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The purpose of this thesis is to explore the materiality and the impact of the International Convention on 

Arrest of Ships, 1999 on the current principles of and the practical problems arising from the application of the 
Arrest of ships Act of B.E. 2534 as well as to explore the suitability for Thailand to be a party to this convention.  

 
The study has revealed that the International Convention on Arrest of Ships, 1999 deals only with the 

substantive matters. It improves various aspects of the International Convention on the Arrest of Ships, 1952. 
The 1999 Convention improves the clarity of the 1952 Convention and extend the scope of the maritime claim  
to cover six more categories : (i) claim relating to damage to the environment, (ii) expense for raising and 
removal of wrecked ship, (iii) fees and charges for the port or waterway, (iv) insurance premiums, 
(v) commission or fees for the broker or agent, (vi) contract for the sale of ship. In addition, its also requires that 
the security the debtor has to deposit to the court for the release of the arrested ship must not exceed the value of 
the ship. There is also provision on the recognition of the foreign judgment on the merits of the case related to 
the maritime claim. 

 
The study also shows that most principles of this convention conform with the provision of the Arrest of 

ships Act of B.E. 2534. Thailand should become a party to the International Convention on Arrest of Ships, 
1999, because the new principles of the convention provide solutions to the problems arising from the Arrest of 
ships Act of B.E. 2534.In consequence, it would enhance the position of the Thai maritime law to facilitate more 
international trade. 
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บทท่ี  1                                     
บทนํา 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
เนื่องจากในอดีตที่ผานมานั้นวัตถุประสงค การดําเนินการ ตลอดจนรายละเอียดของการ

กักเรือในแตละประเทศจะแตกตางกันเชน ประเทศที่ใชระบบกฎหมายจารีตประเพณี (common  
law) จะดําเนินคดีตอตัวเรือ (action in rem)โดยตรง การกักเรือเปนมาตรการชวยเกื้อกูลใหการ
ดําเนินคดีตอเรือบรรลุวัตถุประสงค แตในขณะที่ประเทศซึ่งใชระบบประมวลกฎหมาย (civil law) 
จะดําเนินคดีกับตัวบุคคล (action in personam) การกักเรือจึงเปนวิธีการที่จะกอใหเกิดหลักประกัน
ในการบังคับตามสิทธิเรียกรองในโอกาสตอไป   ซ่ึงความแตกตางเหลานี้กอใหเกิดความเกิดความ
สับสนและความไมสะดวกในการกักเรือที่ทําการคาขายระหวางประเทศ  ดวยเหตุนี้จึงไดมีความ
พยายามอยางตอเนื่องของหลายองคกรที่จะดําเนินการยกรางอนุสัญญาเกี่ยวกับการกักเรือเพื่อที่จะ
สรางกฎเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือที่ เปนอันหนึ่งอันเดียวกันทั่วโลก และในที่สุดเมื่อวันที่ 10 
พฤษภาคม ค.ศ. 1952 ณ กรุงบรัสเซล  ที่ประชุมผูแทนทางการทูตก็ไดมีการยอมรับรางอนุสัญญา
ระหวางประเทศเพื่อความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันเกี่ยวกับการกักเรือเดินทะเลซึ่งดําเนินการยกราง
โดย Comite Maritime International  (CMI)      ซ่ึงอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือเดินทะเล 
ค.ศ. 1952 ลงวันที่ 10 พฤษภาคม ค.ศ. 1952 หรือเรียกสั้นวา อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ฉบับนี้
ไดกลายเปนหลักสากลซึ่งเปนที่ยอมรับกันทั่วโลกและเปนที่มาของกฎหมายภายในเกี่ยวกับการกักเรือ
ของหลายประเทศซึ่งรวมถึงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  ของไทยดวย แตเนื่องจากระบบ
ธุรกิจพาณิชยนาวีโดยเฉพาะอยางยิ่งการขนสงทางทะเลไดพัฒนาเปลี่ยนแปลงไปมาก ดังนั้นจึงไดมี
ความพยายามที่จะปรับปรุงแกไขอนุสัญญาการกักเรือหลายครั้ง  แตคร้ังที่เดนชัดที่สุดคือรางแกไข
อนุสัญญาการกักเรือซ่ึงจัดทําขึ้นโดย  CMI เมื่อป ค.ศ. 1985  หรือ Lisbon Draft ซ่ึงตามรางดังกลาว
ไดมีการปรับปรุงหลักเกณฑและบทบัญญัติตางๆของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 หลายสวนเชน 
การแกไขคํานิยามของคําวา สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับการกักเรือใหกวางขึ้น การนําหลักความรับผิด
สวนบุคคลมาใชเปนหลักเกณฑวาจะกักเรือไดหรือไม หรือการจํากัดจํานวนหลักประกันเพื่อใหมี
การปลอยเรือ เปนตน และตอมาแมวารางดังกลาวจะไมไดรับการยอมรับมากเทาใด แตอยางไรก็ดี 
Lisbon Draft ฉบับดังกลาวนี้ก็ไดกลายเปนพื้นฐานสําคัญสําหรับการยกรางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.
1999 ในเวลาตอมาและในที่สุดเม่ือวันที่ 12 มีนาคม พ.ศ. 2542   ณ นครเจนีวา  ประเทศสวิตเซอรแลนดที่
ประชุมทางการทูตของประเทศสมาชิกของ International Maritime Organization (IMO)ไดใหความ
เห็นชอบอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 (The International Convention on Arrest of Ships, 1999 ) ซ่ึง
ไดยกรางโดย Joint inter-Governmental Group of Expert in Maritime Liens and Related Subjects 
โดยการสนับสนุนของ United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) และ 
International Maritime Organizational (IMO)  ซ่ึงอนุสัญญาการกักเรือฉบับดังกลาวนี้ไดมีการแกไข
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ปรับปรุงเพิ่มเติมหลักการของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ซ่ึงทําใหหลักเกณฑใหมๆเกี่ยวกับ
การกักเรือซ่ึงเหมาะสมกับสภาพความเปนจริงที่ เกิดขึ้นในการเดินเรือในปจจุบันยิ่งขึ้นและ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้ไดรับการคาดหมายวาจะไดรับการยอมรับจากประเทศตางๆ 
ในการนํามาเปนแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายภายในเกี่ยวกับการกักเรือของตน ในสวนของ
ประเทศไทยนั้นหลังจากที่ไดมีการประกาศใชพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  ซ่ึงมีลักษณะ
เปนกฎหมายพิเศษมาเปนเวลานานถึง 10  ป ไดมีความเห็นจากผูเกี่ยวของหลายฝายวา กฎหมาย
การกักเรือของไทยยังไมสอดคลองกับหลักสากลและมีปญหาเกิดขึ้นทั้งในขอกฎหมายและใน
ทางปฎิบัติบางประการ เชน  ขอจํากัดในเรื่องสิทธิเรียกรองขอใหกักเรือ  การกําหนดใหเจาหนี้ผูมี
สิทธิเรียกรองขอใหกักเรือตองมีภูมิลําเนาในประเทศไทย  เปนตน  

ดังนั้นการที่ประเทศตางๆไดใหความเห็นชอบอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดังที่ได
กลาวไปแลวนั้น ซ่ึงอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้จะมีผลเปลี่ยนแปลงหลักการและวิธีการ
เกี่ยวกับการกักเรือของประเทศสวนใหญทั่วโลก  ดวยเหตุนี้จึงนาที่จะไดมีการศึกษาถึงเนื้อหาหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ฉบับนี้ และศึกษาถึงผลกระทบทางกฎหมายของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ตอพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ของไทยเพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุง
กฎหมายกักเรือของไทยและเพื่อใหทราบถึงความเหมาะสมวาประเทศไทยควรเขาไปลงนามผูกพัน
เปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้หรือไม  
 
1.2  วัตถุประสงคของการศึกษา 

เพื่อศึกษาวิเคราะหถึงเนื้อหา  สาระสําคัญของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เพื่อนําไปสู
การวิเคราะหถึงผลกระทบของหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ที่มีตอหลักกฎหมาย
และขอขัดของของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534   และความเหมาะสมที่ประเทศไทยจะเขา
เปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  
 
1.3  ขอบเขตการศึกษาวิจัย 

การศึกษาวิจัยจะมุงศึกษาในเชิงเปรียบเทียบโดยอธิบายถึงหลักเกณฑสาระสําคัญของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 โดยนํามาวิเคราะหเปรียบเทียบกับอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการ
กักเรือเดินทะเล ค.ศ. 1952  และศึกษาเปรียบเทียบวิเคราะหถึงผลกระทบตอหลักกฎหมายและ
ขอขัดของของกฎหมายกักเรือไทยในปจจุบันและศึกษาถึงความเหมาะสมในการเขาเปนภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้ของประเทศไทย 
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1.4 สมมติฐานของการศึกษาวิจัย 
การที่ประเทศสมาชิกของ  UNCTAD และ IMO ใหความเห็นชอบอนุสัญญาการกักเรือ 

ค.ศ.1999 เพื่อปรับปรุงแกไขกฎเกณฑระหวางประเทศเกี่ยวกับการกักเรือใหทันสมัยเหมาะสมยิ่งขึ้น
จะมีผลเปลี่ยนแปลงหลักเกณฑและวิธีการเกี่ยวกับการกักเรือของประเทศสวนใหญในโลก
หากประเทศไทยรับเอาอนุสัญญาฉบับนี้มาใชจะสามารถแกไขขอขัดของทางกฎหมายที่เกิดจาก
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดบางสวน 

 
1.5 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1. ทําใหเขาใจเนื้อหาสาระสําคัญของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
2. ทําใหเขาใจถึงปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นของกฎหมายกักเรือของไทย 
3. ทําใหทราบถึงผลกระทบของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ตอกฎหมายการกักเรือ

ของไทยและแนวทางการปรับปรุงกฎหมายการกักเรือของไทยตามกลไกอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 

4. ทําใหทราบถึงความเหมาะสมของประเทศไทยในการเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1999 

 



บทท่ี 2 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เปรียบเทียบอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวย 
 การกักเรือเดินทะเล ค.ศ. 1952 

 
2.1 ความสําคัญและที่มา 

อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการกักเรือเดินทะเล ค.ศ. 1952 ลงวันที่ 10 พฤษภาคม ค.ศ. 
1952 (International Convention Relating to Arrest of Seagoing Ships, Brussels, May,10,1952) 
หรือเรียกส้ันๆวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ( the Arrest Convention 1952) ไดรับความนิยมใน
ฐานะเปนกลไกทางกฎหมายในทางระหวางประเทศอยางหนึ่งในชวงครึ่งศตวรรษหลังนี้โดยมี
ประเทศตางๆเขาเปนภาคีมากถึงประมาณ 65 รัฐ  อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นี้เปนเครื่องมือ
ทางกฎหมายที่กําหนดใหเจาหนี้สามารถยึดหนวงเรือไวที่ทาเรือไดกอนที่จะไดรับอนุญาตใหออก
จากทาเรือไป จึงเปนเครื่องมือในทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพและมีผลทําไดจริงตอผูทรงสิทธิ
เรียกรองทางทะเลและอนุสัญญานี้ไดพิสูจนแลววามีประสิทธิผลตอผูทรงสิทธิเรียกรองเหลานั้น 

ในการดําเนินการยกรางอนุสัญญาการกักเรือนั้นใชระยะเวลาคอนขางนาน โดยเริ่มตน
ดวยการประชุม CMI of Antwarp ในเดือนสิงหาคม ค.ศ.1930 จนถึงสงครามโลกครั้งที่ 2  และ
จนกระทั่งถึงการประชุมผูแทนทางการทูตที่กรุงบรัสเซลในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1952 โดยใน
ขั้นตนกรอบในทางระหวางประเทศของการกักเรือมาจากขอเสนอแนะขององคกรระดับชาติ 3 องคกร 
คือจากประเทศฝรั่งเศส เยอรมันนีและอิตาลี และขอเสนอแนะในการดําเนินการเกี่ยวกับการกัก
เรือเดินทะเลนั้นไดรับการสนับสนุนจากประเทศสวีเดนและญี่ปุน 

ในชวงแรกของการเริ่มตนยกรางนั้นปญหาเกี่ยวกับความรับผิดเมื่อมีการกักโดยมิชอบซ่ึง
ถูกเสนอโดย Professor Francesco Berlingieri  จากประเทศอิตาลีนั้นไดรับความสนใจจากประเทศ
ตางๆเปนอยางมาก  รางอนุสัญญาฉบับแรกไดมีการเสนอในการประชุมครั้งที่  16 ในเดือน
พฤษภาคม ค.ศ.1933 ที่กรุงลอนดอน และหลังจากนั้นไมนานรางดังกลาวไดถูกแกไขในการประชุม 
CMI ที่กรุงออสโล (Oslo)ในเดือนสิงหาคม ค.ศ.1933 หลักเกณฑสําคัญในรางอนุสัญญาฉบับแรกนั้น
ไดบัญญัติใหผูทรงสิทธิเรียกรองสามารถอางสิทธิเรียกรองตอเจาของเรือเพื่อขอกักเรือนั้นได และ
ใหศาลเรียกหลักประกันสําหรับความเสียหายตางๆที่เกิดขึ้นจากการกักเรือ และในการขอกักเรือ
ผูทรงสิทธิเรียกรองจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการกักโดยมิชอบดวย 
แตในที่สุดแลวประเด็นดังกลาวกลับไมไดรับการยอมรับในการประชุมที่กรุงออสโล (Oslo) เนื่องจาก
ผูแทนจากนอรเวย สวีเดนและเยอรมันนีปฏิเสธบทบัญญัติเกี่ยวกับคาเสียหายสําหรับการกักเรือ
โดยมิชอบนี้  คณะอนุกรรมการระหวางประเทศ  (International Subcommittee) ของ CMI  จึงไดมี
การทบทวนรางดังกลาวในการประชุมที่กรุงปารีสเมื่อวันที่ 2 มิถุนายน ค.ศ.1936  และไดยกรางขึ้นใหม
โดยไมไดระบุเรื่องสิทธิเกี่ยวกับคาเสียหายสําหรับการกักเรือโดยมิชอบนี้ลงไปดวย  แตทวาราง
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ฉบับใหมนี้ก็ไมเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ  และหลังจากผานการประชุมที่กรุงปารีสเพียงไมนาน 
ในชวงเดือนพฤษภาคม ค.ศ.1937 ไดมีการเจรจาอยางประนีประนอมกันใหมโดยมีการเสนอให
ปญหาเกี่ยวกับคาเสียหายสําหรับการกักเรือโดยมิชอบนั้นควรปลอยใหเปนเรื่องของกฏหมายภายใน
ของศาลซึ่งไดมีการกักเรือ ตอมาหลังจากเสร็จสิ้นสงครามโลกครั้งที่ 2  ทาง CMI  ไดกลับมาทํางาน
อีกครั้งที่ Antwerp Conference ในป ค.ศ. 1947 และไดมีการตัดสินใจที่จะพิจารณาถึงรางอนุสัญญา
การกักเรือกรุงปารีสซึ่งไดเสร็จสมบูรณแลวในป ค.ศ. 1937  แตทวารางกรุงปารีสดังกลาวไดตกไป
เมื่อทางสมาคมกฎหมายพาณิชยนาวีของอังกฤษและเนเธอรแลนด  (The British and Dutch 
Maritime Law Associations)ไดปฏิเสธรางดังกลาวและไดแตงตั้งสมาชิก 2 คนคือ Mr.Jan Asser & 
Mr. Cyril Miller เพื่อจัดเตรียมรางใหมซ่ึงในการจัดเตรียมรางดังกลาวไดรับขอมูลทั้งหมดจาก
สมาคมระดับชาติ (the national associations)  ตอมาในการประชุมที่กรุงอัมสเตอรดัม ในป ค.ศ. 
1949 ที่ประชุมไดยอมรับขอเสนอของสมาคมกฎหมายพานิชยนาวีฝร่ังเศส (The French Maritime 
Law Association) ซ่ึงขอเสนอดังกลาวเปนการประนีประนอมใหจํากัดสิทธิเรียกรองทางทะเลในการ
ขอกักเรือไวเฉพาะกรณีการขอใหกักเรือใดๆที่มีเจาของคนเดียวกัน หลักการซึ่งเปนผลจากการ
ประนีประนอมนี้ไดมีการนําไปกําหนดไวในเนื้อหา (body) ของรางใหมที่ถูกเตรียมขึ้นโดย CMI 
และไดรับการยอมรับจากที่ประชุมที่กรุงเนเปลส (the Naples Conference)ในป ค.ศ.1951 สวนปญหา
เกี่ยวกับคาเสียหายสําหรับการกักเรือโดยมิชอบและความพยายามใดๆที่จะใหมีกฎเกณฑท่ีเปนอันหน่ึง
อันเดียวกันในประเด็นดังกลาวก็ถูกละทิ้งไป  

ในปตอมารางกรุงเนเปลสก็ไดถูกสงเขาสูที่ประชุมทางการทูตที่กรุงบรัสเซลในเดือน
พฤษภาคม ป ค.ศ.1952  และรางอนุสัญญาการกักเรือดังกลาวก็ไดรับการยอมรับในที่สุดโดยมีเสียง
เห็นชอบ 13 เสียง  ไมมีเสียงคัดคานและงดออกเสียง 6 เสียง  โดยประเด็นเกี่ยวกับคาเสียหายสําหรับ
การกักเรือโดยมิชอบและหลักประกันสําหรับการกักเรือนั้นไดมีการอภิปรายอยางกวางขวางใน             
ที่ประชุมและในที่สุดรางอนุสัญญานี้ก็ผานไปไดโดยที่ไมมีเสียงคัดคานแตตลอด 4 ทศวรรษที่ผานมานี้
พบวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดกอใหเกิดชองทางของการใชสิทธิในการกักเรือโดย
ไมสุจริตเกิดขึ้น และแมวาจํานวนของเรือตางๆที่ถูกกักทั่วโลกไดเพิ่มจํานวนขึ้นอยางตอเนื่อง 
แตบอยคร้ังที่เปนการกักเรือโดยไมมีเหตุอันสมควร(unjustified)หรือมิฉะนั้นก็สามารถหลีกเลี่ยง
การถูกกักได 1  

                                                        
1 José M. Alcántara, “Some Reflections Over the Brussels Convention of 1952 Relating 

to Arrest of Sea-Going Vessels and Its Amending Process,” Georgia journal of international and 
comparative law  26  (1997) : 552-553. 
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การตัดสินใจที่จะพิจารณาทบทวนบทบัญญัติของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 ไดเกิดขึ้น
โดย CMI ตามมติของ IMO และ UNCTAD ในป ค.ศ 1984 และไดมีการกําหนดแผนการทํางาน(working 
programme) เพื่อพิจารณาทบทวนอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานอง 
ค.ศ.1926 และ ค.ศ.1967 และอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  หลังจากนั้น the CMI Executive Council 
ไดมอบหมายให  the CMI International Sub-Committeeโดยมี  Prof. Allan Philip เปนประธานเพื่อ
พิจารณาทบทวนอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ในประเด็นที่วาสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดที่
เพิ่มขึ้นใหมนั้นควรจะกําหนดรูปแบบของสิทธิเรียกรองเปนรายการๆ (list) หรือไม และปญหาที่วา
เรือสามารถถูกกักอันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองที่มีตอบุคคลอื่นนอกจากเจาของเรือไดหรือไม และ
การกักเรือในทุกพฤติการณจะกอใหเกิดเขตอํานาจศาลหรือไม แตเมื่อ the CMI International Sub-
Committee ไดพิจารณาถึงคุณภาพและปริมาณของการเปลี่ยนแปลงซึ่งจะเกิดขึ้นในการยกราง
อนุสัญญาการกักเรือใหมนั้นแลว  ทาง the CMI International Sub-Committee ไดตัดสินใจไม
ดําเนินการพิจารณาทบทวนอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ดังกลาวโดยใชแนวทางของพิธีสาร 
(protocol) ดวยเหตุนี้ the CMI International Sub-Committee จึงไดดําเนินการยกรางอนุสัญญาฉบับ
ใหมขึ้นสําหรับการประชุม CMI Lisbon Conference ที่กําลังมาถึงในป ค.ศ. 1985    และรางทบทวน
อนุสัญญาการกักเรือดังกลาวก็ไดรับการพิจารณาและแกไขโดยที่ประชุมและไดรับการยอมรับดวย
เสียงเห็นชอบ 23 เสียง เสียงคัดคาน 3 เสียงและงดออกเสียง 7 เสียง    และรางทบทวนอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952 (Lisbon Draft) นี้ไดถูกเสนอโดยประธานของ CMI ตอ IMO และ UNCTAD 
พรอมกับรางทบทวนอนุสัญญาวาดวยบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานอง 2                

ตอมา A Joint Intergovernmental Group of Experts on Maritime Liens and Mortgages and 
Related Subjects (JIGE) ไดถูกตั้งขึ้นตามคําแนะนําของ the Legal Committee of IMO ซ่ึงไดรับการ
รับรองโดยคณะกรรมการของ IMO ในสมัยประชุมครั้งที่ 56 และตั้งขึ้นตามมติคร้ังที่ 6 (XI) ของ the working 
Group on International Shipping Legislation of UNCTAD ซ่ึงไดรับการรับรองโดย the Trade and 
Development Board of UNCTAD ในสมัยประชุมครั้งที่ 32 เพื่อพิจารณาตรวจสอบเกี่ยวกับปญหา
ของบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานอง รวมถึงความเปนไปไดการพิจารณาเรื่องตอไปดังนี้ 

(a)   การพิจารณาทบทวนอนุสัญญาวาดวยบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานองและเกี่ยวกับ
วิธีพิจารณาของการใชบังคับกฎหมาย (enforcement procedures ) เชน การกักเรือ 
เปนตน 

                                                        
2 Francesco Berlingieri , Berlingieri on Arrest of Ships a commentary on the 1952 and 

1999 Arrest Conventions , 3 rd ed. ( London : Lloyd’s of  London Press, 2000), p. 289. 
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(b) การเตรียมกฎหมายแมแบบ (model law)หรือแนวทางเกี่ยวกับบุริมสิทธิทางทะเล 
และการจํานอง และเกี่ยวกับวิธีพิจารณาในการใชบังคับกฎหมายเชน การกักเรือ 

(c )  ความเปนไปได (feasibility) ของการจดทะเบียนระหวางประเทศของบุริมสิทธิทางทะเล
และการจํานอง     

และในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1993 ที่ประชุม the United Nations/IMO ไดมีการรับรอง
อนุสัญญาวาดวยบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานองฉบับใหมซ่ึงมีที่มาจากรางที่ถูกจัดเตรียมโดย 
JIGE  และไดมีมติใหเรียกประชุม JIGE เพื่อที่จะพิจารณาตรวจสอบความเปนไปไดในพิจารณาทบทวน
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 ตามมติดังกลาวนํามาสูการประชุมครั้งที่ 7 ของ JIGE ซ่ึงถูกจัดขึ้น
เมื่อวันที่ 6-9 ธันวาคม ค.ศ.1994 ที่กรุงเจนีวา โดยมี Mr.George Ivanov เปนประธาน  และในการ
ประชุมดังกลาว JIGE ไดตกลงที่จะใชรางอนุสัญญาการกักเรือท่ีไดรับการรับรองโดยที่ประชุมของ 
CMI ที่กรุง Lisbon เปนพื้นฐานในการพิจารณาและไดมีการอภิปรายกันอยางกวางขวางเกี่ยวกับ
มาตราตางๆของรางอนุสัญญาโดยมีการใหความสนใจเปนอยางมากในสวนของบทนิยามของขอ 1 
และการใชสิทธิการกักเรือในขอ 3 และสิทธิในการกักเรือซํ้าและกักเรือหลายลําในขอ 5   ของ
รางอนุสัญญาการกักเรือดังกลาว และจากการอภิปรายดังกลาวจึงไดมีการเตรียมรางมาตราตางๆของ
อนุสัญญาการกักเรือ (Draft articles for a convention on arrest of ships) ซึ่งเรียกไดวาเปนราง
มาตราตางๆลําดับแรก (First Draft Articles) ขึ้นโดย IMO และเลขาธิการของ UNCTAD สําหรับ
การพิจารณาในการประชุมครั้งที่ 8 ซ่ึงไดมีการตกลงใหมีการประชุมที่กรุงลอนดอน วันที่ 7-8 
ตุลาคม ค.ศ.1995    

ตอมาในการประชุมในครั้งที่ 9 และเปนการประชุมครั้งสุดทายซึ่งไดมีการจัดขึ้นที่นครเจนีวา 
ตั้งแตวันที่ 2-6 ธันวาคม ค.ศ.1996 โดยมี Mr.Karl-John Gombrii เปนประธาน ซ่ึงไดมีการอภิปราย
และตกลงกันในประเด็นสําคัญดังนี้ 3 

(a) การนิยามการกักเรือในขอ 1(2) 
(b) อํานาจในการกัก ยกเวนการกักเรือตางๆที่พรอมจะเดินทะเล 
(c) การปลอยเรือจากการกัก(ขอ 4) ยกเวนในเรื่องจํานวนสูงสุดของหลักประกัน 
(d) การกักเรือซํ้า และกักเรือหลายลํา(ขอ 5) 
(e) การปกปองเจาของเรือ และผูเชาเรือเปลาที่ถูกกัก(ขอ6) ยกเวนเกี่ยวกับหลักประกัน

ในกรณีการกักเรือโดยไมมีเหตสุมควร 
(f) เขตอํานาจศาลเหนือมูลคดี (ขอ7) 
(g) ขอบเขตการบังคับใชอนุสัญญา (ขอ 8)  

 

                                                        
3 Ibid., pp. 291-292. 
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แตอยางไรก็ตามที่ประชุมยังไมสามารถตกลงกันไดในประเด็นดังตอไปนี้ 
(a)   รายช่ือประเภทของสิทธิเรียกรองควรจะใชนิยามแบบปดหรือนิยามแบบเปด 
(b) ควรมีการกําหนดใหเจาหนี้สามารถกักเรือที่พรอมจะเดินทะเลหรือกําลังเดินทะเล 

หรือไม 
(c) สิทธิเรียกรองทางทะเลที่มีบุริมสิทธิทางทะเลจะอนุญาตใหมีการกักไดโดยไมตอง

คํานึงวาเรือนั้นยังเปนของบุคคลซึ่งตองรับผิดนั้นจะตองเปนสิทธิเรียกรองที่มี
บุริมสิทธิระหวางประเทศ (international maritime liens) หรือเปนบุริมสิทธิที่ไดรับ
การยอมรับโดยกฎหมายของศาลที่มีอํานาจในการพิจารณาคดี (lex fori) หรือไม 

(d)    จะยอมใหมีการกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองที่มีตอผูเชาเรือเปลาหรือไม  
(e)    หลักประกันที่จะตองวางเพื่อปลอยเรือจากการกักจะตองไมเกินมูลคาของเรือหรือไม 
(f)    บทบัญญัติเกี่ยวกับหลักประกันสําหรับความเสียหายควรจะที่กําหนดใหผูทรงสิทธิ

เรียกรองจะตองวางในกรณีการกักโดยไมมีเหตุอันสมควร นอกจากกรณีที่จะตอง
วางหลักประกันเนื่องจากการกักโดยมิชอบหรือไม  

 
แตอยางไรก็ตามเมื่อจบการประชุมครั้งที่ 9 นั้นที่ประชุมไดยอมรับขอเสนอของ The Joint 

UNCTAD/IMO Intergovernmental Group of Experts on Maritimes Liens and Mortgages and 
Related Subjects (JIGE) ที่ ได เสนอต อ  International Maritime Organization (IMO) Council and  the 
Trade and Development Board of UNCTAD วา  ควรให the General Assembly of the United Nations 
จัดใหมีการประชุมผูแทนทางการทูตเพื่อพิจารณาและรับรอง (adopt) อนุสัญญาระหวางประเทศวา
ดวยกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการกักเรือเดินทะเลบนพื้นฐานของรางอนุสัญญาที่ถูกจัดเตรียม
โดย JIGE  

และในที่สุดไดมีการนํารางอนุสัญญาฉบับใหมที่ถูกยกรางขึ้นในภายหลังโดยความรวมมือ
ระหวาง IMO และเลขาธิการของ UNCTAD ซ่ึงไดใชเวลาในการยกรางรวมกันถึง 3 ป โดยมุงเนน
ไปที่ความเปนกฏเกณฑระหวางประเทศไดถูกนําเขาสูการอภิปรายในที่ประชุมผูแทนทางการทูตซึ่ง
จัดขึ้นที่นครเจนีวาเมื่อวันที่ 1 มีนาคม ค.ศ.1999 ถึงวันที่ 12 มีนาคม ค.ศ.1999 ภายใตความอุปถัมภ
ของ UNCTADโดยผูเขารวมประชุมมีทั้งผูแทนของรัฐตางๆและตัวแทนจากภาคอุตสาหกรรม  นักกฎหมาย
พาณิชยนาวี ผูเชี่ยวชาญทางดานการพาณิชยนาวีจากทั่วทุกภูมิภาค และที่ประชุมไดยอมรับราง
อนุสัญญาการกักเรือดังกลาวในวันที่ 12 มีนาคม ค.ศ.1999 ซ่ึงผูเขียนจะไดมีการพิจารณาศึกษาในสวน
ของรายละเอยีดของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ในลําดับตอไป  
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2.2  ขอบเขตการบังคับใชอนุสัญญา 
สําหรับประเภทของเรือที่จะถูกกักไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้น อนุสัญญา

การกักเรือ ค.ศ. 1952 จะใชบังคับเฉพาะเรือเดินทะเล ( Seagoing Ship) เทานั้น ดังจะเห็นไดจาก
ถอยคําที่วา “Seagoing Ship” ซ่ึงปรากฏอยูในชื่อของอนุสัญญาและในสวนคําปรารภของอนุสัญญา
ฉบับนี้ แมวาในสวนอื่นๆของบทบัญญัติของอนุสัญญานี้จะมีการกลาวถึงแตเฉพาะคําวา “เรือ 
( Ships)” เฉยๆก็ตาม 4  และขอบเขตการใชบังคับของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นจะใช
บังคับแกเรือที่ชักธงของประเทศภาคีอนุสัญญาและอยูในเขตอํานาจของประเทศภาคีอนุสัญญา 
สวนเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญาอาจถูกกักไดในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญา
ไมวาเพื่อสิทธิเรียกรองใดที่อนุสัญญากําหนดไวหรือเพื่อสิทธิเรียกรองอื่นตามที่กฎหมายภายในของ
ประเทศภาคีอนุสัญญาไดกําหนดไว ∗  

แตอยางไรก็ตามมีขอสังเกตวายังมีความไมชัดเจนวาหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952 ทั้งหมดหรือเฉพาะแตหลักเกณฑในขอ 1(1) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เทานั้น
ที่จะใชบังคับกับเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญา 5  

แตตามคํานิยามในขอ 8 (1) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ที่วา  “อนุสัญญาฉบับนี้
ใชบังคับแกเรือใดๆ ซ่ึงอยูในเขตอํานาจของรัฐภาคี ไมวาเรือนั้นจะชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม”
ดังนั้นหลักเกณฑตางๆของอนุสัญญาฉบับน้ีจะใชบังคับทั้งเรือที่ชักธงของประเทศที่เปนภาคี
อนุสัญญานี้และเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีของอนุสัญญานี้ดวย นอกจากนี้จะเห็นไววา
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดมีการเปลี่ยนแปลงหลักเกณฑใหมเกี่ยวกับประเภทของเรือที่จะ
ถูกกักไดโดยใหมีผลใชบังคับกับเรือทุกประเภท คือ  เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือ
คนโดยสารทางทะเลระหวางประเทศ และยังครอบคลุมไปถึงเรือประมงหรือเรือสําราญ และเรือทั้งหมด
ไมวาเรือเหลานั้นเปนเรือเดินทะเลหรือไมหากเรือลํานั้นอยูในเขตอํานาจศาลของรัฐภาคีไมวาเรือนั้น
จะชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม แตอยางไรก็อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้จะไมใชบังคับแก
เรือรบ เรือชวยรบ เรืออ่ืนใดที่เปนของรัฐหรือดําเนินการโดยรัฐและในชวงเวลานั้นใชเพื่อการ
บริการของรัฐบาลที่ไมใชเพื่อการพาณิชยโดยเฉพาะ  
                                                        

4 ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวีกักเรือ, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: 
สํานักพิมพวิญูชน, 2540), หนา 20. 

∗โปรดดู มาตรา 2 และมาตรา 8 (2) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 
5 Francesco Berlingieri , “News from IMO and UNCTAD : The International  

Convention on Arrest of Ships, (1999): 6. Available from http: www.comitemaritime.org/news/nl 
1999. html 
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นอกจากนี้ในสวนของขอบเขตการใชบังคับของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  นั้น
จะไมมีผลกระทบตออํานาจของรัฐหรือคําสั่งศาลซึ่งมีผลตอกองทรัพยสินทั้งหมดของลูกหนี้ที่มี
หนี้สินลนพนตัวและไมกระทบตอการบังคับใชอนุสัญญาระหวางประเทศที่ใหสิทธิจํากัดความรับผิด
เชน อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงสําหรับความเสียหายจากมลพิษน้ํามัน 
ค.ศ. 1969 แกไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1992 ( the CLC Protocol 1992) , อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวย
การจํากัดความรับผิดในสิทธิเรียกรองทางทะเล  ค .ศ. 1976 ( the Convention on Limitation of 
Liability for Maritime Claims, 1976 หรือเรียกสั้นๆวา the LLMC Convention 1976 ) เปนตน และ
ไมกระทบตอสิทธิหรืออํานาจของรัฐบาล หนวยงานของรัฐ หรือองคกรสาธารณะประโยชนหรือ
องคกรเกี่ยวกับทาเรือ – อูเรือ ที่หนวงเหนี่ยวหรือหามการเดินเรือใดๆภายในเขตอธิปไตยของตน
ภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือกฎหมาย หรือขอบังคับภายในของรัฐนั้น  เชน 
กฎหมายมหาชน (public law ) เกี่ยวกับการฝาฝนกฎเกณฑความปลอดภัยตางๆ ตามอนุสัญญา
ระหวางประเทศเพื่อความปลอดภัยของชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 (the Convention for the Safety of 
Life at Sea , 1974 หรือเรียกสั้นๆวา SOLAS) เปนตน  แตอยางไรก็ตามในขอ 10 วรรค  2 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยอมใหรัฐที่เปนภาคีสนธิสัญญาวาดวยการเดินเรือในเขตนานน้ํา
ภายใน เชน ประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการเดินเรือในแมน้ําไรน ค.ศ. 1868 
(the  Rhine Navigation Convention 1868)  ซ่ึงมีบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการกักเรือและการยอมรับตาม
คําพิพากษาดวย เปนตน สามารถตั้งขอสงวนในขณะที่ลงนามใหสัตยาบัน ยอมรับ เห็นชอบ หรือ
ภาคยานุวัติ โดยอนุสัญญาฉบับนี้ยอมใหกฎขอบังคับเกี่ยวกับเขตอํานาจศาล การยอมรับและการ
บังคับตามคําพิพากษาที่กําหนดไวในอนุสัญญานั้นๆ ยังมีผลบังคับตอไปไดโดยสามารถตั้งขอสงวน
ยกเวนการมีผลบังคับของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999ในเรื่องนี้ได  

นอกจากนั้นอนุสัญญาฉบับนี้ยังอนุญาตใหประเทศที่จะเขาเปนภาคีสามารถตั้งขอสงวน
ไมใหอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มีผลใชบังคับกับเรือที่ไมใชเปนเรือเดินทะเลและเรือที่ไมชักธง
ของรัฐภาคีดวย 6   

 
2.3 ความหมายของการกักเรือ 

Arrest convention   Maritime Claim 
1999 Art.1 (2) “Arrest” means any detention or restriction on removal of a ship by 

order of a Court to secure a maritime claim, but does not include 
                                                        

6 Nicholas Gaskell and Richard Shaw ,“ the Arrest Convention 1999,” Lloyd’s maritime 
and commercial law Quarterly ,Part 4 (November 1999) :483. 
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the seizure of a ship in execution or satisfaction of a judgment or 
other enforceable instrument. 

1952 Art. 1(2) “Arrest” means the detention of a ship by judicial process to secure 
a maritime claim, but does not include the seizure of a ship in 
execution or satisfaction of a judgment. 

  
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1999 ไดใหความหมายของการกักไวในคํานิยามขอ 1(2) วา

หมายถึง “การหนวงเหนี่ยวหรือการจํากัดการเคลื่อนยายเรือโดยคําสั่งศาลเพื่อเปนประกันสิทธิเรียกรอง
ทางทะเล  แตทั้งนี้มิใหหมายความรวมถึงการยึดเรือเพื่อการบังคับคดี หรือเพื่อปฏิบัติตาม
คําพิพากษาหรือคําสั่งอยางอื่นที่สามารถบังคับได” สวนอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 ขอ 1(2) ไดให
นิยามการกักเรือวาหมายถึง “การยึดหนวงเรือไวโดยวิธีการทางกฎหมายเพื่อใหเปนประกันตอสิทธิ
เรียกรองทางทะเล แตทั้งนี้ไมรวมถึงการยึดเรือเพื่อการบังคับคดีตามคําพิพากษาของศาล” 

 เมื่อพิจารณาคํานิยามเกี่ยวกับความหมายของการกักตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
แลวจะเห็นวาคํานิยามดังกลาวไดมีการแกไขปรับปรุงคํานิยามของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
ในบางสวนเพื่อที่จะย้ําใหเห็นวาการกักในที่นี้หมายถึงการกักเพื่อเปนหลักประกันการชําระหนี้ 
หรือ saisie conservatoire การกักนอกจากจะหมายถึงการหนวงเหนี่ยวเรือ(detention on removal of 
ship)ไวแลวยังหมายความรวมถึงการจํากัดการเคลื่อนยายเรือ (restriction on removal of ship) ตาม
คําส่ังศาลเพื่อเปนหลักประกันสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ  แตความหมายของการกักนี้ไมไดรวมถึง
การยึดเรือเพื่อการบังคับคดี หรือเพื่อปฏิบัติตามคําพิพากษาหรือคําสั่งอ่ืนใดที่มีผลบังคับไดใน
ทํานองเดียวกัน  อยางไรก็ตามจะเห็นวาตามคํานิยามการกักตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1999 นั้น
ยังมีจุดแข็งเดิมท่ีสําคัญซ่ึงปรากฏอยูในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 คือ จะรวมถึงการกักเรือภายใต 
action in rem ตามแนวทางของคอมมอนลอว (common law)   และ saisie conservatoire ตามแนวทาง
ของซีวิวลอว ( civil law) และ maritime attachment ตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกาดวย7 ซ่ึงก็เปน
ไปในแนวทางเดียวกับคํานิยามการกักเรือของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.  1952 ขอ1(2) 

แตหากพิจารณาโดยละเอียดแลวจะเห็นวา  คํานิยามของการกักตามขอ1(2) ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ 1999 จะมีความหมายกวางกวาคํานิยามในขอ1(2) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 
1952  โดยตามคํานิยามการกักตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นอกจากจะหมายรวมถึงคําสั่ง

                                                        
7 William Tetley , “Arrest ,Attachment, and Related Maritime Law Procedures,” Tulane 

Law Review 73 ( June 1999): 1963. 
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อยางอื่นที่สามารถบังคับไดแลวคํานิยามยังรวมถึงการจํากัดการเคลื่อนยาย (restriction on removal 
of ship) ซ่ึงจะหมายความครอบคลุมไปถึง “Mareva Injunction” ที่ออกบังคับตอเรือนั้นๆดวย 8  

สําหรับ “Mareva Injunction” นั้นเปนหลักกฎหมายที่มาจากคําพิพากษาของศาลซึ่งปรากฎ
หลักกฎหมายนี้ในกฏหมายคอมมอนลอวของอังกฤษในคดี “Mareva” Company Naviera S.A.V.  
International Bulkcarrier  Ltd.  โดย “Mareva Injunction”  นี้เปนคําสั่งหามการเคลื่อนยายทรัพยสิน
ซ่ึงจะมีคําสั่งนี้ไดตองมีการฟองคดี “ Action in personam” กอน ดังนั้นคําส่ังนี้จึงกวางกวาคําสั่งกักเรือ
โดยหากจะเปรียบเทียบไปแลวจะมีลักษณะคลายๆ กับวิธีการชั่วคราวกอนมีคําพิพากษาตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงของไทย โดย “Mareva Injunction” นั้นถือวาเปนอาวุธ
สําคัญที่มีคามากในเชิงธุรกิจ  เนื่องจากมีประโยชนมากกวา “In rem” ตัวอยางเชน  “Mareva 
Injunction” นั้นสามารถหามการเคลื่อนที่ของเรือไดมากกวาหนึ่งลําในขณะที่ “In rem” ทําไดเพียง
หนึ่งลําเทานั้น นอกจากนั้นทรัพยสินภายใต “Mareva Injunction” ก็ยังคงอยูในความครอบครอง
ของลูกหนี้อยูเสมอ ยิ่งกวานั้นคาใชจายในขั้นตอนของเจาหนาที่ศาลก็ไมมีซ่ึงตางจาก “In rem” 9 

นอกจากที่ไดกลาวมาแลวอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้ยังไดยอมรับในเรื่อง
อํานาจพิเศษทางนิติบัญญัติ (special legislative rights) แมวาจะไมครอบคลุมทั้งหมดก็ตาม โดยได
ยอมใหรัฐบาล(government)หรือองคกรของรัฐ (public bodies) สามารถจับยึด (seize) หนวงเหนี่ยว 
(detain) หรือสามารถริบ (confiscate) หรือขายเรือนั้นไดเพื่อเปนหลักประกันสําหรับสิทธิเรียกรอง
บางประเภท เชน คาธรรมเนียมทาเทียบเรือ ( harbour dues)  คาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือที่จม
อับปาง (wreck removal costs) หรือคาใชจายหรือความเสียหายเนื่องจากการกอใหเกิดมลภาวะ 
เปนตน หรือเพื่อลงโทษ (sanctions) อันเนื่องมาจากการกระทําความผิดบางประเภท เชน การลักลอบ
ขนยาเสพยติด การลักลอบทําประมง หรือการลักลอบเขาเมือง เปนตน    เนื่องจากในปจจุบันอํานาจ
ของรัฐ (governmental rights)ในรูปแบบดังกลาวนี้จะมีปรากฎอยูทั่วไปในทุกประเทศซึ่งอํานาจ
เหลานี้อาจมีที่มาจากอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือกฎหมายภายใน10 โดยอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติรับรองไวในขอ 8 (3)ไววา “อนุสัญญานี้ไมกระทบตอสิทธิหรืออํานาจของรัฐบาล 
หนวยงานของรัฐบาล หรือองคกรสาธารณะประโยชน หรือองคกรเกี่ยวกับทาเรือ – อูเรือ ที่หนวงเหนี่ยว
หรือหามการเดินเรือใดๆภายในเขตอธิปไตยของตน ภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญาระหวางประเทศ 
หรือกฎหมาย หรือขอบังคับภายในของรัฐนั้น” 

                                                        
8 Ibid. 
9 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชานิติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2540), หนา 20. 

10 William Tetley, “Arrest, Attachment, and Related Maritime Law Procedures,” : 1963. 
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จะเห็นวาบทบัญญัติดังกลาวนี้จะตรงกับบทบัญญัติตามขอ 2 วรรคทายของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952    ยกเวนในสวนที่เกี่ยวกับการยอมรับอํานาจของรัฐ (governmental rights) ในการ
หนวงเหนี่ยวเรือไดตามอนุสัญญาระหวางประเทศซึ่งอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติ
เพิ่มเติมขึ้นซ่ึงถือไดวาเปนสวนที่มีความสําคัญเนื่องจากในปจจุบันนี้อนุสัญญาระหวางประเทศ
หลายฉบับไดยอมรับใหรัฐตางๆสามารถหนวงเหนี่ยวเรือ(detention) หรือริบเรือ(confiscate) ได 
โดยเฉพาะในกรณีเกี่ยวกับการลักลอบขนยาเสพยติด หรือการกอใหเกิดมลภาวะ แตอยางไรก็ดีแมวา
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะครอบคลุมถึงอํานาจพิเศษทางนิติบัญญัติดังที่กลาวมาแลว แตก็
มีขอจํากัดในเรื่องของอํานาจพิเศษทางนิติบัญญัติสําหรับการหนวงเหนี่ยวเรืออยูบางบางประการ 
และมีเงื่อนไขวาองคกรของรัฐที่มีอํานาจพิเศษนี้ไมสามารถขายเรือที่หนวงเหนี่ยวไวไดหากไมได
รับความเห็นชอบจากศาลและเงินที่ไดจากการขายนั้นจะตองชําระใหแกเจาหนี้สวนใหญ 

 
2.4 สิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือได  

สิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 กับสิทธิ
เรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้น มีความแตกตางกันคือ 
อนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ 1999 ไดมีการปรับปรุงถอยคําเดิมของบทนิยามเกี่ยวกับสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่มีอยูในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ใหมีความชัดเจนขึ้นและสอดคลองกับสภาพการณ
ของธุรกิจพาณิชยนาวีในปจจุบันและอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดมีการบัญญัติเพิ่มเติม
ประเภทของสิทธิเรียกรองขึ้นใหมอีก 6 ประเภทใหญ  คือ 1.) สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือ หรือมาตรการที่กระทําขึ้นเพื่อการปองกัน  ลด ปลดเปลื้องความเสียหาย 
และคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น คาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่งไดดําเนินการ
หรือจะดําเนินการทําใหสภาวะแวดลอมกลับสูสภาพเดิม ความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมที่จะ
เกิดขึ้นแกบุคคลภายนอก  เปนตน  2.) คาใชจายเกี่ยวกับการกู  เคลื่อนยาย นํากลับคืน  ทําลายหรือ
ทําใหเรือซึ่งจมอับปาง  เกยตื้น หรือถูกสละทิ้ง หมดอันตราย รวมถึงการกระทําอยางเดียวกันตอ
ส่ิงของใดๆ ที่อยูหรือเคยอยูบนเรือ รวมถึงราคาหรือคาใชจายเกี่ยวกับการรักษาเรือท่ีถูกสละทิ้งและ
ดูแลคนประจําเรือ  3.) คาธรรมเนียมหรือคาภาระทาเรือ  ทาเทียบเรือ คลอง หรือรองน้ําเดินเรืออยางอื่น 
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4.) คาเบี้ยประกันภัย รวมถึงเงินสมทบการประกันภัยซ่ึงกันและกัน(การทําประกันภัยกับ P&I Club∗)
อันเกี่ยวกับเรือซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ 5.) คาคอมมิสชั่น คาธรรมนายหนา
หรือตัวแทนเกี่ยวกับเรือ ซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ  และ 6.) ขอพิพาทอันเนื่อง
มาจากสัญญาซื้อขายเรือ ซึ่งในสวนของรายละเอียดและที่มาของนิยามรายชื่อประเภทของสิทธิ
เรียกรองตางๆจะไดมีการกลาวถึงในลําดับตอไป 

เกี่ยวกับบทนิยามของสิทธิเรียกรองทางทะเลนี้ในชวงที่มีการประชุมแกไขปรับปรุงราง
อนุสัญญาการกักเรือซ่ึงจัดทําขึ้นโดย Comite Maritime International (CMI) ที่กรุงLisbon ประเทศ
โปรตุเกส ในป ค.ศ. 1985 นั้นไดมีใชรูปแบบการนิยามประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลเปน
นิยามแบบเปดโดยในชวงเวลานั้นเปนที่ยอมรับกันทั่วไปวา ประเภทของคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเล
ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 ซ่ึงมีผลใชบังคับอยูนั้นนอกจากมีความไมสมบูรณและไมทันสมัยแลว
ยังไมครอบคลุมถึงสิทธิเรียกรองบางประเภท เชน สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับคาคอมมิสชั่นของนายหนา
หรือตัวแทนที่เกี่ยวกับเรือซ่ึงเจาของเรือหรือผูเชาเรือเปลา (demise charterer) มีหนาที่ตองชําระ 
หรือคาเบี้ยประกันภัย เปนตน และเห็นวาในปจจุบันไดมีการยอมรับสิทธิเรียกรองทางทะเลรูปแบบ
ใหมๆ เชน สิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากความเสียหายตอสิ่งแวดลอม เปนตน แตอยางไรก็ตามใน
ระหวางที่มีการจัดทํารางแกไขอนุสัญญาการกักเรือที่กรุง Lisbon นี้ ในสวนของประเด็นเกี่ยวกับ
คํานิยามของสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้ก็ยังมีความเห็นอีกสวนหนึ่งซ่ึงเปนเสียงสวนนอยของผูเขารวม
ประชุมจัดทํารางอนุสัญญาดังกลาวนั้นเห็นวา ควรใชรูปแบบคํานิยามประเภทของสิทธิเรียกรอง
แบบปด จึงไดมีความพยายามในการหาแนวทางที่เปนการประนีประนอมกับทกุฝาย ดวยเหตุนี้แนวทาง
ในการนิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลของรางแกไขอนุสัญญาการกักเรือในป ค.ศ.1985 (Lisbon 
Draft) จึงออกมาในรูปแบบที่มีการนิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดไวอยางกวางๆ 
และมีการใชถอยคําวา “เชน (such as)” พรอมทั้งมีการยกตัวอยางประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเล
ไวดวย  และแมวารางอนุสัญญาการกักเรือของ CMI (Lisbon Draft) ดังกลาวนี้จะไมไดรับการยอมรับ
จากประเทศตางๆมากนัก แตรางอนุสัญญาการกักเรือของ CMI (Lisbon Draft) ดังกลาวนี้ก็ไดกลาย
เปนพื้นฐานสําคัญสําหรับการยกรางอนุสัญญาการเรือ ค.ศ. 1999 ในเวลาตอมา  

                                                        
∗ การทําประกันภัยกับ P&I Club เปนการประกันภัยซึ่งกันและกัน (mutual insurance) หรืออาจเรียก

วา “การประกันภัยสหการ” ซึ่งเจาของเรือที่เปนผูเอาประกันภัยทุกรายตางก็เปนผูรับประกันภัยดวยหรืออาจเรียกได
วาเปนการรวมลงขันของเจาของเรือเพื่อกระจายความเสี่ยงภัยของตนโดยตั้งองคกรที่เรียกวา “P&I Club” ขึ้นเชน 
SKULD ,Swedish Club, Japan Club เปนตน ในการทําประกัน P&I Club เจาของเรือไมไดซื้อประกันภัยแตสมัคร
เขาเปนสมาชิกของ P&I Club นั้นๆ และโดยทั่วไป Club จะไมไดออกกรมธรรมให แตจะออกหนังสือเรียกวา      
“Certificate of Entry ” ใหแกเจาของเรือที่เปนสมาชิกสวนรายละเอียดในเรื่องความคุมครอง เบี้ยประกันภัย  การชดใช
คาสินไหมทดแทน ฯลฯ จะปรากฏอยูในกฎขอบังคับ (Regulations) ของแตละ Club 
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 สําหรับในการประชุมจัดทํารางแกไขอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 โดย Joint Inter-
Governmental Group of Experts in Maritime Liens and Related Subjects หรือเรียกส้ันๆวา JIGE นั้น  
ที่ประชุมของ JIGE ก็ไมสามารถหาขอยุติไดวารูปแบบในการนิยามประเภทของสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่จะขอกักเรือไดนั้นจะใชในแนวทางใดระหวางนิยามเแบบปด  (closed list หรือ 
exhaustive list) ตามแนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 หรือการนิยามแบบเปด (open-
ended list หรือ non-exhaustive list) ตามแนวทางของ Lisbon Draft  ดังนั้นตามรางแกไขอนุสัญญาการ
กักเรือซ่ึงยกรางโดย JIGE ซ่ึงเสนอตอที่ประชุมผูแทนทางการทูตที่นครเจนีวา ประเทศสวิซเซอรแลนด
จึงมีทั้งสองรูปแบบเพื่อใหที่ประชุมพิจารณาวาจะเลือกใชแนวทางใด แตอยางไรก็ดีสําหรับใน
ประเด็นเกี่ยวกับรูปแบบในการนิยามประเภทของสิทธิเรียกรองนั้นความเห็นสวนใหญของผูแทน
ของ JIGE ที่รวมในการยกรางอนุสัญญาการกักเรือดังกลาวไดมีความเห็นวา การใชรูปแบบของ
คํานิยามเปนแบบเปดนาจะเหมาะสมกวา เนื่องจากจะใหเกิดความยืดหยุนและจะไดรับการยอมรับ
มากกวา   

แตอยางไรก็ตามเมื่อไดมีการเสนอรางอนุสัญญาการกักเรือดังกลาวนี้ตอที่ประชุมผูแทน
ทางการทูตเพื่อพิจารณารางอนุสัญญาการกักเรือซ่ึงมีผูแทนจากประเทศตางๆเขารวมประชุมรวม 93 
ประเทศนั้น และในระหวางการประชุมผูแทนทางการทูตเพื่อพิจารณารางอนุสัญญาการกักเรือ
ฉบับนี้นั้นในเรื่องของคํานิยามเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดนั้นไดกลายเปน
ประเด็นสําคัญประเด็นหนึ่งซ่ึงผูแทนของประเทศตางๆที่เขารวมประชุมไดมีการอภิปรายกันอยาง
กวางขวางโดยเฉพาะประเด็นที่วา การใชคํานิยามเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลนั้นควรมีลักษณะ
เปนการระบุรายช่ือประเภทของสิทธิเรียกรองเปนแบบปดโดยเปนไปในแนวเดียวกับอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952  หรือใชรูปแบบเปนนิยามโดยกําหนดเปดไวกวางๆวาหมายถึงสิทธิเรียกรองใดๆ 
ที่เกี่ยวของหรือเกิดจากการเปนเจาของ การตอหรือซอมเรือ การครอบครอง การจัดการ การปฏิบัติการ
หรือการคาของเรือลําหนึ่งลําใด หรือสิทธิเรียกรองที่เกี่ยวของ หรือเกิดจากการจํานองเรือ  หรือ
ภาระเหนือเรืออยางอื่นในทํานองเดียวกัน และการตีความที่ครอบคลุมสิทธิเรียกรองประเภทตางๆ 
ที่อยูในความหมายของกิจกรรมเกี่ยวกับเรื่องขางตน แตในที่สุดเสียงสวนใหญของที่ประชุม
ดังกลาวไดเห็นชอบกับการนิยามแบบปด โดยเห็นวาแมการนิยามแบบเปดจะชวยทําใหอนุสัญญา
การกักเรือมีความทันสมัยอยูเสมอ แตก็อาจกอใหเกิดความไมแนนอนและอาจจะมีการตีความที่
แตกตางกันในประเทศตางๆได  แตอยางไรก็ตามเปนที่ทราบกันดีของผูแทนทางการทูตที่เขารวม
ประชุมวา การนิยามประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดนั้นโดยใชคํานิยามแบบ
ปดนั้นเมื่อสังคมมีความซับซอนขึ้นและรูปแบบของธุรกิจทางดานพาณิชยนาวีมีการพัฒนาไปมากขึ้น
และเกิดเทคโนโลยีใหมๆก็ยอมจะมีผลทําใหเกิดรูปแบบของสิทธิเรียกรองทางทะเลใหมๆเกิดขึ้น
ที่ประชุมจึงเห็นวาควรที่จะมีการกําหนดกลไกสําหรับแกไขปญหานี้ที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคตไวดวย 
จึงไดมีการหาแนวทางที่ประนีประนอมระหวางฝายเสียงขางมากที่เห็นวาควรใชคํานิยามแบบปด
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และฝายเสียงขางนอยของที่ประชุมที่เห็นวาควรใชคํานิยามแบบเปด ดวยเหตุนี้จึงทําใหรูปแบบของ
คํานิยามเกี่ยวกับประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ออกมาโดยมีการยอมใหมีการใชคํานิยามแบบปดแตยกเวนไวในกรณีของคํานิยามสิทธเิรียกรอง
เกี่ยวกับความเสียหายที่เกิดตอส่ิงแวดลอมตามคํานิยามในขอ 1วรรค 1 (d) ของอนุสัญญาฉบับนี้ซ่ึง
ไดมีการใชถอยคําในสวนทายที่มีลักษณะเปนถอยคําแบบเปดกวางๆไววา “และความเสียหาย ราคา 
หรือ ความสูญเสียในลักษณะที่สอดคลองกันกับที่กําหนดไวในขอ (ง) นี้ ( and damage, costs, or 
loss of a similar nature to those identified in this subparagraph (d)) ”  

แตอยางไรก็ตามหากพิจารณาขอดีในสวนของสิทธิเรียกรองทางทะเลในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 แลวจะเห็นวา แมอนุสัญญาจะใชรูปแบบคํานิยามประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเล
แบบปดก็ตาม แตจะเห็นวา อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้ไดมีการกําหนดสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่จะขอกักเรือไดไวถึง 22 ประเภทโดยมีการเพิ่มประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลใหมๆ
ซ่ึงเหมาะสมกับสภาพการณของธุรกิจพาณิชยนาวีในปจจุบันมากขึ้น และเมื่อเปรียบเทียบกับสิทธิ
เรียกรองตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แลวจะเห็นวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ได
กําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวไวมากกวาและกวางขวางกวาสิทธิเรียกรองที่จะ
ขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ดังที่กลาวมาแลว  

ในสวนตอไปนี้ผูเขียนมุงที่จะพิจารณาเปรียบเทียบถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลแตละประเภท
ที่จะขอกักเรือไดตามคํานิยามขอ 1 วรรค 1 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กับสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามคํานิยามขอ1 (1) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เพื่อใหเห็นถึงที่มา 
ความเหมือนและความแตกตางและพัฒนาการความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ดังจะไดกลาวตอไปนี้ 
 
เปรียบเทียบสิทธิเรียกรองทางทะเลตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กับสิทธิเรียกรองทางทะเล
ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
 
Arrest convention       Maritime Claim 
1999       a) loss or damage caused by the operation of ship; 
1952       a) damage caused by any ship either in collision or otherwise; 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเล ขอ 1 วรรค 1 (a)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจาก ความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดจากการ
ปฏิบัติการของเรือซ่ึงอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ใชถอยคําเปนภาษาอังกฤษวา “ loss or damage 
caused by the operation of ship”  เปนการใชถอยคํากวางๆซึ่งอาจหมายความรวมไปถึงความเสียหาย
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ที่เกิดขึ้นในเชิงเศรษฐกิจดวย 11   สําหรับคํานิยามในขอนี้นั้นตามถอยคําเดิมของขอ 1(a) ซ่ึงเปนราง
ที่จัดทําขึ้นโดย JIGE นั้น ผูราง(JIGE)ไดใชถอยคําตางไปจากถอยคําในขอ 1 (1) (a) ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952  โดยไดใชวา  

 “(a)  physical loss or damage cause by the operation of the ship other than loss of 
damage to  cargo, containers and passengers’ effects carried on the vessel”  เนื่องจากตองการใหมี
ความสอดคลองเปนไปแนวทางเดียวกับคํานิยามในขอ 4 (1) (e) ของ The International Convention 
on Maritime Liens and Mortgages 1993 ( the MLM Convention 1993)  แตอยางไรก็ตามกอนที่จะ
มีการเสนอรางนี้ตอที่ประชุมผูแทนทางการทูตนั้น JIGE ไดมีการแกไขรางดังกลาวอีกคร้ังโดยตัดคําวา 
“ทางกายภาพ  (physical)” หนาคําวา “loss” ออกและตัดคําวา “other than loss of or damage to 
cargo , containers and passengers’ effects carried on the vessel” ออก เนื่องจากทางผูราง( JIGE) 
เห็นวา สิทธิเรียกรองทางทะเลในสวนนี้ไมควรจํากัดอยูเฉพาะความเสียหายทางกายภาพเทานั้น 
และสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายที่เกิดกับสินคา (cargo)หรือผูโดยสาร (passengers) ไดมีการ
กลาวถึงในสิทธิเรียกรองประเภทอื่นๆแลว  จะเห็นไดวาแมวาสิทธิเรียกรองทางทะเลในสวนนี้จะ
ครอบคลุมอยูเฉพาะสิทธิเรียกรองที่เกิดจากมูลละเมิดเทานั้นแตคํานิยามของสิทธิเรียกรองทางทะเล
ดังกลาวนี้ก็กวางขวางครอบคลุมมากกวาสิทธิเรียกรองที่กําหนดไวในขอ 1(1)(a) ของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952 เปนอยางมาก  
 
Arrest convention       Maritime Claim 
1999 b) loss of  life or personal injury occurring , whether on land or on water ,in direct 

connection  with the ship;  
1952         b) loss of  life or personal injury caused by any ship or occurring in connection 

with   the operation of any ship; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลของขอ 1วรรค 1 (b)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 

1999 นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจาก การสูญเสียแกชีวิตหรือการบาดเจ็บ
ซ่ึงเกี่ยวของโดยตรงกับการปฏิบัติการของเรือไมวาจะเกิดขึ้นบนบกหรอืในน้ํา โดยอนุสัญญาไดใช
ถอยคําภาษาอังกฤษวา ( b) loss of  life or personal injury occurring ,whether on land or on water,in 
direct connection with the ship; จะเห็นวา สิทธิเรียกรองในสวนนี้จะตองเปนสิทธิเรียกรองที่เกี่ยวของ
โดยตรงกับการปฏิบัติการของเรือ  ซ่ึงไมปรากฏถอยคําดังกลาวนี้ในคํานิยามของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1952 แตอยางใด แตอยางไรก็ตามไดมีขอสังเกตจากผูแทนทางการทูตที่เขาประชุมเพื่อพิจารณา
                                                        

11  Nicholas Gaskell, Richard Shaw ,“ the Arrest Convention 1999,” Lloyd’s maritime 
and commercial law Quarterly ,Part 4  : 474. 
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รางอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้วา สิทธิเรียกรองในขอนี้อาจไมมีความจําเปนตองกําหนดไว เนื่องจาก
ตามคํานิยามของสิทธิเรียกรองในขอ 1 วรรค 1 (a) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดครอบคลุม
ถึงสิทธิเรียกรองในสวนนี้อยูแลว แตในที่สุดที่ประชุมไดคงสิทธิเรียกรองในขอนี้ไวเพื่อใหเกิด
ความชัดเจนและสอดคลองกับถอยคําในขอ 4 (1) b ของ the  MLM Convention 1993    
 
Arrest convention       Maritime Claim 
1999    c) salvage operations or any salvage agreement ,including ,if applicable , special 

compensation relating to salvage operation in respect of a ship which by itself or 
cargo threatened damage to the environment; 

1952      c) salvage; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1(c) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจาก การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลหรือ
ขอตกลงชวยเหลือกูภัยทางทะเล รวมถึงคาทดแทนพิเศษเกี่ยวกับการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล
ที่กระทําแกเรือนั้นเอง หรือสินคาบนเรือนั้นคุกคามที่จะกอใหเกิดความเสียหายแกส่ิงแวดลอมหาก
เปนกรณีที่ใชบังคับไดดวย ซ่ึงจะเห็นไดวาสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1 วรรค 1 (c) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 แตกตางจากสิทธิเรียกรองในขอ 1 (1) (c) ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952  โดยในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดใชคําวา “การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
(salvage operations)” แทนคําวา “การชวยเหลือกูภัย  (salvage)” ซ่ึงใชอยูในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1952 เนื่องมาจากคําวา “การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (salvage operation)” เปนถอยคํา
เฉพาะที่ใชอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ.1989 ( the 
Salvage Convention 1989 )  

สิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 (c) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
นั้นไมใชเพียงแคสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ( salvage operation) 
เทานั้นแตยังรวมไปถึงสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นตามขอตกลงเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดวย
แมการปฏิบัติชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมไดเกิดขึ้นจริง  และยังรวมถึงคาทดแทนพิเศษเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่กระทําแกเรือนั้นเองหรือสินคาบนเรือนั้นคุกคามที่จะกอใหเกิด
ความเสียหายแกส่ิงแวดลอมหากเปนกรณีที่ใชบังคับได เชน ตามที่กําหนดไวในแบบมาตรฐานของ
สัญญาการชวยเหลือกูภัย Lloyd’s Open Form 1990 เปนตน โดยสิทธิเรียกรองในสวนที่กลาวมานี้
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ไดมีการเพิ่มเติมขึ้นในระหวางการประชุมผูแทนทางการทูตที่นครเจนีวา โดยมีที่มาจากขอ 14 ของ
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ.1989 12   

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999     d) damage or threat of damage caused by the ship to the environment, coastline or 

related interests; measures taken to prevent, minimize, or remove such damage ; 
compensation for such damage ; costs of  reasonable measures of reinstatement of  
the environment actually undertaken or to be undertaken; loss incurred or likely 
to be incurred by third parties in connection with such damage ; and damage 
,costs , or loss of a similar nature to those identified in this subparagraph (d); 

 1952        ------------ 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (d)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

นี้หมายถึง สิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากความเสียหายหรือการคุกคามที่จะกอให
เกิดความเสียหายที่เกิดจากเรือตอส่ิงแวดลอม แนวชายฝง หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ, หรือสิทธิเรียกรอง
อันเนื่องจากการใชมาตรการเพื่อปองกัน ลดหรือขจัดความเสียหายนั้น, และคาสินไหมทดแทนเพื่อ
ความเสียหายนั้น  หรือคาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่งไดดําเนินการหรือจะดําเนินการเพื่อ
ใหส่ิงแวดลอมกลับคืนสภาพเดิม หรือเนื่องจากความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมจะเกิดขึ้นแก
บุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับความเสียหายนั้น และความเสียหาย ราคา หรือความสูญเสียใน
ลักษณะที่สอดคลองกันกับที่กําหนดไวในขอ 1 วรรค 1 (d)  

สิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 (d) ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 นี้เปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่ไดมีการบัญญัติเพิ่มขึ้นใหมไมปรากฏสิทธิเรียกรอง
ประเภทนี้ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 แตอยางใด สําหรับสิทธิเรียกรองนี้ซ่ึงเกี่ยวของกับความ
เสียหายที่เกิดตอส่ิงแวดลอมดังกลาวนี้ไดมีการกําหนดไวใน Lisbon Draft  แตจะครอบคลุมถึงสิทธิ
เรียกรองอันเนื่องจากการใชมาตรการปองกันไมใหเกิดความเสียหายตอสภาวะแวดลอมเทานั้น ซ่ึง
ตอมาในขั้นตอนการยกรางอนุสัญญาการกักเรือโดย JIGE ไดมีการเพิ่มสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
ความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมจะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกดวย และในที่ประชุมผูแทนทาง
การทูตที่นครเจนีวาไดมีการขยายความสิทธิเรียกรองนี้โดยมีการเพิ่มประเภทของสิทธิเรียกรองเพื่อ
ใหมีความชัดเจนขึ้น ซ่ึงผูเขียนจะชี้ใหเห็นถึงที่มาของถอยคําดังกลาวดังตอไปนี้ 
                                                        

