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Abstract 
  According to navigation term, deviation means deviating from a usual and customary course or from a 
route specified in a contract which creates any change in a nature and a situation of such ship’s navigation. As 
such, deviation is an intention to navigate out of a usual and customary course (a geographical route) or a route 
specified in a contract; or an act where a ship navigates out of its specified route or out of its usual and customary 
course where there is no agreed course of voyage. 
 Under the English common law, is considered as fundamental breach of contract of carriage of goods by 
sea. As a result, such contract is terminated. A ship’s owner or a carrier shall be responsible for any delay, lost 
and damage to goods. Their liability shall not be exempted by any exception in a contract or in law. In Hague 
Rules and Hague-Visby Rules, Article 4(4) elaborates that any deviation in saving or attempting to save life or 
property at sea or any reasonable deviation is acceptable. In other words, any unreasonable deviation shall be 
deemed to be an infringement or breach of these Rules or of the contract of carriage. The Hamburg Rules does not 
specifically describe deviation. In Article 5(6), it is acceptable to deviate due to measures to save life and 
reasonable measures to save property at sea. In case of saving property, such deviation has to be reasonable as 
well. Regarding Rotterdam Rules, a carrier or a person doing carriage of goods by sea can raise a defense or a 
limitation of liability in the Rotterdam Rules unless specified otherwise in Article 61 thereof. According to Article 
61 of the Rotterdam Rules, if the loss or damage is a result of the breach of the carrier’s obligation under the 
Rotterdam Rules or if a delay in delivery is a result of a personal act or omission of the person claiming a right to 
limit done with the intent to cause such loss or recklessly and with knowledge that such loss would probably result, 
a carrier is not entitled to the benefit of the limitation of liability as provided in the Rotterdam Rules. 
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บทคัดย่อ 
 การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) ตามความหมายของการเดินเรือน้ันเป็นที่เข้าใจกัน
ตามกฎหมายทะเลว่า “Deviation” หมายความถึง การเดินเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามปกติหรือตามข้อตกลงอัน
จะท าให้ลักษณะของการเดินเรือและเหตุการณ์ในการเดินเรือของเรือถูกเปลี่ยนแปลงไป ดังน้ีการเบี่ยงเบนเรือออก
นอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) คือการจงใจออกไปนอกเส้นทางเดินเรือตามปกติ (เส้นทางทางภูมิศาสตร์) หรือ
ตามท่ีก าหนดไว้ในสัญญา หรือการที่เรือเดินออกนอกเส้นทางท่ีก าหนดไว้หรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามปกติใน
กรณีที่ไม่ได้ก าหนดเส้นทางไว้  
 ตามหลักกฎหมาย Common Law ของประเทศอังกฤษถือว่าการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ 
(Deviation) เป็นการผิดสัญญาว่าด้วยการขนส่งของทางทะเลในสาระส าคัญ (Fundamental Breach) ซึ่งท าให้สัญญา
สิ้นสุดลง เจ้าของเรือหรือผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อการล่าช้าและความรับผิดเพื่อความสูญหาย เสียหายที่เกิดขึ้นกับ
สินค้า และไม่ได้รับความคุ้มครองจากข้อยกเว้นความรับผิดตามสัญญาและตามกฎหมายได้  
 ส่วนใน Hague Rules และ Hague-Visby Rules Article 4(4) น้ัน ถ้าเป็นกระท าเพื่อช่วยเหลือหรือพยายามที่
จะช่วยเหลือชีวิตมนุษย์หรือทรัพย์สินในทะเล และเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยมีเหตุอันควรสามารถ
กระท าได้ การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยไม่มีเหตุอันควร (unreasonable deviation) ถือว่าเป็นการละเมิดทั้ง
อนุสัญญาและสัญญารับขนของทางทะเล ส่วนใน Hamburg Rules ไม่ได้กล่าวถึงเรื่องการเบี่ยงเบนเรือออกนอก
เส้นทางไว้เป็นบทเฉพาะ ซึ่งใน Article 5(6) หากเป็นการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางน้ันเป็นมาตรการในการ
ช่วยชีวิตและเป็นมาตรการที่สมเหตุสมผลในการช่วยเหลือทรัพย์สินก็สามารถกระท าได้ ซึ่งในกรณีที่เป็นการ
ช่วยเหลือทรัพย์สินน้ันจะต้องเป็นเรื่องที่สมเหตุสมผลเท่าน้ันจึงสามารถกระท าได้  และตามRotterdam Rules การ
เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือมีผลเป็นการละเมิดภาระหน้าที่ของผู้ขนส่งตามกฎหมายที่ใช้บังคับ ซึ่งกฎหมายที่
ใช้บังคับน้ันก็คือกฎหมายภายในของแต่ละประเทศที่เก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง โดยกฎหมาย
ภายในก าหนดเก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางไว้อย่างไรก็เป็นไปตามน้ัน แต่อย่างไรก็ตามใน Rotterdam 
Rules ก็ไม่ได้ตัดสิทธิของผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบัติงานขนส่งทางทะเลในการที่จะยกข้อต่อสู้หรือข้อจ ากัดความรับผิด
ใน Rotterdam Rules ขึ้นอ้าง เว้นแต่กรณีที่บัญญัติไว้ใน Article 61ของ Rotterdam Rules กล่าวคือ หากความสูญ
หาย เสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลจากการไม่ปฏิบัติตามหน้าที่ของผู้ขนส่งภายใต้  Rotterdam Rules หรือการส่งมอบ
ชักช้าน้ันเป็นผลมาจากกระท าการหรืองดเว้นกระท าการไปโดยจงใจให้เกิดความสูญหาย เสียหายจากการไม่ปฏิบัติ
ตามหน้าที่ หรือเกิดความเสียหายอันเน่ืองมาจากความล่าช้า หรือโดยละเลยไม่เอาใจใส่ทั้งที่รู้ว่าความเสียหายน้ัน
อาจเกิดขึ้นได้ ผู้ขนส่งจะยกข้อยกเว้นความรับผิดหรือข้อจ ากัดความรับผิดใน Rotterdam Rules ขึ้นอ้างไม่ได้  

