
บทที ่4 

 

กฎหมายไทยที่เกีย่วของกับการเคลื่อนยายซากเรือ 

4.1 กฎหมายไทยในปจจุบันกรณีเรือแพ็ค-วัน

เมื่อเกิดภัยพิบตัิทางทะเลจนกอใหเกิดเรืออับปางและอาจกลายเปนซากเรือซ่ึงอาจทํา

ใหเกิดภยันตรายตอการเดนิเรือทางทะเลหรือเปนอันตรายตอส่ิงแวดลอมทางทะเล ดังนัน้ จึง

จําเปนตองศึกษาปญหาทางกฎหมายทีจ่ะนํามาใชบังคบัแกกรณีหนาที่และความรับผิดในการ

เคลื่อนยายซากเรือที่อาจเปนอันตราย ความรับผิดในความเสียหาย และการชําระคาใชจายตางๆที่

เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากซากเรือโดยตรง  

การพิจารณาวาประเทศไทยควรจะเขาเปนภาคีของอนสัุญญา WRC หรือไม มีความ

จําเปนอยางยิง่ที่จะตองพจิารณาถึงบทบญัญัติกฎหมายภายในของประเทศไทยที่มคีวามเกี่ยวของ

กับอนุสัญญา WRC วากฎหมายภายในของไทยมคีวามสอดคลองหรือขัดแยงกันหรือไมหรือมี

ชองวางทางกฎหมายที่ควรแกไขอยางไร จึงมีประเดน็ทางกฎหมายที่เกี่ยวของอยูพอสมควรดงัจะ

ไดกลาวตอไปนี ้

4.1.1 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

กรณีเรือแพ็ค-วันลมอับปางในทะเลและมซีากเรือเกิดขึน้นัน้ ทาํใหเกิดความเสยีหาย

ตอชีวิตและทรพัยสินจึงจาํเปนที่จะตองพจิารณาขอกฎหมายวาดวยละเมิด เพื่อสามารถเชื่อมโยง

กับความรับผิดชอบของเจาของเรือ ซึ่งในที่นี่จะกลาวถึงเฉพาะความเสียหายอันเกิดจากการทาํ

ละเมิดตอทรัพยสิน  หลักกฎหมายในเรื่องละเมิดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเปนหลกั

กฎหมายหนึง่ที่มีสภาพบังคบัทางแพงซึ่งสามารถนํามาใชบังคับได หลักเกณฑที่อาจนํามาปรับใช

แกกรณีมีดังนี ้คือ 

(ก) ความรับผิดตามมาตรา 420 

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยละเมิด “มาตรา 420 ผูใดจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอ ทําตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายใหเขาเสยีหายถึงแกชวีิตก็ด ี แกรางกายก็ดี 

อนามยัก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธอิยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนัน้ทาํละเมดิจําตองใชคา

สินไหมทดแทนเพื่อการนัน้”  
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บทบัญญัติมาตรานี้เปนบทบัญญัติวาดวยความรับผิดของบุคคลในการกระทําของ

ตนเอง ซึ่งจะถือวาเปนการกระทาํโดยละเมิดได จะตองเขาหลักเกณฑ 3 ประการ ไดแก 1. การ

กระทาํตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมาย 2.กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ และ 3. เปนเหตุให

บุคคลอื่นไดรับความเสยีหาย 

1. การกระทาํตอผูอ่ืนโดยผดิกฎหมาย  

การกระทําตอผูอ่ืนโดยผิดกฎหมาย หมายความวา กระทําตอบุคคลอื่นซึ่งจะเปน

บุคคลธรรมดาหรือนิติบคุคลก็ได กระทําตอสิทธิหรือทรัพยสินของบุคคลอื่นก็เปนการกระทาํตอ

ผูอ่ืน กระทาํตอตนเองหรอืทรัพยสินของตนเองอันกอความเสยีหายแกบุคคลอื่นกเ็ปนการกระทาํ

ตอผูอ่ืน ถาการกระทําใดๆไมกอความเสียหายแกบุคคลอื่นยอมไมใชการกระทาํตอผูอ่ืน1

2.การกระทําโดยจงใจ หรือประมาทเลินเลอ 

การกระทําโดยจงใจ หมายความวากระทําโดยรูสึกนกึถึงผลเสียหายที่จะเกิดจากการ

กระทาํของตนถารูวาการกระทํานัน้จะเกิดผลเสียหายแกเขาแลวก็ถือเปนการกระทาํโดยจงใจ สวน

ผลเสีย หายจะเกิดขึ้นมากนอยเพียงใดไมสําคัญ หรืออาจสรุปส้ันๆวาการกระทาํโดยรูวาจะเกดิ

ความเสยีหายแกบุคคลอื่น2  

การกระทําโดยประมาทเลนิเลอ การกระทาํโดยไมจงใจ แตกระทําโดยปราศจากความ

ระมัดระวัง ซึ่งบุคคลในภาวะเชนนัน้จักตองมีตามวิสัยและพฤติการณและผูกระทาํอาจใชความ

ระมัดระวังเชนวานัน้ได แตหาไดใชใหเพยีงพอไม3

3. เปนเหตุใหบุคคลอื่นไดรับความเสยีหาย 

ละเมิดจะตองเปนการกระทาํโดยผิดกฎหมายและเปนเหตุใหบุคคลอื่นไดรับความ

เสียหาย แมจะมีการกระทาํผิดกฎหมาย แตบุคคลอื่นไมไดรับความเสียหายหรือความเสยีหายยงั

ไมเกิด ยอมยังไมเปนละเมิดและตองเปนความเสียหายตอสิทธิของบุคคลอื่น กลาวคือ ชีวติ 

                                                 
1
 ศักดิ์ สนองชาติ, คําอธิบายโดยยอ ประมวลกฎหายแพงและพาณิชย วาดวยละเมิด 

และความรับผิดทางละเมิดตามพระราชบญัญัติความรับผิดทางละเมดิของเจาหนาที่ พ.ศ. 2539, 

แกไขเพิ่มเติม พิมพคร้ังที ่7 (กรุงเทพมหานคร: นิติบรรณการ), 2549, น.29. 
2
  เพิ่งอาง, น. 18. 

3
   เพิง่อาง, น. 19. 
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รางกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึง่อยางใดซึง่กฎหมายรับรองคุมครอง หากไม

มีกฎหมายรับรองก็เรียกคาสินไหมทดแทนไมได4

จากขอเทจ็จริงของเรือแพ็ค-วันพบวา สภาพของเรือแพ็ค-วันกอนออกเดินทางนัน้ไม

อยูในสภาพพรอมที่จะเดนิทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) ซึง่บนเรือในขณะที่ออก

เดินทางไมมเีครื่องมือ อุปกรณตางๆที่เรือเดินสมุทรทกุลําควรจะมีในการชวยชวีิต ไฟสองทาง แพ

ชวยชวีิต เสื้อชูชีพ สัญญาณเตือนภัยบนเรือ เครื่องสงสัญญาณขอความชวยเหลือเมื่อเรือจม เปน

ตน

                                                

 อีกทัง้ยังพบวา บุคลากรที่ปฏิบัติหนาที่สําคัญบนเรือแพ็ค-วันไมมีใบอนุญาตจากกรมเจาทา 

ทั้งนี้การกระทาํดังกลาวนาจะถือเปนการกระทําโดยประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเรืออับปาง อยางไร

ก็ตาม ก็ปรากฏขอเท็จจริงวาเรือแพ็ค-วันอับปางในขณะที่เกิดพายุไนกี้ ดังนั้น ผูกระทําละเมิดตอง

พิสูจนใหเห็นวาเรือแพ็ค-วันอับปางนั้นเกิดจากภัยธรรมชาติซึ่งเปนเหตุสุดวิสัยจึงจะไมเปนละเมิด

ขอพิจารณาตอมาคือ เมื่อเรืออับปางและปรากฏซากเรอืแพ็ค-วัน ซากเรือดังกลาวอาจ

เปนอุปสรรคตอการเดินเรือทาํใหเกิดความเสียหายแกเรือลําอื่น หรืออาจเปนอนัตรายตอ

ส่ิงแวดลอมทางทะเลจะถือวาเปนละเมิดไดหรือไม 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติที่กลาววาการกระทําวาดวยละเมิด“เปนเหตุใหบุคคลอื่น

ไดรับความเสียหาย” นั้น แมวาซากเรือแพ็ค-วันจะเปนอุปสรรคตอการเดินเรือของเรือเดินทะเลลํา

อ่ืนๆแตอุปสรรคตอการเดินเรือดังกลาวนัน้เปนแตเพียงการคาดเดาวา ซากเรือแพ็ค-วันอาจจะเปน

อุปสรรคตอการเดินเรือของเรือลําอื่นเทานั้น แตเรือลําอื่นยงัไมไดรับความเสียหายหรือความ

เสียหายยงัไมเกิดขึ้นยอมยงัไมเปนละเมิดและไมเปนความเสียหายตอสิทธิของเรือลําอื่นที่จะ

เดินเรือในเสนทางที่ปรากฏซากเรือเพราะไมมีกฎหมายรองรับในสิทธินัน้ ดงันัน้  ยังไมถอืเปนความ

เสียหายตอสิทธิของบุคคลอื่นในการที่จะเดินเรือในเสนทางดังกลาวดวย และในกรณีซากเรือแพค็-

วันอาจเปนอนัตรายตอส่ิงแวดลอมทางทะเลก็เชนเดยีวกนั  หากยังไมเกิดความเสียหายตอ

ส่ิงแวดลอมทางทะเลกย็ังไมถือวาความผิดไดเกิดขึ้น และถาหากพิสูจนไดวาซากเรือกอใหเกิด

ความเสยีหายแกเรือลําอื่นๆหรือกอใหเกิดความเสยีหายตอส่ิงแวดลอมทางทะเลแลวและมี

กฎหมายรับรองในเรื่องดงักลาว บุคคลที่เสียหายนัน้สามารถจะฟองเรียกคาสินไหมทดแทนได  

 

 

 
4  เพิ่งอาง, น. 69. 
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(ข) ความรับผิดตามมาตรา 437 

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 437 บญัญัติวา “บุคคลใดครอบครอง

หรือควบคุมดูแลยานพาหนะอยางใดๆ อันเดินดวยกาํลงัเครื่องจักรกล บุคคลนัน้จะตองรับผิดชอบ

เพื่อการเสียหายอันเกิดแตยานพาหนะนัน้ เวนแตจะพสูิจนไดวาการเสียหายนัน้เกดิแตเหตุสุดวิสัย 

หรือเพราะความผิดของผูตองเสียหายนัน้เอง 

ความขอนี้ใหใชบังคับไดตลอดถึงผูมีไวครอบครองของตน ซึ่งทรัพยอันเปนของเกิด

อันตรายไดโดยสภาพ หรือโดยความมุงหมายที่จะใช หรือโดยอาการกลไกของทรพัยนัน้ดวย” 

ตามบทบัญญตัิดังกลาวผูครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะที่เดนิดวยกําลงั

เครื่องจักรกลตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะนัน้ เวนแตจะพิสูจนแกตัวได  

ซึ่งมหีลักเกณฑในการพิจารณาดังนี้5

1. ยานพาหนะที่เดินดวยกาํลังเครื่องจักรกล หมายความถึงยานพาหนะทุกชนิดที่

เคลื่อนที่ไปไดดวยกาํลังเครือ่งจักร เครื่องยนต เครื่องไฟฟา เชน รถยนต เรือยนต รถไฟ ถาเคลื่อนที่

ไปดวยกําลงัคน กาํลังสัตวเชนจักรยาน รถมา ไมใชยานพาหนะที่เดนิดวยกาํลังเครือ่งจักรกล 

2. ความเสยีหายตองเกิดขึ้นขณะที่ยานพาหนะนั้นเดนิดวยกําลงัเครื่องจักรกล 

กลาวคือ ยานพาหนะนัน้กาํลังเคลื่อนที่และเคลื่อนที่ดวยกําลังเครื่องจกัรกล ถาพาหนะจอดอยูกบั

ที่หรือเคลื่อนทีด่วยกาํลังคนกําลังสัตวไมถอืวาเดินดวยกาํลังเครื่องจกัรกล 

3. ความเสยีหายอันเกิดจากยานพาหนะที่เดนิดวยกําลงัเครื่องจักรกล อาจเกิดจาก

ตัวยานพาหนะนัน้โดยตรง หรือเปนผลจากการเดนิดวยกําลังเครื่องจกัรกลเชนยานพาหนะชน พลิก

คว่ํา หรือผลจากการเคลื่อนที่ทาํใหบุคคลอื่นไดรับความเสียหาย 

4. ความเสยีหายตองเกิดแกบุคคล ทรัพยสิน หรือยานพาหนะอื่นที่มไิดเดินดวย

กําลังเครื่องจกัรกล 

5. กรณีความเสยีหายเกิดจากยานพาหนะที่เดินดวยกาํลังเครื่องจักรกลตั้งแตสอง
ฝายขึ้นไปไมอยูในบังคับมาตรา 437 

                                                 
5 เพิง่อาง, น.169-173. 
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6. บุคคลที่ตองรับผิดคือ ผูครอบครองหรือควบคุมดูแลซึ่งผูครอบครองหมายความ

ถึงผูยึดถือหรอืครอบครองยานพาหนะในขณะเกิดความเสียหาย สวนผูควบคุมดูแลหมายความถึง

ผูบังคับยานพาหนะใหเคลื่อนที่ไป 

7. ขอยกเวนความรับผิด เมื่อความเสียหายเกิดจากยานพาหนะที่เดนิดวยกําลัง

เครื่องจักรกล ผูครอบครองและผูควบคุมดูแลยานพาหนะนั้นจะตองรับผิดตอผูเสียหาย เวนแต

พิสูจนไดวาความเสียหายนัน้เกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผูเสียหายเอง 

7.1 เหตุสุดวสัิย หมายความวา เหตุตามธรรมชาตินอกเหนืออํานาจมนุษยซึ่งไมมี

ใครอาจปองกนัได 

7.2   ความผิดของผูเสียหาย เชนผูเสยีหายวิ่งตัดหนารถยนตโดยกระชัน้ชิด หรือจง

ใจกระโดดใหรถยนตทับ 

บทบัญญัติมาตรา 437 นี ้หากจะกําหนดใหโจทกหรือผูไดรับความเสียหายตองพิสูจน

วาความเสยีหายที่ตนไดรับเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเลอของจําเลยก็จะเปนภาระแก

โจทกมากเกนิไป จึ

                                                

งไดมีการยอมรับแนวความคิด “ความรับผิดโดยเครงครัด” 6  (Strict liability) 

โดยโจทกไมจาํเปนตองพิสูจนวาความเสียหายที่ตนไดรับนั้นเกิดขึ้นจากการจงใจหรือประมาท

เลินเลอของจาํเลยเพียงแตพิสูจนใหไดวาความเสยีหายเปนผลมาจากการกระทําของจําเลยเทานัน้

ก็ถือวาจําเลยมีความรับผิดชอบที่จะตองใชคาสินไหมทดแทนแลว 

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติดังกลาวขางตน  แมวาเรอืแพ็ค-วันจะเปนยานพาหนะที่

เดินดวยเครื่องจักรกลก็ตาม แตความเสียหายทีเ่กิดขึ้นปรากฏตามขอเท็จจริงวาเรือแพ็ค-วัน

อับปางลงเนื่องจากเรือประสบอุบัติเหตุจากพายุไนกี้  ความเสยีหายตอทรัพยสินของบุคคลอื่นนั้น

เปนผลมาจากอุบัติเหตุซึ่งไมเปนไปตามหลกัเกณฑตามมาตรา 437  

 

 
6  ไพจิตร ปุญญพันธุ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมดิ,  

(กรุงเทพมหานคร: สํานักพมิพนิติบรรณการ), 2548, น.135,   คัมภีร แกวเจริญ, “ละเมิดเนื่องจาก

ทรัพยอันตราย”, วารสารนติิศาสตร เลมที่ 4 ปที่ 12  (2525), น. 144.    และ ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, 

“ความรับผิดเพื่อละเมิดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย,” วารสารนิติศาสตร เลมที ่ 4 ปที ่

14 (2527) , น.  88. 
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4.1.2  พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคณุภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 

