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บทคัดย่อ 
 

 การศึกษาวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลของเรือใน
บริบทที่ประเทศไทยเป็นรัฐชายฝั่ง อันจะท าให้เกิดความตระหนักว่าผลของปัญหาทางกฎหมายในลักษณะต่างๆ นั้นอาจ
กระทบต่อความปลอดภัยทางทะเลของเรือในลักษณะใดได้บ้าง และเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายอันจะส่งผล
ให้การควบคุมและการส่งเสริมด้านความปลอดภัยทางทะเลของเรือนั้นเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยด าเนินการ
ด้วยวิธีการศึกษาวิจัยจากเอกสารอันประกอบไปด้วยกฎหมายแม่บทและกฎหมายล าดับรองที่ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการ
ควบคุมเรือเดินทะเลหรือการใช้อ านาจรัฐในฐานะรัฐชายฝั่ง และศึกษาหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ ประมวล
ข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนกฎหมายของประเทศที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นประเทศที่มีความพัฒนาทางด้านอุตสาหกรรม
พาณิชยนาวี ซึ่งจากการศึกษาพบว่า กฎหมายของประเทศไทยว่าด้วยความปลอดภัยทางทะเลของเรือในบริบทของรัฐชายฝั่ง
นั้นมีปัญหาในลักษณะส าคัญ 3 ประการ ได้แก่ การไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น การมีบทบัญญัติของกฎหมายที่
ล้าสมัยหรือไม่เป็นไปตามมาตรฐานสากล และการก าหนดอ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานรัฐในลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิด
ปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย การปรับปรุงแก้ไขกฎหมายที่มีปัญหาอยู่ในปัจจุบันจึงเป็นสิ่งส าคัญที่รัฐพึงพิจารณาและ
ด าเนินการให้ส าเร็จ ไม่ว่าจะด้วยวิธีการน าเอากฎหมายฉบับท่ีใช้บังคับอยู่มาปรับปรงุแก้ไขในแต่ละประเดน็ท่ีมีข้อบกพร่องหรอื
ด้วยการยกร่างพระราชบัญญัติขึ้นใหม่ทั้งฉบับก็ตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ค าส าคญั ความปลอดภัยทางทะเลของเรือ ประเทศไทย รัฐชายฝั่ง 
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Abstract 
 

 This research aimed to present the legal problems of Thailand on maritime safety for ships in the 
context of Coastal State to realize the possibility of impacts on the ship safety and to suggest improving 
law for the purpose of increasing efficiency in control and promotion of the maritime safety for ships. 
Documentary research is the exclusive methodology of this study. In the process, primary laws and 
subordinate legislations regulating the control of seagoing ships and Coastal State power were reviewed 
together with the international conventions and relevant codes. It also studied laws of the countries 
known for the shipping industry development. The research revealed three types of legal problems that 
are the lack of statutes in certain issues, the obsoleteness or substandardness of the current statutes and 
the inefficiency in the law enforcement as a consequence of an inappropriate assignment of tasks among 
the government agencies. Therefore, the law improvement has become one of the most essential 
matters to be considered and it can be accomplished either by amending the existing laws or by drafting 
a new Act completely.  
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บทน า 
ประเทศไทยมีกฎหมายหลักที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลของเรือจ านวน 2 ฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 โดยกฎหมายทั้งสองฉบับนี้เป็น
กฎหมายที่ตราขึ้นและใช้บังคับมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนาน ดั่งในกรณีของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พระพุทธศักราช 2456 น้ันเป็นกฎหมายที่มีขึ้นตั้งแต่สมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว โดยมุ่งหมายให้รัฐมีอ านาจ
ในการควบคุมภาคเอกชนให้ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ต่างๆ ว่าด้วยการสัญจรทางน้ าและก่อให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ 
ในขณะที่พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 นั้นถูกตราขึ้นในสมัยรัฐบาลของจอมพล ป. พิบูลสงคราม โดยมีวัตถุประสงค์ใน
การให้รัฐมีอ านาจในการควบคุมเอกชนด้วยระบบการจดทะเบียน การถือกรรมสิทธิ์ในเรือ การได้รับสัญชาติของเรือไทยอัน
น ามาซึ่งสิทธิ หน้าที่ และการสงวนสิทธิต่างๆ ในการท าการค้าในน่านน้ าไทย (ชวลิต ชวลิตพงศ์พันธุ์, 2554, น.349) 

พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับที่ก าหนดอ านาจรัฐเหนือเอกชนในการควบคุมกิจการพาณิชยนาวีดังที่กล่าวถึงข้างต้นนี้
จะสังเกตได้ว่าเป็นกฎหมายที่ใช้บังคับมาแล้วเป็นระยะเวลายาวนาน โดยที่ผ่านมาในระหว่างการบังคับใช้ฝ่ายบริหารก็มีความ
พยายามในการปรับปรุงแก้ไขบทบัญญัติแห่งกฎหมายเช่นว่านี้อย่างต่อเนื่องเป็นจ านวนหลายฉบับด้วยความมุ่งหมายที่จะให้
กฎหมายฉบับต่างๆ เหล่านี้มีบทบัญญัติที่เหมาะสมต่อสภาพการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปของสังคม  อย่างไรก็ดี แม้ว่าจะมีความ
พยายามในการปรับปรุงแก้ไขมากเพียงใด พระราชบัญญัติเหล่านี้ก็ยังคงเป็นที่สังเกตได้ถึงความล้าสมัยของบทบัญญัติที่มี
ถ้อยค าทางกฎหมายในแบบฉบับโบราณ นอกจากประเด็นปัญหาในเรื่องของความล้าสมัยแล้ว ปัญหาที่จะเกิดขึ้นตามมาจาก
ต้นเหตุดังกล่าวคือความไม่สอดคล้องกันกับมาตรฐานสากลตามอนุสัญญาและกฎหมายระหว่างประเทศในรูปแบบต่างๆ ทั้งนี้ 
เนื่องจากว่าโดยสภาพแห่งยุคสมัยในบริบทของโลกาภิวัฒน์ที่มีพลวัตทางด้านเทคโนโลยีสารสนเทศได้ส่งผลให้อุตสาหกรรม
พาณิชยนาวีมีความพัฒนาในทางวัตถุเพิ่มมากขึ้นอย่างรวดเร็ว อันน ามาซึ่งผลกระทบทางด้านความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงระยะที่เทคโนโลยีก าลังพัฒนาไปสู่การประยุกต์ใช้อย่างสมบูรณ์แบบ 

เพราะฉะนั้น ในเมื่อกฎหมายว่าด้วยเรือไทยและกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นยังคงมีโครงสร้าง
ตามเดิมเสมือนกับ ณ เวลาที่สภาพสังคมยังไม่มีโครงสร้างการควบคุมที่มุ่งใช้บังคับกับเรือและการเดินเรือ กฎหมายของ
ประเทศไทยจึงได้รับผลกระทบจากความไม่สอดคล้องกันระหว่างสภาพสังคมแบบเก่ากับแบบใหม่ กล่าวอีกนัยหนึ่ง ในช่วง
ระยะเวลาไม่เกิน 40 ปีท่ีผ่านมา ประชาคมโลกได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของการพัฒนากฏเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วยทะเล
ให้เหมาะสมกับความก้าวหน้าของโลก ตรงต่อความเป็นจริงและให้สิทธิอย่างเป็นธรรมต่อทุกประเทศ (ถนอม เจริญลาภ, 
2552, น.96) จนน ามาสู่การจัดท าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United Nations Convention 
on the Law of the Sea, 1982: UNCLOS 1982) โดยมีการแบ่งโครงสร้างการควบคุมเรือออกเป็นสามเสาหลัก ทั้งนี้ ตามพันธกิจ
แห่งรัฐที่แบ่งเป็นรัฐเจ้าของธง (Flag State) รัฐเจ้าของท่าเรือ (Port State) และรัฐชายฝั่ง (Coastal State) ซึ่งปรากฏการณ์
เช่นว่านี้เป็นพฤติการณ์ที่ผู้ร่างกฎหมายในยุคอดีตไม่อาจคาดเห็นได้ บทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ใช้บังคับมาเป็นระยะเวลานาน
กว่าอนุสัญญา UNCLOS 1982 จึงมักจะไม่มีการจัดหมวดหมู่ตามโครงสร้างการควบคุมเรือในลักษณะดังกล่าว (มัธยะ ยุวมิตร, 
2560, น.261) 

สภาพการณ์ที่กล่าวถึงข้างต้นนี้เป็นผลกระทบโดยตรงที่ได้เกิดขึ้นแก่พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และ
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 เพราะจะสังเกตได้ว่ากฎหมายทั้งสองฉบับนี้มีบทบัญญัติที่
ปะปนกันระหว่างหลักเกณฑ์ส าหรับการควบคุมตามพันธกิจแหง่รัฐในฐานะรัฐเจ้าของธง รัฐเจ้าของท่าเรือ และรัฐชายฝั่ง อีกทัง้
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ยังมีปัญหาในรูปแบบอื่นๆ เช่น การไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น การมีบทบัญญัติของกฎหมายที่ล้าสมัยหรือไม่
เป็นไปตามมาตรฐานสากล และการก าหนดอ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานรัฐในลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิดปัญหาในการ
บังคับใช้กฎหมาย ซึ่งปัญหาเหล่านี้แม้ว่ารัฐบาลในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมา คณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) จะได้พยายาม
ปรับปรุงแก้ไขให้กฎหมายมีความชัดเจนและมีความครอบคลุมมากยิ่งขึ้น รวมไปถึงการมีผลใช้บังคับของกฎหมายฉบับใหม่ที่
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลของเรือด้วยเช่นกันอย่างพระราชบัญญัติแรงงานทางทะเล พ.ศ. 2558 อันมีที่มาจากการที่
ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention, 2006: MLC 2006) 
แต่ปัญหาดังท่ีกล่าวถึงข้างต้นนี้ก็มิได้รับการปรับปรุงแก้ไขอย่างเป็นระบบแต่อย่างใด  

