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ความเปนมาของปญหา 

การขนสงระหวางประเทศจากในอดีตจนถึงปจจุบนัอาศัยการขนสงทางทะเลเปน

สําคัญ แมวาการขนสงทางบกและทางอากาศจะมีความรวดเร็วมากกวา แตในการขนสงสนิคา

ระหวางประเทศนั้น การขนสงทางทะเลยังคงไดรับความนยิมมากทีสุ่ด จากสถติิขององคการ

สหประชาชาต ิ (United Nations) จะเหน็ไดวาปริมาณการขนสงระหวางประเทศประมาณรอยละ 

90 ทั่วโลกอาศัยการขนสงทางทะเลเปนหลัก 1  เนื่องจากมีคาใชจายที่ถกูกวาการขนสงทางอืน่มาก 

การขนสงทางทะเลสามารถขนสงสนิคาไดคราวละเปนจาํนวนมากไปไดทั่วโลก จะเห็นไดจาก

ปริมาณของสนิคาที่ขนสงทางทะเลมีจาํนวนมากถึง 6 พันลานตนัในป ค.ศ. 2005 2   

 การขนสงทางทะเลในปจจุบันเติบโตอยางตอเนื่อง โดยสวนใหญเปนการขนสงสนิคา

และการขนสงดานพลงังานซึ่งขนสงโดยเรอืเดินทะเล ดงันัน้ การขนสงทางทะเลนอกจากจะเปนที่

นิยมแลว ยงัมคีวามสาํคัญตอระบบการคาและระบบเศรษฐกิจของโลกโดยรวมดวย 

นอกจากนีก้ารเติบโตทางเศรษฐกิจทําใหเกดิการพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมที่

เกี่ยวของกับการเดินเรือ ทําใหการขนสงทางทะเลสามารถขนสงสนิคาดวยเรือเดินทะเลที่มีขนาด

ใหญข้ึนและมปีริมาณสินคามากขึ้น และทําใหเรือเดินทะเลนับวนัจะมีขนาดใหญข้ึนเรื่อยๆ ทัง้นี้

จากรายงานของ CIA World Factbook พบวาเรือบรรทุกสินคาทีม่ีระวางตั้งแต 1,000 ตันมี

มากกวา 30,936 ลําเฉพาะเรือขนสงสินคาที่จดทะเบียนทั่วโลก3  เมื่อเรือเดินทะเลมขีนาดใหญข้ึน 

จํานวนเรือเดนิทะเลเพิม่มากขึ้น ปริมาณสินคาที่ขนสงทางทะเลก็เพิ่มข้ึน ประกอบกับความ

                                                 
1 Oceans the source of life: United Nations Convention on the law of the sea. 

20thAnniversary(1982-2002) 

<http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/convention_20years.htm> 
2 <http://en.wikipedia.org/wiki/ship-transportation> 
3 Ibid. 
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หนาแนนของการจราจรทางทะเลก็เพิ่มข้ึนดวย ส่ิงเหลานี้เปนสาเหตุหนึ่งที่อาจกอใหเกิดอุบัตภัิย

ทางทะเลและเกิดเรืออับปางในระหวางการขนสงทางทะเล  

การที่เรืออับปางจนทาํใหเกดิซากเรือ ซากเรือที่เกิดขึ้นนั้นทําใหเกิดความไมปลอดภัย

ตอการเดินเรือเปนอุปสรรคตอการคมนาคมทางเรือ  และยังมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอมทางทะเล

ทําใหเกิดอันตรายตอระบบนิเวศน  หากจะทําการเคลื่อนยายซากเรือดังกลาวก็จําเปนจะตองใช

คาใชจายที่สูงซึ่งมีเพยีงไมกีรั่ฐเทานั้นที่สามารถดําเนนิการเคลื่อนยายซากเรือใหสําเร็จได 

จากสถิติขององคการทางทะเลระหวางประเทศ (International Maritime 

Organization หรือ IMO) จะเหน็ไดวา จาํนวนซากเรือทีถู่กทิง้รางคาดวาอาจมีเกือบถึง 1,300 ลํา

ทั่วโลก4  มีรายงานวาซากเรอืมีจํานวนเพิม่มากขึน้อีก หากปลอยซากเรือหรือซากสินคาไวในทะเล

