
บทที ่2 

 

หลักเกณฑทั่วไปเกี่ยวกบัการกักเรือและหลักประกันอันเกี่ยวกับการกกัเรือ 

ตามอนุสัญญาและกฎหมายตางประเทศ 

 

1. แนวคิดเกี่ยวกับการกักเรือ 

 

 แนวคิดเกี่ยวกบัการกักเรือนัน้สามารถแบงออกไดเปน 2 กลุม กลาวคือ 

 กลุมแรก เปนกลุมประเทศ Civil Law และกลุมประเทศในแถบสแกนดิเนเวีย ซึ่งประเทศ

กลุมนี้มีแนวคิดที่วา การกักเรือถือเปนหนึง่ในวธิีการเยียวยาความเสียหายที่เจาหนี้สามารถกระทําได 

เพื่อที่จะเปนการรักษาสิทธิของเจาหนี้ในเบ้ืองตน และเพื่อที่จะเปนการบังคับตามสิทธิเรียกรองของ

ตนไดในภายหลัง โดยสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้สามารถนาํมาเปนมูลเหตุในการรองขอกักเรือไดนั้น 

อาจจะเปนสิทธิเรียกรองใดๆ ก็ไดภายใตเงื่อนไขของกฎหมาย โดยไมจํากัดวาจะตองเปนสิทธิ

เรียกรองทางทะเลเทานัน้ 

 กลุมที่สอง เปนกลุมประเทศ Common Law โดยเฉพาะประเทศอังกฤษ ซึ่งมีแนวคิดที่วา 

การกักเรือถือเปนวิธกีารอนันํามาซ่ึงเขตอํานาจของศาลพาณิชยนาวี (Admiralty Jurisdiction) โดย

ในประเทศอังกฤษมหีลักเกณฑทีก่ําหนดวา เจาหนี้จะสามารถรองขอกักเรือไดแตเฉพาะเรือลําที่ไดไป

กอใหเกิดสิทธเิรียกรองเทานัน้ ทัง้ยงัมีเงื่อนไขอีกวา มีแตเพียงเฉพาะสิทธิเรียกรองที่กฎหมายกําหนด

ไววาอยูภายใตอํานาจของศาลพาณิชยนาวีเทานัน้ ทีเ่จาหนี้จะสามารถนาํมาใชเปนมูลเหตุในการ

รองขอกักเรือได 

 จะเหน็ไดวา แนวคิดเกี่ยวกับการกักเรือของประเทศในกลุมแรกนัน้ จะมีการตีความสิทธิ

เรียกรองที่ใชเปนมูลเหตุในการขอกักเรือกวางกวาแนวคิดของประเทศในกลุมที่สอง กลาวคือ 

ประเทศในกลุมแรกเห็นวา มาตรการในการกกัเรือนั้นถือเปนมาตรการที่สามารถนํามาใชเพื่อ

กอใหเกิดหลักประกันแกสิทธิเรียกรองของเจาหนี้ได ไมวาสิทธิเรียกรองนั้นจะเปนสิทธิเรียกรองทาง

ทะเลหรือไมกต็าม ขณะเดียวกันประเทศในกลุมนี้ก็มีแนวคิดที่วามาตรการในการกักเรือนั้น ไมไดเปน

มาตรการทีน่าํมาซ่ึงเขตอํานาจของศาลที่จะพิจารณาตัดสินเกีย่วกับประเด็นแหงคดีนีแ้ตอยางใด  

 สําหรับการรางอนุสัญญาระหวางประเทศท่ีเกีย่วกับการกักเรือนัน้ ผูรางไดใชวิธีการ

ผสมผสานหลักเกณฑและแนวคิดเกีย่วกบัการกักเรือของทั้งสองกลุมดังกลาวเขาดวยกัน โดยจะเหน็

ไดวาบทบัญญัติในอนุสัญญายอมรับแนวคิดที่วา การกักเรือนัน้ถือเปนหนึ่งในมาตรการในการรักษา

สิทธิของเจาหนี้ ขณะเดียวกนัก็มีเงื่อนไขในลักษณะที่จาํกัดใหมสิีทธิเรียกรองเพียงบางประเภท

............... 
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เทานัน้ที่เจาหนี้จะสามารถใชเปนมูลเหตุในการขอกกัเรือได นอกจากนี้ในเนื้อหาของอนุสัญญาก็มี

บทบัญญัติที่ใหอํานาจในการพิจารณาคดีอันเกี่ยวกับประเด็นแหงคดีแกศาลของประเทศที่ไดมีการ

กักเรือเอาไวดวย 1 

 

2. หลักเกณฑเกี่ยวกับการกกัเรือตามอนุสัญญาระหวางประเทศ 

 

2.1 อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 : International Convention Relating to 

the Arrest of Sea-Going Ships (Brussels, May 10, 1952) 
 
 สําหรับเนื้อหาของบทบัญญัติในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 นั้นไดมี

การนาํหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือของทั้งกลุมประเทศ Civil Law กลุมประเทศสแกนดิเนเวีย และ

กลุมประเทศ Common Law มาผสมผสานกันเปนอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวกับการกกัเรือ 

โดยเนื้อหาของอนุสัญญายอมรับแนวคิดที่วา การกักเรือนั้นถือเปนมาตรการในการใหความคุมครอง

สิทธิของเจาหนี้ ขณะเดียวกันก็ไดมีการจํากัดสิทธิเรียกรองในการขอกักเรือไวแตเพียงบางประการ

เทานัน้ และยังไดกาํหนดถึงเงื่อนไขในการกักเรือทัง้ในกรณีที่เรือลําทีถู่กกักนัน้ไดชักธงของประเทศ

ภาคีและไมไดชักธงของประเทศภาคีอนุสัญญาเอาไวดวย 2 

 

 2.1.1 ขอบเขตการใชบังคับของอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 

 (1) อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 นี้ ใชบังคับแก “เรือเดินทะเล” 

(Seagoing Ships) ซึ่งแมวาถอยคําในอนสัุญญาจะกลาวถงึแตเฉพาะคําวา “เรือ” (Ship) แตหาก

พิจารณาถึงอารัมภบทของอนุสัญญาประกอบก็จะเขาใจไดวาหมายถึง “เรือเดินทะเล” 3 

 สัญชาติของเรือ 

  (ก) อนุสัญญาจะใชบังคับแกเรือที่ชักธงของประเทศภาคีอนุสัญญา และในเขต

อํานาจของประเทศภาคีอนสัุญญา 4   

                                                 
 1  ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวี  กักเรือ, พมิพคร้ังที่ 1, 

(กรุงเทพมหานคร: โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539), น.16. 

 2 เพิง่อาง, น.16-24. 

         3 เพิง่อาง, น.17. 
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  (ข) เรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญาก็ถกูกักไดในประเทศที่เปน

ภาคีอนุสัญญา ไมวาเพื่อสิทธิเรียกรองที่อนุสัญญากําหนดไวหรือเพื่อสิทธิเรียกรองอ่ืนตามที่

กฎหมายภายในของประเทศภาคีอนุสัญญาไดกําหนดไว 5 

 

 2.1.2 สิทธิเรียกรองที่สามารถขอใหกักเรือได 6 

 (1) ความเสียหายที่เรือกอข้ึน ไมวาจะเกิดจากกรณีเรือโดนกัน หรือเกดิจากกรณีอ่ืน 7  

 (2) การสูญเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บที่เรือกอข้ึน หรือที่เกิดข้ึนเกี่ยวเนื่องกบัการดําเนินงาน

ของเรือใดๆ 8  

 (3) การชวยเหลือกูภัยทางทะเล 9 

 (4) ความตกลงเกี่ยวกับการใชเรือหรือเชาเรือ (Hire) ไมวาจะเปนความตกลงตามสัญญาชา

เตอรเรือ (Charter Party) หรือสัญญาอ่ืน 10 

 (5) ความตกลงเกี่ยวกับการขนสงทางทะเล ไมวาจะเปนความตกลงตามสัญญาชาเตอรเรือ

หรือสัญญาอ่ืน 11 

                                                                                                                                               
 4 Article 2 “A ship flying the flag of one of the Contracting States may be arrested 

in the jurisdiction of any of the Contracting States in respect  of any maritime claim, but in 

respect of no other claim;…” 

 5  Article 8 (2) “A ship flying the flag of a non-Contracting State may be arrested in 

the jurisdiction of any Contracting State in respect of any of the maritime claims 

enumerated in article 1 or of any other claim for which the law of the Contracting State 

permits arrest.” 

 6 ประเสริฐศิริ สุขะวัธนกุล, “กฎหมายวาดวยการกักเรือ,” วารสารนิติศาสตร ปที่ 17 ฉบับที่ 

4, (2530), น.78. 

 7 Article 1 (1) "Maritime Claim" means a claim arising out of one or more of the 

following: (a) damage caused by any ship either in collision or otherwise; 

 8 Article 1 (1) (b) loss of life or personal injury caused by any ship or occurring in 

connexion with the operation of any ship; 

 9 Article 1 (1) (c) salvage; 

 10 Article 1 (1) (d) agreement relating to the use or hire of any ship whether by 

charterparty or otherwise; 
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 (6) การสูญหายหรือเสียหายที่เกิดแกสินคา รวมทั้งกระเปาโดยสารที่บรรทุกในเรือ 12  

 (7) ความเสียหายทัว่ไป 13  

 (8) สัญญากูยมืเงนิเพื่อใชในกิจการของเรือโดยใชเรือเปนหลักประกนั 14  

 (9) การลากจูง 15   

 (10) การนํารอง 16  

 (11) การจัดหาของหรือวัสดุใดๆ เพื่อใชในการดําเนนิงานของเรือ หรือการซอมบํารุงเรือ 17

 (12) การตอเรือ ซอมเรือ ติดต้ังอุปกรณประจําเรือ หรือคาใชอูเรือ 18 

 (13) คาจางนายเรือ เจาหนาที่ประจําเรือ หรือลูกเรือ 19 

 (14) คาใชจายทีน่ายเรือ ผูสงของ ผูเชาหรือตัวแทนของเจาของเรือที่ไดกอข้ึนในนามของเรือ 

หรือในนามของเจาของเรือ 20  

 (15) ขอพิพาทเกี่ยวกับสิทธิหรือกรรมสิทธิ์ในเรือ 21  

 (16) ขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับการครอบครอง การใช หรือรายไดจากเรือ 22 

                                                                                                                                               
 11 Article 1 (1) (e) agreement relating to the carriage of goods in any ship whether 

by charterparty or otherwise; 

 12 Article 1 (1) (f) loss of or damage to goods including baggage carried in any 

ship;  

 13 Article 1 (1) (g) general average; 

 14 Article 1 (1) (h) bottomry;  

 15 Article 1 (1) (i) towage; 

 16 Article 1 (1) (j) pilotage; 

 17 Article 1 (1) (k) goods or materials wherever supplied to a ship for her operation 

or maintenance; 

 18 Article 1 (1) (l) construction, repair or equipment of any ship or dock charges 

and dues; 

 19 Article 1 (1) (m) wages of Masters, Officers, or crew;  

 20  Article 1 (1) (n) Master's disbursements, including disbursements made by 

shippers, charterers or agent on behalf of a ship or her owner; 

 21 Article 1 (1) (o) disputes as to the title to or ownership of any ship;  
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 (17) การจํานองเรือ 23 

 มีขอสังเกตวา  

 (1) สิทธเิรียกรองดังกลาวลวนแตเปนสิทธิเรียกรองทางทะเล (Maritime Claims) ที่เกีย่วกับ

เรือทั้งหมด ซึง่หมายความวาหากสิทธิเรียกรองใดไมปรากฏอยูในประเภทตางๆ ทัง้ 17 ประการนี้ 

เจาหนี้ก็จะยืน่คํารองขอใหกกัเรือตามอนุสัญญาฉบับนี้ไมได โดยเฉพาะเม่ือเรือของลูกหนี้มีสัญชาติ

ของประเทศทีเ่ปนภาคีอนุสัญญาฯ 

 (2) สิทธิเรียกรองทั้ง 17 ประการนี ้ เปนการผสมผสานระหวางหลักเกณฑในการกักเรือของ

ประเทศอังกฤษ กับหลักเกณฑในการกักเรือของกลุมประเทศในแถบภาคพื้นยโุรป กลาวคือ 

หลักเกณฑในการกักเรือของประเทศอังกฤษนัน้ จะมีสิทธิเรียกรองเพยีงบางประเภทเทานั้นที่เจาหนี้

จะสามารถใชเปนมูลเหตุในการขอใหกักเรือได ขณะที่หลักเกณฑการกักเรือในประเทศฝร่ังเศสและ

ประเทศอ่ืนๆ ในทวีปยุโรปนั้น ไมวาสิทธิเรียกรองของเจาหนีจ้ะมลัีกษณะเชนไร เจาหนี้ก็สามารถ

ยกข้ึนเปนขอเรียกรองในการขอกักเรือได 

 (3) การกําหนดเงื่อนไขแหงสิทธิเรียกรองในการขอกกัเรือในอนุสัญญาน้ัน มิไดมีบทบัญญัติ

บังคับวาเปนหนาที่ทีเ่จาหนี้จะตองยืน่คํารองขอใหมีการกกัเรือเสมอไป จึงถือวาเปนสิทธิของเจาหนี้ที่

จะใชสิทธิเรียกรองดังกลาวทั้ง 17 ประการหรือไมก็ได 24 

 

 2.1.3 เรือที่ถูกกักได 

 (1) เรือนั้นเปนเรือลําที่กอใหเกิดสิทธิเรียกรองทางทะเล หรือเปนเรือลําอ่ืนซึ่งเปนของบุคคลที่

เปนเจาของเรือลําที่กอใหเกดิสิทธิเรียกรองทางทะเลในเวลาที่สิทธิเรียกรองทางทะเลนั้นเกิดข้ึน 25  

 (2) เรือลําอ่ืนของลูกหนี้ (Sister Ship)  

                                                                                                                                               
 22 Article 1 (1) (p) disputes between co-owners of any ship as to the ownership, 

possession, employment, or earnings of that ship; 

 23 Article 1 (1) (q) the mortgage or hypothecation of any ship. 

 24 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.18-19. 

 25 Article 3 (1) "Subject to the provisions of para. (4) of this article and of article 10, 

a claimant may arrest either the particular ship in respect of which the maritime claim 

arose, or any other ship which is owned by the person who was, at the time when the 

maritime claim arose, the owner of the particular ship, even though the ship..." 
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 ตามอนุสัญญาน้ีไดใหสิทธิแกเจาหนีท้ี่จะเลือกกักเรือลําใดลําหนึง่ ระหวางเรือลําทีก่อใหเกิด

สิทธิเรียกรองกับเรือลําอ่ืนของลูกหนี ้ ทัง้นีม้ีเงือ่นไขวาเรือลําที่จะถกูถือวาเปนของเจาของเรือคน

เดียวกนันัน้ จะพิจารณาจากสัดสวนความเปนเจาของในเรือ โดยเรือจะถูกถือวาเปนของบุคคลหรือ

กลุมบุคคลเดียวกนัก็ตอเมื่อกรรมสิทธิท์ั้งหมดเปนของบุคคลหรือกลุมบุคคลเดียวกนั ดังนัน้ หากเปน

กรณีที่เรือ 2 ลําเปนของบริษัทคนละบริษัทกนั แมวาผูถือหุนของบริษัททัง้สองจะเปนบุคคลคน

เดียวกนัหรือของบุคคลกลุมเดียวกนั กรณีนี้ก็จะไมถือวาเปนเรือลําอ่ืนของลูกหนี้ตามความหมายใน

มาตรานี ้26 

 อยางไรก็ดีอนสัุญญาฉบับนีย้ังกาํหนดตอไปอีกวา หากสิทธิเรียกรองนัน้เปนขอพิพาทอัน

เกี่ยวกับสิทธิหรือกรรมสิทธิ์ในเรือ เปนขอพิพาทระหวางเจาของเรือเกีย่วกับการครอบครอง การใช 

หรือรายไดจากเรือ หรือเปนขอพิพาทอันเกีย่วกับการจํานองเรือ เฉพาะเรือลําที่เกีย่วของกับสิทธิ

เรียกรองดังกลาวเทานั้นที่จะถูกกกัได 27 

 นอกจากนี้ในกรณีที่เปนการชาเตอรเรือหรือเชาเรือแบบเปลา หากผูชาเตอรเรือเปนผูตองรับ

ผิดเพื่อสิทธเิรียกรองทางทะเลอันเกีย่วกบัเรือลําที่เชามานั้น     ผูมีสิทธิเรียกรองสามารถขอกักเรือลํา

ที่ชาเตอรมานัน้ หรือขอกักเรือลําอ่ืนที่เปนของผูชาเตอรเรือภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ได แต

เรือลําอ่ืนทีเ่ปนของบุคคลผูใหชาเตอรแบบเปลา ซึ่งไดจดทะเบียนไวในนามผูใหชาเตอรนั้นไม

สามารถถูกกกัเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวได 28 

 

 

 

                                                 
 26 Article 3 (2) “Ships shall be deemed to be in the same ownership when all the 

shares therein are owned by the same person or persons.” 

 27 Article 3 (1) “…but no ship, other than the particular ship in respect of which the 

claim arose, may be arrested in respect of any of the maritime claims enumerated in 

article 1, (o), (p) or (q).” 