ค าส าคัญ: การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง, อนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันแห่ง
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924, อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 
1978 และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการรับขนของระหว่างประเทศโดยทางทะเลทั้งหมดหรือ
บางส่วน ค.ศ. 2009 
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บทน า 
จารีตประเพณี  หลักเกณฑ์ ข้อตกลงหรือกฎหมายในเรื่องเก่ียวกับการขนส่งทางทะเลได้เกิดขึ้นและพัฒนา

อย่างมากในประเทศอังกฤษ ซึ่งหลักกฎหมายอังกฤษหรือหลักกฎหมาย Common law ที่เก่ียวกับการรับขนของทาง
ทะเลจึงเป็นหลักกฎหมายที่เก่าแก่และเป็นหลักส าคัญในการพัฒนากฎหมายที่เก่ียวข้องกับการขนส่งทางทะเลใน
เวลาต่อมา ในเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางตามหลักกฎหมาย Common law ของอังกฤษ ถือว่าในกรณีที่ไม่มี
ข้อสัญญาหรือความตกลงที่ให้สิทธิหรือความเป็นอิสระแก่เรือที่จะออกนอกเส้นทางได้น้ัน มีความหมายตาม
กฎหมายว่า หากไม่มีความจ าเป็นเจ้าของเรือจะต้องไม่เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางจากเส้นทางปกติและที่ใช้กันตาม
ธรรมเนียม ซึ่งหากมีการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางถือว่าผู้ขนส่งท าผิดสัญญาและเป็นการกระท าละเมิดต่อ
เจ้าของสินค้า  

ส่วนการเบี่ยงเบนเรืออกนอกเส้นทางตาม Hague Rules และ Hague-Visby Rules ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความ
เก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางไว้ อย่างไรก็ดีใน Article 4(4) ของ Hague Rules ได้กล่าวถึงการเบี่ยงเบน
เรือออกนอกเส้นทางไว้ โดยบทบัญญัติดังกล่าวถูกบัญญัติไว้ในส่วนที่เก่ียวกับข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง ซึ่ง
ใน Article 4(4) ของ Hague Rulesได้กล่าวเก่ียวกับเรื่อง Deviation ไว้ว่า หากเป็นการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางที่
สมควรแล้วก็สามารถที่จะกระท าได้ นอกจากน้ีใน Hague Rules ได้ก าหนดถึงตัวอย่างที่เป็นเหตุอันสมควร คือ 
จะต้องเป็นการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเพื่อเป็นการช่วยเหลือชีวิตมนุษย์และการช่วยเหลือกู้ภัยทรัพย์สินที่
ตกอยู่ในภยันตรายในทะเล  ซึ่งหากเป็นการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางที่มีเหตุอันสมควรแล้ว ผู้ขนส่งก็ไม่ต้อง
รับผิด เพื่อความสูญหายที่เกิดแก่สินค้าอันเน่ืองมาจากการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทาง และใน Hamburg Rules 
ไม่ได้กล่าวเก่ียวกับเรื่อง Deviation ไว้เป็นบทเฉพาะ แต่Article  5(6) แห่ง Hamburg Rules ก าหนดไว้เพียงว่า การ
กู้ภัยช่วยเหลือมนุษย์และทรัพย์สินในทะเลจะต้องเป็นมาตรการที่จ าเป็นเท่าน้ัน  ดังน้ีบทบัญญัติใน Hamburg Rules 
จึงเป็นการจ ากัดอยู่เพียง “มาตรการ” ในการช่วยเหลือชีวิตมนุษย์หรือทรัพย์สินในทะเลเท่าน้ัน ซึ่งหากการเบี่ยงเบน
ออกนอกเส้นทางน้ันเป็นมาตรการในการช่วยชีวิตและเป็นมาตรการที่สมเหตุสมผลในการช่วยเหลือทรัพย์สินก็
สามารถกระท าได้ ซึ่งในกรณีที่เป็นการช่วยเหลือทรัพย์สินน้ันจะต้องเป็นเรื่องที่สมเหตุสมผลเท่าน้ันจึงสามารถ
กระท าได้ ซึ่งในส่วนที่เก่ียวกับเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางในการขนส่งเพื่อช่วยเหลือหรือพยายามช่วยเหลือ
ชีวิตในทะเลจะดูคล้ายกับในมาตรา 4(4) ของ Hague Rules กล่าวคือ  

