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บทคัดยอ 

 

การประกันภัยทางทะเลมีหลักสําคัญประการหนึ่งวา ผูเอาประกันภัยที่จะมีสิทธิ

เรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกตนไดนั้น จะตองมีสวนไดเสียในวัตถุที่

เอาประกันภัยในเวลาที่เกิดวินาศภัย โดยความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นทางทะเลแบงออกไดหลาย

ชนิดดวยกัน ที่ไดแบงไวหลายชนิดก็เพ่ือจะกําหนดขอบเขตความรับผิดชอบของผูรับ

ประกันภัย หรือสัดสวนของการชดใชคาเสียหายใหเปนไปตามความเสียหายที่ไดรับ ซึ่งการหา

สาเหตุของความเสียหายจะตองพิจารณาจากลักษณะของความเสียหายที่ไดรับ และผูเอา

ประกันภัยที่จะไดรับชดใชคาเสียหายจากผูรับประกันภัยไดเกิดความเสียหายทั้งหมด บางสวน 

หรือไมไดรับความเสียหายเลย โดยสิทธิที่จะไดรับชดใชความเสียหายตามที่มีประกันไวจะตอง

พิจารณาดูเปนเรื่อง ๆ ไป 

 ผลจากการศึกษาพบวายังมีบางเรื่องเก่ียวกับคาเสียหายที่ผูเอาประกันตามกฎหมายใน

ประเทศอังกฤษยังไมสามารถหาคําตอบไดอยางชัดเจน ซึ่งมี 2 เรื่องที่นาสนใจ 

 เรื่องแรกเปนเรื่องของการกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยไววาจะตองใชวิธีตาง ๆ 

ตามสมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายใหนอยที่สุด (sue and labour) ในกรณีที่สัญญา

ประกันภัยมิไดระบุเง่ือนไข sue and labour ไว แตเกิดมีคาใชจายเกิดขึ้นในลักษณะ sue and 

labour ในเรื่องนี้ไดมีความเห็นแตกแยกเปน 2 ความเห็น ความเห็นแรกเห็นวาเมื่อมิไดระบุ



 ข 

เง่ือนไข sue and labour ในสัญญา ผูเอาประกันภัยสามารถเรียกรองคาเสียหายไดแมวาจะไม

มีขอกําหนดในสัญญาเอาไว อีกความเห็นมีความเห็นวาเม่ือไมไดระบุเง่ือนไข sue and labour 

ไว ถือวาไมเปนไปตามหลักการ sue and labour เพราะเห็นวาการที่ไมไดระบุเง่ือนไข sue 

and labour ใหถูกตองนั้น ถามีคดีเกิดขึ้นอีกก็ไมจําเปนที่จะตองใสขอกําหนด sue and labour 

ไวในกรมธรรมอีกตอไป 

 เร่ืองที่สองเปนเรื่องของความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือในฐานะที่เปน

ตัวแทนของผูเอาประกันภัย ซึ่งถาความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือกอใหเกิดสิทธิ

แกผูรับประกันภัยที่จะใชเปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายเอาจากผูเอาประกันภัย โดยเปน

ความคุมครองในความเสียหายอันเปนผลใกลชิดจากความประมาทเลินลอของนายเรือและ

ลูกเรือ โดยมีทานผูพิพากษาที่อธิบายเรื่องน้ีวาหากผูเอาประกันภัยหรือตัวแทนไมไดใช

มาตราการที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหนอยลง ถือวาเปนความเสียหายจากผล

ใกลชิดจากการกระทําของบุคคลดังกลาว ในเรื่องนี้คําพิพากษาของศาลอังกฤษยังไมชัดเจน 

และนักกฎหมายอังกฤษก็ยังไมมีความเห็นเปนที่ยุติ 

 สําหรับในประเทศไทยแมจะยังมิไดมีบทบัญญัติเฉพาะที่เปนลายลักษณอักษรเพื่อใช

บังคับแกการประกันภัยทางทะเล แตการประกันภัยทางทะเลก็ไดมีการทําขึ้นในประเทศและ

นอกประเทศเนื่องมาจากประเทศไทยมีเรือเดินทะเล และยังมีการนําสินคาเขาและสงสินคาออก 

ซึ่งก็ไดมีการทําการประกันภัยทางทะเลไวกับบริษัทภายในประเทศและบริษัทในตางประเทศ 

เม่ือมีคดีที่เกิดจากวินาศภัยที่ทําใหเกิดความเสียหายแกสินคาหรือตัวเรือขึ้น ศาลไทยจึงตองนํา

กฎหมายประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษมาปรับใช เน่ืองจากกฎหมายประกันภัยทาง

ทะเลของประเทศไทยยังไมไดมีเปนลายลักษณอักษร ประกอบกับจารีตประเพณีของประเทศ

ไทยก็ไมไดมีปรากฎไว จึงตองวินิจฉัยคดีเปนเรื่อง ๆ ตามหลักกฎหมายทั่วไป 
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Abstract 

 

Sea insurance has one main principle that is the insured, who may claim 

compensation from the insurer, must share interests in the insured objects at the time 

that hazard occurs. Damages in the sea are separated into many types to restrict the 

insurer’s scopes of responsibilities and to keep the compensation rate in proportion to 

the damages that occurred. The Causes of damages shall be considered based on its 

nature and whether the damages that occurred to the insured are total loss, partial 

loss or not at all. The rights to receive compensation under the insurance coverage 

shall be considered on case by case basis.  

 Outcomes of studies found some matters involving damage compensations still 

pending and even the British law is unable to finalize clear solution. Among these are 

two cases deemed interesting to know:  

 First being the specifications about the insured’s duties to ensure that all 

suitable measures had conducted to avert or minimize loss.  However,   if sue and 

labor expenses occurred where the Insurance Contract has not specified; this matters 

shows 2 different opinions. The Fist deemed that since sue and labor were not 



 ง 

specified in the Insurance Contract, the insured may claim for damages even no such 

conditions specified in the Contract. Another opinion deemed that since sue and labor 

conditions were not specified in the Contract, it is deemed against the principles of sue 

and labor, therefore, if sue and labor conditions are not rightly specified in the 

Contract, and lawsuit occurred, it is not necessary to specified the sue and conditions 

in the policy anymore.  

 The second is due to negligence and carelessness of the ship master and the 

crews who hold position as the insured’s agent, which means if the negligence and 

carelessness of the ship master and crews gives rise to the ground for the insurer to 

claim or used it as a ground to fight or claim for damages from the insured deeming it 

as being closely to the coverage of damages caused by negligence and carelessness 

of the ship master and the crews. The judge who explained this matter clarified that if 

the insured or the agent had not exercised the measures to avoid or relieve or keep 

the damages at minimum, it shall be deemed as damages are caused by the closely 

concern  party. The British Court’s judgment in this matter remains unclear and the 

British lawyer has no definite solution to finalize this matter.  

 In Thailand,  even though there is no specific written provisions to govern sea 

insurance, but there are sea insurances  being made in Thailand and abroad due to 

Thailand’s vessels has to carry  both inbound and outbound cargoes  and insurances 

are made with various companies in Thailand and overseas. In case of hazards 

occurred and caused damages to cargoes or the vessel, the Thai court shall apply or 

adapt the British laws, due to sea insurance law in Thailand has not been written so 

far, nor has it appear in any of the Thai tradition; thus it need consideration from case 

to case based on general relevant laws.  
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

 นับตั้งแตที่มนุษยรูจักวิธีทําการคาระหวางกันน้ัน ทําใหมีการเดินทางไปเพื่อซ้ือขาย

สินคายังสถานที่ไกล ๆ ไมวาจะเดินทางโดยทางบกหรือทางน้ํา การเดินทางโดยทางบกใน

สมัยกอนน้ันเปนเรื่องที่ลําบากและเปนอันตราย ไมไดสะดวกสบายเหมือนสมัยนี้ ดังน้ันจึงนิยม

ที่จะเดินทางไปทางทะเลถึงอยางนั้นก็ยังมีอันตรายในทองทะเลก็เปนเรื่องที่นากลัว โอกาสที่

เรือจะประสบภัยก็มีสูงซ่ึงอาจนําความสูญเสียมาใหแกเจาของเรือและเจาของสินคาได 

 การคาในสมัยกอนพอคามักจะเดินทางไปทางเรือรวมกับสินคาของตนเพื่อขนสงไป

ขายยังจุดหมายปลายทาง แลกเปลี่ยนสินคา หรือซ้ือสินคาที่ตองการกลับไปขายยังตลาดบาน

เกิด ในเรือลําเดียวกันน้ันจึงไมแปลกเลยที่จะมีพอคาหลายคนที่เดินทางไปคุมสินคาของตน

ดวยนอกจากนี้ความปลอดภัยในการขนสงสินคายังไมมี ซึ่งอาจจะมีอันตรายเกิดขึ้นในรูปแบบ

ตาง ๆ ได เชน เกิดจากอัคคีภัย วาตภัย ภัยที่เกิดจากการปลนหรือเปนอุบัติเหตุ เปนตน จึงมี

ความคิดเกิดขึ้นวาการสงของไปเชนน้ีเปนการเสี่ยงเกินไป อาจจะหรือลมละลายไดงาย จึงมี

การประกันภัยขึ้นมา โดยการประกันภัยทั้งหลายน้ันมีที่มาจากที่บุคคลที่ตกอยูในสภาวะที่ตอง

เสี่ยงภัยในเรื่องเดียวกันโดยตางคนตางเสียสละเงินกันคนละเล็กคนละนอย เพ่ือจะชวยเหลือ

เพ่ือนรวมกลุมที่ตองประสบภัยเพื่อวาเม่ือตนเองตองประสบภัยนั้นก็จะไดรับความชวยเหลือใน

ทํานองเดียวกัน การประกันภัยจึงเปนวิธีการอยางหนึ่งซ่ึงมีวัตถุประสงคแบงเฉลี่ยความ

เสียหายที่อาจเกิดขึ้น เน่ืองจากการตองเสี่ยงตอภัยตาง ๆ ของบุคคลใดบุคคลหนึ่งไปยังบุคคล

จํานวนมากซึ่งตกอยูในภาระตองเสี่ยงภัยทํานองเดียวกันหรือก็คือการแบงเฉลี่ยความรับผิดใน

ลักษณะชวยเหลือกันจากคนที่ตองเสี่ยงภัยในกลุมเดียวกัน โดยทุกคนจะตองสงเบี้ยประกันภัย 

เม่ือเกิดความเสียหายก็เอาเบี้ยประกันภัยนั้นไปจายชดใชความเสียหาย  
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 การประกันภัยจึงมิใชการปองกันภัยที่อาจจะเกิดขึ้น ถึงแมจะมีการประกันภัยแลวแต

ทุกคนก็ยังตกอยูในภาวะจะที่ตองเสี่ยงภัยอยู เปนแตวาหากมีภัยเกิดขึ้นก็จะไดรับความ

ชวยเหลือ หรือบรรเทาความเสียหายที่ไดรับ ทั้งนี้ก็ดวยการดําเนินงานของคนกลางที่เรียกวา 

ผูรับประกันภัย ซึ่งจะทําหนาที่เปนผูรวบรวมเงินทุน หรือที่เรียกวาเบี้ยประกันภัยจากผูที่เขา

รวมวิธีการนี้ซึ่งเรียกวา ผูเอาประกันภัย โดยผูรับประกันภัยมีหนาที่ที่จะตองรับชดใชคาสินไหม

ทดแทนใหแกผูเอาประกันภัย ไมวาจะเปนเจาของเรือหรือเจาของสินคานั้นก็ตามเมื่อไดทํา

ประกันภัยไวแลวก็จะไดรับเบี้ยประกันภัยเปนการตอบแทน  

 ในปจจุบันการทําประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเลในระบบการซื้อขายสินคาระหวาง

ประเทศกลายเปนสิ่งจําเปนและเปนเง่ือนไขไปแลว เม่ือมีการตกลงซื้อขายสินคา ก็จะตองมีการ

ขนสงสินคาทางทะเลทั้งผูซื้อหรือผูนําเขาสินคา และผูขายหรือผูสงออกสินคา ผูรับขนสงสินคา

รวมถึงบริษัทก็ตองผจญกับความเสี่ยงภัยทางทะเล หรือความเสียหายตาง ๆ ที่อาจจะเกิด

ขึ้นกับสินคานั้น ๆ ความเสี่ยงของบุคคลใดจะเริ่มตนและสิ้นสุดลงก็ขึ้นอยูกับขอตกลงในการซึ้อ

ขายสินคานั้น ๆ ในการชดใชคาเสียหายบริษัทผูรับประกันภัยจะตองจายคาชดเชยใหผูเอา

ประกันภัย เม่ือผูเอาประกันภัยไดรับความสูญหายหรือเสียหายตามความเปนจริงที่เกิดขึ้น โดย

มิใหผูเอาประกันภัยไดรับกําไรหรือตองสูญเสียจากการเกิดวินาศภัยขึ้นตามสัญญา ในเรื่องของ

ความเสียหายสามารถแยกไดเปนหลายประเภท ไดแก ความเสียหายบางสวน ความเสียหาย

สิ้นเชิง และความเสียหายทั่วไป ซึ่งในทางปฏิบัติในการประเมินความเสียหายในทางทะเลเปน

เร่ืองที่มีความยุงยากและซับซอนมาก ในเรื่องดังกลาวก็ยังมีปญหาบางเรื่องที่กฎหมาย

ประกันภัยทางทะเลในประเทศอังกฤษยังไมสามารถหาคําตอบใหแนชัดได  

ในขณะนี้ประเทศไทยก็ยังไมมีบทบัญญัติของกฎหมายประกันภัยทางทะเลที่เปนลาย

ลักษณอักษร และถามีกรณีที่เปนปญหาเกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเลเกิดขึ้น จึงมีปญหา

วาศาลไทยจะนํากฎหมายใดมาใชบังคับในเรื่องนี้ โดยในปญหานี้ก็มีคําพิพากษาที่วินิจฉัย

เกี่ยวกับการนํากฎหมายการประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษมาบังคับใช ซึ่งศาลได

วินิจฉัยไวดังนี้ 

 คําพิพากษาฏีกาที่ 999/2496 วินิจฉัยวา ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

868 บัญญัติไววา “อันสัญญาประกันภัยทะเล ทานใหบังคับตามบทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล” 

ซึ่งกฎหมายทะเลของประเทศไทยยังหามีไม ทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฎ ควรเทียบวินิจฉัย
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คดีนี้ตามหลักกฎหมายทั่วไป ตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย สัญญา

ประกันภัยรายนี้ทําขึ้นเปนภาษาอังกฤษ ศาลฎีกาเห็นวา ควรถือเอากฎหมายวาดวยประกันภัย

ทางทะเลของประเทศอังกฤษเปนกฎหมายทั่วไปเพ่ือเทียบเคียงวินิจฉัยดวย และศาลฎีกาไดนํา 

Marine Insurance Act 1906 หรือพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ 

และคําพิพากษาของศาลอังกฤษในเรื่องนี้มาเปนหลักในการวินิจฉัยคดีดังกลาว1 

 ดังน้ันในเรื่องที่เกี่ยวเนื่องกับการกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัย ซึ่งกําหนดไววาผู

เอาประกันภัยจะตองใชมาตราการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลด

ความเสียหายลงใหนอยที่สุด (sue and labour) ก็ยังไมชัดเจนวา ถาไมมีขอสัญญากําหนดไว

เชนน้ัน ผูเอาประกันภัยจะยังคงมีหนาที่ตองปดหรือบรรเทาอยูหรือไม ถาหากถือวาเปนหนาที่

ของผูเอาประกันภัยแลววาผูเอาประกันภัยทําผิดหนาที่จะมีผลอะไรเกิดขึ้น และถาเปนการ

กระทําของตัวแทนของผูเอาประกันภัย โดยตัวแทนมิไดกระทําการตามสมควรเพื่อหลีกเลี่ยง

หรือบรรเทาความเสียหาย การไมกระทําของตัวแทนดังกลาวจะมีผลอยางไร ขาพเจาจึงนํา

ปญหาดังกลาวมาวิเคราะหเพ่ือเปนแนวทางที่จะนํามาปรับใชในประเทศไทยตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 

 1. เพ่ือศึกษาถึงลักษณะของความเสียหายที่สามารถชดใชไดในการประกันภัยทาง

ทะเล 

 2. เพ่ือศึกษาถึงหลักการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษ 

 3. เพ่ือศึกษาถึงปญหาตาง ๆ ในการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของ

ประเทศอังกฤษ 

 4. เพ่ือศึกษาถึงแนวทางในการแกไขปญหาตาง ๆ โดยพิจารณาจากคดีที่เกิดขึ้น

ในทางปฏิบัติ 
                                                 
        1อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมกฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 

2549), 211. 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

   

 ผูเขียนประสงคที่จะศึกษาถึงหลักการของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเลโดย

จะกลาวถึงประเภทของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเลในเรื่องของ ความเสียหาย 

บางสวน ความเสียหายสิ้นเชิง ความเสียหายทั่วไป เพ่ือใหไดรูหลักการทั่วไปในการเรียก

คาเสียหาย และจะทําการศึกษาลงในประเด็นปญหาที่เกี่ยวกับการเรียกคาเสียหายของผูเอา

ประกันภัยที่เกิดจากการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยในกฎหมาย

ของประเทศอังกฤษ และจะวิเคราะหถึงปญหาโดยดูจากตัวอยางคดีวาปจจุบันมีการดําเนินการ

โดยใชแนวทางใดกับสภาพปญหาที่กลาวมา เม่ือไดวิเคราะหปญหาดังกลาวแลวผูเขียนจะ

เสนอแนะความเห็น เพ่ือเปนแนวทางในการนําสภาพปญหาที่ไดเกิดขึ้นมาใชในประเทศไทยให

มีความเหมาะสม 

 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

   

 1. ทําใหทราบถึงลักษณะของความเสียหายที่สามารถชดใชไดในการประกันภัยทาง

ทะเล 

 2. ทําใหทราบถึงหลักการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษ 

 3. ทําใหทราบถึงปญหาตาง ๆ ในการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล

ของประเทศอังกฤษ 

 4. ทําใหทราบถึงแนวทางในการแกไขปญหาตาง ๆ โดยพิจารณาจากคดีที่เกิดขึ้น

ในทางปฏิบัติ 
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1.5 นิยามศัพท 

 

 1. ผูเอาประกันภัย หมายถึง คูสัญญาที่มีหนาที่ชําระเบี้ยประกันภัยตามจํานวนที่ได

ตกลงไวในสัญาประกันภัย 

 2. ผูรับประกันภัย หมายถึง คูสัญญาที่มีสิทธิที่จะรับเบี้ยประกันภัย 

 3. ผูรับประโยชน หมายถึง บุคคลภายนอกสัญญาประกันภัยที่มีสิทธิเขามารับ

ประโยชนในคาสินไหมทดแทนตามสัญญาประกันภัย 

 4. เบี้ยประกัน หมายถึง จํานวนเงินที่ผูเอาประกันภัยจะตองจายใหแกผูรับประกันภัย

ตามเงื่อนไขที่ตกลงไวในสัญญา 

 5. การชดใชคาสินไหมทดแทน หมายถึง การชดใชความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงหรือ

ตามจํานวนเงินที่ระบุไวในสัญญา ใหกับผูเอาประกันภัย หรือผูรับประโยชน 

 6. ตัวแทนผูเอาประกันภัยทางทะเล หมายถึง ผูซึ่งถูกมอบหมายโดยผู เอา

ประกันภัยใหทําการขนสงสินคาทางทะเล โดยสวนมากจะเปน ลูกเรือ หรือเจาของเรือ ที่ทํา

หนาที่เปนตัวแทนของผูเอาประกันภัย 
 



บทที่ 2 

ความเปนมาของการประกันภัยทางทะเล 

 

 

สังคมสมัยโบราณที่มีความเจริญทางเศรษฐกิจการคามานานแลวน้ัน จะพบวาไดมี

วิธีการตาง ๆ ที่สังคมน้ัน ๆ ไดนํามาใชเพ่ือลดความไมแนนอนตาง ๆ และชวยบรรเทาหรือ

แบงเบาความสูญหายหรือความเสียหายที่จะเกิดขึ้น โดยจุดกําเนิดในการประกันภัยเกิดขึ้น

เม่ือใดไมสามารถที่จะระบุใหแนชัดได แตในแรกเริ่มเดิมทีของการประกันภัยนั้นจะมีลักษณะใน

การแสวงหาหลักประกันในเรื่องของความคุมครอง หรือวิธีการปองกันภัยอันเกิดมาจากภัย

ธรรมชาติและโจรผูราย ซึ่งการประกันภัยทางทะเลเปนการประกันภัยที่สําคัญและเกาแกที่มีมา

นานแลว นับตั้งแตการพัฒนาระบบการขนสงทางน้ําระหวางประเทศ โดยวิธีการของสังคมสมัย

นั้นไดคิดถึงความจําเปนและนํามาใชเพ่ือที่จะลดความเสี่ยงภัยตาง ๆ ที่จะเกิดกับสินคา 

 

2.1 จุดกําเนิดของการประกันภัยทางทะเล 

 

 2.1.1 การพัฒนาการประกันภัยทางทะเลในประเทศอังกฤษ 

 

  ระบบการประกันภัยทางทะเลไมไดเกิดมาจากชาวอังกฤษ แตระบบการ

ประกันภัยทางทะเลของอังกฤษที่ใชอยูในปจจุบันน้ี ไดรับเอาหลักของชาวลอมบารด 

(Lombard) ผูที่อพยพมาจากทางภาคเหนือและภาคกลางของอิตาลี เม่ือราวคริสตศตวรรษที่ 

12 ชาวลอมบารด (The Lombards) ซึ่งอพยพจากประเทศอิตาลีเขามาตั้งถิ่นฐานทํามาหากิน

ในกรุงลอนดอนเปนผูริเร่ิม ระบบการรับประกันภัยการขนสงทางทะเลขึ้นกลาวคือ พอคา

นายทุนไดพากันรวมตัว เพ่ือกระจายการเสี่ยงภัยจากการสูญสิ้นที่จะเกิดกับพอคานายทุนคน

ใดคนหนึ่งไปยังพอคาหลาย ๆ คนซึ่งหากเกิดวินาศภัยทางทะเลขึ้นเขาเหลานั้นก็จะไดชวยกัน

แบงเบาภาระการสูญสิ้นทุนรอนไปเพียงบางสวน ทําใหยังสามารถประกอบกิจการคาตอไปได 

โดยจะจายเงินใหเม่ือเกิดภัยทางทะเลทําความเสียหายกับเรือและสินคาใหกับผูเปนเจาของ มี
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การเรียกเก็บ คาธรรมเนียมหรือ เบี้ยประกัน หรือสินคานั้น วิธีกระจายการเสี่ยงภัยไปยังกลุม

พอคาที่เขามาแบงเบาภาระการสูญสิ้นซึ่งเคยตกอยูกับบุคคลคนเดียวไปยังหลายบุคคลหลาย

คนนั้น นับเปนการเริ่มตนการประกันภัยทางทะล1  

  ในศตวรรษที่ 17  ของประเทศอังกฤษการประกันภัยทางทะเลไดเจริญรุงเรือง

ขึ้นอยางรวดเร็ว ทั้งนี้เน่ืองจากประเทศอังกฤษในสมัยนั้นมีการคาขายทางทะเลมากกวา

ประเทศอื่น ๆ ในยุโรป เ ม่ือมีการคาขายและขนสงสินคาทางทะเลเปนจํานวนมาก 

แนวความคิดในการกระจายความเสี่ยงภัยทางทะเลเพื่อหาทางแบงเบาและบรรเทาภาวะความ

เสียหาย ก็ยอมมีมากขึ้นและพัฒนาขึ้นเปนธรรมดา ในสมัยนั้นมีการรับประกันภัยโดยพวก

พอคาผูมีความประสงคจะเขารวมรับเสี่ยงภัยในการเดินทางหรือการขนสงสินคาทางทะเลเพื่อ

หวังจะไดรับคาธรรมเนียม (premium) เปนการตอบแทน ทั้งนี้เพราะในสมัยนั้น กาแฟได

แพรหลายเขาสูประเทศอังกฤษและไดรับความนิยมอยางมาก กิจการคาขายหลายชนิดไดมีการ

ติดตอธุรกิจกันระหวางพอคา ซึ่งมีโอกาสพบปะพูดคุยกันในรานกาแฟตาง ๆ ในกรุงลอนดอน 

และดวยเหตุนี้เองธุรกิจการประกันภัยก็เปนธุรกิจหน่ึงที่มีการเจรจาตอรองกันในรานกาแฟดวย  

ในบรรดารานกาแฟทั้งหลายในสมัยนั้น รานที่มีชื่อเสียงมากที่สุด รูจักกันแพรหลาย และมีสวน

เกี่ยวของในการสนับสนุนพัฒนาการของการประกันภัยทางทะเลมากที่สุด ก็ไดแกรานกาแฟ

ของนายเอ็ดเวิดลอยด (Edward Lloyd) ตั้งอยูที่ถนน Tower Street ริมแมน้ําเทมส2 

  นายเอ็ดเวิด ลอย ไดชวยเหลือและสงเสริมใหพอคาหรือผูรับประกันภัยลง

ลายมือชื่อของพวกเขาลงบนสวนลางของสัญญาประกันภัย เพ่ือใหสัญญาประกันภัยเหลานั้นมี

ผูรับประกันภัยเขารวมรับเสี่ยงภัยจนครบจํานวนเงินที่มีการเอาประกันภัย ขอความที่ผูรับ

ประกันภัยลงลายมือชื่อในเอกสารเรียกวา Slip ซึ่งไดระบุขอมูลที่เกี่ยวของรวมทั้งจํานวนเงินที่

ตองการประกัน ผูที่ตองการจะรับประกันภัยจะลงนามยอในเอกสาร หรือ Slip พรอมบันทึก

มูลคาในสวนที่ตนจะเขารับประกันภัยเปนหลักฐาน บุคคลดังกลาวเรียกวา Underwritten 

เอกสาร Slip จะสงผานตอไปจนกระทั่งมีผูรับประกันภัยเต็มจํานวน เรียกวา Underwritten 

                                                 
        1มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, (กรุงเทพฯ: หจก.สยามเตชั่นเนอรี่ซัฟพลาย, 2537), 19. 

