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บทที่ 2 
 

ความทัว่ไปเกี่ยวกับการใชสิทธิเรียกรองของบุคคลภายนอก 
ตอผูรับประกันภัยทางทะเล 

 
    2.1 ประเภทของผูรับประกันภัยทางทะเล 
    เปนที่ทราบกันดีวา ประเทศอังกฤษจัดไดวาเปนประเทศที่มีอิทธิพลและบทบาทสําคัญ

อยางมากในฐานะที่เปนตลาดที่ใหญที่สุดสําหรับธุรกิจประกันภัยรวมทั้งเปนตลาดเพื่อการรับ
ประกันภัยตอดวย  ดังนั้น จึงควรกลาวถึงองคกรผูรับประกันภัยที่สําคัญในประเทศอังกฤษซึ่งมีอยู
หลายองคกร และตางมีประวัติศาสตรของตนเอง อยางไรก็ดี จะไดเนนถึงองคกรผูรับประกันภัยที่
เรียกวาP&I Club เปนพิเศษเพราะองคกรดังกลาวพัฒนาขึ้นเพื่อเปนสวนเสริมของระบบการ
ประกันภัยที่มีอยูและมีความนาสนใจในตัวเอง  

    1.สถาบันลอยดแหงลอนดอน (Lloyd’s London) 
    สถาบันดังกลาวนั้น อาจกลาวไดวาเริ่มตนจากการที่มีกลุมชนกลุมหนึ่งที่ไดนําเอาธุรกิจ

ประกันภัยทางทะเลเขามาในประเทศอังกฤษและจากนั้นธุรกิจนี้ก็ไดรับการเผยแพรและพัฒนาขึ้น
ในประเทศอังกฤษ เมื่อประกอบกับการที่ในสมัยนั้น ประเทศอังกฤษเปนมหาอํานาจทางทะเล 
ธุรกิจนี้จึงตอบสนองการขนสงของทางทะเลเปนอยางดี โดยตามประวัติศาสตร กรมธรรม
ประกันภัยทางทะเลฉบับแรกที่พบ ณ กรุงลอนดอนเปนกรมธรรมที่ลงวันที่ 20 กันยายน ค.ศ.1547 
ซึ่งเขียนเปนภาษาอิตาเลียน คําวา POLICY ในภาษาอังกฤษ จึงกลาวกันวามีที่มาจากภาษาอิตา-
เลียน คือ POLLIZZA โดยในสมัยนั้นยังไมมีองคกรผูรับประกันภัยที่เรียกวา บริษัท ดังนี้ สถานที่ที่
เปนศูนยกลางในการติดตอส่ือสารกันระหวางผูที่เกี่ยวของในธุรกิจนี้ คือ รานกาแฟและเปนจุด
กําเนิดของสถาบันลอยด ในชวงแรกสถานที่ดังกลาวเปนเพียงสถานที่เพื่อการพบปะพูดคุยกันของ
บุคคลที่เกี่ยวของในการขนสงทางทะเลเทานั้น และยังไมเกี่ยวของกับธุรกิจประกันภัยมากนัก แต
รานกาแฟแหงนี้ก็เปนที่รวบรวมขอมูลไวมากมายไมวาจะเปนขอมูลที่เกี่ยวกับเรือ เที่ยวเดินทาง
ของเรือ อัตราราคาสินคา ฯลฯ ที่เปนประโยชนตอผูที่เกี่ยวของในธุรกิจการขนสงของทางทะเล เชน 
พอคา นักเดินเรือ นายทุนที่ใหกูเงิน นายหนาประกันภัย เปนตน1 และมีการออกเอกสารคลายกับ
ใบปลิวเพื่อเปนการเผยแพรขอมูลขาวสารในเรื่องดังกลาวใหแกผูที่เกี่ยวของไดรับทราบรวมถึง
                                                  

    1สิทธิโชค ศรีเจริญ, “LLOYD’S INSURANCE”, ดุลพาห ,ฉบับที่ 4,ปที่ 36, น.4 (2532). 
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บุคคลทั่วไปที่สนใจเรียกวา Lloyd’s News 2ซึ่งในปจจุบันคือ Lloyd’s Newspaperในขณะเดียวกัน
ที่นี่ยังเปนสถานที่เอาไวพบปะกันระหวางผูที่ทํางานบนเรือ อาทิ เชน ลูกเรือ นายเรือดวย ในเวลา
ตอมา กิจการไดเร่ิมพัฒนาอยางเปนกิจจะลักษณะมากขึ้น โดยมีบุคลากรเพิ่มเติม คือนายหนา
ประกันภัย ซึ่งหมายถึงบุคคลที่ทําหนาที่ดูแลสํานักงานและเปนผูที่คอยสอบถามรายละเอียดตางๆ
เกี่ยวกับการเสี่ยงภัยซึ่งผูเอาประกันภัยยอมมีหนาที่ในการเปดเผยขอเท็จจริงตางๆ เพื่อนํามาระบุ
ในกรมธรรม หลังจากนั้นขอมูลเหลานี้จะถูกนําไปใหผูรับประกันภัยพิจารณาเพื่อลงชื่อรับประกัน
ความเสี่ยงนั้นพรอมกับแจงวาจะรับประกันภัยกี่เปอรเซ็นต เมื่อเวลาผานไป กิจการของนายลอยด
ยังคงอยู และมีการจัดตั้งคณะกรรมการของลอยดข้ึน(Lloyd’s Coffee House)3มาบริหารงาน 
(Lloyd’s Insurance)ตอมาไดมีการจัดใหมีบุคคลากรเพิ่มเติมอีก คือเลขานุการของคณะ
กรรมการบริหาร มีบทบาทเปนผูที่ทําหนาที่ประสานงาน ประชาสัมพันธ อํานวยความสะดวกแกผู
ที่มาติดตอกับองคกร และมีบทบาทหลักคือ หาหนทางในการขยายวิธีการรับประกันภัยให
กวางขวางกวาเดมิ ขจัดขอขัดของในการบริหารงาน รวมถึงเรื่องของการออกกรมธรรมและการจาย
คาสินไหมทดแทน รวมทั้งตองพยายามสรางเครือขายใหเกิดขึ้นทั่วโลกจึงเกิดบุคคลากรเพิ่มเติม
ข้ึนมาอีกคือตัวแทน และตัวแทนชวงของสถาบัน (Lloyd’s Agent and sub-Agent) บุคคลนี้ คือ
ผูทําหนาที่ในการสงขอมูลเกี่ยวกับการผจญภัยทางทะเลหรือรายละเอียดของเรือตางๆจากทั่วโลก
ใหแกสถาบันรวมถึงขอมูลใดๆก็ตามที่เปนประโยชนตอสถาบันเพราะอาจทําใหสามารถคาดคะเน
สถานการณตางๆ ไดดีกวาผูรับประกันภัยรายอื่น ในชวงเวลานี้นับเปนการกอต้ังสถาบันลอยดข้ึน
อยางเปนทางการและเพื่อความเจริญรุงเรืองของสถาบันใหมากยิ่งขึ้น จึงมีคณะกรรมการคนหนึ่ง
เสนอใหมีการจัดทําหนังสือพิมพเพื่อเสนอขาวสารตางๆที่เกี่ยวกับวงการการคา รวมทั้งธุรกิจที่
เกี่ยวของกับการประกันภัยทางทะเล โดยใชชื่อวา Lloyd’s List ซึ่งจะมีรายละเอียดมากกวาที่
จัดทําในสมัยที่นาย EDWARD LLOYD ยังมีชีวิตอยู คือมีเนื้อหาในหลายเรื่อง อาทิ เร่ืองที่
เกี่ยวของกับการคา  การขนสง การประกันภัย การเงิน และกฎหมายที่เกี่ยวของ เปนตน4 ในเวลา

                                                  
    2เพิ่งอาง,น. 5. 

     3เพิ่งอาง,น. 7. 
    4รศ.ดร.กําชัย  จงจักรพันธ , คําอธิบายกฎหมายการคาระหวางประเทศ, พิมพคร้ังที่3, 

(โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2552) น. 
292. 
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ตอมามีการเปลี่ยนแปลงสําคัญครั้งหนึ่ง คือการออกกฎหมายชื่อวา The Lloyd’s Act ในป 18715

เพื่อกอต้ังใหสถาบันแหงนี้เปนนิติบุคคลตามกฎหมายเนื่องจากแตกอนกฎหมายหลายฉบับที่
ออกมาควบคุมการประกอบธุรกิจประกันภัยไมสามารถใชบังคับกับการประกอบการในลักษณะ
กลุมบุคคลได ปจจุบันสถาบันลอยดจึงอยูภายใตกฎหมายดังกลาวฉบับปลาสุด คือ ป 1982 ซึ่ง
พระราชบัญญัตินี้จะกําหนดเกี่ยวกับโครงสราง การบริหารงานของสถาบันลอยด การเลือกตั้ง
คณะกรรมการ การเขาเปนสมาชิกของสถาบัน การเขาเปนนายหนาจดทะเบียนและยังเปน
กฎหมายที่ใหอํานาจสถาบันนี้ออกกฎหรือระเบียบตางๆใหทุกคนในตลาดตองปฏิบัติเพื่อใหระบบ
ตางๆเปนไปอยางมีประสิทธิภาพดวย6 ตอมาเมื่อประมาณศตวรรษที่ 19 ไดมีการเปลี่ยนแปลงครั้ง
สําคัญอีก คือไดมีการปรับเปล่ียนใหนิติบุคคลเขาเปนสมาชิกของสถาบันลอยดได7 โดยการรับ
ประกันภัยของผูรับประกันภัยแตละรายนั้นจะแสดงออกโดยการลงลายมือชื่อในเอกสารโดยผาน
ตัวกลาง ซึ่งถือเปนธรรมเนียมปฏิบัติของสถาบันลอยดที่มีมาแตเดิม กลาวคือ ผูที่ตองการจะเอา
ประกันภัยจะตองติดตอผานนายหนาประกันภัย(Lloyd’s Brokers)เทานั้น โดยนายหนาประกันภัย
จะเปนผูใหคําแนะนํา ปรึกษาในเรื่องตางๆ เชน อัตราเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสม  กลุมผูรับ
ประกันภัยที่เหมาะสมกับความเสี่ยงภัยนั้น และเปนผูที่คอยรับฟงขอมูลตางๆจากผูเอาประกันภัย
และนําไปเจรจาตอรองกับผู รับประกันภัยอีกที โดยฝายของผู รับประกันภัยนั้นจะมีความ
หลากหลายทั้งกรณีที่เปนการประกันภัยทางทะเล และไมใชการประกันภัยทางทะเล ผู รับ
ประกันภัยแตละกลุมจะมีความเฉพาะดานของตนเองในการรับประกันภัยในเรื่องนั้นๆ เรียกกลุม
ผูรับประกันภัยแตละกลุมวา Syndicate8ในแตละ Syndicate จะประกอบไปดวยสมาชิกผูรับ
ประกันภัยของลอยดหลายๆคนเรียกวา “Names” โดยในแตละกลุมจะมีผูแทนของกลุมซึ่งเปนผู
ตัดสินใจแทนทุกคนในกลุมวาจะรับประกันภัยหรือไม เทาใด เรียกบุคคลนี้วา“Underwriters”การ
ตัดสินใจของบุคคลดังกลาวยอมมีผลผูกพันสมาชิกทุกคนในกลุมซึ่งนายหนาประกันภัยจะตอง

                                                  
    5เพิ่งอาง ,น. 292. 
    6รศ. ดร.กําชัย  จงจักรพันธ , คําอธิบายกฎหมายการคาระหวางประเทศ (พิมพคร้ังที่

สาม,2552)โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร
, เชิงอรรถที่ 28, น. 292. 

    7เพิ่งอาง, น.294-295. 
    8รศ.ดร.กําชัย  จงจักรพันธ , อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น.294. 
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พยายามหาผูรับประกันภัยจนครบ 100% แตอยางไรก็ตาม หากไมครบ100%ในกรณีนี้ถอืวาสวนที่
เหลืออยูผูเอาประกันภัยเปนผูรับประกันภัยตนเองหรือในทางตรงกันขามอาจมีผูรับประกันภัยเกิน
กวารอยเปอรเซ็นตไดเชนกัน และหากเปนกรณีนี้ สัดสวนดังกลาวจะถูกลดลงใหเหลือรอย
เปอรเซ็นตพอดีดวยวิธีการที่เรียกวา“Signing Down”9 หากวาเกิดวินาศภัยขึ้น ผูรับประกันภัยใน
กลุมที่เกี่ยวของจะตองรับผิดตามสัดสวนของตนและผูรับประกันภัยแตละคนในกลุมจะตองไปแบง
สวนความรับผิดกันอีกที เรียกวา“Syndicate Share” ซึ่งจะคิดตามสัดสวนของเงินที่ผูรับประกันภัย
คนนั้นๆไดวางไวเพื่อเปนหลักประกันสําหรับความรับผิดของสมาชิกแตละคนที่ใหไวกับกลุมเพื่อ
การประกันภัยของผูแทนกลุมของตน  เมื่อเสร็จส้ินการเจรจาตอรองกันและมีการตัดสินใจเขา
รับประกันภัยก็จะมีการลงชื่อในเอกสาร คือ สลิป และสัญญาประกันภัยถือวาไดเกิดขึ้นแลวนับแต
มีการลงชื่อในเอกสารดังกลาว สวนเบี้ยประกันภัยภัยที่ไดรับมาจะถูกนําไปแบงใหผูรับประกันภัย
แตละคนในกลุมตามสัดสวนของเงินประกันดังกลาวนั่นเอง นอกจากนี้ แลวเบี้ยประกันภัยทั้งหมด
ที่ไดจากการที่แตละกลุมไดเขารับประกันภัยจะถูกนําไปรวมไวในกองทุนที่เรียกวา Trust  Fund 
เพื่อการจายคาสินไหมทดแทน โดยจะเก็บรวบรวมไวคร้ังละสามปแบงเปนเงินสํารองสวนหนึ่งและ
หากเหลือยังเปนกําไรที่อาจคืนใหแกสมาชิกผูรับประกันภัยในกลุมตางๆดวย10 อาจกลาวไดวา
ปจจัยที่ทําใหสถาบันลอยดสามารถยืนอยูไดนั้นเกิดจากแรงผลักดันอันสืบเนื่องจากการที่องคกร
ผูรับประกันภัยอื่นไดรับการสนับสนุนจากรัฐในชวงเวลาหนึ่งทําใหตองรวมตัวกันเพื่อสรางโอกาส
ในการแขงขันและการพัฒนาจากตัวองคกรเอง กลาวคือ กลุมผูรับประกันภัยของลอยดไดริเร่ิม
จัดทําและรวมรวมขอมูลการจดทะเบียนเรือเพื่อประโยชนในการรับประกันภัยเรือและสินคาที่
บรรทุกในเรือ เรียกวา Lloyd’s Registry of Shipping ในเอกสารดังกลาวจะประกอบไปดวยขอมูล
ตางๆที่เกี่ยวกับเรือ เชน ชื่อของเรือ สัญชาติของเรือ ระวางบรรทุกเรือ เปนตน และในปจจุบัน
เอกสารดังกลาวเปนประโยชนอยางมากตอบุคคลที่เกี่ยวของโดยเฉพาะอยางยิ่งตอผูรับประกันภัย
ในการพิจารณาความเสี่ยงและการเรียกเก็บเบี้ยประกันภัยภัย รวมทั้งอาจเปนเรื่องของความ

                                                  
    9รศ.ดร.กําชัย  จงจักรพันธ, คําอธิบายกฎหมายการคาระหวางประเทศ ,พิมพคร้ังที่3 

(โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตรมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2552), 
เชิงอรรถที่ 37,น. 294. 

    10สิทธิโชค ศรีเจริญ,“LLOYD’S INSURANCE,” ดุลพาห ฉบับที่ 4 ปที่ 36, น.16 
(2532). 
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เชื่อมั่นที่บุคคลทั่วไปมีใหแกสถาบันแหงนี้ เพราะสถาบันดังกลาวมีนโยบายในการจายคาสินไหม
ทดแทนที่มีเหตุผลและรวดเร็ว ดังจะเห็นไดจากเหตุการณสําคัญสองครั้ง11ที่เปนที่กลาวขานกันไป
ทั่ว นั่นคือเหตุการณเมื่อคร้ังที่เกิดแผนดินไหวครั้งใหญในมลรัฐ San Francisco กอใหเกิดความ
เสียหายรายแรงทั้งการบาดเจ็บ ลมตาย  และการสูญเสียทรัพยสินแตผู รับประกันภัยใน
สหรัฐอเมริกาทุกบริษัทตางปฏิเสธการจายคาสินไหมทดแทน เพราะเหตุที่กรมธรรมระบจุะคุมครอง
ตอเมื่อเกิดแผนดินไหวและเพลิงไหมในขณะเดียวกันเทานั้น แตเหตุการณดังกลาวมีเพียงการเกิด
แผนดินไหวอยางเดียว อยางไรก็ดี สถาบันลอยดกลับเปนผูรับประกันภัยรายเดียวที่ยอมจายคา
สินไหมทดแทนใหโดยถือวากรมธรรมอัคคีภัยที่ทํานั้นคุมครองภัยที่เกิดจากแผนดินไหวและฟาผา
ดวย การกระทําในครั้งนี้จึงไดรับความชื่นชมและยกยองเปนอยางมาก และทําใหชื่อเสียงและ
ความนิยมในสถาบันแหงนี้มียิ่งขึ้นไปอีก และเหตุการณสําคัญอีกครั้งหนึ่งของโลก ก็คือการจมลง
ของเรือไททานิคเพราะชนกับน้ําแข็งใตทะเลบริเวณมหาสมุทรแอตแลนติก  โดยเรือลําดังกลาวมี
ผูรับประกันภัยทางทะเลรวมลงชื่อรับประกันความเสี่ยงไวถึง 80 คน และผูรับประกันภัยจาก
สถาบันลอยดก็ไดทําการชดใชคาสินไหมทดแทนอยางเต็มที่ สวนผลงานสําคัญขององคกรที่ได
สรางสรรคข้ึนในชวงเวลาหนึ่ง คือ การจัดทํากรมธรรมประกันภัยทางทะเลฉบับมาตรฐานที่เรียกวา 
Ship  and  Goods Form (S&G Form)ถอยคําในกรมธรรมดังกลาวไดถูกนําไปใชเปนมาตรฐานใน
ธุรกิจประกันภัยเเละมีการตีความถอยคําเหลานั้นในคําพิพากษาในประเทศตางๆเปนจาํนวนมาก12 
ซึ่งหลักเกณฑตางๆในการประกันภัย(ทางทะเล)ที่ปรากฏในกรมธรรมหลายฉบับของสถาบันลอยด
ก็พัฒนาไปสูการเปนกฎหมายลายลักษณอักษรของอังกฤษอยูหลายฉบับที่รูจักกันเปนอยางดี และ
เปนตนแบบใหกับหลายประเทศ นําไปรางกฎหมายของตน นั่นคือพระราชบัญญัติประกันภัยทาง
ทะเลทั้งฉบับป 1745และโดยเฉพาะอยางยิ่งฉบับป190613 แตตอมาไดมีการเปลี่ยนแปลงไปเพื่อ
ลดความยุงยากและความสับสนในการใชกรมธรรมดังกลาว โดยการสรางสรรคขอสัญญา
มาตรฐานฉบับใหมข้ึนมาแทนซึ่งนํามาใชจนถึงทุกวันนี้คือ The Institute Clauses และแบงเปน
กรณีที่ใชกับสินคา เรือ และคาระวาง อีกดวย (อยางไรก็ดี การสรางสรรคดังกลาวเปนความรวมมือ
กันระหวางสถาบันแหงนี้และสถาบันผูรับประกันภัยแหงกรุงลอนดอนดวย)  

                                                  
    11เพิ่งอาง, น. 17- 19. 
    12เพิ่งอาง ,น. 11. 
    13เพิ่งอาง, น. 20. 
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    จะเห็นไดวา ความเสี่ยงภัยที่องคกรดังกลาวรับประกันภัยนั้นจะมีความหลากหลายและ
ครอบคลุม กลาวคือ องคกรนี้ไมไดรับประกันความเสี่ยงภัยเฉพาะภัยทางทะเลเทานั้นแตรับประกัน
ความเสี่ยงภัยทุกรูปแบบ และในแงของภูมิศาสตร สถาบันแหงนี้ไดขยายอิทธิพลของตนเองไม
เฉพาะแตในประเทศอังกฤษเทานั้นแตยังขยายไปยังประเทศโพนทะเลอื่นทั้งหมดดวยโดยผานการ
รับประกันภัยตอ  สถาบันลอยดจึงเปนตลาดประกันภัยอันเปนศูนยกลางของโลกจนกระทั่งถึงทุก
วันนี้ 

    2.บริษัทผูรับประกันภัยทางทะเลทั่วไป 
    การประกอบธุรกิจประกันภัยในรูปของบริษัทโดยทั่วไปในประเทศอังกฤษเปนรูปแบบ