ใน Rotterdam Rules น้ันไม่ได้บัญญัติไว้ว่าการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) มี
ลักษณะเป็นอย่างไร อย่างไรถึงจะเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ กรณีใดบ้างที่สามารถเบี่ยงเบนเรือ
ออกนอกเส้นทางได้ กรณีใดบ้างที่สามารถเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางไม่ได้ กรณีใดบ้างที่เบี่ยงเบนเรืออกนอก
เส้นทางแล้วสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้ เป็นต้น  แต่ Rotterdam Rules น้ันเพียงแต่บัญญัติไว้ว่า การ
เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเป็นการกระท าที่ผิดหน้าที่ของผู้ขนส่งตามกฎหมายที่ใช้บังคับ ซึ่งกฎหมายที่ใช้บังคับก็
ต้องกลับไปดูกฎหมายภายในเก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือของประเทศน้ันๆ เท่าน้ัน ไม่ได้มี
การบัญญัติว่ากรณีใดที่สามารถเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางได้ หรือกรณีใดที่เป็นการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางที่มี
เหตุอันสมควร แต่ใน Rotterdam Rules น้ันหากกฎหมายของประเทศที่น ามาพิจารณาการเบี่ยงเบนออกนอก
เส้นทางจะบัญญัติว่าเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) และการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทาง
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เดินเรือ (Deviation) ท าให้เกิดการสูญหายเสียหายหรือชักช้า แต่ถ้ามีเหตุผลที่เข้าข้อยกเว้นความรับผิดตาม 
Rotterdam Rules ผู้ขนส่งแม้กระท าผิดหน้าที่ก็ตามแต่ก็สามารถอ้างข้อยกเว้นความรับผิดหรือข้อจ ากัดความรับผิด
ตาม Rotterdam Rules ได ้ 

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวขอ้ง 
ค าว่า “Deviation” น้ันตามรูปศัพท์จะหมายถึง การหันเห การออกนอกเส้นทาง ส่วนความหมายของการ

เดินเรือน้ันเป็นที่เข้าใจกันตามกฎหมายทะเลว่า Deviation หมายความถึง การเดินเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ
ตามปกติหรือตามข้อตกลงอันจะท าให้ลักษณะของการเดินเรือและเหตุการณ์ในการเดินเรือของเรือถูกเปลี่ยนแปลง
ไป เช่น ท าให้เรือถึงท่าเรือปลายทางช้ากว่าก าหนดหรือท าให้สิ้นเปลืองเชื้อเพลิงมากกว่าปกติ และอื่นๆ และมีผู้ให้
ค าจ ากัดความไว้แตกต่างกันออกไป เช่น การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง หรือการเบี่ยงเส้นทาง การหันเหเรือ
ออกนอกเส้นทางหรือออกนอกเส้นทาง และมีการอธิบายความหมายของการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ
ไว้ เช่น  

- ศาตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกร อธิบายว่า การหันเหเรือออกนอกเส้นทาง หมายถึง การจงใจ
ออกไปนอกเส้นทางเดินเรือตามปกติหรือตามที่ก าหนดไว้ในสัญญา 

- E.R. Hardy Ivamy ใน Dictionary of Shipping Law อธิบายว่า Deviation หมายถึง การออกนอก
เส้นทางเดินเรือที่ก าหนดไว้ใน Voyage Charter-party หรือใบตราส่ง (Bill of Lading) ถ้าเส้นทางเดินเรือน้ันไม่ได้
ระบุในสัญญา เส้นทางเดินเรือที่เหมาะสมคือเส้นทางเดินเรือการค้าโดยปกติ ถ้าไม่ปรากฏพยานหลักฐานเป็นอย่าง
อื่นให้สันนิษฐานว่าเส้นทางเดินเรือทางการค้าโดยปกติน้ัน เป็นเส้นทางโดยตรงตามภูมิศาสตร์ (direct geographical 
route ) แต่พยานหลักฐานที่ให้ไว้อาจแสดงว่าเส้นทางตามปกติคืออะไร เว้นแต่เส้นทางโดยเฉพาะได้ก าหนดใน 
Charter-party หรือใบตราส่ง (Bill of lading) บางกรณีอาจมีเส้นทางมากกว่าหน่ึงเส้นทาง (Reardon Smith Line Ltd 
v. Black Sea and Baltic General Insurance Co Ltd: The Indian City [1939] 3 All ER 444 at 457) 
 อย่างไรก็ตามตามหลักคอมมอนลอว์ (Common  law ) ตามแนวค าพิพากษาของศาลอังกฤษการเบี่ยงเบน
เรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ หมายถึง การเปล่ียนเส้นทางเดินเรือทางภูมิศาสตร์ที่ก าหนดไว้ในสัญญาโดยจงใจ และ
ไม่มีเหตุอันควร ซึ่งเป็นความหมายในลักษณะของ Geographic deviation  

 

วิธีการวิจัย 
  ผู้เขียนท าการศึกษาโดยใช้วิธี Documentary Research ทั้งการค้นคว้าจากหนังสือ บทความ สารสารต่างๆ 
ข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ ทั้งภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ สารนิพนธ์ วิทยานิพนธ์ ตัวบทกฎหมายอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ โดยหลักกฎหมายที่เก่ียวกับการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) ตามกฎหมายของ
อังกฤษน้ันจะศึกษาจากต าราบทความ และค าพิพากษาของศาลภาษาต่างประเทศและข้อมูลจากอินเตอร์เน็ต และใน
การศึกษาอนุสัญญาที่เก่ียวข้องกับการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) กล่าวคือ อนุสัญญาว่า
ด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (Hague Rules) และ
และพิธีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 (Hague-Visby Rules), อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 
1978 (Hamburg Rules) และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการรับขนของระหว่างประเทศโดยทางทะเล
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ทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules) จะศึกษาจากค าแปล ต ารา บทความ ค าพิพากษา ที่เก่ียวข้องกับ
กับอนุสัญญาน้ัน และน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาทั้งหมดมารวบรวมให้เป็นระบบและท าการศึกษาเปรียบเทียบ 
วิเคราะห์ หาข้อสรุป 

 