พระราชบัญญตัิฉบับนี้มีเนื้อหาสงเสริมประชาชนและองคกรเอกชนใหมีสวนรวมใน

การสงเสริมและรักษาคุณภาพสิง่แวดลอม กําหนดอาํนาจของสวนราชการ รัฐวิสาหกจิ และสวน

ราชการสวนทองถิ่นในการประสานงานและรวมมือกนั จัดระบบการบริหารงานและมาตรการดาน

ส่ิงแวดลอม รวมถงึการควบคุมมลภาวะจากแหลงกาํเนดิตางๆ นอกจากนี้ ยังไดกาํหนดความรับ

ผิดทางแพง และกําหนดโทษทางอาญาสาํหรับผูกระทําผิดดวย 

พระราชบัญญติัฉบับนี้ยังนาํหลักการ “ผูกอมลพิษเปนผูจาย” (Polluter Pays 

Principle) 7  หรือ (PPP) มาใชกับในเรื่องความรับผิดทางแพงอกีดวย “ผูกอมลพษิเปนผูจาย” 

หมายถงึ ผูกอใหเกิดมลพษิตอส่ิงแวดลอมจะตองจายคาเสียหายหรอืคาใชจายในการปองกนัและ

การควบคุมมลพิษ ส่ิงแวดลอม ตลอดจนการทาํใหกลับคืนสูสภาพเดมิมาใชอีกดวย 

(ก) ความรับผิดทางแพงตอความเสยีหายจากมลพิษ

ความรับผิดทางแพงตอความเสียหายจากมลพิษมีบทบญัญัติอยูในมาตรา 96 วา 

“แหลงกาํเนิดมลพิษใดกอใหเกิดหรือเปนแหลงกาํเนิดของการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษ

อันเปนเหตุใหผูอ่ืนไดรับอันตรายแกชีวิต รางกายหรือสุขภาพอนามัย หรือเปนเหตใุหทรัพยสินของ

ผูอ่ืนหรือของรฐัเสียหายดวยประการใดๆ เจาของหรอืผูครอบครองแหลงกาํเนิดมลพิษนัน้มหีนาที่

ตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนหรือคาเสียหายเพื่อการนั้น ไมวาการรั่วไหลหรือแพรกระจายของ

มลพิษนั้นจะเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของเจาของหรือผูครอบครอง

แหลงกาํเนิดมลพิษหรือไมกต็าม เวนแตในกรณีทีพ่ิสูจนไดวามลพิษเชนวานัน้เกิดจาก 

(1) เหตุสุดวิสัยหรอืการสงคราม 

(2) การกระทําตามคําสั่งของรัฐบาล หรือเจาพนกังานของรฐั 

(3) การกระทําหรือละเวนการกระทําของผูที่ไดรับอันตรายหรือความเสยีหายเองหรือ
ของบุคคลอื่นซึ่งมหีนาที่รับผิดชอบโดยตรงหรือโดยออมในการรั่วไหลหรือการแพรกระจายของ

มลพิษนั้น 

                                                 
7 วัฒนวรรณ ไชยกุล, “ปญหากฎหมายไทยวาดวยความรับผิดเพื่อความเสียหายอัน

เนื่องมาจากการขนสงทางทะเลซึ่งสารอันตรายและเปนพิษ,” (วิทยานพินธมหาบณัฑิต คณะ

นิติศาสตร มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร, 2545), น. 95-96. 
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คาสินไหมทดแทนหรือคาเสยีหาย ซึ่งเจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพษิมี

หนาที่ตองรับผิดตามวรรคหนึ่ง หมายความรวมถงึคาใชจายทั้งหมดทีท่างราชการตองรับภาระจาย

จริงในการขจัดมลพิษที่เกิดขึ้นดวย” 

จากบทบัญญัติขางตน ขอความในบทบัญญัติวา แหลงกําเนิดมลพษิใดกอใหเกิดหรือ

เปนแหลงกาํเนิดของการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษอันเปนเหตุใหผูอ่ืนไดรับอันตรายนั้น         

มีประเด็นคําวา “แหลงกาํเนดิมลพิษ”จะมคีวามหมายรวมถึงซากเรือไดหรือไม  

ตามมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัตินี้ไดบัญญัติความหมายของคําวา “แหลงกําเนิด

มลพิษ” หมายความวา ชมุชน โรงงานอุตสาหกรรม อาคาร ส่ิงกอสราง ยานพาหนะ สถานที่

ประกอบกิจการใดๆ หรือส่ิงอื่นใดซึ่งเปนแหลงที่มาของมลพิษ 

จากบทบัญญัติในมาตรา 4 ขางตนมีคาํวา “ยานพาหนะ” และคําวา “ส่ิงอื่นใดซึ่งเปน

แหลงกาํเนิดมลพิษ” สองคํานีน้าจะหมายรวมถงึซากเรอืได ซึ่งเมื่อพจิารณาคําวา “ยานพาหนะ” 

ตามมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัตินี้ หมายความวา รถยนตหรือรถจักรยานยนตตามกฎหมายวา

ดวยรถยนต เรือตามกฎหมายวาดวยเรือไทย8 และอากาศยานตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ 

นอกจากนี ้ พจนานกุรมฉบับราชบัณฑติยสถาน พ.ศ. 2525 กไ็ดใหความหมาย 

“ยานพาหนะ” ไวดังนี้ คําวา “ยาน” หมายถงึ เครื่องนาํไป และคําวา “พาหนะ” หมายถงึ เครื่อง

นําไป เครื่องขับข่ี สัตวสําหรับข่ีบรรทุกหรือลากเขน็มชีาง มา โค กระบือ เปนตน เรียกวาสตัว

พาหนะ ยานตางๆ มีรถและเรือเปนตน เรียกวายานพาหนะ  

ประเด็นที่ตองพิจารณาคาํวาซากเรือถือเปนแหลงกําเนิดมลพิษหรือไม  จาก

ความหมายดงักลาวขางตนผูเขียนมีความเห็นวาซากเรือไมนาจะเปนแหลงกําเนิดมลพิษทีม่าจาก

“ยานพาหนะ” เพราะซากเรือไมอาจเปนเครื่องนําไปหรือเครื่องขับข่ีไดอีกเวนแตจะสามารถกูซาก

เรือนั้นใหสามารถใชการได และหากซากเรือไมถอืวาเปนยานพาหนะซึง่อยูในความหมายของ 

“แหลงกาํเนิดมลพิษ” แตผูเขียนเห็นวาซากเรือนาจะถือไดวาเปน “ส่ิงอื่นใดซึง่เปนแหลงกําเนิด

มลพิษ” ตามนิยามนี ้

มลพิษ 9  จากซากเรือ อาจจะมีน้าํมนัเชื้อเพลิงของซากเรือที่มีสารอันตรายรั่วไหลลงสู

ทะเล หรือมลพิษเกิดจากสนิคาที่เปนสารอันตรายจากซากเรือที่อับปางนัน้ 

                                                 
8 พระราชบัญญัติเรือไทย พทุธศักราช 2481 ใหความหมาย “เรือ” หมายถงึ 

ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิด 
9  มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิง่แวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 

2535 “มลพิษ” หมายความวา ของเสีย วตัถุอันตราย และมลสารอื่นๆ รวมทัง้กาก ตะกอน หรือส่ิง



 68 

ความรับผิดตามมาตรา 96 แหงพระราชบัญญัตินี้ ถือเปนความรับผิดโดยเครงครัด 10 

(Strict Liability) เพราะบทบญัญัตินี้กําหนดวา “เจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนดิมลพิษนั้น มี

หนาที่ตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนหรือคาเสียหายเพื่อการนัน้ ไมวาการรั่วไหลหรือ

แพรกระจายของมลพษินัน้จะเกิดจากการกระทาํโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของเจาของหรือผู

ครอบครองแหลงกําเนิดมลพษิหรือไมก็ตาม” เจาของหรือผูครอบครองแหลงกาํเนิดมลพิษซึง่ในที่นี้

หมายถงึเจาของซากเรือนั้นยังคงรับผิดอยูซึ่งเปนความรับผิดโดยเครงครัดเชนเดียวกับหลักเกณฑ

ตามมาตรา 437 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณชิย ในมาตรา 437 ดังกลาวผูไดรับความ

เสียหายไมจาํเปนตองพิสูจนวาความเสยีหายที่ตนไดรับนั้นจะเกิดขึ้นจากการจงใจหรือประมาท

เลินเลอของผูกอใหเกิดความเสียหายหรือไม เพียงแตพิสูจนใหไดวาความเสยีหายเปนผลมาจาก

การกระทําของผูกอใหเกิดความเสยีหายเทานั้นก็ถือวาผูกอใหเกิดความเสียหายมีความรับผิดแลว 

จากขอเทจ็จริงในกรณีซากเรือแพ็ค-วัน ซากเรือดังกลาวไมปรากฏวามีเชื้อเพลิงที่เปน

สารอันตรายรัว่ไหลลงสูทะเล เมื่อพิจารณาสินคาที่เรือแพ็ค-วันขนสง คือ แกสแอลพีจีก็ไมได

ปรากฏขอเท็จจริงวาแกสแอลพีจีที่เรือแพ็ค-วันขนสงนัน้ทาํใหเกิดปญหามลพษิตอส่ิงแวดลอมทาง

ทะเลแตอยางใด ดังนั้น เมือ่ซากเรือแพ็ค-วันไมไดเปนแหลงกําเนิดมลพิษ เจาของซากเรือแพ็ค-วัน

ก็ไมตองรับผิดตามมาตรา 96 แหงพระราชบัญญัตินี้   

โดยปกติแกสแอลพีจีนัน้เปนวัตถุไวไฟซึ่งถือเปนวัตถุอันตรายอยางหนึ่ง และคําวา 

“วัตถุอันตราย”11 นี้ ถือเปนสวนหนึง่ของความหมายของคําวา “มลพิษ” ดวย หากแกสดังกลาวตดิ

                                                                                                                                            
ตกคางจากสิง่เหลานั้นที่ถกูปลอยทิง้จากแหลงกาํเนิดมลพิษ  หรือที่มอียูในสิ่งแวดลอมตาม

ธรรมชาติ ซึง่กอใหเกิดหรืออาจกอใหเกิดผลกระทบตอคุณภาพสิ่งแวดลอม หรือภาวะที่เปนพษิภัย

อันตรายตอสุขภาพอนามัยของประชาชนได และใหหมายความรวมถงึ รังส ีความรอน แสง เสียง 

กลิ่น ความสัน่สะเทือน หรือเหตุรําคาญอื่นๆ ที่เกิดหรือถกูปลอยออกจากแหลงกาํเนดิมลพิษดวย  
10 อํานาจ วงศบัณฑิต, กฎหมายสิง่แวดลอม พิมพคร้ังที่ 2, (กรุงเทพมหานคร: วิญู

ชน), 2550, น.545. 
11 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิง่แวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 

2535 “วัตถุอันตราย” หมายความวา วัตถุระเบิดได วัตถุไวไฟ วัตถุออกซิไดซ และวัตถุเปอร

ออกไซด วัตถุมีพิษ วัตถทุี่ทาํใหเกิดโรค วัตถุกมัมนัตรังสี วัตถทุีก่อใหเกิดการเปลี่ยนแปลงทาง

พันธกุรรม วัตถุกัดกรอน วัตถุที่กอใหเกิดการระคายเคือง วัตถุอยางอืน่ไมวาจะเปนเคมีภัณฑ หรือ

ส่ิงอื่นใดที่อาจทําใหเกิดอันตรายแกบุคคล สัตว พืช ทรัพย หรือส่ิงแวดลอม 
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ไฟหรือเกิดระเบิดเปนเหตทุําใหเกิดความเสียหายตอบุคคลอื่นหรือส่ิงแวดลอมทางทะเลแลว ซาก

เรือแพ็ค-วันจะกลายเปนแหลงกําเนิดมลพษิหรือแหลงกาํเนิดของการรัว่ไหลหรือแพรกระจายของ

มลพิษทําใหเกิดความเสยีหายตอบุคคลอื่น และไมวาจะจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือไมก็ตาม 

เจาของหรือผูครอบครองซากเรือแพ็ค-วันจะตองรับผิดตามมาตรา 96 แหงพระราชบัญญัตินี้ 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 96 วรรคแรก “แหลงกําเนิดมลพษิใดกอใหเกิดหรือ

เปนแหลงกาํเนิดของการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษอันเปนเหตุใหผูอ่ืนไดรับอันตรายแก

ชีวิตรางกายหรือสุขภาพอนามัย หรือเปนเหตุใหทรัพยสินของผูอ่ืนหรือของรัฐเสียหายดวยประการ

ใดๆ เจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษนั้นมีหนาที่ตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนหรอื

คาเสียหายเพือ่การนัน้” 

                  จากขอเท็จจริงปรากฏวา เรือแพ็ค-วันอับปางเมื่อวันที่ 27 สิงหาคม พ.ศ. 2539 ตอมา

ซากเรือแพ็ค-วันไดโผลพนน้าํจนมีผูพบซากเรือดังกลาวลอยอยูในทะเล การโผลพนน้าํของซากเรือ

ดังกลาวเกิดจากชวงเวลานัน้มีอากาศรอน น้าํทะเลมีอุณหภูมิสูงกวาปกติจนทาํใหแกสแอลพีจีที่

บรรจุอยูในถังลอยตัวจนดนัใหซากเรือที่จมอยูใตน้ําทะเลโผลพนน้าํ และมีการเคลือ่นที่ตลอดเวลา

นั้น จะเห็นวาขอเท็จจริงดงักลาวขางตนไมเปนไปตามบทบัญญัติในขอที่ 96 ซึ่งกาํหนดวาให

แหลงกาํเนิดมลพิษจะตองทาํใหเกิดการรั่วไหลของมลพษิ เจาของแหลงกําเนิดมลพษิจึงจะตองรับ

ผิด  แตในกรณีของเรือแพ็ค-วันนัน้ มลพิษหรือแกสแอลพีจีเองเปนผูทําใหแหลงกาํเนิดมลพิษหรือ

ซากเรือเคลื่อนที่ตลอดเวลาซึ่งการเคลื่อนที่ของซากเรืออาจทาํใหเกิดอันตรายตอการเดินเรือหรือส่ิง

ปลูกสรางในทะเลหรือส่ืงแวดลอมทางทะเล อยางไรก็ตาม ผูเขียนเหน็วาหากเกิดความเสยีหายขึน้

เจาของแหลงกําเนิดมลพษิก็ยังคงตองรับผิดเนื่องจากเปนความรับผิดโดยเครงครัด (Strict 

Liability) 

 (ข)  ขอยกเวนความรับผิด 

มาตรา 96 แหงพระราชบญัญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 

2535 กําหนดขอยกเวนความรับผิดซึ่งเจาของหรือผูครอบครองแหลงกาํเนิดมลพิษไมตองรับผิดตอ

ความเสยีหายที่เกิดจากมลพิษไว 3 ประการ ดังนี ้

(1) เหตุสุดวิสัยหรอืการสงคราม  

(2) การกระทําตามคําสั่งของรัฐบาล หรือเจาพนกังานของรฐั 
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(3)  การกระทาํหรอืละเวนการกระทําของผูที่ไดรับอันตรายหรือความเสยีหายเองหรือ

ของบุคคลอื่นซึ่งมหีนาที่รับผิดชอบโดยตรงหรือโดยออม ในการรั่วไหลหรือการแพรกระจายของ

มลพิษนั้น  

ในขอ(1) หากความเสียหายเกิดจากเหตุสุดวิสัยหรือการสงคราม เจาของหรือผู

ครอบครองแหลงกําเนิดมลพษิไมตองรับผิด  คําวา “เหตุสุดวิสัย” นัน้ ประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยไดใหความหมายไวในมาตรา 8 วา หมายถึงเหตุที่ไมอาจปองกนัไดแมจะไดใชความ

ระมัดระวังตามสมควรในการปองกันแลว ดังนัน้ จึงไมมเีหตุผลใดที่จะตองใหเจาของหรือผู

ครอบครองแหลงกําเนิดมลพษินัน้ตองรับผิด เชน เกิดแผนดินไหว12 เกิดพายหุรือภัยพบิัติทางทะเล 

เปนตน 

จากขอเทจ็จริงที่เรือแพ็ค-วันอับปางจนเกดิซากเรือ เนื่องจากในขณะที่เรือแพ็ค-วันเกิด

อับปางเปนชวงเวลาที่เกิดพายุไนกี้ซึ่งพอจะถือไดวาเปนเหตุสุดวิสัย เนื่องจากเปนเหตุที่ไมอาจ

ปองกนัได หากเจาของซากเรือแพค็-วันพิสูจนไดวาซากเรือแพค็-วันเกิดจากพายุไนกี้ซึง่เปนเหตุ

สุดวิสัยแลว และแมวาซากเรือดังกลาวจะเปนแหลงกาํเนิดมลพษิก็ตาม เจาของซากเรือนัน้ก็ไม

ตองรับผิดตามมาตรานี้

นอกจากนี ้ เมื่อพิจารณาการใชบงัคับพระราชบญัญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพ

ส่ิงแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 พบวาพระราชบญัญัติดังกลาวมีขอจํากัดในเรื่องพืน้ทีก่ารใช

บังคับ กลาวคือ  พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับเฉพาะพืน้ที่ที่เปนราชอาณาจักรไทย อันไดแก 

พื้นที่ที่ประเทศไทยมีอํานาจอธิปไตย (Sovereignty) ซึ่งไมเกนิความกวางของทะเลอาณาเขต 12 

ไมลทะเล หวงอากาศเหนือแผนดินและทะเลอาณาเขต พืน้ดนิทองทะเล (sea-bed) และดินใตผิว

ดนิ (subsoil) ของทะเลอาณาเขตเทานัน้ ซึง่ไมครอบคลุมถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะ 13

ในกรณีซากเรือแพ็ค-วันปรากฏตามขอเท็จจริงวาซากเรือดังกลาวอยูในพื้นที่เขต

เศรษฐกิจจําเพาะซึง่พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคณุภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535ไม

ใชบังคับในเขตดังกลาว ดงันัน้ แมวาซากเรือแพ็ค-วันจะกลายเปนแหลงกาํเนิดมลพิษก็ตามก็ไม

สามารถนําเรื่องความรับผิดทางแพงในมาตรา 96 แหงพระราชบญัญัติฉบับนี้มาใชบังคับในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะได

                                                 
12 อํานาจ วงศบัณฑิต, อางแลว เชงิอรรถที่ 10, น.545 
13 คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, รวมบทความงานวชิาการประจําป พ.ศ. 