        2มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 20. 
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Amount3 นายเอ็ดเวิด ลอยดเองไมไดเปนผูรับประกันภัย เขาเพียงแตขายกาแฟ แตเขาก็ไดให

ความสนใจกับธุรกิจประกันภัยทางทะเลนี้มากเปนพิเศษในรานกาแฟของเขา เขาไดจัดหาขาว

เกี่ยวกับการเดินเรือสถิติขอมูลตาง ๆ ของเรือแตละลํา ความสามารถของเรือ รวมทั้งของ

กัปตันและลูกเรือมาคอยไวบริการแกพวกพอคาและผูรับประกันภัยดวย ตอมาก็ไดมีการพิมพ

ขาวเหตุการณทางทะเลออกเปนหนังสือเรียกวา Lloyd‘s News กิจกรรมยุคตน ๆ ของลอยด 

จึงคลายกับสโมสรหรือสมาคมที่ไมไดจดทะเบียนและนอกเหนือจากการเปนแหลงขาวแลว

กิจการที่ทําให Lloyd‘s Coffee-House มีชื่อเสียงคือการเปนศูนยกลางในการขายทอดตลาด

สินคา (auction)4  

  ในชวงป ค.ศ. 1769 ตลาดการประกันภัยไดยายศูนยกลางของการประกันภัย

มาที่รานกาแฟแหงใหมของนายเอ็ดเวิด ลอยด (New Lloyd‘s Coffee House) ที่ Pope‘s 

Head Alley ในป ค.ศ. 1771 ไดมีการกอตั้งคณะกรรมการขึ้นบริหารธุรกิจประกันภัยของลอยด 

(Lloyd‘s lnsurance)5 จนกระทั่งในป ค.ศ. 1779 จึงไดมีการตกลงในระหวางผูรับประกันภัยใน

เร่ืองแบบฟอรมมาตรฐานของกรมธรรมประกันภัยทางทะเล ซึ่งเรียกวา S.G. Form และเปน

จุดเริ่มตนของวิวัฒนาการของแบบฟอรมกรมธรรมประกันภัยฉบับมาตรฐาน Lloyd‘s S.G. 

Policy ตอมาในป ค.ศ. 1871 Lloyd‘s จึงไดกลายเปนสถาบันที่ไดรับการรับรองโดยกฎหมาย 

(Lloyd‘s Act)6 แตกรมธรรม Lloyd‘s S.G. Policy ก็ยังมีขอบกพรองและมีขอความที่ยังไม

ชัดเจนอีกหลายจุด ในป ค.ศ. 1978 ไดมีการปรับปรุงแบบฟอรม โดย The Technical and 

Clauses Committee ซึ่งเปนคณะกรรมการรวมของ Lloyd‘s Underwriters Association กับ 

lnstitute of London Underwriters ไดจัดทําราง lnstitute Clauses ฉบับใหมแตก็ยังไดรับการ

วิพากษวิจารณจากคณะอนุกรรมการรวมของ UNCTAD (United Nations Conference on 

Trade and Development) แตหลังจากที่ไดมีการวิพากษวิจารณกันอยางกวางขวาง ก็ไดมีการ

                                                 
        3อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, 208. 

        4ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพฯ:เนติกุลการพิมพ,2547), 5. 

        5มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 20. 

        6ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 5. 
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ประนีประนอมกันในที่สุดและสรุปขอกําหนดมาตรฐานฉบับใหมขึ้น 5 ฉบับ ซึ่งยังคงเรียกวา 

lnstitute Clauses7 ซึ่งเปนแบบฟอรมมาตรฐานที่ไดใชมาจนถึงปจจุบัน 

  ในปจจุบันนี้ การประกันภัยในประเทศอังกฤษ ไดขยายขอบเขต ประเภทและ

รูปแบบความซับซอนมากยิ่งขึ้น เพ่ือสนองตอบตอการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ของชีวิตทางสังคม

เศรษฐกิจและความเจริญกาวหนาทางเทคโนโลยีของมนุษยที่พัฒนาซับซอนมากยิ่งขึ้น

ตลอดเวลา และไดกลายเปนสถาบันหรือปจจัยอันหนึ่งที่จะขาดเสียไมไดในการประกันภัย

สินคาทางทะเล  

 

 2.1.2 การพัฒนาการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย 

 

  ไมปรากฎเปนที่แนชัดวาการประกันภัยทางทะเลเกิดขึ้นในประเทศไทยเมื่อใด 

แตก็นาจะถือวาการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยมีมากอนการประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ 

เน่ืองจากในสมัยที่กรุงศรีอยุธยากําลังเจริญรุงเรืองทางการคาระหวางประเทศ และไดมี

ความสัมพันธทางการคากับตางประเทศอยางมากมาย ชาวตางประเทศตางก็เขามาตั้งรกราก

ทํามาคาขายกันเปนจํานวนมากโดยอาศัยกรุงศรีอยุธยาเปนศูนยกลางการคา บรรทุกสินคาที่

เปนของภายในประเทศไทยและสินคาจากภาคพื้นยุโรปนําไปขายยังประเทศจีนและญี่ปุน โดย

ที่การขนสงสินคาสมัยน้ันอาศัยการขนสงทางเรือเปนสวนใหญ จึงมีการประกันวินาศภัย

ประเภทการประกันภัยทางทะเลและขนสงซ่ึงเกิดขึ้นเปนครั้งแรกในสมัยน้ัน การประกันภัย

ดังกลาวชาวตางประเทศที่ประกอบธุรกิจการคาจะรวมมือกัน โดยไมไดมีการจดทะเบียนการคา

หรือแจงตอประเทศไทยแตอยางใด จนกระทั่ง ร.ศ. 130 (พ.ศ. 2454) มีประกาศกฎหมายที่

กลาวถึงการประกันภัยเปนครั้งแรกคือ พระราชบัญญัติลักษณะเขาหุนสวนและบริษัท ร.ศ.1308 

  ตอมาในป พ.ศ. 2471 พระบาทสมเด็จพระปกเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 7) ได

มีการปรับปรุงและตราพระราชบัญญัติควบคุมกิจการคาขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือ

ความผาสุขแหงสาธารณชน พ.ศ. 24719 ขึ้น ซึ่งรวมถึงกิจการประกันภัยที่รวมเขาไปใน
                                                 
        7ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 6. 

        8มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 22. 

        9ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 10. 
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กฎหมายฉบับน้ีดวย หลังจากนั้นกระทรวงพาณิชยและคมนาคมก็ไดกําหนดเงื่อนไขการขอ

อนุญาตประกอบธุรกิจประกันชีวิตและประกันวินาศภัยขึ้นโดยเฉพาะ หลังจากนั้นในป พ.ศ.- 

2510 ไดมีการประกาศใช พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย และไดมีชาวตางชาติเขามาในประเทศไทย

เพ่ือประกอบธุรกิจประกันภัยทางทะเล บริษัทประกันภัยของอังกฤษที่เขามาเปดสาขาดําเนิน

กิจการในประเทศไทยในยุคแรก ๆ ไดแก บริษัท การเดียน แอสชัวรันส จํากัด บริษัท เยน

เนอรัล แอ็คซิเดนท จํากัด บริษัท นอริช ยูเน่ียน อินชัวรันส จํากัด และบริษัท คอมเมอรเชียล 

ยูเน่ียน แอสชัวรันส จํากัด เปนตน10 (ปจจุบันบริษัทดังกลาวไดเปลี่ยนชื่อเปนชื่ออ่ืนแลว) 

พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2510 ตอมาไดถูกยกเลิกโดย พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย พ.ศ.- 

2535 และในเรื่องของการประกันภัยทางทะเล ยังถือวาเปนสวนหนึ่งในการประกันวินาศภัย

ภายในกฎหมายฉบับน้ี เพราะในปจจุบันนี้ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายที่ใชเฉพาะกับการ

ประกันภัยทางทะเลออกมาใชบังคับ 

 

2.2 หลักการในการประกันภัยทางทะเล 

 

 2.2.1 หลักความสุจริต 

 

สัญญาโดยปกติทั่ว ๆ ไปจะเปนสัญญาที่ตองมีความซื่อสัตยสุจริตตอกัน 

(Good Faith) แตสัญญาประกันภัยเปนสัญญาที่ตองมีความซื่อสัตยสุจริตตอกันอยางยิ่ง 

(Utmost Good Faith) ในการติดตอธุรกิจตอกันกอนที่จะออกสัญญาประกันภัยนั้น จําเปนตอง

มีความซื่อสัตยสุจริตตอกันอยางยิ่ง เพราะในการพิจารณารับประกันภัยผูรับประกันภัยควรจะ

สามารถเชื่อถือไดในขอมูลที่ผูเอาประกันภัยไดแจงใหทราบ หรือไดกรอกลงไวในคําขอเอา

ประกันภัย โดยเฉพาะการประกันภัยทางทะเล ผูรับประกันภัยอยูหางไกลและไมไดเห็นสินคา

หรือเรือที่จะมีการเอาประกันภัย การที่คูสัญญาไมรักษาความซื่อสัตยสุจริตตอกันจะมีผลทําให

สัญญาประกันภัยเปนโมฆะ  

                                                 
        10ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 10. 
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  หลักสุจริตอยางยิ่งเปนหลักการพื้นฐานที่สุดของสัญญาประกันภัย ในการ

เจรจาตอรองเพื่อทําสัญญาโดยทั่วไปนั้นคูสัญญาแตละฝายตองรับผิดชอบดูแลปองกัน

ผลประโยชนของตนเอง คูสัญญาแตละฝายไมมีหนาที่ตองเปดเผยขอเท็จจริง ใด ๆ แมจะเห็น

ไดชัดวาขอเท็จจริงน้ันจะมีความสําคัญอยางยิ่งตออีกฝายหน่ึงในการตัดสินใจวาจะเขาทํา

สัญญาหรือไม หรือจะเขาทําสัญญาโดยมีเง่ือนไขหรือขอตกลงอยางใด11 

  พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (Marine Insurance Act 

1906 (MIA 1906)) ของประเทศอังกฤษไดวางหลักทั่วไปในเรื่องหลักสุจริตไวในมาตรา 1712 

และนอกจากนี้ในมาตรา 18(1)13 และ 20(1)14 ไดกลาวถึงหนาที่ในการเปดเผยขอเท็จจริงและ

การแถลงขอเท็จจริงของผูประกันภัยเอาไวโดยเฉพาะ   

                                                 
        11Bennett, Howard N. The Law of Marine Insurance (Oxford : Clarendon Press, 1996), 44. 

Carr, Ineira. Prinioles of Internation Trade Law 2th ed., (London : Cavendish Publishing Ltd., 

1999), 288. สิทธิโชค ศรีเจริญ, หลักสุจริตในการปฎิบัติตามสัญญาประกันภัย, วารสารกฎหมาย ปที่ 7 

ฉบับที่ 1 หนา 52. 

        12พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 17 บัญญัติไววา “Insurance is Uberrimae 

fidei 

A contract of marine insurance is a contract based upon the utmost good faith 

and, if the utmost good fait is not observed by either party, the contract may be 

avoided by the other party.” 

        13พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (1) บัญญัติไววา “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 couse of business, ought to be known by him. If the 

assured fail to make such disclosure, the insurer may avoid the contract.” 

        14พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 20 (1) บัญญัติไววา “Every material 

representation made by the assured or his agent to insurer during the negotiations for contract and 

before the contract is concluded, must be true. If it be untrue the insurer may avoid the contract.” 
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ปญหาที่จะตองพิจารณาในเรื่องสุจริตก็คือ ความสุจริตที่เกิดขึ้นจะมีอยูไดเพียง

ขณะทําสัญญาหรือมีกระทั่งตอไปจนเกิดการเรียกรองสิทธิ ประเด็นในเรื่องน้ีมีดคีที่เกิดใน

ประเทศอังกฤษเปนคดี The Litsion Pride15 ขอเท็จจริงเปนเรื่องที่ผูรับจํานองเรียกรองใหผูรับ

ประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับเรือที่เสียหายเน่ืองจากภัยสงคราม โดยกรมธรรม

ประกันภัยในสวนที่เกี่ยวกับภัยสงครามระบุวาถาเรือเขาไปในเขตสงครามที่กําหนดไวตองจาย

เบี้ยประกันภัยเพิ่มและตองแจงใหผูรับประกันภัยทราบเร็วที่สุดเทาที่จะทําได ผูพิพาษา Hirst 

ไดฟงขอเท็จจริงวาไดมีการเตรียมจดหมายไปแจงใหผูรับประกันทราบแลวแตยังไมไดสงให

ผูรับประกันภัย โดยจดหมายดังกลาวไดทําขึ้นหลังเกิดวินาศภัยแลว เจาของมีเรือเจตนาไมแจง

ใหผูรับประกันภัยทราบถึงการแลนเรือเขาออกนอกเขตสงครามจะไดไมตองจายเบี้ยประกันภัย

เพ่ิม เปนการเรียกรองโดยฉอฉล ถือวาเปนการไมปฎิบัติตามหลักสุจริต โดยผูพิพากษา Hirst 

ไดวินิจฉัยไวชัดแจงวา หนาที่ตองปฎิบัติตามหลักสุจริตอยางยิ่งมีตอเนื่องจนถึงหลังจากเกิด

สัญญา หลักการที่วางไวตามมาตรา 17 เปนหลักการใหญที่ครอบคลุมและอยูเหนือหนาที่

เปดเผยขอเท็จจริงกับหนาที่ไมแถลงเท็จตามมาตรา 18 และ 20 จึงทําใหสามารถตีความไดวา

มาตรา 17 ไดขยายหนาที่เปดเผยขอเท็จจริงและไมแถลงเท็จตามมาตรา 18 และ 20 ออกไป

จนถึงเวลาหลังสัญญาเกิดดวย ดังน้ันในกรณีที่ผูเอาประกันภัยตองแจงขอความใด ๆ ตอผูรับ

ประกันภัยในเวลาใด ๆ หลังสัญญาเกิด ก็ตองเปนไปตามหลักสุจริตอยางยิ่ง คือตองไมแถลง

เท็จหรือโดยปกปดขอเท็จจริงซึ่งควรตองแจง มิฉะน้ันผูรับประกันภัยยอมมีสิทธิบอกลางสัญญา

ได 

ดังน้ัน ผูรับประกันภัยตองมีความเชื่อใจในการเปดเผยความจริงของผูเอา

ประกันภัย โดยผูเอาประกันภัยตองไมไดปกปดขอเท็จจริง หรือสิ่งที่ตนไดรับรูที่จะทําใหผูรับ

ประกันภัยเกิดความเสี่ยงภัยในขอเท็จจริงที่ถาผูเอาประกันภัยไดปกปดขอเท็จจริงเอาไว ถา

เปนเชนนั้นจริงจะถือวาเปนการฉอโกงและกรมธรรมประกันภัยที่ไดทําไวก็จะตกเปนโมฆะ 

ดังนั้นหลักในเรื่องของความสุจริตจะมีดังที่จะกลาวดังตอไปน้ี 

 

 

 
                                                 
        15Black King Shipping Corpn v Massie (The Litsion Pride) (1985) 1 Lloyd‘s Rep. 437. QBD 
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2.2.1.1 หลักที่ผูเอาประกันภัยจะตองเปดเผยความจริง 

 

ถาดูจาก MIA 1906 ในมาตรา 18 เปนเรื่องของหนาที่ของผูเอา

ประกันภัยในการเปดเผยความจริง โดยจะมีอยู 2 ขอ ที่ใชในการพิจารณาของความสุจริตจะมี

ดังที่จะกลาวดังตอไปน้ี 

ขอ 1 ขอเท็จจริงที่ผูเอาประกันภัยรูหรือควรรู โดยหลักนี้มีที่มาจาก

บทบัญญัติมาตรา 18 (1) ที่วาผูเอาประกันภัยตองเปดเผยขอเท็จจริงทุกประการซึ่งเปน

สาระสําคัญที่เขาไดรูตอผูรับประกันภัย ดังน้ันแมขอเท็จจริงใดจะเปนสาระสําคัญแตถาผูเอา

ประกันภัยมิไดรู เขาก็ไมมีหนาที่ตองเปดเผย นอกจากนี้กฎหมายไดวางหลักดวยวาผูเอา

ประกันภัยถือวารูขอเท็จจริงทุกประการที่ในการดําเนินธุรกิจตามปกติเขาควรจะรูดวย 

ขอ 2 ขอเท็จจริงที่เปนสาระสําคัญ โดยกฎหมายประกันภัยทางทะเล

ของอังกฤษไดวางหลักไว ที่ตองตองเปดเผยความจริง รวมทั้งการแถลงขอความที่เปน

สาระสําคัญตอผูรับประกันภัยจะตองถูกตองตามจริงดวย ตามมาตรา 18 (2) และ 20 (2)16 ได

อธิบายความหมายของคําวาขอเท็จจริงที่เปนสาระสําคัญและการแถลงขอความอันเปน

สาระสําคัญไววาหมายถึงขอเท็จจริงหรือการแถลงขอความซึ่งกระทบตอการตัดสินใจของผูรับ

ประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบ 

หลักกฎหมายของอังกฤษชัดเจนวาหลักในการพิจารณาวาขอเท็จจริง

ใดจะถือวาเปนสาระสําคัญหรือไม ใหถือตามความเห็นของผูรับประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบ แต

อยางไรก็ตามไดเคยมีความเห็นของ Law Reform Committee ของอังกฤษวา การใชหลักผูรับ

                                                 
        16พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (2) บัญญัติไววา “Disclosure by 

assured- 

(2) Every circumstance is material which would influence the judgment of a 

prudent insurer in fix the premium, or determining whether he will take the risk.” 

            และพระราชบัญญัติประกัน ภัยทางทะ เล  ค .ศ .  1906  มาตรา  20  (2 )  บัญญัติ ไ ว ว า 

“Representations pending negotiation of 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.” 
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ประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบดูจะไมเปนธรรมแกฝายผูเอาประกันภัย เพราะในทางปฏิบัติผูเอา

ประกันภัยไมไดทราบวาอะไรคือมาตรฐานที่ผูรับประกันภัยผูมีความฉลาดรอบคอบไดปฏิบัติ

กันอยูทั่วไปในการพิจารณาวาเรื่องใดขอเท็จจริงใดเปนขอสาระสําคัญ ยิ่งกวานั้นผูรับ

ประกันภัยสามารถพิสูจนถึงขอปฏิบัติวากรณีตาง ๆ เหลานี้ลวนแลวแตมีอิทธิพลตอการ

พิจารณาอัตราดอกเบี้ยประกันภัยหรือการเสี่ยงภัยทั้งสิ้น Law Reform Committee จึงเสนอให

เลิกใชหลักดังกลาว และหันมาใชหลักผูเอาประกันภัยผูมีเหตุผล หรือวิญูชนฝายผูเอา

ประกันภัยแทน17 

 

2.2.1.2 หลักที่ผูเอาประกันภัยไมตองเปดเผยความจริง 

 

ตามที่ไดกลาวมาขางตนนั้น MIA 1906 ก็ยังมีหลักที่ผูประกันภัยไม

จําเปนตองเปดเผยความจริง ตามมาตรา 18(1) และ (3)18 โดยจะมีลักษณะดังตอไปน้ี 

 

 

 

                                                 
        17Fifth Report of the Law Reform Committee, January 1957 para 4 จากสุดา วัชรวัฒนากุล, 

ความสุจริตอยางยิ่งของคูสัญญาในสัญญาประกันภัย, (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2525), 33. 

        18พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (3) บัญญัติไววา “Disclosure by 

assured- 

(3) In the absence of inquiry the following circumstances need not be disclosed, 

namely:- 

(a) Any circumstance which diminished the risk: 

(b) Any circumstance which is know or presumed to be know 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 circumstance which it is superfluous to disclose by reason of any 

express or implied warranty.” 
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1. ขอเท็จจริงที่ผูเอาประกันภัยไดรู 

 หลักนี้มาจากบทบัญญัติมาตรา 18 (1) ที่วาผูเอาประกันภัย

ตองเปดเผยขอเท็จจริงทุกประการซึ่งเปนสาระสําคัญที่เขาไดรูตอผูรับประกันภัย ดังน้ันแม

ขอเท็จจริงใดจะเปนสาระสําคัญแตถาผูเอาประกันภัยมิไดรู เขาก็ไมมีหนาที่ตองเปดเผย 

แตอยางไรก็ตามกฎหมายวางหลักไวดวยวาผูเอาประกันภัย

ถือวารูขอเท็จจริงทุกประการที่ในการดําเนินธุรกิจตามปกติเขาควรจะรูดวย เชน ขอเท็จจริงที่

ตัวแทนหรือลูกจางของเขาไดรู เขาก็มีหนาที่ตองเปดเผย แมวาในความเปนจริงเขาอาจจะไมรู 

เพราะตัวแทนหรือลูกจางมิไดแจงใหทราบก็ตาม19 ดังน้ันผูเอาประกันภัยตามกฎหมายอังกฤษ

จึงตองใชความระมัดระวังตามสมควรที่จะตองรูถึงขอเท็จจริงที่กฎหมายกําหนดวาเขาควรตองรู 

ดวยเพราะมิฉะนั้นอาจไดรับความเสียหายได. 

   2. ขอเท็จจริงที่เปนการลดการเสี่ยงภัยลง 

    กรณีนี้เปนไปตาม MIA 1906 มาตรา 18(3)(a) กลาวคือ 

สามารถที่จะเห็นไดชัดเจนในตัวเองวาถาขอเท็จจริงน้ันเปนขอเท็จจริงที่ลดการเสี่ยงภัยแลวไม

จําเปนตองเปดเผย เพราะไมมีผลตอการตัดสินใจไมรับประกันหรือเรียกเบี้ยประกันภัยใหสูงขึ้น

แตอยางใด ตัวอยางเชน ในการประกันภัยสินคาขาวบรรจุถุงพลาสติกซึ่งสงไปยังตางประเทศ

โดยใสตูคอนเทนเนอร ผูเอาประกันภัยไมจําเปนตองแจงใหผูรับประกันภัยทราบวาขาวถูก

บรรจุอยูในถุงพลาสติกระบบสูญญากาศหนาถึง 2 ชั้นและมีการปองกันความชื้นภายในตูคอน

เทนเนอร เปนตน20 

   3. ขอเท็จจริงที่ผูรับประกันภัยไดทราบหรือถือวาไดทราบความจริงอยู

แลว 

ผูรับประกันภัยถือวารูขอเท็จจริงที่ รูกันอยูทั่วไป หรือ

ขอเท็จจริงซ่ึงในการดําเนินธรกิจตามปกติของผูรับประกันภัย เขาควรตองรู กรณีนี้เปนไปตาม

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (3)(b) ตัวอยางเชนผูรับ

ประกันภัยถือวารูธรรมเนียมปฎิบัติของการคา (trade usages)21 ภัยธรรมชาติ ความ

                                                 
        19Republic of Bolivia v Indemnity Mutual Insurance Co. Ltd. (1908) 14 Com Cas 156. 

        20ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทาทะเล, 15. 

        21Vallance v Dewar (1808) 1 Camp. 503. 
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ยากลําบากในการเดินเรือ โอกาสที่จะเกิดพายุ แผนดินไหว22 เหตุการณทางการเมือง23 ฯลฯ ผู

เอาประกันภัยจึงไมมีหนาที่เปดเผยขอเท็จจริงเหลานี้ 

   4. ขอเท็จจริงที่ผูรับประกันภัยไดสละสิทธิที่จะรูความจริง 

กรณีนี้เปนไปตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 

มาตรา 18 (3)(c) การสละสิทธิของผูรับประกันภัยนี้อาจทําเปนขอตกลงโดยชัดแจงในกรมธรรม

ประกันภัยหรือเปนการสละสิทธิโดยปริยายก็ได24 

   5. ขอเท็จจริงที่ไมใชสาระสําคัญเพราะมีคํารับรองโดยแจงชัดหรือโดย

ปริยายอยูแลว 

กลาวคือ จะตองเปนความเสี่ยงภัยที่ชอบดวยกฎหมาย มี

ตัวอยางในคดี Iversiones Manria S.A. v Sphere Drake Insurance Co. Plc, The Dora25 ซึ่ง

กรมธรรมประกันภัยมีคํารับรองวาจะใชเรือเพ่ือความสนุกสนานและการหยอนใจเทานั้น การที่

ผูเอาประกันภัยมิไดเปดเผยขอเท็จจริงวาตั้งใจจะใชเรือเปนตัวอยางสาธิต จึงมิใชขอเท็จจริงที่

เปนสาระสําคัญที่ตองเปดเผย ซึ่งผลจากคดีนี้ทําใหเห็นวาผูเอาประกันภัยไมตองเปดเผยความ

ตั้งใจของตนที่จะใชเรือเพื่อวัตถุประสงคทางธุรกิจ เพราะผูรับประกันภัยสามารถปฏิเสธไม

ชดใชคาสินไหมทดแทนถาผูเอาประกันภัยนําเรือไปใชเพ่ือวัตถุประสงคทางธุรกิจไดอยูแลว26 

ดวยเหตุนี้สัญญาประกันภัยทางทะเลจึงเปนสัญญาที่ตองอาศัยความสุจริตใจ

ของคูสัญญาโดยเฉพาะอยางยิ่งทางฝายผูขอเอาประกันภัย และถาปรากฎขอเท็จจริงวาการ

แถลงหรือถอยคําใด ๆ ที่ผูขอเอาประกันภัยรูอยูแลวไมเปดเผยขอความจริง หรือแถลงขอความ 

อันเปนเท็จ ก็จะทําใหสัญญาประกันภัยนั้นไมสมบูรณ ผูรับประกันภัยอาจบอกลางสัญญาได 

 

                                                 
        22Carter v Boehm (1776) 3 Burr 1905 at 1909. 

        23ไมตรี ตันติวุฒานนท, คําอธิบายกฎหมายประกันภัยทางทะเล (เบื้องตน), (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพนิติธรรม, 2536), 30. 

        24Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, (London: Sweet&Maxwell, 

1997) note 23, pp. A.5.5-04, A5.5-05. และ Bennett, Howard N, The Law of Marine Insurance, 64. 

        25(1989) 1 Lloyd‘ Rep. 69. 