ผลการวิจัย 
การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามหลักกฎหมาย common law ของประเทศอังกฤษ 
การเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางตามหลักกฎหมาย Common law ของอังกฤษ ถือว่าในกรณีที่ไม่มีข้อสัญญา

หรือความตกลงที่ให้สิทธิหรือความเป็นอิสระแก่เรือท่ีจะออกนอกเส้นทางได้น้ัน มีความหมายตามกฎหมายว่า หาก
ไม่มีความจ าเป็นเจ้าของเรือจะต้องไม่เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางจากเส้นทางปกติและที่ใช้กันตามธรรมเนียม ซึ่ง
หากมีการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางถือว่าผู้ขนส่งท าผิดสัญญาและเป็นการกระท าละเมิดต่อเจ้าของสินค้า  กรณี
ที่ถือว่าเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือที่ใช้กับสัญญาโดยเหตุอันควรตามกฎหมายอังกฤษสามารถท า
ได้ภายใต้บางสถานการณ์ดังต่อไปน้ี 

1 การช่วยเหลือชีวิตมนุษย์ในทะเล โดยมีเหตุอันควรเชื่อว่ามีชีวิตที่ก าลังตกอยู่ในอันตราย หรืออาจ
เป็นกรณีที่นายเรือได้รับอนุญาตในการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเพื่อท าการช่วยเหลือชีวิตมนุษย์ในทะเล เช่น คดี 
Scaramanga V. Stamp (1880) 4 C.P.D. ศาลได้ตัดสินว่า การออกนอกเส้นทางเพื่อช่วยเหลือชีวิตมนุษย์น้ันเป็นเรื่อง
ที่สมเหตุสมผล แต่การออกนอกเส้นทางเพื่อช่วยเหลือทรัพย์สินน้ันไม่ถือว่าเป็นเรื่องสมเหตุสมผล  

2 เพื่อหลีกเลี่ยงอันตรายหรือภยันตรายที่จะเกิดแก่เรือและสินค้า ในกรณีที่มีการเดินเรือต่อไปตาม
เส้นทางที่ก าหนด เรือหรือสินค้าจะตกอยู่ในอันตรายเช่น ตกอยู่ในอันตรายจากภูเขาน้ าแข็ง โจรสลัด การยึดโดย
ศัตรู (Hostile capture) เช่นน้ีเรือก็สามารถเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางได้  
 การซ่อมแซมเรือ ณ ท่าหลบภัย (Port of refuge) และการซ่อมแซมก็เป็นเรื่องจ าเป็นแม้จะเป็นการผิด
สัญญาในเรื่องความสามารถในการเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย แต่ก็สามารถเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางได้ 
 นอกจากน้ีแล้วมีนักวิชาการ คือ Jasper Ridley ได้มีการอธิบายไว้ด้วยว่า ผู้ขนส่งสามารถที่จะเบี่ยงเบนออก
นอกเส้นทางเพื่อหลีกเล่ียงอันตรายที่จะก่อให้เกิดหายนะแก่เรือหรือสินค้าได้เช่น การหลีกเลี่ยงพายุ หรือเดินทางเข้า
ไปยังท่าเรือใดๆและรอคอยอยู่ก่อนว่าภยันตรายจะได้ผ่านพ้นไป หรือจนกว่าเรือจะได้รับการซ่อมแซมและท าให้
กลับมามีสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย และหลักเกณฑ์น้ีก็สามารถได้น ามาใช้กับภัยที่จะเกิดจากเรือ
ของรัฐคู่สงครามที่จะยึดเรือที่ชักธงของรัฐคู่สงครามอีกรัฐหน่ึง 
 ผลของการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง คือกรณีที่เรือได้เบ่ียงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือทางภูมิศาสตร์
ที่ใช้กับสัญญาโดยไม่มีเหตุสมควร ตามกฎหมายคอมมอนลอว์ถือว่าเป็นการผิดสัญญาว่าด้วยการขนส่งของทาง
ทะเลในสาระส าคัญ (Fundamental Breach) ซึ่งท าให้สัญญาสิ้นสุดลง เจ้าของเรือต้องรับผิดเพื่อการล่าช้าและความ
รับผิดเพื่อความสูญหาย เสียหายที่เกิดขึ้นกับสินค้า และไม่ได้รับความคุ้มครองจากข้อยกเว้นความรับผิด  ดังน้ี ตาม
หลักกฎหมายคอมมอนลอร์ (Common Law) เห็นว่า การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยไม่มีเหตุสมควร เป็นการ
ผิดสัญญาในข้อสาระส าคัญ (Fundamental breach) เป็นเหตุให้ผู้ขนส่งไม่อาจอ้างข้อยกเว้นความรับผิดใดๆ ตาม
สัญญาและตามกฎหมายได้  
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การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอัน
เดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (Hague Rules) และพิธีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 
(Hague-Visby Rules) 
 ใน Hague Rules และ Hague-Visby Rules ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความเก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอก
เส้นทางไว้ อย่างไรก็ดีใน Article 4(4) ของ Hague Rules ได้กล่าวถึงการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางไว้ โดย
บทบัญญัติดังกล่าวถูกบัญญัติไว้ในส่วนที่เก่ียวกับข้อยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง ซึ่ง Article 4(4) บัญญัติไว้ว่า  
“การเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางใดๆ เพื่อช่วยชีวิตหรือพยายามที่จะช่วยเหลือชีวิตหรือทรัพย์สินในทะเล หรือการ
เบี่ยงเบนอันสมควรใดๆ ไม่ถือว่าเป็นการละเมิด หรือผิดสัญญาการขนส่งหรืออนุสัญญาน้ี และผู้ขนส่งไม่ต้องรับ
ผิดในความสูญหายหรือบุบสลายอย่างใดๆอันมีผลมาจากการนั้น” 