2549 คร้ังที่ 2, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพมหาวิทยาลยัธรรมศาสตร), 2550, น. 503 
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และเมื่อพิจารณาพระราชบญัญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ 

พ.ศ. 2535 จะเห็นวาไมมีบทบัญญัติในขอใดที่กลาวถงึการจํากัดความรับผิด เนื่องจากความรับผิด

ในเรื่องเกีย่วกบัมลพิษนั้นจําเปนตองมีคาใชจายที่สูงมาก หากผูทีจ่ะตองรับผิดตองชดใชคาสินไหม

ทดแทนตอความเสียหายทีเ่กิดขึ้นเต็มจํานวนแลว ผูที่จะตองรับผิดก็อาจจะไมสามารถชดใชคา

สินไหมทดแทนไดทาํใหเปนปญหาตอผูทีจ่ะตองรับผิดดังกลาว 

4.1.3  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534

การทาํใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัยนั้น ถือวามี

ความสาํคัญอยางยิ่งตอการขนสงทางทะเลและมีสวนสาํคัญที่จะปองกันไมทําใหเกดิเรืออับปางจน

เกิดซากเรือในทะเลขึ้น ในการขนสงทางทะเลนัน้ผูขนสงมีหนาทีท่ี่จะตองทาํใหเรืออยูในสภาพที่

สามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัย ซึ่งหนาที่ของผูขนสงปรากฏในพระราชบัญญตัิการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534  

ในพระราชบญัญัติฉบับนี้ไดกําหนดหนาที่ผูขนสงที่จะตองทําใหเรืออยูในสภาพที่

สามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) ไวในมาตรา 8 และ มาตรา 9 ของ

พระราชบัญญตัิ ดังนี ้

ในมาตรา 8 บัญญัติวา “กอนการบรรทกุของลงเรือ หรือกอนทีเ่รือนั้นจะออกเดินทาง 

ผูขนสงมหีนาที่ตอง  

(1) ทาํใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดนิทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดนิเรือนัน้ 

(2) จัดใหมีคนประจําเรือ    เครื่องมือ  เครื่องใช    เครื่องอุปกรณ และสิ่งจําเปนให

เหมาะสมแกความตองการสาํหรับเรือนัน้ และ 

(3) จัดระวางบรรทุกและสวนอืน่ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตาม

สภาพแหงของที่จะรับ ขนสงและรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเยน็ เปนตน 

ในการปฏิบัตหินาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทาํการทั้งปวงทีเ่ปนธรรมดาและ

สมควร     จะตองกระทาํสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 

ในมาตรา 9 บัญญัติวา “ถามีความบกพรองอยางใดอยางหนึ่งตามมาตรา 8 เกดิขึ้น 

หลังจากบรรทกุของลงเรือหรือเมื่อเรือนั้นออกเดินทางแลว ผูขนสงจะตองจัดการแกไขความ

บกพรองนั้นโดยเร็วที่สุด เทาทีอ่ยูในวิสัยที่ผูประกอบอาชพีรับขนของทางทะเลทําไดในภาวะ

เชนนั้น“ 
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จากบทบัญญัติสองมาตราดงักลาวเปนเรื่องของความสามารถทีจ่ะเดินทะเลไดอยาง

ปลอดภัย (Seaworthiness) และความหมายของ Seaworthiness14 หมายถงึ การที่เรือตองอยูใน

สภาพทีพ่รอมจะเผชิญภัยทางทะเลรวมทัง้ความเสี่ยงอืน่ๆที่อาจเกิดขึน้ในระหวางเสนทาง ใน

พจนานกุรมศพัทประกันภัยไดใหความหมายของคําวา Seaworthiness  หรือสภาพพรอมออก

ทะเล หมายถงึ ความพรอมของเรือในการเผชิญกับภัยที่จะตองประสบอยูเปนปกติธรรมดาในการ

เดินทาง ในการประกันภัยทางทะเลแบบเฉพาะเทีย่วมคีํารับรองโดยนัยวา เรือตองมีความพรอมที่

จะออกทะเลไดในทุกกรณี ทั้งนี้ รวมถงึอปุกรณ เสบียง พัสดุ ส่ิงจําเปน และบุคลากร15  

อยางไรก็ตาม พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มิไดบัญญัติไว

ชัดเจนซึ่งตองเปนเรื่องของการพิจารณาคดีของศาล แตก็พอจะกลาวไดวามาตรา 8 ไดกําหนด

หนาที่สําหรับผูขนสงไว 3 ประการคือ16

1.ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้นตวั

โครงสรางของเรือก็ดี สภาพของเรือ เครื่องยนตเครื่องจกัรของเรือก็ดี ตองอยูในสภาพเรียบรอยไม

ชํารุดบกพรอง  

2. หนาที่จัดใหมีคนประจาํเรือ เครื่องมือ เครื่องใช  เครื่องอุปกรณ และส่ิงจําเปนให

เหมาะสมแกความตองการสาํหรับเรือนัน้ การจัดใหมีคนประจําเรือ หมายถงึ การจดัหากัปตันเรือ 

ลูกเรือที่จําเปนตองมีในเรือ ซึ่งบุคลากรดังกลาวจะตองถูกจัดหาใหมอียางพอเพียงในเรือและตอง

เปนบุคคลที่มคีวามรูความสามารถในเรื่องนั้นๆ สําหรบัเครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณเชน 

เครื่องเรดาห เครื่องวิทย ุและแผนทีก่ารเดนิเรือทีท่ันสมยั เปนตน 

3. หนาทีจ่ัดระวางบรรทุกและสวนอืน่ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภยั

ตามสภาพแหงของที่จะรับขนสงและรักษา เชน เครื่องปรบัอากาศ หองเย็น เปนตน    

                                                 
14  Wilson, John F, Carriage of Goods by Sea 4th., ed., 

Harlow :Pearson/Longman, 2004,p.9 
15  ราชบัณฑติยสถาน, พจนานุกรมศพัทประกนัภัยองักฤษ-ไทย, พิมพคร้ังที ่ 3, 

(กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพมหาจฬุาลงกรณราชวิทยาลยั), 2540, น.201. 
16  ไผทชิต เอกจริยกร, รับขนของทางทะเล, พิมพคร้ังที่ 2, (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพวญิูชน, 2541), น. 194-195. 
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จากขอเทจ็จริง เรือแพ็ค-วนัเดิมเปนเรือสัญชาติญี่ปุนมีขนาดระวางบรรทุก 699.26 

ตันกรอสส มกีารจดทะเบียนและเปนพาหนะขนสงทางทะเลมาตั้งแต 27 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 

ตอมาบริษัทพ.ีเอ.เค.ไลน จาํกัดไดจดทะเบียนเปนเรือไทยเมื่อวันที่ 2 กุมภาพันธ 2539 และเปนผู

ขนสงแกสแอลพีจีจนเรือไดอับปางหลังจากที่จดทะเบียนเปนเรือไทยในอีก 6 เดือนตอมา จนเมื่อ

บริษัท พ.ีเอ.เค.ไลน จํากัดขอยกเลิกทะเบียนกับกรมเจาทา(กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี)

แตเรือแพ็ค-วนั ปรากฏวาเรือถูกดัดแปลงจนมีขนาดระวางบรรทกุ 1,324 ตันกรอสส   

จากขอเทจ็จริงขางตนผูเขียนเหน็วา บริษัทพ.ีเอ.เค.ไลน จาํกัดสามารถกระทําการ

ดัดแปลงเรือแพ็ค-วันไดเนื่องจากเปนเจาของเรือ แตการดัดแปลงเรือแพ็ค-วันนัน้ผูขนสงมีความ

ประสงคจะดัดแปลงเรือเพื่อใหมีระวางบรรทุกมากขึ้น การดัดแปลงนัน้ผูขนสงไมไดคํานึงถึงการทาํ

ใหเรือมีสภาพที่สามารถเดนิเรือไดอยางปลอดภัย กลาวคือจากขอเท็จจริงขางตนจะเห็นวาเรือ

แพ็ค-วันเมื่อเปนเรือสัญชาติญี่ปุนเรือไดมีการใชงานมานานเกือบ 20 ป แตปรากฏวาในระยะเวลา

เพียง 6 เดือนนับจากวันทีบ่ริษัทพ.ีเอ.เค.ไลน จาํกัด ไดเปนเจาของเรือไดดัดแปลงโครงสรางของ

เรือใหมีขนาดระวางบรรทุกจากเดิม 699.26 ตันกรอสส เปน 1,324 ตันกรอสส หรือเกือบสองเทา

ของระวางบรรทุก และหลงัจากที่ไดสัญชาติเปนเรือไทยและไดขนสงแกสไดเพียง 6 เดือนเรือก็เกิด

อับปาง ดังนัน้ แมวาจะเปนสิทธิของผูขนสงที่สามารถดัดแปลงเรือของตนใหสามารถขนสงไดมาก

ข้ึนก็ตาม แตผูขนสงดัดแปลงเรือโดยไมไดคํานึงถึงโครงสรางของเรือที่จะทาํใหเรืออยูในสภาพที่

สามารถดนิทะเลไดอยางปลอดภัย อันเปนหนาที่ของผูขนสงตองกระทําการทั้งปวงที่เปนธรรมดา

และสมควรจะตองกระทาํตามมาตรา    8 (1) 

จากขอเทจ็จริงยังพบวา ไมไดมีการจัดใหมีคนประจาํเรือที่มีความรูความสามารถทาํ

หนาที่สําคัญในเรือ กลาวคอื เรือแพ็ค-วัน มีนายบุญธรรม ทองมา ซึง่มีตําแหนงสําคัญที่สุดในเรือ

คือตําแหนงกปัตันเรือหรือนายเรือไมมีใบประกาศนยีบตัรจากกรมเจาทา 17  การมีใบประกาศณีย

บัตรรับรองนี้อาจถือเปนเหตุผลอันหนึ่งในการจะพิจารณาวาบุคคลนัน้จะสามารถทาํหนาที่กัปตัน

เรือหรือนายเรือที่จะเดนิเรือใหมีความปลอดภัยได นอกจากนี้ยังมีการนําชื่อนายประภาสกร เสนา

วงษ ซึ่งเปนพนักงานในเรือเดินทะเลอกีลําหนึง่ชื่อเรือซีบอรนซึ่งมปีระกาศนยีบตัรจากกรมเจาทา

(กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี)มาลงแทนแลวแจงกับบริษทัประกันภัย18  

                                                 
17 หนังสือพิมพเดลินิวส ( 20 กุมภาพนัธ 2545) น.10. 
18 หนังสือพิมพเดลินิวส ( 13 กุมภาพนัธ 2545) น.14. 
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นอกจากไมมบีุคลากรบนเรอืที่มีความสามารถแลว ยังปรากฏขอเท็จจริงอีกวาภายใน

เรือแพ็ค-วันไมมีเครื่องมืออุปกรณตาง ๆประจําเรือ อาทิเชน ไลนราลฟ หรือแพชวยชีวิต เสื้อชูชีพ 

หวงชูชีพ และ เครื่องสงสญัญาณ (epirb) 19 เมื่อเวลาทีม่ีการตรวจสอบสภาพเรือจากกรมเจาทา

(กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี) พบวาบริษัท พี.เอ.เค.ไลน จํากัดไดยืมเครื่องมืออุปกรณ

ตาง ๆจากเรือซีบอรน20  เพื่อใหรอดพนจากการตรวจสอบดังกลาว และยังปรากฏขอเท็จจริงวาเรือ 

ชูชีพอยูบนเรือ 4 ลํา แตก็ใชการไดเพียงลาํเดียว21ซึ่งไมเพยีงพอกับจํานวนลูกเรือที่มีอยูในเรือแพ็ค-

วัน ดังนั้น เรือแพ็ค-วันไมไดมีการจัดใหมคีนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องใชและส่ิงจําเปน

ใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือ 

ดังนัน้ ผูขนสงจงึไมไดจัดใหมีคนประจําเรือที่มีความสามารถซึ่งความสามารถของ

บุคลากรในเบือ้งตนอาจวัดไดจากการมีใบประกาศนยีบตัรรับรองจากหนวยงานทีก่าํกับดูแลคอื

กรมเจาทา(กรมการขนสงทางน้าํและพาณชิยนาวี) ขาดเครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณและ

ส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสาํหรับเรือนัน้ตามมาตรา 8 (2)  

ดังนัน้ จากเหตุผลดังกลาวขางตนจึงสรุปวาผ ู ขนสงไมไดกระทําการอันเปนหนาทีข่อง

ผูขนสงจะพึงกระทาํตามมาตรา 8 ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่จะเดินทะเลไดอยางปลอดภัย 

มีขอสังเกตวา หากปรากฏวาผูขนสงไมปฏิบตัิหนาที่ตามทีม่าตรา 8 กําหนดไว 

นอกจากผูขนสงจะไมมีสิทธอิางเหตุยกเวนความรับผิดตามมาตรา 51 22  ไดแลว ผูขนสงยงัมีสิทธิ

อางเหตุยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามมาตราอืน่ๆ ไดอีกหรือไม หรือวาการไมปฏิบัติตาม

มาตรา 8 นี ้ จะเปนเหตุตดัสิทธิผูขนสงในการอางเหตยุกเวนความรบัผิดของผูขนสงทกุเรื่อง ซึง่

พระราชบัญญตัิการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  มิไดบัญญัติในมาตราใดที่กําหนดผลไว

                                                 
19 epirb เปนเครื่องสงสัญญาณฉุกเฉินที่จะตองมีติดประจําเรือ เพื่อจะสงสัญญาณขอ

ความชวยเหลอืทันทีทีเ่รือจม  โดยคนประจําเรือเปนผูกด แตถาไมมีผูใดกดเครื่อง เครื่องก็จะสง

สัญญาณเองเมื่อจมน้าํ 
20 หนังสือพิมพเดลินิวส  ( 15 กุมภาพนัธ  2545 ) น.18. 
21 เพิง่อาง 
22  พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 51 “ผูขนสงไมตองรับ

ผิดเพื่อการสญูหาย เสียหายหรือสงมอบชักชาอนัเกิดขึน้จากการไมเปนไปตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง 

ถาพิสูจนไดวาตนปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 8 วรรคสอง หรือมาตรา 9 แลว” 
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เชนนั้น23  ดังนัน้  แมวาผูขนสงจะไมไดปฏิบัติตามมาตรา 8 แตหากในความเปนจริงแลว เรือแพ็ค-

วันอับปางเพราะเหตุสุดวิสัย กลาวคือพายไุนกี้ทาํใหเรือแพ็ค-วันอับปาง  ผูขนสงกอ็าจจะสามารถ