ในบทความฉบับนี้ผู้ศึกษาจึงมุ่งน าเสนอปัญหาและแนวทางการแก้ไขปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยทางทะเลของเรือเฉพาะในบริบทที่ประเทศไทยมีสถานะเป็นรัฐชายฝั่งเท่านั้น โดยพิจารณาข้อบกพร่องใน
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 เป็นส าคัญ 
 
วัตถุประสงค์  

1. เพื่อน าเสนอปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลของเรือในบริบทที่ประเทศไทยเป็นรัฐ
ชายฝั่ง อันจะท าให้เกิดความตระหนักว่าผลของปัญหาทางกฎหมายในลักษณะต่างๆ นั้นอาจกระทบต่อความปลอดภัยทาง
ทะเลของเรือในลักษณะใดได้บ้าง  

2. เพื่อเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายอันจะส่งผลให้การควบคุมและการส่งเสริมด้านความปลอดภัย
ทางทะเลของเรือน้ันเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
 
ระเบียบวิธีวิจัย 

การศึกษาวิจัยนี้ด าเนินการด้วยวิธีการศึกษาวิจัยจากเอกสาร (Documentary Research) โดยพิจารณาจากบทบัญญัติ
ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 เป็นหลัก (เพราะเป็นกฎหมายแม่บทท่ีก าหนดหลักเกณฑ์
เกี่ยวกับการควบคุมเรือเดินทะเลหรือการใช้อ านาจรัฐในฐานะรัฐชายฝั่ง) ประกอบกับกฎหมายฉบับอื่นๆ ทั้งในระดับพระราชบัญญัติ
และกฎหมายล าดับรองที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลของเรือ และมีการศึกษาหลักเกณฑ์ตามอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศและประมวลข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง (เช่น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 
หรือ “SOLAS 74” อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 หรือ “SALVAGE 1989” 
อนุสัญญาระหว่างประเทศกรุงไนโรบีว่าด้วยการเคลื่อนย้ายซากเรือ ค.ศ. 2007 หรือ “WRC 2007” อนุสัญญาว่าด้วยการ
ค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล ค.ศ. 1979 หรือ “SAR 1979” ประมวลข้อบังคับว่าด้วยเกณฑ์มาตรฐานระหว่าง
ประเทศและแนวปฏิบัติที่แนะน าส าหรับการตรวจสอบข้อเท็จจริงด้านความปลอดภัยในอุบัติการณ์ทางทะเลหรืออุบัติเหตุทาง
ทะเล หรือ “Casualty Investigation Code”) รวมไปถึงกฎหมายของประเทศที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นประเทศที่มีความ
พัฒนาทางด้านอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี เช่น สหรัฐอเมริกา (ได้แก่ U.S. Code Title 33 และ Title 46) สหราชอาณาจักร 
(ได้แก่ Merchant Shipping Act 1995 และ The Merchant Shipping (Safety of Navigation) Regulations 2002) ทั้งนี้ 
ด้วยความมุ่งหมายให้เกิดแนวทางในการปรับปรงุแก้ไขกฎหมายของประเทศไทยให้มมีาตรฐานท่ีทัดเทียมกันกับหลักเกณฑ์ตาม
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กฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายของประเทศอื่นๆ ที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นประเทศที่มีความพัฒนาทางด้าน
อุตสาหกรรมพาณิชยนาวี 
 
ผลการวิจัยและอภิปราย 

กฎหมายของประเทศไทยว่าด้วยความปลอดภัยทางทะเลของเรือในบริบทของรัฐชายฝั่งนั้นพบว่ามีปัญหาในลักษณะ
ส าคัญ 3 ประการ ได้แก่ การไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น การมีบทบัญญัติของกฎหมายที่ล้าสมัยหรือไม่เป็นไป
ตามมาตรฐานสากล และการก าหนดอ านาจหน้าท่ีแก่หน่วยงานรัฐในลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้
กฎหมาย โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

(1) การไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น ได้แก่ 
ก. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ไม่มีการก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการบริหาร

และการปฏิบัติการของประภาคารหรือสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินเรือ ท้ังในส่วนของอ านาจหน้าที่ของนายประภาคารผู้
ก ากับการท างานของประภาคารและการปฏิบัติหน้าที่ร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่นายประภาคาร ซึ่งการวางหลักเกณฑ์ในเรื่อง
ดังกล่าวนั้นย่อมส่งผลต่อประสิทธิภาพในการอ านวยความสะดวกด้านการเดินเรือ 