แลวจะทาํใหปญหาซากเรือและซากสนิคา (cargo) ที่อับปางในทะเลทวีความรุนแรงมากยิง่ขึ้นและ

มีผลกระทบตอเจาของเรือและผูขนสงทางทะเลโดยทัว่ไปรวมทัง้รัฐที่มชีายฝงทะเล เนื่องจากซาก

ดังกลาวตองลอยหรือจมไปในทะเลหรืออาจเปนซากที่เกยตื้น  ซากเรือที่มีขนาดใหญทําใหเปน

อุปสรรคกีดขวางการสัญจรทางทะเลอีกดวย โดยเฉพาะในปจจุบนัทีม่ีเทคโนโลยีของเรือเดินทะเล

อั

                                                

นทนัสมัย สารเคมีจากน้าํมนัที่ใชเปนเชื้อเพลิงขบัเคลื่อนเรือมกัเปนสารที่เปนอันตรายรายแรง 

หรือสภาพของสินคาที่เปนสารอันตรายเปนพิษรายแรง เมื่อเรือเกิดอับปางน้าํมันหรือสารพิษ

รายแรงดังกลาวจะไหลลงสูทะเล หรือหากสนิคาทีบ่รรทุกบนเรือนั้นเปนสารที่เปนพษิลงสูทะเล

อาจจะเปนอันตรายตอส่ิงแวดลอมทางทะเล และอันตรายนัน้ยงัแผขยายออกไปเปนบริเวณกวาง

อาจครอบคลุมนานน้ําของหลายประเทศ   

ในเรื่องตําแหนงของซากเรอื ซึ่งอาจปรากฏซากเรือดังกลาวในบรเิวณที่เปนเสนทาง

การเดินเรือหรือเสนทางคมนาคมขนสงทางทะเลนอกจากจะทาํใหเกิดอันตรายตอเรือขนาดใหญ

แลว ตําแหนงของซากเรือยังมีผลตอการบังคับใชกฎหมายที่แตกตางกนัในแตละอาณาเขตทาง

ทะเลดวย กลาวคือ กฎหมายภายในสามารถออกและใชบังคับไดในบริเวณที่เปนนานน้าํภายใน 

ทะเลอาณาเขต เขตตอเนื่อง แตนอกเขตทะเลอาณาเขต ไดแก เขตเศรษฐกิจจําเพาะ ซึง่ในเขต

ดังกลาวอํานาจการบังคับใชกฎหมายของรฐัชายฝงไมอาจครอบคลุมในทกุเรื่อง รัฐมีเพียงสิทธิ

อธิปไตยบางประการซึ่งสทิธดิังกลาวไดบัญญัติไวในกฎหมายระหวางประเทศ คอื อนุสัญญา

 
4 <http://www.imo.org> 
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สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.19825  (The United Nations Convention on the Law 

of the Sea) ซึ่งหากปรากฏซากเรืออยูนอกเขตทะเลอาณาเขต ตําแหนงของซากเรอือาจทาํใหเกดิ

ปญหาการปรับใชกฎหมายภายในของรัฐในเขตดังกลาวได 

ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะนี ้ ประเทศไทยอาจไมมีมาตรการหรือหนวยงานของรัฐในการ

เขาไปกํากับดูแลการเคลื่อนยายซากเรือเพือ่ปองกันเหตุอันอาจจะทาํใหเกิดความเสียหายตอการ

เดินเรือและสิ่งแวดลอมทางทะเลไดโดยทนัที แมจะมพีระราชบัญญตัิการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล 

พ.ศ. 2550 บังคับใชแลวกต็าม แตยังคงเปนปญหาวารัฐจะสามารถเขาแทรกแซงการดําเนนิการ

ของเจาของเรอื หรือตัวแทนของเจาของเรือเพื่อคุมครองส่ิงแวดลอมทางทะเล หรือคุมครอง

ทรัพยากรธรรมชาติของรัฐใหไดรับผลกระทบนอยที่สุดไดหรือไม นอกจากนี้ เรือที่กลายเปนซากนัน้

อาจเปนเรือที่เดินดวยเครื่องจักรกลที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิงทีม่ีสารที่เปนอันตรายมากตอส่ิงแวดลอม

ทางทะเล หากสารที่เปนพษิจากน้ํามันเชือ้เพลิงนั้นไหลลงสูทะเลและกระจายออกไป นอกจากจะ

ทําใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมทางทะเลและชายฝงแลว ความเสียหายอาจจะขยายไปถงึ

อาณาเขตของรัฐอ่ืน จนอาจกลายเปนพืน้ทีท่ี่ลอแหลมตอการเกิดปญหาขอพพิาทระหวางรัฐ และ

รัฐที่ไดรับผลกระทบเหลานั้นจะมีมาตรการรวมกันในการเคลื่อนยายซากเรือออกไปจากพืน้ที่โดย

ทันทีไดอยางไร   

                                                 
5 ประเทศไทยไดลงนามยออนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

อยางไรก็ตาม หากรัฐประสงคจะเขาผกูพันตอขอตกลงหรือสนธิสัญญาใด รัฐก็ยอมใหสัตยาบัน

หรืออาจจะภาคยานวุัติเขามาภายหลังจากที่สนธิสัญญามีผลบังคับแลวก็ได แตถารัฐเพียงลงนาม

ในขอตกลงใด รัฐก็มพีันธกรณีที่จะไมปฏิบัติการใดอันเปนการทาํลายหรือปฏิบัติอันเปนการ

ปรปกษตอสนธิสัญญาหรือขอตกลงนัน้ เหตุผลของหลักการเชนวานี้กค็ือหากรัฐลงนามในขอตกลง

ใดก็แสดงวารัฐเหน็ชอบในเบื้องตนเกีย่วกบัขอตกลงนัน้รัฐก็ควรจะยึดถือหลักสุจริต (Good Faith) 

หากรัฐทําการใดในการที่จะเปนปรปกษหรือทําลายวัตถปุระสงคของขอตกลงนัน้ก็เทากับวารัฐนัน้

ไมสุจริต  จากหลกัเกณฑเชนวานีม้ีผลใหประเทศไทยจะตองไมกระทําการอันเปนปรปกษ หรือ

ทําลายวัตถุประสงคของขอตกลงตามอนสัุญญาวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  โปรดดู ชวลิต 

ขจรจํานรรจ, “บทบัญญัติวาดวยการบังคบัใชกฎหมายในเขตเศรษฐกจิจําเพาะของประเทศไทยให

เปนไปตามอนสัุญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ”, (วิทยานพินธนิติศาสตร

มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย), 2548, น.90 
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ในสวนของซากเรือ หากผูเปนเจาของเรือในขณะนัน้ไมตองการเรืออับปางที่กลายเปน

ซากนั้นแลวและซากเรือนั้นปรากฏอยูนอกอาณาเขตทางทะเลที่กฎหมายภายในไมอาจใชบังคับได 

รัฐก็อาจจะไมสามารถบงัคบัใหเจาของเรือหรือบริษัทประกันภัยตองเคลื่อนยายซากเรืออับปาง 

รวมทัง้รับผิดชอบตอคาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือดังกลาวดวย นอกจากนี ้ รัฐอาจไมมี

อํานาจในการฟองรองตอเจาของหรือบริษทัประกนัภัยไดโดยตรง 

ปญหาและความขัดแยงตางๆอันอาจจะเกดิขึ้นนี้ จงึควรที่จะมีมาตรการหรือหลกั

กฎหมายระหวางประเทศในเรื่องการเคลือ่นยายซากเรอืโดยตรง เพื่อจัดการกับปญหาซากเรือ

อับปางในทะเลรวมทัง้ปญหาที่เกี่ยวของ ทําใหองคการทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) ตลอดจน

หนวยงานระหวางประเทศและประเทศสมาชิกเลง็เหน็ปญหาของการเคลื่อนยายซากเรือนี้ จึงมี

ความพยายามที่จะหามาตรการที่เปนกฎเกณฑพื้นฐานสําหรับรัฐทัง้หลายในการเคลื่อนยายซาก

เรือใหเปนกฎหมายระหวางประเทศ เพือ่กําหนดรูปแบบกฎระเบียบระหวางประเทศเกี่ยวกับการ

เคลื่อนยายซากเรือและการเคลื่อนยายสิ่งตางๆอันเนื่องมาจากซากเรอือับปาง  แนวความคิดใน

การรางกฎเกณฑนี้เร่ิมมีข้ึนมาตั้งแตป ค.ศ. 1972  ดงันั้น อนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ 

