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บทคัดย5อ 
 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคiเพื่อศึกษาสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับและข3อจำกัดทางกฎหมายใน

การปรับใช3กับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล เพ่ือ

เสนอแนะแนวทางในการแก3ไขปรับปรุงกฎหมายในประเด็นดังกล;าว ผลการวิจัยพบว;า ในปvจจุบันการพัฒนา

เทคโนโลยีเรือไร3คนขับนั้นอยู;ในช;วงของการทดลองก;อนจะนำมาใช3ในเชิงพาณิชยiในอนาคตอันใกล3นี้ ในแง;

สถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับนั้น หากพิจารณาจากคำจำกัดความของคำว;า “เรือ” ที่ปรากฏอยู;ใน

อนุสัญญาระหว;างประเทศฉบับต;าง ๆ และกฎหมายภายในของแต;ละประเทศ รวมถึงประเทศไทย ไม;พบว;ามี

กฎหมายฉบับใดกล;าวถึงลักษณะของเรือไร3คนขับไว3เปpนการเฉพาะ หรือกล;าวถึงปvจจัยในแง;การมีคนประจำเรือ

อยู;บนเรือเพื่อใช3ประกอบในการพิจารณานิยามของคำว;า “เรือ” แต;อย;างไรก็ตามแม3ลักษณะของเรือไร3คนขับ

จะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำจำกัดความของ “เรือ” ภายใต3กฎหมายที่ใช3อยู;ในปvจจุบัน แต;ก็อาจมีความไม;ชัดเจน

ในทางกฎหมายภายใต3การตีความของศาลในแต;ละประเทศ  ผู3วิจัยจึงเสนอแนะว;า ควรมีการแก3ไขเพิ่มเติมคำ

จำกัดความของคำว;า “เรือ” ในกฎหมายทั้งในระดับอนุสัญญาระหว;างประเทศและกฎหมายภายในที่เกี่ยวข3อง

กับการเดินเรือและกิจการพาณิชยนาวีให3ครอบคลุมถึงเรือไร3คนขับประเภทต;าง ๆ ด3วย  

 ส;วนในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทาง

ทะเล พบว;าเน่ืองด3วยลักษณะการทำงานท่ีแตกต;างกันอย;างมากระหว;างเรือท่ีใช3ในปvจจุบันกับเรือไร3คนขับ อาจ

ส;งผลกระทบต;อหน3าที่ของผู3ขนส;งโดยเฉพาะหน3าที่ในการจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมทั้งในเชิงจำนวนและ

ความสามารถตามที่กฎหมายกำหนด ซึ่งหากไม;มีการแก3ไขกฎหมายที่ใช3อยู;อาจนำไปสู;ความรับผิดของผู3ขนส;ง

จากการใช3เรือไร3คนขับ ดังนั้นผู3วิจัยจึงเสนอแนะว;าควรมีการแก3ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติที ่เกี ่ยวกับสภาพท่ี

ปลอดภัยของเรือและหน3าที่ของผู3ขนส;งที่เกี่ยวข3องกับการใช3เรือขนส;งสินค3าประเภทไร3คนขับ โดยเฉพาะอย;าง

ยิ ่งการไม;จำเปpนต3องกำหนดให3มีคนประจำเรืออยู;บนเรือทุกกรณี โดยให3ศาลพิจารณาหน3าที ่ดังกล;าวให3

สอดคล3องกับประเภทของเรือท่ีใช3 รวมทั้งปรับปรุงแก3ไขกฎข3อบังคับท่ีเกี่ยวข3องกับการตรวจเรือ หลักสูตร

ฝ{กอบรมและการให3ประกาศนียบัตรโดยเพิ่มเติมคุณสมบัติที่จำเปpนเพื่อให3สอดคล3องกับรูปแบบการปฏิบัติงาน

ที่เปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้เพื่อสร3างความชัดเจนแน;นอนในทางกฎหมาย ลดปvญหาข3อพิพาทที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 

และแสดงให3เห็นถึงการปรับตัวให3เข3ากับการเปลี่ยนแปลงทางด3านเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมการขนส;งสินค3า

ทางทะเล  

 

คำสำคัญ: เรือไร3คนขับ, ความท3าทายทางกฎหมาย, สถานะทางกฎหมาย, การทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย, 

หน3าท่ีของผู3ขนส;ง 
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Abstract 
 

 The objective of this research is to examine the legal status of unmanned ships and 

the legal limitations when applying to the carriers' obligations of seaworthiness under the 

carriage of goods by sea contract in order to propose the guidelines to amend the laws on 

such issues. The research results showed that, currently, the development of unmanned ship 

technology is in the experimental phase before being commercially used in the near future. 

In terms of the legal status of unmanned ships, considering the definitions of the term “ship” 

appeared in international conventions and domestic laws of each country, including Thailand, 

no specific law has been found to describe the nature of unmanned ships, or mention factors 

regarding having a crew on board as the element to identify the definition of "ship". However, 

even though the nature of unmanned ships does not contradict the definition of "ship" under 

current laws, there may be a lack of legal certainty under the divergent interpretation of the 

courts in each country. The researcher, therefore, suggested that the definition of "ship" in 

both international conventions and domestic laws related to navigation and maritime affairs 

should be amended to include various types of unmanned ships. 

 With regards to the carriers’ obligations of seaworthiness under the carriage of goods 

by sea contract, it was found that, due to the vastly different operating characteristics between 

conventional ships and unmanned ships, this may affect the carriers’ obligations, especially 

the obligation to provide “properly manned” ship in terms of both number and competence 

as required by law. Provided that the existing laws are not properly amended, it could lead 

to carriers’ liability for using unmanned ships. Accordingly, the researcher suggested that the 

provisions governing seaworthiness and the carriers’ obligation in cases when unmanned cargo 

ships are used should be amended. Particularly, it should not strictly require a crew on board 

in every circumstance, and, simultaneously, the court should consider such obligation based 

on the type of ship used. Moreover, the regulations on ship inspections, training courses, and 

certifications should be amended with the addition of the necessary qualifications in line with 

the changing operation patterns to establish legal certainty, reduce the future disputes, as 

well as representing the adaptability to technological changes in the shipping industry. 

 

Keywords: unmanned ships, legal challenges, legal status, seaworthiness, carrier’s obligation 
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บทที่ 1 

บทนำ 

 

1.1 ความสำคัญและท่ีมาของป6ญหา 

  ตั้งแต;อดีตจนถึงปvจจุบัน มนุษยiเปpนสิ่งมีชีวิตที่พัฒนาและเพิ่มขีดความสามารถในด3านต;าง ๆ อย;าง

ต;อเนื่องเพื่อตอบสนองความต3องการ ยกระดับคุณภาพชีวิต และจัดการทรัพยากรที่มีอยู;อย;างจำกัดให3เกิด

ประสิทธิภาพสูงสุด โดยเฉพาะอย;างยิ่งในภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม มีการพัฒนาเทคโนโลยีและคิดค3น

นวัตกรรมใหม;ๆเพื่อเพิ่มขีดความสามารถทางธุรกิจ แต;ในขณะเดียวกันก็สามารถลดการใช3ทรัพยากรและลด

ต3นทุนลง จนในบางคร้ังอาจเรียกได3ว;าเปpนการเปล่ียนแปลงคร้ังสำคัญในทางธุรกิจ (Business disruption) เช;น 

การใช3ระบบปvญญาประดิษฐi (Artificial Intelligence: AI) มาแทนการใช3แรงงานมนุษยi หรือการใช3เทคโนโลยี

บล็อกเชน (Blockchain) มาใช3ในการสร3างสกุลเงินดิจิทัลหรือระบบการเงินและการธนาคารยุคใหม; เปpนต3น ซ่ึง

ประเด็นที่น;าพิจารณาก็คือ หากเราไม;สามารถปรับตัวและพัฒนาขีดความสามารถให3สอดรับกับ Disruption ท่ี

เกิดขึ้นได3 เราก็จะถูกกลืนหายและลดความสำคัญลงไปในที่สุด กล;าวโดยสรุปก็คือ Disruption จะทำลายล3าง

หรือสร3างโอกาสให3กับเรา ก็ข้ึนอยู;กับความสามารถในการปรับตัวน่ันเอง 

  ในด3านอุตสาหกรรมการขนส;งซึ่งเปpนส;วนสำคัญของระบบการค3าระหว;างประเทศในการนำสินค3าจาก

ประเทศของผู3ส;งออก(ผู3ขาย)ไปส;งมอบยังประเทศของผู3นำเข3า(ผู3ซื้อ) โดยเฉพาะอย;างยิ่งในยุคโลกาภิวัตนiและยุค

ที่ธุรกิจ E-commerce กำลังเฟ� องฟูนั้น การขนส;งรูปแบบต;าง ๆ ไม;ว;าจะเปpนทางบก ทางทะเล หรือทางอากาศ

ย;อมมีบทบาทมากข้ึนตามไปด3วย ด3านการพัฒนาอุตสาหกรรมการขนส;ง จะเห็นได3ว;า มีเทคโนโลยีและนวัตกรรม

ใหม;ๆเกิดขึ้นมากมาย รวมถึงเทคโนโลยีเกี่ยวกับยานไร3คนขับซึ่งเปpนที่รู3จักกันทั่วโลกไม;ว;าจะเปpนยานไร3คนขับ

ทางบก ยานไร3คนขับทางอากาศ รวมไปถึงยานไร3คนขับทางน้ำ หรือแม3แต;การใช3โดรนในการขนส;งสินค3าในบาง

พ้ืนท่ีซ่ึงยานพาหนะรูปแบบอ่ืนเข3าถึงได3ยาก เปpนต3น (Kellermann, Biehle, and Fischer, 2020, p. 1) การใช3

ยานไร3คนขับเหล;านี้ก;อให3เกิดการวิพากษiวิจารณiในประเด็นที่ว;ายังไม;มีกฎหมายออกมาควบคุมอย;างชัดเจน ซ่ึง

อาจนำไปสู;ปvญหาในหลากหลายมิติ เช;น สถานะในทางกฎหมาย ความปลอดภัยในการใช3งาน ความรับผิดใน

กรณีเกิดความเสียหายต;อชีวิตและทรัพยiสินของบุคคลอื่นจากการใช3ยานไร3คนขับ ความรับผิดหากสินค3าที่ขนส;ง

ทางยานไร3คนขับเกิดการสูญหายหรือชำรุดบกพร;องหรือส;งมอบล;าช3า เปpนต3น 

  จากสถิติพบว;า กว;าร3อยละ 80 ของการขนส;งสินค3าทั่วโลกเปpนการขนส;งสินค3าทางทะเล อีกทั้งมีการ

คาดการณiว;าปริมาณสินค3าที่ขนส;งทางทะเลมีแนวโน3มที่จะสูงขึ้นเรื่อยๆในประเทศกำลังพัฒนา (UNCTAD, 

2021) จึงอาจกล;าวได3ว;า การขนส;งทางทะเลเปpนรูปแบบการขนส;งที่มีบทบาทในระบบการค3าระหว;างประเทศ

มากที่สุดและเปpนตัวชี้วัดการเติบโตทางธุรกิจของประเทศต;าง ๆ ได3อีกด3วย (International Chamber of 

Shipping, 2021) สำหรับประเทศไทยนั้น หากไม;นับรวมช;วงป¥ พ.ศ. 2563 จนถึงปvจจุบันที ่ทั ่วโลกได3รับ

ผลกระทบจากวิกฤตการระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 จนส;งผลให3เกิดการชะลอตัวทางเศรษฐกิจ ปริมาณสินค3า

ขาเข3าและขาออกจากเรือค3าต;างประเทศและเรือชายฝv  งมีปริมาณรวมทั ้งหมด 276,719,532.030 ตัน, 
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293,681,862.281 ตัน และ  299,791,596.949 ตัน ในป¥ พ.ศ. 2560, พ.ศ. 2561 และ พ.ศ. 2562 ตามลำดับ 

(กรมเจ3าท;า, 2563, น. 21) และหากย3อนดูสถิติต้ังแต;ป¥พ.ศ. 2553 ภาพรวมของปริมาณสินค3าขาเข3าและขาออก

จากเรือค3าต;างประเทศและเรือชายฝv งมีแนวโน3มสูงขึ้นอย;างต;อเนื่องอีกด3วย (กรมเจ3าท;า, 2563, หน3า 21) จึง

อาจคาดการณiได3ว;า หากสถานการณiการระบาดของโควิด 19 คลี่คลายไปในทิศทางที่ดีขึ้น การขนส;งสินค3าทาง

ทะเลก็จะกลับมามีบทบาทสำคัญและมีแนวโน3มสูงข้ึนได3อีกในอนาคต (ศูนยiวิจัยธนาคารออมสิน, 2564) 

  ในอุตสาหกรรมการขนส;งทางทะเล มีการนำเทคโนโลยีมาใช3ในการเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการ

ด3านโลจิสติกสi (Logistic Management) หลายด3าน เช;น การใช3ใบตราส;งอิเล็กทรอนิกสi (Electronic bills of 

lading) , ระบบการจ ัดการท ;าเร ืออ ัตโนม ัต ิ  (Automated port terminals), ระบบการส ื ่อสารแบบ

อิเล็กทรอนิกสi (Electronic communication) เปpนต3น แต;นวัตกรรมซึ่งถือเปpนปรากฏการณiที่ถูกจับตามอง

มากที ่ส ุดในช;วงทศวรรษที ่ผ ;านมาคือ “เร ือไร 3คนขับ” (Unmanned ships or Unmanned maritime 

vehicles) ซึ่งเปpนการประยุกตiเอาระบบเรดาหi เซนเซอรi Global Positioning System (GPS) การคำนวณ

สูตรอัลกอริทึม (Predictive algorithms)  และปvญญาประดิษฐi (AI) มาใช3ในการควบคุมเร ือทางไกล 

(Remotely operated system) หรือเปpนการตั้งโปรแกรมให3เรือขับเคล่ือนไปถึงจุดหมายปลายทางได3เอง 

(Autonomous system) ในปvจจุบันมีการใช3เรือไร3คนขับแล3ว โดยมีวัตถุประสงคiหลัก 3 ด3าน คือ  

  1. ใช3ในการสำรวจทรัพยากรใต3ท3องทะเล  

  2. ใช3ในทางการทหาร (โดยเฉพาะอย;างยิ่งเรือไร3คนขับประเภทเรือดำน้ำ (Unmanned underwater 

vehicles: UUVs) และ  

  3. ใช3เพ่ือการบำรุงรักษาท;อก̈าซใต3ทะเล (Veal, Tsimplis, and Serdy, 2019, p. 24) 

  แม3ว;า ณ ขณะนี้การใช3เรือไร3คนขับจะยังไม;ใช;ในเชิงพาณิชยiเพื ่อการขนส;งสินค3าทางทะเลอย;าง

แพร;หลาย แต;ก็มิใช;ว;าจะเปpนเพียงอนาคตที่เลื ่อนลอย เนื่องจากมีการทดลองใช3ระบบเรือไร3คนขับในเชิง

พาณิชยiแล3วในต;างประเทศ ล;าสุดในป¥ ค.ศ. 2017 เรือบรรทุกสินค3าขับเคลื ่อนอัตโนมัติ (Unmanned 

autonomous cargo ship) ชื่อ “Yara Birkeland” ของบริษัท Yara International ซึ่งเปpนบริษัทผลิตสินค3า

เคมีภัณฑiสัญชาตินอรiเวยiได3ถูกสร3างขึ้น โดยมีการนำเอาระบบอุปกรณiนำทาง (Navigation equipment) ของ

กลุ;มอุตสาหกรรม Kongsberg Maritime มาใช3ในการควบคุมระบบการเดินเรือ เรือ Yara Birkeland เปpนเรือ

เดินสมุทรประเภทบรรทุกตู3คอนเทนเนอรiขนาด 120 TEU ความยาว 80 เมตร ความกว3าง 14.8 เมตร ความลึก 

12 เมตร โดยการขับเคลื่อนเรือบรรทุกอัตโนมัติต3องอาศัยระบบ Global Positioning System (GPS) เรดาหi 

กล3องและเซนเซอรiกับ Electrical chip ที่ถูกออกแบบมาให3นำทางด3วยตัวเองในมหาสมุทรและเทียบท;าท่ี

ท;าเรือได3 (Kongsberg, 2020) สิ ่งที ่น;าสนใจอีกประการหนึ ่งคือ เรือ Yara Birkeland ถูกขับเคลื ่อนด3วย

พลังงานไฟฟªา ซึ่งถือเปpนเรือที่ขับเคลื่อนด3วยพลังงานสะอาดลำแรกของโลก (Zero emission vessel) โดยจะ

ไม;มีการปล;อยก¨าซเรือนกระจกออกมาเลย การพัฒนาเรือลำนี้มีวัตถุประสงคiหลักเพื่อลดต3นทุนค;าแรงงานและ

เช้ือเพลิง โดยสามารถทดแทนรถบรรทุกได3ถึง 40,0000 คัน นอกจากน้ียังมีระบบขนถ;าย (loading/unloading) 

ตู3คอนเทนเนอรiได3แบบอัตโนมัติด3วยเครนไฟฟªาอีกด3วย (Kongsberg, 2020) เรือ Yara Birkeland ถูกใช3ในการ

ขนส;งเชิงพาณิชยiแล3วตั้งแต;ต3นป¥ ค.ศ. 2020 จากโรงงานของบริษัท Yara เมือง Porsgrunn ประเทศนอรiเวยi 
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ไปยังท;าเรือ Brevik, ท;าเรือHerøya และ ท;าเรือLarvik ทางตอนใต3ของประเทศนอรiเวยi และคาดว;าจะใช3ระบบ

ขับเคล่ือนอัตโนมัติ (Autonomous system) อย;างเต็มรูปแบบในป¥ ค.ศ. 2022 (Kongsberg, 2020) 

  เหตุผลสำคัญที่ทำให3เรือไร3คนขับเปpนที่สนใจอย;างมาก คือ ผลการวิจัยระบุว;า การใช3เรือไร3คนขับ

สามารถลดค;าใช3จ;ายได3ถึงร3อยละ 60 และสามารถลดต3นทุนค;าแรงของคนประจำเรือได3กว;าร3อยละ 90 เม่ือ

เทียบกับการใช3เรือขนส;งสินค3าทั่วไป อีกทั้งการลดต3นทุนด3านที่อยู;อาศัยของคนประจำเรือยังสามารถทำให3

ประหยัดพลังงานเชื้อเพลิงได3มากถึงร3อยละ 6 และยังลดค;าใช3จ;ายในการก;อสร3างที่อยู;อาศัยของคนประจำเรือ

ลงอีกร3อยละ 5 อีกด3วย เมื่อพื้นที่ใช3สอยสำหรับคนประจำเรือลดลง ย;อมทำให3พื้นที่ในการใช3ประโยชนiมากข้ึน 

และหากเปpนการใช3เพ่ือวัตถุประสงคiในเชิงพาณิชยi ย;อมหมายความถึงกำไรท่ีเพ่ิมมากข้ึนจากปริมาตรระวางเรือ

ที่ใช3แสวงหากำไรได3มากขึ้นนั่นเอง (Hellenic Shipping News, 2020) จะเห็นได3ว;าประสิทธิภาพของเรือไร3

คนขับน้ัน ถือเปpนโอกาสและอนาคตของอุตสาหกรรมขนส;งทางทะเลท่ีน;าจับตามองอย;างย่ิง  

  เนื่องด3วยเรือไร3คนขับ สามารถถูกแบ;งออกได3หลายประเภท เช;น ยานผิวน้ำไร3คนขับ (Unmanned 

surface vehicles: USVs) และยานใต3น้ำไร3คนขับ (Unmanned underwater vehicles: UUVs) ทั้งนี้หาก

แยกประเภทเรือไร3คนขับตามลักษณะการควบคุมระบบปฏิบัติการเรือ สามารถแบ;งออกเปpน 3 ประเภท คือ  

  1. Remotely operated vehicle หรือ Remotely Operated underwater Vehicle (ROV) เปpน

ระบบที่ใช3การควบคุมระยะไกล (Teleoperation) มนุษยiจะเปpนผู3ตัดสินใจในการปฏิบัติงานต;างๆเปpนส;วนใหญ;

ผ;านทางสายควบคุม (Tether) ซ่ึงเช่ือมต;อสัญญาณระหว;างตัวเรือกับศูนยiบังคับการเรือ 

  2. Semi-Autonomous เปpนระบบก่ึงอัตโนมัติ กล;าวคือ ยังต3องอาศัยความสามารถของมนุษยiเข3าช;วย

ตัดสินใจในบางกรณีท่ีอยู;นอกเหนือไปจากส่ิงท่ีตัวเคร่ืองได3ถูกปªอนข3อมูลไว3 

  3. Autonomous หรือ Fully Autonomous มีลักษณะเปpนระบบอัตโนมัติโดยเรือสามารถปฏิบัติงาน

เองได3อย;างอิสระ ผู3ใช3สามารถกำหนดจุดที่ต3องการให3เรือผ;านหรือแวะเทียบท;าได3ล;วงหน3าผ;านกระบวนการของ

ระบบปvญญาประดิษฐi (AI) และระบบเซนเซอรiรอบตัวเรือ (International Maritime Organization, 2021; 

วัชราภรณi สิทธิพงศi, 2559, หน3า 46)  

  จะเห็นได3ว;าเรือไร3คนขับมีหลายประเภทและระดับการปฏิบัติการที่มีมนุษยiเข3ามาเกี่ยวข3องมีความ

หลากหลาย จึงทำให3เกิดความคลุมเครือในทางกฎหมายในประเด็นนิยามของคำว;า “เรือ” ว;าอาจรวมถึงเรือไร3

คนขับได3หรือไม; อย;างไร ทั้งนี้ความซับซ3อนในการตอบคำถามดังกล;าวเปpนเพราะเรือไร3คนขับมีระดับในการ

ควบคุม ลักษณะพิเศษ และขนาด/ปริมาตรของเรือท่ีแตกต;างกัน จึงทำให3ยากท่ีจะตอบได3ชัดเจนว;า สถานะทาง

กฎหมายของเรือไร3คนขับเปpนอย;างไร อีกทั้งในการกำหนดคำนิยามที่เหมาะสมและครอบคลุมก็เปpนอีกหน่ึง

ประเด็นที่ยังถกเถียงกับอยู;ในขณะน้ี (Delgado, 2018, pp. 498 - 502) สถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับ

ถือเปpนประเด็นที่ต3องพิจารณาอย;างถี่ถ3วน เนื่องจากหากตีความว;าเรือไร3คนขับไม;ได3อยู;ภายใต3บทนิยามของคำ

ว;า “เรือ” ซึ่งบัญญัติไว3ในกฎหมาย ปvญหาที่ตามมาก็คือ กฎหมายพาณิชยนาวีที่มีอยู;ในปvจจุบันก็จะไม;สามารถ

ใช3บังคับกับเรือไร3คนขับได3เลย ก;อให3เกิดช;องว;างในทางกฎหมายที่จะต3องออกกฎหมายใหม;ขึ้นมาเพื่อใช3บังคับ

กับเรือไร3คนขับเปpนการเฉพาะ หรือถึงแม3ว;าจะตีความว;าเรือไร3คนขับอยู;ภายใต3บทนิยามของคำว;า “เรือ” 

ปvญหาที่ต3องพิจารณาก็คือบทบัญญัติในกฎหมายพาณิชยนาวีที่มีอยู;ในปvจจุบันทั้งอนุสัญญาระหว;างประเทศ 
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เ ช; น  the United Nation Convention on the Law of the Sea (UNCLOS 1982), the International 

Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS 1974), the International Convention for the 

Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading as Amended by the Brussels 

Protocol 1968 (Hague-Visby Rules)  และกฎหมายภายในของประเทศต;างๆ สามารถปรับใช3กับเรือไร3

คนขับได3อย;างเหมาะสมหรือไม; อย;างไร  

  หากพิจารณาระบบกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศไทย จะพบว;าบทบัญญัติที่เกี่ยวข3องกับกิจการ

พาณิชยนาวีในแต;ละเรื่องจะอยู;ในรูปพระราชบัญญัติและกฎหมายลำดับรองหลายฉบับ โดยมิได3มีการรวมเปpน

หมวดหมู;หรือจัดให3อยู;ภายใต3ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีเหมือนในบางประเทศ ในปvจจุบันกฎหมายพาณิชย

นาวีในระดับพระราชบัญญัติที่มีผลใช3บังคับแล3วมีทั้งสิ้น 12 ฉบับ คือ พ.ร.บ. การเดินเรือในน;านน้ำไทย พระ

พุทธศักราช 2456, พ.ร.บ. เรือไทย พุทธศักราช 2481, พ.ร.บ. การท;าเรือแห;งประเทศไทย พ.ศ. 2494, พ.ร.บ. 

ส;งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521, พ.ร.บ. ปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522, พ.ร.บ. การกักเรือ พ.ศ. 2534, 

พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534,พ.ร.บ. การจำนองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537, พ.ร.บ. 

การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547, พ.ร.บ. ความรับผิดทางแพ;งและ

ค;าเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548, พ.ร.บ. การช;วยเหลือกู3ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 และ พ.ร.บ. ความรับ

ผิดทางแพ;งต;อความเสียหายจากมลพิษน้ำมันอันเกิดจากเรือ พ.ศ. 2560 เมื่อเกิดประเด็นข3อพิพาทในทาง

พาณิชยนาวีเกิดขึ้น ก็จะต3องไปดูบทบัญญัติเฉพาะเรื่อง ซึ่งปvญหาแรกที่พบได3เปpนการทั่วไปก็คือ คำนิยามของ

คำว;า “เรือ”ถูกบัญญัติไว3แตกต;างกัน (ไผทชิต เอกจริยกร, 2553, หน3า 112) เมื่อเปpนเช;นนี้แล3ว จึงมีความ

จำเปpนอย;างยิ่งที่จะต3องตีความอย;างชัดเจนก;อนในเบื้องต3นว;า เรือไร3คนขับจะถูกรวมอยู;ภายใต3บทบัญญัติของ

กฎหมายหรือไม; ก;อนท่ีจะพิจารณาในประเด็นทางกฎหมายอ่ืน ๆ 

     ประเด็นต;อมาที่น;าพิจารณาก็คือหน3าท่ีของผู3ขนส;งภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเลจะเปลี่ยนไป

หรือไม; อย;างไร เมื่อมีการนำเรือไร3คนขับมาใช3ในเชิงพาณิชยi เนื่องจากว;าในขณะที่ร;างอนุสัญญาระหว;าง

ประเทศว;าด3วยการขนส;งสินค3าทางทะเลไม;ว;าจะเปpน the International Convention for the Unification 

of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading as Amended by the Brussels Protocol 1968 

(Hague-Visby Rules) หรือ United Nations Convention on Contracts for the International Carriage 

of Goods Wholly or Partly by Sea 2008 (Rotterdam Rules) รวมไปถึงกฎหมายภายในของประเทศไทย

ที่ใช3บังคับกับสัญญารับขนสินค3าทางทะเล ซึ่งก็คือ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 คณะผู3

ร;างคงมิได3มุ;งที่จะให3กฎหมายดังกล;าวใช3บังคับกับเรือไร3คนขับ เนื่องจากเทคโนโลยีในขณะนั้นยังไม;เอื้อต;อการ

สร3างเรือไร3คนขับในเชิงพาณิชยi โดยกฎหมายทั้ง 3 ฉบับมีการกำหนดหน3าที่ของผู3ขนส;งในเรื่องความปลอดภัย

ในการใช3เรือ (Seaworthiness) โดยยึดโยงกับความสามารถและจำนวนลูกเรือท่ีอยู;บนเรืออย;างเคร;งครัด เช;น  

 Article 3 แห;ง Hague-Visby Rules  บัญญัติว;า  

“1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise due 

diligence to:  

  (a) Make the ship seaworthy;  
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  (b) Properly man, equip and supply the ship...”  

และในทำนองเดียวกัน Article 14 Specific obligations applicable to the voyage by sea แห;ง 

Rotterdam Rules บัญญัติว;า  

“The carrier is bound before, at the beginning of, and during the voyage by sea 

to exercise due diligence to: 

  (a) Make and keep the ship seaworthy;  

  (b) Properly crew, equip and supply the ship and keep the ship so crewed, 

equipped and supplied throughout the voyage;...”  

และมาตรา 8 แห;งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว;า  

  “ก;อนบรรทุกของลงเรือหรือก;อนท่ีเรือน้ันจะออกเดินทาง ผู3ขนส;งมีหน3าท่ีต3อง 

  (1) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยในเส3นทางเดินเรือน้ัน 

  (2) จัดให3มีคนประจำเรือ เครื่องมือ เครื่องใช3 เครื่องอุปกรณi และสิ่งจำเปpนให3เหมาะสมแก;

ความต3องการสำหรับเรือน้ัน”   

  ปvญหาที่น;าพิจารณาก็คือ ลักษณะพิเศษที่สำคัญของเรือไร3คนขับคือ การลดจำนวนลูกเรือลง โดยเน3น

การใช3เทคโนโลยีในการควบคุมและขับเคลื่อนเรือให3ไปถึงยังจุดหมายปลายทาง และในบางกรณีอาจมีความ

เปpนไปได3ท่ีจะไม;มีลูกเรืออยู;บนเรือเลย ซ่ึงประเด็นน้ีเปpนประเด็นท่ีสำคัญท่ีจะต3องมีการแก3ไขปรับปรุงบทบัญญัติ

ของกฎหมายเพ่ือให3มีความสอดคล3องกับรูปแบบการขนส;งท่ีจะเปล่ียนแปลงไปในอนาคต 

 เมื่อความก3าวหน3าทางเทคโนโลยีก;อให3เกิดการเปลี่ยนแปลงในบริบทต;างๆ บทบัญญัติแห;งกฎหมายก็

ต3องมีความสอดคล3องกับเทคโนโลยีเหล;านั้น ในต;างประเทศมีการทำวิจัยในประเด็นปvญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับ

การใช3เรือไร3คนขับอย;างแพร;หลาย แต;ในประเทศไทยยังมีการพูดถึงประเด็นนี้น3อยมาก และมักจะมุ;งเน3นไปใน

แง;ของมาตรการในการปªองกันเรือโดนกัน กล;าวคือ ยังไม;มีงานวิจัยด3านกฎหมายที่เน3นประเด็นการใช3เรือไร3

คนขับในบริบททางกฎหมายพาณิชยนาวีภาคเอกชนเผยแพร;ในประเทศไทย โดยเฉพาะอย;างย่ิงในแง;มุมเก่ียวกับ

หน3าที่ของผู3ขนส;งในด3านมาตรฐานความปลอดภัยของเรือ (Seaworthiness) ในกรณีเรือไร3คนขับซึ่งไม;มีคน

ประจำเรืออยู;บนเรือเลยหรือมีจำนวนน3อยลงอย;างมากหากเทียบกับเรือขนส;งสินค3าทางทะเลทั่วไป ผู3วิจัยเห็นว;า 

ภารกิจหนึ่งที่สำคัญของนักกฎหมาย คือการตื่นตัวต;อการเปลี่ยนแปลงในทุกๆด3าน และบูรณาการความรู3จาก

ศาสตรiอื่น มาพัฒนาระบบกฎหมาย นิติวิธี (Juristic method) และบทบัญญัติแห;งกฎหมายให3มีความทันสมัย

และสอดคล3องกับบริบททางเศรษฐกิจและสังคม ผู3วิจัยจึงมีแนวคิดว;า ประเด็นความท3าทายทางกฎหมาย

เกี่ยวกับการใช3เรือไร3คนขับเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขน

สินค3าทางทะเลนั้น เปpนประเด็นที่ควรนำมาศึกษาวิจัยทั้งในบริบทของกฎหมายระหว;างประเทศและกฎหมาย

ไทย เพ่ือนำไปสู;การปรับปรุงและแก3ไขกฎหมายให3มีความสอดคล3องกับความก3าวหน3าทางเทคโนโลยี สร3างความ

ชัดเจนในทางกฎหมาย และอำนวยความยุติธรรมให3แก;ผู3มีส;วนได3เสียตามสัญญารับขนสินค3าทางทางทะเล ไม;ว;า

จะเปpนผู3ตราส;ง ผู3ขนส;ง และผู3รับตราส;ง อย;างเหมาะสมต;อไปในอนาคต   
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1.2 วัตถุประสงค=ของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาภาพรวมในเชิงลักษณะและคุณสมบัติพิเศษของเรือไร3คนขับ 

 2. เพื่อศึกษาสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับภายใต3กฎหมายระหว;างประเทศและระบบกฎหมายพาณิชย

นาวีของไทย 

    3. เพื่อศึกษาข3อจำกัดในทางกฎหมายภายใต3บทบัญญัติแห;ง Hague-Visby Rules, Hamburg Rules และ 

Rotterdam Rules ในการปรับใช3กับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขน

สินค3าทางทะเล 

    4. เพื่อศึกษาข3อจำกัดในทางกฎหมายภายใต3บทบัญญัติแห;ง พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ใน

การปรับใช3กับหน3าท่ีของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล 

   5. เพื่อเสนอแนะแนวทางในการแก3ไขปรับปรุงกฎหมายในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ใน

สภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเลเพื่อให3สอดคล3องและเหมาะสมกับลักษณะการใช3เรือไร3คนขับ

ในการขนส;งสินค3าทางทะเล 

  

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มุ;งเน3นศึกษาประเด็นการใช3เรือไร3คนขับ ภาพรวมในเชิงความเปpนมาและวิวัฒนาการของเรือ

ไร3คนขับ ลักษณะเฉพาะและประเภทของเรือไร3คนขับ และหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเลในกรณีที่สินค3าถูกขนส;งโดยเรือไร3คนขับ โดยเน3นพิจารณาในกรณี

เรือไร3คนขับประเภทยานผิวน้ำไร3คนขับ (Unmanned surface vehicles: USVs) เท;านั้น ไม;รวมถึงยานใต3น้ำ

ไร3คนขับ (Unmanned underwater vehicles: UUVs) ซึ ่งส;วนใหญ;ใช3ในภารกิจด3านการวิจัย อนุรักษi

ทรัพยากรทางทะเล และทางทหาร นอกจากนี้ยังศึกษาเฉพาะกรณีการใช3เรือไร3คนขับในเชิงพาณิชยiเพื่อการ

ขนส;งสินค3าทางทะเลเท;านั ้น ไม;รวมถึงประเด็นในทางกฎหมายเกี ่ยวกับการขนส;งคนโดยสาร และการ

ประกันภัยทางทะเล กล;าวคือ จะศึกษาเฉพาะกฎหมายที่เกี่ยวข3องกับกฎหมายขนส;งสินค3าทางทะเล ได3แก; 

Hague-Visby Rules, Hamburg Rules, Rotterdam Rules และพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 

พ.ศ. 2534 เปpนหลัก 

 

1.4 วิธีการดำเนินการวิจัย 

  การวิจัยครั้งนี้เปpนการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ ( Qualitative research ) ประเภทการศึกษาวิจัยทาง

เอกสาร (Documentary research) โดยมีวิธีในการเก็บรวบรวมข3อมูลจากเอกสาร 2 ประเภท คือ                                                                                   

     1. เอกสารชั้นต3น (Primary Data) เปpนข3อมูลที่ยังไม;ได3ผ;านการวิเคราะหiและสังเคราะหi ข3อมูลส;วนน้ี

ได3จากการรวบรวมกฎหมายทั้งอนุสัญญาระหว;างประเทศและกฎหมายไทยที่เกี่ยวข3อง เช;น Hague-Visby 

Rules, Hamburg Rules, Rotterdam Rules และพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
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  2. เอกสารชั้นรอง (Secondary Data) เปpนข3อมูลที่ผ;านการวิเคราะหiแล3วระดับหนึ่ง เพื่อช;วยให3การ

วิเคราะหiสมบูรณiยิ่งขึ้น เช;น ตำรากฎหมาย บทความจากวารสารกฎหมาย วิทยานิพนธi งานวิจัยทางวิชาการ

ต;างๆที่เกี่ยวข3อง คำพิพากษาศาลต;างประเทศและศาลไทยที่เกี่ยวข3อง รวมไปถึงการค3นคว3าทางอินเตอรiเน็ต 

และนำข3อมูลที่รวบรวมได3มาศึกษา วิเคราะหi เปรียบเทียบและนำเสนอแนวทางการแก3ไขปรับปรุงกฎหมายใน

ประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล ซึ่งมีความ

สอดคล3องและเหมาะสมกับลักษณะการใช3เรือไร3คนขับในการขนส;งสินค3าทางทะเล 

 

1.5 สมมติฐานของการวิจัย 

  การใช3เรือไร3คนขับในเชิงพาณิชยiมีแนวโน3มที่จะเกิดขึ้นอย;างแพร;หลายในอนาคตอันใกล3 ดังนั้นจึงมี

ความจำเปpนอย;างย่ิงที่จะต3องกำหนดสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับเพื่อให3เกิดความชัดเจนและความเปpน

อันหนึ่งอันเดียวกันในทางกฎหมายเมื่อเกิดประเด็นข3อพิพาทในทางพาณิชยนาวีเกิดขึ้น ซึ่งหากพิจารณาจาก

ลักษณะทั่วไปและวัตถุประสงคiในการใช3เรือไร3คนขับ สามารถอนุมานได3ว;าอยู;ภายใต3บทนิยามของคำว;า “เรือ” 