อางเหตุดังกลาวเพื่อยกเวนความรับผิดได 

4.1.4 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้าํไทย พ.ศ.2456 

พระราชบัญญตัิการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 เดิมมีชื่อวา พระราชบัญญตัิ

การเดินเรือในนานน้าํสยาม พระพทุธศกัราช 2456 เปนกฎหมายที่เกี่ยวกับการพาณิชยนาว ี  เร่ิม

บังคับใชมาตัง้แตสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหวั  รัชกาลที ่ 6 24    และยังคงใชมา

จนถงึปจจุบนั โดยมวีัตถปุระสงคเพื่อควบคุมการเดนิเรือใหเปนไปโดยความสงบเรียบรอย และ

ปลอดภัยตอเรือที่เดินในลําน้าํหรือเรือเดินทะเลที่อยูในเขตนานน้ําไทย 

(ก) ความหมายของคําวานานน้าํไทยตามมาตรา 3  

มาตรา 3 25   ของพระราชบญัญัตินี้ กําหนดใหเขต “นานน้ําไทย” หมายถงึ บรรดา

นานน้าํที่อยูภายใตอํานาจอธิปไตยของราชอาณาจักรไทย และในกรณีตามมาตรา 17 มาตรา 119 

มาตรา119ทว ิ มาตรา120 มาตรา121 มาตรา 133 มาตรา204 และมาตรา220 แหง

พระราชบัญญตัิการเดินเรือในนานน้ําไทย พระพทุธศักราช 2456 ใหหมายรวมถงึนานน้าํที่อยูใน

เขตตอเนื่องของราชอาณาจกัรไทยดวย”   

จากบทบัญญัติดังกลาว คําวา “นานน้ําไทย” จะครอบคลุมพื้นทีท่างทะเลตั้งแตเขต

นานน้าํภายในทะเลอาณาเขตออกไปถึงเขตตอเนื่อง พืน้ทีดังกลาวถือเปนพืน้ทีท่ี่ประเทศไทยมี

อํานาจอธิปไตย (sovereignty) ดังนั้นประเทศไทยซึง่เปนรัฐชายฝงจงึมอํีานาจในการออกกฎหมาย

และใชบังคับกฎหมายในอาณาเขตทางทะเลดังกลาวได 

 

                                                 
23 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชงิอรรถที่ 16, น. 198-199 
24 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาว ีตอน 1, พิมพคร้ังที่ 5, (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพวญิูชน), 2546, น. 53. 
25มาตรา 3 นิยามคําวา “นานน้ําไทย” แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือใน

นานน้าํไทย (ฉบับที่ 15) พ.ศ.  2540 
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(ข)  การจัดการกับเรือจมตามมาตรา 121 

มาตรา 12126  ไดมีการแกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทยฉบับที ่

12 พ.ศ. 2522 โดยมีเหตุผลดังนี ้

“เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ปจจุบนักฎหมายใหอํานาจ 

เจาทาหรือเจาพนกังานผูมหีนาที่ทาํการขจัดสิ่งกีดขวางไดเฉพาะการเดินเรือในเขตทา หรือใน

แมน้ําที่เรือเดนิไดตําบลใดๆเทานัน้ ดงันัน้ เมื่อมีเรือหรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออาจเปนอนัตรายแกการ

เดินเรือนอกเขตทาและไมใชในแมน้าํที่เรือเดินได เจาทาหรือเจาพนักงานผูมหีนาทีจ่ึงไมมีอํานาจ

โดยชอบดวยกฎหมายทีจ่ะทําการขจัดสิ่งกีดขวางนัน้ไดทันทวงท ี อันจะเปนการกอใหเกิดความ

เสียหายตอเศรษฐกิจและการคาทางทะเลของประเทศ จําเปนตองใหอํานาจแกเจาทาและเจา

พนกังานผูมหีนาที่ทาํการขจัดสิ่งกีดขวางดงักลาวไดตามควรแกกรณีและใหมีอํานาจขาย

ทอดตลาดเรือ หรือส่ิงอืน่ใดและทรัพยสินที่อยูในเรือ หรือส่ิงอื่นใดที่จมลงหรืออาจเปนอันตรายได 

รวมทัง้ใหมกีารขจัดหรือปองกันสิง่ซึ่งกอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอมทีม่ีอยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดนัน้

ไดดวย จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้ข้ึน (ร.จ. เลม 96 ตอนที ่ 28 หนา 21 วนัที ่ 1 มีนาคม 

2522)” 27

ในมาตรา 121 บัญญัติวา “เมื่อมีเรือไทย เรือตางประเทศหรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออยูใน

สภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดนิเรือในนานน้ําไทย ใหเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่น

ใดนั้นจัดทาํเครื่องหมายแสดงอันตรายโดยพลันดวยเครื่องหมายตามทีเ่จาทาหรือเจาพนกังานผูมี

หนาทีเ่หน็สมควรสําหรับเปนที่สังเกตในการเดินเรือทัง้เวลากลางวันและเวลากลางคืน จนกวา

เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นจะไดกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทาํการอยางหนึ่ง

อยางใดแกเรือ หรือส่ิงอื่นใดซึ่งไดจมลง หรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือออกจาก

ที่นัน้เรียบรอยแลวซึ่งตองกระทําใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนด 

ถามิไดจัดทาํเครื่องหมายแสดงอันตรายหรอืกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทาํการอยาง

หนึง่อยางใดใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามวรรคหนึ่งใหเจาทาหรือเจาพนกังาน

ผูมีหนาที่มีอํานาจจัดทําเครือ่งหมายแสดงอันตราย หรือกู ร้ือ ขน ทําลาย หรือกระทาํการอยางหนึง่

                                                 
26 มาตรา 121 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย (ฉบับที่ 

12) พ.ศ. 2522 
27 <http://www.marinerthai.com/marinelaw/viewa.php?No=123> 
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อยางใดแกเรือหรือส่ิงอื่นใดและทรัพยสินทีอ่ยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดใหพนจากสภาพที่อาจเปน

อันตรายแกการเดินเรือโดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรอืตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้น 

ถาเรือไทย เรือตางประเทศ หรือส่ิงอืน่ใดตามวรรคหนึ่งมีส่ิงซึง่กอหรืออาจกอใหเกิด

มลพิษตอส่ิงแวดลอม ใหเจาของหรือตัวแทนเจาของเรอืหรือส่ิงอื่นใดนั้นขจัดหรือปองกันมลพษิให

แลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดหากไมแลวเสร็จภายในระยะเวลาดังกลาว ใหเจาทา

หรือเจาพนกังานผูมหีนาที่มอํีานาจกระทําการอยางหนึง่อยางใดเพื่อขจัดหรือปองกนัมลพษินัน้ได

โดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรอืส่ิงอื่นใดนัน้ 

ในกรณีที่เจาของ หรือตัวแทนเจาของเรือ หรือส่ิงอื่นใดนัน้ไมยอมชดใชคาใชจายตาม

วรรคสองหรือวรรคสามภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามควรแกกรณี หรือไมปรากฏตัว

เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้น ใหเจาทาดวยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการ

กระทรวงคมนาคมนาํเรือหรอืส่ิงอื่นใดและทรัพยสินที่อยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นออกขายทอดตลาด

หรือขายโดยวธิีอ่ืน 

ถาเงินที่ไดจากการขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอ่ืนยงัไมเพียงพอชดใชคาใชจาย 

เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นตองชดใชสวนที่ยงัขาด แตถาหากเงนิที่ไดจากการ

ขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอ่ืนนัน้เมื่อหักคาใชจายแลวเหลือเทาใดใหคืนเจาของหรือตัวแทน

เจาของเรือหรอืส่ิงอื่นใดนัน้หรือเจาของทรัพยสิน เวนแตไมปรากฏตัวเจาของหรือตัวแทนเจาของ

เรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นหรือเจาของทรัพยสินใหเงนิที่เหลือนัน้ตกเปนของแผนดิน” 

เมื่อพิจารณาจากเหตุผลในการแกไขมาตรา 121 และเนื้อหาของบทบัญญัติของ

มาตรา 121 ในเรื่องของขอบเขตอํานาจหนาที่ของพนักงานเจาหนาทีข่องรัฐ จะเห็นไดวาในมาตรา 

121 กําหนดใหอํานาจเจาพนักงานโดยชอบดวยกฎหมายในทีน่ี้คือกรมเจาทา(ปจจุบันไดเปลี่ยนชือ่

เปนกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาว)ี มีอํานาจจดัการกับเรือหรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออาจเปน

อันตรายแกการเดินเรือไดทันทวงท ี ขจัดหรือปองกันสิง่ซึง่กอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอมที่มีอยูใน

เรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นได แตพระราชบัญญตัิการเดินเรือในนานน้ําไทยพ.ศ.2456 มาตรา 3 แหง

พระราชบัญญตัินี้ไดกําหนดใหนานน้ําไทยใหใชในมาตรา 121 ทําใหกรมเจาทามีอํานาจหนาที่ใน

การจัดการกบัซากเรือหรือส่ิงที่เปนอุปสรรคตอการเดินเรอืเฉพาะนานน้าํไทย ซึง่หมายถงึนานน้าํ

ภายในทะเลอาณาเขตและเขตตอเนื่องเทานัน้  แตไมไดใหอํานาจแกกรมเจาทาไปถึงในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะ และเมื่อเรือแพ็ค-วันอับปางและเกิดซากเรือหางจากเกาะกูด จงัหวัดตราด 

ออกไป 76 ไมลทะเลซึง่ถือวาซากเรือแพ็ค-วันอับปางในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของไทย  เมื่อปรากฏ
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ซากเรือในเขตดังกลาว กรมเจาทาอางวากรมเจาทาไมมีกฎหมายใดใหอํานาจหนาที่แกกรมเจาทา

ที่จะเขาไปจัดการกับซากเรอืแพ็ค-วันในเขตเศรษฐกิจจําเพาะได การปฏิเสธการเขาไปจัดการซาก

เรือแพ็ค-วัน ผูเขียนจะขอพิจารณาประเด็นของการเคลื่อนยายซากเรือในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ 

และสําหรับเรือแพ็ค-วันเจาพนกังานมีอํานาจหนาที่ในเขตดังกลาวอยางไร ดังนี้  

(1)  ในดานสถานที่ตั้งของซากเรือ 

มาตรา 121 แหงพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ใหอํานาจ

หนาทีพ่นักงานเจาหนาที่กรมเจาทาสามารถดําเนนิการกับซากเรือใดๆในเขตนานน้าํไทย ซึ่งนิยาม

ของนานน้ําไทยใหรวมถึงเขตตอเนื่องตามมาตรา 3  ดังนัน้การดําเนินการของพนักงานเจาหนาที่

กรมเจาทานั้นจะตองเปนไปตามขอบเขตอํานาจหนาที่ตามทีก่ฎหมายกําหนดไวเทานั้น การที่

ปรากฏซากเรอืแพ็ค-วันในเขตเศรษฐกิจจําเพาะกรมเจาทาก็อางไดวาเจาพนักงานกรมเจาทาไม

สามารถกระทาํการจัดการกบัซากเรือแพ็ค-วันในเขตดังกลาวได เนื่องจากซากเรืออยูนอกเหนือจาก

ที่กฎหมายกําหนดในมาตรา 3 ของพระราชบัญญัตินี้  อํานาจหนาที่ของพนักงานเจาหนาที่จึงอยู

ภายในเขตนานน้าํไทย ซึ่งไมรวมถงึเขตเศรษฐกิจจําเพาะ    

(2)  ในดานสญัชาติของเรือแพ็ค-วัน 

เรือแพ็ค-วันกอนที่เรือจะอับปาง เดิมเปนเรือของบริษัทฮิการิ มารีน จํากัด ประเทศ

ญี่ปุน และไดจดทะเบียนเรอืลํานี้เปนสัญชาติญี่ปุนในชือ่วา เรือ “โกโฮ มารุ ที่ 5” เมื่อวันที่ 27 

พฤษภาคม พ.ศ.2521โดยขึ้นทะเบียนทีเ่มอืงโตกูยามา จังหวัดยามากชูิ ประเทศญี่ปุน  จนกระทั่ง

ในป พ.ศ. 2539 เรือลํานีก้็ไดถูกขายตอมาใหกับ บริษทั พี.เอ.เค.ไลน จํากัดในประเทศไทย ทาง

กรมเจาทาก็ไดอนุญาตใหเรือ “โกโฮ มารุ ที่ 5” นี้มสัีญชาติไทยโดยใหใชชื่อวาเรือ “แพ็ค-วนั” 

(PAK-ONE) เพื่อบรรทุกแกสแอลพีจีจากประเทศไทยไปยังประเทศเวียดนามและไดอับปางลงเมือ่

วันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2539  อีก 6 ปตอมา ปรากฏซากเรือแพ็ค-วันโผลข้ึนมาเหนือน้ําหางจาก

ชายฝงของเกาะกูด จังหวัดตราด ที่ 76 ไมลทะเล ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของไทย 

จากขอเทจ็จริงดังกลาวขางตน จะเหน็ไดวาเรือแพ็ค-วันเมื่อไดจดทะเบียนในประเทศ

ญี่ปุนจึงเปนเรอืที่มีสัญชาตญิี่ปุน ตอมาบริษัทพี.เอ.เค.ไลน จํากดัไดซื้อจากเจาของและไดจด

ทะเบยีนในประเทศไทยจึงเปนเรือไทย ในเรื่องสัญชาติของเรือนั้น  ขอ 91(1)ของอนุสัญญา

สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กําหนดให “รัฐทุกรัฐกาํหนดเงื่อนไขในการให
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สัญชาติของรัฐนั้นแกเรือในการจดทะเบียนเรือในอาณาเขตของรัฐนั้น และในการใชสิทธิชกัธงของ

รัฐดังกลาวเรือยอมมีสัญชาตขิองรัฐซ่ึงเรือนัน้มีสิทธิชักธง”28  

จะเหน็ไดวาเรอืเดินทะเลทกุลําจะตองมีสัญชาติ การไดสัญชาติของเรือโดยปกติจะ

ไดมาโดยการจดทะเบียนเรอื เมื่อจดทะเบียนเรือแลวเรือลํานัน้ยอมมีสิทธิชักธงของรัฐที่ไดจด

ทะเบยีนเรือ และเรือยอมมสัีญชาติของรัฐนั้น เมื่อเรือมีสัญชาติของรัฐนั้นเรือยอมมีสิทธิในการใช

สิทธิชักธงของรัฐดังกลาว ดงันัน้ รัฐเจาของธง (Flag State) คือรัฐที่มีการจดทะเบียนเรือและเรอื

นั้นก็มีสัญชาติของประเทศที่เรือเขาไปจดทะเบยีนดวย ดังนัน้ รัฐเจาของธงยอมมีสิทธิเหนือเรือที่

ชักธงของตน รัฐจึงมีอํานาจอธิปไตยเหนือเรือในฐานะที่เปนผูใหสัญชาติของเรือ จึงทําใหรัฐทีเ่รือ

ชักธงมีอํานาจเหนือเรือเสมือนหนึ่งวาเรือลํานัน้เปนสวนหนึง่ของดินแดนของรัฐ ดงันั้น ไมวาเรือจะ

กระทาํความผดิ ณ ที่ใดก็ตาม รัฐที่เรือชักธงสามารถใชเขตอํานาจเหนือเรือของตนได29  

ในกรณีเรือแพค็-วันซึ่งเปนเรอืไทย เปนเรือที่ชักธงของประเทศไทย การใชเขตอํานาจ

ของรัฐโดยอาศัยหลักสัญชาติของเรือปรากฏในมาตรา 4 วรรค 2 แหงประมวลกฎหมายอาญา

บัญญัติไววา “การกระทาํความผิดในเรือไทยหรืออากาศยานไทยไมวาจะอยู ณ ที่ใดใหถอืวา

กระทาํความผดิในราชอาณาจักร” แตเรือแพ็ค-วันไดอับปางลงแลว ประเด็นปญหาไมไดอยูทีก่าร

กระทาํผิดอาญาบนเรือ แตอยูที่การจัดการกบัซากเรืออยางไรใหพนจากสภาพอันอาจจะเกิด

อันตรายเปนอปุสรรคตอการเดินเรือหรือความเสียหายตอส่ิงแวดลอมทางทะเล ดังนัน้ แมวารัฐชัก