(Wreck Removal Convention) ซึ่งตอไปนี้จะเรียกวา “อนุสัญญา WRC” จะเติมเต็มชองวางที่มี

อยูในกรอบของกฎหมายระหวางประเทศใหมีกฎเกณฑระหวางประเทศที่เปนเอกรูป (Uniform) คอื 

อนุสัญญา WRC นี ้ โดยมวีตัถุประสงคในการเคลื่อนยายซากเรือออกจากพื้นที่โดยเฉพาะนอกเขต

ทะเลอาณาเขตอยางมีประสิทธิผลและมิชกัชา และเพื่อปกปองสิ่งแวดลอมทางทะเล 

ในการประชมุระหวางประเทศของสมาชิกขององคการทางทะเลระหวางประเทศ 

(IMO) ประเด็นเรื่องการเคลื่อนยายซากเรือนัน้เปนเรื่องคอนขางยุงยากในการประชุมพิจารณา 

เนื่องจากการเคลื่อนยายซากเรือมีผลกระทบตอผลประโยชนของประเทศสมาชกิ เจาของเรือ และผู

มีสวนไดเสียอืน่ๆ ทําใหการประชุมเพื่อปรึกษาหารือกนัในการจัดทําอนุสัญญา WRC มีความลาชา

และยืดเยื้อมานานกวา 30 ป ปจจุบันอนสัุญญา WRC อยูในขั้นตอนของการเปดใหรัฐแสดงเจตนา

ยอมรับที่จะผกูพนัตามอนุสัญญา (expression of consent to be bound) 

ในสวนประเทศไทย ยงัไมมีบทบัญญัติของกฎหมายใดบัญญัติหลักเกณฑที่เกีย่วของ

ในเรื่องของการเคลื่อนยายซากเรือในเขตเศรษฐกิจจําเพาะโดยตรง กฎหมายที่มีอยูที่เกีย่วของกับ

การเคลื่อนยายซากเรือยังมอียูนอยมากและไมครอบคลุมในทกุประเดน็ปญหา โดยเฉพาะในเรื่อง

อํานาจรัฐในการดําเนนิการกํากับดูแล หรืออํานาจรัฐในการแทรกแซงการเคลื่อนยายซากเรอืเพือ่

รักษาผลประโยชนของรัฐในเขตเศรษฐกิจจําเพาะและเพื่อคุมครองสิง่แวดลอมทางทะเลของ
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ประเทศ ความรับผิดชอบตอคาใชจายตางๆที่เกิดขึน้จากการเคลื่อนยายซากเรือ หรือความเสียหาย

ตอบุคคลภายนอก เปนตน 

เมื่อพิจารณาจากภูมิประเทศของประเทศไทย จะเหน็วาประเทศไทยเปนประเทศที่มี

อาณาเขตติดตอกับทะเลทั้งสองดาน คือดานตะวันตกติดมหาสมทุรอินเดีย และดานตะวันออกติด

มหาสมุทรแปซิฟก ประเทศไทยไดมีประกาศพระบรมราชโองการกําหนดเขตเศรษฐกิจจําเพาะของ

ประเทศไทยเมื่อวันที่ 23 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2524 โดยกําหนดใหบริเวณที่อยูถัดออกไปจากทะเล

อาณาเขตของประเทศไทยเปนเขตเศรษฐกิจจําเพาะ มคีวามกวาง 200 ไมลทะเลโดยวัดจากเสน

ฐานที่ใชวัดความกวางของทะเลอาณาเขต และประเทศไทยไดประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะของ

ราชอาณาจกัรไทยดานทะเลอันดามนั วันที ่18 กรกฎาคม พ.ศ. 25316  

ประเทศไทยเคยประสบปญหาในการเคลือ่นยายซากเรอืที่อับปางเพราะภัยพิบัตทิาง

ทะเลในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ เรือลําดังกลาว คือเรือบรรทุกแกสช่ือ M/T PAK ONE7 ซึ่งตอไปนี้จะ

เรียกวา “เรือแพ็ค-วัน” ซึ่งเปนเรือเดินทะเลบรรทุกแกส L.P.G.ของบริษัท P.A.K LINE มีเสนทาง

การลําเลยีงขนสงแกส L.P.G ระหวางทาเรือ B.I. ESSO อําเภอศรีราชา จงัหวัดชลบุรี ไปยังเมอืง