ภายใต3กฎหมายระหว;างประเทศและกฎหมายไทย แต;ท้ังน้ีเพ่ือความชัดเจนแน;นอน ควรมีการปรับปรุงแก3ไขบท

นิยามของคำว;า “เรือ” ให3รวมถึงเรือไร3คนขับในเชิงพาณิชยiทุกประเภทด3วย ส;วนประเด็นเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3

ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Seaworthiness) ภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล ควรมีการ

ปรับปรุงแก3ไขกฎหมายในประเด็นนี้ เนื่องจากโดยคุณสมบัติและลักษณะเฉพาะของเรือไร3คนขับ สามารถลด

จำนวนคนประจำเรือที่อยู;บนเรือได3อย;างมากและในบางกรณีอาจไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลย ซึ่งหากไม;มี

การกำหนดบทบัญญัติเฉพาะไว3ให3สอดคล3องกับการใช3เรือไร3คนขับ ผู3ขนส;งจะมีความรับผิดจากการไม;ปฏิบัติ

ตามหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยในกรณีที่สินค3าเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า โดย

ควรกำหนดกฎเกณฑiเฉพาะในเรื ่องความเหมาะสมของคนประจำเรือ (Properly manned) เพิ ่มเติมจาก

บทบัญญัติที่ใช3บังคับกับเรือขนส;งสินค3าทางทะเลทั่วไป เพื่อให3เกิดความสอดคล3องและเหมาะสมกับคุณสมบัติ

และลักษณะเฉพาะของเรือไร3คนขับ 

 

1.6 ประโยชน=ท่ีคาดวNาจะไดPรับ 

 1. ได3ทราบภาพรวมในเชิงลักษณะและคุณสมบัติพิเศษของเรือไร3คนขับ 

 2. ได3ทราบสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับภายใต3กฎหมายระหว;างประเทศและระบบกฎหมายพาณิชย

นาวีของไทย 

    3. ได3ทราบข3อจำกัดในทางกฎหมายภายใต3บทบัญญัติแห;ง Hague-Visby Rules, Hamburg Rules และ 

Rotterdam Rules ในการปรับใช3กับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขน

สินค3าทางทะเล 

    4. ได3ทราบข3อจำกัดในทางกฎหมายภายใต3บทบัญญัติแห;ง พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในการ

ปรับใช3กับหน3าท่ีของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล 
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    5. ได3เสนอแนะแนวทางในการแก3ไขปรับปรุงกฎหมายในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเลซึ่งมีความสอดคล3องและเหมาะสมกับลักษณะการใช3เรือไร3คนขับใน

การขนส;งสินค3าทางทะเล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 
บทที่ 2 

แนวคิดและหลักการพื้นฐานเกี่ยวกับเรือไร&คนขับ 
 

  ในบทน้ีผู3วิจัยจะทำการศึกษาเกี่ยวกับวิวัฒนาการของเรือไร3คนขับเพื่อให3ทราบถึงความเปpนมาของ

นวัตกรรมซึ่งกำลังจะถูกใช3ในอุตสาหกรรมเรือเดินทะเลในอนาคต จากนั้นจะศึกษาถึงลักษณะเฉพาะและ

ประเภทของเรือไร3คนขับแบบต;าง ๆ เพื่อทำความเข3าใจลักษณะพิเศษของเรือไร3คนขับแต;ละประเภทโดยแบ;ง

จากรูปแบบการปฏิบัติการ อีกทั ้งเพื ่อทำความเข3าใจความเหมือนและความแตกต;างของเรือไร3คนขับ 

(Unmanned ship) กับเรือขับเคล่ือนอัตโนมัติ (Autonomous ship) 

 

2.1 ความเปQนมาและวิวัฒนาการของเรือไรPคนขับ 

  เรือไร3คนขับ (Unmanned ships or Unmanned maritime vehicles) ได3รับความสนใจและมีการ

พัฒนาอย;างต;อเนื่องโดยมุ;งไปที่ศักยภาพในการลดจำนวนลูกเรือบนเรือ และระบบปฏิบัติการที่มีประสิทธิภาพ

และความคุ3มค;าในเชิงต3นทุนการขนส;ง ทั้งน้ีการพัฒนาเรือไร3คนขับเกิดขึ้นทั้งในแวดวงวิชาการ บริษัทเอกชน 

และสายการเดินเรือต;าง ๆ รวมไปถึงหน;วยงานที่เกี่ยวข3องในภาครัฐด3วย (Manley, 2008) การพัฒนาในระยะ

เร่ิมต3นเกิดข้ึนคร้ังแรกในป¥ ค.ศ. 1993 ท่ี The MIT Sea Grant College Program ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย

เรือไร3คนขับที่ถูกสร3างขึ ้นช่ือว;าเรือ Artemis เปpนลักษณะอุปกรณiสํารวจผิวน้ำอัตโนมัติ (Autonomous 

Surface Craft) โดยมีขนาดที่จำลองมาจากเรือลากอวนจับปลา ซึ่งมีความสามารถในการเดินเรือ และมีระบบ

การควบคุมโดยระบบอัตโนมัติ (Autonomous operating system) เรือ Artemis ถูกนํามาใช3เก็บข3อมูลความ

ลึกของแม;น้ำ Charles ในเมืองบอสตัน รัฐแมสซาชูเสตสi ประเทศสหรัฐอเมริกา ในระยะแรกพบว;าข3อจำกัด

ของเรือไร3คนขับท่ีประดิษฐiข้ึนคือขนาดเรือและความสามารถในการทนต;อแรงดันน้ำทะเล ดังน้ันจึงมีการพัฒนา

ต;อเนื่องจนกระทั่งในป¥ ค.ศ. 2000 ได3มีการประดิษฐiเรือชื ่อ AutoCat ซึ ่งได3พัฒนาระบบเครื่องยนตiและ

ปรับเปล่ียนดีไซนiของเรือให3มีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน (Manley, 2008) 

 

 
ภาพท่ี 1: เรือ AutoCat  

(Manley, 2008) 
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  จากจุดเริ่มต3นการของการพัฒนาเรือไร3คนขับของ The MIT Sea Grant College Program นำมาสู;

การพัฒนาและสร3างนวัตกรรมเรือไรคนขับซึ่งถูกพัฒนาขึ้นในหลายทวีปทั่วโลก โดยมุ;งเน3นการประยุกตiเอา

ระบบเรดาห i  เซนเซอรi  Global Positioning System (GPS) การคำนวณสูตรอ ัลกอร ิ ทึม (Predictive 

algorithms)  และปvญญาประดิษฐi (AI) มาใช3ในการควบคุมเรือทางไกล (Remotely operated system) หรือ

เปpนการตั ้งโปรแกรมให3เร ือขับเคลื ่อนไปถึงจุดหมายปลายทางได3เอง (Autonomous system) โดยมี

วัตถุประสงคiในการใช3งานที่หลากหลายเช;น เพื่อใช3ในกิจกรรมทางทะเล การศึกษาระบบนิเวศนi ใช3ในทาง

การทหาร และใช3เพื่อขนส;งสินค3าในธุรกิจพาณิชยนาวี1 ในปvจจุบันมีการใช3เรือไร3คนขับแล3ว โดยมีวัตถุประสงคi

หลัก 3 ด3าน คือ  

  1. ใช3ในการสำรวจทรัพยากรใต3ท3องทะเล  

  2. ใช3ในทางการทหาร (โดยเฉพาะอย;างยิ่งเรือไร3คนขับประเภทเรือดำน้ำ (Unmanned underwater 

vehicles: UUVs) และ  

  3. ใช3เพ่ือการบำรุงรักษาท;อก̈าซใต3ทะเล (Veal, Tsimplis, and Serdy, 2019, p. 24) 

  แม3ว;า ณ ขณะนี้การใช3เรือไร3คนขับจะยังไม;ใช;ในเชิงพาณิชยiเพื ่อการขนส;งสินค3าทางทะเลอย;าง

แพร;หลาย แต;ก็มิใช;ว;าจะเปpนเพียงอนาคตที่เลื ่อนลอย เนื่องจากมีการทดลองใช3ระบบเรือไร3คนขับในเชิง

พาณิชยiแล3วในต;างประเทศ 

 

เรือ Yara Birkeland  

  ในป¥ ค.ศ. 2017 เรือบรรทุกสินค3าขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Unmanned autonomous cargo ship) ช่ือ 

“Yara Birkeland” ของบริษัท Yara International ซึ่งเปpนบริษัทผลิตสินค3าเคมีภัณฑiสัญชาตินอรiเวยiได3ถูก

สร3างขึ้น โดยมีการนำเอาระบบอุปกรณiนำทาง (Navigation equipment) ของกลุ;มอุตสาหกรรม Kongsberg 

Maritime มาใช3ในการควบคุมระบบการเดินเรือ  

  เรือ Yara Birkeland เปpนเรือเดินสมุทรประเภทบรรทุกตู3คอนเทนเนอรiขนาด 120 TEU ความยาว 80 

เมตร ความกว3าง 14.8 เมตร ความลึก 12 เมตร โดยการขับเคล่ือนเรือบรรทุกอัตโนมัติต3องอาศัยระบบ Global 

Positioning System (GPS) เรดาหi กล3องและเซนเซอรiกับ Electrical chip ที่ถูกออกแบบมาให3นำทางด3วย

ตัวเองในมหาสมุทรและเทียบท;าที่ท;าเรือได3 (Kongsberg, 2020) สิ่งที่น;าสนใจอีกประการหนึ่งคือ เรือ Yara 

Birkeland ถูกขับเคลื่อนด3วยพลังงานไฟฟªา ซึ่งถือเปpนเรือที่ขับเคลื่อนด3วยพลังงานสะอาดลำแรกของโลก 

(Zero emission vessel) โดยจะไม;มีการปล;อยก¨าซเรือนกระจกออกมาเลย การพัฒนาเรือลำนี้มีวัตถุประสงคi

หลักเพื่อลดต3นทุนค;าแรงงานและเชื้อเพลิง โดยสามารถทดแทนรถบรรทุกได3ถึง 40,0000 คัน นอกจากนี้ยังมี

ระบบขนถ;าย (loading/unloading) ตู3คอนเทนเนอรiได3แบบอัตโนมัติด3วยเครนไฟฟªาอีกด3วย (Kongsberg, 

2020) เรือ Yara Birkeland ถูกใช3ในการขนส;งเชิงพาณิชยiแล3วตั้งแต;ต3นป¥ ค.ศ. 2020 จากโรงงานของบริษัท 

Yara เมือง Porsgrunn ประเทศนอรiเวยi ไปยังท;าเรือ Brevik, ท;าเรือHerøya และ ท;าเรือLarvik ทางตอนใต3

 
1 ในงานวิจัยนี้จะมุ9งเน;นศึกษาเรือไร;คนขับที่ใช;ในเชิงพาณิชยLเท9านั้น 
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ของประเทศนอรiเวยiและคาดว;าจะใช3ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous system) อย;างเต็มรูปแบบในป¥ 

ค.ศ. 2022 (Kongsberg, 2020) 

 

 
ภาพท่ี 2: เรือ Yara Birkeland  

(Jasmina Ovcina, 2020) 

 

เรือ Mayflower Autonomous Ship (MAS) 

  เรือ Mayflower Autonomous Ship (MAS) ถูกสร3างข้ึนโดยบริษัท IBM ร;วมกับองคiกรวิจัยทางทะเล 

ProMare ซึ่งถูกสร3างสำเร็จในป¥ ค.ศ. 2020 เพื่อเปpนการฉลองครบรอบ 400 ป¥ของเรือ Mayflower เรือท่ีใช3

ขนส;งผู3อพยพชาวอังกฤษไปยังทวีปอเมริกาในป¥ค.ศ. 1620 จนสามารถตั้งเปpนอาณานิคมแห;งแรกในอเมริกาได3

สำเร็จ  

  เรือ Mayflower Autonomous Ship (MAS) ออกจากท;าเรือ Plymouth สหราชอาณาจักร เม่ือวันท่ี 

15 มิถุนายน ค.ศ. 2021 โดยมีแผนให3เข3าเทียบท;าเรือ Plymouth ในรัฐแมสซาชูเซตสi สหรัฐอเมริกา แบบ

เดียวกับเรือ Mayflower ได3ออกเดินทางเมื ่อประมาณ 400 ป¥ก;อน เรือ Mayflower Autonomous Ship 

(MAS) นับเปpนยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ไม;จำเปpนต3องใช3มนุษยiเลยโดยสมบูรณi มีขนาดความยาว 15 

เมตร ใช3ความเร็วสูงสุด 10 น็อต ใช3พลังงานแสงอาทิตยiเปpนเชื้อเพลิง โดยทำการชารiจพลังงานเก็บไว3ใน

แบตเตอรี่เสมอ และหากวันใดพลังงานไม;พอ ตัวเรือยังได3ติดตั้งเครื่องยนตiดีเซลสำรองเอาไว3ด3วย นอกจากนี้ยัง

มีการติดตั้งเซ็นเซอรiไว3 30 ตัว พร3อมกล3องอีก 6 ตัว ในส;วนของระบบปฏิบัติการ ใช3ระบบประมวลผลบนเรือ

หลายระบบ ประกอบไปด3วย IBM Power, NVIDIA Jetson Xavier, คอมพิวเตอรiอินเทล, และคอมพิวเตอรiท่ี

ใช3ซีพียูแบบคัสตอม ทั้งน้ีตัวซอฟตiแวรiเปpนระบบเฉพาะที่ทาง IBM พัฒนาขึ้นมาเองทั้งหมด (TNN Online, 

2564) 
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ภาพท่ี 3: เรือ Mayflower Autonomous Ship (MAS)  

(Stanford-Clark, 2021) 

 

เรือ ReVolt 

 โครงการ Re-Volt ของ บริษัท DNV GL เร่ิมโครงการในไตรมาสท่ี 3 ของป¥ ค.ศ. 2019 โดยสร3างเรือไร3

คนขับความยาว 60 เมตร ซึ่งสามารถเดินเรือด3วยความเร็ว 6 นอต ในระยะ 100 ไมลiทะเล มีความสามารถใน

การบรรทุกสินค3าจำนวน 100 ตู3คอนเทนเนอรi ใช3พลังงานจากแบตเตอร่ี และสามารถปฏิบัติการได3อัตโนมัติ ไม;

จำเปpนต3องมีคนประจำเรือ ซึ่งนั่นก็หมายความว;า ไม;มีความจำเปpนที่ต3องจัดเตรียมสิ่งอำนวยความสะดวกของ

คนประจำเรือ เช;น โครงสร3างส;วนบนของเรือที่เปpนที่พักอาศัยของคนประจำเรือ ส;งผลให3สามารถบรรทุกสินค3า

ได3เพิ ่มขึ ้น ต3นทุนการดำเนินงานและการบำรุงรักษาลดลง อีกทั้งยังใช3นวัตกรรมพลังงานสะอาด (Zero-

emission) อีกด3วย กล;าวคือ เมื่อเทียบกับเรือที่ใช3น้ำมันดีเซล เรือ ReVolt สามารถประหยัดต3นทุนได3มากถึง 

34,000,000 เหรียญสหรัฐในช;วงอายุ 30 ป¥โดยประมาณ ซึ่งคิดเปpนประหยัดได3มากกว;า 1,000,000 เหรียญ

สหรัฐต;อป¥ (DVN, n.d.) 

 

 
ภาพท่ี 4: เรือ ReVolt  

(DVN, n.d.) 
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เรือ Soleil 

  เรือ Soleil เปpนเรือไร3คนขับที ่พัฒนาขึ ้นโดย Mitsubishi Shipbuilding บริษัทย;อยของ Nippon 

Foundation ซึ่งประสบความสำเร็จจากการทดสอบระบบนำทางไร3คนขับในญี่ปุµนเปpนที่เรียบร3อยแล3วเมื่อวันท่ี 

17 มกราคม ค.ศ. 2022 หลังใช3เวลาไปกว;า 22 สัปดาหiเพื ่อทำการเก็บข3อมูลโดยเฉพาะ เรือ Soleil ถูก

ออกแบบมาให3เปpนเรือข3ามฟากขนาดใหญ; ที่สามารถเดินทางไปไหนมาไหนได3อย;างอิสระในทะเล Iyonda Sea 

ของประเทศญี่ปุµน โดยสามารถขับเคลื่อนด3วยตัวเองได3ในระยะทางกว;า 149 ไมลi (240 กม.) และสามารถ

เคลื่อนที่ได3ด3วยความเร็ว 26 นอต (30 ไมลiต;อชั่วโมงหรือ 48 กิโลเมตรต;อชั่วโมง) อีกทั้งยังสามารถเคลื่อนที่เข3า

เทียบท;าด3วยตัวเองได3 ตัวเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติของเรือถูกพัฒนาขึ้นโดย Mitsubishi Shipbuilding ตัว

เรือได3รับการสาธิตการใช3งานครั้งแรกในฐานะส;วนหนึ่งของโครงการ MEGURI 2040 ที่เป¶ดตัวออกมาในเดือน

กุมภาพันธiป¥ค.ศ. 2020 ก;อนหน3าน้ีเรือ Soleil ถูกขับโดยลูกเรือและใช3เวลาในการเดินทางประมาณ 7 ชั่วโมง

ต;อครั้ง เพื่อให3ระบบนำทางอัตโนมัติ Super Bridge-X ได3รวบรวมข3อมูลเส3นทางโดยเฉพาะ ทั้งน้ีเริ่มเก็บข3อมูล

มาต้ังแต;ตอนเข3าประจำการเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2021 (TNN Online, 2565) 

 

 
ภาพท่ี 5: เรือ Soleil  

(TNN Online, 2565) 

   

 นอกจากน้ี ในป¥ ค.ศ. 2025 บริษัท Rolls-Royce ได3ประกาศความร;วมมือกับบริษัท Intel ในการพัฒนา

กองเรือขนส;งสินค3าอัตโนมัติเต็มรูปแบบ ที่ไม;จำเปpนต3องใช3คนบนเรือเลยอยู; แต;ทั้งนี้ยังไม;ปรากฎรายละเอียด

เก่ียวกับโครงการดังกล;าวมากนัก 



 

 

 

14 

 
 

  

 
ภาพท่ี 6: แผนการดำเนินงานเก่ียวกับเรือไร3คนขับของบริษัท Rolls-Royce (Rolls-Royce, 2016) 

 

  ส;วนในประเทศไทยนั้น มีการพัฒนาเรือไร3คนขับครั้งแรกโดยโครงการความร;วมมือระหว;างภาควิชา

วิศวกรรมการบินและอวกาศ คณะวิศวกรรมศาสตรi มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรi ร;วมกับสำนักงานวิจัยและ

พัฒนาการทหาร กองทัพเรือในป¥ พ.ศ. 2542 โดยมีวัตถุประสงคiเพื่อการออกแบบและสร3างเปªาฝ{กปราบเรือดำ

น้ำหรือยานใต3น้ำไร3คนขับ เพ่ือใช3ประโยชนiในการฝ{กนายทหารพนักงานโซนารiให3มีความชำนาญ สามารถพิสูจนi

ทราบถึงเรือดำน้ำของข3าศึกได3ในเวลาอันรวดเร็ว ทดแทนการใช3เรือดำน้ำจริงและการนำเข3าจากต;างประเทศ 

โดยมียานไร3คนขับท่ีสร3างสำเร็จในป¥ พ.ศ. 2552 แล3วจำนวน 3 ลำชื่อ เรือไกรทอง เรือสุดสาคร และเรือวิชุดา 

ในปvจจุบันการใช3งานยานใต3น้ำไร3คนขับในประเทศไทย สามารถกำหนดรูปแบบของการเคลื่อนที่ใต3น้ำได3ถึง 10 

รูปแบบ เช;น การหันเลี้ยว การกำหนดความเร็ว การปรับระดับความลึก ตัวยานมีเข็มทิศอิเล็กทรอนิกสiบอกทิศ

อัตโนมัติ และมีระบบปªองกันน้ำท;วมเข3าภายในตัวยาน เมื่อเลิกใช3งานจะส;งคลื่นวิทยุดาวเทียมติดต;อกับเรือบน

ผิวน้ำเพื่อมารับเปªาฝ{กฯกลับมาใช3ใหม;ได3 โดยสามารถอยู;ในน้ำได3นาน 4-8 ชั่วโมง เคลื่อนท่ีด3วยความเร็ว 3 

นอต ดำน้ำได3ลึกไม;เกิน 30 เมตร ซึ่งนอกจากจะเปpนประโยชนiในการใช3ฝ{กปราบเรือดำน้ำแล3ว ยังจะเปpน

ประโยชนiต;อการสำรวจทางสมุทรศาสตรiอีกด3วย (หน;วยทะเบียนและประเมินผลการศึกษา, งานบริการ

การศึกษา, คณะวิศวกรรมศาสตรi, มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรi, 2553) 
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ภาพท่ี 7: เรือไกรทอง  

(หน;วยทะเบียนและประเมินผลการศึกษา, งานบริการการศึกษา, คณะวิศวกรรมศาสตรi, 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรi, 2553) 

 

  นอกจากนี้ บริษัท ปตท. สำรวจและผลิตป¶โตรเลียม จำกัด (มหาชน) (ปตท.สผ.) ยังได3ลงนามบันทึก

ความร;วมมือทางวิชาการกับศูนยiพัฒนาประมงแห;งเอเชียตะวันออกเฉียงใต3 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอม

เกล3าพระนครเหนือ สถาบันวิจัยและพัฒนาแห;งมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตรi และสถาบันวิทยาศาสตรiทางทะเล 

มหาวิทยาลัยบูรพา เพ่ือร;วมกันพัฒนายานยนตiใต3น้ำควบคุมระยะไกล (Remotely Operated Vehicle: ROV) 

สำหรับใช3ในการสำรวจและการวิจัยสิ่งแวดล3อมและสิ่งมีชีวิตใต3ทะเล โดยความร;วมมือครั้งนี้เปpนครั้งแรกใน

ประเทศไทยที่มีการพัฒนาเทคโนโลยียานยนตiไร3คนขับมาใช3เพื่อวัตถุประสงคiด3านการสำรวจความเปลี่ยนแปลง

ทางสิ่งแวดล3อม โดยในป¥ พ.ศ. 2559 ปตท.สผ. ได3นำ ROV ที่พัฒนาแล3ว ไปทดลองสำรวจแหล;งประการังเทียม

ที่จังหวัดระยอง และในป¥เดียวกันนั้น ได3มีการใช3 ROV สำรวจความหลากหลายทางชีวภาพและสิ่งแวดล3อมใน

บริเวณใต3แท;นผลิตนอกชายฝv ง และบริเวณโครงการประการังเทียมของบริษัทอีกด3วย (ปตท.สผ. , 2562) 

 

 
ภาพท่ี 8: ยานยนตiใต3น้ำควบคุมระยะไกลของบริษัท ปตท.สผ.  

(ปตท.สผ. , 2562) 
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2.2 ลักษณะเฉพาะและประเภทของเรือไรPคนขับ 

  เนื่องด3วยเรือไร3คนขับ สามารถถูกแบ;งออกได3หลายประเภท เช;น ยานผิวน้ำไร3คนขับ (Unmanned 

surface vehicles: USVs) และยานใต3น้ำไร3คนขับ (Unmanned underwater vehicles: UUVs) ในงานวิจัย

นี้มุ;งศึกษาเรือไร3คนขับประเภทยานผิวน้ำไร3คนขับ (Unmanned surface vehicles: USVs) โดยจะพิจารณา

ความแตกต;างระหว;างเรือไร3คนขับ (Unmanned ship) กับเรือขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous ship) ซึ่งมี

ลักษณะการทำงานที่แตกต;างกันในเชิงระบบปฏิบัติการ และจะนำไปสู;การพิจารณาในแง;การแก3ไขปรับปรุง

กฎหมายท่ีมีนัยยะแตกต;างกันด3วย (โปรดดูรายละเอียดในบทท่ี 4) 

  เรือไร3คนขับ หมายความว;า “เรือที่ไม;มีลูกเรือบนเรือ แต;จะถูกควบคุมในระยะไกลจากชายฝv ง”2 

(Shipowner’s Club, 2017) กล;าวคือในระหว;างการเดินทางในทะเล เรือสามารถเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีก

จุดหน่ึงโดยไม;ต3องมีคนประจำเรือบังคับอยู;บนเรือเลย แต;อย;างไรก็ตามจากคำนิยามกว3าง ๆ ของเรือไร3คนขับ

นั้น อาจตีความได3ว;า การขับเคลื่อนของเรืออาจต3องมีการบังคับควบคุมจากมนุษยiในระดับหนึ่งก็ได3 เช;น การ

บังคับจากศูนยiควบคุมชายฝv ง ในอีกทางหน่ึง เรือขับเคล่ือนอัตโนมัติ หมายถึง “เรือท่ีถูกต้ังโปรแกรมไว3ล;วงหน3า

ซึ ่งทำงานโดยใช3อัลกอริทึม” (Shipowner’s Club, 2017) นั ่นหมายความว;า ในกรณีของเรือขับเคลื ่อน

อัตโนมัติ ลูกเรือจะมีบทบาทเมื่อเรือไปยังจุดหมายปลายทางเท;านั้น เพราะระหว;างการเดินทางไม;จำเปpนต3องมี

การบังคับควบคุมหรือแทรกแซงจากมนุษยiเลย เรือประเภทน้ีขับเคลื่อนภายใต3คำสั่งที่ตั้งโปรแกรมไว3ล;วงหน3า

และระบบปvญญาประดิษฐiท่ีจะนำทางอย;างอิสระ 

  องคiการพาณิชยนาวีระหว;างประเทศ (IMO) ได3กล;าวถึงเรือไร3คนขับและเรือขับเคล่ือนอัตโนมัติว;าเปpน

การปฏิวัติอุตสาหกรรมการเดินเรือและได3เริ ่มต3นขึ ้นแล3ว โดยองคiการพาณิชยนาวีระหว;างประเทศให3

ความสำคัญกับการตรวจสอบความปลอดภัย ความมั่นคง และความเปpนไปได3ในด3านการรักษาสิ่งแวดล3อมของ

เรือทั้งสองประเภทด3วย โดยได3แบ;งประเภทเรือไร3คนขับตามระดับที่แตกต;างกันในการดำเนินการโดยอิสระจาก

การมีปฏิสัมพันธiของมนุษยi โดยแบ;งได3เปpน 4 ประเภทดังน้ี 

1) เรือท่ีมีการติดตั้งระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติและการสนับสนุนการตัดสินใจ กล;าวคือ ต3องมีคนประจำเรือ

ท่ีพร3อมปฏิบัติการและควบคุมระบบและการทำงานบนเรือ แต;การดำเนินการบางประเภทสามารถต้ัง

เปpนระบบอัตโนมัติได3 

2) เรือที ่ติดตั ้งระบบควบคุมระยะไกลที่มีคนประจำเรืออยู ;บนเรือ เรือประเภทนี้จะถูกควบคุมและ

ปฏิบัติการจากท่ีอ่ืน แต;ยังคงมีคนประจำเรืออยู;บนเรือ 

3) เรือที่ติดตั้งระบบควบคุมระยะไกลที่ไม;ต3องมีคนประจำเรือบนเรือ เรือประเภทนี้ถูกควบคุมและ

ปฏิบัติการจากท่ีอ่ืน โดยไม;จำเปpนต3องมีลูกเรืออยู;บนเรือ 

4) เรือขับเคลื ่อนอัตโนมัติเต็มรูปแบบ เรือเหล;านี ้มีระบบปฏิบัติการบนเรือที ่สามารถตัดสินใจและ

กำหนดการกระทำได3เอง โดยไม;ต3องมีคนประจำเรือบนเรือและไม;อยู;ภายใต3การควบคุมจากศูนยi

ควบคุมชายฝv งด3วย (IMO, n.d. (a)) 

 
2 “vessels without crew on board, but which are controlled remotely from the shore” 
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ภาพท่ี 9: ประเภทของเรือแบ;งตามระดับท่ีแตกต;างกันในแง;ระบบปฏิบัติการ 

(Rodseth and Burmeister, 2012) 

 

  ทั้งนี้หากแยกประเภทเรือไร3คนขับตามลักษณะระบบปฏิบัติการเรือ สามารถแบ;งออกเปpน 3 ประเภท 

ดังต;อไปน้ี 

  1) Remotely operated vehicle หรือ Remotely Operated underwater Vehicle (ROV) เปpน

ระบบที่ใช3การควบคุมระยะไกล (Teleoperation) มนุษยiจะเปpนผู3ตัดสินใจในการปฏิบัติงานต;างๆเปpนส;วนใหญ;

ผ;านทางสายควบคุม (Tether) ซ่ึงเช่ือมต;อสัญญาณระหว;างตัวเรือกับศูนยiบังคับการเรือ 

  2) Semi-Autonomous เปpนระบบก่ึงอัตโนมัติ กล;าวคือ ยังต3องอาศัยความสามารถของมนุษยiเข3าช;วย

ตัดสินใจในบางกรณีท่ีอยู;นอกเหนือไปจากส่ิงท่ีตัวเคร่ืองได3ถูกปªอนข3อมูลไว3 

  3) Autonomous หรือ Fully Autonomous มีลักษณะเปpนระบบอัตโนมัติโดยเรือสามารถปฏิบัติงาน

เองได3อย;างอิสระ ผู3ใช3สามารถกำหนดจุดที่ต3องการให3เรือผ;านหรือแวะเทียบท;าได3ล;วงหน3าผ;านกระบวนการของ

ระบบปvญญาประดิษฐi (AI) และระบบเซนเซอรiรอบตัวเรือ (International Maritime Organization, 2021; 

วัชราภรณi สิทธิพงศi, 2559, หน3า 46)  

 

 



  
 

 บทท่ี 3 

นิยามของเรือในป6จจุบันและสถานะทางกฎหมายของเรือไรPคนขับ 

 

 ในป¥ ค.ศ. 2018 คณะกรรมการกฎหมายขององคiการพาณิชยนาวีระหว;างประเทศ (IMO) (ฝµายบริหาร) 

ในการประชุมสมัยที่ 105 ซึ่งจัดขึ้นเมื่อวันที่ 23-25 เมษายน ค.ศ. 2018 ได3มีการรวบรวมโครงการใหม; ๆ 

เกี่ยวกับเรือไร3คนขับไว3ในวาระการประชุม และมีวัตถุประสงคiเพื่อดำเนินการวิเคราะหiอนุสัญญาระหว;าง

ประเทศว;าด3วยความรับผิด การชดใช3ค;าสินไหมทดแทน และกฎเกณฑiอื่น ๆ ที่เกี่ยวข3อง โดยมุ;งที่จะบรรลุ

เปªาหมายในป¥ค.ศ. 2020 (IMO, 2018)  การประชุมดังกล;าวนั้นคณะกรรมได3อ3างอิงข3อมูลที่จัดทำโดยองคiการ

ทางทะเลระหว;างประเทศ (Comité Maritime International (CMI)) จากการรวบรวมข3อมูลของคณะทำงาน

ระหว;างประเทศ (International Working Group) เกี่ยวกับเรือไร3คนขับ ซึ่งทำการเก็บข3อมูลรัฐสมาชิกจำนวน 

23 ประเทศ ซึ ่งประกอบไปด3วยประเทศที ่มีกองเรือขนาดใหญ; เช;น สหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร 

ออสเตรเลีย นิวซีแลนดi และสาธารณรัฐประชนจีน เปpนต3น โดยคณะทำงานดังกล;าวจัดตั้งขึ้นเพื่อศึกษากรอบ

กฎหมายระหว;างประเทศท่ีใช3อยู;ในปvจจุบันและพิจารณาว;าการแก3ไข และ/หรือ ดัดแปลง และ/หรือขยายความ

ในประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับเรือไร3คนขับจำเปpนต3องทำหรือไม; ซึ่งอนุสัญญาระหว;างประเทศหรือกฎเกณฑi

ระหว;างประเทศที่อยู;ภายใต3การพิจารณาของคณะกรรมการกฎหมายขององคiการพาณิชยนาวีระหว;างประเทศ 

(IMO) ประกอบด3วยประเด็นความปลอดภัยในการเดินเรือ (SOLAS)3 กฎข3อบังคับเกี ่ยวกับเรือโดนกัน 

(COLREG)4 การฝ{กอบรมคนประจำเรือ (STCW)5 การค3นหาและกู3ภัย (SAR6, MARPOL7, SUA8, SALVAGE9) 

(IMO, 2018) ทั้งน้ีการขับเคลื่อนดังกล;าวสะท3อนให3เห็นความตื่นตัวของวงการกฎหมายในระดับโลกต;อการ

พัฒนาเทคโนโลยีเรือไร3คนขับ 

 ในประเด็นเกี่ยวกับสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับ ความแตกต;างโดยพื้นฐานระหว;างเรือแบบท่ี

ใช3อยู;ในปvจจุบันกับเรือไร3คนขับอยู;ที่การไม;จำเปpนต3องมีคนประจำเรือในขณะที่เรือออกเดินทาง ดังน้ันปvจจัยท่ี

สำคัญในการพิจารณาสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับว;าจะสามารถถูกจัดอยู;ในประเภทเดียวกับเรือทั่วไป

 
3 International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS 1974) 
4 Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREGs 1972) 
5 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW, 

1978) 
6 International Convention on Maritime Search and Rescue (SAR, 1979) 
7 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL, 1973 as modified by the 

Protocol of 1978) 
8 Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation (SUA, 1988 as 

modified by the Protocol of 2005) 
9 International Convention On Salvage (SALVAGE, 1989) 
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จึงเปpนส่ิงจำเปpนเพ่ือวัตถุประสงคiในการพิจารณาว;าข3อพิพาทท่ีเกิดข้ึนจากการใช3เรือไร3คนขับจะอยู;ภายใต3บังคับ

กฎหมายฉบับต;าง ๆ ได3หรือไม;  

  ในบทนี้ผู3วิจัยจะศึกษานิยามของเรือที่ปรากฏหมายอยู;ในกฎหมายพาณิชยนาวีฉบับต;างๆทั้งกฎหมาย

ระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ และกฎหมายไทย เพื่อวิเคราะหiว;าสถานะทางกฎหมาย

ของเรือไร3คนขับในปvจจุบันเปpนอย;างไร เพื่อให3ทราบว;าการดำเนินการของเรือไร3คนขับจะอยู;ภายใต3บังคับของ

กฎหมายดังกล;าวหรือไม; อย;างไร 

 

3.1 นิยามของเรือตามกฎหมายระหวNางประเทศ 

 อนุสัญญาสหประชาติว;าด3วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United Nation Convention on the Law 

of the Sea 1982 (UNCLOS)) 

 อนุสัญญาระหว;างประเทศแต;ละฉบับเกี ่ยวกับกฎหมายพาณิชยนาวี ไม;ว;ากฎหมายพาณิชยนาวี

ภาคเอกชนหรือกฎหมายาณิชยนาวีภาคมหาชนมักจะมีการให3คำนิยามของคำว;า “เรือ” เพื่อใช3ในการพิจารณา

ของเขตการใช3บังคับของกฎหมายแต;ละฉบับ โดยนิยามของเรือจะมีความแตกต;างกันออกไปตามลักษณะของ

อนุสัญญา วัตถุประสงคi และการใช3ประโยชนiของกฎหมายน้ัน ๆ  

 หากจะพูดถึงอนุสัญญาระหว;างประเทศที่สำคัญที่สุดฉบับหนึ่งเกี่ยวกับกฎหมายพาณิชยนาวี ย;อมต3อง

กล;าวถึงอนุสัญญาสหประชาติว;าด3วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ซึ่งประเด็นที่น;าพิจารณาคือ อนุสัญญาดังกล;าว

ไม;มีการให3คำจำกัดความคำว;า "เรือ" (Ship or Vessel)10 แม3ว;าจะมีการอ3างถึงคำว;า "เรือ" (Ship or Vessel) 

ในบทบัญญัติต;าง ๆ มากกว;า 250 มาตราก็ตาม การท่ีอนุสัญญาสหประชาติว;าด3วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

ไม;มีการบัญญัติคำนิยามที่ชัดเจนนั้นอาจส;งผลเกี่ยวกับประเด็นทางกฎหมายที่อยู;ภายใต3บังคับของอนุสัญญา 

เช;น ประเด็นสัญชาติเรือ (Art. 19) อำนาจของรัฐเจ3าของธง (Flag states) เปpนต3น (Delgado, 2018, p. 499)  

 จากข3อมูลดังกล;าวจึงเปpนการสะท3อนให3เห็นว;าในอนาคตเมื่อเรือไร3คนขับถูกใช3ในเชิงพาณิชยiอย;าง

แพร;หลาย อาจมีปvญหาทางกฎหมายเก่ียวกับการใช3บังคับ (Scope of application) ของอนุสัญญาสหประชาติ

ว;าด3วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กับการใช3เรือไร3คนขับได3ในอนาคต ดังน้ันจึงถือเปpนความท3าทายทางกฎหมาย

ที่องคiกรหรือคณะทำงานต;าง ๆ ต3องตื่นตัวและแก3ปvญหาที่อาจเกิดขึ้นนี้ โดยอาจแก3ไขเพิ่มเติมนิยามของคำว;า 

“เรือ" (Ship or Vessel) ให3ชัดเจนและครอบคลุมลักษณะของเรือไร3คนขับด3วย 

 

 อน ุส ัญญาว ;าด 3วยกฎข 3อบ ังค ับระหว ;างประเทศส ําหร ับป ªองก ันเร ือโดนก ันในทะเล ค.ศ.