        26Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed. note 23, p. A.5.520. 
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 2.2.2 หลักสวนไดเสีย 

 

  หลักการของการประกันภัยทรัพยสินทุกประเภทนั้น ผูเอาประกันภัยจะ

แสวงหากําไรจากสัญญาประกันภัยไมไดอยางเด็ดขาด จุดมุงหมายของสัญญาประกันภัยก็เพ่ือ

จะชดใชใหแกผูเอาประกันภัยที่ตองประสบความสูญหายหรือเสียหาย การที่ผูเอาประกันภัยจะ

ประสบความสูญหายหรือเสียหายไดนั้นจะตองมีสวนไดเสียในสินคานั้น ๆ หรือในเรื่องน้ัน ๆ 

เสียกอน ถาสินคาของผูเอาประกันภัยไมไดรับความเสียหายจะถือวาผูเอาประกันไมไดมีสวน

ไดเสีย โดยความสัมพันธของสวนไดเสียของผูเอาประกันภันน้ัน กอนอ่ืนเลยจะตองมีวัตถุที่เอา

ประกันภัยที่เสี่ยงกับภัยทางทะเล และผูเอาประกันภัยตองมีความเกี่ยวพันโดยชอบธรรมใน

วัตถุนั้นในลักษณะที่วาผูเอาประกันภัยจะไดรับประโยชนจากการที่วัตถุนั้นยังคงอยู และในทาง

กลับกันจะเสียประโยชนหากวัตถุที่เอาประกันภัยสูญหายหรือเสียหาย แตก็จะไดรับคาสินไหม

ทดแทนอันมีสาเหตุอันเนื่องมาจากความสัมพันธดังกลาวในวัตถุที่เอาประกันภัยนั้น ๆ  

หลักของสวนไดเสียน้ันประกอบดวยปจจัย 4 ประการ คือ ความหมายของ

สวนไดเสีย บุคคลผูมีสวนไดเสีย ประเภทของสวนไดเสีย และเวลาที่ตองมีสวนไดเสีย จะกลาว

ไดดังนี้ 

 

   2.2.2.1 ความหมายของสวนไดเสีย 

     

    นักกฏหมายไทยไดอธิบายความหมายของสวนไดเสียไว

ดวยกันหลายทาน 

    อาจารยจํารัส เขมะจารุ ไดอธิบายความหมายของสวนไดเสีย

วา สวนไดเสียในเหตุที่ประกันภัย สําหรับกรณีประกันวินาศภัย หมายถึง ความสัมพันธที่ผูเอา

ประกันวินาศภัยมีอยูตอทรัพยสินที่เอาประกันภัยไว ซึ่งถามีวินาศภัยเกิดขึ้นแกทรัพยสินน้ัน 

ยอมจะมีผลกระทบกระเทือนเสียหายถึงผูเอาประกันวินาศภัยดวย27 

                                                 
        27จํารัส เขมะจารุม, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะประกันภัย (พิมพครั้งที่

3) (กรุงเทพมหานคร: หางหุนสวนจํากัดยงพลเทรดดิ้งจํากัด, 2530), 30. 
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    อาจารยไชยยศ เหมะรัชตะ ไดอธิบายความหมายของสวนได

เสียวา สวนไดเสียในเหตุประกันภัย หมายถึงเม่ือมีเหตุการณเกิดขึ้น ผูใดมีสวนที่จะไดรับ

ประโยชนหรือมีสวนที่จะตองเสียหายในเหตุการณนั้น ผูนั้นยอมมีสวนไดเสีย สามารถเอา

ประกันภัยในเหตุการณนั้นได28 

    อาจารยประมวล จันทรชีวะ ไดอธิบายความหมายของสวนได

เสียวา สวนไดเสีย (interest) หมายถึงความสัมพันธ (relations) หรือความเกี่ยวของ (concern) 

ของบุคคลใดในวัตถุที่เอาประกันภัยซึ่งผลจากการนั้นอาจทําใหตนไดรับประโยชนจากการที่

ทรัพยนั้นปลอดภัยไมไดรับความเสียหายหรือไมสูญหายไปหรืออาจทําใหสิทธิของตนอาจถูก

กระทบกระเทือนหากทรัพยนั้นสูญหายหรือเสียหายหรือตนอาจมีความรับผิดในสวนที่เกี่ยวกับ

ทรัพยนั้น29 

    สําหรับกฎหมายอังกฤษนั้น ศาลและนักกฎหมายอังกฤษได

อธิบายความหมายของสวนไดเสียไวแตกตางกันออกไป 

    Sir M D Chalmers ผูยกรางพระราชบัญญัติการประกันภัย

ทางทะเล ค.ศ. 1906 ไดอธิบายวาสวนไดเสียมีสาระสําคัญ 2 ประกันคือ ประการแรกจะตองมี

วัตถุหรือสิ่งของอยางหนึ่งที่อาจเกิดความเสียหายจากภัยแหงทองทะเล และประการที่สองผูเอา

ประกันภัยจะตองมีความสัมพันธบางประการซึ่งกฎหมายยอมรับรูกับสิ่งของน้ัน ซึ่งโดยผลจาก

การน้ีเขาอาจไดรับประโยชนจากความปลอดภัยของมันหรือไดรับความเสียหายจากความ

สูญเสียหายของมันหรืออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับมัน30 

    ผูพิพากษา Lawrence ไดอธิบายไวในคดี Lucena V 

Craufurd31 วาสวนไดเสียไมจําเปนตองแสดงถึงสิทธิในสิ่งของทั้งหมดหรือบางสวน และไม

จําเปนหรือจํากัดวาตองเปนเรื่องทางกฎหมายเทานั้น แตการมีความสัมพันธหรือความ

                                                 
        28ไชยยศ เหมะรัชตะ, กฎหมายวาดวยประกันภัย (พิมพครั้งที่ 4 ) (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ

นิติธรรม, 2540), 51. 

        29ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 19. 

        30Ivamy, E.R. Hardy. (Editor) Chalmers’ Marine Insurance Act 1906. 9th ed.  (London:   

Butterworths, 1983), note 1. p. 11. 

        31(1806) 2 B & P.N.R. 269 at 302. 
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เกี่ยวของบางอยางในวัตถุที่ เอาประกันภัย  ซึ่ งหากเกิดภัยพิบัติที่ เอาประกันภัยขึ้น 

ความสัมพันธหรือความเกี่ยวของน้ันอาจถูกกระทบกระเทือนถึงขนาดทําใหเกิดความเสียหาย 

อันตรายหรือความเสื่อมเสียตอผูเอาประกันภัย และเม่ือบุคคลใดก็ตามมีความแนนอนตาม

ความรูสึกของจิตใจในผลประโยชนเดียวกับวัตถุหรือสิ่งของที่ตองเสี่ยงภัยหรืออันตราย

บางอยาง ก็อาจกลาวไดแลววาเขามีสวนไดเสียในความปลอดภัยของมัน หรือกลาวอีกนัยหน่ึง 

ถามีความแนนอนหนักแนนกวาการคาดหวังลอย ๆ แมจะไมใชสิทธิตามกฎหมายก็เปนสวนได

เสียได 

    กลาวโดยสรุปสําหรับความหมายของสวนไดเสียอันอาจเอา

ประกันภัยไดนั้น ในเรื่องสิทธิตามกฎหมายหรือตามสัญญา นักกฎหมายอังกฤษเห็นตรงกันถือ

วามีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันไดแนนอน สวนความหวังลอย ๆ ก็ชัดเจนวาถือวาไมมีสวน

ไดเสีย แตปญหาก็คือสิ่งที่อยูตรงกลางระหวางสิทธิตามกฎหมายหรือตามสัญญา กับความหวัง

ลอย ๆ ซึ่งไมใชสิทธิตามกฎหมายหรือสัญญาเพราะไมมีกฎหมายหรือสัญญารองรับ แตก็มิใช

ความหวังลอย ๆ เพราะเปนสิ่งที่แนนอนเห็นอยูแลวสิ่งน้ีเองที่นักกฎหมายมีความเห็นแตกตาง

กันอยู32 

 

   2.2.2.2 บุคคลผูมีสวนไดเสีย 

 

    เม่ือไดพิจารณาตาม MIA 1906 ของประเทศอังกฤษแลวน้ัน 

กฎหมายไดระบุถึงบุคคลบางกลุมที่ถือวามีสวนไดเสียและอาจที่จะเอาประกันได โดยจะแบงได

เปน 4 จําพวก ไดแก พวกแรก ไดแกพวกที่มีกรรมสิทธิในทรัพยที่เอาประกันภัย ซึ่งอาจเปน

เรือ สินคา หรือคาระวาง พวกที่สอง ไดแกผูที่ใหกูยืมโดยมีเรือหรือสินคาเปนหลักประกัน พวก

ที่สาม ไดแก ผูที่มีสิทธิไดรับคาจาง เชน นายเรือ และลูกเรือ พวกที่สี่ ไดแกผูรับประกันภัย 

อยางไรก็ตามนอกจากบุคคลสี่จําพวกที่ยกกลาวมาขางตนแลว ก็ยังมีบุคคลอื่นที่ถือวามีสวนได

เสียอันอาจเอาประกันภัยไดดวย ไดแก ตัวแทนของเจาของสินคาหรือเจาของเรือ ผูขนสง ผู

ครอบครองทรัพยของผูอ่ืน เชน ผูรับฝากทรัพย ผูจัดการทรัพย ผูประกอบธุรกิจทางทะเล เชน

                                                 
        32จิตติ  ติงศภัทิย ,  กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยประกันภัย . (กรุง เทพฯ : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 2539), เชิงอรรถที่ 5, 28. 
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นายทาและพนักงานนํารองซึ่งอาจตองรับผิดตอบุคคลที่สามในการปฎิบัติหนาที่ เปนตน33 เม่ือ

พิจารณาในเรื่องของบุคคลผูมีสวนไดเสียแลว จะเห็นวาบุคคลที่จะถือวามีสวนไดเสียนั้นมีได

อยางกวางขวาง ถึงแม MIA 1906 จะมีบัญญัติไวแตก็ยังไมสามารถบัญญัติไวใหครบถวนได 

เน่ืองจากมีแนวคําพิพากษาใหถือวาเปนสวนไดเสียอีกมากโดยที่ไมเกี่ยวกับบุคคลตามที่

กฎหมายกําหนด 

    นักกฎหมายบางทานแยกบุคคลผูมีสวนไดเสียในการเสี่ยงภัย

ทางทะเลออกเปน 2 กรณีคือ 

    1) บุคคลผูมีสวนไดเสียที่มีความผูกพันตามกฎหมาย (legal 

relations) คือบุคคลผูมีสวนไดเสียที่มีกฎหมายรองรับในความผูกพันธนั้น ๆ เชน ผูมีสิทธิตาม

สัญญาซื้อขาย 

    2) บุคคลผูมีสวนไดเสียที่เสมือนความผูกพันตามกฎหมาย 

(equitable relations) คือบุคคลผูยังไมมีสวนไดเสียถึงขนาดเปนความผูกพันกันทางกฎหมาย

แตก็ถือวาเปนสวนไดเสียที่อาจเอาประกันภัยได ซึ่งรวมถึงความหวังที่คอนขางจะแนนอนของ

สวนไดเสียในการเสี่ยงภัยทางทะเลซึ่งสามารถจะเอาประกันภัยทั้งในตัววัตถุที่เอาประกันภัย 

(insurable property) หรือความรับผิด (insurable liability) ที่อาจเกิดขึ้นในการเสี่ยงภัยทาง

ทะเล เชน ความหวังที่ผูซื้อสินคาคาดวาผูขายจะขายสินคาใหเหมือนที่เคยปฏิบัติกันมา34 

 

   2.2.2.3 ประเภทของสวนไดเสีย 

 

    อาจแบงไดเปนสวนไดเสียบางสวน และสวนไดเสียที่ไม

แนนอน ดังนี้ 

    1) สวนไดเสียบางสวน 

    ในเรื่องของสวนไดเสียบางสวนใน MIA 1906 ไดวางหลักไว

วา สวนไดเสียเพียงบางสวนไมวาจะเปนสวนไดเสียในลักษณะใดก็ตาม ยอมสามารถที่จะเอา

                                                 
        33ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., (กรุงเทพฯ: 

ม.ป.พ., 2549), 83. 

        34ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 82. 
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ประกันภัยได35 เชน การมีเจาของรวมในเรือ หรือในตัวสินคาที่ไดเอาประกันไวกับบริษัทผู

รับประกัน ตอมาถาเกิดความเสียหายขึ้น เจาของรวมก็มีสิทธิในคาสินไหมทดแทนในสวนของ

ตน 

    2) สวนไดเสียที่ไมแนนอน  

    ใน MIA 1906 ไดวางหลักไววาสวนไดเสียที่ไมแนนอน ขึ้นอยู

กับเหตุการณอยางใดอยางหนึ่ง (contingent) หรือสวนไดเสียที่อาจหมดไปได (defeasible) ถือ

วาเปนสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยได ซึ่งมีความเกี่ยวพันกันกับกฎหมายที่วาดวยการซื้อ

ขาย กลาวคือ โดยปกติแลวผูซื้อตามสัญญาซื้อขายมีสิทธิปฏิเสธไมยอมรับสินคา (reject 

goods) หากปรากฎวาสินคาที่สงไปถึงน้ันไมถูกตองตามสัญญาซื้อขาย เชนคุณภาพต่ํากวาที่

ตกลงกันไว หรือสงมอบลาชา ถาผูซื้อใชสิทธิปฏิเสธไมยอมรับสินคา ก็จะทําใหสวนไดเสียใน

สินคาที่แมวาจะโอนไปยังผูซื้อแลว ก็สามารถโอนกลับมายังผูขายได สวนไดเสียในกรณีนี้ของผู

ซื้อจึงเปนสวนไดเสียที่ไมแนนอน36  

นอกจากนี้สวนไดเสียของผูซื้อยังอาจถูกทําใหหมดไปไดโดย

ผูขายไดสั่งระงับการขนสงสินคาที่อยูในระหวางการขนสงใหแกผูซื้อ (stoppage in transit) 

เน่ืองจากผูซื้อไมชําระราคาหรือเหตุอ่ืน ๆ แมสวนไดเสียของผูซื้ออาจหมดสิ้นลงไปไดโดยการ

กระทําของผูขายในลักษณะนี้ก็ยังคงถอืวาผูซื้อยังมีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยได37 

                                                 
        35พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 8 บัญญัติไววา “Partial interest- A partial 

interest of any nature is insurable.” 

        36พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 7 บัญญัติไววา “Defeasible or contingent 

interest – 

(1) 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  

treated them as at the seller’s risk, by reason of the latter’s delay in making 

delivery or otherwise.” 

       37Hodges. Susan. Law of Marine Insurance, (Great Britain: Cavendish Publishing Ltd., 1996), 

note 3, p. 17. 
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มีคดีที่ตัดสินเกี่ยวกับ contingent และ defeasible interest 

เชนคดี Boehm v Bell38 ผูที่จับกุมและยึดเรือไวมีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยไดแมวา

ภายหลังศาลทรัพยเชลยอาจสั่งใหคืนแกเจาของไดก็ตาม กรณีนี้อาจถือวาเปน contingent 

หรือ defeasible interest ก็ได ผลกําไรที่คาดหวังวาจะไดรับในอนาคต เชนคาระวาง คาจาง 

ฯลฯ ก็ถือวาเปน contingent interest39 ได 

เม่ือไดพิจารณาแลวจะเห็นวาผูที่มีสวนไดเสียในลักษณะนี้ แม

ในขณะทําสัญญาประกันภัยผูเอาประกันภัยจะไมมีสวนไดเสียเลยแตคาดหวังวาจะมีสวนไดเสีย

ก็สามารถที่จะทําได เพราะกฎหมายอังกฤษก็ไมไดบังคับใหผูเอาประกันภัยตองมีสวนไดเสีย

ขณะทําสัญญาประกันภัย แตผูเอาประกันภัยจะตองมีสวนไดเสียขณะที่เกิดความสูญหายหรือ

เสียหาย40 

 

   2.2.2.4 เวลาที่ตองมีสวนไดเสีย 

 

    ตาม MIA 1906 ไดบัญญัติไวชัดเจนวาผูเอาประกันภัยจะตอง

มีสวนไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัยในเวลาที่เกิดความสูญหายหรือเสียหายขึ้น แตวาไม

จําเปนตองมีสวนไดเสียในขณะที่ทําสัญญาประกันภัย41 นอกจากนี้ MIA 1906 ก็ยังไดวางหลัก

เกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเลที่เปนการพนันขันตอใหตกเปนโมฆะและกําหนดวาสัญญา

ประกันภัยทางทะเลจะถือวาเปนการพนันขันตอในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไมมีสวนไดเสียอัน

                                                 
        38(1799) 8 Term Rep. 154 

        39Mandaraka - Sheppard, Aleka. Insurable Intererst (Handout) University of London 

1994/1995., 5. 

        40โปรดดูพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 6 (1) 

        41พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 6(1) บัญญัติไววา “The assured must be 

interested in the subject-matter insure at the time of the loss though he need not be interested 

when the insurance is effected;. ” 
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อาจเอาประกันภัยไดและไดเขาทําสัญญาประกันภัยโดยไมมีความคาดหวังวาจะไดมาซึ่งสวน

ไดเสียเชนวานั้น42  

จากหลักทั้งสองที่กลาวมาจะเห็นไดวา ขณะที่มีการทําสัญญาประกันภัย แมวา

ผูเอาประกันภัยจะยังไมมีสวนไดเสีย แตถาผูเอาประกันภัยคาดหวังวาจะไดมาซึ่งสวนไดเสียใน

ภายหลัง สัญญาประกันภัยนั้นสามารถบังคับใชได ไมถือวาเปนการพนันขันตอจึงไมตกเปน

โมฆะ43 หรือกลาวอีกนัยหนึ่งในขณะทําสัญญาประกันภัยผูเอาประกันภัยไมจําเปนตองมีสวน

ไดเสีย เพียงแตมีความคาดหวังซ่ึงอาจจะเปนเพียงความเชื่อโดยสุจริต44 วาจะมีสวนไดเสียใน

ภายหลังก็เพียงพอที่จะทําใหสัญญาประกันภัยมีผลสมบูรณ แตขณะเกิดความสูญหายหรือ

เสียหายขึ้น ผูเอาประกันภัยตองมีสวนไดเสีย45 ถาไมมีสวนไดเสียขณะเกิดภัย แมสัญญา

ประกันภัยจะไมเปนการพนันขันตอ ผูเอาประกันภัยก็ยอมไมมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหม

ทดแทนได46 

 

 2.2.3) หลักคํารับรอง 

 

  ในการรับประกันภัย ผูรับประกันภัยอาจจะอาศัยหลักความซื่อสัตยสุจริตตอ

กันอยางยิ่งเปนหลักความยุติธรรมเพ่ือที่จะปกปองตนเอง แตในการที่จะพิสูจนในสิ่งที่ไม

เปดเผย หรือสิ่งที่ไดบิดเบือนไปน้ันเปนเรื่องในทางปฏิบัติจึงทําใหผูรับประกันภัยจําตองอาศัย
                                                 
        42พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 4  บัญญัติไววา “ 

(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 assure has not an insurable interest as defined by this Act, and the 

contract is entered into with no expectation of acquiring such an interest; ” 

        43ไชยยศ เหมรัชตะ, กฎหมายวาดวยประกันภัย, เชิงอรรถที่7, 351. 

        44Merkin, Robert. Insurance Contract Law (loose leaf), 1993., A.4.1-08/18. 

        45Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th ed., (London: Stevens & Sons, 1981), 340. 

        46Ivarny, E.R. Hardy. (Editor) Chalmers’ Marine Insurance Act 1906. 9th ed, note 30, p. 27. 



 24 

หลักการรับรอง ซึ่งในทางกฎหมายถือเปนสัญญา กลาวคือเปนสัญญาที่ผูเอาประกันภัยรับรอง

วาจะกระทํา หรือไมกระทําการสิ่งหนึ่งสิ่งใด ยอมรับหรือปฎิเสธสภาพของความเปนจริงใด

โดยเฉพาะ 

  คํารับรอง (warranty) หมายถึงคําม่ันของผูเอาประกันภัยที่รับวาจะมีหรือไมมี

การกระทําบางสิ่งบางอยางหรือที่รับวาเง่ือนไขบางประการจะสําเร็จผลหรือที่ยืนยันหรือปฎิเสธ

ขอเท็จจริงเรื่องใดเรื่องหนึ่ง และเม่ือใดก็ตามที่มีคํารับรองระบุไวในกรมธรรมประกันภัยผูเอา

ประกันภัยจะตองปฏิบัติตามคํารับรองนั้นอยางเครงครัดไมวาคํารับรองนั้นจะเปนสาระสําคัญ

ตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม47 ดังนั้นอาจจะสรุปลักษณะที่สําคัญของคํารับรองไดดังนี้ 

   1. เปนคําม่ัน (Promissory) ซึ่งผู เอาประกันภัยไดใหไวแกผูรับ 

ประกันภัย (ในกรณีของคํารับรองโดยชัดแจง) หรือกฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยไดใหไวแก

ผูรับประกันภัย (ในกรณีของคํารับรองโดยปริยาย) วาจะกระทําหรือไมกระทําบางสิ่งบางอยาง

หรือเง่ือนไขบางประการจะสําเร็จไดหรือวาขอเท็จจริงบางอยางมีอยูหรือไมมีอยูจริง 

   2. อาจเปนไปโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย 

   3. เปนเง่ือนไข (condition) ที่ผูเอาประกันภัยจะตองปฎิบัติตามไมวา

เง่ือนไขน้ันจะเปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม หากผูเอาประกันภัยฝาฝนหรือไม

ปฎิบัติตามคํารับรองจะมีผลใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดนับแตวันที่มีการฝาฝน

คํารับรอง แตไมกระทบถึงความรับผิดของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนวันที่มีการฝาฝนคํา

รับรอง48 

ในเร่ืองของคํารับรองสามารถกลาวไดในเรื่องของประเภทของคํารับรองและ

ผลของความรับผิดดังจะกลาวตอไปน้ี 

 

   2.2.3.1 ประเภทของคํารับรอง 

 

คํารับรองโดยทั่วไปแบงไดเปน 2 ประเภท คือ การรับรอง

โดยชัดแจงและการรับรองโดยปริยาย ดังนี้ 
                                                 
        47ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 22. 

        48ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 120. 
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    1) การรับรองโดยชัดแจง 

    เปนคํารับรองที่จะตองเปนเง่ือนไขของสัญญาที่ระบุไวใน

กรมธรรม โดยทําเปนลายลักษณอักษรใหชัดเจน และจะถือตามความหมายของคําที่เขียนไว 

มิฉะน้ันจะถือวาเปนการกระทําผิดสัญญา เชน รับรองวาเรือจะออกเดินทางจากทาในวันหรือ

กอนวันที่กําหนด เปนตน การรับรองโดยแจงชัดนั้น อาจใชถอยคําใด ๆ ก็ตามที่ชี้ใหเห็นวาผู

เอาประกันภัยมีเจตนาที่จะรับรอง ตัวอยางเชน ในการรับประกันภัยสินคาที่ขนสงทางทะเลซึ่ง

สินคานั้นมีความเสี่ยงภัยตอความชื้นหรือเกิดสนิมไดงายหากถูกละอองน้ําทะเล ผูรับประกันภัย

อาจจะพิมพคํารับรองไวในกรมธรรมประกันภัยโดยใชขอความวา warranty shipped under 

deck เพ่ือใหเปนคํารับรองของผูเอาประกันภัยวาสินคานั้นจะตองบรรทุกใตระวางเรือเทานั้น 

หรือในการประกันภัยตัวเรืออาจจะระบุคํารับรองไววา “Warranted that the insured vessel is 

licensed through the period of insurance” ซึ่งมีผลบังคับใหเรือที่เอาประกันภัยไวนั้นจะตอง

มีใบอนุญาตตลอดอายุสัญญาประกันภัย เปนตน49 เม่ือวิเคราะหดูแลวคํารับรองโดยชัดแจงนี้

อาจมีไดใน 2 ลักษณะ คือ 

    ลักษณะแรก ผูเอาประกันภัยรับรองวาขอเท็จจริงบางอยางมี

อยูหรือไมมีอยู และ 

    ลักษณะที่สอง ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการอยางใด

อยางหนึ่ง50 

    2) การรับรองโดยปริยาย 

    เปนคํารับรองที่เปนสวนหน่ึงของสัญญาประกันภัยที่กฎหมาย

ถือวาผูเอาประกันภัยไดตกลงไวกับผูรับประกันภัยและผูเอาประกันภัยจะตองปฎิบัติตาม ไม

จําเปนตองมีขอความปรากฎใหเห็นในกรมธรรม เน่ืองจากถือวาเงื่อนไขตาง ๆ ในกรมธรรม

ประกันภัยไมจําตองระบุใหละเอียดก็ได เพราะสัญญาประกันภัยตั้งอยูบนรากฐานของความ

สุจริต โดยในการพิจารณาการรับรองโดยปริยายถือหลัก 2 ประการ 

                                                 
        49ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 23. 

