
บทที่ 9 
การประกันภัยทางทะเลและขนสง 

 

หลังจากอานบทเรียนบทนี้แลว ผูเรียนควรสามารถ 
• อธิบายความหมายของการประกันภัยทางทะเลและขนสงได 

• อธิบายรูปแบบของความคุมครองของการประกันภยัทางทะเลและขนสงได 
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การซื้อขายสนิคาระหวางประเทศจําเปนตองอาศัยการขนสงสินคาทางทะเลเปนสวนใหญ 

เน่ืองจากการขนสงสินคาทางทะเลสามารถทําการขนสงสินคาไดจาํนวนมากและมีตนทุนในการ

ขนสงถูกกวาการขนสงในรปูแบบอื่นๆ แตเน่ืองจากการขนสงสินคาทางทะเลมคีวามเสี่ยงตอภยั
ที่อาจเกิดขึ้นทั้งจากภยัธรรมชาติและจากการจี้ปลน  ดังน้ัน บริษทัประกันภยัจงึจัดใหมีการรบั

ประกันภัยทางทะเลและขนสงขึ้น  เพ่ือชวยใหผูเอาประกันภัยไดรบัความคุมครองจากการเสีย่ง

ภัยดังกลาว 

 

ความหมายของการประกันภัยทางทะเลและขนสง 

การประกันภยัทางทะเลและขนสง (Marine Insurance) หมายถงึ การประกนัภัยที่ใหความ

คุมครองความเสียหายตอตัวเรือ และสนิคาที่อยูในระหวางการขนสงทางทะเล   และยังขยาย
ขอบเขตความคุมครองไปถึงการขนสงสินคาทางอากาศและทางบก ซึ่งตอเนื่องกับการขนสงทาง
ทะเลดวย 
 

ประเภทของการประกันภัยทางทะเลและขนสง 
การประกันภยัทางทะเลและขนสง แบงไดเปน 2 ประเภท  ไดแก 

1. การประกนัภัยตัวเรือ (Hull Insurance) หมายถึง   การประกนัภัยที่ใหความคุมครอง

ความเสียหายตอตัวเรือ เครือ่งจักร และอปุกรณของเรือ จากอุบัติเหตตุางๆ เชน ภยัจากลมพาย ุ
เรือเกยตื้น เรือชนกัน เรือชนหินโสโครก เปนตน และยังหมายความรวมไปถึงการประกันคา
ระวางดวย 

2. การประกนัภัยสินคา   (Cargo Insurance)   หมายถึง   การประกันภัยที่ใหความ
คุมครองสินคาและพัสดุไปรษณยีที่อยูระหวางการขนสงทางทะเล  ทางบก หรือทางอากาศ  ภัย
ที่ไดรับการคุมครองขึ้นอยูกับเงื่อนไขที่ผูเอาประกันภัยเลือกซื้อความคุมครองไว 

 

วิธีการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 
การซื้อขายสนิคาระหวางประเทศนั้นนับไดวาเปนปจจยัที่สําคัญยิ่งตอเศรษฐกิจของประเทศ  

เพราะเปนที่มาของการนําเขาเงินตราตางประเทศ  การซื้อขายสนิคาระหวางประเทศสวนใหญ

ยังคงนิยมที่จะทําการขนสงสินคาทางทะเล  เน่ืองจากสินคามีจาํนวนมาก   ไมสะดวกที่จะขนสง

ทางอากาศ  อีกทั้งคาใชจายในการขนสงสินคาทางทะเลก็ถูกกวาการขนสงทางอากาศ  ปญหาที่

เกิดขึ้นคือการขนสงทางทะเลนั้นมีความเสี่ยงตอการเกดิความสูญเสียหรือความเสียหายไดมาก  

ทั้งจากภยัทางทะเล อันไดแก พายุ  ลมมรสุม และจากอุบัติเหตทุางทะเล ทําใหเรือจม และ 

อับปาง  แมวาในปจจุบัน เรือเดินสมุทรขนาดใหญจะมีความแข็งแรงและมีอปุกรณทีท่ันสมัย  

ในบางครั้งก็ไมสามารถทนตอภยัพิบัติทางธรรมชาติได   ทําใหเกดิความเสียหายตอตัวสินคาที่

ขนสง  เปนผลกระทบตอการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 
การคาขายสนิคาในอดีตทีม่ีการขนสงสินคาทางทะเล  มีปญหาเกิดขึ้นทั้งกับผูขายหลาย

ประการ  ผูขายเมื่อทาํการสงสินคาไปแลว ก็จะยังไมสามารถรับเงนิคาขายสินคาได จนกวาผูซื้อ
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สินคาจะไดรบัสินคาในสภาพเรียบรอยและครบถวน  หากสินคาไดรับความสูญเสียหรือความ

เสียหายระหวางทาง ผูขายสินคาจึงมีความเสี่ยงตอการขาดทุนและการสูญเสียกาํไร  ดังน้ันการ

ซื้อขายสินคาระหวางประเทศจึงมีกลไกเพื่อเพิ่มความมั่นใจในการซือ้ขายสินคาระหวางประเทศ  

อันประกอบดวย ธนาคารพาณิชย  บรษิัทประกันภัย ขั้นตอนการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 

การกาํหนดราคาสินคาในการซื้อขายระหวางประเทศ  และการกาํหนดจํานวนเงินเอา

ประกันภัย 
 

ธนาคารพาณิชย 

ธนาคารพาณชิยเขามามีสวนเกี่ยวของในการซื้อขายระหวางประเทศ  เพ่ือสรางความ

มั่นใจใหผูขายสินคาวาจะไดรับเงินคาขายสินคาทันทีทีผู่ขายสินคาไดจัดสงสินคาลงเรือเรียบรอย

แลวโดยไมตองรอใหสินคาเดินทางถึงมือผูซื้อสินคา  
 

บริษัทประกันภัย 

บริษัทประกันภัยเขามามีสวนเกี่ยวของในการซื้อขายระหวางประเทศ  เพ่ือสรางความ

มั่นใจใหผูขายสินคาวาจะไดรับเงินคาขายสินคาเปนจํานวนเงินที่ครบถวนเต็มตามราคาของ

สินคาแมวาสินคาจะประสบภัยธรรมชาติหรอือุบัติเหตุระหวางการขนสงทําใหเกดิความสูญเสีย

หรือความเสียหายตอสินคาก็ตาม 
 

ขั้นตอนการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 

การซื้อขายสนิคาระหวางประเทศ  ประกอบดวยขั้นตอนดังน้ี 
1. ผูขายสินคาขอใหผูซื้อสนิคาจดัทาํตั๋วแลกเงินหรือดราฟท (Bill of Exchange)  เพ่ือ

ขอใหธนาคารสั่งจายเงินใหแกผูขายสินคา  ซึ่งอาจจะเปนการจายเงนิโดยทันที  หรือในกําหนด

ระยะเวลาหนึง่ที่ไดตกลงกนัไว นับแตวันที่ไดรับเอกสารการสงสินคาที่ไดกาํหนดไวลวงหนา 

 2. ผูซื้อสินคาขอเปด Letter of  Credit   (L/C) กับธนาคารในประเทศ  เพ่ือขอให

ธนาคารนั้นออก Letter of Credit  ไปยังธนาคารในประเทศของผูขายสินคา  เพ่ือเตรียมทําการ
จายเงินตามตัว๋แลกเงินเมื่อผูขายสินคาดาํเนินการสงสินคาเปนที่เรียบรอยแลว 

3. ผูขายสินคาจัดทําประกนัภัยทางทะเลและขนสงเพ่ือใหสินคานั้นไดรับความคุมครอง
ตามเงื่อนไขในกรมธรรมประกันภัย  

4. บริษัทประกันภัยออกกรมธรรมประกนัภัยทางทะเล (Marine Insurance Policy)  
ใหกับผูขายสินคา 

 5. ผูขายสินคาจัดทาํใบกํากับสินคาขาออก (Export Invoice) แสดงรายละเอยีดของ
สินคา จํานวน และราคาสนิคาที่ซื้อขาย 

 6. ผูขายสินคาจัดสงสินคาไปยังบริษทัเรอืที่รับทําการขนสง 
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 7. บริษทัเรือผูรับทาํการขนสงออกใบตราสง  (Bill of Lading)    แสดงรายละเอียดการ
รับสงสินคาระหวางบรษิัทเรือผูรับทําการขนสงสินคาและผูขายสินคาวาสินคาไดลงเรือชื่ออะไร  