12 Francesco Berlingieri , Berlingieri on Arrest of Ships a commentary on the 1952 and 
1999 Arrest Conventions , p. 305. 
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1. ความเสียหายหรือการคุกคามที่จะกอใหเกิดความเสียหายที่เกิดจากเรือตอส่ิงแวดลอม 
แนวชายฝง  หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ (damage or threat of damage caused by the 
ship to the environment, coastline or related interests)    เนื้อความในสวนนี้มีที่มา
จากขอ 211 (1) ของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล (United Nations 
Convention on the Law of the Sea หรือเรียกสั้นๆวา UNCLOS) แตใน  UNCLOS 
จะครอบคลุมเฉพาะกรณีของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมทางทะเลเทานั้น13  ในขั้นตอน
ของการพิจารณารางอนุสัญญาการกักเรือดังกลาวนี้ที่ประชุมผูแทนทางการทูตนั้น
ไดมีการพิจารณาวาควรจะตัดในสวนของคําวา “แนวชายฝงหรือสวนไดเสียท่ีเก่ียวของ” 
ออกหรือไมเนื่องจากเห็นวา คําวา “ส่ิงแวดลอม (the environment)” มีความหมาย
ครอบคลุมถึงแนวชายฝงอยูแลว แตอยางไรก็ตามที่ประชุมกไ็มไดตัดถอยคําดังกลาว
ออก เนื่องจากวา อาจมีกรณีความเสียหายที่เกี่ยวของกับการประมง หรือการโรงแรม 
เกิดขึ้นซึ่งจะไมรวมอยูในคําวา “ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม” 14  

มีขอสังเกตวาคําวา “สวนไดเสียที่เกี่ยวของ” นาจะรวมไปถึงการคุกคามที่จะกอ
ใหเกิดความเสียหายตอชีวิตดวย     

    จะเห็นไดวาการที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1999 ไดยอมรับสิทธิเรียกรองทางทะเล
อันเนื่องมาจากการคุกคามที่จะกอใหเกิดความเสยีหายตอส่ิงแวดลอมใหสามารถขอ
กักเรือไดนั้นถือไดวาเปนความเปลี่ยนแปลงที่มีความสําคัญมาก  

2. มาตรการเพื่อปองกัน ลดหรือขจัดความเสียหายนั้น  คาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย
นั้น(measures taken to prevent, minimize, or remove such damage ) เนื้อความใน
สวนนี้มีที่มาจากคํานิยามของคําวา “มาตรการปองกัน (preventive measures )” ใน
ขอ 1 (7) ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงสําหรับความเสียหาย
เนื่องจากมลภาวะน้ํามัน ค.ศ. 1969 (International Convention on Civil liability for 
Oil Pollution Damage 1969  หรือ เรียกสั้นๆวา the CLC 1969)  

3. คาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น (; compensation for such damage )นั้น คําวา 
“ความเสียหายนั้น (such damage)” หมายถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นตามขอ 1 และ 2 
ขางตน 

4. คาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่งไดดําเนินการหรือจะดําเนินการเพื่อให
สิ ่งแวดลอมกลับคืนสภาพเดิม (costs of  reasonable measures of reinstatement of  
the environment actually undertaken or to be undertaken) เนื้อความในสวนนี้มีที่มา

                                                        
13 Ibid, p. 306. 
14 Ibid. 
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จากคํานิยามของคําวา “ความเสียหายตอสภาวะแวดลอม ( pollution damage)” ของ
ขอ 2 (1) the  Protocol to the CLC 1992  

5. ความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมจะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับ
ความเสียหายนั้น (loss incurred or likely to be incurred by third parties in connection 
with such damage ) เนื้อความในสวนนี้นํามาจากรางอนุสัญญาการกักเรือซ่ึงยกราง
โดย JIGE  โดยในสวนของคําวา “แกบุคคลภายนอก (to third parties)” หมายถึง 
สวนไดเสียอ่ืนๆ ที่ไดรับความเสียหาย เชน แหลงประมง สัตวน้ํา ชายฝงทะเล 
เปนตน15 และรวมไปถึงความเสียหายตอชีวิต รางกาย ตามขอ (b) ดวย 

6. ความเสียหาย ราคา หรือความสูญเสียในลักษณะที่สอดคลองกันกับที่กําหนดไวใน
ข อ  d (damage, costs, or loss of a similar nature to those identified in this subparagraph 
(d);) เนื้อความในสวนนี้มีที่มาจากการประนีประนอมของที่ประชุมระหวางฝายเสียง
ขางมากที่เห็นวาควรใชคํานิยามแบบปดและฝายเสียงขางนอยของท่ีประชุมที่เห็นวา
ควรใชคํานิยามแบบเปด จึงไดมีการนิยามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายที่เกิด
ตอส่ิงแวดลอมในสวนทายของนิยามขอนี้ไวในลักษณะที่เปดกวางไว  เนื่องจากใน
อนาคตอาจมีสิทธิเรียกเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากความเสียหายตอส่ิงแวดลอม
ที่เกิดขึ้นจากเรือรูปแบบใหมๆเกิดขึ้น 

แตอยางไรก็ตามมีขอนาสังเกตวาในสวนของคํานิยามสิทธิเรียกทางทะเลที่จะขอกักเรือได
ตามขอ 1 วรรค 1 (d)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  นั้นยังมีความไมชัดเจนอยูบางประการ 
เชน สิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกิดจากการคุกคามนั้นจะครอบคลุมมากนอยเพียงใด  

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999    e)   costs or expenses relating to raising, removal, recovery, destruction or the  

rendering harmless of a ship which is sunk, wrecked, stranded or abandoned, 
including anything that is or has been on board such ship , and costs or expenses 
relating to the preservation of an abandoned ship and maintenance of its crew; 

1952          --------- 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (e)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นเนื่องจาก ราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการกู เคลื่อนยาย 
นํากลับคืน ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง เกยตื้น หรือถูกสละ พนอันตราย ตลอดจนสิ่งอยางอื่น

                                                        
                 15 Ibid. 
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ที่อยูบนเรือหรือเคยอยูบนเรือนั้น รวมถึงราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการรักษาไวซ่ึงเรือที่ถูกสละ
ตลอดจนคนประจําเรือดังกลาว 

สิทธิเรียกรองประเภทนี้ไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมขึ้นใหมในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ไมปรากฏสิทธิเรียกรองทางทะเลประเภทนี้ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางใด สําหรับ
คํานิยามในสวนนี้นั้นมีที่มาจากขอเสนอของ CMI โดยไดเสนอใหใชถอยคําของคํานิยามของสิทธิ
เรียกรองดังกลาวนี้ในแนวเดียวกับขอ 2 (1) ของอนุสัญญาวาดวยการจํากัดความรับผิดในสิทธิเรียกรอง
ท างท ะ เล  ค .ศ .1976 ( Convention on Limitation of Liability for Claims, 1976 ห รื อ  the  LLMC 
Convention 1976) และที่ประชุมผูแทนทางทูตก็ไดใหความเห็นชอบกับถอยคําตามแนวทางของขอ 
2 (1) ของ the LLMC Convention 1976 นี้โดยมีการเพิ่มเติมคําวา “การนํากลับคืน (recovery)”   

อยางไรก็ตามมีขอนาสังเกตในสวนของคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1 วรรค 1(e) นี้ 
มีการใชคําวา “เรือถูกสละ ( abandoned  ship)” ถึง 2 ครั้งนั้น แตอาจเขาใจไดวาความหมายของ
คํา 2 คํานี้เปนคนละกรณีกัน คือ 

กรณีแรก   เปนเรื่องเกี่ยวกับราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการกู เคล่ือนยาย นํากลับคืน 
ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง เกยตื้น หรือถูกสละ พนอันตราย (costs or expenses relating to 
raising, removal, recovery, destruction or the rendering harmless of a ship which is sunk, 
wrecked, stranded or abandoned ship) เนื่องจากเรือลํานั้นถูกสละทิ้งโดยลูกเรือ (crew) และอาจจะ
เปนอันตรายตอเรือลําอื่น    

กรณีที่สอง  เปนเรื่องเกี่ยวกับราคา หรือคาใชจายในการรักษาไวซ่ึงเรือที่ถูกสละและคาใชจาย
ของลูกเรือของเรือที่ ถูกสละทิ้ งโดยเจาของเรือลําดังกลาว  (costs or expenses relating to the 
preservation of an abandoned ship and maintenance of its crew;) 16 

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999  f) any agreement relating to the use or hire of the ship, whether contained in a 

charter party or otherwise; 
1952      d) agreement relating to the use or hire of any ship whether by charter party or 

otherwise; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (f) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอตกลงเกี่ยวกับการใช  หรือการเชาเรือ
ไมวาจะปรากฏตามสัญญาชารเตอรเรือหรือสัญญาอื่น ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองประเภทเดียวกับสิทธิ
เรียกรองทางทะเลในขอ 1 (1) (d) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  โดยถอยคําตามคํานิยามของ
                                                        

16 Ibid., p. 307. 
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อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดมีการปรับปรุงมาจากถอยคําของคํานิยามที่ใชในอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952 เพียงเล็กนอย   

มีขอนาสังเกตวา คําวา “สัญญาชารเตอร (charter party)” ตามขอ 1 วรรค 1 (f) ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไมไดหมายถึง ประเภทของสัญญาแตหมายถึงแบบเอกสารของสัญญา 
และสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1วรรค 1 (f) นี้จะครอบคลุมเฉพาะขอตกลงเกี่ยวกับการใชหรือ
การเชาเรือเทานั้นไมครอบคลุมถึงขอตกลงเกี่ยวกับการรับขนของหรือคนโดยสารบนเรือซ่ึงจะอยู
ในขอ 1 วรรค 1 (g) 17   

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999     g) any agreement relating to the carriage of goods or passengers on board the ship, 

whether contained in a charter party or otherwise;  
1952     e) agreement relating to the carriage of goods in any ship whether by charter 

party or otherwise; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (g) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอตกลงเกี่ยวกับการรับขนของหรือ
คนโดยสารบนเรือ ไมวาจะปรากฏตามสัญญาชารเตอรเรือหรือสัญญาอื่น  ซึ่งเปนสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลประเภทเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 (1) (e) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1952  แตอยางไรก็ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมในสวนของคําวา 
“การรับขนคนโดยสารบนเรือ (the carriage of  passengers)” สําหรับความหมายของคํานิยามที่วา 
“หรือสัญญาอื่น (or otherwise)” นั้นจะหมายรวมถึงบิลออฟเลดดิง ( bills of lading)  และใบกํากับ
การขนสงสินคาทางทะเล ( sea waybills) ที่ออกสําหรับการรับขนของทางทะเล     ตั๋ว (tickets) หรือ
เอกสารอื่นๆที่ออกใหผูโดยสารแตละคนในการรับขนคนโดยสารบนเรือ18 และสิทธิเรียกรองที่จะ
ขอกักเรือไดตามคํานิยามขอนี้จะตองเปนกรณีที่เกิดการละเมิดขอตกลงหรือขอสัญญาเทานั้น ไมใช
เปนสิทธิเรียกรองนั้นเกิดขึ้นเนื่องจากความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นตอสินคาหรือสัมภาระ 
เนื่องจากสิทธิเรียกรองขางตนนี้จะเปนสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 (h) และไมใช
กรณีสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการสูญเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของผูโดยสาร เนื่องจากสิทธิเรียกรอง
ดังกลาวนี้ขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 (b) ของอนุสัญญาฉบับนี้อยูแลว 
 
                                                        

17 Francesco Berlingieri , Berlingieri on Arrest of Ships a commentary on the 1952 and 
1999 Arrest Conventions , p. 308. 
                18 Ibid. 
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Arrest convention  Maritime Claim 
1999 h) loss of  or damage to or in connection with goods ( including luggage ) carried 

on board the ship; 
1952    f) loss of  or damage to goods  including baggage carried in any  ship 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (h)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นแกหรือ
เกี่ยวของกับของ(รวมถึงสัมภาระ)ที่บรรทุกบนเรือ ซ่ึงสิทธิเรียกรองในขอนี้เปนสิทธิเรียกรอง
ประเภทเดียวกับสิทธิเรียกรองในขอ 1(1) (f) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  โดยถอยคําที่
ปรากฏในคํานิยามในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดมีปรับปรุงจากถอยคําที่ใชในขอ1 (1)(f) 
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เพียงเล็กนอยเชน มีการใชคําวา “ความสูญหายหรือเสียหายที่
เกิดขึ้นแกหรือเกี่ยวของกับของ (loss of  or damage to or in connection with goods)”  แทนคําวา 
“ ความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นแกของ (loss or damage to goods)”  สําหรับคําวาความสูญหาย
หรือเสียหายที่เกี่ยวของกับของตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  จะหมายความรวมถึงความสูญเสีย
ในเชิงเศรษฐกิจ หรือความเสียหายเนื่องจากความลาชาดวย 19 และนอกจากนี้อนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ไดมีการใชคําวา “สัมภาระ(luggage)” แทนคําวา “กระเปาเครื่องเดินทาง( baggage)” 
เนื่องจากตองการลดปญหาในการตีความคําวา “baggage”  

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999    i)  general average; 
1952 g) general average; 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1วรรค 1 (i)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (general 
average) ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลประเภทเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ1 (1) (g) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นเนื่องจากกรณีที่มีภยันตราย
รวมกันเกิดขึ้นซึ่งคุกคามแกเรือหรือสินคาจึงตองมีการเสียสละสวนใดสวนหนึ่งของเรือหรือของสินคา
เพื่อรักษาความปลอดภัยของสวนรวมที่เหลืออยูในการผจญภัยทางทะเลคราวนั้น เมื่อไดดําเนินการ
ไปแลวเจาของเรือและเจาของสินคาทั้งหมดจะตองเฉลี่ยแบงสวนรวมกันชดใชคาสูญหายหรือเสียหาย
ที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน เจาของเรือตองตัดเสากระโดงเรือทิ้งในเวลาที่มีพายุคล่ืนลมจัดเพื่อปองกัน

                                                        
19 Ibid. 
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พายุพัดเรืออับปาง หรือตองเอาสินคาบางสวนทิ้งลงทะเลเพื่อใหเรือเบาขึ้นจะไดไมอับปาง เปนตน 
ซ่ึงกฎเกณฑการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปสวนใหญจะตองพิจารณาตาม York-Antwerp Rules20  
 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 j) Towage 
1952     I) Towage 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1วรรค 1 (j)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
เปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการลากจูงเรือ ซ่ึงจะเปนสิทธิเรียกรองทางทะเล
ประเภทเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่ปรากฎอยูในขอ 1 (1) (I) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1952  ซ่ึงครอบคลุมถึงการลากจูงทุกประเภทไมวาจะเปนการลากจูงในทะเลลึก หรือการลากจูงใน
ทาเรือ 

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999        k) pilotage 
1952        j)  pilotage  

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (k)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการนํารอง ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่
เกิดจากการที่ผูนํารองใหบริการแกนายเรือในการเดินเรือผานเขาไปบริเวณทาเรือหรือสถานที่บางแหง
ที่มีสภาพทองน้ําอันอาจจะเกิดอันตรายแกเรือได เหตุที่ตองมีการนํารองก็เนื่องจากวา ถึงแมนายเรือ
หรือกัปตันเรือจะมีความรูความชํานาญในการเดินเรือของตนอยางดีก็ตาม แตในบางสถานการณก็
ไมสามารถที่จะนําเรือของตนผานไปยังสถานที่ที่อาจจะเกิดอนัตรายแกเรือและสินคาไดเพียงลําพัง 
เพราะทองน้ําและทองทะเลแตละแหงลวนแลวแตกตางกันไปจึงจําเปนตองขอความชวยเหลือจาก
คนในทองถ่ินที่รูจักทองน้ําและทองทะเลบริเวณนั้นเปนอยางดีใหมาชวยแนะนําเพื่อใหเรือผาน
บริเวณดังกลาวไดโดยสวัสดีภาพ   ซ่ึงสิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวนี้เปนสิทธิเรียกรองประเภท
เดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1(1) (j) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999          ---------- 
1952    h) bottomry; 
                                                        

20 ประเสริฐศิริ สุขวัธนกุล,” กฎหมายวาดวยการกักเรือ,” วารสารนิติศาสตร 17 (2530): 
75 
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สิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวนี้เปนสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นเนื่องจากสัญญากูยืมเงินเพื่อ
ใชในกิจการของเรือโดยใชเรือเปนหลักประกัน (bottomry) การที่นายเรือเอาตัวเรือเขาเปน
หลักประกันการกูยืมเงินหรืออาจจะเอาตัวเรือและคาระวางเปนหลักประกันการกูยืมเงินโดยกูยืม
เงินดวยวิธีนี้จะตองนําไปใชจายในการซอมทําเรือ และคาใชจายอ่ืนที่จําเปนเพื่อใหเรือเดินทางได
ตลอดเสนทางเดินเรือตามปกติเทานั้นจะนําไปใชอยางอื่นไมได หากมีการนําเงินไปใชจายอยางอื่น 
นายเรือจะตองรับผิดชอบเปนการสวนตัว และเนื่องจากผูใหยืมมีอัตราความเสี่ยงสูงการใหยืมเงิน
ดวยวิธีนี้จึงมีการคิดดอกเบี้ยในอัตราคอนขางสูงตามไปดวย ซ่ึงสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้สามารถขอ
กักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตในปจจุบันนี้การยืมเงินดวยวิธี Bottomry นี้ไมคอย
เปนที่นิยมและอาจจะไมมีอีกแลว ดวยเหตุนี้ในการยกรางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  ที่ประชุม
จึงไดมีการตัดสิทธิเรียกรองทางทะเลประเภทนี้ออกไป      

  
Arrest convention  Maritime Claim 
1999      l) goods, materials, provisions, bunkers, equipment ( including containers) supplied 

or services rendered to the ship for its operation, management, preservation 
maintenance; 

1952      k) goods or materials wherever supplied to a ship for her operation or maintenance; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1วรรค 1 (l)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจาก ของ วัสดุ เสบียง น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณ 
(รวมถึงตูสินคา) ซ่ึงมีการจัดใหแกเรือ หรือบริการที่ใหแกเรือเพื่อการปฏิบัติงาน การบริหารงาน 
การรักษาเรือหรือซอมบํารุงเรือ ซ่ึงตามคํานิยามในขอ 1 วรรค 1 (l) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 นี้ไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมขึ้นจากที่ถอยคําปรากฎในคํานิยามสิทธิเรียกรองของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952  เพื่อใหเกิดความชัดเจนมากขึ้นทําใหมีความแตกตางจากคํานิยามในขอ 1 (1) (k) 
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ในบางสวน โดยคํานิยามในขอ 1 วรรค 1 (l) ของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดขยายความในสวนของสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับของหรือวัสดุเพื่อใหครอบคลุม
ไปถึงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากเสบียง น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณ (รวมถึงตูสินคา) ซ่ึงจัดใหแกเรือ
หรือบริการที่ใหแกเรือเพื่อการรักษาเรือดวยนอกจากเพื่อการปฏิบัติงาน การบริหารงาน หรือซอม
บํารุงเรือ ซ่ึงการขยายสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดใหมีความครอบคลุมมากขึ้นเชนนี้ เปน
ประโยชนอยางมากแกผูดําเนินการหรือทุกฝายซ่ึงดําเนินธุรกิจจัดใหบริการแกเรือ  

สําหรับคํานิยามที่วา “….จัดใหแกเรือ (….supplied rendered to the ship)” ในขอ 1วรรค 1 (l) 
นี้ไมไดหมายความถึงเฉพาะการจัดใหแกเรือโดยการขายใหเรือเทานั้นแตรวมถึงการจัดหาใหโดยวิธีอ่ืน
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เชน การใหเชา (hire) และนอกจากนี้จะรวมไปถึงการใหลีสซิ่งตูคอนเทนเนอรดวย 21ในสวนของ
คํานิยามที่วา “….บริการที่จัดใหแกเรือ ( ….services rendered to the ship)” นั้นหมายความรวมไปถึง 
การจัดใหบริการอื่นๆที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดกลาวถึงไวดวย เชน การบริการจอดเรือ 
(mooring) การปองกันระวังไฟ (fireguard)  เปนตน 

การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดบัญญัติเพิ่มในสวนของคําวา “ การรักษาเรือ 
(preservation) ”ไวในคํานิยามขอนี้ดวย เหตุผลก็เนื่องมาจากวาในขอ 2  (5) ของ  the  MLM Convention 
1926 ไดยอมรับใหสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากสัญญาที่มีผลใชบังคับไดหรือการกระทําใดๆ (acts) 
โดยนายเรือเพื่อการรักษาเรือเปนสิทธิเรียกรองอันมีบุริมสิทธิทางทะเลดวย และในปจจุบัน the  MLM 
Convention 1926 ฉบับนี้ยังมีผลใชบังคับอยูในประเทศตางๆหลายประเทศ 

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999         m) construction, reconstruction, repair, converting or equipping of the ship; 
             n) port, canal , dock, harbour and other waterway dues and charges; 
1952      l) construction , repair or equipment of any ship or dock charges and dues; 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 วรรค 1 (m) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการตอ ดัดแปลง ซอมแซม ปรับเปลี่ยน หรือจัดหา
อุปกรณใหเรือ  สวนคํานิยามในขอ 1วรรค 1 (n) นั้นหมายถึงสิทธิเรยีกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียม
หรือคาภาระทาเรือ อูเรือ คลอง  ทาเทียบเรือและรองน้ําเดินเรืออยางอื่น คํานิยามสิทธิเรียกรองทั้งสอง
นี้ไดปรับปรุงแกไขมาจากคํานิยามของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่ปรากฎอยูในขอ 1(1) (l) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  เชน ในสวนของคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกิดจากคาใชอูเรือ 
(dock charges and dues) ที่ปรากฏในตอนทายของขอ 1(1) (l) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
นั้นไดมีการนํามาบัญญัติไวใน ขอ 1วรรค 1 (n)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 และนอกจากนี้
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยังไดเพิ่มสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับคาธรรมเนียมหรือคาภาระทาเทียบเรือ 
(harbour charges and dues) ไวในขอ 1 วรรค 1 (n) นี้ดวย  เนื่องจากเปนสิทธิเรียกรองประเภทเดียวกัน
และคํานิยามในขอ1 วรรค 1 (n) นี้ยังรวมถึงคาธรรมเนียมหรือคาภาระการใชคลองและรองน้ําเดินเรือ
อยางอื่นดวย จะเห็นวาในสวนของคาภาระเกี่ยวกับทาเรือ  คลอง และรองน้ําเดินเรืออยางอื่นนั้นเปน
สิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล ตามขอ 4 (1) (d) ของ the  MLM Convention 1993  

สวนคํานิยามสิทธิเรียกรองในขอ 1วรรค 1 (m) นั้น ไดมีการบัญญัติเพิ่มใหสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลอันเนื่องมาจากการดัดแปลงเรือ (reconstruction) หรือปรับเปลี่ยนเรือ (converting) ให
                                                        

21 Francesco Berlingieri , Berlingieri on Arrest of Ships a commentary on the 1952 and 
1999 Arrest Conventions , p. 309. 
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สามารถขอกักเรือได    มีขอสังเกตวาผูทรงสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้สามารถยึดหนวงเรือที่อยูใน
ความครอบครองเพื่ อ เปนประกันสิทธิ เรียกรองของตนไดตามขอ  7 (1)(b) ของ  the MLM 
Convention 1993  สําหรับในสวนของสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการปรับเปลี่ยนเรือ (converting) 
นั้นมีที่มาจากรางของ CMI ( Lisbon Draft ) ขอ 1 (1) (m)โดยในระหวางที่มีการประชุมผูแทนทาง
การทูตนั้นทาง CMI ไดใหขอสังเกตวาสิทธิเรียกรองทั้งสองประเภทดังกลาวนี้มีความแตกตางกัน
ดังนั้นที่ประชุมจึงไดคงสิทธิเรียกรองทั้งสองประเภทนี้ไว  

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999  o) wages and other sums due to the master , officers and other members of the      

ship’s complement in respect of their employment on the ship, including costs of 
repatriation and social insurance contributions payable on their half; 

1952           m) wages of  Masters, Officers or crew; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (o)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากคาจางและเงินจํานวนอื่นใดที่ตองชําระแก
นายเรือ เจาหนาที่และคนประจําเรืออ่ืนสําหรับการจางแรงงานบนเรือ รวมทั้งคาใชจายในการสง
บุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา และการจายเงินประกันสังคมในนามของบุคคลเหลานั้น ซึ่งถอยคํา
ดังกลาวไดปรับปรุงแกไขมาจากคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 (1) (m) ของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952 เพื่อใหสอดคลองสภาพความเปนจริงในปจจุบันมากขึ้น      จะเห็นวาหลักเกณฑ
ในสวนนี้ไดนํามาจากถอยคําในรางของ CMI (Lisbon Draft ) แตในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ไดมีการบัญญัติเพิ่มในสวนของคาใชจายในการสงบุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา และการจายเงิน
ประกันสงัคมในนามของบุคคลเหลานั้นซึ่งการจายเงินประกันสังคมดังกลาวนี้อนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 มุงเนนไปในสวนที่มีการจายโดยมีการหักจากคาจาง 

และนอกจากนั้นจะเห็นวาสิทธิเรียกรองตามขอ1วรรค 1 (o)นี้ เปนสิทธิเรียกรองที่มี
บุริมสิทธิทางทะเลตาม the MLM  Convention 1993 ขอ 4 (1) (a) แตมีขอนาสังเกตวาคํานิยามสิทธิ
เรียกรองในขอ 1วรรค 1(o) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้ไมไดรวมถึงคาเบี้ยประกันภัยที่
จายโดยนายเรือหรือลูกเรือดวยแตอยางใด ดังนั้นสิทธิเรียกรองที่จะขอใหกักเรือไดจะไมรวมไปถึง
คาเบี้ยประกันชีวิต (Life insurance premiums) แตอยางใด 
 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999       p) disbursements incurred on behalf of the ship or its owners; 
1952 n) Master’ s disbursements, including  disbursements made by shippers , 

 charterers or agent on behalf of a ship or her owner;  
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ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (p)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากคาใชจายที่ใชไปในนามของเรือหรือเจาของเรือ 
โดยสาระสําคัญของสิทธิเรียกรองในขอนี้จะเปนไปในแนวทางเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลใน
ขอ 1(1) (n) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก คาใชจายตางๆ 
ที่นายเรือ ผูสงของ ผูเชาเรือหรือตัวแทนเจาของเรือไดทดรองจายไปในนามของเรือ หรือเจาของเรือ
แลวแตกรณี โดยคํานิยามสิทธิเรียกรองในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดปรับปรุงเพิ่มเติม
มาจากถอยคํานิยามสิทธิเรียกรองที่ใชในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เพื่อใหมีความกระชับและ
ชัดเจนมากยิ่งขึ้น เพราะถอยคําในขอ 1(1) (n) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นคอนขางไม
กระชับ เนื่องจากคํานิยามบางสวนนั้นกวางเกินไปและบางสวนแคบเกินไป เชน คําวา “คาใชจายที่
ใชไปนามของผูสงของ” นั้นคอนขางกวางเกินไป เนื่องจากคาใชจายที่ใชไปนามของผูสงของนั้น
อาจไมเกี่ยวของกับการปฏิบัติงานของเรือ ซ่ึงถาหากไมเกี่ยวของกับการปฎิบัติงานของเรือก็ไมใช
สิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือได       สวนที่คอนขางแคบเกินไปคือ คาใชจายตางๆที่เกิดขึ้น
ในนามของเรือนั้นอาจไมไดเกิดขึ้นโดยผูเชาเรือหรือตัวแทนเรือก็ได และคาใชจายตางๆที่เกิดขึ้น
โดยผูเชาเรือหรือตัวแทนเรืออาจจะไมรวมอยูในคาใชจายที่เกิดขึ้นโดยนายเรือ 22  

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 q) insurance premiums ( including mutual insurance calls ) in respect of the ship , 

payable by or behalf  of the shipowner or demise charterer; 
1952           --------- 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1วรรค 1 (p)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากเบี้ยประกันภัย รวมถึงเงินสมทบการประกันภัย
ซ่ึงกันและกัน(เงินสมทบซึ่งจายใหแก P&I Club)อันเกี่ยวเนื่องกับเรือ ซ่ึงจายโดยหรือในนามของ
เจาของเรือหรือผูเชาเรือ 

จะเห็นวาสําหรับถอยคํานิยามดังกลาวนี้มีที่มาจากรางอนุสัญญาการกักเรือของ CMI ( Lisbon 
Draft) ขอ 1 (1) (q) ไมปรากฏสิทธิเรียกรองทางทะเลประเภทนี้ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
แตอยางใด การอนุญาตใหสิทธิเรียกรองประเภทนี้สามารถขอกักเรือได เนื่องจากในปจจุบันนี้เปนที่
ยอมรับกันอยางชัดเจนในวงการธุรกิจพาณิชยนาวีแลววา คาเบี้ยประกันภัยเปนสิทธิเรียกรองทางทะเล
ที่จะกักเรือได   มีขอนาสังเกตวาคํานิยามคําวา “เบี้ยประกัน  (premiums)” ในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 นั้นความหมายคอนขางกวาง เนื่องจากรวมถึงเงินสมทบการประกันภัยซึ่งกันและกัน
(การประกันภัยสหการ)ซ่ึงมีรูปและแบบวิธีในการคํานวณเบี้ยประกันแตกตางจากรูปแบบการ
                                                        

22 Ibid., p.311. 
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คํานวณเบี้ยประกันทั่วๆไป แตอยางไรก็ตามจะเห็นวาเบี้ยประกันตามขอนี้ที่จะขอกักเรือไดจะตอง
เบี้ยประกันที่เกี่ยวกับเรือเทานั้น 

สําหรับคําวา “เบี้ยประกันภัย(รวมถึงเงินสมทบการประกันภัยซ่ึงกันและกัน)อันเกี่ยวเน่ือง
กับเรือ” นั้นไมไดครอบคลุมแคการประกันภัยความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นแกเรือเทานั้น แต
จะรวมถึงการประกันภัยรูปแบบอื่นๆที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติงานของเรือดวย เชน การประกันการ
วางงาน ( the loss of hire insurance) เปนตน  

สําหรับในสวนของคาเบี้ยประกันหรือเงินสมทบการประกันภัยซ่ึงกันและกันนั้นจะตอง
จายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรอืนั้น สิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นจะตองเปนสิทธิเรียกรอง
ที่มีตอบุคคลผูดําเนินงานของเรือนั้น หรือผูเปนเจาของเรือหรือผูเชาเรือเปลา (demise charterer) 
ดังนั้น สิทธิเรียกรองตามขอนี้จึงรวมไปถึงคาเบี้ยประกันที่จายโดยนายหนา(brokers)หรือผูรับ
จํานองในนามเจาของเรือหรือผูเชาเรือ แตอยางไรก็ตามจะไมรวมไปถึงคาเบี้ยประกันซึ่งจายโดย
ผูรับจํานองเกี่ยวกับการประกันสวนไดเสียของผูรับจํานองและไมรวมถึงคาเบี้ยประกันซึ่งผูเชาเรือ
ประเภทอื่นเปนผูจาย 

แตอยางไรก็ตามการกักเรอืเพื่อเปนหลักประกันสําหรับสิทธิเรียกรองเอาเบี้ยประกันภัยซ่ึง
ผูเชาเรือเปลาเปนผูจายหรือที่ตองจายใหแทนผูเชาเรือเปลาจะกระทําไดจะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่
กําหนดไวในมาตรา 3 (3) กลาวคือ เมื่อคําพิพากษาสําหรับสิทธิเรียกรองดังกลาวสามารถบังคับเอา
จากเรือนั้นโดยการบังคับขายได 23 ตามกฎหมายภายในของประเทศที่ขอกักเรือ 

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 r) any  commissions, brokerages or agency fees payable in respect of the ship by or 

on behalf of the shipowner or demise charterer; 
1952          ---------- 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (r)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้
หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากคาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนาหรือ
ตัวแทนเกี่ยวกับเรือ ซ่ึงจายโดยหรือในนามเจาของเรือหรือผูเชาเรือ 

สิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวนี้ไดมีการบัญญัติขึ้นใหมในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
เนื่องจากหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไมครอบคลุมถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลนี้
แตอยางใด คํานิยามของสิทธิเรียกรองทางทะเลนี้มีที่มาจากถอยคําในรางอนุสัญญาการกักเรือของ
CMI (Lisbon Draft) ขอ 1(1) (r) และในปจจุบันเปนที่ยอมรับกันในวงการธุรกิจพาณิชยนาวีแลววา
คาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนาหรือตัวแทนเกี่ยวกับเรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะกักเรือได 
                                                        

23 Ibid., p.312. 
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มีนาขอสังเกตวาคําวา “เกี่ยวกับเรือ (in respect of the ship)” นั้นนาจะหมายถึง เกี่ยวกับการ
ปฏิบัติงานของเรือโดยทั่วไป ดวยเหตุนี้คาคอมมิสชั่น (commissions) และคาธรรมเนียมนายหนา 
(brokerages) ที่จะขอกักเรือไดนั้นจะรวมถึงคาคอมมิสชั่นและคาธรรมเนียมนายหนาที่เกี่ยวของกับ
สัญญาประกันภัยตางๆ  สัญญาใหใชหรือเชาเรือตางๆ   สัญญาขนสงสินคาหรือผูโดยสารตางๆ   
สัญญาลากจูงตางๆ   สัญญาชวยเหลือกูภัยตางๆ    สัญญาใหซอมแซมเรือหรือตอเรือ  สัญญาเกี่ยวกับ
การจัดหาใหซ่ึงวัสด ุเสบียง น้ํามันเชื้อเพลิง อุปกรณ หรือบริการอื่นที่จัดใหแกเรือดวย  และรวมถึง
สัญญาอื่นๆที่เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของเรือโดยทั่วไปดวย 

สวนคาธรรมเนียมตัวแทนเรือ (agency fee) ที่จะขอกักเรือไดนั้นจะเปนคาธรรมเนียมเกี่ยวกับ
การเรียกรองใหเรือชําระเงินท่ีทาเรือแหงหนึ่งแหงใด   บริการที่จัดใหแกเรือเกี่ยวกับการเขาหรือ
ออกของเรือ เชนรองขอจอดเรือตอเจาหนาที่ทาเรือ การเขาทําสัญญาลากจูง นํารองหรือ การจอดเรือ 
การกรอกเอกสารกับเจาหนาที่ศุลกากร การทําสัญญาจัดหาใหซ่ึงน้ํามันเชื้อเพลิง เสบียง หรือการ
ซอมแซม 24  เปนตน   

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 s) any dispute as to ownership or possession of  the ship; 
1952 o) disputes as to the title to or ownership of any ship; 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ1วรรค 1 (s)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิ
ครอบครองเรือโดยสาระสําคัญของสิทธิเรียกรองในขอ1 วรรค 1 (s) ของอนุสัญญาการกักเรอื ค.ศ. 
1999 นี้จะเปนไปในแนวเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 (1) (o) ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952 ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือความเปน
เจาของตัวเรือเชนกัน โดยคํานิยามในขอ 1 วรรค 1 (s) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดปรับปรุง
ถอยคํานิยามที่ใชในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  บางเล็กนอยโดยมีการตัดคําวา “ขอพิพาทเกี่ยวกับ
กรรมสิทธิ์ (disputes as to the title)” ออกและไดใชคําวา “ ขอพิพาทเกี่ยวกับการครอบครอง ( dispute as 
to possession)”  แทน เนื่องจากที่ประชุมผูแทนทางการทูตเห็นวาคําวา“กรรมสิทธ์ิ (the title)” กับคําวา 
“เจาของ (ownership)” นั้นมีความหมายอยางเดียวกัน 

 
 
 
 
                                                        

24 Ibid. 
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Arrest convention  Maritime Claim 
1999 t) any dispute between co- owner of the ship as to the employment or earnings of 

the ship; 
1952 p) dispute between co- owner of the ship as to the ownership,possession, employment 

or earnings of that ship; 
ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1 วรรค 1 (t)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้

หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือเกี่ยวกับ
การจางแรงงานหรือรายไดจากเรือ  สาระสําคัญของสิทธิเรียกรองในขอ 1 วรรค 1 (t) ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้จะเปนไปในแนวทางเดียวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 (1) (p) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ซึ่งเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวาง
เจาของรวมเกี่ยวกับการเปนเจาของการครอบครอง การใชเรือ หรือรายไดจากเรือนั้น อยางไรก็ดี
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1999 ไดมีการปรับปรุงถอยคํานิยามของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
ในบางสวนโดยไดมีการตัดในสวนของขอพิพาทเกี่ยวกับการเปนเจาของหรือการครอบครองเรือออก  
เนื่องจากสิทธิเรียกรองในสวนนี้ไดมีการกําหนดไวในขอ 1วรรค 1 (s) ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 แลว      

 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 u) a mortgage or a “ hypotheque” or a charge of the same nature on the ship; 
1952 q) the mortgage or hypothecation of  that ship; 

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลในขอ 1 วรรค 1 (u)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการจํานองเรือ หรือภาระเหนือเรือ
ในทํานองเดียวกัน ซ่ึงสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้เปนสิทธิเรียกรองทางทะเลประเภทเดียวกับสิทธิเรียกรอง
ตามขอ 1 (1) (q) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตตามคํานิยามในขอ 1 วรรค 1 (u) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดใชถอยคําใหมีความชัดเจนมากขึ้น 

แมวาโดยปกติในชั้นบังคับคดีนั้นผูที่มีหลักประกันสามารถบังคับคดีโดยวิธียึดและบังคับ
ขายเรือนั้นไดโดยตรงอยูแลวแตการที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยอมใหสิทธิเรียกรองอันเนื่อง
มาจากการจํานองเรือสามารถของกักเรือได ก็เนื่องจากในบางครั้งอาจมีความจําเปนตองดําเนินคดี
ดวยมาตรการฉุกเฉินเพื่อจะมีเวลาสําหรับยึดทรัพยนั้นในภายหลัง เชน การกักเรือกอนท่ีจะแลนออก
ไปที่อ่ืนนั่นเอง 

เกี่ยวกับการใชถอยคําในคํานิยามในขอ 1 วรรค 1(u) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ดังกลาวนี้ไดมีการถกเถียงกันอยางมากในที่ประชุมผูแทนทางการทูต โดยตามรางคํานิยามของสิทธิ
เรียกรองดังกลาวนี้ซ่ึงยกรางโดย JIGE และไดมีการเสนอตอที่ประชุมผูแทนทางการทูตนั้นไดใชคําวา 
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“การจํานองเรือที่ไดจดทะเบียน (registered mortgages and registered hypothèque)”  และ “ภาระ
เหนือเรือที่อาจจดทะเบียนได( registrable charges)” แตทาง CMI เห็นวา การใชถอยคําเชนนี้อาจทํา
ใหเขาใจวา สิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานองเรือที่จะเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกัก
เรือไดนั้นการจํานองเรือจะตองจดทะเบียน (registered mortgages and hypothèque) เทานั้น ในขณะที่
ภาระเหนือเรืออ่ืนๆแคอาจจดทะเบียนได( registrable charges) ก็ถือวาเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลแลว
ซ่ึงจะไมถูกตอง ดวยเหตุนี้ทาง CMI จึงเสนอใหใชคําวา  “ภาระเหนือเรืออ่ืนๆที่ไดจดทะเบียน(registered 
charges)”  แทนคําวา “ภาระเหนือเรืออื่นๆที่อาจจดทะเบียนได (registrable charges )” ดวย   แต
ในที่ สุดที่ประชุมผูแทนทางการทูตไดมีมติใหตัดคํานิยามในสวนที่ เกี่ยวกับการจดทะเบียน 
(registration )ในขอ 1วรรค 1 (u) ออกทั้งหมดเพื่อตองการที่จะขยายความใหสิทธิเรียกรองในขอนี้
รวมถึงสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นจากการจํานองอื่น (equitable mortgages)   จะเห็นวาผลของการตัด
ถอยคําดังกลาวออกทําใหคาํนิยามในสวนนี้กวางและชัดเจนขึ้นโดยจะรวมถึงสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้น
จากการจํานอง(hypothèque)กอนที่จะไดมีการจดทะเบียนและรวมถึงสิทธิเรียกรองอื่นๆที่เกิดขึ้น
จากภาระเหนือเรือในทํานองเดียวกันดวย  
 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999  v ) any dispute arising out of a contract for the sale of the ship. 
1952     -------  

ตามคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลขอ 1วรรค 1 (v)  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
นี้หมายถึงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือ 
ซ่ึงสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้ไมไดมีการบัญญัติไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางใด 

การที่อนสัุญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติใหสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้ใหสามารถขอ
กักเรือไดก็เนื่องมาวาในปจจุบันเปนที่ยอมรับกันวา สิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขาย
เรือนั้นเปนสิทธิเรียกรองทางทะเล โดยสิทธิเรียกรองประเภทดังกลาวนี้ไดมีการบัญญัติไวตั้งแตใน
รางอนุสัญญาการกักเรือของ CMI (Lisbon Draft)  ขอ 1 (1) (v)  

จะเห็นไดวาสิทธิเรียกรองทางทะเลที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอพิพาทอันเนื่องมาจาก
สัญญาซื้อขายเรือดังกลาวนี้  เจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองอาจเปนผูซ้ือหรือผูขายก็ได   ผูขายจะเปนเจาหนี้
ผูทรงสิทธิเรียกรองไดก็ตอเมื่อไดมีการโอนการครอบครองเรือไปยังผูซ้ือแลวแตปรากฏวาผูซ้ือไม
ชําระราคาหรือไมปฏิบัติตามสัญญานั้น สวนผูซ้ือจะเปนเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองไดในกรณีที่ผูขาย
ไมยอมโอนสิทธิการครอบครองหรือกรรมสิทธิ์ของเรือไปยังผูซ้ือหรือเกิดความเสียหายแกเรือนั้น
ซ่ึงผูขายจะตองรับผิด  แตอยางไรก็ตามสิทธิเรียกรองนี้จะขอกักเรือไดนั้นความเสียหายนั้นจะตอง
เกิดขึ้นเนื่องจากสัญญาซื้อขายเทานั้น หากเปนกรณีสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากความเสียหายท่ีเกิดข้ึน
กอนสัญญา (pre-contractual) จะไมถือวาเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1วรรค 1(v) แตประการใด 
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2.5  บุคคลผูมีสิทธิเรียกรอง 
Arrest convention  Maritime Claim 
1999 Art.1(4)  “Claimant”       means any person asserting a maritime claim 
1952 Art.1(4)  “Claimant” means a person who alleges that a  maritime claim exist in his 

favour 
 

ผูทรงสิทธิเรียกรองหรือเจาหนี้ (claimant) ที่ขอใหกักเรือไดนั้นอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 
1999 ไดนิยามเอาไวกวางๆวาหมายถึง บุคคลซึ่งกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเล ซ่ึงเปนการนิยามไว
กวางๆเชนเดียวกับอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางไรก็ดีถอยคําที่ใชในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999  นั้นมีความแตกตางจากถอยคําที่ใชในคํานิยามของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1952 บางเล็กนอย 
โดยในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดใชคําวา “ซ่ึงกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเล 
(asserting a maritime claim)” แทนถอยคําที่วา “ผูซ่ึงอางวาเปนผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเล  (who 
alleges that a  maritime claim exist in his favour) ” ซ่ึงใชในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1952    

บุคคลผูทรงสิทธิเรียกรองตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ 1999 นั้นหมายถึงบุคคลธรรมดา
ใดๆ หรือหุนสวน หรือองคกรของรัฐหรือเอกชนใด ไมวาจะจัดตั้งเปนนิติบุคคลหรือไมก็ตาม รวมถึง
รัฐ หรือเขตการปกครองยอยใดๆ ดังนั้นจะเห็นไดวาเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองจะเปนใครก็ไดตามที่
ไดกลาวมาขางตนขอเพียงแตสามารถกลาวอางไดวาเปนผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเลเทานั้น โดย
อาจจะเปนเจาหนี้ธรรมดาหรืออาจเปนเจาหนี้บุริมสิทธิทางทะเลก็ไดแตจะตองเปนเจาหนี้ผูทรงสิทธิ
เรียกรองอันเกิดจากมูลสัญญาหรือมูลเหตุตามที่กําหนดไว 

สําหรับปญหาวาในการขอกักเรือนั้นผูทรงสิทธิเรียกรอง ( Claimant) จะตองพิสูจนความ
เสียหายหรือไม เพียงใดนั้น  จะเห็นไดวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดนิยามความหมายของ
ผูทรงสิทธิเรียกรองไวในแนวทางเดียวกันกับคํานิยามผูทรงสิทธิเรียกรองตามอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952  โดยอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดใหคํานิยามวา   “บุคคลซึ่งอางวาเปนผูทรงสิทธิ
เรียกรองทางทะเล ( a person who alleges that a maritime claim exists in his favour) ” และตอมา
ใน Lisbon Draft ก็ใชถอยคําในแนวเดียวกับอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 และในอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ไดใชถอยคําในแนวทางดังกลาวเชนกันโดยมีการปรับถอยคําเพียงเล็กนอยโดย
ไดใชคําวา “บุคคลซึ่งกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเล ( any person asserting a maritime claim)” 
ซ่ึงจะเห็นไดวาถอยคําดังกลาวนี้ก็ไมไดมีผลเปล่ียนแปลงสาระสําคัญใดๆของคํานิยามเดิมที่ใชใน
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางใด   ดังนั้นหากจะหาคําตอบของปญหาขางตนโดยนําแนวทาง
ที่มีการตีความคํานิยาม “ผูทรงสิทธิเรียกรอง” ( Claimant) ในขอ 1 วรรค 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952 มาใชเปนแนวทางในการพิจารณาแลว จะพบวาในทางปฏิบัตินั้นยังมีการตีความบทบัญญัติ
ดังกลาวนี้แตกตางกัน โดยบางรัฐเห็นวาผูทรงสิทธิเรียกรองไดรับการยกเวนภาระในการพิสูจน
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ความเสียหาย  แตในขณะที่บางรัฐกลับเห็นวา ผูทรงสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดอยางนอยที่สุด
จะตองพิสูจนวาคดีของตนมีมูล (prima facie)  

แตอยางไรก็ตามมีขอนาสังเกตวาตามคํานิยามของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นคําวา 
“ to assert” นั้นมีความหมายถึง การยืนยันบางสิ่งโดยที่ซ่ึงยังไมไดรับการพิสูจน ( to affirm something 
without proof ) 

สําหรับปญหาของคํานิยามของ “claimant” ที่วาผูทรงสิทธิเรียกรองมีในภาระการพิสูจน
ความเสียหายทั้งหมดหรือบางสวนหรือไมนั้น   ในการพิจารณาของ JIGE และรวมท้ังในท่ีประชุม
ผูแทนทางการทูตดวยก็ไมไดมีการพิจารณาในเรื่องดังกลาวนี้ใหเกิดความชัดเจน   และเมื่อถอยคํา
ใหมดังกลาวมิไดมีการเปลี่ยนแปลงสาระสําคัญของบัญญัติเดิมของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
แตประการใด ฉะนั้นความไมเปนเอกภาพในการตีความขอ 1 วรรค 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 จะคงมีอยูตอไปเชนเดียวกับที่เกิดขึ้นในขอ 1 วรรค 4  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952  

อยางไรก็ตามแมวาตามถอยคําในนิยามขอ 1 วรรค 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
จะไมชัดเจนวาผูทรงสิทธิเรียกรองตองพิสูจนความเสียหายหรือไม แตอาจเขาใจไดวาผูทรงสิทธิ
เรียกรองตองพิสูจนวาเขามีสิทธิเรียกรองดังกลาวและตองระบุวาประสงคจะกักเรือลําใดตามสิทธิ
เรียกรองนั้นและเมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติเร่ืองการใชสิทธิกักเรือในขอ 3 ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999  ซ่ึงยอมใหผูทรงสิทธิเรียกรองกักเรือลําที่เปนตนเหตขุองสิทธิเรียกรองโดยตรงหรืออาจ
เปนเรือลําอ่ืนซึ่งเปนของบุคคลซึ่งตองรับผิดก็ได  ซ่ึงจากหลักเกณฑดังกลาวนั้นทําใหเขาใจไดวา
การจะขอใหกักเรือใดๆที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองไดนั้นอยางนอยจะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่
กําหนดไวในขอ 3  ดังนั้นอาจกลาวอีกนัยหนึ่งไดวา ผูทรงสิทธิเรียกรองจะตองพิสูจนการมีอยูของ
สิทธิเรียกรองและเรือซ่ึงขอกักตามเงื่อนไขที่กําหนดใน ขอ 3 วรรค 1 และ วรรค 2  ดวย    
 
2.5 เรือท่ีสามารถขอกักได 
เปรียบเทียบหลักเกณฑในการขอกักตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 และตามอนุสัญญาการกกั
เรือ ค.ศ. 1999  ซ่ึงสามารถแบงแยกเปนกรณีไดดังนี ้
 
-กรณีท่ีลูกหนี้เปนเจาของเรือ 

1. หากเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)นั้นยังเปนของลูกหนี้ 
ในขณะที่ขอกัก     

Arrest Con. 1952   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได 
Arrest Con. 1999   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได 
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2. หากเรือลําซึ่งเปนของลูกหนี้และเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)ไดถูก
โอนเปนของบุคคลภายนอกแลว  ในขณะที่ขอกักเรือนั้น     

Arrest  Con.1952  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นได  
Arrest Con.1999  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นไมได    เวนแตสิทธิ

เรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการ
จํานองเรือ หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์ หรือสิทธิครอบครองเรือนั้น 

 
3. หากเรือลํานั้นเปนของลูกหนี้แตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรอง (sister ship)และยังเปน

ของลูกหนี้ ในขณะที่ขอกักเรือนั้น  
Arrest Con. 1952  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นได 
Arrest Con. 1999  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นได 
ขอยกเวน   1. ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 3 วรรค 2  เจาหนี้จะขอกักเรือลําอื่น

ของลูกหนี้(sister ship) ไมไดหากเปนกรณีสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครอง
เรือ  แตตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เจาหนี้จะขอกักเรือลําอื่นของลูกหนี้(sister ship) ไมได
หากเปนกรณีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับขอพิพาทในกรรมสิทธิ์ตัวเรือ ขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับ
การครอบครองเรือ  การใชเรือหรือรายไดจากเรือหรือเกี่ยวกับการจํานอง 

  2.อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อนุญาตเจาหนี้กักเรือลําอื่นของลูกหนี้ 
(sister ship) ซ่ึงเปนผูตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองไดแมวาลูกหนี้นั้นจะเปนผูเชาเรือเปลา (demise 
charterer) ผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) และผูเชาเรือรายเที่ยว (voyage charterer)  
แตตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นอนุญาตใหกักเรือลําอื่น (sister ship) ของผูเชาไดเมื่อผูเชานั้น
เปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer) เทานั้น 

 
4. หากเรือลํานั้นซึ่งเปนของลูกหนี้แตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรอง (sister ship) และ

ไดถูกโอนเปนของบุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกัก 
Arrest Con. 1952   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นไมได 
Arrest Con. 1999   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นไมได 
 

-กรณีท่ีลูกหนี้เปนผูครอบครองเรือ  
1. หากเรือลํานั้นเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) และลูกหนี้ยังเปนผูครอบ

ครองเรือนั้น ในขณะที่ขอกัก 
Arrest Con. 1952   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได 
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Arrest Con. 1999   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได 
ขอยกเวน อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 และอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 อนุญาต

ใหผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship) ซ่ึงลูกหนี้เปนผูครอบครองไดเฉพาะกรณีลูกหนี้
ผูซ่ึงตองรับผิดนั้นเปนผูเชาเรือเปลา(demise charterer) เทานั้น 

 
2. หากเรือลํานั้นลูกหนี้เปนผูครอบครองและเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) 

แตไดถูกโอนเปนของบุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกัก 
Arrest Con. 1952  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship) นั้นได 
Arrest Con. 1999  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship) นั้นไมได    เวนแตสิทธิ

เรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานอง
เรือ หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือนั้น 

 
3. หากเรือลํานั้นไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรองและลูกหนี้เปนผูครอบครองเรือนั้น ในขณะที่

ขอกัก 
Arrest Con. 1952  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
Arrest Con. 1999  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
 
4. หากเรือลํานั้นลูกหนี้เปนผูครอบครองแตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรองและไดถูกโอนเปนของ

บุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกัก 
Arrest Con. 1952  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
Arrest Con. 1999  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
 
ขอสังเกต   ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 การกักเรือลําซึ่งไมไดเปนของบุคคล

ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองจะอนุญาตใหทําไดก็เฉพาะกรณีคําพิพากษาอันเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่
สามารถบังคับแกเรือลํานั้นโดยการขายตามคําพิพากษาหรือการบังคับขายตามกฎหมายของรัฐที่มี
คําขอใหกักเรือ 

 
2.6.1  การกักเรือท่ีเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง  (particular ship)  

หลักเกณฑการขอกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) ตามอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ.1999 จะใชหลักความรับผิดสวนบุคคล (personal liability) เปนเกณฑในการพิจารณาวา
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จะกักเรือลําหนึ่งลําใดไดหรือไม  โดยตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.  1999 ขอ 3 วรรค 1 นั้นเจาหนี้จะ
ขอกักเรือซ่ึงเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองทางทะเลไดตอเมื่อ 

1. บุคคลซึ่งตองรับผิดในสิทธิเรียกรองเปนเจาของเรือนั้นในเวลาที่เกิดสิทธิเรียกรองยังเปน
และเปนเจาของเรือนั้นในขณะที่ทําการกักเรือ หรือ 

2. บุคคลซึ่งตองรับผิดในสิทธิเรียกรองเปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer ) ในเวลาที่
เกิดสิทธิเรียกรองและเปนเจาของหรือผูเชาเรือนั้น(demise charterer)ในขณะที่ทําการกักเรือ หรือ  

3. สิทธิเรียกรองนั้นตั้งอยูบนพื้นฐานของการจํานองเรือหรือภาระเหนือเรืออยางหนึ่ง
อยางใดในสภาพเดียวกัน  หรือ   

4. สิทธิเรียกรองนั้นเกี่ยวของกับกรรมสิทธิ์ หรือ สิทธิครอบครอง หรือ  
5. สิทธิเรียกรองทางทะเลที่มีตอเจาของเรือ ผูเชาเรือ ผูจัดการ หรือผูดําเนินการเกี่ยวกับเรือ

เปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเลที่ถูกยอมรับ หรือเกิดขึ้นตามกฎหมายของประเทศที่มีการ
กักเรือ 

จะเห็นวากรณีดังกลาวขางตนมีความแตกตางกับการใชสิทธิกักเรือตามอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1952 ซ่ึงแมจะใชหลักเรื่อง Particular ship เหมือนกันแตแนวคิดของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1952 นี้มุงพิจารณาที่เรือที่เปนตนเหตุที่ทําใหเกิดสิทธิเรียกรองเปนสําคัญ  ดังนั้นแมวาเรือลําดังกลาว
ไดถูกโอนไปยังบุคคลภายนอกไมวากี่ทอดก็ตามเรือลํานั้นก็ยังสามารถถูกกักเพื่อใชเปนหลักประกัน
การชําระหนี้ได    ดังนั้นตามหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 หากเรือลํานั้นเปนตนเหตุ
ของสิทธิเรียกรองแลวและแมวาลูกหนี้ไมไดเปนเจาของและผูครอบครองเรือนั้นในขณะที่มีการขอ
กักเรือเนื่องจากไดมีการโอนเรือนั้นไปยังบุคคลภายนอกแลวก็ตามเรือลํานั้นก็ยังสามารถูกกักได     

มีขอสังเกตวาการที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดใชหลักเกณฑความรับผิดสวนบุคคล
ในการพิจารณาวาจะกกัเรือลําหนึ่งลําใดไดหรือไมนั้น หากมีการยักยายถายโอนเรือลําที่จะถูกกักไปยัง
บุคคลภายนอกแลวผูทรงสิทธิเรียกรองจะไมสามารถกักเรือลํานั้นได  เวนแตสิทธิเรียกรองนั้นจะ
เปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานองเรือ หรือ
สิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือนั้น 

เกี่ยวกับการกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)นั้นในตามรางของ 
CMI (Lisbon Draft) ไดกําหนดหลักเกณฑกรณีที่เรือสามารถถูกกักไดไวนี้คือ  

(a)  เรือที่เกี่ยวของกับสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล 
(b) เรือที่เกี่ยวของกับสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานองเรือหรือภาระเหนือใน

ทํานองเดียวกัน และ 
(c) เรือที่มีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธ์ิหรือสิทธิการครอบครองเรือ และเรืออาจถูกกักได

ในกรณีสิทธิเรียกรองที่นอกเหนือไปจากขอ (a) ,(b) และ(c) ขางตนหากเจาของเรือหรือผูเชาเรือเปลา(demise 
charter) มีความรับผิดโดยสวนตัว( personally liable)  
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แตตอมากอนที่จะมีการประชุมผูแทนทางการทูตนั้น ทาง CMIไดมีหนังสือแสดงทัศนะ 
(Position Paper) วาควรจะกําหนดเปนหลักเกณฑพื้นฐานวาเรืออาจถูกกักไดถาสิทธิเรียกรองนั้น
เปนสิทธิเรียกรองที่มีตอบุคคลซึ่งเปนเจาของเรือในขณะที่เกิดสิทธิเรียกรองและบุคคลนั้นยังเปนเจาของ
อยูในขณะที่มีการกักเรือไวในสวนแรกนาจะเปนการเหมาะสมกวา จากนั้นจึงกําหนดขอยกเวนของ
หลักดังกลาวที่ยังสามารถกักเรือไดอีกตามคือ 

(a) การกักเรือเมื่อมีสิทธิเรียกรองตอผูเชาเรือเปลา 
(b) การกักเรือเมื่อมีสิทธิเรียกรองจากการจํานองเรือหรือภาระเหนือในทํานองเดียวกัน 
(c) การกักเรือเมื่อมีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิการครอบครองเรือ 
(d) การกักเรือเมื่อสิทธิเรียกรองมีบุริมสิทธิทางทะเล 
ซ่ึงที่ประชุมผูแทนทางการทูตก็ไดยอมรับแนวทางดังกลาวดวยเหตุนี้จึงไดกําหนดหลักเกณฑ

เกี่ยวกับการกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)ในขอ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ตามที่ CMI เสนอ และตอไปนี้ผูเขียนจะชี้ใหเห็นถึงเจตนารมณ รวมถึงแนว
ความคิดอันเปนที่มาของบทบัญญัติตามขอ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.  1999 เปน
ประเด็นๆตามลําดับ กลาวคือ  
 

(1)  สิทธิเรียกรองที่มีตอเจาของเรือตามขอ 3 วรรค 1 (a) 
จากการที่ขอ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ไดบัญญัติวา ผูทรงสิทธิเรียกรอง

อาจขอกักเรือลําซึ่งเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)ได แตมิไดกําหนดไวอยางชัดเจน
วาเจาของเรือจะตองรับผิดโดยสวนตัว (personally liable) ตอสิทธิเรียกรองนั้น และจะตองเปน
เจาของเรือลํานั้นในขณะที่มีการขอกักเรือลํานั้น ซ่ึงที่ประชุมผูแทนทางการทูตเห็นวากรณีดังกลาว
อาจทําใหเกิดความที่ไมเปนธรรมแกสิทธิ (interest) ของผูซ้ือที่สุจริตและไมรูถึงการขอใหมีการกัก
เรือนั้น จึงไดแกไขหลักเกณฑดังกลาวของขอ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 เสีย
โดยไดกําหนดวา การกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่กลาวอางจะอนุญาตใหทําได 
ถาบุคคลผูเปนเจาของเรือนั้นหรือผูเชาเรือนั้น (demise charterer) ในเวลาที่สิทธิเรียกรองทางทะเล
ไดเกิดขึ้นตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองนั้น และเปนเจาของเรือหรือยังคงเปนผูเชาเรือนั้นเมื่อมีการกัก  

ในชวงของการพิจารณาในสวนของถอยคําที่ใชในขอ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 นั้น ผูแทนจากประเทศแคนนาดาไดเสนอใหเปลี่ยนถอยคําที่วา “เมื่อมีการกักเรือ ( when 
the arrest is effected )” เปน “เมื่อเริ่มการดําเนินคดี (when action is commenced)”  เพื่อปองกันไมให
มีการเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์ในตัวเรือในชวงระหวางที่มีการขอใหมีกักเรือไปจนถึงเวลาที่การกัก
เรือมีผล  ในเรื่องนี้ผูแทนของ CMI ไดชี้ใหเห็นวา การแกไขดังกลาวอาจทําใหเกิดความที่ไมเปน
ธรรมแกสิทธิ (interest) ของผูซ้ือที่สุจริตซ่ึงขอสังเกตดังกลาวของผูแทน CMI ที่ประชุมสวนใหญ
ตางเห็นพองดวย  จึงทําใหขอเสนอขอประเทศแคนาดาตกไป  
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(2)  สิทธิเรียกรองที่มีตอผูเชาเรือเปลา  ( Claim against the charterer by demise) ตาม
ขอ 3 วรรค 1 (b) 

จากการประชุมที่กรุง Lisbon  ซึ่งไดมีการชี้ขาดลงไปวาสิทธิเรียกรองที่มีตอเจาของเรือ 
ผูเชาเรือเปลา ผูจัดการหรือปฏิบัติการเกี่ยวกับเรือเทานั้นที่มีบุริมสิทธิทางทะเลและเห็นวา อาจจะ
เปนการไมยุติธรรมหากจะยอมใหมีการกักเรือที่เปนการเชาเรือเปลา (demise charter) โดยเมื่อศาล
ไดมีคําพิพากษาใหผูทรงสิทธิเรียกรองชนะคดีแลวแตผูทรงสิทธิเรียกรองไมอาจบังคับคดีตอเรือ
หรือตอหลักประกันที่ไดใหไวเพื่อขอปลอยเรือจากการกักนั้นได ดวยเหตุนี้ในการประชุมที่กรุง 
Lisbon  ดังกลาวจึงไดเห็นชอบรวมกันวา การกักเรือจะอนุญาตใหทําไดถาคําพิพากษาที่เก่ียวของกับ
สิทธิเรียกรองนั้นสามารถบังคับตอผูเชาเรือเปลาไดภายใตกฎหมายของรัฐที่มีการขอกักเรือ และการ
กักเรือจะอนุญาตใหทําไดก็ตอเมื่อผูเชาเรือเปลายังเปนผูเชาเรือเปลานั้นหรือเปนเจาของเรือนั้นเมื่อมี
การกักเรือนั้น 

ตอมาหลักเกณฑเกี่ยวกับการอนุญาตใหกักเรือท่ีเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองที่มีตอผูเชา
เรือเปลา (demise charterer) ตามแนวทางของ Lisbon Draft นั้นไดรับการยอมรับโดย JIGE  และ
โดยที่ประชุมผูแทนทางการทูต ดงันั้นจึงไดมีการกําหนดหลักเกณฑดังกลาวไวในขอ 3 วรรค 1 (b) 
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 วา การกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่กลาว
อางจะอนุญาตใหทําได ถาผูเชาเรือเปลาซ่ึงตองรับผิดในเวลาที่สิทธิเรียกรองทางทะเลเกิดขึ้นยังคง
เปนผูเชาเรือเปลานั้นในขณะที่มีการขอกักเรือนั้น หรือผูเชาเรือเปลานั้นไดกลายเปนเจาของเรือใน
เวลาตอมา  

สําหรับที่มาของหลักเกณฑดังกลาวนี้หากพิจารณาจากรายงานของ CMI เกี่ยวกับการยกราง 
Lisbon Draft นั้น จะพบวาตาม Lisbon Draft นั้นหลักเกณฑเกี่ยวกับเรื่องดังกลาวขางตนนี้ไดถูก
กําหนดไวในขอ 3 วรรค 1(d) โดยตามหลักเกณฑของขอ 3 วรรค 1 (d) ดังกลาวนั้นไดมีการกําหนด
กรณีที่อาจกักเรือไดถาเจาของเรือหรือผูเชาเรือเปลาตองรับผิดสําหรับสิทธิเรียกรองนั้น แตการกักเรือ
จะไดรับอนุญาตตอเมื่อเจาของเรือยังคงเปนเจาของเรือในขณะที่มีการกักเรือหรือผูเชาเรือเปลา 
(bareboat charterer) ยังคงเปนผูเชาเรือเปลา หรือเปนเจาของเรือเมื่อมีการกักเรือนั้น   

เหตุผลที่ Lisbon Draft อนุญาตใหกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองเฉพาะเมื่อผูเชา
เรือเปลายังคงเปนผูเชาเรือเปลาหรือไดกลายเปนเจาของเรือนั้นในขณะที่มีการขอกักเรือนั้นก็เปน
เหตุผลเดียวกับกรณีการอนุญาตใหมีการขอกักเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองไดตอเมื่อเจาของเรือ
ยังคงเปนเจาของเรือในเวลาที่มีการกักเรือ  คือ การปฏิเสธสิทธิของเจาหนี้ที่จะติดตามทรัพยสินของ
ลูกหนี้ที่อยูกับบุคคลภายนอกเพื่อการบังคับตามสิทธิเรียกรอง (a droit de suite) ในคดีตางๆ(cases) 
ซ่ึงสิทธิเรียกรองนั้นไมมีบุริมสิทธิทางทะเล  

ในชวงที่มีการประชุมผูแทนการทูตที่นครเจนีวาเพื่อพิจารณารางอนุสัญญาการกักเรือ
ขอ 3 วรรค 1 (b) นั้นไดมีการเสนอใหตัดคําวา “demise” ออกเพื่อท่ีจะขยายสิทธิในการขอกักเรือให
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คลุมไปถึงการเชาเรือรูปแบบใดก็ได ซ่ึงจะทําใหผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเลสามารถขอกักเรือได
แมวาลูกหนี้จะเปนเพียงผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) และผูเชาเรือรายเที่ยว(voyage 
charterer)  แตผูแทนของ CMI ไดชี้ใหเห็นวา การใหกักเรืออันเนื่องจากสิทธิเรียกรองที่มีตอผูเชา
เรือเปลา(demise charterer)ไดนั้นเปนขอยกเวนของหลักทั่วไปที่วาการกักเรือจะอนุญาตใหทําได
เฉพาะกรณีสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีตอเจาของเรือเทานั้น จึงเปนการไมเหมาะสมอยางยิ่ง
ที่จะขยายขอยกเวนดังกลาวออกไปอีก  ดวยเหตุนี้ขอเสนอดังกลาวจึงตกไป   

 
(3) สิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากการจํานองหรือภาระเหนือเรือ (Claim based 

upon a mortgage,“ hypotheque” or charge ) ตามขอ 3 วรรค 1 (c) 
กรณีการขอกักเรือตามสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากการจํานอง หรือภาระเหนือเรือ

อยางหนึ่งอยางใดในสภาพเดียวกันตามขอ 3 วรรค 1 (c) นั้นเงื่อนไขที่วาเรือที่จะขอกักไดจะตอง
เปนของบุคคลซึ่งตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองทั้งในเวลาที่เกิดสิทธิเรียกรองและเมื่อมีการกักเรือนั้น
จะไมนํามาใชบังคับกับกรณีการขอกักเรืออันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองขางตนนี้ เนื่องจากการให
หลักประกันดังกลาวอาจทําโดยบุคคลซึ่งมิไดเปนลูกหนี้และไดมีการโอนขายเรือไปโดยสมัครใจ 25 

