
 
วิเคราะหขอกําหนดการเรียกคาเสียหายที่เกิดจากการหลีกเลี่ยง 

หรือบรรเทาความเสียหายจากผูเอาประกันภัยทางทะเล 

 
Claim Provision related loss arising from the insured  

exercise sue and labour duty 
 

 
 
 
 
 

นายชัยสิทธิ์ ศรีกฤษดาพร 

 
 
 
 
 
 
 
 

สารนิพนธนีเ้ปนสวนหนึ่งของการศึกษาตามหลักสูตร 
นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 

พ.ศ. 2551 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

©  2551 
ชัยสิทธิ์ ศรีกฤษดาพร 

สงวนลิขสิทธิ์ 
 





 ก 

ชื่องานวิจัย:  วิเคราะหขอกําหนดการเรียกคาเสียหายที่เกิดจากการหลีกเลี่ยงหรือ

   บรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล 

ชื่อผูวิจัย:  นายชัยสิทธิ์ ศรีกฤษดาพร 

ชื่อคณะและสถาบัน: คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยกรุงเทพ 

สาขา:   กฎหมายธุรกิจระหวางประเทศและธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส 

รายชื่อที่ปรึกษา: 1) ดร.ศิรภา จําปาทอง 2) อาจารยอดิศร พิพัฒนวรพงศ 

ปการศึกษา:  2551 

คําสําคัญ:  คาเสียหาย ผูเอาประกัน ประกันภัยทางทะเล 

 

บทคัดยอ 

 

การประกันภัยทางทะเลมีหลักสําคัญประการหนึ่งวา ผูเอาประกันภัยที่จะมีสิทธิ

เรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกตนไดนั้น จะตองมีสวนไดเสียในวัตถุที่

เอาประกันภัยในเวลาที่เกิดวินาศภัย โดยความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นทางทะเลแบงออกไดหลาย

ชนิดดวยกัน ที่ไดแบงไวหลายชนิดก็เพ่ือจะกําหนดขอบเขตความรับผิดชอบของผูรับ

ประกันภัย หรือสัดสวนของการชดใชคาเสียหายใหเปนไปตามความเสียหายที่ไดรับ ซึ่งการหา

สาเหตุของความเสียหายจะตองพิจารณาจากลักษณะของความเสียหายที่ไดรับ และผูเอา

ประกันภัยที่จะไดรับชดใชคาเสียหายจากผูรับประกันภัยไดเกิดความเสียหายทั้งหมด บางสวน 

หรือไมไดรับความเสียหายเลย โดยสิทธิที่จะไดรับชดใชความเสียหายตามที่มีประกันไวจะตอง

พิจารณาดูเปนเรื่อง ๆ ไป 

 ผลจากการศึกษาพบวายังมีบางเรื่องเก่ียวกับคาเสียหายที่ผูเอาประกันตามกฎหมายใน

ประเทศอังกฤษยังไมสามารถหาคําตอบไดอยางชัดเจน ซึ่งมี 2 เรื่องที่นาสนใจ 

 เรื่องแรกเปนเรื่องของการกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยไววาจะตองใชวิธีตาง ๆ 

ตามสมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายใหนอยที่สุด (sue and labour) ในกรณีที่สัญญา

ประกันภัยมิไดระบุเง่ือนไข sue and labour ไว แตเกิดมีคาใชจายเกิดขึ้นในลักษณะ sue and 

labour ในเรื่องนี้ไดมีความเห็นแตกแยกเปน 2 ความเห็น ความเห็นแรกเห็นวาเมื่อมิไดระบุ



 ข 

เง่ือนไข sue and labour ในสัญญา ผูเอาประกันภัยสามารถเรียกรองคาเสียหายไดแมวาจะไม

มีขอกําหนดในสัญญาเอาไว อีกความเห็นมีความเห็นวาเม่ือไมไดระบุเง่ือนไข sue and labour 

ไว ถือวาไมเปนไปตามหลักการ sue and labour เพราะเห็นวาการที่ไมไดระบุเง่ือนไข sue 

and labour ใหถูกตองนั้น ถามีคดีเกิดขึ้นอีกก็ไมจําเปนที่จะตองใสขอกําหนด sue and labour 

ไวในกรมธรรมอีกตอไป 

 เร่ืองที่สองเปนเรื่องของความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือในฐานะที่เปน

ตัวแทนของผูเอาประกันภัย ซึ่งถาความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือกอใหเกิดสิทธิ

แกผูรับประกันภัยที่จะใชเปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายเอาจากผูเอาประกันภัย โดยเปน

ความคุมครองในความเสียหายอันเปนผลใกลชิดจากความประมาทเลินลอของนายเรือและ

ลูกเรือ โดยมีทานผูพิพากษาที่อธิบายเรื่องน้ีวาหากผูเอาประกันภัยหรือตัวแทนไมไดใช

มาตราการที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหนอยลง ถือวาเปนความเสียหายจากผล

ใกลชิดจากการกระทําของบุคคลดังกลาว ในเรื่องนี้คําพิพากษาของศาลอังกฤษยังไมชัดเจน 

และนักกฎหมายอังกฤษก็ยังไมมีความเห็นเปนที่ยุติ 

 สําหรับในประเทศไทยแมจะยังมิไดมีบทบัญญัติเฉพาะที่เปนลายลักษณอักษรเพื่อใช

บังคับแกการประกันภัยทางทะเล แตการประกันภัยทางทะเลก็ไดมีการทําขึ้นในประเทศและ

นอกประเทศเนื่องมาจากประเทศไทยมีเรือเดินทะเล และยังมีการนําสินคาเขาและสงสินคาออก 

ซึ่งก็ไดมีการทําการประกันภัยทางทะเลไวกับบริษัทภายในประเทศและบริษัทในตางประเทศ 

เม่ือมีคดีที่เกิดจากวินาศภัยที่ทําใหเกิดความเสียหายแกสินคาหรือตัวเรือขึ้น ศาลไทยจึงตองนํา

กฎหมายประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษมาปรับใช เน่ืองจากกฎหมายประกันภัยทาง

ทะเลของประเทศไทยยังไมไดมีเปนลายลักษณอักษร ประกอบกับจารีตประเพณีของประเทศ

ไทยก็ไมไดมีปรากฎไว จึงตองวินิจฉัยคดีเปนเรื่อง 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 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

 นับตั้งแตที่มนุษยรูจักวิธีทําการคาระหวางกันน้ัน ทําใหมีการเดินทางไปเพื่อซ้ือขาย

สินคายังสถานที่ไกล ๆ ไมวาจะเดินทางโดยทางบกหรือทางน้ํา การเดินทางโดยทางบกใน

สมัยกอนน้ันเปนเรื่องที่ลําบากและเปนอันตราย ไมไดสะดวกสบายเหมือนสมัยนี้ ดังน้ันจึงนิยม

ที่จะเดินทางไปทางทะเลถึงอยางนั้นก็ยังมีอันตรายในทองทะเลก็เปนเรื่องที่นากลัว โอกาสที่

เรือจะประสบภัยก็มีสูงซ่ึงอาจนําความสูญเสียมาใหแกเจาของเรือและเจาของสินคาได 

 การคาในสมัยกอนพอคามักจะเดินทางไปทางเรือรวมกับสินคาของตนเพื่อขนสงไป

ขายยังจุดหมายปลายทาง แลกเปลี่ยนสินคา หรือซ้ือสินคาที่ตองการกลับไปขายยังตลาดบาน

เกิด ในเรือลําเดียวกันน้ันจึงไมแปลกเลยที่จะมีพอคาหลายคนที่เดินทางไปคุมสินคาของตน

ดวยนอกจากนี้ความปลอดภัยในการขนสงสินคายังไมมี ซึ่งอาจจะมีอันตรายเกิดขึ้นในรูปแบบ

ตาง ๆ ได เชน เกิดจากอัคคีภัย วาตภัย ภัยที่เกิดจากการปลนหรือเปนอุบัติเหตุ เปนตน จึงมี

ความคิดเกิดขึ้นวาการสงของไปเชนน้ีเปนการเสี่ยงเกินไป อาจจะหรือลมละลายไดงาย จึงมี

การประกันภัยขึ้นมา โดยการประกันภัยทั้งหลายน้ันมีที่มาจากที่บุคคลที่ตกอยูในสภาวะที่ตอง

เสี่ยงภัยในเรื่องเดียวกันโดยตางคนตางเสียสละเงินกันคนละเล็กคนละนอย เพ่ือจะชวยเหลือ

เพ่ือนรวมกลุมที่ตองประสบภัยเพื่อวาเม่ือตนเองตองประสบภัยนั้นก็จะไดรับความชวยเหลือใน

ทํานองเดียวกัน การประกันภัยจึงเปนวิธีการอยางหนึ่งซ่ึงมีวัตถุประสงคแบงเฉลี่ยความ

เสียหายที่อาจเกิดขึ้น เน่ืองจากการตองเสี่ยงตอภัยตาง ๆ ของบุคคลใดบุคคลหนึ่งไปยังบุคคล

จํานวนมากซึ่งตกอยูในภาระตองเสี่ยงภัยทํานองเดียวกันหรือก็คือการแบงเฉลี่ยความรับผิดใน

ลักษณะชวยเหลือกันจากคนที่ตองเสี่ยงภัยในกลุมเดียวกัน โดยทุกคนจะตองสงเบี้ยประกันภัย 

เม่ือเกิดความเสียหายก็เอาเบี้ยประกันภัยนั้นไปจายชดใชความเสียหาย  
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 การประกันภัยจึงมิใชการปองกันภัยที่อาจจะเกิดขึ้น ถึงแมจะมีการประกันภัยแลวแต

ทุกคนก็ยังตกอยูในภาวะจะที่ตองเสี่ยงภัยอยู เปนแตวาหากมีภัยเกิดขึ้นก็จะไดรับความ

ชวยเหลือ หรือบรรเทาความเสียหายที่ไดรับ ทั้งนี้ก็ดวยการดําเนินงานของคนกลางที่เรียกวา 

ผูรับประกันภัย ซึ่งจะทําหนาที่เปนผูรวบรวมเงินทุน หรือที่เรียกวาเบี้ยประกันภัยจากผูที่เขา

รวมวิธีการนี้ซึ่งเรียกวา ผูเอาประกันภัย โดยผูรับประกันภัยมีหนาที่ที่จะตองรับชดใชคาสินไหม

ทดแทนใหแกผูเอาประกันภัย ไมวาจะเปนเจาของเรือหรือเจาของสินคานั้นก็ตามเมื่อไดทํา

ประกันภัยไวแลวก็จะไดรับเบี้ยประกันภัยเปนการตอบแทน  

 ในปจจุบันการทําประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเลในระบบการซื้อขายสินคาระหวาง

ประเทศกลายเปนสิ่งจําเปนและเปนเง่ือนไขไปแลว เม่ือมีการตกลงซื้อขายสินคา ก็จะตองมีการ

ขนสงสินคาทางทะเลทั้งผูซื้อหรือผูนําเขาสินคา และผูขายหรือผูสงออกสินคา ผูรับขนสงสินคา

รวมถึงบริษัทก็ตองผจญกับความเสี่ยงภัยทางทะเล หรือความเสียหายตาง ๆ ที่อาจจะเกิด

ขึ้นกับสินคานั้น ๆ ความเสี่ยงของบุคคลใดจะเริ่มตนและสิ้นสุดลงก็ขึ้นอยูกับขอตกลงในการซึ้อ

ขายสินคานั้น ๆ ในการชดใชคาเสียหายบริษัทผูรับประกันภัยจะตองจายคาชดเชยใหผูเอา

ประกันภัย เม่ือผูเอาประกันภัยไดรับความสูญหายหรือเสียหายตามความเปนจริงที่เกิดขึ้น โดย

มิใหผูเอาประกันภัยไดรับกําไรหรือตองสูญเสียจากการเกิดวินาศภัยขึ้นตามสัญญา ในเรื่องของ

ความเสียหายสามารถแยกไดเปนหลายประเภท ไดแก ความเสียหายบางสวน ความเสียหาย

สิ้นเชิง และความเสียหายทั่วไป ซึ่งในทางปฏิบัติในการประเมินความเสียหายในทางทะเลเปน

เร่ืองที่มีความยุงยากและซับซอนมาก ในเรื่องดังกลาวก็ยังมีปญหาบางเรื่องที่กฎหมาย

ประกันภัยทางทะเลในประเทศอังกฤษยังไมสามารถหาคําตอบใหแนชัดได  

ในขณะนี้ประเทศไทยก็ยังไมมีบทบัญญัติของกฎหมายประกันภัยทางทะเลที่เปนลาย

ลักษณอักษร และถามีกรณีที่เปนปญหาเกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเลเกิดขึ้น จึงมีปญหา

วาศาลไทยจะนํากฎหมายใดมาใชบังคับในเรื่องนี้ โดยในปญหานี้ก็มีคําพิพากษาที่วินิจฉัย

เกี่ยวกับการนํากฎหมายการประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษมาบังคับใช ซึ่งศาลได

วินิจฉัยไวดังนี้ 

 คําพิพากษาฏีกาที่ 999/2496 วินิจฉัยวา ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

868 บัญญัติไววา “อันสัญญาประกันภัยทะเล ทานใหบังคับตามบทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล” 

ซึ่งกฎหมายทะเลของประเทศไทยยังหามีไม ทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฎ ควรเทียบวินิจฉัย
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คดีนี้ตามหลักกฎหมายทั่วไป ตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย สัญญา

ประกันภัยรายนี้ทําขึ้นเปนภาษาอังกฤษ ศาลฎีกาเห็นวา ควรถือเอากฎหมายวาดวยประกันภัย

ทางทะเลของประเทศอังกฤษเปนกฎหมายทั่วไปเพ่ือเทียบเคียงวินิจฉัยดวย และศาลฎีกาไดนํา 

Marine Insurance Act 1906 หรือพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ 

และคําพิพากษาของศาลอังกฤษในเรื่องนี้มาเปนหลักในการวินิจฉัยคดีดังกลาว1 

 ดังน้ันในเรื่องที่เกี่ยวเนื่องกับการกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัย ซึ่งกําหนดไววาผู

เอาประกันภัยจะตองใชมาตราการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลด

ความเสียหายลงใหนอยที่สุด (sue and labour) ก็ยังไมชัดเจนวา ถาไมมีขอสัญญากําหนดไว

เชนน้ัน ผูเอาประกันภัยจะยังคงมีหนาที่ตองปดหรือบรรเทาอยูหรือไม ถาหากถือวาเปนหนาที่

ของผูเอาประกันภัยแลววาผูเอาประกันภัยทําผิดหนาที่จะมีผลอะไรเกิดขึ้น และถาเปนการ

กระทําของตัวแทนของผูเอาประกันภัย โดยตัวแทนมิไดกระทําการตามสมควรเพื่อหลีกเลี่ยง

หรือบรรเทาความเสียหาย การไมกระทําของตัวแทนดังกลาวจะมีผลอยางไร ขาพเจาจึงนํา

ปญหาดังกลาวมาวิเคราะหเพ่ือเปนแนวทางที่จะนํามาปรับใชในประเทศไทยตอไป 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 

 1. เพ่ือศึกษาถึงลักษณะของความเสียหายที่สามารถชดใชไดในการประกันภัยทาง

ทะเล 

 2. เพ่ือศึกษาถึงหลักการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษ 

 3. เพ่ือศึกษาถึงปญหาตาง ๆ ในการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของ

ประเทศอังกฤษ 

 4. เพ่ือศึกษาถึงแนวทางในการแกไขปญหาตาง ๆ โดยพิจารณาจากคดีที่เกิดขึ้น

ในทางปฏิบัติ 
                                                 
        1อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพฯ: สํานักอบรมกฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 

2549), 211. 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

   

 ผูเขียนประสงคที่จะศึกษาถึงหลักการของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเลโดย

จะกลาวถึงประเภทของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเลในเรื่องของ ความเสียหาย 

บางสวน ความเสียหายสิ้นเชิง ความเสียหายทั่วไป เพ่ือใหไดรูหลักการทั่วไปในการเรียก

คาเสียหาย และจะทําการศึกษาลงในประเด็นปญหาที่เกี่ยวกับการเรียกคาเสียหายของผูเอา

ประกันภัยที่เกิดจากการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยในกฎหมาย

ของประเทศอังกฤษ และจะวิเคราะหถึงปญหาโดยดูจากตัวอยางคดีวาปจจุบันมีการดําเนินการ

โดยใชแนวทางใดกับสภาพปญหาที่กลาวมา เม่ือไดวิเคราะหปญหาดังกลาวแลวผูเขียนจะ

เสนอแนะความเห็น เพ่ือเปนแนวทางในการนําสภาพปญหาที่ไดเกิดขึ้นมาใชในประเทศไทยให

มีความเหมาะสม 

 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

   

 1. ทําใหทราบถึงลักษณะของความเสียหายที่สามารถชดใชไดในการประกันภัยทาง

ทะเล 

 2. ทําใหทราบถึงหลักการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษ 

 3. ทําใหทราบถึงปญหาตาง ๆ ในการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล

ของประเทศอังกฤษ 

 4. ทําใหทราบถึงแนวทางในการแกไขปญหาตาง ๆ โดยพิจารณาจากคดีที่เกิดขึ้น

ในทางปฏิบัติ 
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1.5 นิยามศัพท 

 

 1. ผูเอาประกันภัย หมายถึง คูสัญญาที่มีหนาที่ชําระเบี้ยประกันภัยตามจํานวนที่ได

ตกลงไวในสัญาประกันภัย 

 2. ผูรับประกันภัย หมายถึง คูสัญญาที่มีสิทธิที่จะรับเบี้ยประกันภัย 

 3. ผูรับประโยชน หมายถึง บุคคลภายนอกสัญญาประกันภัยที่มีสิทธิเขามารับ

ประโยชนในคาสินไหมทดแทนตามสัญญาประกันภัย 

 4. เบี้ยประกัน หมายถึง จํานวนเงินที่ผูเอาประกันภัยจะตองจายใหแกผูรับประกันภัย

ตามเงื่อนไขที่ตกลงไวในสัญญา 

 5. การชดใชคาสินไหมทดแทน หมายถึง การชดใชความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงหรือ

ตามจํานวนเงินที่ระบุไวในสัญญา ใหกับผูเอาประกันภัย หรือผูรับประโยชน 

 6. ตัวแทนผูเอาประกันภัยทางทะเล หมายถึง ผูซึ่งถูกมอบหมายโดยผู เอา

ประกันภัยใหทําการขนสงสินคาทางทะเล โดยสวนมากจะเปน ลูกเรือ หรือเจาของเรือ ที่ทํา

หนาที่เปนตัวแทนของผูเอาประกันภัย 
 



บทที่ 2 

ความเปนมาของการประกันภัยทางทะเล 

 

 

สังคมสมัยโบราณที่มีความเจริญทางเศรษฐกิจการคามานานแลวน้ัน จะพบวาไดมี

วิธีการตาง ๆ ที่สังคมน้ัน ๆ ไดนํามาใชเพ่ือลดความไมแนนอนตาง ๆ และชวยบรรเทาหรือ

แบงเบาความสูญหายหรือความเสียหายที่จะเกิดขึ้น โดยจุดกําเนิดในการประกันภัยเกิดขึ้น

เม่ือใดไมสามารถที่จะระบุใหแนชัดได แตในแรกเริ่มเดิมทีของการประกันภัยนั้นจะมีลักษณะใน

การแสวงหาหลักประกันในเรื่องของความคุมครอง หรือวิธีการปองกันภัยอันเกิดมาจากภัย

ธรรมชาติและโจรผูราย ซึ่งการประกันภัยทางทะเลเปนการประกันภัยที่สําคัญและเกาแกที่มีมา

นานแลว นับตั้งแตการพัฒนาระบบการขนสงทางน้ําระหวางประเทศ โดยวิธีการของสังคมสมัย

นั้นไดคิดถึงความจําเปนและนํามาใชเพ่ือที่จะลดความเสี่ยงภัยตาง ๆ ที่จะเกิดกับสินคา 

 

2.1 จุดกําเนิดของการประกันภัยทางทะเล 

 

 2.1.1 การพัฒนาการประกันภัยทางทะเลในประเทศอังกฤษ 

 

  ระบบการประกันภัยทางทะเลไมไดเกิดมาจากชาวอังกฤษ แตระบบการ

ประกันภัยทางทะเลของอังกฤษที่ใชอยูในปจจุบันน้ี ไดรับเอาหลักของชาวลอมบารด 

(Lombard) ผูที่อพยพมาจากทางภาคเหนือและภาคกลางของอิตาลี เม่ือราวคริสตศตวรรษที่ 

12 ชาวลอมบารด (The Lombards) ซึ่งอพยพจากประเทศอิตาลีเขามาตั้งถิ่นฐานทํามาหากิน

ในกรุงลอนดอนเปนผูริเร่ิม ระบบการรับประกันภัยการขนสงทางทะเลขึ้นกลาวคือ พอคา

นายทุนไดพากันรวมตัว เพ่ือกระจายการเสี่ยงภัยจากการสูญสิ้นที่จะเกิดกับพอคานายทุนคน

ใดคนหนึ่งไปยังพอคาหลาย ๆ คนซึ่งหากเกิดวินาศภัยทางทะเลขึ้นเขาเหลานั้นก็จะไดชวยกัน

แบงเบาภาระการสูญสิ้นทุนรอนไปเพียงบางสวน ทําใหยังสามารถประกอบกิจการคาตอไปได 

โดยจะจายเงินใหเม่ือเกิดภัยทางทะเลทําความเสียหายกับเรือและสินคาใหกับผูเปนเจาของ มี
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การเรียกเก็บ คาธรรมเนียมหรือ เบี้ยประกัน หรือสินคานั้น วิธีกระจายการเสี่ยงภัยไปยังกลุม

พอคาที่เขามาแบงเบาภาระการสูญสิ้นซึ่งเคยตกอยูกับบุคคลคนเดียวไปยังหลายบุคคลหลาย

คนนั้น นับเปนการเริ่มตนการประกันภัยทางทะล1  

  ในศตวรรษที่ 17  ของประเทศอังกฤษการประกันภัยทางทะเลไดเจริญรุงเรือง

ขึ้นอยางรวดเร็ว ทั้งนี้เน่ืองจากประเทศอังกฤษในสมัยนั้นมีการคาขายทางทะเลมากกวา

ประเทศอื่น ๆ ในยุโรป เ ม่ือมีการคาขายและขนสงสินคาทางทะเลเปนจํานวนมาก 

แนวความคิดในการกระจายความเสี่ยงภัยทางทะเลเพื่อหาทางแบงเบาและบรรเทาภาวะความ

เสียหาย ก็ยอมมีมากขึ้นและพัฒนาขึ้นเปนธรรมดา ในสมัยนั้นมีการรับประกันภัยโดยพวก

พอคาผูมีความประสงคจะเขารวมรับเสี่ยงภัยในการเดินทางหรือการขนสงสินคาทางทะเลเพื่อ

หวังจะไดรับคาธรรมเนียม (premium) เปนการตอบแทน ทั้งนี้เพราะในสมัยนั้น กาแฟได

แพรหลายเขาสูประเทศอังกฤษและไดรับความนิยมอยางมาก กิจการคาขายหลายชนิดไดมีการ

ติดตอธุรกิจกันระหวางพอคา ซึ่งมีโอกาสพบปะพูดคุยกันในรานกาแฟตาง ๆ ในกรุงลอนดอน 

และดวยเหตุนี้เองธุรกิจการประกันภัยก็เปนธุรกิจหน่ึงที่มีการเจรจาตอรองกันในรานกาแฟดวย  

ในบรรดารานกาแฟทั้งหลายในสมัยนั้น รานที่มีชื่อเสียงมากที่สุด รูจักกันแพรหลาย และมีสวน

เกี่ยวของในการสนับสนุนพัฒนาการของการประกันภัยทางทะเลมากที่สุด ก็ไดแกรานกาแฟ

ของนายเอ็ดเวิดลอยด (Edward Lloyd) ตั้งอยูที่ถนน Tower Street ริมแมน้ําเทมส2 

  นายเอ็ดเวิด ลอย ไดชวยเหลือและสงเสริมใหพอคาหรือผูรับประกันภัยลง

ลายมือชื่อของพวกเขาลงบนสวนลางของสัญญาประกันภัย เพ่ือใหสัญญาประกันภัยเหลานั้นมี

ผูรับประกันภัยเขารวมรับเสี่ยงภัยจนครบจํานวนเงินที่มีการเอาประกันภัย ขอความที่ผูรับ

ประกันภัยลงลายมือชื่อในเอกสารเรียกวา Slip ซึ่งไดระบุขอมูลที่เกี่ยวของรวมทั้งจํานวนเงินที่

ตองการประกัน ผูที่ตองการจะรับประกันภัยจะลงนามยอในเอกสาร หรือ Slip พรอมบันทึก

มูลคาในสวนที่ตนจะเขารับประกันภัยเปนหลักฐาน บุคคลดังกลาวเรียกวา Underwritten 

เอกสาร Slip จะสงผานตอไปจนกระทั่งมีผูรับประกันภัยเต็มจํานวน เรียกวา Underwritten 

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

        2มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 20. 
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Amount3 นายเอ็ดเวิด ลอยดเองไมไดเปนผูรับประกันภัย เขาเพียงแตขายกาแฟ แตเขาก็ไดให

ความสนใจกับธุรกิจประกันภัยทางทะเลนี้มากเปนพิเศษในรานกาแฟของเขา เขาไดจัดหาขาว

เกี่ยวกับการเดินเรือสถิติขอมูลตาง ๆ ของเรือแตละลํา ความสามารถของเรือ รวมทั้งของ

กัปตันและลูกเรือมาคอยไวบริการแกพวกพอคาและผูรับประกันภัยดวย ตอมาก็ไดมีการพิมพ

ขาวเหตุการณทางทะเลออกเปนหนังสือเรียกวา Lloyd‘s News กิจกรรมยุคตน ๆ ของลอยด 

จึงคลายกับสโมสรหรือสมาคมที่ไมไดจดทะเบียนและนอกเหนือจากการเปนแหลงขาวแลว

กิจการที่ทําให Lloyd‘s Coffee-House มีชื่อเสียงคือการเปนศูนยกลางในการขายทอดตลาด

สินคา (auction)4  

  ในชวงป ค.ศ. 1769 ตลาดการประกันภัยไดยายศูนยกลางของการประกันภัย

มาที่รานกาแฟแหงใหมของนายเอ็ดเวิด ลอยด (New Lloyd‘s Coffee House) ที่ Pope‘s 

Head Alley ในป ค.ศ. 1771 ไดมีการกอตั้งคณะกรรมการขึ้นบริหารธุรกิจประกันภัยของลอยด 

(Lloyd‘s lnsurance)5 จนกระทั่งในป ค.ศ. 1779 จึงไดมีการตกลงในระหวางผูรับประกันภัยใน

เร่ืองแบบฟอรมมาตรฐานของกรมธรรมประกันภัยทางทะเล ซึ่งเรียกวา S.G. Form และเปน

จุดเริ่มตนของวิวัฒนาการของแบบฟอรมกรมธรรมประกันภัยฉบับมาตรฐาน Lloyd‘s S.G. 