ออกจากเมืองทาตนทางในวันใด  และคาดวาจะถึงเมืองทาปลายทางในวันใด สงใหกับผูขาย
สินคา 

8. ผูขายสินคานําเอกสารประกอบดวย ตัว๋แลกเงินหรือดราฟท  ใบกํากับสินคาขาออก 

กรมธรรมประกันภัย  และใบตราสงไปตดิตอธนาคารในประเทศของตนเพื่อขอรบัคาขายสินคา

ตามที่ผูซื้อสินคาไดเปด  Letter of Credit  ไวไดทันที  โดยไมตองรอใหผูซื้อสินคาไดรับสินคา
กอน 
 
การกําหนดราคาสินคาในการซื้อขายสินคาระหวางประเทศ 

การกาํหนดราคาสินคาในการซื้อขายสนิคาระหวางประเทศ  มี 3 ประเภท ไดแก 
1. ราคา F.O.B. (Free On Board) 

ราคา F.O.B. (Free On Board) หมายถึง ราคาสินคาอยางเดียว  ราคานี ้ผูขายสินคาจะ
รับผิดชอบในการจัดสินคาเพื่อนําสงบริษทัเรือผูรับทาํการขนสงเทานั้น  ผูขายสินคาไมตอง

รับผิดชอบคาใชจายอันเกิดจากการขนสงสินคาที่เรียกวาคาระวางเรือ และคาเบี้ยประกันภัยใน

การขนสงสินคาทางทะเล  ผูซื้อสินคาจะเปนผูรับผิดชอบคาใชจายดังกลาว 

2. ราคา C&F (Cost and Freight) 

ราคา C&F (Cost and Freight) หมายถึง ราคาสินคาบวกคาระวางเรือ   ราคานี้ ผูขาย

สินคาจะตองรบัผิดชอบในการจดัสินคาเพือ่นําสงบริษทัเรือผูรับทาํการขนสง  รวมทั้งจายคา

ระวางเรือดวย  แตผูขายสินคาไมตองรับผิดชอบคาเบี้ยประกันภยัในการขนสงสินคาทางทะเล  

ผูซื้อสินคาจะเปนผูรับผิดชอบคาใชจายดังกลาว 

3. ราคา C.I.F. (Cost Insurance and Freight) 

ราคา C.I.F. (Cost Insurance and Freight) หมายถึง ราคาสินคา บวกคาระวางเรือ
และคาประกนัภัย ราคานี้ ผูขายสินคาจะตองรับผิดชอบในการจัดสินคาเพื่อนําสงบริษัทเรอืผูรับ

ทําการขนสง รวมทั้งจายคาระวางเรือ และคาเบี้ยประกันภัยในการขนสงสินคาทางทะเลจนถึง

โรงเก็บสินคาของผูซื้อสินคา ณ เมืองทาปลายทางดวย  
 
การกําหนดจํานวนเงินเอาประกันภยั 

การกาํหนดจาํนวนเงินเอาประกันภัยในการประกันภยัทางทะเลและขนสงน้ี  มักจะกําหนด

จํานวนเงินเอาประกันภยัไวที่ 110% ของราคา C.I.F. เน่ืองจากผูเอาประกันภัยสามารถรวมเอา
ราคาตนทุนของสินคานั้น  บวกดวยคาขนสงและคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงและ
คาธรรมเนียมในการประกนัภัย  
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ภัยการขนสงทางทะเล 
ภัยการขนสงทางทะเล  หมายถึง ภยัทีม่าจากเหตุการณที่คาดไมถึงที่เกิดกับเรือและสินคาที่อยู

ระหวางการขนสงทางทะเล  ไดแก พายุ มรสุม เรือจม เรือเกยตื้น เรือชนหรือโดนกัน อัคคภีัย 

ผูรายทีใ่ชกาํลงัปลนจี้  การทิ้งสินคาลงทะเลในขณะที่เรือประสบภัย  และการจงใจกระทาํการ

อันมิชอบของนายเรือและลูกเรือเพื่อเจตนาใหเจาของเรือเสียหาย 

 
ภัยที่คุมครอง 
การประกันภยัทางทะเลและขนสง  จะใหความคุมครองภัยดงัตอไปนี้ 

1. ภัยทางทะเล (Peril of the sea) หมายถึง ความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุอัน
คาดไมถึง  ทีเ่กิดจากภาวะผิดปกติของลมและคลื่นในทะเล  อันไดแก ภัยจาก
พาย ุ มรสุม  เรือจม  เรือชนกัน และเรือเกยตื้น 

2. อัคคภีัย (Fire) หมายถึงความเสียหายทีเ่กิดขึ้นจากไฟไหม  ฟาผา การระเบิด

เพราะไฟไหม  ความเสียหายเนื่องจากควันและน้ําทีใ่ชดับไฟ  แตตองไมเกิด

จากความประพฤติผิดของผูเอาประกันภัยเอง ตองไมเกิดจากการลกุไหมขึ้นมา
เองของสินคาอันเนื่องมาจากธรรมชาติ หรือความบกพรองภายในตัวสินคาเอง  

นอกจากนี้  หากกรมธรรมมิไดคุมครองการผละงาน  ไฟที่เกิดจากผูผละงาน

กอขึ้นจะไมไดรับความคุมครอง 
3. การระเบิด  (Explosions)  หมายถึงความเสียหายทีเ่กิดจากการระเบิด  โดย

การระเบิดนั้นอาจเกิดเนื่องจากไฟหรือไมไดเกิดเนื่องจากไฟก็ได 
4. การทิ้งทะเล (Jettisons) หมายถึง การเอาของทิ้งทะเลเพื่อใหเรือเบาลง   หรือ

บรรเทาภาวะฉุกเฉิน  จะกระทาํตอเมื่อเกิดความจําเปนจริงๆ และกระทาํโดย

คําส่ังของผูมีอาํนาจในเรือเทานั้น  
5. โจรกรรม (Thieves) หมายถึง การโจรกรรมอยางรุนแรงโดยการใชกําลังเพ่ือ

ชวงชิงทรัพย  โดยจะตองมีการโจมตแีละมีการใชกําลังบุกเขามา  จึงจะไดรับ

ความคุมครอง  ดังน้ัน จึงไมรวมความคุมครองการลกัเล็กขโมยนอย 
6. การกระทาํโดยทุจริตของคนเรือ (Barratry) หมายถึง การกระทาํโดยมิชอบของ

คนเรือโดยเจตนากลั่นแกลงทุจริต ตั้งแตนายเรือจนกระทั่งถึงลูกเรือในอันทีจ่ะ

ทําใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินและการกระทาํนัน้ตองปราศจากการรูเห็น

เปนใจ ของเจาของทรัพย 
 

เงื่อนไขความคุมครอง 
เงื่อนไขความคุมครองของการประกันภยัทางทะเลและขนสง   สามารถจาํแนกไดเปน 2 

ประเภท ไดแก ประเภทที่ 1 S.G. Form (Ship and Goods Form) และ ประเภทที่ 2  ICC 

Form  
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ประเภทที่ 1 S.G. Form (Ship and Goods Form)  
ความคุมครองมีใหเลือก 3 แบบ  ดังน้ี  

1. F.P.A. (Free From Particular Average)   

F.P.A. หมายถึง  การประกันภัยที่จะไมใหความคุมครองความสูญเสียหรือความ

เสียหายที่เกิดขึ้นเพียงบางสวน  แตจะใหความคุมครองเฉพาะความสูญเสียหรือความเสียหายที่

เกิดขึ้นโดยสิน้เชิงเทานั้น กลาวคือ บริษัทประกันภัยจะชดใชคาสินไหมทดแทนเฉพาะเมื่อสินคา
ที่ทาํประกันภยัไดรับความเสียหายจากภยัการขนสงทางทะเลโดยสิน้เชิง (Total Loss) เทานั้น 

ถาสินคานั้นไดรับความเสียหายแตเพียงบางสวน (Partial Loss) จะไมไดรับการชดใช   
อยางไรก็ดี  ไดมีการขยายความคุมครองความสูญเสียหรือความเสียหายที่

เกิดขึ้นดังตอไปนี้ 
(1) ความเสียหายไมวาจะเปนทัง้หมดหรือบางสวนที่เกิดจากภัยตางๆ อันมี

สาเหตุมาจากไฟไหม การระเบิด การเกยตื้น การจม การชน หรือ การโดน

กันของเรือทีใ่ชขนสินคากับวัตถุอื่น  
(2) สินคาทั้งหีบหอไดรับความสูญเสียหรือความเสียหายโดยสิ้นเชงิอันเกิดจาก

การขนขึ้นหรอืขนลงจากเรอืหรือเปลี่ยนถายเรือ  
(3) คาใชจายที่ผูเอาประกันภยัเสียไป เพ่ือพยายามกูทรัพยสิน  ปองกันไมให