มีขอนาสังเกตวาตามหลักเกณฑในขอ 1 ของ the MLM Convention 1993 นั้นการจดทะเบียน
จํานองเรือหรือภาระเหนือเรือเปนเงื่อนไขในการยอมรับและการบังคับตามสัญญานั้นของรัฐภาคี
ตางๆ แตจะเห็นวาตามบทบัญญัติของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กลับกําหนดในลักษณะที่วา
เรือซ่ึงเปนหลักประกันสิทธิเรียกรองอาจถูกกักไดโดยไมคํานึงถึงการจดทะเบียนนั้นไมไดขัดแยง
กับหลักเกณฑตามขอ 1 ของ the  MLM Convention 1993 แตประการใด เนื่องจากตามบทบัญญัติ
ของ the MLM Convention 1993 นั้นไมไดหามรัฐภาคีที่จะรับรองและบังคับเอากับหลักประกันซ่ึง
มิไดมีการจดทะเบียน เพียงแตกําหนดใหตองรับรองและบังคับใหหากหลักประกันนั้นมีการจดทะเบียน
เทานั้นเอง 26  

แตอยางไรก็ตามการที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 3 วรรค 1 (c) ไมไดคํานึงถึงการ
จดทะเบียนสําหรับหลักประกันทุกประเภทนั้น อาจจะไมมีผลในทางปฎิบัติในรัฐตางๆซึ่งการจดทะเบียน
เปนเงื่อนไขในการเกิดของสัญญาประกัน  เพราะกรณีดังกลาวเมื่อไมไดมีการจดทะเบียนแลว
สัญญาประกันก็ไมเกิดขึ้น ดวยเหตุนี้จงึไมมีสิทธิเรียกรองโดยอาศัยฐานแหงการจํานองเรือ ดังนั้นจึง
ไมสามารถขอกักเรือทําไดตามอนุสัญญานี้  

นอกจากนี้การขอกักเรือลําอ่ืนของบุคคลซึ่งตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
การจํานองเรือและภาระเหนือเรือซ่ึงตามขอ 3 วรรค 3 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อนุญาต
                                                        

25 Ibid., p. 318. 
26 Ibid. 
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ใหทําไดเฉพาะกรณีเมื่อคําพิพากษาอันเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองนั้นสามารถบังคับแกเรือลํานั้นไดภายใต
กฎหมายแหงรัฐซ่ึงมีการกักเรือนั้น  ซ่ึงอาจมองไดวาแตกตางไปจากหลักที่ยอมรับกันวาการจํานองเรือ
และภาระเหนือเรือจะถูกบังคับโดยกฎหมายของรัฐซ่ึงเรือไดมีการจดทะเบียน สวนการกักเรือจะถูก
บังคับโดยกฎหมายแหงรัฐที่มีคําขอใหกักเรือ   จะเห็นวาตามหลักเกณฑขอ 3 วรรค 3 กําหนดเพียงวา
ภายหลังชนะคดีแลวสิทธิเรียกรองนั้นจะตองสามารถบังคับแกเรือนั้นไดโดยการขายตามคําส่ังศาล 
ดังนั้นหากศาลแหงรัฐซ่ึงมีการขอใหกักเรือนําหลักทั่วไปที่กลาวมาขางตนมาใชศาลก็จะอนุญาตให
มีการบังคับตามสิทธิเรียกรองถาหลักประกันนั้นสามารถถูกบังคับไดภายใตกฎหมายแหงรัฐซึ่งเรือ
ไดมีการจดทะเบียน แตอยางไรก็ตามมีขอสังเกตวาแมวาการจํานองเรือดังกลาวอาจใชบังคับไดใน
รัฐที่ไดจดทะเบียน แตก็มิไดหมายความวาจะไดรับการยอมรับโดยรัฐที่มีการขอใหกักเรือเพราะ
อนุสัญญาระหวางประเทศตางๆเกี่ยวกับบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานองซึ่งกอใหเกิดพันธกรณีแก
รัฐภาคีในการบังคับตามสัญญาจํานองเรือของตางประเทศจํากัดอยูเพียงการจํานองเรือท่ีไดมีการจด
ทะเบียนแลวเทานั้น27 

 
(4) สิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากกรรมสิทธ์ิและสิทธิครอบครองเรือ (Claim relating to 

the ownership or possession of the ship) ตามขอ 3 วรรค1 (d) 
กรณีการใชสิทธิกักเรืออันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธ์ิและสิทธิครอบครอง

เรือนั้น เงื่อนไขที่วาจะอนุญาตใหกักเรือไดนั้นบุคคลที่ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองจะตองเปน
เจาของเรือนั้นในขณะที่ขอกักจะไมนํามาใชบังคับ  เนื่องจากหากพิจารณาโดยเครงครัดแลวจะเห็น
วาไมมีบุคคลใดที่ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรอง เพราะสาระสําคัญของสิทธิเรียกรองอยูที่ตัวเรือไมใช
จํานวนเงิน  

มีขอนาสังเกตวาหลักเกณฑตามคํานิยามการกักเรือในขอ 1 วรรค 2 ที่วาหมายถึง 
การหนวงเหนี่ยวหรือการจํากัดการเคลื่อนยายเรือโดยคําสั่งศาลเพื่อเปนการประกันสิทธิเรียกรอง
ทางทะเล  อาจไมสามารถนํามาใชกับกรณีการเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองเรือ  
เนื่องจากวัตถุประสงคจริงๆของการขอกักเรือในกรณีนี้มิใชเพื่อเปนการประกันสิทธิเรียกรองแต
เพื่อเปนการปองกันการใชเรือตอไปโดยบุคคลซึ่งถูกอางวาไมใชเจาของเรือหรือบุคคลที่มีสิทธิ
ครอบครองเรือนั้น  

นอกจากนี้การนําหลักเกณฑขอ 3 วรรค 3 มาใชกับกรณีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธ์ิ
หรือการครอบครองเรือนั้นคอนขางเปนไดยาก เนื่องจากประการแรกคือ หากพิจารณาโดยเครงครัด
แลวจะเห็นวาไมมีบุคคลใดตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองดังที่ไดกลาวมาแลว   ประการที่สองคือ 
คําพิพากษาตามสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือจะไมไดรับการบังคับ
                                                        

27 Ibid., p. 319. 
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โดยการขายตามคําพิพากษา แตบังคับโดยการจดทะเบียนในนามเจาของที่แทจริงหรือผูไดรับโอน
การครอบครองเรือนั้นแลวแตกรณี  

ลักษณะพิเศษของการกักเรืออันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้คือ รัฐภาคีมีสิทธิที่จะ
ขอยกเวนการบังคับใชอนุสัญญาฉบับนี้ในสวนที่เกี่ยวของกับสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์
หรือสิทธิครอบครองเรือไดตามขอ 10 วรรค 1 (c) เชนเดียวกับที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 ขอ 10 
ไดบัญญัติไว  

 
(5)  สิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล (Claim secured by a maritime lien) ตามขอ 3 

วรรค 1 (e) 
ในการปรับปรุงบทบัญญัติสวนที่เกี่ยวของกับบุริมสิทธิทางทะเลนั้นอนุสัญญาฉบับนี้ได

กําหนดใหผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่มีตอเจาของเรือ ผูเชาเรือเปลา ผูจัดการหรือผูดําเนินการเรือ 
และเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเลที่ถูกยอมรับหรือเกิดขึ้นภายใตกฎหมายของรัฐที่มีคําขอ
ใหกักเรือนั้นสามารถขอกักเรือได โดยในการกําหนดหลักเกณฑดังกลาวนั้นไดทําขึ้นโดยคํานึงถึง
ความสอดคลองกับแนวทางของหลักทั่วไปในปจจุบันซ่ึงมีการใชอยูในอนุสัญญาตางๆที่วาจะไมมี
การระบุโดยชัดแจงในอนุสัญญาฉบับหนึ่งโดยมีการอางถึงอนุสัญญาฉบับอ่ืนๆ เพื่อหลีกเล่ียง
อุปสรรคของการใหสัตยาบัน (ratification) เนื่องจากอาจมีกรณีที่รัฐภาคีไมประสงคจะเขารวม
อนุสัญญาอีกฉบับหนึ่งซึ่งไดมีการอางอิงถึงในอนุสัญญาฉบับที่ตองใหสัตยาบัน  

ในการประชุมผูแทนทางการทูตเพื่อพิจารณาราง the MLM Convention 1993 ไดมีการถกเถียง
อยางกวางขวางเกี่ยวกับขอจํากัดของบุริมสิทธิทางทะเลตามขอ 4 (1) ของ the MLM Convention 1993 
และไดมีแนวทางที่ประนีประนอมกันวา จะใหสิทธิแกรัฐภาคีที่จะยอมใหมีบุริมสิทธิทางทะเลอื่น
ตอเจาของเรือ   ผูเชาเรือเปลา ผูจัดการหรือผูดําเนินการเรือเทานั้นโดยอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดไว
ใน ข อ  6 ของ  the MLM Convention 1993 เป น ผลให คํ าว า  “international maritime liens” แล ะ 
“national maritime liens” ไดถูกนํามาใช 28  

ตอมาในการประชุมของ JIGE เพื่อยกรางอนุสัญญาการกักเรือนั้นไดมีการหยิบยกปญหา
ขางตนขึ้นมาพิจารณาดวย เนื่องจากมีผูแทนจากหลายชาติไดเสนอใหนําเอาหลัก “ national 
maritime lien” ที่ปรากฏอยูใน the MLM Convention 1993 มากําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ
ดวยเพื่อใหครอบคลุมไปถึงบุริมสิทธิทางทะเลซึ่งไดรับการรับรองภายใตกฎหมายแหงรัฐซึ่งมีการขอ
ใหกักเรือ  

ทาง CMI ไดเห็นดวยกับแนวทางดังกลาวโดยเสนอใหกําหนดไววา สิทธิเรียกรองทางทะเล
ที่มีตอเจาของเรือ ผูเชาเรือเปลา ผูจัดการหรือผูดําเนินการเรือ และสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรอง
                                                        

28 Ibid., p.320.  
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ที่มีบุริมสิทธิทางทะเลตามกฎหมายภายในของรัฐซึ่งมีการขอกักเรือ จะสามารถขอกักเรือไดและ
ยังชี้ใหเห็นวา หากนําบุริมสิทธิทางทะเลตาม the MLM Convention 1993 มากําหนดไวในอนุสัญญา
การกักเรือนี้จะเปนการสรางความเชื่อมโยงระหวาง the MLM Convention 1993 กับอนุสัญญาการ
กักเรืออยางชัดแจงอันจะเปนอุปสรรคตอการยอมรับอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ในอนาคตซึ่งโดย
ความเปนจริงแลวไมไดมีความตองการที่จะใหมีความยึดโยงกันระหวาง 2 อนุสัญญาดังกลาว เพราะ
วัตถุประสงคที่แทจริงในการบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องบุริมสิทธิทางทะเลในขอนี้ก็เพียงเพื่อตองการทํา
ใหมีความแนใจวาสิทธิเรียกรองทุกสิทธิที่มีบุริมสิทธิทางทะเลที่มีการรวบรวมรายชื่อไวใน the 
MLM Convention 1993 เปนสิทธิเรียกรองที่จะอนุญาตใหขอกักเรือได 29  

ขอเสนอของทาง CMI ดังกลาวไดรับการยอมรับแตเสียงสวนใหญของที่ประชุมไดขอให
เปลี่ยนคําวา “recognized”ที่ใชในขอ 3 วรรค 1 (e) เปนคําวา“ granted” แทน และในที่สุดที่ประชุม
ไดมีการแกไขโดยเพิ่มคําวา “เกิดขึ้นตาม ( arises under)” หลัง คําวา “ถูกยอมรับ (granted) ” ใน
ขอ 3 วรรค 1 (e) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 30  
  

2.6.2.การกักเรือลําอ่ืนซ่ึงเปนของบุคคลผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองทางทะเล (sister ship) 
การกักเรือลําอื่นซึ่งเปนของบุคคลผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองทางทะเล (sister ship ) นั้น

อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  ไดใชหลักความรับผิดสวนบุคคล (personal liability) เปนเกณฑใน
การพิจารณาวาจะกักเรือลํานั้นไดหรือไม โดยกําหนดวา ใหเจาหนี้สามารถกักเรือลําอื่นซ่ึงเปนของ
บุคคลที่ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองไดถาปรากฏวาในขณะที่ทําการกักเรือลําอื่นนั้น   เรือนั้นยังเปน
ของบุคคลซึ่งตองรับผิดในสิทธิเรียกรอง และบุคคลนั้นเปน  1.) เจาของเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิ
เรียกรอง หรือ 2.) เปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer) หรือผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time 
charterer)หรือ ผูเชาเรือรายเที ่ยว (voyage charterer) เรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองนั้น 
ตัวอยางเชน ในขณะที่เกิดสิทธิเรียกรองนั้นนาย ก เปนบุคคลผูตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองนั้นและ
เปนเจาของเรือ A  ซ่ึงเปนเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองและนาย ก ยังเปนเจาของเรือ B ซ่ึงไมใช
เรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง หากนาย ก ยังเปนเจาของเรือ B อยูในขณะที่ขอกักนั้น เรือ B จึง
เปนเรือลําอื่นของนาย ก ซ่ึงสามารถถูกกักได    หรือหากกรณีนาย ก เปนผูเชาเรือเปลา หรือผูเชาเรือ
ตามระยะเวลา หรือผูเชาเรือรายเที่ยวเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองและเปนบุคคลที่ตองรับผิด
ในสทิธิเรียกรองทางทะเลนั้น  หากนาย ก เปนเจาของเรือ B อยูในขณะที่ขอกัก  เรือ B ลําดังกลาวนี้
จะสามารถถูกกักไดแตอยางไรก็ดีในเรื่องนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดมีขอยกเวนวา ไมอนุญาต

                                                        
29 Ibid., p.321. 
30 Ibid. 
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ใหกักเรือลําอื่นของลูกหนี้เพื่อเปนประกัน ถาเปนกรณีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับขอพิพาทในกรรมสิทธ์ิ
ตัวเรือหรือขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับการครอบครองเรือ  

สําหรับประเด็นการกักเรือลําอื่นซึ่งเปนของบุคคลผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองทางทะเล 
(sister ship) ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ไดกําหนดไววา เจาหนี้ ผูทรงสิทธิเรียกรอง
สามารถขอกักเรือลําอ่ืนของลูกหนี้ได (sister ship) แตหากลูกหนี้นั้นเปนเพียงผูครอบครองเรือเจาหนี้
จะขอกักเรือลําอื่นของลูกหนี้ไมไดเวนแตลูกหนี้นั้นเปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer)  เทานั้น  
และหากเปนกรณีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับขอพิพาทในกรรมสิทธิ์ตัวเรือ ขอพิพาทระหวางเจาของรวม
เกี่ยวกับการครอบครองเรือ  การใชเรือหรือรายไดจากเรือ หรือเกี่ยวกับการจํานอง เจาหนี้จะขอให
กักเรือลําอื่นที่เปนของลูกหนี้ไมได    

จะเห็นไดวาการกักเรือลําอื่น(sister ship) ซ่ึงเปนของบุคคลผูตองรับผิดตามสิทธิเรียกรอง
นั้นตามขอ 3 วรรค 2  ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นครอบคลุมอยู 2 กรณี คือ  

กรณีแรก   เปนการกักเรือเรือลําอื่นของลูกหนี้ซ่ึงเปนหลักเกณฑเดียวกับที่อนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952 ไดกําหนดไวในขอ 3 (1)  แตอยางไรก็ตามจะเห็นไดวา อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ไมอนุญาตใหกักเรือลําอื่นของลูกหนี้เฉพาะสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับ
กรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองเรือเทานั้น 

กรณีที่สอง   เปนการกักเรือลําอ่ืนซึ่งเปนของบุคคลที่ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองทางทะเล
ซึ่งในขณะที่เกิดสิทธิเรียกรองขึ้นบุคคลนั้นเปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer) หรือผูเชาเรือ
มีกําหนดระยะเวลา (time charterer)หรือ ผูเชาเรือรายเที่ยว (voyage charterer) ของเรือซ่ึงเปนตน
เหตุของสิทธิเรียกรองดังกลาวนั้น ซ่ึงกรณีนี้เปนการขยายหลักเกณฑที่บรรจุอยูใน ขอ 3 (4) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงระบุไวเฉพาะเรือซ่ึงเปนเจาของโดยผูเชาเรือเปลา (demise 
charterer ) สําหรับวัตถุประสงคที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ไดกําหนดไวเชนนี้ก็เพื่อขยายผล
บังคับของหลัก sister ship  ไปถึงคดีตางๆซึ่งบุคคลที่ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองไมไดเปนเจาของ
เรือพิพาทในขณะที่สิทธิเรียกรองนั้นเกิดขึ้นแตเปนเจาของเรือลําอื่นนั่นเอง  

 
2.6.3  ปญหาเกี่ยวกับ Associated Ship 

ในการดําเนินการยกรางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 นั้นไดมีการพิจารณาถึงประเด็น 
Associated Ship ดวย   เนื่องจากเมื่อไดมีการพิจารณาถึงวิวัฒนาการทางกฎหมายในหลายประเทศ
ในเรื่องการยอมรับหลักที่ยอมใหศาลสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบทั้งหมดแทนอีก
นิติบุคคลหนึ่งได(pierce the corporate veil) ซ่ึงเปนหลักเกณฑที่ปรากฏอยูใน common law  แลว
ทาง CMI เห็นวา ควรที่จะทําใหชัดเจนวา อนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ไมไดหามศาลของรัฐภาคีที่จะ
ยอมใหมีกรณีที่ศาลส่ังใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบทั้งหมดแทนอีกนิติบุคคลหนึ่งไดหาก
หลักเกณฑนี้ไดรับการยอมรับโดยกฎหมายของประเทศที่ศาลท่ีพิจารณาคดีตั้งอยู (lex fori)  ซ่ึงใน
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เร่ืองดังกลาวนี้ผูแทนจากสหราชอาณาจักรไดมีการเสนอตอที่ประชุมมากไปกวาที่ทาง CMI เสนอ
วา ควรจะมีการกําหนดบทบัญญัติที่ชัดเจนเกี่ยวกับเรื่องดังกลาวนี้ไวในอนุสัญญาดวยวา ยอมใหมี
การกักเรือซ่ึงผูที่ตองรับผิดไมไดเปนเจาของแตมีอํานาจควบคุม(control)เรือนั้นอยูในขณะเกิดสิทธิ
เรียกรองนั้นโดยระบุเหตุตางๆไวจํานวนหนึ่งเพื่อจะแสดงใหเห็นวาอยางไรจึงถือวาเปนการ “ ควบคุม” 31  

ขอเสนอดังกลาวนี้ไดนําไปสูการอภิปรายอยางกวางขวางในระหวางการประชุมของ 
Main Committee ทั้งในการพิจารณารอบแรกและรอบที่สอง  โดยเสียงสวนใหญคัดคานขอเสนอ
ดังกลาวของผูแทนจากสหราชอาณาจักรดวยเหตุผลแตกตางออกไป แตเหตุผลสวนใหญที่พอสรุป
ได คือ 32  

(1) ปญหาเกี่ยวกับการยอมรับใหศาลสามารถสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบ
ทั้งหมดแทนอีกนิติบุคคลหนึ่งเปนปญหาซึ่งเกี่ยวพันกับกฎหมายหุนสวนบริษัท และไมสามารถ
กําหนดไวในอนุสัญญาใดอนุสัญญาหนึ่งที่เกี่ยวกับการพาณิชยนาวีเปนพิเศษได   

(2) ความพยายามในการแกปญหาโดยกระบวนการนิติบัญญัติในเร่ืองดังกลาวนี้ในระดับ
กฎหมายภายในของรัฐตางๆ มักจะลมเหลวอยูเสมอ  

(3) การยอมรับหลักที่ใหศาลสามารถสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบทั้งหมด
แทนอีกนิติบุคคลหนึ่งนั้นอาจกระทบตอธุรกิจพาณิชยนาวี และเปนการปองกันสิทธิของคนเพียง
บางกลุมเทานั้น  

(4) ในปจจุบันการเติบโตของบริษัทซึ่งเปนเจาของเรือเพียงลําเดียว (single ship company) 
ก็เปนไปดวยดี และบริษัทเหลานั้นก็มิไดมีเจตนาที่จะหลีกเลี่ยงการกักเรือลําอ่ืนของลูกหนี้แตอยางใด  

(5) การอธิบายในเรื่อง “ อํานาจการควบคุม” (control)  ตามขอเสนอของผูแทนจาก 
สหราชอาณาจักรยังไมชัดเจนและอาจเปนการใหดุลยพินิจแกศาลซึ่งไมอาจยอมรับได   

(6) การยอมรับหลักดังกลาว จะกระทบตอลูกเรือและบริษัทตางๆที่บริหารจัดการเรือ  
ในเรื่องดังกลาวนี้ Prof. Francesco Berlingieri 33 ไดวิเคราะหวา ขอเสนอเกี่ยวกับการยอม

ใหศาลสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดแทนอีกนิติบุคคลหนึ่งนั้นอาจจะเสนอชาเกินไป
สําหรับการพิจารณาเพื่อหาขอสรุปที่ชัดเจนและสามารถยอมรับได  นอกจากนี้ยังไมไดมีความ
พยายามอยางจริงจังที่จะหาทางออกหรือแสวงหาความเปนไปไดในการกําหนดเหตุที่อยางไรจึงจะ
ถือไดวาเปนการควบคุมแลวและปญหาเกี่ยวกับมีความตัวตนของหุนสวนบริษัท(the corporate 
identity ) และเกี่ยวกับกรณีที่ยอมใหศาลสามารถสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบทั้งหมด
แทนอีกนิติบุคคลหนึ่งไดไมใชปญหาเกี่ยวกบัทางพาณิชยนาวีเทานั้นแตยังเปนปญหาดานกฎหมาย

                                                        
31Ibid., p. 134. 
32 Ibid., p.135. 
33 Ibid., p.324. 
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หุนสวนบริษัทดวย ในการประชุมเรื่องดังกลาวนี้ไดมีปญหาเกิดขึ้น เมื่อขอเสนอของผูแทน
บางประเทศที่สนับสนุนการขยายตัวของ single ship company ไมไดรับการยอมรับ   สําหรับในเรื่องนี้
จะเห็นวาแมในกรณีที่บริษัทจําพวกดังกลาวจะกอตั้งขึ้นโดยเหตุผลที่เหมาะสมก็ตามแตก็มีบอยคร้ัง
ที่บริษัทประเภทนี้กอตั้งขึ้นเพื่อหลีกเล่ียงความรับผิดของตน  และยังไมไดมีการหาขอตกลงใน
อนุสัญญาการกักเรือนี้เพื่อจะแกปญหาในสวนนี้ และปญหานี้ไมควรจะถูกลืมไปและควรไดรับการ
แกไขในอนาคตอันใกลนี้   

ผลจากการปฏิเสธขอเสนอของผูแทนจากสหราชอาณาจักรทําใหเกิดความไมเปนเอกภาพ
เกี่ยวกับการแกไขปญหาในเรื่องที่จะยอมรับใหศาลสามารถสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหนึ่งรับผิดชอบ
ทั้งหมดแทนอีกนิติบุคคลไดหรือไมอยางไร และปญหาวาเรือซ่ึงเปนของบริษัทที่แยกตางหากไม
เกี่ยวของกับบริษัทที่ตองรับผิดจะถูกกักไดหรือไม ซ่ึงผลที่ตามมาก็คือตองมีการนําหลัก lex fori  มาใช  
นอกจากนี้การปฏิเสธขอเสนอของสหราชอาณาจักรและความลมเหลวท่ีเกิดขึ้นในการประชุมครั้งที่ 2 
ของ Main Committee เกี่ยวกับขอเสนอของ CMI ที่จะใหมีบทบัญญัติที่ชัดเจนที่ใหนําหลัก lex fori 
มาใชในเรื่องนี้ทําใหยังไมสามารถตีความไดโดยปริยายวา การที่ศาลจะสั่งใหนิติบุคคลหรือบุคคลหน่ึง
รับผิดชอบทั้งหมดแทนอีกนิติบุคคลหนึ่งไมสามารถทําได แตอยางไรก็ตามในเรื่องนี้เสียงสวนใหญ
ที่คดัคานขอเสนอของผูแทนจากสหราชอาณาจักรก็ยอมรับวามีปญหาเกิดขึ้นและเห็นวาควรปลอย
ใหเปนการแกไขในระดับกฎหมายภายใน หรือแกไขโดยอนุสัญญาที่มีวัตถุในเรื่องนี้โดยเฉพาะ 
(ad hoc convention ) และการที่อนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ไมมีบทบัญญัติเหมือนกับขอ 3 (2) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ที่วาเรือจะถูกถือวาเปนกรรมสิทธิ์ของเจาของคนเดียวกันหากหุนสวน
ทั้งหมดในเรือเปนของบุคคลหรือกลุมบุคคลเดียวกันนั้นแสดงใหเห็นวา ที่ประชุมประสงคที่จะ
ปลอยใหกฎหมายภายในของรัฐตางๆตัดสินปญหาดังกลาว  

 
2.6.4 ปญหาเกี่ยวกับการขอกักเรือท่ีพรอมจะเดินทะเล (ships ready to sail) 

ในสวนประเด็นของการขอกักเรือที่พรอมจะเดินทะเล (ships ready to sail )จะทําไดหรือไม
นั้นที่ประชุมของ JIGE ไดพิจารณาถึงบทบัญญัติของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1952 แลวเห็นวา 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดกําหนดวาเรืออาจถูกกักไดแมวาเรือนั้นพรอมที่จะเดินทะเลแลวก็ตาม 
ดวยเหตุนี้จึงอาจกลาวไดวา อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไมไดหามการกักเรือที่อยูในระหวาง
การแลนเรือ( course of navigation )   และในราง Lisbon และใน Draft Articles ยังคงมีการใชคําวา 
“ or is sailing” ซ่ึงจากถอยคํานี้อาจทําใหตีความไดวาหมายถึง เวลาซึ่งเรือไดออกจากที่จอดเรือแลว
แตยังไมไดพนจากทาเรือ หรืออาจหมายถึงเวลาซึ่งเรือกําลังอยูในระหวางการแลนเรือ (in the 
course of navigation ) 

ในระหวางวางการประชุมครั้งที่ 8 ของ JIGE ไดมีการคัดคานเกี่ยวกับการยอมใหมีการกักเรือ
ซ่ึงอยูระหวางการแลนเรือ และมีการขอใหตัดคําวา “ or is sailing”  ทิ้ง แตอยางไรก็ตามที่ประชุม
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เห็นวา การปฏิเสธสิทธิในการกักเรือซ่ึงอยูในนานน้ําอาณาเขตของรัฐใดรัฐหนึ่งอาจเปนการขัดตอ
อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยทะเล ค.ศ. 1982  ดวยเหตุนี้ในรางของ JIGE ที่มีการเสนอตอที่
ประชุมผูแทนทางการทูตไดมีการใสบทบัญญัติดังกลาวซึ่งยังไมสามารถหาขอสรุปไดไวในวงเล็บ 
แตอยางไรก็ตามในที่สุดทาง CMI ไดเสนอใหตัดขอความดังกลาวทิ้งเพื่อใหประเด็นปญหาวาจะขอ
กักเรือซ่ึงพรอมที่จะเดินทะเล หรือเรือซ่ึงกําลังเดินทะเลไดหรือไมเปนเรื่องของกฎหมายภายในของ
แตละรัฐ และขอเสนอของ CMI ดังกลาวไดรับการสนับสนุนโดยผูแทนจากหลายประเทศ ดวยเหตุน้ี 
จึงไดมีการตัดบทบัญญัติดังกลาวออกดวยเหตุผลเชนเดียวกันกับขอเสนอของ CMI    
  
2.7 ขั้นตอนวิธีการดําเนินการกักเรือ 

ในสวนของขั้นตอนวิธีการเกี่ยวกับการกักเรือหรือการปลอยเรือที่ถูกกักนั้นจะเห็นไดวา
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  ขอ 2 วรรค 4 ไมไดระบุหลักเกณฑเอาไวชัดเจนแตใหเปนไปตาม
กฎหมายภายในของรัฐภาคีที่มีการกักเรือหรือไดรับการขอใหกักเรือ  ซ่ึงหลักดังกลาวก็เปนไปใน
แนวทางเดียวกับหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ขอ 6  

 
2.8  การปลอยเรือจากการกัก ( release form arrest)  
เปรียบเทียบหลักเกณฑเก่ียวกับการปลอยเรือจากการกักระหวางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กับ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 

 
Arrest convention 1999  Art. 4 
1. A ship which has been arrested shall be arrest be released when sufficient security 

has been provided in a satisfactory form, save in case in which a ship has been 
arrested in respect of any of the maritime claims enumerated in article1, paragraph 
1 (s) and (t). In such cases, the Court may permit the person in possession of the 
ship to continue trading the ship, upon such person providing sufficient security, or 
may otherwise deal with the operation of ship during the period of the arrest. 

2. In the absence of agreement between the parties as to the sufficiency and form of 
the security, the Court shall determine its nature and the amount thereof, not 
exceeding the value of the arrested ship. 

3. Any request for the ship to be released upon security being provided shall not be 
construed as an acknowledgement of liability nor as a waiver of any defence or any 
right to the limit liability. 
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4. If a ship has been arrested in a non-party State and is not released although security 
in respect of that ship has been provided in State Party in respect of the same claim, 
that security shall be ordered to be released on application to the Court in the State 
Party. 

5. If in a non-party State the ship is released upon satisfactory security in respect of 
ship being provided, any security provided in a State Party in respect of the same 
claim shall be ordered to be released to the extent that the total amount of security 
provided in the two States exceeds: 

(a) the claim for which the ship has been arrested, or  
(b) the value of the ship, 

       whichever is the lower. Such  release shall ,however , not be order unless the 
security provided in the non-party State will actually be available to the claimant 
and will be freely transferable. 

6. Where, pursuant to paragraph 1 of  this article , security has been provided, the 
person  providing such security may at any time apply to the Court to have that 
security reduced, modified, or cancelled. 

Arrest convention 1952  Art.5  
The Court or other appropriate judicial authority within whose jurisdiction the ship has 

been arrested shall permit the release of the ship upon sufficient bail or other security being 
furnished, save in cases in which a ship has been arrested in respect of any the maritime claims 
enumerate in Article 1, (1), (o) and (p). In such cases the Court or other appropriate judicial 
authority may permit the person in possession of the ship to continue trading the ship , upon such 
person furnishing sufficient bail or other security , or may otherwise deal with the operation  of 
the ship during the period of the arrest. 

In default of agreement between the parties as to the sufficiency of the bail or the 
security , the Court or the appropriate judicial authority shall determine the nature and amount 
thereof. The request to release the ship against such security such security shall not be construed 
as an acknowledgment of liability or as a waiver of the benefit of the legal limitation of liability 
of the owner of the ship. 

 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999  ไดกําหนดหลักเกณทเกี่ยวกับการวางหลักประกันเพื่อขอ

ปลอยเรือที่ถูกกักไวในขอ 4 วรรค 1 วาหากคูกรณีตกลงกันเกี่ยวกับการวางหลักประกันที่เพียงพอ
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และในรูปแบบอันเปนที่พอใจสําหรับเจาหนี้ เรือท่ีถูกกักจะไดรับการปลอย    เวนแตเปนกรณีที่เรือ
ถูกกักอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครอง  หรือขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือหรือ
ขอพิพาทเกี่ยวกับการจางแรงงานหรือรายไดจากเรือ แมมีการวางหลักประกันแลวศาลก็ไมอาจมี
คําสั่งใหปลอยเรือได แตอยางไรก็ตามผูครอบครองเรือสามารถรองขอใหศาลอนุญาตใหบุคคลซึ่ง
ครอบครองเรือนั้นใชเรือตอไปไดหรือดําเนินดําเนินธุรกิจตอไปในระหวางชวงที่มีการกักเรือนั้นได  
ซ่ึงจะเห็นไดวาหลักเกณฑดังกลาวนี้ก็เปนไปในแนวเดียวกับหลักเกณฑตามมาตรา 5 ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงไดวางหลักเกณฑเกี่ยวการวางหลักประกันเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักไววา
ศาลหรือเจาพนักงานตุลาการอื่นๆที่มีอํานาจ จะปลอยเรือที่ถูกกักในเขตอํานาจของตนไดเมื่อมีการ
จัดหาเงินประกันหรือประกันอื่นที่เพียงพอ และในมาตรา 5 วรรค 2 ไดกําหนดวา  ในกรณีที่ไมมี
การตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับเงินประกันหรือหลักประกันที่เพียงพอใหศาลหรือเจาพนักงาน
ทางตุลาการที่มีอํานาจเปนผูกําหนดถึงประเภทและจํานวนของหลักประกันดังกลาว   

ซ่ึงตามหลักเกณฑการปลอยเรือในกรณีที่มีการวางหลักประกันตามอนุสัญญาการกักเรอื 
ค.ศ. 1952 ขางตนนั้นมีความแตกตางกันในเรื่องการใชดุลยพินิจในการกําหนดประเภทและจํานวน
ของหลักประกันคือ ในกรณีมาตรา 5 วรรค 1 นั้นไมวาคูกรณีจะตกลงกันในเรื่องประเภทและ
จํานวนของหลักประกันเปนอยางไรก็ตาม ศาลหรือเจาพนักงานของตุลาการจะตองสั่งปลอยเรือเสมอ 
แตสําหรับในกรณีที่ตกลงกันไมไดในเรื่องเกี่ยวกับหลักประกันดังกลาวนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
ไดกําหนดใหเปนดุลยพินิจและอํานาจของศาลหรือเจาพนักงานทางตุลาการที่จะเปนผูพิจารณา
ชี้ขาด ซึ่งหากศาลหรือเจาพนักงานทางตุลาการเห็นวาประเภทและจํานวนหลักประกันดังกลาว
ไมเปนที่เหมาะสมก็มีอํานาจที่จะไมส่ังปลอยเรือก็ได 34  

จะเห็นไดวาตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นแมจะไดมีการวางเงินประกันหรือ
หลักประกันแลวศาลอาจไมส่ังใหปลอยเรือเสมอไปโดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่การกักเรือนั้นมี
สาเหตุมาจากสิทธิเรียกรองบางจําพวกซึ่งเปนสิทธิเรียกรองที่เกี่ยวของโดยตรงกับตัวเรือลําที่ถูกกัก
ซ่ึงสิทธิเรียกรองดังกลาวไดแก สิทธิเรียกรองที่เกี่ยวกับขอพิพาทในเรื่องสิทธิหรือกรรมสิทธ์ิในตัวเรือ 
หรือขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับการครอบครองเรือ การใชหรือรายไดจากเรือ การจํานองเรือ 
ศาลอาจจะเพียงอนุญาตใหผูครอบครองเรือสามารถใชเรือลําที่ถูกกักนั้นไดหลังจากที่ไดดําเนินการวาง
หลักประกันหรือหลักประกันเปนที่เรียบรอยแลว แตจะไมส่ังใหปลอยเรือดังกลาว  

ความเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นที่เห็นไดอยางชัดเจนในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ใน
ประเด็นการขอปลอยเรือคือ การกําหนดเพดานของหลักประกัน ซ่ึงตามบทบัญญัติของอนุสัญญา

                                                        
34 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ, ”  หนา 72. 
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การกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นหากเปนกรณีที่ไมมีการตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับจํานวนและรูปแบบ
ของหลักประกันที่เพียงพอ  ศาลมีอํานาจจะกําหนดถึงสภาพและจํานวนของหลักประกันแต
หลักประกันนั้นจะตองไมเกินมูลคาของเรือท่ีถูกกัก   แตตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นได
วางหลักเกณฑใหการกําหนดสภาพและจํานวนของหลักประกันนั้นเปนดุลยพินิจและอํานาจของศาล 

นอกจากนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยังกลาวถึงกรณีที่เรือถูกกักในประเทศที่ไมได
เปนภาคีแตมีการวางหลักประกันไวในประเทศภาคีสําหรับสิทธิเรียกรองเดียวกัน ตลอดจนกรณีท่ี
เรือถูกกักในประเทศที่ไมไดเปนเปนภาคี และมีการวางหลักประกันไวทั้งในประเทศที่ไมไดเปน
ภาคีและประเทศภาคีสําหรับสิทธิเรียกรองเดียวกันนั้นดวย 

สําหรับบทบัญญัติของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นการปลอยเรือจากการกักสามารถ
ทําไดใน 4 กรณีคือ  

(1) เมื่อมีการใหหลักประกัน 
(2) เมื่อเรือหรือเรือลําอ่ืนของลูกหนี้ไดถูกกักไวกอนแลวโดยสิทธิเรียกรองทางทะเล

เดียวกัน  
(3) เมื่อไมไดดําเนินกระบวนพิจารณาตามมูลคดีนั้นภายในระยะเวลาที่ศาลกําหนดกลาวคือ 

เมื่อเจาหนี้ไมไดมีการนําคดีไปฟองรองตอศาลที่มีเขตอํานาจเพื่อใหตัดสินคดีเกี่ยวกับ
ประเด็นพิพาทในระยะเวลาที่กําหนดไวโดยศาล   

(4) เมื่อการกักเรือนั้นไมชอบดวยกฎหมาย  
จะเห็นวากรณี 1 และกรณีที่ 3 ไดมีการมีนํามาบัญญัติไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999

ในขณะที่กรณีที่ 2 แมไมไดมีการบัญญัติไวแตหลักการดังกลาวอาจนํามาใชไดโดยปริยาย สวนกรณี
ที่ 3 หากการกักเรือนั้นไมชอบศาลก็ตองมีคําสั่งใหปลอยเรืออยูแลว 

สวนการปลอยเรือจากกักตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นสามารถแยกพิจารณา
เปนกรณีไดดังนี้  

 
2.8.1  การปลอยเรือเม่ือมีการวางเงินประกันหรือหลักประกันอื่น 

ตามขอ 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 หนาที่ในการปลอยเรือเมื่อไดมีการให
ประกันที่เพียงพอแลวจะตกอยูแกศาลหรือเจาพนักงานตุลาการอื่นที่มีอํานาจ(judicial authority)ใน
เขตอํานาจศาลซึ่งเรือถูกกัก ในขณะที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 องคกรที่มีหนาที่ปลอยเรือไมได
มีการกําหนดไวชัดเจนโดยในขอ 4 วรรค 1 บัญญตัิเพียงวา เรือที่ถูกกักจะไดรับการปลอยเมื่อไดมี
การวางหลักประกันที่เพียงพอในรูปแบบอันเปนที่พอใจ สําหรับเหตุผลที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ไดบัญญัติไวเชนนี้ก็เนื่องมาจากภาระดังกลาวไมไดขึ้นอยูกับศาลเทานั้น  

ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะปลอยเรือจากการกักไดเมื่อเขาเงื่อนไข 2 ประการ
คือ  (1) จํานวนหลักประกันที่พอเพียง  (2) ไดใหหลักประกันในรูปแบบที่เปนที่พอใจ กลาวคือ 
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ตามเงื่อนไขแรก  จะเห็นวาหลักการเปนไปในแนวเดียวกับที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1952 ไดบัญญัติไว แตในขอ 4 วรรค 2 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดกําหนดจํานวนข้ันสูง
ของหลักประกันไววา หากศาลเปนผูกําหนดจํานวนของหลักประกัน จํานวนหลักประกันตองไมเกิน
มูลคาของเรอืที่ถูกกัก ดังนั้นเมื่อใดไดมีการใหหลักประกันเปนจํานวนเทากับมูลคาของเรือแลวก็ถือ
เปนอันเพียงพอถึงแมวาจํานวนคาเสียหายจะสูงกวาก็ตาม  เหตุผลเนื่องจากการใหหลักประกันถือ
เปนการใหไวแทนตัวเรือ ดังนั้น ผูทรงสิทธิเรียกรองจึงไมอาจปฏิเสธไมใหความยินยอมแกการ
ปลอยเรือได หากมีการใหหลักประกันเปนจํานวนเทากับมูลคาเรือแลว เนื่องจากเมื่อผูทรงสิทธิเรียกรอง
ไดมีการบังคับตามสิทธิเรียกรองแลวเงินที่ไดรับจากกระบวนการขายทอดตลาดเรือนั้นยอมไมมาก
ไปกวามูลคาของเรือ แตหากจํานวนคาเสียหายที่เรียกรองนั้นนอยกวามูลคาของเรือแลว หลักประกัน
จะถือวาเปนจํานวนที่เพียงพอแลวเมื่อไดใหไวครอบคลุมจํานวนคาเสียหายรวมทั้งดอกเบี้ยและ
คาใชจายตางๆ 

เงื่อนไขที่สอง เกี่ยวกับรูปแบบของหลักประกันนั้นในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ไดมี
การบัญญัติไวเปนการเฉพาะคือ คําวา “ประกัน( bail)”  สวนบทบัญญัติทั่วไปเกี่ยวกับหลักประกันนั้น
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไมไดมีการระบุไวนอกจากคําวา “หลักประกันอื่น (other security)” 
ซ่ึงคําวา “หลักประกันอื่น” นี้ก็ควรจะมีลักษณะเชนเดียวกับประกัน (bail) แตในสวนรูปแบบของ
หลักประกันตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นในขอ 4 วรรค 5 ไมไดมีการบัญญัติเกี่ยวกับ
ชนิดของหลักประกันใดไวเฉพาะแตมีการใชวารูปแบบของหลักประกันจะตองเปนที่พอใจเทานั้น 

สําหรับคําวารูปแบบหลักประกันอันเปนที่พอใจนั้น   หากจะพิจารณาแบบอัตวิสัย   
(subjective) จะเห็นวา หลักประกันนั้นจะตองเปนที่พอใจแกตัวผูเสียหาย แตหากพิจารณาแบบภาวะวิสัย 
(objective) แลวรูปแบบของหลักประกันจะตองเปนที่ยอมรับกับโดยทั่วไป   ซ่ึงยังไมมีความชัดเจน
ในเร่ืองนี้วาจะใชแนวทางใดในการพิจารณา แตอยางไรก็ดีจะเห็นวา การพิจารณาแบบภาวะวิสัยนาจะ
เหมาะสมมากกวาและศาลนาจะพิจารณาโดยใชหลักภาวะวิสัยเปนบรรทัดฐานเมื่อคูกรณีมิไดมีการ
ตกลงใดๆกันไว แตการที่ศาลจะเขาไปเกี่ยวของเรื่องดังกลาวก็ตอเมื่อไมมีการตกลงในเรื่องรูปแบบ
ของหลักประกันเทานั้นทั้งนี้โดยคําขอของคูกรณีฝายใดฝายหนึ่ง ดังที่ขอ 4 วรรค 2 ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติไววา “ในกรณีที่ไมมีขอตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับจํานวนและ
รูปแบบของหลักประกันที่เพียงพอศาลมีอํานาจจะกําหนดถึงสภาพและจํานวนของหลักประกัน แต
ทั้งนี้ตองไมเกินมูลคาของเรือที่ถูกกัก  

จะเห็นวาหลักเกณฑตามขอ 4  วรรค 2   นั้นจะเปนสวนขยายของขอ 4  วรรค 1 โดย
กําหนดเพียงวา สภาพ (nature ) ของหลักประกันจะตองเปนอยางไร และจํานวน ( amount) ของ
หลักประกันจะตองมีเพียงใด  ดวยเหตุนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  จึงไมไดมีการอางอิงถึง
ขอ 4  วรรค 2  ไวในขอ 4  วรรค 5  อีก            
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มีขอนาสังเกตวาในบทบัญญัติของขอ 4 วรรค 2 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้น
ไดมีการใชคําวา “ สภาพ (nature) ของหลักประกัน” แทนที่จะใชคําวา “รูปแบบ (form)”  ตามขอ 4 
วรรค 1   สําหรับการใชคําวา “สภาพของหลักประกัน” นั้นเปนการใชถอยคําตามขอ 5 วรรคสอง
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 จะเห็นวาถอยคําทั้งสองนั้นมีความหมายเหมือนกัน เนื่องจาก
การไมมีขอตกลงระหวางกันจึงทําใหศาลตองเขามาแทรกแซงเพราะการขาดการตกลงกันในเรื่อง
จํานวนหรือรูปแบบของหลักประกันเหมือนกัน  และจะเห็นวาในสวนของคําวา “สภาพ (nature)” 
นั้นไดนําไปใชในบทบัญญัติขอ 5 วรรค 1 (a) และวรรค 2 (a) ดวย  

สวนคําวา “ ศาล  ( court)” ในขอ 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นมีความหมาย
เชนเดียวกับที่บัญญัติไวในขอ 5 วรรค 2 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 อยางไรก็ตามจะเห็นวา 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ไดมีการบัญญัติเกี่ยวกับคําวาศาลในวรรคแรกวา “ภายในเขต
อํานาจศาลซึ่งไดมีการกักเรือ (within whose jurisdiction the ship has been arrested)” แตในขณะที่
ขอ 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กําหนดไวเพียงคําวา “ศาล” เทานั้น แตอยางไรก็ตามศาลที่
มีอํานาจก็คือ ศาลแหงรัฐซ่ึงการกักเรือ  

นอกจากนี้มีขอสังเกตวาในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไมมีหลักเกณฑเกี่ยวกับการ
ขอเปลี่ยนแปลงหลักประกันที่ไดใหไวเมื่อเรือไดรับการปลอยแลว แตในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ขอ 4  วรรค 6 ไดมีการบัญญัติเร่ืองดังกลาวไววา “ เมื่อไดวางหลักประกันตามวรรค 1 แลว 
บุคคลผูที่วางหลักประกันดังกลาวอาจรองขอตอศาลเพื่อลด ปรับ หรือยกเลิกหลักประกันนั้นไมวา
ในเวลาใดๆก็ได”   สําหรับคําวา “ศาล (court)” ตามขอ 4 วรรค 6 นั้นก็คือ ศาลแหงรัฐซึ่งมีการกักเรือ  

สําหรับสิทธิในการรองขอตอศาลของบุคคลผูวางหลักประกันนั้นอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ไมไดคํานึงวาบุคคลนั้นจะเปนเจาของเรือหรือไม แตหากผูวางหลักประกันไมใชเจาของเรือ
แลว เจาของเรือลําดังกลาวจะไมมีสิทธิรองขอตอศาลเพื่อใหลด ปรับ หรือยกเลิกหลักประกันนั้น 
แตสิทธิดังกลาวจะยังคงมีอยูหากการวางหลักประกันนั้นเกิดขึ้นโดยความตกลงระหวางคูกรณ ี35 

มีขอสังเกตวา ในการเจรจาเกี่ยวกับจํานวนของหลักประกันที่จะตองวางนั้นบางครั้งอาจ
จะใชเวลาที่คอนขางนานซึ่งอาจมีผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของเจาของเรือนั้นเพื่อใหเรือไดรับ
การปลอยเรือเร็วข้ึนเทาที่จะเปนไปได บางครั้งลูกหนี้อาจมีความจําเปนตองใหหลักประกันตาม
จํานวนที่ผูทรงสิทธิเรียกรองไดรองขอ สําหรับรูปแบบ (form) ของหลักประกันซึ่งผูทรงสิทธิเรียกรอง
ไดรองขอและเจาของเรือตกลงดวยในชั้นแรกนั้นหากเปนรูปแบบที่คอนขางมีคาใชจายมากเกินไป  
ก็สามารถเปลี่ยนแปลงไดเชนกัน เชน เงินที่ตองมาวางตอศาลอาจถูกแทนท่ีเปนหนังสือค้ําประกัน
ของธนาคาร ( a bank guarantee) หรือ a letter of undertaking of the P & I  Club 36 

                                                        
35 Ibid., p. 336. 
36 Ibid. 
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อยางไรก็ตามหลักประกันที่ไดมีการวางนั้นอาจถูกยกเลิกกอนที่จะมีการตัดสินมูลคดีหาก
ศาลซึ่งสั่งกักเรือนั้นไดพิจารณาขอกลาวหาของผูทรงสิทธิเรียกรองและขอตอสูของเจาของเรือหรือ
ผูเชาเรือเปลา(demise charterer) แลวเห็นวาสิทธิเรียกรองนั้นไมมีอยูจริง สําหรับคําวา “ศาล” ตาม
ขอ 4 วรรค 6 นี้ก็คือ ศาลแหงรัฐซ่ึงมีการกักเรือ 

เกี่ยวกับการคืนหลักประกัน( the release of security) ตามขอ 4  วรรค 4 กับขอ 4 วรรค 5 
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะมีความแตกตางกัน โดยตามขอ 4 วรรค 4  จะเปนกรณีท่ีลูกหน้ีมี
คําขอคืนหลักประกันจากศาลของรัฐภาคีที่ไดมีการวางหลักประกันเนื่องจากเรือนั้นถูกกักในรัฐที่
มิใชภาคีและไมไดรับการปลอยแมวาไดมีการวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองนั้นแลวในรัฐภาคี
แตขอ 4 วรรค 5 เปนการคืนหลักประกันเพราะเรือไดรับการปลอยเพราะมีการวางหลักประกันอันเปน
ที่พอใจในรัฐที่มิใชภาคี ซ่ึงเมื่อพิจารณาถอยคําที่วา “อันเปนที่พอใจ” นั้นอาจเขาใจไดวาอาจใช
บังคับทั้งแกกรณีเมื่อหลักประกันซึ่งไดตกลงกันระหวางคูกรณี หรือเมื่อหลักประกันซึ่งศาลเปน
ผูกําหนด  

จะเห็นไดวา อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการคืนหลักประกัน 
(release of the security) ไว 3 กรณีคือ 

 
(1) กรณีท่ีเรือถูกกักในรัฐที่มิใชภาคีและมิไดรับการปลอยหลังจากไดวางหลักประกันใน

รัฐภาคี 
 สําหรับกรณีที่เรือถูกกักในรัฐที่มิใชภาคีและไมไดรับการปลอยหลังจากมีการวางหลัก
ประกันในรัฐภาคีน้ัน อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 4 วรรค 4   ไดกําหนดใหกรณีดังกลาวนั้น
จะตองมีการคืนหลักประกัน สําหรับเรื่องดังกลาวนี้ใน Lisbon Draft นั้นไดมีการกําหนดขอยกเวน
หลักเกณฑขางตนนี้ไวดวยวา “ เวนแตกรณีที่จะเปนการไมยุติธรรมหากมีคําสั่งดังกลาว”  แตในการ
ประชุมของ JIGE เพื่อยกรางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดมีการคัดคานการที่จะกําหนดขอยกเวน
หลักเกณฑดังกลาวนี้ไวเหมือนกับใน Lisbon Draft  เนื่องจากคําวา “ไมยุติธรรม (unjust)” นั้นคอนขาง
จะกํากวมเกินไป  ดวยเหตุนี้ใน JIGE Draft  จึงมีการใสประโยคดังกลาวไวในวงเล็บเพื่อใหที่ประชุม
ผูแทนทางการทูตพิจารณาและในการประชุมผูแทนทางการทูตก็ไมไดมีการเสนอถอยคําอื่นที่
เหมาะสมกวา และเสียงสวนใหญของที่ประชุมเห็นวาควรตัดขอยกเวนดังกลาวออกเพื่อใหหลัก
ดังกลาวขางตนใชไดกับทุกกรณีและเปนการตัดอํานาจในการใชดุลยพินิจของศาลแหงรัฐภาคีท่ีไดมี
การวางหลักประกัน นอกจากนี้มีขอสังเกตวาแมถอยคําของบทบัญญัติในขอ 4 วรรค 4 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะไมคอยชัดเจน เนื่องจากอนุสัญญาฉบับนี้ไดใชคําวา “ศาลของรัฐ
ภาคี (the court of  the State Party ) แทนที่จะใชคําวา “ศาลของรัฐภาคีนั้น (the court of  that State 
Party)”  แตอยางไรก็ตามก็เปนที่เขาใจไดวา ศาลที่มีเขตอํานาจก็คือ ศาลของรัฐภาคีซ่ึงไดมีการวาง
หลักประกัน   สวนสัญชาติของเรือในขอ 4 วรรค 4  และวรรค 5 นั้นอาจเปนไดทั้งกรณีที่เรือนั้นมี
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สัญชาติรัฐภาคี และสัญชาติรัฐซ่ึงมิใชภาคี ซ่ึงในประเด็นสัญชาติของเรือดังกลาวนี้ไมจําตอง
พิจารณาตามหลักของขอ 8 วรรค 1 ประกอบเนื่องจากตามขอ 8 วรรค 1 บัญญัติไวเพื่อกําหนด
ขอบเขตการใชบังคับของอนุสัญญา  แตการอางอิงถึงเรือตามขอ 4 นี้ หมายถึงเรือทุกลําในเขต
อํานาจศาลของรัฐภาคี หรืออาจกลาวไดวาหลักการของขอ 4  วรรค 4 และวรรค 5  นั้นเปนกรณีที่อยูนอก
ขอบเขตซึ่งกําหนดไวในขอ 8 วรรค 1  เพราะหลักการตามขอ 4 ดังกลาวใชกับกรณีซ่ึงเรือไมไดอยู
ในเขตอํานาจของรัฐภาคี และมีการใหหลักประกันในรัฐภาคีและเปนการชี้วาอํานาจในการพิจารณาวา
จะตองมีการวางหลักประกันดังกลาวตอไปหรือควรสั่งคืนหรือไมเปนของศาลของรัฐแหงรัฐภาคี 37       
   

(2) กรณีเรือถูกกักในรัฐท่ีมิใชภาคีและไดรับการปลอยภายหลังไดวางหลักประกันในรัฐที่
มิใชภาคีและในรัฐภาคี  

กรณีเรือซ่ึงถูกกักในรัฐที่มิใชภาคีและไดรับการปลอยภายหลังมีการวางหลักประกันทั้งใน
รัฐภาคีและรัฐซึ่งมิใชภาคีนั้นไดมีการบัญญัติไวในขอ 4 วรรค 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
วา ถาเรือไดรับการปลอยเพราะมีการวางหลักประกันอันเปนที่พอใจเพื่อประกันเรือลําดังกลาวในรัฐ
ที่มิใชภาคี หลักประกันใดที่ไดวางไวกับรัฐภาคีเพื่อสิทธิเรียกรองเดียวกัน จะถูกสั่งใหคืนเพียงเทาที่
จํานวนทั้งหมดของหลักประกันที่วางไวทั้งสองรัฐเกินกวา   

 (a)   มูลคาของสิทธิเรียกรองเพื่อขอใหกักเรือ หรือ  
 (b)   มูลคาของเรือ   

แลวแตวาจํานวนใดจะต่ํากวา แตอยางไรก็ตามหามมิใหมีคําส่ังคืนหลักประกันดังกลาว 
เวนแตหลักประกันที่วางไวกับรัฐที่มิใชภาคีจะมีไวสําหรับผูรองอยางแทจริงและสามารถโอนได
อยางเสรี 

จากบทบัญญัติดังกลาวจะเห็นไดวา หลักประกันซึ่งมีการใหไวในรัฐภาคีตองถูกสั่งคืน
หากจํานวนของหลักประกันทั้งหมดซึ่งใหไวในรัฐที่มิใชภาคีซ่ึงเรือถูกกักและในรัฐภาคีเกินกวา
จํานวนทุนทรัพยที่เรียกรอง หรือมูลคาของเรือหากมูลคาของเรือนั้นนอยกวาจํานวนสิทธิเรียกรอง  
สําหรับวัตถุประสงคของบทบัญญัติดังกลาวนี้ก็เพื่อใหการกักเรือในรัฐที่มิใชรัฐภาคีและมีการวาง
หลักประกันเพื่อใหมีการปลอยเรือมีผลเชนเดียวกับการกักเรือในรัฐภาคี  

สําหรับเหตุผลที่วาทําไมหลักประกันซึ่งไดวางไวในรัฐภาคีเทานั้นที่จะตองถูกคืน 
(released) หรือตองมีการถูกลดลง (reduced) นั้นก็เพราะอนุสัญญานี้ไมไดใชบังคับในเขตอํานาจ
ศาลของรัฐที่มิใชรัฐภาคีดวยเหตุนี้จึงไมอาจกําหนดใหศาลแหงรัฐที่มิใชภาคีจะตองกระทําการหรือ
จะตองงดเวนกระทําใดซึ่งหลักการดังกลาวนี้ก็เปนไปในแนวทางเดียวกับอนุสัญญาอื่นๆ แตอยางไร
ก็ตามการคืนหรือลดหลักประกันที่วางไวในรัฐภาคีจะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่วาหลักประกันที่ได
                                                        

37 Ibid., p. 338. 
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วางไวในรัฐที่มิใชรัฐภาคีนั้นมีไวสําหรับผูทรงสิทธิเรียกรองอยางแทจริงและสามารถโอนไดโดยเสรี  
เนื่องจากเมื่อผูทรงสิทธิเรียกรองและผูซ่ึงตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองไดตกลงกันสงขอพิพาทไปยัง
เขตอํานาจของศาลหรืออนุญาโตตุลาการในรัฐภาคี  ความมีอยูของหลักประกันและสามารถโอนได
โดยเสรขีองหลักประกันซึ่งไดใหไวในรัฐที่มิใชภาคีซ่ึงเรือถูกกักจะเปนสิ่งสําคัญ 
  

(3)   การไมดําเนินกระบวนพิจารณาตามมูลคดีภายในระยะเวลาที่ศาลกําหนด 
ในเรื่องนี้เปนที่ชัดเจนแลววาจะเปนตามหลักเกณฑที่กําหนดไวในขอ 7 วรรค 4 วา ถาหาก

ไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในเวลาที่ศาลกําหนด หลักประกันที่ไดมีการวางไวเพ่ือขอ
ปลอยเรือจากการกักจะตองถูกสั่งคืน  

   
2.8.2   ขอยกเวนการปลอยเรือจากการกักแมไดมีการวางหลักประกันตามขอ 4 วรรค 1 

ตามที่ไดกลาวมาแลวในขางตนวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 4 วรรค 1  นั้นได
วางหลักเกณฑเกี่ยวกับการปลอยเรือจากกักเมื่อไดมีการวางหลักประกัน  แตอยางไรก็ตามอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดขอยกเวนเกี่ยวกับการปลอยเรือไวเชนกันซ่ึงหลักเกณฑของขอยกเวน
ดังกลาวยังคงเปนไปในแนวทางเดียวกับขอยกเวนตามขอ 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  
โดยอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดวาเรือที่ถูกกักจะตองไดรับการปลอยเมื่อมีการวาง
หลักประกันท่ีเพียงพอในรูปแบบอันเปนที่พอใจ แตอยางไรก็ตามหลักดังกลาวไมใชกับกรณีที่เรือ
ถูกกักเนื่องจากสิทธิเรียกรองใดๆที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิ
ครอบครองเรือตามขอ1 วรรค1 (s) และสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวางเจาของรวม
ในเรือ เกี่ยวกับการจางแรงงานหรือรายไดจากเรือตามขอ1 วรรค 1 (t) จะเห็นวาการที่หลักเกณฑใน
ขอ 4 วรรค 1 กําหนดวาเรือตองไดรับการปลอยเมื่อมีการวางหลักประกันที่เพียงพอในรูปแบบอัน
เปนที่พอใจ กับที่วาเมื่อเรือซ่ึงถูกกักอันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองตามขอ 1 วรรค 1 (s) และ(t) นั้น 
ศาลอาจอนุญาตใหผูครอบครองเรือสามารถดําเนินกิจการเกี่ยวกับเรือ(trading ship) เมื่อบุคคลดังกลาว
ใหหลักประกันที่เพียงพอเหมือนจะมีความขัดแยงกันอยู   แตโดยความเปนจริงไมไดขัดแยงกันเพียงแต
วัตถุประสงคของการใหหลักประกันในกรณีหลังนี้ไมใชเพื่อการประกันหนี้ตามสิทธิเรียกรองแต
เพื่อเปนการประกันวาการดําเนินกิจการของเรือดังกลาวตอไปของผูครอบครองเรือจะไมมีผลเปน
ปฎิปกษตอประโยชนของผูทรงสิทธิเรียกรองตอเรือ  

สําหรับแนวคิดอันเปนที่มาของบทบัญญัตินี้ก็คือ เมื่อเรือถูกกักตามสิทธิเรียกรองในขอ 1 
วรรค 1 (s) และตามขอ 1 วรรค 1 (t)  ไมควรจะจอดอยูที่ทาเรือแตควรจะสามารถดําเนินการคาขาย
ไดจนกวาขอพิพาทจะยุติโดยศาลจะเปนผูใชดุลยพินิจในเรื่องนี้ซ่ึงในขอ 4 วรรค 1  ไดบัญญัติวา
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ศาลอาจอนุญาตใหบุคคลซึ่งครอบครองเรือนั้นใชเรือตอไปหรือดําเนินการอยางอื่นเกี่ยวกับการ
ปฏิบัติการของเรือในระหวางชวงที่มีการกักเรือ 38 

   
2.8.3 การปลอยเรือโดยไมมีการวางเงินประกันหรือหลักประกันอื่น 

สําหรับหลักเกณฑเกี่ยวกับการปลอยเรือโดยไมมีการวางหลักประกันนั้นอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดกําหนดไวโดยตรงแตเมื่อพิจารณาจากหลักเกณฑในเรื่องเขตอํานาจศาลเกี่ยว
กับมูลคดีแลวจะเห็นวาในกรณีที่ศาลของรัฐที่มีการกักเรือไมมีเขตอํานาจในการพิจารณาคดีหรือปฎิเสธ
ที่ จะใช อํ านาจและไดมีการกํ าหนดระยะเวลาให ดํ าเนินกระบวนพิ จารณาตอศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจ ซึ่งถาไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาเมื่อ
มีคํารองขอศาลก็มีอํานาจปลอยเรือที่ถูกกักได  ตามที่ขอ 7 วรรค 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ซ่ึงกําหนดไววา “ถาไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาตามคําสั่งศาล
ในขอ 7วรรค 3 เมื่อมีคํารองขอ ใหศาลมีคําส่ังใหปลอยเรือที่ถูกกักหรือปลอยหลักประกันที่ไดวางไว”
ซ่ึงหลักเกณฑดังกลาวนี้ก็เปนไปในแนวทางเดียวกับหลักเกณฑในขอ 7 (4) ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952   

สําหรับเรื่องระยะเวลาซึ่งผูทรงสิทธิเรียกรองตองดําเนินการนั้นตามขอ 7 วรรค 3 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 นั้นจะเปนดุลยพินิจของศาลหรือเปนไปตามที่ไดกําหนดไวโดยกฏหมาย
ภายในของรัฐที่มีการกักเรือ    มีขอนาสังเกตวาเมื่อพิจารณาจากถอยคําในขอ 7 วรรค 4 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 แลว จะเห็นวาอนุสัญญาฉบับนี้ไมไดใหดุลยพินิจแกศาลที่จะขยาย
ระยะเวลาซึ่งไดกําหนดไวโดยศาลนั้นหรือซึ่งไดกําหนดไวโดยกฎหมายภายในแลว  สวนวิธีการ 
( manner) ในการกําหนดระยะเวลานั้นก็ขึ้นอยูกับศาลที่จะเปนผูกําหนด หากไมมีการกําหนดดังกลาว
ก็จะตองนํากฎหมายของประเทศที่ศาลที่พิจารณาคดีตั้งอยู (lex fori) มาใชบังคับ  เชน เร่ืองการนับ
เวลาอาจสะดุดหยุดลงระหวางชวงหยุดการพิจารณาของศาล หรือเมื่อการสงหมายตามกระบวน
พิจารณาไมสามารถทําไดอันเนื่องมาจากเหตุสุดวิสัย ( force majeure) เปนตน 39 

นอกจากนี้หากมีกรณีการกักเรือซํ้าศาลก็อาจจะตองสั่งปลอยเรือ  ในเรื่องนี้นั้นไดเคยมี
การกําหนดไวอยางชัดเจนในขอ 3 (3) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 วา ภายในเขตอํานาจของ
ศาลใดศาลหนึ่งแหงรัฐภาคีเจาหนี้คนเดียวกันไมสามารถทําการขอใหกักเรือลําเดียวกันกับที่ไดกักแลว
เพื่อสิทธิเรียกรองเดิมไดอีกเวนเสียแตวาเจาหนี้สามารถแสดงใหศาลเห็นวามีเหตุผลอ่ืนที่ดีอันทําให
ตองมีการกักเรือนั้นอีกครั้ง หากเรือถูกกักโดยฝาฝนขอหามในการกักเรือซํ้าหรือมีการกักเรือลําอ่ืน
ซ่ึงเกี่ยวของกับสิทธิเรียกรองอันเดียวกันเรือดังกลาวจะตองไดรับการปลอยโดยปลอดภัยแตจะเห็น
                                                        

38 Ibid., p. 339. 
39 Ibid., p. 337. 
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ไดวาบทบัญญัติดังกลาวนี้ไมไดมีการบัญญัติไวใน Lisbon Draft และในรางของ JIGE  หรือใน
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  แตอยางใด เนื่องจากที่ประชุมเห็นวาไมมีความจําเปนตองบัญญัติไว
เพราะเปนการฟุมเฟอยเนื่องจากเปนที่ชัดเจนแลววา หากเรือถูกกักซ้ําหรือกักโดยฝาฝนขอ 5 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 การกักดังกลาวตองถูกยกเลิกและตองไดรับการปลอยไป   ซ่ึงใน
ประเด็นการขอกักเรือซํ้านี้ผูเขียนจะไดกลาวถึงโดยละเอียดในหัวขอตอไป  

นอกจากนี้จะเห็นวาเมื่อใดก็ตามที่มีการกักเรือโดยไมชอบดวยกฎหมายศาลอาจจะสั่งใหมี
การปลอยเรือโดยไมมีการวางเงินประกันหรือหลักประกันอื่นได 
 
2.9 การกักเรือซํ้าและการกักเรือหลายลํา 

 
Right of rearrest 
Arrest convention 1999  Art. 5 
1.Where in any State a ship has already been arrested and released or security in respect 

of that ship already been provided to secure a maritime claim, that ship shall not thereafter be 
rearrested or arrested  in respect of the same maritime claim unless: 

(a) the nature or amount of the security in respect of that ship already provided in 
respect of  the same is inadequate , on condition that the aggregate amount of 
security may not exceed the value of the ship; or 

(b) the person who has already provided the security is not , or is unlikely to be , able 
to fulfil some or all of that person’s obligations; or 

(c) the ship arrested or the security previously provided was released either: 
  (i)  upon the application or with the consent  of the claimant acting on reasonable   

ground , or 
  (ii)  because the claimant could not by taking reasonable steps prevent the release. 