ของการประกอบธุรกิจตามปกติซึ่งเริ่มตนจากการสงเสริมของรัฐโดยไดรับพระบรมราชานุญาตให
กอต้ังขึ้นเมื่อเดือน มิถุนายน ป ค.ศ.172014คือบริษัท The Royal Exchange Assurance 
Corporation และ The London Assurance Corporation จากนั้นจึงปรากฏบริษัทอื่นๆที่ประกอบ
ธุรกิจประกันภัยในเวลาตอมา และแนนอนวาธุรกิจประกันภัยเปนธุรกิจที่มีผลกระทบตอความสงบ
เรียบรอยและความมั่นคง จึงตองมีกฎหมายอนุญาตใหมีการประกอบกิจการได ปจจุบันนี้
ผูประกอบการที่เปนผูรับประกันภัยในรูปของบริษัทซึ่งไมไดเปนสมาชิกของลอยดจึงตองตกอยู
ภายใตกฎหมายชื่อ Insurance Company Act 198215 โดยการดําเนินงานของผูรับประกันภัยก็
เหมือนกับบริษัทโดยทั่วไปที่ตองมีทุนจดทะเบียน มีผูถือหุนและบริหารงานโดยคํานึงถึงผลกาํไร แต
มีขอสังเกตวา การรับประกันภัยของบริษัทนั้นไมจําเปนตองทําผานนายหนาประกันภัยก็ได ขอที่
นาสนใจคือบรรดาผูรับประกันภัยเหลานี้ไดรวมตัวกันขึ้นเปนสถาบันผูรับประกันภัยแหงกรุง
ลอนดอน(Institute of London Underwriters)เพื่อการรักษาตลาดของตนเอง กลาวคือเพื่อที่จะ
แขงขันกับผูรับประกันภัยจากสถาบันลอยดนั่นเองจึงไดมีการสรางกรมธรรมแบบใหมข้ึนเรียกวา 
Mar Form แตอยางไรก็ตามก็เปนการแขงขันที่เกื้อกูลกันในระดับหนึ่งเพราะเหตุที่ทั้งสองสถาบนัได
รวมมือกันที่จะสรางขอสัญญามาตรฐาน (Institute Clauses)ใหเปนไปในทิศทางเดียวกัน16เพื่อ
แกปญหาที่ในชวงเวลาหนึ่งมีการแกไข เพิ่มเติมขอสัญญามาตรฐานคือ S&G Form (Lloyd’s S.G. 
policy) จนกอใหเกิดความยุงยากสับสนเปนอยางมาก ตอมาสถาบันดังกลาวไดควบรวมกับ

                                                  
    14เพิ่งอาง,น. 8 . 
    15รศ.ดร.กําชัย  จงจักรพันธ , อางแลว เชิงอรรถที่ 4, น. 295. 
    16ประมวล จันทรชีวะ, ประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพมหานคร: วิทยาลัยการขนสงและ 

โลจิสติกส, 2548), น.11.  
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สมาคมตลาดประกันภัยตอและตลาดประกันภัยระหวางประเทศแหงกรุงลอนดอนจึงเกิดเปน
องคกรใหมชื่อวาสมาคมรับประกันภัยระหวางประเทศแหงกรุงลอนดอน 

 
    3.องคกรผูรับประกันภัยแบบสหการในรูปของ P&I Club  
    (1)  ความเปนมาและพัฒนาการขององคกร P&I Club  
ในการประกันภัยทางทะเลนั้น การรับประกันภัยโดยองคกรการประกันภัยแบบสหการ17มี

ความสําคัญตอบุคคลที่มีความเกี่ยวของอยูในการขนสงของทางทะเลโดยเฉพาะผูเปนเจาของเรือ
เพราะโดยปกติแลวความเสียหายที่อาจเกิดจากความเสี่ยงภัยทางทะเลอาจไมสามารถเอา
ประกันภัยกับผูรับประกันภัยทั่วไปได โดยการประกันภัยแบบสหการมีความเปนมาและพัฒนาการ
ที่ยาวนาน กลาวไดวา หลักการของการประกันภัยแบบสหการมีรากฐานมาจากแนวคิดดั้งเดิมของ
มนุษยที่รวมตัวกันเพื่อปกปองซึ่งกันและกัน และพัฒนาตอไปในรูปของการรวมตัวกันเปนชุมชน 
ชมรม หรือสมาคม ปรากฏรองรอยตั้งแตสมัยกรีกโรมันและมีการพัฒนาการตามยุคสมัยเรื่อยมา 
เชน ในยุคสมัยกลางไดมีการรวมตัวกันเพื่อคุมครองซึ่งกันและกันในเรื่องของอัคคีภัย ความยากจน 
หรือความตาย18 เปนตน โดยการประกันภัยแบบสหการมีไดหลายรูปแบบ อาทิ การประกันภัยแบบ
สหการในรูปของ TIM  (Transport Intermediaries Mutual Insurance Association)ซึ่งเกิดจาก
การรวมตัวกันของผูจัดการเรือหรือตัวแทนเรือเพื่อรับประกันภัยซึ่งกันและกันในความเสียหายของ
ตนในกรณีที่อาจถูกเรียกรองจากเจาของเรือใหรับผิดหรือบุคคลอื่นเรียกรองใหรับผิดในความ
เสียหายที่เกิดขึ้นแกเรือที่ไดมีการควบคุมดูแลอยู การประกันภัยแบบสหการจึงมีหลักการพื้นฐาน
คือเปนการประกันภัยเพื่อความเสียหายทางทะเลที่สมาชิกในกลุมตกลงรวมกันที่จะประกันภัยให
ซึ่งกันและกัน สมาชิกเหลานั้นจะอยูในฐานะเปนทั้งผู เอาประกันภัยและผู รับประกันภัยใน
ขณะเดียวกัน ดังนั้น P&IClubจึงเปนเพียงการประกันภัยแบบสหการรูปแบบหนึ่งที่เกิดจาการ
รวมตัวกันของเจาของเรือเพื่อปกปองบรรดาเจาของเรือดวยกันเองโดยการรับประกันภัยเกี่ยวกับ
ความรับผิดที่อาจเกิดขึ้นจากการเดินเรือหรือขนสงสินคา เพื่อที่จะคุมครองความเสียหายแก

                                                  
    17 Marine Insurance Act มาตรา 85(1) ใหความหมายการประกันภัยแบบสหการวา 

การที่บุคคลสองคนหรือมากกวานั้นไดตกลงรวมกันที่จะประกันภัยซึ่งกันและกัน เพื่อความเสียหาย
ทางทะเล เรียกวา เปนการประกันภัยแบบสหการ 

    18ประมวล  จันทรชีวะ ,คําอธิบาย พรบ.ประกันภัยทางทะเล 1906ของประเทศอังกฤษ ,
(กรุงเทพมหานคร:สมาคมประกันวินาศภัย โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย),น.262. 
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สมาชิกและสมาชิกแตละคนตองรวมลงเงินเพื่อการชดใชความเสียหายที่สมาชิกคนใดไดกอข้ึนซึ่ง
ความเสียหายเหลานั้นกรมธรรมทั่วไปอาจไมใหความคุมครอง   

    การรับประกันภัยแบบสหการในรูป P&IClubไดรับการยอมรับวามีแหลงกําเนิดที่
ประเทศอังกฤษ19 ในชวงเวลาเริ่มตน การรวมตัวกันเพื่อปกปองผลประโยชนของกันและกันจะอยู
ในรูปของชมรมตัวเรือหลังจากนั้นจึงคอยพัฒนาเปนชมรมเพื่อการปกปองและตอมาไดพัฒนาขึ้น
ในลักษณะที่เปนการชดใชดวย ในที่สุดจึงกลายเปน สมาคมรับประกันภัยแบบสหการในรูปของ
P&I Club หรือ Protection and Indemnity Club กลาวไดวา การประกันภัยในรูปแบบนี้ไดเร่ิมกอ
ตัวขึ้นจากสาเหตุหลายประการดวยกัน เร่ิมตนจากการที่ประเทศอังกฤษไดออกกฎหมายชื่อวา 
Bubble Act ข้ึนประมาณป ค.ศ.172020เพื่อที่จะจํากัดสิทธิในการประกอบธุรกิจบางประเภท 
รวมทั้งในเรื่องของการออกกรมธรรมประกันภัยทางทะเลไวใหกับบริษัทเพียง 2 แหงเทานั้นคือThe 
Royal Exchange Assurance Corporation และ The London Assurance Corporationจึง
กอใหเกิดการผูกขาดในธุรกิจประกันภัยทางทะเลจนทําใหเกิดปญหาในเรื่องของความยืดหยุนใน
การรับเสี่ยงภัยและในเรื่องของเบี้ยประกันภัยที่สูงเกินไป ทําใหบรรดาเจาของเรือมีความกังวลใจ
วาตนอาจไมสามารถเอาประกันภัยเพื่อที่จะไดรับความคุมครองอยางที่ตองการได เปนเหตุใหมี
การตั้งชมรมขึ้นมาเรียกวาชมรมตัวเรือ (Hull Club)แตไมมีสถานะเปนนิติบุคคล นอกจากนี้ ยังมี
ปจจัยอีกหลายประการที่นาํไปสูการเปน Protection and Indemnity Clubในที่สุด  ดังนี้ 

 
   1. การใหความคุมครองที่มีอยางจํากัดตามกรมธรรมประกันภัย กลาวคือ  ในการนําเรือ

ออกเดินทะเลยอมตองเผชิญตอความเสี่ยงภัยที่หลากหลาย เชน หากวาเจาของเรือจะตองรับผิด
ในกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นกับสินคาที่เรือไดบรรทุกมาดวยซึ่งอาจรวมถึงความรับผิดที่เกี่ยวกับ
การจัดวางสินคาที่ผิดพลาด หรือ ความรับผิดที่สืบเนื่องการสงมอบสินคาที่ไมถูกตอง คืออยูใน
สภาพที่เสียหายไมครบตามจํานวน หรือ สินคาอาจสูญหายหรือแมกระทั่งคาใชจายที่เกี่ยวกับการ
เคลื่อนยายซากเรือซึ่งความเสี่ยงภัยเหลานี้จะไมไดรับความคุมครองตาม Lloyd’s S.G. Policy  

    2. ความเสี่ยงภัยที่เพิ่มมากขึ้นของเจาของเรือ กลาวคือ นอกจากการออก The Bubble 
Act แลวในชวงเวลากอนมี MIA 1906 ประเทศอังกฤษไดเคยมี Marine Insurance Act 1745 มา

                                                  
    19Jeremy  Kingsley and Braekhus& Rein  Handbook on P&I insurance, p. 30. 
    20ยศพล ศุภวิจิตรกุล ,”ความเปนไปไดในการจัดตั้ง P&I Club ข้ึนตามกฎหมายไทย”,

(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ) 2547, น. 9.   
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กอนซึ่งกฎหมายฉบับนี้ไดหามเจาของเรือมิใหทําประกันภัยความรับผิดเกินกวามูลคาของเรือทั้งที่
เจาของเรือตองเผชิญกับความเสี่ยงในหลายรูปแบบ เชน ในตัวอยางคําพิพากษาของศาลอังกฤษ
ซึ่งเปนเรื่องของอุบัติเหตุเรือโดนกันและเกิดความเสียหายครั้งใหญข้ึน และศาลไดตัดสินวาเจาของ
เรือไมอาจเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาการที่เรือโดนกันได 
ผลของคําตัดสินในคดีนี้จึงทําใหมีการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขในการคุมครองเพื่อใหครอบคลุมในเรื่อง
นี้ดวย แตอยางไรก็ดี ปรากฏวาผูรับประกันภัยตัวเรือจะรับผิดเพียง 3 ใน 4 สวนของความเสียหาย
เทานั้นและไมเกินจํานวนเงินที่เอาประกันภัยตัวเรือเอาไว เรียกวา 3/4 RUNNING DOWN 
CLAUSE ซึ่งในปจจุบันก็ไดมีการนําไปใสไวในขอกําหนดมาตรฐานที่ใชในการรับประกันภัยตัวเรือ
คือ Institute Time Clause Hulls ดังนั้นเจาของเรือจึงตองรับผิดในสวนที่เหลืออยูนั่นเอง และ
หลายปตอมาประเทศอังกฤษไดมีการออกกฎหมายฉบับหนึ่งชื่อวา The  Harbors ,docks and 
Piers Clause Act 1847ซึ่งมีผลกระทบอยางมากตอเจาของเรือเพราะกฎหมายดังกลาวอาจทําให
เจาของเรือมีความรับผิดมากขึ้น เนื่องจากกฎหมายฉบับนี้ใหอํานาจเจาทาในการเรียกคาเสียหาย
จากเจาของเรือโดยไมจําตองพิจารณาวาความเสียหายจะเกิดจากความประมาทเลินเลอของ
เจาของเรือหรือไม และตอมาไดมีการออกกฎหมายมาอีกคือ The Merchant Shipping Act 1854 
ซึ่งในเบื้องตนก็นาจะเปนที่พอใจของเจาของเรือเพราะกฎหมายใหสิทธิเจาของเรือในการจํากัด
ความรับผิด แตเมื่อพิจารณาในรายละเอียดแลวกฎหมายดังกลาวกลับไมไดกอใหเกิดประโยชน
เทาที่ควร เนื่องจากมาตรการที่ใชในการคํานวณเพื่อจํากัดความรับผิดนั้นไมสอดคลองตอมูลคา
ของเรือตามความเปนจริง 

    3. การขาดหลักประกันที่มั่นคงในการไดรับคาสินไหมทดแทนอันสืบเนื่องจาก ในกรณีที่
มีการเกิดภัยครั้งใหญผูรับประกันภัยมักจะไมปรากฏตัว หรือ หากปรากฏตัวขึ้นแตมักจะพยายาม
เลี่ยงที่จะไมใชคาสินไหมทดแทน  และหากวาจําตองชําระคาสินไหมทดแทนก็มักจะชักชาในการ
ชดใชแกผูเอาประกันภัย  ยิ่งไปกวานั้น หากผูรับประกันภัยลมละลายไป ยิ่งเปนปญหา ทั้งหมดนี้
ลวนเปนสิ่งที่บงชี้ใหเห็นถึงการขาดหลักประกันในการชดใชคาสินไหมทดแทน  

    นอกจากปจจัยตางๆขางตนที่มีผลทําใหเกิดสมาคมที่รับประกันภัยแบบสหการในรูป
P&I Club ข้ึนแลว ยังมีการพัฒนาอีกชวงหนึ่งซึ่งมีผลทําใหเกิดสมาคมที่รับประกันภัยแบบสหการ
ในรูป P&I Club นั่นคือ คําตัดสินในคดี Western hope คดีนี้มีขอเท็จจริงวาเรือ Western hope รับ
ขนสงสินคาไปยังเมือง Cape Town เพื่อขนถายสินคา แตปรากฏวาเรือนั้นกลับเบี่ยงออกนอก
เสนทางและเรือไดอับปางลงซึ่งหากวาเรือไมออกนอกเสนทาง  เจาของเรือจะสามารถอาง
ขอยกเวนความรับผิดในสัญญาขนสงไดแตเมื่อเรือออกนอกเสนทางจึงมีปญหาวา เจาของเรือจะ
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ยังอางขอยกเวนนี้เพื่อไมตองรับผิดไดหรือไม ศาลอังกฤษไดตัดสินในประเด็นนี้วาเจาของเรือไม
อาจอางขอยกเวนความรับผิดไดและเนื่องดวยประเทศอังกฤษมีระบบกฎหมายแบบ Common 
law คําพิพากษาของศาลจึงเทียบเทากับกฎหมายทําใหเจาของเรือมีความกังวลใจมากขึ้น เพราะ
ความเสี่ยงภัยในความรับผิดของเจาของเรือตอสินคายังไมไดรับความคุมครองจากสมาคมปกปอง
เพราะเหตุวาโดยปกติเจาของเรือยอมไดรับความคุมครองจากสัญญาขนสงอยูแลว 21 ดังนี้ แมจะมี
การจัดตั้งสมาคมเพื่อการปกปองเจาของเรือข้ึนมา โดยนายปเตอร ทินดอล(Peter Tindall) 
ประมาณป 1855 ชื่อวา Britannia Steamship Insurance Association Ltd. แตในชวงแรก ผูรับ
ประกันภัยแบบสหการจะคุมครองในกรณีที่เปนแบบปกปองเทานั้น คือคุมครองในกรณีที่เกิดวินาศ
ภัยจากเหตุอันเกิดจากการกระทําละเมิดของเจาของเรือ แตไมรวมถึงกรณีที่เจาของเรือมีความรับ
ผิดอันเกิดจาการเรียกรองตามสัญญา ในชวงนี้จึงเปนเพียง Protection Clubทําใหบรรดาเจาของ
เรือเรียกรองใหมีการปรับปรุงเงื่อนไขในการคุมครองใหรวมถึงในลักษณะที่เปนการชดใชดวย 
เรียกวา Indemnity Cover แมกระนั้นก็มีปญหาตามมาวาการรวมตัวกันเปน P&I Clubจะสามารถ
ทําไดโดยชอบดวยกฎหมายหรือไม และความสัมพันธระหวางP&IClubกับสมาชิกจะเปนอยางไร 
แตตอมาปญหานี้ก็หมดไป เมื่อมีกฎหมายออกมารองรับ อยางเชนในประเทศอังกฤษมี Maine 
Insurance Act 1906 และThe Company Act 1985 การจัดตั้งองคกรนี้จึงสามารถทําไดโดยการ
จดทะเบียนเปนนิติบุคคล มีสิทธิหนาที่ของตนตามกฎหมายซึ่งในประเทศนี้จะอยูในรูปของบริษัท
จํากัดที่มีการค้ําประกัน จึงทําใหหลักการพื้นฐานที่วา การประกันภัยแบบสหการมีลักษณะเปนการ
ประกันภัยที่สมาชิกในกลุมตกลงรวมกันที่จะประกันภัยใหซึ่งกันและกัน โดยมีฐานะเปนทั้งผูรับ
ประกันภัยและผูเอาประกันภัยในขณะเดียวกันตองเปลี่ยนไป แตก็เปนเพียงการเปลี่ยนแปลงทาง
รูปแบบเทานั้น กลาวคือ แมการที่เจาของเรือตัดสินใจเขารวมเปนสมาชิกในสมาคมเทากับเปนการ
ทําสัญญากับสมาคมไมใชกับสมาชิกอื่น จะสงผลใหสมาชิกจะตองเรียกรองตอตัวสมาคมโดยตรง 
จะเรียกรองเอากับสมาชิกดวยกันเองไมไดอีกและหากวาสมาชิกไมปฏิบัติตามกฎของสมาคม เชน
การเรียกเก็บเงินสมทบ(Calls)ก็อาจถูกเรียกรองจากสมาคมได แตสมาชิกแตละรายยังอยูในฐานะ
ผูคํ้าประกันเพื่อรวมกันลงเงินและชดใชคาเสียหายใหแกสมาชิกดวยกันเองอยูเหมือนเดิม ทั้งนี้บน
เงื่อนไขที่กําหนดไวในกฎของสมาคมที่เรียกวา Rule Book ซึ่งสถานะของกฎเหลานี้ไดมีกฎหมาย
รองรับการใชบังคับเอาไว อยางในประเทศอังกฤษมี MIA 1906 มาตรา 85(3)วางหลักไววา
บทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ สามารถถูกดัดแปลงแกไขได โดยหากเปนการประกันภัยแบบ

                                                  
    21ประมวล  จันทรชีวะ, อางแลว เชิงอรรถที่ 18, น. 266. 
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สหการ ก็อาจถูกแกไข ดัดแปลง โดยกฎของสมาคมนั้นๆและกฎของสมาคมตางๆโดยสวนใหญ
แลวจะมีรายละเอียดคลายกันแตการจัดหมวดหมูภายในอาจไมเหมือนกันและในบางสมาคมอาจ
มีสวนตอทายหรือสวนขยายเพิ่มเติมของกฎอีกดวยซึ่งมีฐานะเปนขอบังคับเรียกวา Bye-laws เชน 
UK P&I Club22จะมีสวนตอทายในรูปของกฎตัวอักษร เปนตน นอกจากนี้ เอกสารที่มีความสําคัญ
อีกฉบับคือ หนังสือรับรองการเขาเปนสมาชิก (Certificate of entry) เพราะเปนเอกสารยืนยันการ
เปนสมาชิกโดยในเอกสารนั้นจะระบุเร่ืองตางๆที่เปนสาระสําคัญเทานั้น เชน ชื่อเรือที่เขาเปน
สมาชิก อัตราการเรียกเก็บเงิน ระยะเวลาเริ่มตนการคุมครอง เปนตน สวนรายละเอียดในการ
คุมครองจะอางอิงถึงกฎของสมาคมนั้นๆ (Club‘s Rule book)  

 
     
    ความสัมพันธขององคกรในชวงเวลาของแนวความคิดดั้งเดิมสามารถแสดงใหเห็นตาม

รูปภาพไดดังนี้23   
 
  
       ประกันภัย                                                          ประกันภัย 
 
 
 
 
                 ประกันภัย 
 
 
 
     

                                                  
    22 ประมวล  จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล, (กรุงเทพมหานคร: วิทยาลัยการขนสง

และโลจิสติกส), น. 302. 
    23เพิ่งอาง ,น. 259.  

 

ประกันภัย 

  ประกันภัย 

สมาชิกเจาของเรือ 

สมาชิกเจาของเรือ 

สมาชิกเจาของเรือ สมาชิกเจาของเรือ 
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    สวนความสัมพันธภายในองคกรในชวงเวลาที่เปนแนวคิดสมัยใหมสามารถแสดงใหเหน็
ตามรูปภาพ24 

 
                              ประกันภัย                                  ประกันภัย 
        
                                                                               
                                                                         
                                   
                              ประกันภัย                                 ประกันภัย 
 
    จากที่กลาวมาจึงเปนการแสดงใหเห็นถึงการพัฒนาของการประกันภัยแบบสหการใน

รูปของ P&I Clubซึ่งมีการเปลี่ยนลักษณะพื้นฐานของการประกันภัยแบบสหการใหเปนไปตาม
แนวคิดสมัยใหม ตอมาไดเร่ิมมีการจัดตั้ง P&I Club ข้ึนในประเทศอื่นๆตามมา อยางเชน ใน
ประเทศแถบสแกนดิเนเวีย Skuld P&I Club ไดถูกจัดตั้งขึ้นเปนแหงแรกที่ประเทศนอรเวย เมือง 
Oslo หรือในประเทศสหรัฐอเมริกา หรือ แมกระทั่งในประเทศเอเชียบางประเทศก็ไดมีการจัดตั้งขึ้น 
คือ ประเทศจีน และประเทศญี่ปุน แตสําหรับประเทศไทย ปจจุบันนี้ยังไมมีการจัดตั้งขึ้นแตอยางใด  

 
    (2) โครงสรางและรูปแบบการดําเนินงานขององคกร 
    ในชวงแรกP&I Club ถูกจัดตั้งขึ้นโดยมีลักษณะเปนองคกรที่ไมไดมุงแสวงหากําไร

(Non-profit making)โดยแนวคิดในการจัดตั้งนั้นเปนเพียงเพื่อการรักษาผลประโยชนรวมกันของ
บรรดาเจาของเรือดวยกันเองจึงเปนเรื่องของกลุมบุคคลที่มีผลประโยชนเปนอยางเดียวกันมา
รวมกลุมกันซึ่งในเรื่องนี้ก็คือ การมารวมกันประกันภัยซึ่งกันและกัน ผูที่เขารวมในการนี้จึงเปนทั้งผู
เอาประกันภัยและผูรับประกันในขณะเดียวกัน แตตอมาเมื่อลักษณะพื้นฐานของการประกันภัย
แบบสหการในรูปแบบนี้ไดเปลี่ยนไป ลักษณะของการดําเนินงานจึงเปลี่ยนไปดวย กลาวคือ 
องคกรดังกลาวมีลักษณะที่มุงแสวงหากําไรมากขึ้น เชนแตกอนนั้น การมีอยูขององคกรจะอาศัย
การเรียกเก็บเงินที่เรียกวาเงินสมทบเบื้องตน(Advance Calls)และหากวาสิ้นปแลวองคกรมี
คาใชจายนอยกวาเงินที่ไดรับมา ทางสมาคมก็จะพิจารณาคืนเงินสมทบใหแกสมาชิกไปตามสวนที่

                                                  
    24เพิ่งอาง ,น. 267. 