1 9 7 2 ( Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea 1972 

(COLREGS)) 

 อนุสัญญาน้ีมีวัตถุประสงคiหลักเพ่ือ 

1) สร3างมาตรฐานในการปªองกันเรือโดนกัน  

 
10 ในภาษาอังกฤษ คำว9า Ship และ Vessel ถูกใช;ในความหมายเดียวกัน (Walker and Noyes, 2002, pp. 217 - 218)  
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2) รักษาความปลอดภัยเก่ียวกับชีวิตและทรัพยiสินในทะเล  

3) สร3างกฎระเบียบในการเดินเรือ  

4) ปªองกันและลดโอกาสความเส่ียงในการเกิดเรือโดนกัน (MUNIN, 2013, pp. 12 - 13) 

 อนุสัญญาว;าด3วยกฎข3อบังคับระหว;างประเทศสำหรับปªองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.1972 ได3ให3คำจำ

ความของคำว;า “เรือ” ไว3ในมาตรา 3 (a) ซ่ึงบัญญัติว;า 

 Rule 3 ( a) COLREGS - The word “vessel” includes every description of water craft, 

including non-displacement craft, WIG craft and seaplanes, used or capable of being used as 

a means of transportation on water.” 

 มาตรา 3(a) คำว;า “เรือ” หมายความรวมถึง ยานพาหนะทางน้ำทุกชนิด รวมถึงยานพาหนะทางน้ำ

ชนิดท่ีไม;มีระวางขับน้ำ ยานวิก และเคร่ืองบินน้ำ ท่ีใช3หรืออาจใช3ในการขนส;งทางน้ำ 

 นอกจากนี้ยังมีการกล;าวถึงประเภทของเรือแบบต;าง ๆ ที่อยู;ภายใต3บังคับของอนุสัญญา เช;น เรือกล 

(power-driven vessel) เร ือใบ (sailing vessel) เร ือขณะทำการประมง (vessel engaged in fishing) 

เครื่องบินน้ำ (seaplane)11 และ เรือที่ไม;สามารถบังคับการเดินเรือได3คล;องตัว (vessel restricted in her 

ability to manoeuvre) ซึ่งหมายถึงเรือที่จากสภาพการใช3งานนั้นทำให3เรือลำดังกล;าวไม;สามารถบังคับการ

เดินเรือได3คล;องตัวตามกฎเกณฑiนี้ และไม;สามารถหลีกทางให3แก;เรืออื่นได3 โดยให3รวมถึงเรือที่ทำการกำหนดจุด 

การให3บริการ หรือเก็บ เครื่องหมายการเดินเรือ สายใต3น้ำหรือท;อใต3น้ำ เรือที่ทำการขุด สำรวจ หรือปฏิบัติงาน

ใต3น้ำ หรือเรือขณะทำ การกวาดทุ;นระเบิด เปpนต3น12 

 
11 Rule 3 (b) - The term 'power-driven vessel' means any vessel propelled by machinery. 

(c) The term 'sailing vessel' means any vessel under sail provided that propelling machinery, if fitted, is not 

being used. 

(d) The term 'vessel engaged in fishing' means any vessel fishing with nets, lines, trawls or other fishing 

apparatus which restrict manoeuvrability, but does not include a vessel fishing with trolling lines or other 

fishing apparatus which do not restrict manoeuvrability. 

(e) The word 'seaplane' includes any aircraft designed to manoeuvre on the water. 
12 Rule 3 (g) The term 'vessel restricted in her ability to manoeuvre' means a vessel which from the nature 

of her work is restricted in her ability to manoeuvre as required by these Rules and therefore is unable to 

keep out of the way of another vessel. 

The term 'vessels restricted in their ability to manoeuvre' shall include but not be limited to; 

(i) a vessel engaged in laying, servicing or picking up a navigation mark, submarine cable or pipeline; 

(ii) a vessel engaged in dredging, surveying or underwater operations; 

(iii) a vessel engaged in replenishment or transferring persons, provisions or 

cargo while underway; 

(iv) a vessel engaged in the launching or recovery of aircraft; 

(v) a vessel engaged in mineclearance operations; 
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 จากมาตรา 3 ที่กล;าวมาข3างต3นจะเห็นได3ว;าเปpนการกำหนดคำนิยามแบบกว3าง ๆ โดยเน3นที่รูปแบบ

และประเภทที่หลากหลายของยานพาหนะทางน้ำ รวมถึงข3อจำกัดในการปฏิบัติการในสถานการณiต;าง ๆ โดย

มิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจ

สรุปได3ว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาขอบเขตการใช3บังคับ

อนุสัญญาว;าด3วยกฎข3อบังคับระหว;างประเทศสำหรับปªองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.1972 

   

 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 

( International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973 as modified by the 

Protocol of 1978 (MARPOL 73/78)) 

 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 

เปpนอนุสัญญาระหว;างประเทศหลักที่ครอบคลุมการปªองกันมลพิษที่ส;งผลกระทบต;อสิ่งแวดล3อมทางทะเลโดย

เรือจากสาเหตุต;าง ๆ เช;น การดำเนินงานของเรือหรืออุบัติเหตุ อนุสัญญาน้ียังครอบคลุมถึงกฎระเบียบที่มี

วัตถุประสงคiในการปªองกันและลดมลพิษจากเรือ ทั้งมลพิษจากอุบัติเหตุและจากการปฏิบัติงานประจำ อีกท้ัง

ในปvจจุบันมีการเพิ่มเติมภาคผนวกทางเทคนิคอีก 6 ฉบับ โดยกำหนดมาตรการการควบคุมอย;างเข3มงวด

เก่ียวกับการท้ิงขยะและส่ิงปฏิกูลต;าง ๆ ในภาคผนวกด3วย (IMO, n.d.(b)) 

 ในประเด็นของคำนิยามของ “เรือ” อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 

1973 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 ได3กำหนดคำจำกัดความไว3ในมาตรา 2 (4) ดังต;อไปน้ี 

 Article 2 (4) "Ship" means a vessel of any type whatsoever operating in the marine 

environment and includes hydrofoil boats, air-cushion vehicles, submersibles, floating craft and 

fixed or floating platforms. 

  มาตรา 2 (4) ให3คำจำกัดความว;า "เรือ" หมายถึง เรือประเภทใดก็ตามที่ทำงานในสภาพแวดล3อมทาง

ทะเล และรวมถึงเรือไฮโดรฟอยลi ยานพาหนะที่ใช3กันลม เรือดำน้ำ เรือลอยน้ำ และแท;นที่ยึดติดแน;นหรือลอย

น้ำ" 

 จะเห็นได3ว;าอนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดยพิธีสาร 

ค.ศ. 1978 ให3คำจำกัดความกว3างๆเกี่ยวกับเรือโดยมุ;งเน3นในการระบุประเภทของเรือ เช;น เรือไฮโดรฟอยลi 

ยานพาหนะที่ใช3กันลม เรือดำน้ำ เรือลอยน้ำ และแท;นที่ยึดติดแน;นหรือลอยน้ำ ซึ่งอยู;ภายใต3บังคับ (Scope of 

application) อนุสัญญา โดยมิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;าง

การเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการ

พิจารณาขอบเขตการใช3บังคับอนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดย

พิธีสาร ค.ศ. 1978 

 
(vi) a vessel engaged in a towing operation such as severely restricts the towing 

vessel and her tow in their ability to deviate from their course. 
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  อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไข

โดยพิธ ีสาร ค.ศ. 2005 (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 

Maritime Navigations 1988 as modified by the Protocol of 2005 (SUA)) 

  อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไข

โดยพิธีสาร ค.ศ. 2005 มีวัตถุประสงคiเพื่อบังคับและปราบปรามบุคคล รัฐบาลหรือองคiกรระหว;างประเทศให3

งดเว3นจากการกระทำใด ๆ ดังต;อไปน้ี 

- ใช3กับเรือหรือปล;อยวัตถุระเบิด วัสดุกัมมันตภาพรังสี หรืออาวุธชีวภาพ อาวุธเคมี หรือนิวเคลียรiใน

ลักษณะที่เปpนสาเหตุหรือมีแนวโน3มที่จะก;อให3เกิดการเสียชีวิต หรือการบาดเจ็บสาหัส หรือความ

เสียหายอ่ืน ๆ  

- การปล;อยน้ำมัน ก̈าซธรรมชาติเหลว หรือสารอันตรายหรือเปpนพิษอื่น ๆ ในปริมาณหรือความเข3มข3น

ท่ีเปpนสาเหตุหรือมีแนวโน3มท่ีจะก;อให3เกิดการเสียชีวิต หรือการบาดเจ็บสาหัส หรือความเสียหายอ่ืน ๆ 

- ใช3เรือในลักษณะท่ีทำให3เสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส หรือความเสียหายอ่ืน ๆ 

- ขนส;งวัตถุระเบิดหรือสารกัมมันตภาพรังสีบนเรือ โดยรู3ว;าวัตถุดังกล;าวมุ;งหมายเพื่อใช3เปpนสาเหตุ 

หรืออาจเปpนภัยคุกคามต;อการเสียชีวิต หรือการบาดเจ็บสาหัส หรือความเสียหายอื ่น ๆ เพ่ือ

จุดประสงคiในการข;มขู;ประชาชน หรือบังคับรัฐบาล หรือองคiการระหว;างประเทศให3กระทำหรืองดเว3น

จากการกระทำใด ๆ 

- ขนส;งอาวุธชีวภาพ อาวุธเคมี หรือนิวเคลียรiใดๆ บนเรือ โดยรู3ว;าเปpนอาวุธดังกล;าว 

- ขนส;งวัสดุต3นทาง วัสดุที่สามารถเกิดปฏิกิริยาฟ¶ชชันได3แบบพิเศษ หรืออุปกรณiหรือวัสดุที่ออกแบบ

หรือจัดเตรียมโดยเฉพาะสำหรับการแปรรูป การใช3หรือการผลิตวัสดุที่สามารถเกิดปฏิกิริยาฟ¶ชชันได3

แบบพิเศษ โดยรู3ว;าวัสดุดังกล;าวมีจุดประสงคiเพื่อใช3ในการระเบิดนิวเคลียรiหรือในกิจกรรมนิวเคลียรi

อ่ืนใดท่ีไม;อยู;ภายใต3การปªองกันตามข3อตกลงการปªองกันฉบับสมบูรณiของ IAEA และ 

- ขนส;งอุปกรณi วัสดุ หรือซอฟตiแวรiหรือเทคโนโลยีที่เกี่ยวข3องใดๆ บนเรือซึ่งมีส;วนสำคัญต;อการ

ออกแบบ การผลิต หรือการส;งมอบอาวุธชีวภาพ อาวุธเคมี หรือนิวเคลียรiด3วยเจตนาที่จะนำไปใช3เพ่ือ

วัตถุประสงคiดังกล;าว (IMO, n.d.(c)) 

 ในประเด็นเกี่ยวกับคำนิยามของ “เรือ” อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความ

ปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 2005  ได3กำหนดคำจำกัดความไว3ในมาตรา 1 1.(a) 

ดังต;อไปน้ี 

 Article 1 1.(a) “ship" means a vessel of any type whatsoever not permanently 

attached to the sea-bed, including dynamically supported craft, submersibles, or any other 

floating craft. 

 มาตรา 1 1.(a) เรือ หมายถึง เรือประเภทใดก็ได3 (ซึ่งไม;ได3ยึดติดอยู;กับพื้นทะเลอย;างถาวร) รวมถึงยาน

ท่ีขับเคล่ือนด3วยพลังไดนามิก เรือดำน้ำ หรือยานลอยน้ำอ่ืนๆ  
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 จะเห็นได3ว;าอนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 

1988 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 2005 ให3คำจำกัดความกว3างๆเกี่ยวกับเรือไว3เพียงสั้นๆ โดยมุ;งเน3นให3ครอบคลุม

ยานพาหนะทางน้ำทุกประเภทในวงกว3าง ภายใต3เง่ือนไขท่ีว;าต3องไม;ใช;ส่ิงท่ียึดติดอยู;กับพ้ืนทะเลอย;างถาวร และ

ยังครอบคลุมไปถึงยานท่ีขับเคลื่อนด3วยพลังไดนามิก เรือดำน้ำ หรือยานลอยน้ำอื่นๆ ซึ่งอยู;ภายใต3บังคับ 

(Scope of application) อนุสัญญาอีกด3วย จะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;

บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจ

ไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำจำกัดความของคำว;า “เรือ” และขอบเขตการใช3บังคับอนุสัญญาเพื่อการ

ปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 2005   

 

 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของน้ำมัน ค.ศ.

1992 (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage 1992 (CLC)) 

 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของน้ำมัน ค.ศ.

1992 มีวัตถุประสงคiเพื่อรับรองว;ามีการชดใช3ค;าสินไหมทดแทนที่เพียงพอและเหมาะสมแก;ผู3ที่ได3รับความ

เสียหายจากมลพิษน้ำมันอันเปpนผลมาจากการความเสียหายที่เกี่ยวข3องกับเรือบรรทุกน้ำมัน โดยอาศัยหลักการ 

”ผู3ก;อมลพิษเปpนผู3จ;าย” (Polluter Pays Principle: PPP) ควบคู;กับการนำหลักความรับผิด (Strict Liability) 

มาใช3บังคับ อีกทั้งยังมีการกำหนดมาตรการในการให3เจ3าของเรือมีหน3าที่หาประกันเพื่อรับรองว;าจะสามารถ

ชดใช3ค;าสินไหมทดแทนได3หากเกิดกรณีความเสียหายจากมลพิษน้ำมัน หากเรือนั้นเปpนเรือบรรทุกน้ำมันขนาด

เกินกว;า 2,000 ตันกรอส ทั้งน้ีอนุสัญญามีผลใช3บังคับกับความเสียหายจากมลพิษน้ำมันที่เกิดขึ้นในอาณาเขต

ปกครอง หรือทะเลอาณาเขตของประเทศท่ีเปpนภาคีอนุสัญญา ซ่ึงรวมถึงเขตเศรษฐกิจจำเพาะด3วย แต;อย;างไรก็

ตามอนุสัญญานี้ใช3บังคับกับกรณีความเสียหายจากน้ำมันที่มีลักษณะคงตัว (Persistent Oil) เช;น น้ำมันดิบ 

น้ำมันดีเซลชนิดหนัก และน้ำมันหล;อล่ืนเท;าน้ัน (IMO, n.d.(d))  

 ในประเด็นเกี่ยวกับคำนิยามของ “เรือ” อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับ

ความเสียหายจากมลพิษของน้ำมัน ค.ศ.1992 ได3กำหนดคำจำกัดความไว3ในมาตรา 1.1. ดังต;อไปน้ี 

 Article 1 . 1 .  “Ship” means any sea-going vessel and seaborne craft of any type 

whatsoever constructed or adapted for the carriage of oil in bulk as cargo, provided that a ship 

capable of carrying oil and other cargoes shall be regarded as a ship only when it is actually 

carrying oil in bulk as cargo and during any voyage following such carriage unless it is proved 

that it has no residues of such carriage of oil in bulk aboard. 

 มาตรา 1.1. “เรือ” หมายถึง เรือเดินทะเลใด ๆ และยานเดินทะเลประเภทใด ๆ ก็ตามที่สร3างหรือ

ดัดแปลงสำหรับการขนส;งน้ำมันในปริมาณมากในลักษณะของสินค3า โดยเรือที่บรรทุกน้ำมันและสินค3าอื่น ๆ ให3

ถือว;าเปpนเรือตามความหมายนี้เฉพาะเมื่อมีการบรรทุกน้ำมันในปริมาณมากในลักษณะของสินค3าจริงและใน

ระหว;างการเดินทางใดๆ ที่มีการขนส;งดังกล;าว เว3นแต;จะพิสูจนiได3ว;าไม;มีการตกค3างของการขนส;งน้ำมัน

ดังกล;าวบนเรือ 
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 จะเห็นได3ว;าอนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของ

น้ำมัน ค.ศ.1992 ให3คำจำกัดเกี่ยวกับเรือไว3โดยมุ;งให3สอดคล3องกับวัตถุประสงคiของอนุสัญญา จะเห็นได3จาก

การกำหนดลักษณะเฉพาะของเรือว;าต3องเปpนเรือบรรทุกน้ำมันเท;านั้น หรือหากมีการบรรทุกสินค3าประเภทอ่ืน

ด3วยต3องเข3าเงื่อนไขที่ว;ามีการบรรทุกน้ำมันในลักษณะของสินค3าตามความเปpนจริง จะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึง

ประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ว;า

ประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำจำกัดความของคำว;า “เรือ” และ

ขอบเขตการใช3บังคับอนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของ

น้ำมัน ค.ศ.1992 

 

  อนุสัญญาระหว;างประเทศเพื่อสร3างเอกภาพให3แก;หลักเกณฑiบางประการในกฎหมายเกี่ยวกับใบตรา

ส;ง แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1968 (International Convention for the Unification of Certain Rules of 

Law relating to Bills of Lading as Amended by the Brussels Protocol 1968 (Hague-Visby Rules))  

 เนื่องจากการตรา Harter Act13 ของประเทศสหรัฐอเมริกาได3กลายเปpนต3นแบบให3หลายประเทศตรา

กฎหมายเกี่ยวกับการขนส;งทางทะเลขึ้นใช3เอง ซึ่งก;อให3เกิดปvญหาการขาดเอกภาพในการบังคับใช3กฎหมาย

เกี่ยวกับการขนส;งสินค3าทางทะเล เปpนเหตุให3หลังสงครามโลกครั้งที่ 1 ในป¥ ค.ศ. 1921 สมาคมกฎหมาย

ระหว;างประเทศ (The International Law Association) และคณะกรรมการทางทะเลระหว;างประเทศ (The 

Comite Maritime International หรือ CMI) ได3จัดการประชุมนานาชาติขึ ้นที ่กรุงเฮก (Hague) ประเทศ

เนเธอรiแลนดi โดยมีวัตถุประสงคiเพื่อร;างและกำหนดกฎเกณฑiสำหรับการขนส;งสินค3าทางทะเล โดยในวันที่ 25 

สิงหาคม ค.ศ. 1924 ได3มีการเป¶ดให3ลงนามรับรองอนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการทำให3เปpนอันหนึ่งอัน

เดียวกันซึ่งกฎเกณฑiบางประการที่เกี่ยวข3องกับใบตราส;ง (International Convention for the Unification 

of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, 1924) หรือเรียกโดยทั่วไปว;า อนุสัญญา Hague 

Rules ซึ่งได3รับการยอมรับอย;างแพร;หลายและมีประเทศต;าง ๆ กว;า 100 ประเทศเข3าร;วมเปpนภาคีอนุสัญญา 

โดยอนุสัญญา Hague Rules มีขึ้นเพื่อจำกัดเสรีภาพในการทำสัญญาของผู3ขนส;งและแก3ไขความไม;เปpนธรรมท่ี

เกิดขึ้นจากหลักกฎหมายคอมมอนลอวi แต;ก็ยังคงรับอิทธิพลของกฎหมายอังกฤษดังท่ีปรากฏอยู;ในบทบัญญัติ

หลายมาตราของ Hague Rules อยู;พอสมควร อีกทั้งยังมีข3อบกพร;องในหลายประการและยังไม;เปpนธรรม

โดยเฉพาะกับผู3ส;งของ (Shipper) และผู3รับตราส;ง (Consignee) เท;าที่ควร เช;น ในเรื่องขอบเขตการใช3บังคับ 

(Scope of application) จำนวนเงินสูงสุดที่ผู3ขนส;งจะต3องรับผิด การนับหน;วยการขนส;ง เงื่อนไขในการจำกัด

ความรับผิด การยกเว3นและการจำกัดความรับผิด และอายุความฟªองคดี ทำให3ในวันท่ี 23 กุมภาพันธi ค.ศ.1968 

ได3มีการลงนามในพิธีสาร (Protocol to amend the International Convention for the Unification of 

 
13 ประเทศสหรัฐอเมริกาออกกฎหมายที่เรียกว9า Harter Act 1893 ซึ่งกำหนดหลักเกณฑLเกี่ยวกับหน;าที่และความรับผิดของ

เจ;าของเรือ หลังจากนั้นประเทศอื่น ๆ เช9น ประเทศออสเตรเลีย ประเทศนิวซีแลนดL ประเทศแคนาดา และประเทศอื่น ๆ ใน

เครือจักรภพอังกฤษ เป�นต;น ก็มีการออกกฎหมายในลักษณะที่คล;ายคลึงกันตามมา แต9ก็มีข;อแตกต9างตามบริบทของแต9ละ

ประเทศ (Sweeney, 1993, pp. 30 - 31)  
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Certain Rules of Law Relating to Bill of Lading, 1968) เพ่ือปรับปรุงอนุสัญญา Hague Rules ให3มีความ

ชัดเจนและสมบูรณiมากขึ้น โดยอนุสัญญาที่ได3มีการปรับปรุงน้ีรู3จักกันในชื่อเรียกว;า อนุสัญญา Hague/Visby 

Rules ซึ่งเปpนข3อบังคับที่กำหนดสิทธิและภาระหน3าที่ของผู3มีส;วนได3เสียตามสัญญารับขนของทางทะเล14 ได3แก; 

ผู3ตราส;ง ผู3ขนส;ง ผู3คนส;งอื่น ผู3ขนส;งช;วง และผู3รับตราส;ง อีกทั้งยังกำหนดกฎเกณฑiเกี่ยวกับความรับผิดของผู3

ขนส;ง ข3อยกเว3นความรับผิด การจำกัดความรับผิด และอายุความ ซึ่งประเด็นใดที่ไม;ได3มีกำหนดไว3ในอนุสัญญา 

คู;สัญญาสามารถเจรจาต;อรองข3อสัญญากันได3อย;างอิสระ  

  ในประเด็นเกี่ยวกับคำนิยามของ “เรือ” อนุสัญญา Hague-Visby Rules ได3กำหนดคำจำกัดความไว3

ในมาตรา 1(d) ดังต;อไปน้ี 

  Article 1(d) 'Ship' means any vessel used for the carriage of goods by sea. 

  มาตรา 1(d) “เรือ” หมายถึง เรือใด ๆ ท่ีใช3สำหรับการขนส;งสินค3าทางทะเล 

 จะเห็นได3ว;า Hague-Visby Rules ให3คำจำกัดความกว3างๆเกี่ยวกับเรือไว3เพียงสั้น ๆ โดยมุ;งเน3นให3

ครอบคลุมยานพาหนะทางน้ำทุกประเภทในวงกว3าง โดยไม;ได3กล;าวถึงการแบ;งประเภทเรือ ลักษณะพิเศษ หรือ

เง่ือนไขใด ๆ เปpนการเฉพาะ และจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะ

เรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3นว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจ

ไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาขอบเขตการใช3บังคับอนุสัญญา Hague-Visby Rules 

 แต;อย;างไรก็ตาม มีประเด็นที่น;าพิจารณาคือ แม3ในคำนิยามของคำว;า “เรือ” มีแนวโน3มที่เรือไร3คนขับ

จะอยู;ภายใต3บังคับของ Hague-Visby Rules ได3เนื ่องจากไม;มีประเด็นที่ขัดหรือแย3งต;อ Article 1 (d) แต;

บทบัญญัติที่เกี่ยวข3องกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยกลับมีการกำหนดในเรื่องการ

จัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมและปลอดภัยต;อการเดินเรือ ดังจะเห็นได3จาก 

 Article 3 

“ 1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise due 

diligence to:  

  (a) Make the ship seaworthy;  

  (b) Properly man, equip and supply the ship...” 

 มาตรา 3 แห;ง Hague-Visby Rules  บัญญัติว;า 

1. ผู3ขนส;งมีหน3าท่ีใช3ความระมัดระวังตามสมควรก;อนและในขณะเร่ิมเดินทาง เพ่ือ 

  (เอ) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

  (บี) จัดหาคนประจำเรือ อุปกรณiและเคร่ืองมือเรือให3เหมาะสม  

  ดังนั้นจึงเปpนประเด็นที่น;าพิจารณาว;า หากไม;มีการแก3ไขเพิ่มเติม Hague-Visby Rules ในประเด็น

หน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยให3มีความสอดคล3องกับเทคโนโลยีเรือไร3คนขับ ไม;ว;าจะ

 
14 Hague-Visby Rules ได;รับการยอมรับเป�นกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษ ปรากฏในพระราชบัญญัติการขนส9งสินค;า

ทางทะเล ค.ศ. 1971 (Carriage of Goods by Sea 1971) 
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เปpนประเภทที่บังคับจากระยะไกลหรือเรือไร3คนขับแบบขับเคลื่อนอัตโนมัติซึ่งมุ;งลดจำนวนคนประจำเรือไป

จนถึงขนาดที่จะไม;ให3มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลย ซึ่งหากไม;มีการแก3ไขบทบัญญัติดังกล;าวอาจนำไปสู;ผลทาง

กฎหมายที่ว;า การใช3เรือไร3คนขับที่ไม;มีคนประจำเรืออาจเปpนการฝµาฝ�นอนุสัญญา Hague-Visby Rules มาตรา 

3.1 (b) ซ่ึงประเด็นน้ีจะทำการศึกษาวิเคราะหiในรายละเอียดในบทท่ี 4 

  อีกประเด็นหนึ่งที ่น;าพิจารณาคือ ในทางตรงกันข3ามกับ Hague-Visby Rules เปpนที่น;าสังเกตว;า 

อนุสัญญาสหประชาชาติว;าด3วยการรับขนของทางทะเล (United Nations Convention on the Carriage of 

Goods by Sea 1978 (Hamburg Rules)) อนุสัญญาระหว;างประเทศซึ่งบังคับใช3กับสัญญารับขนสินค3าทาง

ทะเลอีกฉบับหน่ึง ไม;มีการให3คำนิยามของคำว;า “เรือ” แต;อย;างใด 

 

อนุสัญญาสหประชาชาติว;าสัญญารับขนของระหว;างประเทศทั้งหมดหรือบางส;วนทางทะเล (United Nations 

Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea 2009 

(Rotterdam Rules)) 

  เนื่องจากการขยายตัวของการใช3ตู3คอนเทนเนอรi (Containerisation) ซึ่งเปpนจุดเปลี่ยนจากการขนส;ง

ในรูปแบบ Port-to-Port มาเปpนการขนส;งแบบ Door-to-Door หรือที่รู 3จักกันแพร;หลายในชื่อสัญญาขนส;ง

ต;อเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Contract) ซึ่งเปpนสัญญาขนส;งที่มีรูปแบบการขนส;งตั้งแต; 2 

รูปแบบขึ้นไป จึงเปpนที่มาของพยายามที่จะสร3างหลักเกณฑiสากลที่มีความทันสมัย ชัดเจนและสามารถแก3ไข

ปvญหาที่เกิดขึ้นจากการขนส;งต;อเนื่องหลายรูปแบบที่เกี่ยวข3องกับการขนส;งทางทะเล และเพื่อมุ;งหวังที่จะให3

หลักเกณฑiนี้เปpนที่ยอมรับจากทุก ๆ ฝµายไม;ว;าจากประเทศเจ3าของเรือหรือประเทศที่เปpนผู3ใช3บริการเรือ รวมท้ัง

เพื ่อให3เกิดความเปpนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ ่งกฎเกณฑiในเรื ่องการขนส;งทางทะเล จึงทำให3เกิดการยกร;าง

อนุสัญญาเกี่ยวกับการขนส;งของทางทะเลระหว;างประเทศฉบับใหม; คือ อนุสัญญาสหประชาชาติว;าด3วยสัญญา

เพื่อการขนส;งระหว;างประเทศทางทะเลทั้งหมดหรือบางส;วน ค.ศ. 2009 (United Nations Convention for 

Contracts on the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea 2009) หรือรู3จักกันในช่ือ

ว;า อนุสัญญา Rotterdam Rules 

  นอกจากน้ีเหตุที่มีการยกร;างอนุสัญญา Rotterdam Rules ขึ้นอีกประการหนึ่งคือ การที่อนุสัญญา 

Hague Rules 1924 และ Hague-Visby Rules 1968 ถูกหลายประเทศที่ต3องพึ่งพากองเรือต;างประเทศใน

การขนส;งสินค3าซึ่งส;วนใหญ;แล3วเปpนประเทศกำลังพัฒนากล;าวหาว;า เปpนอนุสัญญาที่เอื้อประโยชนiแก;เจ3าของ

เรือและผู3ขนส;ง เพราะมีการกำหนดระดับความรับผิดและเหตุที ่ต3องรับผิดของผู3ขนส;งไว3ต่ำและกำหนด

ข3อยกเว3นความรับผิดของผู3ขนส;งไว3เปpนจำนวนมาก ทำให3ผู3ขนส;งเกือบไม;ต3องรับผิดชอบในความเสียหายหรือ

สูญหาย หรือแม3ว;าผู3ขนส;งจะต3องรับผิดการจำกัดความรับผิดก็มีการกำหนดจำนวนเงินที่ต3องรับผิดไว3น3อยมาก 

ส;วนอนุสัญญา Hamburg Rule นั้น แม3ว;าจะมีการร;างเรื่องระบบความรับผิดของผู3ขนส;งให3มีความชัดเจนและ

ลดเหตุยกเว3นความรับผิดของผู3ขนส;งลงแล3วก็ตาม แต;ทั้งอนุสัญญา Hague Rule (และอนุสัญญา Hague-

Visby Rules) กับอนุสัญญา Hamburg Rule ต;างก็เปpนอนุสัญญาที่ยังมีผลบังคับใช3จนถึงปvจจุบันและต;างได3รับ

ความนิยมจึงทำให3มีประเทศที่เปpนภาคีสมาชิกในอนุสัญญาเปpนจำนวนมาก จึงถูกวิพากษiวิจารณiในแง;การเอ้ือ



 

 

 

27 

 
 

  

ประโยชนiแก;คู;กรณีฝµายหนึ่งมากกว;าอีกฝµาย ดังนั้นเพื่อให3เกิดความชัดเจนและแน;นอนในทางกฎหมายระหว;าง

คู;สัญญา สร3างบรรทัดฐานที่คำนึงถึงผู3มีส;วนได3เสียทุกฝµายอย;างเปpนธรรม และลดอุปสรรคในทางการค3าระหว;าง

ประเทศ จึงมีการยกร;างอนุสัญญา Rotterdam Rules ข้ึน (ไผทชิต เอกจริยกร, 2560, หน3า 182) 

  ในประเด็นเกี่ยวกับคำนิยามของ “เรือ” อนุสัญญา Hague-Visby Rules ได3กำหนดคำจำกัดความไว3

ในมาตรา 1(d) ดังต;อไปน้ี 

 Article 1.25. “Ship” means any vessel used to carry goods by sea. 

  มาตรา 1.25. “เรือ” หมายถึง เรือใด ๆ ท่ีใช3สำหรับการขนส;งสินค3าทางทะเล 

 จะเห็นได3ว;าอนุสัญญา Rotterdam Rules ให3คำจำกัดความกว3างๆเกี่ยวกับเรือไว3เพียงสั้นๆ โดย

มุ;งเน3นให3ครอบคลุมยานพาหนะทางน้ำทุกประเภทในวงกว3าง โดยไม;ได3กล;าวถึงการแบ;งประเภทเรือ ลักษณะ

พิเศษ หรือเงื่อนไขใด ๆ เปpนการเฉพาะในลักษณะเดียวกันกับ Hague-Visby Rules และจะสังเกตได3ว;ามิได3

กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจ

สรุปได3ในเบื้องต3นว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำจำกัดความ

ของคำว;า “เรือ” และขอบเขตการใช3บังคับอนุสัญญา Rotterdam Rules 

 แต;อย;างไรก็ตาม มีประเด็นที่น;าพิจารณาคือ แม3ในคำนิยามของคำว;า “เรือ” มีแนวโน3มที่เรือไร3คนขับ

จะอยู ;ภายใต3บังคับของ Rotterdam Rules ได3เนื ่องจากไม;มีประเด็นที ่ขัดหรือแย3งต;อ Article 1.25. แต;

บทบัญญัติที่เกี่ยวข3องกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยกลับมีการกำหนดในเรื่องการ

จัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมและปลอดภัยต;อการเดินเรือ ดังจะเห็นได3จาก 

 Article 14 Specific obligations applicable to the voyage by sea 

 The carrier is bound before, at the beginning of, and during the voyage by 

sea to exercise due diligence to: 

 (a) Make and keep the ship seaworthy; 

 (b) Properly crew, equip and supply the ship and keep the ship so crewed, 

equipped and supplied throughout the voyage;… 

มาตรา 14 หน3าท่ีเฉพาะท่ีใช3บังคับกับการขนส;งทางทะเล  

 ผู3ขนส;งมีหน3าที่ใช3ความระมัดระวังตามสมควรก;อน ในขณะเริ่มเดินทาง และในระหว;างการเดินทางใน

การ 

 (เอ) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

 (บี) จัดหาคนประจำเรือ อุปกรณiและเครื่องมือเรือให3เหมาะสม และคงไว3ซึ่งการมีบุคลากร อุปกรณi 

และเคร่ืองมืออย;างเหมาะสมน้ันตลอดการเดินทาง…  

  ดังนั้นจึงเปpนประเด็นที่น;าพิจารณาในทำนองเดียวกับอนุสัญญา Hague-Visby Rules ว;า หากไม;มีการ

แก3ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติใน Rotterdam Rules ในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ปลอดภัยให3มีความสอดคล3องกับเทคโนโลยีเรือไร3คนขับไม;ว;าจะเปpนประเภทที่บังคับจากระยะไกลหรือเรือไร3
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คนขับแบบขับเคลื่อนอัตโนมัติซึ่งมุ;งลดจำนวนคนประจำเรือไปจนถึงขนาดที่จะไม;ให3มีคนประจำเรืออยู;บนเรือ

เลย การใช3เรือไร3คนขับอาจเปpนการฝµาฝ�น Article 14 แห;งอนุสัญญา Rotterdam Rules ซึ่งประเด็นนี้จะ

ทำการศึกษาวิเคราะหiในรายละเอียดในบทท่ี 4 

 

3.2 นิยามของเรือตามกฎหมายไทย 

 ในประเทศไทยนั้น ความหมายของคําว;าเรือหรือเรือเดินทะเลรวมทั้งเรือประเภทต;างๆ สามารถ

พิจารณาจากพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน และกฎหมายบางฉบับท่ีเก่ียวข3องกับการพาณิชยนาวี เช;น  

 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน  

 “เรือ” เปpนยานพาหนะที่ใช3สัญจรไปมาในน้ำ มักทำด3วยวิธีขุดไม3ทั้งต3น หรือนํากระดานสังกะสี เหล็ก 

เปpนต3นมาประกอบเข3ากัน  

 จะเห็นได3ว;า ความหมายของเรือตามพจนานุกรมมุ;งเน3นการใช3งานทางน้ำ และวัสดุที่ใช3ประกอบเปpน

เรือ โดยมิได3กล;าวถึงประเภทของเรือตามการใช3งาน หรือลักษณะการควบคุมหรือขับเคลื่อนแต;อย;างใด ดังน้ัน

จึงเปpนการให3คำจำกัดความท่ีกว3างมาก 

 

 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456  

 พระราชบัญญัตินี้เกิดขึ้นในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล3าเจ3าอยู;หัว (รัชกาลท่ี 6) เนื่องจากทรง

เห็นว;าพระราชบัญญัติฉบับเดิมมีข3อบกพร;องอยู ;หลายประการ จึงได3ทรงพระกรุณาโปรดเกล3าให3ยกเลิก

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2448 (ประกาศใช3รัชกาลท่ี 5) แล3วทรงตรา

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 ขึ้นใหม; ซึ่งใช3บังคับอยู;จนถึงทุกวันน้ี โดย

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 นับเปpนกฎหมายเก;าแก;มากของไทยและใช3มา

เปpนเวลานานแล3ว แต;ก็ยังมิได3มีการยกร;างขึ้นใหม; ถ3อยคำและข3อความบางอย;างจึงยังคงเปpนคำเก;า แม3ว;า

พระราชบัญญัติฉบับนี้จะถูกแก3ไขเพิ่มเติมแล3วนับสิบครั้งก็ตาม พระราชบัญญัติการเดินเรือในน;านน้ำไทย พระ

พุทธศักราช 2456 นี้มีเนื้อหาที่ค;อนข3างมากโดยมีอยู;ถึง 312 มาตรา พระราชบัญญัติฉบับนี้จะใช3บังคับแก;เรือท่ี

เดินในลำน้ำหรือเรือเดินทะเลท่ีอยู;ในเขตน;านน้ำไทย (ไผทชิต, 2553, หน3า 42) 

 ในประเด็นเกี่ยวกับคำจำกัดความของ “เรือ” พระราชบัญญัติฉบับนี้ได3ให3ความหมายของเรือและเรือ

ประเภทต;าง ๆ ไว3หลากหลายในมาตรา 3 ดังต;อไปน้ี 

 เรือ “หมายความว;า ยานพาหนะทางน้ำทุกชนิด ไม;ว;าจะใช3เพื่อบรรทุกลำเลียง โดยสาร ลากจูง ดัน ยก 