เกิดความสูญเสียหรือลดความเสียที่เกิดขึน้แลวจากภัยที่กรมธรรมใหความ

คุมครอง   ทั้งน้ี  คาใชจายดังกลาวจะตองไมเกินมูลคาของทรัพยสินที่เอา

ประกันภัย 
(4) ความเสียหายหรือความสูญเสียใดๆ ที่เกิดจากการขนสินคาลงทีท่าระหวาง

ทาง ที่ใชเปนที่พักหลบภยัการขนสงทางทะเล รวมทั้งคาใชจายที่ตองเสียไป

เกี่ยวกับคาโรงเก็บสินคาและคาจดัสงสินคาตอไปยังจุดหมายปลายทาง 
(5) การที่สินทรัพยสินที่เอาประกันภัยตองถูกทําลายหรือทิง้ไปในเหตุการณ 

G.A. ซึ่งไดแกเหตุการณที่นายเรือส่ังการใหทิ้งหรือทาํลาย เพ่ือความอยู

รอดของสวนรวม เชน เวลาเกิดพายุ อาจตองทิ้งสินคาบางอยางลงทะเลไป

เพ่ือใหเรือเบา  สินคาหรอืทรัพยสินอื่นที่เหลืออยูบนเรอืจะไดปลอดภัย  

และเมื่อสินคาหรือทรัพยสินอื่นบนเรือปลอดภัย กจ็ะตองรวมกันชดใช

ใหแกสินคาทีถู่กทิ้ง 
G.A. หรือ General Average หมายถึง ความเสียหายที่กระทบกระเทือนตอสวนไดเสีย

ของเจาของสนิคาทุกคนบนเรือลํานั้น  และตอตัวเรือ 

ผูเอาประกันภัยที่ซื้อความคุมครองการประกันภัยทางทะเลและขนสงแบบ F.P.A. 
สามารถซื้อความคุมครองภัยพิเศษเพิ่มเติมได 
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2. W.A. (With Average)  

W.A. หมายถงึ การประกันภัยตามเงื่อนไขนี้ใหความคุมครองความสูญเสียหรือ
ความเสียหายอันเกิดจากภยัการขนสงทางทะเลทั้งโดยสิ้นเชิงและบางสวน ทั้งน้ีกรมธรรมอาจมี

การระบุเงื่อนไขที่เรยีกวา Franchise ระบุวาความเสยีหายที่เกิดขึน้จากภยัการขนสงทางทะเลนี้

จะตองไมต่าํกวา 3% ของมูลคาทรัพยสินที่เอาประกนัภัย จึงจะไดรับความคุมครอง  นั่นคือ  

หากเกิดความเสียหายไมถึง 3% ของมูลคาทรัพยสินที่เอาประกันภัย  บรษิัทจะไมชดใชความ

เสียหายที่เกิดขึ้น แตหากเกดิความเสียหายถึง 3% ของมูลคาทรัพยสินที่เอาประกนัภัย  บริษัท

จะชดใชความเสียหายที่เกิดขึ้นใหทั้งหมด 
ผูเอาประกันภัยที่ซื้อความคุมครองการประกันภัยการขนสงสินคาแบบ W.A. สามารถ

ซื้อความคุมครองภยัพิเศษเพิ่มเติมได 

3. A.R. (All Risks)   

A.R. หมายถึง การประกันภยัทีใ่หความคุมครองที่กวางที่สุด คือ ใหความคุมครองความ
สูญเสียและความเสียหายของสินคาที่เอาประกันภัยจากภัยทุกอยางที่มีสาเหตุจากภายนอก  

และเปนเหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมคาดหมายในระหวางการทําการขนสง  โดยจะใหความ

คุมครองความสูญเสียและความเสียหายทั้งบางสวนและสิ้นเชิง โดยไมจํากดัเปอรเซ็นตความ

สูญเสีย  อยางไรก็ตามความคุมครองแบบ All Risks นี้จะจํากดัความคุมครองความสูญเสียหรือ
ความเสียหายทางกายภาพตอสินคาเทานั้น และสาเหตุตองมาจากเหตุการณภายนอก  แตจะ

ไมคุมครองความสูญเสียหรือความเสียหายใดๆ ที่มีสาเหตจุากการเสื่อมสภาพของตัวสินคาเอง  

เชน การเนาบูดของผักผลไมตามธรรมชาติ รวมถึงความสูญเสียหรือความเสียหายอันเกิดจาก

ความลาชาในการขนสง  และการสูญเสียตลาด 
การประกันภยัทางทะเลและขนสงตามเงื่อนไข F.P.A., W.A. และ All Risks ไมไดให

ความคุมครองภัยสงคราม ภัยจลาจล และการวุนวายในประเทศ  

 
ภัยพิเศษ 
จากการที่เงื่อนไขความคุมครองของการประกันภัยทางทะเลและขนสงบางประเภทจะ

ใหความคุมครองความสูญเสียหรือความเสียหายที่เกดิจากภัยที่มีสาเหตุจากสภาพความ

แปรปรวนของธรรมชาตแิละอุบัติเหตุที่เกดิกับเรือทีใ่ชขนสงสินคาและทรัพยสินที่เอาประกันภยั

เทานั้น  หากความสูญเสียหรือความเสียหายไมไดเกิดจากภัยทางทะเลหรือภยัจากอุบัติเหตุของ
เรือแลว  สินคาหรือทรัพยสินก็จะไมไดรบัความคุมครอง  เชน ภัยจากจากสินคาเปยกน้ํา สินคา

ถูกลักขโมย หรือสินคาแตกหักระหวางการขนสง  ดังน้ัน  บริษัทจึงจัดใหมคีวามคุมครองภัย

พิเศษดังตอไปนี้ใหผูเอาประกันภัยที่ซื้อความคุมครองตามเงื่อนไข F.P.A. หรือ W.A.สามารถขอ

ซื้อเพิ่มได เน่ืองจากเงื่อนไข F.P.A. หรอื W.A.ไมมีการใหความคุมครองดังกลาว 

(1) ความเสียหายจากฝน น้ําจดื และ/หรือ น้าํทะเล 
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(2) การสงสินคาไมครบตามจาํนวนหีบหอโดยผูรับขน 
(3) การขโมย ลอบงัดแงะ และ/หรือ การสงสินคาไมครบตามจาํนวนโดยผูรับขน 
(4) การแตกหัก งอ และ/หรือ บุบ 
(5) การรั่วไหล หรือขาดจาํนวนไป 
(6) ความเสียหายจากตะขอทีใ่ชเกี่ยวและจากตะปู 
(7) การฉีกขาด การขดีขวน 
(8) ความเสียหายจากการเปอนน้ํามัน คราบไข หรือถูกับสินคาอื่น 
(9) การถูกนํ้ากรด หนูและแมลง น้ําที่เกิดจากการขาดการระบายอากาศและความรอน 

การระอุไหมขึน้เอง 
(10) การเปรอะเปอน  หรือถูกเจือปนโดยสิ่งแปลกปลอมอื่น 

ประเภทที่ 2  ICC Form  
เน่ืองจากกรมธรรมแบบ S.G. Form เปนเอกสารทีม่ีความเขาใจยาก สําหรับบุคคลที่

ไมไดมีอาชีพโดยตรงกับการประกันภยั จึงไดมีการจดัรางกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและ

ขนสงแบบใหม เรียกวา Marine Policy  เพ่ือใชกับการประกันภยัตวัเรือและการประกันภัยขนสง
สินคา  กรมธรรมประกันภยัทางทะเลนี้เริ่มใชเม่ือป พ.ศ. 2525 

เงื่อนไขดังกลาวจัดทําขึ้นโดย กลุมผูรับประกันภัย อันไดแก The Institute of London 

Underwriters, The Liverpool Underwriters Association และ Lloyds Underwriters 

Association เงื่อนไขความคุมครองที่จัดทําโดยกลุมผูรับประกันภัยดังกลาวขางตน ปจจุบันเปน
ที่รูจักและยอมรับกันโดยทัว่ไปในวงการธุรกิจที่เกีย่วของ ไมวาจะเปน ผูสงออก ผูนําเขา 

ธนาคาร หรือ ตัวแทน   
การประกันภยัทางทะเลและขนสง มีชุดเงื่อนไขความคุมครอง 3 ประเภท เพ่ือทดแทน

เงื่อนไขความคุมครองแบบเดิม  ความคุมครองเรยีงลําดับจากความคุมครองนอยที่สุดไปหา

ความคุมครองมากที่สุด ดังน้ี  
1.  Institute Cargo Clauses ‘C’  หรือ ICC(C) ใชแทนเงื่อนไขเดิม F.P.A. 