สมาชิกเจาของเรือ สมาชิกเจาของเรือ 

องคกรรับประกันภัยแบบP&I Club 

สมาชิกเจาของเรือ สมาชิกเจาของเรือ 
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สมาชิกนั้นไดเอาประกันภัยเอาไว แตปจจุบันนี้  ทางสมาคมสามารถที่จะนําเงินที่ไดจากสมาชิกไป
หาประโยชนหรือนําไปลงทุนตอได อยางไรก็ดี การทําเชนนี้ก็เปนไปเพื่อบรรเทาภาระของสมาชกิใน
เร่ืองของคาใชจายในการดําเนินกิจการของสมาคมและความรับผิดตางๆที่สมาชิกทุกคนจะตอง
รวมกันรับผิดชอบ เชน หากจํานวนเงินสมทบที่เรียกเก็บมามีจํานวนมากกวาคาใชจายของสมาคม
ในปนั้นแมวาจะไมมีการคืนแกสมาชิกแตสมาคมจะนําไปพิจารณาหักลดหยอนจํานวนเงินสมทบที่
สมาชิกจะตองจายในปถัดไปแทน เปนตน 

    สวนวิธีการบริหารและดําเนินงานขององคกรจะไมเหมือนกับบริษัทจํากัดเพราะไมมีผู
ถือหุนแมจะจัดตั้งอยูในรูปของบริษัทจํากัดก็ตาม กลาวคือ การบริหารงานภายในองคกรจะเริ่มตน
จากการที่บรรดาเจาของเรือผูเปนสมาชิกทั้งหลายจะรวมกันคัดเลือกคณะกรรมการบริหารสมาคม
(Board of Directors)เพื่อเขามาทําหนาที่ในการดูแลควบคุมกิจการแทนสมาชิกทั้งหมดแตจะไม
ไดมาเปนผูบริหารเองโดยตรง แตคณะกรรมการดังกลาวนี้จะเปนผูพิจารณาคัดเลือกเพื่อสรรหา
ผูจัดการมืออาชีพ(Professional Manager)มาบริหารงานใหโดยผูจัดการอาจเปนบุคคลธรรมดา
หรือนิติบุคคลที่มีวัตถุประสงคในการจัดตั้งขึ้นเพื่อบริหารงานของP&I Clubก็ได นอกจากนี้ เพื่อให
การบริหารงานและการดูแลเรื่องการเรียกรองตางๆที่เกิดขึ้นกับสมาชิกมีความคลองตัวและมี
ประสิทธิภาพมากยิ่ งขึ้น  P&IClubจึงตองมี ผูที่ทําหนาที่ เปนผูประสานงานเรียกวา  Club 
Correspondents แตสถานะของผูที่ทําหนาที่นี้ไมไดอยูในฐานะตัวแทนของสมาคมและไมไดเปน
ผูจัดการหรือสมาชิกแตอยางใด25 

    ดังนั้น ผูที่มีสวนเกี่ยวของกับการบริหารงานขององคกร P&IClubจึงไดแกบุคคล
ดังตอไปนี้    

    1.  บรรดาผูซึ่งมีผลประโยชนรวมกันเกี่ยวกับเรือซึ่งเปนสมาชิกขององคกรที่ไดรวมตัว
กันจัดตั้งขึ้นมา เชน เจาของเรือตางๆ หรือ ผูที่อยูในสถานะเทียบเทากับเจาของเรือ เชนผูเชาเรือ
แบบ Bareboat Charter party เปนตน  

    2.  คณะกรรมการบริหารของสมาคม( Board of Directors) ซึ่งก็คือสมาชิกของสมาคม
ที่ไดรับเลือกจากสมาชิกดวยกันเองเพื่อที่จะมาทําหนาที่ในการดูแลควบคุมการบริหารงานของ
สมาคมและวางนโยบายตางๆของสมาคมและหนาที่ที่สําคัญที่สุด นั่นคือ การพิจารณาเลือกผูที่จะ
มาทําหนาที่บริหารงานของสมาคมโดยตรง  

                                                  
    25Steven J. Hazelwood , P&I Club Law and Practices, (Hong  Kong : LLP , 

2000), p.28 
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    3. ผูจัดการ(Manager) คือบุคคลที่ทําหนาที่เปนผูบริหารงานใหแกสมาคมโดยไดรับ
การคัดเลือกจากคณะกรรมการบริหารงานของสมาคม หนาที่หลักของผูจัดการคือการบริหารงาน
ประจําของสมาคม เชน การพิจารณาการรับประกันภัย การเรียกรองสิทธิตางๆของสมาชิก 
(Claims) การจัดการเรื่องตางๆที่เกี่ยวกับสมาคม รวมถึงการลงทุนของสมาคมดวย และผูจัดการนี้
จะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได 

    4. ผูประสานงาน (Club Correspondents) เปนบุคคลที่ไดรับการแตงตั้งจากสมาคม
เพื่อทําหนาที่ในการประสานงานตางๆและมีบทบาทในการแจงหรือใหขอมูลใหมๆไมวาเปนเรื่องที่
เกี่ยวของกับกฎหมาย กฎระเบียบ หรือ ขอบังคับใหมๆ หรือ อาจเปนขอมูลในเรื่องๆอื่น เชน 
กฎหมายและกฎระเบียบในทางพิธีศุลกากร หรือ หากวามีเหตุอันใดเกิดขึ้นกับเรือที่ไดเอา
ประกันภัยไว ผูประสานงานก็มีหนาที่ที่จะตองแจงแกทางสมาคมดวย เปนตนและบางครั้งผู
ประสานงานอาจทํางานใหกบัสมาคมหลายสมาคมในขณะเดียวกันก็ได 

 
    โครงสรางในการบริหารงานภายในองคกรของP&I Club สามารถแสดงใหเห็นไดตาม

รูปภาพดังนี้26 
 
 
           
 
 
 
 
 
    ในการดําเนินงานของสมาคมนั้นนอกจากตองอาศัยตัวบุคคลในการบริหารแลว ปจจัย

ที่มีความสําคัญอีกประการคือทุนที่นํามาใชในการบริหาร โดยทั่วไปแลวเงินทุนที่นํามาใชในการ
ดําเนินงานขององคกรจะพิจารณาเรียกเก็บจากสมาชิกของสมาคมนั่นเองและทางสมาคมอาจ
เรียกเก็บมากกวาหนึ่งครั้งก็ได  โดยสกุลเงินที่เรียกเก็บจะตองเปนสกุลเงินที่มั่นคงเทานั้น ซึ่งทาง

                                                  
    26ยศพล ศุภวิจิตรกุล, “ความเปนไปไดในการจัดตั้งP&IClubข้ึนตามกฎหมายไทย”,

(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ,2547), น.22 . 

   เจาของเรือ    เจาของเรือ    เจาของเรือ    เจาของเรือ    เจาของเรือ 

      สมาชิกของสมาคม 

ลงมติเลือกต้ัง คณะกรรมการบริหารงานของสมาคม   
          (Board of Directors) 

   ประธาน 

ผูจัดการ 

    ผูประสานงาน 
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สมาคมจะมีหลักเกณฑในการเรียกเก็บจากสมาชิกแตละรายตามประเภทของเงินสมทบนั้นๆ และ
หากวาสมาชิกรายใดจายไมตรงเวลาก็จะตองเสียดอกเบี้ยใหแกทางสมาคมดวย เงินสมทบ
(Calls)ที่สมาคมจะเรียกเก็บนั้น แบงออกไดเปน 4 ประเภทดังนี้ 

    1. เงินสมทบเบื้องตน( Advance Calls) หมายถึงเงินที่มีการเรียกเก็บลวงหนา คือเปน
สวนที่สมาชิกแตละรายจะตองรวมกันลงเงินเปนครั้งแรกของรอบปประกันภัยนั้น27เพื่อใหเพียงพอ
ตอคาใชจายที่จะเกิดขึ้นกับสมาคมรวมถึงความเสียหายตางๆที่จะเกิดขึ้นในรอบปประกันภัย เชน 
คาใชจายในการที่ทางสมาคมเอาความเสี่ยงของตนไปประกันภัยตอเอาไวหรือ คาใชจายเกี่ยวกับ
การบริหารตามปกติของสมาคม เปนตน โดยเงินสมทบประเภทนี้ คณะกรรมการบริหารของ
สมาคมจะเปนผูพิจารณากําหนดจํานวนเงินสมทบทั้งหมดที่สมาชิกแตละรายจะตองจายโดยจะ
พิจารณาจากเปอรเซ็นตของความรับผิดที่ไดประเมินวาจะเกิดขึ้นแกสมาคมในปถัดไป ประกอบกบั
ขอมูลของเรือลําที่เขาเปนสมาชิก อยางไรก็ดี เงินสมทบดังกลาวนี้อาจมีการแบงจายเปนงวดๆ ก็ได 

    2. เงินสมทบประเภท Supplementary Call หรือ Additional Call เงินสบทบประเภทนี้
จะเรียกเก็บเพิ่มเติมใน 2   กรณีดังนี้     

           ก. เปนกรณีที่เปนการเรียกเก็บเพิ่มเติมในสวนที่ยังขาดอยูในเงินสมทบประเภท
แรก เนื่องจากอาจยังไมไดมีการจายทั้งหมด ดังนั้น สมาคมอาจเรียกเก็บสวนนี้ไดหากตองการ 

           ข. เปนกรณีที่เงินสมทบประเภทแรกที่เคยไดเรียบเก็บไปแลวทั้งหมดนั้นไมเพียงพอ
กับความตองการของสมาคม คือ ไดเกิดความเสียหายขึ้นมากกวาที่เคยคาดการณเอาไว จึงทําให
ทางสมาคมจะตองมาพิจารณาในเรียกเก็บเงินเพิ่มเติมจากสมาชิกเพื่อใหพอกับความเสียหายที่ยัง
ขาดอยู 

    3. เงินสมทบประเภท Release Call เปนเงินสมทบที่สมาชิกจะตองจายเมื่อความเปน
สมาชิกภาพไดส้ินสุดลงไมวาเพราะเหตุใด โดยเงินสมทบประเภท Release Call นี้ผูจัดการจะ
ประเมินจากความรับผิดของสมาชิกที่อาจจะตองจาย Supplementary Call ในอนาคตหากวา
สมาชิกรายนี้ยังไมส้ินสมาชิกภาพ และสมาชิกรายนั้นมีทางเลือก 2 ทางคือ 1. ทําการชําระเงิน
สมทบทั้งหมดที่ไดรับการประเมินเรียกเก็บซึ่งหากเลือกวิธีนี้จะทําใหสมาชิกรายนั้นหลุดพนจาก
ความรับผิดใดๆในอนาคตที่มีตอสมาคมในทันที หรือ 2.สมาชิกรายนั้นจะตองวางหนังสือคํ้า

                                                  
    27แตเดิมนั้นปประกันภัยจะเริ่มตนในวันที่ 20 กุมภาพันธของทุกปและส้ินสุดลงในวันที่ 

20กุมภาพันธของปถัดไปแตปจจุบันปประกันภัยนั้นจะเปนไปตามปตามปฎิทิน คือจะเริ่มตนใน
วันที่1 มกราคมของทุกปและสิ้นสุดลงในวันที่31 ธันวาคมของปเดียวกัน 
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ประกันของธนาคาร (Bank Guarantee) แทนการชําระเงินซึ่งหากเลือกวิธีนี้ สมาชิกรายนั้นยังคง
ไมหลุดพนจากความรับผิดที่มีตอสมาคม จนกวาจะไดจายเงินสมทบประเภท Supplementary 
Call อยางครบถวน 

    แตอยางไรก็ตาม สมาชิกอาจไมตองจายเงินสมทบประเภทนี้หากวาไดรับความยินยอม
โดยตกลงกันเปนลายลักษณอักษรกับผูจัดการ    

    4. เงินสมทบประเภท Catastrophe Call หรือ Overspill Call เงินสมทบประเภทนี้เปน
เงินที่สมาคมกําหนดขึ้นเพื่อการะดมทุนไปใชในกรณีที่เกิดความเสียหายแกสมาคม หรือ สมาชิก
ของสมาคมใน International Group ซึ่งไดมีความผูกพันอยูตามขอตกลง(Pooling Agreement) ที่
จะตองรวมกันชดใชในความรับผิดที่เกิดขึ้น สวนมากแลวเงินสมทบประเภทนี้ไมคอยไดมีการเรียก
เก็บ เวนแตจะเปนกรณีที่เปนความเสียหายรายแรงจริงๆ เทานั้น  

    โดยเงินสมทบประเภท Supplementary Call Release Call และCatastrophe Callจะ
มีหลักเกณฑในการประเมินเรียกเก็บ คือ 1.จะพิจารณาจํานวนสัดสวนของทุนเอาประกันภัยที่
สมาชิกรายนั้นไดเอาประกันภัยไวกับทางสมาคม หรือ 2.จากจํานวนสัดสวนน้ําหนักบรรทุกรวม
ของเรือที่ไดจดทะเบียนไว  (Gross Registered Tonnage)             

    สุดทาย เพื่อใหความมั่นใจแกสมาชิกทั้งหลายวาสมาคมจะมีความสามารถมากพอทีจ่ะ
ชดใชความเสียหายใหแกสมาชิกได ดังนั้นในปจจุบันนี้ สมาคมมักจะมีกองทุนเพื่อรองรับในกรณีที่
มีความเสียหายครั้งใหญเกิดขึ้น เรียกวา Overspill Reserve นอกเหนือไปจากเงินสมทบประเภท
ตางๆที่สมาคมไดเรียกเก็บจากสมาชิกอีกดวย  

 
    (3) บทบาทของ P&I Clubในปจจุบันและความเสี่ยงภัยที่รับประกัน 
    ดังไดกลาวมาแลววาความเปนมาในการเกิดขึ้นขององคกรP&I Clubเกิดขึ้นจากการ

รวมตัวของบรรดาเจาของเรือเพราะเหตุที่ความเสี่ยงที่จะตองเผชิญโดยเฉพาะอยางยิ่งเกี่ยวพันกับ
ความรับผิดนั้นมีมากข้ึนแตไมสามารถที่จะโอนความเสี่ยงดังกลาวออกไปไดเต็มที่ อยางเชนใน
กรณีที่เปนเรื่องของเรือโดนกัน ผูรับประกันภัยตัวเรือจะรับผิดเพียง 3 ใน 4 สวนเทานั้น เปนตน 
ตอมาP&IClubจึงได เขามามีบทบาทรับความเสี่ยงภัยในสวนนี้ ไปซึ่ งการที่P&IClubจะมี
ความสามารถที่จะชดใชความเสียหายในกรณีที่เปนเหตุการณที่กอใหเกิดความเสียหายครั้งใหญ
ไดก็อาจตองกระจายความเสี่ยงภัยออกไปโดยวิธีการรวมตัวกันเปนกลุมเรียกวา International 
club groupเพื่อประโยชนในการระดมทุนและการประกันภัยตอ International club groupจึงมักมี
ขอตกลงระหวางกัน เชน ขอตกลงที่กําหนดวาหากวาสมาชิกรายใดไดออกจากการเปนสมาชิกใน
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สมาคมแตไดเขาเปนสมาชิกของอีกสมาคมหนึ่งที่อยูใน International club group เหมือนกันยอม
ตองผูกพันตามขอตกลงของ International club group 28และตองเสียคาสมาชิกเหมือนเดิม
รวมทั้งจะตองเปดเผยขอมูลในเรื่องของความเสียหายหรือการสูญเสียที่เคยเกิดขึ้นในขณะที่เปน
สมาชิกของสมาคมเดิมดวย หรือ ขอตกลงรับประกันภัยตอจากสมาคมในกลุมเดียวกัน เรียกวา 
Pooling Agreementซึ่งไดลงนามเปนครั้งแรกเมื่อป 1899 ระหวางคูสัญญาคือ Britannia, 
London , Newcastle ,Standard, United Kingdom และ Sunderland (แตตอมาไดรวมกิจการ
กับ United  Kingdom )29 โดยปกติในขอตกลง Pooling Agreement ของP&I Club ที่เปนสมาชิก
ของกลุมอาจตองรับผิดชอบรวมกันในกรณีเหลานี้ คือ ในกรณีที่มีความเสียหายไมเกินกวา 5 ลาน
เหรียญสหรัฐ สมาคมแตละแหงจะรับผิดชอบในความเสียหายในสวนนี้ไวเองแตหากวาความ
เสียหายเกินกวา5ลานเหรียญสหรัฐ สวนที่เกินมาจํานวน 25 ลานเหรียญสหรัฐ นั้นก็จะนําไป
ประกันภัยตอไวกับสมาคมตางๆที่อยูในกลุมนั้น ดังนั้น โดยหลักแลวจะมีการรับประกันภัยตอจาก
P&IClubที่อยูในกลุมของตนเทานั้น อยางไรก็ตาม อาจเปนไปไดที่จะมีการรับประกันภัยตอจาก
ผูรับประกันภัยนอกกลุม อยางเชนที่เคยปรากฏคือการรับประกันภัยตอจากThe PEOPLE 
INSURANCE COMPANY OF CHINA(PICC)ซึ่งเปนบริษัทของประเทศจีน แตหากกรณีมีความ
เสียหายมากกวา30 ลานเหรียญสหรัฐ ข้ึนไป ทางInternational club group ก็มักจะไปทํา
ประกันภัยตอไวที่ตลาดประกันภัยในกรุงลอนดอน และหากวามีความเสียหายเกิดขึ้นเปนจํานวน
มากกวา 1,530 ลานเหรียญสหรัฐ ซึ่งหมายความวาเปนความเสียหายที่เกินจากที่ไดเอาประกันภัย
ตอไว ความเสียหายสวนที่เกินนั้นจะกลับมาเปนภาระของกองทุนของ International club group 
ที่สมาชิกของสมาคมในกลุมจะตองรวมกันระดมทุนโดยการไปเรียกเก็บเงินสมทบประเภท
Catastrophe Call จากสมาชิกของตน โดยตัวเลขตางๆอาจมีการเปลี่ยนแปลงไดข้ึนอยูกับวาจะ
ตกลงกันอยางไรในกลุม นอกจากนี้ สมาชิกในกลุมยังมีการทําขอตกลงระหวางกันเรียกวา 
International Group Agreement หรือ IGA ซึ่งมีประโยชนในการชวยไมใหมีการแขงขันกันในเรือ่ง
ของการเรียกเก็บเงินสมทบโดยเรียกเก็บใหตํ่าลงเพื่อเปนการแยงลูกคากันดวย 

                                                  
    28ยศพล ศุภวิจิตรกุล ,”ความเปนไปไดในการจัดตั้งP&I Clubข้ึนตามกฎหมายไทย”,

(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ,2547),น.41 
    29ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบาย พรบ.ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ ,

กรุงเทพมหานคร:สมาคมประกันวินาศภัย โรงพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ,น.273. 
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    ในปจจุบันนี้บรรดาสมาคมที่ไดรับการยอมรับใหอยูใน International club group จะ
เปนP&I Club ที่จัดตั้งขึ้นในหลายประเทศหลัก ๆดังนี้ 

   1.P&IClubที่จัดตั้งขึ้นในประเทศอังกฤษ เชน The London Steam-Ship Owners’ 
Mutual Insurance Association Ltd.30The North of England Protection and Indemnity 
Association Ltd.31 เปนตน 

    2. P&Iclubที่จัดตั้งขึ้นในกลุมประเทศสแกนดิเนเวียเชน  Assoranceforeningen 
Gard32, Assoranceforeningen Skuld33 และ Sveriges Angfartygs (Swedish Club) เปนตน 

    3. P&IClubที่จัดตั้งขึ้นในประเทศสหรัฐอเมริกา เชน America Steamship Owner 
Mutual Protect and Indemnity Association, Inc.34 เปนตน 

    4. P&IClubที่จัดตั้งขึ้นในประเทศในเอเชีย เชน ที่ประเทศญี่ปุน คือ The Japan Ship 
Owners Mutual Protection and Indemnity Association35 เปนตน 