ขุดหรือลอก รวมท้ังยานพาหนะอย;างอ่ืนท่ีสามารถใช3ในน้ำได3ทำนองเดียวกัน  

 “เรือกําปv น” หมายความว;า เรือที่เดินด3วยเครื่องจักรกลหรือด3วยใบ และไม;ได3ใช3กรรเชียง แจวหรือ

พาย  

 “เรือกําปv นไฟ” หรือ “เรือกลไฟ หมายความว;า เรือที่เดินด3วยเครื่องจักรจะใช3ใบด3วยหรือไม;ก็ตาม และ

ให3หมายความรวมตลอดถึงเรือกําปv นยนตiด3วย  
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 “เรือกําปv นยนตi” หรือ “เรือยนตi” หมายความว;า เรือที่เดินด3วยเครื่องยนตiจะใช3กำลังอื่นด3วยหรือไม;ก็

ตาม  

 “เรือกําปv นใบ” หรือ “เรือใบ” หมายความว;า เรือท่ีเดินด3วยใบ และไม;ใช3เคร่ืองจักรกล 

 “เรือกล” หมายความว;า เรือท่ีเดินด3วยเคร่ืองจักรกล และใช3กําลังอ่ืนด3วยหรือไม;ก็ตาม 

 “เรือกลไฟเล็ก” หมายความว;า เรือท่ีมีขนาดต่ำกว;าสามสิบตันกรอสท่ีเดินด3วยเคร่ืองจักร 

 “เรือเดินทะเล” หรือ “เรือทะเล” หมายความว;า เรือที่มีลักษณะสำหรับใช3ในทะเล ตามกฎข3อบังคับ

สำหรับการตรวจเรือ  

 “เรือเล็ก” หมายความว;า เรือท่ีเดินด3วยกรรเชียง แจวหรือพาย  

 “เรือโปºะ” หรือ “เรือโปºะจ3าย” หมายความว;า เรือทะเลที่มีรูปร;างแบบยุโรปและเครื่องเสาเพลาใบอย;า

แบบจีน หรือแบบประเทศใดๆ ในเอเชีย  

 “เรือเปpดทะเลและอื่น ๆ” หรือ “เรือเปpดทะเลและเรืออื่น ๆ” หมายความว;า เรือที่ใช3ใบในเวลาเดิน

ทะเล และใช3ใบหรือกรรเชียงหรือแจว ในเวลาเดินในลำแม;น้ำ และให3หมายความรวมตลอดถึงเรือฉลอมทะเล 

เรือเท3งฉลอมท3ายญวน หรือเรือสามก3าวด3วย  

 “เรือสำเภา” หมายความว;า เรือเดินทะเลต;ออย;างแบบจีน หรือแบบประเทศใดๆ ในเอเชีย  

 “เรือบรรทุกสินค3า” หมายความว;า เรือที่ไม;มีดาดฟªาหรือมีไม;ตลอดลำ เดินด3วยกรรเชียง แจวหรือพาย 

หรือบางทีใช3ใบ และใช3สำหรับบรรทุกสินค3า  

 “เรือลําเลียง” หมายความว;า เรือที่มิใช;เรือกล และใช3สำหรับลำเลียง หรือขนถ;ายสินค3าจากเรือกําปv น 

หรือบรรทุกสินค3าส;งเรือกําปv น  

 “เรือลําเลียงทหาร” หมายความว;า เรือที่ใช3ในการลําเลียงทหาร ทั้งนี้ไม;ว;าจะเปpนเรือของทางราชการ

ทหารหรือไม;ก็ตาม  

 “เรือโดยสาร” หมายความว;า เรือท่ีบรรทุกคนโดยสารเกินสิบสองคน  

 “เรือสินค3า” หมายความว;า เรือท่ีมิใช;เรือโดยสาร  

 “เรือประมง” หมายความว;า เรือท่ีใช3สำหรับการจับสัตวiน้ำ หรือทรัพยากรท่ีมีชีวิตอ่ืนๆ ท่ีอยู;ในทะเล  

 “เรือสำราญและกีฬา” หมายความว;า เรือที่ใช3สำหรับหาความสำราญ หรือเรือที่ใช3เพื่อการเล;นกีฬา

โดยเฉพาะ และไม;ได3ใช3เพ่ือการค3า การทหาร หรือการค3นคว3าทางวิทยาศาสตรi  

 “เรือไม3ที่ต;อแบบโบราณ” หมายความว;า เรือใบเสาเดียว เรือสำเภา หรือเรือไม3 ที่ต;อตามแบบเรือที่ใช3

อยู;ในสมัยโบราณ  

 จากบทนิยามในมาตรา 3 จะสังเกตเห็นว;า ความหมายของเรือตามพระราชบัญญัติการเดินเรือใน

น;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 ครอบคลุมเรือหลากหลายประเภทท่ีใช3งานทางน้ำ มีการกล;าวถึงวัสดุที่ใช3

ประกอบเปpนเรือ รูปแบบพลังงานหรือกลไกในการขับเคลื่อนของเรือ ขนาดระวางเรือ และวัตุประสงคiในการใช3

งาน ท้ังน้ีไม;พบว;ามีคำนิยามใดตามมาตรา 3 ท่ีกล;าวถึงลักษณะของเรือไร3คนขับและเรือไร3คนขับแบบขับเคล่ือน
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อัตโนมัติแต;อย;างใด โดยจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;

ในระหว;างการเดินทางเลย จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3นว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัย

สำคัญในการพิจารณาคำนิยามของ “เรือ” ภายใต3ขอบเขตการใช3บังคับของพระราชบัญญัติการเดินเรือใน

น;านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 

 

 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 

 พระราชบัญญัติเร ือไทย พุทธศักราช 2481 ถูกตราขึ ้นในสมัยที ่จอมพล ป.พิบูลสงคราม เปpน

นายกรัฐมนตรี เดิมชื่อว;า พระราชบัญญัติเรือสยาม พุทธศักราช 2481 แต;ต;อมาเม่ือได3มีการเปลี่ยนชื่อประเทศ

สยามมาเปpนประเทศไทย พระราชบัญญัติฉบับนี้จึงเปลี่ยนชื่อเปpนพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 

เม่ือพิจารณาดูจากเนื้อหาสาระสำคัญที่พระราชบัญญัติฉบับนี้กำหนดไว3 กล;าวได3ว;า พระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 ได3ถูกจัดทำขึ้นมาเพ่ือกำหนดหลักเกณฑiเกี่ยวกับการจดทะเบียน การควบคุมดูแลเรือไทยท่ี

ได3จดทะเบียนดังกล;าว การถือกรรมสิทธิ์เรือไทย การได3รับสัญชาติไทย สิทธิและหน3าที่ของเรือไทย และการ

สงวนสิทธิในการทำการค3าในน;านน้ำไทยไว3ให3แก;เรือไทย (ไผทชิต, 2553, หน3า 44) 

 พระราชบัญญัติฉบับนี ้ได3ให3ความหมายของเรือและเรือประเภทต;างๆ ไว3 4 ลักษณะในมาตรา 5 

ดังต;อไปน้ี  

 “เรือ” หมายความถึง ยานพาหนะทางน้ำทุกชนิด  

 “เรือกล” หมายความถึง เรือท่ีเดินด3วยกําลังเคร่ืองจักรกล จะใช3กําลังอ่ืนด3วยหรือไม;ก็ตาม  

 “เรือทะเล” หมายความถึง เรือท่ีมีลักษณะสำหรับใช3ในทะเล  

 “เรือลำน้ำ” หมายความถึง เรืออ่ืนท่ีมิใช;เรือทะเล 

 จากบทนิยามในมาตรา 5 จะสังเกตเห็นว;า ความหมายของเรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 

ครอบคลุมเรือหลากหลายประเภททุกชนิดท่ีใช3งานทางน้ำ มีการกล;าวถึงรูปแบบพลังงานหรือกลไกในการ

ขับเคลื่อนของเรือ และสถานที่ใช3เรือ ทั้งนี้ไม;พบว;ามีคำนิยามใดตามมาตรา 5 ที่กล;าวถึงลักษณะของเรือไร3

คนขับและเรือไร3คนขับแบบขับเคลื่อนอัตโนมัติแต;อย;างใด โดยจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;

มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางเลย จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3นว;าประเด็นการมีคน

ประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำนิยามของ “เรือ” ภายใต3ขอบเขตการใช3บังคับของ

พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 

 

 พระราชบัญญัติส;งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 

 เหตุผลในการประกาศใช3พระราชบัญญัติฉบับน้ี คือ ปvจจุบันกิจการขนส;งคนโดยสารระหว;างประเทศ

และกิจการขนส;งของหรือคนโดยสารทางทะเลชายฝv งในราชอาณาจักรมีบทบาทสำคัญต;อการพัฒนาเศรษฐกิจ

ของประเทศในแง;การนำเงินตราต;างประเทศเข3าสู;ประเทศไทย แต;ผู3ประกอบกิจการดังกล;าวยังไม;ได3รับการ

ส;งเสริมตามพระราชบัญญัตินี้เท;าที่ควร สมควรปรับปรุงบทนิยาม “การขนส;งทางทะเล” ให3ครอบคลุมถึง

กิจการดังกล;าว นอกจากน้ีสมควรแก3ไขหลักเกณฑiการจดทะเบียนเปpนผู3ประกอบธุรกิจการขนส;งทางทะเลและผู3
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ประกอบกิจการอู;เรือ เพื่อให3ผู3ประกอบการขนาดเล็กสามารถมาขอจดทะเบียนได3 ประกอบกับองคiประกอบ

ของคณะกรรมการส;งเสริมการพาณิชยนาวียังไม;เหมาะสมกับการส;งเสริมกิจการพาณิชยนาวีในส;วนของการ

เสนอนโยบายและแผนการพัฒนาการพาณิชยนาวี แผนการจัดระบบการขนส;งที่เชื่อมโยงกับการขนส;งทาง

ทะเล และการกำหนดบริเวณหรือทำเลในการตั้งท;าเรือ สมควรปรับปรุงองคiประกอบ และคุณสมบัติของ

คณะกรรมการส;งเสริมการพาณิชยนาวีให3เหมาะสมย่ิงข้ึน  จึงจำเปpนต3องตราพระราชบัญญัติน้ี15 

 พระราชบัญญัติฉบับน้ีได3ให3ความหมายของเรือไว3ในมาตรา 4 ดังต;อไปน้ี  

 “เรือ” หมายความว;า เรือเดินทะเลท่ีใช3ในการขนส;งทางทะเล  

 จากบทนิยามในมาตรา 4 จะสังเกตเห็นว;า ความหมายของเรือตามพระราชบัญญัติส;งเสริมการพาณิชย

นาวี พ.ศ. 2521 ให3คำจำกัดความกว3างๆเกี่ยวกับเรือไว3เพียงสั้นๆ โดยมุ;งเน3นให3ครอบคลุมเรือเดินทะเลทุก

ประเภทในวงกว3าง โดยกำหนดหลักเกณฑiแต;เพียงในเรือการสถานที่ใช3เรือ กล;าวคือ ต3องใช3ในทะเล มิใช;ใน

แม;น้ำลำคลอง โดยไม;ได3กล;าวถึงการแบ;งประเภทเรือ ลักษณะพิเศษ รูปแบบพลังงานหรือกลไกในการ

ขับเคลื่อนของเรือ หรือเงื่อนไขใด ๆ เปpนการเฉพาะ และจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;มีคน

ประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ในเบ้ืองต3นว;าประเด็นการมีคน

ประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำนิยามของ “เรือ” ภายใต3ขอบเขตการใช3บังคับของ

พระราชบัญญัติส;งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 

 

 พระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 

 เหตุผลในการประกาศใช3พระราชบัญญัติฉบับน้ี คือ เนื่องจากประเทศไทยได3เคยเข3าเปpนภาคีอนุสัญญา

ว;าด 3วยกฎข3อบังค ับระหว;างประเทศสำหรับการปªองก ันเร ือโดนกันในทะเล ค.ศ. 1948 และได3ตรา

พระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2497 ขึ้นบังคับใช3เพื่ออนุวัติการให3เปpนไปตามอนุสัญญานั้น ต;อมา

อนุสัญญาดังกล;าวได3ถูกยกเลิกโดยอนุสัญญาว;าด3วยกฎข3อบังคับระหว;างประเทศสำหรับปªองกันเรือโดนกันใน

ทะเล ค.ศ. 1972 ซึ่งมีผลใช3บังคับตั้งแต;วันท่ี 15 กรกฎาคม 2520 เปpนต3นไป ในการนี้สมควรปรับปรุงกฎหมาย

ว;าด3วยการปªองกันเรือโดนกันให3สอดคล3องกับอนุสัญญาฉบับใหม;ซึ่งประเทศไทยเข3าเปpนภาคีอนุสัญญา จึง

จำเปpนต3องตราพระราชบัญญัติน้ีข้ึน16 

 พระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ได3ให3ความหมายของเรือไว3ในมาตรา 3 ดังต;อไปน้ี  

 “เรือ” หมายความรวมถึง ยานพาหนะทางน้ำทุกชนิดรวมทั้งยานพาหนะทางน้ำชนิดที่ไม;มีระวางขับน้ำ 

และเคร่ืองบินทะเลซ่ึงใช3หรือสามารถใช3ในการขนส;งทางน้ำได3  

 จากบทนิยามในมาตรา 4 จะสังเกตเห็นว;า ความหมายของเรือตามพระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน 

พ.ศ. 2522 ให3คำจำกัดความแบบกว3าง ๆ โดยเน3นที่รูปแบบและประเภทที่หลากหลายของยานพาหนะทางน้ำ 

 
15 หมายเหตุท;ายพระราชบัญญัต ิ
16 หมายเหตุท;ายพระราชบัญญัต ิ
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โดยขยายความไปถึงยานพาหนะทางน้ำชนิดที่ไม;มีระวางขับน้ำ และเครื่องบินทะเล17ด3วย ทั้งน้ีไม;ได3กล;าวถึง

สถานที่ใช3เรือว;าต3องเปpนทะเลหรือแม;น้ำลำคลอง อีกทั้งไม;ได3กล;าวถึงลักษณะพิเศษ รูปแบบพลังงานหรือกลไก

ในการขับเคลื่อนของเรือ หรือเงื่อนไขอื่น ๆ เปpนการเฉพาะ และจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึงประเด็นการมีหรือไม;

มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางแต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3นว;าประเด็นการ

มีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำนิยามของ “เรือ” ภายใต3ขอบเขตการใช3บังคับ

ของพระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522  

 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

 เหตุผลในการประกาศใช3พระราชบัญญัติฉบับน้ี คือ โดยที่ประมวลกฎหมายแพ;งและพาณิชยi บรรพ 3 

ลักษณะ  8 เรื่องรับขน มาตรา 609 วรรคสอง บัญญัติว;า “รับขนของทางทะเล ท;านให3บังคับตามกฎหมายและ

กฎข3อบังคับว;าด3วยการนั้น” จึงจำเปpนต3องบัญญัติกฎหมายว;าด3วยการรับขนของทางทะเลขึ้นโดยเฉพาะ แต;

ในทางปฏิบัติต3องนำหลักสากลเรื่องการรับขนของทางทะเลมาใช3ทำให3บุคคลที่เกี่ยวข3องกับธุรกิจในการส;งของ

และรับขนของทางทะเลไม;มีความแน;ใจได3ว;าตนมีสิทธิและหน3าที่เพียงใด เมื่อมีกรณีพิพาทหรือมีการฟªองร3อง

เปpนคดีกันในศาล ก็เปpนการยากแก;การพิสูจนiถึงการรับผิดของคู;กรณี อนึ่ง การขนของทางทะเลในระยะเวลาท่ี

ผ;านมาได3ขยายตัวขึ้นอย;างรวดเร็ว ดังจะเห็นได3จากสินค3าเข3าหรือสินค3าส;งออกของไทยมีปริมาณและมูลค;าเพ่ิม

มากขึ้นทุกป¥ และการขนส;งสินค3าชายฝv งทางทะเลไทยก็มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นเปpนลำดับสมควรที่ประเทศไทย

จะต3องมีกฎหมายว;าด3วยการรับขนของทางทะเลให3เปpนการแน;นอนตามบทบัญญัติของประมาลกฏหมายแพ;ง

และพาณิชยi อันจะเปpนผลให3การประกอบธุรกิจการขนของทางทะเลเปpนไปโดยราบรื่นและขจัดปvญหาซึ่งจะ

เกิดข้ึนแก;ทุกฝµาย ท้ังจะเปpนการส;งเสริมการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีของประเทศอีกทางหน่ึงด3วย18 

เปpนที่น;าสังเกตว;าในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไม;มีการให3คำนิยามของ 

“เรือ” ไว3ในทำนองเดียวกับ Hamburg Rules อย;างไรก็ตามมีการกำหนดหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;

ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเลไว3ตามมาตรา 8 

มาตรา 8 บัญญัติว;า “ก;อนบรรทุกของลงเรือหรือก;อนท่ีเรือน้ันจะออกเดินทาง ผู3ขนส;งมีหน3าท่ีต3อง 

(1) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยในเส3นทางเดินเรือน้ัน  

(2) จัดให3มีคนประจำเรือ เครื่องมือ เครื่องใช3 เครื่องอุปกรณiและสิ่งจำเปpนให3เหมาะสม แก;ความ

ต3องการสำหรับเรือน้ัน และ  

 
17 เครื่องบินทะเล หรือ เครื่องบินน้ำ (อังกฤษ: sea plane) เป�นอากาศยานป�กตรึงที่สามารถนำเครื่องขึ้นและลงบนน้ำได; 

เครื่องบินทะเลที่สามารถนำเครื่องขึ้นและลงในสนามบินได;ถือเป�นชนิดย9อยของเครื่องบินทะเลเรียกว9าอากาศยานสะเทินน้ำ

สะเทินบก (amphibian aircraft) เครื่องบินทะเลและอากาศยานสะเทินน้ำสะเทินบกยังแบ9งได;อีก 2 ชนิดตามลักษณะบน

พื้นฐานของเทคโนโลยีคือ เครื่องบินทุ9นลอยน้ำ (floatplane) และ เรือบิน (flying boat) บางครั้งเครื่องบินทะเลก็เรียกว9า 

hydroplane (วิกิพีเดีย, ม.ป.ป.) 
18 หมายเหตุท;ายพระราชบัญญัต ิ
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(3) จัดระวางบรรทุกและส;วนอื่น ๆ ที่ใช3บรรทุกของให3เหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแห;งของที่จะ

รับ ขนส;ง และรักษา เช;น เคร่ืองปรับอากาศ ห3องเย็น เปpนต3น  

ในการปฏิบัติหน3าที่ตามมาตราน้ี ผู3ขนส;งต3องกระทำการทั้งปวงเท;าที่เปpนธรรมดาและสมควรจะต3อง

กระทำสำหรับผู3ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล” 

  ดังนั้นจึงเปpนประเด็นที่น;าพิจารณาว;า หากไม;มีการแก3ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 โดยเพิ่มคำนิยามของ “เรือ” อาจส;งผลให3ให3เกิดปvญหาความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายว;าเรือ

ไร3คนขับของผู3ขนส;งอยู;ภายใต3บังคับของพระราชบัญญัติหรือไม; อีกทั้งในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3

เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยนั้น หากไม;มีการแก3ไขให3มีความสอดคล3องกับเทคโนโลยีเรือไร3คนขับไม;ว;าจะเปpน

ประเภทที่บังคับจากระยะไกลหรือเรือไร3คนขับแบบขับเคลื่อนอัตโนมัติซึ่งมุ;งลดจำนวนคนประจำเรือไปจนถึง

ขนาดที่จะไม;ให3มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลยให3ชัดเจน การใช3เรือไร3คนขับอาจเปpนการฝµาฝ�นหน3าที่ตาม

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ก็เปpนได3 ซึ ่งประเด็นนี ้จะทำการศึกษาวิเคราะหiใน

รายละเอียดในบทท่ี 4 

 

 พระราชบัญญัติการจำนองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 

 เหตุผลในการประกาศใช3พระราชบัญญัติฉบับน้ี คือ โดยที่ในปvจจุบันการจำนองเรือเดินทะเลและ

บุริมสิทธิเหนือเรือเดินทะเลได3นำบทบัญญัติว;าด3วยการจำนองและบุริมสิทธิตามประมวลกฎหมายแพ;งและ

พาณิชยiมาใช3บังคับ แต;โดยที่กิจการเรือเดินทะเลมีลักษณะเฉพาะที่จำเปpนต3องมีการเคลื่อนที่ไปมาในน;านน้ำ

ของประเทศต;างๆเกือบตลอดเวลา การนำบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพ;งและพาณิชยiมาใช3บังคับจึงไม;

เหมาะสม จำเปpนต3องแยกการจำนองเรือเดินทะเลและบุริมสิทธิพิเศษเหนือเรือเดินทะเลออกจากกฎหมายว;า

ด3วยเรือไทยซึ่งยังคงบังคับตามบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพ;งและพาณิชยi โดยสมควรให3มีกฎหมาย

สำหรับใช3บังคับกับการจำนองเรือเดินทะเลโดยตรง และกำหนดบุริมสิทธิทางทะเลขึ้นไว3โดยเฉพาะสำหรับเรือ

เดินทะเลเพื่อประโยชนiในการพัฒนาพาณิชยนาวีของไทย และคุ3มครองบุคคลซึ่งมีส;วนได3เสียที่เกี่ยวข3องกับเรือ

เดินทะเลได3อย;างเหมาะสม19 

 พระราชบัญญัติการจำนองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล ฉบับนี ้มีเนื ้อหาทั ้งหมด 30 มาตรา โดย

สาระสำคัญเกี่ยวกับการบังคับใช3พระราชบัญญัติ คำจำกัดความของถ3อยคำทีใช3ในพระราชบัญญัติ การจำนอง

เรือ การทำสัญญาและจดทะเบียนจำนองเรือ ผลของการจำนองและการบังคับจำนอง และบุริมสิทธิทางทะเล 

(ไผทชิต เอกจริยกร, 2553, หน3า 51) 

 พระราชบัญญัติฉบับน้ีได3ให3ความหมายของเรือไว3ในมาตรา 4 ดังต;อไปน้ี  

“เรือ” หมายความว;า เรือขนาดตั้งแต;หกสิบตันกรอสขึ้นไป ที่เดินด3วยเครื่องจักรกลไม;ว;าจะใช3กําลังอ่ืน

ด3วยหรือไม;ก็ตาม และเปpนเรือที่มีลักษณะสำหรับใช3ในทะเลตามกฎข3อบังคับการตรวจเรือ ที่ออกโดยอาศัย

อํานาจตามกฎหมายว;าด3วยการเดินเรือในน;านน้ำไทย  

 
19 หมายเหตุท;ายพระราชบัญญัต ิ
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จากบทนิยามในมาตรา 4 จะสังเกตเห็นว;า ความหมายของเรือตามพระราชบัญญัติการจํานองเรือและ

บุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ไม;ได3มุ;งเน3นความสำคัญที่ประเภทของเรือ วัสดุที่ใช3ประกอบเปpนเรือ หรือ

รูปแบบพลังงานหรือกลไกในการขับเคลื่อนของเรือ แต;ให3ความสำคัญกับขนาดระวางเรือซึ่งใช3เปpนเงื่อนไขหลัก

ในการพิจารณาว;าพระราชบัญญัติจะสามารถใช3บังคับกับการจำนองหรือบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือลำใดได3

บ3าง โดยเรือที่จะอยู;ภายใต3บังคับของพระราชบัญญัติจะต3องเปpนเรือขนาด 60 ตันกรอสขึ้นไปเท;านั้น หากเปpน

เรือที่ขนาดไม;ถึง 60 ตันกรอสจะตกอยู;ภายใต3บังคับของประมวลกฎหมายแพ;งและพาณิชยiว;าด3วยจำนองใน

บรรพ 3 และบุริมสิทธิในบรรพ 2 แทน ในแง;ท่ีเก่ียวข3องกับเรือไร3คนขับไม;พบว;าคำนิยามตามมาตรา 4 กล;าวถึง

ลักษณะของเรือไร3คนขับและเรือไร3คนขับแบบขับเคลื่อนอัตโนมัติแต;อย;างใด โดยจะสังเกตได3ว;ามิได3กล;าวถึง

ประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางเลย จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3น

ว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาคำนิยามของ “เรือ” ภายใต3

ขอบเขตการใช3บังคับของพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 กล;าวคือหากเข3า

เงื่อนไขที่ว;าเปpนเรือไร3คนขับที่มีขนาดเกินกว;า 60 ตันกรอส ย;อมสามารถนำมาจำนองเปpนประกันการชำระหน้ี

และตกอยู;ภายใต3บุริมสิทธิทางทะเลตามพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ได3

เช;นเดียวกับเรือท่ัวไปท่ีใช3อยู;ในปvจจุบัน 

 ในภาพรวมจะเห็นได3ว;ากฎหมายแต;ละฉบับให3คํานิยามคําว;า “เรือ” ไม;เหมือนกัน บางฉบับไม;ให3คำ

จำกัดความไว3เลย บางฉบับบัญญัติว;า เรือ หมายถึงเรือเดินทะเลที่ใช3ในการขนส;งทางทะเล บางฉบับเขียนขนาด

ว;า เรือให3หมายความรวมถึง เครื่องบินทะเลก็มี ดังนั้นคงจะหาคํานิยามที่ตรงกันได3ยาก ส;วนสาเหตุที่กฎหมาย

ให3คํานิยามท่ีแตกต;างกันน้ันก็อาจเปpนเพราะว;ากฎหมายแต;ละฉบับมีจุดมุ;งหมายในการใช3บังคับแตกต;างกัน บาง

ฉบับต3องการใช3เฉพาะแก;เรือเดินทะเล บางฉบับต3องการขยายผลบังคับของกฎหมายไปถึงสิ่งอื่นที่มีลักษณะการ

ใช3งานในทำนองเดียวกับเรือด3วย ในขณะที่บางฉบับก็ต3องการให3ใช3บังคับเฉพาะแก;เรือเดินทะเลบางประเภท

เท;านั ้น เช;น การที ่พระราชบัญญัติปªองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ได3ขยายความของคําว;า “เรือ” ว;าให3

หมายความถึง เครื่องบินทะเลด3วย ก็คงเนื่องมาจากว;าเมื่อเครื่องบินทะเลที่โดยสภาพจริง ๆ แล3วไม;ใช;เรือ แต; 

สามารถขึ้น-ลงในทะเลได3 เมื่อเครื่องบินนี้ลอยอยู;ในทะเลก็อาจจะเกิดกรณีท่ีไปโดนกับเรือลำอื่นได3นั่นเอง ดังน้ัน 

พระราชบัญญัตินี้จึงได3กําหนดว;า ให3ใช3บังคับแก;เครื่องบินทะเลด3วย หรือการที่พระราชบัญญัติการจํานองเรือ

และบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ได3กําหนดความหมายของคําว;าเรือว;าหมายถึง เรือขนาดตั้งแต;หกสิบตัน

กรอสขึ ้นไปที ่เด ินด3วยเครื ่องจักรกล และเปpนเรือที ่ม ีล ักษณะสำหรับไปใช3 ในทะเล ก็เพื ่อกําหนดว;า

พระราชบัญญัติน้ีใช3แก;เรือหรือส่ิงใด และเรือขนาดและประเภทใดจํานองได3ตามกฎหมายฉบับน้ี  (ไผทชิต เอกจ

ริยกร, 2553, หน3า 112)  

  

3.3 วิเคราะห=สถานะทางกฎหมายของเรือไรPคนขับ 

 จากคำจำกัดความของ “เรือ” ตามอนุสัญญาระหว;างประเทศที่เกี่ยวข3องกับการเดินเรือและกิจการ

พาณิชยนาวี ได3แก; อนุสัญญาว;าด3วยกฎข3อบังคับระหว;างประเทศสำหรับปªองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.1972 
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อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 อนุสัญญา

เพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 

2005 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของน้ำมัน ค.ศ.

1992 อนุสัญญาระหว;างประเทศเพื่อสร3างเอกภาพให3แก;หลักเกณฑiบางประการในกฎหมายเกี่ยวกับใบตราส;ง 

แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1968 (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาสหประชาชาติว;าสัญญารับขนของระหว;าง

ประเทศทั้งหมดหรือบางส;วนทางทะเล  (Rotterdam Rules) สามารถสรุปได3ในภาพรวมว;า ส;วนใหญ;ให3คำ

จำกัดความไว3แตกต;างกันในรายละเอียดโดยคำนึงถึงประเภทของเรือที ่มุ ;งเน3นให3อยู ;ภายใต3บังคับของ

อนุสัญญา20 แต;ทั้งนี้ไม;มีอนุสัญญาใดเลยที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับเรือไร3คนขับโดยตรง กล;าวคือ ไม;ได3ให3คำนิยาม

ไว3เปpนการเฉพาะ แต;ท้ังน้ีก็ไม;ได3มีบทบัญญัติห3ามมิให3เรือไร3คนขับอยู;ภายใต3บังคับของอนุสัญญาต;าง ๆ ดังนั้นจึง

อาจสรุปได3ว;าในเชิงสารบัญญัติ เรือไร3คนขับที่ไม;ได3อยู;นอกเงื่อนไขที่กำหนดไว3 และย;อมสามารถอยู;ภายใต3

บังคับของอนุสัญญาระหว;างประเทศได3 

 หากพิจารณาในแง;มุมของกฎหมายภายในของประเทศไทย ก็จะเห็นในทำนองเดียวกับในอนุสัญญา

ระหว;างประเทศที่กล;าวถึงข3างต3นว;า กฎหมายแต;ละฉบับกล;าวถึงคำจำกัดความของ “เรือ” ไว3หลากหลาย

บริบทตามวัตถุประสงคiของการใช3บังคับกฎหมายนั้น ๆ และไม;ได3มีบทบัญญัติห3ามมิให3เรือไร3คนขับอยู;ภายใต3

บังคับของกฎหมายฉบับต;างๆ ดังนั้นจึงอาจสรุปได3ว;าในเรือไร3คนขับไม;ได3อยู;นอกเงื่อนไขต;าง ๆ ที่กำหนดไว3 

และสามารถอยู;ภายใต3บังคับของกฎหมายไทยฉบับต;าง ๆ ได3 อีกทั้งหากพิจารณาจากกฎหมายภายในของ

ประเทศอ่ืน ๆ เช;น  

 The Merchant Shipping Act of 1995 ของสหราชอาณาจักร ให3คำจำกัดความของ “เรือ” ไว3ว;า  

 Section 313. Definition… “ship” includes every description of vessel used in navigation;” 

 มาตรา 313. คำจำกัดความ... เรือ รวมถึงยานพาหนะทางน้ำทุกชนิดซ่ึงใช3ในการเดินเรือ 

 

 The Carriage of Goods by Sea Act 1936 ของสหรัฐอเมริกา ให3คำจำกัดความของ “เรือ” ไว3ว;า 

 Section 1 (d) The term “ship” means any vessel used for the carriage of goods by sea. 

 มาตรา 1 (ดี) คำว;า “เรือ” หมายถึง ยานพาหนะทางน้ำใด ๆ ท่ีมีวัตถุประสงคiเพ่ือใช3ในการขนส;งสินค3า

ทางทะเล 

 

 The Admiralty (Jurisdiction and Settlement of Maritime Claims) Act 2017 ขอ งป ระ เ ทศ

ออสเตรเลีย ให3คำจำกัดความของ “เรือ” ไว3ว;า 

 Section 2 (l) “vessel” includes any ship, boat, sailing vessel or other description of 

vessel used or constructed for use in navigation by water, whether it is propelled or 

not, and includes a barge, lighter or other floating vessel, a hovercraft, an off-shore 

 
20 มีเพียงอนุสัญญาสหประชาติว9าด;วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ที่ไม9ได;ให;ความจำกัดความของ “เรือ” ไว;เลย 
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industry mobile unit, a vessel that has sunk or is stranded or abandoned and the 

remains of such a vessel 

 มาตรา 2 (แอล) “เรือ” หมายความรวมถึง เรือ เรือพาย เรือใบ หรือลักษณะอื่น ๆ ของเรือที่ใช3หรือ

สร3างขึ้นเพื่อใช3ในการเดินเรือทางน้ำ ไม;ว;าจะเปpนเรือขับเคลื่อนได3หรือไม;ก็ตาม และหมายความรวมถึง เรือ

ท3องแบน เรือลำเลียงสินค3า หรือยานลอยน้ำอื่นๆ ยานเบาะอากาศ เรือลำเลียงในอุตสาหกรรมนอกชายฝv ง เรือ

ท่ีจมหรือเกยต้ืนหรือถูกละท้ิงและซากของเรือน้ัน 

 

 The Admiralty Act 1988 ให3คำจำกัดความของ “เรือ” ไว3ว;า 

 Section 3“ship” means a vessel of any kind used or constructed for use in navigation 

by water, however it is propelled or moved, and includes: 

(a) a barge, lighter or other floating vessel;  

(b)a hovercraft; 

(c) an off-shore industry mobile unit; and 

(d) a vessel that has sunk or is stranded and the remains of such a vessel; 

but does not include: 

(e) a seaplane; 

(f) an inland waterways vessel; or 

(g) a vessel under construction that has not been launched.” 