Right of multiple arrest 
Arrest convention 1999  Art. 5 
2. Any other ship which would otherwise be subject to arrest in respect of the same  

maritime claim shall not be arrested unless: 
(a) the nature or amount of the security already provided in respect of the same claim 

is inadequate; or  
(b) the provisions of paragraph 1 (b) or (c) of this article are applicable 
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Right of rearrest  and  multiple arrest 
Arrest convention 1952  Art. 3 
(3) A ship shall not be arrest , nor shall bail or other security be given more than once in 

any one or more of the jurisdictions of any of the Contracting States in respect of the same 
maritime claim by the same claimant: and, if a ship has been arrested in any of such jurisdictions , 
or bail or other security has been given in such jurisdiction either to release the ship or to avoid a 
threatened arrest, any subsequent arrest of the ship or of any ship in the same ownership by the 
same claimant for the maritime claim shall be set aside , and the ship released by the Court or 
other appropriate judicial authority of that State , unless the claimant can satisfy the Court or 
other appropriate judicial authority that the bail or other security had been finally released before 
the subsequent arrest or that there is other good cause for maintaining that arrest. 
 

หลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือซํ้า (rearrest ) และการกักเรือหลายลํา ( multiple arrest ) ซ่ึง
เปนของลูกหนี้นั้นอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 5 ไดวางหลักเกณฑในเรื่องดังกลาวไววาเมื่อ
เรือลําใดไดถูกกักและไดรับการปลอยหรือไดมีการวางหลักประกันเกี่ยวกับเรือลํานั้นเพื่อเปน
ประกันสิทธิเรียกรองทางทะเลในรัฐใดๆเรือลําดังกลาวจะไมถูกกักซ้ําหรือถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลเดียวกันอีก    ซ่ึงจะเห็นไดวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดยืนยันหลักการของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ที่วาภายในเขตอํานาจของศาลใดศาลหนึ่งแหงรัฐภาคีเจาหนี้
คนเดียวกันไมสามารถทําการขอใหกักเรือลําเดียวกันกับที่ไดกักแลวเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเดิม
ไดอีก เวนเสียแตวาเจาหนี้สามารถแสดงใหศาลเห็นวามีเหตุผลอ่ืนที่ดีและจะตองมีการขอใหกักเรือ
อีกครั้ง นอกจากนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.  1999 ยังไดระบุถึงกรณีที่จะสามารถขอกักเรือซํ้าไดไว
อยางชัดเจน เชน ถาสภาพหรือจํานวนหลักประกันที่วางไวไมเหมาะสมเพียงพอ   หรือเมื่อบุคคลผูซ่ึง
วางหลักประกันไมสามารถหรอืมีแนวโนมที่จะไมสามารถดําเนินการตามขอผูกพันบางสวนหรือทั้งหมด
หรือไดมีการปลอยเรือที่ถูกกักหรือคืนหลักประกันที่ไดวางไวกอนนี้เพราะมีคําขอหรือดวยความ
ยินยอมของผูรองโดยมีเหตุอันสมควรหรือผูรองไมสามารถดําเนินการตามสมควรเพื่อปองกันการ
ปลอยเรือ  

สวนการกักเรือลําอื่นใดเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกันนั้นตามหลักเกณฑของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ไมสามารถกักไดเชนกัน แตมีกรณียกเวนใหสามารถทําไดซึ่ง
หลักเกณฑเกี่ยวกับขอยกเวนดังกลาวก็เปนไปในแนวเดียวกับการกักเรือซํ้า 
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2.9.1 สิทธิในการกักเรือซํ้า  (Right of rearrest) 
ในการยกรางเกี่ยวกับหลักเกณฑการขอกักเรือซํ้านั้น ที่ประชุมของ JIGE ไดใชแนวทาง

ตาม Lisbon Draft  ซ่ึงตอมาที่ประชุมผูแทนทางการทูตก็ไดรับรองรางดังกลาวโดยไมมีการเปลี่ยนแปลง
ใดๆโดยไดนํามาบัญญัติไวในขอ 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999   ซ่ึงแบงไดเปน 2 สวน คือ  

สวนแรก  กําหนดเกี่ยวกับการขอกักเรือซํ้าหลังจากเรือนั้นไดรับการปลอยแลว หรือมีการให
หลักประกันไวเพื่อใหพนจากการกักแลว  

สวนที่สอง  กําหนดเกี่ยวกับการกักเรือลําอื่นๆที่เรียกวา การกักเรือหลายลํา ( multiple arrest)  
สําหรับหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือซํ้าตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะอยูใน

ขอ 5 วรรค 1 ซ่ึงมีการกําหนดขอยกเวนของหลักทั่วไปที่หามมีการกักเรือซํ้าไว 3 กรณีดังนี้   
 
(1) สภาพหรือจํานวนหลักประกันท่ีไดวางไวเพื่อประกันสิทธิเรียกรองเดียวกันนั้นไมเพียงพอ

ตามขอ 5 วรรค 1 (a)  (Inadequacy of the nature or amount of the security already obtained)  
การที่จะขอกักเรือซํ้าไดตามขอ 5 วรรค 1 (a) นั้นจะตองเนื่องมาจากจํานวนหลักประกัน

ซ่ึงลูกหนี้ไดวางไวเพื่อประกันสิทธิเรียกรองนั้นไมเพียงพอ เนื่องจากมีจํานวนนอยกวาจํานวนหนี้
ตามสิทธิเรียกรองนั้นและไมจําเปนวาตองเปนกรณีที่จํานวนหนี้นั้นไดเพิ่มขึ้นภายหลังจากการกักเรือ  
จะเห็นวาตามขอยกเวนขางตนขอเพียงหลักประกันนั้นมีจํานวนนอยกวาจํานวนหนี้ที่เกิดขึ้นเจาหนี้
ก็สามารถขอกักเรือซํ้าไดแมวาจํานวนหนี้นั้นจะไมไดเพิ่มขึ้นนับแตมีการกักเรือครั้งแรกหรือนับแต
เวลาที่ไดมีการใหหลักประกันแทนการกักเรือ มีขอสังเกตวาบทบัญญัติดังกลาวนี้จะอยูภายในเงื่อนไข
ที่วาหลักประกันนั้นจะมีจํานวนเกินมูลคาของเรือไมได  

สําหรับกรณีที่สภาพของหลักประกันไมเพียงพอก็เชน เมื่ออายุของหลักประกันไมยาวพอ
ที่จะบังคับตามคําพิพากษาหรือคําชี้ขาดได หรือเมื่อหลักประกันที่ใหไวโดยมีเงื่อนไขวา การชําระหนี้
จะตองกระทําตามคําพิพากษาของศาลซึ่งไมใชศาลที่มีเขตอํานาจในการพิจารณามูลคดีนั้น40 เปนตน  

 
(2) บุคคลผูซ่ึงวางหลักประกันไมสามารถหรือมีแนวโนมท่ีจะไมสามารถดําเนินการตาม

ขอผูกพันแหงหนี้  ตามขอ 5 วรรค 1 (b)  ( Inability of the person who has given the security to 
fulfil his obligations)  

ตามบทบัญญัติในขอ 5 วรรค 1 (b) นั้นกรณีที่จะถือวาบุคคลที่ไดวางหลักประกันไม
สามารถจะปฏิบัติตามหนี้หรือชําระหนี้ได  เชน ขาดแคลนปจจัยทางการเงินหรือมีการควบคุม
จํานวนเงินตราตางประเทศ (foreign currency restrictions)41 เปนตน 
                                                        

40 Ibid., p. 326. 
41 Ibid.  
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(3)  ไดมีการปลอยเรือท่ีถูกกักหรือคืนหลักประกันท่ีไดวางไวกอนแลว ตามขอ 5 วรรค 1 (c)  
( Release of the arrested ship or of the security previously given )  

สําหรับการขอกักเรือซํ้าในกรณีมีการปลอยเรือที่ถูกกัก หรือคืนหลักประกันที่ไดวางไว
เนื่องจากไดมีการดําเนินการตามขอ 5 วรรค 1 (c) นั้นมีเงื่อนไขอยู  2 กรณี คือ 

กรณีแรก ตามขอ 5 วรรค 1 (c) i  จะเห็นวาในกรณีการขอกักเรือซํ้าดังกลาวนี้จะกระทําได
เมื่อการปลอยเรือเกิดขึ้นเมื่อมีคําขอหรือดวยความยินยอมของผูทรงสิทธิเรียกรอง (claimant) โดยมี
เหตุอันสมควร  สําหรับมีเหตุอันสมควรหรือไมนั้นภาระการพิสูจนจะตกแกผูทรงสิทธิเรียกรอง 
สวนเหตุอันสมควร เชน บุคคลภายนอกไดรับวาจะใหหลักประกันและผูทรงสิทธิเรียกรองไดปลอย
เรือไปโดยเชื่อวาไดมีการใหหลักประกันแลวจริง42  

กรณีที่สอง  ตามขอ 5 วรรค 1 (c) ii  เปนกรณีที่ผูทรงสิทธิเรียกรองไมสามารถดําเนินการ
ตามสมควรเพื่อปองกันการปลอยเรือได  เชน กรณีที่มีคําสั่งใหปลอยเรือเนื่องจากจะเปนอันตรายแก
ทาเรือและไมมีทาเรือแหงอื่นที่จะจอดไดอีก 43 แตอยางไรก็ตามกรณีตามวรรคนี้จะไมรวมถึงกรณีที่
ผูทรงสิทธิเรียกรองไมไดดําเนินคดีภายในเวลาที่กําหนด หรือเขาไมไดใหหลักประกันแกความเสียหาย
ตามที่ศาลสั่ง หรือเขาไมไดชําระคารักษาเรือตามที่ศาลสั่ง  
 

2.9.2 การกักเรือหลายลํา ( Multiple arrest)  
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 5 วรรค 2 ไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือลําอื่นๆ

ของลูกหนี้ไววา เรือลําอื่นใดซึ่งอาจถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกันจะไมถูกกัก เวนแต 
(a) สภาพหรือจํานวนของหลักประกันที่วางไวเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกันนั้นไมเพียงพอ 
หรือ (b) กรณีที่เปนไปตามบัญญัติในวรรค 1 (b) และ( c) ของขอ 5 นี้     

ในเรื่องนี้มีขอสังเกตวา โดยหลักทั่วไปนั้นเรือลําแรกจะถูกซ้ํา (rearrested) ไดก็ตอเมื่อ
สภาพหรือจํานวนหลักประกันซึ่งไดใหไวเพื่อเปนประกันสิทธิเรียกรองที่มีตอเรือลํานั้นไมเพียงพอ
และต่ํากวาจํานวนหนี้เทานั้น  แตเงื่อนไขดังกลาวนี้จะไมนํามาใชบังคับในกรณีของการขอกักเรือลําอื่นๆ
เนื่องจากหากผูทรงสิทธิเรียกรองไมไดรับหลักประกันเต็มตามจํานวนสิทธิเรียกรอง เพราะมูลคา
ของเรือที่ขอกักไวต่ํากวาจํานวนสิทธิเรียกรอง  เขาควรจะสามารถขอกักเรือลําอื่นไดอีกเพื่อท่ีจะได
รับหลักประกันเพิ่มเติมเพื่อใหเหมาะสมกับจํานวนหนี้นั้น  และมีขอสังเกตวาหลักที่วาผลรวมของ
หลักประกันตองไมเกินมูลคาตัวเรือนั้นไมไดมีการกลาวถึงซ้ําอีกในขอ 5 วรรค 2 (a) 44 

 
                                                        

42 Ibid., p. 327. 
43 Ibid. 
44 Ibid. 
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2.10  ความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกักเรือของเจาหนี้ 
 

Arrest convention 1999 Art. 6 
1. The Court may as s condition of the arrest of a ship, or of permitting an arrest already 

effected to be maintained, impose upon the claimant who seeks to arrest or who has procured the 
arrest of the ship the obligation to provide security of a kind and for an amount, and upon such 
terms, as may be determined by that Court for any loss which may be incurred by the defendant 
as a result of the arrest , and for which the claimant may be found liable , including but not 
restricted to such loss or damage as may be incurred by that defendant in consequence of : 

(a) the arrest having been wrongful of unjustified; or 
(b) excessive security having been demanded and provided. 
2. The Courts of the State in which an arrest has been effected shall have jurisdiction to 

determine the liability , if any , of the claimant for loss or damage caused by the arrest of ship, 
including but not restricted to such loss or damage as may be caused in consequence of : 

(a) the arrest having been wrongful or unjustified, or  
(b) excessive security having been demanded and provided. 
3. The liability, if any , of the claimant in accordance with paragraph 2 of this article 

shall be determined by application of the law of the State where the arrest was effected. 
4. If a Court in another State or an arbitral tribunal is to determine the merits of the case 

in accordance with the provision of article 7, then proceedings relating to the liability of the 
claimant in accordance with paragraph 2 of this article may be stayed pending that decision. 

5. Where pursuant to paragraph 1 of this article security has been provided , the person 
providing such security may at any time apply to the Court to have that security reduced, 
modified or cancelled. 

Arrest convention 1952 Art. 6 
All question whether in any case the claimant is liable in damages for the arrest of ship 

or for the costs of the bail or other security furnished to release or prevent the arrest of ship, shall 
be determined by the law of the Contracting State in whose jurisdiction the arrest was made or 
applied for. 

The rules of procedure relating to the arrest of a ship, to the application for obtaining 
the authority referred to in Article 4, and to all matters of procedure which the arrest may entail , 
shall be governed by the law of the Contracting State in which the arrest was made or applied for. 
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เนื่องจากในการขอกักเรือของเจาหนี้นั้นบางครั้งเจาหนี้อาจใชสิทธิโดยไมสุจริตซึ่งอาจกอ
ใหเกิดความเสียหายแกลูกหนี้  ดวยเหตุนี้อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดวางมาตรการเพื่อ
คุมครองลูกหนี้ไวในขอ 6 โดยใหศาลที่มีคําขอใหกักเรือมีอํานาจในการกําหนดใหเจาหนี้ท่ีขอกักเรือ
วางประกันความเสียหายซึ่งอาจเกิดขึ้นแกลูกหนี้จากการกักเรือ ในเรื่องนี้มีขอสังเกตวาอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 มุงคุมครองเฉพาะเจาของเรือหรือผูเชาเรือเปลา  ( demise charterer ) นอกจากนี้
ยังกําหนดใหศาลที่ทําการกักเรือใชกฎหมายภายในของตนมาปรับใชในการกําหนดความรับผิดและ
จํานวนคาเสียหายเนื่องจากกรณีดังกลาวนี้เปนเรื่องที่เกี่ยวของกับการกักเรือลวนๆไมไดเกี่ยวของมูลคดี
ที่ขอกักเรือ ซ่ึงหลักเกณฑขางตนก็เปนไปในแนวเดียวกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1952 ที่ไดกําหนดไววาในเรื่องความรับผิดความเสียหายอันเกิดจากการกักเรือนั้นไมวาในกรณีที่
เจาหนี้จะตองรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากการกักเรือหรือเพื่อคาใชจายในการหาเงินประกัน
หรือหลักประกันอ่ืนเพื่อการปลอยเรือ จะถูกกําหนดโดยกฎหมายของประเทศภาคีอนุสัญญาที่เรือนั้น
ไดถูกกักไว 

ในการประชุม Lisbon Conference ในเรื่องความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกัก
เรือของเจาหนี้นั้นไดมีการหยิบยกประเด็นขึ้นมาพิจารณาวาเพื่อใหกฎหมายนี้มีความเปนเอกรูปควร
จะตองกําหนดใหเปนหนาที่ของผูที่ขอกักเรือจะตองวางหลักประกันสําหรับความรับผิดในกรณีที่มี
การกักเรือโดยมิชอบ(wrongful)หรือไม  ที่ประชุมดังกลาวไดมีความเห็นรวมกันวา หลักการเดิมซ่ึง
ยอมรับกันวาไมควรนํากฎตางๆมากําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ทั้งหมดนั้นยังคง
ไดรับการยอมรับอยูในปจจุบัน  ตอมาในการยกรางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จึงไมไดกําหนด
ใหเปนหนาที่ของผูขอกักเรือจะตองวางหลักประกันสําหรับความเสียหายที่เปนผลจากการกักเรือแต
ปลอยใหเปนอํานาจของศาลแหงรัฐที่มีการขอกักเรือที่จะกําหนดหลักประกันและมีเขตอํานาจใน
การพิจารณาความรับผิดสําหรับการกักเรือโดยไมมิชอบ (wrongful) หรือไมมีเหตุผลอันควร 
(unjustified) ดวยเหตุนี้จึงมีการกําหนดไวใน ขอ 6 วรรค 1  ไวเพียงวา 

1. ศาลอาจกําหนดเงื่อนไขของการกักเรือหรือของการคงสภาพการกักเรือที่ดําเนินการ
อยูแลว โดยใหผูรองที่ประสงคจะกักเรือหรือที่ไดมาซึ่งการกักเรือ วางหลักประกันตามชนิด จํานวน 
และตามเงื่อนไขที่ศาลนั้นจะเห็นสมควร สําหรับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแกจําเลยอันเปนผลจาก
การกักเรือซ่ึงผูรองอาจตองรับผิด ทั้งนี้รวมถึงแตไมจํากัดเพียงความเสียหายแกจําเลยในผลของ 

(a) การกักโดยมิชอบ หรือโดยไมมีเหตุอันควร หรือ 
(b) การเรียกหลักประกันที่เกินสมควรและไดวางหลักประกันตามจํานวนที่เรียก   
มีขอนาสังเกตวา สําหรับคําวา “ ศาล”  ตามขอ 6 วรรค 1 นี้จะตองเปนศาลซึ่งมีการกักเรือ 

สวนผูที่จะตองไดรับการวางหลักประกันตามวรรคนี้นั้นอนุสัญญาไดใชคําวา  “จําเลย”   รวมทั้งได
กําหนดไววาหลักประกันที่จะถูกกําหนดใหวางตามวรรคนี้นั้นถูกกําหนดก็ขึ้นก็เพื่อความเสียหาย
ใดๆ ที่อาจเกิดแก “จําเลย” ซ่ึงจะเห็นวาในขณะที่มีการกักเรือในกรณีตางๆนั้นที่ยังไมมีจําเลยก็
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เพราะยังไมมีการดําเนินกระบวนการพิจารณาเกี่ยวกับมูลคดีโดยผูทรงสิทธิเรียกรอง ในเรื่องนี้อาจ
เขาใจไดวาการที่อนุสัญญาฉบับนี้ใชคําวา "จําเลย"  เทากับเปนการสันนิษฐานไววามีการพิจารณา
คดีอยูในขณะนั้นหรือจะมีการนําคดีขึ้นสูศาลที่มีอํานาจพิจารณาคดีตามมูลคดีโดยผูขอกักเรือ 45 

นอกจากนี้ยังมีขอนาสังเกตวา พฤติการณขางตนนี้อาจจะไมเกิดขึ้นก็ได เนื่องจากในการ
ดําเนินกระบวนพิจารณาตามมูลคดีตามขอ 7 ซ่ึงเกี่ยวของกับเขตอํานาจศาลเหนือมูลคดีนั้น
อนุสัญญาฉบับนี้ไดใหอํานาจแกศาลของรัฐซึ่งไดมีการกักเรือและศาลของรัฐที่ไดมีการวางหลัก
ประกันไวเพื่อใหมีการปลอยเรือมีอํานาจพิจารณามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรือ ซ่ึงจะเห็นไดวาศาลแหง
รัฐที่ไดมีการวางหลักประกันดังกลาวอาจไมใชรัฐที่มีการกักเรือก็ได  และศาลเหลานั้นอาจปฏิเสธ
การใชอํานาจในการพิจารณาคดีหรือคูกรณีอาจตกลงกันที่จะเสนอขอพิพาทเกี่ยวกับคดีใหศาลของ
รัฐอ่ืนหรืออนุญาโตตุลาการก็ได   

จะเห็นวาตามหลักเกณฑในขอ 6 วรรค 1 และวรรค 2  นั้นขอความใน (a) และ (b) จะ
เหมือนกัน  โดยตามขอ 6 วรรค 1 ไดบัญญัติเกี่ยวกับวัตถุประสงคของการวางหลักประกันโดยมุงที่
จะครอบคลุมถึงความเสียหายที่ผูทรงสิทธิเรียกรองจะตองรับผิดและไดบัญญัติใหเห็นถึงเหตุแหง
ความเสียหายดังกลาวไว 2 ประเภท     ในสวนของขอ 6 วรรค 2  ไดบัญญัติวา ศาลของรัฐที่มีการกัก
เรือเปนผูมีอํานาจวินิจฉัยขอบเขตความรับผิดของผูทรงสิทธิเรียกรองถาความเสียหายเพราะเหตุแหง
การกักเรือเกิดขึ้น ดวยเหตุนี้จึงมีการใชถอยคําเชนเดียวกับขอความที่ใชในขอ 6 วรรค 1 

ในขอ 6 วรรค 1 ไมไดบัญญัติใหศาลของรัฐที่มีการกักเรือตองกําหนดใหมีการวางหลัก
ประกันอันเปนเงื่อนไขในการขอกักเรือแตไดปลอยใหเปนดุลยพินิจของศาลวาสมควรหรือไมจะ
เรียกใหการวางหลักประกันสําหรับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแกจําเลยอันเปนผลจากการกักเรือซ่ึง
ผูทรงสิทธิเรียกรองตองรับผิด   แตอยางไรก็ดี  ตามวรรค 5 ผูทรงสิทธิเรียกรองสามารถรองขอตอ
ศาลในเวลาใดๆเพื่อใหศาลลด  ขยาย  หรือยกเลิกหลักประกันได       และจะเห็นวาตามขอ 6 วรรค 1 
ไมไดกําหนดกฎเกณฑตายตัวในเรื่องของชนิด(kind) จํานวน(amount) และราคาของหลักประกัน
แตถาศาลพิจารณาแลวเห็นสมควรใหมีการวางหลักประกันนั้น  หลักประกันดังกลาวจะตองมีมูลคา
พอที่จะครอบคลุมความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นซึ่งในกรณีดังกลาวนี้จะไมใชเร่ืองของดุลยพินิจของ
ศาลอีกตอไป ฉะนั้นหากศาลใหมีการวางหลักประกันแลวหลักประกันก็จะตองครอบคลุมความเสียหาย
ที่อาจเกิดขึ้นแกจําเลย   สวนขอ 6 วรรค 2 ไดใหอํานาจการพิจารณาคดีแกศาลของรัฐที่กักเรือมี
อํานาจในการวินิจฉัยวาผูทรงสิทธิเรียกรองตองรับผิดในความสูญหายหรือเสียหายเพราะเหตุแหง
การกักเรือหรือไม และรวมไปถึงจํานวนของความรับผิดของผูมีสิทธิเรียกรองบนหลัก lex fori  คือ 
ตามกฎหมายของรัฐที่มีการกักเรือนั้นซึ่งในประเด็นนี้ไดมีการกําหนดไวในขอ 6 วรรค 3 46        

                                                        
45 Ibid., p. 341. 
46 Ibid., p. 342. 
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แตมีขอที่นาสังเกตวาแมบทบัญญัติตามขอ 6 วรรค 1 และวรรค 2 จะกําหนดไปในแนวทาง
เดียวกันมีความสอดคลองกันก็ตาม แตก็ยังมีความแตกตางกันบางสวนในเรื่องของการใชถอยคําที่
เกี่ยวกับความสูญหายหรือเสียหาย  กลาวคือ ขณะที่ขอ 6 วรรค 1 ใชคําวา "ความเสียหายที่เกิดขึ้น
โดยจําเลย (any loss which may be incurred by the defendant)"  แตในขอ 6 วรรค 2  กลับใชคําวา 
"ความสูญเสียหรือเสียหายที่เกิดจากการกักเรือ (loss or damage caused by the arrest of ship) " และ
ในสวนของถอยคําตามขอ 6 วรรค 1 ตามกรณีแรกดังกลาวนั้นใชเฉพาะคําวา "ความสูญหาย (loss)" 
แตในสวนของถอยคําตามขอ 6 วรรค 2 ตามกรณีที่สองนั้นกลับใชทั้งคําวา "ความสูญหายและ
ความเสียหาย ( loss or damage)" นอกจากนี้แลวในกรณีแรกบัญญัติวา “ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก
จําเลย (defendant)”  แตในกรณีที่สองไมไดบัญญัติวาใครจะเปนผูเสียหายจากความสูญเสียหรือ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นในกรณีดังกลาว     สําหรับขอแตกตางในการใชถอยคําดังกลาวนี้ไดเกิดขึ้นตั้งแต
ใน Lisbon Draft และไมไดมีการชี้แจงอธิบายถึงที่มาของประเด็นความแตกตางในสวนนี้ซ่ึงอาจ
เปนเพราะวาความแตกตางดังกลาวไมใชสาระสําคัญ  เพราะความจริงแลววัตถุประสงคของการ
บัญญัติขอ 6 วรรค 1 ก็เพื่อที่จะใหมีการกําหนดใหมีการวางหลักประกัน  และในขอ 6 วรรค 2 ได
กําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับเขตอํานาจศาลในการประเมินความรับผิดในความเสียหายในกรณีที่ไดมี
การวางหลักประกัน และนอกจากนี้การที่ขอ 6 วรรค 2 ไมไดบัญญัติวาบุคคลใดที่จะเปนผูที่สามารถ
กลาวอางถึงความเสียหายเอาไวจึงอาจอนุมานไดวาบุคคลดังกลาวอาจเปนคนละคนกับจําเลยตามขอ 6 
วรรค 1 ซ่ึงไดรับการวางหลักประกันก็ได 47 

การที่ใน Lisbon Draft ไดกลาวถึงเกี่ยวกับความสูญเสีย  (หรือความเสียหาย) ซ่ึงเกิดจาก
การกักเรือซ่ึงไมมีเหตุอันสมควร( unjustified) ซ่ึงเปนสวนที่เพิ่มเติมจากกรณีการกักเรือโดยมิชอบนั้น
เปนหัวขอที่มีการโตแยงคัดคานในที่ประชุมของ JIGE จึงเปนเหตุใหคําวา "หรือไมมีเหตุอันสมควร 
(or unjustified) "  ไดถูกใสไวในวงเล็บของรางที่เสนอตอที่ประชุมผูแทนทางการทูตเพื่อพิจารณา
ตอไป  และในการประชุมทางการทูตไดมีขอเสนอใหมีการตัดคําดังกลาวออกโดยใหเหตุผลวาเปน
การยากที่จะมีเหตุการณที่มีการกักเรือโดยไมมีเหตุอันสมควรโดยที่ไมไดเปนการกักเรือโดยมิชอบ   
แตทาง CMI ไดยกตัวอยางเชน การกําหนดใหมีการวางหลักประกันนั้นโดยที่ไมมีความจําเปนเมื่อ
พิจารณาถึงสถานะทางการเงินของเจาของเรือ และในที่สุดคําวา "หรือไมมีเหตุอันสมควร" ไดรับ
การคงไว 48  

สําหรับในสวนของความเสียหาย (loss) ซ่ึงอาจจะไดรับเนื่องจากมีการเรียกหลักประกันที่
เกินสมควรและไดมีการวางหลักประกันตามจํานวนที่เรียกตามขอ 6 วรรค 2 (b) สวนใหญจะเกิดขึ้น
จากกรณีที่มีการเพิ่มมูลคาของหลักประกัน อยางไรก็ตามมีขอสังเกตวา ความเสียหายที่เกิดแกจําเลย

                                                        
47 Ibid. 
48 Ibid. 
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ในขอ 6 วรรค 1 นั้นอาจเกิดขึ้นจากการเรียกหลักประกันมากเกินสมควรแตมิไดรับการวางหลักประกัน
และไดมีการกักเรือในเวลาตอมาก็ได รวมทั้งความเสียหายนั้นอาจเปนผลมาจากการกักเรือก็ได
เพราะถึงแมวาจะมีการกักเรือโดยมีเหตุอันสมควรแตหลักประกันที่เรียกนั้นสูงเกินไปก็อาจถือไดวา
เปนการกักเรือโดยมิชอบได  นอกจากนี้ความเสียหาย (loss) อาจเกิดขึ้นจากการเรียกหลักประกัน
มากเกินไปแตไดรับหลักประกันที่เหมาะสมก็ได 49 
 
2.11   เขตอํานาจศาล 
 

2.11.1 เขตอํานาจศาลในการกักเรือ 
ในเรื่องเขตอํานาจศาลในการกักเรือนั้นจะเห็นไดวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 2 

วรรค 3 ไดใหอํานาจศาลกักเรือไดโดยไมคํานึงวามีขอตกลงเกี่ยวกับเขตอํานาจศาล หรือขอตกลง
อนุญาโตตุลาการหรือสัญญาใดๆอันจะตองวินิจฉัยตามกฎหมายของรัฐอื่นหรือไม  สวนอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952 ขอ 2 ไดวางหลักวา เรือลําหนึ่งลําใดที่ชักธงของรัฐภาคีรัฐหนึ่งอาจถูกกักใน
เขตอํานาจศาลของรัฐภาคีอีกรัฐหนึ่งไดอันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองทางทะเลแตไมใชสําหรับสิทธิ
เรียกรองอื่น  แตไมจํากัดหรือขยายไปถึงสิทธิหรืออํานาจใดที่ไดใหไวแกรัฐบาล หรือหนวยงานของ
รัฐบาล เจาพนักงานรัฐ หรือเจาพนักงานทาเรือ หรือเจาทาตามกฎหมายหรือกฎขอบังคับภายในเพื่อ
การกัก ยึดหนวง หรือกรณีอ่ืนใดเพื่อปองกันมิใหเรือทําการเดินเรือภายในเขตอํานาจของเจาพนักงาน
เหลานั้น  และขอ 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดบัญญัติวา เรืออาจถูกกักไดโดยอํานาจ
ของศาลหรือเจาพนักงานตุลาการอื่นที่มีอํานาจเทานั้น สวนในขอ 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 
1952 ไดกําหนดวา ศาลแหงเดียวกันหรือเจาพนักงานตุลาการที่มีอํานาจจะมีอํานาจในการสั่งปลอย
เรือนั้น 

สําหรับบทบัญญัติเกี่ยวกับเขตอํานาจศาลในการกักเรือตามขอ 2 วรรค 3  ของอนุสัญญา
การกักเรือ 1999 ที่วา 

“เรืออาจถูกกักเพื่อเปนหลักประกัน โดยไมคํานึงวาดวยผลของขอตกลงเกี่ยวกับเขต
อํานาจศาลขอตกลงอนุญาโตตุลาการ หรือสัญญาใดที่เกี่ยวของหรือดวยประการอื่น สิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่เปนเหตุใหกักเรือนั้นจะตองวินิจฉัยในรัฐอื่นซึ่งมิใชรัฐที่กักเรือ (in a State other than the 
State where the arrest is affected)  หรือวินิจฉัยโดยอนุญาโตตุลาการ หรือจะตองวินิจฉัยภายใต
กฎหมายของรัฐอื่น ( another State) ”  นั้น 

คําวา “ ดวยประการอื่น ( or otherwise)” ซ่ึงอยูหลังคําวา “ ดวยผลของขอตกลงเกี่ยวกับ
เขตอํานาจศาล ขอตกลงอนุญาโตตุลาการหรือสัญญาใดที่เกี่ยวของ ( by virtue of  a jurisdiction 
                                                        

49 Ibid., pp. 342-343. 
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clause or arbitration clause  in any relevant  contract )” ถูกเพิ่มขึ้นตามขอเสนอของผูแทนจากสหราช
อาณาจักรในการประชุมครั้งที่ 8 ของ JIGE ดวยเหตุที่วาอาจมีเหตุอ่ืนอีกนอกเหนือจากขอตกลง
เกี่ยวกับเขตอํานาจศาล (jurisdiction clause) หรือขอตกลงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการ (arbitration 
clause) ซ่ึงจะมีผลทําใหมูลคดีไดรับการพิจารณาโดยศาลหรืออนุญาโตตุลาการในรัฐอ่ืนนอกเหนือจาก
รัฐซ่ึงมีการกักเรือ 50 

เกี่ยวกับบทบัญญัติดังกลาวนี้ไดมีการใชคําวา “รัฐ” ในขอ 2 วรรค 3  ถึงสามครั้ง  คําวา 
“รัฐ” ดังกลาวนั้นจะหมายถึงรัฐภาคี และหากพิจารณาจากหลักเกณฑของขอ 2 วรรค 3 นั้นแลวจะ
เห็นไดวา วัตถุประสงคของการมีบทบัญญัต ิขอ 2 วรรค 3  คือ เพื่อสรางความชัดเจนวาการที่ศาลไมมี
เขตอํานาจในมูลคดีไมไดเปนการตัดสิทธิศาลแหงรัฐนั้นในอันที่จะมีคําสั่งกักเรือแตก็มิไดหมายความ
วา ศาลตองมีคําสั่งกักเรือทุกกรณีไป 51 

สําหรับในเรื่องของเขตอํานาจศาลในการสั่งกักเรือนั้นอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ขอ 4 
ไดบัญญัติวา เรืออาจถูกกักไดโดยอํานาจของศาลหรือเจาพนักงานตุลาการอื่นที่มีอํานาจเทานั้น 
จะเห็นไดวาตามบทบัญญัตินี้ถอยคําที่วา “or of the appropriate judicial authority “  ซ่ึงอยูหลังคําวา 
“under the authority of a Court” นั้นไมมีความชัดเจน   ดังนั้นถอยคําดังกลาวที่วา “appropriate 
judicial authority” จึงไดถูกตัดออกไปจากใน Lisbon Draft และไมปรากฏในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 แตประการใด  เนื่องจากการที่อนุสัญญาการกักเรือ 1999 ขอ 2 วรรค 1 ไดกําหนดวา เรือ
อาจถูกกักก็เฉพาะโดยศาลที่มีอํานาจ (under the authority of a Court ) ของรัฐภาคีที ่ซึ ่งกักเรือ 
จะเห็นไดวาคําวา “ศาล ( Court)” นั้นมีความหมายกวางเพียงพอแลวหากพิจารณาจากคํานิยามใน 
ขอ 1 วรรค 5 ซ่ึงหมายถึง ศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีของรัฐหนึ่งรัฐใด (judicial authority of 
a State)  

มีขอนาสังเกตวาขอ 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ 1952 บัญญัติวา เรืออาจถูกกักไดโดย
อํานาจของศาลหรือเจาพนักงานตุลาการอื่นที่มีอํานาจ ( a ship may be arrested only under the 
authority of a court ( or of the appropriate judicial authority)) สวนอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ขอ 2 วรรค 1 บัญญัติวา “เรืออาจถูกกัก หรือปลอยจากการกัก ก็เฉพาะโดยศาลที่มีอํานาจของรัฐภาคี
ที่ซ่ึงกักเรือ ( a ship may be arrested  or released from arrest only under  the authority of a court)”
จะเห็นไดวา ศาลที่มี เขตอํานาจเกี่ยวกับการกักเรือตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 และ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็คือ ศาลซึ่งมีการกักเรือ   

 

                                                        
50 Ibid., p. 330. 
51 Ibid. 
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2.11.2 เขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดี 
เขตอํานาจศาลในการพิจารณามูลคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลนั้น  อนุสัญญาการกัก

เรือ ค.ศ. 1999 ขอ 7 ไดกําหนดไวอยางชัดเจนวาศาลของรัฐซึ่งทําการกักเรือ หรือศาลซึ่งมีการวาง
หลักประกันเพื่อใหปลอยเรือเปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหมี
สิทธิเรียกรองในการกักเรือเวนแตคูกรณีจะมีขอตกลงเกี่ยวกับศาลที่มีอํานาจพิจารณา หรือขอสัญญา
อนุญาโตตุลาการ แตศาลดังกลาวอาจปฎิเสธการใชอํานาจพิจารณาหากการปฎิเสธนั้นสามารถทําได
ตามกฎหมายภายในและมีศาลของประเทศอื่นรับที่จะพิจารณาพิพากษาประเด็นเกี่ยวกับมูลคดีของ
สิทธิเรียกรองนั้น และอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยังไดบัญญัติถึงกรณีที่ศาลที่ทําการกักเรือไมมี
อํานาจพิจารณาพิพากษาคดีหรือปฏิเสธที่จะใชอํานาจดังกลาวโดยใหอํานาจศาลนั้นกําหนดระยะ
เวลาใหผูทรงสิทธิเรียกรองนําคดีขึ้นสูศาลอื่นที่มีอํานาจหรือเสนอขอพิพาทตออนุญาโตตุลาการ ถา
ผูทรงสิทธิเรียกรองไมดําเนินการภายในระยะเวลาที่กําหนดดังกลาว ศาลนั้นอาจมีคําส่ังปลอยเรือ
หรือใหคืนหลักประกันที่วางไวก็ได          

เกี่ยวกับเรื่องเขตอํานาจศาลนี้ในการประชุมที่กรุงปารีส เมื่อป ค.ศ. 1937 ไดมีการยอมรับ
หลักที่วา ศาลแหงรัฐที่มีการกักเรือเปนศาลที่มีอํานาจในการพิจารณามูลคดี  แตตอมาภายหลังไดรับ
การคัดคานโดยประเทศฝรั่งเศสและผลของการคัดคานดังกลาวทําใหเกิดรูปแบบที่มีลักษณะ
ประนีประนอมกันมากขึ้นดังที่ไดมีการบัญญัติไวในขอ 7 (1) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
ตอมาในการประชุมของ CMI ที่กรุง Lisbonไดมีการบัญญัติเปนหลักทั่วไปไววา ศาลแหงรัฐที่มีการ
กักเรือหรือที่มีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือเปนศาลที่มีอํานาจพิจารณาคดี และในรางของ 
JIGE ไดมีการบัญญัติเรื่องเขตอํานาจศาลที่มีอํานาจพิจารณาคดีไว 3  กรณี คือ 1. เมื่อมีการกักเรือ  
2. เมื่อมีการวางหลักประกันเพื่อปองกันการกักเรือ  และ 3. เมื่อวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือ  
ซ่ึงทั้ง 3 กรณีดังกลาวศาลที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดี คือศาลที่มีการกักเรือหรือศาลที่มีการวางหลัก
ประกัน ในที่ประชุมผูแทนทางการทูตไดมีการคัดคานในกรณีที่ใหศาลที่มีการวางหลักประกันเพื่อ
ปองกันการกักเรือเปนศาลที่มีเขตอํานาจพิจารณาเนื่องมาจากวา การยอมใหศาลที่มีการวางหลัก
ประกันเพื่อปองกันการกักเรือมีเขตอํานาจพิจารณาเทากับเปนการเปดโอกาสใหเจาของเรือสามารถ
เลือกศาลที่มีอํานาจพิจารณามูลคดีได( choice of the forum) ดวยเหตุนี้ขอความดังกลาวจึงถูกตัดทิ้ง52 

สําหรับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ที่วาศาลแหงรัฐที่มีการกักเรือหรือ
มีการวางหลักประกันมีอํานาจในการพิจารณามูลคดี  มีขอยกเวน 2 กรณี กลาวคือ      

กรณีที่ 1  คือ คูกรณีจะตกลงกันหรือไดตกลงกันที่จะเสนอขอพิพาทไปยังศาลของรัฐอื่น
หรืออนุญาโตตุลาการพิจารณา แตอยางไรก็ตามขอตกลงดังกลาวนั้นจะตองสมบูรณและศาลที่
คูกรณีตกลงเลือกนั้นยอมรับที่จะพิจารณาคดี  สําหรับเงื่อนไขที่วาขอตกลงนั้นจะตองสมบูรณนั้น

                                                        
52 Ibid., pp. 343-344. 
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ใชทั้งกรณีที่มีการตกลงเลือกศาลอื่นเพื่อใหพิจารณาคดีและการเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการ   
และในระหวางที่ มีการประชุมผูแทนทางการทูตนั้นไดมีตั้ งขอสังเกตเกี่ ยวกับเรื่องความ
สมบูรณ(validly)ของขอตกลงที่จะเสนอขอพิพาทตอศาลอื่นหรือเสนอขอพิพาทตออนุญาโตตุลาการ
วายงัไมชัดเจนวาจะตองมีเงื่อนไขใดกอนหรือไม  แตอยางไรก็ตามปญหาดังกลาวไดยุติลงโดยการ
เพิ่มคําวา “โดยสมบูรณ” (validly)  กอนคําวา “ขอตกลง” ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 วา“เวนแต
ถาคูกรณีจะตกลงกันหรือไดตกลงกันโดยสมบูรณที่จะเสนอขอพิพาทไปยังศาลของรัฐอื่นซ่ึงยอมรับ
ที่จะใชอํานาจศาล หรือไปยังอนุญาโตตุลาการ (unless the parties validly agree or have validly 
agreed to submit the dispute to a Court of another State which acceptance jurisdiction , or to 
arbitration ” 53 

กรณีที่ 2  กรณีที่ศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือศาลของรัฐที่มีการวางหลักประกันปฏิเสธที่
จะใชอํานาจพิจารณาคดีและมีศาลอื่นยอมรับพิจารณาคดีนั้น   ขอยกเวนนี้จะมีผลบังคับไดก็ตอเมื่อ
อยูภายใตเงื่อนไข  2 ประการ คือ  1) การปฏิเสธทําไดตามกฎหมายของรัฐดังกลาว กลาวคือ มีเหตุผล
ที่วาศาลที่มีอํานาจพิจารณาคดีนั้นไมสะดวกสําหรับการพิจารณาคดี และการปฏิเสธนั้นสามารถ
กระทําไดตามกฎหมายของรัฐนั้น  2) ศาลในรัฐอ่ืนนั้นยอมรับอํานาจในการพิจารณาคดี  จะเห็นวา
กรณีดังกลาวนี้ไมไดมีการบัญญัติไวในอนุสัญญากักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางใด 

มีขอสังเกตวาตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นศาลแหงรัฐที่มีการกักเรือมีเขต
อํานาจในการพิจารณาตามกฎหมาย (statutory jurisdiction) เวนแตคูกรณีตกลงกันเปนอยางอื่น  
หรือศาลนั้นปฏิเสธที่จะใชอํานาจในพิจารณาคดี ศาลนั้นอาจมีคําส่ังกําหนดระยะเวลาใหคูกรณีนํา
คดีขึ้นสูศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจกไ็ด  แตศาลจําเปนตองกําหนดระยะเวลาใหคูกรณีตอง
นําคดีขึ้นสูศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีเขตอํานาจถาคูกรณีฝายใดฝายหนึ่งรองขอ  

สําหรับในสวนของขอ 7 วรรค 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติไวเชน
เดียวกับในของขอ 7 วรรค 3 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.  1952 วาถาไมมีการดําเนินกระบวน
พิจารณาภายในระยะเวลาที่ศาลกําหนดเรือที่ถูกกักจะตองถูกปลอยหรือจะตองคืนหลักประกันที่ได
วางไว   

 
2.11.3 การยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ 

ตามขอ 7 วรรค 5 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับ
การยอมรับคําพิพากษาของศาลตางประเทศไววา ถาเจาหนี้ไดนําคดีขึ้นสูศาลอื่นภายในระยะเวลาที่
ศาลที่ทําการกักเรือกําหนด ศาลที่กักเรือจะยอมรับคําพิพากษาถึงที่สุดของศาลนั้น และออกคําบังคับ
แกเรือที่ไดกักไวหรือแกหลักประกันที่วางไวเพื่อใหมีการปลอยเรือ แตทั้งนี้จะตองปรากฏวาจําเลย

                                                        
53 Ibid., p. 344. 
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(ลูกหนี้) ไดรับการแจงตามสมควรเกี่ยวกับกระบวนพิจารณาในศาลอื่นนั้นและมีโอกาสตามสมควร
ที่จะตอสูคดี และตองปรากฏดวยวาการยอมรับตามคําพิพากษานั้นไมขัดตอความสงบเรียบรอยและ
ศีลธรรมอันดีของประชาชน (public order) อยางไรก็ตามขอกําหนดเกี่ยวกับการยอมรับคําพิพากษา
ศาลตางประเทศดังกลาวจะไมกระทบตอหลักเกณฑอยางอื่นเกี่ยวกับการบังคับตามคําพิพากษาตาง
ประเทศหรือคําชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการตามกฏหมายของประเทศที่ทําการกักเรือ สวนหลักเกณฑ
เกี่ยวกับเขตอํานาจศาลตามอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1952 ขอ 7 วรรค 1 กําหนดเพียงใหศาลของ
ประเทศที่มีการกักเรือมีอํานาจในการพิจารณาตัดสินเกี่ยวกับมูลคดีไดถาหากกฎหมายภายในไดให
อํานาจแกศาลไว 

สวนกรณีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ขอ 7 วรรค 2 ไดกําหนดไววาประกันหรือหลัก
ประกันที่มีการวางไวเพื่อขอปลอยเรือนั้นจะเปนการจัดใหเฉพาะเพื่อประกันการชําระหนี้ตาม
คําพิพากษาใดๆแมวาคําพิพากษานั้นอาจถูกวินิจฉัย (pronounced) โดยศาลซึ่งเปนศาลที่มีเขตอํานาจ
เหนือมูลคดีในที่สุด แมอาจจะถอืไดวามีการกลาวถึงการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาล
ตางประเทศในคดีนั้นๆโดยศาลแหงรัฐที่มีการกักเรือซ่ึงศาลนั้นไมมีเขตอํานาจศาลเหนือมูลคดีนั้น
แตก็ไมชัดเจน และจะเห็นวาบทบัญญัติดังกลาวนี้ไมมีการกลาวถึงกรณีการยอมรับและบังคับตาม
คําชี้ขาดใดๆของอนุญาโตตุลาการ (arbitration awards) และบทบัญญัตินี้ยังไมครอบคลุมถึงคดีซ่ึง
ไมมีการวางประกันและมีคําพิพากษาที่ตองบังคับเอากับเรือลํานั้นเทานั้น ดวยเหตุนี้ใน Lisbon 
Draft จึงไดมีการกําหนดไววาถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในระยะเวลาอันกําหนดไว 
คําพิพากษาอันถึงที่สุดที่ออกโดยศาลที่มีอํานาจ (competent court) หรือคําชี้ขาดอันถึงที่สุด (final 
award) จะตองถูกยอมรับและมีผลบังคับตอเรือที่ถูกกักหรือตอหลักประกันที่ไดวางไว  

อยางไรก็ตามในที่ประชุมผูแทนทางการทูตไดมีการคัดคานหลักเกณฑตาม Lisbon Draft 
เนื่องมาจากวา เปนการเลี่ยง (bypassed) หลักเกณฑภายในของรัฐเกี่ยวกับการบังคับตามคําพิพากษา
ของศาลตางประเทศ และไดมีการเสนอใหใชคําวา “ อาจจะยอมรับ(may be recognized)”  ใน
บทบัญญัติดังกลาวแทนคําวา “จะตองยอมรับ (shall recognized)”  แตอยางไรก็ตามไดมีความเห็น
แยงวา วัตถุประสงคของบทบัญญัตินี้เปนการยืนยันอยางชัดเจนถึงการยอมรับและการบังคับตาม
คําพิพากษาโดยรวดเร็วมิฉะนั้นการบังคับตามสิทธิเรียกรองที่มีตอเรือที่ถูกกักในที่ศาลที่มีการกักเรือ
นั้นไมมีเขตอํานาจเหนือมูลคดีนั้นอาจจะตองใชระยะเวลามาก และในที่สุดหลักการตามบทบัญญัติ
ดังกลาวนี้ก็ไดรับการยอมรบั 54  

อาจกลาวไดวาการยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ  (foreign 
judgment) หรือคําชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการแหงรัฐซึ่งมีการกักเรือหรือไดมีการวางหลักประกัน

                                                        
54  Ibid., p. 345. 
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ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะตองอยูภายใตเงื่อนไข 2 ประการคือ เงื่อนไขเฉพาะ (special 
condition) และเงื่อนไขทั่วไป ( general condition) กลาวคือ 

1. เงื่อนไขเฉพาะตามขอ 7 วรรค 3  คือ จะตองดําเนินกระบวนพิจารณาภายในระยะเวลา
ที่ไดถูกกําหนดโดยศาลแหงรัฐซึ่งไดมีการกักเรือหรือไดมีการวางหลักประกัน แตมีขอนาสังเกตวา
กรณีดังกลาวนี้อาจจะไมเกิดขึ้นก็ไดเนื่องจากศาลแหงรัฐซึ่งมีการกักเรือจะถูกกําหนดใหทําเชนนี้
ก็ตอเมื่อมีการรองขอเทานั้น ดังนั้นการเกิดขึ้นตามเงื่อนไขนี้จึงอยูที่เจาของเรือที่ถูกกัก และหากไมมี
การรองขอดังกลาวการออกคําสั่งดังกลาวก็จะเปนเรื่องดุลยพินิจของศาล แตถาหากไดมีการสั่ง
กําหนดระยะเวลาแลวจะตองมีการพิจารณาหลักเกณฑของขอ 7 วรรค 5 ตอไป    

มีขอสังเกตวาการที่ในขอ 7 วรรค 4 ของอนุสัญญาฉบับนี้ไดมีการเพิ่มเติมในสวนของคําวา 
“ถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดเวลาตามวรรค 3 ของขอนี้” ไวหนาของประโยค
ที่วา “หรือถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตอหนาศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจในรัฐอ่ืน
โดยปราศจากคําส่ังศาลดังกลาว”นั้น อาจทําใหเขาใจไดวาถาไมมีการกําหนดระยะเวลาการดําเนิน
กระบวนพิจารณาสามารถกระทําเวลาใดก็ไดยกเวนกรณีขาดอายุความ 55 

2.  เงื่อนไขทั่วไป คือ การดําเนินกระบวนพิจารณาตอ (before) ศาลหรืออนุญาโตตุลาการท่ีมี
อํานาจในรัฐอื่นจะตองไมขัด(satisfy)กับขอกําหนดเงื่อนไขตามกฎหมายมหาชน(public law) บางเรื่อง
ดวย  ในประเด็นดังกลาวนี้ที่ประชุมเห็นวา ควรมีขอกําหนดดวยวาการดําเนินกระบวนพิจารณาใน
ศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจในรัฐอื่นนั้นจะตองไมขัดกับหลักกระบวนการอันชอบธรรม
ตามกฎหมาย (due process of law)  แตอยางไรก็ตามทาง CMI เห็นวาคําวา “กระบวนการอันชอบธรรม
ตามกฎหมาย (due process of law)” อาจมีความหมายไมชัดเจนในบางเขตอํานาจศาลและจึงไดนํา
เสนอใหถอยคําตามขอ 10 (1) ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงสําหรับ
ความเสียหายจากมลพิษน้ํามัน ค.ศ. 1969 (the  CLC 1969)  คือคําวา “ คาํบอกกลาวตามสมควรและ
มีโอกาสตามสมควรที่จะตอสูคดี(reasonable notice and a fair opportunity to present his case)” ซ่ึง
หมายความเหมือนกันซึ่งที่ประชุมก็ยอมรับขอเสนอดังกลาวของ CMI และที่ประชุมไดมีการเพิ่ม
ถอยคําที่วา “การยอมรับดังกลาวไมขัดกับแนวนโยบายแหงรัฐ ( such recognition is not against 
public policy (ordre public))” ดวย56  

และนอกจากนี้เพื ่อหลีกเลี่ยงปญหาที่วา บทบัญญัตินี้อาจมีผลเปนการกําจัด (restrict) 
การยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาหรือคําชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการตอเรือที่ถูกกักหรือที่
วางหลักประกันโดยปริยาย จึงไดมีการเพิ่มในสวนของวรรค 6 วา “ บทบัญญัติในวรรค 5 ของขอนี้

                                                        
55  Ibid., p. 346. 
56  Ibid. 
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ไมมีผลจํากัดการยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศหรือคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการอยางอื่น
ภายใตกฎหมายของรัฐที่กักเรือหรือที่มีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือจากการกัก”  

สําหรับคําวา  “รัฐ(the State)” ตามขอ 7 วรรค 1,วรรค 2,วรรค 3 และวรรค 6 หรือคําวา 
“รัฐอื่น (other State )” ตามขอ 7 วรรค 1 และวรรค 5 นั้นหมายถึงรัฐภาคี(States Parties) โดยตาม
กรณีแรกนั้นจะเปนรัฐซึ่งมีการกักเรือ สวนกรณีที่สองนั้นจะเปนรัฐซึ่งคําพิพากษาของศาลแหงรัฐ
นั้นถูกยอมรับในรัฐซ่ึงมีการกักเรือ  

 



บทท่ี 3  
                              ผลกระทบทางกฎหมายของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

ตอหลักเกณฑของกฎหมายกักเรือไทย 
3.1 ท่ีมาและเหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นไดออกมาบังคับใชโดยมีวัตถุประสงคเพื่อแกไข
ขอขัดของในการดําเนินคดีในศาลไทยดวยเหตุกรณีที่ลูกหนี้มีภูมิลําเนาในตางประเทศ การที่จะนํา
คดีมาฟองยังศาลไทยจะตองเปนไปตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงซ่ึงมีขอขัดของดวยเหตุ
บางประการเชน  ความยากลําบากในการบังคับคดีกรณีลูกหนี้มีทรัพยสินอยูตางประเทศเปนตนและ
ในอดีตเรื่อยมาจนถึงปจจุบันนี้พบวาในการเดินเรือเพื่อขนสงสินคาหรือผูโดยสารระหวางประเทศ
หากผูขนสงหรือเจาของเรือตางชาติเขามากอใหเกิดความเสียหายแกเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาอยูใน
ประเทศไทยจะพบวาผูขนสงหรือเจาของเรือตางชาติสวนใหญแลวจะไมมีทรัพยสินอื่นใดใน
ประเทศไทยนอกเหนือไปจากตัวเรือที่ใชขนสงและไดเขามาในประเทศไทยเทานั้น หากวาเรือลํา
ดังกลาวซ่ึงเปนทรัพยสินเพียงชิ้นเดียวของลูกหนี้ไดเดินทางออกไปจากประเทศไทยเปนที่เรียบรอย
แลว ผลที่เกิดขึ้นก็คือเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในประเทศไทยยอมไมไดรับการเยียวยาความเสียหายที่
เกิดขึ้นดังกลาวเนื่องจากลูกหนี้ไมมีทรัพยสินใดๆหลงเหลือใหบังคับคดีได  ดวยเหตุนี้การกักเรือเอาไว
ไมใหหนีหายไปไหนจึงถูกเลือกมาใชเปนวิธีการทําใหเจาหนี้มีทรัพยสินของลูกหนี้เอาไวเพื่อเปน
ประกันในการบังคับคดีในอนาคต และวิธีการนี้ยังทําใหลูกหนี้ตองพบกับความยากลําบากเปนอยางมาก
จากการที่เรือถูกกักเนื่องจากไมสามารถใชประโยชนจากเรือทําใหขาดรายไดซํ้ายังตองมีรายจาย
ตางๆ ที่ตองคอยรับผิดชอบไมวาจะเปนคาใชทาเรือ คาเสบียงอาหาร คาน้ําจืด คาน้ํามัน คาใชจาย
ตางๆซึ่งตองจายใหแกกัปตันเรือและลูกเรือไปโดยไมมีรายไดจากการใชประโยชนจากเรือมาชดเชย
ในชวงเวลาที่ถูกกักเรือเอาไว ทางออกซึ่งลูกหนี้พอที่จะเลือกมาใชเพื่อบรรเทาความเสียหายดังกลาว
ขางตนก็คือ ตองรีบหาเงินหรือหลักประกันมาวางตอศาลใหศาลมีคําสั่งปลอยเรือไปกอน จากนั้นจึง
คอยไปวากลาวตอสูคดีกันในภายหลัง ซึ่งวิธีการนี้หากจะเปรียบเทียบแลวก็คลายคลึงกับการนํา
หลักทรัพยไปประกันตัวผูตองหาในคดีอาญา การกักเรือจึงถือไดวาเปนมาตรการที่ดีและมีประสิทธิภาพ
อยางมากในการที่จะบีบใหลูกหนี้ตามมูลแหงสิทธิเรียกรองชําระหนี้หรือกลาที่จะปรากฎตัวเพื่อตอสู
คดีความตอไป  

พระราชบัญญัติการกักเรือฉบับนี้มีลักษณะเปนกฎหมายพิเศษ (jus special)โดยมีเน้ือหา
ทั้งหมดจํานวน 31 มาตรา สาระสําคัญสวนใหญมุงเนนไปที่เร่ืองของกระบวนการตางๆในทางศาล
เกี่ยวกับการที่จะหนวงเหนี่ยวเรือเดินทะเลมิใหเดินทางออกไปนอกประเทศหรือนอกเขตอํานาจศาล
เพื่อใหเรือลํานั้นเปนหลักประกันการชําระหนี้ 

หากพิจารณาถึงวัตถุประสงคหลักที่สําคัญที่สุดของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
แลวจะพบวาพระราชบัญญัติการกกัเรือ พ.ศ. 2534 มุงที่จะใหความคุมครองแกเจาหนี้ในราชอาณาจักร
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โดยมุงที่จะสรางหลักประกันในการชําระหนี้ดวยการเปดโอกาสใหเจาหนี้สามารถยื่นคํารองขอตอ
ศาลใหกักเรือไวได เนื่องจากเรือเดินทะเลที่ใหบริการขนสงทางทะเลระหวางประเทศไทยกับตางประเทศ
ประมาณกวารอยละ 90 เปนเรือตางชาติ ดังนั้นเมื่อผูดําเนินการเรือเหลานั้นตองรับผิดทางแพงตอ
บุคคลซึ่งอยูในราชอาณาจักรไมวาจะเปนความรับผิดตามสัญญา ความรับผิดเพื่อละเมิดหรือความรับผิด
โดยผลของกฎหมาย เจาหนี้ก็ไมสามารถดําเนินการใหเจาของเรือหรือผูดําเนินงานเรือชําระหนี้หรือ
ชดใชคาเสียหายใหแกตนไดเนื่องจากเจาของเรือหรือผูดําเนินงานเรือไมมีทรัพยสินอื่นอยูใน
ราชอาณาจักรอีกซึ่งหากนําคดีขึ้นสูศาลก็ไมเกิดประโยชนแกเจาหนี้ แตพฤติการณทํานองเดียวกันนี้
เจาหนี้ในตางประเทศสามารถฟองรองเรือไทยหรือผูดําเนินงานเรือตอศาลในประเทศของตนได 
ดวยเหตุนี้พระราชบัญญัติฉบับนี้จึงใหอํานาจศาลสั่งกักเรือที่เปนของลูกหนี้ หรือลูกหนี้เปนผูครอบครอง
เพื่อใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้อันมีมลูมาจากสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นได 

และหากพิจารณารายละเอียดจากตัวบทของพระราชบัญญัติและเจตนารมณของผูรับผิดชอบ
ในขณะที่มีการยกรางพระราชบัญญัตินี้ ก็จะพอที่จะสรุปเจตนารมณของการออกพระราชบัญญัติ
การกักเรือไดเปน 4 ขอคือ 

1. เพื่อใหเจาหนี้ซ่ึงดําเนินคดีแพงตอเจาของเรือตางประเทศมีหลักประกันการชําระหนี้
ตามคําพิพากษา เนื่องจากจําเลยไมมีทรัพยสินอ่ืนอยูในราชอาณาจักรจึงจําเปนตองกักเรือไวเปน
ประกัน 

2. เพื่อใหสามารถกักเรือไดทันเวลากอนที่เรือของลูกหนี้จะออกไปนอกราชอาณาจักร
จึงใหเจาหนี้ขอกักเรือของลูกหนี้กอนฟองรองคดีได เนื่องจากตามกฎหมายปจจุบันโจทกจะขอยึด
หรืออายัดทรัพยของจําเลยไวชั่วคราวกอนพิพากษาไดก็ตอเมื่อฟองคดีแลวหรืออยางเร็วที่สุดก็ตอง
ฟองคดีพรอมกับขออายัด 

3. เพื่อใหศาลไทยมีอํานาจพิจารณาคดีแพงที่เจาของเรือเดินทะเลซึ่งไมมีภูมิลําเนาใน
ราชอาณาจักรถูกฟองเปนจําเลย 

4. เพื่อใหสามารถดําเนินกระบวนพิจารณาติดตอกันไปไดโดยไมหยุดชะงักเนื่องจาก
ไมอาจสงคําคูความใหแกจําเลยซึ่งมีภูมิลําเนาอยูนอกราชอาณาจักร เนื่องจากในขณะที่มีการยกราง
พระราชบัญญัตินี้นั้นยังไมไดมีการแกไขเพิ่มเติมประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงในเรื่องการ
สงคําคูความและเอกสารใหแกจําเลยซึ่งไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร 

สําหรับพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ฉบับนี ้ไดถูกยกรางขึ ้นโดยสํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี ซึ่งที่มาของหลักการสําคัญๆในพระราชบัญญัติฉบับนี้
สวนใหญไดเทียบเคียงมาจากอนุสัญญาเกี่ยวกับการกักเรือเดินทะเล ลงนาม ณ   กรุงบรัสเซล วันที่ 
10 พฤษภาคม ค.ศ. 1952 ซ่ึงเปนกฎหมายแมแบบของกฎหมายเกี่ยวกับการกักเรือในประเทศตางๆ 
มากมาย เชน อังกฤษ ฝร่ังเศส เปนตนและปจจุบันมีประเทศภาคีอยูประมาณ 65 ประเทศ    รางพระราช
บัญญัติการกักเรือฉบับนี้นั้นไดผานการรับรองจากสภานิติบัญญัติแหงชาติ และลงประกาศใน
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ราชกิจจานุเบกษาเมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน พ.ศ. 2534 และเร่ิมมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ 
พ.ศ. 2535 ซ่ึงการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้ในขณะนั้นทําใหมีผลดังนี้ 

1.  ทําใหในขณะนั้นประเทศไทยมีกฎหมายเฉพาะทางดานกฎหมายพาณิชยนาวีเพิ่มขึ้น
อีก 1 ฉบับ นอกจากที่เคยมีมาบางแลว เชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระพุทธ
ศักราช 2456  พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ . 2481  พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
เปนตน 

2.  เปนการกําหนดใหสิทธิแกเจาหนี้ที่มีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรไทยมีสิทธิกักเรือ
ของลูกหนี้หรือที่ลูกหนี้เปนผูครอบครอง ไมวาลูกหนี้นั้นจะมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรหรือไมก็ตาม 
เพื่อเปนหลักประกันในการชําระหนี้ซ่ึงแตเดิมกอนป พ.ศ. 2534 ไดเคยเกิดปญหาวาเจาหนี้ซ่ึงเปน
คนไทย หรือมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทยจะยื่นคํารองขอตอศาลใหกักเรือของลูกหน้ีและจะดําเนินคดี
เกี่ยวกับสิทธิเรียกรองดังกลาวในศาลไทยไดหรือไม 

3.  เปนการกําหนดกฎเกณฑเฉพาะเพื่อใชบังคับแกการกักเรือโดยไมจําเปนตองนํา
กฎหมายทั่วไป คือ ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงซึ่งใชบังคับแกทุกเรื่องในทางแพงมาใช
บังคับ 

4.  เปนการทําใหกฎหมายพาณิชยนาวีของไทยมีความใกลเคียงหรือเขาสูระดับของนานา
ประเทศในอันที่มีกฎหมายเฉพาะที่ใชแกการกักเรือ และมีกฎเกณฑที่คลายคลึงกับที่ใชอยูใน
ประเทศตางๆเชน เร่ืองสิทธิเรียกรองที่ขอใหกักเรือไดและเรือที่ถูกกักได เปนตน 

ขณะนี้พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดใชบังคับมาเปนระยะเวลานานถึง 10 ปแลว
และไดมีความเห็นจากผูเกี่ยวของหลายฝายวา เจตนารมณและเนื้อหาบางสวนของพระราชบัญญัติ
การกักเรือฉบับนี้ยังที่ไมสอดคลองกับสภาพการณในปจจุบันและหลักสากลอยูบางประการ และมี
ปญหาทั้งทางดานขอกฎหมายและทางปฏิบัติ เชน  ขอจํากัดในเรื่องสิทธิเรียกรองขอใหกักเรือ
การกําหนดใหเจาหนี้ผูมีสิทธิเรียกรองขอใหกักเรือตองมีภูมิลําเนาในประเทศไทย  เปนตน  และ
ในขณะนี้ไดมีความพยายามโดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีที่จะทําการปรับปรุง
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ฉบับนี้เพื่อแกไขปญหาที่เกิดขึ้นทั้งในขอกฎหมายและใน
ทางปฎิบัติและใหมีความสอดคลองกับสภาพการณทางพาณิชยนาวีของไทยในปจจุบัน 
 
3.2  ผลกระทบของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ตอพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
  

3.2.1 สิทธิเรียกรองที่เปนเหตุในการขอใหกักเรือ 
เปรียบเทียบประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลตามอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 กับสทิธิเรียก
รองทางทะเลตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534   ไดดังนี้ 
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อนุสัญญาฯ 1999  
/ พ.ร.บ.การกักเรือ 2534  ประเภทสิทธิเรียกรอง 

อนุสัญญาฯ 1999 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

    (a)  ความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นจากปฏิบัติงานของเรือ 
(b)  การสูญเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บซ่ึงเกี่ยวของโดยตรงกับการปฏิบัติการ

ของเรือ ไมวาจะเกิดขึ้นบนบกหรือในน้ํา 
(ก)  ความเสียหายแกชีวิต รางกาย หรือทรัพยสินของบุคคลใดๆ ที่มีเหตุ

มาจากเรือหรือการดําเนินงานของเรือ 
อนุสัญญาฯ 1999   

 
 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(c) การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือขอตกลงชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล รวมถึงคาทดแทนพิเศษเกี่ยวกับการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลที่กระทําแกเรือซ่ึงเรือนั้นเอง หรือสินคาบนเรือนั้นคุกคามที่
จะกอใหเกิดความเสียหายแกส่ิงแวดลอม หากเปนกรณีที่ใชบังคับได
ดวย 

(ข) การชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
       อนุสัญญาฯ 1999 

 
 
 
 
 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(d) ความเสียหายหรือการคุกคามที่จะกอใหเกิดความเสียหายที่เกิดจาก
เรือตอส่ิงแวดลอม แนวชายฝง หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ, มาตรการ
เพื่อปองกัน ลดหรือ ขจัดความเสียหายนั้น,  คาสินไหมทดแทนเพื่อ
ความเสียหายนั้น, คาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่งไดดําเนินการ
หรือจะดําเนินการเพื่อใหส่ิงแวดลอมกลับคืนสภาพเดิม, ความสูญเสีย
ที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมจะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับ
ความเสียหายนั้น , และความเสียหาย ราคา หรือความสูญเสียใน
ลักษณะที่สอดคลองกันกับที่กาํหนดไวในขอ1 (d) นี้ 

         ----------------- 
       อนุสัญญาฯ 1999 

 
 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(e) ราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการกู เคล่ือนยาย นํากลับคืน ทําลายหรือ
ทําใหเรือซึ่งจมอับปาง เกยตื้นหรือถูกสละ พนอันตราย ตลอดจน
สิ่งอยางอื่นที่อยูบนเรือหรือเคยอยูบนเรือนั้น     รวมถึงราคาหรือ
คาใชจายที่เกี่ยวกับการรักษาไวซ่ึงเรือที่ถูกสละตลอดจนคนประจํา
เรือดังกลาว 

        ----------------- 
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อนุสัญญาฯ 1999  
/ พ.ร.บ.การกักเรือ 2534  ประเภทสิทธิเรียกรอง 

อนุสัญญาฯ 1999 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(f)   ขอตกลงเกี่ยวกับการใชเรือหรือการเชาเรือ  ไมวาจะปรากฏตาม
สัญญาชารเตอรเรือหรือสัญญาอื่น 