ธงซึ่งหมายถึงประเทศไทยจะมีเขตอํานาจเหนือเรือที่ชักธง แตปญหาวารัฐจะใชกฎหมายฉบับใด

มาใชกับการจดัการซากเรือแพ็ค-วัน กฎหมายไทยทีม่ีอยูเกี่ยวกับการจัดการซากเรือแพ็ค-วัน ไดแก 

พระราชบัญญตัิการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ในมาตรา 121   แตกฎหมายดงักลาวก็ไมได

บัญญัติใหอํานาจแกพนักงานเจาหนาที่ของรัฐคือกรมเจาทาใหสามารถดําเนนิการในเขตเศรษฐกิจ

                                                 
28 Article 91 of UNCLOS 1982 Nationality of ships  “1. Every State shall fix the 

conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of ships in its 

territory, and for the right to fly its flag. Ships have the nationality of the State whose flag 

they are entitled to fly.” และ โปรดดู จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหวางประเทศ เลม 1, พิมพ

คร้ังที่ 7, (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพวญิูชน), 2550, น.277. 
29  ปยะรัตน เลิศลอย, “ปญหามลภาวะน้ํามนัที่เกิดขึน้จากเรือบรรทุกน้ํามนัในทะเล

สวนที่อยูในเขตอํานาจของรัฐชายฝง,” (วิทยานพินธนิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิตศิาสตร 

มหาวิทยาลยั ธรรมศาสตร), 2542, น.74.   
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จําเพาะได ดงันัน้ หากพิจารณาในดานของสัญชาติของเรือ กรณีเรือแพ็ค-วันจงึไมมีกฎหมายใดที่

จะสามารถดําเนินการกับซากเรือแพ็ค-วันไดโดยตรง 

(3) ในดานของรัฐชายฝง (Coastal State) เขตอํานาจของรัฐชายฝงในเขตเศรษฐกิจ

จําเพาะ 

เขตเศรษฐกิจจําเพาะมีสถานะทางกฎหมายเฉพาะของตนเอง (Sui Generis) 

กลาวคือ สิทธแิละหนาที่ของรัฐชายฝงและรัฐอ่ืนๆ ในเขตดังกลาวจะเปนไปตามบทบัญญัติขอ 55-

57 แหงอนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กลาวคือ สถานะทางกฎหมาย

ของเขตเศรษฐกิจจําเพาะนัน้แตกตางจากทั้งทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) และทะเลหลวง 

(High Sea) เขตเศรษฐกิจจําเพาะเปนเขตที่เกิดจากการประนีประนอมระหวางการใชอํานาจของ

รัฐชายฝงเหนอืทรัพยากรธรรมชาติในเขตดังกลาวและเสรีภาพของรัฐอ่ืนๆในการใชเขตเชนวานัน้30

อนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ขอ 5631   ยงัไดกลาวถงึ

สิทธิของรัฐภายในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ไวดังนี ้

                                                 
30 จุมพต สายสนุทร,อางแลว เชิงอรรถที ่28, น.370-371 
31UNCLOS 1982 Article 56 “In the exclusive economic zone, the coastal 

State has: 

(a) sovereign rights for the purpose of exploring and exploiting, conserving 

and managing the natural resources, whether living or non-living, of the waters 

superjacent to the seabed and of the seabed and its subsoil, and with regard to other 

activities for the economic exploitation and exploration of the zone, such as the 

production of energy from the water, currents and winds; 

(b) jurisdiction as provided for in the relevant provisions of this Convention 

with regard to: 

(i) the establishment and use of artificial islands, installations and 

structures; 

(ii) marine scientific research; 

(iii) the protection and preservation of marine environment; 

(c) Other rights and duties provided for in this Convention.  
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(เอ) รัฐชายฝงมีสิทธิอธิปไตย (sovereign rights) เพื่อความมุงประสงคในการสํารวจ

และการแสวงประโยชนการอนุรักษ และการจัดการทรัพยากรธรรมชาติทั้งที่มีชวีิตหรือไมมีชีวิตใน

น้ําเหนือพืน้ดินทองทะเล และในพืน้ดินทองทะเลกับดินใตผิวดินของพื้นดนิทองทะเลนั้น และมีสิทธิ

อธิปไตยในสวนที่เกี่ยวกับกจิกรรมอื่นๆเพื่อการแสวงประโยชนและการสาํรวจทางเศรษฐกิจในเขต 

อาทิเชน การผลิตพลังงานจากน้ํา กระแสน้าํ และลม 

(บี

                                                                                                                                           

)   เขตอํานาจ (jurisdiction) ตามที่บัญญัติไวในบทบญัญัติที่เกี่ยวของของ

อนุสัญญานีเ้กีย่วกับ 

(1) การสรางและการใชเกาะเทยีม ส่ิงติดตั้ง และส่ิงกอสรางตางๆ 

(2) การวิจยัวทิยาศาสตรทางทะเล 

(3) การคุมครองและการรักษาสิง่แวดลอมทางทะเล 

(ซี) สิทธิและหนาที่อ่ืนๆ ตามที่บัญญัติไวในอนุสัญญานี ้

การใชสิทธ ิ (rights) และการปฏิบัติหนาที่ของรัฐชายฝงภายใตอนสัุญญานี้ในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะ รัฐชายฝงจะตองคํานึงถึงสทิธิและหนาที่ของรัฐอ่ืนตามสมควร และจะตอง

ปฏิบัติการในลักษณะที่สอดคลองกับบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมาย

ทะเล ค.ศ. 1982  

จะเหน็วา อนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ไดใหสิทธิ

อธิปไตย (sovereign rights) แกรัฐในเรื่องทรัพยากรธรรมชาติ เขตอํานาจ (jurisdiction) ใน

กิจกรรมบางอยางซึ่งรัฐก็สามารถออกและบังคับใชกฎหมาย ไดแก การสรางและการใชเกาะเทยีม 

การวิจยัวทิยาศาสตรทางทะเล การคุมครองและรักษาสิง่แวดลอม  

สิทธ ิ (rights) อ่ืนของรัฐชายฝงในที่นี้ 32  หมายถงึ สิทธิอ่ืนใดตามที่อนุสัญญา

สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 หรือกฎหมายระหวางประเทศไดรับรองหรือ

อนุญาตไว กลาวคือ สิทธขิองรัฐชายฝงที่จะดําเนนิการกับการกระทาํความผิดบางประเภทในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะของรัฐชายฝง เชนการกําหนดมาตรการในการปองกนัและลงโทษการใชเรือทีช่ัก

 
In exercising it rights and performing its duties under this Convention in the 

exclusive economic zone, the coastal State shall have due regard to the rights and 

duties of other States and shall act in a manner compatible with the provisions of this 

Convention. ” 
32 จุมพต สายสนุทร,อางแลว เชิงอรรถที ่28, น.375 
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ธงของรัฐชายฝงในการขนสงหรือคาทาส การปราบปรามการกระทําอนัเปนโจรสลัด (piracy) ไมวา

การกระทํานั้นจะใชเรือหรืออากาศยาน หรือเกิดขึ้นบนเรือ หรืออากาศยานทีช่ักธงของรัฐชายฝง

หรือไมก็ตาม การปราบปรามการคายาเสพติด (narcotic drugs) หรือวัตถุทีอ่อกฤทธิ์ตอจิต

ประสาท (psychotropic substances) หรือการกระจายเสียงหรือแพรภาพโดยมิไดรับอนุญาตจาก

รัฐชายฝง เปนตน 

นอกจากนี ้รัฐชายฝงยังมีสิทธิในการไลตามติดพัน (right of hot pursuit) เรือตางชาติ

ที่กระทําความผิดดังกลาวขางตนหรือกระทาํความผิดตามกฎหมายอืน่ของรัฐชายฝงซึ่งรัฐชายฝงมี

อํานาจออกและใชบังคับในเขตทางทะเลตางๆ ของรัฐชายฝง เชนกฎหมายเกีย่วกับการกระทํา

ประมง การรักษาสิง่แวดลอมในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ เปนตน นอกจากสทิธิในการไลตามติดพนั

แลวรัฐชายฝงยังมีสิทธิในการเขาตรวจคน (right of visit)   เรือที่นาสงสัยวาจะกระทําความผิด

ดังกลาวขางตน หรือความผดิอื่นใดที่รัฐชายฝงมีเขตอํานาจในการออกและใชบังคับกฎหมาย ทั้งนี้ 

การใชสิทธิในการไลตามติดพันและสทิธิในการเขาตรวจคนเรือดังกลาว ตองใชโดยเรือรบหรือ

อากาศยานทางทหารของรัฐชายฝงแลวแตกรณี 

เมื่อพิจารณาจากเขตอํานาจทั้งหมดที่มีในเขตเศรษฐกจิจําเพาะนั้น รัฐชายฝงสามารถ

ออกกฎหมายที่เกีย่วกับสิทธทิี่กําหนดไวขางตนเทานั้น กฎหมายลกัษณะอื่นนัน้รัฐไมมีอํานาจใน

การออกกฎหมายในเขตดังกลาว  ดังนัน้ การจัดการกบัซากเรือตามมาตรา 55-57 แหงอนุสัญญา

สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ไมไดใหอํานาจรัฐชายฝงในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ

ไวโดยตรง 

อยางไรก็ตาม อํานาจของรัฐชายฝงไดมีปรากฏในขอ 221 แหงอนุสัญญา

สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กาํหนดให “รัฐมีสิทธิตามกฎหมายระหวาง

ประเทศทัง้ทีเ่ปนกฎหมายระหวางประเทศในลักษณะทีเ่ปนจารีตประเพณีและที่เปนสนธิสัญญา 

จะมีผลผูกพันใหรัฐภาคีภายใตอนุสัญญาใหมทีจ่ะเกิดขึน้ดังกลาวสามารถดําเนนิการ และบงัคับ

ใชมาตรการตางๆนอกเขตอํานาจอธิปไตยของตนหรือนอกเขตทะเลอาณาเขตตามความเสยีหายที่

เกิดขึ้นจริงเพือ่คุมครองแนวชายฝงและผลประโยชนของรัฐชายฝง การประมง ภัยจากภาวะมลพิษ

ที่เกิดขึ้น  ปญหาตางๆนี้เปนปญหาอนัเนื่องมาจากภัยพบิัติทางทะเลหรือการกระทาํใดๆที่เกี่ยวของ

กับภัยพิบัตนิัน้ จนกลายเปนอันตรายใหญหลวง  
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ภัยพิบัติทางทะเล หมายถึง การโดนกันของเรือ การเกยตื้น หรืออุบัติการณอ่ืนของการ

เดินเรือ หรือเหตุการณอ่ืนบนเรือหรือนอกเรือ ซึ่งสงผลใหเกิดความเสยีหายทางวัตถหุรือความเสีย่ง

ตอความเสียหายทางวัตถุแกเรือหรือสินคา” 33

จากบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นี ้

ประเทศไทยซึง่เปนรัฐชายฝงสามารถดําเนินการและสามารถใชมาตรการตางๆที่สอดคลองกับ

อนุสัญญาสหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ตอการจัดการกับซากเรือซ่ึงอยูนอก

ทะเลอาณาเขตได ซากเรือแพ็ค-วันถือเปนสิ่งที่เกีย่วของกับ “ภัยพิบตัิทางทะเล” ตามความหมาย

ของบทบัญญตัิขอ 221 วรรค 2 แหงอนสัุญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

และการดําเนนิมาตรการนัน้จะตองเปนไปตามสัดสวนของความเสียหายทีเ่กิดขึ้นจริงหรือเสี่ยงตอ

ความเสยีหายที่จะเกิดขึ้นเพือ่คุมครองแนวชายฝงหรือผลประโยชนที่เกีย่วกับรัฐชายฝง   

แมวากฎหมายระหวางประเทศจะใหอํานาจกับรัฐชายฝงที่จะออกและบังคับใช

กฎหมายในเรือ่งที่เกี่ยวกับการจัดการกับซากเรือก็ตาม แตเมื่อพิจารณากฎหมายไทยในเรื่องการ

จัดการกับซากเรือนั้นมกีําหนดในพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 

121 เทานั้น ซึ่งมาตรา 121 ดังกลาวไมไดใหอํานาจพนักงานเจาหนาที่สามารถดาํเนินการในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะดงัที่ไดกลาวแลว  

 

                                                 
33

 UNCLOS 1982 Article 221 Measures to avoid pollution arising from 

maritime casualties “1. Nothing in this Part shall prejudice the right of States, pursuant to 

international law, both customary and conventional, to take and enforce measures 

beyond the territorial sea proportionate to the actual or threatened damage to protect 

their coastline or related interests, including fishing, from pollution or threat of pollution 

following upon a maritime casualty or acts relating to such a casualty, which may 

reasonably be expected to result in major harmful consequences. 

2. For the purposes of this article, "maritime casualty" means a collision of 

vessels, stranding or other incident of navigation, or other occurrence on board a vessel 

or external to it resulting in material damage or imminent threat of material damage to a 

vessel or cargo.” 
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(ค) บทวิเคราะหมาตรา 121  

ในเรื่องการจัดการกับซากเรอืนั้นปรากฏอยูในมาตรา 121 แหงพระราชบัญญัติการ

เดินเรือในนานน้าํไทย พ.ศ. 2456  แมวามาตรา 121 ดังกลาวจะไมสามารถใชบังคับไดกับเรือ

แพ็ค-วันเนื่องจากปรากฏซากเรือในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ อยางไรก ็ตาม ในบทบัญญัติมาตรา 121 

ไดกลาวถงึขั้นตอนการจัดการกับซากเรือ หนาที่ของเจาของเรือ รวมทัง้บทบาทของรัฐในการ

ดําเนนิการดังกลาวและสารนิพนธเลมนี้ไดศึกษาเนื้อหาของอนุสัญญาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ 

ดังนัน้ จึงควรจะพิจารณาถึงบทบัญญัติของพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 

ในมาตรา121ดวย ดังนี้  

ในมาตรา 121 วรรค 2 และ วรรค 3 กาํหนดวาหากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ

ไมสามารถจัดการกับซากเรอืไดตามระยะเวลาที่กรมเจาทากาํหนด “เจาทาหรือเจาพนักงานผูมี

หนาทีม่ีอํานาจที่จะกู ร้ือ ขน ทาํลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดแกเรือ”  

บทบัญญัติขางตนใหเจาพนกังานมีอํานาจที่จะดําเนนิการกับเรือที่ประสบภัย โดยการ

ดําเนนิการนัน้ ในบทบัญญตัินี้ใชคําวา “กู ร้ือ ขน ทําลาย หรือกระทาํการอยางหนึง่อยางใดแกเรือ” 

ผูเขียนมีความเห็นวาการที่กฎหมายไดใหอํานาจแกพนักงานเจาหนาทีก่ระทาํการดังกลาวนัน้ 

อาจจะเปนการแทรกแซงหรอืกระทบตอสิทธิและผลประโยชนของรัฐที่เรือชักธง บุคคลธรรมดา 

หรือนิติบุคคลที่เกีย่วของรวมทั้งเจาของเรือดวย และการจัดการกบัซากเรือดังกลาวนั้นไมไดเปน

การชวยเหลือแกเรือเดินทะเลที่ประสบกับภัยพิบัติทางทะเลและยังไมเปนการปกปองสิ่งแวดลอม

ทางทะเลแตอยางใด  

ทั้งนี้ จะเหน็ไดจากการจัดการกับซากเรือในความหมายตามบทบัญญตัิมาตรา 121 

นั้นมีความหมายแตกตางจากการจัดการกบัซากเรือแหงอนุสัญญา WRC กลาวคือ การจัดการกบั

ซากเรือในบทบัญญัติมาตรา 121 ใชคําวา “กู ร้ือ ขน ทาํลาย หรือกระทําการอยางหนึง่อยางใดแก

เรือ” สวนการจัดการกับซากเรือแหงอนุสัญญา WRC ใชคําวา “เคลื่อนยาย” (removal) ซึ่งปรากฏ

ในคํานยิามแหงอนุสัญญา WRC วา “การเคลื่อนย าย” หมายถงึ การปกปอง การบรรเทา หรือการ

กําจัดอันตรายที่เกิดขึ้นจากซากเรืออับปาง34

                                                 
34 Article 1 of WRC Definition “Removal” means any form of prevention, 

mitigation or elimination of the hazard created by a wreck. “Remove”, “removed” and 

“removing” shall be construed accordingly. 
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มาตรา 121 ไดกําหนดขอบเขตของการจดัการซากเรือโดยกําหนดวา  “กระทาํการให

พนจากสภาพที่อาจเปนอนัตรายแกการเดินเรือ” ซึ่งผูเขียนเห็นวาขอความในบทบัญญัติดังกลาว