        50ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 124-125. 
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    ประการแรก ความเสี่ยงภัยจะตองถูกตองตามกฎหมายหรือ

ชอบดวยกฎหมาย เชน ไมเสี่ยงตอการลักลอบนําสินคาเขาประเทศโดยผิดกฎหมาย หรือ

ลักลอบขนอาวุธปนเขาไปในประเทศอื่นที่เปนการละเมิดกฎหมายระหวางประเทศ เปนตน 

    ประการที่สอง เรือจะตองเหมาะสมในการออกทะเลเมื่อ

เริ่มตนความเสี่ยงภัย กลาวคือ เรือจะตองพรอมและเหมาะสมทั้ง สภาพของเรือ อุปกรณ ความ

เพียงพอของเชื้อเพลิง และความสามารถของกัปตันเรือและลูกเรือดวย 

    ในปจจุบันไดมีขอความยอมรับความเหมาะสมของเรือระบุไว

ในขอตกลงในใบตราสง ซึ่งหากพบวาเรือไมมีความเหมาะสมในการออกทะเล ผูรับประกันภัยก็

สามารถอาศัยหลักรับชวงสิทธิ์ตามจํานวนคาสินไหมทดแทนที่ไดจายไปมาใชประโยชนได 

 

   2.2.3.2 ผลของความรับผิด 

 

    เม่ือใดก็ตามที่มีการกระทําผิดตามคํารับรอง ผูเอาประกันภัย

ไมสามารถอางไดอีกวาไดแกไขการกระทําผิดคํารับรองแลว มีผลทําใหผูรับประกันภัยหลุดพน

จากความรับผิดโดยนับตั้งแตวันที่ผูเอาประกันภัยทําผิดคํารับรอง แตการกระทําผิดคํารับรองก็

มีขอยกเวนดังตอไปน้ี 

    1. เม่ือขอเท็จจริงเปลี่ยนไปทําใหคํารับรองสิ้นผลและไมอาจ

ใชไดกับขอเท็จจริงตามการประกันภัยนั้นอีกตอไป ตัวอยางเชน มีคํารับรองวาเรือจะออก

เดินทาง ณ วันที่ 10 มกราคมหรือกอนวันที่ 10 มกราคม 2545 แตบังเอิญเกิดสงครามขึ้นใน

วันที่ 2 มกราคม 2545 ทําใหเรือตองรอขบวนเรือคุมกันเพื่อปองกันอันตรายจากศัตรูในระหวาง

เดินทางและทําใหไมอาจออกเดินทางไดภายในกําหนดหรือในทางตรงขาม เชน มีคํารับรองวา

เรือจะตองออกเดินทางโดยมีขบวนเรือคุมกันในระหวางเดินทาง แตปรากฎวาสงครามสงบลง

กอนเรือออกเดินทางและไมจําเปนตองมีขบวนเรือคุมกันอีกตอไป เปนตน ซึ่งทั้งสองกรณีถือวา

ไมผิดคํารับรอง 

    2. เม่ือการปฏิบัติตามคํารับรองเปนความผิดตามกฎหมายที่

ไดออกมาภายหลังจากที่ไดมีการทําคํารับรองไว ตัวอยางเชน มีคํารับรองวาเรือจะตองมีน้ํามัน

สํารองไวบนเรือในระหวางวิ่งอยูในนานน้ําภายในประเทศ แตตอมาเกิดภาวะขาดแคลนน้ํามัน
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และรัฐบาลออกกฎหมายหามสํารองน้ํามันบนเรือในระหวางวิ่งอยูในนานน้ําภายในประเทศ 

เปนตน 

    3. เ ม่ือผู เอาประกันภัยไดทําผิดคํารับรองแลว แตผูรับ

ประกันภัยยอมสละประโยชนแหงการผิดคํารับรอง แตทวา หากเปนกรณีการผิดคํารับรองโดย

ปริยายในความถูกตองตามกฎหมาย (legality) ผูรับประกันภัยไมสามารถสละประโยชนได 

เพราะเปนเรื่องของความสงบเรียบรอย เชน การขนสงยาเสพติด ผูรับประกันภัยจะสละ

ประโยชนไมไดเพราะเปนการกระทําผิดกฎหมาย เปนตน51  

  ในประเทศไทยมีคดีที่เกี่ยวของกับคํารับรองเหมือนกัน โดยจะเปนกรณีที่

กรมธรรมประกันภัยชนิดกําหนดเวลา มิใหถือวามีคํารับรองโดยปริยายวาเรือมีสภาพเหมาะสม

แกการเดินเรือ แตถาผูเอาประกันภัยรูและยอมใหเรือออกเดินทางในสภาพที่ไมเหมาะสม ผูรับ

ประกันภัยไมตองรับผิดสําหรับการสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นเน่ืองจากความไมเหมาะสม

ของเรือน้ัน52 โดยดูจากคําพิพากษาฎีกาที่วินิจฉัยไวดังนี้ 

  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7350/2537 โจทกบรรยายฟองวา น. จดทะเบียน

จํานองเรือพิพาทเปนประกันหนี้ที่บุคคลตาง ๆ มีตอโจทก สวนจําเลยไดรับประกันภัยเรือ

พิพาทจากผูรับโอนกรรมสิทธิ์เรือ เรือพิพาทเกิดอุบัติเหตุไมสามารถใชการได จําเลยตองชดใช

คาสินไหมทดแทนตามจํานวนที่ไดรับประกันภัยแกโจทก แตจําเลยไดจายคาสินไหมทดแทนให

ผูเอาประกันภัย ทําใหโจทกไมมีหลักประกันภัยที่จะบังคับชําระหนี้ไดอีกตอไป จึงขอใหบังคับ

เอาเงินประกันภัยเปนการฟองโดยอาศัยอํานาจแหงกฎหมายในเรื่องชวงทรัพย ไมจําตอง

บรรยายฟองวา บุคคลตาง ๆ ดังกลาวเปนหน้ีโจทกจํานวนเทาไร และหนี้ถึงกําหนดชําระแลว

หรือไม และโจทกก็ไดใชสิทธิเรียกรองบังคับชําระหนี้เอาแกบุคคลตาง ๆ ดังกลาวแลวหรือไม 

ฟองโจทกจึงไมเคลือบคลุม 

  สัญญาประกันภัยทางทะเลตาม ป.พ.พ. 868 ใหบังคับตามบทบัญญัติแหง

กฎหมายทะเล แตกฎหมายทะเลของประเทศไทยยังไมมี ทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฎจึงตอง

วินิจฉัยคดีตามหลักกฎหมายทั่วไป กรมธรรมประกันภัยทางทะเลทําขึ้นเปนภาษาอังกฤษ จึง

                                                 
        51ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 24-25. 

        52อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, 240. 



 28 

ควรถือกฎหมายวาดวยการประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษเปนกฎหมายทั่วไปเพ่ือ

เทียบเคียงวินิจฉัย 

  เง่ือนไขในกรมธรรมประกันภัยมีขอความเปนคํารับรอง (Warranty) ของผูเอา

ประกันภัยวา เรือพิพาทจะไดรับการตรวจสภาพและจะปฎิบัติตามคําแนะนําภายใน 30 วัน นับ

แตวันเริ่มคุมครอง จึงเปนคําม่ันสัญญาของผูเอาประกันภัยที่จะตองปฏิบัติโดยเครงครัดตาม 

พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ มาตรา 33 เม่ือเรือพิพาทเกิดขึ้น

อุบัติเหตุอับปางซึ่งจะเกิดจากการที่ผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรองหรือไมก็ตาม การที่

ผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรองผูรับประกันภัยยอมปฏิเสธความรับผิดตามกรมธรรมประกันภัย

ได53  

 

2.2.4) หลักเหตุใกลชิด 

 

  ในการประกันภัยทางทะเล ความเสียหายของวัตถุที่เอาประกันภัยจะไดรับ

ความคุมครองหรือไมไดรับความคุมครองจากผูรับประกันภัย มีหลักสําคัญในการพิจารณาอยู

วาผูรับประกันภัยจะตองรับผิดในความเสียหายใด ๆ (any loss) อันมีสาเหตุใกลชิดจากภัยที่ได

เอาประกันไว เวนแตจะมีกฎหมายหรือวากรมธรรมประกันภัยไดกําหนดไวเปนอยางอ่ืน ดังน้ัน 

ในกรณีที่ไมมีกฎหมายหรือกรมธรรมประกันภัยกําหนดไวเปนอยางอ่ืน ผูรับประกันภัยไม

จําตองรับผิดในความเสียหายใด ๆ ที่มิไดมีสาเหตุใกลชิดมาจากภัยที่ไดเอาประกันไว54  

  หลักในการพิจารณาในเรื่องน้ีมีอยูวาสาเหตุใกลชิดนั้นไมจําเปนตองเปน

สาเหตุแรก (first cause) หรือสาเหตุสุดทาย (last cause) หรือเปนสาเหตุเดียว (sole cause) 

ของความเสียหาย แตจะตองเปนสาเหตุหลักที่สําคัญ (dominant cause) หรือสาเหตุที่

กอใหเกิดผล (effective cause) หรือสาเหตุที่ทําใหเกิดผล (operative cause)55 เชน เกิดเพลิง

                                                 
        53พิชัย นิลทองคํา, คําพิพากษาฎีกากฎหมายการคาระหวางประเทศ เกี่ยวกับการกักเรือ การรับ

ขน การรับขนของทางทะเล อนุญาโตตุลาการ การประกันภัย การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพ: 

ATHATAYA Co.} LTD, 1996), 135-136.  

        54ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 25. 

        55ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 26. 
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ไหมบนทาเรือ (jetty) และมีสินคาไมกอก (cork) กองอยูบนทาเรือ เจาหนาที่ดับเพลิงไดใช

ความพยายามในการสกัดเพลิงไหมโดยการโยนสินคาไมกอกจํานวนหนึ่งทิ้งน้ําไปเพื่อไมให

เปนเชื้อไฟและสวนที่เหลือก็ไดใชน้ําฉีดใหเปยกเพื่อไมใหลุกติดไฟ ถือวาความเสียหายของ

สินคาไมกอกในสวนที่ถูกโยนทิ้งน้ําและที่เปยกน้ํามันมีสาเหตุใกลชิดมาจากไฟไหม (fire) 

ดังนั้น หากกรมธรรมประกันภัยที่เจาของสินคาไมกอกไดทําไวนั้นใหความคุมครองความ

เสียหายอันเกิดจากไฟไหม ผูรับประกันก็จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกเจาของสินคาใน

ฐานะผูเอาประกันภัย56 

   สรุปไดวา ภัยที่ไดรับความคุมครองจากกรมธรรมนั้นจะตองเปนความ

เสียหายที่เกิดจากภัยที่ไดรับความคุมครองโดยตรง และความคุมครองนั้นจะไมคุมครองความ

เสียหายที่ตอเน่ืองที่ไมไดระบุไวในกรมธรรม แมความเสียหายนั้นจะตอเน่ืองจากภัยที่ไดรับ

ความคุมครองก็ตาม 

 

                                                 
        56ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 26. 



บทที่ 3 

การแบงแยกประเภทของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเล 

 

 

3.1 ความเสียหายบางสวน 

 

 มีการใหความหมายของคํา ๆ นี้เพียงสั้น ๆ ใน MIA 1906 วา ความเสียหายใด ๆ 

นอกเหนือจากความเสียหายสิ้นเชิงตามที่ไดใหคําจํากัดความไว....ถือวาเปนความเสียหาย

บางสวน ตามมาตรา 56(1)1 ไดบัญญัติวา ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับวัตถุที่เอาประกันภัย ซึ่ง

ไมถึงขนาดที่ทําใหวัตถุที่เอาประกันภัยน้ันเสียหายทั้งหมดหรือเสียหายโดยสิ้นเชิง ถาพูดโดย

สรุปก็คือ ความเสียหายบางสวน คือความเสียหายที่มิใชความเสียหายสิ้นเชิง อยางไรก็ตาม

เม่ือไดพิจารณา มาตรา 56(2)2 ไดบัญญัติวา ความเสียหายสิ้นเชิงอาจเปนไดทั้งความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริงหรือความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง โดยมาตรานี้ไดขยายความเสียหายบางสวน

ไปอีกเล็กนอย เม่ือเอามาสรุปจะไดความวา ความเสียหายบางสวน คือ ความเสียหายที่มิใช

ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงหรือความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง ดังนั้นในกรณีที่ความเสียหายที่

เกิดขึ้นเปนความเสียหายเพียงบางสวน แตผูเอาประกันภัยฟองเรียกใหผูรับประกันภัยรับผิด

โดยอางวาความเสียหายนั้นเปนความเสียหายสิ้นเชิงและพยานหลักฐานก็ปรากฎวาเปนเพียง

ความเสียหายเพียงบางสวนเทานั้น ในกรณีนี้ จะถือวาผูรับประกันภัยจะรับผิดเพียงเทาความ

                                                 
        1พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (1) บัญญัติไววา” A loss may be either 

total or partial. Any loss other than a total loss, as hereinafter defined, is a partial loss.” 

        2พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (2) บัญญัติไววา “A total loss may be 

either an actual total loss, or a constructive total loss” 
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เสียหายบางสวนเทานั้น3 ในการประกันภัยทางทะเลจะขอกลาวถึงเรื่องของความเสียหาย

บางสวนของเรือและสินคา โดยสามารถที่จะแยกพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

 3.1.1 ความเสียหายบางสวนของเรือ 

 

ในกรณีของการประกันภัยตัวเรือ หากเรือที่เอาประกันภัยไวนั้นไดรับความ

เสียหายเพียงบางสวน แตไมถึงกับเสียหายโดยสิ้นเชิง มาตรา 69 ของ MIA 19064 ไดบัญญัติ

ใหผูรับประกันภัยตองชดใชความเสียหายบางสวนของเรือน้ันเปน 3 กรณี คือ กรณีแรกเม่ือเรือ

ไดรับการซอมแลว กรณีที่สองเม่ือเรือไดรับซอมแตเพียงบางสวน และกรณีที่สามเมื่อเรือยัง

ไมไดรับการซอมแซมและยังไมถูกขายไป ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดดังนี้ 

                                                 
        3พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (4) บัญญัติไววา “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.” 

        4พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 69 บัญญัติไววา “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 ship has been only partially repaired, the assured is entitled to the     

reasonable cost of such repairs, computed as bove, and also to be indemnified 

for the reasonable deprediation, if any, arising from the unrepaired 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 unrepaired damage, but not exceeding the 

reasonable cost of repairing such damage, computed as above” 
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  3.1.1.1 ในกรณีเรือไดรับการซอมแซมแลวโดยสมบูรณ ผูเอาประกันภัยมีสิทธิ

ไดรับชดใชจากผูรับประกันภัยสําหรับคาใชจายในการซอมแซม ซึ่งคาใชจายในการซอมแซมนี้

จะตองถูกลดดวยสวนหักตามประเพณี5 แตทั้งน้ีการชดใชจะตองไมเกินจํานวนเงินที่เอา

ประกันภัย และมีขอที่พึงจะตองระลึกดวยวาการใชตามมาตรา 69(1) นี้นั้นจะจํากัดอยูเพียง

คาใชจายในการซอมแซมอันสมควรเทานั้นและไมเกินจํานวนเงินเอาประกันภัย ซึ่งศาลอังกฤษ

เคยวินิจฉัยไวในคดี Ruabon SS Co v. London Assurance (1900) และคดี Agenoria SS 

Co v. Merchants‘ Marine Insurance Co (1903) วา “คาใชจายในการซอมแซมอันควร” 

หมายความรวมถึงคาขึ้นอูเรือ (docking) และคาใชจายของผูสํารวจความเสียหายของสมาคม

กําหนดชั้นเรือ (classification‘s surveyor) และรวมถึงคาใชจายในการลากจูงเรือไปยังอูเรือที่

จะตองทําการซอมดวยในกรณีที่จําเปน6 และเน่ืองจากเปนกรณีความเสียหายบางสวนของเรือ 

ดังน้ัน คาใชจายในการซอมแซมอันควร จึงไมรวมถึงคาใชจายเกี่ยวกับตัวสินคาและไมรวมถึง

คาขาดกําไรและเงินเดือน คาจางลูกเรือ (wages) ในระหวางการซอมแตหากวาการซอมแซม

นั้นไดใชลูกเรือซอมแซมดวยแทนแรงงานจากที่อ่ืน ศาลสหรัฐอเมริกาเคยพิพากษาวาเงินเดือน

                                                 
        5Merkin, Robert. (Editor), (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, note 8, p. 509. 

  คําวา สวนลดตามปกติประเพณี (customary deduction) เกิดจากหลักกฎหมายคอม

มอนลอว มีสาระสําคัญคือผูรับประกันภัยจะรับผิดเพียง 2 ใน 3 สวนของคาใชจายในการซอมแซม เหตุผลก็

คือเพ่ือปองกันมิใหผูเอาประกันภัยไดรับชดใชมากกวาความเสียหายจริง เนื่องจากการซอมแซมเรือจะเปน

การปรับปรุงสภาพของเรือใหใหมอยูแลวโดยการใชของใหมแทนของเกา (new for old) หลักดังกลาวจะไม

ใชกับการเดินทางในเที่ยวเดินทางแรกของเรือ และไมใชกับเรือท่ีตอดวยเหล็ก 

  การหักสวนลด 1 ใน 3 นี้อาจจะกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเอาประกันภัยในกรณีที่

เรืออยูสภาพดีในขณะเริ่มเส่ียงภัย และในขณะกลับกันผูเอาประกันภัยอาจไดรับชดใชเกินกวาที่เสียหายจริง

หากเรือมีสภาพไมดีหรือเรือมีมูลคาไมมากกอนเกิดวินาศภัย ดังนั้นในทางปฎิบัติ ปจจุบันขอสัญญา

มาตรฐานในการประกันภัยตัวเรือจึงไดยกเวนหลักกฎหมายคอมมอนลอวเรื่องสวนลดตามปกติประเพณีนี้

เสีย และกําหนดใหผูรับประกันภัยจายคาสินไหมทดแทนโดยไมมีการหักสําหรับการใชของใหมแทนของเกา 

(without deduction new for old) โปรดดู Institute Time Clauses Hulls (1995) clause 14, Insutitute 

Voyage Clauses Hulls (1995) clause 12. 

        6คดี Waller v. Louisiana Insurance Co (1821) 
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ลูกเรือดังกลาวสามารถเรียกรองเอาคืนไดจากผูรับประกันภัย7 ซึ่งในปจจุบัน Institute Hull 

Clauses ก็มีขอกําหนดไมคุมครองคาจางลูกเรือ เวนแตในกรณีที่จะเปนตองยายเรือจากทาเรือ

หน่ึงไปยังอีกทาเรือหน่ึงในความเสียหายที่คุมครอง หรือเพ่ือการเดินทางที่ทําเพื่อทดสอบการ

ซอมและเงินคาจางนี้จะจํากัดอยูเพียงเทาที่เกิดในขณะที่เรืออยูในเสนทางเทานั้น8 

 

  3.1.1.2 ในกรณีที่เรือไดรับการซอมแซมแตเพียงบางสวน MIA มาตรา 69(2) 

ไดบัญญัติใหผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชจากผูรับประกันภัย สําหรับคาใชจายอันควรใน

การซอมแซมความเสียหายบางสวนที่ไดกระทําไปแลวและยังอาจเรียกคาเสื่อมราคา สําหรับ

สวนที่ยังไมไดซอมแซมอีกดวย แตทั้งน้ีรวมแลวจะตองไมเกินคาใชจายที่จะเกิดขึ้นหากจะตอง

มีการซอมแซมโดยสมบูรณ ในตอนทายนั้นไดกําหนดไวไมใหเกินคาใชจายในการซอมแซม

แบบสมบูรณ เพ่ือปองกันมิใหผูเอาประกันภัยไดกําไรหรือเอาเปรียบผูรับประกันภัย ซึ่งคา

สินไหมทดแทนที่ผูเอาประกันภัยจะไดรับคือ คาใชจายในการซอมสําหรับสวนที่ไดมีการซอม

ไปแลว คาใชจายสวนนี้จะตองมีลักษณะเปนคาใชจายในการซอมแซมอันควรเทานั้น 

ตัวอยางเชน ในเหตุการณเรือ A โดนพายุพัดไปชนหินใตน้ําทําใหทองเรือบุบและหัวเรือแตก 

หากความเสียหายในสวนของทองเรือที่บุบน้ันไมรายแรงหรือไมมีผลกระทบตอความปลอดภัย

ของเรือและเจาของเรือไดซอมแตเพียงหัวเรือที่แตกเพื่อใหเรือแลนตอไปไดเทานั้น กรณีเชนนี้

เจาของเรือมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับคาซอมหัวเรือที่แตกและคาใชจายอ่ืน ๆ 

ที่สมควร รวมทั้งคาเสื่อมราคาของเรืออันเกิดจากความเสียหายในสวนของทองเรือที่บุบซ่ึงยัง

ไมไดรับการซอมแซมอีกดวย9 แตทั้งน้ีคาซอมแซมเพียงบางสวนและคาเสื่อมราคาเมื่อรวมกัน

แลวจะตองไมเกินจากคาใชจายที่เกิดขึ้นถาหากมีการซอมแซมความเสียหายทั้งหมดให

สมบูรณ 

  

                                                 
        7Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 910. 

        8Institute Time Clauses Hulls (1995) clause 16, Insutitute Voyage Clauses Hulls (1995) 

clause 14. 

        9ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 6. 
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  3.1.1.3 ในกรณีที่ไมมีการซอมแซมความเสียหายบางสวนนั้นเลยและยังไมได

ขายเรือลํานั้นใน MIA 1906 มาตรา 69 (3) บัญญัติใหผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับคาสินไหม

ทดแทนสําหรับคาเสื่อมราคาตามสมควรซึ่งเกิดจากความเสียหายที่ยังไมไดรับการซอมแซมนั้น 

แตจํากัดอยูเพียงไมเกินคาใชจายอันควรในการซอมแซม ถาหากวามีการซอมแซมเกิดขึ้นจริง 

โดยในกรณีตาม (3) นี้ เปนเรื่องที่ความเสียหายบางสวนยังไมไดมีการซอมและก็ยังไมไดขาย

เรือไปในระหวางการเสี่ยงภัย ดังนั้น จึงมีปญหาตามมาวา หากกรณีที่เรือที่ไดรับความเสียหาย

บางสวนซึ่งยังไมไดซอมน้ันไดถูกขายไปในระหวางการเสี่ยงภัย กรณีเชนน้ีผูเอาประกันภัยจะมี

สิทธิไดรับการชดใชหรือไมนั้น ใน MIA 1906 มาตรา 69 ไมไดบัญญัติไว แตกอนที่ MIA 1906 

จะมีผลบังคับใชนั้น ศาลศาลอุธรณของอังกฤษเคยพิพากษาไวในคดี Pitman v. Universal 

Marine Insurance co. (1882) วาการชดใชที่ถูกตอง ก็คือ ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับคาเสื่อม

ราคาของเรืออันเปนผลจากความเสียหายนั้น มิใชไดรับเปนคาซอมที่ตีราคาประเมินหากมีการ

ซอมแซม ซึ่งคาเสื่อมราคานี้คํานวณจากสูตรโดยเอาผลตางระหวางมูลคาเรือในสภาพปกติลบ

ดวยมูลคาของเรือหลังไดรับความเสียหายกอนถูกขายไป คูณดวยมูลคาเอาประกันภัยที่ตกลง

ไว (agreed value) หรือมูลคาที่สามารถเอาประกันภัยได (insurable value) แลวแตวา

กรมธรรมประกันภัยน้ันเปนแบบกําหนดมูลคาหรือไมกําหนดมูลคาแลวหารดวยมูลคาของเรือ

ในสภาพปกติ10 ซึ่งศาลอังกฤษในคดี Elcock and Another v. Thomson (1949) อันเปนคดีที่

มิใชการประกันภัยทางทะเลแตมีประเด็นทํานองเดียวกันนี้และศาลสูงของรัฐนิวยอรคประเทศ

สหรัฐอเมริกา ซึ่งก็มีประเด็นตองวินิจฉัยทํานองเดียวกันน้ี ในคดี “The Armar” ระหวาง 

Compania Maritima Astra SA v. Archdale (1954) ก็ไดศึกษาคําพิพากษาของศาลอังกฤษ

หลายคดี รวมทั้งคดี Pitman ดังกลาวขางตนดวยและยอมรับวิธีการคํานวณคาเสื่อมราคาตามที่

ทานผูพิพากษาศาลชั้นตน Lindley J. ไดวางไวในคดี Pitman และศาลอุทธรณพิพากษายืน

ตาม11 ซึ่งถือวาผูเอาประกันภัยมีสิทธิที่จะไดรับชดใชจากความเสียหายนั้นโดยคํานวณราคา

                                                 
        10Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 901. และ Hudson, N. Geffrey.  The York-Antwerp Rules‘ , The Principles and 

Practice of General Average Adjustment. (London: LLP, 1996), 120.  

        11Bennett, Howard. The Law of Marine Insurance, 376. และเชิงอรรถที่ 185 ของหนาเดียวกัน. 
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จากคาเสื่อมราคาของเรือไมใชไดรับเปนคาซอมที่มีการประเมินราคาหากมีการซอมแซม โดยดู

จากคดี Pitman ที่ทานผูพิพากษาไดวางหลักในการตีราคาจากคาเสื่อมราคาไว 

 

 3.1.2 ความเสียหายบางสวนของสินคา 

 

  นอกจากความเสียหายบางสวนที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 71 ใน MIA 1906 

แลว ในมาตรา 56 ยังบัญญัติถึงความเสียหายของสินคาอีกดวย ซึ่งเม่ือพิจารณาจากทั้งสอง

มาตราแลวก็อาจจะแยกลักษณะของความสียหายบางสวนของสินคาไดดังนี้ 

 

  3.1.2.1. ความเสียหายบางสวนในลักษณะที่เครื่องหมายของสินคาจํานวนหนึ่ง

จากสินคาชนิดเดียวกันทั้งหมดไดลบเลือนไปหรือโดยเหตุอ่ืน จนกระทั่งไมอาจคัดแยกไดเม่ือ

สินคาทั้งหมดเดินทางไปถึงปลายทาง เน่ืองจากความเสียหายในลักษณะนี้เกิดขึ้นกับ

เครื่องหมายกํากับสินคาเพื่อการแยกเจาของสินคา แตตัวสินคาเองยังอยูในสภาพดี จึงตองถือ

วาเปนความเสียหายบางสวนเทานั้น12 

  ตัวอยางเชน13 ขอเท็จจริงมีอยูวาสินคาฝายจํานวน 2493 มัด ไดถูกทํา

เครื่องหมายไวเปนพิเศษเพื่อการแยกเจาของสําหรับสินคาแตละมัด ตอมาในระหวางการ

เดินทางเรือขนสงไดเกิดการอัปปางทําใหสินคาฝายสูญหายไปจํานวน 231 มัด เครื่องหมายที่

ทําไวที่มัดฝายหลายมัดไดลบเลือนไปเพราะถูกน้ําทะเลทําใหไมสามารถที่จะบอกเจาของได ซึ่ง

ผูเอาประกันรายนี้มีสินคาฝายที่อยูในเรือ 43 มัด และยังเหลือ 2 มัดที่เปนของผูเอาประกันราย

นี้เพราะยังสามารถที่จะแยกเจาของไดอยู ผูเอาประกันภัยจึงไดเรียกรองคาเสียหายสําหรับฝาย 

จํานวน 41 มัดที่เหลืออยางความเสียหายสิ้นเชิง แตศาลอังกฤษเห็นวา ความเสียหายที่เกิด

ขึ้นกับฝาย 41 มัดที่เครื่องหมายไดลบเลือนไปนั้นเปนความเสียหายบางสวนเทานั้น 

 

                                                 
        12พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (5) บัญญัติไววา “Where goods reach 

their destination in specie, but by reason of obliteration of marks, or otherwise, they are incapable 

of indentification, the loss, if any, is partial, and not total.” 