(ค)  สัญญาเกี่ยวกับการใช เชา เชาซื้อ หรือยืมเรือ การใหบริการ บรรทุก
หรือสัญญาอื่นทํานองเดียวกัน 

อนุสัญญาฯ 1999 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(g)  ขอตกลงเกี่ยวกับการรับขนของหรือคนโดยสารบนเรือ ไมวาจะ
ปรากฏตามสัญญาชารเตอรเรือหรือสัญญาอื่น 

(ง)  สัญญาเกี่ยวกับการรับขนของทางทะเลที่มีการออกใบตราสง 
อนุสัญญาฯ 1999   

 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(h)  ความสูญหายหรือเสียหายที่เกิดขึ้นแกหรือเกี่ยวของกับของ(รวมถึง
สัมภาระ) ที่บรรทุกบนเรือ 

(ฉ)  การสูญหายหรือเสียหายอันเกิดแกทรัพยสินที่บรรทุกมาในเรือ 
อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(I)  การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
(จ) การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ในกรณีที่เจาของเรือ ผูขนสงและเจาของ

ของที่บรรทุกมาในเรือนั้น มีหนาที่ตองชดใชคาเสียหายใหแกเจาของ
ทรัพยสินที่สูญหายหรือเสียหายจากการกระทําโดยเจตนาดวยความ
จําเปนตามสมควรเพื่อความปลอดภัยรวมกันของเรือและของที่
บรรทุกมาในเรือนั้นหรือตองชดใชคาใชจายที่ไดเสียไปดวยความจําเปน
เปนกรณีพิเศษเพื่อประโยชนรวมกันของทุกฝายหรือเพื่อความ
ปลอดภัยรวมกันของเรือและของที่บรรทุกมาในเรือนั้น ทั้งนี้ เมื่อมี
บทบัญญัติแหงกฎหมายหรือสัญญาระหวางคูกรณีกําหนดความรับผิด
ในเรื่องนี้ไว 

อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(j)  การลากจูงเรือ 
(ช) การใหบริการลากจูงเรือไมวาโดยวิธีใด 

อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(k) การนํารอง 
(ซ) การใหบริการนํารอง 

อนุสัญญาฯ 1999 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(l)  ของ วัสดุ เสบียง น้ํามันเชื่อเพลิง อุปกรณ (รวมถึง ตูสินคา) ซ่ึงจัดให
แกเรือหรือบริการที่ใหแกเรือเพื่อการปฏิบัติงาน การบริหารงาน 
การรักษาเรือ หรือซอมบํารุงเรือ 

(ฌ) การจัดหาของหรือวัสดุใดๆ เพื่อใชในการดําเนินงานของเรือหรือ
การซอมบํารุงเรือ 
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อนุสัญญาฯ 1999 
/ พ.ร.บ.การกักเรือ 2534 

ประเภทสิทธิเรียกรอง 

อนุสัญญาฯ 1999 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

    (m)  การตอ ดัดแปลง ซอมแซม ปรับเปลี่ยน หรือจัดหาอุปกรณใหเรือ 
(n)  คาธรรมเนียมหรือคาภาระทาเรือ อูเรือ คลอง ทาเทียบเรือและรองน้ํา

เดินเรืออยางอื่น 
(ญ) การตอ ซอม หรือจัดเครื่องบริภัณฑใหแกเรือ หรือคาธรรมเนียม 

การใชอูเรือ 
(ฎ) การใหบริการของทาเรือ หรือคาภาระหรือคาบริการในการใชทาเรือ

อนุสัญญาฯ 1999 
 พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

--------------- 
(ฏ)  คาจางขนของลงเรือหรือข้ึนจากเรือ 

อนุสัญญาฯ 1999 
 
 
 

พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(o)  คาจางและเงินจํานวนอื่นใดที่ตองชําระแกนายเรือ เจาหนาที่และ
คนประจําเรืออ่ืนสําหรับการจางแรงงานบนเรือ รวมทั้งคาใชจายใน
การสงบุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา และการจายเงินประกันสังคม
ในนามของบุคคลเหลานั้น 

(ฐ)  คาจางนายเรือหรือคนประจําเรือ 
อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(p)  คาใชจายที่ใชไปในนามของเรือ หรือเจาของเรือ 
(ฑ) คาใชจายของเรือที่นายเรือ ผูเชาเรือ ตัวแทนหรือผูสงของไดทดรองจาย

ไปแทนเจาของเรือหรือผูครอบครองเรือ 
อนุสัญญาฯ 1999 

 
พ.ร.บ.กักเรือ 2534 

(q) เบี ้ยประกันภัย (รวมถึงเงินสมทบการประกันภัยซึ่งกันและกัน) 
อันเกี่ยวกับเรือ ซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ 

  -------------- 
อนุสัญญาฯ 1999 

 
พ.ร.บ. กักเรือ 2534 

(r)  คาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนาหรือตัวแทนเกี่ยวกับเรือ ซ่ึง
จายโดยหรือในนามเจาของเรือหรือผูเชาเรือ 

 ----------------- 
อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ. กักเรือ 2534 

(s)  ขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ 
(ฒ) ขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์ในตัวเรือ 

อนุสัญญาฯ 1999 
 

พ.ร.บ. กักเรือ 2534 

(t)  ขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือเกี่ยวกับการจางแรงงานหรือรายได
จากเรือ 

(ณ) ขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับการครอบครอง การใชเรือ 
 หรือรายไดจากเรือ 

 



 79

อนุสัญญาฯ 1999 
/ พ.ร.บ.การกักเรือ 2534 

ประเภทสิทธิเรียกรอง 

อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ. กักเรือ 2534 

(u)  การจํานองเรือ หรือภาระเหนือเรือในทํานองเดียวกัน 
(ด)  การจํานองเรือ  

อนุสัญญาฯ 1999 
พ.ร.บ. กักเรือ 2534 

(v)  ขอพิพาทอันเนื่องจากสัญญาซื้อขายเรือ 
------------------ 

 
การขอกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้น เจาหนี้จะสามารถขอกักเรือได

เมื่อสิทธิเรียกรองอันเปนมูลเหตุใหตองฟองคดีนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่ปรากฎอยูในมาตรา 3 ของ
พระราชบัญญัติการกักเรือฉบับนี้ซ่ึงมีเพียง 17 รายการเทานั้น หากเปนสิทธิเรียกรองอื่นนอกเหนือ
จาก 17 รายการนี้ยอมไมสามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ฉบับนี้แต
เจาหนี้สามารถไปขอกักเรือตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงเนื่องจากไมวาจะเปนสิทธิ
เรียกรองเกี่ยวกับอะไรก็ตามเจาหนี้สามารถยื่นคําขอใหคุมครองชั่วคราวกอนพิพากษาได 

มีขอสังเกตวา การกําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นสวนใหญนั้นไดแนวทางจากสิทธิเรียกรองทางทะเลที่กําหนดไวใน
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952  ดวยเหตุนี้สิทธิเรียกรองทางทะเลซึ่งขอกักเรือไดตามที่พระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นสวนใหญแลวไมตางจากสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือได
ตามที่กําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952   จะแตกตางบางก็เปนสวนนอยโดยพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดกําหนดสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดไวเกินกวาที่กําหนดไว
ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดแก สิทธิเรียกรองตามสัญญาเชาซื้อ ยืมเรือ การใหบริการ บรรทุก
สิทธิเรียกรองในเรื่องการใหบริการของทาเรือหรือคาภาระ หรือคาบริการในการใชทาเรือ   สิทธิ
เรียกรองในคาจางขนของลงเรือหรือข้ึนจากเรือ 

การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดปรับปรุงถอยคําของบทนิยามสิทธิเรียกรองทางทะเล
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ใหมีความชัดเจนและเหมาะสมกับสภาพการณของธุรกิจ
พาณิชยนาวีในปจจุบันมากขึ้นและไดเพิ่มเติมสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดขึ้นใหมอีก 
6 ประเภทคือ 1.) สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือตอส่ิงแวดลอม 
แนวชายฝง หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ หรือมาตรการที่กระทําขึ้นเพื่อการปองกัน  ลด ปลดเปลื้อง
ความเสียหาย และคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น คาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่ง
ไดดําเนินการหรือจะดําเนินการทําใหสภาวะแวดลอมกลับสูสภาพเดิม   ความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือ
มีแนวโนมที่จะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับความเสียหายนั้น และความเสียหาย ราคา 
หรือความสูญเสียในลักษณะที่สอดคลองกับที่กําหนดไวขางตน  2.) คาใชจายเกี่ยวกับการกู  เคลื่อนยาย 
นํากลับคืน  ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง  เกยตื้น หรือถูกสละทิ้งหมดอันตราย      รวมถึงการ
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กระทําอยางเดียวกันตอส่ิงของใดๆที่อยูหรือเคยอยูบนเรือ รวมถึงราคาหรือคาใชจายเกี่ยวกับการรักษา
เรือที่ถูกสละทิ้งและดูแลคนประจําเรือ  3.) คาธรรมเนียมหรือคาภาระทาเรือ  ทาเทียบเรือ คลอง 
หรือรองน้ําเดินเรืออยางอื่น   4.) คาเบี้ยประกันภัย(รวมถึงเงินสมทบการประกันภัยซ่ึงกันและกัน 
(mutual insurance calls)) อันเกี่ยวกับเรือซึ่งจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ  
5.) คาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนาหรือตัวแทนเกี่ยวกับเรือซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือ
หรือผูเชาเรือ  6.) ขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือ   ดังที่ผูเขียนไดกลาวมาในบทที่ 2 แลวน้ัน 
ความเปลี่ยนแปลงดังกลาวก็ยอมจะมผีลกระทบตอหลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือได
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เชนกันหากประเทศไทยจะปรับปรุงกฎหมายการกักเรือ
ใหมีความสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

สําหรับในสวนของความหมายของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นไดมีผูศึกษาและอธิบายถึงความหมายของสิทธิเรียกรองดังกลาวไวแลว 
ดวยเหตุนี้ในบทดังกลาวนี้ผูเขียนจึงมุงที่จะเปรียบเทียบและชี้ใหเห็นเฉพาะในสวนที่ผูเขียนเห็นวา
หลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มี
ความตางไปจากสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
เทานั้น 

เมื่อพิจารณาถึงตารางเปรียบเทียบสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดระหวาง
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 กับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการ
กักเรือ พ.ศ. 2534 ขางตนจะเห็นไดวา สิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ.2534 สวนใหญจะมีความสอดคลองกับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตาม
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อยูแลวจะมคีวามแตกตางอยูบางในบางสวน เชน 

จากการเปรียบเทียบจะเห็นวาในสวนของคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือได
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 วรรคสอง (ข) ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีความแตกตางจากคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลตามอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ขอ 1 วรรค 1 (c) เนื่องจากอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดใชถอยคําวา “การปฏิบัติ
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลหรือขอตกลงชวยเหลือกูภัยทางทะเล รวมถึงคาทดแทนพิเศษเกี่ยวกับ
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่กระทําแกเรือซ่ึงเรือนั้นเองหรือสินคาบนเรือนั้นคุกคามที่จะ
กอใหเกิดความเสียหายแกส่ิงแวดลอมหากเปนกรณีที่ใชบังคับไดดวย” ซ่ึงจะชัดเจนและกวางกวา
ถอยคําในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 แตอยางไรก็ตามหากพิจารณจากหลักเกณฑเกี่ยวกับ
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ...ซ่ึงยกรางโดย
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีและกําลังจะมีผลบังคับใชในเวลาอันใกลนี้จะเห็น
ไดวา ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ……มาตรา 3 ไดนิยามความหมาย
ของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไววาหมายถึง “การปฏิบัติการใดๆ ที่กระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือ
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หรือทรัพยสินอยางอื่นซ่ึงประสบอันตรายในทะเลหรือนานน้ําใดๆไมวามีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลไวหรือไมก็ตาม” และในมาตรา 28 ไดบัญญัติไววา “ถาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได
กระทําตอเรือหรือสินคาบนเรือซ่ึงคุกคามตอการที่จะกอความเสียหายตอส่ิงแวดลอม และปรากฏวา
ผูชวยเหลือกูภัยไมมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตามมาตรา 20 หรือจํานวนเงินรางวัลที่ไดรับจากการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลนอยกวาคาใชจายในการปฏิบัติการ ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับคาทดแทนพิเศษจาก
เจาของเรือที่ประสบอันตราย” จะเห็นไดวาหลักการดังกลาวตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ. . .….. ดังกลาวนาจะมีความสอดคลองกับหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.
1999 แลว 

ในสวนของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 (g) ของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ซึ่งเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอตกลงเกี่ยวกับการรับขนของหรือ
คนโดยสารบนเรือ ไมวาจะปรากฏตามสัญญาชารเตอรเรือหรือสัญญาอื่น จะเห็นวาคํานิยามสิทธิ
เรียกรองทางทะเลดังกลาวจะกวางกวาคํานิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามมาตรา 3
วรรคสอง (ง) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เนื่องจากสิทธิเรียกรองตามขอ 1 วรรค 1 (g) 
ของอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 จะครอบคลุมไปถึงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอตกลงเกี่ยวกับ
การรับขนคนโดยสารบนเรือดวย แตสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ตามมาตรา 3 วรรคสอง (ง) จะเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการรับขนของทางทะเลที่
มีการออกใบตราสงเทานั้น  
 สําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามขอ 3 วรรคสอง (จ) ของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากการเฉลี่ยความเสียหาย
ทั่วไปนั้นซึ่งพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นไดใชคํานิยามวา “การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
ในกรณีที่เจาของเรือ ผูขนสงและเจาของของที่บรรทุกมาในเรือนั้นมีหนาที่ตองชดใชคาเสียหายให
แกเจาของทรัพยสินที่สูญหายหรือเสียหายจากการกระทําโดยเจตนาดวยความจําเปนตามสมควรเพื่อ
ความปลอดภัยรวมกันของเรือและของที่บรรทุกมาในเรือนั้นหรือตองชดใชคาใชจายที่ไดเสียไป
ดวยความจําเปนเปนกรณีพิเศษเพื่อประโยชนรวมกันของทุกฝายหรือเพื่อความปลอดภยัรวมกันของ
เรือและของที่บรรทุกมาในเรือนั้น ทั้งนี้เมื่อมีบทบัญญัติแหงกฎหมายหรือสัญญาระหวางคูกรณี
กําหนดความรับผิดในเรื่องนี้ไว” จะเห็นวาในวรรคสอง (จ) ของมาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติการ
กักเรือ ฯ ไดกลาวถึงองคประกอบหรือสาระสําคัญของมูลหนี้การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปเอาไว
เพราะ “การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป” ซ่ึงแปลมาจาก “ general average” นั้นเปนคําที่ไมแพรหลายนัก
ในกฎหมายไทย ผูรางกฎหมายจึงเห็นควรใหเขียนอธิบายสาระสําคัญของมูลหนี้ดังกลาวไวเพื่อ
ประโยชนในการทําความเขาใจกฎหมายใหมีความหมายชัดเจนตรงตามที่เขาใจกันโดยสากล และ
ไดมีการเขียนไวตอนทายของ (จ) ดังกลาววา “ทั้งนี้ เมื่อมีบทบัญญัติแหงกฎหมายหรือสัญญา
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ระหวางคูกรณีกําหนดความรับผิดในเรื่องนี้ไว”∗ ดวยเหตุนี้จะเห็นวาความหมายของสิทธิเรียกรอง
อันเนื่องมาจากการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 
วรรคสอง (จ) นั้นมีความสอดคลองกับความหมายของสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากการ
เฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตามขอ 1 วรรค 1 (I) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อยูแลว 
 นอกจากนี้จะเห็นวา ตามคํานิยามขอ 1 วรรค 1 (o) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึง
เปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาจางและเงินจํานวนอื่นใดที่ตองชําระแกนายเรือ เจาหนาที่และ
คนประจําเรืออ่ืนสําหรับการจางแรงงานบนเรือ รวมทั้งคาใชจายในการสงบุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา 
และการจายเงินประกันสังคมในนามของบุคคลเหลานั้น  นั้นจะกวางกวาสิทธิเรียกรองทางทะเล
ตามมาตรา 3 วรรคสอง (ฐ) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงจะขอกักเรือไดเฉพาะสิทธิ
เรียกรองอันเนื่องมาจากคาจางนายเรือหรือคนประจําเรือเทานั้น 
 สําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1 วรรค 1 (s) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือนั้นจะตางจาก
สิทธิเรียกรองทางทะเลตามมาตรา 3 วรรคสอง (ฒ) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
ซึ ่งผู ทรงสิทธิเรียกรองจะขอกักเรือไดเฉพาะสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับ
กรรมสิทธิ์ในตัวเรือเทานั้น แตอยางไรก็ตามจะเห็นวาตามมาตรา 3 วรรคสอง (ณ) ไดบัญญัติไว
ครอบคลุมถึงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับครอบครองเรือให
สามารถขอกักเรือไดอยูแลว 
 สําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1 วรรค 1 (t) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้น
จะเห็นวา จะรวมไปถึงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือเกี่ยวกับการจาง
แรงงานดวยซ่ึงไมปรากฎสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้ในคํานิยามขอ 3 วรรคสอง (ณ) ของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 แตอยางใด  

ในสวนของสิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดทั้ง 6 ประเภทตามขอ 1 วรรค 1 (d), 
(e),(q),(n),(r) และ(v) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมจากอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952 นั้นจะเห็นไดวา สิทธิเรียกรองทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามขอ 1 วรรค 1 
(d),(e),(q),(r) และ(v)  ไมไดมีการบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 แตอยางใด 
                                                           

∗  สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “หนังสือที่ นร 06001/478” 19 มีนาคม 2530 ทั้งนี้ (จ) 
ดังกลาว ปรากฎอยูตั้งแตชั้นยกรางที่สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี สวนการเพิ่มเติม
ความหมายของการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป” เพื่อใหเกิดความเขาใจตรงกันนั้น เพิ่มเขามาในชั้น
ตรวจพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกา (กรรมการรางกฎหมายคณะที่ 5) ,    อางถึงใน ศรีปาล 
ศรีเปารยะ, “การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตามกฎหมายพาณิชยนาวีไทย” (วิทยานิพนธปริญญา
มหาบัณฑิต ภาควิชานิติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2539), หนา147. 
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สวนสิทธิเรียกรองทางทะเลตามขอ 1 วรรค 1 (n) ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียม
หรือคาภาระทาเรือ อูเรือ คลอง ทาเทียบเรือและรองน้ําเดินเรืออยางอื่นนั้นจะเห็นไดวา สิทธิเรียกรอง
ดังกลาวนี้สวนใหญเปนสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดอยูแลวตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534   คือตามมาตรา 3 วรรคสอง (ญ)  ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียมการใช
อูเรือ มาตรา 3 วรรคสอง (ฎ) ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการใหบริการของทาเรือ หรือคาภาระ
ทาเรือหรือคาบริการในการใชทาเรือ  แตอยางไรก็ตามสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียม
หรือคาภาระการใชคลองหรือรองน้ําเดินเรืออยางอื่นนั้นไมไดมีการบัญญัติใหสามารถขอกักเรือได
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 แตอยางใด 

มีขอสังเกตวา พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดกําหนดสิทธิเรียกรองทางทะเลที่
จะขอกักเรือไดไวเกินกวาที่ไดมีการกําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดแก สิทธิเรียกรอง
ตามสัญญาเชาซ้ือ ยืมเรือ การใหบริการ บรรทุก  สิทธิเรียกรองในคาจางขนของลงเรือหรือขึ้นจากเรือ 

ฉะนั้นหากประเทศไทยจะปรับปรุงกฎหมายกักเรือใหมีความสอดคลองกับอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ตองแกไขกฎหมายกักเรือของไทยโดยจะตองบัญญัติเพิ่มเติมใหสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลดังกลาวขางตนเปนสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ดวยเพื่อใหสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  

สําหรับการแกไขพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยการบัญญัติใหเจาหนี้ผูทรงสิทธิ
เรียกรองทางทะเลตามที่ไดกลาวถึงขางตนซ่ึงอนุสัญญาการกกัเรือ ค.ศ. 1999 ไดบัญญัติไวแตกตาง
จากหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใหสามารถขอกักเรือไดตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นจะผลดีหรือผลเสียอยางไรผูเขียนจะไดกลาวถึงตอไปในบทที่ 4  
 

3.2.2 ผูมีสิทธิรองขอใหกักเรือ 
เปรียบเทียบหลักเกณฑผูมีสิทธิรองขอใหกักเรือตามอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 และตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 

 ขอ 1 วรรค 4  “ผูรอง” หมายความวา บุคคลซึ่งกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเล 
พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534 

มาตรา 4 ภายใตบังคับมาตรา 5 และมาตรา 6 กอนฟองคดีตอศาล ไมวาลูกหนี้จะมีภูมิลําเนา
ในราชอาณาจักรหรือไมก็ตาม เจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรอาจขอใหศาลสั่งกักเรือลําหนึ่ง
ลําใดที่เปนของลูกหนี้ หรือลูกหนี้เปนผูครอบครองเพื่อใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้
ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นได โดยทําเปนคํารองยื่นตอศาลที่เรือซ่ึงเจาหนี้ขอใหส่ังกักอยูหรือ
จะเขามาอยูในเขตศาล 
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จะเห็นไดวาผูทรงสิทธิเรียกรอง (claimant) ที่จะขอใหกักเรือไดนั้นอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ไดกําหนดไวกวางๆโดยมีเงื่อนไขเพียงวาจะตองเปนผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเลที่
กําหนดไวใน 22 ประเภทเทานั้นโดยมิไดจํากัดวาเจาหนี้ดังกลาวตองมีภูมิลําเนาในประเทศที่มีการ
รองขอใหทําการกักเรือแตอยางใดซึ่งหลักเกณฑดังกลาวก็เปนไปในแนวทางเดียวกับที่อนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1952 ไดกําหนดไว 

แตเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 นั้นไมวาจะเปนเจาหนี้ธรรมดาหรือเจาหนี้บุริมสิทธิก็ตามจะขอใหศาลมีคําสั่งกักเรือเพื่อ
ใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้ตามสิทธิเรียกรองทางทะเลไดนั้นจะตองเปนเจาหนี้ผูทรงสิทธิ
เรียกรองทางทะเลใน 17 ประเภทตามที่ระบุไวในมาตรา 3 และตองเปนผูมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร
เทานั้น สําหรับเหตุผลที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดกําหนดไวดังกลาวก็เพราะมุงที่จะ
คุมครองเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร  เนื่องมาจากในชวงเวลาที่มีการยกรางพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นเรือเดินทะเลที่ใหบริการขนสงทางทะเลระหวางประเทศไทยกับ
ตางประเทศเปนเรือตางชาติ เจาของเรือและผูดําเนินงานเรือไมไดมีภูมิลําเนาหรือสํานักงานอยูใน
ประเทศไทย ในบางกรณีเชนเรือที่มีการเชาเปนรายเที่ยวเขามารับหรือสงสินคาเปนครั้งคราว 
เจาของเรืออาจมีเฉพาะผูประกอบธุรกิจตัวแทนซึ่งอยูในประเทศเปนผูดําเนินการติดตอเกี่ยวกับการ
รับสงสินคาแทนเทานั้น ในกรณีเชนนี้หากมีขอพิพาทเนื่องมาจากการเดินเรือโดยเฉพาะในกรณีที่
เรือตางชาติไดกระทําละเมิดซึ่งเจาของเรอืหรือผูดําเนินงานเรือนั้นตองรับผิดชดใช หรือกรณีที่สินคา
ขาเขาซึ่งบรรทุกมาในเรือเกิดสูญหายหรือเสียหายซ่ึงเจาของเรือหรือผูดําเนินงานเรือตองรับผิดชอบ 
ปรากฏวาผูเสียหายซึ่งสวนใหญเปนคนไทยมักจะไมไดรับการชดใชคาเสียหาย ทั้งนี้สืบเนื่องมาจาก
ทั้งปญหาขอเท็จจริงและขอกฎหมาย 

สําหรับในสวนของปญหาขอกฎหมายนั้นการที่ เรือตางชาติเขามากระทําละเมิดใน
ประเทศไทย แมจะมีตัวแทนดําเนินธุรกิจในประเทศก็ดีแตตัวแทนไมตองผูกพันรับผิดเนื่องจากการ
กระทําละเมิดของตัวการซึ่งอยูในตางประเทศดวยเหตุที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 824 
มิไดบัญญัติคลุมถึง∗ หากจะตองฟองรองดําเนินคดีกับเจาของเรือหรือผูดําเนินงานเรือซึ่งอยูใน
ตางประเทศในชวงเวลานั้นจะตองผานกระบวนวิธีพิจารณาที่ยุงยากและมีขอขัดของหลายประการ
เนื่องจากไมสามารถสงคําคูความและเอกสารใหจําเลยได ตองสงผานกระทรวงการตางประเทศซึ่ง
เสียเวลาและคาใชจายจํานวนมาก และแมจะสามารถดําเนินคดีในศาลไทยไดแลวก็ตาม แตเมื่อศาล
พิพากษาใหโจทก็ชนะคดีแลวกลับไมสามารถบังคับคดีไดเพราะไมมีทรัพยสินใดๆ ของลูกหนี้อยู
ในเขตอํานาจศาลไทยการจะใชวิธีการขอบังคับคดีตามผลคําพิพากษาในศาลในประเทศนั้น ๆ เพื่อ
ใหรับรองและบังคับคดีตามคําพพิากษาของศาลไทยอีกก็ยุงยากและไมมีหลักเกณฑแนนอนตายตัว  
                                                           

∗ คําพิพากษาฎีกาที่ 1470/2520 
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นอกจากนี้ในการขนสงทางทะเลจะมีกรณีที่สินคาสูญหายหรือเสียหายมากบางนอยบาง
ทุกเที่ยวเรือเมื่อไดกระทําการสํารวจความเสียหายแลว แตไมอาจตกลงกันไดทําใหเจาของสินคา
ตองนําคดีไปฟองรองตอศาล แตปรากฏวาสวนมากคดีไมอยูในเขตอํานาจของศาลไทย เนื่องจาก
สัญญารับขนสินคาระหวางเจาของเรือหรือผูดําเนินงานเรือกับผูสงสินคาไมไดกระทําในราชอาณาจักร 
แตทําที่เมืองทาตนทางของสินคาในตางประเทศ เพื่อแกไขขอขัดของดังกลาวในการยกรางพระราช
บัญญัติการกักเรือจึงไดมุงที่จะคุมครองประโยชนของบุคคลในประเทศไทยหรืออยางนอยบุคคลนั้น
ก็มีความเกี่ยวของกับประเทศไทยบางซึ่งเปนเจาหนี้ของเจาของเรือตางชาติหรือผูดําเนินงานเรือที่อยู
ในตางประเทศ เพื่อไมใหบุคคลเหลานี้เสียเปรียบเจาของเรือหรือผูดําเนินงานตางชาติโดยไมเปนธรรม 
ดวยเหตุผลดังที่กลาวนั้นจึงไดมีการบัญญัติไววาเจาหนี้จะตองมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร  

แตหากพิจารณาหลักเกณฑในเรื่องภูมิลําเนาตามกฎหมายไทยแลวจะเห็นวาถ่ินที่อยูตลอดจน
ภูมิลําเนาของบุคคลนั้นมิไดเปนเครื่องบงชี้วา บุคคลดังกลาวจะมีความเกี่ยวพันกับประเทศไทย
อยางแนนแฟนเปนตนวามีสัญชาติไทยเสมอไป กลาวอีกนัยหนึ่งก็คือสัญชาติที่บุคคลธรรมดาหรือ
นิติบุคคลใดๆ ถืออยูมิไดมีความเกี่ยวของอะไรกับการมีภูมิลําเนาหรือการมีถ่ินที่อยูในประเทศไทย 
ภูมิลําเนาและถิ่นที่อยูเปนเรื่องหนึ่งสวนสัญชาติก็เปนอีกเรื่องหนึ่งตางหาก บางครั้งบุคคลที่มีถ่ินที่อยู
หรือภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรไทยก็ไมใชคนสัญชาติไทยเสมอไปแตอาจจะเปนคนตางดาวก็ได 

การแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยการนําหลักเกณฑของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ขางตนซึ่งเปนหลักเกณฑเดียวกับที่กําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1952 ซึ่งไมไดกําหนดเปนเงื่อนไขวาเจาหนี้ที่จะขอกักเรือไดจะตองมีภูมิลําเนาในประเทศที่
ขอกักเรือมาใช จะมีผลทําใหการคุมครองเจาหนี้ตามกฎหมายกักเรือของไทยขยายออกไปอีกเปนอันมาก 
เพราะการที่เจาหนี้ตางประเทศสามารถขอใหศาลไทยกักเรือได นาจะมีผลชวยใหเจาของเรือไทย
สามารถหาแหลงเงินกูจากตางประเทศไดงายขึ้น เพราะสถาบันการเงินจะมีความมั่นใจวา สิทธิขอ
กักเรือที่ตนอาจใชไดในประเทศอื่นจะสามารถใชในประเทศไทยไดดวย และนอกจากนี้ยังอาจชวย
จูงใจใหเจาหนี้หันมาดําเนินการฟองคดีในศาลไทยมากขึ้นซึ่งนาจะเปนผลดีใหแกลูกหน้ีมีสัญชาติไทย 
หรือมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทย เพราะตนจะสามารถตอสูคดีในประเทศไทยและกรณีดังกลาวจะ
ชวยใหศาลไทยไดคุนเคยกับคดีทางพาณิชยนาวีมากขึ้นเนื่องจากศาลตองรับพิจารณาคําขอกักเรือทั้งที่
โจทกหรือจําเลยไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร 1   

                                                           
1 จุฬา สุขมานพ, “การใชสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล,” วารสารการพาณิชยนาวี 

14 (พฤษภาคม 2538): 121-122. 
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นอกจากนี้ไดมีผูวิเคราะหสนับสนุนการไมนําภูมิลําเนาของบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล
ซ่ึงเปนเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเลมาเปนเกณฑในการตัดสินวาบุคคลนั้นจะสามารถใช
สิทธิเรียกรองขอใหกักเรือไดหรือไมไวดังนี้ 2 

1.  การที่เรือของลูกหนี้แลนอยูภายในเขตอํานาจของศาลไทยนั้นเปนการเพียงพอแลวท่ี
จะสามารถอนุญาตใหเจาหนี้ซ่ึงไมจํากัดสัญชาติหรือแมกระทั่งไมจําเปนที่จะตองมีภูมิลําเนาอยูใน
ราชอาณาจักรไทยเลยก็ตามสามารถยื่นคํารองขอใหศาลไทยสั่งกักเรือได ไมจําเปนท่ีจะตองไป
พิจารณาถึงความเกี่ยวพันของบุคคลผูเปนเจาหนี้กับประเทศที่ไดทําการยื่นคําขอกักเรือแตประการใด 
ดังนั้นจุดเกาะเกี่ยวประการเดียวที่สําคัญและเพียงพอก็คือ การที่เรือนั้นอยูในเขตอํานาจศาลนั่นเอง 
ซ่ึงหลักการนี้เปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปในฐานะเปน “ Maritime Universal Jurisdiction”  

2.  การกําหนดกฎเกณฑโดยปดกั้นไมใหเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในตางประเทศสามารถใช
สิทธิในการกักเรือไดนั้น หากมองโดยทั่วไปแลวยอมถือวาสอดคลองกับเจตนารมณของพระราช
บัญญัติฉบับนี้อยางเห็นไดชัด เพราะกฎหมายเปดโอกาสใหเฉพาะเจาหนี้ซึ่งมีภูมิลําเนาอยูใน
ราชอาณาจักรเทานั้นที่จะสามารถขอใหกักเรอืไดโดยปดโอกาสดังกลาวนี้ตอเจาหนี้ที่มีภูมิลําเนาอยู
ตางประเทศ แตถาหากจะมองอีกแงมุมหนึ่งก็เปนไปไดเหมือนกันที่วาเจาหนี้ซึ่งมีภูมิลําเนาใน
ราชอาณาจักรไมวาจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลไมใชบุคคลที่มีสัญชาติไทย และในทางกลับกัน
เจาหนี้ ซ่ึงมีภูมิลําเนาอยูตางประเทศไมวาจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลหากพิจารณาถึง
สัญชาติของบุคคลดังกลาวแลวพบวาเปนผูมีสัญชาติไทยอะไรจะเกิดขึ้นหากเจตนารมณของพระราช
บัญญัติฉบับนี้ระบุไวชัดเจนวา ตองการคุมครองเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรเทานั้น คําตอบ
ก็คือ การนําเอาภูมิลําเนาของบุคคลผูเปนเจาหนี้มาเปนเกณฑในการใหสิทธิแกบุคคลดังกลาวในการขอ
ใหกักเรือในประเทศไทยไดนั้นเปนเรื่องที่ไมเปนเหตุเปนผลไมใชส่ิงจําเปนที่จะตองกําหนดกฎเกณฑ
เชนนั้น และทําใหเกิดความสับสนและตีความไดวาการที่กฎหมายกําหนดเชนนั้นครอบคลุมถึง
ความประสงคอันแทจริงของผูรางกฎหมายหรือไม เพราะหากเราพิจารณาในแงมุมที่เขียนไวขางตน 
จะพบวาแทจริงแลวผูรางกฎหมายมุงที่จะคุมครองหรือใหสิทธิเฉพาะเจาหนี้ซ่ึงเปนคนไทยเทานั้น
โดยปดโอกาสของเจาหนี้ซ่ึงเปนชาวตางประเทศแตกฏหมายกลับใชคําวา “ภูมิลําเนา” มาปะปนกับ 
“สัญชาติ” ทําใหกฎหมายมีความสับสนในตัวของมันเอง ดังนั้นจึงเห็นวา การนําเรื่องภูมิลําเนามา
เปนกฎเกณฑใหสิทธิเชนนี้จึงไมเปนเหตุเปนผล และไมนาที่จะคุมครองประโยชนของเจาหน้ีซ่ึงมี
สัญชาติไทยทั่วถึงอยางแทจริง 

                                                           
2 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชานิติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2540), หนา 136-138. 
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3.  หากประเทศไทยนําหลักการซึ่งเปดโอกาสใหเจาหนี้ไมวาจะมีสัญชาติใดหรือมีภูมิลําเนา
อยูทั้งในและตางประเทศสามารถที่จะยื่นคําขอกักเรือไดมาใช กรณีนี้ยอมไมถือวาขัดกับกฎหมาย
ฉบับใดของประเทศไทยและไมมีกฎหมายฉบับใดหามมิใหกระทําแตอยางใด แมกระทั่งเมื่อมีการ
กักเรือแลวมีความจําเปนที่จะตองฟองรองดําเนินคดีบังคับตามสิทธิที่ขอใหกักเรือนั้นในประเทศ
ไทยก็ตามก็มิไดขัดตอประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงของไทยดวยเชนกัน ทั้งนี้เนื่องจากใน
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 28 (1) ไดบัญญัติถึงทางออกของปญหานี้แลววาเจาหนี้
สามารถใชสิทธิฟองรองดําเนินคดีกับลูกหนี้ไดโดยยื่นฟองยังศาลที่มีคําสั่งกักเรือลําดังกลาวนั่นเอง 
ในกรณีนี้จึงไมขัดตอหลักวิธีพิจารณาความแพงในเรื่องเขตอํานาจศาลในการฟองคดี 

จากความเห็นที่ไดยกตัวอยางมาขางตนนั้น ในสวนของผูเขียนเองมีความเห็นสอดคลอง
เปนไปในแนวทางเดียวกับความเห็นดังกลาวนี้ ทั้งในปจจุบันศาลที่มีเขตอํานาจในการสั่งเรือและ
พิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้อางขึ้นเพื่อขอใหศาลส่ังกักเรือ ก็คือ ศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศกลางซึ่งมีวิธีการดําเนินกระบวนพิจารณาเฉพาะอยูแลว ดังนั้นการเปด
โอกาสใหเจาหนี้ไมวาจะมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทยหรืออยูตางประเทศสามารถยื่นคํารองขอกักเรือ
ไดจึงไมนาจะมีขอขัดของแตประการใด 

การที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดบัญญัติขอจํากัดในเรื่องภูมิลําเนาไวเชนนี้
เปนการไมสอดคลองกับหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกกัเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงไดไวกวางๆเพียงวา ผูรอง 
หมายถึงบุคคลซึ่งกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเลเทานั้นไมไดคํานึงวาจะตองมีภูมิลําเนาใน
ประเทศที่ขอกักเรือหรือไม 

ดังนั้นหากประเทศไทยจะปรับปรุงกฎหมายใหมีความสอดคลองกับหลักเกณฑของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 ก็ตองมีการแกไขหลักเกณฑในสวนนี้โดยไมนําเรื่องการมีภูมิลําเนา
ในราชอาณาจักรของเจาหนี้มาเปนเงื่อนไขสําคัญในการยื่นคํารองขอกักเรือ ดังนั้นหากมีการตัด
หลักเกณฑในสวนที่กําหนดใหเจาหนี้จะตองมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรในมาตรา 4 ของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ออกเทานั้น ก็จะทําใหมีความสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ทั้งยังสอดคลองกับหลักสากลอื่นดวยเชน อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 
และหลักการของกฎหมายอังกฤษ ฝร่ังเศส อเมริกา และญี่ปุน เปนตน 

 
3.2.3 เรือท่ีสามารถจะกักได 

เปรียบเทียบหลักเกณฑประเภทและสัญชาติของเรือท่ีสามารถจะกักไดตามอนุสัญญาการกักเรือ  
ค.ศ. 1999 และตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

ก.ประเภทและสัญชาติของเรือ 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
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ขอ 8 (1)  “อนุสัญญาฉบับนี้ใชบังคับแกเรือใดๆ ซ่ึงอยูในเขตอํานาจของรัฐภาคี ไมวาเรือน้ัน
จะชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม 

พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534 
มาตรา 3  “เรือ” หมายความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารทางทะเล

ระหวางประเทศ 
 

จะเห็นไดวาหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะมีผลใชบังคับกับเรือทุกประเภท
คือ เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารทางทะเลระหวางประเทศ เรือประมงหรือ
เรือสําราญ และเรือตางๆท้ังหมดไมวาเรือเหลานั้นเปนเรือเดินทะเลหรือไมหากเรือลํานั้นอยูในเขต
อํานาจศาลของรัฐภาคีและไมวาเรือนั้นจะชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม  แตอยางไรก็ตามหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาฉบับนี้ไมใชบังคับแกเรือรบ เรือชวยรบ เรืออ่ืนใดที่เปนของรัฐหรือดาํเนินการโดยรัฐ
และในชวงเวลานั้นใชเพื่อการบริการของรัฐบาลที่ไมใชเพื่อการพาณิชยโดยเฉพาะ  

แตตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นเรือที่จะถูกกักไดจะตองเปนเรือเดินทะเล
เทานั้นโดยพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  ไมไดกําหนดวาเรือลํานั้นจะตองเปนเรือสัญชาติใด 
ดวยเหตุนี้เรือนั้นจะเปนเรือสัญชาติไทยหรือสัญชาติอ่ืนก็ถูกกักไดและไมไดคํานึงวาเรือนั้นจะเปน
เรือที่มีขนาดเทาใดหรือขับเคลื่อนดวยอะไร 

สวนเรือที่ไมอาจถูกกักไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดแก 
1. เรือที่ไมใชเรือเดินทะเล เชน เรือที่เดินในแมน้ําลําคลองตามปกติ 
2. เรือที่แมจะเปนเรือเดินทะเล แตไมไดใชในการขนสงของหรือคนโดยสาร เชน เรือ

ประมง  เรือสําราญสวนบุคคล  เรือสํารวจสมุทรศาสตร เรืออุตุนิยมวิทยา เปนตน 
3. เรือที่แมจะเปนเรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารก็ตามแตใชในการขนสง

ภายในประเทศเทานั้นเชน เรือที่แลนจากเมืองทาแหงหนึ่งในประเทศไทยไปยังเมืองทาอีกแหงหนึ่ง
ในประเทศไทย เปนตน 

มีขอสังเกตวา การที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใชบังคับแกเรือเดินทะเล
ระหวางประเทศที่ถูกใชในการพาณิชยเพื่อขนสงของหรือคนโดยสารเทานั้นคอนขางจะแคบเกินไป 
เนื่องจากเรือประมงขนาดใหญ  เรืออุตุนิยมวิทยา เรือประมง  เรือสําราญสวนบุคคล  เรือสํารวจ
สมุทรศาสตร เรือตางๆเหลานี้ก็สามารถกอใหเกิดสิทธิเรียกรองประเภทตางๆ ตามที่กําหนดไวใน
มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดเชนกัน และหากลูกหนี้หรือเจาของเรือไมมี
ทรัพยสินอื่นใดในประเทศไทยและไมมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทย ปญหาก็จะเกิดขึ้นแกผูเสียหาย
ที่เปนคนไทยเชนเดียวกัน และแมวาเรือลําใดที่ไมสามารถขอกักไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 นั้นเจาหนี้สามารถยื่นคํารองขอใหกักเรือไดโดยอาศัยประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ
แพงในเรื่องวิธีการคุมครองชั่วคราวกอนมีคําพิพากษาไดก็ตาม แตการจะใหผูเสียหายที่เปนคนไทย
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ไปใชวิธีชั่วคราวกอนมีคําพิพากษาตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงก็จะทําใหเกิดการลาชา
เพราะผูเสียหายจะตองยื่นฟองลูกหนี้หรือเจาของเรือกอน เรือที่กอความเสียหายหรือเรือที่เปนของ
ลูกหนี้หรือที่ลูกหนี้เปนผูครอบครองก็อาจจะเดินทางออกไปจากประเทศไทยแลว 3  

จะเห็นไดวา การกําหนดประเภทของเรือที่จะถูกกักไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 นั้นไมสอดคลองตามหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดังนั้นหากประเทศไทยจะ
ปรับปรุงกฎหมายเพื่อใหมีความสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ตอง
มีการแกไขมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใหครอบคลุมถึงเรือทุกประเภทไมวา
เรือเหลานั้นเปนเรือเดินทะเลหรือไมตามแนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 8 (1) 
  

ข. เรือท่ีจะขอกักได 
เปรียบเทียบหลักเกณฑเรือท่ีจะขอกักไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 และตามพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534   ซ่ึงสามารถแบงแยกเปนกรณีไดดังนี้ 
 
-กรณีลูกหนี้เปนเจาของเรือ 

1. หากเรือลําท่ีเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)  นั้นยังเปนของลูกหนี้ใน
ขณะที่ขอกักเรือ 

อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999    ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นได 
พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534        ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นได 
 
2. หากเรือลําซึ่งเปนของลูกหนี้และเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) ได

ถูกโอนเปนของบุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกักเรือนั้น     
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นไมได  

เวนแตสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
การจํานองเรือ หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ 

พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534       ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นไมได 
 
3. หากเรือลํานั้นเปนของลูกหนี้แตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรอง (sister ship)และยังเปน

ของลูกหนี้ ในขณะที่ขอกักเรือนั้น  

                                                           
3 ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวีกักเรือ, พิมพคร้ังที่ 2 (กรุงเทพ 

มหานคร: สํานักพิมพวิญูชน, 2540), หนา 91. 
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อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999   ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ sister ship ของลูกหนี้นั้นได
หากขณะที่ เกิดสิทธิเรียกรองลูกหนี้ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองนั้นเปนเจาของหรือเปนผูเชาเรือเปลา   
(demise charterer) หรือเปนผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) หรือเปนผูเชาเรือรายเที่ยว 
(voyage charterer) เรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)นั้น 

 ขอยกเวน  หากเปนกรณีสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองเรือจะ
ไมสามารถขอกักเรือ sister ship ของลูกหนี้ได 

พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534     ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ sister ship ของลูกหนี้ได 
หากขณะที่เกิดสิทธิเรียกรองลูกหนี้ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองนั้นเปนเจาของหรือเปนผูเชาเรือเปลา 
(demise charterer) หรือเปนผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) หรือเปนผูเชาเรือรายเที่ยว 
(voyage charterer) เรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) 

ขอยกเวน  หากเปนสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์ในตัวเรือ ขอพิพาทระหวางเจาของ
รวมเกี่ยวกับการครอบครองเรือ การใชเรือ หรือรายไดจากเรือ หรือขอพิพาทเกี่ยวกับการจํานองเรือ 
จะไมสามารถขอกักเรือ sister ship ของลูกหนี้ได 
 

4. หากเรือลํานั้นซึ่งเปนของลูกหนี้แตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรอง(sister ship) และได
ถูกโอนเปนของบุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกัก 

อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999    ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นไมได 
พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534        ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (sister ship) นั้นไมได 

 
-กรณีลูกหนี้เปนผูครอบครองเรือ 

1. หากเรือลํานั้นเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) และลูกหนี้ยังเปนผูครอบ
ครองเรือนั้น ในขณะที่ขอกัก 

อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได
เฉพาะกรณีลูกหนี้ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองนั้นเปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer) เทานั้น 

พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534  ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ (particular ship)นั้นได 
แตยังมีความไมชัดเจนวาลูกหนี้ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองนั้นจะตองเปนผูเชาเรือประเภทใด 

 
2. หากเรือลํานั้นลูกหนี้เปนผูครอบครองและเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular 

ship) แตไดถูกโอนเปนของบุคคลภายนอกแลว ในขณะที่ขอกัก 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999    ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นไมได 

เวนแตสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมา
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จากการจํานองเรือ หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์ หรือสิทธิครอบครองเรือ
นั้น 

พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534        ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือ(particular ship)นั้นไมได  
 
3.หากเรือลํานั้นไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรองและลูกหนี้เปนผูครอบครองเรือนั้นในขณะที่

ขอกัก 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999    ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534        ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
 
4. หากเรือลํานั้นลูกหนี้เปนผูครอบครองแตไมเก่ียวของกับสิทธิเรียกรองและไดถูกโอน

เปนของบุคคลภายนอกแลวในขณะที่ขอกัก 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999    ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 
พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534        ผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือนั้นไมได 

 
ขอสังเกต    ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เจาหนี้จะขอกักเรือที่ลูกหนี้เปน

ผูครอบครองไดจะตองเปนสิทธิเรียกรองที่เกิดจากเรือหรือธุรกิจของเรือนั้นเทานั้น แตตามหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดกําหนดเงื่อนไขดังกลาวไว 
 

ในเรื่องการใชสิทธิกักเรือนั้นพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดกําหนดไวใน
มาตรา 4  มาตรา 5 และมาตรา 6 ซ่ึงเมื่อไดพิจารณาถึงหลักเกณฑการใชสิทธิขอกักเรือตามมาตรา 4  
แลวจะเห็นวา หากเจาหนี้มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรแลวก็สามารถขอกักเรือลําหนึ่งลําใดซึ่งเปน
ของลูกหนี้ไดแมเรือนั้นจะไมใชเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)โดยไมคํานึง
วาลูกหนี้จะเปนเจาของเรือลํานั้นกอนหรือหลังเกิดสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ แตอยางไรก็ตามหาก
ในขณะที่เจาหนี้ขอกักเรือ เรือลํานั้นไดถูกโอนไปเปนของบุคคลอื่นแลวเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรอง
ดังกลาวจะขอกักเรือนั้นไมไดและในการขอกักเรือของเจาหนี้นั้นจะขอใหศาลสั่งกักเรือไดเพียงลําเดียว
เทานั้น แตถาความเสียหายที่เจาหนี้ไดรับมีจํานวนสูงกวามูลคาเรือเพียง 1 ลําจะเปนดุลยพินิจของ
ศาลที่จะเห็นสมควรสั่งใหกักเรือของลูกหนี้ไวเกินกวา 1 ลําก็ได 

หากลูกหนี้เปนเพียงผูครอบครองเรือนั้นตามมาตรา 5 เจาหนี้จะขอกักเรือนั้นไดก็ตอเมื่อ
เรือนั้นจะตองเปนเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)และเหตุแหงสิทธิเรียกรองนั้น
จะตองเกี่ยวกับเรือหรือธุรกิจของเรือนั้นและลูกหนี้จะตองเปนผูครอบครองเรือนั้นทั้งในเวลาที่เกิด
สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือและในเวลาที่เจาหนี้ยื่นคํารองขอใหศาลสั่งกักเรือเทานั้น   
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สวนในมาตรา 6 นั้นไดกําหนดขอยกเวนวาเจาหนี้จะขอกักเรือลําอื่นของลูกหนี้หรือที่     
ลูกหนี้เปนเพียงผูครอบครองไมไดหากสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นเนื่องมาจากขอพิพาทเกี่ยวกับ
กรรมสิทธิ์ในตัวเรือ ขอพิพาทระหวางเจาของรวมเกี่ยวกับการครอบครองเรือ การใชเรือ หรือรายได
จากเรือหรือขอพิพาทเกี่ยวกับการจํานองเรือ  

จะเห็นไดวาตามมาตรา 4 และมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นได
ใชหลักความรับผิดสวนของบุคคล (personal liability) ในการพิจารณาวาจะขอกักเรือไดหรือไม 
โดยเจาหนี้จะขอกักเรือไดก็ตอเมื่อลูกหนี้จะตองเปนเจาของเรือหรือผูครอบครองเรือนั้นในเวลาที่
ยื่นขอใหศาลสั่งกักเรือ  ซ่ึงเปนไปในแนวทางเดียวกับหลักเกณฑการใชสิทธิกักเรือตามขอ 3 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงใชหลักความรับผิดสวนบุคคลเปนเกณฑในการพิจารณาวาจะกัก
เรือลําหนึ่งลําใดไดหรือไมเชนกันดังที่ไดกลาวมาแลวในบทที่ 2    

สําหรับหลักเกณฑเกี่ยวกบัขอยกเวนการใชสิทธิกักเรือลําอื่นของลูกหนี้ตามมาตรา 6 ของ
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นมีความสอดคลองกับขอยกเวนการขอกักเรือลําอื่นของลูกหน้ี
ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 คือการขอกักเรือลําอื่นที่เปนของลูกหนี้นั้นจะกระทําไมไดหาก
สิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือนั้นเปนสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองเรือ เพียงแต
ในมาตรา 6 ไดกําหนดขอยกเวนไวกวางกวาโดยรวมไปถึงกรณีขอพิพาทเกี่ยวกับการใชเรือ  หรือ
รายไดจากเรือ หรือขอพิพาทเกี่ยวกับการจํานองเรือดวย 

มีขอนาสังเกตวา หลักเกณฑการใชสิทธิขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular 
ship)ซ่ึงลูกหนี้เปนเพียงผูครอบครองเรือลํานั้นตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มีความตางจาก
หลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เล็กนอย คือ ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 มาตรา 4 ในสวนของกรณีการใชสิทธิขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองซึ่งลูกหนี้
เปนเพียงผูครอบครองเรือลํานั้นนั้นกฎหมายใชถอยคํากวางๆเพียงวา ผูครอบครองเรือจึงทําใหเกิด
ปญหาในทางปฏิบัติวา ในกรณีใดบางที่จะถือวาลูกหนี้เปนผูครอบครองเรือนั้น เนื่องจากในปจจุบนั
ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายพิเศษเกี่ยวกับการเชาเรือโดยเฉพาะที่จะชี้ชัดวากรณีใดที่ถือวาผูเชาเรือ
เปนผูครอบครองเรือ ซ่ึงนํามาสูปญหาวา ในกรณีลูกหนี้เปนเพียงผูเชาเรือนั้นเชน เปนผูเชาเรือรายเที่ยว 
(voyage charterer) หรือผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) ซ่ึงตามหลักที่ใชในตางประเทศ
ถือวาไมใชผูครอบครองเรือจริงๆ เนื่องจากผูใหเชาซึ่งเปนเจาของเรือจะเปนผูจัดหาลูกเรือและ
กัปตันเรือ สวนผูเชาเรือเปนเพียงผูมีสิทธิใชสอยเรือพื้นที่ระวางเรือโดยใหกัปตันเรือขนสงของไปสง
ยังที่ใดๆตามที่ตองการหรือตามที่ตกลงกันไว แตอยางไรก็ดีผูเชาเรือนั้นอาจนําเรือนั้นไปรับจางขน
สินคาได หรือมีหนาที่ในการจัดหาเสบียง สัมภาระและจายคาภาระเรือ คานํารอง ซึ่งหากมีกรณีท่ี
ผูเชาเรือดังกลาวนี้ผิดสัญญารับขนสินคา หรือไมชําระหนี้คาใชจายตางๆดังกลาว เจาหนี้จะขอกัก
เรือลําดังกลาวไดหรือไม  หรือหากมีกรณีที่เรือลํานั้นไปทําความเสียหายแกบุคคลภายนอกซึ่งผูใหเชาเรือ
ในฐานะเจาของเรือจะตองรับผิดแลวเจาหนี้จะขอกักเรอืนั้นไดหรือไม 
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เกี่ยวกับปญหาขางตนนี้ผูเขียนเห็นวา ผูเชาเรือซ่ึงจะถือวาเปนผูครอบครองเรือนั้นจะตอง
เปนกรณีที่ผูเชาเรือนั้นเปนผูเชาเรือเปลา(demise charterer)เทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากผูเชาเรือจะเปนผูจัดหา
กัปตันเรือ ลูกเรือซ่ึงบุคคลเหลานี้จะอยูภายใตการบังคับบัญชาของผูเชาเรือ และผูเชาเรือยังเปนผูจัดหา
เสบียง อาหาร และออกคาใชจายทั้งหมด ซ่ึงกรณีดังกลาวนี้เจาหนี้สามารถขอกักเรือไดตามมาตรา 4 
ของพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534   แตหากเปนผูเชาเรือนั้นเปนเพียงผูเชาเรือรายเที่ยว 
(voyage chaterer)  หรือผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) ซึ่งเมื่อผูเชาเรือนั้นไมไดเปน
ผูครอบครองเรือในความเปนจริงแลว เจาหนี้จึงไมสามารถขอกักเรือนั้นไมได  สวนกรณีที่ผูใหเชาเรือ
จะตองรับผิดในฐานะลูกหนี้นั้นในเมื่อผูใหเชาเรือเปนเจาของเรืออยูแลว เจาหน้ีก็สามารถขอกักเรือน้ัน
ไดตามหลักทั่วไปเนื่องจากเรือนั้นเปนเรือของลูกหนี้ 

ในเร่ืองนี้มีผูใหความเห็นวา การที่พระราชบัญญตัิการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใชคําวา “ ครอบครอง” 
นั้นเจตนารมณของผูรางพระราชบัญญัติที่ใชถอยคําที่กวางเชนนี้ก็เพื่อวาอาจจะมีการครอบครองใน
กรณีอื่น เชน เจาของเรือเปนเพียงผูลงทุนจึงไดวาจางบริษัทอื่นหรือบุคคลอื่นเปนผูดําเนินการ
จัดการเรือเพื่อหาผลประโยชนใหแกเจาของเรือโดยเจาของเรือจะจายสินจางเปนการตอบแทน ซ่ึง
การครอบครองเรือในทางความเปนจริงก็อยูที่ผูดําเนินการจัดการเรือหากวาผูดําเนินการจัดการเรือ
ทําใหเรือไปกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอื่นอันเปนสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้สามารถยื่นคํารองขอ
ใหกักเรือได เจาหนี้ก็สามารถยื่นคํารองขอใหกักเรือดังกลาวได 4  

แตจะเห็นไดวาในสวนของประเด็นปญหาที่วา เจาหนี้จะขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของ
สิทธิเรียกรอง (particular ship) ซ่ึงลูกหนี้ผูตองรับผิดในสิทธิเรียกรองนั้นเปนเพียงผูครอบครองเรือ
ลําดังกลาวไดหรือไมนั้น  อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 3 วรรค 1 (b) ไดบัญญัติไวชัดเจนวา 
เจาหนี้จะขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship) ไดถาผูเชาเรือเปลา (demise 
charterer) ซ่ึงตองรับผิดในเวลาที่สิทธิเรียกรองทางทะเลเกิดขึ้นยังคงเปนผูเชาเรือเปลานั้นในขณะที่
มีการขอกักเรือนั้นหรือผูเชาเรือเปลานั้นไดกลายเปนเจาของเรือ  และตามหลักเกณฑดังกลาวนี้ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไมไดมีการจํากัดวาสิทธิเรียกรองที่จะขอกักไดนั้นจะตองเก่ียวกับ
เรือหรือธุรกิจเรือ ซ่ึงจากหลักเกณฑดังกลาวจะมีความชัดเจนวาหากเปนกรณีที่ลูกหนี้ซ่ึงเปนผูเชาเรือ
ลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship) นั้นเปนเพียงผูเชาเรือรายเที่ยว (voyage chaterer) 
หรือผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) แลวเจาหนี้จะขอกักเรือลํานั้นไมได 
 นอกจากนี้ตามอนุสัญญาการกกัเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 3 วรรค 2 (b) กําหนดใหเจาหนี้สามารถ
ขอกักเรือลําอื่นซึ่งเปนของบุคคลผูซ่ึงตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองได ถาปรากฏวาในขณะทําการกัก
เรือ เรือลําอื่นนั้นเปนของบุคคลซึ่งตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองและบุคคลนั้นเปนเจาของเรือที่
เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง หรือเปนผูเชาเรือเปลา(demise charterer ) ผูเชาเรือมีกําหนดระยะ

                                                           
4  เร่ืองเดียวกัน. 
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เวลา(time charterer)หรือผูเชาเรือรายเที่ยว(voyage charter)เรือที่ เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง
นั้น(particular ship)  สวนตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 การที่จะขอกักเรือลําอื่นซ่ึงเปน
ของลูกหนี้ที่เปนเพียงผูเชาเรือรายเที่ยวหรือผูเชาเรือแบบมีกําหนดระยะเวลาเรือลําที่เปนตนเหตุของ
สิทธิเรียกรองไดหรือไมนั้น ผูเขียนเห็นวาการที่จะขอกักเรือลําอื่นซึ่งเปนของลูกหนี้ที่เปนเพียงผูครอบครอง
เรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองนั้นโดยลูกหนี้เปนเพียงผูเชาเรือรายเที่ยว (voyage chaterer) 
หรือผูเชาเรือมีกําหนดระยะเวลา (time charterer) เรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองนั้น เจาหนี้
สามารถขอกักไดเนื่องจากเปนเรือลําอ่ืนของลูกหนี้ซ่ึงจะอยูในบังคับของหลักเกณฑของมาตรา 4 
อยูแลว  

ดังที่ไดกลาวมาขางตนจะเห็นไดวาหลักเกณฑและเงื่อนไขในการขอกักเรือตามมาตรา 4  
มาตรา 5 และมาตรา 6 ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 สวนใหญจะมีความสอดคลองเปน
ไปในแนวทางเดียวกับหลักเกณฑการใชสิทธิกักเรือขอ 3 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อยู
แลว    ดังนั้นหากประเทศไทยจะปรับปรุงหลักเกณฑใหสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ก็เพยีงแตแกไขหลักเกณฑตามมาตรา 4 ใหเจาหนี้สามารถขอกักเรือไดโดยไมตอง
คํานึงวาเจาหนี้จะตองมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรหรือไม พรอมทั้งปรับปรุงในสวนของถอยคํา
อ่ืนในมาตรา 4 มาตรา 5 และมาตรา 6 เพียงเล็กนอยเพื่อใหสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 และเพื่อใหเกิดความชัดเจนยิ่งขึ้นเทานั้น  

นอกจากนี้หลักเกณฑตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 จะมีความสมบูรณขึ้นหากมี
บทบัญญัติที่แสดงใหเห็นวาการกักเรือเพื่อใหมาซึ่งหลักประกันสามารถทําไดแมวาจะมีขอตกลงเกี่ยวกับ
เขตอํานาจศาลที่พิจารณาขอพิพาทหรือขอตกลงอนุญาโตตุลาการหรือสัญญาใดที่เกี่ยวของ ที่จะตอง
ใหสิทธิเรียกรองท่ีเปนเหตุใหกักเรือนั้นจะตองไดรับการวินิจฉัยในรัฐอื่นซ่ึงมิใชรัฐที่กักเรือหรือ
วินิจฉัยโดยอนุญาโตตุลาการหรือจะตองวินิจฉัยภายใตกฎหมายของรัฐอ่ืนก็ตาม 

มีขอนาสังเกตวา การที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใชหลักความรับผิดสวนบุคคล
ซ่ึงไมอนุญาตใหเจาหนี้ขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)ไดหากในเวลาที่
ขอกักเรือนั้นลูกหนี้ไมไดเปนเจาของเรือลําดังกลาวนั้นแลวซ่ึงอาจจะเปนชองทางแกลูกหนี้ซ่ึงจะ
ตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นดําเนินการยักยายถายโอนเรือลําดังกลาวไปยังบุคคลภายนอก
เพื่อใหเรือนั้นพนจากการถูกกักไดในที่สุด ซ่ึงเกี่ยวกับกรณีดังกลาวนี้ไดมีผูวิเคราะหไววาควรที่จะมี
การแกไขปรับปรุงใหเหมาะสม5  แตอยางไรก็ตามหากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีของอนุสัญญากักเรือ 
ค.ศ. 1999 ก็จะมีความจําเปนที่จะตองคงหลักความรับผิดสวนบุคคลไวเชนเดิมเพื่อใหสอดคลองกับ
หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 แตอยางไรก็ตามจะเห็นวา ตามหลักเกณฑของ
                                                           

5 โปรดดู สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมาย
ระหวางประเทศ,” หนา 186-188. 
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อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้น หากสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล 
หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากการจํานอง หรือเปนสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเกี่ยวกับ
กรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ  แมลูกหนี้จะไดโอนเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองนั้นไปยัง
บุคคลภายนอกแลวก็ตาม  เจาหนี้ก็สามารถขอกักเรือดังกลาวได  การนําหลักเกณฑดังกลาวมาปรับปรุง
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยยินยอมใหผูทรงสิทธิเรียกรองตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 และสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเลตามพระราชบัญญัติการ
จํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มีสิทธิไดรับชําระหนี้จากเรือท่ีอยูภายใตบุริมสิทธิทาง
ทะเลไดแมวาลูกหนี้จะไดโอนเรือดังกลาวไปยังบุคคลภายนอกแลวก็ตามจะทําใหเจาหนี้ที่มี
บุริมสิทธิทางทะเลตามกฎหมายไทยสามารถใชสิทธิของตนไดอยางเต็มที่และมีสิทธิเทาเทียมกันกับ
เจาหนี้บุริมสิทธิในระบบกฎหมายอื่น 
 

3.2.4 การกักเรือซํ้าและกักเรือหลายลํา 
เปรียบเทียบหลักเกณฑในการขอกักเรือซํ้าและกักเรือหลายลําตามอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 
และตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดดังนี ้
 
หลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

ขอ 5 สิทธิในการกักซ้ํา และการกักหลายครั้ง 
1. เมื่อเรือถูกกักและไดรับการปลอย หรือไดมีการวางหลักประกันเกี่ยวกับเรือลํานั้นเพื่อ

เปนประกันสิทธิเรียกรองทางทะเลในรัฐใดๆ เรือลําดังกลาวจะไมถูกกักซ้ําหรือถูกกักเพื่อสิทธิเรียก
รองทางเดียวกันอีก เวนแต: 

(a) สภาพหรือจํานวนของหลักประกันเกี่ยวกับเรือลํานั้นที่ไดวางไวเพื่อประกันสิทธิ
เรียกรองเดียวกันนั้นไมเพียงพอ ทั้งนี้ ผลรวมของหลักประกันตองไมเกินมูลคาตัว
เรือนั้น หรือ 

(b) บุคคลผูซ่ึงวางหลักประกันไมสามารถหรือมีแนวโนมที่จะไมสามารถดําเนินการ
ตามขอผูกพันบางสวนหรือทั้งหมด หรือ 

(c) ไดมีการปลอยเรือที่ถูกกัก หรือคืนหลักประกันที่ไดวางไวกอนนี้ เพราะ 
(1) มีคําขอหรือดวยความยินยอมของผูรองโดยมีเหตุอันสมควร หรือ 
(2) ผูรองไมสามารถดําเนินการตามสมควรเพื่อปองกันการปลอยเรือ 

2.   เรือลําอื่นใดซึ่งอาจถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลเดียวกัน จะไมถูกกัก เวนแต 
(a) สภาพหรือจํานวนของหลักประกันที่วางไวเพื่อสิทธเิรียกรองทางทะเลเดียวกันนั้น

ไมเพียงพอ หรือ 
(b) เปนไปตามบทบัญญัติในวรรค 1 (b) หรือ(c) ของขอนี้ 
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3.    “การปลอย” ตามขอนี้ไมรวมถึง การปลอยใดๆโดยมิชอบดวยกฎหมาย หรือการหลบหนี
จากการกัก 
หลักเกณฑตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

 มาตรา 4  ภายใตบังคับมาตรา 5 และมาตรา 6 กอนฟองคดีตอศาล ไมวาลูกหน้ีจะมีภูมิลําเนา
ในราชอาณาจักรหรือไมก็ตาม เจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรอาจขอใหศาลสั่งกักเรือลําหนึ่ง
ลําใดที่เปนของลูกหนี้ หรือลูกหนี้เปนผูครอบครองเพื่อใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้
ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นได โดยทําเปนคํารองยื่นตอศาลที่เรือซ่ึงเจาหนี้ขอใหส่ังกักอยูหรือ
จะเขามาอยูในเขตศาล 

 
การที่เจาหนี้ไดยื่นคํารองขอกักเรือของลูกหนี้และศาลไดมีคําสั่งกักเรือตามคําขอของเจาหนี้

แลวนั้นเจาหนี้คนดังกลาวนั้นจะขอกักเรือลําดังกลาวซํ้าอีกไดหรือไมน้ัน จะเห็นไดวาพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไมไดกลาวไวอยางชัดเจน   ซ่ึงตามมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการ
กักเรือ พ.ศ. 2534  นั้นระบุเพียงใหเจาหนี้มีสิทธิที่จะกักเรือลําใดๆที่เปนของลูกหนี้หรือที่ลูกหนี้เปน
ผูครอบครองเพื่อใหเพียงพอตอการประกันการชําระหนี้ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นจึงอาจทําให
ตีความไดเพียงวาเจาหนี้อาจขอกักเรือไดมากกวาหนึ่งลําถาสามารถแสดงใหศาลเห็นไดวาการกัก
เรือเพียงลําเดียวจะไมเพียงพอตอการชําระหนี้  แตอยางไรก็ตามหากเปนกรณีที่เจาหนี้คนเดียวกันนั้น
ยื่นคํารองขอใหกักเรือเพื่อสิทธิเรียกรองหนึ่งแลวตอมาจะยื่นคํารองขอกักเรือลําดังกลาวเพื่อสิทธิ
เรียกรองอื่นอีกนั้นยอมสามารถทําได เนื่องจากแมวาจะเปนเจาหนี้คนเดียวกันแตสิทธิเรียกรองนั้นมี
มูลหนี้ที่แตกตางกัน สวนกรณีที่เรอืของลูกหนี้ไดถูกกักไวโดยเจาหนี้คนหนึ่งแลวตอมามีเจาหนี้คนอื่น
ของลูกหนี้ยื่นคํารองขอใหกักเรือลําดังกลาวอีกในกรณีเชนนี้เห็นวาสามารถทําไดเนื่องจากเจาหนี้
เปนคนละคนกันและสิทธิเรียกรองก็เปนคนละสิทธิเรียกรองกัน  

ดวยเหตุที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไมไดกําหนดเรื่องดังกลาวไวอยางชัดแจง
จึงทําใหมีการตีความที่แตกตางกันวาจะกักเรือซํ้าไดหรือไม ในเรื่องนี้มีนักกฎหมายบางทานมองวา 
การกักเรือมิใชการยึดหรืออายัดทรัพยสินของลูกหนี้ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง 
การขอใหกักเรือซํ้าจึงไมอาจพิจารณาไปตามหลักทั่วไปในมาตรา 290 ของประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพง  ในการที่เจาหนี้รายหนึ่งขอใหศาลสั่งกักเรือของลูกหนี้เพื่อเปนประกันการชําระหนี้
และเพื่อใหลูกหนี้ปรากฏตัวตอสูคดีแลว ตอมาเจาหนี้รายอ่ืนหรือเจาหนี้เดิมแตมีสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับ
เรือมูลใหมไมเกี่ยวของกันกับมูลหนี้เดิมที่ขอใหกักเรือไวแลวจะรองขอใหมีการกักเรือลําดังกลาว
อีกกรณีก็ชอบที่จะกระทําไดไมมีขอหาม ทั้งนี้ก็เพื่อใหการฟองรองดําเนินคดีตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับ
เรือดังกลาวสามารถที่จะดําเนินกระบวนพิจารณาไดในศาลไทย  

กรณีมีปญหาวา หากเจาหนี้ไดเคยขอกักเรือไวแลวแตศาลไดส่ังปลอยเรือไปดวยเหตุที่เจาหนี้
มิไดฟองคดีภายในสามสิบวันนับแตวันที่พนักงานบังคับคดีปดหมายกักเรือ หรือศาลมีคําสั่งกักเรือ
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แลวเจาหนี้ไมชําระคาธรรมเนียมการกักเรือ หรือศาลสั่งปลอยเรือเพราะเจาหนี้มิไดใหความชวยเหลือ
เจาพนักงานบังคับคดีในการดําเนินการกักเรือเปนตน ตอมาเจาหนี้จะมารองขอใหกักเรือตามมูลหนี้
เดิมไดหรือไม 

พระราชบัญญัตินี้มิไดบัญญัติใหคลุมถึงดังเชนในกฎหมายของประเทศอื่น ในอนุสัญญา
กรุงบรัสเซลสมาตรา 3 (3) ไดบัญญัติไวโดยชัดแจงวาการกักเรือจะกระทําซํ้าโดยเจาหนี้เดิมในมูลเดิม
ไมได (A ship shall not be arrested , nor shall bail or other security be given more than once in any 
or more of the jurisdictions of any of the contracting states in respect of the same maritime claim 
by the same claimant) อยางไรก็ตามหากเจาหนี้สามารถแสดงใหศาลเห็นไดวามีเหตุผลอันสมควร
ศาลก็อาจสั่งอนุญาตใหทําการกักเรือนั้นซ้ําอีกก็ได 

อยางไรก็ดีแมในพระราชบัญญัตินี้จะมิไดบัญญัติหามการรองขอใหกักเรือซํ้าในกรณีนี้ไว 
ทางปฏิบัติก็ไมนาจะรองขอกักเรือซํ้าอีกได เพราะอาจเปนการฟองซ้ํา ดําเนินกระบวนพิจารณาซ้ํา
หรือฟองซอน ตองหามตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 148 มาตรา 144 หรือ
มาตรา 173 (1) แลวแตกรณี 6  

นอกจากนี้ยังมีนักกฎหมายบางทานเห็นวา ในเรื่องการกักเรือซํ้านั้นไมสามารถกระทําได 
เนื่องจากพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 18 ระบุใหเรือที่ถูกกักถือเปนทรัพยสินอัน
เจาพนักงานยึดไวตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง ดังนั้นจึงตองหามไมใหเจาหนี้รายอ่ืน
กักเรือนั้นซ้ําอีก ตามนัยของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 2907  สวนกรณีที่เจาหนี้
ไดยื่นคํารองขอกักเรือลําใดลําหนึ่งของลูกหนี้หรือที่ลูกหนี้ครอบครองแลวและศาลไดส่ังกักเรือตาม
คําขอของเจาหนี้ เจาหนี้จะยื่นคํารองขอใหกักเรือลําอื่นของลูกหนี้หรือที่ลูกหนี้ครอบครองเพื่อสิทธิ
เรียกรองอันเดียวกันกับสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ขอใหกักเรือลําแรกไปนั้นจะทําไดหรือไม จะเห็นวา
ในมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ก็ไมไดกลาวไวอยางชัดเจนเชนเดียวกัน แต
อาจจะตีความไดวาการกักเรือก็เพื่อใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้ตามสิทธิเรียกรองเทานั้น
เมื่อหลักประกันการชาํระหนี้ไมเพียงก็ยอมที่จะทําได แตการที่เจาหนี้จะขอกักเรือไวเกินกวาที่จะให
เพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้ศาลก็ไมควรอนุญาต  

เมื่อพิจารณาถึงหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 5 ซ่ึงกําหนดไววา เมื่อ
เรือถูกกักและไดรับการปลอย หรือไดมีการวางหลักประกันเกี่ยวกับเรือนั้นเพื่อเปนประกันสิทธิ
                                                           

6 นพพร โพธิรังสิยากร,  “กฎหมายใหมที่นาสนใจ,” วารสารดุลพาห  34 (มีนาคม- เมษายน 
2530) :133-134. 