ข. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ไม่มีบทบัญญัติที่เปิดช่องให้กรมเจ้าท่ามี
อ านาจประสานงานร่วมกันกับกรมอุทกศาสตร์ในการประกาศค าเตอืนด้านการเดินเรือ และพระราชกฤษฎีกา แบ่งส่วนราชการ
และก าหนดหน้าที่ของส่วนราชการกองทัพเรือ กองทัพไทย กระทรวงกลาโหม พ.ศ. 2552 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ก าหนดอ านาจ
หน้าที่ของกรมอุทกศาสตร์ มิได้มีบทบัญญัติที่ชัดเจนถึงขนาดว่าการให้บริการเกี่ยวกับการเตือนภัยด้านการเดินเรือนั้นเป็น
หน้าท่ีของกรมอุทกศาสตร์ อีกท้ังยังไม่มีข้อก าหนดในส่วนใดที่วางหลักเกณฑ์ในความรับผิดอันอาจเกิดขึ้นหากมีความบกพร่อง
ในการปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว 

ค. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ไม่มีบทบัญญัติที่จัดตั้งระบบหรือ
ก าหนดให้มีการให้บริการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย การให้บริการในเรื่องดังกล่าวจึงขึ้นอยู่กับการก าหนดยุทธศาสตร์
หรือแผนด้านความมั่นคงเฉพาะเรื่องซึ่งเป็นไปตามพระราชบัญญัติสภาความมั่นคงแห่งชาติ พ.ศ. 2559 ซึ่งจะมีการก าหนด
ประเด็นยุทธศาสตร์หรือแผนความมั่นคงเป็นช่วงระยะเวลาเท่านั้น จึงท าให้เกิดความไม่มั่ นคงและความไม่ยั่งยืนในการวาง
มาตรการเพื่อการให้บริการดังกล่าว 

ง. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ยังไม่มีบทบัญญัติที่ก าหนดหลักเกณฑ์
เกี่ยวกับหน้าที่ของเจ้าของเรือหรือนายเรือของเรือที่ประสบภัย และผู้ช่วยเหลือกู้ภัยในการปฏิบัติต่อข้อความแห่งภยันตราย 
(Danger Messages) รวมถึงหลักเกณฑ์ว่าด้วยรายละเอียดข้อสนเทศที่จ าเป็นต้องมีในข้อความแห่งภยันตรายดังกล่าว 
(Information Required in Danger Messages) ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ที่พึงต้องมีอยู่ในกฎหมายไทยในฐานะที่ประเทศไทยนั้น
เป็นรัฐภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 หรือ International Convention 
for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974 โดยข้อสนเทศเช่นว่านั้นจะมีความส าคัญต่อผลส าเร็จของการช่วยเหลือกู้ภัย
ทางทะเลเป็นอย่างยิ่ง  

จ. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ไม่มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการช่วยเหลือกู้ภัย
ภาคมหาชน รวมถึงหลักเกณฑ์ว่าด้วยอ านาจหน้าที่ของภาครัฐในการปฏิบัติการให้ความช่วยเหลือแก่เรือและชีวิตมนุษย์ เช่น 
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อ านาจของเจ้าหน้าที่ในการสั่งให้บุคคลใดๆ ที่อยู่ใกล้ตัวให้มาร่วมปฏิบัติการให้ความช่วยเหลือ เพื่อประโยชน์ในการช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยจากเรือท่ีก าลังตกอยู่ในภัยพิบัติหรือก าลังอับปาง 

ฉ. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 พระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทาง
ทะเล พ.ศ. 2550 และกฎหมายฉบับอื่นๆ ไม่มีกฎเกณฑ์ที่จะบังคับให้ฝ่ายนิติบัญญัติหรือฝ่ายบริหาร ซึ่งเป็นผู้ก าหนดกฎระเบียบ
ด้านการปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัย ต้องค านึงถึงความจ าเป็นในการร่วมมือกันระหว่างผู้ช่วยเหลือกู้ภัย ผู้มีส่วนได้เสียและ
เจ้าหน้าที่ของรัฐ เพื่อวัตถุประสงค์ในการเสริมสร้างการปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัยที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ในขณะที่
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 หรือ “SALVAGE 1989” ให้ความส าคัญต่อประเด็น
ดังกล่าวโดยมีหลักการให้รัฐผู้สร้างหลักเกณฑ์ทางกฎหมายต้องค านึงถึงความจ าเป็นในการร่วมมือกันระหว่างผู้ช่วยเหลือกู้ภัย 
ผู้มีส่วนได้เสียและเจ้าหน้าที่ของรัฐ ในระหว่างการก าหนดกฎเกณฑ์หรือการพิจารณาประเด็นเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัย (SALVAGE 1989, Article 11) 

(2) การมีบทบัญญัติของกฎหมายท่ีล้าสมัยหรือไม่เป็นไปตามมาตรฐานสากล ได้แก่ 
ก. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีบทบัญญัติที่ให้อ านาจแก่รัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมในการออกกฎกระทรวงเพื่อการก าหนดเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ ทางเดินเรือทั่วไป ทางเดินเรือในเขตท่าเรือ 
และเขตควบคุมการเดินเรือ ในลักษณะที่ยังไม่สอดคล้องตามอนุสัญญา International Convention for the Safety of Life 
at Sea (SOLAS), 1974 ซึ่งได้วางหลักให้รัฐภาคีนั้นต้องก าหนดทางเดินเรือและเขตควบคุมการเดินเรือต่างๆ โดยพิจารณาถึง
ระบบช่องทางการเดินเรือภาคบังคับและข้อแนะน าต่างๆ ดังที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization หรือ “IMO”) ได้ก าหนดไว้ 