ไมไดกําหนดกรอบอํานาจหนาที่ของเจาพนักงานในการจัดการกับซากเรือ กลาวคือ การดําเนินการ 

“กู ร้ือ ขน ทําลาย หรือกระทาํการอยางหนึง่อยางใดแกเรือ” บทบัญญัตินี้ไมไดกําหนดวาเจา

พนกังานตองกระทาํตามสดัสวนของภยนัตรายที่เกิดขึน้จากเรือและไมไดบัญญัติใหเจาพนักงาน

ตองยุติมาตรการทนัทีท่ี่ไดจดัการกับซากเรือแลว และการไมไดกําหนดกรอบของอํานาจหนาที่ของ

เจาพนักงานไวนี้อาจจะมีผลตอการกําหนดใหเจาของเรือตองจายคาใชจายตามที่เจาพนักงาน

ดําเนนิการไป 

สําหรับความรบัผิดจากความเสียหายที่เกดิขึ้นจากเจาของเรือในมาตรา 121 วรรค 2 

และวรรค 3 กําหนดใหเจาของเรือมีหนาทีท่ี่จะตองเคลื่อนยายซากเรือดวยวิธกีารอยางหนึง่อยางใด

แกเรือ และหากเรือไทยหรอืเรือตางประเทศนัน้มีส่ิงที่กอใหเกิดมลพษิตอส่ิงแวดลอมใหเจาของเรือ

หรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนัน้ขจัดหรือปองกนัมลพษิทีม่ีตอส่ิงแวดลอมเทานั้น โดย

บทบัญญัติดังกลาว ไมไดกลาวถงึความรับผิดของเจาของเรือหรือตัวแทนของเจาของเรือตอ

บุคคลภายนอกที่ไดรับความเสียหายอนัเนือ่งมาจากมลพิษที่อยูบนเรือนั้นซึง่มลพิษจากเรือนัน้อาจ

กอใหเกิดอนัตรายทัง้ตอส่ิงแวดลอมและมลพิษจากเรือนัน้อาจจะกอใหเกิดอันตรายตอ

บุคคลภายนอกได  บุคคลภายนอกนี้อาจหมายถงึบุคคลทั่วไปที่ไดรับผลกระทบหรืออาจเปนรัฐอ่ืน

ที่ไดรับผลกระทบดวย ดังนั้น เมื่อเกดิซากเรือหรือซากสนิคาจนทําใหเกิดการรั่วไหลของสสาร

อันตรายหรือน้ํามนัเชื้อเพลิงของเรือผูเสียหายก็ไมสามารถเรียกรองคาเสียหายจากเจาของเรือได

ตามมาตรานี ้

เมื่อพจิารณาบทบัญญัติในมาตรา 121แลว ผูเขียนขอเสนอแนะดงันี ้

1. เจาพนกังานควรมีอํานาจหนาที่ในการวางมาตรการในการจัดการกบัซากเรือใหแก

เจาของเรือตามสมควร การกําหนดมาตรการตอการเคลื่อนยายซากเรือนี้ ผูเขียนเห็นวานาจะชวย

ใหเจาของเรือมีทิศทางในการเคลื่อนยายซากเรือใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึน้ ไมวาจะเปนการ

รายงานซากเรอืใหกับชาวเรอืที่ใชเสนทางทะเลที่เกิดซากเรือนั้น  หลักเกณฑในการกําหนดความ

เปนภยนัตรายของซากเรือ การกาํหนดตําแหนงของซากเรือ อีกทัง้รัฐควรมีมาตรการใหความ

ชวยเหลือตอการจัดการกับซากเรือดวย  
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2. ควรจะขยายขอบเขตอาํนาจหนาที่ของเจาพนกังานใหสามารถปฏิบัติการในการ

จัดการกับซากเรือไดทั้งในเขตนานน้าํไทยและในเขตเศรษฐกิจจําเพาะดวย 

4.1.5  พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 

พระราชบัญญตัิการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 ประกาศใชเมื่อวันที่ 1 

สิงหาคม 2550 โดยมีผลใชบังคับเมื่อวนัที่ 31 ตุลาคม 2550 35  เปนกฎหมายทีก่ําหนดกฎเกณฑ

เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยหากเกิดอุบัตภัิยทางทะเลโดยผูชวยเหลือกูภัย ซึ่งมหีลกัการและเหตผุล

ดังนี้  

เหตุผลและความจําเปนของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล36

1. เรือตองเผชญิความเสี่ยงตางๆ ไมวาจะเปนภยนัตรายแหงทองทะเล (Perils of the 

sea) ภัยธรรมชาติ หรือแมแตอันตรายที่เกิดขึ้นจากความบกพรองของเรือหรือความผิดหรือความ

ประมาทเลินเลอของคนประจําเรือนัน้เอง อันตรายที่เกิดขึ้นนอกจากจะกอใหเกิดความเสยีหายแก

เรือ ทรัพยสินที่บรรทกุอยูบนเรือ หรือบุคคลบนเรือนั้นแลว ยงัอาจสงผลถงึบุคคลภายนอกและ

ส่ิงแวดลอม 

2.การเขาชวยเหลือกูภัยเรือที่ประสบอันตรายนอกจากจะถือวาเปนหนาทีท่างศีลธรรม 

ยังจัดไดวาเปนจารีตประเพณีสากลของการเดินเรืออยางหนึ่ง กลาวคือ การปฏบิัติการใดๆ ที่
                                                 

35 ราชกิจจานเุบกษา เลม 124 ตอนที ่38 ก. หนา 429 ลงวนัที ่1 สิงหาคม 2550  

36 หมายเหตุ : เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้ เนื่องจากการเดินเรือ

ในทะเลอาจตองประสบภยนัตรายอนักอใหเกิดความเสยีหายแกเรือ ทรัพยสิน หรือบุคคลบนเรือ 

ซึ่งจําเปนตองไดรับการชวยเหลือกูภัย โดยไดมีการกาํหนดเงนิตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยเพือ่

สงเสริมใหมกีารชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยนัตรายทางทะเล และบรรเทาความเสียหาย

ที่จะเกิดแกส่ิงแวดลอม  และเพื่อใหสอดคลองกบัหลักกฎหมายระหวางประเทศจึงตองตรา

พระราชบัญญตัินี้ ในการกําหนดหลกัเกณฑเกีย่วกับการปฏิบัติหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยและ

หลักเกณฑเกีย่วกับสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัย เพิง่อาง, น. 9 และ  

จุฬา สุขมานพ, รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ....:ศึกษาวิเคราะหการ

นํามาใชในประเทศไทยและเปรียบเทียบอนุสัญญาระหวางประเทศและกฎหมายของประเทศ 

สหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกา, พิมพคร้ังที ่ 1,  (กรุงเทพมหานคร :  บริษัทโรงพิมพคลังวชิา 

จํากัด), 2547, น. 1-2. 
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กระทาํขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบอันตรายในทะเล หากในที่สุดการปฏิบัติการนั้น

เปนประโยชนตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินนัน้ปลอดภัย ผูปฏิบัติการจะมีสิทธิไดรับคาตอบแทน

จากเจาของเรอืหรือเจาของทรัพยสินที่ไดรับประโยชนจากความปลอดภัยนั้น แตถาการปฏิบัติการ

ไมเปนประโยชนใดๆตอเรือหรือทรัพยสินนั้น ผูปฏิบัติการจะไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนใดๆจารตี

ประเพณีนี้เปนที่เรียกกนัทัว่ไปวา “Salvage: No Cure, No Pay”37

3. การมีกฎหมายภายในเพื่อรองรับจารีตประเพณดีังกลาวจะทําใหระบบกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศสมบูรณข้ึน และชวยสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูแกเรือและทรัพยสินที่ตก

อยูในอันตรายซึ่งจะสงผลเปนการจาํกัดความรายแรงแหงอันตรายที่เกดิขึ้นและลดความเสยีหาย

ตางๆ ที่อาจเกดิขึ้นแกผูที่เกีย่วของ 

(ก)  สรุปสาระสําคัญของพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

1. การชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก การปฏิบัติการที่กระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือ 

หรือทรัพยสินใดๆซึ่งประสบอันตรายในทะเลหรือนานน้ําใดๆ ไมวาการปฏิบัติการนั้นจะมีการทาํ

สัญญาชวยเหลือกูภัยไวหรือไมก็ตาม38 

2. การชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะกอใหเกิดสิทธทิี่จะไดรับคาตอบแทนซึง่แบง
ออกเปนเงินรางวัลการชวยเหลือกูภัยและคาตอบแทนพเิศษที่จะไดรับจากเจาของเรอืหรือเจาของ

ทรัพยสินนั้นตามสวนแหงมลูคาของเรือหรือทรัพยสินทีช่วยเหลือไวได39 

                                                 
37 No Cure, No Pay ไมสําเร็จไมจาย หมายถงึ คาตอบแทนที่ผูกูภัยมสิีทธิไดรับจาก

การกูทรัพยสินที่ประสบภัยทางทะเล โดยคํานวณจากมูลคาที่กูได หากกูไมสําเร็จก็จะไมไดรับ

คาตอบแทน โปรดดู ราชบัณฑิตยสถานสถาน, พจนานุกรมศัพทประกันภัยฉบับราชบัณฑิตยสถาน 

แกไขเพิ่มเติม, พิมพคร้ังที่ 3, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพมหาจฬุาลงกรณราชวิทยาลยั), 2540, น.

146.  
38 มาตรา 4 ในพระราชบัญญตัินี้ “การชวยเหลือกูภัย หมายความวา การกระทาํหรือ

กิจกรรมใดที่ไดกระทําขึน้เพือ่ชวยเหลือเรือ หรือทรพัยสินอยางอื่นซึ่งประสบภยันตรายในทะเลหรือ

นานน้าํใด ๆ”  
39  มาตรา 12 “ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับเงินรางวัล ถาการชวยเหลือกูภัยนัน้ เปน

ประโยชนตอการทําใหเรือหรอืทรัพยสินอยางอืน่ปลอดภัย” 
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3. การกําหนดจํานวนเงนิรางวลัที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับ จะพิจารณาจากสภาพ

ขอเท็จจริงตางๆที่กฎหมายกําหนดไวเปนแนวทางโดยคาํนงึถงึนโยบายที่จะสนับสนนุใหมกีาร

ปฏิบัติการ40 

4. เมื่อผูชวยเหลอืกูภัยมีสิทธิไดรับเงินรางวัลการชวยเหลือกูภัย การแบงเงนิรางวัล

ระหวางเจาของเรือและคนประจําเรือที่รวมปฏิบัติการจะเปนไปตามกฎหมายของประเทศที่เรือนั้น

ชักธง ถาเปนเรือไทย ใหพจิารณาจากสภาพการปฏิบัติการวาเปนกรณีนําเรือเขาเสี่ยงภัยหรือเปน

กรณีที่อาศัยทกัษะหรือความสามารถเฉพาะตัวของคนประจําเรือ หากเปนกรณีแรก เงนิรางวัลสวน

ใหญจะตกแกเจาของเรือ แตถาเปนกรณีหลังเงินรางวัลสวนใหญจะตกแกคนประจําเรือทกุคนใน

อัตราสวนเทาๆกัน41 

5. ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนพเิศษจากเจาของเรือที่ประสบอันตราย เมื่อ

ปรากฏวาอนัตรายที่เกิดขึ้นแกเรือหรือสินคาบนเรือนัน้ มีผลคุกคามที่จะกอความเสยีหายตอ

ส่ิงแวดลอม แมวาการปฏิบัติการของตนไมเปนประโยชนตอการทําใหเรือหรือสินคานั้นปลอดภัย 

หรือเมื่อเงนิรางวัลที่ไดรับจากการปฏิบัติการนอยกวาคาใชจายที่เสียไปในการปฏิบตัิการโดยคา

ทดแทนพิเศษจะไดรับ คือ คาใชจายในการปฏิบัติการหรือสวนตางระหวางคาใชจายในการ

ปฏิบัติการกับเงินรางวัล แลวแตกรณี42 

6. การปฏิบัติการชวยเหลือชีวติมนุษยไมกอใหเกิดสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนตาม
กฎหมายนีจ้ากผูที่รอดชีวิต แตผูทีป่ฏิบัติการชวยเหลือชีวิตมนุษยมีสิทธิไดรับสวนแบงจากผู

ชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสิน หากมกีารปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยเรือ หรือทรพัยสินเกิดขึ้นใน

โอกาสเดียวกนั43 

7. ในกรณีที่มกีารทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลโดยนายเรือ สัญญาทีท่ําขึน้จะมี

ผลผูกพนัเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือโดยอัตโนมัต ิ แตศาลมีอํานาจที่จะปรับเปลี่ยน

                                                 
40  มาตรา 13  การกําหนดเงนิรางวัล 

41 มาตรา 18 การชวยเหลือกูภัยที่ไดปฏิบัติการจากเรือไทย และกรณีจากเรือ

ตางประเทศ 
42 มาตรา 16 ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนพเิศษจากเจาของเรือที่ประสบ

อันตราย 
43 มาตรา 20 ผูทีก่ระทาํการชวยชวีิตผูประสบภัยไมมีสิทธิเรียกเงนิตอบแทนจาก

ผูประสบภัยทีร่อดชีวิตจากการกระทาํนัน้ 
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เพิ่มหรือลดจํานวนคาตอบแทนที่กาํหนดไวในสัญญา หากปรากฏวาสัญญานัน้ไดตกลงทําขึ้น

ภายใตความกดดันโดยมิชอบและมีขอกําหนดหรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม44 

8. กฎหมายนี้ไมใชบังคับแกการชวยเหลือกูภัยที่กระทําในนานน้ําภายในโดยที่ไมมี
เรือเขามาเกีย่วของ หรือเรือที่เกี่ยวของทกุลําไมใชเรือเดินทะเล และไมใชบังคับแกเรือรบหรือเรือ

ของรัฐ ตลอดจนแทนหรือฐานขุดเจาะในทะเลในขณะที่อยูในที่ตัง้สําหรับการสาํรวจ แสวง

ประโยชนหรือผลิตทรัพยากร45 

จากขอเทจ็จริง เรือแพ็ค-วันไดอับปางลงเมื่อเดือนสงิหาคม 2539 ซึ่งยงัไมมี

พระราชบัญญตัิการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล แตหากสมมุติวาเรือแพ็ค-วันเกิดอับปางหลังจากที่

พระราชบัญญตัิมีผลบังคับใชแลว สามารถพิจารณาไดดังนี ้

เรือแพ็ค-วันอบัปางบริเวณเกาะกูดจังหวัดตราด หางจากชายฝงที่ 76 ไมลทะเล ซึง่อยู

ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของประเทศไทย หากมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเกดิขึ้นก็ตองเปนไป

ตามพระราชบญัญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลพ.ศ.2550 ทัง้นีเ้พราะ “การชวยเหลือกูภัย 

หมายความวา การกระทาํหรือกิจกรรมใดที่ไดกระทําขึน้เพื่อชวยเหลอืเรือ หรือทรัพยสินอยางอืน่ซึ่ง

ประสบภยันตรายในทะเลหรือนานน้ําใดๆ”  ซึ่งคาํวาในทะเล หรือนานน้ําใดๆ ไดแก นานน้าํใน

ประเทศหรือนานน้ําภายใน (Internal Water)  ทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) เขตตอเนื่อง 

(Contiguous Zone) เขตไหลทวีป (Continental Shelf) เขตเศรษฐกิจจําเพาะ (Exclusive 

Economic Zone) หรือในทะเลหลวง (High Sea)46  ดังนัน้ กรณีเรือแพ็ค-วันอับปางที่ 76 ไมล

ทะเลหรืออยูในเขตเศรษฐกจิจําเพาะของประเทศไทยจงึนาจะอยูภายใตพระราชบญัญัตินี้ ผูชวย

เหลือกูภัยสามารถเขาไปดาํเนนิการเคลื่อนยายเรือแพค็-วันได 

นอกจากนี้ขอเท็จจริงปรากฏวา เรือแพ็ค-วันไมไดอยูในนานน้าํภายในประเทศ และ

ไมไดเปนเรือรบหรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนนิการ โดยไมไดใชหรือมีไวใชเพื่อ

วัตถุประสงคทางการพาณิชยในขณะทีท่ําการชวยเหลือกูภัยนัน้ และไมไดเปนแทนที่ตั้งอยูกับที่

หรือลอยน้าํ หรือฐานขุดเจาะในทะเลทีเ่คลื่อนที่ไดตามมาตรา 5  

                                                 
44

 มาตรา 8 การบังคับตามสัญญาการชวยเหลือกูภัยโดยศาล 
45มาตรา 5 ขอบเขตการบังคับใชของพระราชบัญญัตินี้ 
46ทวีศักดิ ์เอื้ออมรวนิช, “การชวยเหลือกูภัยทางทะเลวิเคราะหรางพระราชบัญญัติการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ...” , (วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลยั, 2547), น.138-140. 