    นอกจากP&IClub ตางๆจะรวมตัวกันเปนกลุมเพื่อการสรางความมั่นคงและความมั่นใจ
แกบรรดาสมาชิกของตนแลว องคกร P&I Clubยังมีบทบาทในบางเรื่องเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใหแก
องคกรอีกดวย มีผูกลาววาลักษณะของP&IClubนั้นมีลักษณะผสมผสานระหวางบริษัทรับ
ประกันภัย บริษัทที่ปรึกษากฎหมายและผูที่ประเมินความเสียหาย เชน การที่ทางสมาคมจะมี
บริการทางกฎหมายใหแกสมาชิกของตนเพื่อใหคําปรึกษาในเรื่องของการเรียกรองตางๆ สมาคม
จะมีนักกฎหมายพาณิชยนาวีคอยใหบริการคําปรึกษา ซึ่งจะชวยใหเจาของเรือมีความมั่นใจใน
ปญหาตางๆเชน ปญหาวา ตนตองรับผิดหรือไม และหากตองรับผิดจะตองรับผิดประมาณเทาใด 
หรือ มีสิทธิจํากัดความรับผิดไดบางหรือไม เปนจํานวนเทาใด หรือ ตนจะสามารถเรียกรองจาก
บุคคลที่ตองรับผิดชอบรวมกันไดหรือไม เปนจํานวนเทาใดในกรณีที่มีผูรับผิดชอบรวมกันกับ
เจาของเรือนั้น เปนตน นอกจากนี้ เปนที่ทราบกันดีวาในการนําเรือออกเดินทะเลในกรณีที่เรือนั้นใช
ในการขนสงสินคาบางประเภทที่อาจกอใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไดมากหรือเปนจําพวก

                                                  
    30 สืบคนจาก http://www.nepia.com 
    31 สืบคนจาก http://www.isso.com 
    32 สืบคนจาก http://www.gard.no 
    33 สืบคนจาก http://www.skuld.com 
    34 สืบคนจาก http://www.america-club.com 
    35 สืบคนจาก http://www.piclub.or.ja/eng/index.html 
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วัตถุอันตราย ก็อาจประสบความยุงยากในการนําเรือเขาไปในนานน้ําของบางประเทศ เชน การ
ขนสงน้ํามัน อาจกอใหเกิดมลพิษจากน้ํามันได  ดังนี้หากวาตองการผานเขาไปในประเทศที่เปน
ภาคีอนุ สัญญาระหว างประเทศเพื่ อปองกันมลพิษจากเรื อและพิธี สารแก ไขป  ค .ศ .
1983(MARPOL73/78)แตเรือลํานั้นไมไดชักธงของประเทศที่เปนภาคีของอนุสัญญานี้ก็จะตองไป
จัดหาใบรับรองเพื่อคํ้าประกันความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นกับประเทศดังกลาว แตหากเจาของเรอื
เปนสมาชิกของP&I Clubก็สามารถขอรับหนังสือคํ้าประกัน(Club’s letter of guarantee)ได ใน
แงมุมนี้ P&IClub จึงทําหนาที่เปน Insurance Guarantor ดวย 

    สําหรับความคุมครองที่ P&I Club เสนอใหแกเจาของเรือที่เขาเปนสมาชิกจะปรากฏอยู
ในกฎของสมาคมนั้นๆเอง จึงตองตรวจดูรายละเอียดของการคุมครองตามกฎของสมาคมตางๆ ซึ่ง
สามารถแบงพิจารณาเปนจําพวกใหญๆได ดังนี้ 

    1.ความคุมครองความเสี่ยงมาตรฐานที่เรียกวา P& I class 
    สวนมากแลวทางสมาคมจะเสนอความคุมครองในเรื่องของความรับผิดของสมาชิกใน

หลายกรณีดวยกัน36 อยางไรก็ตามหากเปนสมาคมที่อยูในกลุมเดียวกันก็จะมีความคลายคลึงกัน
มาก ตัวอยางเชน 

    ก.  ความรับผิดจากการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บของลูกเรือและผูโดยสารรวมทั้งกัปตันเรือ
และกรรมกรขนถายสินคาหรือผูที่ข้ึนมาติดตอบนเรือ 

    ข.  ความรับผิดในความเสียหายในทรัพยสินอื่นที่มิไดอยูบนเรือ เชน วัตถุที่ลอยอยูกับ
น้ํา อาทิ ทุน ทาเรือ ซึ่งสมาชิกไดกอข้ึนโดยตรง และรวมถึงในกรณีที่เรือลําที่เปนสมาชิกไปชนกับ
เรือลําอื่นที่จอดอยูและเกิดการกระแทกจนเปนเหตุใหเกิดความเสียหายขึ้น37 

    ค.  ความรับผิดจากการที่เจาของเรือตองจายเพื่อการเคลื่อนยายซากเรือที่ถูกชนและ
เรือของสมาชิกเองทั้งนี้ตามคําสั่งของทางราชการ  ณ สถานที่เกิดเหตุ 

    ง. ความรับผิดชอบในความเสียหายตอสินคาที่บรรทุกอยูในลําเรือทั้งเรือของสมาชิก
และเรือลําอื่นดวย 

    จ. ความรับผิดจากเรือโดนกันกับเรือลําอื่นในกรณีที่สมาชิกยังคงตองรับผิดเพราะเหตุที่
ไมไดมีการคุมครองเต็มความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงตามกรมธรรมประกันภัยตัวเรือ (Hull Policy) 

                                                  
    36ประมวล จันทรชีวะ, อางแลว เชิงอรรถ 29, น.267-269.   
    37ยศพล ศุภวิจิตรกุล, “ความเปนไปไดในการจัดตั้งP&IClubข้ึนตามกฎหมายไทย”,

(วิทยานิพนธมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ,2547),น. 32 
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คือในกรณีที่กรมธรรมนั้นคุมครองเพียง 3/4เทานั้นจึงคงเหลืออีกสวนที่เจาของเรือตองรับผิด 
สมาคมจึงเขามารับชดใชใหในสวนนี้(หรือหากวาบางสมาคมจะเสนอชดใชใหครบทุกสวนก็ได) 
และหากวาสมาชิกรายใดไมไดทําประกันตัวเรือเอาไว ทางสมาคมอาจพิจารณาใหความคุมครอง
เพิ่มให ถึง3/4 ก็ไดหากวาสมาชิกขอเอาประกันภัยเพิ่มเอาไวกับสมาคม 

    ฉ. ความรับผิดจากการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บของลูกเรือ กัปตันเรือ ผูโดยสารรวมทั้งผู
ขนสงสินคาขางลําเรือที่เกิดขึ้นและสืบเนื่องมาจากการโดนกันของเรือ 

    ช.ความรับผิดตอทรัพยสินที่เปนของบุคคลอื่นที่อยูบนเรือนอกจากสินคา เชน อุปกรณ
บนเรือ  ตูคอนเทนเนอร เปนตน 

    นอกเหนือจากนี้ยังมีกรณีที่ทางสมาคมอาจพิจารณาใหความคุมครองแกความรับผิด
หรือความเสียหายอื่นๆแกสมาชิกมากกวาที่ปรากฏในกฎของสมาคมก็ไดซึ่งจะพิจารณาโดยคณะ
กรรมการบริหารของสมาคมวาสมควรที่จะใหความคุมครองตามที่เรียกรองมาหรือไม  กรณีเชนนี้ 
เรียกวา “Omnibus Rule “ 

    2. การคุมครองความเสี่ยงภัยที่เพิ่มเติมข้ึนมาจากจําพวกปกต ิ
 
    ก. ในการคุมครองความเสี่ยงภัยจําพวก FD&DClassโดยหากวาสมาชิกรายใดประสงค

จะไดรับความคุมครองจําพวกนี้ดวยก็จะตองจายเงินสมทบเพิ่มเติมใหกับทางสมาคม สําหรับการ
คุมครองที่มีใหในจําพวกนี้จะเปนเรื่องของคาใชจายตางๆที่สมาชิกมีสิทธิที่จะไดรับคืนซึ่งเปน
คาใชจายที่ไดออกไปเพื่อการปรึกษาทางกฎหมายและการขอคําแนะนําตางๆ ซึ่งรวมถึงคาใชจาย
ในเร่ืองการสืบสวนและความชวยเหลือที่เกี่ยวกับขอพิพาทที่เกิดจากเจาของเรือ การจัดการเรือ 
หรือจากการดําเนินการของเรือรวมทั้งยังมีสิทธิที่จะไดรับคืนคาใชจาย หรือ คาธรรมเนียมในการ
ดําเนินคดีที่ศาลพิพากษา หรือ การอนุญาโตตุลาการจากสมาคมอีกดวย 

 
    ข.ในการคุมครองความเสี่ยงภัยจําพวก War Class หรือ War Riskโดยปกติแลวการให

ความคุมครองตามมาตรฐาน P& I class ยอมไมใหความคุมครองในเรื่องดังกลาวโดยความหมาย
ของคําวาสงครามนี้จะหมายรวมถึงสงครามกลางเมือง และการกอจลาจลดวย รวมถึง การยึด การ
กัก การหนวงเหนี่ยวเรือ การโดนยิงตอรปโด การโดนทุนระเบิด หรือ อาวุธสงครามอื่นที่คลายกัน 
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ดังนั้นภัยดังกลาวจึงตองขอรับความคุมครองเปนพิเศษและจะตองมีการระบุเอาไวใน หนังสือ
รับรองการเขาเปนสมาชิกดวย38 

    ค.ในการคุมครองความเสี่ยงภัยจําพวก Strike Class ความเสี่ยงภัยจําพวกนี้เปนเรื่อง
ของการคุมครองเกี่ยวกับเร่ืองนัดหยุดงาน เชน การคุมครองในความเสียหายที่เกิดจากความลาชา
ของเรือที่เขาเปนสมาชิกในขณะที่อยูทาเรือหรือจอดอยูหรือในขณะรอเทียบทาเพื่อจอดอันเกิดจาก
การนัดหยุดงาน หากสมาชิกรายใดตองการไดรับความคุมครองในเรื่องนี้จะตองสมัครขอรับความ
คุมครองเพิ่มเติมและตองเสียเงินคาสมัครใหแกสมาคมตามที่ไดตกลงไวกับผูจัดการของสมาคม 
ซึ่งเรียกเงินจํานวนนี้วา Enter Sum39 

    อยางไรก็ตาม การคุมครองความเสี่ยงภัยที่สมาคมมีใหแกสมาชิกก็มีขอยกเวนเชนกัน 
โดยจะขอยกตัวอยางกฎของ The West of England P&I Club กลาวคือในการคุมครองความเสีย่ง
ภัยมาตรฐาน (P&I Class)นั้นมีขอยกเวนหลายกรณี เชน สาระสําคัญในกฎขอที่ 16 e กําหนดวา 
ความเสี่ยงภัยที่เกิดขึ้นจากความรับผิด คาฤชาธรรมเนียม และคาใชจายที่เขากรณีดังนี้จะไมไดรับ
ความคุมครอง หรือในกรณีที่มีการออกใบตราสงหรือออกเวยบิล หรือเอกสารการขนสงอยางอื่นใน
กรณีดังนี้ 

    1) หากมีการสงมอบสินคาโดยไมไดมีการเวนคืนเอกสารเหลานั้นเวนแตเอกสารเหลา
เปนประเภทไมอาจโอนเปลี่ยนมือได  

    2) ไดแสดงขอความจริงอันเปนการฉอฉลไวในเอกสารดังกลาว 
    3) ไดระบุจํานวนสินคามากกวาที่ไดรับไวจริงในเอกสารดังกลาว  
    4) ไดมีคําพรรณนาถึงสินคาที่ไมตรงตอความจริงโดยที่รูวาคําพรรณนานั้นไมตรงตอ

ความจริง  
    5) ไดระบุวันที่สินคาไดบรรทุกลงเรือหรือวันที่ไดรับมอบสินคา ในครอบครองเพื่อการ

บรรทุกในเอกสารการขนสงไมตรงกับความจริงไมวาจะเปนการระบุลวงหนาหรือยอนหลัง40 
   อยางไรก็ดี แมจะเปนกรณีที่อยูในความคุมครองของ P&I Club และโดยปกติการรับผิด

ของสมาคมจะเปนการรับผิดที่ไมจํากัด แตทางสมาคมมักจะกําหนดใหสมาชิกของตนตองรับภาระ

                                                  
    38 ประมวล จันทรชีวะ, อางแลว เชิงออรถ 29, น.270 
    39 ยศพล ศุภวิจิตรกุล, อางแลว เชิงอรรถที่ 37 ,น. 34 
    40The West England ship’s Owner Mutual Insurance Associations ,The Rule of 

Class I,II,III,VI, 1998. 
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ในความเสียหายในสวนแรกเอาไว เรียกวา Deductible โดยจํานวนเงินของความรับผิดในความ
เสียหายสวนที่ตองถูกหักเอาไวยอมข้ึนอยูกับความตกลงที่มีกับสมาคม แตหากวาเปนกรณีที่
เกี่ยวกับความเสียหายจากมลพิษน้ํามัน (Oil Pollution) แลว ทางสมาคมจะกําหนดสวนที่สมาชิก
ตองรับผิดชอบตออุบัติภัยครั้งหนึ่งไวที่ 500 ลานเหรียญสหรัฐ 

    สุดทายมีขอสังเกตวา การมีผลใชบังคับของกฎของสมาคมนั้น หากเปน P&I Club ที่
จัดตั้งขึ้นในประเทศอังกฤษ การมีผลใชบังคับจะพิจารณาตาม Marine insurance Act 1906 
มาตรา 85(3) แตหากเปน P&I Club ที่จัดตั้งขึ้นในกลุมประเทศสแกนดิเนเวีย การมีผลบังคับใช
จะตองพิจารณาตามระบบกฎหมายของประเทศนั้นๆ เชน กฎของ Gard หรือ Skuld Club ยอม
ตองพิจารณาตามกฎหมายของประเทศนอรเวย เปนตน   

  
   (4) ความแตกตางระหวางผูรับประกันภัยทั่วไปและ P&I Club 
    จากที่กลาวมาขางตนทั้งหมด โดยเฉพาะในหัวขอที่ไดกลาวถึงโครงสรางและรูปแบบ

การดําเนินงานขององคกร P&I Club แลว จะเห็นไดวา P&I Clubมีความแตกตางจากผูรับ
ประกันภัยทั่วไป สรุป ไดดังนี้ 

 
    1.จากแนวคิดพื้นฐานที่วาการประกันภัยแบบสหการเปนเรื่องของการรวมกลุมและเปน

การเขามารับประกันภัยซึ่งกันและกัน ดังนั้น ผูเอาประกันภัยจะเปนผูรับประกันภัยในขณะเดียวกัน
ดวย แมในปจจุบันนี้จะมีการเปลี่ยนแปลงลักษณะพื้นฐานไปแตบรรดาสมาชิกทั้งหลายยังคงตอง
รวมกันรับผิดชอบ ดังจะเห็นไดจากการเรียกเก็บเงินสมทบจากสมาชิก แตสําหรับการรับประกันภัย
ทั่วไป ผูเอาประกันภัย และผูรับประกันภัยยอมเปนคนละคนและไมไดมีสวนผูกพันกันอยางการ
ประกันภัยแบบสหการในรูป P&I Club  

    2. วัตถุประสงคหลักขององคกร P&I Club ไมไดตองการจะแสวงหากําไร แตมุงที่จะ
กระจายความเสี่ยงภัยและความเสียหายใหแกสมาชิกทุกคนเพื่อบรรเทาความเสียหายที่เกิดแก
สมาชิกคนใดคนหนึ่งและโครงสรางขององคกรจะไมมีผูถือหุนและทุนจดทะเบียน 

    3. การเอาประกันภัยไวกับ P&I Club นั้นโดยหลักยอมกําหนดคุณสมบัติของผูที่จะเขา
เปนสมาชิก กลาวคือ ผูที่จะเขาเปนสมาชิกไดยอมตองเปนเจาของหรือ ผูเชาเรือ ที่อาจตองรับผิด
เสมือนเปนเจาของเรือ เชน ผูเชาเรือเปลา (Bareboat Charterer) หรือบางสมาคมจะกําหนดวาผูที่
จะเขาเปนสมาชิกจะตองเปนผูเชาเรือเทานั้น เชน The Charterers Club เปนตน แตการประกนัภยั
ทั่วไปยอมไมไดจํากัดคุณสมบัติของผูเอาประกันภัย  
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    4.เงินที่นํามาบริหารหรือดําเนินกิจการขององคกรนั้นมีที่มาจากการรวมกันลงเงินของ
บรรดาสมาชิกในแตละปเพื่อนํามาเปนคาใชจายในเรื่องตางๆและจะมีการเรียกเก็บเงินจํานวนนี้
ตามหลักเกณฑเฉพาะ เชน จะคํานวณจากจํานวนน้ําหนักตันกรอสของเรือที่ไดจดทะเบียนไวและ
หากชําระไมตรงเวลา สมาชิกจะตองเสียดอกเบี้ยใหแกสมาคมดวยในขณะที่การประกันภัยทั่วไป
จะเปนการเรียกเก็บเบี้ยประกันภัยภัยที่แนนอน 

    5. ลักษณะของการคุมครองแบบP&Iจะมีลักษณะที่กวางขวางและโดยสวนใหญมักเปน
ความเสี่ยงภัยที่อาจไมไดรับความคุมครองจากผูรับประกันภัยโดยทั่วไปซึ่งเปนไปตามตลาด
ประกันภัยทั่วไป 

    6.เอกสารที่มีความสําคัญในการเอาประกันภัยไวกับ P&I Club ที่แสดงถึงการคุมครอง
คือ หนังสือรับรองการเขาเปนสมาชิกและบรรดากฎของสมาคมที่เขาเปนสมาชิก แตการประกันภัย
ทั่วไปเอกสารที่ใช คือ กรมธรรมประกันภัย 
 

    2.2 ความเปนมาในการคุมครองบุคคลภายนอกในบริบทของกฎหมายพาณิชยนาวี 
 
    เนื่องดวยการเดินเรือเพื่อขนสงระหวางประเทศ(ทางทะเล)อาจกอใหเกิดความเสียหาย

แกตัวเจาของเรืออันเกิดขึ้นจากการที่เจาของเรือมีความรับผิดตอบุคคลที่สาม ดังนี้ นอกเหนือจาก
การประกันภัยตัวเรือตามปกติซึ่งจะคุมครองเกี่ยวกับความรับผิดในบางสวนแลว ผูเอาประกันภัย
จึงตองทําประกันภัยความรับผิดดวยอีกโสดหนึ่งเพื่อใหไดรับคุมครองอยางครบถวนซึ่งเมื่อ
พิจารณาจากการรับประกันความเสี่ยงภัยที่เปนความรับผิดตอบุคคลที่สามในตลาดประกันภัยนั้น 
คงตองยอมรับวาผู รับประกันภัยที่เปนP&IClubเปนตลาดในการรับประกันภัยความรับผิดที่
ครอบคลุมอยางกวางขวางกวาผูรับประกันภัยทางทะเลทั่วไป จึงกลาวไดวาP&IClubเปนผูมีสวน
แบงการตลาดมากที่สุด เมื่อเปนเชนนี้ หากเกิดความเสียหายขึ้นแกบุคลภายนอกจริง การเรียกรอง
ใหมีการชดใชคาสินไหมทดแทนจึงเกิดขึ้นในกรณีของP&I Clubมากกวาในกรณีของการประกันภัย
ตัวเรือ เพราะ หากจะมีการชดใชใหแกบุคคลที่สาม กรณีหลังนี้จะเกี่ยวกับเร่ืองเรือโดนกันเทานั้น
เนื่องจาก การประกันภัยตัวเรือจะไมคุมครองกรณีเรือไปชนกับส่ิงกีดขวางหรือวัตถุอ่ืน41เมื่อความ
รับผิดที่รับประกันภัยโดย P&IClubครอบคลุมอยางกวางขวางกวา ดังนั้นในสวนของประกันภัยตัว

                                                  
    41เวนแตในประเทศภูมิภาคยุโรป เชน แถบสแกนดิเนเวีย ประเทศฝรั่งเศส ประเทศ

เยอรมัน กรมธรรมประกันภัยตัวเรือและเครื่องจักรจะใหความคุมครองรวมถึงกรณีดังกลาวดวย 
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เรือ หากบุคคลภายนอกจะไดรับประโยชนก็แตเพียงในกรอบของกรมธรรมการประกันภัยตัวเรือ
เทานั้น นอกจากนี้โดยปกติแลว ขอกําหนดการประกันภัยตัวเรือนั้นจะมีขอยกเวนในเรื่องของความ
เสียหายเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมดวย กลาวคือ การคุมครองในกรณีนี้จะมีใหตอเมื่อเรือนั้นไปกอความ
เสียหายตอสิ่งแวดลอมเปนผลใหเรือที่เอาประกันภัยตองถูกทําลายโดยตองปรากฏวาที่เกิดเหตุ
เชนนั้นไมไดเกิดจากการไมดูแลเรือใหอยูในสภาพที่ดี หากไมเปนเชนนั้น ก็จะไมไดรับความ
คุมครอง นอกจากนี้ ยังมีขอยกเวนในเรื่องความเสียหายที่เกิดแกชีวิตและการบาดเจ็บของบุคคล
อีกดวย42ในสวนที่กลาวมานี้จึงไปอยูภายใตการรับประกันภัยของP&IClub ปญหาที่สําคัญคือ การ
ที่บุคคลภายนอกจะไดรับการชดใชนั้นจะตองขึ้นอยูกับสถานะของผูเอาประกันภัยดวยอันสืบเนื่อง
จากรูปแบบของการรับประกันภัยที่ ผู เอาประกันภัยทํากับP&IClubในการกําหนดใหผู เอา
ประกันภัยจะตองจายเงินออกไปกอนจึงจะมาเรียกรองจาก P&IClubได อยางไรก็ดีเทาที่ผานมา
ปรากฏขอเท็จจริงวาแมเจาของเรือจะสามารถชดใชความเสียหายแกบุคลภายนอกได แตเจาของ
เรือมักไมคอยยอมปรากฏตัว ในทางปฏิบัติผูเสียหายจึงอาจขอกักเรือเพื่อบีบใหเจาของเรือตอง
ปรากฏตัวและหาเงินมาวางประกันหรือขอหนังสือรับรองการชดใชคาเสียหาย(Letter of 
undertaking)จากP&IClubหากวาP&IClub ยอมออกLetter of undertaking ใหแกเจาของเรือ
บุคคลภายนอกก็จะมีทางไดรับการชดใชแตหนทางนี้ยอมไมไดประกันวาบุคคลภายนอกจะไดรับ
การชดใชความเสียหายเพราะเปนดุลยพินิจของ P&IClub โดยแทและในปจจุบันยังมีผูอยูในฐานะ
เจาของเรือที่ไมมีเรือเปนของตนเองก็ได เรียกผูประกอบการประเภทนี้วาNon- Vessel Operating 
Common Carrier (NVOCC) เชนนี้ผูเสียหายยอมขอกักเรือมิไดโดยสภาพ43ยิ่งไปกวานั้น บอยครั้ง
ที่เจาของเรือมักไมมีทรัพยสินใดเหลืออยูพอแกการชดใชคาเสียหายใหแกบุคคลภายนอก และแม
เพียงเจาของเรือประสบปญหาทางการเงินก็นับวาเปนภาวะที่มีความเสี่ยงสูงสําหรับผูเสียหายใน