 28 Article 3 (4) “When in the case of a charter by demise of a ship the charterer and 

not the registered owner is liable in respect of a maritime claim relating to that ship, the 

claimant may arrest such ship or any other ship in the ownership of the charterer by 

demise, subject to the provisions of this Convention, but no other ship in the ownership of 

the registered owner shall be liable to arrest in respect of such maritime claim.” 
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 2.1.4 ขอจํากัดสิทธิในการกกัเรือและการกักเรือซํ้า 

 เรือลําที่ชักธงของประเทศทีเ่ปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 อาจ

ถูกกักไดเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลตามทีไ่ดระบุไวในอนุสัญญาเทานัน้ เวนเสียแตในกรณีที่เรือลํา

นั้นไดชักธงของประเทศภาคีนั้นเอง และเจาหนี้ก็เปนบุคคลผูซึ่งมีภูมิลําเนาหรือมีสถานที่ต้ังทีท่ําการ

ใหญอยูในประเทศภาคีนีเ้ชนเดียวกัน กรณีนี้จึงจะถือวาเปนกรณีที่สามารถนําเอาหลักเกณฑการกัก

เรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมายภายในของประเทศทีไ่ดมีการกักเรือนั้นมาใชบังคับได 29 

 สวนเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญานัน้ ก็อาจจะถูกกักไดทัง้เพื่อสิทธิ

เรียกรองทางทะเล และเพื่อสิทธิเรียกรองอ่ืนตามที่กฎหมายภายในของประเทศภาคีที่เรือนั้นถูกกกัได

บัญญัติไว ดังนั้น หากปรากฏวาในประเทศภาคีอนุสัญญาที่เรือไดถูกกักนี้ มีบทบัญญัติแหงกฎหมาย

ที่อนุญาตใหมกีารกักเรือเพื่อสิทธิเรียกรองอ่ืนนอกเหนือจากสิทธิเรียกรองทางทะเลไดแลว ก็จะสงผล

ใหเรือลําที่ไมไดชักธงของประเทศภาคีอนสัุญญาดังกลาว อาจจะถูกกักไดทั้งเพือ่สิทธิเรียกรองทาง

ทะเลและเพื่อสิทธิเรียกรองอ่ืนที่ไมใชสิทธเิรียกรองทางทะเลนัน่เอง 

 นอกจากนีก้็ยงัมีบทบัญญัติที่เกีย่วกับ “การกักเรือซํ้า” ซึ่งถือเปนขอจํากัดอีกประการหนึง่ 

ตามมาตรา 3 (3) ของอนุสัญญา 30 ที่ไดบัญญัติวา เรือไมอาจถกูกักไดมากกวาหนึ่งคร้ังหรือถูกกกัซํ้า

                                                 
 29 Article 2 "A ship flying the flag of one of the Contracting States may be arrested 

in the jurisdiction of any of the Contracting States in respect of any maritime claim, but in 

respect of no other claim…” และ  

    Article 8 (4) “Nothing in this Convention shall modify or affect the rules of law in 

force in the respective Contracting States relating to the arrest of any ship within the 

jurisdiction of the State of her flag by a person who has his habitual residence or principal 

place of business in that State.” 

 30 Article 3 (3) "A ship shall not be arrested, nor shall bail or other security be given 

more than once in any one or more of the jurisdictions of any of the Contracting States in 

respect of the same maritime claim by the same claimant: and, if a ship has been arrested 

in any of such jurisdictions, or bail or other security has been given in such jurisdiction 

either to release the ship or to avoid a threatened arrest, any subsequent arrest of the ship 

or of any ship in the same ownership by the same claimant for the maritime claim shall be 

set aside, and the ship released by the Court or other appropriate judicial authority of that 

State, unless the claimant can satisfy the Court or other appropriate judicial authority that 
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ในเขตศาลหนึง่ศาลใดเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกนัและโดยเจาหนี้คนเดียวกนั เวนแต ผู

เรียกรองจะสามารถพิสูจนจนทาํใหศาลพอใจไดวาเงนิประกันหรือหลักประกันนัน้ไดถูกปลอยไปแลว

กอนที่จะมกีารกักเรือคร้ังถดัมา หรือพิสูจนไดวามเีหตุผลที่ดีเพยีงพอที่จะขอใหคงการกักเรือลํานั้นไว 

จะเหน็ไดวา หากมีการกักเรือโดยฝาฝนตอขอจํากดัสิทธิในการกกัเรือนี้ ศาลหรือหนวยงานที่

รับผิดชอบที่เกีย่วกับการกกัเรือในประเทศภาคี ก็จะตองจัดการใหมกีารปลอยเรือลํานั้นออกไป30 

 สําหรับในกรณีที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือไดยื่นคํารองตอศาล เพื่อที่จะขอใหศาลมีคําส่ังปลอย

เรือดวยเหตุที่เรือของตนไดเคยถูกกกัมาแลวอันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองเดียวกนันัน้ ตามมาตรา 3 

(3) บุคคลดังกลาวมีหนาที่ที่จะตองพิสูจนใหศาลเหน็วา เรือลําทีถู่กกักนีห้รือเรือลําอ่ืนซึง่ตนเปน

เจาของ ไดเคยถูกกกัมาแลว และไดเคยมีการวางหลักประกันในการปลอยเรือในสิทธเิรียกรองที่

เจาหนี้คนเดียวกันนาํมาเปนเหตุอางในการกักเรือคร้ังนี้แลว  

 ขณะเดียวกนัฝายเจาหนี้ก็มหีนาทีพ่ิสูจนโตแยงใหเปนทีพ่อใจแกศาล โดยอาจแสดงใหศาล

เห็นถึงหลักประกันที่ลูกหนี้ไดเคยนํามาวางนัน้วาไดหลุดพนไปแลว หรือมีเหตุผลอ่ืนที่ศาลพอจะรับ

ฟงไดวาเรือลํานั้นควรจะถูกกักตอไป 

 นอกจากนี ้หากปรากฏวาลูกหนี้ไดเคยวางหลักประกนัเพือ่การปลอยเรือในรัฐที่มิไดเปนภาคี

อนุสัญญา เจาหนีก้็อาจจะยกเหตุในการขอกกัเรือของลูกหนี้ใหมอีกคร้ังได โดยอาจจะอางถึง

หลักประกนัทีลู่กหนี้ไดเคยนาํมาวางนัน้วาเปนหลักประกนัที่ศาลไมอาจจะบังคับใหได เนื่องจากเปน

หลักประกนัทีลู่กหนี้ไดวางไวนอกเขตอํานาจศาลและไมสามารถที่จะโอนหลักประกนัมายังศาลนี ้31 

 

 2.1.5 เขตอํานาจศาล 

 ตามมาตรา 7 (1) ของอนสัุญญาไดกําหนดใหศาลของประเทศทีม่ีการกักเรือ มีอํานาจใน

การตัดสินคดีโดยแบงเปนสองกรณี คือ กรณีแรกเปนกรณีที่กฎหมายภายในของประเทศท่ีเปนภาคี

นั้นไดกาํหนดใหอยูในเขตอํานาจศาล หรืออีกกรณีหนึ่งคือกรณีที่มีสถานการณเกิดข้ึนดังตอไปนี ้

  (ก) ถาผูรองมีภูมิลําเนาปกติหรือทีท่ําการของสํานักงานใหญอยูในประเทศทีม่ีการ

กักเรือ 

  (ข) ถาสิทธิเรียกรองเกดิในประเทศที่มกีารกักเรือ 

                                                 
the bail or other security had been finally  released before the subsequent arrest or that 

there is other good cause for maintaining that arrest." 

 31 Francesco Berlingieri, Berlingieri on arrest of ships : a Commentary on the 1952 

and 1999 Arrest Convention, 4th Edition,  (London: Informa, 2006), pp.218-219. 
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  (ค) ถาสิทธิเรียกรองนั้นเกี่ยวกับการเดินทางซ่ึงในระหวางนั้นเรือไดถกูกัก 

  (ง) ถาสิทธิเรียกรองเกิดจากเรือโดนกนั หรือในสถานการณที่อยูภายใตมาตรา 13 

ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวซ่ึงกฎเกณฑบางประการของ

กฎหมายเกีย่วกับเรือโดนกนั ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล 23 กันยายน ค.ศ. 1910 

  (จ) ถาสิทธิเรียกรองเกิดจากการชวยเหลือกูภัย, และ 

  (ฉ) ถาสิทธิเรียกรองเกีย่วกบัการจํานองเรือ 32 

 นอกจากนีม้าตรา 7 ของอนุสัญญายังกําหนดตอไปอีกวา ถาศาลที่เรือถูกกักอยูในเขต

อํานาจนัน้ เปนศาลที่ไมมีเขตอํานาจในการพิจารณาตัดสินคดี ประกันหรือหลักประกันอ่ืนที่ไดใหไว 

เพื่อใหมกีารปลอยเรือตามมาตรา 5 จะเปนการกาํหนดไวโดยเฉพาะเพ่ือเปนหลักประกันในการ

ปฏิบัติตามคําพิพากษาท่ีจะมีข้ึนโดยศาลที่มีเขตอํานาจ และศาลหรือเจาหนาที่ทางตุลาการที่มี

อํานาจของประเทศที่มีการกกัเรือ จะกาํหนดระยะเวลาใหผูรองที่ขอกักเรือนาํคดีไปฟองตอศาลที่มี

เขตอํานาจ 33 

                                                 
 32 Article 7 (1) "The Courts of the country in which the arrest was made shall have 

jurisdiction to determine the case upon its merits if the domestic law of the country in 

which the arrest is made gives jurisdiction to such Courts, or in any of the following cases 

namely:  

(a) if the claimant has his habitual residence or principal place of business in the country 

in which the arrest was made;  

(b) if the claim arose in the country in which the arrest was made;  

(c) if the claim concerns the voyage of the ship during which the arrest was made;  

(d) if the claim arose out of a collision or in circumstances covered by article 13 of the 

International Convention for the unification of certain rules of law with respect to collisions 

between vessels, signed at Brussels on 23rd September 1910;  

(e) if the claim is for salvage;  

(f) if the claim is upon a mortgage or hypothecation of the ship arrested."  

 33 Article 7 (2) “If the Court within whose jurisdiction the ship was arrested has not 

jurisdiction to decide upon the merits, the bail or other security given in accordance with 

article 5 to procure the release of the ship shall specifically provide that it is given as 

security for the satisfaction of any judgment which may eventually be pronounced by a 
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 ถาคูกรณีไดตกลงกนัใหนําขอพิพาทไปยืน่ฟองยงัศาลใดศาลหนึ่งเปนการเฉพาะนอกจาก

ศาลที่มกีารกกัเรือหรือไดตกลงกนัใหนําขอพิพาทไปข้ึนสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการแลว 

ศาลหรือเจาหนาที่ศาลที่มีอํานาจที่ไดมีการกักเรือในเขตอํานาจของตนจะกําหนดระยะเวลาใหผูรอง

ที่ขอกักเรือนาํคดีไปยื่นฟองตอศาลหรือนาํขอพิพาทไปขึ้นสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการดังที่

คูกรณีไดตกลงกนันัน้ 34  

 ในกรณีที่ไดกลาวมาทัง้ 2 วรรคกอนนี ้ ถาการฟองคดีหรือกระบวนพิจารณาไมไดถูกทาํข้ึน

ภายในเวลาทีก่ําหนด จาํเลยอาจรองขอใหปลอยเรือและปลอยประกันหรือหลักประกันได 35 

 จะเหน็ไดวาในกรณีแรกนัน้ เปนกรณีที่เรือไดถูกกักในเขตอํานาจของศาลอ่ืน ซึ่งไมใชศาลที่มี

เขตอํานาจแทจริงในการพิจารณาตัดสินคดี ทัง้ไมใชศาลทีม่อํีานาจในการพิจารณาเกี่ยวกับ

หลักประกนัแตอยางใด (มาตรา 7 (2)) ในขณะทีก่รณีที่สองนั้น เปนกรณีที่เรือไดถูกกักในเขตอํานาจ

ของศาลอ่ืน ซึง่ไมไดเปนไปตามความตกลงของคูกรณีในเร่ืองเขตอํานาจศาล หรือการระงับขอพพิาท

โดยอนุญาโตตุลาการ (มาตรา 7 (3)) ซึง่ทัง้สองกรณีนี ้หากตอมาปรากฏวาเจาหนีห้รือโจทกเพิกเฉย

ไมดําเนนิการยื่นฟองคดีตอศาลที่มีเขตอํานาจ หรือนําเสนอขอพพิาทข้ึนสูการพิจารณาของ

อนุญาโตตุลาการภายในระยะเวลาทีก่ําหนดแลว ก็จะสงผลใหลูกหนี้หรือจําเลยสามารถย่ืนคําขอให

ศาลมีคําส่ังปลอยเรือลําทีถ่กูกักรวมทัง้ปลอยเงนิประกนัหรือหลักประกันที่ตนไดวางไวคืนได (มาตรา 

7 (4)) อยางไรก็ดี ทั้งสองกรณีนี้มีความแตกตางกนัในประเด็นที่สําคัญคือ ในกรณีแรกที่เรือไดถูกกัก

ในเขตอํานาจของศาลอ่ืนซึง่ไมใชศาลที่มีเขตอํานาจแทจริงในการพิจารณาตัดสินคดีนี้ ซึง่อนุสัญญา

ไดกําหนดใหศาลที่เรือไดถูกกักอยูในเขตอํานาจนัน้ จะตองกําหนดระยะเวลาที่แนนอนใหเจาหนีห้รือ

โจทกนําคดีไปยื่นฟองตอศาลที่มีเขตอํานาจในการพิจารณาท่ีแทจริง ขณะที่ในกรณีที่สองนั้นเปน

                                                                                                                                               
Court having jurisdiction so to decide; and the Court or other appropriate judicial authority 

of the country in which the claimant shall bring an action before a Court having such 

jurisdiction.”  

 34 Article 7 (3) "If the parties have agreed to submit the dispute to the jurisdiction of 

a particular Court other than that within whose jurisdiction the arrest was made or to 

arbitration, the Court or other appropriate judicial authority within whose jurisdiction the 

arrest was made may fix the time within which the claimant shall bring proceedings." 

 35 Article 7 (4) "If, in any of the cases mentioned in the two preceding paragraphs, 

the action or proceeding is not brought within the time so fixed, the defendant may apply 

for the release of the ship or of the bail or other security." 
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กรณีที่อนุสัญญาไดเปดโอกาสใหศาลสามารถใชดุลยพนิจิที่จะกําหนดระยะเวลาท่ีแนนอนก็ได หรือ

จะไมกําหนดระยะเวลาที่แนนอนสําหรับกรณีที่เจาหนีห้รือโจทกจะตองนาํคดีไปยื่นฟองตอศาลหรือ

เสนอคดีข้ึนสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการก็ได 36 

 สําหรับประเด็นเร่ืองเขตอํานาจศาลนี้มีขอสังเกตเพิ่มเติมวา แมวาประเทศไทยจะไมไดเขา

เปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 แตเรือสัญชาติไทยทีช่ักธงไทยก็อาจจะ

ถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรองตามอนุสัญญาฉบับนี้ในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาได ทั้งยังอาจถูกกกัเพื่อ

สิทธิเรียกรองตามบทบัญญัติแหงกฎหมายภายในของประเทศภาคีนัน้ไดดวยเชนกนั 37 
 
 2.1.6 สิทธิของลูกหนีท้ี่จะเขาไปครองครอบและใชเรือ 

 เนื่องจากในบางกรณีศาลจะไมส่ังปลอยเรือ แตจะอนุญาตใหผูครอบครองเรือสามารถ

ดําเนนิการใชเรือได เชนในกรณีที่ขอพพิาทเปนเร่ืองสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับสิทธหิรือกรรมสิทธิ์ใน

เรือ, ขอพพิาทระหวางเจาของรวมเกีย่วกบัการครอบครอง และขอพพิาทเกีย่วกับการใชหรือรายได

จากเรือ หรือการจํานองเรือ เมื่อลูกหนี้ไดวางหลักประกนัหรือเงนิประกนัแกศาลแลว ลูกหนี้กม็ีสิทธทิี่

จะเขาไปครอบครองและใชเรือได 38 

 

 

                                                 
 36 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.229.  

 37 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.23-25. 

 38  Article 5 "The Court or other appropriate judicial authority within whose 

jurisdiction the ship has been arrested shall permit the release of the ship upon sufficient 

bail or other security being furnished, save in cases in which a ship has been arrested in 

respect of any of the maritime claims enumerated in article 1, (o ) and (p). In such cases 

the Court or other appropriate judicial authority may permit the person in possession of the 

ship to continue trading the ship, upon such person furnishing sufficient bail or other 

security, or may otherwise deal with the operation of the ship during the period of the 

arrest. ..." 
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2.2 อนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 : International Convention on the Arrest of 

Ships (Geneva, March 12, 1999) 

 

 อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 เปนทีม่าของกฎหมายภายในเก่ียวกับ

การกักเรือของหลายประเทศอันรวมถงึประเทศไทยดวย ซึ่งในรอบ 20 ปที่ผานมาไดมีความพยายาม

ที่จะปรับปรุงแกไขอนุสัญญาดังกลาวหลายคร้ัง โดยคร้ังที่เดนทีสุ่ดไดแกรางแกไขอนุสัญญาที่ 

Committee Maritime International (CMI) ไดจัดทาํข้ึนเม่ือป ค.ศ.1985 ซึ่งในรางแกไขอนุสัญญา

ดังกลาวไดมีการเสนอใหแกไขปรับปรุงขอบทตางๆ ของอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.

1952 หลายประการ เชน ไดมีการแกไขคํานิยามของคําวา “สิทธิเรียกรองเกีย่วกับเรือ (Maritime 

Claim)” ใหมคีวามหมายทีก่วางมากข้ึน มีการนาํความรับผิดสวนบุคคล (Personal Liability) มาใช

เปนหลักเกณฑบงชีว้าจะกกัเรือลําหนึ่งลําใดไดหรือไม และมีการจํากัดจํานวนหลักประกนัเพือ่การ

ปลอยเรือไวทีมู่ลคาของเรือลําที่ถกูกกั เปนตน ซึง่ประเด็นเหลานีน้ับวาเปนประเด็นพืน้ฐานที่มี

ความสําคัญสําหรับการยกรางอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 39 

 

 2.2.1 ขอบเขตการใชบังคับของอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 

 อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 จะมีผลใชบังคับกับเรือที่อยูภายใตเขต

อํานาจศาลของรัฐภาคี มวาเรือลํานัน้จะชักธงของรัฐภาคีอนุสัญญาหรือไมก็ตาม 40 อยางไรกดี็

อนุสัญญาฉบับนี้จะไมใชบงัคับกับเรือรบ เรือชวยรบ หรือเรือประเภทอ่ืนซึง่รัฐเปนเจาของหรือเปน

ผูดําเนนิการในขณะท่ีเรือยงัอยูในระหวางการปฏิบัติการสาธารณะซ่ึงไมมีวัตถุประสงคในทาง

พาณิชย 41 

ไ  

                                                 
 39 จุฬา สุขมานพ, “อนุสัญญาการกกัเรือ 1999,” วารสารกฎหมายทรัพยสินทางปญญาและ

การคาระหวางประเทศ (1999), (2542), น.141.  

 40 Article 8 (1) "This Convention shall apply to any ship within the jurisdiction of any 

State Party, whether or not that ship is flying the flag of a State Party." 