ICC(C) ใหความคุมครองการเสี่ยงภัยตอความสูญเสียหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
สินคาที่เอาประกันภัย อันเกิดจากเพลิงไหม ระเบิด  เรือเกยตื้น จมหรือลม ยานพาหนะทางบก

พลิกคว่ํา  หรอืตกจากราง  เรือหรอืยานพาหนะชนหรอืโดนกับวัตถุอื่นใด  การขนสงสินคาลง

จากเรือ ณ ทาหลบภัย  ความเสียหายที่เกิดกับสวนรวม (General Average)  และสินคาถูกโยน

ทิ้งทะเล  (Jettison) ทั้งน้ี ไมวาความเสียหายจะเกิดขึ้นบางสวนหรือส้ินเชิง 

2. Institute Cargo Clauses ‘B’ หรือ ICC(B) ใชแทนเงื่อนไขเดิม W.A. 

ICC(B) ใหความคุมครองการเสี่ยงภัยตอความสูญเสียหรือความเสียหายเหมือน ICC(C) 
และเพิ่มความคุมครองความสูญเสียหรือความเสียหายอันเกิดจากแผนดินไหว ภูเขาไฟระเบิด 

ฟาผา สินคาถูกนํ้าทะเลซดัตกเรือไป น้ําจากแมน้ํา ทะเลสาบ หรือน้าํรั่วไหลเขามาในเรอื ใน
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ยานพาหนะ ในระวางหรือในตูลําเลียง หรือในสถานที่เก็บสินคา  สินคาทั้งหีบหอเสียหายโดย

ส้ินเชิงเพราะตกจากเรือ  หรือเกิดจากการขนขึ้นหรือขนลงจากเรือหรือยานพาหนะ 

3. Institute Cargo Clauses ‘A’ หรือ ICC(A) ใชแทนเงื่อนไขเดิม All Risks 

ICC(A) ใหความคุมครองการเสี่ยงภัยทุกชนิดตอความสูญเสียหรอืความเสียหายที่เกิด

ขึ้นกับสินคาทีเ่อาประกันภัย ยกเวนที่ระบไุวในขอยกเวน   เง่ือนไขความคุมครองแบบ ICC(A) 
นี้จะใหความคุมครองสูงสุด  โดยจะใหความคุมครองในกรณทีีค่วามเสียหายเกดิจากการกระทํา

โดยทุจริตของนายเรือ ลูกเรือ  หรือแมแตเจาของเรือ  หากผูเอาประกันภัยไมไดมีสวนรูเห็นใน

การทุจริตนั้น  รวมทั้งใหความคุมครองในกรณทีี่เรือซึง่ใชในขนสงสินคาไมมคีวามพรอมในการ

เดินทะเล (Unseaworthiness) หากผูเอาประกันภัยซึ่งเปนเจาของสินคาไมทราบถึงความไม

พรอมในการเดินทะเลดังกลาว 
การเปรียบเทยีบความคุมครองของเงื่อนไข ICC(A)  ICC(B) และ ICC(C) แสดงไวใน

ตารางที่ 9.1 

ตารางที่ 9.1 ตารางเปรียบเทียบความคุมครองในเงื่อนไข  ICC(A)  ICC(B) และ ICC(C) 

เงื่อนไข ภัยที่คุมครอง 
ICC(A) ICC(B) ICC(C) 

1. อัคคภีัย ภยัระเบิด √ √ √ 
2. เรือเกยตื้น ลม จมหรือตะแคง √ √ √ 
3. ยานพาหนะทางบกพลิกคว่ํา หรือตกจากราง √ √ √ 
4. ยานพาหนะ หรือเรือชน หรือปะทะกับวัตถุอื่นใด √ √ √ 
5. การขนสงสินคาลงเรือ ณ  ทาหลบภยั √ √ √ 
6. สินคาถูกโยนทิ้งทะเล √ √ √ 
7. ความสูญเสียหรือความเสียหายของสวนรวม √ √ √ 
8. คากูเรือและคากูสินคา √ √ √ 
9. คาจัดสงสินคาตอไปยังจุดหมายปลายทาง √ √ √ 
10. แผนดินไหว ภูเขาไฟระเบิด หรือฟาผา √ √  

11. สินคาถูกนํ้าทะเลซัดตกเรือไป √ √  

12. ความเสียหายจากน้ําทะเล หรือจากแมน้ํา 

ทะเลสาบ 

√ √  

13. สินคาทั้งหีบหอเสียหายโดยสิ้นเชิง เพราะตกจาก

เรือ หรือจากการขนขึ้นลง หรือเปลี่ยนถายเรือ หรือ

ยานพาหนะ 

√ √  

14. ความสูญเสีย หรือความเสียหายตอทรัพยสินที่เอา

ประกันภัย อนัเกิดจากภัยทุกอยางทีม่ีสาเหตุมาจาก

ภายนอกและเกิดขึ้นโดยไมคาดหมาย 

√   
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ขอยกเวน 
ขอยกเวนที่ไมคุมครอง สามารถจาํแนกไดเปน 4 ประเภทดังน้ี 
1. ขอยกเวนทั่วไป 

ก. ความเสียหายใดๆ จากการกระทาํโดยมิชอบของผูเอาประกันภัย (Willful 

Misconduct of the Assured) 

ข. การรั่วซึมปกติ  ปริมาณหรือน้ําหนักขาดหายไปโดยปกติ  หรือการสึกหรอหรือ

สึกกรอนตามปกติของวัตถุแหงการประกนัภัย  เชน  น้ํามันดิบจะตองมีปริมาณ

หรือน้าํหนักขาดหายไปในระหวางการขนสง  ปริมาณทีข่าดหาย 0.5% ถือวา
เปนการขาดหายตามปกต ิ

ค. ความสูญเสีย  เสียหาย  หรอืคาใชจาย ทีเ่กิดขึ้นจากการบรรจุหีบหอ  หรือการ

จัดเตรยีมวัตถุแหงการประกนัภัยที่ไมเพียงพอหรือไมเหมาะสม (Insufficient 

Packing) 

ง. ความสูญเสีย  เสียหาย  หรอืคาใชจาย  อนัมีสาเหตุจากขอเสียในตัวเองหรือ

ลักษณะอันเปนธรรมชาติของวัตถุแหงการประกันภยัเอง (Inherent Vice)  เชน 

ผลไมเนาเสีย 
จ. ความสูญเสียใดๆ อันมีสาเหตุใกลชิดจากการลาชา (Delay) ถึงแมวาการลาชา

นั้นจะเกิดจากภัยที่คุมครองก็ตาม 
ฉ. ความเสียหายใดๆ อันเกิดจากการลมละลาย  การไมสามารถชําระหนี้ของ

เจาของเรือหรอืผูเชาเหมาเรอื  หรือผูดําเนินการเดินเรอื 
ช. การทําความเสียหายโดยเจตนา  หรอืการทาํลายโดยเจตนาตอวัตถุแหงการ

ประกันภัย  โดยการกระทําอันผิดกฎหมายของบุคคลใดก็ตาม  (มีเฉพาะใน

เงื่อนไข  ICC(B)  และ ICC(C)  แตใน ICC(A) ไมไดระบุขอยกเวนนี้) 

ซ. ความเสียหายใดๆ จากการใชอาวุธสงครามที่เกี่ยวของกับการแตกประจุของ

อะตอมนิวเคลียร  หรือกัมมันตภาพรังสี 
2. ขอยกเวนความไมสมบูรณและความไมพรอมออกเดินทะเล (Unseaworthiness or 

Unfitness) 
บริษัทประกันภัยจะไมชดใชความเสียหายเมื่อเรือ ยานพาหนะ  หรือแมแตตูลําเลยีงก็

ตาม  มีสภาพไมพรอมสมบูรณจะใชเดินทะเล  หรือใชบรรทุกลําเลียงสินคา  ในกรณทีี่พิสูจนได

วาผูเอาประกนัภัยหรือตัวแทนของผูเอาประกันภัยมีสวนรูเห็นดวยเทานั้น 
3. ขอยกเวนสงคราม 

ก. สงคราม สงครามกลางเมือง กบฏ ปฏิวัติ การลุกฮือของฝูงชน  การกระทาํที่มุง

เปนปฏิปกษหรือตอตาน  การเปนปฏิปกษของชาตศิตัร ู
ข.  การยดึ จับกมุ  หนวงเหนี่ยว กักกัน 
ค. ทุนระเบิด ตอรปโด ลูกระเบิด หรืออาวุธสงครามที่พัดหลง 
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4. ขอยกเวนการหยุดงาน 
ก. ไมคุมครองความเสียหายใดๆ ที่เกดิจากหรือมผีลมาจากผูนัดหยุดงาน  คนงาน