                                                  
    42ขอยกเวนนี้ดูไดจากขอกําหนดการประกันภัยตัวเรือและเครื่องจักร คือ ITCH 1/10/83 

ขอ 8.4 
    43ในทางกฎหมายเจาของเรือนั้นหมายถึงบุคคลผูมีชื่ออยูเอกสารสําคัญ คือใบแสดง

ความเปนเจาของเรือ เรียกวา Certificate of registry สวนในทางปฏิบัตินั้นเจาของเรืออาจ
หมายถึงบุคคลที่จางเหมาระวางเรือมาเพื่อขนสินคา ผูรับจัดการขนสงรวมถึงบริษัทลูกที่มีบริษัท
แมถือหุนใหญและควบคุมการดําเนินงานหรือผูที่ทํางานแทนเจาเรือซึ่งอาจอยูในรูปของผูจัดการ
เรือหรือนายเรือและอื่นๆ หากสนใจในรายละเอียดโปรดอานเพิ่มเติมไดที่ www.Irfairplay.com 
และ www.marinerthai.com 
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การที่จะไมไดรับการชดใช ดังนั้น เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นกับบุคคลภายนอกตามที่ไดประกันภัย
ไว ผูเสียหายกลับไมสามารถเรียกรองจากใครไดเลย แมจะปรากฏวาผูเอาประกันภัยยังคงมีความ
รับผิดตอบุคคลภายนอกก็ตาม  

    การชวยเหลือผูเสียหายโดยการใหสิทธิไปเรียกรองโดยตรงจึงเปนวิธีการเยียวยาที่
จําเปนตองมีข้ึน และถูกนํามาพิจารณาในระดับระหวางประเทศ เพื่อจัดใหมีมาตรการคุมครอง
บุคคลภายนอกที่มิไดมีความผิดอันใดซึ่งริเร่ิมข้ึนโดยองคการทางทะเลระหวางประเทศ(IMO) 
เนื่องจาก IMO มีความเห็นวา สุดทายแลว หากไมสามารถเรียกรองตอผูรับประกันภัยได สัญญา
ประกันภัยที่ทําไวยอมไมเปนประโยชนอันใดทั้งแกผูเอาประกันภัยและบุคคลภายนอก IMO จึงมี
แนวคิดในการจัดทําอนุสัญญาหลายฉบับใหมีหลักการเปนอยางเดียวกันนั่นคือการวางกฎเกณฑ
ในการชดใชคาเสียหายใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันรวมถึงใหมีความรวดเร็วในการชดใชดวย ทัง้นีบ้น
พื้นฐานของหลักความรับผิดอยางเครงครัด(Strict liability)คือใหเจาของเรือรับผิดแมไมไดจงใจ
หรือประมาทเลินเลอในจํานวนจํากัดความรับผิดที่เหมาะสม  ที่สําคัญคือการบังคับใหตองมกีารทาํ
ประกันภัยและใหบุคคลภายนอกสามารถเรียกรองตอผูรับประกันภัยทางทะเลไดโดยตรงซึ่งเปน
หลักการที่ชวยสรางความเปนธรรมใหแกผูเสียหายในกรณีที่เจาของเรือไมอาจชดใชใหได และยัง
เปนการปดชองวางในกรณีที่เจาของเรือไมไดทําประกันภัยความรับผิดบางสวนเอาไวดวย  

    มีขอสังเกตวา หลักการดังกลาวมีแนวโนมในการนําไปใชกับความรับผิดตางๆมากขึ้น
เชนในกรณีขนสงผูโดยสารทางทะเล  อยางไรก็ดี ผูรับประกันภัยทางทะเลนั้นไมเห็นดวยกับการ
ขยายขอบเขตในการอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรงตอตนในความรับผิดทุกประเภท เนื่องดวย
ไมไดมีกฎเกณฑในระดับระหวางประเทศอันเปนการทั่วไปที่ชัดเจนในการวางระบบกฎหมาย
สําหรับการเรียกรองไดโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลสําหรับความรับผิดทุกประเภท และการ
นําเสนอหลักการดังกลาวของ IMO กลาวไดวาเปนการใหสิทธิแกบุคคลภายนอกคอนขาง
กวางขวาง กรณียอมมีผลกระทบตอผูประกอบการขนสงและผูรับประกันภัยทางทะเลอยางมี
นัยสําคัญ เนื่องจากการใหสิทธิดังกลาวยอมหมายความวาผูรับประกันภัยจะยกขอตอสูใดๆที่มีตอ
ผูเอาประกันภัยซึ่งมีความรับผิดไมได ยกเวน ในกรณีที่มีการอางวาเปนการจงใจในการกระทํา
ความผิดเทานั้น นอกจากนี้ ยังเห็นวา การบังคับใหทําประกันภัยกับการอนุญาตใหมีการเรียกรอง
โดยตรงเปนหลักการที่สามารถแยกกัน ดังนั้น ในกรณีที่มีการบังคับใหทําประกันภัยแลว กรณีไม
ควรมีการอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรงอีกเพราะทําใหเกิดการซ้ําซอน แตปรากฏวาใน
อนุสัญญาหลายฉบับก็ยังคงมีหลักการทั้งสองอยู เนื่องจากผูจัดทําอนุสัญญาอาจเล็งเห็นวา ตลาด
ใหญที่รับประกันภัยความรับผิด คือ P&I Club การมีหลักการแรกเพียงหลักเดียวยอมไมอาจ
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แกปญหาได แต IMOมิไดมุงหมายที่จะเปลี่ยนแปลงทางปฏิบัติในการใชรูปแบบสัญญาประกันภัย
ความรับผิดในการประกันภัยทางทะเลมาเปนการรับประกันภัยแบบความรับผิดแทนที่จะเปนการ
รับประกันภัยแบบวินาศภัยแตอยางใด  

    หลังจากไดมีถกเถียงถึงการใหสิทธิดังกลาวแกบุคคลภายนอกมาเปนเวลายาวนาน ใน
ที่สุด แนวคิดดังกลาวมาก็ไดรับการยอมรับและปรากฏอยูในอนุสัญญาหลายฉบับซึ่งโดยหลักมัก
จัดทําโดย  IMO (International Maritime Organization) 44 หรือองคการอื่นๆที่สงเสริมในเรื่องของ
ส่ิงแวดลอมในที่นี้จึงจะขอกลาวถึงอนุสัญญาที่เกี่ยวของกับการกําหนดความรับผิด การชดใช
คาเสียหายและการประกันภัย ทั้งหมด 6 ฉบับ คือ 

    1)The Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of 
Hazardous  Wastes and Their Disposal, 1989 and The Protocol 

    2)International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969 
    3)International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution, 2001 
    4)International Convention on liability and compensation for damage in 

connection with carriage of Hazardous and Noxious Substances by sea,1996 
    5) Athens Convention relating to Carriage of Passengers and their Luggage 

by sea ,1974 and The Protocol, 2002 
    6) Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks, 2007 

และในขณะนี้ IMOยังมีแนวคิดในการสรางหลักเกณฑเกี่ยวกับความรับผิดและการชดใชความ
เสียหายเพื่อการเสียชีวิต การบาดเจ็บของบุคคลผูทํางานประจําบนเรือรวมถึงการละทิ้งบุคคลผู
ทํางานประจําบนเรือดวยซึ่งเนื้อหาสวนนี้จะถูกเพิ่มเติมลงในอนุสัญญาเกี่ยวกับการคุมครอง
แรงงาน คือ Maritime Labour Convention, 2006 

    นอกจากนี้ยังมีอนุสัญญาที่เกี่ยวของกับการกําหนดความรับผิดของเจาของเรอืแกสินคา
ที่ขนสงทางทะเลที่รูจักกันในชื่อ Hague Rules, Hague- Visby Rules, Hamburg Rules 
Rotterdam Rules45 และยังมีอนุสัญญาอีกฉบับจัดทําโดย CMI (Comité Maritime International) 
วาดวยความรับผิดของเจาของเรืออันเกิดจากเรือโดนกัน(International convention for 

                                                  
                44Retrieved from http://www.imo.org/conventions/mainfram.asp?topic_id=256 

       45United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of 
Goods Wholly or Partly by Sea 
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unification of certain rules of law relating to Collision between vessels,1910(Brussels 
Convention) อีกดวย สุดทาย คืออนุสัญญาที่เกี่ยวของในทางออมกับการเรียกรองโดยตรงของ
บุคคลภายนอกไดแก  อนุสัญญาในการกําหนดกรอบจํากัดความรับผิดของเจาของเรือ
(Convention on limitation of liability for Maritimes Claims(LLMC)ซึ่งเปนเรื่องสําคัญในการ
พิจารณารับประกันภัยของผูรับประกันภัยทางทะเลรวมถึงการอางขอจํากัดความรับผิดเพื่อชดใช
ใหเพียงจํานวนที่จํากัดความรับผิดไว  อนุสัญญาทั้งหมดที่กลาวมานี้จะไดกลาวถึงในรายละเอียด
ตอไป 

 
    2.2.1. การจําแนกความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลภายนอก 
 
    อาจกลาวไดวาในการขนสงทางทะเลนั้นเมื่อใดที่เรือประสบเหตุที่สรางความสูญเสียแก

เรือยอมมีผลถึงสิ่งตางๆที่เกี่ยวของดวย ไมวาจะเปนสินคาที่อยูบนเรือ บุคคลที่อยูบนเรือนั้นหรือ
ส่ิงแวดลอม จึงเปนความเสี่ยงภัยทางทะเลอยางหนึ่งซึ่งเจาของเรือมักตองทําประกันภัยไว การ
ประกันภัยความรับผิดตอบุคคลที่สามจึงเปนสิ่งที่มีความสําคัญตอผูเอาประกันภัยและมีผลดีตอ
บุคคลภายนอกโดยปริยาย ในเบื้องตนอาจเกิดคําถามวา บุคคลภายนอกที่เสียหายหมายถึงใครซึ่ง
เร่ืองนี้ตองพิจารณาจากลักษณะของความเสียหายนั้นเอง เนื่องจากลักษณะของความเสียหายมี
ความสําคัญเปนอยางมากตอการพิจารณาการใหสิทธิเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเล
ซึ่งจากการพิจารณารายงานการประชุมเกี่ยวกับอนุสัญญาในเรื่องนี้ขององคกรหลายองคกรตาง
จําแนกลักษณะความเสียหายที่เกิดขึ้นในขอพิพาททางพาณิชยนาวี ออกเปนสามประการหลักๆ 
ดังตอไปนี้ 

   1)ความเสียหายตอส่ิงแวดลอมซึ่งมีอนุสัญญาที่เกี่ยวของ เชน อนุสัญญาวาดวยความ
รับผิดและการชดใชคาเสียหายจากมลพิษน้ํามัน อนุสัญญาวาดวยการขนสงสินคาอันตรายและ
สารเคมี อนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ อนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายและกําจัดของ
เสียอันตรายขามแดน เปนตน 

         
          2)ความเสียหายตอทรัพยสิน ชีวิตและการบาดเจ็บของบุคคล กรณีนี้มีอนุสัญญาที่

เกี่ยวของ เชน อนุสัญญาวาดวยการโดนกันของเรือ อนุสัญญาวาดวยความรับผิดในการขนสง
ผูโดยสารทางทะเล อนุสัญญาวาดวยความรับผิดและการชดใชคาเสียหายในความเสียหายตอชวีติ 
รางกาย และการละทิ้งบุคคลที่ทํางานประจําบนเรือ      
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          3)ความเสียหายตอทรัพยสิน(สินคา)อันเกิดจากการขนสงทางทะเล เร่ืองนี้ไดปรากฏ
อนุสัญญาที่เกี่ยวของ คือ อนุสัญญาวาดวยความรับผิดของผูขนสงทางทะเล คือ Hague Rules 
Hague/Visby Rules Hamburg Rules และ Rotterdam Rules  
     เพื่อให เห็นถึงลักษณะของความเสียหายอยางเปนรูปธรรมผู เขียนขอกลาวใน
รายละเอียดของลักษณะของความเสียหายตางๆที่กลาวมาตามลําดับ ดังนี้ 46 

 
    1. ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม 
    (1) ความเสียหายจากมลพิษน้ํามันและความเสียหายจากรั่วไหลของสารเคมีและของ

อันตราย 
    ความเสียหายตอส่ิงแวดลอมนับเปนประเด็นสําคัญมากขึ้นเรื่อยๆเพราะในแตละครั้งที่

เกิดเหตุนั้นทําใหเกิดความเสียหายมหาศาล ตัวอยางหนึ่งที่เกิดขึ้นในอดีต คือเหตุการณเมื่อคร้ัง
น้ํามันร่ัวไหลแถบชายฝงของประเทศอังกฤษและสงผลใหประเทศใกลเคียงอยางประเทศฝรั่งเศส
ไดรับผลกระทบไปดวยรวมถึงสัตวน้ําที่อาศัยในบริเวณนั้นจึงเปนสาเหตุสําคัญในการมีอนุสัญญา
ฉบับแรกที่ใหสิทธิบุคคลภายนอกเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเล คืออนุสัญญาวาดวย
การชดใชความเสียหายอันเกิดจากมลพิษน้ํามัน(CLC,1969) อนุสัญญานี้มีผลบังคับในป 1975 มี
หลักการสําคัญคือ เจาของเรือทุกลําที่ใชในการขนสงน้ํามันจํานวนมากกวา2,000ตันขึ้นไปในฐานะที่
เปนสินคาจะตองมีการประกันภัยไวในจํานวนที่เทากับความรับผิดสูงสุดที่เจาของเรือตองรับผิดใน
อุบัติภัยครั้งหนึ่งคือประมาณ 18 ลานดอลลารสหรัฐอเมริกา อยางไรก็ตาม การชดใชตามอนุสัญญา
นี้จะไมรวมกรณีที่มีการรั่วไหลของน้ํามันที่มิใชสินคาหรือร่ัวไหลจากเรือที่มิไดใชเพื่อการบรรทุกน้ํามัน
(non-tanker) ดังนั้น หากเปนเรืออ่ืนแมบรรทุกน้ํามันมาดวยก็ไมอาจเรียกรองไดรวมถึงคาใชจายที่ใช
ในการปองกันการรั่วไหลดวย จากนั้นไดมีการแกไขเพิ่มเติมอนุสัญญาหลายครั้งในป 1976 และ
1984 โดยมีการเปลี่ยนแปลงเล็กนอยเกี่ยวกับจํานวนเงินในการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือ 
กลาวคือ มีการปรับเพดานของจํานวนเงินที่ใหเจาของเรือตองรับผิดใหสูงขึ้นเนื่องจากเห็นวาแตเดิม
นั้นยังไมเพียงพอตอความเสียหายในอุบัติภัยที่เกิดขึ้นแตการปรับปรุงครั้งนี้ในที่สุดแลวไมไดมีผล
บังคับเนื่องจากประเทศสหรัฐอเมริกาไมไดเขาเปนภาคี  สุดทายอนุสัญญานี้ไดถูกแกไขอีกครั้งในป

                                                  
       46Eric Rosaeg ,Liability and compensation with place of refuge, Scandinavia 

Institute of Maritime Law ,University of Oslo, (Final Report) 
< www.emsa.europa.eu/Docs/.../places%20of%20refuge%20study%20def.pdf>,pp.15-24. 



 35

1992 กลาวกันวาพิธีสารแกไขดังกลาวจะเปนระบบความรับผิดใหมที่เขามาแทนที่อนุสัญญาป 1969 
มีรายละเอียดโดยยอคือไดขยายขอบเขตการใชบังคับถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะดวย รวมถึงใหใชกับ
เรือที่สรางออกแบบหรือดัดแปลงเพื่อใชในการขนสงน้ํามันและวางหลักใหชัดเจนวาการชดใช
คาเสียหายอันเกิดจากคาใชจายในการจัดการกับการรั่วไหลของน้ํามันรวมถงึคาใชจายในการปองกนั
การรั่วไหล จะตองใชมาตรการที่สมเหตุผล โดยการจํากัดความรับผิดจะพิจารณาตามขนาดของเรือ 
เชน เรือขนาดไมเกิน 5000 ตันสามารถจํากัดความรับผิดได 3.8 ลานดอลลารสหรัฐอเมริกา ตอมาใน
ป 2000 มีการแกไขใหจํานวนจํากัดความรับผิดเพิ่มสูงขึ้นอีก และใน CLC,1992 ยังคงมีหลักการให
บุคคลภายนอกสามารถเรียกรองไดโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลหรือผูใหหลักประกันทาง
การเงินอยูเหมือนเดิมเพื่อเปนการประกันวารัฐภาคีตางๆจะไดรับการชดใชความเสียหายอยาง
แนนอนหากเกิดเหตุน้ํามันร่ัวไหลขึ้นในทะเลของประเทศตน ในขณะนี้หลายประเทศตางเขาเปนภาคี
พิธีสารดังกลาวแลวเกือบทุกประเทศยกเวนประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีกฎหมายชื่อ Oil Pollution Act 
1990 อยูและใหความคุมครองที่สูงกวาเพราะไมมีการจํากัดความรับผิด สวนในกลุมประเทศอาเซียน
พบวาเขาเปนภาคีแลวจํานวน 7 ประเทศ คือบรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร
และเวียดนาม47นอกจากนี้เพื่อเปนการใหความมั่นใจกับผูเสียหายยิ่งขึ้นไปอีก ตอมาไดมีการจัดทํา
อนุสัญญาเพื่อจัดตั้งกองทุนเพื่อการชดใชคาสินไหมทดแทนดวยอีกชั้นหนึ่งในป1971และ 2003 จึง
อาจมีการเรียกรองผานกองทุนไดในกรณีที่มีความเสียหายเปนจํานวนมากกวาที่เจาของเรือตองรับ
ผิดตามอนุสัญญา หรือ กรณีจาของเรือไดรับการยกเวนไมตองรับผิดเพราะสามารถพิสูจนถึงการ
กระทําที่เปนการจงใจของเจาของเรือได (Willful misconduct) หรือแมกระทั่งเปนกรณีที่ไมอาจหา
ผูใดรับผิดชอบไดก็ตาม    

    นอกจากอนุสัญญาดังกลาวมาแลว ในป 2001ไดมีการจัดทําอนุสัญญาขึ้นอีกฉบับ คือ 
International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution,2001แตเพิ่งมีผลบังคับใช
เมื่อป 2008  อนุสัญญานี้มีขอบเขตการใชบังคับในทะเลอาณาเขตและเขตเศรษฐกิจจําเพาะดวย 
โดยเหตุที่ตองมีอนุสัญญานี้ สืบเนื่องจากอนุสัญญา CLC1992ไมไดรวมถึงกรณีที่เปนเรือที่ไมไดใช
เพื่อการบรรทุกน้ํามันเปนสินคาแตบรรทุกในฐานะที่เปนเชื้อเพลิงทั้งที่สวนใหญแลวมักเกิดความ
เสียหายในกรณีที่เปนเรือประเภทนี้มากกวา  อนุสัญญานี้จึงมีข้ึนเพื่อปดชองวางดังกลาว โดยมี

                                                  
    47โสภณ ปยะภาณี,”การเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทาง

แพงสําหรับความเสียหายจากมลพิษน้ํามัน ค.ศ.1992”,วารสารกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี, 
ฉบับที่ 3, ปที่ 3, น .20-21(2551). 
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หลักการสําคัญอยางเดียวกันกับอนุสัญญาขางตน คือ เพื่อใหมีระบบในการชดใชความเสียหายที่
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพเมื่อเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมอันเกิดจากการรั่วไหลของน้ํามันจาก
เรือที่มีขนาด1,000 ตันขึ้นไปจึงกําหนดใหเจาของเรือตองทําประกันภัยใหเทากับจํานวนที่ตนตองรับ
ผิดคือเทากับจํานวนที่จํากัดความรับผิดไวตามอนุสัญญาวาดวยการจํากัดความรับผิดในสิทธิ
เรียกรองทางทะเล(Convention on limitation of liability for Maritimes Claims(LLMC) และใหสิทธิ
บุคคลภายนอกสามารถเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลได สวนลักษณะของความ
เสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีนี้ คือ คาใชจายที่ตองเสียไปในการกําจัดคราบน้ํามันและทําความสะอาด 
รวมถึงคาใชจายในการปองกันบรรเทาการรั่วไหลนั้นดวย ทั้งนี้ คาใชจายนั้นตองสมเหตุสมผล 
สุดทาย มีขอสังเกต คือ อนุสัญญานี้มีสวนเชื่อมโยงใหใชระบบการจํากัดความรับผิดสากลคือตาม 
LLMC แตไมมีความชัดเจนวาจะมีการยกเวนตามกฎหมายภายในไดหรือไม และในบางกรณีความ
เสียหายในเรื่องนี้อาจไมสามารถจํากัดความรับผิดได ยิ่งไปกวานั้น มีการใหขอสังเกตเกี่ยวกับจํานวน
เงินที่ผูเรียกรองจะไดรับการชดใชจากกลไกการเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลวาไม
อาจทําใหผูเสียหายไดรับเพิ่มข้ึนแตประการใดเพราะไมมีการตั้งกองทุนเพื่อการชดใชในชั้นที่สอง 
หากผูรับประกันภัยขอจํากัดความรับผิดเชนเดียวกับเจาของเรือ หรือ ในบางกรณีผูรับประกันภัยก็ยัง
มีสิทธิจํากัดความรับผิดไดแมวาเจาของเรือจะสูญเสียสิทธิในการจํากัดความรับผิดก็ตาม  

