเฉพาะสวนที่ต่ํากวาจํานวน
รอยละที่กําหนดก็ตาม  

ความเสียหายทั่วไป สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป และคาชวยเหลือกูภัยตามหมวด 9 จะ
ไมไดรับชดใชภายใตขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ (Section 78 (1)-(3) MIA)  
 คาใชจายที่เกิดขึ้นเพื่อหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใดๆ ที่กรมธรรมประกันภัยไม
คุมครอง ยอมไมไดรับการชดใชภายใตขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ 
  

หมวด 11 
การรับชวงสิทธิ 

 
มาตรา 111 เม่ือผูรับประกันภัยไดชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายสิ้นเชิงที่

เกิดขึ้นแกวัตถุที่เอาประกันภัย หรือที่เกิดขึ้นแกสวนใดสวนหนึ่งแหงของที่สามารถแบงแยกได ผูรับ
ประกันภัยมีสิทธิเขารับเอาสวนไดเสียของผูเอาประกันภัยตามที่คงเหลืออยูในวัตถุที่เอาประกันภัย
ตามสวนที่ไดชดใชไป และรับชวงสิทธิของผูเอาประกันภัยในวัตถุที่เอาประกันภัยนั้นหรือท่ีเกี่ยวของ
กับวัตถุที่เอาประกันภัยนับแตเวลาที่เกิดเหตุแหงความเสียหาย 
 ในกรณีท่ีผูรับประกันภัยไดชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายบางสวน ผู รับ
ประกันภัยจะไมมีสิทธิเหนือวัตถุที่เอาประกันภัย หรือสวนของวัตถุท่ีเอาประกันภัยที่คงเหลืออยู แต
ผูรับประกันภัยอาจรับชวงสิทธิของผูเอาประกันภัยในวัตถุที่เอาประกันภัยนั้นหรือท่ีเกี่ยวของกบัวตัถุ
ท่ีเอาประกันภัยนับแตเวลาที่เกิดเหตุแหงความเสียหายตามสวนแหงคาสินไหมทดแทนที่ไดชดใชไป 
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หมวด 12 
การประกนัภัยซ้ําซอน 

 
 มาตรา 112 หากกรมธรรมประกันภัยตั้งแตสองฉบับขึ้นไปไดทําขึ้นโดยหรือในนามของผู
เอาประกันภัยเพื่อการเสี่ยงภัยและสวนไดเสียเดียวกัน หรือเพื่อสวนหน่ึงสวนใดของการเสี่ยงภัยและ
สวนไดเสียเดียวกันนั้น และจํานวนเงินเอาประกันภัยเกินกวาคาสินไหมทดแทนที่จะตองชดใชตาม
พระราชบัญญัติน้ี ใหถือวา ผูเอาประกันภัยไดเอาประกันภัยไวสูงกวามูลคาโดยการประกันภัย
ซํ้าซอน 
 ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไดเอาประกันภัยไวสูงกวามูลคาโดยการประกันภัยซ้ําซอน 
 (1) เวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอื่น ผูเอาประกันภัยอาจเรียกใหผูรับ
ประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทนตามลําดับท่ีผูเอาประกันภัยเห็นสมควร ท้ังนี้ผูเอาประกันภัยไมมี
สิทธิจะไดรับเงินเกินไปกวาคาสินไหมทดแทนที่จะพึงชดใชตามพระราชบัญญัตินี้ 
 (2) หากกรมธรรมประกันภัยที่ผูเอาประกันภัยใชเรียกรองคาสินไหมทดแทนเปนกรมธรรม
ประกันภัยแบบกําหนดมูลคา ผูเอาประกันภัยจะตองหักจํานวนเงินใดๆ ท่ีตนไดรับไวจากกรมธรรม
ประกันภัยอื่นออกจากการประเมินความเสียหาย โดยไมจําตองคํานึงถึงมูลคาที่แทจริงของวัตถุที่เอา
ประกันภัย 
 (3) หากกรมธรรมประกันภัยที่ผูเอาประกันภัยใชเรียกรองคาสินไหมทดแทนเปนกรมธรรม
ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา ผูเอาประกันภัยจะตองหักจํานวนเงินใดๆ ท่ีตนไดรับไวจาก
กรมธรรมประกันภัยอื่นออกจากจํานวนมูลคาอันสามารถเอาประกันภัยได 