 มาตรา 3 “เรือ” หมายถึง เรือประเภทใด ๆ ที่ใช3หรือสร3างขึ้นเพื่อใช3ในการเดินเรือทางน้ำ อย;างไรก็

ตามอาจถูกขับเคล่ือนหรือเคล่ือนย3าย และรวมถึง: 

(เอ) เรือท3องแบน เรือลำเลียงสินค3า หรือเรือลอยน้ำอ่ืนๆ 

(บี) เรือเบาะอากาศ; 

(ซี) เรือลำเลียงในอุตสาหกรรมนอกชายฝv ง และ 

(ดี) เรือท่ีจมหรือเกยต้ืนและซากของเรือน้ัน 

แต;ไม;รวม: 

(อี) เคร่ืองบินน้ำ; 

(เอฟ) เรือเดินสมุทรทางน้ำภายในประเทศ หรือ 

(จี) เรือท่ีอยู;ในระหว;างการสร3างท่ียังไม;เร่ิมใช3งาน 

 เม่ือพิจารณาแล3วก็จะพบว;า การบัญญัติคำจำกัดความของ “เรือ” เปpนไปในลักษณะเดียวกับอนุสัญญา

ระหว;างประเทศและกฎหมายไทย คือ มักจะกล;าวถึง “เรือ” ในแง;ยานพาหนะทางน้ำ และมีการเพิ่มเติม

เงื่อนไขรายละเอียดเพิ่มเติมในกฎหมายบางฉบับ แต;ไม;พบว;ากฎหมายสารบัญญัติของต;างประเทศฉบับใด

กล;าวถึงลักษณะของเรือไร3คนขับ หรือพูดถึงปvจจัยในแง;การมีคนประจำเรืออยู;บนเรือเพื่อใช3ประกอบในการ

พิจารณานิยามของคำว;า “เรือ” 
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 แต;ทั้งนี้มีข3อที่น;าสังเกตคือ แม3ลักษณะของเรือไร3คนขับจะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำนิยามของ “เรือ” ท้ัง

ในระดับกฎหมายระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมถึงประเทศไทยด3วย21 แต;ก็อาจมี

ความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายภายใต3การตีความของศาลในแต;ละประเทศ22 ตัวอย;างเช;น 

 

Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely Operated Vehicle 

Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' [2020] FCA 273 

 คดีนี้ถูกตัดสินโดยศาลประเทศออสเตรเลีย โดยมีข3อเท็จจริงคือ บริษัท Ford Commercial Diving 

Solutions (“FCDS”) มีเรือไร3คนขับ (Remotely operated vehicles(ROV)) ของ Saab Seaeye 2 ลำ ได3แก; 

ROV 1702 และ ROV 1704 โดยที่ ROV แต;ละตัวมีขนาดน3อยกว;าสองลูกบาศกiเมตร โดยถูกออกแบบให3เรือ 

ROV ต3องถูกส;งไปยังจุดดำน้ำบนเรือลำอื่น (“เรือหลัก”) เมื่อโดยเรือไร3คนขับทั้ง 2 ลำถูกควบคุมจากเรือหลัก

ผ;านระบบปล;อยสัญญาณทางกายภาพ เรือของ Guardian Offshore ใช3ในการขนส;งเรือ ROV 1702 เข3าไปใน

ช;องแคบ Bass ซึ ่งเรือ ROV ได3ดำเนินการบางอย;างใต3น้ำจนเกิดความเสียหายและข3อพิพาทขึ้น ในที่สุด 

Guardian Offshore ก็ได3ย่ืนฟªอง FCDS กล;าวคือ คดีน้ีโจทกiเปpนเจ3าของเรือหลัก (Main ship) ในขณะท่ีจำเลย

เปpนเจ3าของเรือไร3คนขับ ROV 1702 และ ROV 1704 ฝµายโจทกiยื่นคำร3องขอออกหมายเรียก ROV ทั้งสองเข3า

มาเปpนจำเลย นอกจากนี้ยังมีการยื่นคำร3องขอกักเรือ โดยคำสั่งกักเรือ ROV 1702 ออกมาเมื่อปลายเดือน

มกราคม ค.ศ. 2020 ร;วมกับคำสั่งกักเรือ ROV 1704 ในฐานะเรือตัวแทน ซึ่งฝµายจำเลยโต3แย3งกระบวนการ

ดังกล;าว 

 ประเด็นสำคัญแห;งคดีประเด็นหนึ ่งที ่ศาลต3องพิจารณาคือ เรือไร3คนขับ (Remotely operated 

vehicles(ROV)) ถือว;าอยู;ในขอบเขตคำจำกัดความของ “เรือ” ซึ่งอยู;ภายใต3บังคับของ The Admiralty Act 

1988 หรือไม; เพราะหากเรือไร3คนขับทั้ง 2 ลำ ไม;อยู;ขอบเขตคำจำกัดความของ “เรือ” ตามที่กฎหมายกำหนด 

ย;อมไม;อาจถูกฟªองหรืออยู;ภายใต3บังคับของหมายกักเรือได3 ซ่ึงมาตรา 3 แห;ง Admiralty Act 1988 บัญญัติว;า 

 “เรือ” หมายถึง เรือประเภทใด ๆ ที่ใช3หรือสร3างขึ้นเพื่อใช3ในการเดินเรือโดยทางน้ำ อย;างไรก็ตามอาจ

ถูกขับเคล่ือนหรือเคล่ือนย3าย และรวมถึง: 

 (เอ) เรือท3องแบน เรือลำเลียงสินค3า หรือเรือลอยน้ำอ่ืนๆ 

 (บี) เรือเบาะอากาศ; 

 (ซี) เรือลำเลียงในอุตสาหกรรมนอกชายฝv ง และ 

 (ดี) เรือท่ีจมหรือเกยต้ืนและซากของเรือน้ัน 

 แต;ไม;รวม: 

 (อี) เคร่ืองบินน้ำ; 

 
21 ในประเทศไทย ยังไม9พบว9ามีแนวคำพิพากษาฎีกาเกี่ยวกับเรือไร;คนขับ 
22 โปรดดูรายละเอียดในคดี Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely Operated 

Vehicle Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' [2020] FCA 273 เปรียบเทียบกับ Cyber Sea Technologies 

Inc. v. Underwater Harvester Remotely Operated Vehicle et al., (2002) 222 F.T.R. 88 (TD) 
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 (เอฟ) เรือเดินสมุทรทางน้ำภายในประเทศ หรือ 

 (จี) เรือท่ีอยู;ในระหว;างการสร3างท่ียังไม;เร่ิมใช3งาน 

 จากคำพิพากษาที่ศาลได3พิจารณาและสรุปประเด็นที่เกี่ยวข3องกับคำจำกัดความของ “เรือ” สามารถ

สรุปออกมาได3เปpน 3 ประเด็น ดังต;อไปน้ี 

1) กฎหมายบัญญัติคำจำกัดความของ “เรือ” ไว3หลากหลาย ซึ ่งไม;มีคำจำกัดความใด ๆ ท่ี

ครบถ3วนสมบูรณiตามลักษณะของเรือทุกประการ อย;างไรก็ตามคำจำกัดความตามมาตรา 3 

ไม;ได3แสดงถึงเง่ือนไขในการบรรทุกสินค3าหรือผู3โดยสาร 

2) การนำทาง “โดย” ทางน้ำนั้นกว3างกว;าการนำทาง “ใน”น้ำ และไม;ตัดสิทธิเรือดำน้ำซ่ึง

เคล่ือนท่ีผ;านน้ำ 

3) การบังคับใช3กฎหมายว;าด3วยการเดินเรือกับเรือที่สามารถถอดออกจากเรือหลักได3นั้นดูเหมือน

จะเปpนปvจจัยสำคัญในการกำหนดความครอบคลุมภายใต3คำจำกัดความเฉพาะ 

 จาก 3 เหตุผลข3างต3น ศาลจึงพิจารณาและตัดสินว;า เรือไร3คนขับ ROV 1702 และ ROV 1704 ไม;ใช;

เรือ โดยศาลให3เหตุผลว;า เรือดังกล;าวเปpนอุปกรณiใต3น้ำซึ่งเปpนยานพาหนะที่ต3องอาศัยการดำเนินกิจกรรม

ควบคุมระยะไกลใต3น้ำ ศาลมองว;าเรือไร3คนขับ (ROV) ไม;สามารถรักษาเส3นทางของตัวเองได3โดยปราศจากเรือ

หลักหลังจากแยกออกจากจุดเชื ่อมต;อ การพึ่งพาระบบ LARS ข3อจำกัดในการขับเคลื่อน สภาพที่อาจไม;

ปลอดภัยในการเดินเรือในเขตทะเลหลวง ลักษณะเฉพาะของการถูกพ;วงในฐานะส;วนหนึ่งของเรือหลัก และการ

มีขนาดเล็ก เปpนปvจจัยที่ศาลนำมาตัดสินชี้ขาดว;า เรือไร3คนขับ ROV 1702 และ ROV 1704 ขาด “คุณลักษณะ

ปกติ” (Usual attributes) ของ “เรือ” 

 จากคดี Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely Operated 

Vehicle Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' ทำให3เกิดการวิพากษiวิจารณiกันอย;างกว3างขวาง

ว;าแนวคำพิพากษานี้เหมาะสมกับบริบทของอุตสาหกรรมการเดินเรือที่กำลังจับตามองการใช3เรือไร3คนขับ

หรือไม; (Suri, 2020) จะเห็นได3ว;า จากการพิจารณาทั้งอนุสัญญาระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศ

ต;าง ๆ แม3ว;าจะมีแนวโน3มไปในทางที่ว;า ไม;น;าจะมีปvญหาในแง;ของการขัดหรือแย3งกับคำจำกัดความของ “เรือ” 

เมื่อนำมาปรับใช3กับเรือไร3คนขับซึ่งมีลักษณะทางกายภาพเปpนยานพาหนะทางน้ำประเภทหนึ่ง แต;คดีที่ศาล

ออสเตรเลียตัดสินนี้เปpนตัวอย;างที่ชัดเจนท่ีทำให3เห็นแนวทางการตีความท่ีอาจเกิดปvญหากับการใช3เรือไร3คนขับ

ในอนาคต และนำไปสู;ความไม;แน;นอนในทางกฎหมาย 

 

Cyber Sea Technologies Inc. v. Underwater Harvester Remotely Operated Vehicle et al., (2002) 

222 F.T.R. 88 (TD) 

 คดีนี้ตัดสินโดยศาลแห;งสหพันธรัฐแคนาดา โดยปรากฏข3อเท็จจริงว;า โจทกiซึ่งเปpนผู3ต;อเรือได3ดำเนินคดี

เพื่อเรียกร3องยอดเงินคงเหลือของราคายานดำน้ำไร3คนขับ (Unmanned submersible) ซึ่งถูกจับกุมในขณะ

เดินเรืออยู; จำเลยได3โต3แย3งในประเด็นสถานะของยานดำน้ำไร3คนขับว;าอยู;ในขอบเขตคำจำกัดความของ “เรือ”

ภายใต3 Federal Court Act 1985 ของประเทศแคนาดาหรือไม; และหากอยู;ในขอบเขตคำจำกัดความของ 
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“เรือ” จำเลยขอให3งดการดำเนินคดีเพื่อไปบังคับตามข3อสัญญาว;าด3วยอนุญาโตตุลาการ อีกทั้งขอให3ระงับการ

กักเรือโดยไม;ต3องวางประกัน ทั้งนี้ในมาตรา 2 แห;ง Federal Court Act 1985 บัญญัติคำจำกัดความของ 

“เรือ” ไว3ดังน้ี 

 “ ship”  means any vessel or craft designed, used or capable of being used solely or 

partly for navigation, without regard to method or lack of propulsion, and includes 

 (a) a ship in the process of construction from the time that it is capable of floating, and 

 ( b) a ship that has been stranded, wrecked or sunk and any part of a ship that has 

broken up.  

 “เรือ” หมายถึง ยานหรือเรือซึ่งถูกออกแบบ ใช3 หรือมีความสามารถในการใช3เดินทางทางน้ำทั้งหมด

หรือบางส;วน โดยไม;คำนึงถึงวิธีการหรือขาดแรงขับ และหมายความรวมถึง 

 (เอ) เรือท่ีอยู;ในข้ันตอนการต;อเรือต้ังแต;ขณะท่ีสามารถลอยน้ำได3 และ 

 (บี) เรือท่ีเกยต้ืน อับปาง หรือจม และส;วนใดส;วนหน่ึงของเรือท่ีแตกออก 

 ศาลพิจารณาข3อเท็จจริงแล3วให3เหตุผลไว3 7 ข3อดังต;อไปน้ี 

1) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวได3รับการออกแบบและสร3างข้ึนเพ่ือใช3ในน้ำ 

2) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวมีกำลังของตัวเองในการเดินเรือจากสถานท่ีหน่ึงไปยังอีกสถานท่ี

หน่ึง 

3) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวใช3มีอุปกรณiเพื่อให3สามารถเดินเรือได3 รวมถึงโซนารi กล3อง ไฟ 

ระบบถ;วงท3องเรือ และระบบลอยตัว 

4) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวมีการบรรทุกทุ;นลอยและอุปกรณiอื่น ๆ จำนวนหนึ่งเพื่อให3มัน

ลอยท่ีผิวน้ำ 

5) การท่ียานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวไม;มีลูกเรือควบคุมอยู;บนเรือนั้น ไม;ใช;ปvจจัยที่แท3จริงใน

การพิจารณาคำจำกัดความของ “เรือ” และอาจเปpนตัวอย;างหนึ่งของสิ่งที่ถือว;าเปpน “เรือ” 

ได3 

6) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวถูกควบคุมและนำทางเพื่อให3เคลื่อนท่ีในการเดินเรือในน้ำ การท่ี

ไม;ได3ขึ้นอยู;กับการควบคุมของบุคคลบนเรือถือเปpนปvจจัยในการพิจารณาว;าเปpน “เรือ” ได3 ใน

ลักษณะเช;นเดียวกับกรณีเรือลำเลียงสินค3าท่ีเคล่ือนท่ีโดยการลากจูง 

7) ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวท่ีถูกออกแบบให3ทำงานใต3น้ำเปpนส;วนใหญ; เว3นแต;จะนำขึ้นสู;ผิว

น้ำ ซึ่งข3อเท็จจริงน้ีมิใช;ปvจจัยในการพิจารณาว;าวัตถุนั้นเปpนเรือหรือไม; และในที่น้ีศาลก็เห็น

ภาพในลักษณะเดียวกับเรือดำน้ำท่ัวไปท่ีเปpน “เรือ” อย;างไม;มีสงสัย 

 จากเหตุผลข3างต3นศาลสหพันธรัฐแคนาดาจึงพิจารณาแล3วตัดสินว;า มีข3อบ;งชี้ที่ชัดเจนว;ายานดำน้ำไร3

คนขับนั้นเปpน "เรือ" ภายใต3 Federal Court Act 1985 อย;างไรก็ตามในคดีน้ีโจทกiไม;ได3คัดค3านคำร3องบังคับ

ตามคำช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการ อีกท้ังศาลยังปฏิเสธท่ีจะปล;อยเรือลำดังกล;าวภายใต3คำส่ังกักเรือและกำหนด

เงินประกันท่ีเหมาะสมไว3ท่ี 235,000 ดอลลารiสหรัฐฯ 
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  กล;าวโดยสรุปคือ จะเห็นได3ว;าหากพิจารณาที่คำจำกัดความตามกฎหมาย ทั้งอนุสัญญาระหว;าง

ประเทศและกฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมทั้งกฎหมายไทย จะสามารถตีความตามเนื้อความได3ว;า 

ประเด็นการมีหรือไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเรืออยู;ในระหว;างการเดินทางไม;ใช;ปvจจัยในการตัด “เรือไร3

คนขับ” ออกจากขอบเขตคำจำกัดความของคำว;า “เรือ” แต;อย;างใด จึงอาจสรุปได3ในเบื้องต3นตามเนื้อหาแห;ง

กฎหมายว;าประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาขอบเขตการใช3บังคับ

ของกฎหมายแต;ละฉบับ แต;ถึงแม3ว;าในทางเนื้อหา ลักษณะของเรือไร3คนขับจะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำนิยามของ 

“เรือ” ทั้งในระดับกฎหมายระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมถึงประเทศไทยด3วยก็ตาม 

แต;ก็อาจมีความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายภายใต3การตีความของศาลในแต;ละประเทศซึ่งอาจมีความแตกต;างกัน

ในแต;ละประเทศ ดังที่จะเห็นได3จากคดี Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 

Remotely Operated Vehicle Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' [2020] และคดี Cyber 

Sea Technologies Inc. v. Underwater Harvester Remotely Operated Vehicle et al., (2002) ดังน้ัน

ทางออกท่ีเหมาะสมที่สุดในประเด็นน้ีคือ การแก3ไขเพิ่มเติมกฎหมายทั้งในระดับอนุสัญญาระหว;างประเทศ (ณัช

ชา สุขะวัธนกุล และ ภาณุพงศi เฉลิมสิน, 2563, หน3า 77) และกฎหมายภายในที่เกี่ยวข3องกับการเดินเรือและ

กิจการพาณิชยนาวีเพื่อสร3างความชัดเจนในทางกฎหมายว;าเรือไร3คนขับอยู;ภายใต3บังคับกฎหมายแต;ละฉบับ

หรือไม; 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 
บทที่ 4 

หน&าที่ตามกฎหมายของผู&ขนส5งในการทำให&เรืออยู5ในสภาพปลอดภัยภายใต&สัญญารับ

ขนสินค&าทางทะเล 

 

4.1 ความหมายและลักษณะของสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดPอยNางปลอดภัย (Seaworthiness) 

 หน3าที่ของผู3ขนส;งเกี่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยนั้น มีวิวัฒนาการมาอย;างต;อเนื่อง โดยใน

ศตวรรษที่ 19 ในคดี Dixon v Sadler23 ศาลอังกฤษโดยท;านผู3พิพากษา Parke B ได3อธิบายความหมายของ

หน3าท่ีเก่ียวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Seaworthiness) ไว3ดังน้ี 

 “…if the voyage be such as to require a different complement of men, or the state of 

equipment, in different parts of it, as, if it were voyage down a canal or river, and thence across 

to the open sea, it would be enough if the vessel were, at the commencement of each stage 

of the navigation, properly manned and equipped for it.” 

 “หากการเดินทางนั้นต3องมีคนประจำเรือหรือเครื่องมือ/อุปกรณiในส;วนต;าง ๆ ของเรือ ไม;ว;าจะเปpน

การเดินทางในคลอง แม;น้ำ หรือออกสู;ทะเล จะต3องมีการทำให3เรือนั้นมีคนประจำเรือและเครื่องมือ/อุปกรณi

ต;าง ๆ อย;างเหมาะสมในขณะเร่ิมออกเดินทางแต;ละคร้ัง” 

 ต ;อมาได3ม ีการพัฒนาหลักการเก ี ่ยวก ับหน3าที ่ เก ี ่ยวก ับการทำให3เร ืออยู ; ในสภาพปลอดภัย 

(Seaworthiness) ในระบบคอมมอนลอวiโดยกำหนดให3หน3าที่ดังกล;าวถือเปpนหน3าที่โดยปริยาย (Implied 

obligation) ของผู3ขนส;งตามสัญญารับขนของทางทะเล ดังที่ปรากฏในคำพิพากษาของศาลอังกฤษในคดี Lyon 

and Another v Mells24 ซึ่งท;านผู3พิพากษา Lord Ellenborough CJ ได3อธิบายถึงหน3าท่ีเกี่ยวกับการทำให3

เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยไว3ว;า 

 “…It is a term of the contract on the part of the carrier, implied by law, that his vessel 

is tight and fit for the purpose or employment for which he offers and holds it forth to the 

public…” 

 “หน3าท่ีเกี่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยเปpนข3อตกลงหนึ่งในสัญญารับขนสินค3าในฝµายของผู3

ขนส;งซึ่งกำหนดไว3โดยปริยายตามกฎหมายว;า เรือของผู3ขนส;งต3องมั่นคงและแข็งแรงเพื่อวัตถุประสงคiหรือการ

จ3างขนส;งสินค3าซ่ึงได3เสนอต;อประชาชนท่ัวไป” 

 ในแง;ความหมายของการทำให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย (Seaworthiness) 

นั้น มีการให3ความหมายไว3อย;างหลากหลาย ทั้งจากพจนานุกรม กฎหมายต;าง ๆ ตำรากฎหมาย ตลอดจนคํา

พิพากษาของศาลต;างประเทศท่ียกมาข3างต3น ซ่ึงได3มีการให3ความหมายเอาไว3คล3ายคลึงกันดังน้ี  

 
23 Dixon v Sadler (1839) 5 M&W 405; 151 ER 172. 
24 Lyon and Another v Mells (1804) 5 EAST 428; 102 ER 1134. 
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 ตาม Oxford Dictionary of English 3rd Edition ป¥ค.ศ. 2010 “Seaworthiness” หมายความว;า 

“good enough condition (of a boat) to sail on the sea” ซ่ึงแปลเปpนภาษาไทยได3ว;า สภาพท่ีดีพอ (ของ

เรือ) ท่ีจะสามารถออกเดินทางในทะเลได3  

 Black’s Law Dictionary ได3ให3ความหมายของคำว;า “Seaworthy” เอาไว3ว ;า “( Of a vessel ) 

properly equipped and sufficiently strong and tight to resist the perils reasonably incident to 

the voyage for which the vessel is insured…” (Garner and Black, 2004, p. 1389)  

 ซึ่งหมายถึง การจัดเตรียมความพร3อมอย;างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพเพื่อปªองกันความสูญหาย

เสียหาย หรือภยันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนกับเรือเดินทะเล 

 อ ีกท ั ้ งย ังได 3ให 3ความหมายของคำว ;า “ Seaworthy vessel” เอาไว 3ว ;า “ A vessel that can 

withstand the ordinary stress of the wind , waves , and other weather that seagoing vessels 

might ordinarily be expected to encounter. In some legal contexts , the question whether a 

vessel is seaworthy includes the question whether it is fit to carry an intended cargo properly.” 

(Garner, 2004, p. 1389) 

 ซึ่งหมายถึง เรือเดินทะเลที่สามารถต3านทานต;อแรงลม แรงคลื่น และสภาพอากาศต;างๆ ซึ่งตาม

ธรรมดาย;อมคาดหมายได3ว;าจะต3องเผชิญและตามนัยของกฎหมาย ให3หมายรวมถึงเรือเดินทะเลที่เหมาะต;อการ

ขนส;งสินค3าแต;ละชนิดท่ีมุ;งหมายเอาไว3 

 Dictionary of Shipping Terms ได3ให3ความหมายของ “ Seaworthiness” เอาไว3ว;าหมายถึง ความ

เหมาะสมของเรือเพ่ือการเดินทางเท่ียวใดเท่ียวหน่ึง และสินค3าชนิดใดชนิดหน่ึงเปpนการเฉพาะ โดยเรือท่ีมีสภาพ

ที่สามารถเดินทะเลได3ต3องมีลูกเรือ เสบียง เชื้อเพลิงท่ีพอเพียง เครื่องจักรและอุปกรณiท่ีได3รับการซ;อมแซมและ

เรือเหมาะสมท่ีจะรับสินค3าและขนสินค3า (ไผทชิต เอกจริยกร, 2560, หน3า 181) 

 นอกจากนี้ยังมีการให3ความหมายของคำว;า “Seaworthy” เอาไว3อีกว;าหมายถึงการที่เรือมีสภาพ

เหมาะสมกับประเภทของเรือนั้นๆ ในการที่จะออกเดินทะเล สามารถเผชิญต;อภัยทางทะเลได3และมีเครื่องมือ

อุปกรณi ยารักษาโรค หรือสิ ่งอื ่นใดเพื่อความปลอดภัยในการเดินทะเล เรือต3องมีนายเรือและลูกเรือที่มี

ความสามารถ และมีจำนวนที่เพียงพอสำหรับการเดินทาง นอกจากนี้เรือที่มีความสามารถเดินทะเลได3ในคร้ัง

หน่ึง ๆ ไม;ได3หมายความว;าเรือน้ันจะสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยในคราวอ่ืนๆ ด3วย ท้ังเรือท่ีใช3สำหรับขน

สินค3าชนิดหน่ึงก็ย;อมมีสภาพเหมาะแก;การเดินทะเลเฉพาะสินค3าชนิดน้ันเท;าน้ัน (Saunders, 1970, p. 24) 

 กฎหมายประกันภัยของประเทศอังกฤษ (Marine Insurance Act, 1906) ได3กล;าวถึง seaworthiness 

เอาไว3ในส;วนของคํารับรองโดยปริยาย (implied warranty) ซึ่งเปpนคํารับรองที่ไม;มีข3อความหรือลายลักษณi

อักษรปรากฏในกรมธรรมiประกันภัย แต;ในกฎหมายถือว;ามีคํารับรองประเภทนี้ และถือว;าคู;สัญญาในสัญญา

ประกันภัยได3เข3าใจโดยรู3อยู;แล3วว;ามีคํารับรองโดยปริยาย ที่ผู3เอาประกันภัยจะต3องปฏิบัติตามคํารับรองประเภท

นี้ แม3จะไม;มีข3อความของคํารับรองปรากฏให3เห็นในกรมธรรมiประกันภัยก็ตาม คํารับรองโดยปริยายในกรณีน้ี

ได3แก; คํารับรองโดยปริยายว;า เรือมีสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยตามมาตรา 39(4) ซึ่งบัญญัติไว3

ว;า  



 

 

 

43 

 
 

  

 “A ship is deemed to be seaworthy when she is reasonably fit in all respects to 

encounter the ordinary perils of the seas of the adventure insured” 

 “เรือนั้นจะถือว;าอยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย เมื่อเรือมีสภาพเหมาะสมพอสมควร

ในประการท้ังปวงท่ีจะเผชิญกับภยันตรายแห;ท3องทะเลตามปกติในการเส่ียงภัยท่ีได3เอาประกันภัยไว3” 

 และตามคำอธิบายในหนังสือ 101 ศัพทiพาณิชยนาวี ได3ให3คำอธิบายเพิ ่มเติมเกี ่ยวกับคำว;า 

“Seaworthiness” ไว3ว;า สภาพท่ีสามารถเดินเรือได3อย;างปลอดภัยน้ัน ไม;ได3หมายความจำกัดอยู;แต;เพียงว;า ตัว

เรือและเครื่องจักรและอุปกรณiเรือ (hull, machinery and equipment) ต3องอยู;ในสภาพที่เหมาะสมอันควร

เพื่อการเดินทางในทะเล แต;ยังหมายความรวมถึงลูกเรือและนายเรืออีกด3วย ตัวอย;างเช;น ในคำพิพากษาศาล

ของประเทศอังกฤษในคดี Moore v Lunn25 ซึ่งกัปตันและต3นเรือปฏิบัติหน3าที่ในสภาพเมาสุรา ซึ่งส;งผลให3เรือ

ไม;อยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินเรือได3อย;างปลอดภัย (ประมวล จันทรiชีวะ, 2546, หน3า 180) 

 จากคำจำกัดความและคำอธิบายที่ยกมาข3างต3น จะสังเกตเห็นได3ว;า สามารถแบ;งรายละเอียดเกี่ยวกับ

ลักษณะของเรือที่อยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย (Seaworthiness) ได3ตามองคiประกอบ

ต;อไปน้ี 

1) ตัวเรือมีความเหมาะสม ( Ship Worthy ) กล;าวคือ เรือจะอยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;าง

ปลอดภัยนั้นต3องปรากฏว;า ตัวโครงสร3างของเรือ สภาพของเรือ เครื่องยนตi เครื่องจักรเครื่องกลต;าง ๆ 

เช;น ระบบเครื่อง สูบน้ำ วาลiว หม3อต3มน้ำอันเปpนแหล;งกำเนิดพลังงาน เครื่องกำเนิดไฟฟªา เครื่องทำ

ความเย็น และอุปกรณiต;าง ๆ ที ่จำเปpนในการเดินทะเล เช;น เรดารi แผนภูมิ แผนผังประจำเรือ 

ตลอดจนแผ;นเหล็กท่ีประกอบเปpนผนังของเรือหรือห3องต;าง ๆ ของเรือ ฝาครอบช;อง ต3องอยู;ในสภาพท่ี

เรียบร3อย ไม;ชำรุดบกพร;อง แข็งแรงเพียงพอแก;การใช3ในการออกเดินทะเลไปตามเส3นทางที่กําหนด 

และต3องมีอุปกรณiเครื่องไม3เครื่องมือที่จำเปpนต;าง ๆ อย;างเพียบพร3อมครบถ3วน อีกทั้งสภาพและส;วน

ต;าง ๆ ของเรือ พร3อมทั้งอุปกรณiเครื่องมือต;าง ๆ ต3องเหมาะสมแก;สภาพอากาศตามแต;ฤดูกาลท่ี

แตกต;างกันออกไปด3วย เช;น ถ3าผู3ขนส;งต3องเดินทางขนส;งสินค3าในแถบประเทศที่มีอากาศหนาวอย;าง

รุนแรงในฤดูหนาวจนคาดการณiได3ว;า น้ำทะเลในแถบน้ันอาจกลายเปpนน้ำแข็งได3 ผู3ขนส;งก็ต3องจัดหา

ตัวเรือที่มีความแข็งแรงทนทานเพียงพอต;อการเดินทางบนพื้นน้ำแข็ง (Ice-class ship) หรืออาจ

จัดเตรียมอุปกรณiสำหรับตัดน้ำแข็งเพื่อให3เรือสามารถเดินทางได3อย;างสะดวกและปลอดภัย (ธารทิพยi 

หงษiทอง, 2552, หน3า 10) 

2) ระวางเรือหรือสถานที่สำหรับบรรทุกสินค3ามีความเหมาะสม ( Cargo Worthy) กล;าวคือ ระวางเรือ

หรือสถานที่สำหรับบรรทุกสินค3ามีความเหมาะสมสำหรับการรับขนของทางทะเล ต3องมีสภาพ

เหมาะสมสำหรับสินค3าที่จะทำการขนส;ง ผู3ขนส;งจึงต3องจัดระวางบรรทุกและส;วนอื่น ๆ ที่ใช3ในการ

บรรทุกของให3เหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแห;งของที่จะทำการรับขนส;งและเก็บรักษาสินค3า 

เพื่อให3สินค3าอยู;ในสภาพที่ควรจะเปpนเมื่อไปถึงยังท;าเรือปลายทาง ซึ่งความเหมาะสมดังกล;าวมี

 
25 Moore and Another v. Lunn and Others. (1923) 15 Ll.L.Rep. 155 
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ความหมายรวมถึงการรักษาความสดใหม; และการปªองกันการเน;าเสียหรือความเสียหายที่อาจจะ

เกิดขึ้นในลักษณะเดียวกันด3วย เช;น หากสินค3าที่รับขนส;งเปpนอาหารสดแช;แข็ง เรือที่รับทำการขนส;งก็

ต3องจัดเตรียมห3องแช;แข็ง หรือเครื่องทำความเย็น เพื่อปªองกันการเน;าเสียของอาหารสดดังกล;าว 

นอกจากนี้ ห3องแช;แข็งหรือเครื่องทำความเย็นนั้น ต3องสามารถทำงานได3อย;างดี และมีความสามารถ

เพียงพอที่จะเก็บรักษาคงความสดใหม;ของสินค3าดังกล;าวด3วย หรือในกรณีที่เรือได3ทำการบรรทุกสัตวiท่ี

ติดโรคมาในการขนส;งเที่ยวก;อนหน3านี้ ผู3ขนส;งต3องทำความสะอาดระวางเรือหรือพ;นยาฆ;าเชื้อโรคก;อน 

เพ่ือปªองกันเชื้อโรคที่อาจระบาดลุกลามไปติดต;อสินค3าหรือสิ่งของอย;างอื่นที่ผู3ขนส;งจะรับขนส;งใน

คราวถัดไป (ธารทิพยi หงษiทอง, 2552, หน3า 10) นอกจากการที่ผู3ขนส;งจะต3องจัดเตรียมระวางบรรทุก

ของเรือให3เหมาะสมแก;ของที่ขนส;งแล3วนั้น ผู3ขนส;งจะต3องคำนึงด3วยว;าการจัดเก็บสินค3านั้นจะต3องไม;

เปpนผลเสียแก;ตัวสินค3าเองด3วย สำหรับสินค3าบางชนิด เช;น ในการขนส;งสินค3าประเภทผักและผลไม3 

จะต3องมีการจัดระบบการระบายอากาศให3มีความเหมาะสมด3วย และโดยเฉพาะในกรณีที่เรือต3องเดิน

ทางผ;านเขตที่มีสภาพอากาศแปรปรวนแตกต;างกันทั้งร3อนและเย็นอันจะก;อให3เกิดความชื้น และ

ความชื้นอาจจะกลั่นตัวเปpนหยดน้ำ ซึ่งทำให3สินค3าเสียหายได3 ดังนั้นผู3ขนส;งจึงต3องใช3ความพยายามทุก

ประการอันพึงกระทำในฐานะผู3ประกอบอาชีพขนส;งสินค3าทางทะเล เพื่อตรวจดูการจัดเตรียมระบบ

การระบายอากาศให3เพียงพอที่จะไม;ทำให3เกิดหยดน้ำเกาะที่ตัวสินค3า เปpนต3น (ไผทชิต เอกจริยกร, 

2560, หน3า 184) 

3) คนประจำเรือมีความเหมาะสม กล;าวคือ เรือจะอยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยก็

ต;อเมื่อได3มีการจัดให3มีคนประจำเรือที่มีความเหมาะสมแก;ความต3องการสำหรับเรือนั้น ทั้งในด3าน

ความรู3 ความสามารถ และจำนวนที่เพียงพอ การจัดให3มีคนประจำเรือ หมายถึง การจัดหากัปตันเรือ 

และลูกเรือในตำแหน;งหน3าที่ต;างๆ ที่จำเปpนต3องมีประจำอยู;ในเรือ เช;น ช;างเครื่อง ช;างกล ช;างไฟฟªา 

หรือวิศวกรประจำเรือ โดยที่ลูกเรือจะต3องผ;านการฝ{กอบรมจนได3รับใบอนุญาตหรือประกาศนียบัตร

สำหรับการทำหน3าที่ต;างๆ บนเรือ มีประสบการณi มีความชํานาญ มีความพร3อมและความคุ3นเคยกับ

การปฏิบัติงานบนเรือนั้น ตลอดจนสามารถปฏิบัติงานให3เรือสามารถขนส;งสินค3าที่ทำการบรรทุกได3

อย;างเหมาะสม (กำชัย จงจักรพันธi, 2559, หน3า 216) ไม;ว;าจะเปpนการยกขนสินค3าขึ้น-ลง การจัดเรียง 

การเก็บรักษา หรือการดูแลระหว;างการขนส;ง ซึ่งในปvจจุบันน้ีมีกฎเกณฑiมาตรฐานระหว;างประเทศ

ออกมากําหนดถึงความรู3ความสามารถของบุคลากรที่ทำงานบนเรือ ซึ่งก็คือ ประมวลการจัดการเพ่ือ

ความปลอดภัยระหว;างประเทศ ( ISM Code )26 ซึ่งกําหนดว;า ลูกเรือต3องมีความรู3 ความชํานาญ 

ความเข3าใจในเรื่องที่กําหนดเพื่อวัตถุประสงคiด3านความปลอดภัยในการเดินเรือ ดังนั้น หากปรากฏว;า

 
26 The International Safety Management(ISM Code)) ถูกประกาศครั้งแรกในเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 1993 ในฐานะแนว

ปฏิบัติที่แนะนำเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือและความปลอดภัยต9อสิ่งแวดล;อมทางทะเล ซึ่งไม9มีสภาพบังคับในตัว แต9

หลังจากอนุสัญญาระหว9างประเทศว9าด;วยความปลอดภัยแห9งชีวิตในทะเล (International Convention for the Safety of 

Life at Sea (SOLAS)) ได;เพิ่มเติมหลักเกณฑLของ ISM Code เข;าไปในการแก;ไขเพิ่มเติมป� ค.ศ.1994 จึงทำให;หลักเกณฑL

ภายใต; ISM Code มีสภาพบังคับไปโดยปริยาย 
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ลูกเรือหรือบุคลากรที่เกี่ยวข3องขาดคุณสมบัติ หรือไม;เปpนไปตามมาตรฐานที่กําหนด ก็จะส;งผลให3เรือ

ลำนั้น ๆ ขาดบุคลากรที่เหมาะสม เปpนผลให3เรือลำนั้นไม;มีสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

(ธารทิพยi หงษiทอง, 2552, หน3า 14) ตัวอย;างของการไม;ปฏิบัติหน3าที่ของผู3ขนส;งในเรื่องการจัดหาคน

ประจำเรือให3เหมาะสม เช;น จำนวนลูกเรือไม;เพียงพอต;อการปฏิบัติงานบนเรือ (Forshaw v 

Chabert)27 นายเรือและลูกเรือปฏิบัติหน3าที ่ในขณะมึนเมา (Moore v Lunn)28 และนายเรือไม;

สามารถปฏิบัต ิหน3าที ่ได 3เนื ่องจากมีอาการเจ็บปµวย (Rio Tinto Company v Seed Shipping 

Company)29 

 ในงานวิจัยนี้จะมุ;งเน3นไปที่ประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยในแง;การ

จัดหาลูกเรือเปpนหลัก เนื่องจากมีความเกี่ยวข3องโดยตรงกับการใช3เรือไร3คนขับ ทั้งที่เปpนแบบควบคุมจาก

ระยะไกล (Remotely operated vehicle หรือ Shore-based control ship) 

 

4.2 หนPาที ่ของผูPขนสNงในการทำใหPเรืออยู NในสภาพปลอดภัยภายใตPสัญญารับขนสินคPาทางทะเลตาม

กฎหมายระหวNางประเทศ 

 4.2.1 อนุสัญญาระหว;างประเทศเพื่อสร3างเอกภาพให3แก;หลักเกณฑiบางประการในกฎหมายเกี่ยวกับใบ

ตราส;ง แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1968 (International Convention for the Unification of Certain Rules 

of Law relating to Bills of Lading as Amended by the Brussels Protocol 1968 (Hague-Visby 

Rules)) 

 Hague-Visby Rules นั้นมีขอบเขตการใช3บังคับกับสัญญารับขนส;งสินค3าทางทะเลที่อยู;ภายใต3ใบตรา

ส;งหรือเอกสารสิทธิชนิดอื่นในทำนองเดียวกัน แต;โดยหลักแล3วจะไม;ใช3กับสัญญา Charter party เว3นแต;จะมี

การออกใบตราส;งหรือเอกสารสิทธิชนิดอื่นในทำนองเดียวกันที่ใช3กับความสัมพันธiระหว;างผู3ขนส;งกับผู3ทรง

เอกสารดังกล;าว30 นอกจากน้ีภายใต3เงื่อนไขที่ว;าเอกสารเกี่ยวกับการขนส;งสินค3าทางทะเลเหล;านั้นออกในรัฐ

 
27 Forshaw v Chabert (1821) 3B&B. 158 
28 Moore and Another v. Lunn and Others. (1923) 15 Ll.L.Rep. 155 
29 Rio Tinto Company v. Seed Shipping Company (1926) 134 LT. 764 
30 Article 1(b) ‘Contract of carriage’ applies only to contracts of carriage covered by a bill of lading or any 

similar document of title, in so far as such document relates to the carriage of goods by sea, including any 

bill of lading or any similar document as aforesaid issued under or pursuant to a charter party from the 

moment at which such bill of lading or similar document of title regulates the relations between a carrier 

and a holder of the same. 
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ภาคี31 โดยจะใช3บังคับตั้งแต;เวลาที่ของได3ถูกบรรทุกบนเรือจนถึงเวลาที่ของถูกขนถ;ายขึ้นจากเรือ (Tackle-to-

Tackle)32 

ทั้งน้ีหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย ถูกบัญญัติไว3ใน Article 3 แห;ง Hague-

Visby Rules ดังต;อไปน้ี 

“1. The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise due 

diligence to:  

  (a) Make the ship seaworthy;  

  (b) Properly man, equip and supply the ship...”  

  1. ผู3ขนส;งมีหน3าท่ีใช3ความระมัดระวังตามสมควรก;อนและในขณะเร่ิมเดินทาง เพ่ือ 

   (เอ) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

  (บี) จัดหาคนประจำเรือ อุปกรณiและเคร่ืองมือเรือให3เหมาะสม... 

 ในประเด็นของการเริ่มต3นระยะเวลาที่ผู3ขนส;งต3องทำหน3าท่ีในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตาม

อนุสัญญา Hague/Visby Rules นั้น จะเห็นได3ว;าถูกกำหนดไว3อย;างชัดเจนคือ ผู3ขนส;งต3องจัดการให3เรืออยู;ใน

สภาพที่พร3อมเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยก;อนและขณะเริ่มต3นเดินทาง (shall be bound before and at the 

beginning of the voyage) ซึ่งหมายความว;า หน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยพร3อม

เดินทะเลเริ่มขึ้นตั้งแต;การเริ่มบรรทุกของลงเรือ จนกระทั่งเรือเริ่มออกเดินทาง ตัวอย;างเช;น คำพิพากษาของ

ศาลอ ั งกฤษในคด ี  Maxine Footwear Co., Ltd. v Canadian Government Merchant Marine Ltd. 