    อนุสัญญาอีกฉบับหนึ่งที่วางระบบการชดใชคาเสียหายสําหรับความเสียหายเกี่ยวกับ
ส่ิงแวดลอมก็คือ International Convention on liability and compensation for damage in 
connection with carriage of Hazardous and Noxious Substances by sea, 1996 และพิธีสารป
2010(HNS Convention)ซึ่งมีเงื่อนไขในการบังคับใช คือตองมีรัฐเขาเปนภาคีอยางนอย 12ประเทศ 
และ4ประเทศใน 12 ประเทศนั้นตองมีขนาดของเรือรวมกันมากกวา200ลานตันและเจาของเรือใน
ประเทศภาคีที่จะตองจายเงินสมทบเขากองทุน จะตองมีการขนสงสินคาเหลานั้นไมตํ่ากวา 40 ลาน
ตันในแตละป  อนุสัญญานี้มีข้ึนเพื่อสรางระบบการเยียวยาความเสียหายในกรณีที่มีการขนสง
สารเคมี ของอันตรายและเกิดการรั่วไหลของสารเคมีหรือสารอันตรายเปนผลใหเกิดการปนเปอนเปน
ที่เสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือเสียหายตอชีวิตรางกายของผูอ่ืนรวมทั้งทําใหเสียคาใชจายเพื่อปองกัน
บรรเทาความเสียหายและความเสียหายอันเกิดจากการใชมาตรการเพื่อการดังกลาวนั้นดวย จึงมี
ขอสังเกตวาแมอนุสัญญาในเรื่องดังกลาวจะอยูบนหลักการพื้นฐานอยางเดียวกันกับCLC 1992 คือ
ใหผูเสียหายสามารถเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลหรือผูใหหลักประกันทางการเงิน
และมีการจัดตั้งกองทุนเพื่อเปนกลไกรองรับการชดใชคาเสียหายอีกชั้นหนึ่ง แตอยางไรก็ตาม 
อนุสัญญานี้มีครอบคลุมกวา เนื่องดวย นอกจากความเสียหายที่เกี่ยวของกับส่ิงแวดลอมแลวยัง
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รวมถึงกรณีที่มีความเสียหายจากการระเบิด ไฟไหมดวยจึงเปนการปดชองวางของCLC1992 
นอกจากนี้ความเสียหายที่เกิดขึ้นแกรางกายและทรัพยสินก็อยูในความหมายของคําวาความ
เสียหายตามอนุสัญญานี้ดังกลาวแลวขางตน ที่กลาวมานี้จึงเปนลักษณะของความเสียหายที่
บุคคลภายนอกอาจไดรับและตองการเรียกรองใหผูรับประกันภัยชดใชโดยเฉพาะในกรณีที่เจาของ
เรือไมอาจชดใชใหได โดย ณ ขณะนี้ไดมีการรับเอาพิธีสารดังกลาวไปแลวเมื่อประมาณกลางป 2010
และจะเปดใหมีการลงนามเพื่อใหอนุสัญญามีผลใชบังคับตามเงื่อนไขของพิธีสารตอไป 

    ที่กลาวมาขางตนนั้นเปนพัฒนาการตามลําดับเพื่ออุดชองวางของอนุสัญญาฉบับเกาๆ
เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับบุคคลภายนอก โดยวางหลักใหผูเสียหายสามารถเรียกรองโดยตรงได
จากผูรับประกันภัยทางทะเล(P&I Club)หรือผูที่ใหหลักประกันทางการเงิน (Financial Security)
อยางไรก็ดี มีการกลาวกันวา ในทางปฏิบัติแลวการเอาประกันภัยในความเสียหายขางตนมกัทาํไวกบั 
P&IClub มากกวาและ P&IClubเองมีวงเงินในการชดใชความเสียหายสูงสุดถึง1ลานลานดอลลาร
สหรัฐ แตการมีหลักประกันทางการเงินก็เปนอีกทางเลือกอีกทางหนึ่งแมอาจไมไดใชในทางปฏิบัตินัก 
เนื่องจากกรณีนี้เปนความเสียหายที่รายแรงตอส่ิงแวดลอมซึ่งปรากฏในลักษณะที่เปนการแบกรับ
คาใชจายที่สูงอยางมากในการจัดการคราบน้ํามันหรือของเสียที่ยังหลงเหลืออยูตามชายฝงของทะเล
อาณาเขต รวมถึงในทะเลที่เปนเขตเศรษฐกิจจําเพาะและหมายรวมถึงคาใชจายใดที่ตองเสียไปจาก
การที่ตองมีมาตรการเพื่อปองกันบรรเทาความสูญเสียหรือเสียหายไมใหลุกลามไปดวย โดย
บุคคลภายนอกในที่นี้ คือรัฐชายฝง ดังนั้น ความเสียหายที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม รัฐเปนบุคคลที่จะใช
สิทธิเรียกรองโดยตรงไมใชเอกชน ที่ผานนั้น หลักการดังกลาวก็ไดรับการยอมรับในระดับภูมิภาคมา
ต้ังแต ป ค.ศ. 1997 กลาวคือ สหภาพยุโรปไดมีแนวนโยบายที่จะบังคับใหเรือทุกลําที่เขามานานน้ํา
ในกลุมประเทศยุโรปจะตองมีการทําประกันภัยเสมอและโดยหลักแลวอนุญาตใหบุคคลภายนอก(รัฐ)
สามารถเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยหรือผูใหหลักประกันทางการเงินได 

 
    (2) ความเสียหายในกรณีที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายซากเรือ 
    การเคลื่อนยายซากเรือเปนอีกเรื่องหนึ่งที่หยิบยกขึ้นในที่ประชุมของ IMO ดวยเห็นวา

ในปจจุบันแมจะมีเทคโนโลยีเพื่อชวยในการเดินเรือไดอยางมีประสิทธิภาพ แตเมื่อเกิดเหตุอุบัติภัย
ทางทะเลขึ้น  เรือที่ใชในการขนสงกลับกลายเปนซากเรือซึ่งสามารถกอใหเกิดปญหาสิ่งแวดลอม
ตลอดจนมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการเดินเรือและประการสําคัญคือหากเรือลําดังกลาวได
ผานการชวยเหลือกูภัยทางทะเลและมีการขอใชทาเรือในประเทศนั้นๆเปนทาเรือหลบภัยเพื่อการ
ซอมแซมแตไมประสบความสําเร็จ ยอมทําใหมีคาใชจายเกี่ยวกับเคลื่อนยายซากเรือตามมา และ
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ปญหาอาจเกิดขึ้นในกรณีที่เจาของเรือบอกสละเรือทําใหทาเรืออาจมีภาระในการออกคาใชจาย
ดวยเหตุผลทางมนุษยธรรมและรอที่จะเรียกคืนจากเจาของเรือ ทั้งนี้ไมวาผูรับประกันภัยตัวเรือจะ
ยอมรับเอาซากเรือไวหรือไม ซึ่งปจจุบันยังไมมีรับการประกันภัยคาใชจายในสวนนี้ แตโดยหลัก
แลวในมุมมองของผูรับประกันภัยตัวเรือ(Hull and Machinery) นั้นเห็นวา ผูรับประกันภัย(ตัวเรือ)
มักไมอยากเสี่ยงที่จะรับเอาซากเรือและชดใชคาเสียหายแกเจาของเรือไปอยางความเสียหาย
เสมือนหนึ่งสิ้นเชิง (constructive total loss) เพราะการรับเอาซากเรือมาจะตองรับเอาความรับผิด
ที่อยูกับเรือนั้นมาดวยซึ่งผูรับประกันภัยยอมไมแนใจวามีความรับผิดในเรื่องใดบาง ดังนั้นหาก
ความรับผิดนี้ยังอยูกับเจาของเรือ ปญหาที่เกิดขึ้นตอจากนั้นคือ เมื่อเจาของเรือลํานั้นมีหนาที่ใน
การชดใชคาใชจายใหแกทาเรือ หรือ ทําการเคลื่อนยายซากเรือซึ่งหมายรวมถึงสินคาที่มากับเรือ
ดวยหรือไมเชนนั้นเจาของเรือจะตองเปนผูออกคาใชจายในการเคลื่อนยายดังกลาว(Clean- Up 
costs)ซึ่งเจาของเรืออาจนําไปประกันภัยแบบ P&I Clubไว เมื่อเจาของเรือไดเสียคาใชจายในการ
เคลื่อนยายซากเรือแลว จากนั้นเจาของเรือจึงจะมีสิทธิไดรับการชดใชจากP&I Clubแตหากปรากฏ
วา เจาของเรือไมอาจกระทําตามที่กลาวมา ผูที่จะไดรับผลกระทบคือรัฐหรือทาเรือของรัฐในการ
รับภาระเสียคาใชจายเองเพื่อรักษาความปลอดภัยในการเดินเรือเพราะหากไมรีบดําเนินการอาจ
กอใหเกิดความเสียหายตางๆรวมถึงสิ่งแวดลอมในเวลาตอมา ดังนี้เมื่อไดแบกรับคาใชจายนี้ไป ก็
เปนปญหาวาจะมาเรียกรองโดยตรงให P&I Club ชดใชคาใชจายดังกลาวไดหรือไม เพราะความ
รับผิดในการเคลื่อนซากเรือเปนคาใชจายในจํานวนที่สูงมากและซากเรือนั้นบางครั้งอาจสงผล
กระทบตอส่ิงแวดลอมดวยจึงอาจเปนความเสียหายที่เจาของเรือตองชดใชอีกโสดหนึ่ง เพื่อจัดการ
กับปญหานี้อนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือจึงใหสิทธิบุคคลภายนอกซึ่งก็คือรัฐสามารถ
เรียกรองตอผูรับประกันภัยและ P&I Clubได สวนขอบเขตการใชนั้นครอบคลุมทะเลอาณาเขตและ
เขตเศรษฐกิจจําเพาะ และบังคับใชในกรณีที่เปนนานน้ําภายในดวยก็ได(หากรัฐภาคีสมาชิก
ตองการ) อยางไรก็ดี อนุสัญญาดังกลาวยังไมผลบังคับใชในปจจุบัน 

 
    (3) ความเสียหายอันเกิดจากการรั่วไหลของของเสียอันตราย 
    ในชวงหลายปที่ผานมา ปญหาในการลักลอบเคลื่อนยายขยะหรือของเสียอันตรายไป

ยังประเทศอื่นไดเกิดขึ้นกับหลายประเทศซึ่งสวนใหญแลวเปนประเทศกําลังพัฒนา  จึงมีหลาย
องคกรที่มีแนวคิดในการหามาตรการทางกฎหมายเพื่อปองกันและบรรเทาปญหาดังกลาว ในที่สุด
องคการสหประชาชาติ โดยผานโครงการสิ่งแวดลอมแหงสหประชาชาติรวมกับผูแทนจากประเทศ
สมาชิกทั้งหลายจึงมีดําริจัดทําอนุสัญญาฉบับหนึ่งขึ้นซึ่งเปนที่รูจักกันในชื่อวาอนุสัญญาบาเซล 
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(Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of Hazardous Waste 
and their Disposal) อนุสัญญาดังกลาวมีจุดประสงคสําคัญคือ เพื่อลดการเคลื่อนยายขามแดน
ของของเสียอันตรายและการกําจัดซึ่งของเสียนั้น ณ ประเทศที่เปนแหลงกําเนิดใหไดมากที่สุด  ใน
ปจจุบันเกือบทุกประเทศในโลกลวนเปนภาคีของอนุสัญญานี้ทั้งสิ้น48รวมถึงประเทศไทยที่ลงนาม
เพื่อรับเอาพันธกรณีของอนุสัญญาดวยเห็นวา การเปนภาคียอมเปนประโยชนตอประเทศไทยใน
หลายประการ โดยเฉพาะเรื่องของการรักษาสิ่งแวดลอม เนื่องดวย อนุสัญญามีมาตรการและ
ระเบียบที่เขมงวดในการควบคุม การนําเขา สงออก และนําผานของเสียอันตราย รวมทั้งการ
ถายทอดเทคโนโลยีในการกําจัดของเสีย และยังไดรับความชวยเหลือดานการเงินจากกองทุน
หมุนเวียนในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเมื่อมีการขนสงเคลื่อนยายและกําจัดของเสียอันตราย49 ประการ
สําคัญ คือ อนุสัญญาดังกลาวมีการบังคับใหผูที่ตองรับผิดตามอนุสัญญาตองจัดใหมีการ
ประกันภัย และมีการใหสิทธิเรียกรองโดยตรงแกผูเสียหายซึ่งเปนหลักการเชนเดียวกับที่มีใน
อนุสัญญาหลายฉบับ เชน อนุสัญญา HNS จึงถือเปนประโยชนอีกประการในการเขาเปนภาค ีหาก
เปนฝายเรียกรอง รัฐภาคียอมมีสิทธิในการเรียกรองโดยตรงจากผู รับประกันภัยหรือผูให
หลักประกันทางการเงินอื่นอันจะเปนประโยชนตอรัฐในการไดรับชดใชคาเสียหายเมื่อเกิดความ
เสียหายตอส่ิงแวดลอมซึ่งอนุสัญญาไดใหความหมายของคําวา ความเสียหายไววาหมายถึงการ
สูญเสียรายไดที่เกิดขึ้นโดยตรงจากผลประโยชนในการใชส่ิงแวดลอมอันเกิดจากความเสียหายตอ
ส่ิงแวดลอม คาใชจายในการทําใหส่ิงแวดลอมกลับคืนสูสภาพเดิม และคาใชจายในการปองกัน
รวมถึงคาเสียหายที่เกิดขึ้นจากการปองกันนั้นดวย มีขอนาสนใจวาแมโดยปกติ การรับประกันภัย
ความรับผิดทั่วไป (Commercial general liability) มักไมใหความคุมครองในการประกันภัยเพื่อ
ความเสียหายเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมหรือในบางครั้งก็ใหคุมครองอยางจํากัด P&I Clubจึงเปนตลาด
ประกันภัยความรับผิดที่เขามาเติมเต็มในสวนนี้ แตอยางไรก็ดี ในหลายประเทศไดมีการพัฒนา
ระบบการประกันภัยความรับผิดตอบุคคลภายนอกใหรวมถึง การใหความคุมครองในความรับผิด
ตอส่ิงแวดลอมดวย การมีกฎหมายภายในอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรงอาจเปนสิ่งที่ไดรับการ
พัฒนาใหมารองรับในกรณีนี้ได และเปนที่นาสังเกตวา ในหลายประเทศมักอนุญาตใหมีการ

                                                  
    48Retrieved from  http://www.basel.int/ratif/convention.htm  
    49วิวัฒน  เกิดไพบูลย,”การประกันภัยภายใตอนุสัญญาบาเซลวาดวยการควบคุมการ

เคลื่อนยายและการกําจัดของเสียอันตรายขามแดน”, วารสารการประกันภัย,ฉบับที่125, 
 น.22-23(2550).   
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เ รียกรองโดยตรงแมในกรณีที่ เกี่ยวกับความรับผิดตอส่ิงแวดลอมโดยเฉพาะในประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

  
    2. ความเสียหายตอ ชีวิตและการบาดเจ็บ หรือ ทรัพยสินของบุคคล 
    (1) ความเสียหายอันเกิดขึ้นกับเจาของเรือหรือเจาของสินคาอันเกิดจากเรือโดนกัน  
ในการขนสงทางทะเลนั้น เรือคือพาหนะที่สําคัญและมีราคาสูงมาก โดยปกติการเอา

ประกันภัยตัวเรือและเครื่องจักรนั้นทําไดสองลักษณะคือทําประกันภัยไวตามกรมธรรมแบบ
กําหนดเวลาหรือทําประกันภัยไวตามกรมธรรมแบบกําหนดเปนรายเที่ยว แตสวนใหญแลวนิยมทํา
ในแบบแรกมากกวาและมักกําหนดมูลคาของเรือกันไวดวย  อยางไรก็ดี การชดใชคาเสียหายจาก
การที่เรือโดนกันนี้จะชดใชใหเพียง ¾ เทานั้น สวนที่เหลือเจาของเรือยอมนําไปประกันภัยไวกับ 
P&I Club ดังนี้ ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเรือโดนกันซึ่งรวมถึงกรณีที่เรือโดนกันอันเกิดจากการลากจูง
เรือหรือการนํารองที่ผิดพลาดของผูใหบริการดังกลาวดวย นอกจากเจาของเรือจะเสียหายแลว ก็
อาจมีบุคคลที่สามเขามาเกี่ยวของได กลาวคือ อาจเปนกรณีที่มีเรือลําอื่น(Third Vessel)ที่ไดรับ
ความเสียหายจากการที่เรือโดนกันโดยเรือลํานั้นจะไดรับการปฏิบัติอยางเปนสินคา(Cargo)หรือ 
เปนกรณีที่มีบุคคลไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากเหตุการณนี้  นอกจากนี้ ยังรวมถึงความเสียหาย
ในทรัพยสินดวย(กรณีนี้หมายถึงผูเปนเจาของสินคาในเรือลําอื่นที่เขามาเกี่ยวของ)โดยเรื่องนี้
พิจารณาไดจากอนุสัญญาชื่อวา The International Convention for the Unification of Certain 
Rules of Law with Respect to Collision between Vessels1910(The Collision convention 
1910)มาตรา 4 และในกฎหมายภายในของหลายประเทศ50 เชน ประเทศอังกฤษ ประเทศ
ฝร่ังเศส51 ประเทศแคนาดา52 ประเทศสหรัฐอเมริกา เปนตน ก็ไดมีหลักกฎหมายรองรับการ
เรียกรองความเสียหายในลักษณะดังกลาวไวดวยแมวาบางประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกาจะ
ไมไดเปนภาคีของอนุสัญญาดังกลาวก็ตาม ที่กลาวมานั้น เปนหลักกฎหมายที่ใหเจาของเรือนั้น
ตองรับผิดในความเสียหายตอบุคคลหรือทรัพยสินของบุคคลภายนอก  แตเนื่องดวยบาง
สถานการณ เจาของเรือไมอาจชดใชใหได จึงกลับมาสูปญหาเดิม คือ บุคคลภายนอกจะขอใหผูรับ

                                                  
    50William Tetley, International maritime and admiralty law,(Shipping Law 

Publication, 2002), pp. 250-253.  
    51Article 4  of  Law No. 67-545 of  July 7,1967. 
    52Article 17(2)(3) , Canada Marine Liability  Act. 
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ประกันภัยของเจาของเรือชดใชแทนซึ่งเปนไปไดยากหรือเปนไปไมไดเลย เนื่องดวยในการ
ประกันภัยทางทะเลนั้นขอสัญญาวาดวยการชดใชในกรณีของเรือโดนกัน (Collision Clause)ยอม
อยูภายใตขอสัญญาในการชดใชความเสียหายของP &I Club คือ Pay first Clause ดวยหรือแม
กรณีที่เปนการรับประกันภัยจากบริษัททั่วไปที่มิไดมีขอสัญญาดังกลาวชัดเจนแตอาจมีการให
เหตุผลวาสัญญาประกันภัยทางทะเลเปนสัญญาเพื่อการชดใชคาสินไหมทดแทน ดังนั้น ผูรับ
ประกันภัยจะรับผิดเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นจริงแลวเทานั้นซึ่งไดเคยเกิดขึ้นในหลายคดี เชน คดี 
Conohan v.The Co-Operators53 ในประเทศแคนาดา เปนตน 

 
    (2) ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผูทํางานประจําบนเรือ  
    คนทํางานประจําบนเรือนั้น เปนแรงงานสําคัญตอภาคการขนสงทางทะเล เนื่องจาก 

คนงานประจําบนเรือมีสวนสําคัญในการทําใหกิจกรรมตางๆสามารถดําเนินไปไดดวยดี แตเมื่อการ
ทํางานบนเรือยอมมีสภาพการทํางานและความเปนอยูที่แตกตางจากการทํางานบนบก กฎหมาย
จึงควรใหความคุมครองแกชีวิต รางกาย และสวัสดิภาพของบุคคลเหลานี้ใหเทาเทียมหรือมากกวา
ที่คุมครองบุคคลที่ทํางานบนบก  บุคคลที่ทํางานประจําบนเรือนั้นมีไดหลายตําแหนงและมีหนาที่
หลายประการ  ตามกฎหมายแลวหมายถึงบุคคลที่ถูกวาจางใหปฏิบัติงานบนเรือโดยมี
ประกาศนียบัตรรับรองความรูความสามารถตามระดับแรงงาน  กลาวคือ  บนเรือนั้นจะ
ประกอบดวยคนประจําบนเรือที่ทําหนาที่เปนระดับ นายเรือ  นายประจําเรือ และระดบัลูกเรอืทัว่ไป 
ดังนั้น ตอมาจึงไดมีอนุสัญญามุงคุมครองคนทํางานประจําบนเรือ เชน อนุสัญญาวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล ค.ศ.1974มีวัตถุประสงคเพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการเดินเรือโดย
การกําหนดมาตรฐานขั้นต่ําของโครงสรางเรือ อุปกรณความปลอดภัย ฯลฯ และแมปจจุบันจะมี
อนุสัญญาชื่อวา Maritime Labor Convention ,200654แตจะเห็นไดวาอนุสัญญาดังกลาวเปน
เพียงการสรางสภาพแวดลอมในการทํางานใหดีข้ึนและเกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานแตยังมิได
ครอบคลุมในประเด็นที่เกี่ยวกับชองทางในการเรียกรองความเสียหายอันเกิดขึ้นกับชีวิต รางกาย 
หรือการเจ็บปวยของบุคคลที่ทํางานประจําบนเรือ(Seafarers) ดวยทั้งที่ลักษณะงานของบุคคล
ดังกลาวมีความสี่ยงอยางสูงตอการบาดเจ็บหรือการเจ็บปวยใดๆที่อาจเกิดขึ้น การเริ่มตระหนักถึง

                                                  
    53Retrieved from  http://reports.fja.gc.ca/eng/2002/2002fca60/2002fca60.html 
    54ปจจุบันมีเพียง 10 ประเทศเทานั้นที่ใหสัตยาบันผูกพันตามอนุสัญญาดังกลาว 