        13Spence and Another v. The Union Marine Insurance Co. (1868) 
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  3.1.2.2. บางสวนของสินคาไดรับความเสียหายสิ้นเชิง14 ตัวอยางเชน สินคา

ทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด 10 มัดถูกไฟไหมเปนเถาถาน อีก 30 มัดปลอดภัย 

เชนนี้ ถือวาบางสวนของสินคาคือ จํานวน 10 มัด ไดรับความเสียหายสิ้นเชิง เปนตน 

 

  3.1.3.3. บางสวนของสินคาไดรับความเสียหายแตไมถึงขนาดเสียหาย

สิ้นเชิง15 ตัวอยางเชน สินคาทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด 10 มัดถูกเปลวเพลิง

เสียหายเล็กนอย อีก 30 มัดปลอดภัย เปนตน 

 

3.1.3.4. สินคาทั้งหมดไดรับความเสียหายบางสวน ตัวอยางเชน สินคา

ทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด ทกุมันถูกเปลวเพลิงเสียหายเล็กนอย เปนตน16 

  

                                                 
        14ความเสียหายที่เกิดขึ้นภายใตกรมธรรมแบบกําหนดมูลคาอยูในมาตรา 71(1) สําหรับกรมธรรม

ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคาจะอยูในมาตรา 71(2) พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 

มาตรา 71 บัญญัติไววา “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: 

(1) 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:” 

        15พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 71(3) บัญญัติไววา “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 values at the place of arrival bears to the gross sound value:” 

        16ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 66. 
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  ตัวอยางความเสียหายบางสวนของสินคา เชน17 สินคามีมูลคาตามที่กําหนดไว

ในกรมธรรมเทากับ 1,000 ปอนด มูลคาสินคาที่อยูในสภาพดีที่แทจริงคือ 800 ปอนด สินคา

เสียหายคิดเปนเงิน 400 ปอนด ดังนั้นผูเอาประกันภัยจะไดรับชดใชเทากับ 500 ปอนด 

 

3.2 ความเสียหายสิ้นเชิง 

 

 ในการประกันภัยเพ่ือความเสียหายสิ้นเชิงยอมรวมไปถึงความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง

และความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง เวนแตขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวให

แตกตางไปจากนี้ ซึ่งเม่ือเกิดความเสียหายสิ้นเชิงขึ้นผูเอาประกันภัยยอมมีสิทธิเรียกรองให

ผูรับประกันภัยชดใชใหแกตน 

 

3.2.1 ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง 

 

  ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง ก็คือกรณีที่วัตถุที่เอาประกันภัยถูกทําลายลงหรือ

เสียหายจนกระทั่งหมดสภาพของการเปนสิ่งของที่เอาประกันภัย หรือวัตถุที่เอาประกันภัยถูก

เอาไปเสียจากผูเอาประกันภัยโดยไมสามารถ เอากลับคืนมาได18 โดยความเสียหายสิ้นเชิง

แทจริงสามารถแยกไดเปน 2 กรณี กรณีแรกคือกรณีที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียวัตถุที่เอา

ประกันภัยไว โดยถูกทําลายหรือไดรับความเสียหายจนถึงขนาดหมดสภาพ กรณีที่สอง คือ 

กรณีที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียวัตถุที่เอาประกันภัยน้ันไปโดยไมอาจจะเอากลับคืนมาได ซึ่งมี

ปญหาวาความสูญเสียใดจะเปนความสูญเสียสิ้นเชิงแทจริงหรือไมนั้น เปนปญหาขอเท็จจริงที่

ตองพิจารณาเปนกรณี ๆ ไป ตัวอยางเชน 

                                                 
        17Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, C.3.1-07. 

        18พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 57 (1) บัญญัติไววา “Where the subject 

matter insured is destroyed, or so damaged as to cease to be athing of the kind insured, or where 

the assured is irretrievably deprived thereof, there is an actual total loss.” 
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  ในคดี Berger & Light Diffusers Pty Ltd.  V Pollock19 โจทกไดเอา

ประกันภัยแมพิมพซึ่งเปนเหล็กในการเดินทางจากออสเตรเลียไปอังกฤษ เม่ือปรากฎวา

แมพิมพเสียหายจากสนิมเนื่องจากจมอยูในน้ําจากที่ทอนํ้าในชองเก็บของของเรือแตก ศาล

ตัดสินวากรณีนี้เปนความเสียหายสิ้งเชิงแทจริงของสินคา เพราะมันไมมีราคาในสภาพที่มัน

เสียหายเชนน้ัน 

  ในคดี Asfar v Blundell20 เรือสินคาที่บรรทุกผลอินทผลัมจม ผลอินทผลัมแช

น้ําอยู 3 วัน เม่ือนําขึ้นมาปรากฎวามีสภาพบูดเนาไมสามารถใชเปนอาหารมนุษยได แมจะยัง

สามารถขายเพื่อนําไปกลั่นไดก็ตาม ก็ถือวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงแลวเพราะผล

อินพลัมน้ันไดเปลี่ยนสภาพไปหมดแลว ไมสามารถขายหรือนําไปใชไดในฐานะที่เปนผล

อินผลัมอีกตอไป 

  ในคดี Francis v Boulton21 โจทกไดเอาประกันภัยขาวซึ่งระบุราคาไว 450 

ปอนด เรือจมและขาวถูกแชใตน้ําหนึ่งวัน ขาวเสียหายมากจนกระทั่งผูรับตราสงปฏิเสธไม

ยอมรับ หลังจากนั้นมีการนําไปอบแหงเสียคาใชจาย 60 ปอนดแลวขายไปในราคา 110 ปอนด 

ขาวยังคงเปนขาวและสามารถขายไดในฐานะที่เปนขาว กรณีนี้จึงเปนเพียงความเสียหาย

บางสวน 

  ในคดี Panamanian Oriental SS Corpn v Wright22 กรมธรรมประกันภัยเรือ 

เจาหนาที่ศุลกากรเวียดนามตรวจพบสินคาที่มิไดแสดงรายการในบัญชีสินคาอยูในเรือและ

ตอมาศาลทหารพิเศษมีคําสั่งริบเรือ ศาลวินิจฉัยวากรณีนี้ถือไมไดวามีความสูญหายโดยสิ้นเชิง

เพราะผูเอาประกันภัยมิไดแสดงใหเห็นวาไดถูกเอาเรือไปโดยไมมีทางเอากลับคืนมาได 

  ในคดี23 โดยศาลอังกฤษไดวางหลักไววา หากเรือไดรับความเสียหายจนไม

สามารถแลนไดโดยไมตองซอมและไมสามารถถูกนําไปยังทาเรือที่สามารถทําการซอมที่จําเปน

                                                 
        19(1973) 2 Lloyd‘s Rep. 442. 

        20(1896) 1 Q.B. 123. 

        21(1895) 65 LJQB 153. 

        22(1970) 2 Lloyd‘s Rep. 365. 

        23Barker v. Janson (1868) 
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ได ถือวามีความเสียหายสิ้นเชิงเกิดขึ้นเพราะวาเรือไดสิ้นสุดการเปนเรือ ซึ่งเคยสามารถที่จะถูก

ใชเพ่ือวัตถุประสงคของเรือ 

ในกรณีที่วัตถุเอาประกันภัยคือเรือ24 MIA 1906 ไดบัญญัติขอสันนิษฐานใน

ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงของเรือไววา หากเรือที่เกี่ยวของกับการเสี่ยงภัยไดสูญหายไปและ

หลังจากที่เวลาไดผานพนไปพอสมควรแลว ก็ยังไมไดรับขาวของเรือลํานั้น ใหสันนิษฐานวา

เปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง โดยความเสียหายที่แทจริงตามมาตรานี้ ถือเอาระยะเวลาที่เรือ

สูญหายไปเปนเกณฑในการพิจารณา คือ หากเรือสูญหายไปนานพอสมควรโดยไมไดรับขาว

คราวก็สันนิษฐานวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง แตมาตรานี้ไมไดกลาววานานเทาไรจึงจะ

ถือวานานพอสมควร ดังน้ันจึงตองถือวาเปนปญหาขอเท็จจริง25 ตามมาตรา 88 ของ MIA 

1906 ที่วา “เม่ือใดพระราชบัญญัตินี้อางถึงเวลาอันสมควร... ปญหาวาอะไร จึงจะสมควรเปน

ปญญหาขอเท็จจริง” ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงในกรณีเรือหายนี้ เปนกรณีที่เปนการ

สันนิษฐานของกฎหมายเทานั้น จึงไมหามคูกรณีที่จะพิสูจนหักลางวาเรือยังไมสูญหาย เชน 

พิสูจนวา ความจริงเรือยังไมสูญหายแตยังจอดอยูหรือแลนอยู ณ ที่ใด เปนตน  

  คดีนี้ไดปรากฎตามรายงานการพิจารณาสรุปไดความวา โจทกไดเอาเรือลํา

หนึ่งประกันภัยทางทะเลใหความคุมครองภัยจากสงครามกับจําเลย และในขณะเดียวกันโจทกก็

ไดเอาเรือลํานั้นไปประกันภัยทางทะเลใหคุมครองความเสียหายจากอุบัติภัยทางทะเลกับผูรับ

ประกันภัยอีกบริษัทหนึ่ง ขอเท็จจริงฟงไดวา ในเดือนมกราคม ค.ศ. 1917 เรือที่เอาประกันภัย

ไดทําการเดินเรือผานทางฝงทะเลดานตะวันออกของเกาะอังกฤษภายหลังที่เรือไดเดินผานปาก

แมน้ํายารมัท ก็ไมไดรับการติดตอจากเรือ ผูรับประกันภัยจําเลยไดตอสูวา เรือไดหายสาบสูญ

ไปเพราะอุบัติภัยทางทะเล พยานหลักฐานจากการนําสืบฟงไดวา เรือไดทําการเดินเรือผานใกล

เขตการวางทุนระเบิด และภูมิอากาศนั้น ทะเลก็มีคลื่นจัดพอสมควรมีทางเปนไปไดวา พายุและ

                                                 
        24พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 58 บัญญัติไววา “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.” 

        25พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 88 บัญญัติไววา “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.” 
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น้ําทะเลอาจจะพัดพาทุนระเบิดเขาไปในเสนทางเดินเรือได แตสภาพคลื่นก็ไมจัดพอที่จะทํา

ความเสียหายใหแกเรือตามคุณลักษณะของเรือตามที่ไดเอาประกันภัยไวได โดยที่ไมได

ขาวสารจากเรือเลยและก็ไมพบซากเรือแตอยางใด เรืออาจจะประสบกับภัยพิบัติในที่สุด ศาล

ไดวินิจฉัยชี้ขาดวา ตามพยานหลักฐานทั้งหมดฟงไดชัดวา เรือเสียหายสูญหายไปเพราะภัย

สงคราม จําเลยตองชดใชคาสินไหมทดแทนตามฟองโจทก26 

  ถาหากเปนกรณีที่เรือไดสูญหายไปนานพอสมควรและเขาขอสันนิษฐานของ

มาตรา 58 แลว และไดมีการชดใชโดยผูรับประกันภัยแลว ตอมาพบเรือลําที่เอาประกันภัยนี้ ใน

เร่ืองน้ีนั้นตองไปดูคําพิพากษาของศาลอังกฤษในคดี Houstman v. Thornton (1816) ศาล

อังกฤษในคดีนี้ไดวางหลักไววา หากเรือขาดการติดตอมาเปนเวลา 9 เดือน ก็ตองสันนิษฐานวา

สูญหายโดยมีเง่ือนไขวา หากตอมาในภายหลังมีการคนพบเรือลํานี้ ผูรับประกันภัยจะเปนผูรับ

ประโยชนในเรือลํานี้ไป ซึ่ง Robert Merkin มีความเห็นวากรณีเชนนี้ เม่ือผูรับประกันภัยได

จายคาสินไหมทดแทนในความเสียหายสิ้นเชิงจากกรณีเรือสูญหายนี้ไปแลว ยอมมีสิทธิรับชวง

สิทธิตาม MIA 1906 มาตรา 79 ที่จะไดเรือลํานี้ไป หากตอมามีการคนพบเรื่อในภายหลัง27  

 

 3.2.2 ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง 

 

  ใน MIA 1906 ไดกําหนดวากรณีที่ถือวามีความสูญหายที่เสมือนเสียหาย

สิ้นเชิงนั้นคือ เม่ือวัตถุที่เอาประกันภัยถูกสละทิ้งโดยสมควร เม่ือพิจารณาเห็นวาอาจจะเกิด

ความสูญหายหรือเสียหายสิ้นเชิงแทจริงขึ้นอยางไมอาจหลีกเลี่ยงได หรือไมอาจทําใหคืนสู

สภาพเดิมเพราะการจะปองกันรักษาเพื่อมิใหเกิดความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงไมสามารถทําได

                                                 
        26ไมตรี ตันติวุฒานนท, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2536), 98-

99. 

        27Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, 50. 
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เวนแตตองเสียคาใชจายที่สูงเกินกวามูลคามูลคาเดิมของวัตถุนั้นในการดําเนินการปองกันและ

รักษา ทั้งน้ีเวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอ่ืน28 ตัวอยางเชน 

ในคดี The Lavington Court29 เรือ ซึ่งถูกทางราชการบังคับเชาไปใชใน

ระหวางสงครามถูกตอรปโดวยิงในวันที่ 18 กรกฎาคม ขณะแลนในขบวนเรือคุมกัน เรือไม

สามารถเดินทางตอไปไดและไมสามารถลากจูงได นายเรือและลูกเรือยายไปขึ้นเรือลําอ่ืนและ

เน่ืองจากอยูในสภาวะสงคราม การกูเรือจึงขึ้นอยูกับการพิจารณาของเจาหนาที่ที่มีอํานาจ 

ตอมามีเรือไปลากจูง แตหลังจากลากจูงไปได 600 ไมล เรือก็จมในวันที่ 1 สิงหาคม เจาของ

เรือเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชเน่ืองจากเรือเสียหายสิ้นเชิงในวันที่ 18 กรกฎาคม และ

ฟองคดีนี้เรียกคาเชาเรือจากทางราชการสําหรับชวงเวลา 

ตั้งแตวันที่ 18 กรกฎาคม ถึง 1 สิงหาคมแตเน่ืองจากสัญญาเชนเรือระบุวาคา

เชาไมตองจายเมื่อเรือเกิดความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิง คดีจึงมีประเด็นวาเรือเกิด

ความเสียหายสิ้นเชิงเม่ือใด ซึ่งศาลวินิจฉัยวา กรณีนี้ถือวามีความเสียหายที่เสมือนเสียหาย

สิ้นเชิงเม่ือผูเอาประกันภัยไดสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันโดยสมควรเมื่อเห็นวาความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริงจะเกิดขึ้นอยางไมอาจหลีกเลี่ยงได หมายความวาจะตองมีความเปนไปไดสูงมาก 

และบุคคลที่เกี่ยวของไมมีการกระทํา โครงการ หรือแผนการใด ๆ ซึ่งจะทําใหสามารถ

หลีกเลี่ยงเหตุการณที่กําลังจะเกิดขึ้นไดอยางสมเหตุสมผล ศาลไดตัดสินใหเจาของเรือชนะคดี 

ในคดี Rodocanachi v. Elliot30สินคาผาไหมสงจากเซี่ยงไฮไปลอนดอน ซึ่ง

ตองสงโดยทางรถไฟจากมารเซย ผานปารีส และไปยังลอนดอน ซึ่งเปนเสนทางตามปกติ

ประเพณีในการขนสงผาไหมเม่ือสินคาไปถึงมารเซย ปรากฎวาเกิดสงครามระหวางฝร่ังเศส

และเยอรมณี และเม่ือสินคาไปถึงปารีส ก็ไดจัดการนําสินคาผาไหมนี้เขาฝากเก็บในคลังสินคา

                                                 
        28พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 60 (1) บัญญัติไววา “Subject to any 

express provision in the policy, there is a constructive total loss where the subject-matter insured is 

reasonable abandoned on account of its actual total loss appearing to unavoidable, or because it 

could not be preserved from actual total loss without an expenditure which would exceed its value 

when the expenditure had been incurred.” 

        29Court Line Ltd. v. R. (The Lavington Court) (1945) 2 All. E. R. 357. 

        30(1874) LR 9 CP 518. 
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หลังจากสินคามาถึงกรุงปารีสได 3 สัปดาห แตก็เปนไปไมไดในทางปฏิบัติที่จะสงสินคาตอไป

ยังลอนดอน เน่ืองจากปารีสถูกปดลอม กรณีนี้สินคาผาไหมก็ยังคงเปนผาไหม ทั้งไมมีความบุบ

สลายเสียหายใด ๆ และยังคงอยูในความครอบครองของเจาของโดยสมบูรณ ปญหาเพียงอยาง

เดียวคือไมอาจสงออกไปจากปารีสได ซึ่งเจาของสินคาก็ไดสละสินคาทิ้งใหแกผูรับประกันภัย

ในฐานะที่เปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง โดยเปนที่สภาพการเดินทางตอไปไมอาจเกิดขึ้นได

และมีอยูจนกระทั่งถึงขณะฟองคดี ศาลวินิจฉัยวาผูเอาประกันภัยสามารถแจงสละทิ้งสินคาและ

เรียกคาสินไหมทดแทนจากผูรับประกันภัย ในฐานะที่เปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงได เพราะ

เจาของสินคาไมอาจใชหรือจัดการกับสินคาไดอยางอิสระแมปรากฎขอเท็จจริงวาในที่สุดแลว

อีก 6 เดือน ตอมา (หลังจากสินคาถึงกรุงปารีส) สินคาไดเดินทางมาถึงกรุงลอนดอนอยาง

ปลอดภัยในสภาพที่ไมเสียหายก็ตาม 

นอกจากที่กลาวมาแลวขางตน MIA 1906 ยังไดกลาวถึงบางกรณีโดยเฉพาะที่

ถือวาเปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิง31 ไดแก 

                                                 
        31พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 60(2) บัญญัติไววา “In particular, there is 

a constructive total loss- 

(i) where the assured is deprived of the possession of his ship op 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; 

(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.” 
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  ประการที่ 1 กรณีที่ผูเอาประกันภัยถูกเอาไปเสียซึ่งเรือหรือสินคาจากความ

ครอบครองของเขาโดยภัยที่ไดเอาประกันไว และมันไมนาจะเปนไปไดวาเขาจะไดเรือหรือ

สินคากลับคืนมาภายในเวลาอันสมควร32 หรือคาใชจายในการเอาเรือหรือสินคากลับคืนมาจะ

เกินกวามูลคาของมันเม่ือไดกลับคืนมา 

  โดยปญหาจะเกิดขึ้นในประเด็นที่วา มันเปนไปไดหรือไมสําหรับผู เอา

ประกันภัย ที่จะไดรับความครอบครองเรือหรือสินคากลับคืนมา และภายในเวลาอันสมควร33 

ซึ่งจะตองพิจารณาเปนเรื่อง ๆ ไป ขอสําคัญคือการที่ไมสามารถเอาความครอบครองกลับคืน

มาไดจะตองเปนเรื่องที่ไมนาเปนไปได มิใชเพียงแคไมแนนอน34 และคําวา ภายในเวลาอัน

สมควรนั้น จะตองเร่ิมนับตั้งแตวันที่มีเหตุการณ (casualty) เกิดขึ้น หรือวันที่มีการแจงสละทิ้ง 

หรือวันอ่ืน35 

  ในคดี The Bamburi36 มีขอเท็จจริงวา ในชวงสงครามระหวางอิรัก กับ อิหราน 

มีเรือ 40 ลํา ไดติดอยูที่ Shatt-al-Arab โดยเรือ Bamburi ก็เปนหน่ึงในจํานวนนั้น เจาของเรือก็

ยังครอบครองเรือลํานี้อยู โดยมีลูกเรือ 4 คนอยูดูแลเรือ ศาลไดวินิจฉัยวา การที่เรือถูกกักไวยัง

ทาเรืออิรักเนื่องจากสงครามระหวางอิรัก กับ อิหราน นาจะเปนไปไดวาถูกกักไวไมนอยกวา 1 

ป ถือระยะเวลาดังกลาวเกินสมควรแลวสําหรับผูเอาประกัน โดยใหถือวาเกิดความเสียหายที่

เสมือนเสียหายสิ้นเชิงแลว เพราะวาการที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียการจัดการหรือใชเรือไดอยาง

อิสระ เทากับวาเปนการสูญเสียการครอบครองเรือน้ีไปแลว 

  ในคดี37 ในป ค.ศ. 1915 คดีหน่ึงไดขึ้นสูศาลทะเล ตามรายงานการพิจารณา

สรุปไดความวาเรือลําหนึ่งไดเอาประกันภัยทางทะเลไวในเที่ยวการเดินเรือระหวาง เมืองทาใน

ประเทศอังกฤษกับเมืองทาในประเทศรัสเซีย (ในขณะนั้น) ภายหลังที่เรือไดออกจากทาเรือใน

ประเทศอังกฤษตั้งเข็มเดินเรือไปยังเมืองทาปลายทางในประเทศรัสเซีย สงครามระหวาง

                                                 
        32Polurrian Steamship Co. Ltd. v Young (1915 1 K.B. 922 (CA)) 

        33Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, 375. 

        34Marstrand Fishing Co. Ltd. v. beer (1936) 56 LR 163. 

        35Hodges, Susan. Law of Marine Insurance, 377-379. 

        36(1982) 1 Lloyd‘s Rep 312. 

        37ไมตรี ตันติวุฒานนท, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน, 104. 
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ประเทศกรีกกับตูรกีก็ไดระเบิดขึ้น กองทัพเรือกรีกไดกักเรือลําดังกลาวและยึดสินคาที่บรรทุก

อยูในเรือที่ประกอบดวยสินคาถานหินที่ถือวาเปนสินคายุทธปจจัย นายเรือไดทําคําบอกกลาว

แสดงเจตนาสละกรรมสิทธิ์เรือใหแกผูรับประกันภัยโดยถือวาเรือและสินคาที่บรรทุกในเรือได

เสียหายสูญหายเสมือนสิ้นเชิงแลวผูรับประกันภัยไดบอกปดไมยอมรับการสละกรรมสิทธิ์ 

ตอมานายเรือไดทําการเจรจากับเจาหนาที่รัฐบาลกรีกโดยมีเหตุผลหนึ่งวา นายเรือไมไดรับ

ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับสงคราม เจาหนาที่รัฐบาลกรีกเห็นวานายเรือกระทําโดยสุจริตไมได

ฝกใฝตอประเทศศัตรู อีก 6 อาทิตยตอมาเรือและสินคาไดถูกปลดปลอยใหเปนอิสระ ศาลได

วินิจฉัยวา กรณีดังกลาวมิใชเปนกรณีที่เรือเสียหายสูญหายเสมือนสิ้นเชิง แตเปนกรณีของการ 

เปนไปไมไดที่เรืออาจจะไดรับการปลดปลอยใหเปนอิสระ 

  ประการที่ 2 กรณีที่เกิดความเสียหายแกเรือจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไวและ

ความเสียหายมากจนกระทั่งคาใชจายในการซอมแซมความเสียหายนั้นจะเกินกวามูลคาของ

เรือหลังจากไดรับการซอมแซมแลว 

  ตัวอยางในคดี38 หน่ึงที่ขึ้นสูศาลทะเลในป ค.ศ. 1847 ตามคําวินิจฉัยชี้ขาด

ของศาลไดวินิฉัยชี้ขาดไวดังนี้ 

 เรือมีมูลคา      17,500 ปอนด 

 เรือไดถูกเอาประกันภัยทางทะเลไว   3,000   ปอนด 

 เรือไดรับความเสียหายและคาซอมทําประมาณ  10,500 ปอนด 

 เรือเม่ือซอมทําแลวเสร็จจะมีมูลคา   9,000   ปอนด 

  จากตัวเลขขางตนศาลไดวินิจฉัยวา เรือไดเสียหายเสมือนสิ้นเชิงแลวโดยศาล

เห็นวา ไมมีเหตุผลที่ชอบที่จะใชเงินคาซอมทําถึงจํานวน 10,500 ปอนด เพ่ือใหเรือที่มีมูลคา

เหลือเพียง 9,000 ปอนดคืนมา 

  ประการที่ 3 กรณีที่เกิดความเสียหายแกสินคาและคาใชจายในการแกไขหรือ

ซอมแซมความเสียหายและสงสินคาตอไปถึงจุดหมายปลายทางจะเกินกวามูลคาของสินคาเม่ือ

ไปถึงปลายทาง 

                                                 
        38ไมตรี ตันติวุฒานนท, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน,106. 
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  ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงน้ี โดยเนื้อหาแลวเปนความเสียหายสิ้นเชิงในทาง

เศรษฐกิจ (economic total loss)39 เน่ืองจากแมวาวัตถุที่เอาประกันภัยจะมิไดถูกทําลายสูญสิ้น  

ไปแตมันก็ไมสามารถซอมแซมหรือกูคืนเพื่อประโยชนตามความมุงหมายอยางแทจริงของมัน 

อีกตอไปแลว40 

ทั้งน้ีความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง เปนหลักกฎหมายที่มีอยูเฉพาะในการ

ประกันภัยทางทะเลเทานั้น ไมมีในการประกันภัยอยางอ่ืน41 ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงน้ีจะ

อยูตรงกลางระหวางความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง กับความเสียหายบางสวน ถือเปนความ

เสียหายในลักษณะที่ผสมกัน ซึ่งลักษณะผสมนี้เองทําใหคําวินิจฉัยของศาลในคดีตาง ๆ ใน

เร่ืองเก่ียวกับความเสียหายนี้ซับซอนและยุงยากแกการทําความเขาใจ42 (และทําใหแยกความ

แตกตางระหวางความสูญหายหรือเสียหายแตละประเภทไดยากขึ้น) เม่ือเกิดขอเท็จจริงที่ถือได

วาเปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิงขึ้น ผูเอาประกันจะตองแจงการสละทิ้งวัตถุ (โปรดดูใน

หัวขอคําบอกกลาวสละทิ้งที่ไดอธิบายเรื่องน้ีเอาไว) ที่เอาประกันภัย (notice of 

abandonment)  ใหแกผูรับประกันภัยจึงจะสามารถเรียกรองคาสินไหมทดแทนในฐานะที่เปน

ความเสียหายสิ้นเชิงได หากไมเชนนั้นแลวผูเอาประกันภัยจะเรียกรองไดเพียงในฐานะที่เปน

ความเสียหายบางสวน (partial loss) เทานั้น43 ในคดีตาง ๆ จึงปรากฎวาบางครั้งผูเอา

ประกันภัยแจงการสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันภัยเพ่ือกันไวกอนและคดีนั้นก็ถูกถือวาเปนความ

เสียหายเสมือนสิ้นเชิง ทั้งที่ขอเท็จจริงสามารถถือไดวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง ในขณะ

ที่บางกรณีผูเอาประกันมิไดแจงการสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันภัยและคดีนั้นถูกถือวาเปนความ
                                                 
        39Mandaraka – Sheppaed, Aleka. Actual total, Constructive total & Partial losses (Handout) 

University of London 1994/1995., 1. 