Policy ตอมาในป ค.ศ. 1871 Lloyd‘s จึงไดกลายเปนสถาบันที่ไดรับการรับรองโดยกฎหมาย 

(Lloyd‘s Act)6 แตกรมธรรม Lloyd‘s S.G. Policy ก็ยังมีขอบกพรองและมีขอความที่ยังไม

ชัดเจนอีกหลายจุด ในป ค.ศ. 1978 ไดมีการปรับปรุงแบบฟอรม โดย The Technical and 

Clauses Committee ซึ่งเปนคณะกรรมการรวมของ Lloyd‘s Underwriters Association กับ 

lnstitute of London Underwriters ไดจัดทําราง lnstitute Clauses ฉบับใหมแตก็ยังไดรับการ

วิพากษวิจารณจากคณะอนุกรรมการรวมของ UNCTAD (United Nations Conference on 

Trade and Development) แตหลังจากที่ไดมีการวิพากษวิจารณกันอยางกวางขวาง ก็ไดมีการ

                                                 
        3อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, 208. 

        4ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพฯ:เนติกุลการพิมพ,2547), 5. 

        5มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 20. 

        6ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 5. 
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ประนีประนอมกันในที่สุดและสรุปขอกําหนดมาตรฐานฉบับใหมขึ้น 5 ฉบับ ซึ่งยังคงเรียกวา 

lnstitute Clauses7 ซึ่งเปนแบบฟอรมมาตรฐานที่ไดใชมาจนถึงปจจุบัน 

  ในปจจุบันนี้ การประกันภัยในประเทศอังกฤษ ไดขยายขอบเขต ประเภทและ

รูปแบบความซับซอนมากยิ่งขึ้น เพ่ือสนองตอบตอการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ของชีวิตทางสังคม

เศรษฐกิจและความเจริญกาวหนาทางเทคโนโลยีของมนุษยที่พัฒนาซับซอนมากยิ่งขึ้น

ตลอดเวลา และไดกลายเปนสถาบันหรือปจจัยอันหนึ่งที่จะขาดเสียไมไดในการประกันภัย

สินคาทางทะเล  

 

 2.1.2 การพัฒนาการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย 

 

  ไมปรากฎเปนที่แนชัดวาการประกันภัยทางทะเลเกิดขึ้นในประเทศไทยเมื่อใด 

แตก็นาจะถือวาการประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยมีมากอนการประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ 

เน่ืองจากในสมัยที่กรุงศรีอยุธยากําลังเจริญรุงเรืองทางการคาระหวางประเทศ และไดมี

ความสัมพันธทางการคากับตางประเทศอยางมากมาย ชาวตางประเทศตางก็เขามาตั้งรกราก

ทํามาคาขายกันเปนจํานวนมากโดยอาศัยกรุงศรีอยุธยาเปนศูนยกลางการคา บรรทุกสินคาที่

เปนของภายในประเทศไทยและสินคาจากภาคพื้นยุโรปนําไปขายยังประเทศจีนและญี่ปุน โดย

ที่การขนสงสินคาสมัยน้ันอาศัยการขนสงทางเรือเปนสวนใหญ จึงมีการประกันวินาศภัย

ประเภทการประกันภัยทางทะเลและขนสงซ่ึงเกิดขึ้นเปนครั้งแรกในสมัยน้ัน การประกันภัย

ดังกลาวชาวตางประเทศที่ประกอบธุรกิจการคาจะรวมมือกัน โดยไมไดมีการจดทะเบียนการคา

หรือแจงตอประเทศไทยแตอยางใด จนกระทั่ง ร.ศ. 130 (พ.ศ. 2454) มีประกาศกฎหมายที่

กลาวถึงการประกันภัยเปนครั้งแรกคือ พระราชบัญญัติลักษณะเขาหุนสวนและบริษัท ร.ศ.1308 

  ตอมาในป พ.ศ. 2471 พระบาทสมเด็จพระปกเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 7) ได

มีการปรับปรุงและตราพระราชบัญญัติควบคุมกิจการคาขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือ

ความผาสุขแหงสาธารณชน พ.ศ. 24719 ขึ้น ซึ่งรวมถึงกิจการประกันภัยที่รวมเขาไปใน
                                                 
        7ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 6. 

        8มุกดา โควหกุล, การประกันภัย, 22. 

        9ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 10. 
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กฎหมายฉบับน้ีดวย หลังจากนั้นกระทรวงพาณิชยและคมนาคมก็ไดกําหนดเงื่อนไขการขอ

อนุญาตประกอบธุรกิจประกันชีวิตและประกันวินาศภัยขึ้นโดยเฉพาะ หลังจากนั้นในป พ.ศ.- 

2510 ไดมีการประกาศใช พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย และไดมีชาวตางชาติเขามาในประเทศไทย

เพ่ือประกอบธุรกิจประกันภัยทางทะเล บริษัทประกันภัยของอังกฤษที่เขามาเปดสาขาดําเนิน

กิจการในประเทศไทยในยุคแรก ๆ ไดแก บริษัท การเดียน แอสชัวรันส จํากัด บริษัท เยน

เนอรัล แอ็คซิเดนท จํากัด บริษัท นอริช ยูเน่ียน อินชัวรันส จํากัด และบริษัท คอมเมอรเชียล 

ยูเน่ียน แอสชัวรันส จํากัด เปนตน10 (ปจจุบันบริษัทดังกลาวไดเปลี่ยนชื่อเปนชื่ออ่ืนแลว) 

พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2510 ตอมาไดถูกยกเลิกโดย พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย พ.ศ.- 

2535 และในเรื่องของการประกันภัยทางทะเล ยังถือวาเปนสวนหนึ่งในการประกันวินาศภัย

ภายในกฎหมายฉบับน้ี เพราะในปจจุบันนี้ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายที่ใชเฉพาะกับการ

ประกันภัยทางทะเลออกมาใชบังคับ 

 

2.2 หลักการในการประกันภัยทางทะเล 

 

 2.2.1 หลักความสุจริต 

 

สัญญาโดยปกติทั่ว ๆ ไปจะเปนสัญญาที่ตองมีความซื่อสัตยสุจริตตอกัน 

(Good Faith) แตสัญญาประกันภัยเปนสัญญาที่ตองมีความซื่อสัตยสุจริตตอกันอยางยิ่ง 

(Utmost Good Faith) ในการติดตอธุรกิจตอกันกอนที่จะออกสัญญาประกันภัยนั้น จําเปนตอง

มีความซื่อสัตยสุจริตตอกันอยางยิ่ง เพราะในการพิจารณารับประกันภัยผูรับประกันภัยควรจะ

สามารถเชื่อถือไดในขอมูลที่ผูเอาประกันภัยไดแจงใหทราบ หรือไดกรอกลงไวในคําขอเอา

ประกันภัย โดยเฉพาะการประกันภัยทางทะเล ผูรับประกันภัยอยูหางไกลและไมไดเห็นสินคา

หรือเรือที่จะมีการเอาประกันภัย การที่คูสัญญาไมรักษาความซื่อสัตยสุจริตตอกันจะมีผลทําให

สัญญาประกันภัยเปนโมฆะ  

                                                 
        10ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 10. 
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  หลักสุจริตอยางยิ่งเปนหลักการพื้นฐานที่สุดของสัญญาประกันภัย ในการ

เจรจาตอรองเพื่อทําสัญญาโดยทั่วไปนั้นคูสัญญาแตละฝายตองรับผิดชอบดูแลปองกัน

ผลประโยชนของตนเอง คูสัญญาแตละฝายไมมีหนาที่ตองเปดเผยขอเท็จจริง ใด ๆ แมจะเห็น

ไดชัดวาขอเท็จจริงน้ันจะมีความสําคัญอยางยิ่งตออีกฝายหน่ึงในการตัดสินใจวาจะเขาทํา

สัญญาหรือไม หรือจะเขาทําสัญญาโดยมีเง่ือนไขหรือขอตกลงอยางใด11 

  พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (Marine Insurance Act 

1906 (MIA 1906)) ของประเทศอังกฤษไดวางหลักทั่วไปในเรื่องหลักสุจริตไวในมาตรา 1712 

และนอกจากนี้ในมาตรา 18(1)13 และ 20(1)14 ไดกลาวถึงหนาที่ในการเปดเผยขอเท็จจริงและ

การแถลงขอเท็จจริงของผูประกันภัยเอาไวโดยเฉพาะ   

                                                 
        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 ปที่ 7 

ฉบับที่ 1 หนา 52. 

        12พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 17 บัญญัติไววา “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) บัญญัติไววา “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) บัญญัติไววา “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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ปญหาที่จะตองพิจารณาในเรื่องสุจริตก็คือ ความสุจริตที่เกิดขึ้นจะมีอยูไดเพียง

ขณะทําสัญญาหรือมีกระทั่งตอไปจนเกิดการเรียกรองสิทธิ ประเด็นในเรื่องน้ีมีดคีที่เกิดใน

ประเทศอังกฤษเปนคดี The Litsion Pride15 ขอเท็จจริงเปนเรื่องที่ผูรับจํานองเรียกรองใหผูรับ

ประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับเรือที่เสียหายเน่ืองจากภัยสงคราม โดยกรมธรรม

ประกันภัยในสวนที่เกี่ยวกับภัยสงครามระบุวาถาเรือเขาไปในเขตสงครามที่กําหนดไวตองจาย

เบี้ยประกันภัยเพิ่มและตองแจงใหผูรับประกันภัยทราบเร็วที่สุดเทาที่จะทําได ผูพิพาษา Hirst 

ไดฟงขอเท็จจริงวาไดมีการเตรียมจดหมายไปแจงใหผูรับประกันทราบแลวแตยังไมไดสงให

ผูรับประกันภัย โดยจดหมายดังกลาวไดทําขึ้นหลังเกิดวินาศภัยแลว เจาของมีเรือเจตนาไมแจง

ใหผูรับประกันภัยทราบถึงการแลนเรือเขาออกนอกเขตสงครามจะไดไมตองจายเบี้ยประกันภัย

เพ่ิม เปนการเรียกรองโดยฉอฉล ถือวาเปนการไมปฎิบัติตามหลักสุจริต โดยผูพิพากษา Hirst 

ไดวินิจฉัยไวชัดแจงวา หนาที่ตองปฎิบัติตามหลักสุจริตอยางยิ่งมีตอเนื่องจนถึงหลังจากเกิด

สัญญา หลักการที่วางไวตามมาตรา 17 เปนหลักการใหญที่ครอบคลุมและอยูเหนือหนาที่

เปดเผยขอเท็จจริงกับหนาที่ไมแถลงเท็จตามมาตรา 18 และ 20 จึงทําใหสามารถตีความไดวา

มาตรา 17 ไดขยายหนาที่เปดเผยขอเท็จจริงและไมแถลงเท็จตามมาตรา 18 และ 20 ออกไป

จนถึงเวลาหลังสัญญาเกิดดวย ดังน้ันในกรณีที่ผูเอาประกันภัยตองแจงขอความใด ๆ ตอผูรับ

ประกันภัยในเวลาใด ๆ หลังสัญญาเกิด ก็ตองเปนไปตามหลักสุจริตอยางยิ่ง คือตองไมแถลง

เท็จหรือโดยปกปดขอเท็จจริงซึ่งควรตองแจง มิฉะน้ันผูรับประกันภัยยอมมีสิทธิบอกลางสัญญา

ได 

ดังน้ัน ผูรับประกันภัยตองมีความเชื่อใจในการเปดเผยความจริงของผูเอา

ประกันภัย โดยผูเอาประกันภัยตองไมไดปกปดขอเท็จจริง หรือสิ่งที่ตนไดรับรูที่จะทําใหผูรับ

ประกันภัยเกิดความเสี่ยงภัยในขอเท็จจริงที่ถาผูเอาประกันภัยไดปกปดขอเท็จจริงเอาไว ถา

เปนเชนนั้นจริงจะถือวาเปนการฉอโกงและกรมธรรมประกันภัยที่ไดทําไวก็จะตกเปนโมฆะ 

ดังนั้นหลักในเรื่องของความสุจริตจะมีดังที่จะกลาวดังตอไปน้ี 

 

 

 
                                                 
        15Black King Shipping Corpn v Massie (The Litsion Pride) (1985) 1 Lloyd‘s Rep. 437. QBD 
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2.2.1.1 หลักที่ผูเอาประกันภัยจะตองเปดเผยความจริง 

 

ถาดูจาก MIA 1906 ในมาตรา 18 เปนเรื่องของหนาที่ของผูเอา

ประกันภัยในการเปดเผยความจริง โดยจะมีอยู 2 ขอ ที่ใชในการพิจารณาของความสุจริตจะมี

ดังที่จะกลาวดังตอไปน้ี 

ขอ 1 ขอเท็จจริงที่ผูเอาประกันภัยรูหรือควรรู โดยหลักนี้มีที่มาจาก

บทบัญญัติมาตรา 18 (1) ที่วาผูเอาประกันภัยตองเปดเผยขอเท็จจริงทุกประการซึ่งเปน

สาระสําคัญที่เขาไดรูตอผูรับประกันภัย ดังน้ันแมขอเท็จจริงใดจะเปนสาระสําคัญแตถาผูเอา

ประกันภัยมิไดรู เขาก็ไมมีหนาที่ตองเปดเผย นอกจากนี้กฎหมายไดวางหลักดวยวาผูเอา

ประกันภัยถือวารูขอเท็จจริงทุกประการที่ในการดําเนินธุรกิจตามปกติเขาควรจะรูดวย 

ขอ 2 ขอเท็จจริงที่เปนสาระสําคัญ โดยกฎหมายประกันภัยทางทะเล

ของอังกฤษไดวางหลักไว ที่ตองตองเปดเผยความจริง รวมทั้งการแถลงขอความที่เปน

สาระสําคัญตอผูรับประกันภัยจะตองถูกตองตามจริงดวย ตามมาตรา 18 (2) และ 20 (2)16 ได

อธิบายความหมายของคําวาขอเท็จจริงที่เปนสาระสําคัญและการแถลงขอความอันเปน

สาระสําคัญไววาหมายถึงขอเท็จจริงหรือการแถลงขอความซึ่งกระทบตอการตัดสินใจของผูรับ

ประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบ 

หลักกฎหมายของอังกฤษชัดเจนวาหลักในการพิจารณาวาขอเท็จจริง

ใดจะถือวาเปนสาระสําคัญหรือไม ใหถือตามความเห็นของผูรับประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบ แต

อยางไรก็ตามไดเคยมีความเห็นของ Law Reform Committee ของอังกฤษวา การใชหลักผูรับ

                                                 
        16พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (2) บัญญัติไววา “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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ประกันภัยที่ฉลาดรอบคอบดูจะไมเปนธรรมแกฝายผูเอาประกันภัย เพราะในทางปฏิบัติผูเอา

ประกันภัยไมไดทราบวาอะไรคือมาตรฐานที่ผูรับประกันภัยผูมีความฉลาดรอบคอบไดปฏิบัติ

กันอยูทั่วไปในการพิจารณาวาเรื่องใดขอเท็จจริงใดเปนขอสาระสําคัญ ยิ่งกวานั้นผูรับ

ประกันภัยสามารถพิสูจนถึงขอปฏิบัติวากรณีตาง ๆ เหลานี้ลวนแลวแตมีอิทธิพลตอการ

พิจารณาอัตราดอกเบี้ยประกันภัยหรือการเสี่ยงภัยทั้งสิ้น Law Reform Committee จึงเสนอให

เลิกใชหลักดังกลาว และหันมาใชหลักผูเอาประกันภัยผูมีเหตุผล หรือวิญูชนฝายผูเอา

ประกันภัยแทน17 

 

2.2.1.2 หลักที่ผูเอาประกันภัยไมตองเปดเผยความจริง 

 

ตามที่ไดกลาวมาขางตนนั้น MIA 1906 ก็ยังมีหลักที่ผูประกันภัยไม

จําเปนตองเปดเผยความจริง ตามมาตรา 18(1) และ (3)18 โดยจะมีลักษณะดังตอไปน้ี 

 

 

 

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

ความสุจริตอยางยิ่งของคูสัญญาในสัญญาประกันภัย, (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ., 2525), 33. 

        18พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (3) บัญญัติไววา “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. ขอเท็จจริงที่ผูเอาประกันภัยไดรู 

 หลักนี้มาจากบทบัญญัติมาตรา 18 (1) ที่วาผูเอาประกันภัย

ตองเปดเผยขอเท็จจริงทุกประการซึ่งเปนสาระสําคัญที่เขาไดรูตอผูรับประกันภัย ดังน้ันแม

ขอเท็จจริงใดจะเปนสาระสําคัญแตถาผูเอาประกันภัยมิไดรู เขาก็ไมมีหนาที่ตองเปดเผย 

แตอยางไรก็ตามกฎหมายวางหลักไวดวยวาผูเอาประกันภัย

ถือวารูขอเท็จจริงทุกประการที่ในการดําเนินธุรกิจตามปกติเขาควรจะรูดวย เชน ขอเท็จจริงที่

ตัวแทนหรือลูกจางของเขาไดรู เขาก็มีหนาที่ตองเปดเผย แมวาในความเปนจริงเขาอาจจะไมรู 

เพราะตัวแทนหรือลูกจางมิไดแจงใหทราบก็ตาม19 ดังน้ันผูเอาประกันภัยตามกฎหมายอังกฤษ

จึงตองใชความระมัดระวังตามสมควรที่จะตองรูถึงขอเท็จจริงที่กฎหมายกําหนดวาเขาควรตองรู 

ดวยเพราะมิฉะนั้นอาจไดรับความเสียหายได. 

   2. ขอเท็จจริงที่เปนการลดการเสี่ยงภัยลง 

    กรณีนี้เปนไปตาม MIA 1906 มาตรา 18(3)(a) กลาวคือ 

สามารถที่จะเห็นไดชัดเจนในตัวเองวาถาขอเท็จจริงน้ันเปนขอเท็จจริงที่ลดการเสี่ยงภัยแลวไม

จําเปนตองเปดเผย เพราะไมมีผลตอการตัดสินใจไมรับประกันหรือเรียกเบี้ยประกันภัยใหสูงขึ้น

แตอยางใด ตัวอยางเชน ในการประกันภัยสินคาขาวบรรจุถุงพลาสติกซึ่งสงไปยังตางประเทศ

โดยใสตูคอนเทนเนอร ผูเอาประกันภัยไมจําเปนตองแจงใหผูรับประกันภัยทราบวาขาวถูก

บรรจุอยูในถุงพลาสติกระบบสูญญากาศหนาถึง 2 ชั้นและมีการปองกันความชื้นภายในตูคอน

เทนเนอร เปนตน20 

   3. ขอเท็จจริงที่ผูรับประกันภัยไดทราบหรือถือวาไดทราบความจริงอยู

แลว 

ผูรับประกันภัยถือวารูขอเท็จจริงที่ รูกันอยูทั่วไป หรือ

ขอเท็จจริงซ่ึงในการดําเนินธรกิจตามปกติของผูรับประกันภัย เขาควรตองรู กรณีนี้เปนไปตาม

พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 18 (3)(b) ตัวอยางเชนผูรับ

ประกันภัยถือวารูธรรมเนียมปฎิบัติของการคา (trade usages)21 ภัยธรรมชาติ ความ

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

        20ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทาทะเล, 15. 

        21Vallance v Dewar (1808) 1 Camp. 503. 
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ยากลําบากในการเดินเรือ โอกาสที่จะเกิดพายุ แผนดินไหว22 เหตุการณทางการเมือง23 ฯลฯ ผู

เอาประกันภัยจึงไมมีหนาที่เปดเผยขอเท็จจริงเหลานี้ 

   4. ขอเท็จจริงที่ผูรับประกันภัยไดสละสิทธิที่จะรูความจริง 

กรณีนี้เปนไปตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 

มาตรา 18 (3)(c) การสละสิทธิของผูรับประกันภัยนี้อาจทําเปนขอตกลงโดยชัดแจงในกรมธรรม

ประกันภัยหรือเปนการสละสิทธิโดยปริยายก็ได24 

   5. ขอเท็จจริงที่ไมใชสาระสําคัญเพราะมีคํารับรองโดยแจงชัดหรือโดย

ปริยายอยูแลว 

กลาวคือ จะตองเปนความเสี่ยงภัยที่ชอบดวยกฎหมาย มี

ตัวอยางในคดี Iversiones Manria S.A. v Sphere Drake Insurance Co. Plc, The Dora25 ซึ่ง

กรมธรรมประกันภัยมีคํารับรองวาจะใชเรือเพ่ือความสนุกสนานและการหยอนใจเทานั้น การที่

ผูเอาประกันภัยมิไดเปดเผยขอเท็จจริงวาตั้งใจจะใชเรือเปนตัวอยางสาธิต จึงมิใชขอเท็จจริงที่

เปนสาระสําคัญที่ตองเปดเผย ซึ่งผลจากคดีนี้ทําใหเห็นวาผูเอาประกันภัยไมตองเปดเผยความ

ตั้งใจของตนที่จะใชเรือเพื่อวัตถุประสงคทางธุรกิจ เพราะผูรับประกันภัยสามารถปฏิเสธไม

ชดใชคาสินไหมทดแทนถาผูเอาประกันภัยนําเรือไปใชเพ่ือวัตถุประสงคทางธุรกิจไดอยูแลว26 

ดวยเหตุนี้สัญญาประกันภัยทางทะเลจึงเปนสัญญาที่ตองอาศัยความสุจริตใจ

ของคูสัญญาโดยเฉพาะอยางยิ่งทางฝายผูขอเอาประกันภัย และถาปรากฎขอเท็จจริงวาการ

แถลงหรือถอยคําใด ๆ ที่ผูขอเอาประกันภัยรูอยูแลวไมเปดเผยขอความจริง หรือแถลงขอความ 

อันเปนเท็จ ก็จะทําใหสัญญาประกันภัยนั้นไมสมบูรณ ผูรับประกันภัยอาจบอกลางสัญญาได 

 

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

        23ไมตรี ตันติวุฒานนท, คําอธิบายกฎหมายประกันภัยทางทะเล (เบื้องตน), (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพนิติธรรม, 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. 