Retrieved from  http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/ratifce.pl?C186 
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ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับบุคคลกลุมนี้จึงไดรับความสนใจมากขึ้นในยุคนี้ ซึ่งกรณีดังกลาวนั้น  
มิไดมีกลไกใดเปนเครื่องมือในการใหความคุมครองลูกเรือมากอน เนื่องจากแตเดิม ความสัมพันธ
ระหวางนายจาง(เจาของเรือ)และผูทํางานประจําบนเรือจะเปนไปตามสัญญาจางแรงงานทุก
ประการซึ่งจากเสียงเรียกรองและการแสดงความคิดเห็นของผูที่มีอาชีพเปนคนทํางานประจําบน
เรือรวมทั้งผูเสียหายบางสวนที่เคยมีประสบการณตรงมีความเห็นวา สัญญาดังกลาวไมมีความ
เปนธรรมตอพวกเขา ดวยอํานาจตอรองที่มีนอยกวาทําใหไมอยูในสถานะที่จะเปลี่ยนแปลงสัญญา
ไดอันสงผลตอการใชสิทธิเรียกรองในกรณีที่มีความเสียหายตอชีวิตและรางกาย IMOจึงได
ทําการศึกษาปญหาและรวมรวบขอเท็จจริงเกี่ยวกับการเรียกรองใหมีการชดใชของผูทํางานประจํา
บนเรือและพบวาโดยปกติแลวการเรียกรองใหมีการชดใชคาเสียหายไมอาจทําไดโดยงายซึ่งเกิด
จากเหตุหลายประการ กลาวคือ โดยปกติตองผานการฟองคดีที่ซับซอนหลายขั้นตอนจึงไมมี
ศักยภาพเพียงพอในการตอสูคดีและยังมีขอจํากัดหลายประการโดยสภาพ เชน ในบางกรณี
เจาของเรือไมไดทําประกันภัยความรับผิดสําหรับการสูญเสียชีวิต การบาดเจ็บรวมถึงความรับผิด
ทางสัญญาเอาไว หรือ ไมมีผูรับประกันภัยรายใดยอมรับประกันภัยแกเรือที่ไมมีมาตรฐานเพียงพอ 
โดยเฉพาะ P&I Club จะเลือกรับประกันภัยเฉพาะแตเรือที่มีการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ
เทานั้น บุคคลทํางานบนประจําเรือในสวนนี้ยอมไมไดรับความคุมครอง ซึ่งเห็นกันวาแมจะเปนสวน
นอยแตก็ควรไดรับการคุมครอง ตลอดจนถูกบีบบังคับใหไดรับคาเสียหายที่ไมเหมาะสมกับความ
เสียหายที่เกิดขึ้น นอกจากนี้แมจะไดทําประกันภัยไว แตบอยครั้งที่เจาของเรือนั้นลมละลายไปหรือ
เจาของเรือไมยอมจายคาเบี้ยประกันภัยและสัญญาประกันภัย(ทางทะเล)ไดส้ินสุดลง แตเรือนั้นยัง
ทําการคาอยูเปนเวลาหลายป ในขณะที่การคุมครองที่ใหไมมีอีกตอไป ที่สําคัญคือการไมคุมครอง
นี้มีผลยอนหลังดวย ทําใหอยูในฐานะที่ไมไดรับความคุมครองโดยบุคคลดังกลาวนั้นไมทราบการ
เปลี่ยนแปลงนี้ ดังนั้น เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นไมวากอนการยกเลิกการคุมครองหรือไม ก็จะไมมี
การชดใช ซึ่งเปนกฎขอหนึ่งของP&I Club เชนกันที่ใชในการปฏิเสธความรับผิด และในกรณีที่เปน
ปญหาตอการเรียกรองของคนประจําบนเรือมากที่สุด คือการเรียกรองตอผูรับประกันภัยแทนใน
กรณีที่เจาของเรือไมอาจชดใชใหไดซึ่ง P&IClub มีสิทธิยกกฎของตนเพื่อปฏิเสธการจายเงิน แมวา
จะไดมีการฟองเจาของเรือเพื่อพิสูจนความผิดแลวก็ตามเพราะฝายผูรับประกันภัยจะไมชดใชใน
กรณีที่เจาของเรือลมละลาย ที่ผานมาคนทํางานประจําบนเรือจึงไมไดรับการชดใชคาเสียหาย การ
กระทําเชนนี้เทากับเปนการหลีกเลี่ยงการจายคาสินไหมทดแทนสําหรับการเรียกรองที่มีผลตาม
กฎหมายโดยอาศัยขอตกลงระหวางเจาของเรือและผูรับประกันภัยซึ่งบุคคลภายนอกไมไดทราบ
และตกลงดวย จะเห็นไดวาผูรับประกันภัยปฏิบัติตอการเรียกรองตอความเสียหายในลักษณะนี้ไม
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แตกตางจากความเสียหายในลักษณะอื่นอันเปนการละเลยตอสิทธิข้ันพื้นฐานของบุคคล เพราะ 
ผลที่เกิดขึ้นเปนการขัดขวางบุคคลในการเขาถึงวิธีการเยียวยาตามกฎหมาย ซึ่งทาทีของP&IClub 
แมจะเห็นคลอยตามแตยังคงสงวนสิทธิในการกลาวอางถึงกฎของตน    

    ในที่สุดIMO(International Maritime Organization)55จึงมีแนวคิดที่จะจัดใหมี
กฎเกณฑในระดับกฎหมายระหวางประเทศเพื่อวางหลักเกี่ยวกับความรับผิดของเจาของเรือรวมถึง
การสรางหลักประกันในการชดใชคาเสียหายแกคนทํางานประจําบนเรือเพื่อความเสียหายจากการ
บาดเจ็บ เสียชีวิต รวมถึงการละทิ้ง (abandonment)ดวย เนื่องจากเห็นวาระบบที่เปนอยูนั้น หาก
ลูกเรือไดรับความเสียหายก็จะตองไปเยียวยาตามกฎหมายภายในซึ่ง IMOเห็นวาเปนการสราง
ภาระแกลูกเรือจนเกินไปเพราะเหตุที่การดําเนินคดีตองเสียคาใชจายเปนจํานวนมากและมิอาจ
แนใจไดวาเจาของเรือจะปรากฏตัวหรือไม  ยิ่งไปกวานั้นในบางครั้งเจาของเรือบางลํามักยกเวนไม
ทําประกันภัยกับ P&I Clubในความรับผิดสวนนี้ไว โดยอางวาความเสียหายเหลานี้บรรดาลูกเรือ
นั้นจะไดรับความคุมครองตามกฎหมายเงินทดแทน(Workman’s compensation)ของประเทศ
เจาของสัญชาติตนอยูแลว แตความจริงกลับปรากฏวา หากพิจารณาโดยละเอียดแลว กฎหมาย
ของหลายประเทศมักไมไดขยายมาใชกับกลุมบุคคลนี้ดวย และประการสําคัญ คือ แมเจาของเรือ
จะไดทําประกันภัยสวนนี้เอาไว แตเนื่องดวยระบบP&I Club นั้นไมอาจใหความเปนธรรมในการ
ไดรับการชดใชความเสียหายทั้งที่เปนกรณีที่การเรียกรองนั้นเปนไปโดยชอบ เพราะอุปสรรคที่
สําคัญเกิดจากระบบการชดใชคาเสียหายของ P&I Club เอง ประเด็นปญหานี้ไดเขาสูการ
พิจารณาจากหลายฝาย ทั้งฝายผูรับประกันภัยทางทะเล องคกรผูดูแลสวัสดิภาพแกผูทํางาน
เกี่ยวกับการขนสง(International Transport Worker’s Federation)และผูแทนจากประเทศตางๆ 
โดยมี IMOเปนผูประสานงานมาตั้งแตป 1999 จนกระทั่งป2005 ถึงป 2008 ขอเสนอในการแกไข
ปญหาดังกลาวจึงปรากฏรูปรางที่ชัดเจน 56ฝายผูรับประกันภัยโดยเฉพาะP&I Clubก็มีทาทีที่ออน
ลงมาก57และแมจะมีความเห็นไมตรงกันถึงถอยคําที่จะใชในการแกไขเพิ่มเติมเร่ืองนี้ลงใน
มาตรฐาน 4.2.1(Standard 4.2.1)ของ Maritime Labour Convention,2006 เนื่องจากฝาย

                                                  
    55Joint IMO/ILO/WGLCCS1/6/1,September 23,1999 pp.1-2. 
    56Joint IMO/ILO Ad Hoc Expert Working Group on Liability and Compensation 

Regarding Claims for Death,Personal Injury and Abandonment of Seafarers ,2005. 
    57Retrieved from www.britanniapandi.com/download.cfm?docid=81DBF15F-

6131-4EBB.pdf. 
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เจาของเรือและP&I Clubมีความกังวลใจในการใชถอยคําที่ฝายผูทํางานประจําบนเรือเสนอมา แต
สุดทาย สวนใหญเห็นตรงกันวา การใหความคุมครองตอบุคคลที่ทํางานประจําบนเรือมากขึ้นเปน
ส่ิงที่ควรไดรับการสงเสริม ขอเสนอใหมีการเรียกรองโดยตรงรวมทั้งแนวคิดในการสรางอํานาจ
ตอรอง(Collective Bargaining)จึงไดรับการยอมรับมากขึ้นเพื่อเปนทางเลือกใหแกผูเสียหาย โดย
ในขณะนี้ การแกไขในประเด็นดังกลาวยังอยูระหวางการดําเนินการ  การแกไขอนุสัญญาจึงยังไม
เสร็จส้ิน58 

 
    (3) ความเสียหายอันเกิดขึ้นจากการขนสงผูโดยสารทางทะเล  
    สําหรับกรณีนี้ อาจกลาวไดวา แตเดิมมานั้นเรื่องนี้ไมคอยไดรับความสนใจมากนัก ดวย

เหตุที่ในการขนสงทางทะเลมักเปนการขนสงสินคามากกวาการขนสงบุคคล อยางไรก็ดี เร่ืองนี้ไดมี
อนุสัญญาวาดวยเรื่องความรับผิดของผูขนสงคนโดยสารทางทะเลมานานแลวคือ Athens 
Convention relating to the carriage of passengers by sea 1947 แตอนุสัญญาดังกลาวยัง
มิไดมีการใหความคุมครองโดยวิธีการใหสิทธิบุคคลภายนอกไปเรียกรองตอผูรับประกันภัยได
โดยตรง จนกระทั่งเมื่อป ค.ศ. 199759 จึงไดมีขอเสนอในเรื่องนี้โดย IMOเปนผูมีบทบาทสําคัญใน
การนําเรื่องนี้บรรจุลงในรางอนุสัญญาฉบับใหมและไดรับการวิพากษวิจารณเปนอยางมาก เพื่อ
แกปญหาหากมีสถานการณที่ผูขนสงผูโดยสารทางทะเลตองรับผิดตอบุคคลภายนอก เชน กรณีที่
นายเรือเดินเรือโดยประมาทเปนเหตุใหสูญเสียชีวิต หรือเกิดการบาดเจ็บข้ึน และปรากฏวา มีขอ
สัญญาปองกันการเรียกรองจากบุคคลที่สามอยู ดวยเหตุนี้เจาของเรือจึงตองชดใชไปกอนและ
จะตองมาเริ่มตนเปนคดีใหมเพื่อฟองผูรับประกันภัยของตนอีกครั้งซึ่งเปนการเสียเวลา หรือกรณี
อาจเปนวาบุคคลภายนอกตองการที่จะเรียกรองตอผูรับประกันภัยโดยตรงเพราะไมอาจไดรับชดใช
จากผูขนสง  แตดวยขอสัญญาดังกลาวจึงกระทํามิได รวมถึงจํานวนคาเสียหายที่จะไดรับนั้นยัง
นอยเกินไป ในสถานการณเชนนี้  ทําใหผูโดยสารไมไดรับการชดใชอยางที่ควรจะเปน ขอเสนอใน
การบังคับใหตองมีการประกันภัยและใหบุคคลภายนอกสามารถเรียกรองโดยตรงตอผู รับ

                                                  
    58Joint IMO/ILO Ad Hoc Expert Working Group on Liability and Compensation 

Regarding Claims for Death,Personal Injury and Abandonment of Seafarers, March 
,2009. 

    59IMO Report of the Legal Committee on the Work of its Seventy-Sixth 
Session,Octobre 17,1997. 
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ประกันภัยทางทะเลไดรวมถึงเพิ่มเพดานของคาเสียหายที่ตองมีการชดใชจึงมีข้ึน ภายใตการ
ประชุมของ IMO ซึ่งในที่นี้จะกลาวถึงขอเสนอที่บังคับใหตองมีการประกันภัยและขอเสนอที่ให
บุคคลภายนอกสามารถเรียกรองโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลไดเปนหลัก ขอเสนอดังกลาว
ไดเขาสูการพิจารณาและมีการถกเถียงจากหลายฝายเปนอยางมาก โดยบางฝายเห็นวา วิธีการ
เชนนี้ไมมีความจําเปน เพราะสถานการณดังกลาวเกิดขึ้นไดไมบอยนัก ในขณะที่มีฝายสนับสนุน
อยางเต็มที่ ดวยเห็นวาเรื่องนี้ควรใหความสําคัญเนื่องดวยพื้นฐานของเรื่องคือ การคุมครอง
ผูบริโภค และเห็นวาระบบประกันภัยที่เปนอยูแตเดิมคือ การประกันภัยเพื่อความรับผิดเกี่ยวกับ
ชีวิตและการบาดเจ็บที่อาจเกิดขึ้นผานผูรับประกันภัยทางทะเลหรือ P&I Club นั้นสามารถรองรับ
ขอเสนอนี้ไดและจะเปนประโยชนแกผูโดยสารทางทะเลในอนาคต ทั้งนี้เพื่อลดผลกระทบจากการที่
บริษัทขนสงสวนใหญประกอบการในลักษณะเปน one ship one company แตยอมรับวา ใน
ขณะเดียวกันผลกระทบของการเรียกรองไดโดยตรงนั้นเปนการเปลี่ยนแปลงลักษณะพื้นฐานของ
สัญญาประกันภัยทางทะเล และหมายความวาหากเกิดความเสียหายตามที่ระบุไวในอนุสัญญา 
ผูรับประกันภัยจะตองชดใชคาเสียหายแกบุคคลภายนอกกอน โดยไมสามารถยกขอตอสูใดๆได
(ยกเวนเรื่องการจงใจกระทําความผิดของผูเอาประกันภัย)และบางฝายเห็นอยางเปนกลางโดยให
ความเห็นวา เนื่องจากลักษณะหนาที่ของ P&I Clubอยูในฐานะผูชดใชคาสินไหมทดแทนไมใชผูคํ้า
ประกันหนี้อยางเต็มรูปแบบ การใหสามารถเรียกรองตอผูรับประกันภัยทางทะเลไดอยางเต็มที่นั้น
เปนสิ่งที่ไมเหมาะสมทําให P&IClub รับภาระหนักเกินไป คือเกินกวาศักยภาพของ P&IClub ที่จะ
ชดใชใหได 60หากพิจารณาจากโครงสรางทางการเงินของ P&IClub เองซึ่งขอนี้ทางฝายP&I Club 
มีความกังวลเปนอยางยิ่งวาหากมีการนําหลักการเรียกรองโดยตรงมาใชในกรณีนี้ นอกจากจะ
สงผลดังกลาวแลว คาดวาจะทําให P&IClub ไมสามารถเสนอความคุมครองที่เกินกวาปกติได 
ดังนั้น หากจะมีการเรียกรองไดโดยตรง ผูเสียหายไมควรไดรับการชดใชเต็มตามจํานวนที่เจาของ
เรือตองรับผิด ไมเชนนั้นอาจกระทบตอการรับประกันภัยระหวางเรือโดยสารทางทะเลกับเรือขนสง
สินคาหรือน้ํามันและสารเคมีซึ่งทําใหเกิดความไมสมดุล เพราะโดยปกติแลวเรือโดยสารคิดเปน
จํานวนประมาณ 5%ของเรือที่มักเขาเปนสมาชิกของ P&IClub เทานั้นซึ่งอาจสงผลให P&I Club 
ตองจํากัดขอบเขตการใหความคุมครองเพื่อรักษาสมดุลและสวนที่เกินกวาที่P&IClubรับประกันภัย

                                                  
    60International conference on the revision of the Athens convention relating to 

the carriage of passengers and their luggage by sea/Agenda 6 ,October,2002 
Retrieved from  www.sjofartsverket.se/upload/5139/13-RD-1.pdf  
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นั้นอาจไมสามารถนําไปประกันภัยไวกับผูรับประกันภัยทางทะเลทั่วไปไดเพราะไมสามารถแบกรับ
ความเสี่ยงในการใหความคุมครองทั้งที่ปรากฏวาสามารถมีการเรียกรองโดยตรงไดอยางไมมี
ขอจํากัด โครงสรางของระบบการประกันภัยทั้งสองรูปแบบจึงไมสงเสริมซึ่งกันและกันในกรณีนี้ 61

แตอยางไรก็ตาม จากที่กลาวมาขางตนจึงแสดงใหเห็นวาแมทิศทางของการนําหลักการเรียกรอง
โดยตรงมาใชในความเสียหายของผูโดยสารทางทะเลนั้นไมไดรับการยอมรับอยางเต็มที่แตก็ไมได
รับการปฏิเสธเสียทีเดียว ดังจะเห็นไดจากขอโตแยงจากฝายผูรับประกันภัยทางทะเล คือP&I Club
ตอขอเสนอในการอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรง จึงนําไปสูการเสนอใหนําหลักการนี้มาใชอยาง
มีขอจํากัดเพื่อมิใหเปนการไมยุติธรรมตอทั้งเจาของเรือและผูรับประกันภัยของเจาของเรือและ
ปองกันการฟองคดีอยางบิดเบือนเปนที่เสียหายแกศาลและคูความเอง กลาวคือ มีการเสนอวาจะมี
การเรียกรองโดยตรงไดก็ตอเมื่อเจาของเรือลมละลาย หรือ เจาของเรือไมตอบสนอง นิ่งเฉย ไมเต็ม
ใจในการเขาสูการดําเนินคดีจากบุคคลภายนอก โดยในกรณีนี้จํานวนที่ผูรับประกันภัยตองรับผิด
นั้นใหเปนไปตามที่กําหนดในตารางแนบทายอนุสัญญา คือพิธีสารแกไขเพิ่มเติมอนุสัญญาป 2002 
ปจจุบัน หลายประเทศโดยเฉพาะประเทศในกลุมสหภาพยุโรปยังคงอยูในขั้นตอนในการพิจารณา
ถึงความเหมาะสมในการเขาเปนภาคีอยูเพื่อใหเปนไปตามTHIRD EUROPEAN UNION (EU) 
MARITIME SAFETY PACKAGE62อนุสัญญาดังกลาวจึงยังไมนาจะมีผลใชบังคับในเร็ววันนี้  

 
    (4) ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับเอกชนอันเกิดจากการขนสงสารเคมีและวัตถุอันตราย

รวมถึงการเคลื่อนยายและกําจัดของเสียอันตราย 
    ดังกลาวมาแลววา อนุสัญญาบางฉบับที่วางหลักในการชดใชคาเสียหายและการ

ประกันภัยนั้น นอกจากจะใหสิทธิเรียกรองโดยตรงแกรัฐซึ่งเปนภาคีแลว ยังใหสิทธิแกเอกชนอีก
ดวยอันจะเห็นไดจาก อนุสัญญาบางฉบับ คือ NHS Convention หรือ Basel Convention ตาง
นิยามความหมายของคําวาความเสียหายใหรวมถึงการสูญเสียชีวิต การบาดเจ็บของบุคคล และ
ทรัพยของบุคคลซึ่งเปนเอกชนดวย ดังนั้น การขนสงสินคาที่เปนสารเคมีหรือวัตถุอันตรายเพื่อ
นําไปใชในอุตสาหกรรมบางประเภทหรือในกรณีที่ผูประกอบการคาจําเปนตองประกอบการคากับ
คูคาในตางประเทศและคูคาจําตองใชของเสียอันตรายเปนวัตถุดิบในการผลิต หรือในกรณีที่มีการ
นําผานซึ่งของเสียอันตรายมายังประเทศของตน หากการขนสงสารเคมีและวัตถุอันตรายรวมถึง

                                                  
    61Retrieved from http:// www.folk.uio.no/erikro/WWW/corrgr/dipcon/15.pdf  
    62Retrieved fromhttp://eur-lex.europa.eu/JOHtml.do? 
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การเคลื่อนยายและกําจัดของเสียอันตรายกอใหเกิดความเสียหายตอ ชีวิต รางกายและ ทรัพยสิน
ของบุคคลอื่น  เอกชนยอมมีสิทธิเ รียกรองโดยตรงในความเสียหายสวนนี้ไดเชนกัน  หาก
เปรียบเทียบกับอนุสัญญา CLC หรือ Bunker Oil จะเห็นไดวาเอกชนจะไมไดรับการคุมครองใน
กรณีที่อุบัติภัยนั้นเกี่ยวกับน้ํามัน ทั้งที่กรณีอาจเกิดความเสียหายในลักษณะดังกลาวไดเชนกัน 

 
    3. ความเสียหายตอทรัพยสิน(สินคา)ที่ขนสงทางทะเล  
    การเรียกรองความเสียหายตามสัญญาขนสงของทางทะเล กลาวไดวา โดยพื้นฐานของ