(1959)33 ซึ่งได3ตัดสินไว3ว;า แม3จะมีการบรรทุกของลงเรือเสร็จแล3ว แต;อยู;ในขณะที่ยังไม;ได3ออกจากท;าเรือ เม่ือ

ปรากฏข3อเท็จจริงว;าเกิดอัคคีภัยข้ึนเพราะความผิดของผู3ขนส;ง กรณีก็ต3องถือว;าเรือน้ันไม;อยู;ในสภาพปลอดภัยท่ี

จะเดินทะเลได3ตั้งแต;ก;อนหรือขณะออกเดินทาง จึงส;งผลให3ผู3ขนส;งต3องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น เปpนต3น 

แต;อย;างไรก็ตาม หากผู3ขนส;งทำให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยตั้งแต;เมื่อเริ่มออก

เดินทางแล3ว แม3ว ;าภายหลังส ินค3าได 3ร ับความเส ียหายเพราะเหตุท ี ่ เร ือไม ;อย ู ; ในสภาพที ่ปลอดภัย 

(Unseaworthiness) ผู3ขนส;งก็สามารถปฏิเสธความรับผิดจากความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสินค3าท่ีบรรทุกมาบน

เรือได3  

 ทั้งน้ีหน3าที่เกี่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตาม Hague-Visby Rules นั้น ผู3ขนส;งจะต3องใช3

ความอุตสาหะหรือความระมัดระวังตามสมควร (Due diligence)34 ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย โดย

คำพิพากษาศาลอังกฤษในคดี The Muncaster Castle35 ได3วางหลักไว3ว;า หน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรือ

 
31 ประเทศไทยมิได;เข;าร9วมเป�นภาคีอนุสัญญา Hague-Visby Rules 
32 Article 1(e) ‘Carriage of goods’ covers the period from the time when the goods are loaded on to the 

time they are discharged from the ship. 
33 Maxine Footwear Co., Ltd. v Canadian Government Merchant Marine Ltd. [1959] 2 Lloyd's Rep. 105 
34 ใน Version ภาษาฝรั่งเศสของ Hague-Visby Rules ใช;คำว9า “diligence raisonnable” 
35 Riverside Meat Co Ply Ltd v Lancashire Shipping Co Ltd (The Muncaster Castle) [1961] 1 Lloyd’s Rep 57 
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อยู;ในสภาพปลอดภัยนั้น เปpนหน3าที่ที่ไม;อาจแต;งตั้งบุคคลอื่นให3กระทำการแทนได3 และแม3จะมีการโอนหน3าที่น้ี

ไปยังบุคคลอื่นซึ่งมีความสามารถในการดำเนินการแทน แต;ผู3ขนส;งก็ยังคงมีความรับผิดหากตัวแทนไม;ใช3ความ

อุตสาหะหรือความระมัดระวังตามสมควรในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Treitel and Reynolds, 

2011, para. 9-139) 

 ในส;วนของหน3าที่เกี่ยวกับการจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมนั้น หากตีความจากบทบัญญัติมาตรา 

3(1) จะเห็นได3ว;า หน3าท่ีในส;วนน้ีสามารถแยกออกได3เปpน 2 ส;วน คือ  

1) การมีคนประจำเรือตามจำนวนที่เหมาะสม ซึ่งย;อมแตกต;างกันออกไปตามประเภทและขนาดของ

เรือ รวมท้ังเส3นทางการเดินเรือ 

2) คนประจำเรือในตำแหน;งหน3าท่ีต;าง ๆ ต3องมีความสามารถท่ีจะปฏิบัติหน3าท่ีเช;นว;าน้ัน ซ่ึงสามารถ

ตรวจสอบเบื้องต3นได3จากการฝ{กอบรมและประกาศนียบัตรในการประกอบอาชีพคนประจำเรือ 

ซึ่งแต;ละประเทศย;อมมีภายในกฎหมายในการกำกับดูแลในประเด็นดังกล;าว ซึ่งคำพิพากษาของ

ศาลอังกฤษในคดี The Eurasian Dream36 ได3วางหลักไว3ว;า เปpนหน3าที่ของผู3ขนส;งที่จะต3อง

แสดงให3เห็นว;า ตนได3ใช3ความระมัดระวังอย;างเหมาะสมในการแต;งตั้งนายเรือและคนประจำเรือท่ี

มีประสบการณi ความรู3 ความสามารถ ทักษะ ความเชี่ยวชาญ ความพร3อมและความคุ3นเคยกับ

การปฏิบัติงานตามหน3าท่ี นอกจากตัวนายเรือและลูกเรือแล3วยังมีคำพิพากษาศาลอังกฤษในคดี 

The Amtelslot37 ท ี ่ ได 3วางหล ักว ;า ผ ู 3ตรวจสอบเร ือ (Lloyd’s surveyor) ก็ต 3องใช 3ความ

ระมัดระวังตามสมควรในการสํารวจกลไกต;าง ๆ ของเรือด3วย ซึ่งในคดีดังกล;าว ผู3ตรวจสอบเรือ

ไม;ได3ใช3ความระมัดระวังตามสมควรในการตรวจสอบสภาพเรือ คดีนี้ศาลจึงตัดสินว;าผู3ขนส;งไม;ได3

ใช3ความระมัดระวังตามสมควรในการจัดให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

จึงต3องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน (Kampantais, 2016, p. 13) 

 ดังน้ันการทำหน3าท่ีในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย ในแง;ของการจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสม

นั้น ผู3ขนส;งจะต3องกระทำการให3ครบสมบูรณiทั้งในแง;จำนวนและความสามารถของคนประจำเรือด3วย มิฉะน้ัน

หากผู3ขนส;งไม;สามารถปฏิบัติหน3าที่อย;างสมบูรณi ย;อมส;งผลให3ผู3ขนส;งไม;สามารถอ3างข3อยกเว3นความรับผิดตาม

มาตรา 4(2)38 ของ Hague-Visby Rules เพื่อปฏิเสธความรับผิดจากการที่สินค3าสูญหายและ/หรือเสียหาย 

และ/หรือส;งมอบชักช3าได3 (Treitel and Reynolds, 2011, para. 9-141) 

 
36 Traders Co Ltd and others v Hyundai Merchant Marine Co Ltd and Another (The Eurasian Dream) [2002] 

Lloyd’s Rep 719 
37 The Amestlslot, [1962] 1 Lloyd's Rep. 539 
38 Article 4 (2) Hague-Visby Rules “Neither the carrier nor theship shall be responsible for loss or damage 

arising or resulting from: 

(a) Act, neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the 

servants of the carrier in the navigation or in the management of the ship. 

(b) Fire, unless caused by the actual fault or privity of the carrier. 
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 4.2.2 อนุสัญญาสหประชาชาติว;าด3วยการรับขนของทางทะเล (United Nations Convention on 

the Carriage of Goods by Sea 1978 (Hamburg Rules))  

 แม3ว;าจะมีการแก3ไขปรับปรุงแนวความคิดเรื่องการขนส;งสินค3าทางทะเลจากแนวความคิดตามหลัก

กฎหมายคอมมอนลอวi จนเกิดเปpนอนุสัญญา Hague Rules และ Hague/Visby Rules แล3วก็ตาม แต;การ

พัฒนาดังกล;าวยังคงมีช;องโหว;และยังไม;เปpนที่ยอมรับ เนื่องจากอนุสัญญาทั้ง 2 ฉบับยังถูกมองว;าเปpนอนุสัญญา

ที่เอื้อประโยชนiแก;ผู3ขนส;งมากเกินไป โดยไม;คำนึงถึงประโยชนiของเจ3าของสินค3า ไม;ว;าจะเปpนผู3ส;งหรือผู3รับตรา

ส;ง ดังนั้น ด3วยการสนับสนุนจากองคiการสหประชาชาติโดย UNCITRAL (United Nation Commission on 

International Trade Law) ทำให3ความเคลื่อนไหวที่จะให3มีการร;างกฎหมายระหว;างประเทศว;าด3วยการรับขน

ของทางทะเลขึ้นใหม;เกิดขึ้นเปpนผลสำเร็จ ส;งผลให3มีกฎหมายระหว;างประเทศที่ว;าด3วยการขนส;งทางทะเลฉบับ

ใหม;ท่ีชื่อว;า อนุสัญญาสหประชาชาติว;าด3วยการรับขนของทางทะเล ลงวันท่ี 31 มีนาคม ค.ศ.1978 (United 

Nation Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978) หรือท่ีถูกเรียกกันโดยทั่วไปว;า อนุสัญญา 

Hamburg Rules (กำชัย จงจักรพันธi, 2559, หน3า 138) ในแง;ของระดับการปฏิบัติหน3าที่และระยะเวลาการ

ปฏิบัติหน3าท่ีของผู3ขนส;งนั้น อนุสัญญา Hamburg Rules มีการขยายขอบเขตความรับผิดของผู3ขนส;งออกไป

มากกว;าเดิม เมื ่อเปรียบเทียบกับ อนุสัญญา Hague Rules และ Hague/Visby Rules โดยอนุสัญญา 

Hamburg Rules กำหนดให3ช;วงระยะเวลาท่ีผู3ขนส;งต3องรับผิดเริ่มต3นขึ้นตั้งแต;ได3รับมอบสินค3าที่ท;าเรือต3นทาง

 
(c) Perils, dangers and accidents of the sea or other navigable waters. 

(d) Act of God. 

(e) Act of war. 

(f) Act of public enemies. 

(g) Arrest or restraint or princes, rulers or people, or seizure underlegal process. 

(h) Quarantine restrictions. 

(i) Act or omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative. 

(j) Strikes or lockouts or stoppage or restraint of labour from whatever cause, whether partial or general. 

(k) Riots and civil commotions. 

(l) Saving or attempting to save life or property at sea. 

(m) Wastage in bulk or weight or any other loss or damage arising from inherent defect, quality or vice of 

the goods. 

(n) Insufficiency of packing. 

(o) Insufficiency or inadequacy of marks. 

(p) Latent defects not discoverable by due diligence.  

(q) Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier, or without the actual fault or 

neglect of the agents or servants of the carrier, but the burden of proof shall be on the person claiming the 

benefit of this exception to show that neither the actual fault or privity of the carrier nor the fault or neglect 

of the agents or servants of the carrier contributed to the loss or damage.  
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และสิ้นสุดความรับผิดลงเมื่อสินค3าได3ถูกส;งมอบที่ท;าเรือปลายทาง (Port-to-Port)39 ซึ่งแตกต;างจากความรับ

ผิดในอนุสัญญา Hague Rules และ Hague/Visby Rules ที่จะเริ่มตั้งแต;เวลาบรรทุกสินค3าลงเรือจนถึงเวลาท่ี

ขนสินค3าขึ ้นจากเรือ (Tackle-to-Tackle) ปvจจุบันอนุสัญญา Hamburg Rules มีภาคีสมาชิกทั ้งหมด 35 

ประเทศที่ให3การรับรอง ซึ่งจะสังเกตได3ว;าส;วนใหญ;เปpนประเทศกำลังพัฒนา40 (United Nation, n.d.) เหตุท่ี

อนุสัญญาฉบับน้ีไม;ค;อยได3รับความนิยมเนื่องมาจากการกำหนดนิติสัมพันธiท่ีค;อนข3างเปpนการเพิ่มภาระหน3าท่ี

และความรับผิดให3กับผู3ขนส;ง จึงไม;เอื้อประโยชนiกับประเทศมหาอำนาจมากนัก และทำให3เปpนอนุสัญญาที่มี

ภาคีอนุสัญญาจำนวนไม;มากเมื่อเปรียบเทียบกับอนุสัญญา Hague-Visby Rules อีกทั้งไม;ได3ถูกนำไปใช3ในทาง

ปฏิบัติมากนัก (กัญญา ประยูรสตางคi, 2560, หน3า 29) 

  ทั้งนี้หน3าที่ของผู3ขนส;งในภาพรวมถูกกำหนดในลักษณะของข3อสันนิษฐานทางกฎหมาย โดยถูกบัญญัติ

ไว3ในมาตรา 5(1) แห;งอนุสัญญา Hamburg Rules  ดังต;อไปน้ี 

 “The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as 

from delay in delivery, if the occurrence which caused the loss, damage or delay took place 

while the goods were in his charge as defined in article 4, unless the carrier proves that he, his 

servants or agents took all measures that could reasonably be required to avoid the 

occurrence and its consequences.”  

 ผู3ขนส;งน้ันจะต3องรับผิดต;อความเสียหายท่ีเปpนผลมาจากความเสียหาย สูญหาย และความชักช3าในการ

ขนส;ง หากว;าเหตุแห;งความเสียหาย สูญหาย และความชักช3าในการขนส;งนั้นเกิดขึ้นในช;วงเวลาที่อยู;ในความ

รับผิดชอบผู3ขนส;ง เว3นแต;จะสามารถพิสูจนiได3ว;า ได3ใช3มาตรการทั้งปวงอันสมควรเพื่อหลีกเลี่ยงเหตุแห;งความ

สูญหายและความเสียหายเช;นว;านั้นแล3ว มิฉะนั้นแล3วไม;ว;าความสูญหาย เสียหาย และความชักช3านั้นจะเกิด

จากสาเหตุอันใด ผู3ขนส;งต3องรับผิด 

 กล;าวคือ ภายใต3บังคับอนุสัญญา Hamburg Rules น้ัน ผู3ขนส;งต3องรับผิดในความสูญหายหรือเสียหาย

ของสินค3าตามข3อสันนิษฐานของกฎหมาย รวมถึงความเสียหายที่เกิดจากการที่เรืออยู;ในสภาพที่ไม;ปลอดภัยจน

ไม;สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยด3วย ดังน้ันเม่ือมีการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3าเกิดข้ึน ผู3ขนส;งจึง

มีภาระในการพิสูจนiโต3แย3งข3อสันนิษฐานความรับผิดดังกล;าวว;าการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3าท่ี

เกี่ยวข3องกับสินค3านั้น ไม;ได3เกิดจากความประมาทหรือความเลินเล;อของผู3ขนส;ง และได3ใช3มาตรการท้ังปวงอัน

สมควรเพ่ือหลีกเล่ียงเหตุแห;งความเสียหายและความเสียหายเช;นว;าน้ันแล3ว หากพิสูจนiได3ดังน้ีผู3ขนส;งจึงจะหลุด

พ3นจากความรับผิดจากการสูญหาย เสียหาย หรือการส;งมอบชักช3าที่เกิดขึ้น (กัญญา ประยูรสตางคi, 2560, 

หน3า 28) 

 
39 Hamburg Rules Article 4 “Period of responsibility 1. The responsibility of the carrier for the goods under 

this Convention covers the period during which the carrier is in charge of the goods at the port of loading, 

during the carriage and at the port of discharge.” 
40 ประเทศไทยไม9ได;เข;าร9วมเป�นภาคีสมาชิก 
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  จะสังเกตได3ว;า ภายใต3 Hamburg Rules ไม;มีบทบัญญัติเกี่ยวกับหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ปลอดภัย ในแง;ของการจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมไว3เปpนการเฉพาะเลย และแม3ว;าจะปรากฏคำว;า 

“ลูกจ3างหรือตัวแทน” ของผู3ขนส;งในประเด็นความรับผิดของผู3ขนส;งจากการกระทำของบุคคลอื่น (Vicarious 

liability) แต;ไม;มีการกล;าวถึงหน3าที ่ของผู 3ขนส;งในการจัดหาคนประจำเรือในจำนวนที ่เหมาะสมและมี

ความสามารถในการปฏิบัติหน3าที่ในทำนองเดียวกับ Hague-Visby Rules เลย เนื่องจากผู3ร;าง Hamburg 

Rules เห็นว;าไม;มีความจำเปpนที่จะต3องกำหนดหน3าที่ของผู3ขนส;งซ้ำลงไปอีกมาตราหนึ่ง โดยสามารถให3อยู;ใน

ขอบเขตของคำว;า “Reasonable care” หรือการใช3มาตรการท้ังปวงอันสมควรเพ่ือหลีกเล่ียงเหตุแห;งความสูญ

หายและความเสียหายได3 (ไผทชิต เอกจริยกร, 2560, หน3า 189) จึงทำให3อาจสันนิษฐานได3ว;า ผู3ขนส;งไม;มี

หน3าที่โดยชัดแจ3งในการจัดหาคนประจำเรือภายใต3บทบัญญัติแห;ง Hamburg Rules ตราบเท;าที่ไม;มีการสูญ

หายและ/หรือเสียหาย และ/หรือการส;งมอบชักช3าเกิดข้ึน (Kampantais, 2016, p. 15) 

 

  4.2.3 อนุสัญญาสหประชาชาติว;าสัญญารับขนของระหว;างประเทศทั้งหมดหรือบางส;วนทางทะเล 

(United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or 

Partly by Sea 2009 (Rotterdam Rules)) 

  อนุสัญญา Rotterdam Rules ถูกยกร;างขึ้นโดยคณะกรรมาธิการแห;งสหประชาชาติว;าด3วยกฎหมาย

การค3าระหว;างประเทศ (United Nations Commission on International Trade Law (UNCITRAL)) โดย

มีว ัตถุประสงคiหลักเพื ่อนำมาใช3แทนอนุสัญญา Hague-Visby Rules และ Hamburg Rules เนื ่องจาก

อุตสาหกรรมการเดินเรือและการขนส;งสินค3าทางทะเลได3มีการพัฒนาด3านเทคโนโลยีและโครงสร3างพื้นฐาน

ก3าวหน3าไปมาก มีเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม; ๆ อาทิเช;น การใช3ตู3คอนเทนเนอรiในการขนส;งสินค3าอย;าง

แพร;หลาย (Containerisation) การยกระดับการขนส;งจากแบบ Port-to-Port เปpนแบบ Door-to-Door 

Delivery การติดต;อ/ลงลายมือชื่อและใช3ใบตราส;งอิเล็กทรอนิกสi (Electronic Transport Records) เปpนต3น 

จึงนำมาซึ่งการกำหนดหลักการเพิ่มเติมจากอนุสัญญาฉบับเดิม เพื่อให3สอดคล3องกับการเปลี่ยนแปลงใน

อุตสาหกรรมการขนส;งสินค3าในปvจจุบัน (กำชัย จงจักรพันธi, 2559, หน3า 143) 

  ในด3านขอบเขตการใช3บังคับของ Rotterdam Rules นั้น ในมาตรา 5(1) ได3กำหนดว;า สถานที่ใด

สถานท่ีหน่ึงดังต;อไปน้ี 

1) สถานท่ีรับสินค3า 

2) ท;าเรือท่ีทำการขนถ;ายสินค3าลงเรือ 

3) สถานท่ีส;งมอบสินค3า 

4) ท;าเรือท่ีทำการขนถ;ายสินค3าข้ึนจากเรือ 
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ถ3าสถานที่ใดสถานที่หนึ่งในข3อ 1) – 4) ตั้งอยู;ในรัฐที่เปpนภาคีสมาชิกของอนุสัญญา ก็จะสามารถนำเอา

อนุสัญญาน้ีไปใช3บังคับกับการขนส;งทางทะเลได341 

   ทั ้งนี ้หน3าที ่ของผู 3ขนส;งในการทำให3เรืออยู ;ในสภาพปลอดภัย ถูกบัญญัติไว3ในมาตรา 14 แห;ง 

Rotterdam Rules ดังต;อไปน้ี 

  “ The carrier is bound before, at the beginning of, and during the voyage by sea to 

exercise due diligence to: 

  (a) Make and keep the ship seaworthy;  

  (b) Properly crew, equip and supply the ship and keep the ship so crewed, 

equipped and supplied throughout the voyage;...”  

 ผู3ขนส;งมีหน3าที่ก;อนการเดินทาง ขณะเริ่มต3นการเดินทาง และระหว;างการเดินทางทางทะเลในการใช3

ความระมัดระวังเพ่ือ 

  (เอ) ทำให3และรักษาเรืออยู;ในสภาพปลอดภัย 

  (บี) จัดเตรียมคนประจำเรือ อุปกรณi และเสบียงสำหรับเรือ และจัดให3มีคนประจำเรือ 

อุปกรณi และเสบียงสำหรับเรือเช;นว;าน้ันตลอดการเดินทาง...  

 สำหรับระยะเวลาที่ผู3ขนส;งมีหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย รวมทั้งการจัดหาคนประจำ

เรือให3เหมาะสมนั้น จะเห็นได3ว;ามีลักษณะของการขยายช;วงเวลาในการปฏิบัติหน3าที่มากกว;าท่ีอนุสัญญา 

Hague/Visby Rules กำหนดไว3 กล;าวคือ ผู 3ขนส;งต3องจัดการให3เรืออยู;ในสภาพที่พร3อมเดินทะเลได3อย;าง

ปลอดภัยทั้งก;อน ขณะเริ่มต3นเดินทาง ไปจนถึงระหว;างการเดินทางด3วย ซึ่งหมายความว;า หน3าที่ของผู3ขนส;งใน

การทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตาม Rotterdam Rules นั้นมีลักษณะต;อเนื่องตลอดเส3นทางการขนส;ง (กวี

พล สว;างแผ3ว, 2555, หน3า 115) 

 ภายใต3 Rotterdam Rules ได3วางหลักเกณฑiเกี่ยวกับมาตรฐานการทำหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ใน

สภาพปลอดภัย ในแง;ของการจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสมในลักษณะเดียวกับ Hague-Visby Rules 

กล;าวคือ ผู3ขนส;งต3องปฏิบัติหน3าท่ี 2 ส;วน ได3แก;  

1) จัดหาคนประจำเรือตามจำนวนที่เหมาะสม ซึ่งย;อมแตกต;างกันออกไปตามประเภทและขนาดของ

เรือ รวมท้ังเส3นทางการเดินเรือ 

 
41 Rotterdam Rules Article 5 (1) “Subject to article 6, this Convention applies to contracts of carriage in which 

the place of receipt and the place of delivery are in different States, and the port of loading of a sea carriage 

and the port of discharge of the same sea carriage are in different States, if, according to the contract of 

carriage, any one of the following places is located in a Contracting State: 

(a) The place of receipt; 

(b) The port of loading; 

(c) The place of delivery; or 

(d) The port of discharge. 
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2) จัดหาคนประจำเรือในตำแหน;งหน3าที่ต;าง ๆ ที่มีความสามารถที่จะปฏิบัติหน3าที่เช;นว;านั้น ซ่ึง

สามารถตรวจสอบเบื้องต3นได3จากการฝ{กอบรมและประกาศนียบัตรในการประกอบอาชีพคน

ประจำเรือ42 ซ่ึงแต;ละประเทศย;อมมีภายในกฎหมายในการกำกับดูแลในประเด็นดังกล;าว 

 อีกทั ้งในด3านผลของการฝµาฝ�นหน3าที ่ในการจัดหาคนประจำเรือในจำนวนที ่เหมาะสมและมี

ความสามารถในการปฏิบัติหน3าที่ก็มีลักษณะเดียวกับ Hague-Visby Rules อีกด3วย กล;าวคือ หากไม;ปฏิบัติ

หน3าที่ตามมาตรา 14 ผู3ขนส;งจะไม;สามารถอ3างข3อยกเว3นความรับผิดตามมาตรา 17(5)43 ของ Rotterdam 

Rules เพ่ือปฏิเสธความรับผิดจากการท่ีสินค3าสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3าได3 

 

4.3 หนPาที ่ของผู PขนสNงในการทำใหPเรืออยู NในสภาพปลอดภัยภายใตPสัญญารับขนสินคPาทางทะเลตาม

กฎหมายไทย 

 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ได3ถูกยกร;างขึ้นโดยคณะกรรมการเฉพาะเรื่อง

กฎหมายพาณิชยนาวีของคณะกรรมการส;งเสริมกิจการพาณิชยนาวี ซ่ึงในการยกร;างคร้ังแรกน้ัน เร่ิมต3นจากการ

นำหลักกฎหมายและบทบัญญัติใน Hague-Visby Rules มาเปpนแนวทางในการยกร;าง ต;อมาได3มีการพิจารณา

แก3ไข ปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงโดยนำเอาหลักกฎหมายและบทบัญญัติของ Hamburg Rules เพิ่มเติมเข3ามา

แทน อีกทั้งยังนำเอาหลักกฎหมายเรื่องการรับขนส;งสินค3าทางทะเลของต;างประเทศและประมวลกฎหมายแพ;ง

และพาณิชยiของไทยมาพิจารณาประกอบด3วย จนอาจกล;าวได3ว;า พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 

2534 นั ้นเปpนกฎหมายที ่ม ีล ักษณะผสมผสานจากหลากหลายแหล;งที ่มาทั ้งจาก Hague-Visby Rules, 

Hamburg Rules กฎหมายต;างประเทศ และประมวลกฎหมายแพ;งและพาณิชยiของไทย (กำชัย จงจักรพันธi, 

2559, หน3า 148) 

 
42 Traders Co Ltd and others v Hyundai Merchant Marine Co Ltd and Another (The Eurasian Dream) [2002] 

Lloyd’s Rep 719 
43 Rotterdam Rules Article 17(5) The carrier is also liable, notwithstanding paragraph 3 of this article, for all 

or part of the loss, damage, or delay if: 

(a) The claimant proves that the loss, damage, or delay was or was probably caused by or contributed to 

by (i) the unseaworthiness of the ship; (ii) theimproper crewing, equipping, and supplying of the ship; or (iii) 

the fact that the holds or other parts of the ship in which the goods are carried, or any containers supplied 

by the carrier in or upon which the goods are carried, were not fit and safe for reception, carriage, and 

preservation of the goods; and 

(b) The carrier is unable to prove either that: (i) none of the events or circumstances referred to in 

subparagraph 5 (a) of this article caused the loss, damage, or delay; or (ii) it complied with its obligation to 

exercise due diligence pursuant to article 14. 
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 ในส;วนของขอบเขตการใช3บังคับของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 นั้น เปpนไป

ตามบทบัญญัติมาตรา 4 ซ่ึงบัญญัติว;า 

 “พระราชบัญญัตินี้ให3ใช3บังคับแก;การขนส;งทางทะเลจากที่แห;งหนึ่งในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแห;งหน่ึง

นอกราชอาณาจักร หรือจากที่แห;งหนึ่งนอกราชอาณาจักรมายังที่อีกแห;งหนึ่งในราชอาณาจักร เว3นแต;กรณีที่ได3

ระบุในใบตราส;งว;าให3ใช3กฎหมายของประเทศอื่นหรือกฎหมายระหว;างประเทศบังคับก็ให3เปpนไปตามนั้น แต;

แม3ว;าจะได3ระบุไว3เช;นนั้นก็ตาม ถ3าปรากฏว;าคู;กรณีฝµายหนึ่งฝµายใดเปpนผู3มีสัญชาติไทยหรือเปpนนิติบุคคลที่จัดต้ัง

ข้ึนตามกฎหมายไทย ก็ให3ใช3พระราชบัญญัติน้ีบังคับ 

 การขนส;งของทางทะเลภายในราชอาณาจักร ถ3าได3ตกลงกันเปpนหนังสือว;าให3ใช3พระราชบัญญัตินี้บังคับ 

ก็ให3ใช3พระราชบัญญัติน้ีบังคับโดยอนุโลม” 

 จะเห็นได3ว;าตามมาตรา 4 แห;งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 วัตถุประสงคiในการ

ปรับใช3พระราชบัญญัติจะมุ;งไปที่การขนส;งสินค3าทางทะเลระหว;างประเทศ โดยมีประเทศไทยเปpนต3นทางหรือ

ปลายทางในการขนส;งนั้น แต;ทั้งนี้ก็ให3อิสระแก;คู;สัญญาในการกำหนดกฎหมายที่ใช3บังคับ (Applicable law) 

ได3เองตามหลักอิสระในการทำสัญญา (Freedom of contract) แต;อย;างไรก็ตามศาลยังคงสามารถนำ

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาปรับใช3กับกรณีได3 แม3จะคู;สัญญาจะมีการเลือกกฎหมาย

ต;างประเทศหรืออนุสัญญาต;างประเทศ หากเข3าเงื่อนไขที่ว;า คู;สัญญาฝµายใดฝµายหนึ่งเปpนบุคคลสัญชาติไทย (ไม;

ว;าจะเปpนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ตาม) ทั้งน้ีพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะ

สามารถปรับใช3กับการขนส;งทางทะเลภายในประเทศได3 ก็ต;อเมื่อมีการตกลงกันเปpนลายลักษณiอักษรให3นำ

พระราชบัญญัติน้ีมาใช3บังคับ 

 ทั้งนี้หน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย ถูกบัญญัติไว3ในมาตรา 8 และมาตรา 9 

แห;งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซ่ึงบัญญัติว;า  

 “ก;อนบรรทุกของลงเรือหรือก;อนท่ีเรือน้ันจะออกเดินทาง ผู3ขนส;งมีหน3าท่ีต3อง 

 (1) ทำให3เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยในเส3นทางเดินเรือน้ัน  

 (2) จัดให3มีคนประจำเรือ เครื ่องมือ เครื ่องใช3 เครื ่องอุปกรณiและสิ่งจำเปpนให3เหมาะสม แก;ความ

ต3องการสำหรับเรือน้ัน และ  

 (3) จัดระวางบรรทุกและส;วนอื่น ๆ ที่ใช3บรรทุกของให3เหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพแห;งของที่จะ

รับ ขนส;ง และรักษา เช;น เคร่ืองปรับอากาศ ห3องเย็น เปpนต3น  

 ในการปฏิบัติหน3าที่ตามมาตราน้ี ผู3ขนส;งต3องกระทำการทั้งปวงเท;าที่เปpนธรรมดาและสมควรจะต3อง

กระทำสำหรับผู3ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล”  
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 และ มาตรา 9 แห;งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติว;า “ถ3ามีความบกพร;อง

อย;างใดอย;างหนึ่งตามมาตรา 8 เกิดขึ้นหลังจากบรรทุกของลงเรือหรือเมื่อเรือนั้นออกเดินทางแล3ว ผู3ขนส;ง

จะต3องจัดการแก3ไขความบกพร;องนั้นโดยเร็วที่สุดเท;าที่อยู;ในวิสัยที่ผู3ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทำได3

ในภาวะเท;าน้ัน”  

 เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติทั้งมาตรา 8 และมาตรา 9 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 

พ.ศ. 2534 แล3วก็จะพบว;าบทบัญญัติของทั้งสองมาตรานี้เปpนเรื่องของความสามารถที่จะเดินทะเลได3อย;าง

ปลอดภัยของเรือ (Seaworthiness) และของสินค3าที่ทำการขนส;ง ซ่ึงจะสังเกตเห็นว;ามีการบัญญัติไว3ในลักษณะ

เดียวกับ Hague-Visby Rules โดยสามารถแบ;งออกเปpน 3 องคiประกอบดังต;อไปน้ี 

1) เรือที่อยู;ในสภาพสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย (Seaworthiness) เรือจะต3องถูกออกแบบอย;าง

เหมาะสม มีโครงสร3าง สภาพ และอุปกรณiท่ีเหมาะสมท่ีจะเผชิญกับภัยทางทะเลธรรมดาในการเดินทาง 

2) เรือจะต3องมีนายเรือที่มีความสามารถ และมีลูกเรือที่มีความสามารถในการปฏิบัติหน3าที่และใช3อุปกรณi

ต;าง ๆ ก็เช;น เครื่องเรดารi เครื่องวิทยุที่ใช3ในการติดต;อ อุปกรณiเกี่ยวกับไฟฟªา และแผนที่การเดินเรือท่ี

ทันสมัย ได3อย;างเหมาะสม อีกทั้งมีจำนวนเพียงพอในการรักษาสภาพการเดินเรืออย;างปลอดภัย และ

เมื่อเรือจะต3องเดินทางจากท;าเรือใดโดยจะต3องใช3ผู3นําร;อง เนื่องจากสภาพการเดินเรือจำเปpนจะต3องใช3

ผู 3นําร;องดังกล;าว หากเรือไม;ใช3ผู 3นําร;องก็ถือว;าเรือไม;อยู ;ในสภาพที่เดินทะเลได3อย;างปลอดภัย 

เว3นเสียแต;ว;านายเรือจะเปpนผู3มีความสามารถในการเดินเรือนั้น ตัวอย;างคำพิพากษาฎีกาเกี่ยวกับ

ประเด็นการจัดหารคนประจำเรือให3เหมาะสม คือ คำพิพากษาของศาลทรัพยiสินทางปvญญาและการค3า

ระหว;างประเทศท่ี 74-75/2552 ซึ่งศาลพิพากษาว;า ผู 3ประกอบกิจการเดินเรือย;อมจะต3องมีความ

ระมัดระวังและความรู3เชี่ยวชาญพิเศษในวิชาชีพของตน นายเรือจะต3องหมั่นตรวจสอบอุปกรณiการ

เดินเรือและอุปกรณiเกี่ยวกับการเก็บรักษาสินค3าให3เรือและอุปกรณiมีสภาพที่เหมาะสมสามารถใช3ใน

การเดินเรือและขนส;งสินค3าระหว;างประเทศ หรืออีกนัยหนึ ่งนายเรือต3องดูแลเรือและระวางให3

เหมาะสมกับการเดินเรือและบรรทุกสินค3า (Sea and Cargo worthiness) ความชํารุดบกพร;องของ

เรือและอุปกรณiควบคุมอุณหภูมิของระวางเรือเปpนความชํารุดบกพร;องที่ประจักษiชัดในระดับความรู3

ความเชี่ยวชาญของผู3ประกอบการขนส;งทางทะเล มิใช;ความชํารุดบกพร;องที่แฝงอยู;ภายในที่ต3องใช3

ความรู3ความสามารถพิเศษ  

3) สินค3าที่ขนส;งจะต3องเปpนของที่ปลอดภัยเพื่อการเดินทางนั้น และจะต3องถูกจัดเรียงในลักษณะที่จะไม;

นํามาซึ่งอันตราย และเรือจะต3องมีเชื้อเพลิงที่เพียงพอ การทำให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3

อย;างปลอดภัยมิได3จำกัดอยู;แต;เฉพาะทำให3เรือสามารถเผชิญกับภัยทางทะเลได3อย;างเดียวเท;านั้น ถ3า

หากว;าเรือจะขนส;งของมีสภาพพิเศษ เรือและอุปกรณiของเรือก็จะต3องเหมาะสมที่จะทำให3การขนส;ง

ของเปpนไปอย;างปลอดภัยตลอดทางจนกว;าจะถึงจุดหมายปลายทาง (Cargoworthiness) (ไผทชิต 

เอกจริยกร, 2547, หน3า 250) 
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 หน3าที่ทำให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัยเปpนหน3าที่ที่ผู3ขนส;งหลีกเลี่ยงไม;ได3และ

ถ3าผู3ขนส;งได3มอบให3คนอื่นทำแทนไม;ว;าจะเปpนตัวแทนของผู3ขนส;ง หรือว;าอู;ซ;อมแซมเรือเปpนผู3กระทำการแทน ผู3

ขนส;งก็ยังคงรับผิดเพ่ือการกระทำของบุคคลดังกล;าวด3วย (ไผทชิต เอกจริยกร, 2547, หน3า 251) 

 ทั้งนี้ในมาตรา 8 วรรคท3าย ได3กําหนดระดับมาตรฐานในระดับปกติที่ผู3ขนส;งจะต3องมีในการปฏิบัติ

หน3าที่ทั้ง 3 ประการดังที่กล;าวไปแล3วข3างต3นว;า เปpนระดับธรรมดาและสมควรจะต3องกระทำสำหรับผู3ประกอบ

อาชีพขนของทางทะเล ซึ่งหมายถึงระดับทั่วไปที่ผู3ขนส;งทั่วไปจะต3องมีหรือกระทำ มิใช;เอาระดับมาตรฐานของ

ตัวผู3ขนส;งรายน้ันเพียงอย;างเดียวเปpนเกณฑi แต;อย;างไรก็ตามผู3ขนส;งก็ไม;จำเปpนต3องปฏิบัติหน3าที่ดังกล;าวเกินไป

กว;ามาตรฐานที่ผู3ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะกระทำกัน แต;ถ3าอยากจะปฏิบัติสูงกว;านี้ก็ไม;มีอะไร

ห3าม (ไผทชิต เอกจริยกร, 2547, หน3า 252) 

 ในประเด็นของเวลาที ่ผู 3ขนส;งมีหน3าท่ีในการทำให3เรืออยู ;ในสภาพปลอดภัยนั ้น มีอยู ;ด3วยกัน 2 

ระยะเวลา คือ  

1) ก;อนบรรทุกของลงเรือ หรือ  

2) ก;อนท่ีเรือน้ันจะออกเดินทาง  

 ปvญหาที่อาจเกิดขึ้นก็คือ หากปรากฏว;าได3มีการบรรทุกของลงเรือแล3ว หรือเรือได3ออกเดินทางไปแล3ว 

ถ3าเกิดปvญหาท่ีเก่ียวข3องกับหน3าท่ีท้ัง 3 ประการตามท่ีมาตรา 8 กําหนดไว3 ผู3ขนส;งยังจะต3องมีหน3าท่ีในการทำให3 

เรืออยู;ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย หรือแก3ไขปvญหาดังกล;าวอีกด3วยหรือไม; ซ่ึงถ3าหากพิจารณา

ดูจากบทบัญญัติของ Hague-Visby Rules แล3ว ก็จะพบว;า ไม;มีบทบัญญัติที่กําหนดให3ผู3ขนส;งมีหน3าที่ในอันท่ี

จะต3องจัดการแก3ไขข3อบกพร;องที่เกิดขึ้นนั้นอีก แต;หากพิจารณาจากมาตรา 9 ของพระราชบัญญัติการรับขน

ของทางทะเลของไทย พ.ศ. 2534 แล3ว ก็จะพบว;า ผู3ขนส;งยังคงจะต3องมีหน3าท่ีในการจัดการแก3ไขความบกพร;อง

ที่เกิดขึ้นโดยเร็วที่สุดเท;าที่อยู;ในวิสัยที่ผู3ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเลจะทำได3ในภาวะเช;นนั้น มิฉะนั้นจะ

ถือว;าผู3ขนส;งมิได3ทำหน3าท่ีทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยอย;างสมบูรณi ซ่ึงหน3าท่ีท่ีกำหนดไว3ตามมาตรา 9 น้ันถือ

เปpนหน3าที่ที่มีการกําหนดไว3ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เองโดยแท3 (ไผทชิต เอกจริ

ยกร, 2547, หน3า 253) 

 นอกจากน้ีหากปรากฏว;าเม่ือเรือออกเดินทางไปแล3วและเกิดปvญหาต;าง ๆ เก่ียวกับหน3าท่ีท้ัง 3 ประการ

ขึ้น ผู3ขนส;งสินค3าที่ได3ปฏิบัติหน3าที่ให3ถูกต3องตามมาตรา 9 ก็มีสิทธิอ3างข3อยกเว3นความรับผิดเพื่อปฏิเสธความรับ

ผิดในกรณีท่ีของท่ีขนส;งสูญหาย เสียหาย หรือถูกส;งมอบชักช3า ตามมาตรา 51 ได3 ในทางตรงกันข3ามหากผู3ขนส;ง

ไม;ปฏิบัติหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตามมาตรา 8 และมาตรา 9 ผู3ขนส;งก็จะต3องรับผิดเพื่อการ

สูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า แต;ทั้งน้ีในกรณีที่แม3ผู3ขนส;งไม;ทำให3เรืออยู;ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได3

อย;างปลอดภัย แต;การดังกล;าวไม;ได3ก;อให3เกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า ผู3รับตราส;งหรือผู3ส;งก็ไม;

มี สิทธิท่ีจะเรียกร3องค;าเสียหายจากผู3ขนส;ง เพราะบุคคลดังกล;าวไม;เสียหายแต;อย;างใด 
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ตาราง 1: เปรียบเทียบบทบัญญัติเก่ียวกับหนPาท่ีของผูPขนสNงในการทำใหPเรืออยูNในสภาพปลอดภัยภายใตP

สัญญารับขนสินคPาทางทะเล  

 

Hague-Visby Rules Hamburg Rules Rotterdam Rules พ.ร.บ. การรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 

Art. 3 

1. The carrier shall 

be bound before and 

at the beginning of 

the voyage to 

exercise due 

diligence: 

a. Make the ship 

seaworthy; 

b. Properly man, 

equip and supply the 

ship; 

c. Make the holds, 

refrigerating and cool 

chambers, and all 

other parts of the 

ship in which 

goods are carried, fit 

and safe for their 

reception, carriage, 

and preservation. 