ข. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายซาก
เรือท่ีอาจเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในลักษณะที่ไม่เป็นไปตามอนุสัญญาระหว่างประเทศกรุงไนโรบีว่าด้วยการเคลื่อนย้ายซาก
เรือ ค.ศ. 2007 และมีปัญหาในหลายประเด็น เช่น การไม่มีบทบังคับให้นายเรือหรือผู้ปฏิบัติการเรือต้องรายงานถึงการเกิด
อุบัติเหตุอันน าไปสู่การเกิดซากเรือแก่รัฐชายฝั่งอันเป็นรัฐที่ได้รับผลกระทบ การไม่มีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาว่าปัจจัยใดบ้าง
ที่จะต้องน ามาพิจารณาเพื่อที่จะระบุว่ากรณีใดจึงจะถือว่าอยู่ในสภาพท่ีอาจเป็นอันตรายแก่การเดินเรือในน่านน้ าไทย การไม่มี
บทบัญญัติที่ก าหนดหน้าที่ของรัฐในอันที่จะต้องแจ้งเตือนนักเดินเรือและรัฐอื่นๆ เกี่ยวกับลักษณะและต าแหน่งของซากเรือ 
รวมถึงกระบวนการขั้นตอนในการระบุต าแหน่งที่แน่นอนของซากเรือ การมีหลักเกณฑ์ที่ก าหนดให้เครื่องหมายแสดงซากเรือ
นั้นเป็นดุลยพินิจของเจ้าท่าโดยที่ไม่มีการอิงตามระบบสากลว่าด้วยการวางทุ่นท่ีใช้ส าหรับวางในบริเวณที่มีซากเรือตั้งอยู่ การมี
มาตรการทางกฎหมายในลักษณะที่สร้างภาระให้กับเจ้าท่าในอันท่ีจะต้องด าเนินการเคลื่อนย้ายซากเรือน้ันแทนเจ้าของเรือใน
กรณีที่เจ้าของเรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย อีกทั้งยังไม่มีหลักประกันในการชดใช้ค่าใช้จ่ายจากการที่เจ้าท่าต้องด าเนินการดังกล่าว 

ค. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีบทบัญญัติที่ก าหนดหน้าที่ของนายเรือ
ของเรือกลไฟและเรือประเภทอื่นๆ ในการแจ้งต่อเจ้าท่าภายในระยะเวลาที่ก าหนด แต่ไม่ได้ก าหนดลักษณะของอุบัติเหตุที่
จะต้องแจ้งต่อเจ้าท่า ท าให้ลักษณะของอุบัติเหตุนั้นครอบคลุมถึงอุบัติเหตุที่ไม่ร้ายแรงด้วย อันก่อให้เกิดภาระแก่ทั้งนายเรือ
และเจ้าท่า 
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ง. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีความล้าสมัย โดยเฉพาะในเรื่องการไต่สวน
อุบัติเหตุที่ให้เจ้าท่ามีผู้ช่วยวินิจฉัยที่ได้รับเลือกมาจากรัฐมนตรีว่าการ “กระทรวงนครบาล” ซึ่งปัจจุบันไม่มีกระทรวงในช่ือ
ดังกล่าวแล้ว 

จ. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีวัตถุประสงค์แห่งการไต่สวนอุบัติเหตุ
เพียงเพื่อก าหนดโทษในทางปกครองของผู้น าร่องและคนประจ าเรือ แต่ไม่ได้เป็นไปเพื่อการก าหนดมาตรการที่จ าเป็นอันจะมี
ผลท าให้ไม่เกิดอุบัติเหตุในลักษณะเดิมซ้ าขึ้นอีกในอนาคต และบทบัญญัติมิได้อยู่บนพื้นฐานของหลักการสากลตามประมวล
ข้อบังคับว่าด้วยเกณฑ์มาตรฐานระหว่างประเทศและแนวปฏิบัติที่แนะน าส าหรับการตรวจสอบข้อเท็จจริงด้านความปลอดภัย
ในอุบัติการณ์ทางทะเลหรืออุบัติเหตุทางทะเล หรือ “Casualty Investigation Code” หรือกฎหมายระหว่างประเทศฉบับอ่ืนใด 
จึงท าให้ปราศจากหลักเกณฑ์ที่ส าคัญ เช่น การร่วมมือในการตรวจสอบข้อเท็จจริงระหว่างรัฐเจ้ าของธงกับรัฐที่มีส่วนได้เสีย 
การตรวจสอบข้อเท็จจริงแบบคู่ขนาน การให้ความคุ้มครองแก่คนประจ าเรือในฐานะพยาน การตรวจสอบข้อเท็จจริงที่ไม่ขึ้นกับ
อิทธิพลภายนอก 