ทา VUNGTAU ประเทศเวียดนาม เรือดังกลาวไดออกเดินทางจากประเทศไทยเมื่อวันที ่ 25 

สิงหาคม พ.ศ. 2539 และไดอับปางลง เมือ่วันที ่27 สิงหาคม พ.ศ. 2539  เรือ และอากาศยานของ

กองเรือภาคที1่ กองเรือยทุธการไดดําเนนิการคนหาอยางตอเนื่อง ผลการคนหาปรากฏเมื่อวันที ่31 

สิงหาคม พ.ศ. 2539 ไดตรวจพบเรือแพ็ค-วันที่ลม/อับปางในทะเลบริเวณทิศทาง 250 องศา ระยะ 

75 ไมล จากเกาะกูดซึ่งอยูในเขตเศรษฐกจิจําเพาะของประเทศไทย  

แตเดิมเรือแพ็ค-วันเปนเรือของบริษัทฮกิาร ิ มารีน จํากัด ประเทศญี่ปุนและไดจด

ทะเบยีนเรือลํานี้เปนสัญชาติญี่ปุนในชื่อวา เรือ “โกโฮ มารุ ที่ 5” เปนเรือสินคาที่มโีครงสรางเปน

เหล็ก ระวางขบัน้ํา 699.26 ตัน ตอมาไดถกูขายใหกับบริษัท พี.เอ.เค ไลน จํากัดในประเทศไทยโดย

บริษัทไดยื่นคาํรองขอจดทะเบียนเรือเปนเรือไทยเมื่อวนัที่ 2 กุมภาพนัธ พ.ศ. 2539 ตอกรมเจาทา 

                                                 
6  จุมพต สายสุนทร, คําอธิบายกฎหมายทะเล, พิมพคร้ังที่3, (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพนิตธิรรม), 2541, น. 129. 
7 <www.navy.mi.th/sornchon/pak%20one.htm> 
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(กรมเจาทาปจจุบันไดเปลี่ยนชื่อเปนกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี) 8  บริษัท พี.เอ.เค ไลน 

จํากัดไดเปลี่ยนชื่อจากเดิมเปนเรือ “แพ็ค-วัน”  

สาเหตุของเรืออับปางนั้นสนันิษฐานวาเกิดจากพายุไนกี้ซึง่กําลงัพัดผาน ประกอบกบั

เรือ   แพ็ค-วนั ไมมีความสามารถที่จะเดินทะเลไดอยางปลอดภัยเนือ่งจากไมมีเครื่องมืออุปกรณ

ตางๆในการชวยชีวิต ไดแก ไฟสองทาง แพชวยชวีติ เสื้อชูชีพ สัญญาณเตือนภัยบนเรือ เครื่องสง

สัญญาณขอความชวยเหลือเมื่อเรือจม ฯลฯ จนกระทัง่เมื่อวันที่ 3 กนัยายน พ.ศ. 2539 เรือแพ็ค-

วันไดจมลงในทะเลแตเปนการจมของเรือที่หวัเรือปกอยูที่กนทะเลและทายเรือช้ีข้ึน ซึ่งน้ําทะเล

บริเวณดังกลาวมีความลึกประมาณ 50 เมตร   

จากเหตุเรือแพ็ค-วันอับปางนี้ บริษัทประกันภัย คือ บริษัทภัทรประกันภัยซึง่ไดรับ

ประกันตัวเรือและบริษัทกรุงเทพประกันภยัซึ่งไดประกนัตัวสินคา ไดชดใชคาสินไหมทดแทนใหแก

ผูเสียหายทั้งหมดแลวและเรือไดถูกปลอยใหจมลงไปในทะเล 

ตอมาในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2541 ศูนยปฏิบัติการกองทพัเรือไดรับแจงจากกรม

อุทกศาสตรวามีผูพบเห็นเรือจมอยูใตน้ําลึกประมาณ 4 เมตรจากผิวน้าํบริเวณเกาะกูด จงัหวัด

ตราด ศูนยปฏิบัติการกองทัพเรือไดแจงใหกรมเจาทา(กรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี) และ

บริษัทพ.ีเอ.เค.ไลน จาํกัด ทราบเพื่อดําเนนิการในสวนทีเ่กี่ยวของ ซึง่กรมเจาทา(กรมการขนสงทาง

น้ําและพาณิชยนาวี)ไดชี้แจงวาเรือแพ็ค-วนัจมอยูนอกเขตทะเลอาณาเขตและอยูในเขตเศรษฐกจิ

จําเพาะของไทย ซึง่เขตดังกลาวอยูนอกเขตอํานาจหนาที่ความรบัผิดชอบของกรมเจาทา และ

ขอใหกองทัพเรือดําเนินการตามความเหมาะสมกับกรณีดงักลาวตอไป  และในเดือนเมษายน พ.ศ. 