Article 5 (1)  

“The carrier is liable 

for loss resulting 

from loss of or 

damage to the 

goods, as well as 

from delay in 

delivery, if the 

occurrence which 

caused the loss, 

damage or delay 

took place while the 

goods were in his 

charge as defined in 

article 4, unless the 

carrier proves that 

he, his servants or 

agents took all 

measures that could 

reasonably be 

required to avoid the 

occurrence and its 

consequences.” 

Article 14  

“The carrier is bound 

before, at the 

beginning of, and 

during the voyage by 

sea to exercise due 

diligence to: 

(a) Make and keep 

the ship seaworthy;  

(b) Properly crew, 

equip and supply the 

ship and keep the 

ship so crewed, 

equipped and 

supplied throughout 

the voyage 

(c) Make and keep 

the holds and all 

other parts of the 

ship in which the 

goods are carried, 

and any containers 

supplied by the 

carrier in or upon 

which the goods are 

carried, fit and safe 

มาตรา 8  

“ก;อนบรรทุกของลงเรือ

หรือก;อนท่ีเรือน้ันจะออก

เดินทาง ผู3ขนส;งมีหน3าท่ี

ต3อง 

(1) ทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ท่ีสามารถเดินทะเลได3

อย;างปลอดภัยในเส3นทาง

เดินเรือน้ัน  

(2) จัดให3มีคนประจำเรือ 

เคร่ืองมือ เคร่ืองใช3 

เคร่ืองอุปกรณiและ

ส่ิงจำเปpนให3เหมาะสม แก;

ความต3องการสำหรับเรือ

น้ัน และ  

(3) จัดระวางบรรทุกและ

ส;วนอ่ืน ๆ ท่ีใช3บรรทุก

ของให3เหมาะสมและ

ปลอดภัยตามสภาพแห;ง

ของท่ีจะรับ ขนส;ง และ

รักษา เช;น 

เคร่ืองปรับอากาศ ห3อง

เย็น เปpนต3น  

ในการปฏิบัติหน3าที่ตาม

มาตราน้ี ผ ู 3 ขนส ;งต 3อง

กระทำการทั้งปวงเท;าท่ี
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Hague-Visby Rules Hamburg Rules Rotterdam Rules พ.ร.บ. การรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 

for their reception, 

carriage and 

preservation. 

เปpนธรรมดาและสมควร

จะต3องกระทําสำหรับผู3

ประกอบอาชีพรับขนของ

ทางทะเล”  

มาตรา 9  

“ถ3ามีความบกพร;องอย;าง

ใดอย;างหน่ึงตามมาตรา 

8 เกิดข้ึนหลังจากบรรทุก

ของลงเรือหรือเม่ือเรือน้ัน

ออกเดินทางแล3ว ผู3ขนส;ง

จะต3องจัดการแก3ไขความ

บกพร;องน้ันโดยเร็วท่ีสุด

เท;าท่ีอยู;ในวิสัยท่ีผู3

ประกอบอาชีพรับขนของ

ทางทะเลจะทำได3ใน

ภาวะเท;าน้ัน” 

 

4.4 ความทPาทายทางกฎหมายเกี่ยวกับหนPาที่ของผูPขนสNงในการทำใหPเรืออยูNในสภาพปลอดภัยภายใตP

สัญญารับขนสินคPาทางทะเล 

 จะเห็นได3ว;าวิวัฒนาการของหน3าท่ีเก่ียวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Seaworthiness) ต้ังแต;

ศตวรรษที่ 19 ในคดี Dixon v Sadler ผ;านแนวคิดคอมมอนลอวi มาจนถึงอนุสัญญา Hague-Visby Rules 

Hamburg Rules พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเลของไทย พ.ศ. 2534 และล;าสุด Rotterdam Rules 

ในป¥ ค.ศ. 2008 นั้นถูกสร3างขึ้นภายใต3กรอบความคิดที่ว;า เรือต3องมีนายเรือและคนประจำเรือเพื่อควบคุมให3

การเดินเรือเปpนไปอย;างปลอดภัยและบรรลุวัตถุประสงคiในการเดินทาง หากมองย3อนกลับไปในอดีตก็เปpนสิ่งท่ี

เข3าใจได3 ณ ยุคสมัยนั้น แต;ในปvจจุบันการเปลี่ยนแปลงและการพัฒนาทางเทคโนโลยีเข3ามามีบทบาทอย;างย่ิง 

รวมทั้งในอุตสาหกรรมการเดินเรือและการขนส;งทางทะเลด3วย และดังที่กล;าวไว3ในบทที่ 2 เรือขนส;งสินค3าไร3

คนขับมีแนวโน3มจะถูกนำมาใช3ในเชิงพาณิชยiในอีกไม;นานนี้ ดังนั้นจึงเปpนความท3าทายทางกฎหมายที่จะต3อง

ปรับตัวให3ทันต;อการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนอย;างต;อเน่ือง 

 ทั้งน้ีหากพิจารณาจากบทบัญญัติในมาตรา 3(1) ของอนุสัญญา Hague-Visby Rules มาตรา 14 ของ 

อนุสัญญา Rotterdam Rules และมาตรา 8 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะพบว;า 
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การมีคนประจำเรือให3เหมาะสมทั้งในเชิงจำนวนและคุณสมบัติของคนประจำเรือซึ่งปฏิบัติงานอยู;บนเรือ ถือ

เปpนสาระสำคัญในการพิจารณาการทำหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย ซึ่งจากแนวคำ

พิพากษาศาลในต;างประเทศก็พิจารณาไปในทิศทางน้ี เช;น จำนวนลูกเรือไม;เพียงพอต;อการปฏิบัติงานบนเรือ 

(Forshaw v Chabert) นายเรือและลูกเรือบนเรือปฏิบัติหน3าที่ในขณะมึนเมา (Moore v Lunn)  และนายเรือ

ไม;สามารถปฏิบัติหน3าที่ได3เนื่องจากมีอาการเจ็บปµวย (Rio Tinto Company v Seed Shipping Company) 

ซึ่งข3อเท็จจริงในคดีเหล;านี้เกิดขึ้นบนเรือทั้งสิ้น ดังนั้นหากไม;มีการแก3ไขเปลี่ยนแปลงมาตรา 3(1) ของอนุสัญญา 

Hague-Visby Rules มาตรา 14 ของอนุสัญญา Rotterdam Rules และมาตรา 8 ของพระราชบัญญัติการรับ

ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 การใช3เรือไร3คนขับย;อมถือว;าไม;อยู;ในสภาพปลอดภัย เพราะไม;มีคนประจำเรืออยู;

บนเรือ และอาจนำไปสู;ความรับผิดของผู3ขนส;งอีกด3วย ซึ่งดูจะขัดกับกระแสการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม

เรือไร3คนขับในช;วงทศวรรษที่ผ;านมาที่มุ ;งเน3นให3เกิดการขนส;งที ่ปลอดภัยจากความผิดพลาดของมนุษยi 

(Human Error) ลดต3นทุน และมีประสิทธิภาพโดยไม;จำเปpนต3องมีคนประจำเรืออยู;บนเรือ สถานการณiน้ี

สามารถสะท3อนให3เห็นถึงความท3าทายทางกฎหมายในแง;ที ่ว;า เมื ่อเทคโนโลยีและบริบทต;าง ๆ ในโลก

เปลี่ยนแปลงไป กฎหมายย;อมต3องปรับตัวให3เข3ากับการเปลี่ยนแปลงนั้น ๆ เพื่อสนับสนุนและผลักดันให3เกิดการ

พัฒนาอย;างรอบด3าน และหากกฎหมายไม;สามารถปรับตัวได3ทันกับการเปลี่ยนแปลงของโลกก็จะกลายเปpน

อุปสรรคต;อการพัฒนาไปโดยปริยาย 

 ในขณะที่ Hamburg Rules นั้นมิได3กำหนดหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย โดยเฉพาะใน

แง;การจัดหาคนประจำเรือบัญญัติไว3เลย จึงอาจตีความได3ว;า หากผู3ขนส;งมีมาตรการด3านความปลอดภัยในการ

เดินเรือและดูแลสินค3าท่ีขนส;งไม;ให3เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3าได3 การจัดหาคนประจำเรือก็อาจ

ไม;ใช;ปvจจัยสำคัญที่ผู3ขนส;งต3องปฏิบัติตามอย;างเคร;งครัด ซึ่งดูจะเปpนแนวทางที่เป¶ดกว3างต;อการใช3เรือไร3คนขับ

มากกว;ามาตรการทางกฎหมายภายใต3อนุสัญญา Hague-Visby Rules อนุสัญญา Rotterdam Rules และ

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เนื่องจากสามารถพิจารณาหน3าที่ของผู3ขนส;งในภาพรวม

โดยมุ;งเน3นไปที่วัตถุประสงคiของการขนส;งสินค3า สภาพของสินค3า และความปลอดภัยในองคiรวมมากกว;าการ

พิจารณาหน3าที่ใดหน3าที่หนึ่งเปpนการเฉพาะเจาะจง แต;อย;างไรก็ตามการเป¶ดกว3างโดยไม;มีบทบัญญัติที่กล;าวถึง

เรือไร3คนขับเปpนการเฉพาะ ก็อาจนำไปสู;ปvญหาการตีความที่อาจแตกต;างกันไปในแต;ละประเทศ ซึ่งก็อาจ

นำไปสู;ประเด็นความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายตามมา ดังนั้นผู3วิจัยจึงเสนอแนะว;า กฎหมายที่เกี่ยวข3องกับการ

ขนส;งสินค3าทางทะเลควรมีการแก3ไขเพิ่มเติมบทบัญญัติที่เกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งที่เกี่ยวข3องกับการใช3เรือ

ขนส;งสินค3าประเภทไร3คนขับซึ่งมีความแตกต;างจากเรือขนส;งสินค3าที่ใช3ในปvจจุบันในหลายด3าน ๆ โดยเฉพาะ

อย;างยิ่งการไม;มีนายเรือและคนประจำเรืออยู;บนเรือ ทั้งนี้เพื่อสร3างความชัดเจนแน;นอนในทางกฎหมาย ลด

ปvญหาข3อพิพาทที่จะเกิดขึ้นในอนาคต และแสดงให3เห็นถึงการปรับตัวให3เข3ากับการเปลี่ยนแปลงทางด3าน

เทคโนโลยีในอุตสาหกรรมการขนส;งสินค3าทางทะเลอีกด3วย 

 

4.5 แนวทางการปรับตัวใหPเขPากับความทPาทายทางกฎหมายเกี่ยวกับหนPาที่ของผูPขนสNงในการทำใหPเรืออยูN

ในสภาพปลอดภัยภายใตPสัญญารับขนสินคPาทางทะเล 
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 หากจะกล;าวถึงข3อเสนอแนะเกี่ยวกับความท3าทายทางกฎหมายในประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำ

ให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล สามารถแยกเปpนกรณีต;าง ๆ ตามประเภทของ

เรือ ได3ดังต;อไปน้ี 

 

 4.5.1 เรือประเภทขับเคล่ือนอัตโนมัติบางส;วน (Semi-autonomous ship) 

 หากกล;าวถึงเรือประเภทขับเคลื่อนอัตโนมัติบางส;วน (Semi-autonomous ship) ซึ่งมีระบบช;วยใน

การปฏิบัติการและการตัดสินใจแบบอัตโนมัติที่ยังต3องมีคนประจำเรืออยู;บนเรือเพื่อกำกับดูแลการทำงานของ

ระบบปฏิบัติการ แต;ลดจำนวนคนประจำเรือลงกว;าเรือที่ใช3ในปvจจุบันทั่วไปนั้น หน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ใน

สภาพปลอดภัย โดยเฉพาะในแง;การจัดหาคนประจำเรือนั้นยังสามารถนำหลักกฎหมายเก่ียวกับหน3าท่ีในการทำ

ให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตามกฎหมายที่ใช3อยู;ในปvจจุบันมาใช3บังคับได3 โดยเปpนดุลพินิจของศาลในการ

พิจารณาจำนวนคนประจำเรือที่เหมาะสมในการทำให3เรือเดินทางได3อย;างปลอดภัยโดยดูจากประเภทและ

ลักษณะการทำงานของเรือที่ใช3เปpนกรณี ๆ ไป ซึ่งอาจจะต3องมีพยานผู3เชี่ยวชาญเข3ามาช;วยในการให3ความเห็น

ในแต;ละกรณี แต;ทั้งนี้อาจต3องมีการเพิ่มเติมในเรื่องของการฝ{กอบรมและประกาศนียบัตรรับรองคุณสมบัติท่ี

เหมาะกับการควบคุมเรือประเภทน้ีด3วย เช;น ความรู3เกี่ยวกับระบบเทคโนโนยีสารสนเทศหรือความปลอดภัย

ทางด3านไซเบอรi เปpนต3น (So and Sooksripaisarnkit, 2021, p. 25) ดังนั้นจึงเปpนอำนาจหน3าที่ของหน;วยงาน

ท่ีเกี ่ยวข3อง ซึ ่งถ3าในประเทศไทยก็คือ กรมเจ3าท;า ในการปรับปรุงแก3ไขหลักสูตรฝ{กอบรมและการให3

ประกาศนียบัตรโดยเพ่ิมเติมเน้ือหาท่ีจำเปpนในการควบคุมหรือปฏิบัติงานในเรือประเภทน้ีอย;างเหมาะสม 

  

 4.5.2 เรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกล (Remotely operated vehicle หรือ Shore-

based control ship) 

 หากพิจารณาในประเด็นของเรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกล (Remotely operated 

vehicle หรือ Shore-based control ship) ซึ่งเรือประเภทนี้จะไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลย มีเพียงการ

ควบคุมจากศูนยiควบคุมที่อยู;บนฝv งเท;านั้น ซึ่งผู3วิจัยเห็นด3วยกับแนวคิดที่ว;า ผู3ควบคุมระบบการเดินเรือจาก

ระยะไกลนั้นย;อมถือเสมือนทำหน3าที่นายเรือ (Baughen, 2019, p. 144) เพราะเปpนผู3ควบคุมทิศทางการ

เดินเรือ ดูแลและติดตามสภาพอากาศ สถานการณiการจราจรของเรือ (traffic situation) และสภาพของเรือ 

ดังนั้นจึงอาจสรุปได3ว;าผู3ควบคุมระบบการเดินเรือจากระยะไกลนั้นมีฐานะเปpนนายเรือ หรืออย;างน3อยก็ถือว;า

เปpนลูกจ3างของผู3ขนส;งด3วย แต;อย;างไรก็ตามมีบางตำแหน;งของคนประจำเรือที่ลักษณะการทำงานจะแตกต;าง

จากการทำงานบนเรือทั่วไปโดยสิ้นเชิงคือ คนประจำเรือฝµายช;างกลเรือ เช;น วิศวกร ต3นกล และนายช;างซ่ึง

โดยทั่วไปจะต3องอยู;บนเรือเพื่อสังเกตปvญหาและแก3ไขสถานการณiหรือข3อขัดข3องต;าง ๆ ตลอดระยะเวลาที่เรือ

ออกเดินทาง ซึ่งเมื่อเรือพัฒนาไปจนเปpนแบบที่ไม;จำเปpนต3องมีคนประจำเรือบนเรือเลย ประเด็นที่น;าสนใจก็คือ 

วิศวกรหรือนายช;างที ่อยู ;บนศูนยiควบคุมชายฝv  งจะสามารถรับทราบข3อขัดข3องผ;านระบบเซนเซอรiหรือ

ระบบสื่อสารทางไกล และแก3ปvญหาผ;านทางระบบควบคุมโดยไม;ได3อยู;ที่ห3องเครื่องแบบเรือทั่วไป หรือหากไม;

สามารถแก3ไขที่ศูนยiควบคุมชายฝv งได3 จึงค;อยส;งทีมวิศวกรและนายช;างไปที่เรือในภายหลัง (Kampantais, 
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2016, p. 46) จะสังเกตเห็นว;า ลักษณะการปฏิบัติงานนั้นแตกต;างกันอย;างยิ่ง และถ3าลองจินตนาการไปถึง

สถานการณiท่ีเรือเกิดขัดข3องจนต3องมีทีมนายเรือ วิศวกร และนายช;างเข3าไปช;วยแก3ปvญหา โดยต3องควบคุมแบบ 

manual จากบนเรือ ในขณะนั้นประเด็นทางกฎหมายเกี่ยวกับสถานะของเรือ หน3าที่ และความรับผิดต;าง ๆ 

ต3องตีความตามแบบเรือทั่วไปใช;หรือไม; ซึ่งด3วยความไม;ชัดเจนของทั้งประเด็นสถานะทางกฎหมายของเรือไร3

คนขับและกฎหมายที่เกี่ยวข3องอื่น ๆ ทำให3เกิดช;องว;างในทางกฎหมายที่จำเปpนต3องมีการแก3ไขเพ่ือให3เกิดความ

ชัดเจนกับผู3มีส;วนได3เสียในสัญญาขนส;งสินค3าทางทะเลและอุตสาหกรรมการเดินเรือ 

 ปvญหาที่สำคัญก็คือ ณ ปvจจุบันนี้ ยังไม;มีกฎหมายหรือกฎข3อบังคับทั้งในทางระหว;างประเทศและใน

กฎหมายภายในซึ่งกำหนดหลักเกณฑiเกี่ยวกับการปฏิบัติงานของคนประจำเรือในตำแหน;งต;าง ๆ ท่ีทำงานกับ

เรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกลเลย ซึ่งจะเห็นได3ว;ากฎหมายในปvจจุบันยังมีการยึดโยงและให3ความ

สนใจแต;เรือทั ่วไปเท;านั ้น อีกทั ้งยังไม;ปรากฏแนวปฏิบัติใด ๆ เกี ่ยวกับการตรวจเรือ การฝ{กอบรม หรือ

ประกาศนียบัตรรับรองคุณสมบัติที่ตระหนักถึงประเด็นเรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกล (So and 

Sooksripaisarnkit, 2021, p. 26) จากการพิจารณาอนุสัญญาระหว;างประเทศทั้งอนุสัญญา Hague-Visby 

Rules อนุสัญญา Hamburg Rules และอนุสัญญา Rotterdam Rules อีกทั้งพระราชบัญญัติการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 จะพบว;า รายละเอียดของการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยในแง;การจัดหาคนประจำ

เรือที่มีความสามารถและจำนวนที่เพียงพอนั้น ต3องพิจารณาให3สอดคล3องกับหลักเกณฑiที่กำหนดไว3ในประมวล

การจัดการเพื ่อความปลอดภัยระหว;างประเทศ (The International Safety Management (ISM Code)) 

ด3วย ซึ่งใน ISM Code มีการกำหนดถึงความรู3และความสามารถของบุคคลที่ต3องทำงานบนเรือว;า คนประจำ

เรือต3องมีความรู3 ความชำนาญ และความเข3าใจในเรื่องที่กำหนดเพื่อวัตถุประสงคiในด3านความปลอดภัยในการ

เดินเรือ ดังนั้นหากปรากฏข3อเท็จจริงว;าลูกเรือหรือบุคลากรที่เกี่ยวข3องกับการเตรียมเรือและการเดินเรือขาด

คุณสมบัติหรือไม;มีความรู3ความชำนาญตามที่มาตรฐานกำหนด ก็จะส;งผลให3เรือลำนั้นขาดบุคลากรที่เหมาะสม

ในการออกทะเล และนั่นก็ถือได3ว;าเรือลำนั้นมีสภาพไม;ปลอดภัยในการเดินทะเลแล3ว ซ่ึงจะนำไปสู;ผลทาง

กฎหมายต;อผู3ขนส;งอีกด3วย 

 นอกจากน้ีข3อ 6.244 แห;ง ISM Code ยังได3กำหนดให3บริษัทท่ีประกอบธุรกิจการเดินเรือควรทำให3แน;ใจ

ว;าเรือแต;ละลำ 

1. มีคนประจำเรือที่ผ;านเกณฑi มีใบรับรอง และสุขภาพร;างกายแข็งแรงตามข3อกำหนดภายในประเทศ

และระหว;างประเทศ 

2. มีคนประจำเรือให3เหมาะสมเพ่ือให3ครอบคลุมการปฏิบัติงานทุกด3านบนเรือ 

 
44 6.2 The Company should ensure that each ship is: 

1. manned with qualified, certificated and medically fit seafarers in accordance with national and 

international requirements; and 

2. appropriately manned in order to encompass all aspects of maintaining safe operations on board.  

โปรดดูรายละเอียดใน 1047(27) Principles of minimum Safe Manning ประกอบ 
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 ในประเทศไทยก็มีการออกกฎเกณฑiเกี่ยวกับความสามารถของคนประจำเรือตำแหน;งต;าง ๆ และการ

ให3ประกาศนียบัตรรับรองตามกฎหมายลำดับรองท่ีออกโดยกรมเจ3าท;า45 เช;น  

1) ข3อบังคับการฝ{กอบรมการสอบความรู3และการออกประกาศนียบัตรผู3ทำการในเรือ พ.ศ. 2532  

2) ข3อบังคับการสอบความรู3และการออกประกาศนียบัตรผู3ทำการในเรือ พ.ศ. 2541 

3) ข3อบังคับการฝ{กอบรมการสอบความรู3และการออกประกาศนียบัตรผู3ทำการในเรือ พ.ศ. 2557 

4) ข3อบังคับการฝ{กอบรม การสอบความรู3และการออกประกาศนียบัตร ผู3ทำการในเรือประมง 

พ.ศ. 2559 

5) ระเบียบกรมเจ3าท;าว;าด3วยหลักเกณฑiและวิธีการออกหนังสือคนประจำเรือประมง พ.ศ. 2558 

6) ระเบียบกรมเจ3าท;าว;าด3วยหลักเกณฑiและวิธีการออกหนังสือคนประจำเรือสำหรับผู3ทำการใน

เรือ พ.ศ. 2558 

7) ระเบียบกรมเจ3าท;าว;าด3วยหลักเกณฑiและวิธีการรับรองหลักสูตรและสถานศึกษาฝ{กอบรม 

พ.ศ 2558 

8) กฎกระทรวงว;าด3วยการออกหนังสือสำคัญประจำตัวคนประจำเรือ 2563 

9) ข3อบังคับกรมเจ3าท;าเก่ียวกับการสอบความรู3ของผู3ทำการในเรือลำเลียง พ.ศ. 2563 

  (กองมาตรฐานคนประจำเรือ กรมเจ3าท;า, 2564) 

 ซึ่งหากไปดูรายละเอียดของกฎหมายลำดับรองแต;ละฉบับก็จะพบว;าเน3นไปที่การปฏิบัติงานบนเรือ

ทั้งหมด ตัวอย;างเช;น ผู3สมัครสอบความรู3เพื่อขอรับประกาศนียบัตรชั้น 1 (นายเรือ) หรือประกาศนียบัตรชั้น 2 

(ต3นหนที่ 1) หรือคำรับรองทำหน3าที่นายเรือเดินในเขตเอเชียตะวันออกเฉียงใต3 หรือประเทศใกล3เคียง ต3อง

แสดงใบร ับรองว ;าม ีความร ู 3 ในเร ื ่อง Radar Simulator Certificate, Ship Captain’s Medical Training 

Certificate46 ส;วนผู3สมัครสอบความรู3เพื่อขอรับประกาศนียบัตรชั้น 3 (ต3นหนที่ 2) หรือ ประกาศนียบัตรชั้น 4 

(ต 3นหนที ่  3) ต 3องแสดงใบร ับรองว ;าม ีความร ู 3 ในเร ื ่อง Radar Observer Certificate, First Aid at Sea 

Certificate, Fire Fighting Course Certificate, Electronic Navigational Aid (Operation) Certificate, 

Efficient Lifeboatman Certificate และ Restricted Certificate of Competence in Radio Telephony47 

เปpนต3น ในส;วนของฝµายช;างกลเรือ (วิศวกรและนายช;าง) ในปvจจุบันก็จะเน3นไปที่ด3านความรู3ทั่วไปเกี่ยวกับ

วิศวกรรม เครื่องกลและระบบไฟฟªา เช;น Engineering knowledge, Heat engines, Naval architecture, 

Electrotechnology48 เปpนต3น จะเห็นได3ว;าไม;มีการกำหนดคุณสมบัติในการได3รับประกาศนียบัตรที่เกี่ยวข3อง

 
45 กฎหมายลำดับรองเหล9านี้สอดคล;องกับหลักสากลตามอนุสัญญาระหว9างประเทศว9าด;วยมาตรฐานการฝ¥กอบรมการรับรอง

และการเฝ¦าระวังสำหรับคนประจำเรือ ค.ศ. 1978 แก;ไขเพิ่มเติม ค.ศ. 1995 International Convention on Standards of 

Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 1978 as amended  in 1995 (STCW)) (กองมาตรฐานคน

ประจำเรือ, 2564) 
46 ข;อ 36 แห9งข;อบังคับการฝ¥กอบรมการสอบความรู;และการออกประกาศนียบัตรผู;ทำการในเรือ พ.ศ. 2532 
47 ข;อ 37 แห9งข;อบังคับการฝ¥กอบรมการสอบความรู;และการออกประกาศนียบัตรผู;ทำการในเรือ พ.ศ. 2532 
48 ข;อ 62 - 64 แห9งข;อบังคับการฝ¥กอบรมการสอบความรู;และการออกประกาศนียบัตรผู;ทำการในเรือ พ.ศ. 2532 
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กับสถานการณiในการควบคุมหรือปฏิบัติงานระยะไกลในกรณีของการใช3เรือไร3คนขับประเภทควบคุมจาก

ระยะไกล (Remotely operated vehicle หรือ Shore-based control ship) อยู;เลย จึงเปpนความท3าทาย

ของหน;วยงานเกี่ยวข3อง ซึ่งในประเทศไทยหน;วยงานหลักที่เกี่ยวข3องในการกำหนดระเบียบข3อบังคับเกี่ยวกับ

การฝ{กอบรมและการได3รับประกาศนียบัตรก็คือ กรมเจ3าท;า ในการปรับปรุงแก3ไขกฎหมายที่เกี่ยวข3องกับการ

ตรวจเรือ หลักสูตรฝ{กอบรมและการให3ประกาศนียบัตรโดยเพิ ่มเติมเนื ้อหาที ่จำเปpนในการควบคุมหรือ

ปฏิบัติงานในเรือประเภทน้ีด3วย เพ่ือให3สอดคล3องกับรูปแบบการปฏิบัติงานท่ีเปล่ียนแปลงไป  

 

 4.5.3 เรือไร3คนขับประเภทขับเคล่ือนอัตโนมัติ (Fully autonomous ship) 

 ประเภทสุดท3ายของเรือไร3คนขับที่เปpนนวัตกรรมระดับสูงสุดคือ เรือไร3คนขับประเภทขับเคลื่อน

อัตโนมัติ (Fully autonomous ship) ซึ่งระบบปฏิบัติการบนเรือสามารถควบคุมการเดินเรือและการตัดสินใจ

ต;าง ๆ ได3เองโดยไม;ต3องมีคนควบคุม กล;าวคือ ใช3ระบบปvญญาประดิษฐi (Artificial Intelligence) ที่หมายถึง 

ระบบประมวลผลของคอมพิวเตอรi หุ;นยนตi เครื่องจักร หรืออุปกรณiอิเล็กทรอนิกสiต;าง ๆ ที่มีการวิเคราะหiเชิง

ลึกคล3ายความฉลาดของมนุษยi และสามารถก;อให3เกิดผลลัพธiที่เปpนการกระทำได3 (สำนักงานพัฒนาธุรกิจทาง

อิเล็กทรอนิกสi, 2564) ประเด็นที่น;าสนใจคือกฎหมายว;าด3วยการขนส;งสินค3าทางทะเลในปvจจุบันมุ;งที่จะให3ผู3

ขนส;งเปpนผู3รับผิดชอบในการทำหน3าที่ดูแลให3เรืออยู;ในสภาพที่ปลอดภัย รวมไปถึงรับผิดในกรณีที่สินค3าที่ขนส;ง

เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า แต;หากในวันข3างหน3า เรือไร3คนขับประเภทขับเคลื่อนอัตโนมัติถูก

นำมาใช3งาน แล3วระบบปฏิบัติการหรืออัลกอริทึมของปvญญาประดิษฐiเกิดข3อผิดพลาดจนนำไปสู;ความเสียหาย

ต;อสินค3า ใครจะต3องเปpนผู3รับผิดชอบ ผู3ขนส;งจะสามารถปฏิเสธความรับผิดและอ3างว;าผู3ผลิตหรือผู3ติดต้ัง

โปรแกรมระบบปฏิบัติการต3องเปpนผู3รับผิดชอบได3หรือไม; (So and Sooksripaisarnkit, 2021, p. 27) และ

มาตรฐานความสามารถของคนประจำเรือที่เคยเปpนส;วนหนึ่งของหน3าที่เกี ่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพ

ปลอดภัยจะถูกวัดหรือประเมินอย;างไร  

 มีกรณีศึกษาหนึ่งที่น;าสนใจซึ่งเกิดขึ้นกับรถยนตiไร3คนขับประเภทขับเคลื่อนอัตโนมัติและสามารถนำมา

เปpนบทเรียนให3กับการพัฒนากฎหมายท่ีเกี่ยวข3องกับเรือไร3คนขับได3 คือ เมื่อป¥ ค.ศ. 2018 ได3เกิดเหตุการณi

รถยนตiไร3คนขับของบริษัท UBER ขณะทดสอบระบบขับเคลื ่อนอัตโนมัติบนถนนจริง พุ ;งชนคุณเอเลน         

เฮิรiซเบิรiก สตรีวัย 49 ป¥ เสียชีวิตระหว;างจูงจักรยานข3ามถนนในเมืองเทมเป รัฐแอริโซนา สหรัฐอเมริกา 

หลังจากเหตุการณiดังกล;าวทำให3ผู3พัฒนารถยนตiไร3คนขับในสหรัฐอเมริกาถูกสั่งระงับการทดสอบทั่วประเทศ

ทันที จากข3อเท็จจริงพบว;า ระหว;างเกิดเหตุรถคันดังกล;าวอยู;ในโหมด autonomous หรือวิ่งแบบอัตโนมัติโดย

ไม;ต3องมีมนุษยiบังคับ โดยมีเจ3าหน3าท่ีของบริษัท UBER จำนวน 1 คนนั่งสังเกตการณiระบบอยู;ในตำแหน;งคนขับ

แต;ไม;ได3บังคับการขับเคลื่อนของรถยนตiแต;อย;างใด ตำรวจในเมืองเทมเปได3ออกมาแถลงการณiเพิ่มเติมในเวลา

ต;อมาว;า รถยนตiไร3คนขับของบริษัท UBER คันนี้วิ่งมาด3วยความเร็วประมาณ 64 กิโลเมตรต;อชั่วโมง และไม;ได3

มีท;าทีว;าจะชะลอความเร็วจนกระทั่งพุ;งชนเหยื่อผู3เคราะหiร3ายเข3าอย;างจัง พร3อมเป¶ดเผยเพิ่มเติมว;าเจ3าหน3าท่ี

ของบริษัท UBER ที่อยู;ในรถมีชื่อว;า นายราฟาเอล บาสเกซ วัย 44 ป¥ ซึ่งได3รับการพิสูจนiแล3วว;าไม;ได3มีอาการ

ผิดปกติ มึนเมา หรือวิกลจริตแต;อย;างใด จากการตรวจสอบกล3องวงจรป¶ดพบว;าผู3เสียชีวิตรายนี้เดินออกมาจาก
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เงามืดในมุมถนน ตำรวจจึงมองว;าเปpนเรื่องยากที่จะหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุในครั้งนี้ แม3ว;ารถยนตiจะวิ่งในโหมดปกติ

ก็ตาม รวมถึงบอกอีกด3วยว;าอุบัติเหตุครั้งนี้อาจจะไม;ใช;ความผิดของบริษัท UBER เพียงฝµายเดียว ซึ่งเหตุการณi

ที่เกิดขึ้นนี้ทำให3เกิดคำถามในวงกว3างว;า ปvจจุบันโลกพร3อมรับมือกับเทคโนโลยียานยนตiไร3คนขับหรือไม; (The 

Standard, 2561) และในคดีดังกล;าวเกิดข3อถกเถียงมากขึ้นหลังจากที่อัยการแห;งรัฐอริโซนา สหรัฐอเมริกา 

แจ3งข3อกล;าวหาทางอาญาแก;นายราฟาเอล บาสเกซ เจ3าหน3าที่ที่อยู;ในรถขณะเกิดเหตุในข3อหาประมาทจนเปpน

เหตุให3ผู3อื่นถึงแก;ความตาย (Negligent homicide) ในขณะที่บริษัท Uber ซึ่งเปpนผู3พัฒนาโปรแกรมกลับไม;ถูก

ต้ังข3อกล;าวหาใด ๆ เลย โดยเฉพาะในคดีอาญา เน่ืองจากกฎหมายไม;มีการบัญญัติเก่ียวกับความผิดทางอาญาไว3

ในประเด็นดังกล;าวเปpนการเฉพาะ จึงทำให3อัยการมองว;าไม;สามารถเชื่อมโยงความผิดไปยังบริษัท Uber ได3 ท้ัง

ที่ต3นเหตุสำคัญประการหน่ึงของการเสียชีวิต คือข3อบกพร;องในการประมวลผลจากข3อมูลที่ได3รับจากเซนเซอรiท่ี

อยู ;รอบตัวรถนั ่นเอง (ในส;วนของคดีแพ;งมีรายงานว;าบริษัท Uber สามารถตกลงค;าสินไหมทดแทนกับ

ครอบครัวผู3เสียชีวิตได3) (The Guardian, 2020) และจากเหตุการณiนี้ยังเปpนบทเรียนที่ชี้ให3เห็นถึงช;องว;างทาง

กฎหมายเก่ียวกับการใช3เทคโนโลยียานพาหนะไร3คนขับในแง;ความรับผิดหากเกิดความเสียหายไม;ว;าจะต;อบุคคล

หรือทรัพยiสิน และในอีกทางหนึ่งก็เปpนการชี้ให3เห็นว;ามีความจำเปpนที่กฎหมายจะต3องกำหนดหลักเกณฑi

เกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัยท่ีผู3ผลิตยานพาหนะไร3คนขับ เจ3าของยานพาหนะและผู3ใช3ยานพาหนะว;าควรมี