ฉ. พระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 ไม่มีบทก าหนดโทษส าหรับการละเว้นการเข้า
ช่วยเหลือผู้ประสบภัยหรือบุคคลที่ตกอยู่ในภยันตรายแห่งชีวิตในทะเล ความรับผิดทางอาญาจึงเป็นไปตามประมวลกฎหมาย
อาญาซึ่งบัญญัติให้เป็นความผิดแบบลหุโทษ โดยต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งพันบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ (มาตรา 374) ท าให้บทบัญญัติมีลักษณะไม่เป็นการให้ความคุ้มครองต่อชีวิตมนุษย์และการเสริมสร้างสิทธิมนุษยชน
ดังท่ีควรจะเป็น 

ช. ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี ว่าด้วยการป้องกันและขจัดมลพิษทางน้ าเนื่องจากน้ ามัน พ.ศ. 2547 มีวัตถุประสงค์
เป็นเพียงการรักษาและเยียวยาสภาพแวดล้อมของทะเลภายหลงัที่เกิดอุบัติภยัอันก่อให้เกิดการรั่วไหลของน้ ามันไปแล้ว แต่ไม่มี
มาตรการเพื่อการป้องกัน (Preventive Measures) ในลักษณะที่เสริมสร้างความปลอดภัยของเรือให้ไม่ได้รับความเสียหาย
อย่างสิ้นเชิงในทะเล ท าให้หลักการว่าด้วยการคุ้มครองแนวชายฝั่งหรือประโยชน์แห่งรัฐตามอนุสัญญา SALVAGE 1989 นั้นยัง
ไม่สัมฤทธิผลอย่างสมบูรณ์ 

ซ. กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมอุตุนิยมวิทยา กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร พ.ศ. 2552 
มีลักษณะเป็นการให้บริการทางอุตุนิยมวิทยาแก่ประชาชนในลักษณะทั่วไป จึงมีลักษณะไม่สอดคล้องกันกับอนุสัญญา 
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974 ที่เป็นการให้บริการทางอุตุนิยมวิทยาส าหรับ
การเดินเรือโดยการเฉพาะ 

(3) การก าหนดอ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานรัฐในลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้
กฎหมาย ได้แก่  

ก. ศูนย์ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย ท่ีมีการจัดตั้งขึ้นในประเทศไทย
นั้นมีสถานภาพทางกฎหมายที่ไม่มั่นคง เพราะศูนย์ประสานงานดังกล่าวจัดตั้งขึ้นตามมติคณะรัฐมนตรีอันมีลักษณะเป็น
นโยบาย มิใช่การจัดตั้งตามกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติหรือกฎหมายล าดับรอง และมิได้มีสถานะเป็นนิติบุคคล จึงอาจ
ได้รับผลกระทบจากการกระท าของรัฐบาลหรือฝ่ายปกครอง เพราะอาจถูกยุบเลิกได้ทันทีด้วยเพียงแค่การมีมติคณะรัฐมนตรี
โดยไม่ต้องได้รับความเห็นชอบจากรัฐสภาหรือกระบวนการนิติบัญญัติอื่นใด 
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ข. งานด้านการค้นหาและช่วยเหลือเรือที่ประสบภัยในทะเลเป็นภารกิจที่ไม่ได้รับการให้ความส าคัญเท่าที่ควร
จากกระทรวงคมนาคม เพราะแต่เดิมนั้นงานดังกล่าวเคยเป็นส่วนหนึ่งของ “ศูนย์ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลืออากาศ
ยานและเรือที่ประสบภัย (Rescue Coordination Centre: RCC)” ซึ่งอยู่ในอ านาจหน้าที่ของกรมการบินพาณิชย์ แต่ในเวลา
ต่อมางานดังกล่าวได้ถูกแยกออกต่างหากจากงานด้านการค้นหาและช่วยเหลอือากาศยานท่ีประสบภัย ท าให้กรมการขนส่งทาง
อากาศ ณ เวลานั้นไม่มีอ านาจหน้าที่ในงานด้านการค้นหาและช่วยเหลือเรือที่ประสบภัยอีกต่อไป และในขณะเดียวกันก็ไม่มี
การมอบหมายอ านาจหน้าที่ดังกล่าวให้แก่หน่วยงานใดเป็นการเฉพาะ 

ค. ในเรื่องการก าหนดแต่งตั้งหน่วยให้ความช่วยเหลือและความพร้อมของเครื่องมืออ านวยความสะดวกและ
อุปกรณ์ต่างๆ ของหน่วยให้ความช่วยเหลือน้ัน ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีความตกลงว่าด้วยโครงการค้นหาและช่วยเหลือ
ด้วยการใช้ดาวเทียม (Cospas-Sarsat) และได้มีการติดตั้งอุปกรณ์ภาคพื้นดินของระบบในลักษณะที่น่าจะมีความพร้อมต่อการ
ปฏิบัติการช่วยเหลือและค้นหาผู้ประสบภัยทางทะเลแลว้ แต่ยังไม่มีข้อยุติว่าหน่วยงานใดควรที่จะได้รับการแต่งตั้งให้เป็นหน่วย
ให้ความช่วยเหลือ (As Rescue Units) ตามข้อก าหนดแห่งอนุสัญญาว่าด้วยการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล 
ค.ศ. 1979 หรือ “SAR 1979” 
 