(4) หากผูเอาประกันภัยไดรับจํานวนเงินใดๆ ไวเกินกวาคาสินไหมทดแทนที่จะพึงตอง
ชดใชตามพระราชบัญญัตินี้ ใหถือวาผูเอาประกันภัยไดถือครองเงินจํานวนที่เกินน้ันไวแทนผูรับ
ประกันภัยเพื่อประโยชนในการพิจารณาการรวมชดใชคาสินไหมทดแทนระหวางผูรับประกันภัย
ท้ังหลาย (Section 32 MIA)  
 
 มาตรา 113 หากผูเอาประกันภัยไดเอาประกันภัยไวสูงกวามูลคาโดยการประกันภัยซ้ําซอน 
ผูรับประกันภัยแตละคนจะตองรวมชดใชคาสินไหมทดแทนตามอัตราสวนระหวางความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับจํานวนเงินที่ผูรับประกันภัยแตละคนจะตองรับผิดตามสัญญาของตน 
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หากผูรับประกันภัยคนใดไดชดใชความเสียหายไปเกินกวาสวนของตน ผูรับประกันภัยนั้น
ยอมมีสิทธิที่จะฟองผูรับประกันภัยคนอื่นใหรวมชดใชเงินที่ไดชดใชใหผูเอาประกันภัยไป โดยใหถือ
วาตนมีสิทธิเชนเดียวกันกับผูคํ้าประกันที่ไดชําระหนี้ไปเกินสวนที่ตนตองรับผิดชอบ (Section 80 
MIA)  
 

หมวด 13 
การประกันภัยต่าํกวามูลคา 

 
มาตรา 114 หากผูเอาประกันภัยไดเอาประกันภัยไวในจํานวนเงินที่ต่ํากวามูลคาอันสามารถ

เอาประกันภัยได หรือในจํานวนเงินที่ต่ํากวาการกําหนดมูลคากรมธรรมประกันภัย ในกรณีของ
กรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคา ใหถือวาผูเอาประกันภัยรับประกันภัยตนเองในสวนที่เหลือที่
ไมไดเอาประกันภัยไว (Section 81 MIA)  
 

หมวด 14 
การประกนัภยัแบบสหการ 

 
 มาตรา 115 หากบุคคลตั้งแตสองคนขึ้นไปตกลงที่จะรับประกันภัยซึ่งกันและกันเพื่อความ
เสียหายทางทะเล การประกันภัยดังกลาว เรียกวา การประกันภัยแบบสหการ 

บทบัญญัติในหมวดวาดวยเบี้ยประกันภัยมิใหนํามาใชบังคับแกการประกันภัยแบบสหการ   
บุคคลดังกลาวมีเสรีภาพที่จะตกลงหลักเกณฑของการชําระเงินใดๆ แทนเบี้ยประกันภัย 

ใหนําบทบัญญัติในพระราชบัญญัติน้ีมาใชบังคับแกการประกันภัยแบบสหการ เทาที่ไมมี
การตกลงเปนอยางอื่นโดยคูสัญญา หรือโดยกรมธรรมประกันภัยหรือกฎเกณฑของสมาคม
ประกันภัยสหการ (Section 85 MIA)  
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หมวด 15 
อายุความ 

 
 มาตรา 116 การเรียกใหชดใชคาสินไหมทดแทนตามพระราชบัญญัตินี้ใหมีกําหนดอายุ
ความสองปนับแตวันที่เกิดความเสียหาย  
 ในการเรียกใหใชหรือใหคืนเบ้ียประกันภัยใหมีกําหนดอายุความสองปนับแตวันซึ่งสิทธิจะ
เรียกใหใชหรือคืนเบี้ยประกันภัยถึงกําหนด  
 การเรยีกใหชดใชคาสินไหมทดแทนตามสัญญาประกันภัยตอ ใหมีกําหนดอายุความหกปนบั
แตวันท่ีเกิดความเสียหายตามสัญญาประกันภัยที่มีการเอาประกันภัยตอไว 
 

บทเฉพาะกาล 
 
 มาตรา 117 พระราชบัญญัติฉบับน้ีไมใชบังคับแกสัญญาประกันภัยทางทะเลที่ตกลงทําขึ้น
กอนวันที่พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับ 
 
 
…………………………….. 
ผูรับสนองพระบรมราชโองการ 
นายกรัฐมนตรี 
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