 17 

 2.2.2 หลักสวนไดเสีย 

 

  หลักการของการประกันภัยทรัพยสินทุกประเภทนั้น ผูเอาประกันภัยจะ

แสวงหากําไรจากสัญญาประกันภัยไมไดอยางเด็ดขาด จุดมุงหมายของสัญญาประกันภัยก็เพ่ือ

จะชดใชใหแกผูเอาประกันภัยที่ตองประสบความสูญหายหรือเสียหาย การที่ผูเอาประกันภัยจะ

ประสบความสูญหายหรือเสียหายไดนั้นจะตองมีสวนไดเสียในสินคานั้น ๆ หรือในเรื่องน้ัน ๆ 

เสียกอน ถาสินคาของผูเอาประกันภัยไมไดรับความเสียหายจะถือวาผูเอาประกันไมไดมีสวน

ไดเสีย โดยความสัมพันธของสวนไดเสียของผูเอาประกันภันน้ัน กอนอ่ืนเลยจะตองมีวัตถุที่เอา

ประกันภัยที่เสี่ยงกับภัยทางทะเล และผูเอาประกันภัยตองมีความเกี่ยวพันโดยชอบธรรมใน

วัตถุนั้นในลักษณะที่วาผูเอาประกันภัยจะไดรับประโยชนจากการที่วัตถุนั้นยังคงอยู และในทาง

กลับกันจะเสียประโยชนหากวัตถุที่เอาประกันภัยสูญหายหรือเสียหาย แตก็จะไดรับคาสินไหม

ทดแทนอันมีสาเหตุอันเนื่องมาจากความสัมพันธดังกลาวในวัตถุที่เอาประกันภัยนั้น ๆ  

หลักของสวนไดเสียน้ันประกอบดวยปจจัย 4 ประการ คือ ความหมายของ

สวนไดเสีย บุคคลผูมีสวนไดเสีย ประเภทของสวนไดเสีย และเวลาที่ตองมีสวนไดเสีย จะกลาว

ไดดังนี้ 

 

   2.2.2.1 ความหมายของสวนไดเสีย 

     

    นักกฏหมายไทยไดอธิบายความหมายของสวนไดเสียไว

ดวยกันหลายทาน 

    อาจารยจํารัส เขมะจารุ ไดอธิบายความหมายของสวนไดเสีย

วา สวนไดเสียในเหตุที่ประกันภัย สําหรับกรณีประกันวินาศภัย หมายถึง ความสัมพันธที่ผูเอา

ประกันวินาศภัยมีอยูตอทรัพยสินที่เอาประกันภัยไว ซึ่งถามีวินาศภัยเกิดขึ้นแกทรัพยสินน้ัน 

ยอมจะมีผลกระทบกระเทือนเสียหายถึงผูเอาประกันวินาศภัยดวย27 

                                                 
        27จํารัส เขมะจารุม, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะประกันภัย (พิมพครั้งที่

3) (กรุงเทพมหานคร: หางหุนสวนจํากัดยงพลเทรดดิ้งจํากัด, 2530), 30. 
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    อาจารยไชยยศ เหมะรัชตะ ไดอธิบายความหมายของสวนได

เสียวา สวนไดเสียในเหตุประกันภัย หมายถึงเม่ือมีเหตุการณเกิดขึ้น ผูใดมีสวนที่จะไดรับ

ประโยชนหรือมีสวนที่จะตองเสียหายในเหตุการณนั้น ผูนั้นยอมมีสวนไดเสีย สามารถเอา

ประกันภัยในเหตุการณนั้นได28 

    อาจารยประมวล จันทรชีวะ ไดอธิบายความหมายของสวนได

เสียวา สวนไดเสีย (interest) หมายถึงความสัมพันธ (relations) หรือความเกี่ยวของ (concern) 

ของบุคคลใดในวัตถุที่เอาประกันภัยซึ่งผลจากการนั้นอาจทําใหตนไดรับประโยชนจากการที่

ทรัพยนั้นปลอดภัยไมไดรับความเสียหายหรือไมสูญหายไปหรืออาจทําใหสิทธิของตนอาจถูก

กระทบกระเทือนหากทรัพยนั้นสูญหายหรือเสียหายหรือตนอาจมีความรับผิดในสวนที่เกี่ยวกับ

ทรัพยนั้น29 

    สําหรับกฎหมายอังกฤษนั้น ศาลและนักกฎหมายอังกฤษได

อธิบายความหมายของสวนไดเสียไวแตกตางกันออกไป 

    Sir M D Chalmers ผูยกรางพระราชบัญญัติการประกันภัย

ทางทะเล ค.ศ. 1906 ไดอธิบายวาสวนไดเสียมีสาระสําคัญ 2 ประกันคือ ประการแรกจะตองมี

วัตถุหรือสิ่งของอยางหนึ่งที่อาจเกิดความเสียหายจากภัยแหงทองทะเล และประการที่สองผูเอา

ประกันภัยจะตองมีความสัมพันธบางประการซึ่งกฎหมายยอมรับรูกับสิ่งของน้ัน ซึ่งโดยผลจาก

การน้ีเขาอาจไดรับประโยชนจากความปลอดภัยของมันหรือไดรับความเสียหายจากความ

สูญเสียหายของมันหรืออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับมัน30 

    ผูพิพากษา Lawrence ไดอธิบายไวในคดี Lucena V 

Craufurd31 วาสวนไดเสียไมจําเปนตองแสดงถึงสิทธิในสิ่งของทั้งหมดหรือบางสวน และไม

จําเปนหรือจํากัดวาตองเปนเรื่องทางกฎหมายเทานั้น แตการมีความสัมพันธหรือความ

                                                 
        28ไชยยศ เหมะรัชตะ, กฎหมายวาดวยประกันภัย (พิมพครั้งที่ 4 ) (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ

นิติธรรม, 2540), 51. 

        29ประมวล จันทรชีวะ, 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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เกี่ยวของบางอยางในวัตถุที่ เอาประกันภัย  ซึ่ งหากเกิดภัยพิบัติที่ เอาประกันภัยขึ้น 

ความสัมพันธหรือความเกี่ยวของน้ันอาจถูกกระทบกระเทือนถึงขนาดทําใหเกิดความเสียหาย 

อันตรายหรือความเสื่อมเสียตอผูเอาประกันภัย และเม่ือบุคคลใดก็ตามมีความแนนอนตาม

ความรูสึกของจิตใจในผลประโยชนเดียวกับวัตถุหรือสิ่งของที่ตองเสี่ยงภัยหรืออันตราย

บางอยาง ก็อาจกลาวไดแลววาเขามีสวนไดเสียในความปลอดภัยของมัน หรือกลาวอีกนัยหน่ึง 

ถามีความแนนอนหนักแนนกวาการคาดหวังลอย ๆ แมจะไมใชสิทธิตามกฎหมายก็เปนสวนได

เสียได 

    กลาวโดยสรุปสําหรับความหมายของสวนไดเสียอันอาจเอา

ประกันภัยไดนั้น ในเรื่องสิทธิตามกฎหมายหรือตามสัญญา นักกฎหมายอังกฤษเห็นตรงกันถือ

วามีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันไดแนนอน สวนความหวังลอย ๆ ก็ชัดเจนวาถือวาไมมีสวน

ไดเสีย แตปญหาก็คือสิ่งที่อยูตรงกลางระหวางสิทธิตามกฎหมายหรือตามสัญญา กับความหวัง

ลอย ๆ ซึ่งไมใชสิทธิตามกฎหมายหรือสัญญาเพราะไมมีกฎหมายหรือสัญญารองรับ แตก็มิใช

ความหวังลอย ๆ เพราะเปนสิ่งที่แนนอนเห็นอยูแลวสิ่งน้ีเองที่นักกฎหมายมีความเห็นแตกตาง

กันอยู32 

 

   2.2.2.2 บุคคลผูมีสวนไดเสีย 

 

    เม่ือไดพิจารณาตาม MIA 1906 ของประเทศอังกฤษแลวน้ัน 

กฎหมายไดระบุถึงบุคคลบางกลุมที่ถือวามีสวนไดเสียและอาจที่จะเอาประกันได โดยจะแบงได

เปน 4 จําพวก ไดแก พวกแรก ไดแกพวกที่มีกรรมสิทธิในทรัพยที่เอาประกันภัย ซึ่งอาจเปน

เรือ สินคา หรือคาระวาง พวกที่สอง ไดแกผูที่ใหกูยืมโดยมีเรือหรือสินคาเปนหลักประกัน พวก

ที่สาม ไดแก ผูที่มีสิทธิไดรับคาจาง เชน นายเรือ และลูกเรือ พวกที่สี่ ไดแกผูรับประกันภัย 

อยางไรก็ตามนอกจากบุคคลสี่จําพวกที่ยกกลาวมาขางตนแลว ก็ยังมีบุคคลอื่นที่ถือวามีสวนได

เสียอันอาจเอาประกันภัยไดดวย ไดแก ตัวแทนของเจาของสินคาหรือเจาของเรือ ผูขนสง ผู

ครอบครองทรัพยของผูอ่ืน เชน ผูรับฝากทรัพย ผูจัดการทรัพย ผูประกอบธุรกิจทางทะเล เชน

                                                 
        32จิตติ  ติงศภัทิย ,  กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยประกันภัย . (กรุง เทพฯ : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร. 2539), เชิงอรรถที่ 5, 28. 
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นายทาและพนักงานนํารองซึ่งอาจตองรับผิดตอบุคคลที่สามในการปฎิบัติหนาที่ เปนตน33 เม่ือ

พิจารณาในเรื่องของบุคคลผูมีสวนไดเสียแลว จะเห็นวาบุคคลที่จะถือวามีสวนไดเสียนั้นมีได

อยางกวางขวาง ถึงแม MIA 1906 จะมีบัญญัติไวแตก็ยังไมสามารถบัญญัติไวใหครบถวนได 

เน่ืองจากมีแนวคําพิพากษาใหถือวาเปนสวนไดเสียอีกมากโดยที่ไมเกี่ยวกับบุคคลตามที่

กฎหมายกําหนด 

    นักกฎหมายบางทานแยกบุคคลผูมีสวนไดเสียในการเสี่ยงภัย

ทางทะเลออกเปน 2 กรณีคือ 

    1) บุคคลผูมีสวนไดเสียที่มีความผูกพันตามกฎหมาย (legal 

relations) คือบุคคลผูมีสวนไดเสียที่มีกฎหมายรองรับในความผูกพันธนั้น ๆ เชน ผูมีสิทธิตาม

สัญญาซื้อขาย 

    2) บุคคลผูมีสวนไดเสียที่เสมือนความผูกพันตามกฎหมาย 

(equitable relations) คือบุคคลผูยังไมมีสวนไดเสียถึงขนาดเปนความผูกพันกันทางกฎหมาย

แตก็ถือวาเปนสวนไดเสียที่อาจเอาประกันภัยได ซึ่งรวมถึงความหวังที่คอนขางจะแนนอนของ

สวนไดเสียในการเสี่ยงภัยทางทะเลซึ่งสามารถจะเอาประกันภัยทั้งในตัววัตถุที่เอาประกันภัย 

(insurable property) หรือความรับผิด (insurable liability) ที่อาจเกิดขึ้นในการเสี่ยงภัยทาง

ทะเล เชน ความหวังที่ผูซื้อสินคาคาดวาผูขายจะขายสินคาใหเหมือนที่เคยปฏิบัติกันมา34 

 

   2.2.2.3 ประเภทของสวนไดเสีย 

 

    อาจแบงไดเปนสวนไดเสียบางสวน และสวนไดเสียที่ไม

แนนอน ดังนี้ 

    1) สวนไดเสียบางสวน 

    ในเรื่องของสวนไดเสียบางสวนใน MIA 1906 ไดวางหลักไว

วา สวนไดเสียเพียงบางสวนไมวาจะเปนสวนไดเสียในลักษณะใดก็ตาม ยอมสามารถที่จะเอา

                                                 
        33ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., (กรุงเทพฯ: 

ม.ป.พ., 2549), 83. 

        34ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 82. 
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ประกันภัยได35 เชน การมีเจาของรวมในเรือ หรือในตัวสินคาที่ไดเอาประกันไวกับบริษัทผู

รับประกัน ตอมาถาเกิดความเสียหายขึ้น เจาของรวมก็มีสิทธิในคาสินไหมทดแทนในสวนของ

ตน 

    2) สวนไดเสียที่ไมแนนอน  

    ใน MIA 1906 ไดวางหลักไววาสวนไดเสียที่ไมแนนอน ขึ้นอยู

กับเหตุการณอยางใดอยางหนึ่ง (contingent) หรือสวนไดเสียที่อาจหมดไปได (defeasible) ถือ

วาเปนสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยได ซึ่งมีความเกี่ยวพันกันกับกฎหมายที่วาดวยการซื้อ

ขาย กลาวคือ โดยปกติแลวผูซื้อตามสัญญาซื้อขายมีสิทธิปฏิเสธไมยอมรับสินคา (reject 

goods) หากปรากฎวาสินคาที่สงไปถึงน้ันไมถูกตองตามสัญญาซื้อขาย เชนคุณภาพต่ํากวาที่

ตกลงกันไว หรือสงมอบลาชา ถาผูซื้อใชสิทธิปฏิเสธไมยอมรับสินคา ก็จะทําใหสวนไดเสียใน

สินคาที่แมวาจะโอนไปยังผูซื้อแลว ก็สามารถโอนกลับมายังผูขายได สวนไดเสียในกรณีนี้ของผู

ซื้อจึงเปนสวนไดเสียที่ไมแนนอน36  

นอกจากนี้สวนไดเสียของผูซื้อยังอาจถูกทําใหหมดไปไดโดย

ผูขายไดสั่งระงับการขนสงสินคาที่อยูในระหวางการขนสงใหแกผูซื้อ (stoppage in transit) 

เน่ืองจากผูซื้อไมชําระราคาหรือเหตุอ่ืน ๆ แมสวนไดเสียของผูซื้ออาจหมดสิ้นลงไปไดโดยการ

กระทําของผูขายในลักษณะนี้ก็ยังคงถอืวาผูซื้อยังมีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยได37 

                                                 
        35พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 8 บัญญัติไววา “Partial interest- A partial 

interest of any nature is insurable.” 

        36พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 7 บัญญัติไววา “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 

เชนคดี Boehm v Bell38 ผูที่จับกุมและยึดเรือไวมีสวนไดเสียอันอาจเอาประกันภัยไดแมวา

ภายหลังศาลทรัพยเชลยอาจสั่งใหคืนแกเจาของไดก็ตาม กรณีนี้อาจถือวาเปน contingent 

หรือ defeasible interest ก็ได ผลกําไรที่คาดหวังวาจะไดรับในอนาคต เชนคาระวาง คาจาง 

ฯลฯ ก็ถือวาเปน contingent interest39 ได 

เม่ือไดพิจารณาแลวจะเห็นวาผูที่มีสวนไดเสียในลักษณะนี้ แม

ในขณะทําสัญญาประกันภัยผูเอาประกันภัยจะไมมีสวนไดเสียเลยแตคาดหวังวาจะมีสวนไดเสีย

ก็สามารถที่จะทําได เพราะกฎหมายอังกฤษก็ไมไดบังคับใหผูเอาประกันภัยตองมีสวนไดเสีย

ขณะทําสัญญาประกันภัย แตผูเอาประกันภัยจะตองมีสวนไดเสียขณะที่เกิดความสูญหายหรือ

เสียหาย40 

 

   2.2.2.4 เวลาที่ตองมีสวนไดเสีย 

 

    ตาม MIA 1906 ไดบัญญัติไวชัดเจนวาผูเอาประกันภัยจะตอง

มีสวนไดเสียในวัตถุที่เอาประกันภัยในเวลาที่เกิดความสูญหายหรือเสียหายขึ้น แตวาไม

จําเปนตองมีสวนไดเสียในขณะที่ทําสัญญาประกันภัย41 นอกจากนี้ MIA 1906 ก็ยังไดวางหลัก

เกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเลที่เปนการพนันขันตอใหตกเปนโมฆะและกําหนดวาสัญญา

ประกันภัยทางทะเลจะถือวาเปนการพนันขันตอในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไมมีสวนไดเสียอัน

                                                 
        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) บัญญัติไววา “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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อาจเอาประกันภัยไดและไดเขาทําสัญญาประกันภัยโดยไมมีความคาดหวังวาจะไดมาซึ่งสวน

ไดเสียเชนวานั้น42  

จากหลักทั้งสองที่กลาวมาจะเห็นไดวา ขณะที่มีการทําสัญญาประกันภัย แมวา

ผูเอาประกันภัยจะยังไมมีสวนไดเสีย แตถาผูเอาประกันภัยคาดหวังวาจะไดมาซึ่งสวนไดเสียใน

ภายหลัง สัญญาประกันภัยนั้นสามารถบังคับใชได ไมถือวาเปนการพนันขันตอจึงไมตกเปน

โมฆะ43 หรือกลาวอีกนัยหนึ่งในขณะทําสัญญาประกันภัยผูเอาประกันภัยไมจําเปนตองมีสวน

ไดเสีย เพียงแตมีความคาดหวังซ่ึงอาจจะเปนเพียงความเชื่อโดยสุจริต44 วาจะมีสวนไดเสียใน

ภายหลังก็เพียงพอที่จะทําใหสัญญาประกันภัยมีผลสมบูรณ แตขณะเกิดความสูญหายหรือ

เสียหายขึ้น ผูเอาประกันภัยตองมีสวนไดเสีย45 ถาไมมีสวนไดเสียขณะเกิดภัย แมสัญญา

ประกันภัยจะไมเปนการพนันขันตอ ผูเอาประกันภัยก็ยอมไมมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหม

ทดแทนได46 

 

 2.2.3) หลักคํารับรอง 

 

  ในการรับประกันภัย ผูรับประกันภัยอาจจะอาศัยหลักความซื่อสัตยสุจริตตอ

กันอยางยิ่งเปนหลักความยุติธรรมเพ่ือที่จะปกปองตนเอง แตในการที่จะพิสูจนในสิ่งที่ไม

เปดเผย หรือสิ่งที่ไดบิดเบือนไปน้ันเปนเรื่องในทางปฏิบัติจึงทําใหผูรับประกันภัยจําตองอาศัย
                                                 
        42พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 4  บัญญัติไววา “ 

(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, กฎหมายวาดวยประกันภัย, 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. 
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หลักการรับรอง ซึ่งในทางกฎหมายถือเปนสัญญา กลาวคือเปนสัญญาที่ผูเอาประกันภัยรับรอง

วาจะกระทํา หรือไมกระทําการสิ่งหนึ่งสิ่งใด ยอมรับหรือปฎิเสธสภาพของความเปนจริงใด

โดยเฉพาะ 

  คํารับรอง (warranty) หมายถึงคําม่ันของผูเอาประกันภัยที่รับวาจะมีหรือไมมี

การกระทําบางสิ่งบางอยางหรือที่รับวาเง่ือนไขบางประการจะสําเร็จผลหรือที่ยืนยันหรือปฎิเสธ

ขอเท็จจริงเรื่องใดเรื่องหนึ่ง และเม่ือใดก็ตามที่มีคํารับรองระบุไวในกรมธรรมประกันภัยผูเอา

ประกันภัยจะตองปฏิบัติตามคํารับรองนั้นอยางเครงครัดไมวาคํารับรองนั้นจะเปนสาระสําคัญ

ตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม47 ดังนั้นอาจจะสรุปลักษณะที่สําคัญของคํารับรองไดดังนี้ 

   1. เปนคําม่ัน (Promissory) ซึ่งผู เอาประกันภัยไดใหไวแกผูรับ 

ประกันภัย (ในกรณีของคํารับรองโดยชัดแจง) หรือกฎหมายถือวาผูเอาประกันภัยไดใหไวแก

ผูรับประกันภัย (ในกรณีของคํารับรองโดยปริยาย) วาจะกระทําหรือไมกระทําบางสิ่งบางอยาง

หรือเง่ือนไขบางประการจะสําเร็จไดหรือวาขอเท็จจริงบางอยางมีอยูหรือไมมีอยูจริง 

   2. อาจเปนไปโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย 

   3. เปนเง่ือนไข (condition) ที่ผูเอาประกันภัยจะตองปฎิบัติตามไมวา

เง่ือนไขน้ันจะเปนสาระสําคัญตอการเสี่ยงภัยหรือไมก็ตาม หากผูเอาประกันภัยฝาฝนหรือไม

ปฎิบัติตามคํารับรองจะมีผลใหผูรับประกันภัยหลุดพนจากความรับผิดนับแตวันที่มีการฝาฝน

คํารับรอง แตไมกระทบถึงความรับผิดของผูรับประกันภัยที่เกิดขึ้นกอนวันที่มีการฝาฝนคํา

รับรอง48 

ในเร่ืองของคํารับรองสามารถกลาวไดในเรื่องของประเภทของคํารับรองและ

ผลของความรับผิดดังจะกลาวตอไปน้ี 

 

   2.2.3.1 ประเภทของคํารับรอง 

 

คํารับรองโดยทั่วไปแบงไดเปน 2 ประเภท คือ การรับรอง

โดยชัดแจงและการรับรองโดยปริยาย ดังนี้ 
                                                 
        47ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 22. 

        48ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 120. 
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    1) การรับรองโดยชัดแจง 

    เปนคํารับรองที่จะตองเปนเง่ือนไขของสัญญาที่ระบุไวใน

กรมธรรม โดยทําเปนลายลักษณอักษรใหชัดเจน และจะถือตามความหมายของคําที่เขียนไว 

มิฉะน้ันจะถือวาเปนการกระทําผิดสัญญา เชน รับรองวาเรือจะออกเดินทางจากทาในวันหรือ

กอนวันที่กําหนด เปนตน การรับรองโดยแจงชัดนั้น อาจใชถอยคําใด ๆ ก็ตามที่ชี้ใหเห็นวาผู

เอาประกันภัยมีเจตนาที่จะรับรอง ตัวอยางเชน ในการรับประกันภัยสินคาที่ขนสงทางทะเลซึ่ง

สินคานั้นมีความเสี่ยงภัยตอความชื้นหรือเกิดสนิมไดงายหากถูกละอองน้ําทะเล ผูรับประกันภัย

อาจจะพิมพคํารับรองไวในกรมธรรมประกันภัยโดยใชขอความวา warranty shipped under 

deck เพ่ือใหเปนคํารับรองของผูเอาประกันภัยวาสินคานั้นจะตองบรรทุกใตระวางเรือเทานั้น 

หรือในการประกันภัยตัวเรืออาจจะระบุคํารับรองไววา “Warranted that the insured vessel is 

licensed through the period of insurance” ซึ่งมีผลบังคับใหเรือที่เอาประกันภัยไวนั้นจะตอง

มีใบอนุญาตตลอดอายุสัญญาประกันภัย เปนตน49 เม่ือวิเคราะหดูแลวคํารับรองโดยชัดแจงนี้

อาจมีไดใน 2 ลักษณะ คือ 

    ลักษณะแรก ผูเอาประกันภัยรับรองวาขอเท็จจริงบางอยางมี

อยูหรือไมมีอยู และ 

    ลักษณะที่สอง ผูเอาประกันภัยรับรองวาจะกระทําการอยางใด

อยางหนึ่ง50 

    2) การรับรองโดยปริยาย 

    เปนคํารับรองที่เปนสวนหน่ึงของสัญญาประกันภัยที่กฎหมาย

ถือวาผูเอาประกันภัยไดตกลงไวกับผูรับประกันภัยและผูเอาประกันภัยจะตองปฎิบัติตาม ไม

จําเปนตองมีขอความปรากฎใหเห็นในกรมธรรม เน่ืองจากถือวาเงื่อนไขตาง ๆ ในกรมธรรม

ประกันภัยไมจําตองระบุใหละเอียดก็ได เพราะสัญญาประกันภัยตั้งอยูบนรากฐานของความ

สุจริต โดยในการพิจารณาการรับรองโดยปริยายถือหลัก 2 ประการ 

                                                 
        49ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 23. 