 41 Article 8 (2) "This Convention shall not apply to any warship, naval auxiliary or 

other ships owned or operated by a State and used, for the time being, only on 

government non-commercial service. " 
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 อนุสัญญาฉบับนี้จะไมกระทบถึงสิทธิหรืออํานาจขององคกรของรัฐที่เกิดข้ึนจากอนสัุญญา

ระหวางประเทศหรือกฎหมายภายใน ในการดําเนินการหนวงเหนีย่วเรือหรือปองกันมิใหเรือเดินทาง

ออกจากเขตอํานาจศาลของประเทศตน 42 

    

 2.2.2 สิทธิเรียกรองที่สามารถขอใหกักเรือได 

   “สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ” (Maritime Claim) ที่เปนสิทธิเรียกรองที่เพิม่ข้ึนโดยอนุสัญญา

กรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดแก สิทธเิรียกรองตางๆ ดังตอไปนี้ 

  (1) ความเสียหายหรือภัยคุกคามที่นาํมาซ่ึงความเสียหายอันเกิดจากเรือ ที่สง

กระทบตอสภาพแวดลอม แนวชายฝงทะเล หรือสวนไดเสียที่เกีย่วของ, มาตรการที่กระทาํข้ึนเพือ่

ปองกนั ปลดเปล้ือง หรือลดความเสียหายดังกลาวใหนอยที่สุด, คาสินไหมทดแทนสําหรับความ

เสียหาย, คาใชจายในการใชมาตรการอันสมควรในการทาํใหสภาพแวดลอมกลับคืนสูสภาพเดิม, 

ความสูญเสียที่เกิดข้ึนหรือมแีนวโนมที่จะเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกซ่ึงไดรับผลกระทบจากความ

เสียหายดังกลาว และ ความเสียหาย คาใชจาย หรือความสูญหายอ่ืนใดที่มีลักษณะคลายคลึงกนักับ

ความเสยีหายที่ไดระบุไวขางตน 43    

  (2) คาใชจายหรือเงนิที่ไดใชไปในการกู เคล่ือนยาย นํากลับคืน ทําลาย หรือทําให

เรือซ่ึงจม อับปาง เกยต้ืน หรือถูกสละทิ้งนั้นหมดอันตราย รวมถึงการกระทําในลักษณะเดียวกนันีต้อ

                                                 
 42 Article 8 (3) "This Convention does not affect any rights or powers vested in any 

Government or its departments, or in any public authority, or in any dock or harbour 

authority, under any international convention or under any domestic law or regulation, to 

detain or otherwise prevent from sailing any ship within their jurisdiction. " 

 43 Article 1 (d) "damage or threat of damage caused by the ship to the environment, 

coastline or related interests; measures taken to prevent, minimize, or remove such 

damage; compensation for such damage; costs of reasonable measures of reinstatement 

of the environment actually undertaken or to be undertaken; loss incurred or likely to be 

incurred by third parties in connection with such damage; and damage, costs, or loss of a 

similar nature to those identified in this subparagraph (d)" 
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ส่ิงหนึ่งส่ิงใดทีอ่ยูหรือเคยอยูบนเรือนัน้ รวมถึงคาใชจายหรือเงนิที่ไดใชไปในการรักษาเรือที่ถกูสละทิ้ง

และไดใชไปในการดูแลคนประจําเรือนัน้ 44 

  (3) คาธรรมเนียมและคาใชจายของทาเรือ คลอง ทาเทียบเรือ และเสนทางการ

เดินเรืออ่ืน 45 

  (4) คาเบ้ียประกันภัย (รวมถึงเงินสมทบทีจ่ายใหแกกลุมประกันภัยแบบสหการ) ซึ่ง

จายโดยเจาของเรือหรือผูชาเตอรเรือ หรือจายในนามของเจาของเรือหรือผูชาเตอรเรือ 46  

  (5) คาคอมมชิช่ัน คาตอบแทนในการเปนตัวแทนหรือนายหนาของเรือ ซึ่งจายโดย

เจาของเรือหรือผูชาเตอรเรือ หรือจายในนามของเจาของเรือหรือผูชาเตอรเรือ 47 

 ซึ่งนอกจากการเพิ่มเติมสิทธเิรียกรอง 5 ประเภทนี ้ อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ 

ค.ศ.1999 ยังไดปรับปรุงถอยคําตางๆ ในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 ใหมี

ความชัดเจนยิง่ข้ึน เพื่อใหสามารถใชบงัคับไดในทางปฏิบัติแกการเดินเรือในปจจุบนั และเพื่อให

สอดคลองกับถอยคําที่ใชในอนุสัญญาระหวางประเทศฉบับอ่ืนๆ ดวย 48 

  “การกกั” (Arrest) ไดมีการแกไขคํานิยามคํานี้เล็กนอยเพื่อย้ําวาการกกัในทีน่ี้ หมายถึง การ

กักเพื่อเปนหลักประกันแกการชําระหนี้ (saisie conservatoire) ซึ่งคําวา “การกัก” นี้นอกจากจะ

หมายถงึ การหนวงเหนี่ยวเรือไว  ยงัหมายความรวมไปถงึการจํากัดการเคล่ือนยายเรือตามคําส่ังของ  

 

 

 

 

                                                 
 44  Article 1 (e) "costs or expenses relating to the raising, removal, recovery, 

destruction or the rendering harmless of a ship which is sunk, wrecked, stranded or 

abandoned, including anything that is or has been on board such ship, and costs or 

expenses relating to the preservation of an abandoned ship and maintenance of its crew" 

 45 Article 1 (n) "port, canal, dock, harbour and other waterway dues and charges" 

 46 Article 1 (q) "insurance premiums (including mutual insurance calls) in respect of 

the ship, payable by or on behalf of the shipowner or demise charterer" 

 47 Article 1 (r) "any commissions, brokerages or agency fees payable in respect of 

the ship by or on behalf of the shipowner or demise charterer" 

 48 จุฬา สุขมานพ, อางแลวเชงิอรรถที่ 39, น.142-143. 



 19 

ศาลเพื่อเปนหลักประกันสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือดวย อยางไรก็ตาม “การกักเรือ” ไมใชการยึดเรือ

เพื่อบังคับคดีหรือเพื่อปฏิบติัตามคําพพิากษาหรือคําส่ังอ่ืนใดที่มีผลบังคับในทาํนองเดียวกนั 49  

 นอกจากนีเ้จาหนี้มีอํานาจทีจ่ะขอกักเรือ (Power of Arrest) 50 เพื่อใหไดมาซึ่งหลักประกัน

แหงสิทธิเรียกรอง โดยไมตองคํานงึวาสิทธิเรียกรองที่เปนเหตุแหงการกักเรือนัน้จะถกูนําไปพิจารณา

ในศาลของรัฐอ่ืนซึ่งไมใชศาลที่มีอํานาจในการกักเรือ หรือจะถูกนาํไปพิจารณาโดยอนุญาโตตุลาการ 

ทั้งไมตองคํานงึวาสิทธเิรียกรองที่เปนเหตุแหงการกักเรือนั้นจะถูกวินจิฉัยตามกฎหมายของรัฐอ่ืน อัน

เปนผลมาจากความตกลงในเร่ืองเขตอํานาจศาล (Jurisdiction Clause) หรือตามเงื่อนไขในการ

ระงับขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการ (Arbitration Clause) หรือดวยเหตุอยางอ่ืน 51 

 

 2.2.3 เรือที่ถูกกักได 

  (1) เรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองจะกกัไดตอเมื่อ 

 

                                                 
 49 Article 1 "Arrest" means any detention or restriction on removal of a ship by order 

of a Court to secure a maritime claim, but does not include the seizure of a ship in 

execution or satisfaction of a judgment or other enforceable instrument.  

 50 จุฬา สุขมานพ, อางแลวเชงิอรรถที่ 39, น.143. 

 51 Article 2  

 (1) A ship may be arrested or released from arrest only under the authority of a 

Court of the State Party in which the arrest is effected.  

 (2) A ship may only be arrested in respect of a maritime claim but in respect of no 

other claim.  

 (3) A ship may be arrested for the purpose of obtaining security notwithstanding 

that, by virtue of a jurisdiction clause or arbitration clause in any relevant contract, or 

otherwise, the maritime claim in respect of which the arrest is effected is to be adjudicated 

in a State other than the State where the arrest is effected, or is to be arbitrated, or is to be 

adjudicated subject to the law of another State.  

 (4) Subject to the provisions of this Convention, the procedure relating to the arrest 

of a ship or its release shall be governed by the law of the State in which the arrest was 

effected or applied for. 
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  (ก) บุคคลซ่ึงเปนเจาของเรือนั้นในเวลาที่เกิดสิทธิเรียกรองเปนบุคคลซ่ึงตองรับผิด

ในสิทธเิรียกรองและเปนเจาของเรือนัน้ในขณะท่ีทําการกักเรือ 52 หรือ 

  (ข) ผูชาเตอรเรือแบบเปลาในเวลาที่เกิดสิทธิเรียกรอง เปนบุคคลซึง่ตองรับผิดใน

สิทธิเรียกรองนั้น และเปนเจาของหรือเปนผูชาเตอรเรือแบบเปลานัน้ในขณะท่ีทําการกักเรือ 53 หรือ 

  (ค) สิทธิเรียกรองนัน้ไดต้ังอยูบนพื้นฐานของการจํานองเรือ หรือภาระเหนือเรือใน

ลักษณะเดียวกัน 54 หรือ 

  (ง) สิทธเิรียกรองนัน้เกีย่วของกับกรรมสิทธิห์รือสิทธิครอบครองเรือ 55 หรือ 

  (จ) เปนสิทธเิรียกรองทีม่ีตอเจาของเรือ ผูชาเตอรเรือแบบเปลา ผูจัดการ หรือ

ผูดําเนนิการเก่ียวกับเรือ และสิทธิเรียกรองนัน้เปนบุริมสิทธทิางทะเลซึ่งเปนที่ยอมรับหรือเกิดข้ึนตาม

กฎหมายของประเทศทีม่ีการกักเรือ 56 

 (2) หลักความรับผิดสวนบุคคลยังมีผลตอการกักเรือลําอ่ืนซึง่เปนของเจาของเดียวกันกับเรือ

ลําที่เปนตนเหตุแหงสิทธิเรียกรอง (Sister Ship) เจาหนี้สามารถกกัเรือลําอ่ืนที่เปนของลูกหนี้นัน้ได 

ถาปรากฏวาในขณะทีท่ําการกักเรือ เรือลํานัน้เปนของบุคคลซึ่งตองรับผิดในสิทธิเรียกรองและบุคคล

นั้นเปน 57   

                                                 
 52 Article 3 (1) (a) "the person who owned the ship at the time when the maritime 

claim arose is liable for the claim and is owner of the ship when the arrest is effected" 

 53 Article 3 (1) (b) "the demise charterer of the ship at the time when the maritime 

claim arose is liable for the claim and is demise charterer or owner of the ship when the 

arrest is effected" 

 54 Article 3 (1) (c) "the claim is based upon a mortgage or a "hypothèque" or a 

charge of the same nature on the ship" 

 55 Article 3 (d) "the claim relates to the ownership or possession of the ship" 

 56 Article 3 (1) (e) "the claim is against the owner, demise charterer, manager or 

operator of the ship and is secured by a maritime lien which is granted or arises under the 

law of the State where the arrest is applied for." 

 57 Article 3 (2) “Arrest is also permissible of any other ship or ships which, when 

the arrest is effected, is or are owned by the person who is liable for the maritime claim 

and who was, when the claim arose” 
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  (ก) เจาของเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง 58 หรือ 

  (ข) เปนผูชาเตอรเรือแบบเปลา หรือเปนผูชาเตอรเรือแบบเพื่อการเดินทางตาม

กําหนดเวลาหรือรายเที่ยวในขณะท่ีเกิดสิทธิเรียกรอง 59   

 อยางไรก็ตาม เจาหนี้ไมสามารถที่จะขอกักเรือลําอ่ืนของลูกหนี้ เพื่อเปนประกนัสิทธิเรียกรอง

ที่เกีย่วกับกรรมสิทธิ์ในเรือหรือสิทธิครอบครองในเรือ 60  

 

 2.2.4 ขอจํากัดสิทธิในการกกัเรือซํ้า 

 เมื่อเรือลําหนึง่ลําใดไดเคยถูกกักและไดรับการปลอยจากการถูกกักในรัฐหนึ่งรัฐใดแลว หรือ

เมื่อไดเคยมีการวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือสําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกันนัน้แลว เรือ

ลําดังกลาวจะไมถูกกักซํ้าเพือ่เปนประกนัสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกนันัน้อีก 61 อยางไรก็ตาม ไดมี

การแกไขเปล่ียนแปลงหลักเกณฑที่จะใชกบัการกักเรือในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.

1999 จากเดิมที่อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 กําหนดวธิีที่เจาหนี้ผูขอใหกกัเรือ

พึงปฏิบัติในกรณีที่มีการกกัเรือซํ้า บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 

ไดเปล่ียนแนวทางโดยไประบุถึงกรณีที่เจาหนี้จะสามารถขอกักเรือซํ้าหรือขอกักเรือหลายลําได เชน 

ในกรณีที่สภาพของหลักประกันที่ลูกหนี้ไดวางไวนัน้ไมเหมาะสม หรือจํานวนหลักประกันที่ลูกหนี้ได

วางไวนัน้ไมเพยีงพอ 62  หรือเมื่อปรากฏวาลูกหนี้ไมสามารถที่จะปฏิบัติตามเงื่อนไขหรือมีแนวโนมที่

                                                 
 58 Article 3 (2) (a) “owner of the ship in respect of which the maritime claim arose” 

 59 Article 3 (2) (b) “demise charterer, time charterer or voyage charterer of that 

ship.” 

 60 “This provision does not apply to claims in respect of ownership or possession 

of a ship.” 

 61 Article 5 (1) "Where in any State a ship has already been arrested and released 

or security in respect of that ship has already been provided to secure a maritime claim, 

that ship shall not thereafter be rearrested or arrested in respect of the same maritime 

claim unless..." 

 62 “the nature or amount of the security in respect of that ship already provided in 

respect of the same claim is inadequate, on condition that the aggregate amount of 

security may not exceed the value of the ship"   
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จะไมสามารถปฏิบัติตามขอผูกพนัของตนได 63  เจาหนีก้ส็ามารถที่จะขอกักเรือของลูกหนี้ซ้ําหรือกกั

เรือของลูกหนีห้ลายลําเพื่อเปนหลักประกนัในการชําระหนี้ใหแกตนได 

 

 2.2.5 เขตอํานาจศาล 

 ศาลแหงรัฐซ่ึงเรือไดถูกกักในเขตอํานาจ หรือศาลที่ไดมกีารวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือ 

ถือเปนศาลทีม่ีอํานาจในการพิจารณาพิพากษามูลคดีแหงสิทธิเรียกรองในการกักเรือ เวนแตคูกรณี

จะไดตกลงกนัใหนาํขอพิพาทไปยื่นฟองยงัศาลใดศาลหนึ่งเปนการเฉพาะ หรือไดตกลงกนัใหนาํขอ

พิพาทไปข้ึนสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการ 64 

 ทั้งนี้ ศาลที่คูกรณีไดมีความตกลงกนัใหนําขอพพิาทไปยืน่ฟองนั้นก็อาจจะปฏิเสธไมรับ

พิจารณา หากวาการปฏิเสธดังกลาวสามารถทาํไดตามกฎหมายภายใน และมีศาลของประเทศอ่ืน

รับที่จะพจิารณาพิพากษาในมูลคดีที่เกี่ยวกับสิทธิเรียกรองนั้น 65 

 อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดบัญญัติตลอดถึงกรณีที่ศาลทีท่ําการกัก

เรือไมมีอํานาจพิจารณาพพิากษาคดีหรือปฏิเสธที่จะใชอํานาจพิจารณาพพิากษาคดี โดยศาลนั้น

อาจจะกาํหนดระยะเวลาใหเจาหนี้นาํคดีไปข้ึนสูการพิจารณาของศาลอื่นที่มีอํานาจหรือเสนอขอ

พิพาทข้ึนสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการ หากปรากฏวาเจาหนีไ้มดําเนนิการภายในระยะเวลา

ที่กําหนดดังกลาว ศาลนัน้อาจมีคําส่ังปลอยเรือหรือใหคืนหลักประกนัทีว่างไวก็ได 66 

                                                 
 63 "the person who has already provided the security is not, or is unlikely to be, 

able to fulfil some or all of that person’s obligations" 

 64 Article 7 (1) "The Courts of the State in which an arrest has been effected or 

security provided to obtain the release of the ship shall have jurisdiction to determine the 

case upon its merits, unless the parties validly agree or have validly agreed to submit the 

dispute to a Court of another State which accepts jurisdiction, or to arbitration. "  

 65  Article 7 (2) "Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this article, the 

Courts of the State in which an arrest has been effected, or security provided to obtain the 

release of the ship, may refuse to exercise that jurisdiction where that refusal is permitted 

by the law of that State and a Court of another State accepts jurisdiction." 