 90 

หากผูชวยเหลอืกูภัยเปนประโยชนตอการทาํใหเรือหรือทรัพยสินอยางอืน่ปลอดภัย 

ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิไดรับเงินรางวัลตามมาตรา12 โดยผูชวยเหลอืกูภัยทําสัญญาการชวยเหลือ

กูภัยกับนายเรอืหรือเจาของเรือตามมาตร 7และใหดุลยพินิจของศาลในการมีคําส่ังหากสัญญา

ดังกลาวไดตกลงทาํขึ้นภายใตความกดดันโดยมิชอบ หรือความกดดันอนัเกิดจากภยนัตรายที่

คุกคามและมขีอกําหนดหรอืเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเหน็วาเงนิตอบแทนตามสัญญานัน้ได

กําหนดไวสูงหรือตํ่าจนเกนิไป ศาลอาจมีคําสั่งอยางหนึ่งอยางใดตามมาตรา 8 ดงัตอไปนี้ 

(1)     ไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือบางสวนบังคับแกคูสัญญาและใชบทบญัญัติใน

พระราชบัญญตัินี้แทน 

(2)     ปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรอืเงื่อนไขของสัญญานัน้ 

(3)    เพิ่มหรือลดจํานวนเงนิตอบแทนที่กาํหนดไวในสญัญานั้นใหเหมาะสมกับสภาพ

การปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง 

ในกรณีที่การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยซึ่งผูชวยเหลือกูภัยไดปองกันมิใหเกิดความ

เสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด ผูชวยเหลือกูภัย

จะไดรับเงินคาทดแทนพเิศษจากเจาของเรือตามมาตรา 16 วรรค 2  แตอยางไรก็ดีถาผูชวยเหลอื

กูภัยประมาทเลินเลอและไมทําการปองกันมิใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความ

เสียหายตอส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจถูกตัดสทิธทิี่จะไดรับเงนิคา

ทดแทนพิเศษตามมาตรานีท้ั้งหมดหรือแตเพียงบางสวน แลวแตกรณี ตามมาตรา 16 วรรค 4  

เมื่อพิจารณาจากอนุสัญญา WRC กับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลปรากฏวาการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเลถือเปนสวนหนึง่ของการเคลื่อนยายซากเรือของเจาของเรือ ตามขอ 9 วรรค 

4 แหงอนุสัญญา WRC 47  บัญญัติวา “เจาของผูจดทะเบียนเรือหรือตัวแทนของเจาของอาจทํา

สัญญากับผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือบุคคลใดที่เคลื่อนยายซากเรืออันกอใหเกิดภยันตรายใน

                                                 
47 Article 9 para. 4  of  WRC “The registered owner may contract with any 

salvor or other person to remove the wreck determined to constitute a hazard on behalf 

of the owner. Before such removal commences, the Affected State may lay down 

conditions for such removal only to the extent necessary to ensure that the removal 

proceeds in a manner that is consistent with considerations of safety and protection of 

the marine environment.” 
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นามของเจาของเรือ” นอกจากนี ้อนุสัญญา WRC ยังใหอํานาจแกรัฐที่ไดรับผลกระทบจากซากเรือ

สามารถกําหนดเงื่อนไขตางๆสําหรับการเคลื่อนยายซากเรือนั้น เพื่อวาการเคลือ่นยายซากเรอื

ดังกลาวสอดคลองกับความปลอดภัย และการคุมครองสิ่งแวดลอมทางทะเล   

รัฐที่ไดรับผลกระทบจากซากเรืออาจแทรกแซงการดําเนนิการของเจาของเรือหรือการ

ดําเนนิการของตัวแทนเจาของเรือ (ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล) ในระหวางการเคลื่อนยายซากเรือได 

หากรัฐที่ไดรับผลกระทบในกรณีจําเปน เพื่อใหการเคลือ่นยายซากเรอืเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 

สอดคลองกับความปลอดภยัและคุมครองสิ่งแวดลอมทางทะเลตามขอ9 วรรค 5แหงอนุสัญญา 

WRC48   

ในเรื่องของคาตอบแทนของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พระราชบัญญัติการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนกฎหมายภายในฉบับหนึ่งที่เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัย การกําหนด

คาตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยกับเจาของเรือเปนเรื่องระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับเจาของเรือ โดย

ศาลเปนผูมีดลุยพนิิจในการออกคําสั่งไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือบางสวนบงัคับแกคูสัญญา และ

เพิ่ม หรือลดจาํนวนเงนิตอบแทน รวมทัง้ปรั

                                                

บเปลี่ยนขอกาํหนดหรือเงื่อนไขของสัญญา  

ในเรื่องคาตอบแทนนี้อนุสัญญา WRC บัญญัติไววา หากเปนการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเล (salvage) ภายใตการบงัคับใชกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศใหใช

กฎหมายดังกลาวหรืออนุสัญญาดังกลาวสําหรับปญหาคาตอบแทน หรือการจายคาชดเชยใหกับ

ผูชวยเหลือกูภัย 49  (Salvors) ดังนัน้ อนุสัญญา WRC กบัพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเลไมซ้าํซอนกนัและเปนกฎเกณฑที่ตางสนับสนุนกันในระบบการเคลื่อนยายซากเรือ  

 
48  Article 9 para. 5 of  WRC “When the removal referred to in paragraphs 2 

and 4 has commenced, the Affected State may intervene in the removal only to the 

extent necessary to ensure that the removal proceeds effectively in a manner that is 

consistent with considerations of safety and protection of the marine environment.” 
49  Article 11 para. 2 of  WRC “To the extent that measures under this 

Convention are considered to be salvage under applicable national law or an 

international convention, such law or convention shall apply to questions of the 

remuneration or compensation payable to salvors to the exclusion of the rules of this 

Convention. “ 
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(ข)  การชวยเหลือกูภัยทางทะเลกับอนุสัญญา  WRC 

1. การชวยเหลือกูภัยทางทะเลตามพระราชบญัญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

พ.ศ. 2550 เปนกฎหมายระหวางสองฝาย กลาวคือ ฝายเจาของเรือและฝายผูชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเลในขณะที่การเคลื่อนยายซากเรือที่อับปางในทะเลตามอนุสัญญา WRC เปนกฎหมายระหวาง

ประเทศและมผูีที่เขามาเกีย่วของในอนุสัญญา WRC หลายฝาย ไดแก เจาของเรือ (ผูชวยเหลือ

กูภัยในนามเจาของเรือ)  บริษัทผูรับประกนัภยั  รัฐที่ไดรับผลกระทบ  รัฐชายฝง  เปนตน   

2. การชวยเหลือกูภัยทางทะเลถือเปนสวนหนึ่งของการเคลื่อนยายซากเรือ กลาวคือ 

การชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนไปตามหลกัการ “Salvage: No Cure, No Pay” หากการการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมเปนประโยชนตอเจาของเรือ ผูชวยเหลือกูภัยจะไมไดรับคาตอบแทน

และการเคลื่อนยายซากเรือก็จะเขามาดําเนินการตอไป ในทางตรงกันขาม หากการชวยเหลือกูภัย

เปนประโยชนตอเจาของเรือ ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาตอบแทนและเรือก็ไดรับการกูภัยไม

กลายเปนซากในทายที่สุด  

3. ในเรื่องคาตอบแทนของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลพระราชบัญญัติการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 เปนกฎหมายภายในฉบบัหนึง่ทีเ่กี่ยวกบัการชวยเหลอืกูภัย ที่มกีาร

กําหนดคาตอบแทน และในอนุสัญญา WRC บัญญัติไววาหากเปนการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล 

(salvage) ภายใตการบังคับใชกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหวางประเทศ ใหใชกฎหมาย

ดังกลาวหรืออนุสัญญาดังกลาวสําหรับปญหาคาตอบแทน หรือการจายคาชดเชยใหกับผูชวยเหลือ

กูภัย (Salvors) ดังนั้น การชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงไมขัดหรือแยงตอการเคลื่อนยายซากเรือ แต

การชวยเหลือกูภัยทางทะเลกลับเปนสวนหนึง่ในการเสรมิการเคลื่อนยายซากเรือใหเปนระบบมาก

ยิ่งขึ้น  

4.1.6 การประกันภัยทางทะเล 

ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 868 บญัญัติวา “ อันสัญญาประกันภัย

ทะเล  ทานใหบังคับตามบทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล” ซึ่งหมายความวา การประกันภัยภัยทั่วไป

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยนัน้จะไมนํามาใชกับการประกนัภัยทางทะเลนั่นเอง  ความ

จริงแลว การประกันภัยทะเลก็เปนการประกันวินาศภัยแบบหนึง่ เปนการประกันวนิาศภัยสําหรบั

เรือ และสินคาตางๆ ที่บรรทุกในเรือ คาระวางหรือผลประโยชนจากการใชเรือนัน้ ซึ่งอาจสูญหาย 

หรือวินาศไปเนื่องจากภยนัตรายทางทะเล  แตในปจจุบันประเทศไทยก็ยงัมิไดมีกฎหมาย
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ประกันภัยทะเลโดยเฉพาะ50 แตอยางไรก็ดีศาลไทยไดนาํ Marine Insurance Act 1906 มาเปน

หลักในการวินจิฉัยปรากฏตามคําพิพากษาดังตอไปนี ้

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

868 บัญญัตวิา “อันสัญญาประกนัภัยทะเล ทานใหบงัคับตามบทบญัญัติแหงกฎหมายทะเล” ซึ่ง

กฎหมายทะเลของประเทศไทยยงัหามีไมทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฏควรเทียบวนิจิฉัยคดีนี้ตาม

หลักกฎหมายทั่วไป ตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณชิยสัญญาประกันภัยรายนีท้ํา

ข้ึนเปนภาษาอังกฤษ ศาลฎีกาเหน็วาควรถือเอากฎหมายวาดวยประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษเปนกฎหมายทัว่ไปเพื่อเทยีบเคียงวินิจฉัยดวย  

คําพิพากษาฎกีาที ่7350/2537 วนิิจฉัยวา “ประกันภัยรายนี้เปนสัญญาประกนัภัยทาง

ทะเล ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 868 บัญญัติวา “อันสัญญาประกันภัยทะเล 

ทานใหบงัคับตามบทบัญญตัิแหงกฎหมายทะเล” แตกฎหมายทะเลของประเทศไทยยังหามีไม ทัง้

จารีตประเพณกี็ไมปรากฏ จงึตองวนิิจฉัยคดีเร่ืองประกันภัยทางทะเลตามหลกักฎหมายทัว่ไป ตาม

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 4 กรมธรรมประกันภัยทางทะเลรายนีท้ําขึน้เปน

ภาษาอังกฤษจึงควรถือกฎหมายวาดวยการประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษหรือ

สหราชอาณาจักรบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือเปนกฎหมายทัว่ไปเพื่อเทยีบเคียงวินิจฉัยตาม

พระราชบัญญตัิประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ” และไดนําพระราชบัญญตัิ

ประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 ของประเทศอังกฤษ มาตรา 33 มาเปนหลกัในการวนิิจฉัยคดี

ดังกลาว 

คําพิพากษาฎกีาทัง้สองฉบบัวางหลกัวา ในขณะที่ประเทศไทยไมมีกฎหมาย

ประกันภัยทะเล และไมปรากฏจารีตประเพณีในเรื่องนี้ ตองใช “หลักกฎหมายทัว่ไป” ตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 4 และไดนําพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเลของประเทศ

อังกฤษมาใชบังคับแกขอพพิาทตามสัญญาประกันภยัทางทะเล51

ตามพระราชบญัญัติประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 หรือ Marine Insurance Act 

1906 ของประเทศอังกฤษ มาตรา 1 “Marine insurance defined – A contract of marine 

                                                 
50 อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศวาดวย

การรับขนของทางทะเล พิมพคร้ังที ่ 4 , (กรุงเทพมหานคร :  สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติ

บัณฑิตยสภา), 2549 , น.211. 
51 เพิง่อาง, น. 212. 
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insurance is a contract whereby the insurer undertakes to indemnify the assured, in 

manner and to the extent thereby agreed, against marine losses, that is to say, the 

losses incident to marine adventure.” สัญญาประกันภยัทางทะเล คือ สัญญาซึง่ผูรับ

ประกันภัยรับที่จะชดใชคาสนิไหมทดแทนใหแกผูเอาประกันภัยตามวธิีการ และในขอบเขตที่ไดตก

ลงกนัไวโดยสญัญาเพื่อความเสียหายทางทะเล กลาวคอืความเสียหายอันเกิดจากการเสี่ยงภัยทาง

ทะเล52

เมื่อประเทศไทยไมมกีฎหมายประกนัภัยทางทะเลจึงตองใชกฎหมายประกันภัยทาง

ทะเลของประเทศอังกฤษมาใชบังคับแกขอพิพาท  ตอไปจะกลาวถึงการประกนัภัยทางทะเลของ

ประเทศอังกฤษบางประเภทที่เกีย่วของกับซากเรือ ดงัตอไปนี้ 

(ก) การประกนัภัยตัวเรือและเครื่องจักร (Hull and Machinery Insurance)  

(ข) การประกนัภัยแบบสหการ (Mutual Insurance and P&I Club)   

(ก)  การประกนัภัยตัวเรือและเครื่องจักร   

จะคุมครองความเสียหายตอตัวเรือและจากอุบัติเหตุตางๆ เชน ภัยจากลมพาย ุ เรือ

เกยตื้น เรือชนกัน เรือชนหนิโสโครก เปนตน และยงัหมายความรวมไปถึงการประกนัคาระวางดวย 

วัตถุที่เอาประกันยงัหมายถงึสิ่งตางๆที่ประกอบขึ้นเปนเรือดวย เชน เครื่องจักร อุปกรณเครื่องใชใน

เรือ ซึ่งเปนทรพัยสินของผูเอาประกนัภัยทัง้นี้เพื่อใชส่ิงเหลานัน้เกีย่วของกับการใชงาน 

คําวา “เรือ” (Ship) มีนิยามไวในกฎในการตีความกรมธรรมประกันภัย ตาราง 1 ทาย

พระราชบัญญตัิการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 ขอ 15 วา “เรือ” รวมถึงตวัเรือ วัสดุและ

อุปกรณเรือ สัมภาระและเสบียงสาํหรับคนเรือ และในกรณีของเรือที่ใชงานในทางการคาใด

โดยเฉพาะ ใหรวมถึงสิง่ติดตั้งอันเปนธรรมดาที่จาํเปนสาํหรบัการคานัน้ ในกรณีเรือกลไฟใหรวมถงึ

เครื่องจักร หมอไอน้ํา และถานหนิ และสัมภาระสําหรับเครื่องยนตซึง่ผูเอาประกันภัยเปนเจาของ

ดวย 

ดังนัน้ ในกรณีกรมธรรมประกันภัย “เรือ” หรือ Policy on ship กรมธรรมประกันภยันี้

จึงคุมครองมากกวาตัวเรือ (Hull) เพราะรวมถงึสิ่งของอืน่ๆที่ระบุไวในคํานิยามนี้ดวย และในทาง

กลับกันหากกรมธรรมประกันภัยเปนประเภทคุมครองตัวเรือและเครื่องยนต (Hull and Machinery) 

                                                 
52 ประมวล  จนัทรชวีะ, การประกันภัยทางทะเล , พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร : 

เนติกุลการพิมพ), น.1 
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กรมธรรมประกันภัยนี้ยอมไมคุมครองรวมถึงสัมภาระหรอืเสบียงสาํหรบัคนเรือที่อยูในนยิามของคํา

วา “เรือ” (Ship) เพราะเมื่อมิใชกรมธรรมประกันภัย “เรือ” ก็ยอมไมอาจนาํความหมายตามคํา

นิยามสําหรับ “เรือ” มาปรับใช53

การประกันภัยตัวเรือแพ็ค-วัน

เนื่องในขณะนี ้ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายทีเ่กี่ยวกับการประกันภัยทางทะเลบัญญัติ