        50ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 124-125. 
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    ประการแรก ความเสี่ยงภัยจะตองถูกตองตามกฎหมายหรือ

ชอบดวยกฎหมาย เชน ไมเสี่ยงตอการลักลอบนําสินคาเขาประเทศโดยผิดกฎหมาย หรือ

ลักลอบขนอาวุธปนเขาไปในประเทศอื่นที่เปนการละเมิดกฎหมายระหวางประเทศ เปนตน 

    ประการที่สอง เรือจะตองเหมาะสมในการออกทะเลเมื่อ

เริ่มตนความเสี่ยงภัย กลาวคือ เรือจะตองพรอมและเหมาะสมทั้ง สภาพของเรือ อุปกรณ ความ

เพียงพอของเชื้อเพลิง และความสามารถของกัปตันเรือและลูกเรือดวย 

    ในปจจุบันไดมีขอความยอมรับความเหมาะสมของเรือระบุไว

ในขอตกลงในใบตราสง ซึ่งหากพบวาเรือไมมีความเหมาะสมในการออกทะเล ผูรับประกันภัยก็

สามารถอาศัยหลักรับชวงสิทธิ์ตามจํานวนคาสินไหมทดแทนที่ไดจายไปมาใชประโยชนได 

 

   2.2.3.2 ผลของความรับผิด 

 

    เม่ือใดก็ตามที่มีการกระทําผิดตามคํารับรอง ผูเอาประกันภัย

ไมสามารถอางไดอีกวาไดแกไขการกระทําผิดคํารับรองแลว มีผลทําใหผูรับประกันภัยหลุดพน

จากความรับผิดโดยนับตั้งแตวันที่ผูเอาประกันภัยทําผิดคํารับรอง แตการกระทําผิดคํารับรองก็

มีขอยกเวนดังตอไปน้ี 

    1. เม่ือขอเท็จจริงเปลี่ยนไปทําใหคํารับรองสิ้นผลและไมอาจ

ใชไดกับขอเท็จจริงตามการประกันภัยนั้นอีกตอไป ตัวอยางเชน มีคํารับรองวาเรือจะออก

เดินทาง ณ วันที่ 10 มกราคมหรือกอนวันที่ 10 มกราคม 2545 แตบังเอิญเกิดสงครามขึ้นใน

วันที่ 2 มกราคม 2545 ทําใหเรือตองรอขบวนเรือคุมกันเพื่อปองกันอันตรายจากศัตรูในระหวาง

เดินทางและทําใหไมอาจออกเดินทางไดภายในกําหนดหรือในทางตรงขาม เชน มีคํารับรองวา

เรือจะตองออกเดินทางโดยมีขบวนเรือคุมกันในระหวางเดินทาง แตปรากฎวาสงครามสงบลง

กอนเรือออกเดินทางและไมจําเปนตองมีขบวนเรือคุมกันอีกตอไป เปนตน ซึ่งทั้งสองกรณีถือวา

ไมผิดคํารับรอง 

    2. เม่ือการปฏิบัติตามคํารับรองเปนความผิดตามกฎหมายที่

ไดออกมาภายหลังจากที่ไดมีการทําคํารับรองไว ตัวอยางเชน มีคํารับรองวาเรือจะตองมีน้ํามัน

สํารองไวบนเรือในระหวางวิ่งอยูในนานน้ําภายในประเทศ แตตอมาเกิดภาวะขาดแคลนน้ํามัน
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และรัฐบาลออกกฎหมายหามสํารองน้ํามันบนเรือในระหวางวิ่งอยูในนานน้ําภายในประเทศ 

เปนตน 

    3. เ ม่ือผู เอาประกันภัยไดทําผิดคํารับรองแลว แตผูรับ

ประกันภัยยอมสละประโยชนแหงการผิดคํารับรอง แตทวา หากเปนกรณีการผิดคํารับรองโดย

ปริยายในความถูกตองตามกฎหมาย (legality) ผูรับประกันภัยไมสามารถสละประโยชนได 

เพราะเปนเรื่องของความสงบเรียบรอย เชน การขนสงยาเสพติด ผูรับประกันภัยจะสละ

ประโยชนไมไดเพราะเปนการกระทําผิดกฎหมาย เปนตน51  

  ในประเทศไทยมีคดีที่เกี่ยวของกับคํารับรองเหมือนกัน โดยจะเปนกรณีที่

กรมธรรมประกันภัยชนิดกําหนดเวลา มิใหถือวามีคํารับรองโดยปริยายวาเรือมีสภาพเหมาะสม

แกการเดินเรือ แตถาผูเอาประกันภัยรูและยอมใหเรือออกเดินทางในสภาพที่ไมเหมาะสม ผูรับ

ประกันภัยไมตองรับผิดสําหรับการสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นเน่ืองจากความไมเหมาะสม

ของเรือน้ัน52 โดยดูจากคําพิพากษาฎีกาที่วินิจฉัยไวดังนี้ 

  คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 7350/2537 โจทกบรรยายฟองวา น. จดทะเบียน

จํานองเรือพิพาทเปนประกันหนี้ที่บุคคลตาง ๆ มีตอโจทก สวนจําเลยไดรับประกันภัยเรือ

พิพาทจากผูรับโอนกรรมสิทธิ์เรือ เรือพิพาทเกิดอุบัติเหตุไมสามารถใชการได จําเลยตองชดใช

คาสินไหมทดแทนตามจํานวนที่ไดรับประกันภัยแกโจทก แตจําเลยไดจายคาสินไหมทดแทนให

ผูเอาประกันภัย ทําใหโจทกไมมีหลักประกันภัยที่จะบังคับชําระหนี้ไดอีกตอไป จึงขอใหบังคับ

เอาเงินประกันภัยเปนการฟองโดยอาศัยอํานาจแหงกฎหมายในเรื่องชวงทรัพย ไมจําตอง

บรรยายฟองวา บุคคลตาง ๆ ดังกลาวเปนหน้ีโจทกจํานวนเทาไร และหนี้ถึงกําหนดชําระแลว

หรือไม และโจทกก็ไดใชสิทธิเรียกรองบังคับชําระหนี้เอาแกบุคคลตาง ๆ ดังกลาวแลวหรือไม 

ฟองโจทกจึงไมเคลือบคลุม 

  สัญญาประกันภัยทางทะเลตาม ป.พ.พ. 868 ใหบังคับตามบทบัญญัติแหง

กฎหมายทะเล แตกฎหมายทะเลของประเทศไทยยังไมมี ทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฎจึงตอง

วินิจฉัยคดีตามหลักกฎหมายทั่วไป กรมธรรมประกันภัยทางทะเลทําขึ้นเปนภาษาอังกฤษ จึง

                                                 
        51ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 24-25. 

        52อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ วาดวยการรับขน

ของทางทะเลและการประกันภัยทางทะเล, 240. 
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ควรถือกฎหมายวาดวยการประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษเปนกฎหมายทั่วไปเพ่ือ

เทียบเคียงวินิจฉัย 

  เง่ือนไขในกรมธรรมประกันภัยมีขอความเปนคํารับรอง (Warranty) ของผูเอา

ประกันภัยวา เรือพิพาทจะไดรับการตรวจสภาพและจะปฎิบัติตามคําแนะนําภายใน 30 วัน นับ

แตวันเริ่มคุมครอง จึงเปนคําม่ันสัญญาของผูเอาประกันภัยที่จะตองปฏิบัติโดยเครงครัดตาม 

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

อุบัติเหตุอับปางซึ่งจะเกิดจากการที่ผูเอาประกันภัยไมปฏิบัติตามคํารับรองหรือไมก็ตาม การที่

ผูเอาประกันภัยฝาฝนคํารับรองผูรับประกันภัยยอมปฏิเสธความรับผิดตามกรมธรรมประกันภัย

ได53  

 

2.2.4) หลักเหตุใกลชิด 

 

  ในการประกันภัยทางทะเล ความเสียหายของวัตถุที่เอาประกันภัยจะไดรับ

ความคุมครองหรือไมไดรับความคุมครองจากผูรับประกันภัย มีหลักสําคัญในการพิจารณาอยู

วาผูรับประกันภัยจะตองรับผิดในความเสียหายใด ๆ (any loss) อันมีสาเหตุใกลชิดจากภัยที่ได

เอาประกันไว เวนแตจะมีกฎหมายหรือวากรมธรรมประกันภัยไดกําหนดไวเปนอยางอ่ืน ดังน้ัน 

ในกรณีที่ไมมีกฎหมายหรือกรมธรรมประกันภัยกําหนดไวเปนอยางอ่ืน ผูรับประกันภัยไม

จําตองรับผิดในความเสียหายใด ๆ ที่มิไดมีสาเหตุใกลชิดมาจากภัยที่ไดเอาประกันไว54  

  หลักในการพิจารณาในเรื่องน้ีมีอยูวาสาเหตุใกลชิดนั้นไมจําเปนตองเปน

สาเหตุแรก (first cause) หรือสาเหตุสุดทาย (last cause) หรือเปนสาเหตุเดียว (sole cause) 

ของความเสียหาย แตจะตองเปนสาเหตุหลักที่สําคัญ (dominant cause) หรือสาเหตุที่

กอใหเกิดผล (effective cause) หรือสาเหตุที่ทําใหเกิดผล (operative cause)55 เชน เกิดเพลิง

                                                 
        53พิชัย นิลทองคํา, คําพิพากษาฎีกากฎหมายการคาระหวางประเทศ เกี่ยวกับการกักเรือ การรับ

ขน การรับขนของทางทะเล อนุญาโตตุลาการ การประกันภัย การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพ: 

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

        54ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 25. 

        55ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 26. 
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ไหมบนทาเรือ (jetty) และมีสินคาไมกอก (cork) กองอยูบนทาเรือ เจาหนาที่ดับเพลิงไดใช

ความพยายามในการสกัดเพลิงไหมโดยการโยนสินคาไมกอกจํานวนหนึ่งทิ้งน้ําไปเพื่อไมให

เปนเชื้อไฟและสวนที่เหลือก็ไดใชน้ําฉีดใหเปยกเพื่อไมใหลุกติดไฟ ถือวาความเสียหายของ

สินคาไมกอกในสวนที่ถูกโยนทิ้งน้ําและที่เปยกน้ํามันมีสาเหตุใกลชิดมาจากไฟไหม (fire) 

ดังนั้น หากกรมธรรมประกันภัยที่เจาของสินคาไมกอกไดทําไวนั้นใหความคุมครองความ

เสียหายอันเกิดจากไฟไหม ผูรับประกันก็จะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกเจาของสินคาใน

ฐานะผูเอาประกันภัย56 

   สรุปไดวา ภัยที่ไดรับความคุมครองจากกรมธรรมนั้นจะตองเปนความ

เสียหายที่เกิดจากภัยที่ไดรับความคุมครองโดยตรง และความคุมครองนั้นจะไมคุมครองความ

เสียหายที่ตอเน่ืองที่ไมไดระบุไวในกรมธรรม แมความเสียหายนั้นจะตอเน่ืองจากภัยที่ไดรับ

ความคุมครองก็ตาม 

 

                                                 
        56ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 26. 



บทที่ 3 

การแบงแยกประเภทของความเสียหายในการประกันภัยทางทะเล 

 

 

3.1 ความเสียหายบางสวน 

 

 มีการใหความหมายของคํา ๆ นี้เพียงสั้น ๆ ใน MIA 1906 วา ความเสียหายใด ๆ 

นอกเหนือจากความเสียหายสิ้นเชิงตามที่ไดใหคําจํากัดความไว....ถือวาเปนความเสียหาย

บางสวน ตามมาตรา 56(1)1 ไดบัญญัติวา ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับวัตถุที่เอาประกันภัย ซึ่ง

ไมถึงขนาดที่ทําใหวัตถุที่เอาประกันภัยน้ันเสียหายทั้งหมดหรือเสียหายโดยสิ้นเชิง ถาพูดโดย

สรุปก็คือ ความเสียหายบางสวน คือความเสียหายที่มิใชความเสียหายสิ้นเชิง อยางไรก็ตาม

เม่ือไดพิจารณา มาตรา 56(2)2 ไดบัญญัติวา ความเสียหายสิ้นเชิงอาจเปนไดทั้งความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริงหรือความเสียหายเสมือนหนึ่งสิ้นเชิง โดยมาตรานี้ไดขยายความเสียหายบางสวน

ไปอีกเล็กนอย เม่ือเอามาสรุปจะไดความวา ความเสียหายบางสวน คือ ความเสียหายที่มิใช

ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงหรือความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง ดังนั้นในกรณีที่ความเสียหายที่

เกิดขึ้นเปนความเสียหายเพียงบางสวน แตผูเอาประกันภัยฟองเรียกใหผูรับประกันภัยรับผิด

โดยอางวาความเสียหายนั้นเปนความเสียหายสิ้นเชิงและพยานหลักฐานก็ปรากฎวาเปนเพียง

ความเสียหายเพียงบางสวนเทานั้น ในกรณีนี้ จะถือวาผูรับประกันภัยจะรับผิดเพียงเทาความ

                                                 
        1พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (1) บัญญัติไววา” 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) บัญญัติไววา “A total loss may be 

either an actual total loss, or a constructive total loss” 
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เสียหายบางสวนเทานั้น3 ในการประกันภัยทางทะเลจะขอกลาวถึงเรื่องของความเสียหาย

บางสวนของเรือและสินคา โดยสามารถที่จะแยกพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

 3.1.1 ความเสียหายบางสวนของเรือ 

 

ในกรณีของการประกันภัยตัวเรือ หากเรือที่เอาประกันภัยไวนั้นไดรับความ

เสียหายเพียงบางสวน แตไมถึงกับเสียหายโดยสิ้นเชิง มาตรา 69 ของ MIA 19064 ไดบัญญัติ

ใหผูรับประกันภัยตองชดใชความเสียหายบางสวนของเรือน้ันเปน 3 กรณี คือ กรณีแรกเม่ือเรือ

ไดรับการซอมแลว กรณีที่สองเม่ือเรือไดรับซอมแตเพียงบางสวน และกรณีที่สามเมื่อเรือยัง

ไมไดรับการซอมแซมและยังไมถูกขายไป ซึ่งจะกลาวในรายละเอียดดังนี้ 

                                                 
        3พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (4) บัญญัติไววา “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 บัญญัติไววา “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” 



 32 

  3.1.1.1 ในกรณีเรือไดรับการซอมแซมแลวโดยสมบูรณ ผูเอาประกันภัยมีสิทธิ

ไดรับชดใชจากผูรับประกันภัยสําหรับคาใชจายในการซอมแซม ซึ่งคาใชจายในการซอมแซมนี้

จะตองถูกลดดวยสวนหักตามประเพณี5 แตทั้งน้ีการชดใชจะตองไมเกินจํานวนเงินที่เอา

ประกันภัย และมีขอที่พึงจะตองระลึกดวยวาการใชตามมาตรา 69(1) นี้นั้นจะจํากัดอยูเพียง

คาใชจายในการซอมแซมอันสมควรเทานั้นและไมเกินจํานวนเงินเอาประกันภัย ซึ่งศาลอังกฤษ

เคยวินิจฉัยไวในคดี Ruabon SS Co v. London Assurance (1900) และคดี Agenoria SS 

Co v. Merchants‘ Marine Insurance Co (1903) วา “คาใชจายในการซอมแซมอันควร” 

หมายความรวมถึงคาขึ้นอูเรือ (docking) และคาใชจายของผูสํารวจความเสียหายของสมาคม

กําหนดชั้นเรือ (classification‘s surveyor) และรวมถึงคาใชจายในการลากจูงเรือไปยังอูเรือที่

จะตองทําการซอมดวยในกรณีที่จําเปน6 และเน่ืองจากเปนกรณีความเสียหายบางสวนของเรือ 

ดังน้ัน คาใชจายในการซอมแซมอันควร จึงไมรวมถึงคาใชจายเกี่ยวกับตัวสินคาและไมรวมถึง

คาขาดกําไรและเงินเดือน คาจางลูกเรือ (wages) ในระหวางการซอมแตหากวาการซอมแซม

นั้นไดใชลูกเรือซอมแซมดวยแทนแรงงานจากที่อ่ืน ศาลสหรัฐอเมริกาเคยพิพากษาวาเงินเดือน

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

  คําวา สวนลดตามปกติประเพณี (customary deduction) เกิดจากหลักกฎหมายคอม

มอนลอว มีสาระสําคัญคือผูรับประกันภัยจะรับผิดเพียง 2 ใน 3 สวนของคาใชจายในการซอมแซม เหตุผลก็

คือเพ่ือปองกันมิใหผูเอาประกันภัยไดรับชดใชมากกวาความเสียหายจริง เนื่องจากการซอมแซมเรือจะเปน

การปรับปรุงสภาพของเรือใหใหมอยูแลวโดยการใชของใหมแทนของเกา (new for old) หลักดังกลาวจะไม

ใชกับการเดินทางในเที่ยวเดินทางแรกของเรือ และไมใชกับเรือท่ีตอดวยเหล็ก 

  การหักสวนลด 1 ใน 3 นี้อาจจะกอใหเกิดความไมเปนธรรมแกผูเอาประกันภัยในกรณีที่

เรืออยูสภาพดีในขณะเริ่มเส่ียงภัย และในขณะกลับกันผูเอาประกันภัยอาจไดรับชดใชเกินกวาที่เสียหายจริง

หากเรือมีสภาพไมดีหรือเรือมีมูลคาไมมากกอนเกิดวินาศภัย ดังนั้นในทางปฎิบัติ ปจจุบันขอสัญญา

มาตรฐานในการประกันภัยตัวเรือจึงไดยกเวนหลักกฎหมายคอมมอนลอวเรื่องสวนลดตามปกติประเพณีนี้

เสีย และกําหนดใหผูรับประกันภัยจายคาสินไหมทดแทนโดยไมมีการหักสําหรับการใชของใหมแทนของเกา 

(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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ลูกเรือดังกลาวสามารถเรียกรองเอาคืนไดจากผูรับประกันภัย7 ซึ่งในปจจุบัน Institute Hull 

Clauses ก็มีขอกําหนดไมคุมครองคาจางลูกเรือ เวนแตในกรณีที่จะเปนตองยายเรือจากทาเรือ

หน่ึงไปยังอีกทาเรือหน่ึงในความเสียหายที่คุมครอง หรือเพ่ือการเดินทางที่ทําเพื่อทดสอบการ

ซอมและเงินคาจางนี้จะจํากัดอยูเพียงเทาที่เกิดในขณะที่เรืออยูในเสนทางเทานั้น8 

 

  3.1.1.2 ในกรณีที่เรือไดรับการซอมแซมแตเพียงบางสวน MIA มาตรา 69(2) 

ไดบัญญัติใหผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับชดใชจากผูรับประกันภัย สําหรับคาใชจายอันควรใน

การซอมแซมความเสียหายบางสวนที่ไดกระทําไปแลวและยังอาจเรียกคาเสื่อมราคา สําหรับ

สวนที่ยังไมไดซอมแซมอีกดวย แตทั้งน้ีรวมแลวจะตองไมเกินคาใชจายที่จะเกิดขึ้นหากจะตอง

มีการซอมแซมโดยสมบูรณ ในตอนทายนั้นไดกําหนดไวไมใหเกินคาใชจายในการซอมแซม

แบบสมบูรณ เพ่ือปองกันมิใหผูเอาประกันภัยไดกําไรหรือเอาเปรียบผูรับประกันภัย ซึ่งคา

สินไหมทดแทนที่ผูเอาประกันภัยจะไดรับคือ คาใชจายในการซอมสําหรับสวนที่ไดมีการซอม

ไปแลว คาใชจายสวนนี้จะตองมีลักษณะเปนคาใชจายในการซอมแซมอันควรเทานั้น 

ตัวอยางเชน ในเหตุการณเรือ A โดนพายุพัดไปชนหินใตน้ําทําใหทองเรือบุบและหัวเรือแตก 

หากความเสียหายในสวนของทองเรือที่บุบน้ันไมรายแรงหรือไมมีผลกระทบตอความปลอดภัย

ของเรือและเจาของเรือไดซอมแตเพียงหัวเรือที่แตกเพื่อใหเรือแลนตอไปไดเทานั้น กรณีเชนนี้

เจาของเรือมีสิทธิไดรับชดใชคาสินไหมทดแทนสําหรับคาซอมหัวเรือที่แตกและคาใชจายอ่ืน ๆ 

ที่สมควร รวมทั้งคาเสื่อมราคาของเรืออันเกิดจากความเสียหายในสวนของทองเรือที่บุบซ่ึงยัง

ไมไดรับการซอมแซมอีกดวย9 แตทั้งน้ีคาซอมแซมเพียงบางสวนและคาเสื่อมราคาเมื่อรวมกัน

แลวจะตองไมเกินจากคาใชจายที่เกิดขึ้นถาหากมีการซอมแซมความเสียหายทั้งหมดให

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 จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 6. 
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  3.1.1.3 ในกรณีที่ไมมีการซอมแซมความเสียหายบางสวนนั้นเลยและยังไมได

ขายเรือลํานั้นใน MIA 1906 มาตรา 69 (3) บัญญัติใหผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับคาสินไหม

ทดแทนสําหรับคาเสื่อมราคาตามสมควรซึ่งเกิดจากความเสียหายที่ยังไมไดรับการซอมแซมนั้น 

แตจํากัดอยูเพียงไมเกินคาใชจายอันควรในการซอมแซม ถาหากวามีการซอมแซมเกิดขึ้นจริง 

โดยในกรณีตาม (3) นี้ เปนเรื่องที่ความเสียหายบางสวนยังไมไดมีการซอมและก็ยังไมไดขาย

เรือไปในระหวางการเสี่ยงภัย ดังนั้น จึงมีปญหาตามมาวา หากกรณีที่เรือที่ไดรับความเสียหาย

บางสวนซึ่งยังไมไดซอมน้ันไดถูกขายไปในระหวางการเสี่ยงภัย กรณีเชนน้ีผูเอาประกันภัยจะมี

สิทธิไดรับการชดใชหรือไมนั้น ใน MIA 1906 มาตรา 69 ไมไดบัญญัติไว แตกอนที่ MIA 1906 

จะมีผลบังคับใชนั้น ศาลศาลอุธรณของอังกฤษเคยพิพากษาไวในคดี Pitman v. Universal 

Marine Insurance co. (1882) วาการชดใชที่ถูกตอง ก็คือ ผูเอาประกันภัยมีสิทธิไดรับคาเสื่อม

ราคาของเรืออันเปนผลจากความเสียหายนั้น มิใชไดรับเปนคาซอมที่ตีราคาประเมินหากมีการ

ซอมแซม ซึ่งคาเสื่อมราคานี้คํานวณจากสูตรโดยเอาผลตางระหวางมูลคาเรือในสภาพปกติลบ

ดวยมูลคาของเรือหลังไดรับความเสียหายกอนถูกขายไป คูณดวยมูลคาเอาประกันภัยที่ตกลง

ไว (agreed value) หรือมูลคาที่สามารถเอาประกันภัยได (insurable value) แลวแตวา

กรมธรรมประกันภัยน้ันเปนแบบกําหนดมูลคาหรือไมกําหนดมูลคาแลวหารดวยมูลคาของเรือ

ในสภาพปกติ10 ซึ่งศาลอังกฤษในคดี Elcock and Another v. Thomson (1949) อันเปนคดีที่

มิใชการประกันภัยทางทะเลแตมีประเด็นทํานองเดียวกันนี้และศาลสูงของรัฐนิวยอรคประเทศ

สหรัฐอเมริกา ซึ่งก็มีประเด็นตองวินิจฉัยทํานองเดียวกันน้ี ในคดี “The Armar” ระหวาง 

Compania Maritima Astra SA v. Archdale (1954) ก็ไดศึกษาคําพิพากษาของศาลอังกฤษ

หลายคดี รวมทั้งคดี Pitman ดังกลาวขางตนดวยและยอมรับวิธีการคํานวณคาเสื่อมราคาตามที่

ทานผูพิพากษาศาลชั้นตน Lindley J. ไดวางไวในคดี Pitman และศาลอุทธรณพิพากษายืน

ตาม11 ซึ่งถือวาผูเอาประกันภัยมีสิทธิที่จะไดรับชดใชจากความเสียหายนั้นโดยคํานวณราคา

                                                 
        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 ของหนาเดียวกัน. 
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จากคาเสื่อมราคาของเรือไมใชไดรับเปนคาซอมที่มีการประเมินราคาหากมีการซอมแซม โดยดู

จากคดี Pitman ที่ทานผูพิพากษาไดวางหลักในการตีราคาจากคาเสื่อมราคาไว 

 

 3.1.2 ความเสียหายบางสวนของสินคา 

 

  นอกจากความเสียหายบางสวนที่ไดบัญญัติไวในมาตรา 71 ใน MIA 1906 

แลว ในมาตรา 56 ยังบัญญัติถึงความเสียหายของสินคาอีกดวย ซึ่งเม่ือพิจารณาจากทั้งสอง

มาตราแลวก็อาจจะแยกลักษณะของความสียหายบางสวนของสินคาไดดังนี้ 

 

  3.1.2.1. ความเสียหายบางสวนในลักษณะที่เครื่องหมายของสินคาจํานวนหนึ่ง

จากสินคาชนิดเดียวกันทั้งหมดไดลบเลือนไปหรือโดยเหตุอ่ืน จนกระทั่งไมอาจคัดแยกไดเม่ือ

สินคาทั้งหมดเดินทางไปถึงปลายทาง เน่ืองจากความเสียหายในลักษณะนี้เกิดขึ้นกับ

เครื่องหมายกํากับสินคาเพื่อการแยกเจาของสินคา แตตัวสินคาเองยังอยูในสภาพดี จึงตองถือ

วาเปนความเสียหายบางสวนเทานั้น12 

  ตัวอยางเชน13 ขอเท็จจริงมีอยูวาสินคาฝายจํานวน 2493 มัด ไดถูกทํา

เครื่องหมายไวเปนพิเศษเพื่อการแยกเจาของสําหรับสินคาแตละมัด ตอมาในระหวางการ

เดินทางเรือขนสงไดเกิดการอัปปางทําใหสินคาฝายสูญหายไปจํานวน 231 มัด เครื่องหมายที่

ทําไวที่มัดฝายหลายมัดไดลบเลือนไปเพราะถูกน้ําทะเลทําใหไมสามารถที่จะบอกเจาของได ซึ่ง

ผูเอาประกันรายนี้มีสินคาฝายที่อยูในเรือ 43 มัด และยังเหลือ 2 มัดที่เปนของผูเอาประกันราย

นี้เพราะยังสามารถที่จะแยกเจาของไดอยู ผูเอาประกันภัยจึงไดเรียกรองคาเสียหายสําหรับฝาย 