 66  Article 7 (3) "In cases where a Court of the State where an arrest has been 

effected or security provided to obtain the release of the ship:  

 (a) does not have jurisdiction to determine the case upon its merits; or  
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 นอกจากนี้อนสัุญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ยังมีบทบัญญัติที่เกีย่วกับการ

ยอมรับคําพพิากษาของศาลตางประเทศ หากเจาหนี้ไดนําคดีไปข้ึนสูการพิจารณาของศาลอื่น

ภายในกําหนดระยะเวลา ศาลที่ไดทําการกักเรือลํานัน้ไวก็จะยอมรับคําพิพากษาถึงที่สุดของศาล

ตางประเทศนัน้ และจะออกคําบังคับแกเรือที่ไดกักไวหรือออกคําบังคับแกหลักประกันที่ไดมีการวาง

ไวเพื่อใหมีการปลอยเรือ แตทั้งนี้ตองปรากฏวาจําเลย (ลูกหนี้) ไดรับการแจงตามสมควรเกี่ยวกับ

กระบวนพิจารณาในศาลอืน่นั้นและมีโอกาสตามสมควรที่จะตอสูคดี ทั้งการยอมรับตามคําพพิากษา

ของศาลตางประเทศนัน้จะตองเปนกรณีที่ไมขัดตอความสงบเรียบรอยของประชาชนดวย 67 

 อยางไรก็ตาม บทบัญญัติเกี่ยวกับการยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศดังกลาว ยอมไม

กระทบตอหลักเกณฑอยางอ่ืนที่เกี่ยวกับการบังคับตามคําพพิากษาของศาลตางประเทศ หรือการ

บังคับตามคําชี้ขาดของอนญุาโตตุลาการตามกฎหมายภายในของประเทศท่ีทาํการกักเรือนัน้ 68 

 

 

 

                                                                                                                                               
 (b) has refused to exercise jurisdiction in accordance with the provisions of 

paragraph 2 of this article, such Court may, and upon request shall, order a period of time 

within which the claimant shall bring proceedings before a competent Court or arbitral 

tribunal. " 

 67 Article 7 (5) "If proceedings are brought within the period of time ordered in 

accordance with paragraph 3 of this article, or if proceedings before a competent Court or 

arbitral tribunal in another State are brought in the absence of such order, any final 

decision resulting therefrom shall be recognized and given effect with respect to the 

arrested ship or to the security provided in order to obtain its release, on condition that:  

 (a) the defendant has been given reasonable notice of such proceedings and a 

reasonable opportunity to present the case for the defence; and  

 (b) such recognition is not against public policy (ordre public). "   

 68 Article 7 (6) "Nothing contained in the provisions of paragraph 5 of this article 

shall restrict any further effect given to a foreign judgment or arbitral award under the law 

of the State where the arrest of the ship was effected or security provided to obtain its 

release. " 
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 2.2.6 สิทธิของลูกหนีท้ี่จะเขาไปครองครอบและใชเรือ 

 ถาเรือไดถูกกกัสําหรับขอพพิาทที่เกี่ยวกบักรรมสิทธิห์รือสิทธิครอบครอง หรือเปนขอพิพาท

ระหวางเจาของรวมที่เกีย่วกบัการใชเรือหรือรายไดของเรือ บุคคลที่ครอบครองเรือจะไมสามารถ

ขอใหปลอยเรือลํานัน้ได แตบุคคลที่ครอบครองเรือนั้นอาจจะรองขอใหศาลมคํีาส่ังใหเรือสามารถ

ดําเนนิธุรกิจตอไปไดโดยกําหนดใหมีการวางหลักประกนัที่เพยีงพอ หรือมีคําส่ังใหมีการจัดการ

เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของเรือเปนอยางอ่ืนตลอดระยะเวลาที่เรือนัน้ถกูกัก 69 

 

3. หลักเกณฑเกี่ยวกับการกกัเรือตามกฎหมายของตางประเทศบางประเทศ 

 

3.1 สิทธเิรียกรองที่สามารถขอใหกักเรือได 

 

 กลุมแรกเปนกลุมของประเทศ Common Law ซึ่งภายหลังไดเขาเปนภาคีอนุสัญญากรุง 

บรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 ไดแก ประเทศอังกฤษ ซึง่แมวาตาม Supreme Court Act 

1981 มาตรา 20-24 อันเปนกฎหมายที่ออกมาเพื่ออนวุัติการใหเปนไปตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวา

ดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 จะมิไดบัญญัติถึงรายละเอียดแหงสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือเอาไว แต

สิทธเิรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามกฎหมายอังกฤษก็จะตองเปนสิทธเิรียกรองทางทะเล และเปนสิทธิ

เรียกรองทีก่ฎหมายกาํหนดไวใหอยูภายใตอํานาจของศาลพาณิชยนาวี เชน กรณีที่เปนการฟองคดี

เหนือทรัพยสิน (action in rem) และ บุริมสิทธทิางทะเล (Maritime Lien) เปนตน 70  

 กลุมที่สองเปนกลุมของประเทศ Civil Law ซึ่งภายหลังไดเขาเปนภาคีอนสัุญญากรุง 

บรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 เชน ประเทศฝร่ังเศส ประเทศอิตาลี และ ประเทศเนเธอรแลนด 

โดยทัว่ไปแลวเจาหนี้สามารถใชสิทธิเรียกรองของตนในการอายัดบรรดาทรัพยสินของลูกหนี้ได โดย

                                                 
 69 Article 4 (1) "A ship which has been arrested shall be released when sufficient 

security has been provided in a satisfactory form, save in cases in which a ship has been 

arrested in respect of any of the maritime claims enumerated in article 1, paragraphs 1 (s) 

and (t). In such cases, the Court may permit the person in possession of the ship to 

continue trading the ship, upon such person providing sufficient security, or may 

otherwise deal with the operation of the ship during the period of the arrest." 

 70 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.17. 
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ไมตองคํานงึวาสิทธเิรียกรองนัน้จะเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลหรือไม 71  ซึ่งบุคคลทีส่ามารถยื่นคํา

รองเพื่อขอใหมีการกกัเรือไดในประเทศฝรั่งเศสตองเปนบุคคลที่อาจจะเปนเจาหนี้เทานั้น (ตางจาก

กรณีการยึดเรือเพื่อการบงัคับคดี ที่ผูรองจะตองเปนเจาหนี้แนนอน) โดยมูลหนี้ที่สามารถขอกักเรือได

อาจเปนมูลหนี้ในกจิการพาณิชยนาวหีรือมูลหนี้อันมีสาเหตุมาจากเรือโดนกนัก็ได นอกจากนี้ผูขอกัก

เรืออาจจะเปนเจาหนี้ธรรมดา เจาหนี้จาํนอง หรือเจาหนีบุ้ริมสิทธิก็สามารถขอกักเรือไดเชนกัน 72 

                                                

 อยางไรก็ดีภายหลังจากที่ประเทศในกลุมนี้ไดเขาเปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการ

กักเรือ ค.ศ.1952 แลว ก็มีผลใหบรรดาสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกกัเรือไดตามอนุสัญญากรุงบรัส

เซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 นั้นมีผลบังคับใชกับเรือที่ชักธงประเทศภาคี กลาวคือกรณีที่เรือของ

ลูกหนี้ไดชักธงประเทศภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 เจาหนี้สามารถที่จะ

รองขอกักเรือไดโดยอาศัยเหตุตามสิทธิเรียกรองทางทะเลเทานั้น นอกจากนี้ในกรณีของประเทศ

อิตาลียังไดมีการต้ังขอสงวนที่จะไมใชบทบัญญัติในมาตรา 3 (1) สําหรับสิทธิเรียกรองที่เปนขอ

พิพาทอันเกีย่วกับสิทธิหรือกรรมสิทธิ์ในเรือ ขอพิพาทระหวางเจาของเรือเกี่ยวกับการครอบครอง การ

ใช หรือรายไดจากเรือ หรือการจํานองเรือที่กําหนดใหเฉพาะเรือลําที่เกี่ยวของกับสิทธเิรียกรองเทานัน้

ที่จะถกูกักได ตามมาตรา 1 (1) (o), (p) และ (q) 73  

 นอกจากนีก้็ยงัมีอีกหลายประเทศ เชน ประเทศอินเดีย 74 และประเทศปานามา 75 ที่เจาหนี้

สามารถใชสิทธิเรียกรองในการขอกักเรือไดในลักษณะเดียวกนักับกลุมที่สอง โดยเจาหนี้สามารถขอ

กักเรือไดเพื่อที่จะใหไดมาซึง่เขตอํานาจศาลในการพิจารณาคดี  หรือเพื่อใหไดมาซึง่หลักประกนัแหง

สิทธิเรียกรองและปองกนัมิใหลูกหนีท้ําการจําหนายจายโอนทรัพยสินของตน หรืออาจจะเปนการกัก

เรือเพื่อบังคับตามคําพพิากษาก็ได  ซึง่สิทธิเรียกรองที่เจาหนี้สามารถรองขอใหกกัเรือไดไมจํากดัอยู

เพียงสิทธิเรียกรองทางทะเลเทานั้น ทั้งนี้ เนื่องจากประเทศเหลานี้ไมไดเปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัส

เซลวาดวยการกักเรือ   ค.ศ.1952   ดังนัน้บรรดาเงื่อนไขแหงสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดตาม 

 
 71 Filip Askvig, "Ship Arrest." <http://www.maritimeadvocate.com/i27_shipa.php>. 

27 July 2004.  

 72 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.30. 

 73 Francesco Berlingieri, supra note 31, p.17. 

 74 Binita Shrikant Hathi, "Ship Arrest in India." 

<http://www.legalserviceindia.com/articles/article+6.htm>. 

 75 Juan David, "Ship Arrest & Defence in Panama." 

<http://www.morimor.com/lawfirm/publications/ShipArrest.pdf>. February 2005. 
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อนุสัญญาดังกลาวจงึไมอาจนํามาใชบงัคับกับเรือที่ชักธงประเทศภาคีในกรณีที่เรือทีช่ักธงของ

ประเทศภาคีนีไ้ดถูกกักในเขตอํานาจของประเทศอินเดียและประเทศปานามา 

 

3.2 เรือที่ถกูกกัได 

 

 โดยหลักแลวในหลายประเทศ เชน ประเทศอิตาลี ประเทศฝร่ังเศส ประเทศอังกฤษ และ

ประเทศเนเธอรแลนด ยอมรับหลักการทีว่า เจาหนี้สามารถที่จะขอกักเรือลําหนึ่งลําใดของลูกหนีก้็ได 

โดยไมจําเปนวาจะตองเปนเรือลําที่ไดไปกอใหเกิดสิทธิเรียกรองเทานั้น เจาหนี้ก็สามารถท่ีจะขอกกั

เรือลําดังกลาวไดเชนกนั อยางไรก็ดีแตละประเทศก็จะมีรายละเอียดของเรือทีถู่กกักไดแตกตางกนั 

เชนในกรณีของประเทศอิตาลีนั้น เนื่องจากประเทศอิตาลีไดเปนภาคีของอนุสัญญากรุงบรัสเซลวา

ดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการซึ่งความคุมกันของเรือของรัฐ ค.ศ.

1926 (Brussels Convention for Unification of Certain Rules Concerning the Immunity of 

State-owned Ships) ดังนัน้ ในกรณีที่เรือนัน้เปนเรือของรัฐ ไมวาจะเปนเรือพยาบาล เรือ

ลาดตระเวน เรือสงกําลังบํารุง หรือเรือประเภทอ่ืนที่เปนของรัฐหรือดําเนินการโดยรัฐหรือเปนเรือที่ใช

เพื่อกิจการเฉพาะของรัฐบาลที่ไมใชเพื่อการคา เรือเหลานี้จะไมสามารถถูกกกัได เวนเสียแตจะไดรับ

อนุญาตโดยชัดแจงจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงยุติธรรมภายใตหลักเงื่อนไขตางตอบแทน สวนกรณี

เรือที่เปนเรือรบของประเทศอิตาลีก็จะไดรับความคุมกันจากการกักเรือตามกฎหมายการเดินเรือ 

(The Navigation Code) มาตรา 645 นอกจากนี้เรือทีถ่กูใชทางการคาในเสนทางการเดินเรือประจํา

เพื่อผลประโยชนของรัฐตามที่รัฐมนตรีไดประกาศไว จะถูกกักไดเฉพาะเมื่อไดรับอนุญาตโดยชัดแจง

จากรัฐมนตรีเทานั้น 76 สวนในประเทศฝร่ังเศส แมวาโดยหลักแลวเรือทกุลําสามารถถกูกักได แตก็มี

ขอยกเวนวา กรณีของการกักเรือที่แลนในแมน้ําลําคลองนั้นจะตองตกอยูภายใตบังคับของ

บทบัญญัติแหงกฎหมายอ่ืน และกรณีของการกกัเคร่ืองจักรกลลอยน้ําที่ไมใชเรือเดินทะเลและไมใช

เรือที่แลนอยูในแมน้าํลําคลองก็จะตกอยูภายใตบังคับของกฎหมายทั่วไป โดยการกกัเรือตาม

กฎหมายฝร่ังเศสนั้นจะไมคํานงึถงึลักษณะการใชประโยชนของเรือ กลาวคือ ไมสนใจวาเรือลําที่กัก

นั้นจะเปนเรือที่ถูกนําไปใชเพื่อประโยชนในทางการคาหรือไม ซึ่งสงผลใหไมวาเรือลํานัน้จะเปน

เรือประมง เรือสําราญ เรือที่ใชเพื่อการกฬีา หรือเปนเรือที่ใชเพื่องานดานวทิยาศาสตร เรือเหลานี้

ลวนแลวแตสามารถถูกกกัไดทั้งส้ิน  77 สวนในประเทศอังกฤษนั้น แมเจาหนี้สามารถขอกักเรือลําอ่ืน 

                                                 
 76 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.34. 

 77 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.30. 
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ของลูกหนี้ (Sister Ship) ได แตก็มีขอยกเวนที่วาเจาหนี้ไมสามารถขอกักเรือลําอ่ืนซึง่ลูกหนี้เปน

ผูบริหารจัดการ (Management) ได 78 และในกรณีของประเทศเนเธอรแลนด ที่แมวาเรือลําอ่ืนของ

ลูกหนี้ (Sister Ship) ก็สามารถถูกกกัไดเชนกนั แตก็มีขอยกเวนกรณีที่ตกอยูภายใตเงื่อนไข

อนุสัญญาที่ประเทศเนเธอรแลนดไดลงนาม อันไดแกอนุสัญญาการใหความคุมกันแกรัฐซ่ึงเปน

เจาของเรือ ค.ศ.1926 (The 1926 Convention on Immunity of State-owned Vessels) อนุสัญญา

กรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 (The 1952 Brussels Arrest Convention) และ 

สนธิสัญญาทวิภาคี ระหวาง เนเธอรแลนดและสหภาพโซเวียต ค.ศ.1969 (The 1969 Bilateral 

Treaty between the Netherlands and the USSR) ซึ่งตอมาไดเปล่ียนมาเปนรัสเซียและยูเครน 79  

 ในสวนของประเทศอิตาลี ประเทศฝร่ังเศส ประเทศอังกฤษ และประเทศเนเธอรแลนด เปน

ภาคีของอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ดังนั้น หากปรากฏวาเรือของลูกหนี้ได

ชักธงของประเทศภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 เรือลําดังกลาวก็จะไดรับ

ความคุมครองตามเงื่อนไขของเรือที่ถกูกักไดตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 

ดวย  

 อยางไรกดี็ หากพิจารณาถึงกรณีของประเทศปานามาซ่ึงไมไดเปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัส

เซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 จะพบวามีหลักเกณฑเกี่ยวกับเรือที่ถกูกักไดนัน้แตกตางออกไป โดย

เจาหนี้สามารถที่จะขอกกัเรือของลูกหนี้ไดแตเฉพาะลําทีไ่ดไปกอใหเกิดสิทธิเรียกรองเทานัน้ กลาว

อีกนัยหนึ่งก็คือ เจาหนี้ไมสามารถขอใหกกัเรือลําอ่ืนของลูกหนี ้ (Sister Ship) ไดในประเทศปานามา 

และเจาหนี้สามารถใชสิทธิเรียกรองในการกักเรือไดแตเฉพาะกับเรือลําที่ลูกหนี้เปนเจาของเทานั้น 80 

 

3.3 เขตอํานาจศาล 

 

 สําหรับในประเทศอังกฤษนัน้ การกักเรือถอืเปนวธิีการทีน่ํามาซ่ึงเขตอํานาจศาลทางพาณิชย

นาวี       กลาวคือไมวาศาลที่เจาหนี้ยืน่ขอใหกักเรือนั้นจะมีเขตอํานาจเหนือขอเท็จจริงในคดีหรือไมก ็

                                                 
 78  "Ship Arrest." <http://www.maritimeadvocate.com/i21_ship1.php>. 21 January 

2004. 

 79 Peter van der Velden, "Ship Arrest in the Netherlands." 

<http://www.eastwest.be/ship_arrest.html>. March 2002. 

 80 Luis Shirley, "Arrest of Vessels: Frequently Asked Questions" 

<http://www.shirleylaw.com/en/resources/arrest_of_vessels.htm>. 15 Nov 2003. 
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ตาม เมื่อปรากฏวาศาลไดมีคําส่ังกกัเรือลํานัน้แลว กจ็ะสงผลใหศาลดังกลาวนัน้ที่มีอํานาจในการ

ดําเนนิกระบวนพิจารณาทั้งหมด สวนในประเทศฝร่ังเศสไมไดใชหลักเกณฑทีว่าการกักเรือถือเปน

วิธีการทีน่ํามาซึ่งเขตอํานาจศาลทางพาณิชยนาวีเหมือนประเทศอังกฤษ แตศาลของประเทศฝร่ังเศส

จะมีอํานาจในการกักเรือที่อยูในเขตศาลในขณะที่มกีารขอใหกักเรือ ซึ่งเมื่อมกีารรองขอใหกักเรือ 

ศาลฝร่ังเศสกจ็ะตองพิจารณาวาผูรองสามารถแสดงใหศาลเหน็วาการใชสิทธิเรียกรองนัน้เปนไปตาม

หลักเกณฑในการกักเรือหรือไม ซึ่งหากไมเปนไปตามหลักเกณฑดังกลาวศาลก็จะปฏิเสธไมอนญุาต

ใหมีการกักเรือ และเม่ือศาลฝร่ังเศสอนุญาตใหมีการกักเรือแลว ศาลกจ็ะกาํหนดเวลาใหเจาหนี้

ดําเนนิการฟองคดีเพื่อเปนการยืนยันการใชสิทธิในการกกัเรือนั้น หรือใหเจาหนี้ดําเนนิการฟองคดี

เกี่ยวกบัมูลหนี้หรือสิทธิเรียกรองที่ตนกลาวอาง มิฉะนัน้จะถือวาการกักเรือดังกลาวตกเปนโมฆะ ซึ่ง

ศาลอาจจะกําหนดใหเจาหนีต้องแสดงใหศาลเหน็ถงึสถานะทางการเงนิของตน หากศาลเห็นวา

เจาหนี้มีฐานะทางการเงนิไมดีพอ ศาลก็อาจจะกาํหนดเงื่อนไขใหเจาหนี้ตองวางประกันในการกักเรือ

ก็ได ทั้งนี ้การฟองคดีเพื่อเปนการยืนยันการใชสิทธิในการกักเรือของเจาหนี้นัน้ หากปรากฏวาเจาหนี้

ไมไดดําเนินการฟองคดีภายในระยะเวลาที่ศาลกาํหนดแลว การกักเรือดังกลาวก็จะตกเปนโมฆะ

ทันท ี ึ่งมาตรการนี้ถือเปนการสรางหลักประกันอยางหนึ่งใหกับลูกหนี้ผูถูกกักเรือดวย 81 สวนใน

ประเทศอิตาลีนั้น ศาลที่มีเขตอํานาจในการกกัเรือโดยทั่วไปนั้นกคื็อศาลลางหรือหัวหนาศาลที่มี

อํานาจในการตัดสินมูลความแหงคดีเปนผูมีอํานาจในการกักเรือ อยางไรก็ดีกรณีทีศ่าลธรรมดา (the 

ordinary courts of justice) ยังไมมีอํานาจในการพจิารณามูลความแหงคดี ศาลลางหรือหวัหนา

ศาลที่มีเขตอํานาจเหนือทองที่ที่จะมีการกกัเรือ ก็สามารถที่จะเปนผูออกคําส่ังกกัเรือไดหากปรากฏ

วาเรือของลูกหนีก้ําลังที่จะเขามาอยูในเขตอํานาจของศาลนัน้ ซึง่ตามกฎหมายของประเทศอิตาลีนั้น

มีหลักทั่วไปวาการกกัเรือไมกอใหเกิดเขตอํานาจศาล อยางไรก็ดี ภายหลังจากที่ประเทศอิตาลีไดเขา

เปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 หลักเกณฑดังกลาวก็ไดถูกเปลี่ยนให

เปนไปตามเงือ่นไขของอนุสัญญา กลาวคือ การกกัเรือไดกอใหเกิดเขตอํานาจศาลในการพจิารณา

ประเด็นแหงคดีดังกรณีตางๆ ที่อนุสัญญาไดกําหนดไวในมาตรา 7 82  เชนเดียวกันกับประเทศ

ฝร่ังเศส ประเทศเนเธอรแลนด และประเทศเดนมารค ที่ไดเขารวมเปนภาคีอนุสัญญากรุงบรัสเซลวา

ดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ดวย อยางไรก็ดีมีขอยกเวนวา ในกรณีที่เปนไปตามเงื่อนไขของอนุสัญญา

ฉบับอ่ืนหรือกฎเกณฑของสหภาพยุโรปที่ใหสิทธิพิเศษแกศาลอ่ืนหรืออนุญาโตตุลาการ ก็อาจสงผล

ซ  

                                                 
 81 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลวเชิงอรรถที่ 1, น.32. 