ไวเปนการเฉพาะ ดังนั้น จงึยังตองใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเปนหลักในการพิจารณา

ประเด็นขอพพิาท  อยางไรก็ดีมีคําพพิากษาศาลฎกีาที ่ 999/2496 และ คําพิพากษาศาลฎีกาที ่

7350/2537 ไดตัดสินไว กฎหมายทะเลของประเทศไทยยังหามีไมทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฏ 

ควรเทียบวินิจฉัยคดีตามหลกักฎหมายทั่วไปตามมาตรา 4 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยซึง่

ศาลฎีกาเห็นวาควรถือกฎหมายวาดวยประกันภัยทางทะเลของอังกฤษเปนกฎหมายทั่วไป  

ประกอบกับหลักการแสดงเจตนาของคูสัญญาตามกรมธรรมประกันภัย  จึงอนมุานไดวาในการ

ตัดสินคดีขอพิพาทในเรื่องประกันภัยทางทะเลจะตองใชหลักเรื่องการแสดงเจตนาของคูสัญญา

และหลักการประกันภัยทางทะเลของอังกฤษในการพจิารณา 

กรณีเรือแพ็ค-วันปรากฏวา บริษัท พ.ีเอ.เค.ไลน จาํกัดซึ่งเจาของเรือลําดังกลาวไดทํา

ประกันภัยตัวเรือไวกับบริษัทภัทรประกันภยั และเมื่อเรือประสบภัยทางทะเลจนอับปางลงปรากฏ

วาบริษทัภัทรประกันภัยไดชดใชคาเสียหายใหกับบริษทัพี.เอ.เค.ไลน จํากัดโดยคาดวาจะเปนการ

สูญเสียหายเสมือนเสียหายสิ้นเชิง (Constructive Total Loss) เนื่องจากการกูเรือข้ึนมาจะไมคุม

กับคาใชจายในการซอมแซมซ่ึงเปนไปตามมาตรา 60(1)54แหงพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล 

ค.ศ. 1906 ของประเทศอังกฤษกําหนดวา กรณทีี่ถือวามีความสูญเสียที่เสมือนเสียหายสิ้นเชิง

                                                 
53  กําชัย จงจักรพันธ, กฎหมายการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที ่ 1 

(กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา), พฤศจิกายน 2550, น. 302 
54 Marine Insurance Act 1906   Article  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.” และกําชัย จงจักรพันธ, อางแลว เชิงอรรถที่ 51, น. 382-383 
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ไดแกเมื่อวัตถทุี่เอาประกันภยัถูกสละทิง้โดยสมควร เมื่อพิจารณาเห็นวามนัจะเกดิความสูญเสยี

หายสิน้เชงิแทจริงขึ้นอยางไมอาจหลกีเลี่ยงไดหรือเพราะการจะปองกนัรักษามนัเพื่อมิใหเกิดความ

สูญเสียหายสิน้เชิงแทจริงไมสามารถทําได เวนแตตองเสียคาใชจายที่สูงเกินกวามูลคาของมนั 

หลังจากการดาํเนนิการปองกันรักษานัน้แลว   

ประเด็นตอไปที่จะพิจารณาคือบริษัทพี.เอ.เค. ไลน จาํกดัไดแจงขอความจริงที่จะตอง

ใชในการพิจารณารับประกันครบถวนหรอืไม  เนื่องจากเมื่อมีการตรวจเรือเพื่อขอใบอนุญาตใชเรือ

ตามขอเท็จจริงปรากฏวาบรษิัทจะไปยมือุปกรณชวยเหลือชีวิต เชน หวงชูชีพ  เรือชูชีพจากเรือลํา

อ่ืนเสมอหรือผูเอาประกนัไมแจงขอความจริงซึ่งหากผูรับประกันทราบอาจจะปฏิเสธไมรับประกัน

เรือลําดังกลาวใหบริษทัผูรับประกันทราบและอาจถูกบอกลางได ดังนัน้ นาจะถือไดวาผูเอา

ประกันภัยกระทําการไมสุจริตในการทาํสญัญาตามมาตรา 17 แหงพระราชบัญญตัิประกันภัยทาง

ทะเล ค.ศ.1906 

(ข) การประกนัภัยแบบสหการ 

พจนานกุรมราชบัณฑิตยสถานใหความหมายของ การประกันภัยแบบสหการ 

Protection & Indemnity Club หรือ P&I Club (ชมรมความคุมครองและการชดใชหรือชมรมพี

แอนดไอ) หมายถงึ กลุมของเจาของเรอืที่รวมตัวกันขึ้น ซึ่งมีวัตถปุระสงคเพื่อใหความคุมครอง

ความเสยีหายที่เกิดแกตัวเรือของสมาชิกจากภัยบางประเภทที่ไมสามารถเอาประกนัภัยจากผูรับ

ประกันภัยโดยทั่วไปได 

ในพระราชบญัญัติประกันภัยทางทะเลของอังกฤษ ค.ศ. 1906 มาตรา ไดนิยาม “การ

ประกันภัยสหการ” ไวในมาตรา85 55 ดังนี ้

                                                 
55 Marine Insurance Act 1906  Article 85.Modification of Act in Case of Mutual 

Insurance  

1. Where two or more persons mutually agree to insure each other against 

marine losses there is said to be a mutual insurance. 

2. The provisions of this Act relating to the premium do not apply to mutual 

insurance, but a guarantee, or such other arrangement as may be agreed upon, may be 

substituted for the premium.  
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1.หากบุคคลสองคนหรือมากกวานัน้ไดตกลงรวมกันทีจ่ะประกันภยัซึ่งกนัและกนัเพื่อ

ความเสยีหายทางทะเล (Marine Losses) เรียกวาเปนการประกันภัยแบบสหการ 

2.บทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ที่เกีย่วกบัเบี้ยประกนัภัย มิใหใชบังคับกับการ

ประกันภัยแบบสหการแตการค้ําประกนัหรือการตกลงอืน่ใดตามที่อาจตกลงกนัไวกอ็าจใชแทนเบีย้

ประกันภัย 

3.บทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ เทาที่อาจถูกดัดแปลงแกไขโดยความตกลงของ

คูสัญญา ในกรณีของการประกันภัยแบบสหการก็อาจจะถกูดัดแปลงแกไขไดโดยขอสัญญาของ

กรมธรรมประกันภัยที่ออกโดยสมาคมหรือโดยกฎและขอบังคับของสมาคม 

จากบทบัญญัติดังกลาว สรุปไดวาการประกันภัยสหการ56 คือ 

ก. การประกนัภัยแบบสหการเปนการประกันภัยเพื่อความเสยีหายทางทะเล (Marine 

Losses) แบบหนึง่  

ข. การประกันภัยแบบสหการเกิดจากการรวมตัวกนัของสมาชกิทีม่บีุคคลตั้งแตสอง

คนหรือมากกวานั้นขึน้ไปไดตกลงรวมกันที่จะประกนัภยัซึ่งกนัและกนั ดังนัน้ บุคคลเหลานี้จึงเปน

คูสัญญาซึ่งกนัและกนัในสญัญาการประกันภัยแบบสหการ 

ค. ผลจากการประกันภัยแบบสหการทําใหสมาชิกเหลานั้นที่รวมตกลงกนัประกนัภัย

แบบสหการมสีองฐานะอยูในตัวคนเดยีวกนั กลาวคือ แตละบุคคลที่รวมทําความตกลงกนันัน้จะ

เปนทัง้ผูเอาประกันภัย (insured) และผูรับประกันภัย (insurer) อยูในตัวเอง 

Protection  and Indemnity โดยหลักแลวจะคุมครองความรับผิดตอบุคคลที่สาม โดย

จะบรรเทาความรับผิดชอบมหาศาลของเจาของเรือในการสูญเสียชีวิตของผูโดยสาร รวมทั้งชดใช

คาสินไหมทดแทนแกเจาของเรือในความสูญหายหรือเสียหายของสนิคา ซึง่เจาของเรือตองรับผิด

                                                                                                                                            
3. The provisions of this Act, in so far as they may be modified by the 

agreement of the parties, may in the case of mutual insurance be modified by the terms 

of the policies issued by the association, or by the rules and regulations of the 

association.  

4.Subject to the exceptions mentioned in this section, the provisions of this 

Act apply to a mutual insurance 
56 ประมวล จันทรชีวะ, อางแลว เชงิอรรถที ่52 ,  น. 259 
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ความรับผิดอยางอืน่ที่ Protection and Indemnity ใหความคุมครองรวมถงึสวนที่เกนิจากที่ผูรับ

ประกันภัยทั่วไปจะรับผิดในกรณีที่เกิดการชน  ความเสียหายแกทาเทียบเรือ คาใชจายในการ

เคลื่อนยายซาก คาใชจายทีเ่กี่ยวกับการบาดเจ็บหรือเจบ็ปวยของลกูเรือ คาใชจายเกี่ยวกับการกกั

เพราะมโีรคติดตอ คาปรับทางศุลกากรและการเขาเมือง คาใชจายเกีย่วกับบุคคลทีล่ะทิ้งเรือ และ

บุคคลที่ลักลอบขึ้นเรือ เนื่องจากการใหความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยตัวเรือและ

เครื่องจักรนัน้ไมสามารถใหความคุมครองแกเจาของเรือซ่ึงเปนผูเอาประกันภัยไดอยางเต็มที่ตาม

ความเสยีหายแทจริงทีเ่กิดขึ้นแกตัวเรือและเครื่องจักรซึ่งเปนวัตถทุี่เอาประกันภัย57

ดังนั้น P & I จึงเปนการใหความคุมครองในสวนที่เกินจากที่ผูรับประกันภัยทั่วไป

จะตองรับผิด ซึ่ง P & I คุมครองคาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือที่เขาเปนสมาชิกกับ Club ดวย  

อยางไรก็ตาม การประกนัภัยทางทะเลถอืเปนสัญญาประเภทหนึ่งซึง่จะกระทําขึน้โดยความ

สมัครใจของทัง้ฝายผูเอาประกันภัย และผูรับประกันภยั ดังนัน้ แมวาจะมกีารประกันภัยทางทะเล

แบบสหการหรือ P & I Club ที่ใหความคุมครองคาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือก็ตาม แตถา

เจาของเรือไมตองการทาํประกันภัยใหคุมครองการเคลือ่นยายซากเรอืเนื่องจากมีคาใชจายเพิ่มข้ึน 

ก็ไมมีกฎหมายบังคับแกเจาของเรือตองทาํประกนัภัยใหคุมครองคาใชจายดังกลาวได  

4.2 ประเทศไทยกบัการเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC 

เนื่องจากอนุสัญญา WRC จะเปดใหประเทศตางๆลงนามรับรองตั้งแตวนัที ่ 19 

พฤศจิกายน  ค.ศ. 2007 ถึง 18 พฤศจิกายน ค.ศ. 2008 และหลังจากนัน้จะเปดใหสัตยาบนั

(Ratification) การทาํภาคยานวุัติ (accession) หรือการรับรอง (acceptance)  อนุสัญญา WRC 

จะเริ่มมีผลบังคับใชภายใน 12 เดือนนับจากวนัที่รัฐตางๆ จํานวนตั้งแต 10 รัฐ ลงนามใน

สนธิสัญญาโดยปราศจากขอสงวน การใหสัตยาบัน  (ratification) การทําภาคยานวุตัิ (accession) 

หรือการรับรอง (acceptance) หรือโดยการยื่นสัตยาบนัสาร (deposit instruments of ratification) 

การรับรอง (acceptance) การเหน็ชอบ (approval) หรือภาคยานวุัติ (accession) ตอเลขาธิการ

องคการทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) 

                                                 
57 ยศพล ศุภวจิิตรกุล, “ความเปนไปไดทางกฎหมายในการจัดตั้ง P&I Club ข้ึนใน

ประเทศไทย”,( วิทยานพินธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร พ.ศ. 2547), 

น. 1 
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ประเทศไทยจงึควรมีการพิจารณาถงึบทบญัญัติของอนุสัญญา WRC เพื่อการ

ปรับปรุงกฎหมายภายในของประเทศหรือเพื่อการพิจารณาการเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC ใน

อนาคตตามความเหมาะสมดังกลาวนัน้ซึง่อาจพิจารณาไดดังนี ้

(ก)  ขอดีของการเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC

(1)  เพื่อเปนการอุดชองวางกฎหมายไทยในเรื่องที่เกีย่วกับการเคลื่อนยายซากเรือใน

เขตเศรษฐกิจจําเพาะและเพื่อคุมครองสิง่แวดลอมทางทะเลของประเทศไทยซึง่เปนรัฐที่มีชายฝง

ทะเลยาวถึง 1,500 ไมลทะเล รวมทัง้สงเสริมใหสามารถปรับปรุงกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับการ

เคลื่อนยายซากเรือในทะเลอาณาเขตมีประสิทธิภาพมากขึ้นดวย 

(2)  ประเทศไทยจะมีกฎหมายบังคับใชสําหรับกรณีการเคลื่อนยายซากเรือโดยเฉพาะ 

และเปนกฎหมายที่มีความสอดคลองกับอนุสัญญาระหวางประเทศ 

(3) มีหลักเกณฑที่ชัดเจนทัง้ในเรื่องความรับผิดและการจํากัดความรับผิดสําหรับกรณี

คาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือซ่ึงเปนความรับผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) และ

สอดคลองกับอนุสัญญาอื่นๆ กลาวคือ หากเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC ประเทศไทยก็จะสามารถ

ใชอนุสัญญาอื่นๆที่เกีย่วของกับมลพิษนั้นๆในเรื่องความรับผิดตอบุคคลภายนอกดวย เชน 

อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงเพื่อมลพษิน้าํมัน ค.ศ. 1969 (CLC) เปนตน 

(4) ประเทศไทยซึง่เปนรัฐชายฝงสามารถแทรกแซงการเคลื่อนยายซากเรือในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะไดทนัทีหากประเทศไทยเหน็วาการเคลื่อนยายซากเรือนั้นจะกระทบตอ

ทรัพยากรธรรมชาติของประเทศหรือส่ิงแวดลอมทางทะเลไมวาเรือนัน้จะเปนเรือที่ปรากฏชื่อทาง

ทะเบยีนเปนเรือไทยหรือเปนเรือตางประเทศก็ตาม  

(5) หากประเทศไทยเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC ประเทศไทยสามารถออกกฎหมาย

กําหนดใหเจาของเรือตองทาํประกนัภัยหรือมีหลักประกันทางการเงนิอื่นๆสําหรับความรับผิดใน

เร่ืองคาใชจายสําหรับการเคลื่อนยายซากเรือ และมีความมัน่ใจไดวาเมื่อมีความเสยีหายเกิดขึ้น

จากซากเรือแลวจะไดรับการเยียวยาแกไขไดทันทวงที โดยสามารถเรียกรองคาสนิไหมทดแทนเพือ่

ความเสยีหายจากผูรับประกนัภัยหรือบุคคลอ่ืนใดที่เปนผูจัดหาหลักประกันทางการเงินสาํหรับ

ความรับผิดของเจาของเรือไดโดยตรง  
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(ข)  ขอเสียของการเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC 

(1) การเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC แตไมไดเปนภาคีอนุสัญญาอื่นๆที่เกี่ยวของ 

ประเทศไทยอาจจะไมไดรับประโยชนจากอนุสัญญา WRC เทาที่ควร 

(2) การที่เจาของเรือตองทําประกันภัยเกี่ยวกับการเคลื่อนยายซากเรือนั้น หรือ

หลักประกนัทางการเงนิอื่นๆตามบทบัญญัติของอนุสัญญา WRC สําหรับความเสี่ยงที่อาจจะเกิด

ความเสยีหายขึ้นอันเนื่องมาจากการเคลื่อนยายซากเรือ อาจเปนภาระเพิ่มข้ึนของเจาของเรือที่

จะตองจัดหาประกันภัยเพิม่ข้ึนสําหรบัความเสีย่งดงักลาวนี้ จากแตเดิมที่ไมไดมีกฎเกณฑใดๆ

บังคับใหเจาของเรือจะตองทําประกันภัยในความเสี่ยงประเภทนี้แตอยางใด ซึ่งการบังคับให

เจาของเรือตองทาํประกนัภัยหรือจัดหาหลักประกันทางการเงนิอื่นๆนีอ้าจทาํใหตนทุนการ

ประกอบการและตนทนุของสินคาเพิ่มสูงขึน้ รวมทัง้อาจสงผลกระทบตอผูบริโภคไดในที่สุด  