ที่ถูกปดงาน หรือผูทีร่วมในการกอความวุนวายทางแรงงาน จลาจล วุนวายของ

ฝูงชน 
ข. เกิดจากผูกอการราย  หรือบุคคลใดทีก่ระทําการโดยมจีุดมุงหมายทาง

การเมือง (ภัยที่ยกเวนประเภทสงครามและการนัดหยดุงาน  หรือจลาจล  

สามารถขอซือ้ขยายความคุมครองไดแตเฉพาะประเภทภัยสงครามนั้น  ความ

คุมครองจะมผีลบังคับในขณะที่สินคาอยูในยานพาหนะบนน้ําเทานั้น  ถาขึ้นบก

แลวความคุมครองภัยสงครามจะระงับไปในทันที  เม่ือกลับไปอยูบนเรือแลวก็

จะเริ่มความคุมครองอกีครั้งหน่ึง) 
 อยางไรก็ตาม  เง่ือนไขขอยกเวนความคุมครองเรื่องสงครามและการหยุดงานนั้น  ผู

เอาประกันภัยสามารถซื้อความคุมครองดังกลาวเพิ่มได ตามเงื่อนไขที่เรียกวา Institute War 

Clauses (Cargo) และ Institute Strikes Clauses (Cargo)  แตเงื่อนไขขอยกเวนความคุมครอง

ทั่วไปและเรื่องความไมสมบูรณและความไมพรอมออกเดินทะเล (Unseaworthiness or 

Unfitness)  ผูเอาประกันภัยไมสามารถซื้อเพิ่มได 

การเปรียบเทยีบขอยกเวนของเงื่อนไข ICC(A)  ICC(B) และ ICC(C) แสดงไวในตารางที่ 
9.2 
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ตารางที่ 9.2 ตารางเปรียบเทียบขอยกเวนในเงื่อนไข  ICC(A) ICC(B) และ ICC(C) 

เงื่อนไข ภัยที่ยกเวน 
ICC(A) ICC(B) ICC(C) 

1. การกระทําอันมิชอบโดยเจตนาจงใจของผูเอาประกนัภัย √ √ √ 
2. การรั่วไหลตามปกติ การขาดปริมาณ หรือน้ําหนัก

ตามปกติ หรอืการสึกหรอสึกกรอนตามปกติของวัตถุที่เอา

ประกันภัย 

√ √ √ 

3. การบรรจหุีบหอ หรือการจดัเตรยีมวตัถุที่เอาประกนัภัย

ไมเพียงพอหรอืไมเหมาะสม 

√ √ √ 

4. ขอเสียในตัวเอง หรือลักษณะอันเปนธรรมชาติของวัตถุ

ที่เอาประกันภัยเอง 

√ √ √ 

5. การลาชา ถึงแมการลาชานั้นจะเกิดจากภัยที่คุมครองก็

ตาม 

√ √ √ 

6. การลมละลาย การไมสามารถใชหนี้ของเจาของเรือ ผู

เชาเหมาเรือ  หรือผูดําเนินการเดินเรือ 

√ √ √ 

7. การทาํความเสียหายโดยเจตนา หรือการทําลายโดย

เจตนาตอวตัถุที่เอาประกันภัย  โดยการกระทาํผิด

กฎหมายโดยบุคคลใดก็ตาม 

 √ √ 

8.  การใชอาวุธสงครามที่เกี่ยวกับการแตกประจุของ

อะตอมหรือนวิเคลียร  หรือกัมมันตภาพรงัสี 

√ √ √ 

9. เรือที่มีสภาพไมพรอมสมบูรณทีจ่ะออกทะเล  หรือ

ยานพาหนะ ตูลําเลียง หรอืตูยกที่มีสภาพไมสมบูรณ

เหมาะสมทีจ่ะใชขนสง หรือบรรทุกวัตถุทีเ่อาประกันภัยได

โดยปลอดภัย โดยผูเอาประกันภัยมีสวนรูเห็นเปนใจ 

√ √ √ 

10. ภัยสงครามทุกประเภท √ √ √ 
11.  ภัยจลาจล  นัดหยุดงาน การกอความไมสงบของฝูง

ชน 

√ √ √ 

12. ความเสียหายจากน้ําทะเล หรือจากแมน้ํา ทะเลสาบ √ √ √ 
13. สินคาทั้งหีบหอเสียหายโดยสิ้นเชิง เพราะตกจากเรือ 

หรือจากการขนขึ้นลง หรือเปลี่ยนถายเรอื หรือ

ยานพาหนะ 

√ √ √ 

14. ความสูญเสีย หรือความเสียหายตอทรัพยสินที่เอา

ประกันภัย อนัเกิดจากภัยทุกอยางทีม่ีสาเหตุมาจาก

ภายนอกและเกิดขึ้นโดยไมคาดหมาย 

√ √ √ 
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วิธีการทําประกันภัยการขนสงสนิคาทางทะเลลวงหนา 
ในการทาํประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล  หากประสงคจะทําประกันภัยการขนสงสินคา

ทางทะเลแตยงัไมทราบขอมูลของการขนสงอยางครบถวน เชน ยังไมทราบจํานวนและ

รายละเอียดของสินคา ยังไมทราบชื่อเรอืที่ทาํการขนสงสินคา ก็จะไมสามารถทาํประกันภยัได  

โดยเฉพาะอยางยิ่งผูที่ส่ังซื้อสินคาแบบ F.O.B. หรือ C.&F. สินคาอาจะไดรับความเสียหาย

กอนที่ผูส่ังสินคาจะทาํประกนัภยัการขนสงสินคาทางทะเล  ดังน้ัน ผูส่ังสินคาสวนใหญจึงนิยมที่

จะทําการประกันภัยทางทะเลและขนสงลวงหนา โดยใชวิธีการที่เรียกวาหนังสือคุมครองชั่วคราว 

(Cover Note) และหนังสือคุมครองเปด (Open Cover) 

1. หนังสือคุมครองชั่วคราว (Cover Note) 
บริษัทรับประกันภัยจะทําการออกสัญญาการประกันภยัลวงหนาที่เรยีกวาหนังสือ

คุมครองชั่วคราว (Cover Note) ใหกับผูเอาประกันภยัเพ่ือเปนหลักฐานแสดงวาบรษิัท

รับประกนัภัยและใหความคุมครองความสูญเสียหรือความเสียหายใหกับสินคาตามรายการและ

จํานวนเงินที่ระบุไวในหนังสือคุมครองชั่วคราว (Cover Note)  ตอมาเมื่อผูเอาประกันภัยทราบ
จํานวนหีบหอ ชื่อเรือ และวันที่สินคาลงเรือจากผูขายสินคาแลว  จึงแจงใหบรษิัทประกันภัย

ทราบเพื่อทําการออกกรมธรรมประกันภัยใหกับผูเอาประกันภัยเกบ็ไวเปนหลักฐานในการ

เรียกรองคาสินไหมตอไป 

2. หนังสือคุมครองเปด (Open Cover)  
ในกรณทีี่ผูเอาประกันภยัทาํการสั่งสินคาเดือนละหลายครั้ง  ทําใหการติดตอทาํ

ประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเลดวยสัญญาประกนัภัยแบบหนังสือคุมครองชัว่คราว (Cover 

Note) ไมไดรบัความสะดวกเทาที่ควรเพราะจะตองทาํการแจงบรษิทัประกันภยัทราบทุกครั้งทีม่ี
การสั่งสินคา   และอาจเกิดการหลงลมืแจงใหบรษิทัประกันภยัทราบ  ดวยเหตุนี้  บริษัท

ประกันภัยจึงไดทําการออกสัญญาประกนัภัยระยะยาวที่ครอบคลุมการใหความคุมครองโดย

อัตโนมัติสําหรับสินคาทุกๆ เที่ยวที่นําเขาภายในระยะเวลาที่กําหนด เชน อาจกําหนดระยะเวลา

ไว 12 เดือน    โดยมีการตออายุโดยอตัโนมัติ  หรอือาจมีผลบังคับตลอดไปจนกวาจะมีการ

ยกเลิก     ทําใหผูเอาประกันภัยไมตองแจงขอทาํประกันภัยทุกเทีย่วที่มีการส่ังสินคา แตผูเอา

ประกันภัยจะตองแจงรายละเอียดการขนสงสินคาทุกเที่ยวใหทราบเปนรายสัปดาหหรือราย

เดือน  โดยผูเอาประกันภยัไมจําเปนตอง แจงใหบรษิทัประกันภยัทราบกอนการขนสงจะเริ่มขึน้ 