        40Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, 502. 

        41Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, 502. 

        42Ivamy, E.R. Hardy. (Editor) Chalmers’ Marine Insurance Act 1906. 9th ed, 91. 

        43พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62(1) บัญญัติไววา “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” 



 46 

เสียหายบางสวน (partial loss) ทั้ง ๆ ที่ขอเท็จจริงแสดงใหเห็นวาเปนความเสียหายเสมือน

สิ้นเชิง นอกจากนี้ในกรณีที่กรมธรรมประกันภัยไมคุมครองความเสียหายบางสวนและเกิด

ความเสียหายอยางรายแรงขึ้น ก็จะมีความพยายามดึงใหเปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง44 ซึ่ง

ก็จะเปนปญหาที่ยุงยากในการพิจารณาเปนอยางมาก 
 

   3.3.2.1 ผลของความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง 

 

  ใน MIA 1906 ไดวางหลักไววาในกรณีที่มีความเสียหายที่

เสมือนสิ้นเชิงเกิดขึ้น ผูเอาประกันภัยสามารถเลือกไดวาจะถือวาเปนความเสียหายบางสวน 

(partial loss) หรือจะสละวัตถุที่เอาประกันใหแกผูรับประกันภัยและถือวาเปนความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริง45 ผลของความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงไดกอใหเกิดสิทธิแกผูเอาประกันภัยที่จะ

เลือกปฏิบัติตอความเสียหายในลักษณะเชนน้ีได 2 ทาง คือ 

    ทางแรก ผู เอาประกันภัยอาจเลือกที่จะปฎิบัติตอความ

เสียหายนั้นอยางความเสียหายบางสวน (partial loss) โดยการเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคา

สินไหมทดแทนใหแกตน ตามหลักเกณฑที่ไดอธิบายไวแลวขางตนในสวนของการชดใชคา

สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายบางสวน โดยที่ผูเอาประกันภัยไมจําตองทําคําบอกกลาว

การสละทิ้ง (notice of abandonment) ใหไวแกผูรับประกันภัย แตทั้งน้ีความรับผิดของผูรับ

ประกันภัยจะไมเกินจํานวนเงินเอาประกันภัย (sum insured) 

    ทางที่สอง ผู เอาประกันภัยอาจเลือกที่จะสละวัตถุที่ เอา

ประกันภัยใหแกผูรับประกันภัยไป และปฏิบัติตอความเสียหายนั้นเสมือนเปนความเสียหาย

สิ้นเชิง ซึ่งผูเอาประกันภัยจะไดรับการชดใชเต็มตามจํานวนเงินที่ไดกําหนดไวในกรมธรรม

ประกันภัย หากกรมธรรมประกันภัยนั้นเปนกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคาหรือตาม

มูลคาอันสามารถที่จะเอาประกันภัยได ในกรณีที่กรมธรรมประกันภัยน้ันเปนกรมธรรม

                                                 
        44Ivamy, E.R. Hardy. (Editor) Chalmers’ Marine Insurance Act 1906. 9th ed, note 28, p. 91. 

        45พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 61 บัญญัติไววา “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.” 
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ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา โดยผูเอาประกันภัยจะตองทําคําบอกกลาวการสละทิ้ง (notice 

of abandonment) ใหแกผูรับประกันภัย46 

    จากที่กลาวมาแลววาความสูญหายหรือเสียหายเสมือนสิ้นเชิง

นี้อยูตรงกลางระหวางความสูญหายหรือเสียหายบางสวนกับความสูญหายหรือเสียหายสิ้นเชิง

แทจริง ดังน้ันในกรณีที่ขอเท็จจริงแสดงใหเห็นวาเปนความสูญหายเสมือนสิ้นเชิงจึงเปน

ทางเลือกของผูเอาประกันภัยที่จะเลือกถือวาจะใหเปนอะไร ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยตองการ

ถือวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงก็มีสิ่งที่ตองปฏิบัติคือตองแจงการสละทิ้ง (notice of 

abandonment) ใหผูรับประกันภัยทราบ ในทางปฏิบัติหากขอเท็จจริงยังไมชัดเจนวาวินาศภัย

นั้นเปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงหรือไม ผูเอาประกันภัยมักแจงการสละทิ้งไปยังผูรับ

ประกันภัยเสมอเพื่อกันไวกอน กรณีเชนน้ีหากขอเท็จจริงเกิดขึ้นโดยสภาพแลวเปนเพียงความ

เสียหายบางสวนมิใชความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง การแจงการสละทิ้งใหแกผูเอาประกันภัยก็ไม

มีผลอะไร47 

 

3.3.2.2 คําบอกกลาวสละทิ้ง  

 

คําวาการสละทิ้ง ( abandonment) ใน MIA 1906 นั้น

หมายถึงการที่ผูเอาประกันภัยสมัครใจสละซากใด ๆ ที่เหลืออยูของวัตถุที่เอาประกันภัยใหแก

ผูรับประกันภัย ซึ่งรวมทั้งสิทธิในทางทรัพยสินและการไดรับชดใชคาเสียหายใด ๆ ที่เกี่ยวของ

กับวัตถุที่เอาประกันภัยนั้น48 

    ตัวอยางในคดี49ที่ โดยศาลได มีคําพิพากษาวา แมผู รับ

ประกันภัยจะนิ่งเฉยโดยไมตอบรับหรือปฏิเสธหนังสือบอกกลาวการสละทิ้งของผูเอาประกันภัย 

แตผูรับประกันภัยไดเขาไปดําเนินการจัดการกับวัตถุที่เอาประกันภัยที่ไดถูกสละทิ้งแลวนั้น

ยอมถือวาเปนการยอมรับคําบอกกลาวการสละทิ้งโดยปริยายแลว 

                                                 
        46ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 74. 

        47Fleming v Smith (1848) 1 HL Cas 513. 

        48Ivamy, E.R. Hardy. (Editor) Chalmers’ Marine Insurance Act 1906. 9th ed, note 28, p 95. 

        49Provincial Insurance Company of Canada v. Leduc (1874)   
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โดย MIA 1906 ไดวางหลักในเรื่องการสละทิ้งไววา50 ในกรณี

ที่ผูเอาประกันเลือกที่จะสละวัตถุที่เอาประกันภัยใหแกผูรับประกันภัย ผูเอาประกันภัยตองแจง 

การสละทิ้งตอผูรับประกันภัย มิฉะน้ันความเสียหายที่เกิดขึ้นจะถือวาเปนเพียงความเสียหาย

บางสวนเทานั้น การแจงการสละทิ้งอาจทําเปนหนังสือ หรือดวยวาจา หรือบางสวนทําเปน

หนังสือและบางสวนทําดวยวาจาก็ได และจะใชถอยคําอยางใดอยางหนึ่งก็ไดที่จะแสดงใหเห็น

เจตนาของผูเอาประกันภัยวาตองการสละประโยชนใด ๆ ของเขาในวัตถุที่เอาประกันภัยใหแก

ผูรับประกันภัยโดยไมมีเง่ือนไข เชน การเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทน

เต็มตามวงเงินที่เอาประกันภัยก็อาจถือวาเพียงพอที่จะเปนการแจงที่ถูกตองแลว51 แตถาผูเอา

ประกันภัยเพียงแตสอบถามวาผูรับประกันภัยจะจายคาสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหาย

สิ้นเชิงหรือไม52 หรือแจงวาผูเอาประกันภัยจะไมเกี่ยวของกับวัตถุที่เอาประกันภัยอีกตอไป ยัง

ไมถือวาเปนการแจงสละทิ้งโดยชอบ ในคดี Russian Bank For Foreign Trade v Excess 

Insurance Co. Ltd.53 กรมธรรมประกันภัยสินคาจาก Navorossisk ไปยัง Falmounth หลังจาก
                                                 
        50พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62 (1) - (4) บัญญัติไววา “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 party 

In writing and partly by word of mount, and may be given in any terms which 

Indicate the intention of the assured to abandon his insured interest in the 

subject-matter insured unconditionally. 

(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 right of the assured are 

not prejudiced by the fact that the insurer refuses to accept the abandonment.” 

        51George Cohen, Sons & Co. v Standard Marine Insurance Co. (1925) 24 LI LR 30. 

        52Russian Bank For Foreign Trade v Excess Insurance Co. (1919) 1 KB 39, CA 

        53(1981) 2 KB 123. 
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มีการปดชองแคบ Dardanelles ผูเอาประกันภัยโทรเลขแจงนายหนาของเขาวา “สามารถตกลง

ปลดเปลื้องผูรับประกันภัย ถาผูรับประกันภัยจะจายสวนตางระหวางราคาปจจุบันที่ 

Navorossisk กับราคาเอาประกันภัยไว” และโทรเลขนี้ไดถูกสงไปยังผูรับประกันภัย ศาล

วินิจฉัยวา ถอยคําในโทรพิมพดังกลาวเปนเพียงคําเสนอขอประนีประนอมเทานั้น กรณีนี้จึงยัง

มิใชการแจงสละทิ้งที่มีผล เพราะโทรเลขไมไดมีขอความใดที่แสดงใหเห็นเจตนาของผูเอา

ประกันภัยที่จะสละประโยชนของเขาอยางไมมีเง่ือนไข 

    ดังนั้นเม่ือมีการแจงการสละทิ้งโดยถูกตองแลว สิทธิของผูเอา

ประกันภัยยอมไมเสียไปแมผูรับประกันภัยจะปฎิเสธไมยอมรับการสละทิ้งก็ตาม 

 

3.3.3.3 ขอยกเวนในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไมตองมีคําบอกกลาวสละ

ทิ้ง 

 

โดยหลักแลวเม่ือผูเอาประกันภัยตองการใชสิทธิเรียกรองใน

ฐานะที่เปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิง ผูเอาประกันภัยตองมีคําบอกกลาวการสละทิ้งไปยัง

ผูรับประกันภัย เวนแตกรณีดังตอไปน้ี 

1.ผูรับประกันภัยสละสิทธิวาไมตองมีการแจง (waiver)54 

ตัวอยางเชน กําหนดไวในกรมธรรมประกันภัยวาไมตองมีการแจงสละทิ้ง หรือผูรับประกันภัย

จายคาสินไหมทดแทนใหทันทีในฐานะที่เปนความสูญเสียหายสิ้นเชิง55 ถือวาผูรับประกันภัย

สละประโยชนในเรื่องน้ีไปแลวโดยปริยาย 

2.ถาในเวลาที่ผูเอาประกันภัยไดทราบถึงวินาศภัย แมจะแจง

สละทิ้งแกผูรับประกันภัยก็จะไมมีประโยชนใด ๆ แกผูรับประกันภัยแลว56
 

                                                 
        54พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62(8) บัญญัติไววา “Notice of 

abandonment- 

(8) Notice of abandonment may be waived by the insurer” 

        55Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, note 19, p. C.2.4-02. 

        56พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62(7) บัญญัติไววา “Notice of 

abandonment- 
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3.ในกรณีการประกันภัยตอ57 เม่ือผูเอาประกันภัยตอ (ซึ่งเปน

ผูรับประกันภัยเดิม) ไดรับแจงการสละทิ้งจากผูเอาประกันภัยแลว ผูเอาประกันภัยตอไมตอง

แจงการสละทิ้งไปยังผูรับประกันภัยตออีกทอดหนึ่งเพราะผูรับประกันภัยตอมีสวนไดเสีย

เกี่ยวของเฉพาะกับความรับผิดชอบของผูเอาประกันภัยตอเทานั้นไมไดมีสวนเกี่ยวของกับการ

ผจญภัยทางทะเลแตอยางใด58
 

 

3.3 ความเสียหายทั่วไป 

 

 หลักการของความเสียหายโดยทั่วไปนี้มีมานานแลว กอนที่ MIA 1906 จะถูกรางขึ้น

และ General Average คือความเสียหายทั่วไป มิใชสวนหนึ่งของกฎหมายประกันภัยทางทะเล 

โดยคําวา General มีความหมายวา ทั่วไป สวนคําวา Average ไมไดแปลวา การเฉลี่ย แตจะมี

ความหมายวาความเสียหาย โดยตรงกับคําในภาษาอังกฤษวา loss เม่ือนํา General Average 

มารวมกันจะมีความหมายวา ความเสียหายทั่วไป 

 นักวิชาการประกันภัยทางทะเลบางทานอธิบายวา ความเสียหายอันเปนความเสียหาย

ทั่วไป (General Average loss) เกิดจากการกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป (General 

Average act) ไมวาจะเปนการกอใหเกิดคาใชจาย (expenditure) หรือการเสียสละใด ๆ 

( sacrifice)  ไ ด ก ร ะทํ า ขึ้ น โ ด ย จ ง ใ จ  ( intentionally/voluntarily)  แล ะ เ ป น ก ร ณี พิ เ ศษ 

(extraordinary) เพ่ือความอยูรอดปลอดภัยรวมกัน (common safety) ของสวนไดเสียตาง ๆ ที่

ตกอยูในภยันตรายในการเดินทางทางทะเลดวยกัน (common adventure) หากไดกระทําอยาง

                                                                                                                                          
(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.” 

        57พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62(9) บัญญัติไววาวา “Notice of 

abandonment- 

(9) Where the insurer has re-insured his risk, no notice of abandonment need be 

given by him.” 

        58Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, note 19, p. C.2.4-02. 
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สมควร (reasonably) ทําใหรอดพนจากภยันตรายที่กําลังคุกคาม (success) จะไดรับการชดใช

คืนจากสวนไดเสียเหลานั้น ซึ่งจะตองออกสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (general average 

contribution)59 โดยองคประกอบที่จะเปนความเสียหายทั่วไปได มีดังนี้ 

  ประการแรก ตองมีภัยหรืออันตรายเกิดขึ้น (peril of the sea หรือ danger) 

โดยภัยนั้นตองมีอยูจริง และไมจําเปนตองเกิดขึ้นทันทีทันใด แตตองใกลจะถึงตัว 

  ประการที่สอง มีการเสียสละหรือกอนใหเกิดคาใชจายใด ๆ เปนพิเศษ 

(extraordinary sacrifices or expenditures ) เชน โยนของทิ้งทะเล (jettison) เปนตน 

  ประการที่สาม ตองเปนการจงใจหรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิด

คาใชจายเปนพิเศษและอยางสมควร (voluntarily /intentionally and reasonably) 

ประการที่สี่ ดวยวัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาทรัพยสินที่ตกอยูในอันตรายใน

การเสี่ยงภัยรวมกันใหรอดพนปลอดภัย (preserving the property imperiled in the common 

adventure) 

ประการที่หา ตองสําเร็จ (success) คือรอดพนจากภยันตรายที่คุกคาม60 

จากองคประกอบในเรื่องของความเสียหายโดยทั่วไป 5 ขอขางตนน้ี ถาเกิดขาด

องคประกอบใดองคประกอบหนึ่งใน 5 ขอน้ี จะไมถือวาเปนความเสียหายทั่วไปและไมอาจ

เรียกใหมีการออกสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปได จากองคประกอบที่ไดกลาวมาขางตน

สามารถที่จะนํามาอธิบายไดดังนี้ 

 

3.3.1 มีภัยหรืออันตรายเกิดข้ึน 

 

ภัยที่เกิดขึ้นนั้นจะตองมีอยูจริงและหากเปนความเขาใจผิดโดยมีเหตุอันควรที่

จะทําใหเขาใจผิดวามีภัยหรืออันตรายเกิดขึ้นก็ไมอาจเปนความเสียหายทั่วไปได และภัยนั้นไม

จําเปนตองเกิดขึ้นในทันทีทันใด แตขอใหเปนภัยหรืออันตรายที่แทจริง และใกลจะถึงก็ได 

ตัวอยางในคดี61 มีขอเท็จจริงอยูวา ไดเกิดควันไฟขึ้นในระวางเรือที่บรรทุกยางสน (resin) 

                                                 
        59ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 184 

        60ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 185 

        61Joseph Watson & Son Ltd v. Fireman‘s Fund Insurance 
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กัปตันเรือเขาใจผิดคิดวาเกิดเพลิงไหมบนเรือ จึงไดใชน้ําฉีดลงไปทําใหสินคาเสียหายแตตอมา

เม่ือเรือเดินทางไปถึงทาเรือปรากฎวาไมมีหลักฐานใด ๆ วามีเพลิงไหมบนเรือจริง ๆ ศาลจึง

พิพากษาวาไมมีความเสียหายทั่วไปเกิดขึ้น เพราะไมมีภัยเกิดขึ้นจริง 

 

3.3.2 การเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายใด ๆ เปนพิเศษ 

 

ตาม MIA 1906 ในมาตรา 66(1)62 ไดบัญญัติความเสียหายอันเปนความ

เสียหายทั่วไปไว คือ ความเสียหายที่เกิดจากหรือสืบเน่ืองโดยตรงจากการกระทําอันเปนความ

เสียหายทั่วไป ทั้งใหหมายรวมถึงคาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไปและการเสียสละอันเปน

ความเสียหายทั่วไปอีกดวย ดังนั้นอาจสรุปไดวา การเสียสละ เชน การโยนของทิ้งทะเล เพ่ือให

เรือและสินคาบนเรืออยูรอดปลอดภัยและการกอใหเกิดคาใชจาย เพ่ือวัตถุประสงคเดียวกันน้ี 

เปนสวนหนึ่งของ การกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป และการเสียสละหรือกอใหเกิด

คาใชจายนี้ตองเปนกรณีพิเศษ (extraordinary) ดวย เชน ในคดี63นี้  เรือสําเภาไดแลนไปชน

กับภูเขาน้ําแข็งและไดรับความเสียหายจึงตองใชเครื่องจักรไอน้ําสํารอง ซึ่งตอมาเจาของเรือได

เรียกรองคาใชจายอันเกิดจากการใชเครื่องจักรสํารองนี้ในฐานะเปนคาใชจายอันเปนความ

เสียหายทั่วไป แตทานผูพิพากษา Lord Blackburm ไดตัดสินวาไมใช เน่ืองจากเครื่องจักร

สํารองไดติดตั้งไวเพ่ือกรณีจําเปนตองใชเชนนี้อยูแลวและสัญญาขนสงจึงตองรวมถึงการใช

เครื่องจักรสํารองนี้ดวย ดังนั้น คาใชจายที่เกิดจากการใชเครื่องจักรสํารองนี้จึงมิใชกรณีที่พิเศษ 

(extraordinary) หรือผิดปกติแตอยางใด 

 

 

 

                                                 
        62พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 66(1) บัญญัติไววา “A General average 

loss caused by or directly consequential on a general average act. It includes a general average 

expenditure as a gereral average sacrifice.” 

        63Wilson v. Bank of Victoria (1867) 
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3.3.3 การจงใจหรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใขจายเปนพิเศษ

และอยางสมควร 

 

ในเรื่องนี้เราจะมาดูตัวอยางในคดี The Atheltemplar64 โดยขอเท็จจริงมีอยูวา 

เรือสองลําไดรวมเดินทางไปในขบวนเรือจาก Bermuda ไปยังอังกฤษและไดถูกสั่งโดย

ผูบังคับบัญชาขบวนเรือใหแลนกลับไปยังจุดเดิมที่ Bermuda ตอมาเจาของเรือไดเรียกรองโดย

อางวาคาน้ํามันเชื้อเพลิงและเสบียงที่ใชไปน้ีเปนคาใชจายอันเปนสมควร โดยศาลไดวินิจฉัยวา 

คาใชจายที่เกิดขึ้นระหวางที่ถูกบังคับใหกลับไปยัง Bermuda ไมถือวาไดเกิดขึ้น โดยจะเห็นได

วาเปนความไมเหมาะสมในการกอใหเกิดคาใชจายที่เกิดจากการบังคับ ซึ่งไมใชเปนการจงใจ

หรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายที่เปนพิเศษและอยางสมควรเลย และขอ

สําคัญอีกประการหนึ่ง คือการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายนั้นตองกระทําอยางสมควร 

(reasonably) ซึ่งหมายความวา นายเรือหรือบุคคลอื่นที่มีอํานาจในการตัดสินใจจะตองมีมูลอัน

ควรที่จะเชื่อวาการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายนั้นจะสามารถหลีกเลี่ยงภัยที่กําลังคุกคาม

การเสี่ยงภัยหรือจะสามารถสงวนรักษาทรัพยสินใหรอดพนจากภัยที่มีอยูนั้นได65 

 

3.3.4 วัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาทรัพยสินที่ตกอยูในภยันตรายในการเสี่ยงภัย

รวมกันใหรอดปลอดภัย 

 

วัตถุประสงคหลักในขอน้ีก็เพ่ือความอยูรอดปลอดภัยรวมกัน ของสวนไดเสีย

ตาง ๆ ที่รวมในการเสี่ยงภัยเดียวกัน อันเปนการกระทําเพื่อประโยชนของสวนรวม แตหาก

กระทําเพื่อความอยูรอดของสวนไดเสียใดโดยเฉพาะเจาะจงก็ไมเปนความเสียหายทั่วไป  โดย

จะมีตัวอยางในคดี66 ซึ่งมีขอเท็จจริงอยูวา เรือที่บรรทุกสินคาไดเกิดเกยตื้นขึ้นและกอนจะมีการ

กูภัยเพ่ือใหเรือหลุดจากการเกยตื้นไดมีการขนถายสินคาออกจากเรือลงไปยังเรือลําเลียงเพ่ือ
                                                 
        64Athel Line Ltd. v. Liverpool & London War Risks Insurance Association Ltd (1944) 

        65Hudson, N. Geofferey.  The York-Antwerp Rules‘ , The Principles and Practice of 

General Average Adjustment, 38. 

        66Royal Mail Steam Packet Company v. English Bank of Rio (1887) 
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ความปลอดภัยของตัวสินคาเอง โดยไมไดมุงหวังเพื่อที่จะใหเรือหลุดจากการเกยตื้น ดังน้ี 

คาใชจายในสวนที่เกี่ยวกับเรือลําเลียงที่มาบรรทุกสินคาที่ถูกขนถายจากเรือน้ีไมเปนความ

เสียหายทั่วไป ดังน้ันถาเกิดขอเท็จจริงคดีนี้หากปรากฎวา กรมธรรมประกันภัยสินคาที่

เกี่ยวของไดใหความคุมครองความเสียหายที่เกิดจากการเกยตื้นของเรือ หรือวาหากการเกย

ตื้นนั้นเกิดจากภัยที่กรมธรรมประกันภัยใหความคุมครองและกรมธรรมประกันภัยน้ันไดมี

ขอกําหนด Sue and Labor อยูดวย คาใชจายในสวนของเรือลําเลียงที่ไดกอใหเกิดขึ้นเพ่ือ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือบรรเทาความเสียหายของสินคายอมไดรับความคุมครอง ดังน้ันถา

เกิดกรณีอยางนี้ขึ้นเจาของเรือก็ไมจําเปนตองรวมเฉลี่ยดวยก็ได 

 

3.3.5 ตองสําเร็จ  

 

หมายถึงวาในการเสียสละหรือออกคาใชจายนั้นจะตองประสบผลสําเร็จทําให

ทรัพยสินที่รวมในการเสี่ยงภัยดวยกันน้ันรอดพนปลอดภัยจากภัยหรืออันตรายที่เกิดขึ้นหรือ

กําลังคุกคามอยู แตหากไมสําเร็จ เชน ในคดี Chellew v. Royal Commission on the Sugar Supply 

(1921) มีขอเท็จจริงวาไดมีการโยนของทิ้งทะเลและประสบความสําเร็จทําใหของสวนที่เหลืออยู

รอดปลอดภัย ตอมาปรากฎวามีสาเหตุใหมทําใหเรือและสินคาจมทะเล ดังน้ันสวนไดเสียที่เคย

ไดรับประโยชนจากความเสียหายทั่วไปถือวาไมตองรวมกันเฉลี่ยตอไป เพราะไมถือวาเปน

ความเสียหายทั่วไป กรณีดังตัวอยางที่ไดกลาวมานี้ถือวาไมเกิดเปนความเสียหายทั่วไป ซึ่ง 

Arnould ไดใหเหตุผลไววา หากยังไมประสบความสําเร็จ เชนตัวอยางนี้ก็ไมมีอะไรเหลืออยูให

รวมเฉลี่ย Arnould ยังใหความเห็นตอไปดวยวา หากกรณีกลับกันกับตัวอยางนี้ คือ สินคาที่

เหลือบนเรือรอดปลอดภัยแตเรือกลับจมลงทะเลกรณีเชนนี้สินคาที่รอดปลอดภัยตองรวมเฉลี่ย

ในความเสียหายของเรือดวย67  

                                                 
        67Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 806. และ 856-857. 