จํานวน 41 มัดที่เหลืออยางความเสียหายสิ้นเชิง แตศาลอังกฤษเห็นวา ความเสียหายที่เกิด

ขึ้นกับฝาย 41 มัดที่เครื่องหมายไดลบเลือนไปนั้นเปนความเสียหายบางสวนเทานั้น 

 

                                                 
        12พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 56 (5) บัญญัติไววา “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. บางสวนของสินคาไดรับความเสียหายสิ้นเชิง14 ตัวอยางเชน สินคา

ทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด 10 มัดถูกไฟไหมเปนเถาถาน อีก 30 มัดปลอดภัย 

เชนนี้ ถือวาบางสวนของสินคาคือ จํานวน 10 มัด ไดรับความเสียหายสิ้นเชิง เปนตน 

 

  3.1.3.3. บางสวนของสินคาไดรับความเสียหายแตไมถึงขนาดเสียหาย

สิ้นเชิง15 ตัวอยางเชน สินคาทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด 10 มัดถูกเปลวเพลิง

เสียหายเล็กนอย อีก 30 มัดปลอดภัย เปนตน 

 

3.1.3.4. สินคาทั้งหมดไดรับความเสียหายบางสวน ตัวอยางเชน สินคา

ทั้งหมดเปนสินคาฝายมีจํานวน 40 มัด ทกุมันถูกเปลวเพลิงเสียหายเล็กนอย เปนตน16 

  

                                                 
        14ความเสียหายที่เกิดขึ้นภายใตกรมธรรมแบบกําหนดมูลคาอยูในมาตรา 71(1) สําหรับกรมธรรม

ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคาจะอยูในมาตรา 71(2) พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 

มาตรา 71 บัญญัติไววา “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) บัญญัติไววา “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 จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, 66. 
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  ตัวอยางความเสียหายบางสวนของสินคา เชน17 สินคามีมูลคาตามที่กําหนดไว

ในกรมธรรมเทากับ 1,000 ปอนด มูลคาสินคาที่อยูในสภาพดีที่แทจริงคือ 800 ปอนด สินคา

เสียหายคิดเปนเงิน 400 ปอนด ดังนั้นผูเอาประกันภัยจะไดรับชดใชเทากับ 500 ปอนด 

 

3.2 ความเสียหายสิ้นเชิง 

 

 ในการประกันภัยเพ่ือความเสียหายสิ้นเชิงยอมรวมไปถึงความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง

และความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง เวนแตขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวให

แตกตางไปจากนี้ ซึ่งเม่ือเกิดความเสียหายสิ้นเชิงขึ้นผูเอาประกันภัยยอมมีสิทธิเรียกรองให

ผูรับประกันภัยชดใชใหแกตน 

 

3.2.1 ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง 

 

  ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง ก็คือกรณีที่วัตถุที่เอาประกันภัยถูกทําลายลงหรือ

เสียหายจนกระทั่งหมดสภาพของการเปนสิ่งของที่เอาประกันภัย หรือวัตถุที่เอาประกันภัยถูก

เอาไปเสียจากผูเอาประกันภัยโดยไมสามารถ เอากลับคืนมาได18 โดยความเสียหายสิ้นเชิง

แทจริงสามารถแยกไดเปน 2 กรณี กรณีแรกคือกรณีที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียวัตถุที่เอา

ประกันภัยไว โดยถูกทําลายหรือไดรับความเสียหายจนถึงขนาดหมดสภาพ กรณีที่สอง คือ 

กรณีที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียวัตถุที่เอาประกันภัยน้ันไปโดยไมอาจจะเอากลับคืนมาได ซึ่งมี

ปญหาวาความสูญเสียใดจะเปนความสูญเสียสิ้นเชิงแทจริงหรือไมนั้น เปนปญหาขอเท็จจริงที่

ตองพิจารณาเปนกรณี ๆ ไป ตัวอยางเชน 

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

        18พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 57 (1) บัญญัติไววา “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 โจทกไดเอา

ประกันภัยแมพิมพซึ่งเปนเหล็กในการเดินทางจากออสเตรเลียไปอังกฤษ เม่ือปรากฎวา

แมพิมพเสียหายจากสนิมเนื่องจากจมอยูในน้ําจากที่ทอนํ้าในชองเก็บของของเรือแตก ศาล

ตัดสินวากรณีนี้เปนความเสียหายสิ้งเชิงแทจริงของสินคา เพราะมันไมมีราคาในสภาพที่มัน

เสียหายเชนน้ัน 

  ในคดี Asfar v Blundell20 เรือสินคาที่บรรทุกผลอินทผลัมจม ผลอินทผลัมแช

น้ําอยู 3 วัน เม่ือนําขึ้นมาปรากฎวามีสภาพบูดเนาไมสามารถใชเปนอาหารมนุษยได แมจะยัง

สามารถขายเพื่อนําไปกลั่นไดก็ตาม ก็ถือวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงแลวเพราะผล

อินพลัมน้ันไดเปลี่ยนสภาพไปหมดแลว ไมสามารถขายหรือนําไปใชไดในฐานะที่เปนผล

อินผลัมอีกตอไป 

  ในคดี Francis v Boulton21 โจทกไดเอาประกันภัยขาวซึ่งระบุราคาไว 450 

ปอนด เรือจมและขาวถูกแชใตน้ําหนึ่งวัน ขาวเสียหายมากจนกระทั่งผูรับตราสงปฏิเสธไม

ยอมรับ หลังจากนั้นมีการนําไปอบแหงเสียคาใชจาย 60 ปอนดแลวขายไปในราคา 110 ปอนด 

ขาวยังคงเปนขาวและสามารถขายไดในฐานะที่เปนขาว กรณีนี้จึงเปนเพียงความเสียหาย

บางสวน 

  ในคดี Panamanian Oriental SS Corpn v Wright22 กรมธรรมประกันภัยเรือ 

เจาหนาที่ศุลกากรเวียดนามตรวจพบสินคาที่มิไดแสดงรายการในบัญชีสินคาอยูในเรือและ

ตอมาศาลทหารพิเศษมีคําสั่งริบเรือ ศาลวินิจฉัยวากรณีนี้ถือไมไดวามีความสูญหายโดยสิ้นเชิง

เพราะผูเอาประกันภัยมิไดแสดงใหเห็นวาไดถูกเอาเรือไปโดยไมมีทางเอากลับคืนมาได 

  ในคดี23 โดยศาลอังกฤษไดวางหลักไววา หากเรือไดรับความเสียหายจนไม

สามารถแลนไดโดยไมตองซอมและไมสามารถถูกนําไปยังทาเรือที่สามารถทําการซอมที่จําเปน

                                                 
        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 ถือวามีความเสียหายสิ้นเชิงเกิดขึ้นเพราะวาเรือไดสิ้นสุดการเปนเรือ ซึ่งเคยสามารถที่จะถูก

ใชเพ่ือวัตถุประสงคของเรือ 

ในกรณีที่วัตถุเอาประกันภัยคือเรือ24 MIA 1906 ไดบัญญัติขอสันนิษฐานใน

ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงของเรือไววา หากเรือที่เกี่ยวของกับการเสี่ยงภัยไดสูญหายไปและ

หลังจากที่เวลาไดผานพนไปพอสมควรแลว ก็ยังไมไดรับขาวของเรือลํานั้น ใหสันนิษฐานวา

เปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง โดยความเสียหายที่แทจริงตามมาตรานี้ ถือเอาระยะเวลาที่เรือ

สูญหายไปเปนเกณฑในการพิจารณา คือ หากเรือสูญหายไปนานพอสมควรโดยไมไดรับขาว

คราวก็สันนิษฐานวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง แตมาตรานี้ไมไดกลาววานานเทาไรจึงจะ

ถือวานานพอสมควร ดังน้ันจึงตองถือวาเปนปญหาขอเท็จจริง25 ตามมาตรา 88 ของ MIA 

1906 ที่วา “เม่ือใดพระราชบัญญัตินี้อางถึงเวลาอันสมควร... ปญหาวาอะไร จึงจะสมควรเปน

ปญญหาขอเท็จจริง” ความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงในกรณีเรือหายนี้ เปนกรณีที่เปนการ

สันนิษฐานของกฎหมายเทานั้น จึงไมหามคูกรณีที่จะพิสูจนหักลางวาเรือยังไมสูญหาย เชน 

พิสูจนวา ความจริงเรือยังไมสูญหายแตยังจอดอยูหรือแลนอยู ณ ที่ใด เปนตน  

  คดีนี้ไดปรากฎตามรายงานการพิจารณาสรุปไดความวา โจทกไดเอาเรือลํา

หนึ่งประกันภัยทางทะเลใหความคุมครองภัยจากสงครามกับจําเลย และในขณะเดียวกันโจทกก็

ไดเอาเรือลํานั้นไปประกันภัยทางทะเลใหคุมครองความเสียหายจากอุบัติภัยทางทะเลกับผูรับ

ประกันภัยอีกบริษัทหนึ่ง ขอเท็จจริงฟงไดวา ในเดือนมกราคม ค.ศ. 1917 เรือที่เอาประกันภัย

ไดทําการเดินเรือผานทางฝงทะเลดานตะวันออกของเกาะอังกฤษภายหลังที่เรือไดเดินผานปาก

แมน้ํายารมัท ก็ไมไดรับการติดตอจากเรือ ผูรับประกันภัยจําเลยไดตอสูวา เรือไดหายสาบสูญ

ไปเพราะอุบัติภัยทางทะเล พยานหลักฐานจากการนําสืบฟงไดวา เรือไดทําการเดินเรือผานใกล

เขตการวางทุนระเบิด และภูมิอากาศนั้น ทะเลก็มีคลื่นจัดพอสมควรมีทางเปนไปไดวา พายุและ

                                                 
        24พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 58 บัญญัติไววา “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 บัญญัติไววา “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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น้ําทะเลอาจจะพัดพาทุนระเบิดเขาไปในเสนทางเดินเรือได แตสภาพคลื่นก็ไมจัดพอที่จะทํา

ความเสียหายใหแกเรือตามคุณลักษณะของเรือตามที่ไดเอาประกันภัยไวได โดยที่ไมได

ขาวสารจากเรือเลยและก็ไมพบซากเรือแตอยางใด เรืออาจจะประสบกับภัยพิบัติในที่สุด ศาล

ไดวินิจฉัยชี้ขาดวา ตามพยานหลักฐานทั้งหมดฟงไดชัดวา เรือเสียหายสูญหายไปเพราะภัย

สงคราม จําเลยตองชดใชคาสินไหมทดแทนตามฟองโจทก26 

  ถาหากเปนกรณีที่เรือไดสูญหายไปนานพอสมควรและเขาขอสันนิษฐานของ

มาตรา 58 แลว และไดมีการชดใชโดยผูรับประกันภัยแลว ตอมาพบเรือลําที่เอาประกันภัยนี้ ใน

เร่ืองน้ีนั้นตองไปดูคําพิพากษาของศาลอังกฤษในคดี Houstman v. Thornton (1816) ศาล

อังกฤษในคดีนี้ไดวางหลักไววา หากเรือขาดการติดตอมาเปนเวลา 9 เดือน ก็ตองสันนิษฐานวา

สูญหายโดยมีเง่ือนไขวา หากตอมาในภายหลังมีการคนพบเรือลํานี้ ผูรับประกันภัยจะเปนผูรับ

ประโยชนในเรือลํานี้ไป ซึ่ง Robert Merkin มีความเห็นวากรณีเชนนี้ เม่ือผูรับประกันภัยได

จายคาสินไหมทดแทนในความเสียหายสิ้นเชิงจากกรณีเรือสูญหายนี้ไปแลว ยอมมีสิทธิรับชวง

สิทธิตาม MIA 1906 มาตรา 79 ที่จะไดเรือลํานี้ไป หากตอมามีการคนพบเรื่อในภายหลัง27  

 

 3.2.2 ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง 

 

  ใน MIA 1906 ไดกําหนดวากรณีที่ถือวามีความสูญหายที่เสมือนเสียหาย

สิ้นเชิงนั้นคือ เม่ือวัตถุที่เอาประกันภัยถูกสละทิ้งโดยสมควร เม่ือพิจารณาเห็นวาอาจจะเกิด

ความสูญหายหรือเสียหายสิ้นเชิงแทจริงขึ้นอยางไมอาจหลีกเลี่ยงได หรือไมอาจทําใหคืนสู

สภาพเดิมเพราะการจะปองกันรักษาเพื่อมิใหเกิดความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงไมสามารถทําได

                                                 
        26ไมตรี ตันติวุฒานนท, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน, (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพนิติธรรม, 2536), 98-

99. 

        27Merkin, Robert. (Editor) Colinvaux‘s Law of Insurance 7th ed, 50. 
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เวนแตตองเสียคาใชจายที่สูงเกินกวามูลคามูลคาเดิมของวัตถุนั้นในการดําเนินการปองกันและ

รักษา ทั้งน้ีเวนแตกรมธรรมประกันภัยจะกําหนดไวเปนอยางอ่ืน28 ตัวอยางเชน 

ในคดี The Lavington Court29 เรือ ซึ่งถูกทางราชการบังคับเชาไปใชใน

ระหวางสงครามถูกตอรปโดวยิงในวันที่ 18 กรกฎาคม ขณะแลนในขบวนเรือคุมกัน เรือไม

สามารถเดินทางตอไปไดและไมสามารถลากจูงได นายเรือและลูกเรือยายไปขึ้นเรือลําอ่ืนและ

เน่ืองจากอยูในสภาวะสงคราม การกูเรือจึงขึ้นอยูกับการพิจารณาของเจาหนาที่ที่มีอํานาจ 

ตอมามีเรือไปลากจูง แตหลังจากลากจูงไปได 600 ไมล เรือก็จมในวันที่ 1 สิงหาคม เจาของ

เรือเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชเน่ืองจากเรือเสียหายสิ้นเชิงในวันที่ 18 กรกฎาคม และ

ฟองคดีนี้เรียกคาเชาเรือจากทางราชการสําหรับชวงเวลา 

ตั้งแตวันที่ 18 กรกฎาคม ถึง 1 สิงหาคมแตเน่ืองจากสัญญาเชนเรือระบุวาคา

เชาไมตองจายเมื่อเรือเกิดความเสียหายที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิง คดีจึงมีประเด็นวาเรือเกิด

ความเสียหายสิ้นเชิงเม่ือใด ซึ่งศาลวินิจฉัยวา กรณีนี้ถือวามีความเสียหายที่เสมือนเสียหาย

สิ้นเชิงเม่ือผูเอาประกันภัยไดสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันโดยสมควรเมื่อเห็นวาความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริงจะเกิดขึ้นอยางไมอาจหลีกเลี่ยงได หมายความวาจะตองมีความเปนไปไดสูงมาก 

และบุคคลที่เกี่ยวของไมมีการกระทํา โครงการ หรือแผนการใด ๆ ซึ่งจะทําใหสามารถ

หลีกเลี่ยงเหตุการณที่กําลังจะเกิดขึ้นไดอยางสมเหตุสมผล ศาลไดตัดสินใหเจาของเรือชนะคดี 

ในคดี Rodocanachi v. Elliot30สินคาผาไหมสงจากเซี่ยงไฮไปลอนดอน ซึ่ง

ตองสงโดยทางรถไฟจากมารเซย ผานปารีส และไปยังลอนดอน ซึ่งเปนเสนทางตามปกติ

ประเพณีในการขนสงผาไหมเม่ือสินคาไปถึงมารเซย ปรากฎวาเกิดสงครามระหวางฝร่ังเศส

และเยอรมณี และเม่ือสินคาไปถึงปารีส ก็ไดจัดการนําสินคาผาไหมนี้เขาฝากเก็บในคลังสินคา

                                                 
        28พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 60 (1) บัญญัติไววา “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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หลังจากสินคามาถึงกรุงปารีสได 3 สัปดาห แตก็เปนไปไมไดในทางปฏิบัติที่จะสงสินคาตอไป

ยังลอนดอน เน่ืองจากปารีสถูกปดลอม กรณีนี้สินคาผาไหมก็ยังคงเปนผาไหม ทั้งไมมีความบุบ

สลายเสียหายใด ๆ และยังคงอยูในความครอบครองของเจาของโดยสมบูรณ ปญหาเพียงอยาง

เดียวคือไมอาจสงออกไปจากปารีสได ซึ่งเจาของสินคาก็ไดสละสินคาทิ้งใหแกผูรับประกันภัย

ในฐานะที่เปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง โดยเปนที่สภาพการเดินทางตอไปไมอาจเกิดขึ้นได

และมีอยูจนกระทั่งถึงขณะฟองคดี ศาลวินิจฉัยวาผูเอาประกันภัยสามารถแจงสละทิ้งสินคาและ

เรียกคาสินไหมทดแทนจากผูรับประกันภัย ในฐานะที่เปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงได เพราะ

เจาของสินคาไมอาจใชหรือจัดการกับสินคาไดอยางอิสระแมปรากฎขอเท็จจริงวาในที่สุดแลว

อีก 6 เดือน ตอมา (หลังจากสินคาถึงกรุงปารีส) สินคาไดเดินทางมาถึงกรุงลอนดอนอยาง

ปลอดภัยในสภาพที่ไมเสียหายก็ตาม 

นอกจากที่กลาวมาแลวขางตน MIA 1906 ยังไดกลาวถึงบางกรณีโดยเฉพาะที่

ถือวาเปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิง31 ไดแก 

                                                 
        31พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 60(2) บัญญัติไววา “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 กรณีที่ผูเอาประกันภัยถูกเอาไปเสียซึ่งเรือหรือสินคาจากความ

ครอบครองของเขาโดยภัยที่ไดเอาประกันไว และมันไมนาจะเปนไปไดวาเขาจะไดเรือหรือ

สินคากลับคืนมาภายในเวลาอันสมควร32 หรือคาใชจายในการเอาเรือหรือสินคากลับคืนมาจะ

เกินกวามูลคาของมันเม่ือไดกลับคืนมา 

  โดยปญหาจะเกิดขึ้นในประเด็นที่วา มันเปนไปไดหรือไมสําหรับผู เอา

ประกันภัย ที่จะไดรับความครอบครองเรือหรือสินคากลับคืนมา และภายในเวลาอันสมควร33 

ซึ่งจะตองพิจารณาเปนเรื่อง ๆ ไป ขอสําคัญคือการที่ไมสามารถเอาความครอบครองกลับคืน

มาไดจะตองเปนเรื่องที่ไมนาเปนไปได มิใชเพียงแคไมแนนอน34 และคําวา ภายในเวลาอัน

สมควรนั้น จะตองเร่ิมนับตั้งแตวันที่มีเหตุการณ (casualty) เกิดขึ้น หรือวันที่มีการแจงสละทิ้ง 

หรือวันอ่ืน35 

  ในคดี The Bamburi36 มีขอเท็จจริงวา ในชวงสงครามระหวางอิรัก กับ อิหราน 

มีเรือ 40 ลํา ไดติดอยูที่ Shatt-al-Arab โดยเรือ Bamburi ก็เปนหน่ึงในจํานวนนั้น เจาของเรือก็

ยังครอบครองเรือลํานี้อยู โดยมีลูกเรือ 4 คนอยูดูแลเรือ ศาลไดวินิจฉัยวา การที่เรือถูกกักไวยัง

ทาเรืออิรักเนื่องจากสงครามระหวางอิรัก กับ อิหราน นาจะเปนไปไดวาถูกกักไวไมนอยกวา 1 

ป ถือระยะเวลาดังกลาวเกินสมควรแลวสําหรับผูเอาประกัน โดยใหถือวาเกิดความเสียหายที่

เสมือนเสียหายสิ้นเชิงแลว เพราะวาการที่ผูเอาประกันภัยสูญเสียการจัดการหรือใชเรือไดอยาง

อิสระ เทากับวาเปนการสูญเสียการครอบครองเรือน้ีไปแลว 

  ในคดี37 ในป ค.ศ. 1915 คดีหน่ึงไดขึ้นสูศาลทะเล ตามรายงานการพิจารณา

สรุปไดความวาเรือลําหนึ่งไดเอาประกันภัยทางทะเลไวในเที่ยวการเดินเรือระหวาง เมืองทาใน

ประเทศอังกฤษกับเมืองทาในประเทศรัสเซีย (ในขณะนั้น) ภายหลังที่เรือไดออกจากทาเรือใน

ประเทศอังกฤษตั้งเข็มเดินเรือไปยังเมืองทาปลายทางในประเทศรัสเซีย สงครามระหวาง

                                                 
        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, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน, 104. 
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ประเทศกรีกกับตูรกีก็ไดระเบิดขึ้น กองทัพเรือกรีกไดกักเรือลําดังกลาวและยึดสินคาที่บรรทุก

อยูในเรือที่ประกอบดวยสินคาถานหินที่ถือวาเปนสินคายุทธปจจัย นายเรือไดทําคําบอกกลาว

แสดงเจตนาสละกรรมสิทธิ์เรือใหแกผูรับประกันภัยโดยถือวาเรือและสินคาที่บรรทุกในเรือได

เสียหายสูญหายเสมือนสิ้นเชิงแลวผูรับประกันภัยไดบอกปดไมยอมรับการสละกรรมสิทธิ์ 

ตอมานายเรือไดทําการเจรจากับเจาหนาที่รัฐบาลกรีกโดยมีเหตุผลหนึ่งวา นายเรือไมไดรับ

ขอมูลขาวสารเกี่ยวกับสงคราม เจาหนาที่รัฐบาลกรีกเห็นวานายเรือกระทําโดยสุจริตไมได

ฝกใฝตอประเทศศัตรู อีก 6 อาทิตยตอมาเรือและสินคาไดถูกปลดปลอยใหเปนอิสระ ศาลได

วินิจฉัยวา กรณีดังกลาวมิใชเปนกรณีที่เรือเสียหายสูญหายเสมือนสิ้นเชิง แตเปนกรณีของการ 

เปนไปไมไดที่เรืออาจจะไดรับการปลดปลอยใหเปนอิสระ 

  ประการที่ 2 กรณีที่เกิดความเสียหายแกเรือจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไวและ

ความเสียหายมากจนกระทั่งคาใชจายในการซอมแซมความเสียหายนั้นจะเกินกวามูลคาของ

เรือหลังจากไดรับการซอมแซมแลว 

  ตัวอยางในคดี38 หน่ึงที่ขึ้นสูศาลทะเลในป ค.ศ. 1847 ตามคําวินิจฉัยชี้ขาด

ของศาลไดวินิฉัยชี้ขาดไวดังนี้ 

 เรือมีมูลคา      17,500 ปอนด 

 เรือไดถูกเอาประกันภัยทางทะเลไว   3,000   ปอนด 

 เรือไดรับความเสียหายและคาซอมทําประมาณ  10,500 ปอนด 

 เรือเม่ือซอมทําแลวเสร็จจะมีมูลคา   9,000   ปอนด 

  จากตัวเลขขางตนศาลไดวินิจฉัยวา เรือไดเสียหายเสมือนสิ้นเชิงแลวโดยศาล

เห็นวา ไมมีเหตุผลที่ชอบที่จะใชเงินคาซอมทําถึงจํานวน 10,500 ปอนด เพ่ือใหเรือที่มีมูลคา

เหลือเพียง 9,000 ปอนดคืนมา 

  ประการที่ 3 กรณีที่เกิดความเสียหายแกสินคาและคาใชจายในการแกไขหรือ

ซอมแซมความเสียหายและสงสินคาตอไปถึงจุดหมายปลายทางจะเกินกวามูลคาของสินคาเม่ือ

ไปถึงปลายทาง 

                                                 
        38ไมตรี ตันติวุฒานนท, ประกันภัยทางทะเลเบื้องตน,106. 
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  ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงน้ี โดยเนื้อหาแลวเปนความเสียหายสิ้นเชิงในทาง

เศรษฐกิจ (economic total loss)39 เน่ืองจากแมวาวัตถุที่เอาประกันภัยจะมิไดถูกทําลายสูญสิ้น  

ไปแตมันก็ไมสามารถซอมแซมหรือกูคืนเพื่อประโยชนตามความมุงหมายอยางแทจริงของมัน 

อีกตอไปแลว40 

ทั้งน้ีความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง เปนหลักกฎหมายที่มีอยูเฉพาะในการ

ประกันภัยทางทะเลเทานั้น ไมมีในการประกันภัยอยางอ่ืน41 ความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงน้ีจะ

อยูตรงกลางระหวางความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง กับความเสียหายบางสวน ถือเปนความ

เสียหายในลักษณะที่ผสมกัน ซึ่งลักษณะผสมนี้เองทําใหคําวินิจฉัยของศาลในคดีตาง ๆ ใน

เร่ืองเก่ียวกับความเสียหายนี้ซับซอนและยุงยากแกการทําความเขาใจ42 (และทําใหแยกความ

แตกตางระหวางความสูญหายหรือเสียหายแตละประเภทไดยากขึ้น) เม่ือเกิดขอเท็จจริงที่ถือได

วาเปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิงขึ้น ผูเอาประกันจะตองแจงการสละทิ้งวัตถุ (โปรดดูใน