7วุฒิพงษ เวชยานนท, คูมือทนายความฉบับพิเศษ,  (กรุงเทพมหานคร :สํานักพิมพหนังสือ
กฎหมายกําพล), หนา 224.   
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เรียกรองทางทะเลในรัฐใดๆเรือลําดังกลาวจะไมถูกกักซํ้าหรือถูกกักเพื่อเปนประกันสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลเดียวกันอีก แตอยางไรก็ตาม ตามหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ได
กําหนดขอยกเวนโดยยอมใหเจาหนี้สามารถกักเรือซํ้าไดอีก หากวาสภาพหรือจาํนวนของหลักประกัน
เกี่ยวกับเรือลํานั้นที่ไดวางไวเพื่อเปนประกันสิทธิเรียกรองเดียวกันนั้นไมเพียงพอ หรือหากมีกรณีที่
บุคคลผูซ่ึงวางหลักประกันไมสามารถหรือมีแนวโนมที่จะไมสามารถดําเนินการตามขอผูกพันบางสวน
หรือทั้งหมด  หรือกรณีที่ไดมีการปลอยเรือที่ถูกกักหรือคืนหลักประกนัที่ไดวางไวกอนแลวเพราะมี
คําขอหรือดวยความยินยอมของผูรองโดยมีเหตุอันสมควรหรือผูรองนั้นไมสามารถดําเนินการตาม
สมควรเพื่อปองกันการปลอยเรือ 

สวนในกรณีที่เจาหนี้จะขอกักเรือของลูกหนี้หลายลํานั้นตามหลักเกณฑของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ไมสามารถกระทําไดเชนเดียวกัน แตอยางไรก็ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ยอมใหเจาหนี้สามารถกักเรือลําอ่ืนๆของลูกหนี้ไดอีกโดยมีขอยกเวนเชนเดียวกับยกเวนของ
การยอมใหกักเรือซํ้าดังที่ไดกลาวมาแลว 

จะเห็นวาหลักการตามบทบัญญัติของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นไมขัดกบัหลักการ
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 แตอยางใดและสามารถใชเปนแนวทางแกไขปรับปรุง
หลักเกณฑของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใหมีความชัดเจนขึ้นโดยนําหลักเกณฑของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ที่ไดกําหนดไวอยางชัดเจนวาการกักเรือซํ้าจะกระทําไมไดเวนแต
แตจะเขาขอยกเวนของกฏหมายตามที่ไดกลาวมาแลวซ่ึงตามแนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999  จะชวยลดปญหาในการตีความกฎหมายที่แตกตางกันไดเปนอยางดี           
 

3.2.5 การปลอยเรือจากการกัก 
เปรียบเทียบหลักเกณฑในการขอปลอยเรือจากการกักตามอนุสัญญาการกักเรือ  ค.ศ. 1999 และตาม
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดดังนี ้
 
หลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

ขอ 4 การปลอยเรือจากการกัก 
1. เรือที่จะถูกกักจะไดรับการปลอยเมื่อไดมีการวางหลักประกันที่เพียงพอในรูปแบบ

อันเปนที่พอใจเวนแตเปนกรณีเรือที่ถูกกักอันเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองใดๆ ตามที่ระบุในขอ 1 วรรค 1 
(s) และ(t)  ในกรณีดังกลาวศาลอาจอนุญาตใหบุคคลซึ่งครอบครองเรือนั้นใชเรือตอไปหรือดําเนินการ
อยางอื่นเกี่ยวกับการปฏิบัติการของเรือในระหวางชวงที่มีการกักเรือ หากผูนั้นวางหลักประกันที่
เพียงพอ 
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2. ในกรณีที่ไมมีขอตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับจํานวนและรูปแบบของหลักประกัน
ที่เพียงพอศาลมีอํานาจจะกําหนดถึงสภาพและจํานวนหลักประกัน แตทั้งนี้ตองไมเกินมูลคาของเรือ
ที่ถูกกัก 

3. คํารองขอใหปลอยเรือโดยการวางหลักประกันนั้นไมถือวาเปนการยอมรับผิด หรือ
เปนการสละสิทธิในขอตอสูหรือขอจํากัดความรับผิดใดๆที่มีอยู 

4. ถาเรือถูกกักในรัฐที่มิใชภาคีและไมไดรับการปลอยแมวาไดมีการวางหลักประกัน
เพื่อประกันเรือลําดังกลาวในรัฐภาคีเพื่อสิทธิเรียกรองเดียวกัน เมื่อมีคําขอ ใหศาลของรัฐภาคีมีคําสั่ง
คืนหลักประกันนั้น 

5. ถาเรือไดรับการปลอยเพราะมีการวางหลักประกันอันเปนที่พอใจเพื่อประกันเรือลํา
ดังกลาวในรัฐที่มิใชภาคี หลักประกันใดที่ไดวางไวกับรัฐภาคีเพื่อสิทธิเรียกรองเดียวกัน จะถูกสั่งให
คืนเพียงเทาที่จํานวนทั้งหมดของหลักประกันที่วางไวทั้งสองรัฐเกินกวา 

(a) มูลคาของสิทธิเรียกรองเพื่อขอใหกักเรือ หรือ 
(b) มูลคาของเรือ 
แลวแตวาจํานวนใดจะต่ํากวา อยางไรก็ตาม หามมิใหมีคําสั่งคืนหลักประกันดังกลาว เวนแต

หลักประกันที่วางไวกับรัฐที่มิใชรัฐภาคีจะมีไวสําหรับผูรองอยางแทจริงและสามารถโอนไดอยางเสรี 
6. เมื่อไดวางหลักประกันตามวรรค 1 แลว บุคคลผูที่วางหลักประกันดังกลาวอาจรองขอ

ตอศาลเพื่อลด ปรับ หรือยกเลิกหลักประกันนั้นไมวาในเวลาใดๆก็ได 
หลักเกณฑตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

มาตรา 19  ถาลูกหนี้นําเงินมาวางศาลเต็มจํานวนที่กําหนดไวในคําสั่งกักเรือตามมาตรา 8 
วรรคสี่ โดยยอมรับผิด ใหการกักเรือตามคําสั่งกักเรือเปนอันสิ้นสุดลง และใหศาลสั่งปลอยเรือท่ีกัก
ไวนั้นโดยพลัน 

ในกรณีเชนนี้ ใหถือวาไดมีคําพิพากษาของศาลถึงที่สุดใหเจาหนี้ชนะคดีตามสิทธิเรียกรอง
เกี่ยวกับเรือที่ระบุไวในคํารองขอใหกักเรือ 

มาตรา 20  ในกรณีที่ลูกหนี้มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร ถาลูกหนี้นําเงินมาวางศาลเต็ม
จํานวนที่กําหนดไวในคําสั่งกักเรือตามมาตรา 8 วรรคสี่ โดยไมยอมรับผิดใหการกักเรือตามคําสั่งกัก
เรือเปนอันสิ้นสุด และใหศาลสั่งปลอยเรือที่กักไวนั้นโดยพลัน 

มาตรา 21  ลูกหนี้ซ่ึงไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรอาจขอใหศาลที่ส่ังกักเรือปลอยเรือนั้น
โดยทําเปนคํารองยื่นตอศาล พรอมทั้งวางหลักประกันตามที่ศาลกําหนดไวในคําส่ังกักเรือเพื่อให
เปนประกันการชําระหนี้แกเจาหนี้ 

ลูกหนี้จะมอบอํานาจ…………………………………………….. 
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มาตรา 22  บุคคลอื่นซึ่งไดรับหรือจะไดรับความเสียหายจากการที่เรือถูกกักอาจยื่นคํารอง
ตอศาลขอใหปลอยเรือไดโดยวางหลักประกันในนามลูกหนี้ และใหถือวาบรรดาการกระทําที่ผูยื่น
คํารองนั้นจําเปนตองกระทําไปในการขอใหศาลปลอยเรือเปนการกระทําในฐานตัวแทนลูกหนี้ 

บุคคลตามวรรคหนึ่ง…………………………………………….. 
มาตรา 27  ใหศาลสั่งคืนหลักประกันที่เจาหนี้ ลูกหนี้หรือบุคคลตามมาตรา 22 วางไวตอ

ศาลเมื่อ 
(1) เจาหนี้มิไดฟองคดีตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือภายในสามสิบวันนับแตวันที่

เจาพนักงานบังคับคดีปดหมายกักเรือตามมาตรา 12 (2) และลูกหนี้ยื่นคํารองตอศาลขอให
คืนหลักประกันของตนเมื่อพนกําหนดสามสิบวันดังกลาว 

(2)  ลูกหนี้มิไดฟองคดีเรียกคาเสียหายอันเปนผลจากการที่เจาหนี้ขอใหส่ังกักเรือ
ภายในหกสิบวันนับแตวันที่เจาพนักงานบังคับคดีปดหมายกักเรือตามมาตรา 12 (2) และ
เจาหนี้ยื่นคํารองตอศาลขอใหคืนหลักประกันของตนเมื่อพนกําหนดหกสิบวันดังกลาว 

(3) เจาหนี้หรือลูกหนี้ยื่นคํารองตอศาลขอใหคืนหลักประกันของตนไมวาในเวลา
ใดๆ และคูกรณีอีกฝายหนึ่งไมคาน 

(4) ในกรณีที่มีการวางหลักประกันตามมาตรา 22 
(ก) เจาหนี้มิไดฟองคดีตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือภายในสามสิบวันนับแต

วันที่เจาพนักงานบังคับคดีปดหมายกักเรือตามมาตรา 12 (2) และบุคคลตามมาตรา 22 ยื่น
คํารองตอศาลขอใหคืนหลักประกันของตนเมื่อพนกําหนดสามสิบวันดังกลาว 

(ข) เจาหนี้หรือบุคคลตามมาตรา 22 ยื่นคํารองตอศาลขอใหคืนหลักประกัน
ของตนไมวาในเวลาใดๆ และเจาหนี้หรือบุคคลตามมาตรา 22 แลวแตกรณีไมคัดคาน 

 
ในเรื่องการขอปลอยเรือจากการกักนั้นตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดแบง

หลักเกณฑเกี่ยวกับการปลอยเรือออกเปนหลายกรณี เชน 
 กรณีแรก  การขอปลอยเรือโดยลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรหรือลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนา

นอกราชอาณาจักรโดยยอมรับผิดตามมาตรา 19 ในกรณีดังกลาวนี้เมื่อลูกหนี้นําเงินมาวางศาลเต็ม
จํานวนที่กําหนดไวในคําสั่งกักเรือโดยยอมรับผิดใหการกักเรือส้ินสุดลง   

กรณีที่สอง  การขอปลอยเรือโดยลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรโดยไมยอมรับผิด
ตามมาตรา 20 กรณีนี้เมื่อลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรนําเงินมาวางศาลเต็มจํานวนที่กําหนดไว
ในคําสั่งกักเรือโดยไมยอมรับผิด การกักเรือตามคําสั่งศาลเปนอันสิ้นสุดลงและใหมีคําสั่งปลอยเรือ 

กรณีที่สาม  การขอปลอยเรือโดยลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนานอกราชอาณาจักรตามมาตรา 21 ซ่ึง
เปนกรณีที่ลูกหนี้ซ่ึงไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรอาจขอใหศาลที่ส่ังกักเรือปลอยเรือนั้นโดยการ
วางหลักประกันตามที่ศาลกําหนดไวในคําสั่งกักเรือ   
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กรณีที่ส่ี  การขอปลอยเรือโดยบุคคลอื่นตามมาตรา 22 ซ่ึงเมื่อบุคคลอื่นซึ่งไดรับหรือจะได
รับความเสียหายจากการที่เรือถูกกักอาจยื่นคํารองตอศาลขอใหปลอยเรือไดโดยวางหลักประกันในนาม
ของลูกหนี้ และใหถือวาบรรดาการกระทําที่ผูยื่นคํารองนั้นจําเปนตองกระทําไปในการขอใหศาล
ปลอยเรือเปนการกระทําในฐานตัวแทนของลูกหนี้ 

ในการขอปลอยเรือนั้นพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกับ
การกําหนดจํานวนหลักประกันที่ลูกหนี้หรือบุคคลอื่นที่ไดรับหรือจะไดรับความเสียหายจากการที่
เรือถูกกักจะตองนําวางตอศาลเพื่อขอปลอยเรือโดยใหศาลเปนผูกําหนดหลักประกันดังกลาว  

เกี่ยวกับหลักเกณฑในการขอปลอยเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นจะ
เห็นไดวา หลักเกณฑในการขอปลอยเรือตามที่ไดกําหนดไวในพระราชบัญญัติการกักเรือมาตรา 19 
ถึงมาตรา 21 นั้นคอนขางจะมีความแตกตางกันในสวนรายละเอียดจึงทําใหเกิดปญหาในทางปฎิบัติ  
เชน หากลูกหนี้ซ่ึงไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรตามมาตรา 21 นั้นรองขอปลอยเรือส่ิงที่กฎหมาย
ตองการคือหลักประกันเทานั้นที่จะตองนํามาวางตอศาลและเปนดุลยพินิจของศาลที่จะสั่งตามที่เห็น
สมควรได แตในขณะที่มาตรา 20 กําหนดไวชัดเจนวา “ลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร” หาก
จะขอปลอยเรือตองนํา “เงิน” เทานั้นมาวางตอศาลและตองเต็มตามจํานวนที่ศาลกําหนดดวยจึงจะ
ขอปลอยเรือที่ถูกกักไดซ่ึงถาหากตีความโดยเครงครัดวา “เงิน”   ก็คือ “เงิน” แต “หลักประกัน” อาจ
ไมใชเงินก็ได ซ่ึงอาจทําใหเขาใจไดวา หลักการของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เหมือนจะ
ใหประโยชนแกเจาของเรอืตางชาติมากกวาเจาของเรือไทย8 เปนตน          

นอกจากนี้ยังมีปญหาเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนของประหลักซึ่งตามพระราชบัญญัติการ
กักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นไดบัญญัติใหศาลเปนผูใชดุลยพินิจกําหนดจํานวนของหลักประกัน ปญหาที่
เกิดขึ้นก็คือ จํานวนของหลักประกันนั้นศาลจะกําหนดไดมากนอยเพียงใด และใชหลักเกณฑใดเปน
เกณฑในการพิจารณา เพราะถาศาลกําหนดจํานวนหลักประกันเทากับจํานวนสิทธิเรียกรองของเจาหนี้
ก็อาจสูงเกินไป เพราะเจาหนี้อาจจะเรียกรองและกลาวอางถึงความเสียหายเกินกวาความเปนจริง  
แตหากศาลกําหนดจํานวนของหลักประกันนอยกวาสิทธิเรียกรองของเจาหนี้ เจาหนี้ก็อาจไดรับ
ความเสียหายโดยเฉพาะในกรณีที่ลูกหนี้นําหลักประกันมาวางศาลโดยยอมรับผิด เจาหนี้ก็จะไดเงิน
จํานวนดังกลาวไปเทานั้น  และถาหากศาลกําหนดหลักประกันเกินกวามูลคาของเรือลูกหนี้ก็อาจจะ
ทิ้งเรือไปเลยโดยไมนําหลักประกันมาวางศาลเพราะหลักประกันที่เกินกวามูลคาเรือจะกอภาระเพิ่มเติม
ใหแกลูกหนี้เปนอยางมาก 

แตเมื่อพิจารณาถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนของหลักประกันในการปลอยเรือ
ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะเห็นไดวา ในขอ 4 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  ได

                                                           
8 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ,”  หนา 194.  
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วางหลักไววา เรือที่ถูกกักจะไดรับการปลอยเมื่อไดมีการวางหลักประกันที่เพียงพอในรูปแบบอันเปน
ที่พอใจ เวนแตเปนกรณีเรือที่ถูกกักอันเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับขอพิพาทระหวางเจาของรวม
ในเรือหรือสิทธิครอบครองเรอื ขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือ เกี่ยวกับการจางแรงงานหรือ
รายไดจากเรือ 

และในกรณีที่ไมมีขอตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับจํานวนและรูปแบบของหลัก
ประกันที่เพียงพอศาลมีอํานาจจะกําหนดถึงสภาพและจํานวนของหลักประกัน แตทั้งนี้ตองไมเกิน
มูลคาของเรือที่ถูกกัก 

ตามหลักเกณฑดังกลาวของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นี้หมายความวา หากคูกรณี
สามารถตกลงกันไดถึงจํานวนของหลักประกันที่จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักก็ให
ศาลกําหนดจํานวนของหลักประกันเปนไปตามนั้น แตหากคูกรณีไมสามารถตกลงกันไดถึงจํานวน
ของหลักประกนัดังกลาวก็ใหศาลเปนผูดุลยพินิจกําหนดจํานวนของหลักประกันนั้น แตอยางไรก็ตาม
การกําหนดจํานวนของหลักประกันที่จะตองวางเพื่อขอปลอยเรือนั้นจะกําหนดเกินกวามูลคาของ
เรือที่ถูกกักไมได และเมื่อมีการวางหลักประกันแลวบุคคลที่วางหลักประกันสามารถรองขอตอศาล
เพื่อลด ปรับ หรือยกเลิกหลักประกันนั้นไมวาในเวลาใดๆก็ได  

จะเห็นไดวาหลักเกณฑดังกลาวของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นเปนแนวทางที่
คอนขางมีความชัดเจนเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนของหลักประกันที่จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอ
ปลอยเรือ ดังนั้นในสวนของประเด็นปญหาเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนของหลักประกันที่ลูกหนี้
หรือบุคคลอื่นซ่ึงไดรับความเสียหายจะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่เกิดขึ้นตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ดังที่ไดกลาวมาขางตนนั้น หลักเกณฑเกี่ยวกับการวางหลักประกันของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงวางหลักไววาจํานวนของหลักประกันตองไมเกินมูลคาของเรือที่
ถูกกักนั้นสามารถใชเปนแนวทางในการแกไขปญหาเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนหลักประกันในการ
ปลอยเรือที่เกิดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดเปนอยางดีโดยการกําหนดไวในพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 วาหลักประกันที่จะตองวางเพื่อขอปลอยเรือนั้นจะกําหนดเกินกวามูลคา
ของเรือที่ถูกกักไมได และเมื่อมีการวางหลักประกันแลวบุคคลที่วางหลักประกันสามารถรองขอตอ
ศาลเพื่อลด ปรับ หรือยกเลิกหลักประกันนั้นไมวาในเวลาใดๆก็ได ซึ่งการกําหนดไวดังกลาวนั้น 
ผูเขียนเห็นวานาจะเปนแนวทางที่เหมาะสมแนวทางหนึ่งในการแกปญหาเกี่ยวกับการกําหนด
จํานวนของหลักประกันที่ลูกหนี้จะตองนํามาวางตอศาล 

นอกจากนี้การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดเขียนหลักไวกวางๆวาในกรณีที่ไมมี
ขอตกลงกันระหวางคูกรณีเกี่ยวกับจํานวนและรูปแบบของหลักประกันที่เพียงพอศาลมีอํานาจจะ
กําหนดถึงสภาพและจํานวนของหลักประกัน จะเห็นวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดจํากัด
วาหลักประกันที่จะตองวางนั้นจะตองเปนเงิน ดังนั้นการที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ได
กําหนดไววาลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรหากจะขอปลอยเรือตองนํา “เงิน” เทานั้นมาวางตอ
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ศาลและตองเต็มตามจํานวนที่ศาลกําหนดดวยจึงจะขอปลอยเรือที่ถูกกักไดจึงไมสอดคลองกับแนวทาง
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงหากประเทศไทยจะปรับปรุงกฎหมายการกักเรือใหสอดคลอง
กับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ก็มีความจําเปนที่จะตองแกไขเกี่ยวกับประเภทของ
หลักประกันตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ดังกลาวดวย โดยไมตองจํากัดวาหลักประกัน
ที่ลูกหนี้ที่มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรจะตองนํามาวางศาลนั้นจะตองเปนเงินเทานั้น การกําหนดไว
กวางๆเพียงวา “หลักประกันใดๆ” นาจะเปนแนวทางที่เหมาะสมกวา เนื่องจากหลักประกันนั้นไมควร
จํากัดอยูเฉพาะหลักประกันซึ่งเปนเงินเทานั้นและยังเปนไปในแนวทางเดียวกับการวางหลักประกัน
กรณีที่ลูกหนี้นั้นไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรดวย ทั้งการกําหนดไวดังกลาวสามารถแกไขปญหา
ทางปฏิบัติที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับรูปแบบหรือประเภทของหลักประกันที่จะตองนํามาวางตอศาลตามพระ
ราชบัญญัติการกกัเรือ พ.ศ. 2534 ไดเปนอยางดี 

นอกจากนี้จะตองมีการแกไขพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใหครอบคลุมถึงกรณี
หากเรือนั้นถูกกักในรัฐที่มิใชภาคีและไมไดรับการปลอยแมวาลูกหนี้ไดมีการวางหลักประกันเพื่อ
ประกันเรือดังกลาวในรัฐภาคีเพื่อสิทธิเรียกรองเดียวกันนั้น เมื่อลูกหนี้ไดมีคําขอใหศาลของรัฐภาคี
มีคําสั่งคืนหลักประกันนั้น และรวมถึงกรณีที่ศาลจะตองคืนหลักประกันถาหากเรือที่ถูกกักไดรับ
การปลอยเพราะมีการวางหลักประกันอันเปนที่พอใจเพื่อประกันเรือลําดังกลาวในรัฐที่มิใชภาคี 
หลักประกันใดที่ไดวางไวกับรัฐภาคีเพื่อสิทธิเรียกรองเดียวกัน จะถูกส่ังใหคืนเพียงเทาที่จํานวนทั้งหมด
ของหลักประกันที่วางไวทั้งสองรัฐเกินกวา (1) มูลคาของสิทธิเรียกรองเพื่อขอใหกักเรือหรือ (2) มูลคา
ของเรือ แลวแตวาจํานวนใดจะต่ํากวา โดยมีเงื่อนไขวาหามมิใหมีศาลมีคําส่ังคืนหลักประกันดังกลาว 
เวนแตหลักประกันที่วางไวกับรัฐที่มิใชภาคีจะมีไวสําหรับผูทรงสิทธิเรียกรองอยางแทจริงและ
สามารถโอนไดอยางเสรี   การที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 จะบัญญัติใหครอบคลุมไปถึง
กรณีขางตนดังกลาวนั้นจะชวยอํานวยความสะดวกแกธุรกิจการเดินเรือในปจจุบันไดเปนอยางมาก 

 
3.2.6  ความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกักเรือ 

เปรียบเทียบหลักเกณฑความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกักเรือตามอนุสัญญาการกักเรือ  
ค.ศ. 1999  และตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดดังนี ้
  
หลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

ขอ 6 การคุมครองเจาของเรือและผูเชาเรือที่ถูกกัก 
1. ศาลอาจกําหนดเงื่อนไขของการกักเรือหรือของการคงสภาพการกักเรือท่ีดําเนินการอยู

แลว โดยใหผูรองที่ประสงคจะกักเรือหรือที่ไดมาซึ่งการกักเรือ วางหลักประกันตามชนิด จํานวน 
และตามเงื่อนไขที่ศาลนั้นจะเห็นสมควร สําหรับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแกจําเลยอันเปนผลจาก
การกักเรือซ่ึงผูรองอาจตองรับผิด ทั้งนี้รวมถึงแตไมจํากัดเพียงความเสียหายแกจําเลยในผลของ 
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(a) การกักโดยมิชอบ หรือโดยไมมีเหตุอันควร หรือ 
(b) การเรียกหลักประกันที่เกินสมควรและมีการวางหลักประกันตามจํานวนที่เรียก 
2. ศาลของรัฐที่กักเรือมีอํานาจวินิจฉัยขอบเขตความรับผิดของผูรองในความสูญหาย

หรือเสียหายเพราะเหตุแหงการกักเรือ(ถามี) รวมถึงแตไมจํากัดเพียงความสูญหายหรือเสียหายจาก
ผลของ 

(a) การกักโดยมิชอบ หรือโดยไมมีเหตุอันควร หรือ 
(b) การเรียกหลักประกันที่เกินสมควรและไดวางหลักประกันตามจํานวนที่เรียก 
3. ความรับผิดของผูรองตามวรรค 2 ของขอนี้(ถามี) ใหพิจารณาจากกฎหมายของรัฐที่กักเรือ 
4. ในกรณีที่ศาลของรัฐอ่ืนหรืออนุญาโตตุลาการตองเปนผูชี้ขาดมูลคดีตามบทบัญญัติใน

ขอ 7 การดําเนินกระบวนพิจารณาใดๆ อันเกี่ยวกับความรับผิดของผูรองตามวรรค 2 ของขอนี้ อาจ
ใหรอไวกอนจนกวาจะมีคําวินิจฉัยช้ีขาดดังกลาว 

5. เมื่อไดวางหลักประกันตามวรรค 1 ของขอนี้ บุคคลผูที่วางหลักประกันสามารถรองขอ
ตอศาลในเวลาใดๆ เพื่อลด ขยายหรือยกเลิกหลักประกันนั้น 
 
หลักเกณฑตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

มาตรา 8  เมื่อไดรับคํารองขอใหกักเรือ ใหศาลดําเนินการไตสวนฝายเดียวเปนการดวน 
ถาเปนที่พอใจจากพยานหลักฐานที่เจาหนี้นํามาสืบวาสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือที่ยกขึ้นอาง

เปนเหตุในการขอใหกักเรือนั้นมีมูล และในกรณีที่เรือที่เจาหนี้ขอใหศาลสั่งกักมไิดอยูในราชอาณาจักร
ในเวลาที่ยื่นคํารอง เจาหนี้ไดแสดงใหเปนที่พอใจศาลวาเรือนั้นจะเขามาในราชอาณาจักรและจะเขา
มาอยูในเขตศาล ใหศาลสั่งกักเรือนั้น 

ในการสั่งกักเรือตามวรรคสอง ถาเปนกรณีที่ลูกหนี้ไมมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักร ศาลจะ
ส่ังใหเจาหนี้นําหลักประกันตามที่ศาลเห็นสมควรมาวางตอศาลกอนการบังคับตามคําสั่งกักเรือ เพื่อ
เปนประกนัความเสียหายเนื่องจากการกักเรือ ซ่ึงเจาหนี้อาจตองรับผิดตอลูกหนี้ก็ได แตในกรณีที่ลูกหนี้
มีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรใหศาลสั่งใหเจาหนี้นําหลักประกันมาวางตอศาลกอนการบังคับตามคําส่ัง
กักเรือทุกกรณี เวนแตเจาหนี้จะไดแสดงใหเปนที่พอใจศาลวา ทรัพยสินอื่นของลูกหนี้ที่อยูใน
ราชอาณาจักรมีไมเพียงพอที่จะชําระหนี้ใหแกเจาหนี้ได 

คําส่ังกักเรือตามวรรคสองใหศาลกําหนดหลักประกันที่ลูกหนี้หรือบุคคลตามมาตรา 22 
จะตองวางตอศาลเพื่อขอใหปลอยเรือนั้นไวดวย 

คําสั่งกักเรือตามมาตรานี้ใหเปนที่สุด 
 

ในเรื่องของการคุมครองเจาของเรือและผูเชาเรือที่ถูกกักเรือนั้นพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ไดกําหนดหลักเกณฑดังกลาวไวในมาตรา 8 เนื่องจากการที่เรือถูกกักนั้นอาจนํามาซึ่ง
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ความเสียหายแกลูกหนี้หรือเจาของเรือไดเชน การที่จะตองขาดรายไดรวมทั้งตองมีภาระคาใชจาย
ตางๆในการดําเนินงานของเรือ ดังนั้นกฏหมายจึงมีความจําเปนที่จะตองคุมครองบุคคลขางตนเชนกัน
จึงตองมีการกําหนดเงื่อนไขบางประการใหเจาหนี้ที่ขอกักเรือตองนําหลักประกันมาวางศาลเพื่อเปน
การประกันความเสียหายที่เจาหนี้อาจจะตองรับผิดในความเสียหายดังกลาวหากการกักเรือนั้นไมชอบ 
หรือไมเปนธรรมและลูกหนี้ไดรับความเสียหาย และเจาหนี้ไมสามารถชดใชคาเสียหายแกลูกหนี้ได 

ในเรื่องของความรับผิดดังกลาวของเจาหนี้ที่ขอกักเรือนั้นมาตรา 8 ของพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534  ไดกําหนดเรื่องหลักประกันที่เจาหนี้จะตองนํามาวางตอศาลไว 2 กรณี คือ 

1. ในกรณีที่ลูกหนี้ไมมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักรกฎหมายกําหนดใหเปนดุลยพินิจ
ของศาลที่จะสั่งใหเจาหนี้นําหลักประกันมาวางตอศาลหรือไมก็ได 

2. ในกรณีที่ลูกหนี้มีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักร กรณีนี้กฎหมายกําหนดบังคับวา ศาลจะ
ตองสั่งใหเจาหนี้นําหลักประกันมาวางตอศาลเสมอ  แตถาหากเจาหนี้สามารถพิสูจนใหศาลเชื่อไดวา 
แมวาลูกหนี้จะมีภูมิลําเนาอยูในราชอาณาจักร แตทรัพยสินอื่นๆของลูกหนี้ที่มีอยูในราชอาณาจักรนั้น
ไมเพียงพอตอการชําระหนี้แกเจาหนี้จึงจําเปนที่จะตองขอกักเรือของลูกหนี้ กรณีเชนนี้ถือไดวามี
เหตุผลอันสมควรที่ศาลไมจําตองสั่งใหเจาหนี้วางหลักประกันแตอยางใด9 

จะเห็นวาตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นในเรื่องของการกําหนดใหเจาหนี้
นําหลักประกันมาวางตอศาลนั้นถาศาลใชดุลยพินิจใหเจาหนี้ไมตองวางหลักประกันตอศาลในการ
ขอใหกักเรือจะไมมีปญหา แตถาหากศาลใชดุลยพินิจใหเจาหน้ีวางหลักประกันตอศาลหรือเปน
กรณีที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 กําหนดใหศาลตองกําหนดใหเจาหนี้วางหลักประกัน
ตอศาล ปญหาในทางปฏิบัติที่เกิดขึ้นก็คือ หลักประกันที่ศาลจะสั่งใหเจาหนี้นํามาวางนั้นจะตองเปน
หลักประกันประเภทใด และควรจะเปนจํานวนเทาใดเพราะถาหากศาลกําหนดจํานวนของหลัก
ประกันที่จะตองวางนั้นมากเกินไปก็จะเปนภาระแกเจาหนี้ซ่ึงไดรับความเสียหายอยูแลวจึงมาขอกักเรือ 
แตถาศาลกําหนดไวนอยเกินไปหลักประกันดังกลาวก็อาจไมเพียงพอที่จะนําไปชดใชคาเสียหายให
แกลูกหนี้หรือเจาของเรือที่ถูกกักโดยมิชอบไดเมื่อคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองถึงที่สุด  

ในเรื่องของการกําหนดใหเจาหนี้นําหลักประกันมาวางตอศาลดังกลาวนี้เมื่อพิจารณาจาก
หลักเกณฑเกี่ยวกับการคุมครองเจาของเรือและผูเชาเรือที่ถูกกักตามขอ 6 ของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 แลวจะเห็นวา บทบัญญัติในสวนที่เกี่ยวกับการคุมครองเจาของเรือและผูเชาเรือที่ถูกกัก
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดังกลาวไมกระทบตอหลักเกณฑเกี่ยวกับการคุมครองเจาของเรือ
และผูเชาเรือที่ถูกกักตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 8 แตอยางใดและไมสามารถ
ใชเปนแนวทางแกไขปญหาทางปฏิบัติที่เกิดข้ึนเกี่ยวกับหลักประกันที่ศาลจะสั่งใหเจาหนี้นํามาวาง
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดเพราะหลักเกณฑเกี่ยวกับการคุมครองเจาของเรือ

                                                           
9 เร่ืองเดียวกัน, หนา 198. 
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และผูเชาเรือที่ถูกกักตามขอ 6 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นศาลจะเปนผูใชดุลยพินิจใน
การกําหนดชนิดและจํานวนของหลักประกันที่เจาหนี้จะตองวางตอศาลสําหรับความเสียหายที่อาจ
เกิดขึ้นแกจําเลยอันเนื่องมาจากการกักเรือเชนกัน 

แตอยางไรก็ตามการที่หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดไวอยาง
ชัดเจนวาความรับผิดสําหรับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแกจําเลยอันเปนผลจากการกักเรือซ่ึงผูรอง
อาจจะตองรับผิดซึ่งใหรวมถึงความเสียหายที่แกจําเลยอันเนื่องมาจากการกักโดยมิชอบ หรือโดยไมมี
เหตุอันควร หรือการเรียกหลักประกันที่เกินสมควรและไดวางหลักประกันตามจํานวนที่เรียก การนํา
หลักการดังกลาวของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาบัญญัติไวจะทําใหพระราชบัญญัติการกัก
เรือ พ.ศ. 2534 มีความชัดเจนมากขึ้นวา การที่ศาลกําหนดใหเจาหนี้วางหลักประกันก็เพื่อเปนการ
ประกันความเสียหายที่เจาหนี้ตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นแกลูกหนี้อันเนื่องมาจากการกัก
โดยมิชอบหรือโดยไมมีเหตุอันควร หรือการเรียกหลักประกันที่เกินสมควรและไดวางหลักประกัน
ตามจํานวนที่เรียก  และรวมถึงประกันความเสียหายอ่ืนอันเนื่องจากมาจากการกักเรือดวย 

นอกจากนี้การที่ขอ 6 วรรค 2 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กําหนดใหศาลของรัฐที่
กักเรือมีอํานาจวินิจฉัยขอบเขตความรับผิดของผูรองขอใหกักเรือเพื่อความสูญหายหรือเสียหาย
เพราะการกักเรือโดยมิชอบหรือโดยไมมีเหตุสมควรหรือมีการเรียกหลักประกันที่เกินสมควรนั้น 
จะเห็นไดวาตามหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นศาลที่มีเขตอํานาจพิจารณา
ขอบเขตความรับผิดของผูรองขอใหกักเรือก็คือ ศาลที่มีคําสั่งกักเรือในรัฐที่มีการกักเรือเทานั้นไมใช
ศาลอ่ืนในรัฐนั้นๆ การนําหลักการในสวนนี้ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาใชจะทําใหเกิด
ความชัดเจนเกี่ยวกับเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศซึ่งเปนศาล
ที่มีคําสั่งใหกักเรือนั้นจะเปนศาลที่มีเขตอํานาจพิจารณาความรับผิดของเจาหนี้ในกรณีที่มีการกักเรือดวย 
โดยลูกหนี้หรือเจาของเรือที่ไดรับความเสียหายสามารถนําคดีมาฟองรองยังศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศกลางไดแมวาการฟองคดีเพื่อเรียกรองคาเสียหายจากการกักเรืออาจเปน
เร่ืองละเมิดซึ่งในตามพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและ
วิธีพิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2539 นั้นคดีละเมิดยังมีความ
ไมชัดวาจะถือวาเปนคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือดวยหรือไม และจะบังคับเอาแกหลักประกันที่เจาหนี้
ไดวางไวตอศาลเพื่อเปนประกันความเสียหายอันเกิดจากการกักเรือไดหรือไม10 การนําเอาหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดังกลาวมาใชจะทําใหเกิดความชัดเจนขึ้นวาลูกหนี้จะฟองรอง

                                                           
10 ไผทชิต เอกจริยกร, “ปญหาและอุปสรรคในการกักเรือตาม พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534 

และการแกไขปญหาโดยอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999,” วารสารกฎหมายทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศ  The Intellectual Property and International Trade Law Forum :Special  Issue 
1999  2  (2542): 157. 
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เรียกคาเสียหายในคดีละเมิดตอศาลทรัพยสินทางปญญาฯไดดังที่กลาวมาขางตน นอกจากนี้ในทางปฏิบัติ
จะเกิดความสะดวกหากการกักเรือ การปลอยเรือ การเรียกคาเสียหายใดๆที่เกิดขึ้นเกี่ยวเนื่องกับการ
กักเรือนั้นจะไดรับการพิจารณาคดีในศาลเดียวกัน  
 

3.2.7  เขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดี 
 
เปรียบเทียบหลักเกณฑเก่ียวกับเขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
และตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดดังนี ้

หลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ขอ 7 เขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดี 
1. ศาลของรัฐที่มีการกักเรือ หรือที่มีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือมีอํานาจ

พิจารณามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรือ เวนแตคูกรณีจะตกลงกันหรือไดตกลงกันโดยสมบูรณที่จะ
เสนอขอพิพาทไปยังศาลของรัฐอ่ืนซึ่งยอมรบัที่จะใชอํานาจศาล หรือไปยังอนุญาโตตุลาการ 

2. โดยไมคํานึงถึงบทบัญญัติในวรรค 1 ของขอนี้ ศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือที่มีการ
วางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรืออาจปฏิเสธที่จะใชอํานาจพิจารณาคดี หากการปฏิเสธนั้นสามารถ
กระทําไดตามกฎหมายของรัฐนั้น และมีศาลอื่นยอมรับพิจารณาคดีนั้น 

3. ในกรณีที่ศาลของรัฐที่มกีารกักเรือหรือที่มีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือ: 
(a)  ไมมีเขตอํานาจในการพิจารณามูลคดี หรือ 
(b)  ปฏิเสธที่จะใชอํานาจตามบทบัญญัติในวรรค 2 ของขอนี้ 

     เมื่อมีคํารองขอ ศาลนั้นอาจมีคําส่ังกําหนดระยะเวลาใหผูรองดําเนินกระบวนพิจารณาตอ
หนาศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจ 

4. ถาไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาตามคําสั่งในวรรค 3 ของ
ขอนี้ เมื่อมีคํารองขอใหศาลมีคําสั่งใหปลอยเรือที่ถูกกักหรือปลอยหลักประกันที่ไดวางไว 

5. ถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาตามคําสั่งในวรรค 3 ของ
ขอนี้ หรือถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตอหนาศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจในรัฐอ่ืน
โดยปราศจากคําสั่งศาลดังกลาว คําวินิจฉัยอันเปนที่สุดใดๆซึ่งเปนผลจากกรณีขางตนใหเปนที่ยอมรับ
และมีผลบังคับกับเรือที่ถูกกักหรือหลักประกันที่ไดวางไวเพื่อใหไดรับการปลอยเรือ ภายใตเงื่อนไข
ดังนี้ 

(a) จําเลยไดรับคําบอกกลาวตามสมควรเกี่ยวกับกระบวนพิจารณาดังกลาว และมีโอกาส
ตามสมควรที่จะตอสูคดี และ 

(b) การยอมรับดังกลาวไมขัดกับแนวนโยบายแหงรัฐ 
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6. บทบัญญัติในวรรค 5 ของขอนี้ ไมมีผลจํากัดการยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศ
หรือคําวินิจฉัยของอนุญาโตตุลาการอยางอื่นภายใตกฎหมายของรัฐที่กักเรือหรือที่มีการวางหลัก
ประกันเพื่อใหปลอยเรือจากการกัก 

หลักเกณฑตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
มาตรา 4 ภายใตบังคับมาตรา 5 และมาตรา 6 กอนฟองคดีตอศาล ไมวาลูกหนี้จะมีภูมิลําเนา

ในราชอาณาจักรหรือไมก็ตาม เจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรอาจขอใหศาลสั่งกักเรือลําหนึ่ง
ลําใดที่เปนของลูกหนี้ หรือลูกหนี้เปนผูครอบครองเพื่อใหเพียงพอที่จะเปนประกันการชําระหนี้
ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นได โดยทําเปนคํารองยื่นตอศาลที่เรือซ่ึงเจาหนี้ขอใหส่ังกักอยูหรือ
จะเขามาอยูในเขตศาล 

มาตรา 28  เมื่อเจาพนักงานบังคับคดีไดปดหมายกักเรือตามมาตรา 12 (2) แลว เจาหนี้จะ
ฟองคดีตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือตอศาลดังตอไปนี้ได คือ 

(1) ศาลที่ส่ังกักเรือ 
(2) ศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีนั้นตามประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพง ซ่ึง

มิใชศาลตาม (1) แตศาลจะรับฟองไวพิจารณาตอเมื่อเจาหนี้ไดยื่นคํารองแสดงใหเปนที่
พอใจวาการพิจารณาคดีในศาลนั้นจะเปนการสะดวก 

 
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ.  2534 มาตรา 4 นั้นศาลที่มีอํานาจสั่งกักเรือคือ ศาลที่

เรือเขามาอยูในเขตอํานาจศาล หรือศาลที่เรือซ่ึงเจาหนี้ขอใหส่ังกักจะเขามาอยูในเขตศาล แตกรณี
การขอใหศาลสั่งกักเรือที่ยังไมเขามาอยูในเขตศาล เจาหนี้จะตองแสดงใหเปนท่ีพอใจแกศาลวา เรือน้ัน
จะเขามาในประเทศไทยและจะเขามาอยูในเขตศาลดวย   

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดใหคําจํากัดความคําวา “ศาล” ไวในมาตรา 3 วา
หมายความถึง ศาลแพง ศาลแพงธนบุรี และศาลจังหวัด และเมื่อเจาพนักงานบังคับคดีไดทําการปด
หมายกักเรือตามมาตรา 12 (2)แลว  ศาลที่มีอํานาจรับคําฟองคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่ไดยื่นขอให
กักเรือตามมาตรา 28 คือ (1) ศาลที่ส่ังกักเรือนั้น     และ (2) ศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีนั้น
ตามประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพงซึ่งมิใชศาลตาม (1) แตศาลจะรับฟองไวพิจารณาตอเมื่อ
เจาหนี้ไดยื่นคํารองแสดงใหเปนที่พอใจวาการพิจารณาคดีในศาลนั้นจะเปนการสะดวก ซ่ึงจะเห็น
ไดวาหลักการตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นเมื่อศาลมีคําสั่งกักเรือแลวการฟองคดี
ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือสามารถฟองรองตอศาลที่ส่ังกักเรือนั้นเปนหลัก แตอยางไรก็ตามถาหาก
เจาหนี้แสดงใหศาลเห็นวาศาลอื่นที่มีเขตอํานาจตามประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพงจะ
สามารถพิจารณาพิพากษาคดีไดโดยสะดวกกวาศาลที่ส่ังกักเรือพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 ก็อนุญาตใหเจาหนี้นําคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองดังกลาวไปฟองยังศาลอื่นที่เจาหนี้ตองการได 
ซ่ึงก็คือ ศาลแพง ศาลแพงธนบุรี และศาลจังหวัดนั่นเอง 
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แตในปจจุบันเนื่องจากไดมีการประกาศใชพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 
2539 ซ่ึงมีผลบังคับใชไปเมื่อวันที่ 26 ตุลาคม 2539 โดยเหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้เนื่องจากคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศเปนคดีที่มีลักษณะพิเศษแตกตาง
จากคดีอาญาและคดีแพงทั่วไป ซ่ึงคดีเหลานี้หากไดรับการพิจารณาโดยผูพิพากษาซึ่งมีความรูและ
ความเขาใจในเรื่องเกี่ยวกับทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและมีบุคคลภายนอกซึ่ง
มีความรูและความเขาใจในเรื่องดังกลาวรวมในการพิจารณาและพิพากษาคดีดวยจะทําใหการ
พิจารณาและพิพากษาคดีเปนไปโดยรวดเร็วมีประสิทธิภาพและเปนธรรมยิ่งขึ้น และตอมาเมื่อวันที่ 
1 ธันวาคม 2540 ไดมีการจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางขึ้นโดย
ตามมาตรา 7 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศฯ นั้น
กําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศจะมีอํานาจพิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศ เชน คดีอาญาเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธิ์ และสิทธิบัตร คดีอาญา
เกี่ยวกับความผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 271 ถึง 275 คดีแพงเกี่ยวกับเครื่องหมายการคา 
ลิขสิทธิ์ สิทธิบัตร และคดีพิพาทตามสัญญาถายทอดเทคโนโลยีหรือสัญญาอนุญาตใหใชสิทธิ 
คดีแพงอันเนื่องมาจากการกระทําความผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 271 ถึงมาตรา 275 
คดีแพงเกี่ยวกับการซื้อขายแลกเปลี่ยนสินคาหรือตราสารการเงินระหวางประเทศการประกันภัย 
และนิติกรรมอื่นที่เกี่ยวเนื่อง คดีแพงเกี่ยวกับเลตเตอรออฟเครดิตที่ออกเกี่ยวเนื่องกับกิจกรรมตาม 
(5)  การสงเงินเขามาในราชอาณาจักรหรือสงออกไปนอกราชอาณาจักร ทรัสตรีซีทรวมทั้งการ
ประกันภัยเกี่ยวกับกิจการดังกลาว คดีแพงเกี่ยวกับการทุมตลาดและการอุดหนุนสินคาหรือการให
บริการจากตางประเทศ คดีแพงหรือคดีอาญาที่เกี่ยวกับขอพิพาทในการออกแบบวงจรรวม การคนพบ
ทางวิทยาศาสตร ช่ือทางการคา ชื่อทางภูมิศาสตรที่แสดงถึงแหลงกําเนดิของสินคา ความลับทางการคา
และการคุมครองพันธุพืช คดีแพงหรือคดีอาญาที่มีกฎหมายบัญญัติใหอยูในอํานาจของศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ คดีแพงเกี่ยวกับอนุญาโตตุลาการเพื่อระงับขอพิพาท และ
ที ่สําคัญคือในมาตรา 7 (7) นี้กําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมี
อํานาจพิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือดวย สวนเหตุที่พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศฯ กําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศมีเขตอํานาจในการพิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือน้ันก็เนื่องจากผูยกรางมีความเห็นวา
มูลหนี้ที่เกี่ยวกับการกักเรือสวนใหญจะมีมูลเหตุของหนี้เกี่ยวกับการคาระหวางประเทศเปนสวนใหญ
และในการขอกักเรือนั้นมีลักษณะพิเศษคอนขางไปในทางเทคนิคหากใหศาลธรรมดาทั่วๆไป
ดําเนินการก็จะเกิดความลักล่ันไมสัดทัดจัดเจนในการใชกฏหมาย11 

                                                           
11 ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวีกักเรือ, หนา 116. 
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และนอกจากนี้ในมาตรา 8 ของพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศฯไดกําหนดไววา เมื่อศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางเปด
ทําการแลว หามมิใหศาลชั้นตนอื่นรับคดีที่อยูในอํานาจศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศไวพิจารณาพิพากษา  

ดังนั้นเมื่อพระราชบัญญัติจดัตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศฯซึ่ง
เปนกฏหมายพิเศษ(jus special)ไดออกมาบังคับใชภายหลังจากพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
ซ่ึงกฎหมายพิเศษเชนกันไดมีการบังคับใช ดวยเหตุนี้บทบัญญัติใดของพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ที่ขัดหรือแยงกับพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศฯจึงตองใชพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศฯ ซ่ึง
เปนกฎหมายที่ใชบังคับหลังบังคับแทน จึงมีผลทําใหมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 ที่ใหความหมายคําวา “ศาล” วาหมายถึง ศาลแพง และศาลแพงธนบุรี และศาลจังหวัด ถูกยกเลิก
และไมผลบังคับใชอีกตอไป   การที่พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหวางประเทศฯ มาตรา 7 (7) กําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีเขตอํานาจ
ในการพิจารณาคดแีพงเกี่ยวกับการกักเรือนั้น จึงทําใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศเปนศาลที่มีอํานาจรับคํารองขอใหศาลมีคําส่ังกักเรือและสั่งกักเรือ และมีอํานาจในการรับ
พิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ไดยื่นคํารองขอใหกักเรือดวย  จึงมีผลทําใหหลักเกณฑตาม
มาตรา 28 (2) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไมมีผลบังคับใชอีกตอไปเชนเดียวกัน เนื่องจาก
ตามมาตรา 28 (2) นั้นกําหนดใหศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพงซึ่งก็คือ ศาลแพง ศาลแพงธนบุรี ศาลจังหวัด มีอํานาจในการรับพิจารณาคดีเกี่ยวกับ
สิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ไดยื่นคํารองขอใหกักเรือจึงขัดแยงกับหลักเกณฑตามพระราชบัญญัติจัดตั้ง
ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศฯ ดังกลาวขางตน  

ในปจจุบันเมื่อยังไมมีการจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศภาค 
ฉะนั้นศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางจึงเปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการ
พิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือ     ศาลอื่นไมวาศาลแพง ศาลแพงธนบุรี และศาลจังหวัด จะไมมี
อํานาจในการสั่งกักเรือและพิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้อางขึ้นเพื่อขอใหศาลส่ังกัก
เรืออีกตอไป  

คําวินิจฉัยของประธานศาลฎีกาท่ี 41/2542  โจทกฟองวา จําเลยทั้งสามไดยื่นคํารองตอ
ศาลจังหวัดชลบุรีขอใหกักเรือของโจทกโดยที่จําเลยที่ 1 และที่ 2 มิไดเปนเจาหนี้ซ่ึงมีภูมิลําเนาใน
ประเทศไทยแตอางวามีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทย และมูลหนี้เกี่ยวกับเรือเกิดขึ้นกอนที่โจทกจะ
เปนเจาของกรรมสิทธิ์หรือเปนผูครอบครองเรือ การที่จําเลยทั้งสามนําเจาพนักงานบังคับคดีไปทํา
การกักเรือตามคําสั่งศาลจังหวัดชลบุรีซ่ึงไมมีอํานาจพิจารณาคดีกักเรือ เปนการไมชอบดวย
กฎหมายทําใหโจทกไดรับความเสียหาย  ขอใหบังคับจําเลยทั้งสามรวมกันชําระคาเสียหายแกโจทก 
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ดังนี้แมตามคําฟองของโจทกจะมีคําขอใหบังคับจําเลยทั้งสามใชคาเสียหายแกโจทกเนื่องจากการที่
จําเลยทั้งสามจงใจทําละเมิดตอโจทกไมไดเปนการรองขอกักเรือโดยตรงก็ตาม แตขออางที่โจทก
อาศัยเปนหลักแหงขอหาคือ การที่จําเลยทั้งสามรวมรองขอกักเรอืของโจทกตอศาลจังหวัดชลบุรีซ่ึง
ไมมีอํานาจพิจารณาคดีกักเรือ จําเลยที่ 1 และท่ี 2 มิไดมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทย และโจทกก็มิได
เปนหนี้คาซื้อแกสและเคมีภัณฑที่จําเลยที่ 1 และที่ 2 จําหนายใหแกเรือของโจทก อันเปนการกลาวอาง
ใหกักเรือของโจทกเพื่อเปนประกันการชําระหนี้ตามสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือนั้นไดตาม พ.ร.บ. 
การกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 และ 4 ขอโตแยงสิทธิตามคําฟองของโจทกจึงถือไดวาเปนขอโตแยง
สิทธิที่ เกี่ยวเนื่องกับการกักเรือคดีของโจทกจึงเปนคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรืออันอยูในอํานาจ
พิจารณาพิพากษาของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ  พ.ศ. 2534 12 

สําหรับเรื่องเขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีนั้นอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 7 ได
กําหนดหลักเกณฑไวอยางชัดเจนวาศาลของรัฐที่มีการกักเรือ หรือศาลซึ่งมีการวางหลักประกันเพื่อ
ใหปลอยเรือเปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรอืเวนแตคูกรณี
จะมีขอตกลงเกี่ยวกับเขตอํานาจศาลหรือมีขอตกลงที่จะเสนอขอพิพาทไปยังอนุญาโตตุลาการ หรือ
ศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือศาลที่มีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือดังกลาวนั้นอาจปฏิเสธ
การใชอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีไดหากกฏหมายภายในของรัฐนั้นอนุญาตใหทําไดและมีศาลของ
ประเทศอื่นรับที่จะพิจารณาพิพากษาคดีนั้นเชน ตามหลัก forum non conveniens∗ สําหรับการให
อํานาจศาลในการปฏิเสธการรับพิจารณาคดีดังกลาวนี้ทําใหหลักการของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ในเรื่องเขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีมีความยืดหยุนขึ้น แตอยางไรก็ตามกรณีที่ศาลที่ทําการ
กักเรือไมมีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีหรือปฎิเสธที่จะใชอํานาจดังกลาว ศาลนั้นจะตองกําหนด
ระยะเวลาให ผูทรงสิทธิ เรียกรองนํ าคดีขึ้นสู ศาลอื่นที่ มี อํ านาจหรือ เสนอขอพิพาทตอ
อนุญาโตตุลาการตามคําสั่งของศาล หากไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลา
ตามคําสั่งของศาล ศาลนั้นอาจมีคําสั่งปลอยเรือที่ถูกกักหรือคืนหลักประกันที่ไดวางไวได 

หากประเทศไทยจะปรับปรุงหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ให
สอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้น จะเห็นไดวาการที่หลักเกณฑเก่ียวกับ
เขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดไวอยางชัดเจนวาศาล
                                                           

12 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 2 ,พิมพคร้ังที่ 4 (กรุงเทพมหานคร :สํานักพิมพ
วิญูชน, 2544), หนา 122-125. 