ข้อเสนอแนะทางกฎหมาย 

จากการศึกษากฎหมายของประเทศไทยว่าด้วยความปลอดภัยทางทะเลของเรือดังที่ผู้ศึกษาได้น าเสนอมาข้างต้นนั้น
จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 และกฎหมายอื่นๆ บางฉบับทั้งในระดับ
พระราชบัญญัติและกฎหมายล าดับรองนั้น ยังคงมีปัญหาอยู่ทั้งในประเด็นของการไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น 
การมีบทบัญญัติของกฎหมายที่ล้าสมัยหรือไม่เป็นไปตามมาตรฐานสากล และการก าหนดอ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานรัฐใน
ลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งการแก้ไขปัญหาเหล่านี้อาจท าได้ทั้งในลักษณะของการ
น ากฎหมายฉบับที่ใช้บังคับอยู่มาปรับปรุงแก้ไขในแต่ละประเด็นที่มีข้อบกพร่อง หรืออาจกระท าในอีกลักษณะหนึ่งคือการยก
ร่างพระราชบัญญัติขึ้นใหม่ทั้งฉบับ เพื่อประโยชน์ในการปรับปรุงแก้ไขหลักเกณฑ์ต่างๆ แบบองค์รวม เพราะฉะนั้น ในการนี้ผู้
ศึกษาจึงขอใช้ค าว่า “กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือ” เพื่อสื่อถึงพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
ที่จะได้รับการปรับปรุงแก้ไขตามข้อเสนอแนะแห่งบทความฉบับนี้ หรือพระราชบัญญัติที่อาจถูกร่างขึ้นใหม่เพื่อใช้บังคับแทน
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แล้วแต่กรณี 

(1) แนวทางการแก้ไขปัญหาการไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายในบางประเด็น ได้แก่ 
ก. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการบริหารและการปฏิบัติการของประภาคารหรือสิ่ง

อ านวยความสะดวกในการเดินเรือ ทั้งในส่วนของอ านาจหน้าที่ของเจ้าหน้าท่ีนายประภาคารผู้ก ากับการท างานของประภาคาร 
และการปฏิบัติหน้าที่ร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่ประภาคาร รวมถึงอ านาจหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ซึ่งเป็นผู้ควบคุมหรือดูแลสิ่ง
อ านวยความสะดวกอื่นๆ เพื่อประโยชน์แห่งการเดินเรือในทะเลที่ปลอดภัย 

ข. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการให้รายละเอียดข้อสนเทศที่จ าเป็นในข้อความแห่ง
ภยันตราย รวมทั้งการปฏิบัติต่อข้อความแห่งภยันตราย ดังกล่าว ตลอดจนวิธีปฏิบัติของการควบคุมสถานีวิทยุว่าด้วยการระงับ
ส่งข้อความใดๆ เพื่อให้สถานีอื่นๆ สามารถได้รับข้อความนั้นโดยไม่ถูกรบกวนจากสถานีวิทยุของตน เพราะหลักเกณฑ์เหล่านี้
จะเป็นกลไกส าคัญที่ท าให้การสง่สารเพื่อขอความช่วยเหลือในกรณีที่มีเรือตกอยู่ในความเสี่ยงแห่งภยันตรายหรือภัยพิบัติ ซึ่งถ้า
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หากว่ากลไกเช่นว่านี้สามารถใช้บังคับได้อย่างมีประสิทธิภาพ ก็จะส่งผลท าให้เรือล าอื่นๆ ที่สามารถเข้าช่วยเหลือกู้ภัยได้นั้นมี
โอกาสที่จะเข้ามาปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัยและช่วยเหลือชีวิตมนุษย์ได้อย่างทันท่วงที 

ค. พระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 หรือกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีการให้อ านาจ
กระทรวงคมนาคมซึ่งเป็นผู้รักษาการพระราชบัญญัติในการออกกฎกระทรวงเกี่ยวกับการปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัยในทาง
เทคนิคเพื่อน าไปสู่การปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัยที่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยอาศัยความร่วมมือจากผู้ประกอบวิชาชีพ
ที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล ผู้มีส่วนได้เสียอย่างบริษัทสายเรือ นักเดินเรือ รวมไปถึงเจ้าหน้าที่แห่งรัฐที่มีหน้าที่
และความรับผิดชอบโดยตรง ทั้งนี้ รัฐบาลควรมีการส่งเสริมและสนับสนุนในเรื่องของการจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกและ
สถานท่ีที่จะใช้ส าหรับรองรับการช่วยเหลือกู้ภัย อันจะน ามาซึ่งความปลอดภัยต่อชีวิต ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อมทางทะเลด้วย 

(2) แนวทางการแก้ไขปัญหาการมีบทบัญญัติของกฎหมายที่ล้าสมัยหรือไม่เป็นไปตามมาตรฐานสากล ได้แก ่
ก. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทบัญญัติที่ก าหนดหน้าท่ีแก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม โดยในการ