กรณีนี้ผูเอาประกันภัยจะสามารถที่จะทราบเบี้ยประกนัภัยลวงหนาวาเบี้ยประกันภัยจะเพิ่มเปน

จํานวนเทาใด  อีกทั้งยังทําใหเกิดความสัมพันธอันดีระหวางบรษิัทกับผูเอาประกันภัยอกีดวย  

กรมธรรมนีใ้นประเทศอังกฤษเรียกวาหนังสือคุมครองเปด (Open cover)  และในประเทศ

สหรัฐอเมริกาเรียกวากรมธรรมเปด (Open Policy)  

 

 



89 

ปจจัยในการคิดเบี้ยประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล 
ปจจัยที่ใชในการพิจารณากําหนดอัตราเบี้ยประกันภยัการขนสงสินคาทางทะเล มีดังตอไปนี้ 

1. ชนิดของความคุมครอง 
 เบ้ียประกันภยัสําหรับความคุมครองการประกันภยัทางทะเลและขนสงจะเรียงลาํดับ

จากมากไปหานอยตามชนดิของความคุมครองมากทีสุ่ดไปยังความคุมครองนอยที่สุด คือ จาก 

ICC(A)  ลดลงไปเปน ICC(B) และICC(C) ตามลาํดับ 

2. ลักษณะของสินคา 
สินคาที่มีลักษณะเปราะบาง สามารถแตกหัก รั่วไหล บุบสลายไดงาย  หรือมีมูลคาสูง  

ยอมตองเสียเบี้ยประกันภัยที่สูงกวาสินคาที่มคีวามคงทนแข็งแรง   

3. การบรรจหุีบหอ 
 สินคาที่บรรจอุยูในหีบหอทีแ่ข็งแรง จะเสียเบี้ยประกันภัยต่าํกวาสินคาที่บรรจุอยูในหีบ

หอที่บุบสลายงาย 

4. สภาพเมืองตนทาง/หลายทาง 
เมืองทาบางแหงไมใชทาเรอืน้ําลึก ทําใหเรือเดินสมทุรขนาดใหญไมสามารถเขาจอดได  

จงึตองทําการขนสินคาจากเรือเดินสมุทรขนาดใหญลงเรือลําเล็กเพ่ือขนสงสินคาขึน้ฝงอีกทอด

หนึ่ง  เมืองทาบางแหงมีโรงพักสินคาไมเพียงพอตอการเก็บสินคา  ทาํใหสินคาตองวางไว

กลางแจง และเมืองทาบางแหงมีระบบการรักษาความปลอดภัยที่ไมดีพอ  ทําใหสินคาถูก

โจรกรรมไดงาย   ปจจัยทีท่ําใหเกิดความเสี่ยงภัยสูงเหลานี้จะสงผลใหเบ้ียประกนัภัยสูงขึ้น 

5. เรือที่ใชในการขนสง 
เรือที่ไดมาตรฐานสําหรับเปนเรือเดินสมุทรนั้น  ตองมีขนาดไมต่ํากวา 1,000 ตัน

กรอส และมีอายุไมเกิน 15 ป เรือซึ่งมีอายุเกินกวานี้จัดวาเปนเรือเกาและทําใหการขนสงมี

ความเสี่ยงภัยเพิ่มมากขึ้น  ดังน้ัน บริษัทจึงตองเก็บเบี้ยประกันภยัเพ่ิมตามอายุเรือ  ช้ํา ดังน้ัน 

เบ้ียประกันภยัของการขนสงสินคาทีใ่ชเรอืเดินสมุทรทีม่ีอายุมากจะสูงกวาเบี้ยประกันภัยของ

การขนสงสินคาที่ใชเรือเดนิสมุทรที่มอีายุการต่ํากวา 
6. ลักษณะการขนสง 

ในกรณทีี่การขนสงตองมีการขนยายหลายทอด หรือมีการถายลํา  โดยที่สินคามิไดอยู

ในตูคอนเทนเนอร   สินคาดังกลาวจะตองถูกจับตองหลายหน  ทาํใหสินคาไดรับความบอบช้ํา 

ดังน้ัน เบ้ียประกันภัยของการขนสงสินคาที่มีลกัษณะการขนสงหลายทอดจะสงูกวาเบี้ย

ประกันภัยของการขนสงสินคาที่มีลักษณะการขนสงเพียงทอดเดียว 
7. ระยะทางขนสง 

การขนสงสินคาเปนระยะทางไกลยอมเสีย่งภยัมากกวาการขนสงสินคาระยะทางสั้น  

ดังน้ัน เบ้ียประกันภัยสําหรบัการขนสงสินคาระยะทางไกลก็จะสูงกวาเบี้ยประกันภัยสําหรับการ

ขนสงสินคาระยะทางสั้น 
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8. ประวัติการเรียกรองคาสินไหม 
เน่ืองจากผูเอาประกันภัยสวนใหญที่ทําประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเลมักมีการทํา

ประกันภัยอยางตอเนื่อง  ทําใหบริษัทประกันภัยสามารถรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการเรียกรองคา

สินไหมในอดีตของผูเอาประกันภัยได  ดังน้ันบริษัทประกันภัยจึงมักนําเอาประวัติการเรียกรอง

คาสินไหมมาประกอบการพิจารณาเบี้ยประกันภัยดวย   ผูเอาประกันภัยที่มีประวัติในการ

เรียกรองคาสินไหมที่ต่ํากวา เบ้ียประกันภัยสําหรับการทําประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล

ยอมจะตองต่ํากวาผูเอาประกันภัยที่มีประวัติการเรียกรองคาสินไหมที่สูงกวา 
 
เงื่อนไขมาตรฐานของกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและขนสง 
เงื่อนไขมาตรฐานของกรมธรรมประกันภัยทางทะเลและขนสงของ Institute Cargo Clause มี
ทั้งหมด 14 ขอ ดังตอไปนี้ 

(1) เงื่อนไขวาดวยชวงระยะการขนสงที่อยูในความคุมครอง (Transit Clause) ซึ่ง

รวมถึงเง่ือนไขการขนสงจากโรงเก็บสินคาตนทางถึงโรงเก็บสินคาปลายทาง (Warehouse to 

Warehouse Clause)   ระบุจุดเริม่ตนและจุดหมายปลายทางของการขนสงซึ่งกรมธรรมให

ความคุมครอง 
(2) เงื่อนไขวาดวยการสิ้นสุดของการเสี่ยงภยั (Termination of Adventure Clause)  

โดยปกตคิวามคุมครองจะเริ่มตั้งแตโรงเก็บสินคาตนทาง  ถึงโรงเก็บสินคาปลายทาง  แตในบาง

กรณีมีเหตุการณที่ทาํใหบรษิัทเรือ   ไมอาจทําการขนสงสินคามายังเมืองทาปลายทางได ทําให

เรือเดินสมุทรตองนําสินคาตอไปยังทาเรอืถัดไป  กรณีเชนนี้  เทากับวาการขนสงสินคานั้น ตอง

มีอันส้ินสุดลงกอนจะถึงจุดหมายปลายทางตามเงื่อนไขได  เงื่อนไขจึงกําหนดใหผูเอาประกันภัย

ตองทาํการแจงใหผูรับประกนัภัยทรายโดยมิชักชา  พรอมทั้งแสดงเจตนาที่จะใหผูรับประกันภยั

ไดรับความคุมครองตอไป  มิฉะนั้นแลว  กรมธรรมจะสิ้นผลบังคับลงตามสัญญารบัขนสินคานั้น

ดวย    
 ในกรณีทีผู่เอาประกันภยัไดปฏิบัติตามเงื่อนไขดังกลาวแลว  ผูรับประกันภัยมีสิทธิเรียก

เก็บเบี้ยประกันภัยเพ่ิมเติมตามความเหมาะสมได  จากนั้นกรมธรรมจะยังคงใหความคุมครอง

ตอไปจนกระทั่ง 
- ไดทําการขายสินคาที่เมืองทาที่เอาสินคาไปลง หรือเมื่อครบ 60 วัน นับแตวันที่ได

นําสินคาลงจากเรือเดินสมทุรที่เมืองทาแหงน้ันสุดแลวแตกรณีใดจะเกิดขึ้นกอน หรือ 
- สินคาถูกนําสงตอไปยังจุดหมายปลายทางเดิมตามที่ระบุไวในกรมธรรม  หรอือาจ

ตัดสินใจเปลีย่นจุดหมายปลายทางเปนแหงอื่นภายใน 60 วัน  ความคุมครองจะสิ้นสุดลง โดย

ยึดหลักเกณฑตามเงื่อนไขวาดวยชวงระยะเวลาการขนสง ที่อยูในความคุมครองตามเงื่อนไขขอ 

(1) 