∗ หลัก forum non conveniens คือการขอใหศาลในประเทศที่รับฟองคดีไวแลวจําหนายคดี
เนื่องจากมีศาลในประเทศอื่นซึ่งมีเขตอํานาจในคดีเดียวกันและมีความเหมาะสมที่จะพิจารณา
พิพากษาคดีนี้มากกวา 
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ของรัฐที่มีการกักเรือ หรือศาลซึ่งมีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือเปนศาลเดียวที่มีอํานาจใน
การพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรือนั้น หากพิจารณาเฉพาะในสวนของพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534 อาจจะกลาวไดวาหลักเกณฑดังกลาวของอนสัุญญาการกักเรือฉบับนี้จะมีผล
กระทบตอหลักเกณฑเกี่ยวกับศาลที่มีเขตอํานาจในการพิจารณาสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือตามมาตรา 3 
และมาตรา 28 (2) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 กลาวคือ ตามมาตรา 3 ของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดใหความหมายคําวา “ศาล” นั้นหมายถึง ศาลแพง และศาลแพงธนบุรี 
และศาลจังหวัด และมาตรา 28 (2) กําหนดใหศาลที่มีอํานาจพิจารณาพิพากษาคดีตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพงซ่ึงก็คือ ศาลแพง ศาลแพงธนบุรี ศาลจังหวัด มีอํานาจในการรับ
พิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้ไดยื่นคํารองขอใหกักเรือไดหากเจาหนี้ไดยื่นคํารองแสดง
ใหเปนที่พอใจวาการพิจารณาคดีในศาลนั้นจะเปนการสะดวก แตตามหลักเกณฑของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นกําหนดใหศาลของรัฐที่ส่ังกักเรือหรือศาลที่มีการวางหลักประกันเพื่อปลอยเรือ
เปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรือดังที่ไดกลาวมาขางตน 

แตอยางไรกต็ามในเรื่องเขตอํานาจศาลในการพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรือ
หากพิจารณาถึงหลักเกณฑเกี่ยวกับเขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีดังกลาวของไทยในขณะนี้นั้น
จะเห็นวา การที่พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธี
พิจารณาคดีทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ  พ .ศ. 2539 มาตรา 7 (7) ซ่ึงเปน
กฎหมายที่ใชบังคับอยูในขณะนี้ไดกําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมี
อํานาจพิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือ จึงมีผลทําใหในปจุจบันศาลทรัพยสินทางปญญาและ
การคาระหวางประเทศกลางเปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการพิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือซ่ึงจะ
มีเขตอํานาจในการรับคําขอและสั่งกักเรือรวมถึงอํานาจในการพิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่
เจาหนี้อางขึ้นเพื่อขอใหศาลสั่งกักเรือดังที่ไดกลาวไวแลวนั้นจะเห็นไดวา หลักเกณฑดังกลาวนี้มี
ความสอดคลองกับหลักเกณฑในเรื่องของเขตอํานาจศาลเกี่ยวกับมูลคดีของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ขอ 7 วรรค 1 ที่กําหนดศาลของรัฐที่มีการกักเรือ หรือศาลซึ่งมีการวางหลักประกันเพื่อให
ปลอยเรือเปนศาลเดียวที่มีอํานาจในการพิจารณาพิพากษามูลคดีที่เปนเหตุใหกักเรืออยูแลว 

ในอนาคตหากจะมีการปรับปรุงแกไขบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 ก็ควรจะแกไขบทบัญญัติในสวนของมาตรา 3 และมาตรา 28 (2) ใหมีความสอดคลองกับ
พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศและวิธีพิจารณาคดีทรัพยสิน
ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 2539 โดยอาจปรับถอยคําในสวนของมาตรา 3 โดย
คําวา “ศาล” นั้นใหหมายถึง ศาลที่มีอํานาจพิจารณาคดีแพงเกี่ยวกับการกักเรือ  ซ่ึงก็จะหมายถึงศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศนั่นเอง และตัดถอยคําในสวนของมาตรา 28 (2) ออก
ซ่ึงจะทําใหศาลที่มีเขตอํานาจพิจารณาคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือคือศาลที่ส่ังกักเรือซ่ึงก็
คือศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางเชนกัน การแกไขหลักเกณฑดังกลาวนั้น
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จะทําใหพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงเปนกฎหมายที่เกี่ยวของกับการกักเรือโดยเฉพาะมี
ความสอดคลองหลักเกณฑตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดวย 

นอกจากนี้การที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 25 (3) กําหนดใหเจาหน้ีตอง
นําคดีเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองไปฟองศาลภายใน 30 วันนับแตมีการปดหมายกักเรือ ซ่ึงตามหลักเกณฑ
ขางตนนี้เจาหนี้จะตองนําคดีไปฟองศาลเทานั้นกฎหมายไมเปดชองทางใหมีการระงับขอพิพาทโดย
ทางอื่นเชนการนําคดีไปใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาดได ดังนั้นหากเจาหนี้และลูกหนี้ตกลงกันใหนํา
ขอพิพาทไปใหอนุญาโตตุลาการพิจารณาภายใน 30 วนันับแตวันที่มีการปดหมายกักเรือ และแมวา
คดีอยูในระหวางการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการหากจะพิจารณาหลักเกณฑของพระราชบัญญัติ
การกักเรืออยางเครงครัดแลวจะเห็นวาศาลอาจจะสั่งปลอยเรือได จะเห็นไดวาหลักเกณฑดังกลาว
ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ที่กาํหนดใหจะตองนําคดีไปฟองศาลเทานั้นอาจจะตองใช
ระยะเวลาในการฟองดําเนินคดียาวนาน และอาจจะตองเสียคาใชจายจํานวนมากทําใหไมเอื้อ
ประโยชนในทางธุรกิจได ดังนั้นการนําเอาหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ที่ยอมให
คูกรณีสามารถตกลงกันที่จะเสนอขอพิพาทไปยังอนุญาโตตุลาการมาใชจะทําใหหลักเกณฑตาม
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มีความยืดหยุนมากขึ้น 

และการนําหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 7 วรรค 2 และวรรค 3 ใน
สวนที่เกี่ยวของกับกรณีที่คูกรณีมีขอตกลงอนุญาโตตุลาการที่วา กรณีที่ศาลของรัฐที่มีการกักเรือ
หรือที่มีการวางประกันเพื่อใหปลอยเรือไมมีเขตอํานาจในการพิจารณามูลคดี เมื่อมีคํารองขอศาลนั้น
อาจมีคําส่ังกําหนดระยะเวลาใหผูรองดําเนินกระบวนพิจารณาตออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจ ถาไมมี
การดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาตามคําส่ังศาล เมื่อมีคํารองขอ ใหศาลมีคําสั่ง
ใหปลอยเรือที่ถูกกักหรือปลอยหลักประกันที่ไดวางไว แตถาไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายใน
กําหนดหรือไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจในรัฐอ่ืนโดยปราศจาก
คําสั่งศาลดังกลาว  ศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือท่ีมีการวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือจะยอมรับ
และบังคับใหตามคําวินิจฉัยอันเปนที่สุดใดๆขางตนกับเรือท่ีถูกกักหรือหลักประกันที่ไดวางไวเพื่อ
ใหไดรับการปลอยเรือมาบัญญัติไวพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยใหคูกรณีสามารถนํา
คดีไปมอบใหอนุญาโตตุลาการพิจารณาไดโดยกําหนดระยะเวลาใดเวลาหนึ่งนับแตวันที่ปดหมาย
กักเรือซ่ึงจะทําใหเจาหนี้ยังคงมีหลักประกันอันเนื่องมาจากการกักเรืออยูกวาจะมีคําชี้ขาดของ
อนุญาโตตุลาการและเมื่อมีคําชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการ ศาลที่กักเรือหรือที่มีการวางหลักประกัน
เพื่อใหปลอยเรือจะยอมรับและบังคับใหตามคําชี้ขาดนั้น ก็สามารถชวยแกไขชองวางที่เกิดเนื่องจาก
กรณีที่เจาหนี้และลูกหนี้มีขอตกลงที่จะตองนําขอพิพาทไปอนุญาโตตุลาการซึ่งพระราชบัญญัติการ
กักเรือ พ.ศ. 2534 ไมไดกลาวถึงไว ทั้งการกําหนดหลักเกณฑดังกลาวตามแนวทางของอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ยังสอดคลองกับหลักเกณฑตามพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530  
มาตรา 10 ซ่ึงไดกําหนดไววา “ ในกรณีที่คูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งฟองคดีเกี่ยวกับขอพิพาทตาม
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สัญญาอนุญาโตตุลาการโดยมิไดเสนอขอพิพาทนั้นตออนุญาโตตุลาการตามสัญญา คูสัญญาฝายที่
ถูกฟองอาจยื่นคํารองตอศาลกอนวันนัดสืบพยานหรือกอนมีคําพิพากษาในกรณีที่ไมมีการสืบพยาน 
ใหมีคําสั่งจําหนายคดีเพื่อใหคูสัญญาดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการกอน และเมื่อศาลทําการไตสวน
แลวไมปรากฎวามีเหตุที่ทําใหสัญญาอนุญาโตตุลาการนั้นเปนโมฆะหรือใชบังคับไมไดดวยเหตุ
ประการอื่นหรือมีเหตุที่ทําใหไมสามารถปฏิบัติตามสัญญานั้นได ก็ใหคําสั่งจําหนายคดีนั้นเสีย”  

จะเห็นวาตามหลักเกณฑของพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530  นั้นหากปรากฎวา
มีขอสัญญาอนุญาโตตุลาการระหวางคูพิพาทเมื่อคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งไมปฏิบัติตามสัญญา
อนุญาโตตุลาการโดยนําคดีมาฟองศาล ศาลจะตองสั่งจําหนายคดีเพื่อใหคูสัญญาไปดําเนินการทาง
อนุญาโตตุลาการกอน และเมื่อคูกรณีไปดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการแลวปรากฎวามีเหตุที่ทําให
ไมสามารถดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการตอไปไดจนคดีเสร็จสมบูรณ คูกรณีจึงจะสามารถนําขอ
พิพาทนั้นมาฟองรองเปนคดีในศาล13  หรือในกรณีที่คูกรณีฝายใดไมยอมปฏิบัติตามคําชี้ขาดของ
อนุญาโตตุลาการนั้นฝายที่ชนะคดีสามารถยื่นคํารองขอตอศาลที่มีเขตอํานาจเพื่อใหศาลมีคําพิพากษา
ตามคําชี้ขาดนั้น โดยคํารองขอดังกลาวจะตองยื่นภายในกําหนดเวลาหนึ่งปนับแตวันที่ไดสงสําเนา
คําชี้ขาดถึงคูกรณีที่ตองถูกบังคับ 

นอกจากนี้มีขอสังเกตวาในขณะนี้ไดมีการยกรางเพื่อแกไขพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ 
พ.ศ. 2530 ซ่ึงจะเห็นวา ตามรางพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. ……. มาตรา 14 ∗ กําหนดไว
วา “ในกรณีที่คูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งฟองคดีเกี่ยวกับขอพิพาทตามสัญญาอนุญาโตตุลาการโดยมิได
เสนอขอพิพาทนั้นตอคณะอนุญาโตตุลาการตามสัญญา คูสัญญาฝายที่ถูกฟองอาจยื่นคํารองตอศาลท่ี
มีเขตอํานาจไมชากวาวันยื่นคําใหการหรือภายในระยะเวลาที่มีสิทธิยื่นคําใหการตามกฎหมาย ใหมี
คําสั่งจําหนายคดีเพื่อใหคูสัญญาไปดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการ และเมื่อศาลทําการไตสวนแลว
เห็นวาไมมีเหตุที่ทําใหสัญญาอนุญาโตตุลาการนั้นเปนโมฆะหรือใชบังคับไมได หรือมีเหตุที่ทําให
ไมสามารถปฏิบัติตามสัญญานั้นได ก็ใหมีคําสั่งจําหนายคดีนั้นเสีย 

ในระหวางการพิจารณาของศาลตามวรรคหนึ่ง คูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งอาจเริ่มดําเนินการ
ทางอนุญาโตตุลาการได หรือคณะอนุญาโตตุลาการอาจดําเนินกระบวนพิจารณาตอไปและมีคําชี้ขาด
ในขอพิพาทนั้นได”  

                                                           
13 อนันต จันทรโอภากร, กฎหมายวาดวยการระงับขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการนอกศาล, 

พิมพคร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติธรรม, 2536),หนา 58. 
∗ รางพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. ……… ที่ผานการพิจารณาของคณะกรรมการ

กฤษฎีกา(กรรมการรางกฎหมาย คณะที่ 1) แลว 
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ซ่ึงจะเห็นไดวาหลักเกณฑตามมาตรา 14 ดังกลาวนี้ยังคงหลักการเดิมของมาตรา 10 ของ
พระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2530 ไวเพียงแตกําหนดระยะเวลาใหคูสัญญาที่ถูกฟองยื่นคํารอง
ตอศาลใหจําหนายคดีใหส้ันลงเพื่อมิใหเสียเวลาในการดําเนินคดีในชั้นศาลเทานั้น 

นอกจากนี้ตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยังมีหลักเกณฑเกี่ยวกับการที่ศาลที่กักเรือ
จะยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาถึงที่สุดของศาลตางประเทศถาเจาหนี้ไดนําคดีขึ้นสูศาลอื่น
ภายในระยะเวลาที่ศาลที่ทําการกักเรือกําหนด ซ่ึงประเด็นดังกลาวนี้ไมสอดคลองกับกฎหมายของ
ไทยซึ่งจะไดกลาวในขอ 3.3 
  
3.3  ผลกระทบทางกฎหมายของอนุสัญญาการกกัเรือ ค.ศ.1999 ตอกฎหมายอื่น 

การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 7 วรรค 2 ไดใหอํานาจศาลของรัฐที่มีการกักเรือ
หรือมีการวางหลักประกันมีอํานาจในการปฎิเสธการรับพิจารณาคดี หากมีกฎหมายของรัฐนั้น
อนุญาตใหกระทําไดและมีศาลอื่นยอมรับพิจารณาคดีนั้น เชน ตามหลัก forum non conveniens และ
ในวรรค 5 ที่กําหนดใหศาลที่กักเรือยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาถึงที่สุดของศาลตางประเทศ
นั้นหลักเกณฑดังกลาวจะมีผลกระทบตอหลักกฎหมายไทย เนื่องจากตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพงของไทยนั้นไมมีบทบัญญัติเกี่ยวกับหลัก forum non conveniens ที่ใหศาลไทยซึ่ง
ไดรับฟองคดีไวแลวสามารถจําหนายคดีเพื่อใหคูความไปดําเนินคดีในศาลของประเทศอื่นซึ่งมีเขต
อํานาจในคดีเดียวกันและมีความเหมาะสมที่จะพิจารณาคดีมากกวา และตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพงของไทยก็ไมมีบทบัญญัติเกี่ยวกับผลของคําพิพากษาของศาลตางประเทศใน
ประเทศไทยตลอดจนการยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศแตอยางใด   

เกี่ยวกับผลของคําพิพากษาของศาลตางประเทศตลอดจนการยอมรับและการบังคับตาม
คําพิพากษาของศาลตางประเทศในประเทศไทยนั้นปจจุบันมีเพียงคําพิพากษาฎีกาที่ 585/2461∗(คดี
ระหวางนายเวียนวันนํายอ ผูแทนนางฟามทีเลียน โจทก นายตรันวันเตียว นางเซา จําเลย) เทานั้นใน
ฐานะที่เปนแนวบรรทัดฐานเกี่ยวกับการยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ  
ซ่ึงไดวินิจฉัยไววา “ โดยความเคารพตอกันและกันในระหวางประเทศทั้งหลาย ประเทศหนึ่งจะยอมรับ
บังคับบญัชาถือตามคําพิพากษาของศาลยุติธรรมในอีกประเทศหนึ่งเหมือนอยางวาจํานวนเงิน
ตามคําพิพากษานั้นเปนหนี้ที่คางกันอยูอันจะยอมใหนํามาฟองรองกันได แตศาลที่พิพากษาคดีที่คูความ
นํามาอางนั้นจะตองเปนศาลอันมีอํานาจพิจารณาคดีนั้น และคําพิพากษาดังกลาวตองเปนคําพิพากษาที่
เสร็จเด็ดขาดโดยวินิจฉัยถึงมูลคดีขอพิพาทในระหวางคูความวา มีหนี้สินหรือความรับผิดชอบเกี่ยว
กันอยูอันคูความจะรื้อฟนขึ้นโตแยงกันในศาลที่ไดพิพากษาคดีนั้นอีกไมได แตในการบังคับใหเปน
                                                           

∗ คําพิพากษาฎีกาที่ 585/2461 น. 762 ธรมสาร เลม 2 (ระหวางนายเวียนวันนํายอ ผูแทน
นางฟามทีเลียน โจทก นายตรันวันเตียว นางเซา จําเลย) 
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ไปตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศนั้น  ผูประสงคจะอางคําพิพากษาดังกลาวจําเปนที่จะตองนํา
คดีมาฟองที่ศาลไทยเพื่อใหศาลไทยมีคําพิพากษาตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศเสียกอนจึงจะ
บังคับคดีในประเทศไทยได” และคําพิพากษาฎีกานี้มิไดถูกทับหรือแกไขโดยกฎหมายลายลักษณ
อักษรใด14 และนอกจากนี้บรรทัดฐานดังกลาวยังไดรับการยอมรับอยางกวางขวางในฐานะคําพิพากษา
ที่ยืนยันถึงหลักกฏหมายในเรื่องนี้นับตั้งแตป พ.ศ. 2461 จนถึงปจจุบัน โดยในตําราเรียนวิชา
กฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคลทุกเลมกลาวอางถึงหลักกฎหมายตามคําพิพากษาฎีกาที่ 
585/2461 เมื่อตองการจะอธิบายถึงหลักกฎหมายไทยในเรื่องผลของคําพิพากษาของศาลตางประเทศ
และการยอมรับบังคับคําพิพากษานี้ 

จะเห็นไดวาคําพิพากษาฎีกาฉบับนี้ไดวางหลักเกี่ยวกับการยอมรับคําพิพากษาศาลตางประเทศ
ไวดังนี้ 15  

1.  ตามหลักกฎหมายระหวางประเทศแผนกคดีบุคคลซึ่งถือหลักความเคารพตอกันและกัน
ระหวางประเทศ  ประเทศหนึ่งจะยอมรับบังคับคําพิพากษาของศาลในอีกประเทศหนึ่งเหมือนดังวา
จํานวนเงินที่เปนหนี้เกี่ยวคางกันอยูตามคําพิพากษานั้นเปนหนี้อันจะยอมใหนํามาฟองรองกันได 

2.  แตศาลตางประเทศที่พิพากษาคดีที่คูความนํามาอางตองเปนศาลที่มีอํานาจพิจารณา
พิพากษาคดีนั้น 

3.  คําพิพากษาศาลตางประเทศนั้นตองเปนคําพิพากษาเสร็จเด็ดขาดที่ไดวินิจฉัยประเด็น
แหงคดีนั้นแลวซ่ึงคําพิพากษาชนิดนี้จะนําไปร้ือฟองรองกันอีกไมได ฉะนั้นถาคําพิพากษาใดยังไม
เปนอันเสร็จเด็ดขาดคือคูความอาจดําเนินการใดๆขอใหศาลที่ไดมีคําพิพากษาไปแลวนั้นยกเลิกเพิกถอน
คําพิพากษาเดิมนั้นเสีย หรือขอใหมีคําสั่งใหมในเรื่องนั้นไดแลวคําพิพากษาเชนนั้นก็ถือไมไดวา
เปนคําพิพากษาเสร็จเด็ดขาดอันจะฟงไดเปนยุติวาฝายที่แพคดีเปนหนี้สินหรือมีความรับผิดชอบตอ
ฝายชนะคดี  

จากหลักดังกลาวนี้อาจกลาวไดวาตามคําพิพากษาฎีกาที่ 585/2461 นั้นศาลไทยไมได
ปฏิเสธที่จะยอมรับบังคับบัญชาและดําเนินตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศ คําพิพากษาของ
ศาลตางประเทศจึงอาจมีผลในประเทศไทยได แตการยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตาง
ประเทศโดยศาลไทยเปนไปอยางมีเงื่อนไข  เงื่อนไขที่คําพิพากษาฎีกาที่ 585/2461 กลาวไวเปนหลักการ
นั้นมีอยู 2 ประการคือ 

                                                           
14 พันธุทิพย กาญจนะจิตรา สายสุนทร, “ ปญหาเงื่อนไขการรับรองคําพิพากษาของศาล

ตางประเทศ ,” วารสารนิติศาสตร 22 (มิถุนายน 2535) : 206. 
15 กมล สนธิเกษตริน, คําอธิบายกฎหมายระหวางประเทศแผนก คดีบุคคล ,พิมพคร้ังที่ 7 

(กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพนิติบรรณาการ , 2539),หนา 310. 
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1. คําพิพากษาของศาลตางประเทศจะตองเปนคําพิพากษาของศาลซึ่งมีอํานาจพิจารณา
คดีนั้นได 

2. คําพิพากษาของศาลตางประเทศจะตองเปนคําพิพากษาที่ไดวินิจฉัยถึงมูลคดีขอพิพาท
ในระหวางคูความสําเร็จเด็ดขาดจะรื้อถอนขึ้นโตแยงในศาลนั้นไมได 

นอกจากนั้นคําพิพากษาฎีกาที่ 585/2461 ยังทําใหเขาใจตอไปอีกวาหากเจาหนี้ตามคําพิพากษา
ของศาลตางประเทศมาขอศาลไทยใหยอมรับและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศแลว
ไมประสบผลสําเร็จศาลไทยยังอาจยอมรับอํานาจของเจาหนี้ที่จะฟองรองใหมในมูลคดีเดิม ในการ
ฟองเปนคดีใหมในศาลไทยนี้ เจาหนี้นาจะอางคําพิพากษาของศาลตางประเทศเปนหลักฐานแหงหน้ี
ที่ฟองรองกันได 16 

ในเรื่องการยอมรับคําพิพากษาและบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศนั้นมี
อนุสัญญาที่เกิดจากความพยายามขององคการระหวางประเทศที่จะกอใหเกิดกฎหมายเอกรูปวาดวย
เงื่อนไขในการรับรองคําพิพากษาของศาลตางประเทศที่อยูในความสนใจของประเทศตางๆถึง 11 ฉบับ
ดวยกัน แตจะเห็นวาประเทศไทยก็ยังไมเคยเขารวมกับอนุสัญญาพหุภาคีที่เกี่ยวของใดๆเลยและยัง
ไมมีสนธิสัญญาทวิภาคีกับประเทศใดประเทศหนึ่งเลย 17 

หากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 นั้นจะมีผลทําใหประเทศไทย
จะตองอนุวัติการกฎหมายภายในใหเปนไปตามหลักเกณฑขอ 7 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ซ่ึงจะตองมีการแกไขพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ใหศาลไทยซึ่งไดรับฟองคดีไวแลว
สามารถจําหนายคดีเพื่อใหคูความไปดําเนินคดีในศาลของประเทศอื่นซึ่งมีเขตอํานาจในคดีเดียวกัน
และมีความเหมาะสมที่จะพิจารณาคดีมากกวาไดซ่ึงผูเขียนมีความเห็นวา การกําหนดดังกลาวนาจะ
เปนแนวทางที่ยอมรับไดเนื่องจากกรณีดังกลาวนี้จะเปนเรื่องของกฎหมายพิเศษ (jus special) และยัง
เปนเรื่องเฉพาะกรณีที่เกี่ยวของกับมูลคดีที่มีการขอกักเรือ (merits of the case) ตามสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลจํานวน 22 ประเภทที่กําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 และคูกรณีจะตองเปน
ผูรองขอเทานั้น 

และในการอนุวัติการกฎหมายภายในใหเปนไปตามหลักเกณฑขอ 7  ของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นทําใหศาลไทยจะตองยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศ
หรือคําชี้ขาดของอนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจในรัฐอื่นกับเรือที่ถูกกักไวในเขตอํานาจศาลไทยหรือ
หลักประกันที่ไดวางไวตอศาลไทยเพื่อใหไดรับการปลอยเรือ ซ่ึงจะเห็นวากรณีดังกลาวนี้มีความ
เกี่ยวของกับการยอมรับอํานาจอธิปไตยในทางศาลของรัฐตางประเทศ แตอยางไรก็ตามในเรื่องดังกลาวนี้
                                                           

16 พันธุทิพย กาญจนะจิตรา สายสุนทร, “ ปญหาเงื่อนไขการรับรองคําพิพากษาของศาล
ตางประเทศ,” วารสารนิติศาสตร 22: 205. 

17 เร่ืองเดียวกัน, หนา 211. 
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ผูเขียนเห็นวา การอนุวัติการพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยการนําหลักเกณฑขอ 7 ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาใชซ่ึงทําใหศาลไทยจะตองยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษา
ศาลตางประเทศนั้นไมถือวาเปนการสูญเสียอํานาจอธิปไตยในทางศาลของประเทศไทยแตอยางใด
และนาจะเปนส่ิงที่ยอมรับได เนื่องจากการจะแกไขหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 
2534 ใหมีการยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศนั้นจะเปนกรณีเฉพาะเกี่ยวกับ
การกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงถือวาเปนกฎหมายพเิศษ(jus special)เทานั้น 
ซ่ึงกรณีดังกลาวนี้มิใชเปนการยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศทั่วๆไป แตเปน
การยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศเฉพาะบางเรื่องเทานั้นคือ เฉพาะคําพิพากษา
ของศาลตางประเทศที่เกี่ยวกับมูลคดีที่มีการขอกักเรือ (merits of the case) จํานวน 22 ประเภทตามที่
กําหนดไวในอนุสัญญาการกกัเรือ ค.ศ. 1999  และเปนการบังคับตอเรือที่ถูกกักหรือหลักประกันที่
ไดวางไวเพื่อใหไดรับการปลอยเรือเทานั้น นอกจากนี้เหตุที่ศาลไทยจะยอมรับและบังคับใหตาม
คําพิพากษาศาลตางประเทศนั้น ก็เปนเพราะศาลไทยซึ่งมีการกักเรือนั้นไดกําหนดระยะเวลาให
ผูรองขอไปดําเนินกระบวนพิจารณาตอศาลอื่นหรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจเนื่องจากศาลไทยไมมี
เขตอํานาจในการพิจารณามูลคดีเพราะคูกรณีนั้นมีขอตกลงที่จะเสนอขอพิพาทไปยังศาลของรัฐอ่ืน
หรืออนุญาโตตุลาการที่มีอํานาจ  หรือเปนกรณีที่ศาลไดปฏิเสธที่จะใชอํานาจในการพิจารณาคด ี  
นอกจากนี้ในการที่ศาลไทยจะยอมรับและบังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศอันเปนที่สุด
แลวนั้นมิใชจะตองมีการยอมรับและบังคับใหโดยทันทีแตอยางใด แตจะตองอยูภายใตเงื่อนไขที่วา
จําเลยจะตองไดรับคําบอกกลาวตามสมควรเกี่ยวกับกระบวนพิจารณาดังกลาวและมีโอกาสตามสมควร
ที่จะตอสูคดีและการยอมรับดังกลาวน้ีจะตองไมขัดกับแนวนโยบายแหงรัฐดวย ทั้งการยอมรับและ
บังคับใหตามคําพิพากษาศาลตางประเทศดังกลาวนี้ก็อยูภายใตหลักตางตอบแทนคือ คําพิพากษา
ของศาลไทยในเรื่องซ่ึงมีลักษณะเดียวกันนี้จะไดรับการยอมรับและบังคับใหในศาลของประเทศ
ภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้เชนกัน   

  



 บทท่ี 4      
            การพิจารณาเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ของประเทศไทย 

 
4.1 หลักเกณฑในการพิจารณาเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

การที่มีความแตกตางหลากหลายของกฎหมายสารบัญญัติ และกฏหมายวิธีสบัญญัติที่มี
ความเกี่ยวของกับตางประเทศของรัฐตางๆนั้นทําใหเกิดการขัดกันแหงกฎหมาย (conflict of law) 
ซ่ึงนํามาสูปญหาความไมมีเสถียรภาพทางกฎหมายซึ่งเปนอุปสรรคตอการคาระหวางประเทศเปน
อยางยิ่งเนื่องจากในเรื่องเดียวกันศาลของแตละรัฐอาจมีคําพิพากษาที่แตกตางกัน  ซ่ึงจะเปดโอกาส
ใหเอกชนอาศัยความแตกตางของกฎหมายของรัฐตางๆเลือกฟองคดีในศาลของรัฐที่มีกฎหมายที่เอื้อ
ประโยชนตอตนมากที่สุดที่เรียกวา “Forum Shopping” ดวยเหตุนี้การทําใหมีความเปนเอกรูปของ
กฎหมาย(uniformity of law)ที่นานาประเทศยอมรับเปนแนวเดียวกันจึงมีความสําคัญอยางยิ่ง 
กฎหมายพาณิชยนาวีเกี่ยวกับการกักเรือก็เปนสวนหนึ่งของกฎหมายการคาระหวางประเทศซึ่งจะ
ตองคํานึงถึงความเปนเอกรูปของกฎหมายเชนกัน 

หากพิจารณาถึงหลักความเปนเอกรูปของกฎหมายแลวจะเห็นวา วัตถุประสงคของการมี
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็เพื่อเปนเครื่องมือในการสรางความเปนเอกรูปของกฎหมายเกี่ยวกับ
การกักเรือเพื่อลดความสับสนและไมสะดวกในการกักเรือซ่ึงทําการคาขายระหวางประเทศ โดยให
ประเทศตางๆเขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แลวรับเอาหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือตามแนวทางของ
อนุสัญญาฉบับนี้ไปบัญญัติเปนกฎหมายภายในเพื่อจะไดเปนมาตรฐานเดียวกัน 

ดังนั้นในการพิจารณาเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ของประเทศไทยสิ่งสําคัญ
ที่จะตองพิจารณาถึงคือ การยอมรับสนับสนุนของประเทศตางๆตออนุสัญญาฉบับนี้โดยเฉพาะอยางย่ิง
ประเทศมหาอํานาจทางพาณิชยนาวีในยุโรป รวมทั้งสหรัฐอเมริกา  แคนาดา เปนตน 

สําหรับการประชุมผูแทนผูมีอํานาจเต็มเพื่อพิจารณารางอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ที่
ผานมานั้นจะพบวาประเทศมหาอํานาจทางพาณิชยนาวีในยุโรป สหรัฐอเมริกา แคนาดา และญี่ปุน
ไดใหการสนับสนุนอนุสัญญาฉบับนี้เปนอยางดี 1 โดยอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดผานการรับรอง
โดยที่ประชุมผูแทนทางการทูตเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2542  ซ่ึงมีผูแทนจากประเทศตางๆ เขารวม
ประชุมรวม 93 ประเทศ  และไดเปดใหประเทศตางๆ ลงนามเขาผูกพันตามอนุสัญญาฉบับนี้เมื่อ
วันที่ 1 กันยายน 2542 ถึงวันที่ 31 สิงหาคม 2543  ณ สํานักงานใหญขององคการสหประชาชาติ 
                                                           

1 จุฬา สุขมานพ, “อนุสัญญาการกักเรือ 1999,” วารสารกฎหมายทรัพยสินทางปญญาและการคา
ระหว างประเทศ  The Intellectual Property and International Trade Law Forum:Special Issue 1999  2  
(2542): 151. 
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นครนิวยอรค และไดเปดใหประเทศตางๆภาคยานุวัติหลังจากนั้น ในขณะนี้มีประเทศที่ไดลงนาม 
(signature) เขาผูกพันตามอนุสัญญานี้แลวจํานวน 6 ประเทศคือ Bulgaria , Denmark , Ecuador , 
Finland, Norway และPakistan  และมีประเทศที่ไดภาคยานุวัติ(accession) แลวจํานวน 2 ประเทศ
คือ Estonia และ Latvia  ฉะนั้นในขณะนี้อนุสัญญาฉบับนี้จึงยังไมมีผลบังคบัใช  

ดวยเหตุที่ในปจจุบันอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยังไมมีผลบังคับใชและมีประเทศตางๆ
ยินยอมเขาผูกพันตามอนุสัญญาฉบับนี้เพียง 8 ประเทศเทานั้นซึ่งประเทศดังกลาวขางตนสวนใหญ
ไมใชประเทศที่มีบทบาทสําคัญทางดานการพาณิชยนาวีของโลก จึงยังไมอาจสรุปไดวาอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้จะไดรับการยอมรับในฐานะเปนหลักสากลสําหรับการกักเรือเทียบเทา
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 หรือไม ดวยเหตุนี้จึงมีความจําเปนที่ผูที่เกี่ยวของในเรื่องนี้ของไทย
จะตองติดตามตอไปวามีประเทศใดบางที่เขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้และประเทศดังกลาวนั้นเปน
ประเทศที่บทบาทสําคัญทางดานการพาณิชยนาวีมากนอยเพียงใด  แตอยางไรก็ดีการที่ประเทศไทย
เขาไปภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ก็จะเปนส่ิงที่แสดงใหประเทศตางๆเห็นวาประเทศไทยมีหลักเกณฑ
เกี่ยวกับการกักเรือที่เปนสากลเทียบเทากับนานาประเทศ 

ส่ิงที่จะตองพจิารณาอีกประการคือ หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะ
มีผลดีและผลเสียตอประเทศไทยมากนอยเพียงใด เนื่องจากอนุสัญญาฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ
สรางความเปนเอกรูปของกฎหมายกักเรือก็ยอมจะตองวางแนวทางและหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือ
ในลักษณะที่เปนการประนีประนอมกับทุกฝายเพื่อใหทุกประเทศทุกระบบกฎหมายสามารถยอมรับได 
นั่นก็หมายความวา หลักเกณฑบางประการอาจจะเปนผลดีกับประเทศหนึ่งแตอาจจะเปนผลเสียกับ
อีกประเทศหนึ่งได  ดวยเหตุนี้หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ยอมจะมีทั้งผลดีและ
ผลเสียตอประเทศไทยเชนกัน ดังนั้นสิ่งที่จะตองพิจารณาในสวนของประเทศไทยก็คือ ประเทศไทย
ควรเขาไปเปนภาคีเพื่อนําหลักเกณฑของอนุสัญญาฉบับนี้มาใชทั้งฉบับหรือจะนําเพียงหลักการบางสวน
ของอนุสัญญาฉบับนี้มาใช ในเรื่องนี้มีขอสังเกตวาบทกฎหมายเกี่ยวกับการขนสงทางทะเลที่ยกราง
โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีเทาที่ผานมา 3 ฉบับ  ซ่ึงไดแกพระราชบัญญัติ
การรับขนทางทะเล พ.ศ. 2534 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 และพระราชบัญญัติการจํานองเรือ
และบุริมสิทธิทางทะเล  พ .ศ. 2534  คณะกรรมการยกรางไดพิจารณาและใหความสําคัญแก
อนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของ รวมทั้งบทกฎหมายอนุวัติอนุสัญญาเหลานั้น และกฎหมาย
ภายในในเรื่องเดียวกันของหลายประเทศ 2  ซ่ึงจะเห็นไดวาในการยกรางกฎหมายทั้งสามฉบับนั้น
ประเทศไทยไดใชแนวทางโดยนําหลักการบางสวนของอนุสัญญาระหวางประเทศ และกฎหมาย
ภายในของประเทศตางๆมาประยุกตใชเปนแนวทางในการยกรางกฎหมายดังกลาว 

                                                           
2 จุฬา สุขมานพ, “การอนุวัตอนุสัญญาระหวางประเทศ : มุมมองในสวนที่เกี่ยวกับการ

พาณิชยนาวี,” วารสารกฎหมาย 18 (พฤษภาคม 2541) : 40. 
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สําหรับการยกรางพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นไดเทียบเคียงมาจากหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงเปนที่ยอมรับและถือวาเปนแมแบบของกฎหมายกักเรือทั่วโลก
โดยประเทศไทยไมไดเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 แตอยางใด สาเหตุประการหนึ่ง
อาจเนื่องมาจาก การที่ประเทศไทยมีระบบกฎหมายที่เนนการดําเนินคดีตอบุคคลเปนสําคัญ (action 
in personam) ซ่ึงเปนหลักที่พบทั่วๆไปในกลุมประเทศ civil law  อยูแลว จึงทําใหการปรับใชหลักการ
และแนวคิดในการกักเรือตามที่ปรากฎในอนุสัญญาการกักเรืออันมีรากฐานมาจากกฎหมาย 
common law มีปญหาอยูบางพอสมควรในทางปฏิบัติ เพราะเหตุวาประเทศไทยไมมีแนวคิดการ
ดําเนินคดีตอตัวทรัพย (action in rem) เปนพื้นฐานสนับสนุนนั่นเอง 3  

สวนการจะเขาเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นเมื่อพิจารณาถึงพื้นฐาน
ของระบบกฎหมายไทยซึ่งมีระบบกฎหมายแบบ civil law และเนนการดําเนินคดีตอบุคคลเปน
สําคัญ (action in personam) จะเห็นไดวาไมไดขัดแยงกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ซ่ึงไดผสมผสานระหวางหลัก action in rem ตามแนวทางของคอมมอนลอว (common law)   
และ saisie conservatoire ตามแนวทางของซีวิวลอว ( civil law) และ maritime attachment ตามกฎหมาย
ของสหรัฐอเมริกา นอกจากนี้ในการกักเรือนั้นวัตถุประสงคก็เพื่อเปนหลักประกันการชําระหนี้ซ่ึง
สวนใหญแลวมูลหนี้ที่ขอกักเรือนั้นมักจะมีมูลคานอยกวามูลคาของเรือ ซ่ึงอาจเขาใจไดอีกนัยหนึ่งวา 
วัตถุประสงคจริงๆของการกักเรือก็เพื่อตองการบีบใหเจาของเรือมาปรากฎตัวเพื่อตอสูคดีตามมูลหนี้
ของสิทธิเรียกรองนั้นซ่ึงจะตองมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตามมูลคดีในอีกขั้นตอนหนึ่ง ดวยเหตุนี้
การเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จึงไมนามีผลกระทบตอระบบกฎหมายของประเทศไทย
แตอยางใด 

นอกจากนี้ผูเขียนยังเห็นวาหากการเขาเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เมื่อ
พิจารณาถึงผลดีและผลเสียที่จะเกิดตอประเทศไทยแลว หากการเขาเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้มี
ผลดีตอประเทศไทยมากกวาผลเสียแลว การจะเขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ก็นาจะเปนสิ่งที่ยอมรับได  

การที่ประเทศไทยจะเขาไปเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะตองคํานึงถึง
ดวยวาอนุสัญญาไดกําหนดหลักเกณฑในการที่ประเทศตางๆจะเขาผูกพันตามอนุสัญญาไวอยางไร
และสามารถมีขอสงวนในเรื่องใดไดบาง และการที่ประเทศไทยจะเขาเปนภาคีนั้นจะดําเนินการโดย
วิธีใด นอกจากนี้ตองคํานึงถึงความพรอมของประเทศไทยในการอนุวัติการกฎหมายภายในใหเปน
ไปในแนวทางเดียวกับอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ดวย ซ่ึงจะเห็นไดวาตามขอ 12 ของอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดวิธีการแสดงเจตนาที่จะเขาผูกพันตามอนุสัญญาไวดังนี้คือ 

                                                           
3 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ ,” (วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร  บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2540), หนา 248.  
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1. ลงนามโดยปราศจากขอสงวนในเรื่องการใหสัตยาบัน การยอมรับ หรือการใหความ
เห็นชอบ หรือ 

2. ลงนามภายใตการใหสัตยาบัน การยอมรับ หรือการใหความเห็นชอบ และมีการให
สัตยาบัน การยอมรับหรือการใหความเห็นชอบในภายหลัง 

3. การภาคยานุวัติ 
4. การใหสัตยาบัน การยอมรับ การใหความเห็นชอบ หรือการภาคยานุวัติ จะมีผลเมื่อมี

การมอบสารเปนทางการไวกับเลขาธิการองคการสหประชาชาติ 
และอนุสัญญาฉบับนี้อนุญาตใหประเทศที่เขาเปนภาคีอาจสงวนสิทธิที่จะยกเวนการ

บังคับใชอนุสัญญาฉบับนี้แกกรณีอยางใดอยางหนึ่งหรือทุกกรณีในเวลาใดๆของการลงนาม การให
สัตยาบัน การยอมรับ การใหความเห็นชอบ หรือการภาคยานุวัติ หรือเวลาใดๆหลังจากนั้น ดังตอไปนี้ 

1. เรือที่มิใชเรือเดินทะเล 
2. เรือที่ไมชักธงรัฐภาคี 
3. สิทธิเรียกรองภายใตขอ 1 วรรค 1(s)  
นอกจากนี้อนุสัญญาฉบับนี้ยังกําหนดไววา ประเทศที่เปนภาคีสนธิสัญญาวาดวยการเดินเรือ

ในเขตนานน้ําภายในอาจประกาศในขณะที่ลงนามใหสัตยาบัน ยอมรับ เห็นชอบ หรือภาคยานุวัติ
อนุสัญญาฉบับนี้วากฎขอบังคับเกี่ยวกับเขตอํานาจศาล การยอมรับและการบังคับตามคําพิพากษาที่
กําหนดไวในสนธิสัญญานั้นมีผลบังคับตอไปได 

สําหรับความพรอมของประเทศไทยในการอนุวัติการกฎหมายภายในใหเปนไปตามแนวทาง
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะเห็นวาพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ที่ใชบังคับ
อยูนั้นยังไมสามารถใชเปนกฎหมายเพื่อการอนุวัติการได เพราะยังมีสาระสําคัญบางสวนที่แตกตาง
ไปจากแนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ดังที่ผูเขียนไดกลาวมาแลวในบทที่ 3 แตอยางไร
ก็ตามผูเขียนเห็นวา ประเทศไทยมีความพรอมในการที่อนุวัติการกฎหมายภายในใหเปนไปตามแนวทาง
ของอนุสัญญาฉบับนี้เนื่องจากหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 สวนใหญก็สอดคลอง
กับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 อยูแลว และในขณะนี้ก็อยูในระหวางการดําเนินการ
ยกรางพระราชบัญญัติแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยสํานักงานคณะ
กรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี ดังนั้นหากประเทศไทยจะเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999  ก็สามารถดาํเนินการปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ที่ใชอยูในปจจุบันใหสอดคลอง
อนุสัญญาฉบับนี้ไดโดยทันที  

นอกจากนี้ในการพิจารณาเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะตองคํานึงถึง
กฎหมายอื่นที่เกี่ยวของดวยเพราะหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะมีความเกี่ยวของ
กับกฎหมายพาณิชยนาวีและกฎหมายอื่นหลายเรื่อง เนื่องจากเมื่อเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองทางทะเล
เร่ืองหนึ่งเรื่องใดไดขอกักเรือแลวจะตองมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตามมูลหนี้ที่ขอกักเรือเพื่อ
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ใหศาลชี้ขาดขอพิพาทเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่ขอกักเรือนั้นจึงจําเปนตองมีกฎหมายสารบัญญัติใน
เร่ืองนั้นๆรองรับเชน กฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล กฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัย
ทางทะเล กฎหมายการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป กฎหมายเกี่ยวกับการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล 
หรือกฎหมายเกี่ยวกับสิ่งแวดลอม เปนตน สําหรับในสวนของประเทศไทยนั้นแมในปจจุบันยังไมมี
ความพรอมมากนักเกี่ยวกับกฎหมายพาณิชยนาวีตางๆเหลานี้ที่จะรองรับในเรื่องนี้โดยตรง แตอยางไร
ก็ตามในปจจุบันสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีก็กําลังอยูในระหวางการดําเนินการ
ยกรางกฎหมายเหลานี้เชน กฎหมายการชวยเหลือกูภัยทางทะเล กฎหมายการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
กฎหมายการประกันภัยทางทะเล เปนตน 

 
4.2 ขอดีและขอเสียของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 

หากจะพิจารณาถึงขอดีและขอเสียเกี่ยวกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999
โดยพิจารณาในมุมมองความเปนกฎเกณฑระหวางประเทศเกี่ยวกับการกักเรือจะเห็นไดวา 

 
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มีขอดีดังตอไปนี้ 
1.อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดปรับปรุงถอยคําหลักเกณฑตางๆเกี่ยวกับการกักเรือ

ใหมีความชัดเจน เหมาะสมกับสภาพการณของธุรกิจพาณิชยนาวีในปจจุบันมากกวาหลักเกณฑของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 โดยเฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับคํานิยามประเภทของสิทธิเรียกรองทางทะเล
ที่จะขอกักเรือได  โดยอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดแกไขเพิ่มเติมสิทธิเรียกรองทางทะเลตาม
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 ใหมีความชัดเจนและกวางขวางครอบคลุมกวาเดิม เชน มีการเพิ่ม
สิทธิเรียกรองทางทะเลอันเนื่องมาจากขอตกลงชวยเหลือกูภัยทางทะเลและคาทดแทนพิเศษเกี่ยวกับ
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่กระทําแกเรือหรือสินคาบนเรือนั้นคุกคามที่จะกอใหเกิด
ความเสียหายแกส่ิงแวดลอม หรือสิทธิเรียกรองทะเลอันเนื่องมาจากคาเสบียง น้ํามันเชื้อเพลิง 
อุปกรณ ตูสินคา ซ่ึงจัดใหแกเรือหรือบริการใหแกเรือเพื่อการรักษาเรือ  หรือสิทธิเรียกรองอันเนื่อง
มาจากคาใชจายในการสงนายเรือ เจาหนาที่และคนประจําเรือคืนภูมิลําเนา หรือเงินที่ประกันสังคม
ที่เจาของเรือหรือผูเชาเรือจะตองจายในนามบุคคลเหลานั้น  รวมท้ังสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
การซอมแซมหรือการปรับเปลี่ยนเรือ เปนตน  

แตความเปลี่ยนแปลงที่เห็นไดชัดเจนคือ ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดมีการ
บัญญัติเพิ่มสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือขึ้นใหมอีก 6 ประเภทใหญคือ 1.) สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากเรือตอส่ิงแวดลอม แนวชายฝง หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ  หรือมาตรการ
ที่กระทําขึ้นเพื่อการปองกัน  ลด ปลดเปลื้องความเสียหายและคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น 
คาใชจายสําหรับมาตรการอันสมควรซึ่งไดดําเนินการหรือจะดําเนินการทําใหสภาวะแวดลอมกลับ
สูสภาพเดิม   ความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือมีแนวโนมที่จะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับ
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ความเสียหายนั้น และความเสียหาย ราคา หรือความสูญเสียในลักษณะที่สอดคลองกับที่กําหนดไว
ขางตน  2.) คาใชจายเกี่ยวกับการกู  เคลื่อนยาย นํากลับคืน  ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง  เกยตื้น 
หรือถูกสละทิ้ง หมดอันตราย รวมถึงการกระทาํอยางเดียวกันตอส่ิงของใดๆ ที่อยูหรือเคยอยูบนเรือ 
รวมถึงราคาหรือคาใชจายเกี่ยวกับการรักษาเรือที่ถูกสละทิ้งและดูแลคนประจําเรือ  3.) คาธรรมเนียม
หรือคาภาระทาเรือ  ทาเทียบเรือ คลอง หรือรองน้ําเดินเรืออยางอื่น   4.) คาเบี้ยประกันภัย(รวมถึง
เงินสมทบการประกันภัยซึ่งกันและกัน (mutual insurance calls)) อันเกี่ยวกับเรือซึ่งจายโดยหรือ
ในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ  5.) คาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนาหรือตัวแทนเกี่ยวกับ
เรือซึ่งจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ  และ 6.) ขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญา
ซื้อขายเรือ ซ่ึงจะเห็นวาสิทธิเรียกรองทางทะเลทั้ง 6 ประเภทดังกลาวนี้ในปจจุบันที่เปนยอมรับกัน
ทั่วไปวาเปนสิทธิเรียกรองที่มีความสําคัญและผูทรงสิทธิเรียกรองควรที่จะขอกักเรือได 
 2. อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะมีผลใชบังคับครอบคลุมถึงเรือเกือบทุกประเภท 
ไมวาจะเปนเรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงของ หรือคนโดยสารทางทะเลระหวางประเทศ  เรือ
ประมง และเรือทั้งหมดไมวาเรือเหลานั้นจะเปนเรือเดินทะเลหรือไม ซ่ึงจะกวางกวาอนุสัญญาการ
กักเรือ ค.ศ. 1952 ซ่ึงจะใชบังคับเฉพาะเรือเดินทะเลเทานั้น  
 3. ในมาตรา 8 วรรค 3 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดยอมรับอํานาจพิเศษทาง
นิติบัญญัติตางๆ (special legislative rights)ที่บัญญัติไวในกฎหมายหรือขอบังคับภายในของรัฐนั้น
และรวมถึงที่บัญญัติไวในอนุสัญญาระหวางประเทศตางๆดวย โดยไดยอมใหรัฐบาล(government)หรือ
องคกรของรัฐตางๆ (public bodies) สามารถจับยึด (seize) หนวงเหนี่ยว (detain) หรือสามารถริบ 
(confiscate) หรือขายเรือนั้นเพื่อเปนหลักประกันสําหรับสิทธิเรียกรองบางประเภทไดเชน คาธรรมเนียม
ทาเทียบเรือ (harbour dues)  คาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือที่จมอับปาง ( wreck removal costs) 
หรือคาใชจายหรือความเสียหายที่เกิดมลภาวะ เปนตน หรือเพื่อลงโทษ (sanctions) อันเนื่องมาจาก
การกระทําความผิดบางประเภทเชน การลักลอบขนยาเสพยติด การลักลอบทําประมง หรือการลักลอบ
เขาเมือง เปนตน แตตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1952 จะยอมรับอํานาจพิเศษทางนิติบัญญัติเหลานี้
เฉพาะที่บัญญัติไวในกฎหมายหรือขอบังคับภายในของรัฐนั้นเทานั้น 

  4. อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนหลัก
ประกันที่ลูกหนี้จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักหรือถูกกักซ้ําไวอยางชัดเจนวา หากคูกรณี
สามารถตกลงกันไดถึงจํานวนของหลักประกันที่จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักก็ให
ศาลกําหนดจํานวนของหลักประกันไปตามนั้น แตหากคูกรณีไมสามารถตกลงกันไดศาลมีดุลยพินิจ
ในการที่จะกําหนดถึงจํานวนของหลักประกันแตจะตองไมเกินกวามูลคาของเรือที่ถูกกัก 

5. อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดใหอํานาจศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือมีการวาง
หลักประกันมีอํานาจปฏิเสธการรับพิจารณาคดีได หากมีกฎของรัฐนั้นอนุญาตใหกระทําได และมี
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ศาลอ่ืนยอมรับพิจารณาคดีนั้นเชน ตามหลัก forum non conveniens ซ่ึงทําใหอนุสัญญาฉบับนี้มี
ความยืดหยุนขึ้น 

6. อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดวางหลักเกณฑเกี่ยวกับการยอมรับคําพิพากษาของ
ศาลตางประเทศ หากเจาหนี้ไดนําคดีขึ้นสูศาลอื่นภายในระยะเวลาที่ศาลที่ทําการกักเรือกําหนด ศาล
ที่กักเรือนั้นจะยอมรับคําพิพากษาถึงที่สุดของศาลนั้น และออกคําบังคับแกเรือที่ไดกักไวหรือแก
หลักประกันที่วางไวเพื่อใหมีการปลอยเรือ แตทั้งนี้จะตองปรากฏวาจําเลย(ลูกหนี้)ไดรับการแจง
ตามสมควรเกี่ยวกับกระบวนพิจารณาในศาลอื่นนั้นและมีโอกาสตามสมควรที่จะตอสูคดี และตองปรากฎ
ดวยวาการยอมรับตามคําพิพากษานั้นไมขัดตอความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชน
ซ่ึงจะทําใหเกิดความมีเสถียรภาพในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการคาระหวางประเทศยิ่งขึ้น 

  
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มีขอเสียดังตอไปนี ้

1. การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดใชรูปแบบคํานิยามของประเภทของสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลโดยระบุรายชื่อประเภทของสิทธิเรียกรองเปนแบบปดนั้นจะขาดความยืดหยุนเนื่องจาก
ในอนาคตเมื่อธุรกิจพาณิชยนาวีไดพัฒนาไปมากขึ้นก็อาจมีรูปแบบของสิทธิเรียกรองทางทะเลใหมๆ
เกิดขึ้นซึ่งหลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือไดตามอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็
ไมอาจคลุมไปถึงสิทธิเรียกรองดังกลาวได ซ่ึงการใชรูปแบบคํานิยามดังกลาวนี้อาจถือวาเปนขอดอย
ประการหนึ่งของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  

2. การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ใชหลักความรับผิดสวนบุคคล(personal liability)ใน
การพิจารณาวา จะกักเรือลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ไดหรือไมนั้นอาจทําใหเกิดปญหาไดหากมีการยักยาย
โอนเรือลําที่จะถูกกักไปยังบุคคลภายนอกไดหากสิทธิเรียกรองที่จะขอกักเรือนั้นไมใชสิทธิเรียกรอง
ที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานอง หรือสิทธิเรียกรองทางทะเล
อันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ 

3. อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ยอมใหผูทรงสิทธิเรียกรองขอกักเรือลําอ่ืนของลูกหนี้
ไดเฉพาะเรือที่ลูกหนี้เปนเจาของตามกฎหมายเทานั้นแตไมอนุญาตใหกักเรือซ่ึงลูกหนี้ไมไดเปนเจาของ
แตมีอํานาจควบคุมเรือนั้น (offending ship)  หรือกรณีที่มีการตั้งบริษัทที่ถือกรรมสิทธิ์เรือเพียงลําเดียว 
( single-ship-owning companies) ขึ้นมาหลายๆบริษัทเพื่อหลีกการถูกกักเรือลําอื่น 

4. หากประเทศตางๆเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 โดยมีแนวโนมที่จะไมมี
การตั้งขอสงวนที่จะยกเวนการบังคับใชอนุสัญญาฉบับนี้กับเรือใดๆที่ไมไดชักธงของประเทศภาคี
อนุสัญญานี้ ก็อาจไมมีแรงจูงใจใหประเทศตางๆเขามาเปนภาคีเนื่องจากแมวาประเทศใดไมไดเปน
ภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ก็ยังไดรับประโยชนจากอนสัุญญานี้ เพราะอนุสัญญาฉบับนี้จะใชบังคับแกเรือใด  ๆ
ซ่ึงอยูในเขตอํานาจศาลของรัฐภาคี ไมวาเรือนั้นจะไดชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม  
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หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือมีผลดีตอกฎหมายกักเรือไทยดังนี ้
ตามที่ไดกลาวมาแลวในบทที่ 3 วาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้ไดมีการปรับปรุง

ถอยคําเดิมของบทนิยามสิทธิเรียกรองทางทะเลและหลักเกณฑตางๆของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1952 ใหมีความชัดเจนและเหมาะสมกับสภาพการณของธุรกิจพาณิชยนาวีในปจจุบันมากขึ้นและ
หลักเกณฑบางสวนของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มีความแตกตางจากหลักเกณฑของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงหากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็
จะตองมีการปรับปรุงแกไขถอยคําและเพิ่มเติมหลักเกณฑใหมๆในพระราชบัญญัติการกักเรอื พ.ศ. 
2534 อีกหลายประการเพื่อใหสอดคลองกับหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เชน  
การบัญญัติเพิ่มเติมให 1.) สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายตอสิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือตอ
สิ่งแวดลอม แนวชายฝง หรือสวนไดเสียที่เกี่ยวของ  หรือมาตรการที่กระทําขึ้นเพื่อการปองกัน  ลด 
ปลดเปลื้องความเสียหาย และคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น คาใชจายสําหรับมาตรการ
อันสมควรซึ่งไดดําเนินการเพื่อใหสิ่งแวดลอมกลับคืนสภาพเดิม หรือความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือ
มีแนวโนมที่จะเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกซึ่งเกี่ยวของกับความเสียหายนั้น และความเสียหาย ราคา
หรือความสูญเสียในลักษณะที่สอดคลองกับที่กําหนดไวขางตน  2.) คาใชจายเกี่ยวกับการกู  เคลื่อนยาย 
นํากลับคืน  ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง  เกยตื้น หรือถูกสละทิ้ง หมดอันตราย รวมถึงการ
กระทําอยางเดียวกันตอส่ิงของใดๆ ที่อยูหรือเคยอยูบนเรือ รวมถึงราคาหรือคาใชจายเกี่ยวกับการ
รักษาเรือที่ถูกสละทิ้งและดูแลคนประจําเรือ  3.) คาธรรมเนียมหรือคาภาระในการใชคลอง หรือรองนํ้า
เดินเรืออยางอื่น   4.) คาเบี้ยประกันภัยเรือซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือ           
5.) คาคอมมิสชั่นหรือคานายหนา  และ 6.) ขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือ  รวมทั้งสิทธิ
เรียกรองอันเนื่องมาจากขอตกลงเกี่ยวกับการรับขนคนโดยสารบนเรือ  สิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
คาใชจายในการสงนายเรือ เจาหนาที่และคนประจําเรือคืนภูมิลําเนาและการจายเงินประกันสังคม
ในนามบุคคลเหลานั้น และสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทระหวางเจาของรวมในเรือเกี่ยวกับ
การจางแรงงานใหสามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ได 

การนําสิทธิเรียกรองดังกลาวขางตนมาบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้น
จะทําใหกฎหมายกักเรือของไทยมีความเปนสากลยิ่งขึ้น และทําใหเจาหนี้มีมูลเหตุที่จะขอกักเรือ
เพื่อเปนประกันการชําระหนี้ไดมากขึ้นยอมจะทําเกิดความเชื่อมั่นใจแกเจาหนี้ในการที่จะไดรับ
ชําระหนี้ตามกฎหมายไทยและเปนการสงเสริมการคาระหวางประเทศทางหนึ่ง  

แตอยางไรก็ดีผูเขียนขอตั้งสังเกตเกี่ยวกับการเพิ่มสิทธิเรียกรองทางทะเลดังกลาวให
สามารถขอกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดดังตอไปนี้ 

หากพิจารณาถึงสิทธิเรียกรองตามขอ 1 วรรค 1 (d) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือขางตนแลว จะเห็นวา 
สิทธิเรียกรองนี้ครอบคลุมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นตอส่ิงแวดลอม คาสินไหมทดแทน คาใชจายในการ
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ใชมาตรการปองกันรวมถึงการทําใหสภาวะแวดลอมกลับสูสภาพเดิม นอกจากนี้ยังรวมถึงกรณีที่
เกิดแกบุคคลดวย ซ่ึงจะเห็นวา สิทธิเรียกรองที่จะขอกักไดตามบทบัญญัติดังกลาวมีลักษณะเปน
สิทธิเรียกรองที่กวางมากซึ่งอาจมีการตีความแตกตางกันได  

เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายสารบัญญตัิที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอมของไทยแลวจะเห็นวา กฏหมาย
ที่เกี่ยวของกับการคุมครองและอนุรักษส่ิงแวดลอมนั้นมีหลายฉบับ ซ่ึงกฏหมายแตละฉบับก็มีเนื้อหา
สาระและวัตถุประสงคในการคุมครองสิ่งแวดลอมแตกตางกัน โดยมีพระราชบัญญัติสงเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 เปนกฎหมายแมบทที่เกี่ยวกับส่ิงแวดลอมโดยตรง แต
หากเปนกฎหมายที่เกี่ยวกับมลพิษทางน้ําโดยเฉพาะกรณีของการรั่วไหลน้ํามันที่เกิดจากเรือบรรทุกน้ํามัน
ก็มีพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระพุทธศักราช 2456 มาตรา 3 มาตรา 119 มาตรา 119 
ทวิ มาตรา 204  , พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 มาตรา 4 มาตรา 19 และมาตรา 62 ทวิ เปนตน  

ลักษณะของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือเชน กรณีน้ํามันจากเรือร่ัวไหล
ในทะเล เปนตนนั้น จะเห็นไดวาบุคคลผูไดรับความเสียหายในทางแพงนั้นทั้งประชาชนและรัฐอาจ
เปนผูเสียหายได โดยประชาชนที่ไดรับความเสียหายเพราะถูกโตแยงสิทธิในชีวิต รางกาย อนามัย 
หรือทรัพยสินยอมเปนผูทรงสิทธิเรียกรองในคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้นตามกฎหมายแพง
ลักษณะละเมิด และตามพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 
มาตรา 96 ซ่ึงจะขอกักเรือได และหากเกิดความเสียหายตอทรัพยสินของรัฐหรือทรัพยากรธรรมชาติ       
ที่เปนของรัฐหรือที่เปนสาธารณสมบัติของแผนดินรัฐโดยหนวยงานราชการไดแก กระทรวง ทบวง 
กรม ฯลฯ ยอมเปนผูเสียหายไดตามมาตรา 96 และมาตรา 97 ของพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 ที่จะขอกักเรือได 

แตอยางไรก็ดีสําหรับประเด็นของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดจากเรือนั้นหาก
พิจารณาในสวนของคําวา “ส่ิงแวดลอม” จะเห็นไดวาคําวา “ส่ิงแวดลอม” นั้นมีความหมายกวางมาก 
การที่จะเพิ่มบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยยอมใหเจาหนี้สามารถขอกัก
เรืออันเนื่องมาจากสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือไดตาม
กฎหมายไทยน้ัน อาจทําใหเกิดปญหาวาใครบางจะเปนผูเสียหายที่สามารถขอกักเรือได นอกจากนี้
เมื่อเจาหนี้ดําเนินการฟองรองตามมูลหนี้ที่ขอกักนั้นอาจจะมีขอของบางประการได เนื่องจาก
ในปจจุบันรูปแบบหรือองคประกอบการเปนผูเสียหายทางแพงในคดีส่ิงแวดลอมนั้นยังไมมี
กฎหมายฉบับใดที่ไดใหคําจํากัดความไวอยางชัดเจน การจะกําหนดวาบุคคลหรือหนวยงานใด
เปนผูรับผิดชอบ หรือมีสิทธิในการเรียกรองคาเสียหายเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมก็ตองพิจารณาตาม
พระราชบัญญัติตางๆเปนเรื่องๆไป เชน หากเปนพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระพุทธ
ศักราช 2456  ก็มีหนวยราชการ คือ กรมเจาทา กระทรวงคมนาคม เปนผูรับผิดชอบ แตหากจะพิจารณา
วาใครเปนผูเสียหายตามพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 ที่
ถือวาเปนกฎหมายแมบทที่เกี่ยวกับสิ่งแวดลอมก็เปนเรื่องที่คอนขางยากเนื่องจากจะตองไปพิจารณา
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ตามกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของแตละเรื่องๆไปวาจะกําหนดใหหนวยงานใดเปนผูรับผิดชอบหรือเปน
ผูรักษาการณตามพระราชบัญญัตินั้นๆ ซ่ึงบางครั้งอาจมีความไมชัดเจนเกิดขึ้น  

ลักษณะของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมมักจะเกิดในลักษณะจากแหลงมลพิษแหลงเดียว
คือ เรือ แตจะกอความเสียหายแกประชาชนเปนจํานวนมาก การที่ผูเสียหายรายใดรายหนึ่งฟองเรียก
คาเสียหายหรือคาสินไหมทดแทนจากจําเลย และเมื่อไดมีคําพิพากษาของศาล คําพิพากษาดังกลาว
ยอมผูกพันเฉพาะคูความในคดีเทานั้น ผูเสียหายอื่นที่ไมไดเขามาเปนคูความในคดีตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณความแพงก็จะไมไดรับผลผูกพันตามคําพิพากษานั้น และตามพระราชบัญญัติ
สงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 ก็ไมมีบทบัญญัติใดที่กําหนดใหรัฐ
สามารถฟองเรียกคาเสียหายหรือคาสินไหมทดแทนอันเกิดจากมลพิษแทนเอกชนได  ดวยเหตุนี้
ผูเสียหายอื่นจะตองฟองเรียกคาเสียหายโดยอาศัยสิทธิประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงเอง 

นอกจากนี้กรณีที่มีผูเสียหายหลายคนในคดีส่ิงแวดลอม ผูเสียหายจํานวนมากจะเขาเปนคูความ
ในคดีเดียวกันไดก็แตโดยการดําเนินกระบวนพิจารณาตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง
วาดวยการรองสอด  การเขาเปนคูความรวม และการรวมการพิจารณาคดี แตกระบวนพิจารณาดังกลาว
ก็ยังมีขอจํากัดหรือมีขอขัดของอยู เชน ผูเสียหายที่จะรองสอดเขามาในคดีไดนั้นจะตองเขาหลักเกณฑ
ตามที่ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 57 กําหนดไว ในทางปฏิบัติไมอาจจะรองสอดได
เนื่องจากผูเสียหายที่ไดรับความเสียหายจากมลพิษในเหตุการณเดียวกัน แมจะมีจํานวนความเสียหาย
แตกตางกันก็ตาม ผูเสียหายที่จะเขามาในคดีมิไดเขามาเพื่อโตแยงสิทธิของตนที่อาจถูกกระทบ
กระเทือนโดยการตั้งเปนประเด็นขึ้นมาใหม เนื่องจากประเด็นของผูเสียหายที่ยังมิไดเขามาในคดี
กับคดีที่มีอยูเดิมเปนประเด็นเดียวกัน แมวาจะมีความเสียหายตางกันก็ตาม หรือในกรณีที่คดีเดิมที่
อยูในระหวางการพิจารณาคดีของศาล และเมื่อศาลมีคําพิพากษาตัดสินก็ไมกระทบกระเทือนตอ
สิทธิของผูเสียหาย ผูเสียหายยังมีสิทธิครบถวนที่ไมตองผูกพันตามคําพิพากษา แมวาหลักเกณฑใน
การอางพยานหลักฐานในสวนที่เกี่ยวกับคําพิพากษาในคดีกอนอาจอางขึ้นมาเปนพยานหลักฐานใน
คดีใหมไดก็ตาม สวนการเขาเปนคูความรวมตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 59 นั้น
บุคคลที่จะเขามาเปนคูความรวมตองมีผลประโยชนรวมกันในมูลความในคดี ซ่ึงหมายความวาตอง
มีสวนไดเสียรวมกันในมูลเหตุอันเปนรากฐานแหงคดีนั้นซึ่งจะตองเปนหนี้ที่ไมอาจแบงแยกกันได 
ความเสียหายซึ่งผูเสียหายไดรับจากมลพิษนั้น เปนความเสียหายที่แยกตางหากจากกันที่ผูเสียหาย
แตละคนมีสิทธิจะฟองคดีตอผูกอใหเกิดความเสียหายแยกตางหากจากกัน ดังนั้นจึงไมอาจเขาเปน
โจทกรวมตามมาตรา 59 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงได ผูเสียหายแตละคนจะตองดําเนิน
กระบวนพิจารณาตามที่กําหนดในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงโดยการฟองคดีแยกกัน
ตางหากตามสิทธิของตน และนอกจากนี้ในเรื่องการรวมการพิจารณาคดีตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพง มาตรา 28 เมื่อพิจารณาประกอบกับความเสียหายในคดีส่ิงแวดลอมที่เกิดข้ึนกับ
ชีวิต รางกาย สุขภาพอนามัยหรือทรัพยสินของบุคคลแลว ความเสียหายที่แตละคนไดรับอาจเกิดขึ้น
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ในเวลาที่แตกตางกัน และสิทธิในการฟองรองเรียกคาเสียหายของผูเสียหายก็เกิดในเวลาที่แตกตางกัน 
ในขณะที่คดีหนึ่งอยูในระหวางการพิจารณาตัดสินของศาลแตอีกคดีศาลเพ่ิงจะรับคําฟองของผูเสียหาย 
การที่จะใหรวมการพิจารณาตัดสินของศาลแตอีกคดีศาลเพิ่งจะรับคําฟองของผูเสียหาย การที่จะให
รวมการพิจารณาคดีทั้งสองเขาดวยกันก็ยอมกอใหเกิดความไมสะดวก และทําใหคดีที่ศาลกําลังจะมี
คําพิพากษาตองลาชาออกไปอีก ดังนั้นการรวมการพิจารณาคดีของผูเสียหายในคดีส่ิงแวดลอมจึง
ไมทําใหเกิดความสะดวกแมวาจะมีมูลเหตุแหงคดีเดียวกันก็ตาม 4  

อยางไรก็ตามผูเขียนเห็นวา การนําสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากความเสียหายตอส่ิงแวดลอม
ที่เกิดจากเรือตามขอ 1วรรค 1 (d) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาบัญญัติเพิ่มเติมไวในพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ยอมจะเปนประโยชนตอเจาหนี้ผูไดรับความเสียหายที่เปนบุคคลหรือ
หนวยงานของรัฐที่จะมีสิทธิขอกักเรือเพื่อเปนหลักประกันสําหรับความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่
เกิดขึ้นและคาใชจายในการใชมาตรการปองกันและทําใหสภาวะแวดลอมกลับสูสภาพเดิม และ
ในปจจุบันความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือนั้นจะมีเพิ่มมากขึ้นและเรือสวนใหญที่กอ
ความเสียหายนั้นมักจะเปนเรือตางชาติ สวนขอขัดของบางประการที่อาจจะเกิดขึ้นดังที่ไดกลาวมา
ขางตนนั้นก็เปนเรื่องของขอขัดของที่เกิดจากกฎหมายอื่นซ่ึงเปนเรื่องของศาลหรือผูที่มีสวนเกี่ยวของ
ที่จะตองหาแนวทางที่เหมาะสมและปรับปรุงแกไขตอไป แตตามหลักเกณฑของพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นกรณีที่เรือของลูกหนี้ไดถูกกักไวโดยเจาหนี้คนหนึ่งแลว ตอมามีเจาหนี้
คนอื่นของลูกหนี้รายเดิมนั้นมายื่นคํารองขอใหกักเรือลําดังกลาวอีกก็สามารถทําไดเนื่องจากเจาหนี้
เปนคนละคนกันและสิทธิเรียกรองก็เปนคนละสิทธิเรียกรองกัน ซ่ึงกรณีความเสียหายตอส่ิงแวดลอม
ที่เกิดขึ้นจากเรืออาจมีผูเสียหายไดหลายราย และหากเจาหนี้รายหนึ่งซึ่งไดรับเปนความเสียหายตอ
สิ่งแวดลอมที่เกิดขึ้นจากเรือไดขอกักเรือและเจาของเรือไดมีการวางหลักประกันตอศาลและศาลได
ส่ังปลอยเรือแลวหรือมีการดําเนินการใดๆจนเรือที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรองนั้นไดรับการปลอย
แลว ตอมามีเจาหนี้ซ่ึงเปนผูเสียหายรายอ่ืนซึ่งไดรับความเสียหายในคราวเดียวกันนั้นไดยื่นคํารอง
ตอศาลเพื่อขอกักเรือลําดังกลาวอีกเรือนั้นก็อาจถูกกักซ้ําได 

สําหรับในสวนของการนําสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการกู 
เคลื่อนยาย นํากลับคืน ทําลายหรือทําใหเรือซ่ึงจมอับปาง เกยตื้น หรือถูกสละ พนอันตราย ตลอดจน
ส่ิงอยางอื่นที่อยูบนเรือนั้น รวมถึงราคาหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับการรักษาไวซ่ึงเรือที่ถูกสละตลอดจน
คนประจําเรือดังกลาวตามขอ 1 วรรค 1 (e) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาบัญญัติไวให

                                                           
4 บุญชนะ ยี่สารพัฒน,“ขอขัดของในทางวิธีพิจารณาความของผูเสียหายในคดีส่ิงแวดลอม,” 

(วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชานิติศาสตร บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537), 
หนา 121-122.  
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สามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้น จะเห็นวาหากมีกรณีที่เรือไทย 
เรือตางประเทศ หรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือในนานน้ําไทยนั้น
หากเจาของเรือตกลงใหผูหนึ่งผูใดไดดําเนินการเกี่ยวกับการกูเรือหรือส่ิงอ่ืนใดที่จมอยู หรือดําเนิน
การใดๆ เพื่อใหเรือหรือส่ิงอื่นใดซึ่งไดจมอยูพนจากสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือ และ
หากมีการไมชําระราคาหรือคาใชจายในการดําเนินการดังกลาวก็เปนกรณีของการไมปฏิบัติการ
ชําระหนี้ตามหลักนิติกรรมสัญญาทั่วไป และแมวาเจาหนี้สามารถขอดําเนินการไดตามวิธีการคุมครอง
ชั่วคราวกอนพิพากษาซึ่งบัญญัติไวในประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพงไดอยูแลวนั้น แตการ
ที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดบัญญัติเพิ่มสิทธิเรียกรองดังกลาวใหขอกักเรือไดก็จะเอื้อ
ประโยชนใหเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองในมูลหนี้ดังกลาวสามารถขอกักเรือของลูกหนี้เพื่อเปนหลัก
ประกันไดรวดเร็วยิ่งขึ้น และนอกจากนี้การที่พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระพุทธ
ศักราช 2456 มาตรา 121 กําหนดไววา หากมีกรณีเมื่อเรือไทย เรือตางประเทศหรือส่ิงอ่ืนใดจมลง
หรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือในนานน้ําไทย  ใหเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือ
หรือส่ิงอื่นใดนั้นจัดทําเครื่องหมายตามที่เจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่เห็นสมควรสําหรับเปนที่
สังเกตในการเดินเรือทั้งเวลากลางวันและกลางคืน จนกวาเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใด
นั้นจะได กู ร้ือ ขน ทําลาย หรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดแกเรือหรือส่ิงอื่นใดซึ่งไดจมลงอยูใน
สภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือออกจากที่นั้นเรียบรอยแลว ซ่ึงตองกระทําใหแลวเสร็จภายใน
ระยะเวลาที่เจาทากําหนด  หากเจาของหรือตัวเแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดไมดําเนินการขางตนให
แลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดไว  เจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่มีอํานาจจัดทําเครื่องหมาย
แสดงอันตราย หรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําอยางหนึ่งอยางใดแกเรือหรือส่ิงอ่ืนใด และทรัพยสิน
ที่อยูในเรือหรือส่ิงอ่ืนใดใหพนจากสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือ และสามารถเรียกคาใชจาย
จากเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือ หรือส่ิงอื่นใดนั้นได 

นอกจากนี้หากเปนกรณีที่เรือไทย เรือตางประเทศ หรือส่ิงอื่นใดขางตนมีส่ิงซึ่งกอหรือ
อาจกอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอม เจาของหรือตัวแทนของเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดจะตองขจัด
หรือปองกันมลพิษใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนด และหากไมแลวเสร็จภายในระยะ
เวลาดังกลาว เจาทาหรือเจาพนักงานผูมีอํานาจหนาที่มีอํานาจกระทําการอยางหนึ่งอยางใด เพื่อขจัด
หรือปองกันมลพิษนั้นไดโดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัวแทนเรือ หรือส่ิงอื่นใดนั้น 