2542 บริษัทประกนัภัยของเรือแพ็ค-วนัไดมีหนังสือถึงกองทพัเรือขอใหดําเนนิการจมเรือแพ็ค-วัน

ใหจมตัวลงโดยสมบูรณ  

                                                 
8  ในป พ.ศ. 2545  ไดมีการปฏิรูปราชการเพื่อใหการทํางานมีความเหมาะสมกบั

สภาพของงาน ตามพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผนดิน พ.ศ. 2545 พระราชบัญญัติ

ปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545 พระราชกฤษฎีกาโอนกิจการบริหารและอํานาจหนาที่

ของสวนราชการใหเปนไปตาม พระราชบัญญัติปรับปรุง  กระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 

2545  กฎกระทรวงแบงสวนราชการกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี ไดรวมสํานักงาน

คณะกรรมการสงเสริมกิจการพาณิชยนาวี  ใหเปนหนวยงานในสังกัดกรมเจาทา แลวเปลี่ยนชื่อ

จากกรมเจาทา เปนกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี สังกัดกระทรวงคมนาคม โปรดดู  

< http://www.md3pkn.org/history.htm> 
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ตอมาในวนัที ่ 21 กันยายน พ.ศ. 2544 บริษัท พ.ีเอ.เค.ไลน จํากัด ไดยื่นคํารองขอ

ยกเลิกการจดทะเบยีนเรือซ่ึงอางสาเหตุการยกเลิกการจดทะเบียนเรอืเนื่องจากเรือแพ็ค-วัน ไดเกิด

เหตุอับปางลงจนทาํใหทางบริษัทไมสามารถที่จะกูเรือมาใชงานตอได และทางกรมเจาทา(กรมการ

ขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี) ก็ไดอนุญาตใหยกเลกิการจดทะเบียนเปนที่เรียบรอย 

จนกระทั่ง 1 ปตอมาคือในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2545 เรือลําดงักลาวไดลอยขึ้นมา

เหนือน้ําอกีครั้งซึ่งสาเหตุเบือ้งตนสนันิษฐานวาเนื่องจากเปนเรือบรรทุกแก็สและขณะนั้นมีอากาศ

รอน น้าํทะเลมีอุณหภูมิสูงกวาปกติจนทาํใหแก็สที่บรรจุอยูในถงัฟูลอยตวัจนดันใหเรือลอยสูง

ข้ึนมา และเมือ่ลอยขึ้นก็มกีารเคลื่อนที่ตลอดเวลา กองทัพเรือเห็นวาซากเรือดังกลาวเปนปญหาที่

สําคัญโดยเฉพาะอยางยิง่เปนอันตรายตอการเดินเรือ เสนทางคมนาคมทางทะเล รวมทัง้การที่ซาก

เรือมีการเคลื่อนตัวอยูตลอดเวลานั้น อาจเคลื่อนตัวเขาไปในเขตแทนขดุเจาะกาซธรรมชาติซึ่งอาจ

เกิดอันตรายได 

นอกจากนี ้ หากปลอยใหเคลื่อนตวัเชนนี้ตอไปเร่ือยๆจะทาํใหซากเรือแพ็ค-วันลอย

ออกไปนอกเขตเศรษฐกิจจําเพาะของไทย อาจทําใหการดําเนนิการตอซากเรือดังกลาวมีความ

ยุงยากมากขึน้ แตปญหาทีห่นวยงานตางๆไมสามารถดาํเนนิการไดเนือ่งจากเจาของเรือและบริษัท

ประกันภัยที่มสีวนเกี่ยวของกับซากเรือปฏิเสธการเปนเจาของเรือ ทัง้นีเ้นื่องจากเกรงวาจะตอง

รับผิดชอบคาเสียหายในกรณีที่มีการเรียกรอง  รวมทัง้คาใชจายในการดําเนนิการที่เกิดขึ้นไมวาจะ