หัวขอคําบอกกลาวสละทิ้งที่ไดอธิบายเรื่องน้ีเอาไว) ที่เอาประกันภัย (notice of 

abandonment)  ใหแกผูรับประกันภัยจึงจะสามารถเรียกรองคาสินไหมทดแทนในฐานะที่เปน

ความเสียหายสิ้นเชิงได หากไมเชนนั้นแลวผูเอาประกันภัยจะเรียกรองไดเพียงในฐานะที่เปน

ความเสียหายบางสวน (partial loss) เทานั้น43 ในคดีตาง ๆ จึงปรากฎวาบางครั้งผูเอา

ประกันภัยแจงการสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันภัยเพ่ือกันไวกอนและคดีนั้นก็ถูกถือวาเปนความ

เสียหายเสมือนสิ้นเชิง ทั้งที่ขอเท็จจริงสามารถถือไดวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริง ในขณะ

ที่บางกรณีผูเอาประกันมิไดแจงการสละทิ้งวัตถุที่เอาประกันภัยและคดีนั้นถูกถือวาเปนความ
                                                 
        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) บัญญัติไววา “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” 
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เสียหายบางสวน (partial loss) ทั้ง ๆ ที่ขอเท็จจริงแสดงใหเห็นวาเปนความเสียหายเสมือน

สิ้นเชิง นอกจากนี้ในกรณีที่กรมธรรมประกันภัยไมคุมครองความเสียหายบางสวนและเกิด

ความเสียหายอยางรายแรงขึ้น ก็จะมีความพยายามดึงใหเปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง44 ซึ่ง

ก็จะเปนปญหาที่ยุงยากในการพิจารณาเปนอยางมาก 
 

   3.3.2.1 ผลของความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง 

 

  ใน MIA 1906 ไดวางหลักไววาในกรณีที่มีความเสียหายที่

เสมือนสิ้นเชิงเกิดขึ้น ผูเอาประกันภัยสามารถเลือกไดวาจะถือวาเปนความเสียหายบางสวน 

(partial loss) หรือจะสละวัตถุที่เอาประกันใหแกผูรับประกันภัยและถือวาเปนความเสียหาย

สิ้นเชิงแทจริง45 ผลของความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงไดกอใหเกิดสิทธิแกผูเอาประกันภัยที่จะ

เลือกปฏิบัติตอความเสียหายในลักษณะเชนน้ีได 2 ทาง คือ 

    ทางแรก ผู เอาประกันภัยอาจเลือกที่จะปฎิบัติตอความ

เสียหายนั้นอยางความเสียหายบางสวน (partial loss) โดยการเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคา

สินไหมทดแทนใหแกตน ตามหลักเกณฑที่ไดอธิบายไวแลวขางตนในสวนของการชดใชคา

สินไหมทดแทนสําหรับความเสียหายบางสวน โดยที่ผูเอาประกันภัยไมจําตองทําคําบอกกลาว

การสละทิ้ง (notice of abandonment) ใหไวแกผูรับประกันภัย แตทั้งน้ีความรับผิดของผูรับ

ประกันภัยจะไมเกินจํานวนเงินเอาประกันภัย (sum insured) 

    ทางที่สอง ผู เอาประกันภัยอาจเลือกที่จะสละวัตถุที่ เอา

ประกันภัยใหแกผูรับประกันภัยไป และปฏิบัติตอความเสียหายนั้นเสมือนเปนความเสียหาย

สิ้นเชิง ซึ่งผูเอาประกันภัยจะไดรับการชดใชเต็มตามจํานวนเงินที่ไดกําหนดไวในกรมธรรม

ประกันภัย หากกรมธรรมประกันภัยนั้นเปนกรมธรรมประกันภัยแบบกําหนดมูลคาหรือตาม

มูลคาอันสามารถที่จะเอาประกันภัยได ในกรณีที่กรมธรรมประกันภัยน้ันเปนกรมธรรม

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

        45พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 61 บัญญัติไววา “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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ประกันภัยแบบไมกําหนดมูลคา โดยผูเอาประกันภัยจะตองทําคําบอกกลาวการสละทิ้ง (notice 

of abandonment) ใหแกผูรับประกันภัย46 

    จากที่กลาวมาแลววาความสูญหายหรือเสียหายเสมือนสิ้นเชิง

นี้อยูตรงกลางระหวางความสูญหายหรือเสียหายบางสวนกับความสูญหายหรือเสียหายสิ้นเชิง

แทจริง ดังน้ันในกรณีที่ขอเท็จจริงแสดงใหเห็นวาเปนความสูญหายเสมือนสิ้นเชิงจึงเปน

ทางเลือกของผูเอาประกันภัยที่จะเลือกถือวาจะใหเปนอะไร ในกรณีที่ผูเอาประกันภัยตองการ

ถือวาเปนความเสียหายสิ้นเชิงแทจริงก็มีสิ่งที่ตองปฏิบัติคือตองแจงการสละทิ้ง (notice of 

abandonment) ใหผูรับประกันภัยทราบ ในทางปฏิบัติหากขอเท็จจริงยังไมชัดเจนวาวินาศภัย

นั้นเปนความเสียหายเสมือนสิ้นเชิงหรือไม ผูเอาประกันภัยมักแจงการสละทิ้งไปยังผูรับ

ประกันภัยเสมอเพื่อกันไวกอน กรณีเชนน้ีหากขอเท็จจริงเกิดขึ้นโดยสภาพแลวเปนเพียงความ

เสียหายบางสวนมิใชความเสียหายเสมือนสิ้นเชิง การแจงการสละทิ้งใหแกผูเอาประกันภัยก็ไม

มีผลอะไร47 

 

3.3.2.2 คําบอกกลาวสละทิ้ง  

 

คําวาการสละทิ้ง ( abandonment) ใน MIA 1906 นั้น

หมายถึงการที่ผูเอาประกันภัยสมัครใจสละซากใด ๆ ที่เหลืออยูของวัตถุที่เอาประกันภัยใหแก

ผูรับประกันภัย ซึ่งรวมทั้งสิทธิในทางทรัพยสินและการไดรับชดใชคาเสียหายใด ๆ ที่เกี่ยวของ

กับวัตถุที่เอาประกันภัยนั้น48 

    ตัวอยางในคดี49ที่ โดยศาลได มีคําพิพากษาวา แมผู รับ

ประกันภัยจะนิ่งเฉยโดยไมตอบรับหรือปฏิเสธหนังสือบอกกลาวการสละทิ้งของผูเอาประกันภัย 

แตผูรับประกันภัยไดเขาไปดําเนินการจัดการกับวัตถุที่เอาประกันภัยที่ไดถูกสละทิ้งแลวนั้น

ยอมถือวาเปนการยอมรับคําบอกกลาวการสละทิ้งโดยปริยายแลว 

                                                 
        46ประมวล จันทรชีวะ, 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 ไดวางหลักในเรื่องการสละทิ้งไววา50 ในกรณี

ที่ผูเอาประกันเลือกที่จะสละวัตถุที่เอาประกันภัยใหแกผูรับประกันภัย ผูเอาประกันภัยตองแจง 

การสละทิ้งตอผูรับประกันภัย มิฉะน้ันความเสียหายที่เกิดขึ้นจะถือวาเปนเพียงความเสียหาย

บางสวนเทานั้น การแจงการสละทิ้งอาจทําเปนหนังสือ หรือดวยวาจา หรือบางสวนทําเปน

หนังสือและบางสวนทําดวยวาจาก็ได และจะใชถอยคําอยางใดอยางหนึ่งก็ไดที่จะแสดงใหเห็น

เจตนาของผูเอาประกันภัยวาตองการสละประโยชนใด ๆ ของเขาในวัตถุที่เอาประกันภัยใหแก

ผูรับประกันภัยโดยไมมีเง่ือนไข เชน การเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคาสินไหมทดแทน

เต็มตามวงเงินที่เอาประกันภัยก็อาจถือวาเพียงพอที่จะเปนการแจงที่ถูกตองแลว51 แตถาผูเอา

ประกันภัยเพียงแตสอบถามวาผูรับประกันภัยจะจายคาสินไหมทดแทนสําหรับความเสียหาย

สิ้นเชิงหรือไม52 หรือแจงวาผูเอาประกันภัยจะไมเกี่ยวของกับวัตถุที่เอาประกันภัยอีกตอไป ยัง

ไมถือวาเปนการแจงสละทิ้งโดยชอบ ในคดี Russian Bank For Foreign Trade v Excess 

Insurance Co. Ltd.53 กรมธรรมประกันภัยสินคาจาก Navorossisk ไปยัง Falmounth หลังจาก
                                                 
        50พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62 (1) - (4) บัญญัติไววา “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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มีการปดชองแคบ Dardanelles ผูเอาประกันภัยโทรเลขแจงนายหนาของเขาวา “สามารถตกลง

ปลดเปลื้องผูรับประกันภัย ถาผูรับประกันภัยจะจายสวนตางระหวางราคาปจจุบันที่ 

Navorossisk กับราคาเอาประกันภัยไว” และโทรเลขนี้ไดถูกสงไปยังผูรับประกันภัย ศาล

วินิจฉัยวา ถอยคําในโทรพิมพดังกลาวเปนเพียงคําเสนอขอประนีประนอมเทานั้น กรณีนี้จึงยัง

มิใชการแจงสละทิ้งที่มีผล เพราะโทรเลขไมไดมีขอความใดที่แสดงใหเห็นเจตนาของผูเอา

ประกันภัยที่จะสละประโยชนของเขาอยางไมมีเง่ือนไข 

    ดังนั้นเม่ือมีการแจงการสละทิ้งโดยถูกตองแลว สิทธิของผูเอา

ประกันภัยยอมไมเสียไปแมผูรับประกันภัยจะปฎิเสธไมยอมรับการสละทิ้งก็ตาม 

 

3.3.3.3 ขอยกเวนในกรณีที่ผูเอาประกันภัยไมตองมีคําบอกกลาวสละ

ทิ้ง 

 

โดยหลักแลวเม่ือผูเอาประกันภัยตองการใชสิทธิเรียกรองใน

ฐานะที่เปนความเสียหายที่เสมือนสิ้นเชิง ผูเอาประกันภัยตองมีคําบอกกลาวการสละทิ้งไปยัง

ผูรับประกันภัย เวนแตกรณีดังตอไปน้ี 

1.ผูรับประกันภัยสละสิทธิวาไมตองมีการแจง (waiver)54 

ตัวอยางเชน กําหนดไวในกรมธรรมประกันภัยวาไมตองมีการแจงสละทิ้ง หรือผูรับประกันภัย

จายคาสินไหมทดแทนใหทันทีในฐานะที่เปนความสูญเสียหายสิ้นเชิง55 ถือวาผูรับประกันภัย

สละประโยชนในเรื่องน้ีไปแลวโดยปริยาย 

2.ถาในเวลาที่ผูเอาประกันภัยไดทราบถึงวินาศภัย แมจะแจง

สละทิ้งแกผูรับประกันภัยก็จะไมมีประโยชนใด ๆ แกผูรับประกันภัยแลว56
 

                                                 
        54พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 62(8) บัญญัติไววา “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) บัญญัติไววา “Notice of 

abandonment- 
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3.ในกรณีการประกันภัยตอ57 เม่ือผูเอาประกันภัยตอ (ซึ่งเปน

ผูรับประกันภัยเดิม) ไดรับแจงการสละทิ้งจากผูเอาประกันภัยแลว ผูเอาประกันภัยตอไมตอง

แจงการสละทิ้งไปยังผูรับประกันภัยตออีกทอดหนึ่งเพราะผูรับประกันภัยตอมีสวนไดเสีย

เกี่ยวของเฉพาะกับความรับผิดชอบของผูเอาประกันภัยตอเทานั้นไมไดมีสวนเกี่ยวของกับการ

ผจญภัยทางทะเลแตอยางใด58
 

 

3.3 ความเสียหายทั่วไป 

 

 หลักการของความเสียหายโดยทั่วไปนี้มีมานานแลว กอนที่ MIA 1906 จะถูกรางขึ้น

และ General Average คือความเสียหายทั่วไป มิใชสวนหนึ่งของกฎหมายประกันภัยทางทะเล 

โดยคําวา General มีความหมายวา ทั่วไป สวนคําวา Average ไมไดแปลวา การเฉลี่ย แตจะมี

ความหมายวาความเสียหาย โดยตรงกับคําในภาษาอังกฤษวา loss เม่ือนํา General Average 

มารวมกันจะมีความหมายวา ความเสียหายทั่วไป 

 นักวิชาการประกันภัยทางทะเลบางทานอธิบายวา ความเสียหายอันเปนความเสียหาย

ทั่วไป (General Average loss) เกิดจากการกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป (General 

Average act) ไมวาจะเปนการกอใหเกิดคาใชจาย (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) เพ่ือความอยูรอดปลอดภัยรวมกัน (common safety) ของสวนไดเสียตาง ๆ ที่

ตกอยูในภยันตรายในการเดินทางทางทะเลดวยกัน (common adventure) หากไดกระทําอยาง

                                                                                                                                          
(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) บัญญัติไววาวา “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) ทําใหรอดพนจากภยันตรายที่กําลังคุกคาม (success) จะไดรับการชดใช

คืนจากสวนไดเสียเหลานั้น ซึ่งจะตองออกสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (general average 

contribution)59 โดยองคประกอบที่จะเปนความเสียหายทั่วไปได มีดังนี้ 

  ประการแรก ตองมีภัยหรืออันตรายเกิดขึ้น (peril of the sea หรือ danger) 

โดยภัยนั้นตองมีอยูจริง และไมจําเปนตองเกิดขึ้นทันทีทันใด แตตองใกลจะถึงตัว 

  ประการที่สอง มีการเสียสละหรือกอนใหเกิดคาใชจายใด ๆ เปนพิเศษ 

(extraordinary sacrifices or expenditures ) เชน โยนของทิ้งทะเล (jettison) เปนตน 

  ประการที่สาม ตองเปนการจงใจหรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิด

คาใชจายเปนพิเศษและอยางสมควร (voluntarily /intentionally and reasonably) 

ประการที่สี่ ดวยวัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาทรัพยสินที่ตกอยูในอันตรายใน

การเสี่ยงภัยรวมกันใหรอดพนปลอดภัย (preserving the property imperiled in the common 

adventure) 

ประการที่หา ตองสําเร็จ (success) คือรอดพนจากภยันตรายที่คุกคาม60 

จากองคประกอบในเรื่องของความเสียหายโดยทั่วไป 5 ขอขางตนน้ี ถาเกิดขาด

องคประกอบใดองคประกอบหนึ่งใน 5 ขอน้ี จะไมถือวาเปนความเสียหายทั่วไปและไมอาจ

เรียกใหมีการออกสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปได จากองคประกอบที่ไดกลาวมาขางตน

สามารถที่จะนํามาอธิบายไดดังนี้ 

 

3.3.1 มีภัยหรืออันตรายเกิดข้ึน 

 

ภัยที่เกิดขึ้นนั้นจะตองมีอยูจริงและหากเปนความเขาใจผิดโดยมีเหตุอันควรที่

จะทําใหเขาใจผิดวามีภัยหรืออันตรายเกิดขึ้นก็ไมอาจเปนความเสียหายทั่วไปได และภัยนั้นไม

จําเปนตองเกิดขึ้นในทันทีทันใด แตขอใหเปนภัยหรืออันตรายที่แทจริง และใกลจะถึงก็ได 

ตัวอยางในคดี61 มีขอเท็จจริงอยูวา ไดเกิดควันไฟขึ้นในระวางเรือที่บรรทุกยางสน (resin) 

                                                 
        59ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 184 

        60ภาณุรัตน พัฒนพัชร, วิเคราะหรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ...., 185 

        61Joseph Watson & Son Ltd v. Fireman‘s Fund Insurance 
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กัปตันเรือเขาใจผิดคิดวาเกิดเพลิงไหมบนเรือ จึงไดใชน้ําฉีดลงไปทําใหสินคาเสียหายแตตอมา

เม่ือเรือเดินทางไปถึงทาเรือปรากฎวาไมมีหลักฐานใด ๆ วามีเพลิงไหมบนเรือจริง ๆ ศาลจึง

พิพากษาวาไมมีความเสียหายทั่วไปเกิดขึ้น เพราะไมมีภัยเกิดขึ้นจริง 

 

3.3.2 การเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายใด ๆ เปนพิเศษ 

 

ตาม MIA 1906 ในมาตรา 66(1)62 ไดบัญญัติความเสียหายอันเปนความ

เสียหายทั่วไปไว คือ ความเสียหายที่เกิดจากหรือสืบเน่ืองโดยตรงจากการกระทําอันเปนความ

เสียหายทั่วไป ทั้งใหหมายรวมถึงคาใชจายอันเปนความเสียหายทั่วไปและการเสียสละอันเปน

ความเสียหายทั่วไปอีกดวย ดังนั้นอาจสรุปไดวา การเสียสละ เชน การโยนของทิ้งทะเล เพ่ือให

เรือและสินคาบนเรืออยูรอดปลอดภัยและการกอใหเกิดคาใชจาย เพ่ือวัตถุประสงคเดียวกันน้ี 

เปนสวนหนึ่งของ การกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป และการเสียสละหรือกอใหเกิด

คาใชจายนี้ตองเปนกรณีพิเศษ (extraordinary) ดวย เชน ในคดี63นี้  เรือสําเภาไดแลนไปชน

กับภูเขาน้ําแข็งและไดรับความเสียหายจึงตองใชเครื่องจักรไอน้ําสํารอง ซึ่งตอมาเจาของเรือได

เรียกรองคาใชจายอันเกิดจากการใชเครื่องจักรสํารองนี้ในฐานะเปนคาใชจายอันเปนความ

เสียหายทั่วไป แตทานผูพิพากษา Lord Blackburm ไดตัดสินวาไมใช เน่ืองจากเครื่องจักร

สํารองไดติดตั้งไวเพ่ือกรณีจําเปนตองใชเชนนี้อยูแลวและสัญญาขนสงจึงตองรวมถึงการใช

เครื่องจักรสํารองนี้ดวย ดังนั้น คาใชจายที่เกิดจากการใชเครื่องจักรสํารองนี้จึงมิใชกรณีที่พิเศษ 

(extraordinary) หรือผิดปกติแตอยางใด 

 

 

 

                                                 
        62พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 66(1) บัญญัติไววา “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 การจงใจหรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใขจายเปนพิเศษ

และอยางสมควร 

 

ในเรื่องนี้เราจะมาดูตัวอยางในคดี The Atheltemplar64 โดยขอเท็จจริงมีอยูวา 

เรือสองลําไดรวมเดินทางไปในขบวนเรือจาก Bermuda ไปยังอังกฤษและไดถูกสั่งโดย

ผูบังคับบัญชาขบวนเรือใหแลนกลับไปยังจุดเดิมที่ Bermuda ตอมาเจาของเรือไดเรียกรองโดย

อางวาคาน้ํามันเชื้อเพลิงและเสบียงที่ใชไปน้ีเปนคาใชจายอันเปนสมควร โดยศาลไดวินิจฉัยวา 

คาใชจายที่เกิดขึ้นระหวางที่ถูกบังคับใหกลับไปยัง Bermuda ไมถือวาไดเกิดขึ้น โดยจะเห็นได

วาเปนความไมเหมาะสมในการกอใหเกิดคาใชจายที่เกิดจากการบังคับ ซึ่งไมใชเปนการจงใจ

หรือสมัครใจในการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายที่เปนพิเศษและอยางสมควรเลย และขอ

สําคัญอีกประการหนึ่ง คือการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายนั้นตองกระทําอยางสมควร 

(reasonably) ซึ่งหมายความวา นายเรือหรือบุคคลอื่นที่มีอํานาจในการตัดสินใจจะตองมีมูลอัน

ควรที่จะเชื่อวาการเสียสละหรือกอใหเกิดคาใชจายนั้นจะสามารถหลีกเลี่ยงภัยที่กําลังคุกคาม

การเสี่ยงภัยหรือจะสามารถสงวนรักษาทรัพยสินใหรอดพนจากภัยที่มีอยูนั้นได65 

 

3.3.4 วัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาทรัพยสินที่ตกอยูในภยันตรายในการเสี่ยงภัย

รวมกันใหรอดปลอดภัย 

 

วัตถุประสงคหลักในขอน้ีก็เพ่ือความอยูรอดปลอดภัยรวมกัน ของสวนไดเสีย

ตาง ๆ ที่รวมในการเสี่ยงภัยเดียวกัน อันเปนการกระทําเพื่อประโยชนของสวนรวม แตหาก

กระทําเพื่อความอยูรอดของสวนไดเสียใดโดยเฉพาะเจาะจงก็ไมเปนความเสียหายทั่วไป  โดย

จะมีตัวอยางในคดี66 ซึ่งมีขอเท็จจริงอยูวา เรือที่บรรทุกสินคาไดเกิดเกยตื้นขึ้นและกอนจะมีการ

กูภัยเพ่ือใหเรือหลุดจากการเกยตื้นไดมีการขนถายสินคาออกจากเรือลงไปยังเรือลําเลียงเพ่ือ
                                                 
        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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ความปลอดภัยของตัวสินคาเอง โดยไมไดมุงหวังเพื่อที่จะใหเรือหลุดจากการเกยตื้น ดังน้ี 

คาใชจายในสวนที่เกี่ยวกับเรือลําเลียงที่มาบรรทุกสินคาที่ถูกขนถายจากเรือน้ีไมเปนความ

เสียหายทั่วไป ดังน้ันถาเกิดขอเท็จจริงคดีนี้หากปรากฎวา กรมธรรมประกันภัยสินคาที่

เกี่ยวของไดใหความคุมครองความเสียหายที่เกิดจากการเกยตื้นของเรือ หรือวาหากการเกย

ตื้นนั้นเกิดจากภัยที่กรมธรรมประกันภัยใหความคุมครองและกรมธรรมประกันภัยน้ันไดมี

ขอกําหนด Sue and Labor อยูดวย คาใชจายในสวนของเรือลําเลียงที่ไดกอใหเกิดขึ้นเพ่ือ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือบรรเทาความเสียหายของสินคายอมไดรับความคุมครอง ดังน้ันถา

เกิดกรณีอยางนี้ขึ้นเจาของเรือก็ไมจําเปนตองรวมเฉลี่ยดวยก็ได 

 

3.3.5 ตองสําเร็จ  

 

หมายถึงวาในการเสียสละหรือออกคาใชจายนั้นจะตองประสบผลสําเร็จทําให

ทรัพยสินที่รวมในการเสี่ยงภัยดวยกันน้ันรอดพนปลอดภัยจากภัยหรืออันตรายที่เกิดขึ้นหรือ

กําลังคุกคามอยู แตหากไมสําเร็จ เชน ในคดี Chellew v. Royal Commission on the Sugar Supply 

(1921) มีขอเท็จจริงวาไดมีการโยนของทิ้งทะเลและประสบความสําเร็จทําใหของสวนที่เหลืออยู

รอดปลอดภัย ตอมาปรากฎวามีสาเหตุใหมทําใหเรือและสินคาจมทะเล ดังน้ันสวนไดเสียที่เคย

ไดรับประโยชนจากความเสียหายทั่วไปถือวาไมตองรวมกันเฉลี่ยตอไป เพราะไมถือวาเปน

ความเสียหายทั่วไป กรณีดังตัวอยางที่ไดกลาวมานี้ถือวาไมเกิดเปนความเสียหายทั่วไป ซึ่ง 

Arnould ไดใหเหตุผลไววา หากยังไมประสบความสําเร็จ เชนตัวอยางนี้ก็ไมมีอะไรเหลืออยูให

รวมเฉลี่ย Arnould ยังใหความเห็นตอไปดวยวา หากกรณีกลับกันกับตัวอยางนี้ คือ สินคาที่

เหลือบนเรือรอดปลอดภัยแตเรือกลับจมลงทะเลกรณีเชนนี้สินคาที่รอดปลอดภัยตองรวมเฉลี่ย

ในความเสียหายของเรือดวย67  

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

Average 16th, 806. และ 856-857. 