ในกรณีที่เจาของหรือตัวแทนเรือหรือส่ิงอื่นใดไมยอมชดใชคาใชจายในการดําเนินการ
ของเจาทาที่กลาวมาขางตนภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามควรแกกรณีหรือไมปรากฏตัวเจาของ
หรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงใดนั้น  เจาทาดวยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมสามารถนําเรือหรือส่ิงอ่ืนใดและทรัพยสินที่อยูในเรือนั้นออกขายทอดตลาดหรือขายโดย
วิธีอ่ืน 
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ดวยเหตุนี้หากมีกรณีที่เจาของหรือตัวเแทนเรือไมยอมชดใชคาใชจายในการจัดทําเครื่องหมาย
แสดงอันตราย หรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําอยางหนึ่งอยางใดแกเรือหรือส่ิงอื่นใด และทรัพยสิน
ที่อยูในเรือหรือส่ิงอ่ืนใดใหพนจากสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือใหแกเจาทา  การที่พระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 บัญญัติใหสิทธิเรียกรองดังกลาวนี้สามารถขอกักเรือเพื่อเปนหลัก
ประกันไดดังกลาวมาแลวขางตนนั้นก็จะเอื้อใหเจาทาซึ่งเปนหนวยงานของรัฐที่มีหนาที่รับผิดชอบ
ดังกลาวสามารถขอกักเรือของลูกหนี้ไดทันทวงทีเพื่อที่จะไดมีหลักประกันในการบังคับชําระหนี้
ตามกฎหมายเพื่อที่จะสามารถอํานวยความสะดวกในการคมนาคมทางน้ําของประชาชนไดตอไปซึ่ง
จะเปนประโยชนตอประเทศชาติโดยรวมอีกดวย 

สําหรับในสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากขอพิพาทเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือตามขอ 1 
วรรค 1 (v) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นโดยอาจเปนกรณีที่ไดมีการโอนการครอบครอง
เรือไปยังผูซ้ือแลวผูซ้ือไมปฏิบัติตามสัญญาหรือไมยอมชําระราคา  หรือกรณีที่ผูขายไมยอมโอน
สิทธิครอบครองหรือกรรมสิทธิ์ของเรือ ซ่ึงกรณีขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือนั้นนาจะ
เปนกรณีการซื้อขายเรือที่มีการตอเสร็จแลวหรือเปนการซื้อขายเรือเกาไมใชกรณีการสั่งตอเรือใหม
ซ่ึงจะตองมีขั้นตอนการเจรจาเรื่องราคา เงื่อนไขการชําระเงินซึ่งจะมีการจายเปนงวดๆ และมีระยะ
เวลาการสงมอบและการเลือกอูตอเรือเพื่อทําการตอเรือ เปนตน และไมรวมถึงกรณีการเชาซื้อเรือ
หรือลิสซิ่งเรือ  ซึ่งจะเห็นวากรณีขอพิพาทอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือก็เปนเรื่องของการไม
ปฏิบัติการชําระหนี้ตามหลักนิติกรรมสัญญาทั่วไป ซ่ึงกรณีดังกลาวเปนเรื่องของสัญญาตางตอบแทน
หากคูสัญญาฝายหนึ่งฝายใดไมสงมอบการครอบครองหรือกรรมสิทธิ์เรือหรือไมมีการชําระราคา 
คูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็ชอบที่จะไมชําระหนี้จนกวาอีกฝายหนึ่งจะชําระหนี้หรือปฏิบัติตามสัญญาตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดอยูแลว  หรือหากไดมีการสงมอบการครอบครองเรือไปแลว
เจาหนี้อีกฝายก็สามารถดําเนินการตามวิธีการคุมครองชั่วคราวกอนพิพากษาตามที่บัญญัติไวใน
ประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพงไดอยูแลว  แตการที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
จะบัญญัติใหผูทรงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากสัญญาซื้อขายเรือใหสามารถขอกักเรือไดดวย 
ซึ่งเดิมเจาหนี้จะขอกักเรือไดเฉพาะการเรียกเอาคาตอเรือตามมาตรา 3 (ญ) ซ่ึงในกรณีดังกลาวเปน
เรื่องสัญญาจางทําของ และการเชาซื้อ การลิสซิ่งเรือตามมาตรา 3 (ค) จะทําใหเกิดความชัดเจนมากยิ่งขึ้น
และเอื้อประโยชนใหเจาหนี้สามารถขอกักเรือไดทันทวงทียิ่งขึ้น 

สําหรับสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียมหรือคาภาระทาเรือ อูเรือ คลอง ทาเทียบเรือ
และรองน้ําเดินเรืออยางอื่นตามขอ 1 วรรค 1 (n) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้น จะเห็นไดวา
สิทธิเรียกรองดังกลาวนี้สวนใหญเปนสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดอยูแลวตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534   คือมาตรา 3 (ญ)  ซ่ึงเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียม
การใชอูเรือ และมาตรา 3 (ฎ) ซึ่งเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการใหบริการของทาเรือ หรือ
คาภาระทาเรือหรือคาบริการในการใชทาเรือ สวนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาธรรมเนียมหรือ
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คาภาระการใชคลอง หรือรองน้ําเดินเรืออยางอื่นนั้นไมสามารถขอกักไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 การบัญญัติเพิ่มสิทธิเรียกรองดังกลาวใหสามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ก็จะทําใหเกิดความชัดเจนมากยิ่งขึ้นและจะเปนประโยชนตอเจาหนี้ซ่ึงเปนหนวยงาน
ของรัฐที่มีหนาที่ดูแลวคลองหรือรองน้ําเดินเรือตางๆในการเรียกเก็บคาธรรมเนียมหรือคาภาระ
ตางๆ อีกดวย 

สําหรับการบัญญัติใหสิทธิเรียกรองคาเบี้ยประกันภัยเรือและเงินสมทบการประกันภัย
ซ่ึงกันและกัน (mutual insurance calls) ซ่ึงจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือผูเชาเรือตามขอ 1 
วรรค 1 (q) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เปนสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดตาม
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นจะเห็นไดวา ในปจจุบันประเทศไทยยังไมมีบทบัญญัติ
กฎหมายใดๆที่ใชบังคับกับการประกันภัยทางทะเลโดยตรง แมในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
บรรพ 3 วาดวยเอกเทศสัญญาลักษณะ 20 ประกันภัย จะมีบทบัญญัติเร่ืองสัญญาประกันภัยทางทะเล
แตก็เพียงมาตราเดียวคือ มาตรา 868 ซ่ึงบัญญัติวา “อันสัญญาประกันภัยทางทะเล ทานใหบังคับตาม
บทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล” ซ่ึงจะเห็นวาบทบัญญัติดังกลาวนี้ไมไดใหความกระจางชัดในเรื่อง
การประกันภัยทางทะเลแตประการใดเลย แตอยางไรก็ดีตามพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหง
กฎหมาย พ.ศ. 2481 ของไทย มาตรา 13 ไดกําหนดรองรับยินยอมใหคูสัญญาสามารถทําความตกลง
กันเองวาจะพึงใชกฎหมายใดบังคับระหวางกัน ดวยเหตุนี้เมื่อมีขอพิพาทเกี่ยวกับสัญญาประกันภัย
ทางทะเลเกิดขึ้น หากคูสัญญาประกันภัยทางทะเลไดทําความตกลงในขอสัญญาวาใหนํากฎหมาย
อังกฤษมาใชแกขอพิพาทอันเกิดจากสัญญาประกันภัยทางทะเลนั้นซึ่งโดยมากจะระบุไวใน
กรมธรรม เมื่อมีคดีพิพาทอันเกิดจากสัญญาในศาลไทย ดวยหลักเกณฑตามมาตรา 13 แหงพระราช
บัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 นี้ ศาลไทยก็จะตองนําหลักเกณฑตามพระราช
บัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (The Marine Insurance Act 1906) มาใชเปนหลักในการ
พิจารณาคดีไมวาจะเกี่ยวกับสาระสําคัญแหงสัญญาประกันภัยทางทะเล หรือผลของสัญญาประกันภัย
ทางทะเลนั้นตามที่คูสัญญาไดตกลงกันไว 5  

นอกจากนี้เมื่อเกิดคดีอันเกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเลมาสูศาล ศาลไทยอาจนํา
กฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 
(The Marine Insurance Act 1906) มาใชในการวินิจฉัยคดีพิพาทอันเกี่ยวกับสัญญาประกันภัยทางทะเล
ตามหลักกฎหมายทั่วไปโดยเทียบเคียงกฎหมายหมายอังกฤษ  โดยศาลฎีกาไดวางบรรทัดฐานไววา 
“ สัญญาประกันภัยทางทะเลใหบังคับตามบทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล  กฎหมายทะเลของประเทศ
ไทยยังไมไดมีเปนลายลักษณอักษรทั้งจารีตประเพณีก็ไมปรากฎ จึงตองวินิจฉัยคดีเร่ืองประกันภัย

                                                           
5ไชยยศ เหมะรัชตะ,คําอธิบายกฎหมายวาดวยการประกันภัย, พิมพคร้ังที่ 4 (กรุงเทพมหานคร

: สํานักพิมพนิติธรรม, 2540),หนา 336. 
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ทางทะเลตามหลักกฎหมายทั่วไปโดยเทียบเคียงกฎหมายอังกฤษในเรื่องนี้” (คําพิพากษาฎีกาที่ 
999/2496 และ 7350/2537 ) 

ดังนั้นการที่ประเทศไทยยังไมมีบทบัญญัติกฎหมายใดๆที่ใชบังคับกับการประกันภัยทางทะเล
โดยตรงก็อาจเกิดความไมแนนอนในการบังคับใชกฎหมายหากมีกรณีขอพิพาทเกี่ยวกับการประกันภัย
ทางทะเลได  เชน กรณีการนํากฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษมาใชบังคับในประเทศไทย
เนื่องจากคูพิพาทมีขอตกลงใหนํากฎหมายอังกฤษมาใชแกขอพิพาทอันเกิดจากสัญญาประกันภัย
ทางทะเลนั้นมีขอจํากัด เพราะนอกจากจะตองไมขัดตอความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของ
ประชาชนแลว และยังเปนภาระหนาที่ของคูความที่กลาวอางจะตองนําหลักกฎหมายเกี่ยวกับเรื่องดังกลาว
มานําสืบใหเปนที่พอใจแกศาล นอกจากนี้ยังเปนดุลยพินิจของศาลวาจะนํากฎหมายดังกลาวมาบังคับ
ใหหรือไมดวย  

สวนการที่ศาลไทยนําหลักกฎหมายประกันภัยทางทะเลของอังกฤษตามพระราชบัญญัติ
การประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (The Marine Insurance Act 1906) มาปรับใชกับสัญญาประกันภัย
ทางทะเลนั้นอาจมีปญหาในทางปฏิบัติ เพราะการนํากฎหมายตางประเทศมาปรับใชนั้นเปนอํานาจ
ของศาลโดยตรง ดังนั้นศาลอาจใชดุลยพินิจในการปรับใชไดตามที่เห็นวาเหมาะสมจึงอาจไมมีแนวทาง
ที่ชัดเจน 

แตอยางไรก็ตามในขณะนี้ทางสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวีไดดําเนินการ
ยกรางพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเลโดยใชหลักการตามพระราชบัญญัติการประกันภัย
ทางทะเล ค.ศ. 1906 (The Marine Insurance Act 1906) เปนแนวทางในการยกรางกฎหมายดังกลาว
และเมื่อประเทศไทยมีกฏหมายดังกลาวออกมาบังคับใชแลวก็จะทําเกิดความชัดเจนเกี่ยวกับสิทธิ
หนาที่ความรับผิดของคูสัญญาในกรณีมีขอพิพาทอันเนื่องมาจากการประกันภัยทางทะเลมากขึ้น 

สําหรับการกําหนดใหสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาเบี้ยประกันกัยเรือและเงินสมทบ
การประกันภัยซึ่งกันและกัน (mutual insurance calls) ซึ่งจายโดยหรือในนามของเจาของเรือหรือ
ผูเชาตามขอ 1 วรรค 1 (q) ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 สามารถขอกักเรือไดตามพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นหากมองในแงผลดีผลเสียที่จะเกิดขึ้นตอประเทศไทย ผูเขียนเห็นวา
เนื่องจากกรณีการขอกักเรือดังกลาวจะตองเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องจากคาเบี้ยประกันท่ีเกี่ยวกับ
เรือเทานั้น การที่ประเทศไทยเปนเพียงประเทศทางผานของเรือ   และผูประกอบการดานพาณิชยนาวี
ที่เปนคนไทยสวนใหญไมใชเปนเจาของเรือสินคา หรือผูเชาเรือสินคา ดังนั้นการเพิ่มบทบัญญัติดังกลาว
นาจะไมกระทบตอประโยชนของผูประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีที่เปนคนไทยมากนัก แต
จะทําใหกฎหมายการกักเรือของไทยมีความเปนสากลมากขึ้น และเปดโอกาสใหเจาหนี้ที่เปนบริษัท
ประกันภัยซ่ึงอาจเปนบริษัทของคนไทยและบริษัทตางชาติรวมทั้ง P&I Club มาขอกักเรือใน
ประเทศไทยมากขึ้น และหากมองในแงของผูรับประกันภัยตัวเรือนั้นจะเห็นไดวา ผูรับประกันภัย
ซ่ึงมีหนาที่ในการรับชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเอาประกันภัยหรือผูรับประโยชนตามที่ระบุไว
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ในกรมธรรมประกันภัย หรือชดใชแกผูบุคคลภายนอกซึ่งผูเอาประกันภัยจะตองรับผิดตอบุคคลดังกลาว 
ประกอบกับภัยที่คุมครองนั้นเปนภัยทางทะเลซึ่งโดยปกติแลวยอมจะมีความเสี่ยงคอนขางสูงมาก 
ดังนั้น เบี้ยประกันก็ยอมมีจํานวนสูงตามไปดวย เมื่อผูเอาประกันภัยไมชําระเบี้ยประกันผูรับประกันภัย
ก็ควรมีสิทธิขอกักเรือไดเชนเดียวกับเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองประเภทอื่นๆ6  

สําหรับการบัญญัติใหผูทรงสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาคอมมิสชั่น คาธรรมเนียมนายหนา
หรือตัวแทนเกี่ยวกับเรือซ่ึงจายโดยหรือในนามเจาของเรือหรือผูเชาเรือ ตามขอ 1วรรค 1 (r) ของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เปนสิทธิเรียกรองที่สามารถขอกักเรือไดตามพระราชการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 นั้น จะเห็นวาในเรื่องของตัวแทนนั้น การเกิดขึ้นของสัญญาตัวแทนนั้นโดยปกติก็จะ
เหมือนสัญญาอื่นๆคือ เกิดจากการเสนอและสนองของคูสัญญา หรือเกิดจากบทบัญญัติของ
กฎหมาย หรือเกิดขึ้นโดยการใหสัตยาบัน ดังนั้นความผูกพันสิทธิหนาที่หรือความรับผิดของคูกรณี 
และสิทธิที่จะไดรับบําเหน็จของตัวแทนจากตัวการหรือไมจะเปนไปตามหลักกฎหมายเรื่องตัวแทน
ตามประมวลกฎหมายแพงพาณิชย บรรพ 3 กฎหมายเอกเทศสัญญาตั้งแตมาตรา 797 ถึงมาตรา 832 
อยูแลว และหากมีกรณีพิพาทอันเนื่องมาจากสิทธิตางๆที่ตัวแทนจะไดรับจากตัวการนั้น จะเห็นวา
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทยนั้นตัวแทนซึ่งเปนเจาหนี้ในการที่จะไดรับชําระหนี้
จากตัวการยอมมีสิทธิยึดหนวงทรัพยของตัวการไดตามมาตรา 241 ถึงมาตรา 250  ดังนั้นหากมีกรณี
วาเรืออยูในความครอบครองของตัวแทนในฐานะเจาหนี้โดยชอบและตัวแทนมีหนี้อันเปนคุณ
ประโยชนแกตนเกี่ยวกับเรือนั้นยอมมีสิทธิยึดหนวงไวไมสงมอบทรัพยไดจนกวาจะไดรับชําระหนี้
จากตัวการ หรือสามารถดําเนินการตามวิธีการคุมครองชั่วคราวกอนพิพากษาซึ่งบัญญัติไวใน
ประมวลกฏหมายวิธีพิจารณาความแพงได 

สําหรับกรณีนายหนาเกี่ยวกับเรือนั้นจะเห็นวา สัญญานายหนามีลักษณะเปนสัญญาทั่วไป
ประเภทหนึ่ง สิทธิหนาที่หรือความรับผิดของคูกรณีและสิทธิที่จะไดรับบําเหน็จก็เปนไปตามขอตกลง
ของคูสัญญา หรือตามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 วาดวยเอกเทศ
สัญญา ตั้งแตมาตรา 845 ถึงมาตรา 849  ดังนั้นเมื่อเจาของเรือหรือผูเชาเรือไมชําระหนี้คานายหนา 
เจาหนี้ก็สามารถดําเนินการตามวิธีการคุมครองชั่วคราวกอนพิพากษาซึ่งบัญญัติไวในประมวลกฏหมาย
วิธีพิจารณาความแพงไดเชนกัน 

การที่จะกําหนดใหสิทธิเรียกรองดังกลาวสามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 นั้นแมวาหนี้จํานวนดังกลาวจะมีจํานวนไมมากเมื่อเทียบกับมูลคาเรือแตถาหากลูกหนี้ไมมี
ทรัพยสินใดๆในประเทศไทยนอกจากเรือ เรือก็ควรถูกกักไดในฐานะเปนหลักประกันการชําระหนี้
ใหแกเจาหนี้ การกําหนดสิทธิเรียกรองดังกลาวใหสามารถของกักเรือไดจะเปนการเปดโอกาสใหเจาหนี้

                                                           
6 สงคราม วัฒนะรัตน, “การกักเรือตามกฎหมายไทยเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายระหวาง

ประเทศ,”  หนา 226. 
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ซ่ึงเปนผูประกอบการดานพาณิชยนาวีเกี่ยวกับการเปนตัวแทนหรือนายหนาเกี่ยวกับเรือตางๆ โดย
เฉพาะที่เปนคนไทยมีโอกาสที่จะขอกักเรือเพื่อเปนหลักประกันในการชําระหนี้ไดและยังทําใหพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มีความสอดคลองกับหลักเกณฑสากลมากยิ่งขึ้นเชนกัน  

สําหรับสิทธิเรียกรองทางทะเลอันเน่ืองมาจากคาจางและเงินจํานวนอื่นใดที่ตองชําระแก
นายเรือ เจาหนาที่และคนประจําเรืออ่ืนสําหรับการจางแรงงานบนเรือ รวมทั้งคาใชจายในการสง
บุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา และการจายเงินประกันสังคมในนามของบุคคลเหลานั้นตามขอ 1 วรรค 1 (o) 
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะเห็นไดวาคํานิยามสิทธิเรียกรองดังกลาวกวางกวาสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลตามมาตรา 3 วรรคสอง (ฐ) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เนื่องจากถอยคําของ
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะครอบคลุมไปเงินจํานวนอื่นๆที่ตองชําระแกนายเรือ เจาหนาที่
และคนประจําเรืออ่ืนสําหรับการจางแรงงานบนเรือดวย และยังรวมถึงคาใชจายในการสงบุคคล
เหลานั้นคืนภูมิลําเนา  และการจายเงินประกันสังคมในนามบุคคลเหลานั้นดวย แตสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่จะขอกักเรือไดตามมาตรา 3 วรรคสอง (ฐ) ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
ครอบคลุมเฉพาะสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาจางนายเรือหรือคนประจําเรือเทานั้นซึ่งยังมีปญหา
ในการตีความวา “คาจาง” ซ่ึงนายเรือหรือคนประจําเรือจะอางเปนมูลเหตุในการขอใหกักเรือนั้นจะ
รวมถึงเงินอื่นๆ อีกหลายประเภทที่นายจางจายใหแกลูกจางโดยไมไดเรียกชื่อเปนเงินคาจางเชน 
เงินคาครองชีพ คาเบี้ยเลี้ยง เงินยังชีพ เงินประจําตําแหนง เงินรับรอง เบี้ยขยัน โบนัส บําเหน็จ 
คาลวงเวลา ฯลฯ ดวยหรือไม ดวยเหตุนี้หากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 ก็จะตองมีการบัญญัติเพิ่มเติมสิทธิเรียกรองดังกลาวขางตนใหเจาหนี้สามารถขอกักเรือไดตาม
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ดวย ซ่ึงจะเห็นไดวาการบัญญัติเพิ่มสิทธิเรียกรองดังกลาวตาม
แนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นั้นจะชวยลดปญหาความไมชัดเจนในเรื่องการตีความ
เกี่ยวกับสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากคาจางตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ได ทั้งยังสอดคลอง
กับหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ซ่ึงในเร่ืองคาจาง
ของนายเรือและคนประจําเรือนั้นพระราชบัญญัติฉบับนี้จะใชถอยคํากวางๆวา จะตองเปน สิทธิ
เรียกรองอันเกิดจากการทํางานในฐานะนายเรือ ลูกเรือ หรือคนประจําเรือซึ่งจะหมายรวมไปถึง
เงินคาทดแทนในกรณีที่นายเรือ คนประจําเรือตลอดจนลูกจางอื่นๆ ประจําเรือนั้นไดรับบาดเจ็บ
หรือตาย และเงินชดเชยดวย และนอกจากนี้ในสวนของการบัญญัติเพิ่มเติมใหสิทธิเรียกรองอันเนื่อง
มาจากคาใชจายในการสงบุคคลเหลานั้นคืนภูมิลําเนา  และการจายเงินประกันสังคมในนามบุคคล
เหลานั้นใหสามารถขอกักเรือไดนั้นจะชวยคุมครองสิทธิประโยชนของนายเรือ    เจาหนาที่และ
คนประจําเรือมากขึ้น โดยเฉพาะกรณีของการจายเงินประกันสังคมนั้นนาเปนการจะสอดคลอง
กับวัตถุประสงคของกฎหมายประกันสังคมของไทยที่มีวัตถุประสงคใหมีการสรางหลักประกันให
แกลูกจางและบุคคลอื่นโดยการจัดตั้งกองทุนประกันสังคมขึ้นเพื่อใหการสงเคราะหแกลูกจางและ
บุคคลอื่น ซ่ึงประสบอันตรายเจ็บปวย ทุพพลภาพหรือตาย อันมิใชเนื่องจากการทํางาน รวมทั้งกรณี
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คลอดบุตร กรณีสงเคราะหบุตร กรณีชราภาพ และสําหรับกรณีจางแรงงานซึ่งใหหลักประกันเฉพาะ
ลูกจาง7   และการประกันสังคมเนนการเก็บเงินสมทบจากทุกฝายเพื่อเปนการเฉลี่ยทุกขเฉลี่ยสุขของ
คนในสังคม ทั้งนี้เพื่อเปนการลดชองวางระหวางรายไดของชนชั้นในสังคมได หรืออยางนอยก็ชวย
ชะลอการขยายชองวางระหวางชนชั้น8 ซ่ึงตามพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 2533 หากนายจาง
ไมนําสงเงินสมทบหรือสงไมครบเขากองทุนประกันสังคมทั้งในสวนของตนหรือของลูกจางแลว
ก็อาจถูกเลขาธิการกองทุนประกันสังคมสั่งยึดหรืออายัดทรัพย หรือขายทอดตลาดทรัพยสินของ
นายจางเพื่อนําเงินมาสมทบเขากองทุนไดตามมาตรา 50 ของพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 
2533 เพื่อใหไดเงินที่คางชําระซึ่งอํานาจนี้ถือเปนการยกเวนวิธีการปฏิบัติโดยท่ัวไปที่ตองรองขอ
อํานาจศาล แตอยางไรก็ตามการออกคําสั่งนี้จะตองทําเปนหนังสือ และจะยึด อายัด หรือขายทอดตลาด
ทรัพยสินของนายจางเพียงเทาที่จําเปนเพื่อใหไดรับเงินที่คางชําระเทานั้น โดยการยึด อายัด และ
ขายทอดตลาดตองเปนไปตามระเบียบที่รัฐมนตรีกําหนด สวนที่นอกเหนือจากระเบียบก็ใหเปนตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง ซ่ึงจะเห็นไดวาหลักเกณฑของพระราชบัญญัติประกัน
สังคม พ.ศ. 2533 นั้นคอนขางดีอยูแลว แตอยางไรก็ตามจะเห็นวาพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 
2533 ไมใชบังคับแกลูกจางในกิจการประมงซึ่งมิไดใชลูกจางตลอดปและไมมีงานลักษณะอื่นรวม
อยูดวย∗ แตหากจะกําหนดใหสิทธิเรียกรองดังกลาวสามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ไดดวยก็นาจะเปนประโยชนแกเจาหนาที่ของรัฐในการที่บังคับใชกฎหมายใหเปนไป
ตามวัตถุประสงคดังกลาวในอีกแนวทางหนึ่ง  

ในสวนของการบัญญัติใหสิทธิเรียกรองอันเน่ืองมาจากขอตกลงรับขนคนโดยสารบนเรือ
สามารถขอกักเรือไดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นจะเห็นวาในปจจุบันประเทศไทย
จะมีบริษัทหลายบริษัทที่ใหการบริการแกบุคคลเพื่อการเดินทางทางทะเลภายในประเทศเพื่อไปยัง
เกาะตางๆ และการเดินทางทองเที่ยวทางทะเลภายในประเทศและระหวางประเทศ แตประเทศไทย
มีเพียงบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องรับขนผูโดยสาร เพื่อใชบังคับใน
กรณีที่ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ หรือถึงแกความตายตลอดจนสัมภาระเครื่องเดินทางไดรับความเสียหาย

                                                           
7 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน ยืม ฝากทรัพย 

เจาสํานักโรงแรม,  พิมพคร้ังที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพวิญูชน, 2542), หนา 19. 
8 นิคม จันทรวิทุร, กฎหมายประกันสังคม: แนวคิด พัฒนาการและกาวแรกของการดําเนินการ

ในประเทศไทย, พิมพคร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพธรรมศาสตร,2537) หนา 85. 
∗ โปรดดู พระราชกฤษฎีกากําหนดลูกจางตาม มาตรา 4 (6) แหงพระราชบัญญัติประกันสังคม 

พ.ศ. 2533 พ.ศ. 2534 มาตรา 3 (3)) 
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โดยประเทศไทยยังไมมีกฏหมายพิเศษหรือกฎหมายเฉพาะในเรื่องนี้ 9  การกําหนดใหสิทธิเรียกรอง
ดังกลาวสามารถขอกักเรือไดนาจะเปนการคุมครองประโยชนของผูโดยสารมากขึ้นโดยเฉพาะกรณี
ที่มีอุบัติเหตุในทะเลซึ่งสวนใหญจะมีผูเสียหายและเกิดความเสียหายตอทรัพยสินของผูโดยสาร
จํานวนมาก แตอยางไรก็ดีเนื่องจากประเทศไทยยังไมมีกฏหมายเฉพาะในเรื่องนี้จึงเปนอีกเรื่องหนึ่ง
ที่ผูรับผิดชอบจะตองพิจารณาตอไป 

นอกจากนี้การนําหลักเกณฑในสวนอื่นของอนุสัญญาฉบับนี้มาใชในการปรับปรุงพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ยังมีผลดีอีกหลายกรณีเชน การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึง
บัญญัติไวกวางๆวา “ผูรอง (claimant)” หมายถึง บุคคลซึ่งกลาวอางสิทธิเรียกรองทางทะเลเทานั้น
ไมไดคํานึงวาจะตองมีภูมิลําเนาในประเทศที่ขอกักเรือหรือไมนั้น การปรับปรุงหลักเกณฑของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ตามแนวทางดังกลาวโดยไมไดกําหนดเปนเงื่อนไขวาเจาหนี้ที่จะขอกัก
เรือไดจะตองมีภูมิลําเนาในราชอาณาจักรจะมีผลทําใหการคุมครองเจาหนี้ขยายออกไป เพราะการที่
เจาหนี้ตางประเทศสามารถขอใหศาลไทยกักเรือได จะเปนการสรางหลักประกันใหแกสถาบันการเงิน
ตางประเทศที่จะปลอยกูใหแกบริษัทเรือไทยและเปนการสงเสริมการหาแหลงเงินทุนทางออม เนื่องจาก
สถาบันการเงินจะมีความมั่นใจวา สิทธิขอกักเรือที่ตนอาจใชไดในประเทศอื่นจะสามารถใชใน
ประเทศไทยไดดวยและนอกจากนี้ยังอาจชวยจูงใจใหเจาหนี้หันมาดําเนินการฟองคดีในศาลไทย
มากขึ้น 

การที่หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ใชบังคับกับเรือทุกประเภท คือ เรือ
เดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารทางทะเลระหวางประเทศ และยังครอบคลุมไปถึง
เรือประมงหรือเรือสําราญ และเรือทั้งหมดไมวาเรือเหลานั้นเปนเรือเดินทะเลหรือไม หากเรือลํานั้น
อยูในเขตอํานาจศาลของรัฐภาคีไมวาเรือนั้นจะชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม  ยกเวนเฉพาะเรือรบ 
เรือชวยรบ เรืออ่ืนใดที่เปนของรัฐหรือดําเนินการโดยรัฐและในชวงเวลานั้นใชเพื่อการบริการของ
รัฐบาลที่ไมใชเพื่อการพาณิชยโดยเฉพาะเทานั้น การปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
ตามหลักเกณฑดังกลาวจะทําใหขอบเขตการใชบังคับพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ครอบคลุม
ถึงเรือประเภทตางๆกวางขวางขึ้น 

การที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกําหนดหลกัเกณฑเกี่ยวกับการกําหนดหลักประกัน
ที่ลูกหนี้จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักหรือถูกกักซ้ําไวอยางชัดเจนวา หากคูกรณี
สามารถตกลงกันไดถึงจํานวนของหลักประกันที่จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือที่ถูกกักก็ให
ศาลกําหนดจํานวนของหลักประกันไปตามนั้น แตหากคูกรณีไมสามารถตกลงกันไดศาลมีดุลยพินิจ
ในการที่จะกําหนดจํานวนของหลักประกันแตจะตองไมเกินกวามูลคาของเรือที่ถูกกัก หลักเกณฑ

                                                           
9 ไผทชิต เอกจริยกร, กฏหมายพาณิชยนาวี ตอน 2, พิมพคร้ังที่4 (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ

วิญูชน, 2544) ,หนา 384. 
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ดังกลาวสามารถใชเปนทางในการแกไขปญหาเกี่ยวกับการกําหนดจํานวนและรูปแบบของหลัก
ประกันในการปลอยเรือที่เกิดตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดเปนอยางดี 

การนําหลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ขอ 7 วรรค 2 และวรรค 3 ในสวนที่
เกี่ยวของกับกรณีที่คูกรณีมีขอตกลงอนุญาโตตุลาการที่วา กรณีที่ศาลของรัฐที่มีการกักเรือหรือที่มี
การวางหลักประกันเพื่อใหปลอยเรือไมมีเขตอํานาจในการพิจารณามูลคดี เมื่อมีคํารองขอศาลนั้น
อาจมีคําสั่งกําหนดระยะเวลาใหผูรองดําเนินกระบวนพิจารณาตอหนาศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่มี
อํานาจ ถาไมมีการดําเนินกระบวนพิจารณาภายในกําหนดระยะเวลาตามคําสั่งศาล เมื่อมีคํารองขอ 
ศาลอาจมีคําสั่งใหปลอยเรือที่ ถูกกักหรือปลอยหลักประกันที่ไดวางไว แตถาไดมีการดําเนิน
กระบวนพิจารณาภายในกําหนดหรือไดมีการดําเนินกระบวนพิจารณาตอศาลหรืออนุญาโตตุลาการ
ที่มีอํานาจในรัฐอื่นโดยปราศจากคําสั่งศาลดังกลาว  ศาลแหงรัฐที่มีการกักเรือหรือที่มีการวางหลัก
ประกันเพื่อใหปลอยเรือจะยอมรับและบังคับใหตามคําวินิจฉัยอันเปนที่สุดใดๆขางตนมาใชก็
สามารถชวยแกไขชองวางที่เกิดเนื่องจากกรณีที่เจาหนี้และลูกหนี้มีขอตกลงที่จะตองนําขอพิพาทไป
อนุญาโตตุลาการซึ่งพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไมไดกลาวถึงไวได 
 
หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือมีผลเสียตอกฎหมายกักเรือไทยดังนี้ 

การที่หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999   ใชหลักความรับผิดสวนบุคคล 
(personal liability)ในการพิจารณาวาจะกักเรือลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ไดหรือไม ซ่ึงไมอนุญาตให
เจาหนี้ขอกักเรือลําที่เปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง (particular ship)ได หากในเวลาที่ขอกักเรือนั้น
ลูกหนี้ไมไดเปนเจาของเรือหรือเปนผูเชาเรือเปลา (demise charterer) เวนแตสิทธิเรียกรองนั้นเปน
สิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจากการจํานอง หรือเปนสิทธิ
เรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ หากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็มีความจําเปนที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 จะตองใชหลักความรับผิด
สวนบุคคล(personal liability)ในการพิจารณาวา จะกักเรือลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ไดหรือไมตาม
แนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  ซ่ึงก็ยังมีผลทําใหหลักเกณฑของพระราชบัญญัติการ
กักเรือ พ.ศ. 2534 ยังคงมีชองวางอยูอีกโดยหากลูกหนี้ซ่ึงตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองทางทะเลและ
สิทธิเรียกรองนั้นไมมีบุริมสิทธิทางทะเลยังสามารถยักยายถายโอนเรือนั้นไปยังบุคคลภายนอกเพื่อ
ใหพนจากการถูกกักเรือได 

 
4.3 ความเหมาะสมในการเขาเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ของประเทศไทย 

ในการพิจารณาวาประเทศไทยควรจะเขาเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 
หรือไมนั้นจะเห็นไดวา เมื่อพิจารณาจากหลักเกณฑขอ 8 ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึง
เปนเรื่องการมีผลบังคับใชของอนุสัญญาแลวจะเห็นไดวา  อนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้จะใชบังคับ
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แกเรือใดๆ ซ่ึงอยูในเขตอํานาจศาลของรัฐภาคีไมวาเรือนั้นจะไดชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม  ดังนั้น
เรือใดๆที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญานี้จะอยูภายใตบังคับของอนุสัญญาฉบับนี้ดวย 
ซ่ึงหมายความวา หลักเกณฑตางๆของอนุสัญญาฉบับนี้จะใชบังคับทั้งเรือที่ชักธงของประเทศที่เปน
ภาคีอนุสัญญานี้และเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีของอนุสัญญานี้ ดวยเหตุนี้เรือดังกลาว
ขางตนจะถูกกักในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้เพื่อสิทธิเรียกรองอื่นที่อนุสัญญานี้ไมได
กําหนดไวไมไดนั่นเอง แตอยางไรก็ตาม ตามมาตรา 10 ของอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ไดเปดโอกาส
ใหประเทศตางๆสามารถตั้งขอสงวน(reservation)ในเวลาใดๆของการลงนาม(signature) การให
สัตยาบัน(ratification) การยอมรับ(acceptance) การใหความเห็นชอบ(approval)  หรือการภาคยานุวัติ 
(accession) หรือเวลาใดๆหลังจากนั้นที่จะยกเวนการบังคับใชอนุสัญญาฉบับนี้กับเรือใดๆที่ไมไดชักธง
ของประเทศภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ หรือกรณีที่เรือนั้นไมใชเดินทะเลได 

ดวยเหตุนี้แมวาประเทศใดจะไมไดเขาไปเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ผลคือ เรือท่ีชักธง
ของประเทศนั้นซึ่งไมไดเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ก็จะถูกกักในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญา
การกักเรือฉบับนี้เพื่อเปนหลักประกันไดเฉพาะสิทธิเรียกรองที่กําหนดไวอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้
เทานั้น เวนแตประเทศภาคีที่กักเรือนั้นจะมีขอสงวนไมใหอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้มีผลบังคับกับ
เรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญานี้เทานั้น 

นอกจากนี้จะเห็นวา อนุสัญญาฉบับนี้จะไมใชบังคับแกเรือรบ เรือชวยรบ เรืออ่ืนใดที่เปน
ของรัฐหรือดาํเนินการโดยรัฐและในชวงเวลานั้นใชเพื่อการบริการของรัฐบาลที่มิใชเพื่อการพาณิชย
โดยเฉพาะ และอนุสัญญาฉบับนี้จะไมกระทบตอสิทธิหรืออํานาจของรัฐบาล หนวยงานของรัฐ 
หรือองคกรสาธารณะประโยชน หรือองคกรเกี่ยวกับทาเรือ-อูเรือ ที่จะหนวงเหนี่ยวหรือหามการ
เดินเรือใดๆ ภายในเขตอธิปไตยของตนภายใตบทบัญญัติของอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือ
กฎหมายหรือขอบังคับภายในรัฐนั้น และไมมีผลกระทบตออํานาจของรัฐหรือศาลที่จะมีคําส่ังซึ่งมีผล
ตอกองทรัพยสินทั้งหมดของลูกหนี้ และไมมีผลกระทบตอการบังคับใชอนุสัญญาระหวางประเทศ
ที่ใหสิทธิจํากัดความรับผิดหรือกฎหมายภายในซึ่งอนุวัติการอนุสัญญาดังกลาวในรัฐที่มีการกักเรอื  

ดังนั้นแมวาประเทศไทยไมไดเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999  เรือไทยก็จะถูกกัก
ในประเทศที่ เปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ไดเฉพาะสิทธิเรียกรองทางทะเลตามที่กําหนดไวใน
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เทานั้น แตอยางไรก็ตามหากประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ได
มีขอสงวนไมใหอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้มีผลบังคับกับเรือที่ชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคี
อนุสัญญานี้ เมื่อประเทศไทยไมไดเปนภาคีอนุสัญญานี้เรือไทยจึงสามารถูกกักไดเพ่ือสิทธิเรียกรองอ่ืน
ตามที่กฎหมายภายในของประเทศที่มีการกักเรือไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองดังกลาวนั้นเปนสิทธิ
เรียกรองที่เจาหนี้สามารถยื่นคํารองขอใหกักเรือไดซ่ึงไมใชสิทธิเรียกรองที่กําหนดไวในอนุสัญญา
ฉบับนี้  ตัวอยางเชน  กรณีประเทศไทยไมไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 หากเรือไทย
เขาไปเขตอํานาจศาลของประเทศนอรเวยซ่ึงเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ หากประเทศนอรเวยมี
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ขอสงวนไมใหอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้มีผลใชบังคับกับเรือท่ีชักธงของประเทศที่ไมไดเปนภาคี
อนุสัญญานี้ผลคือ เรือไทยยังสามารถถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรองอื่นตามกฎหมายภายในของประเทศ
นอรเวย ซ่ึงไมใชสิทธิเรียกรองทางทะเลที่กําหนดไวในอนุสัญญาฉบับนี้ได  แตถาประเทศนอรเวย
ไมไดมีการตั้งขอสงวนดังกลาวไว ผลคือ เรือไทยจะถูกกักในประเทศนอรเวยไดเฉพาะสิทธิเรียกรอง
ทางทะเลที่กําหนดไวในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เทานั้น 

แตหากประเทศไทยเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 แลวจะเห็นวา เรือไทยจะ
ถูกกักไดในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ไดเฉพาะเพื่อสิทธิเรียกรองตามที่อนุสัญญาฉบับนี้
กําหนดไวเทานั้น เรือไทยจะถูกกักเพื่อสิทธิเรียกรองอื่นตามกฎหมายภายในของประเทศที่เปนภาคี
ซ่ึงไมไดกําหนดไวอนุสัญญาฉบับนี้ไมได  ตวัอยางเชน กรณีประเทศไทยเปนภาคีอนุสัญญาการกัก
เรือ ค.ศ.1999 หากเรือไทยไดเขาไปในเขตอํานาจศาลของประเทศนอรเวยซ่ึงเปนภาคีอนุสัญญา
ฉบับนี้เชนกัน เรือไทยจะถูกกักในประเทศนอรเวยไดเฉพาะเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลตามที่
อนุสัญญาฉบับนี้กําหนดไวเทานั้น  

แตอยางไรก็ตามเรือไทยอาจถูกหนวงเหนี่ยวหรือกักเรือเพื่อวัตถุประสงคอื่นนอกจาก
วัตถุประสงคในการดําเนินคดีแพงได ภายใตขอยกเวนที่อนุสัญญาการกักเรือการกักเรือ ค.ศ. 1999 
ไดกําหนดไว 

แตถาเปนกรณีที่เรือไทยไดเขาไปในเขตอํานาจศาลของประเทศที่ไมไดเปนภาคีอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 ผลก็คือ เรือไทยสามารถถูกกักไดตามสิทธิเรียกรองที่กฎหมายภายในของรัฐ
นั้นๆไดกําหนดไว   ไมวาประเทศไทยจะเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ฉบับนี้หรือไมก็ตาม 

ซ่ึงในเร่ืองดังกลาวนี้ผูเขียนเห็นวา ประเทศตางๆที่เขาไปเปนภาคีของอนุสัญญาการกัก
เรือ ค.ศ.1999 ฉบับนี้หลายๆประเทศคงมีการตั้งขอสงวนในเรื่องดงักลาวเนื่องจากเมื่ออนุสัญญาเปด
โอกาสใหสามารถตั้งขอสงวนไดแลวประเทศตางๆคงจะหาแนวทางเปนประโยชนกับประเทศตน
มากที่สุด ซ่ึงกรณีดังกลาวนี้ก็จะมีผลจูงใจใหประเทศตางๆเขามาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้เพื่อที่จะมี
ผลทําใหเรือของประเทศตนเองถูกกักในประเทศภาคีไดเฉพาะสิทธิเรียกรองทางทะเลที่ไดกําหนดไว
ในอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เทานั้น 

แตอยางไรก็ตามหากมแีนวโนมวาประเทศตางๆที่เขาไปเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ.1999 ไมไดมีการตั้งขอสงวนที่จะยกเวนการบังคับใชอนุสัญญาฉบับนี้กับเรือใดๆที่ไมไดชักธง
ของประเทศภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แลว การที่หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะใช
บังคับแกเรือใดๆซึ่งอยูในเขตอํานาจศาลของรัฐภาคี ไมวาเรือนั้นจะไดชักธงของรัฐภาคีหรือไมก็ตาม 
อาจไมจูงใจใหประเทศตางๆเขามาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ เนื่องจากแมวาประเทศใดจะไมเขาเปน
ภาคีอนุสัญญานี้ก็ยังไดรับประโยชนจากอนุสัญญาฉบับนี้ คือเรือที่ชักธงของประเทศนั้นซึ่งไมได
เปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้จะถูกกักในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้เพื่อเปน
หลักประกันไดเฉพาะสิทธิเรียกรองที่กําหนดไวอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้เทานั้น  
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นอกจากนี้มีขอสังเกตวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดกําหนดหลักเกณฑขั้นตอน
วิธีการกักเรือ หรือการปลอยเรือที่ถูกกัก แตกําหนดใหรัฐภาคีบัญญัติหลักเกณฑตามกฎหมายภายใน
ของแตละรัฐนั้น การเขาเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือฉบับนี้ก็ไมทําใหเกิดความเปนเอกภาพใน
สวนนี้ 

แมวาประเทศไทยจะเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็ตามหลักเกณฑของ
อนุสัญญาฉบับนี้ก็ไมสามารถใชแกไขปญหาที่เกิดในขั้นตอนทางวิธีสบัญญัติของพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534 ในบางเรื่องไดเชน  ในการกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
จะตองเสียคาใชจายหรือคาธรรมเนียม ซ่ึงในมาตรา 10 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 
กําหนดใหเจาหนี้ผูรองขอกักตองเสียคาธรรมเนียมกักเรือในอัตรารอยละหนึ่งของทุนทรัพยแต
ไมเกิน 100,000 บาท และอาจตองหาหลักประกันความเสียหายเนื่องจากกักเรือตามมาตรา 8 มาวาง
ศาลดวย ซ่ึงเงินจํานวนดังกลาวอาจเปนภาระพอสมควรหรืออาจถึงขั้นเปนภาระหนักสําหรับเจาของ
เรือประมงเล็กๆ หรือผูมีฐานะยากจน หากบุคคลเหลานี้ไมตองการแบกภาระในสวนของคาธรรมเนียม
กักเรือจะตองขอความชวยเหลือจากพนักงานอัยการเทานั้น เนื่องจากตามมาตรา 30 กําหนดให
พนักงานอัยการแตผูเดียวที่มีอํานาจรองขอกักเรือแทนโดยไดรับยกเวนคาธรรมเนียมแตในสวนของ
หลักประกันความเสียหายนั้นมาตรา 8 กําหนดใหเปนดุลยพินิจของศาล แตพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ไมไดกําหนดไวชัดเจนวาใหไดรับยกเวนดวยในกรณีที่พนักงานอัยการรองขอกักเรือแทน 
และจะเห็นวาในปจจุบันพนักงานอัยการสวนใหญลวนแตมีคดีลนมอืและการกักเรือตองใชเวลาใน
การเตรียมคดีแตเรือที่จะถูกกักมิไดรอเพื่อที่จะใหถูกกัก ดังนั้นหากพนักงานอัยการเห็นวาไมสมควร
กักเรือใหไมวาเหตุผลใดก็ตาม หรือวามีงานลนมือจนไมสามารถชวยเหลือไดทันทวงที หากผูเสียหาย
จะไปใชสิทธิทางศาลเองพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ก็ไมไดใหนําบทบัญญัติในประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพงมาใชโดยอนุโลมในเรื่องของคดีอนาถา และแมวาจะมีทนายความ
ของสภาทนายความจากฝายชวยเหลือประชาชนที่พรอมจะชวยเหลือก็ตามแตก็คงยังติดขัดใน
ปญหาของเรื่องคาธรรมเนียมและหลักประกันความเสียหายอยู 

นอกจากนี้ยังมีปญหาอื่นเชน ปญหาในการขอคืนคาธรรมเนียมการกักเรือคือ ในระยะแรก
ที่พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มีผลใชบังคับนั้นคาธรรมเนียมการกักเรือรอยละหนึ่งแต
ไมเกิน 100,000 บาทตามมาตรา 10 นั้นมีลักษณะเปนคาขึ้นศาล ซึ่งเมื่อโจทกยื่นคํารองขอกักเรอื 
เจาหนาที่ก็จะสั่งใหเสียคาขึ้นศาลรอยละหนึ่งทันที ตอมาในระยะหลังๆจนถึงปจจุบันนี้ คาธรรมเนียม
กักเรือกลับมีลักษณะเปนคาธรรมเนียมบังคับคดี กลาวคือ ไมไดเสียขณะยื่นคํารองแตจะตองไป
ชําระที่เจาพนักงานบังคับคดีเมื่อศาลอนุญาตตามคํารองขอกักเรือแลว แตไมวาจะถือวาคาธรรมเนียม
กักเรือนี้เปนคาขึ้นศาลหรือคาธรรมเนียมบังคับคดีก็ตาม คาธรรมเนียมนี้ยอมเปนคาฤชาธรรมเนียม 
ตามความในวรรคสองของมาตรา 161 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง หากมีการฟองคดี
หลังจากการกักเรือคาธรรมเนียมนี้จะถือเปนสวนหนึ่งของคาขึ้นศาลไดตามความในวรรคสองของ
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มาตรา 10 แตหากไมไดมีการฟองคดี จะเพราะดวยเหตุที่สามารถตกลงกันไดกอนหรือจะดวยเหตุใด
ก็ตามปญหาจะเกิดขึ้นวา คาธรรมเนียมการกักเรือนี้จะขอคืนไดบางสวนหรือไม ถาไมไดจะเกิด
ความไดเปรียบหรือเสียเปรียบของคูกรณีดังตัวอยางเชน การปลอยเรือตามมาตรา 19 ถาลูกหนี้นํา
เงินมาวางศาลตามที่กําหนดเพื่อการปลอยเรือโดยยอมรับผิด คําส่ังกักเรือนั้นเปนอันสิ้นผลลงในทันที
และศาลตองปลอยเรือโดยทันที ดังนั้นในกรณีที่ศาลใชดุลยพินิจกําหนดหลักประกันปลอยเรือต่ํากวา
จํานวนหนี้ที่เจาหนี้อางในคํารองขอกักเรือและบังเอิญลูกหนี้เห็นวาจํานวนหลักประกันที่ศาล
กําหนดนั้นยุติธรรมหรือบังเอิญต่ํากวาคาเสียหายหรือจํานวนหนี้ที่คางชําระจริง ลูกหนี้ก็จะนําหลัก
ประกันเทาที่ศาลสั่งมาวางทันทีและก็นําเรือไปได เชนนี้ คาธรรมเนียมการกักเรือยอมตกเปนพับแก
เจาหนี้โดยปริยายทั้งๆ ที่วรรคสองของมาตรา 10 นี้ บัญญัติไวชัดเจนใหถือวาเจาหนี้ชนะคดี และ
วรรคแรกของมาตรา 161 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง กําหนดหลักเกณฑเบื้องตนให
ความรับผิดในคาฤชาธรรมเนียมตกแกฝายแพคดี อีกปญหาหนึ่งในเรื่องของการขอคืนคาธรรมเนียม
กักเรือก็คือการรวมมือกันของคูกรณีเพื่อยื่นฟองแลวทํายอมเพื่อขอคาธรรมเนียมศาลคืนสามในสี่สวน 
เปนตน 

นอกจากนี้จะมีปญหาในกรณีที่ไมมีการวางหลักประกันเพื่อขอปลอยเรือ เจาหนี้จะรองขอ
ใหขายเรือในระหวางที่ถูกกักไดหรือไม เนื่องจากตามมาตรา 18 ของพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ที่กําหนดวา เรือที่ถูกกักใหถือวาเปนทรัพยสินที่ถูกยึดแลว ซ่ึงปญหาที่เกิดขึ้นในทาง
ปฏิบัติคือ หากตั้งขอสมมติฐานวา เมื่อเรือถูกกักก็จะมีการวางหลักประกันเพื่อปลอยเรือปญหาใน
ทางปฏิบัติเกี่ยวกับมาตรานี้จะไมเกิดขึ้น แตในบางกรณีเจาของเรือก็มิใชจะมีฐานะทางการเงินที่ดี 
ดังนั้นเมื่อเรือของตนถูกกักก็อาจจะประสบกับปญหาในการจัดหาหลักประกันมาวางศาลเพื่อปลอย
เรือ และหากยังหาหลักประกันนี้มาวางศาลไมไดอยูตราบใดเรือก็ยังถูกยึดไวตอไป แตเรือมิใช
ทรัพยจําพวกเดียวกับที่ดินซึ่งยิ่งนานวันยิ่งมีราคาเพิ่มขึ้น ในทางตรงกันขามเรือเปนทรัพยที่ตองมี
การดูแลและบํารุงรักษา ดังนั้นหากถูกยึดไวยิ่งนานวันเทาใดสภาพก็ยิ่งจะเสื่อมโทรมเทานั้น หากคดี
ที่มีการตอสูนานหลายปก็อาจเปนไปไดวา ในที่สุดเมื่อเจาหนี้ชนะคดีก็อาจตองขายเรือไปในสภาพ
ที่เปนซากและราคาที่ไดรับจากการขายเรือก็คือราคาเศษเหล็กเทานั้นเอง หากจะขอใหศาลอนุญาต
ใหขายตามมาตรา 308 ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงก็ไมไดเพราะการขายตามมาตรานี้
จะตองเปนการขายของสดที่เนาเสียไดงาย หากจะยื่นคํารองของคุมครองชั่วคราวตามมาตรา 254 
และมาตรา 255 ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงนั้นก็ตองนําสืบใหครบองคประกอบ
ของกฎหมาย และประการสําคัญก็คือ การที่ศาลจะสั่งอนุญาตใหขายเรือลําที่ถูกกักกอนที่ศาลจะ
พิพากษาในสวนของคดีนั้นก็คงพิจารณาดวยความลําบากยิ่งเพราะไมมีกฎหมายเขียนใหอํานาจไว
โดยชัดแจง สถานการณเชนนี้จะไมเกิดขึ้นหากพระราชบัญญัติกําหนดไวใหชัดเจนใหสิทธิเจาหนี้ที่
จะรองขอขายเรือที่ถูกกักในสถานการณที่ไมมีการวางหลักประกันเพื่อการปลอยเรือภายในเวลาที่
สมควรที่กฎหมายกําหนดและเรืออาจจะมีสภาพชํารุดทรุดโทรมหรือถูกทอดทิ้ง ซ่ึงนอกจากจะเปน
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ประโยชนแกทั้งเจาหนี้และลูกหนี้ที่ไดรับราคาที่ดีจากการขายเรือขณะที่มีสภาพดีแลว ศาลซึ่งจะสั่ง
อนุญาตก็จะไมรูสึกลําบากในการตัดสินใจอนุญาต ในตางประเทศเชนในประเทศสหรัฐอเมริกานั้น
ศาลจะมีคําสั่งใหทําการขายเรือไดหากพบวาไมมีการวางหลักประกันของลูกหนี้หรือผูที่เกี่ยวของ
เพื่อใหมีการปลอยเรือ ทั้งนี้เพราะเกรงวาเรือที่จอดทิ้งไวนานๆ อาจกลายเปนซากเรือที่ไมมีราคา
ใดๆ เปนตน 

จะเห็นไดวากรณีดังกลาวขางตนเปนเรื่องของขั้นตอนวิธีสบัญญัติ สวนใหญปญหาที่เกิด
ขึ้นก็เนื่องมาจากขอบกพรองในการยกรางพระราชบัญญัติฉบับนี้เอง 

สําหรับปญหาวาประเทศไทยควรจะเขาไปภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 หรือแคนํา
ของหลักเกณฑของอนุสัญญาฉบับนี้มาใชเปนแนวทางในการปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ก็นาเพียงพอแลวนั้น ผูเขียนเห็นวาในเมื่อการเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 
1999 นั้นจะมีผลดีตอประเทศไทยมากกวาผลเสีย  เนื่องจากหลักเกณฑสวนใหญของพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  มีความสอดคลองกับอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ.1999 อยูแลวและ
หลักเกณฑใหมๆหลายประการของอนุสัญญาฉบับนี้ก็สามารถนํามาใชในการแกไขขอขัดของทาง
กฎหมายที่เกิดในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ไดเปนอยางดี 

และผูเขียนเห็นวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 นาจะมีผลบังคับใชในระยะเวลาไมนาน
หลังจากนี้เนื่องจากไดมีประเทศตางๆเขาผูกพันตามอนุสัญญาฉบับนี้แลวถึง 8 ประเทศ การที่
ประเทศไทยใชวิธีเขาไปภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แทนที่จะนําเฉพาะหลักเกณฑของอนุสัญญาการกัก
เรือ ค.ศ. 1999 มาใชเปนแนวทางในการปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ยอมเปนส่ิง
แสดงใหประเทศตางๆเห็นวา ประเทศไทยมีหลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือเปนสากลเทียบเทากับ
นานาประเทศ และอยางนอยที่สุดเรือไทยก็จะถูกกักในประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ไดก็แต
เฉพาะเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเลตามที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 กําหนดไวเทานั้น 

นอกจากนี้ผูเขียนยังเห็นวา การประเทศไทยนั้นมีจํานวนเรือไทยไมมากนักซ่ึงเรือเดินทะเล
ที่ใหบริการขนสงระหวางประเทศระหวางประเทศไทยกับตางประเทศประมาณรอยละ 90 เปนเรือ
ตางชาติ จะเห็นไดวาประเทศไทยไมใชประเทศเจาของเรือแตเปนเพียงประเทศซึ่งเปนทางผานของ
สายการเดินเรือตางๆ โดยจะเห็นวาในชวงป พ.ศ. 2542-2543 ประเทศไทยมีผูประกอบการขนสง
สินคาทางทะเล 340 ราย ในจํานวนนี้เปนผูประกอบการที่มีเรือของตนเอง และใหบริการระหวาง
ประเทศ 35 ราย โดยมีกองเรือพาณิชยไทยทั้งสิ้นเพียง 297 ลํา มีระวางบรรทุกสินคารวม 3.155 ลานเวทตัน 
โดยมีบริษัทเรือไทยที่ใหบริการระหวางประเทศที่สําคัญ ไดแก บริษัทพรีเซียส ชิปปง จํากัด (มหาชน)  
บริษัท โทรีเซน (กรุงเทพ) จํากัด(มหาชน)  บริษัท จุฑานาวี จํากัด (มหาชน) บริษัท ยูนิไทยไลน จํากัด 
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(มหาชน) บริษัท อารซีแอล จํากัด (มหาชน) กลุมแสงไทยเดินเรือ และกลุมพูนสวัสดิ์นาวี เปนตน10   
ดังนั้นการเขาไปเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะไมกระทบตอการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวี
ของคนไทยมากนัก เพราะแมวาจะมีการอนุวัติการพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ตามหลักเกณฑ
ของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ซ่ึงจะมีการเพิ่มมูลหนี้ที่จะขอกักเรือมากขึ้น แตเนื่องจาก
ประเทศไทยมีกองเรือพาณิชยไมมากนัก ดังนั้นโอกาสที่เรือไทยจะถูกกักตามพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ. 2534 ก็มีนอยตามไปดวยเชนกัน หากมองโดยภาพรวมแลวจะเห็นวาการเขาเปนภาคีอนุสัญญา
การกักเรือ ค.ศ. 1999 จะเปนประโยชนตอประเทศไทยโดยรวมมากกวาอยางนอยที่สุดก็ทําใหเจาหนี้
ซ่ึงเปนคนไทยซึ่งสวนใหญไมใชเจาของเรือมีมูลหนี้ที่สามารถขอกักเรือที่มากอใหเกิดความเสียหาย
แกเจาหนี้นั้นๆในประเทศไทยไดมากขึ้น  

สําหรับกรณีที่อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ใชหลักความรับผิดสวนบุคคลซึ่งไม
อนุญาตใหเจาหนี้ขอกักเรือลําท่ีเปนตนเหตุของสิทธิเรียกรอง(particular ship)หากในเวลาที่ขอกัก
เรือนั้นลูกหนี้ไมไดเปนผูเชาเรือเปลา(demise charterer)หรือเปนเจาของเรือลําดังกลาวนั้นแลว เวนแต
สิทธิเรียกรองนั้นจะเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเนื่องมาจาก
การจํานอง หรือเปนสิทธิเรียกรองอันเกี่ยวกับกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองเรือ วัตถุประสงคก็
เพื่อตองการคุมครองสิทธิของผูซ้ือที่สุจริตและไมรูถึงการขอใหมีการกักเรือนั้น และเปนการปฏิเสธสิทธิ
ของเจาหนี้ที่จะติดตามทรัพยสินของลูกหนี้ที่อยูกับบุคคลภายนอกเพื่อการบังคับตามสิทธิเรียกรอง 
(a droit de suite)ในคดีตางๆ(cases)หากสิทธิเรียกรองนั้นไมมีบุริมสิทธิทางทะเล  ซ่ึงอาจจะเปนชองวาง
ใหลูกหนี้ซ่ึงจะตองรับผิดตามสิทธิเรียกรองทางทะเลซึ่งสิทธิเรียกรองนั้นไมมีบุริมสิทธิทางทะเล
สามารถดําเนินการยักยายถายโอนเรือลําดังกลาวไปยังบุคคลภายนอกเพื่อใหเรือพนจากการถูกกักได  

หากประเทศไทยเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ก็มีความจําเปนที่พระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 จะตองใชหลักเกณฑความรับผิดสวนบุคคลในการพิจารณาวาจะกัก
เรือลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ไดหรือไมตามแนวทางของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เนื่องจาก
อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไมไดเปดชองใหประเทศที่ประสงคจะเขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนี้
สามารถตั้งขอสงวนในเรื่องดังกลาวน้ีได แตอยางไรก็ดีการที่หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ 
ค.ศ. 1999 ไดกําหนดใหสิทธิแกผูทรงสิทธิเรียกรองสามารถขอกักเรือไดแมเรือลํานั้นจะถูกโอนไปยัง
บุคคลภายนอกแลวก็ตามหากสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่บุริมสิทธิทางทะเลนั้น การนํา
หลักเกณฑดังกลาวมาปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 โดยยินยอมใหผูทรงสิทธิเรียกรอง
ตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 และสิทธิเรียกรองนั้นเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล

                                                           
10 บริษัท ศูนยวิจัยไทยพาณิชย จํากัด , “ 2543-2544 การคาโลกขยายเจาของเรือไทยหายใจ

คลองขึ้น,” วารสารการพาณิชยนาวี 19 (สิงหาคม 2543) : 11 อางถึงใน ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมาย
พาณิชยนาวี ตอน 1 ,พิมพครั้งที่ 4 (กรุงเทพมหานคร :สํานักพิมพวิญูชน, 2544), หนา 145. 
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ตามพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มีสิทธิขอกักเรือที่อยูภายใต
บุริมสิทธิทางทะเลไดแมวาลูกหนี้จะไดโอนเรือดังกลาวไปยังบุคคลภายนอกแลวก็ตามจะทําใหเจาหนี้
ที่มีบุริมสิทธิทางทะเลตามกฎหมายไทยสามารถใชสิทธิของตนไดอยางเต็มที่และมีสิทธิเทาเทียมกัน
กับเจาหนี้บุริมสิทธิในระบบกฎหมายอื่น   สวนการแกไขชองวางที่จะเกิดขึ้นตามพระราชบัญญัติ
การกักเรือ พ.ศ. 2534 ในกรณีที่ไดกลาวมาขางตนนี้ก็จะตองมีการพิจารณาหาแนวทางอื่นที่เหมาะสม
ตอไป 

 



บทท่ี 5  
 

5.1  บทสรุป 
กฏหมายพาณิชยนาวีโดยสวนใหญเปนกฎหมายที่มีความเกี่ยวของกับตางประเทศ 

กฎหมายที่จะใชบังคับจะตองมีความเปนสากล(universal)โดยคํานึงถึงความเปนเอกรูป(uniformity)กับ
กฎหมายที่ใชในตางประเทศและกฎหมายแมแบบตางๆ (model law) เนื่องจากความเปนเอกรูปกับ
กฎหมายสากลจะขจัดปญหาการขัดกันของกฎหมายและการเลือกหาศาลที่จะพิจารณาพิพากษาคดี 
(forum shopping) ดังนั้นหากกฎหมายพาณิชยนาวีของไทยมีความเปนเอกรูปและสอดคลองกับ
หลักสากลก็จะชวยขจัดปญหาขางตนและทําใหผูประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีตลอดจนบุคคลที่เกี่ยวของ
สามารถมั่นใจไดวาการฟองรองหรือการตอสูคดีในประเทศไทยภายใตบทกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ไทยจะไดรับความคุมครองเชนเดียวกับกฎหมายของตางประเทศ 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของกฎหมายพาณิชยนาวีของไทย 
และไดมกีารใชบังคับมาเปนเวลานานถึง 10 ปนั้นยังมีขอขัดของในการบังคับใชบางประการเกิดขึ้น
จึงมีความจําเปนที่จะตองปรับปรุงแกไขหลักเกณฑดังกลาวใหเหมาะสมและมีความเปนสากลยิ่งขึ้น 
ประเทศไทยควรเขาไปลงนามเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 หรือควรนําเฉพาะหลักเกณฑ
บางประการของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มาใชเปนแนวทางในการปรับปรุงแกไขพระราช
บัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้น 

จากการศึกษาพบวาอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 ไดกลาวถึงเฉพาะสวนที่เปนกฎหมาย
สารบัญญัติไมเกี่ยวของกับขั้นตอนพิธีการสําหรับการกักเรือซ่ึงมีลักษณะเปนกฎหมายวิธีสบัญญัติ 
แตตามพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 นั้นจะมีทั้งสวนที่เปนสารบัญญัติและวิธีสบัญญัติโดย
จะเดนชัดไปในทางกฎหมายวิธีสบัญญัติที่วาดวยกระบวนการพิจารณาในการรองขอกักเรือ
วิธีปฏิบัติในการกักเรือ และการปลอยเรือระหวางเจาหนี้และลูกหนี้เปนสวนใหญ รวมถึงบุคคลอื่น
ที่อาจไดรับความเสียหายจากการที่เรือถูกดวย ซ่ึงขอขัดของที่เกิดในข้ันตอนทางวิธีสบัญญัติของ 
พระราชบัญญัตินี้สวนใหญเปนขอบกพรองที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการยกรางพระราชบัญญัติ 
ฉบับนี้เอง   

หากประเทศไทยเขาไปเปนภาคีของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 การอนุวัติการ
กฎหมายภายในโดยการปรับปรุงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534  ใหมีความสอดคลองกับ
หลักเกณฑของอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 จะทําใหกฏหมายการกักเรือของไทยมีความชัดเจน
และเปนสากลยิ่งขึ้นและสามารถแกไขขอขัดของทางกฎหมายที่เกิดขึ้นไดบางสวน เชน เร่ืองภูมิลําเนา
ของเจาหนี้ที่ขอกักเรือ  การกําหนดจํานวนหลักประกันที่ลูกหนี้จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือ 
การแกไขชองวางของกฎหมายกรณีคูกรณีมีขอตกลงอนุญาโตตุลาการ เปนตน 
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แตไมสามารถแกไขปญหาที่เกิดในขั้นตอนทางวิธีสบัญญัติของพระราชบัญญัติการกักเรือ 
พ.ศ.2534 ในบางเรื่องไดเชน ปญหาในเรื่องของคาธรรมเนียมตามมาตรา 10หรือการหาหลักประกัน
ความเสียหายอันเนื่องจากการกักเรือซ่ึงจะสรางภาระใหแกผูมีฐานะยากจน  ปญหาการขอคืน 
คาธรรมเนียมการกักเรือ  ปญหากรณีลูกหนี้ไมวางหลักประกันเพื่อขอปลอยเรือเจาหนี้จะรองขอให
ขายเรือในระหวางถูกกักไดหรือไม เปนตน 
 
5.2  ขอเสนอแนะ 

อนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 มีหลักเกณฑใหมๆที่สําคัญหลายเรื่องและหลักเกณฑดังกลาว
เปนผลดีตอประเทศไทยโดยรวม ประเทศไทยควรเขาเปนภาคีอนุสัญญาการกักเรือ ค.ศ. 1999 เนื่องจาก
หลักเกณฑของอนุสัญญาฉบับนี้จะทําใหพระราชบัญญัตกิารกักเรือ พ.ศ. 2534 มีความทันสมัยมากขึ้น
เชน เจาหนี้มีมูลหนี้ที่จะขอกักเรือไดมากขึ้น เปนตน  และสามารถแกปญหาขอขัดของทางกฎหมาย
ของพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ที่เกิดขึ้นไดหลายประการเชน เร่ืองภูมิลําเนาของเจาหนี้ที่
ขอกักเรือ การกําหนดจํานวนหลักประกันที่ลูกหนี้จะตองนํามาวางศาลเพื่อขอปลอยเรือ การแกไข
ชองวางของกฎหมายกรณีคูกรณีมีขอตกลงอนุญาโตตุลาการ เปนตน และการที่ประเทศไทยเขาเปน
ภาคีอนุสัญญาฉบับนี้จะทําใหประเทศไทยพัฒนากฎหมายพาณิชยนาวีไปอีกระดับหนึ่งอันเปนผลตอ
การสงเสริมการคาระหวางประเทศ และยังเปนส่ิงที่แสดงใหประเทศตางๆเห็นวา ประเทศไทยมี
หลักเกณฑเกี่ยวกับการกักเรือเปนสากลเทียบเทากับนานาประเทศ 
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