จะเห็นได้ว่า Article 4  (4) ใน Hague Rules  ได้กล่าวเก่ียวกับเรื่อง Deviation ไว้ว่า หากเป็นการเบี่ยงเบน
ออกนอกเส้นทางที่สมควรแล้วก็สามารถที่จะกระท าได้ ซึ่งใน Hague Rules ได้ก าหนดถึงตัวอย่างที่เป็นเหตุอัน
สมควร คือ จะต้องเป็นการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเพื่อเป็นการช่วยเหลือชีวิตมนุษย์และการช่วย เหลือกู้ภัย
ทรัพย์สินที่ตกอยู่ในภยันตรายในทะเล  ซึ่งหากเป็นการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางที่มีเหตุอันสมควรแล้ว ผู้
ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิด เพื่อความสูญหายที่เกิดแก่สินค้าอันเน่ืองมาจากการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทาง ดังน้ีจึง
สันนิษฐานได้ว่าวัตถุประสงค์ของ Hague Rules ไม่ได้ต้องการท าลายหลักการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ
ตามหลักกฎหมายคอมมอนลอร์ (Common Law) แต่อย่างใด แต่อย่างไรก็ตามใน Article 4(4) ของHague Rules ก็
มิได้ก าหนดถึงกรณีที่เป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) โดยไม่มีเหตุสมควร ไว้ว่าจะมีผล
เป็นเช่นไร แต่ก็เป็นที่ยอมรับกันว่า หากการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเป็นเหตุที่ไม่มีเหตุอันสมควรแล้วผู้ขนส่งก็
ยังคงต้องรับผิดต่อความสูญหายของสินค้าที่เกิดจากการที่เรือเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทาง โดยใน Article 4(4) ของ 
Hague Rules และ Hague-Visby Rules ได้กล่าวถึงเรื่องการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยมีเหตุอันควรไว้ 2 
ประการ คือ 

1. การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเพื่อช่วยเหลือหรือพยายามที่จะช่วยเหลือชีวิตมนุษย์
หรือทรัพย์สินในทะเล และ 

2. การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยมีเหตุอันควร 
ส าหรับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเพื่อช่วยเหลือหรือพยายามที่จะช่วยเหลือชีวิต

มนุษย์หรือทรัพย์สินในทะเล โดยหลักการตีความถ้อยค าในสัญญาต้องตีความไปในแนวทางเดียวกัน (ejusdem 
generis) ดังน้ันการกระท าที่มีเหตุอันควรไม่จ าเป็นต้องเป็นการกระท าที่ส าเร็จ เพียงแค่พยายามภายในเวลาและ
สถานการณ์เช่นน้ัน ก็ถือว่ามีเหตุอันควรแล้วและปัจจุบันยังคงมีปัญหาการตีความถ้อยค าว่า “การเบี่ยงเบนเรือออก
นอกเส้นทางโดยมีเหตุอันควร(reasonable deviation)” อยู ่
 ตัวอย่างที่แสดงให้เห็นว่าการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางมีเหตุอันควรและไม่มีเหตุอันควร 

1. การบรรทุกสินค้าที่เน่าเสียได้ง่ายบนเรือ มีเหตุอันควรให้นายเรือเปลี่ยนเส้นทางเดินเรือได้ เพื่อ
ไม่ให้เป็นการหน่วงเหน่ียวการเดินเรือออกไป 
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2. การตัดสินใจที่ผิดพลาดของนายเรือ การที่นายเรือตัดสินใจผิดพลาดในการก าหนดเส้นทางที่
แน่นอน เพื่อหลีกเล่ียงสภาพอากาศที่เลวร้าย เส้นทางใหม่ที่เกิดขึ้นไม่เป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง แต่เป็น
ความผิดพลาดในการจัดการหรือการเดินเรือของเรือ 

3. การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางและการขนส่งสินค้าเลยท่าเรือ การขนส่งสินค้าเลยท่าเรือ คือ 
การขนส่งสินค้าเลยท่าเรือท่ีตกลงให้มีการขนถ่ายสินค้าตามสัญญารับขนของทางทะเล เกิดขึ้นเน่ืองจากความละเลย
ของผู้ขนส่งมากกว่าการที่ผู้ขนส่งมีเจตนาจะขนสินค้าเลยท่าเรือ และไม่ถือว่าเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง  

4. ภาวะคับคั่งในท่าเรือที่ขนถ่ายสินค้า กรณีที่ผู้ขนส่งทราบว่าท่าเรือที่ขนถ่ายสินค้าน้ันแออัด แต่
ยังคงด าเนินการขนถ่ายสินค้าที่ท่าเรือน้ัน การด าเนินการดังกล่าวเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางที่ไม่มีเหตุ
อันควร 

ผลอันเกิดจากการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามอนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอัน
เดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (Hague Rules) และพิธีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 
(Hague-Visby Rules หากเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยไม่มีเหตุอันควร (unreasonable deviation) ถือ
ว่าเป็นการละเมิดทั้งอนุสัญญาและสัญญารับขนของทางทะเล ดังน้ัน ผู้ขนส่งจึงเสียสิทธิดังต่อไปน้ีอย่างใดอย่าง
หน่ึงทั้งหมด  