เปนการกู หรือการจมเรือ แตการดําเนนิการใดๆตอซากเรือของหนวยงานรัฐจําเปนตองไดรับความ

ยินยอมจากเจาของเรือและตองไดรับมอบอํานาจใหดําเนินการเพื่อมิใหตองเปนผูรับผิดชอบหาก

เกิดความเสียหาย 9

ในขอเท็จจริงดังกลาว มปีระเด็นปญหาทางกฎหมายที่เกีย่วของอยูพอสมควร ทัง้ใน

เร่ืองของสถานที่ตัง้ของซากเรือแพ็ค-วันทีป่รากฏซากเรอืในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของไทย  ความ

รับผิดชอบของเจาของเรือตอการเคลื่อนยายซากเรือ การประกันภัย คาใชจายตางๆที่รัฐจําเปนตอง

เสียคาใชจายในการดําเนนิการเคลื่อนยายซากเรือดังกลาว เปนตน ซึง่จะไดกลาวตอไป 

 วัตถุประสงคในการศึกษา 

(1) เพื่อศึกษาหลกัเกณฑและแนวทางการเคลื่อนยายซากเรือเดินทะเลตาม
อนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ (Wreck Removal Convention) โดยเฉพาะหลักเกณฑ

                                                 
9 <http://www.navy.mi.th/sornchon/pak%20one.htm>
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ในการเคลื่อนยายซากเรือในเขตเศรษฐกจิจําเพาะ วามีบทบัญญัติทีเ่หมาะสมและมีประสิทธิภาพ

หรือไม เพยีงใด 

(2) เพื่อทาํการศึกษาและวิเคราะหบทบัญญัติกฎหมายภายในวา บทบญัญัติในเรื่อง

การเคลื่อนยายซากเรือที่มีอยูมคีวามเหมาะสมและมีประสิทธิภาพเพยีงพอตอการเคลื่อนยายซาก

เรือหรือไม อยางไร 

(3) เพื่อเปนแนวทางในการตัดสนิใจเขาเปนภาคีของอนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยาย
ซากเรือ (Wreck Removal Convention) 

ขอบเขตการศึกษาและวิธีการศึกษา 

สารนิพนธฉบับนี้ ผูเขียนจะมุงศึกษา วิเคราะหอนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซาก

เรือ (Wreck Removal Convention) โดยผูเขียนจะทาํการศึกษาและวิเคราะหในเรือ่งหลักเกณฑ

สําคัญของบทบัญญัติตางๆของอนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือวามีประสิทธิภาพ หรือมี

ความเหมาะสมตอการเคลื่อนยายซากเรือในอาณาเขตทางทะเลอยางไร รวมถึงศึกษาและ

วิเคราะหปญหากฎหมายไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบนัในการเคลื่อนยายซากเรือเพือ่พิจารณาวา

ประเทศไทยควรที่จะเขาเปนภาคีอนุสัญญาดังกลาวหรือไม 

สารนิพนธฉบับนี้เปนงานวิจยัเอกสาร โดยศึกษาขอมูลจากเอกสารจากอนุสัญญา 

กฎหมายไทย ตํารา รวมถึงเอกสารตางๆที่เกีย่วของทั้งในและตางประเทศ โดยขอมูลสวนใหญ

ไดมาจากเว็บไซต (Website) ของหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ เนื่องจากขอจํากัดในเรื่องของจํานวน

ตําราในเรื่องนีม้ีอยูจํานวนนอย 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการศึกษา 

(1)  ทาํใหทราบและเขาใจหลกัเกณฑระหวางประเทศในเรื่องการเคลื่อนยายซากเรือ

ตามอนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ (Wreck Removal Convention)  

(2) ทําใหทราบวากฎหมายไทยที่ใชบังคบัอยูในปจจุบนัเกีย่วกับการเคลื่อนยายซาก

เรือวามีความเหมาะสม และครอบคลุมถึงปญหาที่เกิดขึน้ทัง้หมดหรือไม อยางไร 

(3) เปนแนวทางในการพิจารณาวาประเทศไทยควรที่จะเขาเปนภาคีอนุสัญญาวาดวย

การเคลื่อนยายซากเรือ (Wreck Removal Convention) หรือไม อยางไร 

  