 



บทที่ 4 

บทวิเคราะหขอกําหนดการเรียกคาเสียหายที่เกิดจากการหลีกเลี่ยง

หรือบรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล 

 

  

 ขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ (Suing and Labouring Clause) 

หมายถึง การเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยถือเปนขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยที่

กําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยในการกระทําดวยความพยายามอยางยิ่ง (labour) เพ่ือที่จะ

หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ซึ่งหากผูเอาประกันภัยไดดําเนินการแลวยอมมีสิทธิเรียก

ใหผูรับประกันภัยชดใชคืนสําหรับคาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสมควรจากความพยายามเชนวานั้น 

ใน MIA 1906 ไดกลาวถึงหลักการ Sue and Labour ไว ในมาตรา 78 ทั้ง 4 อนุมาตรา1 โดย

จะขอกลาวเรียงตามอนุมาตรา ดังตอไปน้ี 

 

                                                 
        1พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 78 (1) – (4) บัญญัติไววา “Suing and 

labouring clause.- 

(1) Where the policy contains a suing and labouning clause, the engagement thereby 

entered into is deemed to by 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 assure and his agents, in all cases, to take such measures as 

may be reasonable for the purpose of averting or minimizing a loss.” 
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4.1 ขอตกลงในสัญญาประกันภัยทางทะเล 

 

 ขอตกลงในสัญญาประกันภัยทางทะเลนั้นอยูใน MIA 1906 มาตรา 78 (1) ซึ่งบัญญัติ

วา หากกรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ ความผูกพันที่ได

ทําไวเชนนั้นถือวาเปนสวนเพิ่มเติมของสัญญาประกันภัยและผูเอาประกันภัยจะไดรับการชดใช

คาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นอยางสมควรตามขอสัญญานั้นจากผูรับประกันภัยถึงแมวาผูรับ

ประกันภัยอาจจะชดใชสําหรับความเสียหายสิ้นเชิงไปแลวก็ตาม หรือแมวาอาจเคยมีคํารับรอง

วาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะไมวาทั้งหมดหรือภายใตจํานวนรอยละเทาใดก็ตาม2 

บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.1.1 ในตอนตนของอนุมาตรา 1 ไดบัญญัติหลักเกณฑเบื้องตนไววาคาใชจาย

ใด ๆ ที่จะเรียกรองไดตามขอกําหนด Suing and Labouring Clause นี้ จะตองปรากฎวาไดมี

การตกลงในระหวางผูเอาประกันภัยกับผูรับประกันภัยวาสัญญาประกันภัยฉบับนั้นมีขอกําหนด

ประเภทนี้อยูและขอกําหนดนี้จะตองมีปรากฎอยูในกรมธรรมประกันภัยดวย ซึ่งเปนไปตาม

เง่ือนไขประการแรกของอนุมาตรานี้ที่กลาววา หากกรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดการเรียก

คาเสียหายและปฏิบัติการ............... ผูเอาประกันภัยอาจไดรับการชดใชคาใชจายใด ๆ ซึ่งใน

ปจจุบันกรมธรรมประกันภัยที่ใชขอกําหนดมาตรฐาน Institute Clause ตาง ๆ ไมวาจะเปน

ขอกําหนดสําหรับการประกันภัยตัวเรือ หรือสําหรับสินคา ตางก็มีขอกําหนด Sue and Labour 

ดวยกันทั้งน้ัน ในขอกําหนดที่ใชกับการประกันภัยสินคาทางทะเล Institute Cargo Clauses 

(A)  (B)  และ (C) ทั้งสามแบบมีขอกําหนดนี้อยูในขอ 16 เพียงแตเรียกชื่อตางออกไปวา การ

บรรเทาความเสียหาย (Minising Losses) เหมือนกันทั้งสามแบบ แตในกรณีที่สัญญา

ประกันภัยไมมีขอกําหนด Sue and Labour เชน ใน Institute Freight Clauses หรือ Voyage 

Clauses Freight ไมมีขอกําหนดชนิดนี้ โดยปญหาจะเกิดขี้นวา ในกรณีเชนน้ันผูเอาประกันภัย

จะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไดหรือไมนั้น ใน

                                                 
        2ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ อังกฤษ. (กรุงเทพฯ: 

สมาคมประกันวินาศภัย. 2540), 35. 
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เรื่องนี้ไดมีความคิดเห็นของนักกฎหมายแยกออกเปน 2 ความคิดเห็น ความคิดเห็นแรกเห็นวา

สามารถทําได และความคิดเห็นที่สองเห็นวาไมสามารถที่จะทําได โดยจะกลาวไดดังนี้ 

  ในความคิดเห็นแรก เห็นวาผูเอาประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจาก

การบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไดถาไมมีสัญญา sue and labour ระบุไวในกรมธรรม

ประกันภัย ทั้งน้ีเน่ืองจากบทบัญญัติประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ 1906 มาตรา 

78(4) ไดใชคําวา in all cases ดังน้ันผูเอาประกันภัยจึงตองมีหนาที่ไมวาจะมีขอสัญญา suing 

and labouring หรือไมก็ตาม3 และเม่ือผูเอาประกันภัยไดดําเนินการปองกันหรือบรรเทาวินาศ

ภัยแลว แมตัวบทในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 จะมิไดบัญญัติไว

ชัดเจนวาผูรับประกันภัยจะตองชดใชใหแกผูเอาประกันภัย ซึ่งคาใชจายที่ผูเอาประกันภัยได

เสียไปเพ่ือปองกันหรือบรรเทาความเสียหาย4 แตการกระทําดังกลาวยอมเปนประโยชนแกผูรับ

ประกันภัยดวย ผูเอาประกันภัยก็ยอมสามารถเรียกรองจากผูรับประกันภัยได5 เพราะเมื่อ

กฎหมายกําหนดหนาที่แกผูเอาประกันภัยแลว กฎหมายก็คงมิไดมุงหมายใหผูเอาประกันภัย

ตองทําการปองกันหรือลดความเสียหายโดยคาใชจายของผูเอาประกันภัยเอง6 แตอยางไรก็

ตามในประเด็นน้ียังไมเคยมีคําพิพากษาของศาลอังกฤษตัดสินไว 

  ความคิดเห็นที่สอง เรื่องน้ีนักกฎหมายอังกฤษบางทานก็เห็นวาผู เอา 

ประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไมได7 ถา

ไมมีสัญญา sue and labour ระบุไวในกรมธรรมประกันภัย ซึ่งความเห็นนี้สอดคลองกับ
                                                 
       3Hodges, Susan. Cases and Materials on Marine Insurance Law, (Great Britain: Cavendish 

Publishing Ltd., 1999), 789. นอกจากนี้โปรดดู Bennett, Howard N. The Law of Marine Insurance, 

389-390   

        4Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 794, 921. 

        5Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 794-795. 

        6Emperor Goldmining Co. Ltd. V. Switzerland General Insurance Co. Ltd. (1964) 1 Lloyd‘s 

Rep 348 at p. 354. 

        7Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 795. 
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แนวทางคําตัดสินของศาลในประเทศแคนาดาในคดี8 มีประเด็นวา คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการ

พยายามหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ความรับผิดนั้นจะไดรับการชดใชตามกรมธรรม

หรือไม โดยในคดีนี้ศาลเห็นวา ไมไดมีขอกําหนด Sue and Labour อยูในกรมธรรมประกันภัย 

ถึงแมวาผูเอาประกันภัยจะพยายามหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายลงแลวผูเอาประกันก็

ไมไดรับชดใชในสวนนี้ ผูรับประกันภัยก็เพียงแตชดใชคาเสียหายเฉพาะสินคาที่เสียหายไป

เทานั้น เม่ือดูในประเทศออสเตรเลีย ศาลฎีกาของรัฐนิวเซาท เวลส (New South Wales) โดย

ทานผูพิพากษา Manning ตัดสินไวในคดี Emperor Goldmining Co. Ltd. V. Switzerland 

General Insurance Co. Ltd. (1964) วาคาใชจายที่เกิดขึ้นเพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความ

เสียหายในลักษณะ Sue and Labour นี้ผูเอาประกันภัยสามารถเรียกรองไดแมในสัญญา

ประกันภัยจะไมมีขอกําหนดนี้ก็ตาม เพราะเมื่อมาตรา 84 (4) ของ พ.ร.บ. การประกันภัยทาง

ทะเลของประเทศออสเตรเลีย (ซึ่งตรงกับมาตรา 78 (4) ของอังกฤษ) กําหนดหนาที่ใหผูเอา

ประกันภัยตองบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหาย เชนนั้น ผูเอาประกันภัยก็ไมควรตองออก

คาใชจายนี้เอง Ivamy ไมเห็นดวยกับคําพิพากษาของทานผูพิพากษา Manning โดย Ivamy 

เห็นวาคําพิพากษานี้ไมเปนไปตามหลักการของ Sue and Labour เพราะหากวาคําพิพากษานี้

ถูกตอง ก็ไมจําเปนตองใสขอกําหนด Sue and Labour ไวในกรมธรรมประกันภัยอีก9 

  นักกฎหมายอังกฎษบางทานมีความเห็นเพ่ิมเติมวา หากกรมธรรมประกันภัย

มิไดระบุเร่ือง sue and labour ไว ผูเอาประกันภัยก็ไมมีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความ

เสียหาย10 เน่ืองจากมาตรา 78 ไดเขียนไววา suing and labouring clause และกรณีตาม

มาตรา 78 (1) (2) (3) ตางก็เปนเร่ือง suing and labouring clause มาตรา 78 (4) จึงตอง

หมายความวาเฉพาะกรณีที่กรมธรรมประกันภัยระบุ suing and labouring clause เทานั้น ผู

เอาประกันภัยจึงจะมีหนาที่ปองกันหรือลดความเสียหายเพราะมิฉะนั้นแลวมาตรา 78 (4) ก็

                                                 
        8 MacMillan Bloedel Ltd. v. Youell (1993) 

        9Ivanmy, E.R. Hardy. Charlmer Marine Insurance Act 1906, (London: Butterworth, 1993), 

130. 

        10Merkin, Robet. (Editor) Conlinvaux‘s Law of Insurance 7th ed., 12, 194. 
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นาจะบัญญัติใหชัดเจนเปนอยางอ่ืน หรือบัญญัติไวในบทที่แยกตางหากจาก suing and 

labouring clause11 

  ดังน้ัน ในเรื่องนี้เทาที่ไดกลาวมาแลวขางตน ความเห็นในเรื่องนี้ยังไมมีขอยุติ 

ในทางปฏิบัติก็อาจจะเกิดปญหาได เนื่องจากใน Institute Freight Clauses หรือ Voyage 

Clauses Freight ไมมีขอสัญญา Sue and labour กําหนดไวในกรมธรรมประกันภัย จึงทําใหผู

เอาประกันภัยคาระวางที่ไดเสียคาใชจายในการปองกันหรือลดความเสียหายไมแนวาจะไดรับ

ชดใชจากผูประกันภัยหรือไม12 
 

4.1.2 คาใชจายที่สามารถเรียกรองเอาจากผูรับประกันภัยไดนั้น ถือวาเปน

สวนเพิ่มเติมของสัญญาประกันภัย ซึ่งหมายความวา แมวาผูรับประกันภัยอาจจะชดใชสําหรับ

ความเสียหายสิ้นเชิงไปแลวก็ตาม ผูรับประกันภัยก็ยังตองรับผิดเพิ่มเติมในคาใชจายอันสมควร

ที่เกิดขึ้นโดยผูเอาประกันภัยเพ่ือวัตถุประสงคที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ดังน้ัน

หลักการในเรื่อง Sue and Labour นี้ จึงเปนขอยกเวนการจํากัดความรับผิดของผูรับ

ประกันภัยที่โดยปกติจะรับผิดไมเกินวงเงินที่เอาประกันภัย (sum insured) แตทวาคาใชจาย

นั้นตองเกิดขึ้นอยางสมควร (properly incurred) ตัวอยางในคดี13 เปนเรื่องการขนสงสินคา

น้ํามันปาลมโดยทางเรือและเรือไดเกิดเกยตื้นจึงไดมีการขนสินคาขึ้นทาเรือที่อยูกลางทาง แต

ในการที่ผูเอาประกันภัยจัดการสงสินคานั้นตอไปยังจุดหมายปลายทางนั้น แทนที่ผูเอา

ประกันภัยจะสงสินคาไปทางเรือซึ่งจะเสียคาใชจายเพียง 70 ปอนด ผูเอาประกันภัยกลับสง

สินคาไปยังปลายทางโดยทางรถไฟซึ่งแพงกวาทางเรือถึงสามเทา (กวา 200 ปอนด) ศาล

อังกฤษตัดสินวาคาใชจายที่เกิดขึ้นในการขนสินคาไปใหถึงปลายทางนั้นเรียกรองได เพียงแต

ศาลเห็นวาควรเรียกไดเทากับเพียงคาระวางเรือ 70 ปอนด เทานั้น 

 

4.1.3 คาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสมควรนั้น ผูเอาประกันภัยมีสิทธิเรียกใหผูรับ

ประกันภัยชดใชคืนได แมวาอาจเคยมีคํารับรองวาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะไมวา

                                                 
        11Hodges, Susan. Cases and Materials on Marine Insurance Law, 793 

        12Hodges, Susan. Cases and Materials on Marine Insurance Law, 793 

        13Lee and Another v. The Southern Insurance Co (1870) 
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ทั้งหมดหรือภายใตจํานวนรอยละเทาใดก็ตาม ขอความตอนทายของมาตรา  74 (1)  ในสวนที่

กลาวถึง คํารับรองวาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะ อาจทําใหเขาใจสับสนวา

อนุมาตรานี้เกี่ยวของกับ คํารับรองซึ่งมีลักษณะเปนคําม่ันที่ผูเอาประกันภัยไดใหไวแกผูรับ

ประกันภัย ตามความหมายในมาตรา 33(1)14 แตความจริงแลวคําวา warranted free from ที่

ปรากฏอยูในมาตรา 78(1) นี้ ตองแปลความใชในความหมายเปนขอยกเวน   มิใช   คํารับรอง

ดังนั้นการที่กรมธรรมมีขอความวา  warranted free from particular average   ปรากฎอยูจึง 

หมายความวากรมธรรมประกันภัยฉบับน้ันมีขอจํากัดความรับผิดของผูรับประกันภัยโดยผูรับ

ประกันภัยจะไมรับผิดในความเสียหายเฉพาะ    (particular average)   แตจะรับผิดในความ

เสียหายโดยสิ้นเชิง (total loss) เทานั้น15 ดังนั้นถึงแมกรมธรรมประกันภัยจะมีคํารับรองวาวัตถุ 

ที่เอาประกันภัยปลอดจากความเสียหายเฉพาะก็ตาม หากผูเอาประกันภัยไดกอใหเกิด

คาใชจายอันควรขึ้นเพ่ือสงวนรักษาวัตถุนั้นมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง (total loss) ผูเอา

ประกันภัยก็ยังเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคาใชจายนั้นใหแกตนได  

โดยไดมีคดี16ขึ้นมา ขอเท็จจริงมีอยูวา ผูรับประกันภัยสินคาหมูเค็ม 

(Bacon) ซึ่งเปนการประกันภัยแบบเที่ยวเดินทางสําหรับสินคา จากเมืองนิวอยรค ประเทศ

สหรัฐอเมริกาไปยังเมืองลิเวอรพูลในประเทศอังกฤษ ในกรมธรรมประกันภัยดังกลาวมีคํา

รับรองวา free from average . unless general , or the ship be straned , sunk orburnt และ

มีขอกําหนด Sue and Labour ดวยในระหวางการเดินทางปรากฎวาเรือประสบกับภัยทาง

ทะเลไดรับความเสียหายถึงขั้นเสมือนเสียหายโดยสิ้นเชิง แตไมมีการเกยตื้นหรือจมหรือไฟ

ไหม สินคาหมูเค็มไดรับความเสียหายเพียงบางสวนเทานั้นไมถึงขั้นเสียหายโดยสิ้นเชิง และ
                                                 
        14พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 33 (1) บัญญัติไววา “.Nature of warranty 

(1) A warranty, in the following sections relating to warranties, means a  

promissory warranty, that is to say, a warranty be 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.” 

        15Hodges, Susan.  Law of Marine Insurance, (London: Cavendish Publishing, 1996), 109 

and 460. 

        16Booth v Gair (1863) 
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สินคาทั้งหมดไดถูกนําขึ้นบกที่เบอรมิวดาและสวนหนึ่งถูกนําสงตอไปยังเมืองลิเวอรพูล โดยมี

คาใชจายบางประการเกิดขึ้น เชน คาเก็บรักษาในคลังสินคาและคาซอมทําลังไมใหม เปนตน 

แตไมมีคาใชจายในการสงวนรักษาทรัพยเพ่ือมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง ศาลอังกฤษตัดสินวา

คาใชจายบางประการที่เกิดขึ้นนั้นไมใชคาใชจายการสงวนรักษาทรัพยมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง 

ดังน้ัน ผูเอาประกันภัยไมอาจเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคืนตาม Sue and Labour 

Clause ได ซึ่งคําพิพากษาคดีนี้ชี้ชองใหแปลความไดวา หากมีคาใชจายเกิดขึ้นเพื่อสงวนรักษา

ทรัพยที่เอาประกันภัยมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิงผูเอาประกันภัยยอมเรียกรองไดตาม Sue and 

Labour ซึ่งหลังจากคดีดังกลาว หลักการแปลความดังกลาวนี้ไดรับการยืนยันโดยศาลอังกฤษ

ซึ่งไดวางบรรทัดฐานอยางชัดเจนในคดี17 วาคาใชจายในการเก็บรักษาสินคาไวในคลังสินคา

และคาใชจายในการนําสินคาขึ้นบกเพื่อวัตถุประสงคในการปองกันมิใหสินคาเสียหายโดย

สิ้นเชิงน้ัน ผูเอาประกันเรียกรองไดตาม Sue and Labour Clause ในกรมธรรมประกันภัย 

แมวากรมธรรมประกันภัยนั้น จะมีขอความ warranted against particular average ก็ตาม   

  

4.2 ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไป 

 

 ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไปนั้นอยูใน MIA 1906 มาตรา 78 (2) ซึ่ง

บัญญัติวา ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไปและสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปและคา

กู ภัยตามที่ไดใหคํานิยามไวในพระราชบัญญัตินี้ ยอมไมไดรับการชดใชไดภายใตขอ

กําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ18 

 โดยเปนความเสียหายที่เกิดขึ้นจากหรือเปนผลโดยตรงจากการกระทําโดยสมัครใจและ

อยางสมควรเพื่อวัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาไวซึ่งทรัพยสินทั้งหลายที่ตกอยูในภยันตรายใน

การเสี่ยงภัยรวมกัน สวนคําวา สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average 

                                                 
        17Kidston v. Empire Marine Insurance Co. Ltd (1866) 

        18ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ  

อังกฤษ, 36. 
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Contributions) มีความหมายตามที่ปรากฎในมาตรา 66(3)19 โดยสรุปคือ สวนเฉลี่ยของความ

เสียหาย ซึ่งฝายที่ไดรับความเสียหายจากการกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป มีสิทธิภายใต

เง่ือนไขตามกฎหมายทะเลที่จะเรียกใหฝายอ่ืนที่รวมเสี่ยงภัยเดียวกันน้ัน รวมชดใชตามสัดสวน

ของตน และ คากูภัย (Salvage Charges) มีความหมายตามที่ปรากฎในมาตรา 65(2)20 ซึ่งก็

คือ คาบริการที่ผูกูภัย สามารถเรียกรองไดตามกฎหมายทะเลในลักษณะเปน Maritime 

Salvage Charges ซึ่งมิใชคากูภัยตามสัญญาจางที่ผูเอาประกันภัยจางผูกูภัยมาเอง ซึ่งทั้งสาม

สวนที่กลาวถึงนี้เปนสวนที่เกี่ยวของกับความเสียหายทั่วไปที่ เกิดขึ้นจากการกระทําดวย

วัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาไวซึ่งทรัพยที่ตกอยูในภยันตรายในการเสี่ยงภัยรวมกัน ดังน้ันทั้ง

สามสวนที่กลาวถึงนี้จึงเกิดจากการกระทําอันมีจุดมุงหมายเพ่ือความปลอดภัยรวมกัน ของสวน

ไดเสียตาง ๆ เชน เรือและสินคาที่บรรทุกบนเรือที่รวมในการเสี่ยงภัยดวยกัน ดังน้ันจึง

เรียกรองไมไดตาม Sue and Labour เพราะหลักการของ Sue and Labour ในอนุมาตรา 1 

นั้น ใหสิทธิแกผูเอาประกันภัยที่จะเรียกรองเอาคืนจากผูรับประกันภัยเฉพาะในสวนของ 

คาใชจาย (expense) ที่ผูเอาประกันภัยกอใหเกิดขึ้นเพ่ือสงวนรักษาทรัพยของตนเทานั้น อัน

                                                 
        19พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 66 (3) บัญญัติไววา” General average 

loss- 

(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 from 

the other parties interested, and such contribution is called a general average 

contribution ” 

        20พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 65 (2) บัญญัติไววา “Salvage charges- 

(2) “Salvage charges” means the charges recoverable under maritime law by a  

salvage 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 property incurred, may be recovered as particular charges 

or as a general average loss, according to the circumstances under which they 

were incurred.” 
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เปน คาใชจายเฉพาะ (particular charges) ซึ่งมิไดเกิดขึ้นจากวัตถุประสงคเพ่ือความอยูรอด

ปลอดภัยของสวนรวม 

 

4.3 คาใชจายใดที่เกิดขึ้นอยางสมควร เพื่อหลีกเล่ียงความเสียหายใด ๆ 

 

 คาใชจายใดที่เกิดขึ้นอยางสมควร เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายใด ๆนั้นอยูใน MIA 

1906 มาตรา 78 (3) ซึ่งบัญญัติวา คาใชจายที่เกิดขึ้นเพ่ือความมุงหมายที่จะหลีกเลี่ยงหรือ

บรรเทาความเสียหายใด ๆ ที่กรมธรรมประกันภัยไมคุมครอง ยอมไมไดรับการชดใชภายใตขอ

กําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ21 

 บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.3.1 คาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นอยางสมควร ตามที่ไดกลาวมา (1) ตอนตนตาม

มาตรา 78 นั้น จะตองเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นเพื่อความมุงหมายที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทา

ความเสียหาย ดังน้ัน เม่ือตัวบทในอนุมาตรานี้ใชคําวา หลีกเลี่ยง (avert) ความเสียหายกรณีนี้

จึงไมจําเปนที่ผูเอาประกันภัยจะตองรอใหเกิดความเสียหายขึ้นแกวัตถุที่เอาประกันภัยเสียกอน 

เพียงแตวาเม่ือใดก็ตามที่วัตถุที่เอาประกันภัยตกอยูในอันตรายจากภัยที่เอาประกันภัยไว ผูเอา

ประกันภัยก็มีหนาที่ตองกระทําการเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลวในทางตรงกันขาม หาก

วัตถุที่เอาประกันภัยไมไดตกอยูในความเสี่ยงภัยในเวลาที่มีการกอใหเกิดคาใชจายขึ้น ผูเอา

ประกันภัยก็ไมสามารถเรียกคืนคาใชจายนั้นได22 

 

  4.3.2 ความเสียหายใด ๆ  ที่เกิดขึ้นและผูเอาประกันภัยไดกอใหเกิดคาใชจาย

เพ่ือหลีกเลี่ยงหรือเพ่ือบรรเทาความเสียหายนั้น จะตองเปนความเสียหายที่กรมธรรม

ประกันภัยใหความคุมครอง  มิฉะนั้นผูเอาประกันภัยจะเรียกคืนคาใชจายไมได  แมวาจะได

กอใหเกิดขึ้นอยางสมควร ดังน้ันคาใชจายที่หลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นจะตองเปนความ

                                                 
        21ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, 36. 

        22คดี Hadkinson v Robinson (1803) 
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เสียหายที่กรรมธรรมประกันภัยใหความคุมครอง มีตัวอยางในคดี23 ซึ่งความเสียหายเกิดจาก

สภาพแหงทรัพยนั้นเอง อันเปนภัยที่ไมไดรับความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัย ดังน้ัน

คาใชจายที่เกิดขึ้นในการจัดใสถุงใหม ซึ่งเกิดขึ้นเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายจากสภาพแหง

ทรัพยนั้นเอง อันเปนภัยที่ไมไดรับความคุมครองจึงไมอาจเรียกเอาคืนจากผูรับประกันภัยตาม 

Sue and Labour 

 

4.4 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนที่จะตองหลีกเล่ียงความเสียหาย 

 

 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนที่จะตองหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นอยูใน MIA 

1906 มาตรา 78 (4) ซึ่งบัญญัติวา เปนหนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอา

ประกันภัยในทุกกรณีที่จะตองใชมาตรการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย 

หรือลดความเสียหายใหนอยลงที่สุด24 

 บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.4.1 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภัยตามที่บัญญัติ

ไวในอนุมาตรานี้ เปนหนาที่ตามกฎหมาย (statutory duty) เพราะความผูกพันที่จะตองใช

มาตรการตาง ๆ เพ่ือหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายนี้เกิดขึ้นโดยบทบัญญัติของกฎหมาย 

มิใชเกิดขึ้นโดยสัญญา แตอยางไรก็ตามในขอกําหนดมาตรฐาน Institute Clause ตาง ๆ เกือบ

ทั้งหมดก็มีการกําหนดหนาที่นี้ของผูเอาประกันภัยดวย 

 

  4.4.2 หนาที่ในการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายนี้ มิใชหนาที่ของผูเอา

ประกันภัยแตผูเดียว แตยังเปนหนาที่ของ ตัวแทนของผูเอาประกันภัย อีกดวย ศาลอังกฤษเคย

                                                 
        23Berk  (F.W.) & Co v. Style (1956) 

        24ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ อังกฤษ, 36. 
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ตัดสินไวในคดี  The Gold Sky ระหวาง Astrovlanis Compania Naviera S.A. v. The Linard 

(1972) วา คําวาผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภัยที่กลาวไวในมาตรา 78(4) นีไ้ม

รวมถึงนายเรือและลูกเรือ เวนแตวาผูเอาประกันภัยจะไดมีคําสั่งโดยชัดแจงเปนพิเศษแกบุคคล

เหลานี้วาอะไรควรทําหรือไมควรทําเกี่ยวกับ  Sue and Labour  ซึ่งนักกฎหมายอังกฤษบาง

ทานไมเห็นดวยกับเหตุผลของคําพิพากษาคดีนี้ที่วินิจฉัยวา นายเรือและลูกเรือ ไมอยูใน

ความหมายของคําวาตัวแทนของผูเอาประกันภัย ในมาตรา 78(4)25 แตหลังจากที่คดีนี้ตัดสิน

แลว ตอมาในป ค.ศ. 1983 ซึ่งสถาบันผูรับประกันภัยแหงกรุงลอนดอน ไดออกขอกําหนด

มาตรฐาน Institute Clause ออกใช ปญหาการตีความของศาลอังกฤษในคดี  The Gold Sky

หมดลงเนื่องจากใน Institute Clause บันทึกขอกําหนดมี Sue and Labour Clause จะเพ่ิมคํา

วา servants เขาไปดวยอันเปนการเพิ่มบุคคลที่มีหนาที่ตาม Sue and Labour จากเดิมเพียง

สองคนเปนสามคน คือผูเอาประกันภัย และตัวแทนผูเอาประกันภัย และลูกจางผูเอาประกันภัย 

 

  4.4.3 มาตรการตาง ๆ ตามที่สมควร ที่ผูเอาประกันภัยมีหนาที่จะตองกระทํา

เพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายตาม Sue and Labour นี้ รวมถึงหนาที่ในการฟองคดี

ตอบุคคลที่สามที่กอใหเกิดความเสียหายดวย26 สวนการที่จะพิจารณาพฤติการณอยางไรที่จะ

ถือวาผูเอาประกันภัยไดใชมาตรการที่สมควรแลวนั้น ตองพิจารณาโดยถือวาในเหตุการณที่

เกิดขึ้นนั้น วิญูชน (reasonableman) ควรจะตองทําอยางไรเพื่อสงวนทรัพยสินของตน สวน

คาใชจายที่เกิดขึ้นจะเรียกเอาคืนไดจากผูรับประกันภัยไดหรือไมเพียงใดนั้นขึ้นอยูกับความ

เหมาะสมในการประเมินสถานการณของผูเอาประกันภัยและการดําเนินการที่ผูเอาประกันภัย

ไดกระทําไป27 

 

  4.4.4 ในมาตรา 78(4) ไมไดบัญญัติไววาผลจะเปนอยางไรหากผู เอา

ประกันภัยละเลยไมทําตามหนาที่ที่บัญญัติไวในอนุมาตรานี้ หรือวาหากไดกระทําหนาที่แตเปน

การกระทําโดยประมาทเลินเลอผลจะเปนอยางไร โดยจะมีอยู 2 ประเด็นดังจะกลาวไดดังนี้ 

                                                 
        25O‘ may, Donald. Marine Insurance Law and Policy, (London: Sweet&Maxwell, 1993), 395. 