1) การจ ากัดความรับผิดต่อหีบห่อ ( the package limitation) 
2) อายุความในการด าเนินคดี 1 ปี ( the one year time for suit) 
3) ข้อต่อสู้เรื่องการยกเว้นความรับผิดตาม Article 4(2) (a) to (q) (the exculpatory defenses 

of Article 4(2) (a) to (q)) 
4) ข้อต่อสู้เรื่องการใช้ความระมัดระวังอันสมควรก่อนและเม่ือเริ่มต้นเดินทางตาม Article 

3(1) (the due diligence defence before and at the beginning of the voyage at Article 3(1)) 
5) ข้อจ ากัดความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิดตามสัญญา (the limitations and 

exclusions of the contract) 
การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 

1978 (Hamburg Rules) 
ใน Hamburg Rules ไม่ได้กล่าวถึงเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางไว้เป็นพิเศษ กล่าวคือ ไม่ได้มี

บทบัญญัติในเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเป็นบทเฉพาะ แต่ในช่วงการยกร่างเพื่อจัดท าร่าง Hamburg Rules 
น้ันที่ประชุมคณะท างาน UNCITRAL หลายประเทศซึ่งรวมทั้ง สหรัฐอเมริกา, สหราชอาณาจักร และ สหภาพโซ
เวียต  ได้เสนอให้มีการจัดการแยกบทบัญญัติเรื่องการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง (Deviation) ไว้เป็นบทเฉพาะ
ซึ่งในขณะที่ท าการร่าง Hamburg Rules สหรัฐอเมริกาก็ได้มีการเสนอให้มีบทบัญญัติท านองเดียวกับ มาตรา 4(4) 
ใน Hague Rules อย่างไรก็ตาม ก็มีฝ่ายที่ไม่เห็นด้วยในเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางในเรื่องดังกล่าว ซึ่งน า
โดยประเทศนอร์เวย์ โดยมีความเห็นว่า ควรมีการแยกเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางไว้เป็นเฉพาะ ซึ่งจากการ
ประชุมในที่สุดมีการประนีประนอมจนเป็น Article  5(6) แห่ง Hamburg Rules ซึ่งก าหนดไว้เพียงว่า การกู้ภัย
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ช่วยเหลือมนุษย์และทรัพย์สินในทะเลจะต้องเป็นมาตรการที่จ าเป็นเท่าน้ัน ดังน้ีบทบัญญัติใน Hamburg Rules จึง
เป็นการจ ากัดอยู่เพียง “มาตรการ” ในการช่วยเหลือชีวิตมนุษย์หรือทรัพย์สินในทะเลเท่าน้ัน 

ซึ่ง Article 5(6) ในส่วนที่เก่ียวกับเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางในการขนส่งเพื่อช่วยเหลือหรือ
พยายามช่วยเหลือชีวิตในทะเลมีลักษณะเช่นเดียวกับใน Article 4(4) ของ Hague Rules ดังน้ัน ภายใต้ Hamburg 
Rules ผู้ขนส่งจะต้องเสี่ยงภัยกับความรับผิดที่จะเกิดขึ้น หากว่ามาตรการที่ใช้ในทะเลเพื่อช่วยเหลือหรือพยายาม
ช่วยเหลือทรัพย์สิน เป็นมาตรการที่ไม่สมเหตุสมผลกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น และเป็นหน้าที่ของผู้ขนส่งที่ต้อง
พิสูจน์ให้เห็นว่าตนได้ใช้มาตรการอันสมควรเพื่อช่วยเหลือทรัพย์สินในทะเล ซึ่งเป็นไปตาม Article 5(1) 
Hamburg Rules และตาม Common Understanding Adopted by the United Nations Conference on the Carriage 
of Goods by Sea ที่แสดงให้เห็นว่า ความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาฉบับน้ีอยู่บนพื้นฐานหลักสันนิษฐาน
ความผิดหรือประมาทเลินเล่อ ซึ่งหมายความว่า ภาระความพิสูจน์ตกอยู่กับผู้ขนส่ง 

นอกจากน้ี การที่ผู้ขนส่งเบี่ยงเบนเรืออกนอกเส้นทาง ท าให้การเดินเรือล่าช้าไปกว่าที่ตกลงกันไว้ในสัญญา 
Hamburg Rules จึงก าหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพื่อความล่าช้าในการส่งมอบ 

การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการรับขนของ
ระหว่างประเทศโดยทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 (Rotterdam Rules) 
ใน Rotterdam Rules ได้กล่าวถึงเรื่องการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือไว้เป็นบทเฉพาะในหมวด 6 ว่าด้วย
เรื่องบทบัญญัติทั่วไปเก่ียวกับช่วงใดช่วงหน่ึงของการขนส่งโดยระบุไว้ใน Article 24 ว่าด้วยเรื่องการเบี่ยงเบนเรือ
ออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) ระหว่างการขนส่งทางทะเล ซึ่งก่อนที่จะมาเป็นบทบัญญัติใน Article 24 น้ัน 
การจัดท า Rotterdam Rules น้ันได้มีการจัดการประชุมกันหลายครั้ง จาก Article 24 ของ Rotterdam Rules น้ัน การ
เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือมีผลเป็นการละเมิดภาระหน้าที่ของผู้ขนส่ง ซึ่งกฎหมายที่ใช้บังคับน้ีก็คือกฎหมาย
ภายในของแต่ละประเทศที่เก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทาง โดยการละเมิดดังกล่าวมีผลสอดคล้องกับ
บทบัญญัติของ Rotterdam Rules ซึ่งจุดมุ่งหมายของบทบัญญัติน้ีน่ันคือ การไม่ช าระหน้ีของผู้ขนส่ง (การเบี่ยงเบน
ออกนอกเส้นทาง) ไม่ว่าจะเป็นทางภูมิศาสตร์หรือทางอื่น ท าให้ผู้ขนส่งไม่ได้รับยกเว้นความรับผิดหรืออ้าง
ข้อจ ากัดความรับผิดได้กล่าวคือ Article 24 ของ Rotterdam Rules ไม่ได้ตัดสิทธิผู้ขนส่งหรือผู้ปฏิบัติงานขนส่งทาง
ทะเลที่จะยกข้อต่อสู้(ข้อยกเว้นความรับผิด) หรือข้อจ ากัดความรับผิดใน Rotterdam Rules  