 82 เพิง่อาง, น.34-36. 
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ใหศาลในประเทศดังกลาวนีไ้มมีอํานาจในการพิจารณาคดีกักเรือ 83 นอกจากนีห้ากเปนกรณีของ

ประเทศปานามา หลักเกณฑในเร่ืองเขตอํานาจของศาลก็จะมีความแตกตางออกไป กลาวคือ ใน

ประเทศปานามาถือวาเฉพาะแตศาลพาณิชยนาว ี (Maritime Court of Panama) เทานั้นที่มีอํานาจ

ในการพิจารณาบรรดาคดีที่เปนเร่ืองเกีย่วกับพาณิชยนาวทีั้งหมด ซึ่งก็รวมถงึคดีที่เกี่ยวกับการกกัเรือ

ดวย 84 

 

 

3.4 หลักเกณฑความรับผิดของเจาหนี ้

 

 ในประเทศฝร่ังเศส ประเทศเบลเยี่ยม ประเทศเดนมารก ประเทศกรีซ และประเทศไนจีเรีย 

ไดมีการวางหลักเกณฑความรับผิดของเจาหนี้เอาไว โดยกําหนดใหเจาหนี้ผูขอกักเรืออาจตองรับผิด

ในความเสียหายทีเ่กิดจากการกักเรือ หากมีหลักฐานพสูิจนไดวาเขาไดใชสิทธิดังกลาวของตนโดยมิ

ชอบ โดยที่ลูกหนี้ซึง่เปนผูเสียหายมหีนาทีท่ี่จะตองพิสูจนถงึเหตุแหงการละเมิดและบรรดาความ

เสียหายที่เกิดข้ึน ทั้งตองแสดงใหศาลเห็นถึงความเชื่อมโยงของการกักเรือนัน้กบัความเสียหายที่

เกิดข้ึนวาเปนการกักเรือโดยไมมีเหตุอันสมควร หรือเปนการใชสิทธเิรียกรองเกนิกวาความเสียหายที่

แทจริง หรือเรียกใหลูกหนี้หรือเจาของเรือตองวางเงนิประกันมากเกินกวาความเสียหายที่แทจริง และ

เจาหนี้ผูขอกักเรือจะตองรับผิดเมื่อการขอกักเรือของเขานั้นไดกระทําไปโดยขาดความระมัดระวังทัง้ที่

รูวาความเสียหายนัน้อาจเกดิข้ึนได ซึ่งเจาหนี้จะตองรับผิดเฉพาะแตความเสยีหายในทางทรัพยสิน

เทานัน้ ทัง้นี้ในกรณีที่มกีารวางหลักประกนัในการปลอยเรือของลูกหนี ้เจาหนี้ตองรับผิดในมูลคาแหง

หลักประกนัทีลู่กหนี้ไดนํามาวางดวย  

 สวนในประเทศอังกฤษนัน้มหีลักเกณฑที่เขมงวดกวา กลาวคือเจาหนี้ผูกักเรือจะตองรับผิด

ในความเสียหายทีเ่กิดข้ึนจากการกกัเรือนัน้ ก็ตอเม่ือลูกหนี้ผูตองเสียหายสามารถพสูิจนไดวาการกัก

เรือนั้นไดกระทําโดยทุจริต (mala fides) หรือกระทําโดยประมาทเลินเลออยางรายแรง (Gross 

Negligence) ซึ่งหลักเกณฑความรับผิดของเจาหนี้ในประเทศอังกฤษนี้ถือวามีความใกลเคียงกนักับ

หลักเกณฑที่ในประเทศอิตาลี ที่ความรับผิดของเจาหนี้หรือผูรองตอความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการ

กักเรือนัน้ สามารถนาํบทบญัญัติทั่วไปในประมวลกฎหมายวิธีพจิารณาความแพงของอิตาลี มาตรา 

96 มาปรับใชได        โดยมหีลักวาหากคูกรณีฝายที่ตองเสียหายนัน้ไดกระทาํการหรือปองกันตนดวย  

 

                                                 
 83 Peter van der Velden, supra note 79. 

 84 Juan David, supra note 75. 
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ความไมสุจริตหรือดวยความประมาทเลินเลออยางรายแรงแลว เจาหนี้หรือผูรองขอใหกักเรือจะตอง

ชดใชคาเสียหายอันรวมถงึคาใชจายใหแกคูกรณีฝายที่ตองเสียหายนัน้ดวย 85 

 

4. หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกนัในการกกัเรือตามอนุสัญญาระหวางประเทศ  

 

 เนื่องจากการที่เจาหนี้ไดยื่นคํารองขอใหศาลมีคําส่ังกักเรือของลูกหนีน้ั้นอาจจะกอใหเกิด

ความเสยีหายแกลูกหนี้หรือเจาของเรือได ซึ่งโดยทั่วไปแลวในขณะที่เจาหนี้ยืน่คํารองขอกกัเรือ 

เจาหนี้ยงัไมมหีนาทีท่ี่จะตองพิสูจนใหศาลเห็นถึงความสมบูรณแหงหนี้ตามที่ตนเรียกรองแตอยางใด 

ซึ่งหากปรากฏตอมาวาการใชสิทธิเรียกรองดังกลาวของเจาหนี้ไดเปนการกระทําไปโดยไมชอบ เปน

การใชสิทธโิดยไมสุจริต หรือเปนการเรียกรองใหมีการวางหลักประกันสูงเกนิสมควร การกระทํา

เหลานี้ยอมนาํมาซ่ึงความเสียหายแกลูกหนี้หรือเจาของเรือ ดังนั้น จึงตองมกีารกาํหนดมาตรการ

เพื่อใหความคุมครองแกลูกหนีห้รือเจาของเรือจากความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนได โดยศาลอาจจะ

กําหนดใหเจาหนี้จัดหาหลักประกันในการกักเรือมาวางเพื่อเปนประกนัความเสียหายใหแกลูกหนี้

หรือเจาของเรือ ซึ่งโดยมากแลวศาลในหลายประเทศก็มกัจะกาํหนดใหเจาหนีน้ําเงินมาวางเปน

ประกัน สวนจํานวนหลักประกันที่เจาหนี้ผูขอกักเรือจะตองวางนั้น โดยมากกม็ักจะข้ึนอยูกบัดุลย

พินิจของศาลในแตละประเทศเปนผูกําหนด เชน บางประเทศอาจจะหลักเกณฑในการวาง

หลักประกนัที่เปนอัตราที่แนนอน โดยพิจารณาตามสัดสวนของมูลหนีท้ี่เจาหนี้ไดยกข้ึนอาง หรือบาง

ประเทศก็อาจจะพิจารณาจากการคาดการณถึงบรรดาคาเสียหาย หรืออาจจะพิจารณาเปรียบเทยีบ

จากอัตราคาเชาเรือหรือชาเตอรเรือในชวงระยะเวลาหนึง่เวลาใด อันเปนระยะเวลาที่ลูกหนีน้าจะนํา

หลักประกนัเพือ่การปลอยเรือมาวาง เปนตน 

 

4.1 หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกันในการกักเรือตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกัก

เรือ ค.ศ.1952 (International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships (Brussels, 

May 10, 1952))   

 

 ในการรางอนสัุญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ไดมีการกลาวถึงประเด็นการ

ใหความคุมครองสิทธิของลูกหนีห้รือเจาของเรือ ที่ไดรับผลกระทบจากการกกัเรือทีม่ิชอบของเจาหนี ้

ซึ่งประเด็นการใหความคุมครองสิทธิของลูกหนี้หรือเจาของเรือนี้เปนประเด็นที่มกีารถกเถยีงกันอยาง 

                                                 
 85 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.252-255. 
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มาก เพราะเปนหลักเกณฑที่เปนที่ยอมรับและใชกันอยูในกลุมประเทศ Civil Law แตใน

ขณะเดียวกนักลุมประเทศ Common Law ก็ไมเหน็ดวยกับหลักการที่จะบัญญัติลงไปในอนุสัญญา

วา เจาหนีจ้ะตองวางหลักประกันเพื่อการกักเรือ ตามรูปแบบและจํานวนที่ศาลซึ่งมีเขตอํานาจในการ

พิจารณาไดกาํหนดไว โดยเจาหนี้จะตองรับผิดในความเสียหายหากปรากฏวาเปนการกักเรือโดยมิ

ชอบ ดังนั้นจงึไดมีความพยายามทีจ่ะแกไขปญหานี้ดวยการนาํหลักกฎหมายคดีบุคคลระหวาง

ประเทศ (Private of International Law) มาใช ซึ่งก็ไดปรากฏเนื้อหาตามมาตรา 6 วรรคแรก ที่ได

กําหนดถงึความรับผิดจากการกักเรือโดยมิชอบวา ปญหาที่เกิดข้ึนไมวาในกรณีที่เจาหนี้จะตองรับผิด

ในความเสียหายอันเกิดจากการกักเรือ หรือเพื่อคาใชจายในการหาเงินประกันหรือหลักประกนัอ่ืน

เพื่อการปลอยเรือ จะถูกกําหนดโดยกฎหมายภายในของประเทศภาคีอนุสัญญาทีเ่รือลํานัน้ไดถูกกัก

ไว 86 โดยสาเหตุที่มกีารบัญญัติในลักษณะดังกลาวลงไปในอนุสัญญาก็เนื่องจากหลักการในเร่ืองนี้

ตามแนวทางของกลุมประเทศ Civil Law และกลุมประเทศ Common Law นั้นมีความแตกตางกัน

มาก จงึไดมีการเสนอใหนําหลัก lex fori หรือการนํากฎหมายของประเทศที่ศาลที่พิจารณาคดนีั้น

ต้ังอยูมาใช 87  ดังนั้นจงึเห็นไดวาบทบัญญัติในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 

เพียงแตเปดชองใหเปนไปตามกฎหมายภายในหรือเปนไปตามดุลยพนิิจของศาลทีม่ีเขตอํานาจเหนือ

การพิจารณาคดีกักเรือนั้นๆ โดยไมไดวางหลักเกณฑใดๆ ในการวางหลักประกันในการกักเรือ จึงสรุป

ไดวา สิทธใินการกาํหนดหลักประกนัที่เจาหนี้จะตองวางตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกั

เรือ ค.ศ.1952 นั้น เปนอํานาจตามกฎหมายภายในของแตละประเทศที่มีเขตอํานาจเหนือคดี โดยมี

ศาลจะเปนผูใชดุลยพินจิในการกําหนดหลักประกันดังกลาว 

 สําหรับบุคคลผูที่จะมีสิทธิรองขอใหมีการกักเรือไดตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกั

เรือ ค.ศ.1952 นัน้ แมในมาตรา 7 (1) (a) จะกาํหนดใหเจาหนีท้ี่มีภูมิลําเนาหรือทีท่ําการของ

สํานักงานใหญอยูในประเทศที่มกีารกกัเรือมีสิทธิในการขอกกัเรือ แตก็ยังมีกรณีอ่ืนที่ศาลอาจส่ังกัก

เรือไดอีก เชน ในกรณีสิทธิเรียกรองเกดิในประเทศทีม่ีการกกัเรือ, สิทธิเรียกรองนัน้เกีย่วกบัการ

เดินทางซึง่ในระหวางนั้นเรือไดถูกกัก, สิทธิเรียกรองเกิดจากเรือโดนกนัหรือในสถานการณที่อยู

ภายใตมาตรา   13  ของอนสัุญญาระหวางประเทศวาดวยการทาํใหเปนอันหนึง่อันเดียวซ่ึงกฎเกณฑ 

                                                 
 86 Article 6 "All questions whether in any case the claimant is liable in damages for 

the arrest of a ship or for the costs of the bail or other security furnished to release or 

prevent the arrest of a ship, shall be determined by the law of the Contracting State in 

whose jurisdiction the arrest was made or applied for."  

 87 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.249-250. 
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บางประการของกฎหมายเกีย่วกับเรือโดนกัน ลงนาม ณ กรุงบรัสเซล 23 กันยายน ค.ศ. 1910, สิทธิ

เรียกรองเกิดจากการชวยเหลือกูภัย และสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือที่ถกูกัก ตามมาตรา 7 (1) (b)-(f) 

ซึ่งจะเห็นไดวาบทบัญญัติในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 นี้ ไมไดผูกมัดวาผูที่

สามารถรองขอกักเรือไดนั้นจะตองเปนเจาหนี้ทีม่ีภูมลํิาเนาในประเทศที่มีการกักเรือเทานั้น เพยีงแต

เจาหนีท้ี่ไมไดมีภูมิลําเนาอยูในประเทศที่มกีารขอใหกักเรือนั้นสามารถที่จะใชสิทธิขอกักเรือไดก็แต

เฉพาะกรณีที่เปนไปตามเงื่อนไขที่อนุสัญญาไดกําหนดไวเทานัน้ 

 สวนกรณีของ “หนาที่อันเกี่ยวกับการวางหลักประกนัและความรับผิดในการกกัเรือไมชอบ” 

ตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 นั้น กม็ิไดมีการบัญญัติไวเชนเดียวกัน จึง

ตองเปนไปตามหลักการของกฎหมายภายในของแตละประเทศ 

 

4.2 หลักเกณฑเกีย่วกับการวางหลักประกนัในการกักเรือตามอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ 

ค.ศ.1999 (International Convention on the Arrest of Ships (Geneva, March 12, 1999)) 

 

 หลักเกณฑนี้เปนการคุมครองสิทธิของลูกหนี้ ในความรับผิดของเจาหนี้ที่ไดกอความเสียหาย

จากการขอกักเรือของตน ในเบ้ืองตนหากพิจารณาถึงกรอบความคุมครองตามอนสัุญญากรุงเจนีวา

วาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 แลว จะเหน็ไดวาในการประชุมคณะอนกุรรมการ CMI และการประชุม

รอบ Lisbon (Lisbon Conference) ไดมีการหยิบยกประเด็นความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับ

หลักเกณฑการวางหลักประกันในการกกัเรือและความรับผิดอันเนื่องมาจากการกักเรือที่มิชอบของ

เจาหนี้ข้ึนพิจารณาวา ควรที่จะกําหนดหนาที่ของเจาหนี้ผูขอกักเรือในการวางหลักประกันสําหรับ

ความรับผิดในกรณีที่มีการกกัเรือโดยมิชอบลงไปในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.