หน3าที่ในการดูแลรักษามาตรฐานนั้นอย;างไร ซึ่งในประเด็นน้ีควรได3รับการแก3ไขปรับปรุงโดยเร็วก;อนท่ีจะเกิด

ปvญหาในรูปแบบเดิมซ้ำอีก ไม;ว;าจะเกิดกับยานพาหนะไร3คนขับรูปแบบใดก็ตาม 

 จะเห็นได3ว;าปvญญาประดิษฐiเปpนนวัตกรรมที่ยังไม;เคยอยู;ภายใต3การบังคับของกฎหมายอย;างจริงจังเลย 

กล;าวคือ ด3วยเหตุที่มนุษยiสามารถรับรู3ได3เพียงข3อมูลที่เข3าสู;ระบบและผลลัพธiที่ปvญญาประดิษฐiแสดงผลออกมา 

แต;เราไม;อาจเข3าใจระบบที่ซับซ3อนที่นำมาสู;ผลลัพธiดังกล;าวได3เลย จึงทำให3ไม;อาจทราบได3ว;าหลักกฎหมายใดท่ี

จะนำมาใช3กับปvญญาประดิษฐiได3อย;างชัดเจน (So and Sooksripaisarnkit, 2021, p. 29) มีการกล;าวในเชิง

เปรียบเทียบถึงขนาดว;า โปรแกรมปvญญาประดิษฐi โดยเฉพาะในแง;การให3เหตุผลในสถานการณiต;าง ๆ เปpนสิ่งท่ี

อยู ;นอกเหนือการรับรู 3และการคาดเดาของมนุษยi จึงอาจพูดได3ว;าการทำความเข3าใจปvญญาประดิษฐi

เปรียบเสมือนการทำความเข3าใจสิ่งมีชีวิตสป¥ชี่สiอื่นที่มีความฉลาดไม;แพ3มนุษยi (Bathace, 2018, p. 893) และ

น่ีก็เปpนอีกหน่ึงเร่ืองท่ีตอกย้ำว;ากฎหมายในปvจจุบัน ไม;สามารถตีความขยายไปถึงเรือไร3คนขับประเภทขับเคล่ือน

อัตโนมัติแบบสมบูรณiได3 อีกทั้งยังเปpนความท3าทายทางกฎหมายซึ่งจำเปpนต3องมีกฎหมาย ระเบียบ ข3อบังคับ

ใหม;เกี่ยวกับเรือไร3คนขับโดยเฉพาะอย;างยิ่งประเภทที่สามารถขับเคลื่อนได3อัตโนมัติผ;านระบบปvญญาประดิษฐi 

ที่สอดคล3องกับการใช3งานเรือประเภทดังกล;าวและสามารถอำนวยความยุติธรรมให3แก;ผู3มีส;วนได3เสียทุกฝµาย

อย;างเหมาะสม 

 สุดท3ายนี้การแก3ไข เพิ่มเติม เปลี่ยนแปลงกฎหมาย ระเบียบ ข3อบังคับต;าง ๆ เกี่ยวกับประเด็นหน3าท่ี

ของผู3ขนส;งเกี่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยที่กล;าวถึงในงานวิจัยฉบับนี้ ไม;อาจทำให3สำเร็จลุล;วง

อย;างมีประสิทธิภาพได3ในหมู;นักกฎหมายเพียงอย;างเดียว แต;จำเปpนอย;างยิ่งที่จะต3องมีการหารือร;วมกันในหมู;ผู3

มีส;วนได3เสียในอุตสาหกรรมการเดินเรือและการขนส;งสินค3าทางทะเลจากภาคส;วนต;าง ๆ ไม;ว;าจะเปpน

บริษัทผู3ผลิตระบบ ผู3ออกแบบโปรแกรม ผู3ติดต้ังระบบ นายเรือ คนประจำเรือ หน;วยงานภาครัฐและสมาคมต;าง 
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ๆ ที่เกี่ยวข3อง รวมไปถึงนักกฎหมายด3วย (So and Sooksripaisarnkit, 2021, p. 30) เพื่อหามาตรการทาง

กฎหมายที่เหมาะสมกับการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญ;ในอุตสาหกรรมการเดินเรือจากเรือทั่วไปที่ใช3อยู;ในปvจจุบัน

ไปสู;ยุคของนวัตกรรมเรือไร3คนขับท่ีกำลังจะเกิดข้ึนในอนาคตอันใกล3น้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  
 

 
บทที่ 5 

บทสรุปและข&อเสนอแนะการวิจัย 
 

5.1 บทสรุป 

  เร ือไร3คนขับ (Unmanned ships or Unmanned maritime vehicles) ถือได3ว ;าเปpนการปฏิว ัติ

อุตสาหกรรมการเดินเรือและการขนส;งที่ได3รับความสนใจและมีการพัฒนาอย;างต;อเนื่องตั้งแต;ช;วงปลาย

ศตวรรษที่ 20 เปpนต3นมาโดยมุ;งไปที่ศักยภาพในการลดจำนวนคนประจำเรือ จนไปถึงไม;ต3องมีลูกเรืออยู;บนเรือ

เลยเพื ่อลดโอกาสการเกิดข3อผิดพลาดจากมนุษยi (Human error) และยกระดับระบบปฏิบัติการที ่มี

ประสิทธิภาพและคุ3มค;าในเชิงต3นทุนการขนส;ง โดยหากแยกประเภทเรือไร3คนขับตามลักษณะการควบคุมและ

ระบบปฏิบัติการเรือ สามารถแบ;งออกเปpน 3 ประเภท คือ  

  1. Remotely operated vehicle หรือ Remotely Operated underwater Vehicle (ROV) เปpน

ระบบที่ใช3การควบคุมระยะไกล (Teleoperation) มนุษยiจะเปpนผู3ตัดสินใจในการปฏิบัติงานต;างๆเปpนส;วนใหญ;

ผ;านทางสายควบคุม (Tether) ซ่ึงเช่ือมต;อสัญญาณระหว;างตัวเรือกับศูนยiบังคับการเรือ 

  2. Semi-Autonomous เปpนระบบก่ึงอัตโนมัติ กล;าวคือ ยังต3องอาศัยความสามารถของมนุษยiเข3าช;วย

ตัดสินใจในบางกรณีท่ีอยู;นอกเหนือไปจากส่ิงท่ีตัวเคร่ืองได3ถูกปªอนข3อมูลไว3 

  3. Autonomous หรือ Fully Autonomous มีลักษณะเปpนระบบอัตโนมัติโดยเรือสามารถปฏิบัติงาน

เองได3อย;างอิสระ ผู3ใช3สามารถกำหนดจุดที่ต3องการให3เรือผ;านหรือแวะเทียบท;าได3ล;วงหน3าผ;านกระบวนการของ

ระบบปvญญาประดิษฐi (AI) และระบบเซนเซอรiรอบตัวเรือ (International Maritime Organization, 2021; 

วัชราภรณi สิทธิพงศi, 2559, หน3า 46)  

  จะเห็นได3ว;าเรือไร3คนขับมีหลายประเภทและมีความแตกต;างกันในแง;ระดับการปฏิบัติการท่ีมีมนุษยiเข3า

มาเกี่ยวข3อง จึงทำให3เกิดความคลุมเครือในทางกฎหมายในประเด็นนิยามของคำว;า “เรือ” ว;าอาจรวมถึงเรือไร3

คนขับด3วยได3หรือไม; อย;างไร ท้ังน้ีความซับซ3อนในการตอบคำถามดังกล;าวเปpนเพราะเรือไร3คนขับมีระดับในการ

ควบคุม ลักษณะพิเศษ และขนาด/ปริมาตรของเรือท่ีแตกต;างกัน จึงทำให3ยากท่ีจะตอบได3ชัดเจนว;า สถานะทาง

กฎหมายของเรือไร3คนขับเปpนอย;างไร รวมไปถึงหลักกฎหมายทั้งอนุสัญญาระหว;างประเทศและกฎหมายไทย

เกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Seaworthiness) ตามสัญญารับขนสินค3าทาง

ทะเลที่ใช3ในปvจจุบันจะยังเหมาะสมกับการใช3งานเรือไร3คนขับที่มีความแตกต;างจากเรือที่ใช3ในปvจจุบันทั่วไป 

โดยเฉพาะในแง;จำนวนและความสามารถของคนประจำเรือหรือไม; 

 ในประเด็นแรกเก่ียวกับสถานะทางกฎหมายของเรือไร3คนขับว;าจะสามารถอยู;ภายใต3คำจำกัดความของ

คำว;า “เรือ” ในอนุสัญญาระหว;างประเทศฉบับต;าง ๆ ที่เกี่ยวข3องกับการเดินเรือและกิจการพาณิชยนาวี และ

กฎหมายภายในของแต;ละประเทศ โดยเฉพาะกฎหมายไทยได3หรือไม;นั้น เปpนประเด็นท่ีควรพิจารณาอย;างย่ิง

เนื่องจากหากลักษณะของเรือไร3คนขับไม;สามารถปรับเข3ากับคำนิยามของ “เรือ” ตามกฎหมายฉบับต;าง ๆ ได3 

ย;อมหมายความว;า กรณีข3อพิพาทต;าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนจากเรือไร3คนขับจะไม;อยู;ภายใต3บังคับของกฎหมายน่ันเอง ผล
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จากการวิจัยนี้พบว;า จากคำจำกัดความของ “เรือ” ตามอนุสัญญาระหว;างประเทศที่เกี่ยวข3องกับการเดินเรือ

และกิจการพาณิชยนาวี ได3แก; อนุสัญญาว;าด3วยกฎข3อบังคับระหว;างประเทศสำหรับปªองกันเรือโดนกันในทะเล 

ค.ศ.1972 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยการปªองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 

อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระทำอันมิชอบต;อความปลอดภัยในการเดินเรือ ค.ศ. 1988 แก3ไขโดยพิธี

สาร ค.ศ. 2005 อนุสัญญาระหว;างประเทศว;าด3วยความรับผิดทางแพ;งสำหรับความเสียหายจากมลพิษของ

น้ำมัน ค.ศ.1992 อนุสัญญาระหว;างประเทศเพ่ือสร3างเอกภาพให3แก;หลักเกณฑiบางประการในกฎหมายเก่ียวกับ

ใบตราส;ง แก3ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1968 (Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาสหประชาชาติว;าสัญญารับขน

ของระหว;างประเทศทั้งหมดหรือบางส;วนทางทะเล (Rotterdam Rules) สามารถสรุปได3ในภาพรวมว;า ส;วน

ใหญ;ให3คำจำกัดความไว3แตกต;างกันในรายละเอียดโดยคำนึงถึงประเภทของเรือที่มุ;งเน3นให3อยู;ภายใต3บังคับของ

อนุสัญญา49 แต;ทั้งนี้ไม;มีอนุสัญญาใดเลยที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับเรือไร3คนขับโดยตรง กล;าวคือ ไม;ได3ให3คำนิยาม

ไว3เปpนการเฉพาะ แต;ท้ังน้ีก็ไม;ได3มีบทบัญญัติห3ามมิให3เรือไร3คนขับอยู;ภายใต3บังคับของอนุสัญญาต;าง ๆ ดังนั้นจึง

อาจสรุปได3ว;าในหากพิจารณาจากบทบัญญัติในอนุสัญญาระหว;างประเทศฉบับต;าง ๆ ท่ีใช3อยู;ในปvจจุบัน ไม;

พบว;าเรือไร3คนขับมีลักษณะที่ขัดหรือแย3งกับคำจำกัดความของคำว;า “เรือ” ซ่ึงจะส;งผลให3ข3อพิพาทจากการใช3

เรือไร3คนขับสามารถอยู;ภายใต3บังคับของอนุสัญญาระหว;างประเทศได3หากเข3าลักษณะเฉพาะอื่น ๆ ตามท่ี

กำหนดไว3 เช;น ในแง;ปริมาตรระวางบรรทุกของเรือ สินค3าท่ีบรรทุก เปpนต3น 

 หากพิจารณาในแง;มุมของกฎหมายภายในของประเทศต;างๆ เช;น สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา 

ออสเตรเลีย แคนาดา รวมทั้งประเทศไทย ก็จะเห็นในทำนองเดียวกับในอนุสัญญาระหว;างประเทศ กล;าวคือ 

มักจะกล;าวถึง “เรือ” ในแง;ยานพาหนะทางน้ำ และมีการเพิ่มเติมเงื่อนไขรายละเอียดเพิ่มเติมในกฎหมายบาง

ฉบับตามวัตถุประสงคiของการใช3บังคับ แต;ไม;พบว;ากฎหมายสารบัญญัติฉบับใดกล;าวถึงลักษณะของเรือไร3

คนขับ หรือพูดถึงปvจจัยในแง;การมีคนประจำเรืออยู;บนเรือเพื่อใช3ประกอบในการพิจารณานิยามของคำว;า 

“เรือ” 

 แต;ทั้งนี้มีข3อที่น;าพิจารณาคือ แม3ลักษณะของเรือไร3คนขับจะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำนิยามของ “เรือ” 

ทั้งในระดับกฎหมายระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมถึงประเทศไทยด3วย50 แต;ก็อาจมี

ความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายภายใต3การตีความของศาลในแต;ละประเทศ เช;น ในคำพิพากษาของศาล

ออสเตรเลียในคดี Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely Operated 

Vehicle Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' [2020] ซึ ่งหากพิจารณาจากการตีความตาม

ลายลักษณiอักษร ไม;ปรากฏว;ามีบทบัญญัติใดห3ามมิให3เรือไร3คนขับอยู;ภายใต3บังคับของ The Admiralty 

(Jurisdiction and Settlement of Maritime Claims) Act 2017 แต;ศาลกลับใช3ดุลพินิจในการตีความว;า 

เรือไร3คนขับในกรณีดังกล;าวไม;เข3าลักษณะของเรือ ส;งผลให3 The Admiralty (Jurisdiction and Settlement 

of Maritime Claims) Act 2017 ไม;อาจใช3บังคับกับข3อพิพาทที่เกิดขึ้นได3 โดยศาลให3เหตุผลว;า เรือดังกล;าว

 
49 มีเพียงอนุสัญญาสหประชาติว9าด;วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ที่ไม9ได;ให;ความจำกัดความของ “เรือ” ไว;เลย 
50 ในประเทศไทย ยังไม9พบว9ามีแนวคำพิพากษาฎีกาเกี่ยวกับเรือไร;คนขับ 
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เปpนยานพาหนะใต3น้ำไร3คนขับสำหรับการดำเนินกิจกรรมที่ต3องถูกควบคุมจากระยะไกล ศาลจึงมองว;าเรือไร3

คนขับ (ROV) นั้นไม;สามารถรักษาเส3นทางของตัวเองได3โดยปราศจากเรือหลักหลังจากแยกออกจากจุดเชื่อมต;อ 

อีกทั้งมีการพึ่งพาระบบ LARS มีข3อจำกัดในการขับเคลื่อน และมีสภาพที่อาจไม;ปลอดภัยในการเดินเรือในเขต

ทะเลหลวง ซึ่งลักษณะเฉพาะของการถูกพ;วงในฐานะส;วนหน่ึงของเรือหลักก;อนจะแยกจากจุดเชื่อมและการมี

ขนาดเล็ก เปpนปvจจัยที่ศาลนำมาตัดสินชี้ขาดว;า เรือไร3คนขับ ROV 1702 และ ROV 1704 ขาด “คุณลักษณะ

ปกติ” (Usual attributes) ของ “เรือ” จากคำพิพากษาดังกล;าวทำให3เกิดการวิพากษiวิจารณiกันอย;าง

กว3างขวางว;าแนวคำพิพากษานี้เหมาะสมกับบริบทของอุตสาหกรรมการเดินเรือที่กำลังจับตามองการใช3เรือไร3

คนขับหรือไม; (Suri, 2020) 

 แต;ในทางตรงกันข3ามคำพิพากษาศาลแคนาดาในคดี Cyber Sea Technologies Inc. v. Underwater 

Harvester Remotely Operated Vehicle et al., (2002) ศาลกลับยอมรับสถานะทางกฎหมายของยานดำ

น้ำไร3คนขับ โดยให3ถือว;าเข3าลักษณะของ “เรือ” ตาม Federal Court Act 1985 โดยให3เหตุผลหลักว;า ยานดำ

น้ำไร3คนขับลำดังกล;าวได3รับการออกแบบและสร3างขึ้นเพื่อใช3ในน้ำ มีกำลังของตัวเองในการเดินทางจากสถานท่ี

หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง และที่สำคัญคือ การท่ียานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวไม;มีลูกเรือควบคุมบนเรือนั้นไม;ใช;

ปvจจัยท่ีแท3จริงในการพิจารณาคำจำกัดความของ “เรือ” และยานดำน้ำประเภทน้ีอาจเปpนตัวอย;างหน่ึงของส่ิงท่ี

ถือว;าเปpน “เรือ” ได3 แม3ยานดำน้ำไร3คนขับลำดังกล;าวถูกควบคุมและนำทางจากพื้นผิวเพื่อให3เคลื่อนท่ีในการ

เดินทางในน้ำโดยไม;ได3ขึ้นอยู;กับการควบคุมของบุคคลบนเรือก็ยังถือเปpนปvจจัยในการพิจารณาว;าเปpน “เรือ”ได3

ในลักษณะเช;นเดียวกับกรณีของเรือลำเลียงสินค3าที่เคล่ือนที่โดยการถูกลากจูง อีกทั้งการถูกออกแบบให3ทำงาน

ใต3น้ำเปpนส;วนใหญ; มิใช;ปvจจัยในการพิจารณาว;าวัตถุน้ันเปpนเรือหรือไม; ดังน้ันศาลจึงสรุปว;ายานดำน้ำไร3คนขับมี

สถานะทางกฎหมายเทียบเท;ากับ “เรือ” ทุกประการและกรณีข3อพิพาทย;อมอยู;ภายใต3บังคับแห;ง Federal 

Court Act 1985 ได3 

 ดังนั้นจึงสามารถสรุปได3ว;าหากพิจารณาที่คำจำกัดความตามกฎหมาย ทั้งอนุสัญญาระหว;างประเทศ

และกฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมทั้งกฎหมายไทย ประเด็นการมีคนประจำเรืออยู;บนเรืออาจไม;ใช;

ปvจจัยสำคัญในการพิจารณาขอบเขตการใช3บังคับของกฎหมายแต;ละฉบับ แต;ถึงแม3ว;าลักษณะของเรือไร3คนขับ

จะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำจำกัดความของ “เรือ” ทั้งในระดับกฎหมายระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของ

ประเทศต;าง ๆ รวมถึงประเทศไทย แต;ก็อาจมีความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการตีความ

ของศาลในแต;ละประเทศซึ่งอาจมีความแตกต;างกันไปในแต;ละประเทศดังที่ปรากฏในคดี Guardian Offshore 

AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely Operated Vehicle Lately On Board The Ship 

'Offshore Guardian' [2 0 20 ]  แ ล ะ  ค ดี  Cyber Sea Technologies Inc. v. Underwater Harvester 

Remotely Operated Vehicle et al., (2002)  

 ในประเด็นที่สองเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยตามสัญญาขนส;ง

สินค3าทางทะเล โดยท่ัวไปจะพิจารณาจาก 3 องคiประกอบ ได3แก;  
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1) เรือที่อยู;ในสภาพสามารถเดินทะเลได3อย;างปลอดภัย (Seaworthiness) เรือจะต3องถูกออกแบบอย;าง

เหมาะสม มีโครงสร3าง สภาพ และอุปกรณiที ่เหมาะสมที่จะเผชิญกับภัยทางทะเลธรรมดาในการ

เดินทาง 

2) เรือจะต3องมีนายเรือและคนประจำเรือที่มีความสามารถในการปฏิบัติหน3าที่และใช3อุปกรณiต;าง ๆ เช;น 

เครื่องเรดารi เครื่องวิทยุที่ใช3ในการติดต;อ อุปกรณiเกี่ยวกับไฟฟªา และแผนที่การเดินเรือที่ทันสมัยได3

อย;างเหมาะสม อีกทั้งมีจำนวนเพียงพอในการรักษาสภาพการเดินเรือและสินค3าที่บรรทุกได3อย;าง

ปลอดภัย 

3) สินค3าที่ขนส;งจะต3องเปpนของที่ปลอดภัยเพื่อการเดินทางนั้น และจะต3องถูกจัดเรียงในลักษณะที่จะไม;

นํามาซึ่งอันตรายและเรือจะต3องมีเชื้อเพลิงที่เพียงพอ ถ3าหากว;าเรือน้ันใช3สำหรับการขนส;งของมีสภาพ

พิเศษ ตัวเรือและอุปกรณiของเรือลำนั้นก็จะต3องเหมาะสมที่จะทำให3การขนส;งสินค3าอย;างปลอดภัย

ตลอดเส3นทางจนกว;าจะถึงท;าเรือปลายทาง (Cargoworthiness)  

 ในงานวิจัยนี้จะมุ;งเน3นศึกษาไปท่ีประเด็นเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในจัดหาคนประจำเรือให3เหมาะสม

ทั ้งในเชิงจำนวนและความสามารถของคนประจำเรือ ซึ ่งถือเปpนประเด็นท่ีสมควรแก;การพิจารณาอัน

เนื่องมาจากลักษณะของนวัตกรรมเรือไร3คนขับกับหน3าที่ที ่กฎหมายกำหนดดูจะสวนทางกันอย;างสิ ้นเชิง 

กล;าวคือ โดยหลักแล3วกฎหมายจะกำหนดหน3าที่ให3ผู3ขนส;งทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย และปvจจัยหนึ่งในการ

พิจารณาการปฏิบัติหน3าที่ดังกล;าว คือการจัดหาคนประจำเรือในจำนวนที่เหมาะแก;การปฏิบัติงานของเรือ อีก

ทั้งคนประจำเรือในตำแหน;งต;าง ๆ ต3องมีความรู3 ความสามารถ ทักษะ ความเชี่ยวชาญ และประสบการณiท่ี

เหมาะแก;การปฏิบัติหน3าที ่ด 3วย โดยมักจะพิสูจนiจากประกาศนียบัตรตามตำแหน;งหน3าที ่ต ;างๆ ตาม

มาตรฐานสากล (ISM Code) ดังนั้นถ3าพิจารณาจากกฎหมายที่เกี่ยวข3องกับการขนส;งสินค3าทางทะเลไม;ว;าจะ

เปpนอนุสัญญา Hague-Visby Rules อนุสัญญา Rotterdam Rules และพระราชบัญญัติการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 การไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลยดูจะเปpนการขัดกับหน3าที่ที่กฎหมายกำหนดไว3 ซึ่งอาจ

นำไปสู;ความรับผิดของผู3ขนส;งหากสินค3าเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า แต;ในทางตรงกันข3ามการ

พัฒนาเรือไร3คนขับนั้นมุ;งไปที่ศักยภาพในการลดจำนวนลูกเรือ จนไปถึงไม;ต3องมีลูกเรืออยู;บนเรือเลย และ

ยกระดับระบบปฏิบัติการอัตโนมัติที่มีประสิทธิภาพโดยลดบทบาทของมนุษยiในการควบคุมให3ได3มากที่สุด 

สถานการณiนี้สามารถสะท3อนให3เห็นถึงความท3าทายทางกฎหมายในแง;ที่ว;า เมื่อเทคโนโลยีและบริบทต;าง ๆ ใน

โลกเปลี่ยนแปลงไป กฎหมายย;อมต3องปรับตัวให3เข3ากับการเปลี่ยนแปลงนั้น ๆ เพื่อสนับสนุนและผลักดันให3เกิด

การพัฒนาอย;างเปpนระบบและสอดคล3องกัน  

 ในขณะที่ Hamburg Rules มิได3กำหนดหน3าที่ในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย โดยเฉพาะในแง;

การจัดหาคนประจำเรือบัญญัติไว3เปpนการเฉพาะ จึงอาจตีความได3ว;า หากผู3ขนส;งมีมาตรการในด3านความ

ปลอดภัยในการเดินเรือและดูแลสินค3าที่ขนส;งไม;ให3เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3าได3 การจัดหาคน

ประจำเรืออาจไม;ใช;ปvจจัยสำคัญที่ผู3ขนส;งต3องกระทำอย;างเคร;งครัด ซึ่งดูจะเปpนแนวทางที่เป¶ดกว3างต;อการใช3

เรือไร3คนขับมากกว;ามาตรการทางกฎหมายภายใต3อนุสัญญา Hague-Visby Rules และอนุสัญญา Rotterdam 

Rules เนื่องจากสามารถพิจารณาหน3าที่ของผู3ขนส;งในภาพรวมโดยมุ;งเน3นไปที่วัตถุประสงคiของการขนส;งสินค3า 
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สภาพของสินค3าเมื่อไปถึงยังท;าเรือปลายทาง และความปลอดภัยในองคiรวมมากกว;าการพิจารณาหน3าที่ใด 

หน3าที่หนึ่งเปpนการเฉพาะเจาะจง แต;อย;างไรก็ตามการเป¶ดกว3างโดยไม;มีบทบัญญัติที่กล;าวถึงเรือไร3คนขับเปpน

การเฉพาะ ก็อาจนำไปสู;ปvญหาการตีความที่อาจแตกต;างกันไปในแต;ละประเทศ ซึ่งก็อาจนำไปสู;ประเด็นความ

ไม;ชัดเจนในทางกฎหมายตามมาในภายหลัง 

 

5.2 ขPอเสนอแนะ 

  จากผลการวิจัยเรื ่อง “การใช3เรือไร3คนขับ: อนาคตของการขนส;งทางทะเลกับความท3าทายทาง

กฎหมายเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยภายใต3สัญญารับขนสินค3าทางทะเล” 

ผู3วิจัยมีข3อเสนอแนะดังต;อไปน้ี 

1. แม3ลักษณะของเรือไร3คนขับที่ไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือขณะเดินทางจะมิได3ขัดหรือแย3งกับคำนิยาม

ของ “เรือ” ทั้งในระดับกฎหมายระหว;างประเทศ กฎหมายภายในของประเทศต;าง ๆ รวมถึงประเทศ

ไทยด3วย51 แต;ก็อาจมีความไม;ชัดเจนในทางกฎหมายภายใต3การตีความของศาลในแต;ละประเทศ ดังท่ี

จะเห็นได3จากคดี Guardian Offshore AU Pty Ltd v Saab Seaeye Leopard 1702 Remotely 

Operated Vehicle Lately On Board The Ship 'Offshore Guardian' [2020] แ ล ะคด ี  Cyber 

Sea Technologies Inc. v. Underwater Harvester Remotely Operated Vehicle et al., (2002) 

ดังนั้นทางออกท่ีเหมาะสมที่สุดในประเด็นน้ีคือ การแก3ไขเพิ่มเติมกฎหมายทั้งในระดับอนุสัญญา

ระหว;างประเทศและกฎหมายภายในที่เกี่ยวข3องกับการเดินเรือและกิจการพาณิชยนาวีเพื่อสร3างความ

ชัดเจนในทางกฎหมายว;าเรือไร3คนขับอยู;ในขอบเขตของคำจำกัดความคำว;า “เรือ” และอยู;ภายใต3

บังคับกฎหมายแต;ละฉบับหรือไม;อย;างชัดเจน เพ่ือแก3ปvญหาความไม;แน;นอนจากการตีความกฎหมายท่ี

แตกต;างกัน 

2. ในประเด็นเกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งในการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัย (Seaworthiness) ภายใต3

สัญญารับขนสินค3าทางทะเลนั้น กฎหมายที่เกี่ยวข3องกับการรับขนสินค3าทางทะเลควรมีการแก3ไข

เพิ่มเติมบทบัญญัติที่เกี่ยวกับหน3าที่ของผู3ขนส;งที่เกี่ยวข3องกับการใช3เรือขนส;งสินค3าประเภทไร3คนขับซ่ึง

มีความแตกต;างจากเรือขนส;งสินค3าที่ใช3ในปvจจุบันในหลายด3าน ๆ โดยเฉพาะอย;างยิ่งการไม;มีนายเรือ

และคนประจำเรืออยู;บนเรือโดยให3ศาลสามารถพิจารณาหน3าที่ดังกล;าวให3สอดคล3องกับประเภทของ

เรือท่ีใช3 โดยไม;ยึดติดกับแนวคิดแบบดั้งเดิมตามกฎหมายที่ใช3อยู;ในปvจจุบัน ทั้งนี้เพื่อสร3างความชัดเจน

แน;นอนในทางกฎหมาย ลดปvญหาข3อพิพาทที่จะเกิดขึ้นในอนาคต และแสดงให3เห็นถึงการปรับตัวให3

เข3ากับการเปล่ียนแปลงทางด3านเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมการขนส;งสินค3าทางทะเล 

3. ในกรณีของเรือประเภทขับเคลื่อนอัตโนมัติบางส;วน (Semi-autonomous ship) ซึ่งมีระบบช;วยใน

การปฏิบัติการและการตัดสินใจแบบอัตโนมัติ ที่ยังต3องมีคนประจำเรืออยู;บนเรือเพื่อกำกับดูแลการ

ทำงานของระบบปฏิบัติการ แต;ลดจำนวนคนประจำเรือลงกว;าเรือที่ใช3ในปvจจุบันทั่วไปนั้น หลัก

 
51 ในประเทศไทย ยังไม9พบว9ามีแนวคำพิพากษาฎีกาเกี่ยวกับสถานะทางกฎหมายของเรือไร;คนขับ 
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กฎหมายในปvจจุบันที่เกี่ยวข3องกับการจัดหาคนประจำเรือในฐานะส;วนหนึ่งของการพิจารณาการทำ

หน3าท่ีของผู 3ขนส;งในการทำให3เรืออยู ;ในสภาพปลอดภัยยังสามารถนำมาใช3บังคับได3 โดยให3ศาล

พิจารณาจำนวนคนประจำเรือที่เหมาะสมในการทำให3เรือเดินทางได3อย;างปลอดภัยตามประเภทของ

เรือที่ใช3 แต;ทั้งนี้อาจต3องมีการเพิ่มเติมในเรื่องของการฝ{กอบรมและประกาศนียบัตรรับรองที่เหมาะกับ

การควบคุมเรือประเภทนี้ เช;น ความรู3เกี่ยวกับระบบเทคโนโนยีสารสนเทศหรือความปลอดภัยทางไซ

เบอรi เปpนต3น (So and Sooksripaisarnkit, 2021, p. 25)  

4. ในกรณีของเรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกล (Remotely operated vehicle หรือ Shore-

based control ship) ซ่ึงเรือประเภทน้ีจะไม;มีคนประจำเรืออยู;บนเรือเลย มีเพียงการควบคุมจากศูนยi

ควบคุมท่ีตั้งอยู;บนฝv งนั้น ผู3วิจัยเห็นด3วยกับแนวคิดที่ว;า ผู3ควบคุมระบบการเดินเรือจากระยะไกลย;อม

ถือเสมือนทำหน3าที่นายเรือ เพราะเปpนผู3ควบคุมทิศทางการเดินเรือ ดูแลและติดตามสภาพอากาศ 

สถานการณiการจราจรของเรือ (traffic situation) และสภาพของเรือ แต;อย;างไรก็ตามมีบางตำแหน;ง

ของคนประจำเรือที่ลักษณะการทำงานจะแตกต;างจากการทำงานบนเรือทั่วไปโดยสิ้นเชิงคือ คน

ประจำเรือฝµายช;างกลเรือ เช;น วิศวกร ต3นกล และนายช;างซึ่งโดยทั่วไปจะต3องอยู;บนเรือเพื่อสังเกต

ปvญหาและแก3ไขสถานการณiหรือข3อขัดข3องต;าง ๆ ตลอดระยะเวลาท่ีเรือออกเดินทาง ซ่ึงเม่ือเรือพัฒนา

ไปจนเปpนแบบที่ไม;จำเปpนต3องมีคนประจำเรือบนเรือเลย ลักษณะการปฏิบัติงานก็จะแตกต;างกับใน

ปvจจุบันอย;างสิ้นเชิง ปvญหาที่สำคัญก็คือ ณ ปvจจุบันน้ี ยังไม;มีกฎหมายหรือกฎข3อบังคับทั้งในทาง

ระหว;างประเทศและในกฎหมายภายในท่ีกำหนดหลักเกณฑiเกี่ยวกับการปฏิบัติงานของคนประจำเรือ

ในตำแหน;งต;าง ๆ ท่ีเกี่ยวข3องกับการใช3เรือไร3คนขับประเภทควบคุมจากระยะไกลเลย จึงเปpนความท3า

ทายทางกฎหมายของหน;วยงานท่ีเกี่ยวข3อง ซึ่งในประเทศไทยหน;วยงานหลักก็คือ กรมเจ3าท;า ในการ

ปรับปรุงแก3ไขกฎข3อบังคับที่เกี่ยวข3องกับการตรวจเรือ หลักสูตรฝ{กอบรมและการให3ประกาศนียบัตร

โดยเพิ่มเติมคุณสมบัติที่จำเปpนในการควบคุมหรือปฏิบัติงานในเรือประเภทน้ี เพื่อให3สอดคล3องกับ

รูปแบบการปฏิบัติงานท่ีเปล่ียนแปลงไป  

5. ในกรณีของเรือไร3คนขับประเภทขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Fully autonomous ship) ซึ่งระบบปฏิบัติการ

บนเรือสามารถควบคุมการเดินเรือและการตัดสินใจต;าง ๆ ได3เองผ;านการประมวลผลของระบบ

ปvญญาประดิษฐi (Artificial Intelligence) โดยไม;ต3องมีมนุษยiควบคุม ยังมีประเด็นช;องว;างทาง

กฎหมายอยู; กล;าวคือ กฎหมายว;าด3วยการขนส;งสินค3าทางทะเลในปvจจุบันมุ;งที่จะให3ผู 3ขนส;งเปpน

ผู3รับผิดชอบในการทำหน3าที่ดูแลให3เรืออยู;ในสภาพที่ปลอดภัย รวมไปถึงรับผิดในกรณีที่สินค3าที่ขนส;ง

เกิดการสูญหาย เสียหาย หรือส;งมอบชักช3า แต;ยังไม;มีกฎหมายรองรับในกรณีท่ีเรือไร3คนขับประเภท

ขับเคลื่อนอัตโนมัติถูกนำมาใช3งาน แล3วระบบปฏิบัติการหรืออัลกอริทึมของปvญญาประดิษฐiเกิด

ข3อผิดพลาดจนนำไปสู;ความเสียหายต;อสินค3า ดังนั้นจึงควรมีการออกกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิและหน3าท่ี

ของผู3มีส;วนเก่ียวข3อง รวมถึงกำหนดขอบเขตความรับผิด ข3อยกเว3นความรับผิด และการจำกัดความรับ

ผิดอย;างชัดเจน โดยเฉพาะอย;างยิ่งเพิ่มเติมในประเด็นความรับผิดของผู3ผลิตและผู3ติดตั้งโปรแกรม

ระบบปฏิบัติการของเรือไร3คนขับ อีกทั้งกำหนดมาตรฐานความปลอดภัยของเรือประเภทดังกล;าวว;าจะ
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ถูกวัดหรือประเมินอย;างไร ซึ่งถือว;ายังเปpนช;องว;างทางกฎหมายที่จำเปpนต3องมีการออกกฎหมาย 

เฉพาะข้ึนใหม;เพื่ออำนวยความยุติธรรมให3แก;ผู3มีส;วนได3เสียทุกฝµายอย;างเหมาะสมก;อนที่เรือไร3คนขับ

แบบขับเคลื่อนอัตโนมัติจะถูกใช3อย;างแพร;หลาย โดยเฉพาะอย;างยิ่งในเชิงพาณิชยi ที่อาจส;งผลกระทบ

ในวงกว3างต;อระบบการขนส;งสินค3าระหว;างประเทศ 

6. ข3อเสนอแนะประการสุดท3าย คือ การแก3ไข เพิ่มเติม เปลี่ยนแปลงกฎหมาย ระเบียบ ข3อบังคับต;าง ๆ 

เกี่ยวกับประเด็นหน3าที่ของผู3ขนส;งเกี่ยวกับการทำให3เรืออยู;ในสภาพปลอดภัยที่กล;าวถึงในงานวิจัยน้ี 

ย;อมไม;อาจทำให3สำเร็จลุล;วงอย;างมีประสิทธิภาพได3ในหมู;นักกฎหมายเพียงอย;างเดียว แต;จำเปpนอย;าง

ยิ่งที่จะต3องมีการหารือร;วมกันในหมู;ผู3มีส;วนได3เสียในอุตสาหกรรมการเดินเรือและการขนส;งสินค3าทาง

ทะเลจากภาคส;วนต;าง ๆ ไม;ว;าจะเปpนบริษัทผู3ผลิตระบบ ผู3ออกแบบโปรแกรม ผู3ติดตั้งระบบ นายเรือ 

คนประจำเรือ หน;วยงานภาครัฐและสมาคมต;าง ๆ ที่เกี่ยวข3อง รวมไปถึงนักกฎหมาย เพื่อหามาตรการ

ทางกฎหมายที่เหมาะสมกับการเปลี่ยนแปลงครั้งสำคัญในอุตสาหกรรมการเดินเรือจากเรือทั่วไปที่ใช3

อยู;ในปvจจุบันไปสู;ยุคของนวัตกรรมเรือไร3คนขับท่ีกำลังจะเกิดข้ึนในอนาคตอันใกล3น้ี 
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