ดังน้ีแล้วใน Rotterdam Rules การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือน้ันไม่ตัดสิทธิผู้ขนส่งหรือผู้
ปฏิบัติหน้าที่ในการขนส่งทางทะเลที่จะอ้างข้อต่อสู้หรือข้อจ ากัดความรับผิด เว้นแต่ที่บัญญัติไว้ใน Article 61 ซึ่ง
เป็นสูญเสียสิทธิในข้อจ ากัดความรับผิด การอ้าง “ข้อต่อสู้” (Any defence) ใน Article 24น้ันรวมถึงข้อต่อสู้ใน 
Article 17 โดยมีเง่ือนไขถึงความเป็นไปได้ของผู้ขนส่งที่จะเป็นการปลดเปลื้องความรับผิดในกรณีของมาตรการ
การช่วยเหลือหรือพยายามช่วยเหลือชีวิตในทะเลหรือในกรณีของมาตรการที่สมเหตุสมผลในการช่วยเหลือหรือ
พยายามช่วยเหลือทรัพย์สินในทะเล นอกจากน้ีการก่อให้เกิดความรับผิดใดๆ ส าหรับการเบี่ยงเบนเรือออกนอก
เส้นทางเดินเรือ จะต้องเป็นกรณีที่การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางน้ันเป็นเหตุให้เกิดความสูญหาย เสียหายหรือ
ล่าช้า 
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อภิปรายผล 
การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามกฎหมายต่างประเทศ น่ันคือ ตามหลักกฎหมาย common 

law ของประเทศอังกฤษ กับ การเบี่ยงเบนเรืออกนอกเส้นทางตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ น่ันคือ อนุสัญญาว่า
ด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอันเดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค .ศ. 1924, อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1978 และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญาเพื่อการรับขน
ของระหว่างประเทศโดยทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน ค.ศ. 2009 มีผลที่แตกต่างกันในทางกฎหมาย กล่าวคือ ผล
อันเกิดจากการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามหลักกฎหมาย common law ของประเทศอังกฤษ คือ กรณี
ที่เรือได้เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือทางภูมิศาสตร์ที่ใช้กับสัญญาโดยไม่มีเหตุสมควร ตามกฎหมายคอม
มอนลอว์ถือว่าเป็นการผิดสัญญาว่าด้วยการขนส่งของทางทะเลในสาระส าคัญ (Fundamental Breach) ซึ่งท าให้
สัญญาสิ้นสุดลง เจ้าของเรือต้องรับผิดเพื่อการล่าช้าและความรับผิดเพื่อความสูญหาย เสียหายที่เกิดขึ้นกับสินค้า 
และไม่ได้รับความคุ้มครองจากข้อยกเว้นความรับผิด 
 สถานการณ์ที่เก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือทางภูมิศาสตร์มีอยู่ 3 สถานการณ์ 

1. เม่ือเรือออกนอกเส้นเดินเรือทางแต่ไม่ได้เป็นเหตุให้เกิดความเสียหายต่อสินค้าที่ขนส่ง 
กล่าวคือเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือแล้วกลับเข้าสู่เส้นทางเดิม แล้วประสบภัยทางทะเล โจรสลัด ภูเขาน้ าแข็ง ใน
เส้นทางเดิม ท าให้สินค้าเสียหาย และสูญหาย 

2. เม่ือเรือออกนอกเส้นทางแต่การออกนอกเส้นทางไม่เป็นเพียงเหตุเดียวที่ท าให้เกิดความ
สูญหาย หรือเสียหายในสินค้าที่ขนส่ง 

3. เม่ือเรือออกนอกเส้นทางและท าให้สินค้าสูญหาย หรือเสียหายระหว่างการเบี่ยงเบนออก
นอกเส้นทาง 
  การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางใน 3 สถานการณ์ข้างต้นมีผล 2 ประการ คือ 

1. ท าให้เจ้าของเรือหรือผู้ขนส่งไม่อาจอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดตามที่ตกลงไว้ในสัญญา
หรือบทบัญญัติของกฎหมาย 

2. ท าให้เจ้าของเรือหรือผู้ขนส่งไม่อาจเรียกร้องให้เจ้าของสินค้าจ่ายเงินที่ถึงก าหนดช าระ
ตามสัญญาว่าด้วยการรับขนของทางทะเลได้ เช่น ค่าระวาง ค่าปรับกรณีที่บรรทุกสินค้าลงเรือหรือขนถ่ายสินค้าขึ้น
จากเรือล่าช้ากว่าเวลาที่ก าหนด (demurrage) 

ส่วนผลอันเกิดจากการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางเดินเรือตามอนุสัญญาว่าด้วยการท าให้เป็นอันหน่ึงอัน
เดียวกันแห่งกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (Hague Rules) และพิธีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 
(Hague-Visby Rules)  ใน Hague Rules Article 4(4) ก าหนดว่า “การเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยมีเหตุอัน
ควร (reasonable deviation) ไม่ถือว่าเป็นการละเมิดตามอนุสัญญาน้ี หรือสัญญารับขนของทางทะเล” จึงพิจารณาได้
ว่าหากเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอกเส้นทางโดยไม่มีเหตุอันควร (unreasonable deviation) ถือว่าเป็นการละเมิดทั้ง
อนุสัญญาและสัญญารับขนของทางทะเล ดังน้ัน ผู้ขนส่งจึงเสียสิทธิดังต่อไปน้ีอย่างใดอย่างหน่ึงทั้งหมด  

1) การจ ากัดความรับผิดต่อหีบห่อ ( the package limitation) 
2) อายุความในการด าเนินคดี 1 ปี ( the one year time for suit) 
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3) ข้อต่อสู้เรื่องการยกเว้นความรับผิดตาม Article 4(2) (a) to (q) (the exculpatory defenses 
of Article 4(2) (a) to (q)) 

4) ข้อต่อสู้เรื่องการใช้ความระมัดระวังอันสมควรก่อนและเม่ือเริ่มต้นเดินทางตาม Article 
3(1) (the due diligence defence before and at the beginning of the voyage at Article 3(1)) 

5) ข้อจ ากัดความรับผิดและข้อยกเว้นความรับผิดตามสัญญา (the limitations and 
exclusions of the contract)  

ในส่วนของการเบี่ยงเบนเรืออกนอกเส้นทางเดินเรือ ของ Hamburg Rules น้ัน ในส่วนที่เก่ียวกับเรื่องการ
เบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางในการขนส่งเพื่อช่วยเหลือหรือพยายามช่วยเหลือชีวิตในทะเลจะดูคล้ายกับในมาตรา 
4(4) ของ Hague Rules แต่อย่างไรก็ตาม ก็มีความแตกต่างกันในส่วนเรื่องการกู้ภัยทรัพย์สิน โดยใน Hamburg 
Rules มีการก าหนดไว้โดยเฉพาะเจาะจงว่า หากเป็นการช่วยเหลือหรือพยายามช่วยเหลือทรัพย์สินของบุคคลที่ 3 
อย่างสมเหตุสมผลแล้ว ผู้ขนส่งก็จะหลุดพ้นจากความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือความล่าช้าที่เป็นผลมา
จากการกระท าดังกล่าว อย่างไรก็ตามใน Hague Rules ผู้ขนส่งจะได้รับยกเว้นจากความรับผิดในการเบี่ยงเบนออก
นอกเส้นทางรวมถึงในเรื่องการช่วยหรือการพยายามช่วยเหลือทรัพย์สินด้วย โดยการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเพื่อ
การช่วยหรือการพยายามช่วยเหลือทรัพย์สินน้ันไม่ต้องมีมาตรการที่เหมาะก็ได้รับยกเว้นความรับผิด ดังน้ัน ภายใต้  
Hamburg Rules ผู้ขนส่งจะต้องเสี่ยงภัยกับความรับผิดที่จะเกิดขึ้น หากว่ามาตรการที่ใช้ในทะเลเพื่อช่วยเหลือหรือ
พยายามช่วยเหลือทรัพย์สิน เป็นมาตรการที่ไม่สมเหตุสมผลกับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น  

สุดท้ายในเรื่องการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation)ใน Rotterdam Rules มีความแตกต่างกับ 
Hague Rules กล่าวคือใน Hague Rules น้ันจะบัญญัติไว้ว่า การเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางใดๆ เพื่อช่วยกู้ภัยหรือ
พยายามที่จะช่วยเหลือชีวิตหรือทรัพย์สินในทะเล หรือการเบี่ยงเบนอันสมควรใดๆ ไม่ถือว่าเป็นการละเมิด หรือผิด
สัญญาการขนส่งหรืออนุสัญญาน้ี และผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในความสูญหายหรือบุบสลายอย่างใดๆอันมีผลมาจาก
การน้ัน ซึ่งใน Rotterdam Rules น้ันเพียงแต่บัญญัติไว้ว่า การเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเป็นการกระท าที่ผิดหน้าที่
ของผู้ขนส่งตามกฎหมายที่ใช้บังคับ ซึ่งกฎหมายที่ใช้บังคับก็ต้องกลับไปดูกฎหมายภายในเก่ียวกับการเบี่ยงเบนเรือ
ออกนอกเส้นทางเดินเรือของประเทศน้ันๆ เท่าน้ัน ไม่ได้มีการบัญญัติว่ากรณีใดที่สามารถเบี่ยงเบนออกนอก
เส้นทางได้ หรือกรณีใดที่เป็นการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางที่มีเหตุอันสมควร แต่ใน Rotterdam Rules น้ันหาก
กฎหมายของประเทศที่น ามาพิจารณาการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางจะบัญญัติว่าเป็นการเบี่ยงเบนเรือออกนอก
เส้นทางเดินเรือ (Deviation) และการเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางเดินเรือ (Deviation) ท าให้เกิดการสูญหายเสียหาย
หรือชักช้า แต่ถ้ามีเหตุผลที่เข้าข้อยกเว้นความรับผิดตาม Rotterdam Rules ผู้ขนส่งแม้กระท าผิดหน้าที่ก็ตามแต่ก็
สามารถอ้างข้อยกเว้นความรับผิดหรือข้อจ ากัดความรับผิดตาม Rotterdam Rules ได้ แต่อย่างไรก็ตามหากการ
กระท าของผู้ขนส่งเป็นกรณีตาม Rotterdam Rules Article 61 ผู้ขนส่งก็จะสูญเสียสิทธิในการจ ากัดความรับผิด 
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