ความสัมพันธในเรื่องนี้ เปนการเรียกรองจากพื้นฐานของสัญญา(Contractual Claims)เพราะเหตุ
ที่เจาของสินคาเขาผูกนิติสัมพันธโดยสมัครใจกับผูขนสง สิทธิในการเรียกรองโดยตรงจึงไมควรมีใน
กรณีนี้ อยางไรก็ดี ในบางครั้งเจาของสินคาอาจเลือกดําเนินคดีโดยอาศัยกฎหมายละเมิดก็ไดซึ่ง
เปนขอนาสนใจวาหากมีการดําเนินคดีทางละเมิดแลวบุคคลภายนอกควรมีสิทธิดังกลาวหรือไม 
เร่ืองนี้ยังไมมีคําตอบ ดังนั้น แมวาเจาของสินคาหรือผูรับประกันภัยสินคาจะเปนบุคคลหนึ่งที่อาจ
ไดรับผลกระทบจากเรือที่ไมมีมาตรฐานเทาที่ควร63 และไดรับความเสียหายจากเหตุตางๆ เชน การ
ที่สินคาสูญหายหรือสินคาเสียหาย กรณีมีการประกาศใหมีการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป หรือ การ
ตองรวมรับผิดในกรณีมีเรือโดนกันโดยผิดทั้งสองฝาย(คือมีขอสัญญา Both to blame Collision ใน
ใบตราสง)ซึ่งการเรียกรองใหชดใชนั้นจะกระทําตอตัวเจาของเรือไดเทานั้น ไมสามารถเรียกรอง
โดยตรงตอผูรับประกันภัย(ของเจาของเรือ)ได แตเพราะเหตุที่สวนใหญกรณีที่เกิดขึ้นมักเปนการ
เรียกรองกันระหวางบริษัทรับประกันภัยของเจาของสินคากับผูรับประกันภัยของเจาของเรือ คูกรณี
เปนผูดําเนินธุรกิจดวยกัน IMO จึงเห็นวาไมจําตองไดรับความคุมครองเปนพิเศษ (และเจาของ
สินคาอาจไดรับความคุมครองไปแลวตามสัญญาประกันภัยสินคา)แตมีขอพิจารณาวาถึงแมจะมี
ชองทางในการเรียกรองกันไดแตผูรับประกันภัยสินคานั้นอาจประสบปญหา หากเจาของเรือไมได
ทําประกันภัยความรับผิดในสินคาไวเพราะอนุสัญญาที่ใชในการนี้ไมไดบังคับใหทํา หรือ ในกรณีผู
เรียกรองตอผูรับประกันภัยทางทะเลเปนเจาของสินคาเอง หากเจาของเรือประสบปญหาทาง
การเงินและลมละลายเปนเหตุใหผูรับประกันภัยสินคาปฏิเสธการชดใชคาเสียหายซึ่งขอนี้เห็นวา 
การที่ผูรับประกันภัยสินคามีขอยกเวนความรับผิดจากการที่เจาของเรือมีหนี้สินลนพนตัวนั้นก็มี
เหตุผล เนื่องจากในกรณีที่เจาของเรือมีฐานะทางการเงินไมดีอาจกระทบตอผูรับประกันภัยสินคา 
เพราะบางครั้งเจาของเรือนําเอาสินคาที่บรรทุกมาไปขายเพื่อใหเดินเรือตอไปได ดวยเหตุนี้ จึงมี

                                                  
    63Retrieved from http://flok.uio.no/erikro/www/corrgr/insurance/uninsured. PDF. 
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การกําหนดขอยกเวนดังกลาวไว64แตเมื่อมาเรียกรองเอากับผูรับประกันภัยของเจาของเรือก็ไมได
ดวย จึงเปนขอที่นาคิดวา ในกรณีหลังนี้ยอมเปนชองวางที่ทําใหเจาของสินคาไมไดรับความ
คุมครองใดๆเลย บุคคลภายนอกผูเสียหายในลักษณะนี้จึงอยูในกลุมที่ไมมีกฎหมายระหวาง
ประเทศ(อนุสัญญา)คุมครอง เวนแตที่ปรากฏในกฎหมายภายในของบางประเทศเทานั้น65  

    เมื่อบุคคลภายนอกที่ไดรับความเสียหายจากการการเดินเรือของบุคคลอ่ืน และขอ
พิพาทในลักษณะดังกลาวจําตองเรียกรองไดแตเฉพาะผูที่มีนิติสัมพันธกับตนเทานั้น แตเมื่อไมอาจ
เรียกรองตอผูที่กระทําตอตนไดเพราะเจาของเรือไมมีทรัพยสินเหลืออยูมากพอ66และจําตองมา
เรียกรองตอผูรับประกันภัยทางทะเลแทน และเมื่อไมไดมีความสัมพันธใดๆกับผูรับประกันภัยทาง
ทะเลจึงเปนปญหาที่ไดรับการวิพากษวิจารณในการประชุมเกี่ยวกับพาณิชยนาวีมาตลอด
โดยเฉพาะในการประชุมของ IMO เพราะการอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรงไดนั้นนับวาเปน
ขอยกเวนของหลักการPrivity of contract ดังนั้นอาจกลาวไดวาในประเด็นการใหสิทธิแก
บุคคลภายนอกเรียกรองไดโดยตรงตอผูรับประกันภัยทางทะเลมีการตอสูทางความคิดอยาง
ยาวนานและพัฒนาการอยางคอยเปนคอยไป โดยจะเห็นไดวาในความเสียหายบางลักษณะไดมี
อนุสัญญาที่มีบทบัญญัติในเรื่องนี้มานานแลว นั่นคือ กรณีที่เกี่ยวกับมลพิษน้ํามัน และสินคา
อันตรายรวมถึงสารเคมีอันตราย และบางฉบับเพิ่งจัดทําขึ้นและไดมีเร่ืองดังกลาวอยูดวย เชน กรณี
ขนสงน้ํามันโดยเรือแบบ non-tanker กรณีการเคลื่อนยายซากเรือ เปนตน สวนอนุสัญญาบางฉบับ
ก็ไมมีเร่ืองดังกลาว จนกระทั่ง ไดมีการเสนอใหเพิ่มบทบัญญัติใหครอบคลุมถึงปญหาเรื่องนี้เพื่อ
คุมครองบุคคลภายนอกที่ไดรับความเสียหาย ยิ่งไปกวานั้น อนุสัญญาหลายฉบับดังกลาวขางตน
ยังสรางระบบในการประกันภัยแบบบังคับประกอบกับการใหสิทธิเรียกรองไดโดยตรง และ
อนุสัญญาบางฉบับไดมีผลใชบังคับในปจจุบันแลว ทําใหหลายประเทศที่เปนภาคีตองมีหนาที่ 
อนุวัติการตามอนุสัญญาที่แกไขใหม ดังปรากฏในประเทศตางๆ เชนประเทศในสหภาพยุโรปและ
ประเทศแคนาดา  เปนตน ในปจจุบันนี้ เมื่อกลาวถึง เร่ืองการประกันภัยความรับผิดอันเกดิจากการ

                                                  
    64ประมวล จันทรชีวะ, การประกันภัยทางทะเล,(กรุงเทพมหานคร:วิทยาลัยการขนสง

และโลจิสติกส) ,น139. 
    65ดูรายละเอียดในบทที่ 3 ขอ 3.2 ตอไป 
    66Maritime Transport Committee Report on the Removal of Insurance from 

substandard Shipping, June 2004 
Retrieved from www.oecd.org /dataoecd/ 58/15/ 32144381.pdf ,pp.58-62. 
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เดินเรือ(Marine liability insurance) จึงมีสวนเชื่อมโยงอยูกับลักษณะของการประกันภัยดวย นั่น
หมายความวา การเดินเรือในปจจุบัน หากเรือนั้นเปนของประเทศที่เปนภาคีตามอนุสัญญาก็
จะตองทําประกันภัยความรับผิดตอบุคคลที่สามเสมอ ไมเชนนั้น จะเดินเรือทําการคาในนานน้ํา
ของประเทศที่เปนภาคีมิได ซึ่งการที่ IMOนําระบบดังกลาวมาใชก็ไดรับการสนับสนุนจาก
นักวิชาการในกลุมประเทศสแกนดิเนเวียอยูพอสมควร ดวยเห็นวานอกจากระบบดังกลาวจะชวย
สรางความเปนธรรมใหแกผูเสียหายและเปนประโยชนตอผูเอาประกันภัยแลว ก็นาจะเปน
ประโยชนตอผูรับประกันภัยในระยะยาวไดเหมือนกัน เพราะการทําประกันภัยในครั้งหนึ่งๆนั้นยอม
ตองตอบแทนดวยการจายเบี้ยประกันภัยหรือในกรณีของP&I Clubยอมไดจํานวนเงินสมทบ 
(Calls) ที่มากขึ้นเมื่อมีจํานวนสมาชิกเพิ่มข้ึน และมีการอธิบายกันวา การมีระบบเชนนี้จะทําใหลด
จํานวนเรือที่ตํ่ากวามาตรฐานลงไดในระดับหนึ่ง67 

    อยางไรก็ตาม อนุสัญญาสวนใหญที่กลาวมานั้นมุงเนนในการใหความคุมครองความ
เสียหายแกบุคคลภายนอกที่เปนรัฐมากกวาเอกชน(ซึ่งอาจเปนบุคคลธรรมดา หรือ นิติบุคคลตาม
กฎหมายเอกชน) ดวยเหตุนี้ หากจะมีการอนุญาตใหมีการเรียกรองโดยตรงเพื่อเยียวยาความ
เสียหายใหแกผูเสียหายซึ่งเปนเอกชน จึงตองขึ้นอยูกับสภาพการณของประเทศนั้นๆเองวา สมควร
จะมีการใหความคุมครองแกเอกชนที่ไดรับความเสียหายหรือไม เพียงใด 

 
    2.2.2 ระบบการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือ 
   ดังกลาวมาแลววา การจํากัดความรับผิดของเจาของเรือมีสวนเชื่อมโยงใกลชิดกับผูรับ

ประกันภัยทางทะเลเปนอยางมาก ในสวนนี้จึงจะขอกลาวถึงหลักการจํากัดความรับผิดของเจาของ
เรือที่ปรากฏอยูในปจจุบันโดยยอ เนื่องจากหลักการทั่วไปของการชดใชคาสินไหมทดแทนนั้น คือ 
หากผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอเปนเหตุใหเกิดความเสียหายแกสิทธิของผูอ่ืน ก็มีหนี้ที่จะตองทํา
ใหผูเสียหายกลับสูสถานะเดิมใหไดมากที่สุดใหเสมือนกับไมมีการทําใหเกิดความเสียหาย แตเมื่อ
นํามาพิจารณาประกอบกับหลักกฎหมายพาณิชยนาวีวาดวยการจํากัดความรับผิด จะเห็นไดวา 
หลักการในการชดใชคาสินไหมทดแทนนั้นจะไมนํามาใชในกฎหมายแขนงนี้ ดังนั้น หากมีความ

                                                  
    67อยางไรก็ตาม ยอมมีผูไมเห็นดวย เนื่องจากเห็นวา ทุกวันนี้เรือสวนใหญที่ใชในการ

ขนสงทางทะเลไดทําประกันภัยไวกับ International P&I Club group อยูแลว เรือที่ตํ่ากวา
มาตรฐานจึงมีอยูนอยเกินกวาจะตองมีระบบใหมีการประกันภัยแบบบังคับ  
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เสียหายเกิดขึ้น ก็ไมจําเปนตองชดใชอยางเต็มจํานวนก็ได ซึ่งการอนุญาตใหมีการจํากัดความรับ
ผิดไดนั้นเริ่มตนจากการที่เจาของเรือสามารถจํากัดความรับผิดในสินคาที่ตนรับขนสงกอน จากนั้น 
จึงขยายมาใชในกรณีที่เกี่ยวกับความรับผิดตอบุคคลที่สามดวย โดยการจํากัดความรับผิดมีเหตุผล
มาจาก สภาพของการทําธุรกิจขนสงของทางทะเลซึ่งตองเผชิญอันตราย คือ ภัยทางทะเลที่
หลากหลายและในบางกรณีหากเกิดเหตุข้ึนจะมีความเสียหายอยางมหาศาล มีการอธิบายกันวา
สิทธิในการจํากัดความรับผิดนี้มีพื้นฐานมาจากเหตุผลทางพาณิชย  ดังคํากลาวของ ศาสตราจารย 
Lushingtonในคดี Amalia Case วา จริงอยูที่สิทธิในการไดรับคาเสียหายอยางเต็มที่เปนสิทธิตาม
กฎหมายธรรมชาติแตก็สามารถถูกตัดทอนไดดวยเหตุผลบางประการ จากนั้น ในคดี Bramley 
Moore Case68 ทานผูพิพากษา Lord Denning ไดกลาวไววาการจํากัดความรับผิดไมใชเร่ืองของ
ความยุติธรรมแตเปนเรื่องของนโยบายสาธารณะ(Public Policy)อันมีประวัติศาสตรและเหตุผลใน
ตัวเอง กลาวคือ เหตุผลที่ใหเจาของเรือสามารถจํากัดความรับผิดกันไดนั้นก็เปนไปเพื่อใหเปนฐาน
ในการพิจารณาสวนไดเสียที่อาจเอาประกันภัยไดและชวยใหเจาของเรือประเมินความคุมคาทาง
เศรษฐกิจกับคาใชจายที่เสียไปและเหตุผลอีกประการ คือ เมื่อในปจจุบันการประกันภัยความรับ
ผิดมีอัตราการขยายตัวเพิ่มมากขึ้น ระบบการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือจะเปนประโยชนตอ
ผูรับประกันภัยทางทะเลในเรื่องของขอบเขตความรับผิด ทั้งนี้ เพื่อการประเมินศักยภาพในการรับ
ประกันภัยและการคํานวณเบี้ยประกันภัย จึงเปนการบริหารความเสี่ยงของผูรับประกันภัยเองเพื่อ
มิใหตนลมละลาย โดยเฉพาะหากเสนอใหความคุมครองแบบ Liability Insuranceเพราะเมื่อเกิด
เหตุข้ึนผูรับประกันภัยจะตองเปนผูที่ตองชดใชใหแทน69        
     ระบบการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือนั้นสามารถแบงออกเปนสองประเภท คือ 
ประเภทสากล (Global limitation) และประเภทเฉพาะ คือเปนไปตามที่กําหนดในอนุสัญญาฉบับ

                                                  
    68The Amalia (1963) 1 Moore N.S. 471(P.C.), Revised Reports 138, The 

Bramley Moore [1963] 2 Lloyd’sRep. 
                69แตทั้งนี้ไมไดตัดสิทธิผูเสียหายที่จะเลือกฟองผูเอาประกันภัยซึ่งมีความรับผิดอยู การ
ประกันภัยดังกลาวรูจักกันดีในหลายประเทศ บางประเทศเรียกวา การประกันภัยค้ําจุน  ซึ่งความ
รับผิดของผูเอาประกันภัยที่ตองรับผิดตอบุคคลภายนอกในบางครั้งจะอยูในรูปแบบของการบังคับ
ใหตองมีการประกันภัย (Compulsory liability insurance) และไมถือวาการที่ใหมีบุคคลหนึ่งเขา
มารับผิดชดใชใหแทนผูกระทําละเมิดเปนการขัดตอความสงบเรียบรอย 
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นั้นๆ (Specific limitation) โดยในที่นี้จะขอกลาวถึงประเภทแรกเทานั้น การจํากัดความรับผิด
ประเภทสากล จะพิจารณาจาก ขนาดของเรือ และใชกับการเรียกรองอันเกิดจากเหตุการณทุก
ประเภทเวนแตที่กําหนดไวในอนุสัญญา อนุสัญญาวาดวยการจํากัดความรับผิดฉบับแรกนั้นมีข้ึน
ในป 1924 ตอมามีการแกไขสองครั้งในป 1957และ ป1976 ตามลําดับ ประเทศตางๆในโลกสวน
ใหญเปนภาคีของอนุสัญญานี้ ยกเวนประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งมีกฎหมายในเรื่องนี้ของตนเอง คือ 
The limitation of shipowners’s liability Act of 1851 และมีความแตกตางจากกฎเกณฑที่ใชอยู
ในอนุสัญญา  โดยหลักการสําคัญของระบบการจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญาป 1976และพิธี
สารในป 1996ซึ่งมีผลในป 2004 ก็คืออนุสัญญาไดสรางเพดานความรับผิดของเจาของเรือข้ึนเปน
จํานวนหนึ่ง ตามขนาดของเรือแตใชกับการเรียกรองในทุกกรณี กลาวคือ จํานวนความรับผิดนี้ใช
กับเรือลําที่มีขนาดตามที่กําหนดไวในกรณีที่เรือลํานั้นกอใหเกิดความเสียหายใดๆก็ตาม หากวามี
จํานวนคาเสียหายเกินกวาจํานวนที่จํากัดความรับผิด และมีผูเสียหายหลายคน ก็จะตองเฉลี่ยกัน 
จึงอาจไมไดรับการชดใชอยางเต็มจํานวน  อยางไรก็ดี การจํากัดความรับผิดนี้ไมสามารถทําได 
หากมีการพิสูจนไดวาความเสียหายเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงกลาวคือ 
เจาของเรือสามารถเล็งเห็นไดวาอาจเกิดความเสียหายขึ้น  โดยจํานวนที่ใชจํากัดความรับผิด
แบงเปนสองกรณี คือ เมื่อเรือดังกลาว ไดกอใหเกิดความเสียหายแกชีวิตและ/หรือรางกายของ
บุคคลใดบุคคลหนึ่ง และกรณีที่กอใหเกิดความเสียหายอื่นๆ  
     กรณีแรก ความเสียหายแกชีวิตและการบาดเจ็บของบุคคล สามารถจํากัดความรับผิด 
ไดดังนี้  เรือขนาดไมเกิน 500 ตันกรอส   สามารถจํากัดความรับผิดไวที่ 333,000 SDR หากเรือ
ขนาดไมเกิน 501- 3000 ตันกรอส สามารถจํากัดความรับผิดไวที่ 333,000 SDR และบวกอีก 500 
SDR ตอตัน   เรือขนาดไมเกิน 3001- 30000 ตันกรอส สามารถจํากัดความรับผิดไวที่ 333,000 
SDR และบวกอีก 333 SDR ตอตัน เรือขนาดไมเกิน 30001- 70000 ตันกรอส สามารถจํากัดความ
รับผิดไวที่ 333,000 SDR และบวกอีก 250 SDR ตอตัน สุดทาย คือ เรือขนาดมากกวา 70000 ตัน
กรอสขึ้นไป  สามารถจํากัดความรับผิดไวที่ 333,000 SDR และบวกอีก 167 SDR ตอตัน 
      
                กรณีที่สอง การเรียกรองตามความเสียหายอื่นๆ  สามารถจํากัดความรับผิดไวที่ 
167,000 SDR เวนแตเรือที่มีขนาดเกินกวา 500 ตันกรอส แตไมเกิน 30000 ตัน จะจํากัดความรับ
ผิดไวที่ 167 SDR คูณสอง หากมีขนาดมากกวา 30000 ตัน แตไมเกิน 70000 ตัน จะจํากัดความ
รับผิดเพิ่มข้ึนไดอีก 125 SDR ตอตัน สุดทายคือ เรือมีขนาดมากกวา 70000 ตันขึ้นไป สามารถ
จํากัดความรับผิดไดเพิ่มข้ึนอีก 83 SDR ตอตัน 
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                ตอมา มีพิธีสารป 1996ซึ่งมีผลในป 2004 แกไขจํานวนจํากัดความรับผิดใหเพิ่มสูงขึ้น 
สําหรับความเสียหายแกชีวิตและรางกาย ดังนี้ เรือที่มีขนาดมากกวา 2000 ตันขึ้นไป สามารถ
จํากัดความรับผิดได 2,000,000 SDR หากวาเรือนั้นมีขนาดตั้งแต 2001- 30000 ตัน จะจํากัด
ความรับผิดได 800 SDR ตอตัน เรือขนาดมากวา 30000 ตันขึ้นไปแตไมเกิน 70000 ตัน จํากัด
ความรับผิดไวที่ 600 SDR สุดทายคือ หากเรือมีขนาดมากกวา 70000 ตันขึ้นไป จํากัดความรับผิด
ไวที่ 400 SDR   
                สวนความเสียหายในกรณีอ่ืนๆ   สามารถจํากัดความรับผิดได 1,000,000 SDR แตหาก
วาเรือนั้นมีขนาดตั้งแต 2001- 30000 ตัน จะจํากัดความรับผิดได 400 SDR ตอตัน เรือขนาดมาก
วา 30000 ตันขึ้นไปแตไมเกิน 70000 ตัน จํากัดความรับผิดไวที่ 300 SDR สุดทายคือ หากเรือมี
ขนาดมากกวา 70000 ตันขึ้นไป จํากัดความรับผิดไวที่ 200 SDR 
              
                อยางไรก็ดี การจํากัดความรับผิดตามอนุสัญญานี้ มีขอยกเวน หลายประการ คือ70 
                1)ไมใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลและการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
                2)ไมใชในกรณีที่เกี่ยวกับความเสียหายจากการเคลื่อนยายซากเรือและสินคาที่มากับ
เรือในกรณีที่รัฐภาคีไดทําขอสงวนเอาไว เวนแตในกรณีที่การเคลื่อนยายดังกลาว เปนไปตาม
กฎหมายหรือคําสั่งของรัฐนั้นเองซึ่งมีเพียงบางประเทศที่ต้ังขอสงวนไว              
                3)ไมใชกับความเสียหายจากการขนสงสินคาอันตรายและสารเคมี หากไดต้ังขอสงวนไว
ซึ่งปรากฏวามีเพียงไมกี่ประเทศที่ต้ังขอสงวนเรื่องนี้ 
              
                ดังนั้นหากไมเขาขอยกเวนดังกลาวมา หมายความวา นอกจากจํานวนที่ใชในการจํากัด
ความรับผิดของเจาของเรือจะเปนไปตามอนุสัญญาในเรื่องนั้นที่กําหนดไวแลว เชน อนุสัญญาวา
ดวยการกําหนดความรับผิดของผูขนสงในความเสียหายจากการขนสงสินคาหรือคนโดยสาร ก็
จะตองเปนไปตามระบบการจํากัดความรับผิดสากลดวย  
 
 
 
 
                                                  

    70Patrick Griggs ,Richard William and Jeremy Farr, Limitation of liability for 
maritime claims, (Lloyd’s London Press Ltd,2005). 