1999 หรือไม ซึ่งที่ประชุมก็ไดลงความเหน็วา ใหใชหลักการเดิมในอนสัุญญากรุงบรัสเซลวาดวยการ

กักเรือ ค.ศ.1952 ที่จะไมระบุถึงเร่ืองดังกลาวลงไปในเนื้อหาของอนุสัญญา โดยกําหนดใหเปน

อํานาจของศาลที่จะเปนผูกาํหนดหลักประกันและใชดุลยพนิิจในการประเมินความเสียหายในความ

รับผิดที่เกิดจากการกกัเรือทีม่ิชอบ (Wrongful) หรือไมมีเหตุอันสมควร (Unjustified) ตามมาตรา 6 

แทน 88 ดังนัน้ ศาลในแตละรัฐจึงตองเปนผูวางกรอบหลักเกณฑการใหความคุมครองสิทธิของลูกหนี ้

อันเกี่ยวกับการวางหลักประกันในการกกัเรือของเจาหนี้เอง 

 

                                                 
 88  เอกพจน ถิรวณิชย, “ผลกระทบทางกฎหมายของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ตอ

กฎหมายไทย,” (วิทยานิพนธมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544), น.63. 
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 อยางไรก็ดี แมตามมาตรา 6 (1) จะไมไดกําหนดในเร่ืองสภาพหรือจํานวนของหลักประกัน

เอาไว แตก็มบีทบัญญัติที่ระบุวาหากศาลจะใชดุลยพนิิจในการกาํหนดหลักประกนัในการกักเรือแลว 

หลักประกนันัน้จะตองครอบคลุมความสูญหายหรือเสียหายที่อาจเกดิข้ึนแกลูกหนีห้รือจําเลยอันสืบ

เนื่องมาจากการกักเรือดวย 89  ซึ่งมีขอสังเกตวา กรณีที่อนุสัญญากําหนดใหหลักประกันจะตอง

ครอบคลุมความสูญหายหรือเสียหายนี ้ นาจะมีลักษณะเปนการแฝงนัยใหศาลใชดุลยพินิจภายใต

กรอบหลักเกณฑที่อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 กําหนด 

 นอกจากนี้ในการวางหลักประกันของเจาหนี้ตามอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ 

ค.ศ.1999 นัน้ ไดกําหนดใหเจาหนี้ตองวางหลักประกนัความเสียหายแก “จําเลย” ซึ่งคําวาจําเลย

ตามความหมายของอนุสัญญานี้ ขยายความครอบคลุมต้ังแตกอนที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะถกูกัก

เรือจนกระทั่งศาลมีคําส่ังกกัเรือแลวมีการดําเนินกระบวนพิจารณากนัตอไป แมวาจริงๆ แลวในขณะ

ที่มีการกักเรือนั้นลูกหนี้จะยงัไมมีฐานะเปนจําเลยเพราะวายงัไมไดมีการเริ่มดําเนนิกระบวนพิจารณา

โดยการฟองคดีก็ตาม 90 

 เนื่องจากการที่บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1999 ไมไดกําหนด

ถึงตัวบุคคลผูมีสิทธิรองขอใหกักเรือวาจะตองมีภูมิลําเนาอยูในประเทศที่มีการกักเรือเชนเดียวกนักับ

อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 จึงมีขอสังเกตวา การที่อนุสัญญากรุงเจนีวาวา

ดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไมไดกําหนดถึงภูมิลําเนาของเจาหนี้เอาไวดังกลาว นาจะเปนการเอ้ือ

ประโยชนใหแกฝายเจาหนี้ใหสามารถขอกกัเรือในประเทศที่ตนมิไดมีภูมิลําเนาได ซึง่ก็มีความเปนไป

ไดวาหากไมบญัญัติไวในลักษณะเชนนี้แลว คงเปนการยากที่เจาหนี้จะสามารถขอใหมีการกักเรือ

                                                 
 89 Article 6 (1) “The Court may as a condition of the arrest of a ship, or of permitting 

an arrest already effected to be maintained, impose  upon the claimant who seeks  to 

arrest or who has procured the arrest of the ship the obligation to provide security of a 

kind and for an amount, and upon such terms, as may be determined by that Court for any 

loss which may be incurred by the defendant as a result of the arrest, and for which the 

claimant may be found liable, including but not restricted to such loss or damage as may 

be incurred by that defendant in consequence of:  

 (a) the arrest having been wrongful  or unjustified ; or  

 (b) excessive  security having been demanded and provided.” 

 90 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.257-259. 
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ของลูกหนี้ไดเพราะลูกหนี้คงจะไมยอมแลนเรือเขามาในประเทศของเจาหนี ้ อันจะสงผลใหเจาหนีไ้ม

สามารถขอกกัเรือของลูกหนีไ้ด 

 ดังนัน้ สรุปไดวาอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ยังคงใชหลักการเดียวกนั

กับอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ซึ่งอนุสัญญาท้ังสองฉบับตางใหความเคารพ

กฎหมายภายในของประเทศท่ีพิจารณาคดีกักเรือนัน้ และเปดโอกาสใหศาลในประเทศเหลานั้น

สามารถที่จะใชดุลยพินจิตามแนวทางของตนไดนั่นเอง 

 

5. หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกนัในการกกัเรือตามกฎหมายของตางประเทศบางประเทศ 

 

 หลักเกณฑในการพิจารณาถึงหลักประกนัความเสียหายในการกักเรือที่อาจเกิดข้ึนกับลูกหนี้

หรือเจาของเรือในแตและประเทศนั้นมเีกณฑในการพิจารณาที่แตกตางกนั ซึ่งในประเทศเดนมารก 

ประเทศฟนแลนด ประเทศเยอรมัน ประเทศไนจีเรีย ประเทศสเปน และประเทศสวีเดน ไดมีการ

บัญญัติกฎหมายเกีย่วกับการวางหลักประกันเพื่อความเสียหายในการกักเรือโดยมิชอบของเจาหนี้

เอาไว โดยถอืวาการที่เจาหนี้จะตองวางหลักประกนัเพือ่ความเสียหายนี้เปนเงื่อนไขอยางหนึง่ในการ

ขออนุญาตกักเรือ ขณะท่ีในประเทศเบลเยี่ยม ประเทศโครเอเชีย ประเทศฝร่ังเศส ประเทศกรีซ 

ประเทศอิตาลี และประเทศนอรเวย ไมไดมีกฎหมายกําหนดเปนเงื่อนไขวาเจาหนีจ้ะตองวาง

หลักประกนัเพือ่ความเสียหายในเวลาที่ขออนุญาตกักเรือ เพียงแตกาํหนดใหเปนดุลยพนิิจของศาลที่

จะส่ังใหเจาหนี้วางหลักประกันเพื่อความเสียหายนัน้หรือไม อยางไรกดี็ ในกรณีของประเทศเฮติ และ

ประเทศสโลวาเนยี ไมปรากฏวามีกฎหมายหรือมหีลักเกณฑการใชดุลยพนิิจของศาลในการพิจารณา

ถึงหลักประกนัของเจาหนี ้ หรือไมมีหลกัเกณฑที่กาํหนดใหเจาหนี้จะตองวางหลักประกันเพื่อการกัก

เรือแตอยางใด ทั้งนี้มีขอสังเกตวา ในหลายประเทศแมจะมีการวางกรอบกฎเกณฑ มีบรรทัดฐาน 

หรือมีกฎหมายบัญญัติไวถึงหลักเกณฑเกีย่วกับการวางหลักประกนัในการกักเรือของเจาหนี ้ แต

แทจริงแลวผูทีม่ีอํานาจในการใชดุลยพินิจกําหนดจาํนวนหลักประกนัที่เจาหนี้จะตองวางเพื่อการกกั

เรือก็คือศาลทีพ่ิจารณาคดีนัน่เอง 

 สําหรับเกณฑในการพิจารณาถึงจาํนวนหลักประกนัที่เจาหนี้จะตองวางนั้น ในบางประเทศ

เชน ประเทศเดนมารก จะมีกฎหมายกําหนดหลักเกณฑในการคํานวณหลักประกันความเสียหาย

โดยพิจารณาจากอัตราคาเชาเรือหรือชาเตอรเรือในชวงระยะเวลาใดระยะเวลาหน่ึง เชนอาจคํานวณ

จากอัตราคาเชาเรือหรือชาเตอรเรือในชวงระยะเวลาประมาณ 4-5 วัน เปนตน สวนในประเทศกรีซ 

จะคํานวณหลักประกันที่เจาหนี้จะตองนํามาวาง โดยใชการคาดการณถึงความเสียหายที่ลูกหนีห้รือ

เจาของเรืออาจจะไดรับในชวงระยะเวลาอนัควรที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะสามารถดําเนนิการวาง 



 35 

หลักประกนัในการปลอยเรือ 91  และในประเทศปานามา นอกจากที่เจาหนี้ผูรองขอใหมีการกักเรือ

จะตองวางคาธรรมเนียมในการกักเรือจํานวนประมาณ 1,000 เหรียญสหรัฐ และจะตองวางเงิน

คาใชจายในการดูแลรักษาเรือจํานวนประมาณ 2,500 เหรียญสหรัฐแลว เจาหนี้ยงัอาจตองวาง

หลักประกนัความเสียหายเปนจํานวน 20-30% ของมูลหนีท้ี่ตนไดเรียกรองไปดวย 92 

 

6. หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกนัในการปลอยเรือตามอนุสัญญาระหวางประเทศ  

 

 จะเหน็ไดวาวตัถุประสงคหลักของการกักเรือโดยทั่วไปแลว เปนการใหความคุมครองแก

เจาหนี้ โดยประสงคที่จะใหลูกหนี้นาํหลักประกันเพื่อการปลอยเรือนํามาวางตามคําส่ังศาล หลังจาก

นั้นจึงคอยมกีารนําคดีมาเขาสูการพิจารณาตอไป โดยรูปแบบของหลักประกนัที่ลูกหนีห้รือเจาของ

เรือจะสามารถนํามาวางนอกจากการนําเงินมาวางเปนประกันแลวนัน้ ลูกหนี้หรือเจาของเรือก็อาจจะ

นําหลักประกันในรูปแบบอยางอ่ืนมาวางไดเชนกัน ซึ่งกข้ึ็นอยูกับหลักเกณฑหรือดุลยพนิิจของศาลใน

แตละประเทศวาจะยอมรับหลักประกนัในรูปแบบใดบาง ที่นาสังเกตก็คือศาลในหลายๆ ประเทศ

มักจะยอมรับหลักประกนัในรูปแบบที่สามารถบังคับไดในเขตอํานาจของศาล เชน ศาลในบาง

ประเทศจะยอมรับเฉพาะหนงัสือคํ้าประกนัของธนาคาร (Bank Guarantee) ที่ออกโดยธนาคารชั้น

นําในประเทศของตนเทานั้น ซึ่งอาจเปนเพราะศาลมีความเช่ือถือในสถาบนัการเงินที่ออกหนงัสือคํ้า

ประกัน ทั้งศาลยังสามารถที่จะบังคับคดีใหสถาบันการเงินนัน้ชําระหนี้ไดเพราะมีภูมิลําเนาต้ังอยูใน

เขตอํานาจ 

 สําหรับหลักเกณฑในการกําหนดจาํนวนหลักประกันที่ลูกหนี้หรือเจาของเรือจะตองนํามา

วางเพื่อการปลอยเรือนั้น มหีลักเกณฑที่นาสนใจอยูหลายประการ เชน อาจจะมีการกําหนดจํานวน

หลักประกนัตามมูลหนี้แหงสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ใชเปนเหตุในการขอกักเรือ หรืออาจจะกาํหนดตาม

มูลคาของตัวเรือลําที่ถกูกัก หรืออาจจะกําหนดตามจํานวนเงินจํากัดความรับผิดของลูกหนีห้รือ

เจาของเรือในกรณีที่บุคคลดังกลาวสามารถจํากัดความรับผิดได ทั้งนี ้สิทธทิี่จะจาํกดัความรับผิดของ

ลูกหนี้นัน้ข้ึนอยูกับกฎหมายภายในของแตละประเทศและการเขารวมเปนภาคีอนุสัญญาอันเกีย่วกับ

การจํากัดความรับผิดของเรือของประเทศที่ไดมีการกกัเรือนั้นดวย 93  

                                                 
 91 Ibid, pp.256-257. 

 92 Luis Shirley, supra note 80. 

 93   ไผทชิต เอกจริยกร, “การจํากัดความรับผิดของเจาของเรือ : ผลกระทบตอประเทศไทย

และเจาของเรือไทย,” วารสารการพาณิชยนาว ีปที ่16 ฉบับที่ 1 (เมษายน 2540),  น. 2. 
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6.1 หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกันในการปลอยเรือตามอนสัุญญากรุงบรัสเซลวาดวยการ

กักเรือ ค.ศ.1952 (International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships 

(Brussels, May 10, 1952)) 

 

 6.1.1 หลักเกณฑในการปลอยเรือ 

 กรณีแรก เปนการปลอยเรือเมื่อมีการวางเงนิประกนัหรือวางหลักประกันอยางอ่ืน ซึ่งตาม

อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 มาตรา 5 ไดกําหนดวา ศาลหรือเจาหนาทีท่าง

ศาลอ่ืนทีม่ีอํานาจเหนือเรือลําที่ถกูกกัอยูในเขตอํานาจของตน จะอนุญาตใหมีการปลอยเรือลําที่ถูก

กักไดเมื่อลูกหนี้หรือเจาของเรือนําเงนิประกันหรือหลักประกันอยางอ่ืนมาวางเปนจาํนวนทีเ่พียงพอ 

แตหากปรากฏวาคูกรณีไมไดมีการทาํความตกลงกนัในเรื่องการนาํเงินประกันหรือหลักประกันอยาง

อ่ืนมาวางแลว ศาลหรือเจาหนาทีท่างศาลอ่ืนทีม่ีอํานาจก็จะเปนผูกําหนดรูปแบบและจํานวนของ

หลักประกนัดังกลาวเอง 94 ซึ่งเห็นไดวาบทบัญญัติในอนุสัญญาเปดโอกาสใหคูกรณีสามารถทาํ

ความตกลงกนัถงึรูปแบบและจํานวนหลักประกันที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะนาํมาวางได โดยที่ศาล

หรือเจาหนาทีท่างศาลอ่ืนทีม่ีอํานาจก็จะตองมีคําส่ังปลอยเรือนั้นออกไป ทั้งนี้มขีอสังเกตวาการยื่น

คํารองขอใหปลอยเรือโดยมกีารวางหลักประกันนั้น ตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญาไมถือวาเปนการ

ยอมรับผิดตามสิทธิเรียกรองของเจาหนี ้ ทัง้ไมถือวาลูกหนี้หรือเจาของเรือไดยอมสละประโยชนแหง

การจํากัดความรับผิดแตอยางใด 95 

 

                                                

 กรณีที่สอง เปนการปลอยเรือโดยไมมีการวางเงนิประกนัหรือหลักประกันอยางอ่ืน ซึ่งการ

ปลอยเรือโดยปราศจากการวางหลักประกนันี้อาจจะทําไดในกรณีที่เจาหนี้ไมนําคดีทีเ่กี่ยวกับสิทธิ

เรียกรองนัน้ไปยื่นฟองตอศาลที่มเีขตอํานาจ หรือไมนาํคดีไปยื่นฟองตอศาลตามที่คูกรณีไดมีความ

ตกลงกนั หรือไมนําคดีไปข้ึนสูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการภายในระยะเวลาที่กําหนด หรือ

 
 94  Article 5 "The Court or other appropriate judicial authority within whose 

jurisdiction the ship has been arrested shall permit the release of the ship upon sufficient 

bail or other security being furnished... In default of agreement between the parties as to 

the sufficiency of the bail or other security, the Court or other appropriate judicial authority 

shall determine the nature and amount thereof." 

 95 Article 5 "...The request to release the ship against such security shall not be 

construed as an acknowledgment of liability or as a waiver of the benefit of the legal 

limitations of liability of the owner of the ship."  
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อาจเปนกรณีที่การกักเรือนัน้เปนการกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย หรือศาลไดปฏิเสธสิทธิเรียกรองที่

เจาหนี้ใชเปนเหตุในการขอใหกักเรือ 96 

 กรณีที่สาม เปนการปลอยเรือในกรณีที่เรือลําทีถ่กูกักนี้ไดเคยถกูกักอันเนื่องมาจากสทิธิ

เรียกรองทางทะเลเดียวกันนีม้าแลว ซึ่งมบีทบัญญัติที่เก่ียวกับ “การกักเรือซํ้า” ตามอนุสัญญากรุง 

บรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 มาตรา 3 (3) ที่ไดกําหนดวา เรือไมอาจถูกกกัไดมากกวาหนึ่ง

คร้ังหรือถูกกกัเรือซํ้าในเขตศาลหนึ่งศาลใดเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกนัและโดยเจาหนี้คน

เดียวกนั เวนเสียแตกรณีที่สิทธเิรียกรองทางทะเลที่เจาหนี้เรียกรองมาในครั้งหลังนัน้จะมจีํานวน

มากกวาสิทธเิรียกรองทางทะเลที่เจาหนี้ไดเรียกรองมาในคร้ังแรก ทั้งนี้เจาหนี้ก็มหีนาที่ที่จะตองแสดง

เหตุผลประกอบเพื่อใหศาลเห็นวามเีหตุสมควรที่จะยังคงการกกัเรือลํานั้นไว มิฉะนัน้ศาลหรือ

เจาหนาทีท่างศาลอ่ืนทีมี่อํานาจที่รับผิดชอบเก่ียวกับการกักเรือในประเทศภาคีก็จะตองจัดการใหมี

การปลอยเรือของลูกหนี้ออกไป 

 

 6.1.2 รูปแบบของหลักประกนั 

 หากพิจารณาตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 มาตรา 5 จะเหน็วา

อนุสัญญาไดกลาวถึงหลักประกันอยูสองรูปแบบ  ซึง่รูปแบบแรกก็คือ  เงนิประกันที่นาํมาวางตอศาล  

                                                 
 96 Article 7 (2) “If the Court within whose jurisdiction the ship was arrested has not 

jurisdiction to decide upon the merits, the bail or other security given in accordance with 

article 5 to procure the release of the ship shall specifically provide that it is given as 

security for the satisfaction of any judgment which may eventually be pronounced by a 

Court having jurisdiction so to decide; and the Court or other appropriate judicial authority 

of the country in which the claimant shall bring an action before a Court having such 

jurisdiction.”  

 (3) “If the parties have agreed to submit the dispute to the jurisdiction of a 

particular Court other than that within whose jurisdiction the arrest was made or to 

arbitration, the Court or other appropriate judicial authority within whose jurisdiction the 

arrest was made may fix the time within which the claimant shall bring proceedings.” 

 (4) “If, in any of the cases mentioned in the two preceding paragraphs, the action 

or proceeding is not brought within the time so fixed, the defendant may apply for the 

release of the ship or of the bail or other security.” 
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(Bail) และรูปแบบที่สองก็คือ หลักประกันอยางอ่ืน (Other Security) ซึ่งอาจจะเปนการนาํหนังสือคํ้า

ประกันจากธนาคาร (Bank Guarantee) มาวาง หรือมีผูคํ้าประกนัอ่ืนๆ เชน มีอาจมีการนาํหนังสือ

รับประกันการชําระหนี้ของบริษัทประกนัภัย หรืออาจมกีารนาํ Letter of undertaking จาก P&I 

Club (Protection and Indemnity Club) มาวางก็ได 97 

 

 6.1.3 จํานวนของหลักประกนั 

 หลักเกณฑการใหความคุมครองสิทธิของเจาหนี ้ ในการกําหนดจํานวนหลักประกนัที่ลูกหนี้

ตองนํามาวางในการขอปลอยเรือนั้น เมื่อพิจารณาตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.