(3) เงื่อนไขการขนสงโดยยานพาหนะที่เชื่อมระหวางเรือใหญกับทาเรือ (Craft 

Clause)   ใหการคุมครองระหวางที่สินคาบรรทุกอยูในยานพาหนะหรือขนสงขนาดเล็ก เรือโปะ  
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ที่แลนขนสงระหวางเรือใหญและทาเรือ  ภัยที่เกิดขึ้นในระหวางการขนสงในเรือเล็ก เรียกวา 

Craft Risks 

(4) เงื่อนไขในการเปลี่ยนเที่ยวเรือ (Change of Voyage Clause)  ใหการคุมครอง
ในกรณทีี่มีการ เปลี่ยนแปลงสายทางเดนิเรือ  ไมวาจะเปนเรือสินคา  ชวงระยะเวลาการขนสง  

ซึ่งมิใชเกิดเพราะเหตุสุดวิสัย  ที่นอกเหนือความควบคุมของผูเอาประกันภัย  ผูรับประกันภัย

อาจบอกปดความรับผิดตามสัญญาได ดังน้ันเพื่อเปนการขยายความคุมครอง และเพื่อเปนการ

รักษาประโยชนของผูเอาประกันภัยที่ไมมเีจตนาจะแจงเท็จ กรมธรรมจึงไดระบุเงื่อนไขขอนี้ไว

เพ่ือใหความคุมครองตอไป  โดยผูรับประกันภัยมีสิทธิเรียกเก็บเบี้ยประกันภยัเพ่ิมไดตามความ

เหมาะสม 
(5) เงื่อนไข ความเสียหายบางสวน (Average Clause)    ใหความคุมครองตาม

แบบเงื่อนไข F.P.A., W.A. หรือ All Risks 

(6) เงื่อนไขความเสียหายทีต่ีคาไดเสมือนหนึ่งสูญเสียโดยสิน้เชิง (Constructive 

Total Loss Clause)   ระบุกรณทีี่ผูรับประกันภัยจะชดใชคาเสียหายที่ตคีาไดเสมือนสูญเสียโดย
ส้ินเชิงหากคาใชจายในการถอน กู หรือขนสงสินคาที่เสียหายใหถึงจุดหมายปลายทางนั้นมี

ราคาสูงกวามลูคาทั้งหมดของสินคานั้น 
โดยที่กรมธรรมไดใหความคุมครองการสูญเสียโดยสิน้เชิงอยูแลว   ไมวาจะเปนการ

ประกันภัยแบบใด ความเสยีหายของสินคาที่เอาประกนัภัย ในลักษณะส้ินเชิงสามารถแบงออก

ไดเปน 2 ประเภท ดังน้ี 
- ความสูญเสียส้ินเชิงโดยแท (Actual Total Loss)  หมายถึง ทรัพยสินถูกทําลายพินาศ

ไปส้ินจนหมดสภาพ ที่จะคงความเปนทรพัยสิน หรือส่ิงของชนิดนั้นไป  เชน ขาวสารเปยกน้ําจน

บูดเนา  ไมสามารถนํามาบริโภคได   หรือเมื่อทรัพยสินที่สูญเสียไปนั้น ไมอาจติดตามเอาคนื

มาได  เชนสินคาที่จมลงไปกับเรือที่ใชขน   
- ความสูญเสียเสมือนหนึ่งเสียหายโดยสิ้นเชิง  (Constructive Total Loss)  เกิดขึ้นใน

กรณทีี่สินคาประสบภัยทีคุ่มครอง  จนทําใหผูเอาประกันภัย  ไมสามารถกอบกูคืนมาได  ทั้งๆ 

ที่สินคานั้น  อาจยังไมถูกทาํลายพินาศไปสิ้น แตเปนที่แนชดัแลววา  ในที่สุดกจ็ะตองกลายเปน

ความสูญเสียส้ินเชิงโดยแทตอไป  เนื่องจากคาใชจายที่จะตองเสียไปในการกอบกูทรัพยสินนัน้  

ไมคุมคาที่จะลงทุนกระทํา  เชนเรือเดินสมุทร ทีใ่ชบรรทุกสินคาที่เอาประกนัภัยไปเกยหนิ

โสโครก  ในทะเลแถบที่มคีลื่นลมจัดอยูตลอดเวลา  สินคาอาจจะยังไมไดรับความเสียหาย  แต

ไมมีทางที่จะชวยใหเรือพนจากการเกยหินโสโครกได  และเปนที่แนชัดแลววา  เรือจะตอง

อับปางลงในที่สุด  และสินคาที่อยูในเรอืลํานั้น  ก็จะตองพินาศสิน้ไปดวย  เม่ือสินคาไดรบั

ความเสียหายมาก  จนกระทั่งคาซอมเพือ่ใหสินคากลบัคืนสูสภาพเดิม บวกกับคาขนสงตอไปยัง

จุดหมายปลายทางรวมกันแลวสูงกวามูลคาของสินคานั้น  เม่ือมาถึงปลายทาง 

(7) เงื่อนไขวาดวยความสูญเสียที่เกิดขึ้นตอสวนรวม (General Average Clause) 
ระบุไวสําหรับกรณทีี่ทรัพยสินหรือสินคาถูกโยนทิ้งทะเล เพ่ือประโยชนของทุกคน  จึงควรตอง
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ไดรับการชดใชคืนจากทกุคน  และเมื่อเรือมาถึงจุดหมายปลายทางโดยปลอดภยั  จะตองทาํ

การเรยีกเก็บสวนที่จะตองรวมเส่ียงภัยกนัจากทกุคน  เพ่ือชดเชยทรัพยสินที่ถูกทิ้งทะเลไป  

เพราะภัยที่เกดิขึ้นเปนความอันตรายตอทรัพยสินทัง้หมด 
(8) เงื่อนไขวาดวยการยอมรับวาเรือทีใ่ชบรรทุกอยูในสภาพที่จะออกทะเล 

(Seaworthiness Admitted Clause)   ในการทําประกันภัยทางทะเล  มีขอรับรองที่รูกันอยูโดย

ปริยายวา  เรือที่ใชในการเดินทะเล  จะตองอยูในสภาที่พรอม  และสมบูรณที่จะออกทะเลได  มิ

เชนนั้นแลว  ผูรับประกันภยั จะไมตองรบัผิดในความเสียหายหรือความสูญเสียที่เกิดขึ้น  แตใน

การประกันภยัสินคา  ถือวาเจาของสินคา  ไมสามารถจะไปควบคมุการจัดการใดๆ ของเจาของ

เรือได  ดงัน้ัน  จึงตองระบุเปนขอเงื่อนไขเพื่อใหเกิดการยอมรับวา  เรือทีจ่ะใชบรรทุกสินคานัน้  

จะตองเปนเรือที่พรอมจะออกทะเลได  เพ่ือไมใหเจาของสนิคาเสียสิทธิในการเรยีกรองคา

สินไหมทดแทนตามกรมธรรมโดยผูรับประกันภัย จะสามารถเขารับชวงสิทธิในการเรยีกรอง

คาเสียหายจากเจาของเรือ  ถาพบวาเรือลํานั้นไมพรอมที่จะออกทะเล 
(9)  เงื่อนไขวาดวยการใชสิทธิตอผูอารักขาทรัพยสิน  (Bailee   Clause)  ผูอารกัขา

ทรัพยสินคอืบุคคลหรือนติิบุคคลที่ทาํการขนสงสินคา  ผูอารักขาสินคา เชน ทาเรือ ตองดูแล

และรักษาทรพัยสินในความครอบครองของตน  จนกวาจะสงมอบใหผูอื่น  ตามที่ไดรบั

มอบหมาย  ขอเงื่อนไขตามมาตรฐานนี้ เนนใหผูเอาประกันภยั รูถึงหนาทีข่องตนเองวาเปน

ความรับผิดชอบของผูเอาประกันภัยที่จะตองใชมาตรการอันสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงหรือลดความ

สูญเสียใดๆ พรอมทั้งตองรักษาไว  และใชสิทธิทีม่ีอยูในการเรียกรองใหบุคคลที่ 3 ที่มคีวามรับ

ผิดตอความเสียหายใดๆ ที่เกิดตอสินคา  บุคคลที่ตองรับผิดเบื้องแรกตอสินคา ก็คือบริษทัเรือ

เจาของยานพาหนะที่ใชบรรทุกสินคา ผูพิทักษรกัษาสินคา หรือบุคคลอื่นๆ ผูเอาประกันภัยตอง