 



บทที่ 4 

บทวิเคราะหขอกําหนดการเรียกคาเสียหายที่เกิดจากการหลีกเลี่ยง

หรือบรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล 

 

  

 ขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ (Suing and Labouring Clause) 

หมายถึง การเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยถือเปนขอสัญญาในกรมธรรมประกันภัยที่

กําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยในการกระทําดวยความพยายามอยางยิ่ง (labour) เพ่ือที่จะ

หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ซึ่งหากผูเอาประกันภัยไดดําเนินการแลวยอมมีสิทธิเรียก

ใหผูรับประกันภัยชดใชคืนสําหรับคาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสมควรจากความพยายามเชนวานั้น 

ใน MIA 1906 ไดกลาวถึงหลักการ Sue and Labour ไว ในมาตรา 78 ทั้ง 4 อนุมาตรา1 โดย

จะขอกลาวเรียงตามอนุมาตรา ดังตอไปน้ี 

 

                                                 
        1พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 78 (1) – (4) บัญญัติไววา “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 ขอตกลงในสัญญาประกันภัยทางทะเล 

 

 ขอตกลงในสัญญาประกันภัยทางทะเลนั้นอยูใน MIA 1906 มาตรา 78 (1) ซึ่งบัญญัติ

วา หากกรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ ความผูกพันที่ได

ทําไวเชนนั้นถือวาเปนสวนเพิ่มเติมของสัญญาประกันภัยและผูเอาประกันภัยจะไดรับการชดใช

คาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นอยางสมควรตามขอสัญญานั้นจากผูรับประกันภัยถึงแมวาผูรับ

ประกันภัยอาจจะชดใชสําหรับความเสียหายสิ้นเชิงไปแลวก็ตาม หรือแมวาอาจเคยมีคํารับรอง

วาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะไมวาทั้งหมดหรือภายใตจํานวนรอยละเทาใดก็ตาม2 

บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.1.1 ในตอนตนของอนุมาตรา 1 ไดบัญญัติหลักเกณฑเบื้องตนไววาคาใชจาย

ใด ๆ ที่จะเรียกรองไดตามขอกําหนด Suing and Labouring Clause นี้ จะตองปรากฎวาไดมี

การตกลงในระหวางผูเอาประกันภัยกับผูรับประกันภัยวาสัญญาประกันภัยฉบับนั้นมีขอกําหนด

ประเภทนี้อยูและขอกําหนดนี้จะตองมีปรากฎอยูในกรมธรรมประกันภัยดวย ซึ่งเปนไปตาม

เง่ือนไขประการแรกของอนุมาตรานี้ที่กลาววา หากกรมธรรมประกันภัยมีขอกําหนดการเรียก

คาเสียหายและปฏิบัติการ............... ผูเอาประกันภัยอาจไดรับการชดใชคาใชจายใด ๆ ซึ่งใน

ปจจุบันกรมธรรมประกันภัยที่ใชขอกําหนดมาตรฐาน Institute Clause ตาง ๆ ไมวาจะเปน

ขอกําหนดสําหรับการประกันภัยตัวเรือ หรือสําหรับสินคา ตางก็มีขอกําหนด Sue and Labour 

ดวยกันทั้งน้ัน ในขอกําหนดที่ใชกับการประกันภัยสินคาทางทะเล Institute Cargo Clauses 

(A)  (B)  และ (C) ทั้งสามแบบมีขอกําหนดนี้อยูในขอ 16 เพียงแตเรียกชื่อตางออกไปวา การ

บรรเทาความเสียหาย (Minising Losses) เหมือนกันทั้งสามแบบ แตในกรณีที่สัญญา

ประกันภัยไมมีขอกําหนด Sue and Labour เชน ใน Institute Freight Clauses หรือ Voyage 

Clauses Freight ไมมีขอกําหนดชนิดนี้ โดยปญหาจะเกิดขี้นวา ในกรณีเชนน้ันผูเอาประกันภัย

จะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไดหรือไมนั้น ใน

                                                 
        2ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ อังกฤษ. (กรุงเทพฯ: 

สมาคมประกันวินาศภัย. 2540), 35. 
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เรื่องนี้ไดมีความคิดเห็นของนักกฎหมายแยกออกเปน 2 ความคิดเห็น ความคิดเห็นแรกเห็นวา

สามารถทําได และความคิดเห็นที่สองเห็นวาไมสามารถที่จะทําได โดยจะกลาวไดดังนี้ 

  ในความคิดเห็นแรก เห็นวาผูเอาประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจาก

การบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไดถาไมมีสัญญา sue and labour ระบุไวในกรมธรรม

ประกันภัย ทั้งน้ีเน่ืองจากบทบัญญัติประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ 1906 มาตรา 

78(4) ไดใชคําวา in all cases ดังน้ันผูเอาประกันภัยจึงตองมีหนาที่ไมวาจะมีขอสัญญา suing 

and labouring หรือไมก็ตาม3 และเม่ือผูเอาประกันภัยไดดําเนินการปองกันหรือบรรเทาวินาศ

ภัยแลว แมตัวบทในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 จะมิไดบัญญัติไว

ชัดเจนวาผูรับประกันภัยจะตองชดใชใหแกผูเอาประกันภัย ซึ่งคาใชจายที่ผูเอาประกันภัยได

เสียไปเพ่ือปองกันหรือบรรเทาความเสียหาย4 แตการกระทําดังกลาวยอมเปนประโยชนแกผูรับ

ประกันภัยดวย ผูเอาประกันภัยก็ยอมสามารถเรียกรองจากผูรับประกันภัยได5 เพราะเมื่อ

กฎหมายกําหนดหนาที่แกผูเอาประกันภัยแลว กฎหมายก็คงมิไดมุงหมายใหผูเอาประกันภัย

ตองทําการปองกันหรือลดความเสียหายโดยคาใชจายของผูเอาประกันภัยเอง6 แตอยางไรก็

ตามในประเด็นน้ียังไมเคยมีคําพิพากษาของศาลอังกฤษตัดสินไว 

  ความคิดเห็นที่สอง เรื่องน้ีนักกฎหมายอังกฤษบางทานก็เห็นวาผู เอา 

ประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายไมได7 ถา

ไมมีสัญญา sue and labour ระบุไวในกรมธรรมประกันภัย ซึ่งความเห็นนี้สอดคลองกับ
                                                 
       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 มีประเด็นวา คาใชจายที่เกิดขึ้นจากการ

พยายามหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ความรับผิดนั้นจะไดรับการชดใชตามกรมธรรม

หรือไม โดยในคดีนี้ศาลเห็นวา ไมไดมีขอกําหนด Sue and Labour อยูในกรมธรรมประกันภัย 

ถึงแมวาผูเอาประกันภัยจะพยายามหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายลงแลวผูเอาประกันก็

ไมไดรับชดใชในสวนนี้ ผูรับประกันภัยก็เพียงแตชดใชคาเสียหายเฉพาะสินคาที่เสียหายไป

เทานั้น เม่ือดูในประเทศออสเตรเลีย ศาลฎีกาของรัฐนิวเซาท เวลส (New South Wales) โดย

ทานผูพิพากษา Manning ตัดสินไวในคดี Emperor Goldmining Co. Ltd. V. Switzerland 

General Insurance Co. Ltd. (1964) วาคาใชจายที่เกิดขึ้นเพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความ

เสียหายในลักษณะ Sue and Labour นี้ผูเอาประกันภัยสามารถเรียกรองไดแมในสัญญา

ประกันภัยจะไมมีขอกําหนดนี้ก็ตาม เพราะเมื่อมาตรา 84 (4) ของ พ.ร.บ. การประกันภัยทาง

ทะเลของประเทศออสเตรเลีย (ซึ่งตรงกับมาตรา 78 (4) ของอังกฤษ) กําหนดหนาที่ใหผูเอา

ประกันภัยตองบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหาย เชนนั้น ผูเอาประกันภัยก็ไมควรตองออก

คาใชจายนี้เอง Ivamy ไมเห็นดวยกับคําพิพากษาของทานผูพิพากษา Manning โดย Ivamy 

เห็นวาคําพิพากษานี้ไมเปนไปตามหลักการของ Sue and Labour เพราะหากวาคําพิพากษานี้

ถูกตอง ก็ไมจําเปนตองใสขอกําหนด Sue and Labour ไวในกรมธรรมประกันภัยอีก9 

  นักกฎหมายอังกฎษบางทานมีความเห็นเพ่ิมเติมวา หากกรมธรรมประกันภัย

มิไดระบุเร่ือง sue and labour ไว ผูเอาประกันภัยก็ไมมีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความ

เสียหาย10 เน่ืองจากมาตรา 78 ไดเขียนไววา suing and labouring clause และกรณีตาม

มาตรา 78 (1) (2) (3) ตางก็เปนเร่ือง suing and labouring clause มาตรา 78 (4) จึงตอง

หมายความวาเฉพาะกรณีที่กรมธรรมประกันภัยระบุ suing and labouring clause เทานั้น ผู

เอาประกันภัยจึงจะมีหนาที่ปองกันหรือลดความเสียหายเพราะมิฉะนั้นแลวมาตรา 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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นาจะบัญญัติใหชัดเจนเปนอยางอ่ืน หรือบัญญัติไวในบทที่แยกตางหากจาก suing and 

labouring clause11 

  ดังน้ัน ในเรื่องนี้เทาที่ไดกลาวมาแลวขางตน ความเห็นในเรื่องนี้ยังไมมีขอยุติ 

ในทางปฏิบัติก็อาจจะเกิดปญหาได เนื่องจากใน Institute Freight Clauses หรือ Voyage 

Clauses Freight ไมมีขอสัญญา Sue and labour กําหนดไวในกรมธรรมประกันภัย จึงทําใหผู

เอาประกันภัยคาระวางที่ไดเสียคาใชจายในการปองกันหรือลดความเสียหายไมแนวาจะไดรับ

ชดใชจากผูประกันภัยหรือไม12 
 

4.1.2 คาใชจายที่สามารถเรียกรองเอาจากผูรับประกันภัยไดนั้น ถือวาเปน

สวนเพิ่มเติมของสัญญาประกันภัย ซึ่งหมายความวา แมวาผูรับประกันภัยอาจจะชดใชสําหรับ

ความเสียหายสิ้นเชิงไปแลวก็ตาม ผูรับประกันภัยก็ยังตองรับผิดเพิ่มเติมในคาใชจายอันสมควร

ที่เกิดขึ้นโดยผูเอาประกันภัยเพ่ือวัตถุประสงคที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ดังน้ัน

หลักการในเรื่อง Sue and Labour นี้ จึงเปนขอยกเวนการจํากัดความรับผิดของผูรับ

ประกันภัยที่โดยปกติจะรับผิดไมเกินวงเงินที่เอาประกันภัย (sum insured) แตทวาคาใชจาย

นั้นตองเกิดขึ้นอยางสมควร (properly incurred) ตัวอยางในคดี13 เปนเรื่องการขนสงสินคา

น้ํามันปาลมโดยทางเรือและเรือไดเกิดเกยตื้นจึงไดมีการขนสินคาขึ้นทาเรือที่อยูกลางทาง แต

ในการที่ผูเอาประกันภัยจัดการสงสินคานั้นตอไปยังจุดหมายปลายทางนั้น แทนที่ผูเอา

ประกันภัยจะสงสินคาไปทางเรือซึ่งจะเสียคาใชจายเพียง 70 ปอนด ผูเอาประกันภัยกลับสง

สินคาไปยังปลายทางโดยทางรถไฟซึ่งแพงกวาทางเรือถึงสามเทา (กวา 200 ปอนด) ศาล

อังกฤษตัดสินวาคาใชจายที่เกิดขึ้นในการขนสินคาไปใหถึงปลายทางนั้นเรียกรองได เพียงแต

ศาลเห็นวาควรเรียกไดเทากับเพียงคาระวางเรือ 70 ปอนด เทานั้น 

 

4.1.3 คาใชจายที่เกิดขึ้นอยางสมควรนั้น ผูเอาประกันภัยมีสิทธิเรียกใหผูรับ

ประกันภัยชดใชคืนได แมวาอาจเคยมีคํารับรองวาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะไมวา

                                                 
        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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ทั้งหมดหรือภายใตจํานวนรอยละเทาใดก็ตาม ขอความตอนทายของมาตรา  74 (1)  ในสวนที่

กลาวถึง คํารับรองวาวัตถุนั้นปลอดจากความเสียหายเฉพาะ อาจทําใหเขาใจสับสนวา

อนุมาตรานี้เกี่ยวของกับ คํารับรองซึ่งมีลักษณะเปนคําม่ันที่ผูเอาประกันภัยไดใหไวแกผูรับ

ประกันภัย ตามความหมายในมาตรา 33(1)14 แตความจริงแลวคําวา warranted free from ที่

ปรากฏอยูในมาตรา 78(1) นี้ ตองแปลความใชในความหมายเปนขอยกเวน   มิใช   คํารับรอง

ดังนั้นการที่กรมธรรมมีขอความวา  warranted free from particular average   ปรากฎอยูจึง 

หมายความวากรมธรรมประกันภัยฉบับน้ันมีขอจํากัดความรับผิดของผูรับประกันภัยโดยผูรับ

ประกันภัยจะไมรับผิดในความเสียหายเฉพาะ    (particular average)   แตจะรับผิดในความ

เสียหายโดยสิ้นเชิง (total loss) เทานั้น15 ดังนั้นถึงแมกรมธรรมประกันภัยจะมีคํารับรองวาวัตถุ 

ที่เอาประกันภัยปลอดจากความเสียหายเฉพาะก็ตาม หากผูเอาประกันภัยไดกอใหเกิด

คาใชจายอันควรขึ้นเพ่ือสงวนรักษาวัตถุนั้นมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง (total loss) ผูเอา

ประกันภัยก็ยังเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคาใชจายนั้นใหแกตนได  

โดยไดมีคดี16ขึ้นมา ขอเท็จจริงมีอยูวา ผูรับประกันภัยสินคาหมูเค็ม 

(Bacon) ซึ่งเปนการประกันภัยแบบเที่ยวเดินทางสําหรับสินคา จากเมืองนิวอยรค ประเทศ

สหรัฐอเมริกาไปยังเมืองลิเวอรพูลในประเทศอังกฤษ ในกรมธรรมประกันภัยดังกลาวมีคํา

รับรองวา free from average . unless general , or the ship be straned , sunk orburnt และ

มีขอกําหนด Sue and Labour ดวยในระหวางการเดินทางปรากฎวาเรือประสบกับภัยทาง

ทะเลไดรับความเสียหายถึงขั้นเสมือนเสียหายโดยสิ้นเชิง แตไมมีการเกยตื้นหรือจมหรือไฟ

ไหม สินคาหมูเค็มไดรับความเสียหายเพียงบางสวนเทานั้นไมถึงขั้นเสียหายโดยสิ้นเชิง และ
                                                 
        14พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 33 (1) บัญญัติไววา “.Nature of warranty 

(1) A warranty, in the following sections relating to warranties, means a  

promissory warranty, that is to say, a warranty 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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สินคาทั้งหมดไดถูกนําขึ้นบกที่เบอรมิวดาและสวนหนึ่งถูกนําสงตอไปยังเมืองลิเวอรพูล โดยมี

คาใชจายบางประการเกิดขึ้น เชน คาเก็บรักษาในคลังสินคาและคาซอมทําลังไมใหม เปนตน 

แตไมมีคาใชจายในการสงวนรักษาทรัพยเพ่ือมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง ศาลอังกฤษตัดสินวา

คาใชจายบางประการที่เกิดขึ้นนั้นไมใชคาใชจายการสงวนรักษาทรัพยมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิง 

ดังน้ัน ผูเอาประกันภัยไมอาจเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชคืนตาม Sue and Labour 

Clause ได ซึ่งคําพิพากษาคดีนี้ชี้ชองใหแปลความไดวา หากมีคาใชจายเกิดขึ้นเพื่อสงวนรักษา

ทรัพยที่เอาประกันภัยมิใหเสียหายโดยสิ้นเชิงผูเอาประกันภัยยอมเรียกรองไดตาม Sue and 

Labour ซึ่งหลังจากคดีดังกลาว หลักการแปลความดังกลาวนี้ไดรับการยืนยันโดยศาลอังกฤษ

ซึ่งไดวางบรรทัดฐานอยางชัดเจนในคดี17 วาคาใชจายในการเก็บรักษาสินคาไวในคลังสินคา

และคาใชจายในการนําสินคาขึ้นบกเพื่อวัตถุประสงคในการปองกันมิใหสินคาเสียหายโดย

สิ้นเชิงน้ัน ผูเอาประกันเรียกรองไดตาม Sue and Labour Clause ในกรมธรรมประกันภัย 

แมวากรมธรรมประกันภัยนั้น จะมีขอความ warranted against particular average ก็ตาม   

  

4.2 ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไป 

 

 ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไปนั้นอยูใน MIA 1906 มาตรา 78 (2) ซึ่ง

บัญญัติวา ความเสียหายอันเปนความเสียหายทั่วไปและสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปและคา

กู ภัยตามที่ไดใหคํานิยามไวในพระราชบัญญัตินี้ ยอมไมไดรับการชดใชไดภายใตขอ

กําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ18 

 โดยเปนความเสียหายที่เกิดขึ้นจากหรือเปนผลโดยตรงจากการกระทําโดยสมัครใจและ

อยางสมควรเพื่อวัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาไวซึ่งทรัพยสินทั้งหลายที่ตกอยูในภยันตรายใน

การเสี่ยงภัยรวมกัน สวนคําวา สวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average 

                                                 
        17Kidston v. Empire Marine Insurance Co. Ltd (1866) 

        18ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ  

อังกฤษ, 36. 
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Contributions) มีความหมายตามที่ปรากฎในมาตรา 66(3)19 โดยสรุปคือ สวนเฉลี่ยของความ

เสียหาย ซึ่งฝายที่ไดรับความเสียหายจากการกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป มีสิทธิภายใต

เง่ือนไขตามกฎหมายทะเลที่จะเรียกใหฝายอ่ืนที่รวมเสี่ยงภัยเดียวกันน้ัน รวมชดใชตามสัดสวน

ของตน และ คากูภัย (Salvage Charges) มีความหมายตามที่ปรากฎในมาตรา 65(2)20 ซึ่งก็

คือ คาบริการที่ผูกูภัย สามารถเรียกรองไดตามกฎหมายทะเลในลักษณะเปน Maritime 

Salvage Charges ซึ่งมิใชคากูภัยตามสัญญาจางที่ผูเอาประกันภัยจางผูกูภัยมาเอง ซึ่งทั้งสาม

สวนที่กลาวถึงนี้เปนสวนที่เกี่ยวของกับความเสียหายทั่วไปที่ เกิดขึ้นจากการกระทําดวย

วัตถุประสงคที่จะสงวนรักษาไวซึ่งทรัพยที่ตกอยูในภยันตรายในการเสี่ยงภัยรวมกัน ดังน้ันทั้ง

สามสวนที่กลาวถึงนี้จึงเกิดจากการกระทําอันมีจุดมุงหมายเพ่ือความปลอดภัยรวมกัน ของสวน

ไดเสียตาง ๆ เชน เรือและสินคาที่บรรทุกบนเรือที่รวมในการเสี่ยงภัยดวยกัน ดังน้ันจึง

เรียกรองไมไดตาม Sue and Labour เพราะหลักการของ Sue and Labour ในอนุมาตรา 1 

นั้น ใหสิทธิแกผูเอาประกันภัยที่จะเรียกรองเอาคืนจากผูรับประกันภัยเฉพาะในสวนของ 

คาใชจาย (expense) ที่ผูเอาประกันภัยกอใหเกิดขึ้นเพ่ือสงวนรักษาทรัพยของตนเทานั้น อัน

                                                 
        19พระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 มาตรา 66 (3) บัญญัติไววา” 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) บัญญัติไววา “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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เปน คาใชจายเฉพาะ (particular charges) ซึ่งมิไดเกิดขึ้นจากวัตถุประสงคเพ่ือความอยูรอด

ปลอดภัยของสวนรวม 

 

4.3 คาใชจายใดที่เกิดขึ้นอยางสมควร เพื่อหลีกเล่ียงความเสียหายใด ๆ 

 

 คาใชจายใดที่เกิดขึ้นอยางสมควร เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายใด ๆนั้นอยูใน MIA 

1906 มาตรา 78 (3) ซึ่งบัญญัติวา คาใชจายที่เกิดขึ้นเพ่ือความมุงหมายที่จะหลีกเลี่ยงหรือ

บรรเทาความเสียหายใด ๆ ที่กรมธรรมประกันภัยไมคุมครอง ยอมไมไดรับการชดใชภายใตขอ

กําหนดการเรียกคาเสียหายและปฏิบัติการ21 

 บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.3.1 คาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นอยางสมควร ตามที่ไดกลาวมา (1) ตอนตนตาม

มาตรา 78 นั้น จะตองเปนคาใชจายที่เกิดขึ้นเพื่อความมุงหมายที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทา

ความเสียหาย ดังน้ัน เม่ือตัวบทในอนุมาตรานี้ใชคําวา หลีกเลี่ยง (avert) ความเสียหายกรณีนี้

จึงไมจําเปนที่ผูเอาประกันภัยจะตองรอใหเกิดความเสียหายขึ้นแกวัตถุที่เอาประกันภัยเสียกอน 

เพียงแตวาเม่ือใดก็ตามที่วัตถุที่เอาประกันภัยตกอยูในอันตรายจากภัยที่เอาประกันภัยไว ผูเอา

ประกันภัยก็มีหนาที่ตองกระทําการเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแลวในทางตรงกันขาม หาก

วัตถุที่เอาประกันภัยไมไดตกอยูในความเสี่ยงภัยในเวลาที่มีการกอใหเกิดคาใชจายขึ้น ผูเอา

ประกันภัยก็ไมสามารถเรียกคืนคาใชจายนั้นได22 

 

  4.3.2 ความเสียหายใด ๆ  ที่เกิดขึ้นและผูเอาประกันภัยไดกอใหเกิดคาใชจาย

เพ่ือหลีกเลี่ยงหรือเพ่ือบรรเทาความเสียหายนั้น จะตองเปนความเสียหายที่กรมธรรม

ประกันภัยใหความคุมครอง  มิฉะนั้นผูเอาประกันภัยจะเรียกคืนคาใชจายไมได  แมวาจะได

กอใหเกิดขึ้นอยางสมควร ดังน้ันคาใชจายที่หลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นจะตองเปนความ

                                                 
        21ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, 36. 

        22คดี Hadkinson v Robinson (1803) 
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เสียหายที่กรรมธรรมประกันภัยใหความคุมครอง มีตัวอยางในคดี23 ซึ่งความเสียหายเกิดจาก

สภาพแหงทรัพยนั้นเอง อันเปนภัยที่ไมไดรับความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัย ดังน้ัน

คาใชจายที่เกิดขึ้นในการจัดใสถุงใหม ซึ่งเกิดขึ้นเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายจากสภาพแหง

ทรัพยนั้นเอง อันเปนภัยที่ไมไดรับความคุมครองจึงไมอาจเรียกเอาคืนจากผูรับประกันภัยตาม 

Sue and Labour 

 

4.4 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนที่จะตองหลีกเล่ียงความเสียหาย 

 

 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนที่จะตองหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นอยูใน MIA 

1906 มาตรา 78 (4) ซึ่งบัญญัติวา เปนหนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอา

ประกันภัยในทุกกรณีที่จะตองใชมาตรการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหาย 

หรือลดความเสียหายใหนอยลงที่สุด24 

 บทบัญญัติที่ไดกลาวมาขางตนสามารถพิจารณาไดดังตอไปน้ี 

 

  4.4.1 หนาที่ของผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภัยตามที่บัญญัติ

ไวในอนุมาตรานี้ เปนหนาที่ตามกฎหมาย (statutory duty) เพราะความผูกพันที่จะตองใช

มาตรการตาง ๆ เพ่ือหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายนี้เกิดขึ้นโดยบทบัญญัติของกฎหมาย 

มิใชเกิดขึ้นโดยสัญญา แตอยางไรก็ตามในขอกําหนดมาตรฐาน Institute Clause ตาง ๆ เกือบ

ทั้งหมดก็มีการกําหนดหนาที่นี้ของผูเอาประกันภัยดวย 

 

  4.4.2 หนาที่ในการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายนี้ มิใชหนาที่ของผูเอา

ประกันภัยแตผูเดียว แตยังเปนหนาที่ของ ตัวแทนของผูเอาประกันภัย อีกดวย ศาลอังกฤษเคย

                                                 
        23Berk  (F.W.) & Co v. Style (1956) 

        24ประมวล จันทรชีวะ. คําแปล พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศ อังกฤษ, 36. 
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ตัดสินไวในคดี  The Gold Sky ระหวาง Astrovlanis Compania Naviera S.A. v. The Linard 

(1972) วา คําวาผูเอาประกันภัยและตัวแทนของผูเอาประกันภัยที่กลาวไวในมาตรา 78(4) นีไ้ม

รวมถึงนายเรือและลูกเรือ เวนแตวาผูเอาประกันภัยจะไดมีคําสั่งโดยชัดแจงเปนพิเศษแกบุคคล

เหลานี้วาอะไรควรทําหรือไมควรทําเกี่ยวกับ  Sue and Labour  ซึ่งนักกฎหมายอังกฤษบาง

ทานไมเห็นดวยกับเหตุผลของคําพิพากษาคดีนี้ที่วินิจฉัยวา นายเรือและลูกเรือ ไมอยูใน

ความหมายของคําวาตัวแทนของผูเอาประกันภัย ในมาตรา 78(4)25 แตหลังจากที่คดีนี้ตัดสิน

แลว ตอมาในป ค.ศ. 1983 ซึ่งสถาบันผูรับประกันภัยแหงกรุงลอนดอน ไดออกขอกําหนด

มาตรฐาน Institute Clause ออกใช ปญหาการตีความของศาลอังกฤษในคดี  The Gold Sky

หมดลงเนื่องจากใน Institute Clause บันทึกขอกําหนดมี Sue and Labour Clause จะเพ่ิมคํา

วา servants เขาไปดวยอันเปนการเพิ่มบุคคลที่มีหนาที่ตาม Sue and Labour จากเดิมเพียง

สองคนเปนสามคน คือผูเอาประกันภัย และตัวแทนผูเอาประกันภัย และลูกจางผูเอาประกันภัย 

 

  4.4.3 มาตรการตาง ๆ ตามที่สมควร ที่ผูเอาประกันภัยมีหนาที่จะตองกระทํา

เพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายตาม Sue and Labour นี้ รวมถึงหนาที่ในการฟองคดี

ตอบุคคลที่สามที่กอใหเกิดความเสียหายดวย26 สวนการที่จะพิจารณาพฤติการณอยางไรที่จะ

ถือวาผูเอาประกันภัยไดใชมาตรการที่สมควรแลวนั้น ตองพิจารณาโดยถือวาในเหตุการณที่

เกิดขึ้นนั้น วิญูชน (reasonableman) ควรจะตองทําอยางไรเพื่อสงวนทรัพยสินของตน สวน

คาใชจายที่เกิดขึ้นจะเรียกเอาคืนไดจากผูรับประกันภัยไดหรือไมเพียงใดนั้นขึ้นอยูกับความ

เหมาะสมในการประเมินสถานการณของผูเอาประกันภัยและการดําเนินการที่ผูเอาประกันภัย

ไดกระทําไป27 

 

  4.4.4 ในมาตรา 78(4) ไมไดบัญญัติไววาผลจะเปนอยางไรหากผู เอา

ประกันภัยละเลยไมทําตามหนาที่ที่บัญญัติไวในอนุมาตรานี้ หรือวาหากไดกระทําหนาที่แตเปน

การกระทําโดยประมาทเลินเลอผลจะเปนอยางไร โดยจะมีอยู 2 ประเด็นดังจะกลาวไดดังนี้ 

                                                 
        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 เร่ืองของผูเอาประกันภัยที่มีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทา

ความเสียหาย ซึ่งถาหากผูเอาประกันภัยทําผิดหนาที่โดยที่ไมไดกระทําตามสมควรเพื่อ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือบรรเทาความเสียหายผลจะเปนอยางไรนั้น พระราชบัญญัติการ

ประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษ ค.ศ. 1906 ก็ไมไดระบุผลของเรื่องนี้ไว นอกจากนี้

ในทางปฎิบัติ Institute Clauses ก็ไมไดระบุถึงผลที่เกิดขึ้นไวเชนกัน แตในเรื่องนี้ก็มีคดีที่

เกี่ยวของที่ศาลไดตัดสินไวในคดีของ  INTEGRATED CONTAINER SERVICE INC. v. 