1952 จะเห็นไดวาอนุสัญญาฉบับนี้ไมไดกําหนดจาํนวนเงนิข้ันสูงสุดเอาไว โดยบัญญัติเพียงใหเปน

อํานาจของศาลในการกาํหนดจํานวนหลักประกัน 

 สําหรับประเด็นในเร่ืองของการขอลดจํานวนหลักประกนัของลูกหนี้หรือเจาของเรือนัน้ เมื่อ

พิจารณาถึงสิทธิของลูกหนีห้รือเจาของเรือตามถอยคําในมาตรา 5 ที่กาํหนดใหศาลหรือเจาหนาที่

ทางศาลอ่ืนทีม่ีอํานาจที่เรือไดถูกกักอยูในเขตอํานาจของตนอนุญาตใหปลอยเรือ ภายหลังจากที่มี

การจัดหาเงนิประกันหรือหลักประกันอยางอ่ืนที่เพียงพอมาวาง ในกรณีที่ไมมีการตกลงกันระหวาง

คูกรณีเกี่ยวกบัเงินประกันหรือหลักประกนัที่เพียงพอ ศาลหรือเจาหนาทีท่างศาลอ่ืนที่มีอํานาจจะเปน

ผูกําหนดถงึรูปแบบและจํานวนของหลักประกันที่ลูกหนี้จะตองวางเพื่อการปลอยเรือ ซึ่งจะเหน็ไดวา

กรณีนี้ลูกหนีห้รือเจาของเรือไมสามารถที่จะขอลดจํานวนหลักประกนัไดแตเพียงฝายเดียว เพราะ

ตองเปนความตกลงกันระหวางคูกรณีเทานัน้ กลาวคือตองไดรับความยนิยอมจากอีกฝายหนึง่ดวย 

 สวนประเด็นในเร่ืองของการจํากัดความรับผิดของลูกหนีห้รือเจาของเรือนั้น สิทธิดังกลาวแม

จะไมไดถูกนาํมาบัญญัติไวในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 แตก็เปนประเด็นที่

นาสนใจ เพราะในบางกรณีลูกหนีห้รือเจาของเรืออาจจะวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือไดตาม

จํานวนที่ตนสามารถจํากัดความรับผิด ซึ่งก็ตองเปนไปตามบทบัญญัติแหงกฎหมายภายในหรือ

เงื่อนไขในอนสัุญญาที่เกีย่วกับการจาํกัดความรับผิด เชน Limitation Convention 1957, Limitation 

of Liability for Maritime Claims Convention 1976 (LLMC 1976) และ Civil Liability 

Convention 1992 (CLC 1992) เปนตน 98 

 

                                                 
 97 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.219. 

 98 Ibid, pp.233. 
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 6.1.4 ความรับผิดในหลักประกันที่วาง 

 สําหรับหลักประกันเพื่อการปลอยเรือที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือไดนํามาวางนั้น เมื่อปรากฏวา

ในที่สุดศาลพพิากษาใหลูกหนี้ตองรับผิดตามสิทธเิรียกรองที่โจทกหรือเจาหนี้ไดฟองมา หลักประกัน

ดังกลาวที่ไดวางเอาไวก็จะถอืเปนสวนหนึง่ในการชําระหนี้ใหแกโจทกหรือเจาหนี้ ไมวาภายหลังจาก

ที่ไดมีการวางหลักประกนัไปแลวนัน้ลูกหนี้จะไดเขามาสูคดีหรือไมก็ตาม  

 

6.2 หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกันในการปลอยเรือตามอนสัุญญากรุงเจนีวาวาดวยการกัก

เรือ ค.ศ.1999 (International Convention on the Arrest of Ships (Geneva, March 12, 1999)) 

 

 6.2.1 หลักเกณฑในการปลอยเรือ 

 กรณีแรก ศาลจะอนุญาตใหมีการปลอยเรือเมื่อลูกหนี้ไดนําหลักประกันเพื่อการปลอยเรือมา

วางตามเงื่อนไขที่บัญญัติไวในมาตรา 4 กลาวคือตองมกีารวางหลักประกันตามรูปแบบและจํานวนที่

คูกรณีไดตกลงกนั หรือถาไมมีขอตกลงกนัระหวางคูกรณีในเร่ืองของรูปแบบและจํานวนหลักประกัน

แลว ศาลก็มอํีานาจที่จะใชดุลยพินิจกําหนดรูปแบบและจํานวนหลักประกันได แตทั้งนี้หลักประกัน

เพื่อการปลอยเรือจะตองเปนจํานวนที่ไมสูงเกนิไปกวามูลคาของตัวเรือลําที่ถูกกัก 99  และสําหรับ

กรณีที่มูลหนีต้ามสิทธเิรียกรองนั้นเปนจาํนวนทีน่อยกวามูลคาของตัวเร จํานวนหลักประกันเพื่อการ

ปลอยเรือที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะตองนาํมาวาง กจ็ะตองเปนจํานวนทีเ่พียงพอแกทั้งเงนิตนแหง

สิทธิเรียกรอง โดยรวมไปถึงดอกเบ้ียและคาใชจายตางๆ ในการกกัเรือดวย  

ือ 

                                                

 เมื่อเปรียบเทยีบกับอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 จะเห็นไดวา

อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดมกีารเปล่ียนแปลงเนื้อหาบางสวนในประเด็นที่

เกี่ยวกับการปลอยเรือ โดยอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดกาํหนดจํานวนเงิน

ข้ันสูงสุดที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะตองนาํมาวางเอาไว กลาวคือ หากไมมีความตกลงระหวางคูกรณี

ในเร่ืองรูปแบบและจํานวนของหลักประกนัเพื่อการปลอยเรือแลว ศาลก็มีอํานาจที่จะใชดุลยพินิจ

กําหนดรูปแบบและจํานวนหลักประกนัได โดยจํานวนหลักประกันนี้จะตองไมสูงเกนิไปกวามูลคา

 
 99  เสาวลักษณ จุลมนต, “The Law and Practice of Arrest of Ship : The Central 

Intellectual Property and International Tread Court,” วารสารกฎหมายทรัพยสินทางปญญาและ

การคาระหวางประเทศ (2004), (2547), น.334. 
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ของเรือลําที่ถกูกัก 100  อยางไรก็ด การรองขอใหมีการปลอยเรือโดยมีการวางหลักประกันตาม

อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 นั้นยงัคงมิใหหมายความวา ลูกหนี้หรือเจาของเรือ

ไดยอมรับผิดและสละสิทธิในการตอสูหรือสละสิทธิในการจํากัดความรับผิดเชนเดียวกันกับ

อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 101 

ี 

                                                

 นอกจากนีม้ีขอสังเกตเพิ่มเติมวา อนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 มิได

กําหนดถงึตัวบุคคลผูมีอํานาจในการปลอยเรือ โดยกลาวถึงแตเพียงวา เรือลําที่ถกูกกันัน้จะไดรับการ

ปลอยภายหลังจากที่มกีารวางหลักประกนัในรูปแบบที่เหมาะสมและในจํานวนที่เพียงพอ ซึ่ง

แตกตางจากอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 ที่กาํหนดใหศาลหรือเจาหนาที่ทาง

ศาลอ่ืนทีม่ีอํานาจนั้นเปนผูใชอํานาจในการปลอยเรือ จะเหน็ไดวาการที่อนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวย

การกักเรือ ค.ศ.1999 มิไดกาํหนดถึงตัวบุคคลผูมีอํานาจในการปลอยเรือ ก็เนื่องมาจากในความเปน

จริงแลวเจาหนี้ผูขอกักเรือกถ็ือวาเปนบุคคลหนึง่ที่มีอํานาจในการปลอยเรือไดเชนกนั ซึง่เห็นไดจาก

เนื้อหาของอนสัุญญาทั้งสองฉบับที่กาํหนดใหตองมีการปลอยเรือเมื่อปรากฏวาเจาหนี้นัน้พอใจกับ

หลักประกนัทีลู่กหนี้หรือเจาของเรือไดนํามาวาง เทากับวาตัวเจาหนี้เองก็ถือวาเปนบุคคลหนึ่งซึ่งมี

อํานาจที่จะปลอยเรือไดเชนกัน 102 

 กรณีที่สอง การปลอยเรือโดยไมมีการวางเงนิประกนัหรือหลักประกนัอยางอ่ืน ถอืเปนการ

ปลอยเรืออันเนื่องมาจากการที่เจาหนี้ไมดําเนนิการอยางหนึ่งอยางใดภายในระยะเวลาที่ศาลกาํหนด

ตามมาตรา 7 (4) ของอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 อันเปนหลักการเดียวกนักับ

การปลอยเรือโดยไมมีการวางเงนิประกนัหรือหลักประกนัอยางอ่ืนตามมาตรา 7 (4) ของอนุสัญญา

กรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ซึ่งศาลจะมีคําส่ังปลอยเรือของลูกหนี้ในกรณีที่เจาหนี้ไมนํา

คดีที่เกี่ยวกับสิทธิเรียกรองนั้นไปยืน่ฟองตอศาลที่มีเขตอํานาจ หรือไมนําคดีไปยืน่ฟองตอศาลตามท่ี

คูกรณีไดมีความตกลงกัน หรือไมนําคดีไปข้ึนสูการพิจารณาของอนญุาโตตุลาการภายในระยะเวลา

ที่กําหนด หรืออาจเปนกรณีที่การกักเรือนัน้เปนการกระทําที่ไมชอบดวยกฎหมาย  หรือศาลไดปฏิเสธ 

 
 100  Article 4 (2) "In the absence of agreement between the parties as to the 

sufficiency and form of the security, the Court shall determine its nature and the amount 

thereof, not exceeding the value of the arrested ship. " 

 101 Article 4 (3) “Any request for the ship to be released upon security being 

provided shall not be construed as an acknowledgement of liability nor as a waiver of any 

defence or any right to limit liability.” 

 102 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.237. 
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สิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ใชเปนเหตุในการขอใหกักเรือ ทั้งนี้ อนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.

1999 ไมไดวางหลักเกณฑในเร่ืองของการกําหนดระยะเวลาเอาไว ดังนัน้กาํหนดระยะเวลาที่เจาหนี้

จะตองดําเนินการอยางหน่ึงอยางใดนี้จึงอาจจะข้ึนอยูกบัดุลยพินจิของศาลหรืออาจจะข้ึนอยูกับ

บทบัญญัติแหงกฎหมายภายในของประเทศที่มกีารกกัเรือก็ได  

 กรณีที่สาม การปลอยเรือในกรณีที่เรือของลูกหนี้ไดเคยถูกกกัอันเนือ่งมาจากสิทธเิรียกรอง

เดียวกนันีม้าแลว เมื่อพิจารณาตามอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 จะเหน็ไดวา 

ไมมีบทบัญญัติใดที่กลาวถึงการปลอยเรือในกรณีที่เรือของลูกหนี้ไดเคยถูกกกัอันเนือ่งมาจากสิทธิ

เรียกรองเดียวกันนี้ไวโดยตรง มีแตเพียงบทบัญญัติในมาตรา 5 ที่กําหนดถงึสิทธใินการกักเรือซํ้าหรือ

กักเรือหลายลําเอาไว อยางไรก็ดีหากพิจารณาในทางกลับกันจะเหน็ไดวา กรณีที่มกีารกักเรือโดยฝา

ฝนตอบทบัญญัติในมาตรา 5 ก็เทากับวาเปนการกักเรือซํ้าหรือกกัเรือหลายลําโดยไมมีสิทธ ิอันสงผล

ใหการกกัเรือดังกลาวจะตองถูกยกเลิกไปและตองจัดใหมีการปลอยเรือของลูกหนี้ไปดวยนัน่เอง ทั้งนี้

มีขอสังเกตวาบทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไมไดกําหนดถงึเหตุ

แหงการปลอยเรืออันเนื่องมาจากการกกัเรือซํ้าเอาไวโดยตรง ซึ่งตางจากบทบัญญัติแหงอนุสัญญา

กรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 มาตรา 3 (3) ที่ไดบัญญัติถึงเร่ืองนี้ไวชัดเจน 103 

 

 6.2.2 รูปแบบของหลักประกนั 

 สําหรับคําวา “รูปแบบ” “สภาพ” หรือ “วัตถ”ุ ของหลักประกันนัน้ไมวาจะใชถอยคําใดก็มี

ความหมายไปในลักษณะเดียวกนั ซึง่เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบถึงรูปแบบของหลักประกันที่บญัญัติ

ไวในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 กับรูปแบบของหลักประกนัที่บัญญัติไวใน

อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 แลวจะเหน็ไดวามคีวามแตกตางกันเพียงเล็กนอย 

ในเร่ืองการใชถอยคํา ซึ่งอนสัุญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1952 ใชคําวา “nature” หรือ 

“สภาพ” แหงหลักประกนั ในขณะที่อนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ใชคําวา 

“form” หรือ “รูปแบบ” ของหลักประกนัแทน 104 

 นอกจากนี ้ บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ก็ไดบัญญัติถึง

รูปแบบของหลักประกันวา คูกรณีอาจจะมีความตกลงเปล่ียนแปลงรูปแบบของหลักประกนักนัได 

เชน เดิมศาลที่กักเรือเคยกาํหนดใหนําหลักประกันอยางหนึง่อยางใดมาวาง หรือคูกรณีไดมีความตก

ลงกนักําหนดใหนาํหลักประกันอยางหนึ่งอยางใดมาวาง      ภายหลังคูกรณีอาจจะทําความตกลงกัน 

                                                 
 103 Ibid, pp.240. 

 104 Ibid, pp.238. 
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ใหมเพื่อเปล่ียนแปลงรูปแบบของหลักประกันเปนรูปแบบอ่ืนที่มมีูลคาทัดเทยีมกนักบัหลักประกนัใน

รูปแบบเดิมก็ได  

 

 6.2.3 จํานวนของหลักประกนั 

 ตามอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดกําหนดจํานวนหลักประกนัสูงสุดที่

ลูกหนี้หรือเจาของเรือจะตองนาํมาวางเพือ่การปลอยเรือเอาไวในมาตรา 4 (2) กลาวคือ หากคูกรณี

ไมไดมีความตกลงกนัเกีย่วกบัหลักประกนัเปนอยางอ่ืน ศาลจะตองกําหนดหลักประกันเพื่อการ

ปลอยเรือเปนจํานวนที่ไมสูงเกินไปกวามูลคาของตัวเรือ ซึ่งแมในเบ้ืองตนจะปรากฏวาจํานวน

หลักประกนัทีศ่าลกําหนดไปนั้นจะเปนจาํนวนที่สูงเกนิกวามูลคาของตัวเรือก็ตาม แตจํานวน

หลักประกนัเพือ่การปลอยเรือที่แทจริงก็ยงัคงตองเปนจํานวนทีเ่ทากนักับมูลคาของตัวเรืออยูนัน่เอง 

ที่เปนเชนนี้ก็เพราะหลักประกันที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือไดนํามาวางนัน้ เปนเพยีงการวางหลักประกัน

เพื่อทดแทนตัวเรือลําทีถู่กกกั ซึง่จะเห็นไดวาหากเจาหนี้ปฏิเสธไมยอมใหมีการปลอยเรือแลวเขา

บังคับชําระหนี้ดวยการนาํเรือลําที่ถูกกักนี้ออกขาย เจาหนี้ก็ยอมจะไดรับเงินชาํระหนี้เปนจาํนวนเงิน

ที่เทากนักับมลูคาของตัวเรือ กลาวอีกนยัหนึง่ก็คือเจาหนี้ยอมไมไดรับเงินจากการขายเรือเปนจํานวน

ที่สูงไปกวามูลคาของเรือลํานั้น ในทางตรงกนัขามหากปรากฏวาจํานวนหน้ีตามสิทธิเรียกรองมมีลูคา

นอยกวาราคาของเรือลําที่ถกูกัก หลักเกณฑในการกําหนดจาํนวนหลักประกันเพื่อการปลอยเรือ ก็จะ

พิจารณาจากจํานวนตนเงนิแหงสิทธิเรียกรอง รวมกับดอกเบ้ียและคาใชจายตางๆ ที่เกีย่วกับการกัก

เรือ105  

 ตามอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 มาตรา 4 (6) 106 ไดกลาวถงึกรณีที่

ลูกหนี้หรือเจาของเรือสามารถที่จะรองขอตอศาล เพื่อใหศาลมีคําส่ังลดจํานวนหลักประกันเพื่อการ

ปลอยเรือลง (reduced) หรือมีคําส่ังเปลีย่นแปลงรูปแบบหลักประกนัที่จะตองนํามาวาง (modified) 

หรือมีคําส่ังยกเลิกการวางหลักประกนัได (cancelled) ซึ่งแตกตางจากอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวย

การกักเรือ ค.ศ.1952 ที่ไมไดกลาวถงึเร่ืองการลดจาํนวนหลักประกนั หรือการเปล่ียนแปลงรูปแบบ

หลักประกนั หรือการยกเลิกการวางหลักประกนัภายหลังจากทีม่ีการกกัเรือแตอยางใด ทั้งนี้มี

ขอสังเกตวา    บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกกัเรือ   ค.ศ. 1999  มาตรา  4  (6)   ได 

                                                 
 105 Ibid, pp.237-238. 

 106 Article 4 (6) "Where, pursuant  to paragraph 1 of this article, security has been 

provided, the person providing such security may at any time apply to the Court to have 

that security reduced, modified , or cancelled." 
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กลาวถึงหลักเกณฑการใชอํานาจของศาลในการพิจารณาเกี่ยวกับหลักประกันเพยีงกวางๆ โดยที่

ไมไดลงรายละเอียดถึงข้ันตอนการพิจารณาแตอยางใด จึงเทากับวาเปนการเปดโอกาสใหศาลในแต

ละประเทศมีอิสระในการใชดุลยพินิจ นอกจากนี้บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกักเรือ 

ค.ศ.1999 ก็ไมไดบัญญัติถึงตัวบุคคลผูที่มีสิทธิขอวางหลักประกนัเพื่อการปลอยเรือเอาไว ดังนัน้ 

หากปรากฏวาบุคคลที่นําหลักประกันมาวางนัน้มิไดเปนเจาของเรือ กจ็ะสงผลใหบคุคลอ่ืนซึ่งไมใชผู

ที่นาํหลักประกันมาวางดังกลาวไมมีสิทธทิี่จะขอลดจํานวนหลักประกัน หรือขอเปล่ียนแปลงรูปแบบ

หลักประกนั หรือขอยกเลิกหลักประกนัทีต่นไมไดเปนผูนํามาวาง แมวาบุคคลนั้นจะเปนเจาของเรือ

ลําที่ถกูกกัอยูก็ตาม ทั้งนี้ ศาลที่มีอํานาจในการออกคําส่ังดังกลาวไดแกศาลที่ต้ังอยูในรัฐที่มกีารกัก

เรือ 107 

 สําหรับประเด็นในเร่ืองการจาํกัดความรับผิดของลูกหนีห้รือเจาของเรือนั้น ยงัคงเปนไปตาม

แนวทางของอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 กลาวคือ แมวาจะไมไดมีการ

บัญญัติถึงสิทธิดังกลาวไวในอนุสัญญากรุงเจนวีาวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1999 แตในบางกรณีลูกหนี้

หรือเจาของเรือก็อาจจะวางหลักประกนัเพือ่การปลอยเรือไดตามจํานวนที่ตนสามารถจํากัดความรับ

ผิด ซึ่งก็ตองเปนไปตามบทบัญญัติแหงกฎหมายภายในของประเทศที่เรือไดถูกกัก หรือเปนไปตาม

เงื่อนไขในอนสัุญญาที่เกีย่วกับการจาํกัดความรับผิดทีป่ระเทศที่เรือไดถูกกักนั้นไดเขาเปนภาคี 

 

 6.2.4 การปลอยหลักประกนัที่ลูกหนี้ไดวางไว 

 สําหรับหลักเกณฑในเร่ืองของการปลอยหลักประกันที่ลูกหนี้ไดวางไวนั้น เปนบทบัญญัติที่มี

การเพิม่เติมเขามาในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ซึ่งสามารถแบงออกไดเปน

สามกรณี  

  กรณีแรก เปนกรณีที่มกีารกักเรือในรัฐที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวย

การกักเรือ ค.ศ.1999 แตปรากฏวาไดมีการวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือในรัฐภาคี อันเปนผลทํา

ใหเรือลําดังกลาวยงัคงไมไดรับการปลอยจากการถกูกกัในรัฐที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญา กรณีนี้

บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 มาตรา 4 (4) ไดกําหนดใหตอง

ดําเนนิการปลอยหลักประกนัทีว่างในรัฐภาคีนัน้ไป 

  กรณีที่สอง เปนกรณีที่มกีารกักเรือในรัฐที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวย

การกักเรือ ค.ศ.1999 แตปรากฏวาไดมีการวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือทั้งในรัฐภาคีและในรัฐที่

ไมไดเปนภาคีอนุสัญญา     กรณีนี้บทบัญญัติในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ   ค.ศ.  1999  

                                                 
 107 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.239. 
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มาตรา 4 (5) ไดกําหนดใหตองดําเนนิการปลอยหลักประกันที่ไดวางไวในรัฐภาคีนัน้ไป โดยมีเกณฑ

ในการพิจารณาคือ หากจํานวนหลักประกันที่ไดวางไวทัง้ในรัฐภาคีอนุสัญญาและรัฐที่ไมไดเปนภาคี

อนุสัญญานัน้รวมกันแลวเปนจํานวนเกินกวามูลหนี้ตามสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ไดเรียกรองมา กใ็ห

ดําเนนิการคืนหลักประกนัทีไ่ดมีการวางไวในรัฐภาคีเฉพาะสวนที่เกนิกวามูลหนีน้ัน้ไป นอกจากนี้

หากปรากฏวาเรือลําที่ถกูกักนั้นมมีูลคาตํ่ากวามูลหนี้ตามสิทธิเรียกรองอันเปนผลใหลูกหนี้สามารถที่

จะวางหลักประกันไดในจาํนวนที่เทากนักบัมูลคาของเรือ ก็ใหดําเนินการปลอยหลักประกันในสวนที่

เกินมูลคาของตัวเรือนั้นไป 

  มีขอสังเกตวา เนื่องจากอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 ไม

สามารถที่จะไปกําหนดบังคับใหมีการลดจํานวนหลักประกันหรือปลอยหลักประกนัใดๆ ในรัฐที่มิได

เปนภาคีอนุสัญญา ดังนัน้รูปแบบการบัญญัติเนื้อหาจึงมีลักษณะเปนเงื่อนไขทีบ่ังคับใหรัฐภาคีตอง

ลดจํานวนหลักประกันหรือปลอยหลักประกันแทน นอกจากนี ้ กรณีที่เรือนัน้ไดถูกกักในรัฐภาคีแตมี

การวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือในรัฐที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญา หากปรากฏวาหลักประกัน

ดังกลาวนัน้สามารถที่จะโอนเขามายังรัฐภาคีไดโดยสะดวกแลว กรณีนี้ศาลในรัฐภาคีซึ่งเรือนัน้ถูกกัก

อยูก็จะมีอํานาจที่จะส่ังลดจาํนวนหลักประกันเพื่อการปลอยเรือ รวมทัง้มีอํานาจที่จะส่ังปลอย

หลักประกนัเพือ่การปลอยเรือดังกลาวออกไปได 108 

  กรณีที่สาม เปนกรณีทีม่ิไดมีการดําเนินการอยางหนึ่งอยางใดภายในระยะเวลาที่

ศาลกําหนด เชน กรณีที่เจาหนี้ไมนาํคดีที่เกี่ยวกับสิทธิเรียกรองนัน้ไปยื่นฟองตอศาลที่มีเขตอํานาจ 

หรือไมนําคดีไปยื่นฟองตอศาลตามที่คูกรณีไดมีความตกลงกนั หรือไมนําคดีไปข้ึนสูการพิจารณา

ของอนุญาโตตุลาการภายในระยะเวลาทีก่ําหนด หรืออาจเปนกรณีที่การกักเรือนัน้เปนการกระทําที่

ไมชอบดวยกฎหมาย หรือศาลไดปฏิเสธสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ใชเปนเหตุในการขอใหกักเรือ เปนตน 

ซึ่งตามอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยการกักเรือ ค.ศ.1999 มาตรา 7 (4) กําหนดใหมีการดําเนินการ

ปลอยหลักประกันที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือไดนํามาวางนัน้ไป ทั้งนี้จะเห็นไดวา หลักเกณฑในกรณีที่

สามนี ้เปนหลักเกณฑเดียวกันกับที่บัญญัติไวในอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกกัเรือ ค.ศ.1952 

 

 

 

                                                 
 108 Ibid, pp.241-242. 
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7. หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกนัในการปลอยเรือตามกฎหมายของตางประเทศ 

บางประเทศ 

 

7.1 รูปแบบของหลักประกนั 

 

 ในการพิจารณาถึงรูปแบบของหลักประกนัที่สามารถนาํมาวางแทนเงินไดนัน้ คงจะพิจารณา

รูปแบบของหลักประกันเพยีงเทาทีก่ําหนดไวในอนุสัญญาไมได เพราะแทจริงแลวคงตองดูแนวโนม 

หรือหลักเกณฑในแตละประเทศประกอบดวย ซึง่ในบางประเทศไดมีการวางหลักเกณฑการใช

อํานาจในการกําหนดรูปแบบของหลักประกันเอาไวใหเปนอํานาจของศาลแตเพียงฝายเดียว เชนใน

ประเทศเฮติ ศาลจะยอมรับหนงัสือคํ้าประกันจากธนาคาร (Bank Guarantee) แตจะไมยอมรับ 

Letter of undertaking ของ P&I Club (Protection and Indemnity Club) ในขณะทีบ่างประเทศ ได

มีการวางหลักเกณฑการใหความคุมครองสิทธิของเจาหนี้ โดยเจาหนีม้ีสิทธเิลือกที่จะยอมรับ

หลักประกนับางอยางที่ลูกหนี้หรือเจาของเรือนํามาวางหรือไมก็ได เชน ในประเทศโปรตุเกส เจาหนีม้ี

สิทธิเลือกวาจะยอมรับการคํ้าประกนัจากธนาคารตางประเทศหรือไมก็ได หรือในบางประเทศ เชน

ประเทศกรีซ ประเทศนอรเวย และประเทศสเปน เจาหนี้มีสิทธิเลือกไดที่จะยอมรับ หนงัสือรับรองการ

ชําระหนี้ของบริษัทประกนัภัย หรือ Letter of undertaking ของ P&I Club หรือไมก็ได 109 ซึง่ก็เทากับ

วาเปดโอกาสใหเจาหนี้มีอิสระในการยอมรับหลักประกนั โดยไมไดเปนการผูกติดกับดุลยพนิิจของ

ศาลแตเพียงฝายเดียว และหากเจาหนีป้ฏิเสธไมยอมรับหลักประกนัในรูปแบบที่ลูกหนี้เสนอ ศาลก็

อาจจะมีคําส่ังไมยอมรับหลักประกันดังกลาวแลวกําหนดใหลูกหนี้นาํเสนอหลักประกันในรูปแบบ

ใหมหรือศาลอาจจะกาํหนดรูปแบบไปเลยกไ็ด  

 จะเหน็ไดวา การใหความคุมครองเจาหนี้ในเร่ืองรูปแบบของหลักประกันอยางอ่ืนนัน้ ถูก

กําหนดโดย  

  (1) “ศาล” ของแตละประเทศ ซึ่งจะพิจารณาถึงความสามารถในการบังคับชําระหนี้

เอากับหลักประกันในเขตอํานาจศาลนัน้ๆ เปนสําคัญ  

  (2) “เจาหนี”้ สําหรับกรณีที่ลูกหนี้เสนอที่จะนําหลักประกันบางอยางมาวาง และ

ศาลเปดโอกาสใหเจาหนี้ตัดสินใจทีย่อมรับหลักประกนัในรูปแบบหรือไมก็ได ซึ่งโดยมากจะเปนกรณี

ที่ผูทีท่ําการคํ้าประกนั ไมไดมีภูมิลําเนาหรือสถานประกอบการอยูในประเทศนัน้ๆ อันสงผลใหหาก

                                                 
 109 Ibid, pp.222-226. 
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ตองมีการบงัคับชําระหนี้ เจาหนี้จะมีความเส่ียงวาจะไมไดรับชําระหนี้ จงึตองอาศัยความยินยอม

ของเจาหนี้เปนสําคัญ แมวาหลักประกนัชนิดนัน้จะเปนทีย่อมรับในระดับสากลกต็าม   

 การพิจารณาวาหลักประกนัรูปแบบใด ทีลู่กหนี้จะสามารถนาํมาวางเพื่อการปลอยเรือได คง

ตองดูแนวโนมหรือหลักเกณฑในแตละประเทศดวย จึงขอยกตัวอยางรูปแบบของหลักประกันที่

สามารถนํามาวางไดในแตละประเทศดังนี ้110 

  (1) Bank Guarantee หรือ หนงัสือคํ้าประกันของธนาคาร ลูกหนี้สามารถนาํมาวาง

เปนหลักประกนัเพื่อการปลอยเรือไดในประเทศอังกฤษ ประเทศเบลเยีย่ม ประเทศเฮติ ประเทศอิตาลี 

ประเทศโปแลนด ประเทศโปรตุเกส และประเทศปานามา ซึ่งในกลุมประเทศเหลานี้เปดกวางยอมรับ 

Bank Guarantee ของธนาคารตางชาติดวย แตก็มบีางประเทศทีย่อมรับ Bank Guarantee เชนกัน 

แตมีเงื่อนไขวาจะตองเปน Bank Guarantee ที่ออกโดยธนาคารช้ันนําหรือออกโดยสถาบันการเงิน

ในประเทศเทานัน้ เชน ในประเทศเยอรมัน ประเทศกรีซ ประเทศเนเธอรแลนด ประเทศนอรเวย 

ประเทศโปรตุเกส และประเทศสเปน เปนตน 

  (2) Letter of undertaking ของ P&I Club ลูกหนี้สามารถนํามาวางเปนหลักประกนั

เพื่อการปลอยเรือไดในประเทศอังกฤษ และประเทศเบลเย่ียม สวนในประเทศอ่ืนก็อาจจะยอมรับ 

Letter of undertaking ของ P&I Club เชนกนั แตมีเงือ่นไขวาเจาหนี้จะตองใหความยนิยอมดวยใน

กรณีที่ลูกหนี้จะขอนํา Letter of undertaking ของ P&I Club มาวางเปนหลักประกนั หรือบางคร้ังก็

ข้ึนอยูกับดุลยพินิจของศาลในประเทศนัน้วาจะยอมใหลูกหนีน้ํามาวางไดหรือไม เชน ในประเทศกรีซ 

ประเทศอิตาลี ประเทศเนเธอรแลนด ประเทศนอรเวย ประเทศโปรตุเกส ประเทศสเปน และประเทศ

ปานามา  

  (3) หลักประกันในรูปแบบอ่ืนๆ เชน หนังสือคํ้าประกนัจากบริษัทประกันภัยชัน้นาํ 

(First-Class Insurance Company) หรือจากบริษทัประกันภัยในประเทศ ลูกหนี้สามารถนํามาวาง

เปนหลักประกนัเพื่อการปลอยเรือไดในประเทศเบลเยีย่ม และประเทศปานามา สวนกรณีของ

พันธบัตรรัฐบาลลูกหนี้สามารถนาํมาวางเปนหลักประกนัเพื่อการปลอยเรือไดในประเทศกรีซ และ

ประเทศปานามา 111 เปนตน 

 

                                                 
 110 Ibid, pp.222-226.  

 111 Luis Shirley, supra note 80. 
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7.2 จํานวนหลักประกัน 

 

 หลักเกณฑในการกําหนดจํานวนหลักประกันที่ลูกหนีห้รือเจาของเรือจะตองวางเพื่อการ

ปลอยเรือนั้น ในแตละประเทศก็มีแนวทางในการพิจารณาท่ีแตกตางกนัออกไป เชน ในประเทศ

อังกฤษ  ประเทศเบลเยี่ยม ประเทศเดนมารก ประเทศเยอรมัน ประเทศกรีซ และประเทศไนจีเรีย 

คูกรณีสามารถที่จะทาํความตกลงกันถงึจํานวนหลักประกันที่ลูกหนีจ้ะตองนาํมาวางก็ได หรือหากไม

มีความตกลงกันระหวางคูกรณี ศาลก็จะเปนผูกาํหนดจํานวนหลักประกนัที่ลูกหนี้จะตองนํามาวาง

เพื่อการปลอยเรือ ทัง้นี้ในกรณีของประเทศเดนมารก ศาลจะไมเปนผูกําหนดจาํนวนหลักประกนัเอง

โดยตรง แตจะเปนหนาที่ของเจาพนกังานศาล (Bailiff) ทีท่ําหนาที่กําหนดจํานวนหลักประกนัที่

ลูกหนี้จะตองนํามาวางเพื่อการปลอยเรือ  

 ซึ่งนอกจากจํานวนหลักประกันที่ลูกหนี้ตองนาํมาวางนั้น จะตองเปนจํานวนที่เพียงพอ

ครอบคลุมมูลหนี้ตามสิทธิเรียกรองแลว ในประเทศองักฤษ หลักประกันดังกลาวยงัตองครอบคลุมไป

ถึงบรรดาคาธรรมเนียมและคาใชจายตางๆ (Fees and Expenses) ที่เกีย่วของกับการกกัเรือ การ

ดูแลและอารักขาเรือ (Care and Custody) ต้ังแตที่เรือลํานัน้ไดถูกกกัจนกระทั่งมีการปลอยเรือ ซึ่งก็

เปนหลักการทีค่ลายคลึงกับประเทศเดนมารก ประเทศเยอรมัน ประเทศอิตาลี และประเทศไนจีเรีย 

สวนในประเทศเบลเยี่ยมแมจะมีหลักเกณฑที่คลายคลึงกับประเทศอังกฤษ แตก็มคีวามแตกตางใน

รายละเอียดปลีกยอย โดยหลักประกนัทีลู่กหนี้ตองนาํมาวางในศาลเบลเยี่ยมจะรวมถึงดอกเบ้ียตาม

สิทธิเรียกรองดวย ซึง่ปกติแลวบรรดาดอกเบ้ียและคาใชจายทั้งหมดจะตกอยูที่ราวๆ รอยละ 20 ถึง 

30 ของตนเงนิแหงสิทธิเรียกรอง  

 ทั้งนี้หลักประกันที่ลูกหนี้จะตองวางเพื่อการปลอยเรือนัน้ แทบทกุประเทศยอมรับวาจะตอง

เปนจํานวนที่ไมสูงเกนิไปกวามูลคาของเรือ ซึ่งก็มีตัวอยางคดทีี่พพิาทกันในเร่ืองจาํนวนหลักประกัน

ในประเทศอังกฤษ ศาลอังกฤษใช English law Supreme Court Act 1981 (SCA 1981) Civil 

Procedure Rules Part 49 Admiralty Court Practice Direction โดยกาํหนดใหมกีารวาง

หลักประกนัที่เพียงพอตามขอเท็จจริงในแตละคดี “reasonably best argued case” ทั้งจํานวน

หลักประกนัทีจ่ะตองนาํมาวางนั้นก็ไมควรสูงเกนิกวามูลคาของตัวเรือ นอกจากนี้ในศาลอังกฤษก็ยัง

เคยมีประเด็นที่ฝายเจาหนี้ขอศาลทบทวนหลักประกนัทีศ่าลไดเคยส่ังใหลูกหนีน้ํามาวาง ซึง่ศาลก็รับ

ที่จะพิจารณาทบทวน จึงเทากบัวาศาลอังกฤษใหสิทธิแกโจทกสามารถรองขอตอศาลใหมีคําส่ังเพิ่ม
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จํานวนหลักประกันเพื่อการปลอยเรือได 112  สวนในกรณีของประเทศเยอรมันนั้นยงัไมมีความชัดเจน

วา เมื่อศาลไดมีคําส่ังกกัเรือของลูกหนี้แลวปรากฏวาจํานวนสิทธิเรียกรองที่เจาหนีไ้ดเรียกรองมานั้น

เปนจํานวนทีสู่งเกนิกวามูลคาของตัวเรือแลว ศาลจะกาํหนดจํานวนหลักประกนัทีลู่กหนี้จะตองนํามา

วางเพยีงเทากบัมูลคาของตัวเรือไดหรือไม แตในประเทศเยอรมนัลูกหนี้หรือเจาของเรืออาจจะขอ

ปลอยเรือไดโดยที่ไมตองวางหลักประกนัเต็มตามจํานวนสิทธิเรียกรอง เพราะลูกหนี้สามารถจํากัด

ความรับผิดของตนไดตามอนุสัญญาการจาํกัดความรับผิดสําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเล 1976 (The 

1976 Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims) ซึ่งบังคับใชในประเทศเยอรมัน 

โดยมีเนื้อหาครอบคลุมถึงการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือสําหรับการวางหลักประกันในการ

ปลอยเรือดวยนั่นเอง 113 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
 112 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law, (Canada: Edition Yvon 

Blais Inc., 2002), pp.433. 

 113 Francesco Berlingieri, supra note 31, pp.222-225. 