ทําการเรยีกรองใหใชคาเสียหาย  ภายในกําหนดเวลาที่กาํหนดไว  มิฉะนั้นจะถือวาผิดเงื่อนไข

ในสัญญาประกันภัย 
(10) เง่ือนไขวาดวยการไมใหประโยชนแกบุคคลที่สาม (Not to Insure Clause) 

เงื่อนไขนี้ระบุวาบริษทัเรือ เจาของยานพาหนะอื่นทีใ่ชขนสง หรือผูอารักขาสินคา เชน ทาเรือจะ

ไมมีสวนไดรบัความคุมครองจากกรมธรรมประกันภยั  มิเชนนั้นแลว เม่ือเกิดความเสียหายตอ

สินคา  ในระหวางที่อยูในความอารักขาของตน  ก็จะอางวา  ไดรับความเสียหาย  สามารถ

เรียกรองจากผูรับประกันภยัได 
(11) เงื่อนไขวาดวยการที่เรือโดนกันหรือชนกนักับเรืออื่นแลวผิดทั้งคู (Both to 

Blame Collision Clause) 

(12) เงื่อนไขยกเวนภัยสงคราม (Free from Capture and Seizure Clause  หรือ 

F.C. & S. Clause) กรมธรรมประกันภยัจะกําหนดเงือ่นไขยกเวนภยัสงคราม  ถาตองการใหมี

การคุมครองภัยสงคราม  ก็จะตองมีเงื่อนไขมาตรฐาน Institute War Clause เพ่ิมเขาไป 

(13) เงื่อนไขยกเวนภัยจลาจล นัดหยดุงาน การกอความวุนวาย  (F.S.R.C.C. 

Clause)  ถาผูเอาประกันภัยตองการใหความคุมครองภยัเหลานี้ ก็สามารถทาํเพิ่มได 
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(14) เงื่อนไขวาดวยการดําเนินการดวยความฉับพลัน (Reasonable Dispatch 

Clause)  เปนเงื่อนไขระบุใหผูเอาประกนัภัยตองดําเนินการทีจ่ําเปนในเหตุการณที่เกิดขึ้นทีอ่ยู
ในความควบคุมดวยความรวดเร็ว เม่ือมคีวามเสียหายเกิดขึ้น  เชน  เม่ือสัญญาการขนสงเปน

อันส้ินสุดลงกอนสินคาจะมาถึงปลายทาง  ตองรีบแจงใหผูรับประกันภัยทราบ  มิเชนนั้นอาจ

เปนเหตุใหเสียสิทธิ  หากทาํใหผูรับประกนัภัยไดรับความเสียหาย 
 

การขอรับคาสินไหมทดแทน 
ในกรณทีี่สินคาที่ขนสงไดรบัความสูญเสียหรือความเสียหายระหวางการขนสง  ผูเอาประกันภัย

หรือตัวแทนของผูเอาประกนัภัยมหีนาทีท่ี่จะตองใชความพยายามอยางเต็มที่และเหมาะสมใน

การพยายามหาทางบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้น  รวมถึงการพยายามรกัษาสิทธิอันพึงมีตาม

กฎหมายที่จะเรียกรองคาสินไหมจากฝายที่จะตองรับผิดตอความเสียหายที่เกดิขึ้น  ส่ิงที่ผูเอา

ประกันภัยควรจะตองกระทาํ มีดังน้ี 
(1) หากสินคาหรอืทรัพยสินทีท่ําประกันภัยไวสูญหายหรอืเสียหาย  ผูเอาประกนัภัยตอง

เรียกรองคาสินไหมจากบรษิัทเรือ  ผูรับขนสงสินคา  หรือการทาเรอื  หรอืผูรับผดิชอบ

ดูแลทรัพยสินที่มีประกันภยั 
(2) หากสินคาหรอืทรัพยสินทีท่ําประกันภัยไว  ถูกนําสงใหกับผูเอาประกันภัยอยูในสภาพที่

ควรสงสัยวาอาจมคีวามเสียหายเกิดขึ้นได  ผูเอาประกันภัยจะตองไมลงนามรับสินคาวา

รับมาในสภาพเรียบรอย  การลงนามรบัสินคานั้นจะตองลงนามรบัโดยมีขอเขียนกํากับ

วา   รับมาในสภาพทีช่ํารดุเสียหายโดยใหรายละเอียดประกอบตามความเปนจริง 
(3) ถาสินคาบรรจุอยูในคอนเทนเนอร  ตองใหเจาหนาที่ผูรับผดิชอบตรวจสอบและรับรอง

วาสลักที่ใชปดผนึกประตคูอนเทนเนอร (seal) อยูในสภาพดี  หากสลักที่ใชปดผนึก

ประตูคอนเทนเนอร มีรอยชํารดุหรือถูกทําลายหรือไมตรงกับเอกสารการขนสง  จะตอง

ระบุสภาพที่พบเห็นดังกลาวในใบรับของ  และเก็บสลักที่ใชปดผนึกประตูคอนเทนเนอร

ที่ผิดปกตดิังกลาวไวเพ่ือตรวจสอบภายหลัง 
(4) ผูเอาประกันภัยตองเรียกรองบริษทัเรือผูรับขนสินคา หรือตัวแทนของผูรับผิดชอบดูแล

สินคา  ใหมกีารสํารวจความเสียหายหรอืความสูญเสียทันที  ในกรณทีี่พบวานาจะมี

ความเสียหายเกิดขึ้นตอสินคา  และทําหนังสือเรยีกรองทันทีเมื่อพบความเสียหาย  

หลังจากทาํการสํารวจดังกลาวแลว 
(5) หากทําการรบัมอบสินคาแลวโดยที่สินคาไมปรากฏรองรอยวาจะมคีวามเสียหายเกิดขึ้น

ขณะรับมอบ  แตภายหลังพบความเสียหาย  จะตองรีบทําหนังสือเรียกรองคาเสียหาย

ไปยังบริษทัเรอืหรือผูรับขนสินคา  หรือผูรับผิดชอบดแูลสินคานั้นภายในกําหนด 3 วัน

นับจากวันที่รบัมอบ 
หนาที่และวิธีปฏิบัติขางตน  ไดกําหนดเปนสวนหน่ึงของขอเงื่อนไข  พิมพเปนอักษรสี

แดงบนหนากรมธรรมประกันภัย  ดังน้ัน  หากผูเอาประกันภัยละเลยไมปฏิบัติตามอาจจะตอง

ทําใหตองเสียสิทธิพันควรไดในการประกนัภัยภายใตเงือ่นไขกรมธรรมได 
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เม่ือสินคาที่เอาประกันภยัเกิดความเสียหายตามความคุมครองที่ระบุไวในกรมธรรม  ผู

เอาประกันภัยจะตองแจงใหตัวแทนของบริษทัประกันภยัตามที่ระบุไวในกรมธรรมทราบทันที  

เพ่ือทําการสํารวจตรวจสอบความเสียหายที่เกิดขึ้น  
เอกสารทีผู่เอาประกันภยัตองนําไปแสดงตอบริษทัประกันภัยในการเรียกรองคาสินไหม

ทดแทน มีดังตอไปนี้ 
(1) กรมธรรมประกันภัยตนฉบับ หรือใบรับรองการทําประกันภัยตัวจริง 
(2) ใบอินวอยซตวัจริงหรือสําเนา พรอมทั้งใบแสดงปริมาณหรอืคณุภาพเฉพาะของ

สินคา 
(3) ใบตราสง (Bill of Lading)  

(4) ใบรายงานการสํารวจความเสียหาย หรือเอกสารอื่นที่แสดงจํานวนความเสียหาย

หรือความสูญหาย (Wharf  Survey Note) 

(5) เอกสารแสดงการตรวจสอบปริมาณและน้ําหนัก ณ จดุหมายปลายทาง 
(6) สําเนาหนังสือโตตอบระหวางผูเอาประกันภัยกับบรษิัทผูรับขนสินคาหรือฝายอื่นๆ 

เกี่ยวกับการเรียกรองใหชดใชความเสียหายที่เกิดขึ้น 
(7) หนังสือเรียกรองคาสินไหมทดแทนตอบรษิัทประกันภัยภายใตขอบเขตความ

คุมครองของกรมธรรม (Claim Bill) 

 

คําศัพท (Key Words) 

1. F.O.B. 
2. C.I.F. 
3. C&F 
4. Letter of Credit 

5. Bill of Lading 

6. F.P.A. 
7. W.A. 
8. All Risks 
9. General Average 
10. I.C.C.(A) 
11. I.C.C.(B) 
12. I.C.C.(C) 
13. Cover Note 
14. Open Cover 
 

 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