        26Merkin, Robet. Annotated Marine Insurance Legislation, (London: LLP, 1997), 67. 

        27คดี Integrated Containers Service Inc v. British Traders Insurance Co Ltd (1984) 
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   ประเด็นแรก เร่ืองของผูเอาประกันภัยที่มีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทา

ความเสียหาย ซึ่งถาหากผูเอาประกันภัยทําผิดหนาที่โดยที่ไมไดกระทําตามสมควรเพื่อ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือบรรเทาความเสียหายผลจะเปนอยางไรนั้น พระราชบัญญัติการ

ประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ ค.ศ. 1906 ก็ไมไดระบุผลของเรื่องนี้ไว นอกจากนี้

ในทางปฎิบัติ Institute Clauses ก็ไมไดระบุถึงผลที่เกิดขึ้นไวเชนกัน แตในเรื่องนี้ก็มีคดีที่

เกี่ยวของที่ศาลไดตัดสินไวในคดีของ  INTEGRATED CONTAINER SERVICE INC. v. 

BRITISH TRADERS INSURANCE CO., LTD. (1984)28 โจทกใหบริษัท Oyama Ltd เชาตู

คอนเทนเนอรจํานวน 1,016 ตู ซึ่งบริษัทดังกลาวเปนบริษัทในภาคพื้นตะวันออกไกลซึ่ง

ลมละลายและตองยุติกิจการคา และเนื่องจากบริษัท Oyama Ltd ตกเปนหนี้คาทาเรือและ

คลังสินคา โจทกจึงวิตกวาทรัพยสินเหลานี้อาจเปนความเสี่ยงที่จะตองตกไปเปนของฝายที่สาม  

ดังน้ันโจทกที่ไดประกันตูคอนเทนเนอรภายใตกรมธรรมความเสี่ยงทั้งหมด จึงตองการสินไหม

ทดแทนคาตูคอนเทนเนอรดวยจํานวนเงินสูงพอสมควรและเรียกคาชดใชจากผูรับประกัน ตาม

กรมธรรมที่ระบุเร่ืองหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคา ซึ่งผูรับประกันยอมจายเงิน

ตนสําหรับคาตูคอนเทนเนอรที่เสียหายไปจริง  แตปฏิเสธการชดใชผูเอาประกันที่เปนคาใชจาย

ที่เกิดจากการรักษาสวนที่ไมเสียไป  เม่ือขอพิพาทดําเนินไป  พวกเขาพบวาเรื่องนี้มิไดเกิดจาก

ความเสี่ยงจากภัยที่ประกันไว  

  ผูพิพากษา Eveleing  วินิจฉัยวา กรมธรรมประกันภัยที่ระบุวา 

ประกันความเสี่ยงทั้งหมด ผูรับประกันจะตองรับผิด เนื่องจากการลมละลายของผูเชาทําใหตู

คอนเทนเนอรตกอยูในความเสี่ยง และคาใชจายที่เกิดขึ้นเพื่อลดความเสี่ยงดังกลาวจึงควร

ชดใชในฐานะที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคา แตเม่ือเรื่องดังกลาวไมใชความ

เสี่ยงภัยที่ไดเอาประกันไว ในเรื่องนี้จะเห็นวาผูเอาประกันก็ไมไดปฏิบัติหนาที่ตาม Sue and 

Labour ผูรับประกันภัยก็อาจอางปฏิเสธไมจายคาสินไหมทดแทนในสวนนี้ หรือลดจํานวนคา

สินไหมทดแทนที่จะตองจายได 

  และในคดี Noble Resources Ltd. v. George Albert Greenwood 

‘Vesso’ (1993)29 โจทกประกันสินคาของตน คือแรเหล็ก 57,513 ตัน โดยบรรทุกสินคาจํานวน

                                                 
        28(1984) 1 Lloyd‘s Rep 154, CA at p. 157. 

        29(1993) 2 Lloyd‘s Rep 309.  
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มากนี้ ไวในเรือ ‘Vesso’  และสงสินคาภายใตกรมธรรมประกันภัย Institute Cargo Clause ขอ 

(a) การเดินทางจากอัฟริกาใตไปประเทศจีน เรือ ‘Vesso’  มีอาการรั่วและจมลง  เรือและสินคา

สูญหายไปหมดสิ้น  โจทกจึงเรียกคาชดใชตามกรมธรรม แตจําเลยที่เปนผูรับประกันปฏิเสธ

การจายเงิน โดยอางวาผูเอาประกันไมกระทําหนาที่ตามขอ 16 ของ ICC(A) เพ่ือย่ืนขอคําสั่ง 

Mareva เพ่ือยับยั้งเจาของเรือจากการยายเงินประกันจากกรมธรรมเรือของพวกเขา ซึ่งมีคา 

6.5 ลานเหรียญสหรัฐ จากการพิพากษาของศาล  โจทกไมไดกระทําจริงและศาลไดวินิจฉัยวา 

ผลของการไมกระทําหนาที่ของผูเอาประกันภัยในการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ทํา

ใหผูเอาประกันภัยตองรับผิดชดใชคาเสียหายจากการไมกระทําตามหนาที่นั้นใหแกผูรับ

ประกันภัยแตจะไมมีผลกระทบใด ๆ ตอการเรียกรองคาสินไหมทดแทนของผูเอาประกันภัย 

   ดังน้ัน เร่ืองของการละเลยไมทําหนาที่อันสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงหรือ

บรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยนั้น กอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยในการยกขึ้น

เปนขอตอสูตอผูเอาประกันภัยในการปฏิเสธหรือลดคาสินไหมทดแทน หรือในบางกรณีก็

กอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยในการเรียกรองคาเสียหายตอผูเอาประกันภัย30 ซึ่งทางแกใน

ลักษณะหลังโดยการเรียกรองคาเสียหายจากผูเอาประกันภัยถือตามแนวทางในคดี The Gold 

Sky31 ซึ่งเปนเร่ืองที่เจาของเรือและลูกเรือในเรือที่ใกลจะจม ไดปฎิเสธความชวยเหลือจาก

เจาหนาที่กูเรือ 

   ในประเด็นที่สอง เร่ืองการกระทําหนาที่โดยประมาทเลินเลอมีความ

ยุงยากพอสมควร กลาวคือ หนาที่ที่กําหนดไวในมาตรา 78(4) นี้เปนหนาที่ของทั้งตัวผูเอา

ประกันภัยเองและตัวแทนของผูเอาประกันภัยดวย ดังนั้นจึงตองแยกพิจารณาเปน 2 กรณีคือ 

 กรณีแรก ผูเอาประกันภัยประมาทเลินเลอเองในการใชมาตรการใน

การบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหาย ซึ่งในกรณีนี้ หากความเสียหายเปนผลใกลชิด 

                                                 
        30Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 618 และ O‘ May on Marine Insurance, Marine Insurance Law and Policy, 329. 

        31Astrovlanis Compania Naviera S.A. v. The Linard (1972) 
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(proximately caused) จากความประมาทเลินเลอของตัวผูเอาประกันภัยเองผูเอาประกันภัยก็

ไมควรจะมีสิทธิเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคาใชจายคืนใหแกตน32  

 กรณีที่สอง หากความประมาทเลินเลอน้ันเกิดจากนายเรือ หรือลูกเรือ 

กรณีนี้จะเกี่ยวของกับประเด็นที่วา ลูกเรือและนายเรือเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยหรือไม 

ซึ่งไดกลาวไวแลวในขอ 4.4.2 ขางตน และยังเกี่ยวของกับมาตรา 55(2)33 ซึ่งบัญญัติไวใน

ตอนทายวา ผูรับประกันภัยยังตองรับผิดในความเสียหาย อันเปนผลใกลชิดจากภัยที่ไดเอา

ประกันภัยไว ถึงแมวาความเสียหายนั้นอาจจะไมเกิดขึ้น หากนายเรือหรือลูกเรือประพฤติผิด

หรือประมาทเลินเลอก็ตาม ซึ่งตามบทบัญญัติของมาตรา 55(2)  ในสวนนี้นั้น ผูรับประกันภัย

จะตองรับผิดแมความเสียหายเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ  

                                                 
        32Hodges, Susan. Law of Marine Insurance, 463 และ Bennett, Howard. The Law of Marine 

Insurance, 395 และ Merkin, Robet. Annotated Marine Insurance Legislation, 67. 

        33พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 55 (2) บัญญัติไววา “Included and 

excluded losses- 

(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.” 
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 ดังน้ัน ในกรณีกรมธรรมประกันภัยที่เกี่ยวของใชขอกําหนดมาตรฐาน 

Institute Clause ซึ่งเพิ่มคําวา Servants (ลูกจาง) ของผูเอาประกันภัยไวดวย ซึ่งสามารถ

ครอบคลุมถึง นายเรือและลูกเรือ ในความหมายของการเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยไดดวย

แลว กรณีนี้จึงมีปญหาวาความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ       (ในฐานะตัวแทน

ของผูเอาประกันภัย) ในการทําหนาที่ตาม 78(4) ซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยที่จะใช

เปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายจากผูเอาประกันภัยกับความคุมครองตามมาตรา 55 (2) ซึ่งให

ความคุมครองความเสียหายอันเปนผลใกลชิดจากความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ

นั้น ขัดแยงกันหรือไมและจะแปลความทั้งสองมาตรานี้ใหกลมกลืนไปดวยกันไดอยางไร แต

อยางไรก็ตามความเห็นของ Arnould ที่พยายามอธิบายประเด็นนี้ใหกลมกลืนกันโดยอาศัย

หลักความสัมพันธระหวางเหตุและผล ดูจะเปนความเห็นที่ถูกอางอิงมากที่สุด กลาวคือ 

Arnould มีความเห็นวาหากการกระทําหนาที่โดยประมาทเลินเลอน้ัน เปนสาเหตุใกลชิด ของ

ความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือทําใหความเสียหายบางสวน กลายเปนความเสียหายโดยสิ้นเชิง

ภายใตกรมธรรมประกันภัยที่ใหความคุมครองเฉพาะความเสียหายโดยสิ้นเชิงเทานั้น ผูเอา

ประกันภัยก็ควรโตแยงไดวาตนมีขอตอสูอยางสิ้นเชิง34 และทานผูพิพากษา Colman ก็

พยายามอธิบายไวในคดี35 โดยใชหลักความสัมพันธระหวางเหตุผล เชนเดียวกัน โดยทานได

ใหความเห็นวาหากผูเอาประกันภัยหรือตัวแทน (ซึ่งรวมถึงนายเรือและลูกเรือดวย) ไมไดใช

มาตรการที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหนอยลง กรณีนี้ควรถือวาความเสียหาย

เปนผลใกลชิดจากการกระทําของบุคคลดังกลาว มิใชเกิดจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไว ผูรับ

ประกันภัยจึงไมควรตองรับผิด 

  และในคดี36 ของ Netherlands v. Youell (1998) นี้ เปนอีกเรื่องที่ศาล

ไดวิเคราะหถึงบุคคลที่เปนตัวแทนของผูเอาประกันภัย โดยในคดีนี้ศาลจะถือวาเปนตัวแทนที่

ประมาทเลินเลอหรือไมนั้น จะตองไปดูขอพิพาทที่เกิดขึ้นซ่ึงเรื่องก็มีอยูวา ฝายโจทก คือ 

กองทัพเรือเนเธอรแลนดซื้อเรือดําน้ําสองลํา ซึ่งสรางโดยอูตอเรือ RDM ซึ่งเปนบริษัท ดัตช 

                                                 
        34Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 620 ยอหนาแรก. 

        35National Oilwell (UK) Ltd v. Davy Offshore Ltd (1993)  

        36(1998) 1 Lloyd‘s Rep 236, CA at p. 244.  
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เรือดําน้ําสองลําไดประกันไวกับจําเลยภายใตกรมธรรมที่ตางกัน  ภายหลังการกอสรางและใน

ระหวางการทดสอบ พบวาเรือดําน้ํามีรอยแยกและรอยแตกที่งานทาสี  โจทกจึงดําเนินการ

เรียกคาชดใชตามกรมธรรมแตผูรับประกันปฏิเสธความรับผิด โดยอางเหตุผลวาความเสียหาย

มิไดเกิดจากภัยพิบัติที่ผูเอาประกันไดประกันไว  และสาเหตุของเร่ืองนี้เกิดจากการกระทําผิด

โดยเจตนาในสวนของกองทัพเรือและผูสรางเรือ ซึ่งเปนการกระทําโดยประมาทเลินเลอในการ

ทาสีรองพ้ืนมากเกินไป ผูรับประกันอางดวยวาผูสรางเรือในฐานะตัวแทนของผูเอาประกัน มี

ความผิดฐานไมกระทําการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหเหลือนอยที่สุด ตามความใน

มาตรา 78(4)  

  ผูพิพากษา Phillips วินิจฉัยชี้ขาดวา ไมมีการกระทําการอันมิชอบ

ตามความหมายแหงพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเลนี้ เพราะกระทําการอันมิชอบจะตอง

ประกอบดวยเจตนาและการกระทําของรางกายโดยตรงเพื่อใหเกิดความเสียหาย ยิ่งกวานั้น

มาตรา 78(4) ยังไมไดกลาวถึงผูสรางเรือ เน่ืองจากพวกเขาไมไดเปนตัวแทนของผูเอาประกัน

แตอยางใด และพวกเขาไมมีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคาซึ่งก็คือเรือดํา

น้ํา ดังนั้นทานผูพิพากษาไดตัดสินวาผูรับประกันภัยไมสามารถยกเปนขอตอสูได 

 

 

 

 



บทที่ 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

 

 ผลจากการศึกษาในเรื่องของการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลจะเห็น

ไดวายังไมเปนที่ชัดเจนนักในประเทศอังกฤษ เชนเดียวกับในประเทศไทย เม่ือพิจารณาดูใน

รางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ....ของประเทศไทยแลวจะเห็นวามีบทบัญญัติ

ที่สามารถจะแกไขปญหาดังกลาวไดบางเรื่อง ในพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 

1906 (MIA 1906) ของประเทศอังกฤษก็ยังไมมีคําตอบที่แนชัด ประเทศไทยของเราก็ยังไมมี

พ้ืนฐานในดานกฎหมายการประกันภัยทางทะเลมากอน โดยกฎหมายที่มีบทบัญญัติที่

เกี่ยวของก็มีแตเพียงหลักการกวาง ๆ เทานั้น จึงไมทําใหเกิดความชัดเจนอะไรขึ้นมามาก

กวาเดิม  ทั้งน้ีเปนเพราะเหตุปจจัยหลายประการ ไดแก ความแตกตางของกฎหมาย 

ประวัติศาสตร จารีตประเพณีและวิธีปฏิบัติในการตีความกฎหมาย ตลอดจนแนวคิดในเรื่องของ

ความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชนที่แตกตางกัน ทั้งประเทศไทยไมมีสถาบัน

อยาง Lloyd‘ s และยังไมมีการรับประกันภัยในเอกสาร Slip ซึ่งเรียกกันวา Underwritten 

เหมือนกับประเทศอังกฤษ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของระบบกฎหมาย ในประเทศอังกฤษจะ

ใชระบบกฎหมายแบบคอมมอนลอว (Common law) คําพิพากษาของศาลอังกฤษถือวาเปน

กฎหมายดวย เม่ือเวลาผานไประยะหนึ่งก็อาจมีความเปนไปไดวา แนวคําพิพากษาของศาล

อังกฤษในบางเรื่องอาจมีการปรับบทกฎหมายหรือตีความกฎหมายใหเปลี่ยนแปลงไปจาก

ปจจุบัน เน่ืองจากประเทศอังกฤษเปนประเทศที่ใชกฎหมายที่ไมเปนลายลักษณอักษร 

(Common law) เปนหลักแตก็ยังเห็นความสําคัญและความจําเปนที่จะตองมีกฎหมาย

ประกันภัยทางทะเลที่เปนลาย -ลักษณอักษร เชน Marine Insurance 1906 (MIA 1906) 

กฎหมายฉบับน้ีไมใชเปนการรางกฎหมายขึ้นมาใหม แตเปนการรวบรวมเอาคําพิพากษาของ

ศาลและวิธีปฎิบัติที่เปนที่ยอมรับและใชบังคับกันอยูในขณะนั้นเขาไวดวยกันมาเปนกฎหมาย

เทานั้น นอกจากนั้นบทบัญญัติสวนใหญของ MIA 1906 ยังเปดโอกาสใหคูสัญญามีการตกลง

กันเปนอยางอ่ืนไดเกือบทั้งสิ้น  
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 สรุปแลวในเรื่องของการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลนั้น ในเรื่องน้ีก็

ไดกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยไววาจะตองใชมาตราการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อที่จะ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลดความเสียหายลงใหนอยที่สุด ในมาตรา 78(1) ของ MIA 1906 

ก็มีปญหาเกิดขึ้นวาถาในสัญญาประกันภัยไมมีขอกําหนด Sue and Labour ในกรณีเชนน้ีผู

เอาประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นที่เปนคาใชจายเพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความ

เสียหายไดหรือไม จากที่ไดศึกษามาแลวน้ันนักกฏหมายบางทานเห็นวาไดเน่ืองจากวาผูที่เอา

ประกันภัยตองบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายแมวาจะไมไดกําหนดในสัญญาก็ตาม แต

บางทานก็เห็นวาไมไดเพราะวา ไมไดเปนไปตามหลักการของ Sue and Labour ที่กรมธรรม

จะตองกําหนดเรียกคาเสียหาย ซึ่งผูเขียนเห็นไดจากการที่ผูเขียนไดศึกษาเรื่องคาเสียหาย

มาแลวนั้น เม่ือเกิดกรณีที่ไมมีขอกําหนด Sue and Labour ในสัญญาประกันภัย ผูเอา

ประกันภัยก็นาที่จะเรียกรองเอาคาเสียหายได เน่ืองจากผูเอาประกันภัยไดกระทําการบรรเทา

หรือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับสินคาหรือเรือ ซึ่งไดกระทําเพื่อที่จะปองกันไมให

เกิดความเสียหายขึ้น หรือบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น โดยที่การปองกันน้ันผูเอาประกันภัย

ตองไมรูมากอน วาจะเกิดเหตุที่ทําใหผูเอาประกันภัยตองกระทําการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยง

ความเสียหายและจะตองเปนการกระทําที่จําเปนจริง ๆ ถึงไดกระทําไป ถามิไดเปนเชนนั้นผู

รับประกันไมตองรับผิด  

 โดยการนี้ ในการพิจารณาการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล ที่เปนการ

กระทําดวยความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือในฐานะตัวแทนผูเอาประกันภัย ในการ

ทําหนาที่ซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัย ที่จะใชเปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายจากผูเอา

ประกันภัยกับความคุมครองในความเสียหายอันเปนผลมากจากความประมาทเลินเลอของนาย

เรือและลูกเรือ กลาวคือ ลูกเรือและนายเรือจะถือวาเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยหรือไม จาก

ที่ไดศึกษามาในประเด็นน้ีจะตองดูตามมาตรา 78(4) ตาม MIA 1906 ประเด็นน้ีคําพิพากษา

ของศาลอังกฤษก็ยังไมชัดเจนนักและนักกฎหมายของอังกฤษก็ยังไมมีความเห็นเปนที่ยุติ จาก

ที่ไดกลาวมาขางตนผูเขียนมีความเห็นวา ลูกเรือและนายเรือ จะถือวาเปนตัวแทนของผูเอา

ประกันภัย ซึ่งจะตองมีหนาที่ที่จะใชมาตรการดังกลาวเหมือนกับผูที่เอาประกันภัยในเรื่องของ

การหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลดความเสียหายใหนอยลงที่สุด ถาหากการกระทําของนายเรือ
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หรือลูกเรือเกิดความเสียหายขึ้นโดยเปนผลใกลชิดจากการกระทําดังกลาว และไมไดเกิดจาก

ภัยที่ไดเอาประกันไว ผูรับประกันภัยก็ไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

 อยางไรก็ตามประเทศไทยก็ไดรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... แต

จะมีความเหมาะสมแคไหนที่จะนํามาบังคับใชเปนกฎหมาย เพราะบางเรื่องก็ยังมิไดมีบัญญัติ

ไวในรางพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... โดยจะตองนําหลักของ MIA 1906 และ

แนวคําพิพากษาในบางเรื่องของอังกฤษมาปรับใชในประเทศไทย เพราะรางพระราชบัญญัติ

ประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... ของประเทศไทยยังไมไดออกมาเปนกฎหมาย ถาเกิดขอพิพาทกัน

ขึ้นก็ยังตองนําหลัก MIA 1906 มาปรับใชอยู โดยผูเขียนเห็นดวยกับขอสังเกตของนักวิชาการ

บางทานวา การประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยนั้นมิใชธุรกิจที่อยูโดดเดี่ยวตามลําพังใน

ประเทศ แตจะตองมีการเอาไปประกันภัยตอ (reinsurance) ยังตางประเทศ ดังน้ันจึงไมอาจ

หลีกเลี่ยงการใชภาษาอังกฤษและแบบฟอรมกรมธรรมประกันภัยทางทะเลของ Institute of 

London Underwriters ได เวนเสียแตวาประเทศไทยจะกลายเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของ

โลกและภาษาไทยกลายเปนภาษาสากลที่ทั่วโลกยอมรับ และเนื่องจากขอกําหนดมาตรฐาน 

Institute Clauses ซึ่งใชเปนสากลรวมทั้งในประเทศไทยดวยตางก็มีขอกําหนดใหการ

ประกันภัยดังกลาวตกอยูภายใตหลักปฏิบัติและกฎหมายของอังกฤษ (This insurance is 

subject to English law and practice) ไวทั้งสิ้น ดังนั้น รากฐานการประกันภัยทางทะเลและวิธี

ปฏิบัติในธุรกิจน้ีจึงมีอยูแลวในประเทศไทยและมีความเปนสากลอยูแลว โดยถือตามแนวทาง

ของประเทศอังกฤษ โดยไมจําเปนตองมาวางรากฐานและวิธีปฏิบัติกันใหมใหเปนของตนเอง

โดยเฉพาะ1 

 ดังน้ัน ไมวาศาลจะนํากฎหมายฉบับใดมาปรับใชแกคดี ผลของคดีก็นาที่จะไมตางกัน

มากนัก และยอมสงผลใหเกิดความมั่นใจแกคูกรณีที่เกี่ยวของทุกฝาย และนาจะทําใหมีความ

เปนเอกภาพในเรื่องของกฎหมายที่ใชบังคับและไมกอใหเกิดปญหาระหวางผูรับประกันภัยกับผู

เอาประกันภัย ซึ่งก็นาจะเปนสิ่งดีที่สุดแลว 

 

                                                 
        1ประมวล จันทรชีวะ, รางพ.ร.บ.การประกันภัยทางทะเล (ของประเทศไทย), วารสารประกันภัย 

15,70 (ตุลาคม-ธันวาคม 2543): 33-34.  
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ผนวก 

 

บางมาตราที่สําคัญของ 

The Marine Insurance Act 1906 

 

An Act to codify the Law relating to Marine Insurance 

[21st December 1906] 

 

 

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  

 

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 asured 

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. 
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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.  

 

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:  
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(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. 

 

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. 

 

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. 
 

55. Included and excluded losses.-  

 (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 
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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. 

 (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. 
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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.  

 

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 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  
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  (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 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. 

(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. 
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(9) Where an insurer has re-insured his risk, no notice of abandonment need by 

given by him. 

 

65. Salvage charges.- 

(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.  

(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 from the 

other parties interested, and such contribution is called a general average contribution.  

 

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:  
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 (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 unrepaired 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 unrepaired damage, but not exceeding the 

reasonable cost of repairing such damage, computed as above. 

 

71. Partial loss of goods, merchandise, &c.-  

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:  

(1) 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: 
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78. Suing and labouring clause.- 

 (1) Where the policy contains a suing and labouning clause, the engagement 

thereby entered into is deemed to by 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 assure and his agents, in all cases, to take such 

measures as may be reasonable for the purpose of averting or minimizing a loss. 

 

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. 
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