BRITISH TRADERS INSURANCE CO., LTD. (1984)28 โจทกใหบริษัท Oyama Ltd เชาตู

คอนเทนเนอรจํานวน 1,016 ตู ซึ่งบริษัทดังกลาวเปนบริษัทในภาคพื้นตะวันออกไกลซึ่ง

ลมละลายและตองยุติกิจการคา และเนื่องจากบริษัท Oyama Ltd ตกเปนหนี้คาทาเรือและ

คลังสินคา โจทกจึงวิตกวาทรัพยสินเหลานี้อาจเปนความเสี่ยงที่จะตองตกไปเปนของฝายที่สาม  

ดังน้ันโจทกที่ไดประกันตูคอนเทนเนอรภายใตกรมธรรมความเสี่ยงทั้งหมด จึงตองการสินไหม

ทดแทนคาตูคอนเทนเนอรดวยจํานวนเงินสูงพอสมควรและเรียกคาชดใชจากผูรับประกัน ตาม

กรมธรรมที่ระบุเร่ืองหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคา ซึ่งผูรับประกันยอมจายเงิน

ตนสําหรับคาตูคอนเทนเนอรที่เสียหายไปจริง  แตปฏิเสธการชดใชผูเอาประกันที่เปนคาใชจาย

ที่เกิดจากการรักษาสวนที่ไมเสียไป  เม่ือขอพิพาทดําเนินไป  พวกเขาพบวาเรื่องนี้มิไดเกิดจาก

ความเสี่ยงจากภัยที่ประกันไว  

  ผูพิพากษา Eveleing  วินิจฉัยวา กรมธรรมประกันภัยที่ระบุวา 

ประกันความเสี่ยงทั้งหมด ผูรับประกันจะตองรับผิด เนื่องจากการลมละลายของผูเชาทําใหตู

คอนเทนเนอรตกอยูในความเสี่ยง และคาใชจายที่เกิดขึ้นเพื่อลดความเสี่ยงดังกลาวจึงควร

ชดใชในฐานะที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคา แตเม่ือเรื่องดังกลาวไมใชความ

เสี่ยงภัยที่ไดเอาประกันไว ในเรื่องนี้จะเห็นวาผูเอาประกันก็ไมไดปฏิบัติหนาที่ตาม Sue and 

Labour ผูรับประกันภัยก็อาจอางปฏิเสธไมจายคาสินไหมทดแทนในสวนนี้ หรือลดจํานวนคา

สินไหมทดแทนที่จะตองจายได 

  และในคดี Noble Resources Ltd. v. George Albert Greenwood 

‘Vesso’ (1993)29 โจทกประกันสินคาของตน คือแรเหล็ก 57,513 ตัน โดยบรรทุกสินคาจํานวน

                                                 
        28(1984) 1 Lloyd‘s Rep 154, CA at p. 157. 

        29(1993) 2 Lloyd‘s Rep 309.  
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มากนี้ ไวในเรือ ‘Vesso’  และสงสินคาภายใตกรมธรรมประกันภัย Institute Cargo Clause ขอ 

(a) การเดินทางจากอัฟริกาใตไปประเทศจีน เรือ ‘Vesso’  มีอาการรั่วและจมลง  เรือและสินคา

สูญหายไปหมดสิ้น  โจทกจึงเรียกคาชดใชตามกรมธรรม แตจําเลยที่เปนผูรับประกันปฏิเสธ

การจายเงิน โดยอางวาผูเอาประกันไมกระทําหนาที่ตามขอ 16 ของ ICC(A) เพ่ือย่ืนขอคําสั่ง 

Mareva เพ่ือยับยั้งเจาของเรือจากการยายเงินประกันจากกรมธรรมเรือของพวกเขา ซึ่งมีคา 

6.5 ลานเหรียญสหรัฐ จากการพิพากษาของศาล  โจทกไมไดกระทําจริงและศาลไดวินิจฉัยวา 

ผลของการไมกระทําหนาที่ของผูเอาประกันภัยในการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหาย ทํา

ใหผูเอาประกันภัยตองรับผิดชดใชคาเสียหายจากการไมกระทําตามหนาที่นั้นใหแกผูรับ

ประกันภัยแตจะไมมีผลกระทบใด ๆ ตอการเรียกรองคาสินไหมทดแทนของผูเอาประกันภัย 

   ดังน้ัน เร่ืองของการละเลยไมทําหนาที่อันสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงหรือ

บรรเทาความเสียหายของผูเอาประกันภัยนั้น กอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยในการยกขึ้น

เปนขอตอสูตอผูเอาประกันภัยในการปฏิเสธหรือลดคาสินไหมทดแทน หรือในบางกรณีก็

กอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยในการเรียกรองคาเสียหายตอผูเอาประกันภัย30 ซึ่งทางแกใน

ลักษณะหลังโดยการเรียกรองคาเสียหายจากผูเอาประกันภัยถือตามแนวทางในคดี The Gold 

Sky31 ซึ่งเปนเร่ืองที่เจาของเรือและลูกเรือในเรือที่ใกลจะจม ไดปฎิเสธความชวยเหลือจาก

เจาหนาที่กูเรือ 

   ในประเด็นที่สอง เร่ืองการกระทําหนาที่โดยประมาทเลินเลอมีความ

ยุงยากพอสมควร กลาวคือ หนาที่ที่กําหนดไวในมาตรา 78(4) นี้เปนหนาที่ของทั้งตัวผูเอา

ประกันภัยเองและตัวแทนของผูเอาประกันภัยดวย ดังนั้นจึงตองแยกพิจารณาเปน 2 กรณีคือ 

 กรณีแรก ผูเอาประกันภัยประมาทเลินเลอเองในการใชมาตรการใน

การบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหาย ซึ่งในกรณีนี้ หากความเสียหายเปนผลใกลชิด 

                                                 
        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) จากความประมาทเลินเลอของตัวผูเอาประกันภัยเองผูเอาประกันภัยก็

ไมควรจะมีสิทธิเรียกใหผูรับประกันภัยชดใชคาใชจายคืนใหแกตน32  

 กรณีที่สอง หากความประมาทเลินเลอน้ันเกิดจากนายเรือ หรือลูกเรือ 

กรณีนี้จะเกี่ยวของกับประเด็นที่วา ลูกเรือและนายเรือเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยหรือไม 

ซึ่งไดกลาวไวแลวในขอ 4.4.2 ขางตน และยังเกี่ยวของกับมาตรา 55(2)33 ซึ่งบัญญัติไวใน

ตอนทายวา ผูรับประกันภัยยังตองรับผิดในความเสียหาย อันเปนผลใกลชิดจากภัยที่ไดเอา

ประกันภัยไว ถึงแมวาความเสียหายนั้นอาจจะไมเกิดขึ้น หากนายเรือหรือลูกเรือประพฤติผิด

หรือประมาทเลินเลอก็ตาม ซึ่งตามบทบัญญัติของมาตรา 55(2)  ในสวนนี้นั้น ผูรับประกันภัย

จะตองรับผิดแมความเสียหายเกิดขึ้นจากความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ  

                                                 
        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) บัญญัติไววา “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 ในกรณีกรมธรรมประกันภัยที่เกี่ยวของใชขอกําหนดมาตรฐาน 

Institute Clause ซึ่งเพิ่มคําวา Servants (ลูกจาง) ของผูเอาประกันภัยไวดวย ซึ่งสามารถ

ครอบคลุมถึง นายเรือและลูกเรือ ในความหมายของการเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยไดดวย

แลว กรณีนี้จึงมีปญหาวาความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ       (ในฐานะตัวแทน

ของผูเอาประกันภัย) ในการทําหนาที่ตาม 78(4) ซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัยที่จะใช

เปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายจากผูเอาประกันภัยกับความคุมครองตามมาตรา 55 (2) ซึ่งให

ความคุมครองความเสียหายอันเปนผลใกลชิดจากความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือ

นั้น ขัดแยงกันหรือไมและจะแปลความทั้งสองมาตรานี้ใหกลมกลืนไปดวยกันไดอยางไร แต

อยางไรก็ตามความเห็นของ Arnould ที่พยายามอธิบายประเด็นนี้ใหกลมกลืนกันโดยอาศัย

หลักความสัมพันธระหวางเหตุและผล ดูจะเปนความเห็นที่ถูกอางอิงมากที่สุด กลาวคือ 

Arnould มีความเห็นวาหากการกระทําหนาที่โดยประมาทเลินเลอน้ัน เปนสาเหตุใกลชิด ของ

ความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือทําใหความเสียหายบางสวน กลายเปนความเสียหายโดยสิ้นเชิง

ภายใตกรมธรรมประกันภัยที่ใหความคุมครองเฉพาะความเสียหายโดยสิ้นเชิงเทานั้น ผูเอา

ประกันภัยก็ควรโตแยงไดวาตนมีขอตอสูอยางสิ้นเชิง34 และทานผูพิพากษา Colman ก็

พยายามอธิบายไวในคดี35 โดยใชหลักความสัมพันธระหวางเหตุผล เชนเดียวกัน โดยทานได

ใหความเห็นวาหากผูเอาประกันภัยหรือตัวแทน (ซึ่งรวมถึงนายเรือและลูกเรือดวย) ไมไดใช

มาตรการที่จะหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหนอยลง กรณีนี้ควรถือวาความเสียหาย

เปนผลใกลชิดจากการกระทําของบุคคลดังกลาว มิใชเกิดจากภัยที่ไดเอาประกันภัยไว ผูรับ

ประกันภัยจึงไมควรตองรับผิด 

  และในคดี36 ของ Netherlands v. Youell (1998) นี้ เปนอีกเรื่องที่ศาล

ไดวิเคราะหถึงบุคคลที่เปนตัวแทนของผูเอาประกันภัย โดยในคดีนี้ศาลจะถือวาเปนตัวแทนที่

ประมาทเลินเลอหรือไมนั้น จะตองไปดูขอพิพาทที่เกิดขึ้นซ่ึงเรื่องก็มีอยูวา ฝายโจทก คือ 

กองทัพเรือเนเธอรแลนดซื้อเรือดําน้ําสองลํา ซึ่งสรางโดยอูตอเรือ RDM ซึ่งเปนบริษัท ดัตช 

                                                 
        34Mustill, Michael J. and Gilman, Jonathan C.B. Arnould‘s Law of Marine Insurance and 

Average 16th, 620 ยอหนาแรก. 

        35National Oilwell (UK) Ltd v. Davy Offshore Ltd (1993)  

        36(1998) 1 Lloyd‘s Rep 236, CA at p. 244.  
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เรือดําน้ําสองลําไดประกันไวกับจําเลยภายใตกรมธรรมที่ตางกัน  ภายหลังการกอสรางและใน

ระหวางการทดสอบ พบวาเรือดําน้ํามีรอยแยกและรอยแตกที่งานทาสี  โจทกจึงดําเนินการ

เรียกคาชดใชตามกรมธรรมแตผูรับประกันปฏิเสธความรับผิด โดยอางเหตุผลวาความเสียหาย

มิไดเกิดจากภัยพิบัติที่ผูเอาประกันไดประกันไว  และสาเหตุของเร่ืองนี้เกิดจากการกระทําผิด

โดยเจตนาในสวนของกองทัพเรือและผูสรางเรือ ซึ่งเปนการกระทําโดยประมาทเลินเลอในการ

ทาสีรองพ้ืนมากเกินไป ผูรับประกันอางดวยวาผูสรางเรือในฐานะตัวแทนของผูเอาประกัน มี

ความผิดฐานไมกระทําการหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายใหเหลือนอยที่สุด ตามความใน

มาตรา 78(4)  

  ผูพิพากษา Phillips วินิจฉัยชี้ขาดวา ไมมีการกระทําการอันมิชอบ

ตามความหมายแหงพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเลนี้ เพราะกระทําการอันมิชอบจะตอง

ประกอบดวยเจตนาและการกระทําของรางกายโดยตรงเพื่อใหเกิดความเสียหาย ยิ่งกวานั้น

มาตรา 78(4) ยังไมไดกลาวถึงผูสรางเรือ เน่ืองจากพวกเขาไมไดเปนตัวแทนของผูเอาประกัน

แตอยางใด และพวกเขาไมมีหนาที่หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาความเสียหายของสินคาซึ่งก็คือเรือดํา

น้ํา ดังนั้นทานผูพิพากษาไดตัดสินวาผูรับประกันภัยไมสามารถยกเปนขอตอสูได 

 

 

 

 



บทที่ 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

 

 ผลจากการศึกษาในเรื่องของการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลจะเห็น

ไดวายังไมเปนที่ชัดเจนนักในประเทศอังกฤษ เชนเดียวกับในประเทศไทย เม่ือพิจารณาดูใน

รางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ....ของประเทศไทยแลวจะเห็นวามีบทบัญญัติ

ที่สามารถจะแกไขปญหาดังกลาวไดบางเรื่อง ในพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 

1906 (MIA 1906) ของประเทศอังกฤษก็ยังไมมีคําตอบที่แนชัด ประเทศไทยของเราก็ยังไมมี

พ้ืนฐานในดานกฎหมายการประกันภัยทางทะเลมากอน โดยกฎหมายที่มีบทบัญญัติที่

เกี่ยวของก็มีแตเพียงหลักการกวาง ๆ เทานั้น จึงไมทําใหเกิดความชัดเจนอะไรขึ้นมามาก

กวาเดิม  ทั้งน้ีเปนเพราะเหตุปจจัยหลายประการ ไดแก ความแตกตางของกฎหมาย 

ประวัติศาสตร จารีตประเพณีและวิธีปฏิบัติในการตีความกฎหมาย ตลอดจนแนวคิดในเรื่องของ

ความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชนที่แตกตางกัน ทั้งประเทศไทยไมมีสถาบัน

อยาง Lloyd‘ s และยังไมมีการรับประกันภัยในเอกสาร Slip ซึ่งเรียกกันวา Underwritten 

เหมือนกับประเทศอังกฤษ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องของระบบกฎหมาย ในประเทศอังกฤษจะ

ใชระบบกฎหมายแบบคอมมอนลอว (Common law) คําพิพากษาของศาลอังกฤษถือวาเปน

กฎหมายดวย เม่ือเวลาผานไประยะหนึ่งก็อาจมีความเปนไปไดวา แนวคําพิพากษาของศาล

อังกฤษในบางเรื่องอาจมีการปรับบทกฎหมายหรือตีความกฎหมายใหเปลี่ยนแปลงไปจาก

ปจจุบัน เน่ืองจากประเทศอังกฤษเปนประเทศที่ใชกฎหมายที่ไมเปนลายลักษณอักษร 

(Common law) เปนหลักแตก็ยังเห็นความสําคัญและความจําเปนที่จะตองมีกฎหมาย

ประกันภัยทางทะเลที่เปนลาย -ลักษณอักษร เชน Marine Insurance 1906 (MIA 1906) 

กฎหมายฉบับน้ีไมใชเปนการรางกฎหมายขึ้นมาใหม แตเปนการรวบรวมเอาคําพิพากษาของ

ศาลและวิธีปฎิบัติที่เปนที่ยอมรับและใชบังคับกันอยูในขณะนั้นเขาไวดวยกันมาเปนกฎหมาย

เทานั้น นอกจากนั้นบทบัญญัติสวนใหญของ MIA 1906 ยังเปดโอกาสใหคูสัญญามีการตกลง

กันเปนอยางอ่ืนไดเกือบทั้งสิ้น  
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 สรุปแลวในเรื่องของการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเลนั้น ในเรื่องน้ีก็

ไดกําหนดหนาที่ของผูเอาประกันภัยไววาจะตองใชมาตราการตาง ๆ ตามที่สมควรเพื่อที่จะ

หลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลดความเสียหายลงใหนอยที่สุด ในมาตรา 78(1) ของ MIA 1906 

ก็มีปญหาเกิดขึ้นวาถาในสัญญาประกันภัยไมมีขอกําหนด Sue and Labour ในกรณีเชนน้ีผู

เอาประกันภัยจะเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นที่เปนคาใชจายเพ่ือบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความ

เสียหายไดหรือไม จากที่ไดศึกษามาแลวน้ันนักกฏหมายบางทานเห็นวาไดเน่ืองจากวาผูที่เอา

ประกันภัยตองบรรเทาหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายแมวาจะไมไดกําหนดในสัญญาก็ตาม แต

บางทานก็เห็นวาไมไดเพราะวา ไมไดเปนไปตามหลักการของ Sue and Labour ที่กรมธรรม

จะตองกําหนดเรียกคาเสียหาย ซึ่งผูเขียนเห็นไดจากการที่ผูเขียนไดศึกษาเรื่องคาเสียหาย

มาแลวนั้น เม่ือเกิดกรณีที่ไมมีขอกําหนด Sue and Labour ในสัญญาประกันภัย ผูเอา

ประกันภัยก็นาที่จะเรียกรองเอาคาเสียหายได เน่ืองจากผูเอาประกันภัยไดกระทําการบรรเทา

หรือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับสินคาหรือเรือ ซึ่งไดกระทําเพื่อที่จะปองกันไมให

เกิดความเสียหายขึ้น หรือบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น โดยที่การปองกันน้ันผูเอาประกันภัย

ตองไมรูมากอน วาจะเกิดเหตุที่ทําใหผูเอาประกันภัยตองกระทําการบรรเทาหรือหลีกเลี่ยง

ความเสียหายและจะตองเปนการกระทําที่จําเปนจริง ๆ ถึงไดกระทําไป ถามิไดเปนเชนนั้นผู

รับประกันไมตองรับผิด  

 โดยการนี้ ในการพิจารณาการเรียกคาเสียหายของผูเอาประกันภัยทางทะเล ที่เปนการ

กระทําดวยความประมาทเลินเลอของนายเรือและลูกเรือในฐานะตัวแทนผูเอาประกันภัย ในการ

ทําหนาที่ซึ่งกอใหเกิดสิทธิแกผูรับประกันภัย ที่จะใชเปนขอตอสูหรือเรียกคาเสียหายจากผูเอา

ประกันภัยกับความคุมครองในความเสียหายอันเปนผลมากจากความประมาทเลินเลอของนาย

เรือและลูกเรือ กลาวคือ ลูกเรือและนายเรือจะถือวาเปนตัวแทนของผูเอาประกันภัยหรือไม จาก

ที่ไดศึกษามาในประเด็นน้ีจะตองดูตามมาตรา 78(4) ตาม MIA 1906 ประเด็นน้ีคําพิพากษา

ของศาลอังกฤษก็ยังไมชัดเจนนักและนักกฎหมายของอังกฤษก็ยังไมมีความเห็นเปนที่ยุติ จาก

ที่ไดกลาวมาขางตนผูเขียนมีความเห็นวา ลูกเรือและนายเรือ จะถือวาเปนตัวแทนของผูเอา

ประกันภัย ซึ่งจะตองมีหนาที่ที่จะใชมาตรการดังกลาวเหมือนกับผูที่เอาประกันภัยในเรื่องของ

การหลีกเลี่ยงความเสียหายหรือลดความเสียหายใหนอยลงที่สุด ถาหากการกระทําของนายเรือ
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หรือลูกเรือเกิดความเสียหายขึ้นโดยเปนผลใกลชิดจากการกระทําดังกลาว และไมไดเกิดจาก

ภัยที่ไดเอาประกันไว ผูรับประกันภัยก็ไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

 อยางไรก็ตามประเทศไทยก็ไดรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... แต

จะมีความเหมาะสมแคไหนที่จะนํามาบังคับใชเปนกฎหมาย เพราะบางเรื่องก็ยังมิไดมีบัญญัติ

ไวในรางพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... โดยจะตองนําหลักของ MIA 1906 และ

แนวคําพิพากษาในบางเรื่องของอังกฤษมาปรับใชในประเทศไทย เพราะรางพระราชบัญญัติ

ประกันภัยทางทะเล พ.ศ.... ของประเทศไทยยังไมไดออกมาเปนกฎหมาย ถาเกิดขอพิพาทกัน

ขึ้นก็ยังตองนําหลัก MIA 1906 มาปรับใชอยู โดยผูเขียนเห็นดวยกับขอสังเกตของนักวิชาการ

บางทานวา การประกันภัยทางทะเลในประเทศไทยนั้นมิใชธุรกิจที่อยูโดดเดี่ยวตามลําพังใน

ประเทศ แตจะตองมีการเอาไปประกันภัยตอ (reinsurance) ยังตางประเทศ ดังน้ันจึงไมอาจ

หลีกเลี่ยงการใชภาษาอังกฤษและแบบฟอรมกรมธรรมประกันภัยทางทะเลของ Institute of 

London Underwriters ได เวนเสียแตวาประเทศไทยจะกลายเปนมหาอํานาจทางเศรษฐกิจของ

โลกและภาษาไทยกลายเปนภาษาสากลที่ทั่วโลกยอมรับ และเนื่องจากขอกําหนดมาตรฐาน 

Institute Clauses ซึ่งใชเปนสากลรวมทั้งในประเทศไทยดวยตางก็มีขอกําหนดใหการ

ประกันภัยดังกลาวตกอยูภายใตหลักปฏิบัติและกฎหมายของอังกฤษ (This insurance is 

subject to English law and practice) ไวทั้งสิ้น ดังนั้น รากฐานการประกันภัยทางทะเลและวิธี

ปฏิบัติในธุรกิจน้ีจึงมีอยูแลวในประเทศไทยและมีความเปนสากลอยูแลว โดยถือตามแนวทาง

ของประเทศอังกฤษ โดยไมจําเปนตองมาวางรากฐานและวิธีปฏิบัติกันใหมใหเปนของตนเอง

โดยเฉพาะ1 

 ดังน้ัน ไมวาศาลจะนํากฎหมายฉบับใดมาปรับใชแกคดี ผลของคดีก็นาที่จะไมตางกัน

มากนัก และยอมสงผลใหเกิดความมั่นใจแกคูกรณีที่เกี่ยวของทุกฝาย และนาจะทําใหมีความ

เปนเอกภาพในเรื่องของกฎหมายที่ใชบังคับและไมกอใหเกิดปญหาระหวางผูรับประกันภัยกับผู

เอาประกันภัย ซึ่งก็นาจะเปนสิ่งดีที่สุดแลว 

 

                                                 
        1ประมวล จันทรชีวะ, รางพ.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:  



 79 

(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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