ก าหนดทางเดินเรือและเขตควบคุมการเดินเรือต่างๆ รัฐมนตรีพึงต้องพิจารณาถึงระบบช่องทางการเดินเรือภาคบังคับและ
ข้อแนะน าต่างๆ ดังท่ี IMO ได้ก าหนดไว้ 

ข. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทบัญญัติที่ก าหนดหรือเปิดช่องให้กรมเจ้าท่าซึ่งเป็นหน่วยงานที่ปฏิบัติ
หน้าที่ในฐานะรัฐชายฝั่งควรที่จะประสานงานร่วมกันกับกรมอุทกศาสตร์ ทั้งนี้ ในลักษณะท านองเดียวกันกับรูปแบบการ
ด าเนินงานของสหราชอาจักรที่มีการจัดท าบันทึกความเข้าใจระหว่างหน่วยยามฝั่งกับส านักงานอุทกศาสตร์แห่งสหราช
อาณาจักร โดยส านักงานอุทกศาสตร์เป็นผู้ประสานในการรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับภยันตรายหรือความเปลี่ยนแปลงใหม่ๆ หรือ
มีข้อบกพร่องใดๆ ที่ได้รับแจ้งมาจากนักเดินเรือและออกประกาศค าเตือนแก่เรือท่ีเดินทะเลอยู่ในพ้ืนท่ีรับผิดชอบ ซึ่งถ้าหากว่า
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือนั้นมีบทบัญญัติที่ก าหนดหน้าที่ของหน่วยงานทั้งหมดข้างต้น รวมถึงหน้าที่ของนายเรือในอันที่
จะต้องแจ้งข้อมูลเกี่ยวกับภยันตราย ความเปลี่ยนแปลงหรือข้อบกพร่องใดๆ ที่ตนประสบแล้วก็น่าจะยิ่งส่งผลเป็นการ
เสริมสร้างความปลอดภัยในการเดินเรือให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

ค. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรก าหนดมาตรการเพื่อการป้องกันให้เรือไม่ได้รับความเสียหายอย่างสิ้นเชิงใน
ทะเล โดยอาจมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเลภาคมหาชน ซึ่งก าหนดให้กรมเจ้าท่ามีอ านาจหน้าที่ในการ
ช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล โดยท าหน้าที่เป็นหน่วยประสานงานกับกองทัพเรือและหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้อง  หรืออาจให้มีการ
จัดตั้งคณะกรรมการและหน่วยปฏิบัติการภายใต้สังกัดของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย หรือจัดตั้ง
ร่วมกันกับหน่วยราชการอื่นขึ้นเป็นการเฉพาะ เพื่อก าหนดนโยบายและแผนปฏิบัติการเพื่อการคุ้มครองแนวชายฝั่งและ
ประโยชน์ทางทะเลแห่งชาติ ซึ่งการนี้จะเป็นการรักษาสิทธิของรัฐชายฝั่งในการบังคับใช้มาตรการเพื่อการคุ้มครองแนวชายฝั่ง
หรือประโยชน์แห่งรัฐตามอนุสัญญา SALVAGE 1989 

ง. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทก าหนดโทษเป็นการเฉพาะส าหรับการละเว้นการเข้าช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยหรือบุคคลที่ตกอยู่ในภยันตรายแห่งชีวิตในทะเล เพื่อมิให้ความรับผิดทางอาญาเป็นเพียงความผิดลหุโทษตาม
ประมวลกฎหมายอาญา  ทั้งนี้ ในเมื่อพระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 ได้มีการน าเอาประเด็นเกี่ยวกับ
การช่วยเหลือชีวิตมนุษย์ในทะเลมาก าหนดไว้ในลักษณะที่บังคับให้เป็นหน้าที่ของนายเรือตามมาตรา 11 พระราชบัญญัติการ
ช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 ก็ควรที่จะมีการวางบทก าหนดโทษไว้ในพระราชบัญญัติซึ่งมีลักษณะเป็นกฎหมายเฉพาะ
มากกว่าที่จะให้ไปใช้บทก าหนดโทษตามประมวลกฎหมายอาญาซึ่งมีลักษณะเป็นกฎหมายทั่วไป เพราะชีวิตมนุษย์ที่ก าลัง
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ประสบภยันตรายในทะเลเป็นภยันตรายแห่งชีวิตในลักษณะที่ไม่อาจขอความช่วยเหลือจากบุคคลอื่นใดได้นอกเหนือไปจากเรือ
ที่ประสบเหตุ นอกจากนี้ เพื่อประโยชน์ในการเสริมสร้างสิทธิมนุษยชน ผู้ศึกษายังมีความเห็นเพิ่มเติมต่อไปอีกด้วยว่า การ
ช่วยเหลือชีวิตมนุษย์ในทะเลนั้นจะต้องกระท าโดยปราศจากการเลือกปฏิบัติ ไม่ว่าบุคคลที่ก าลังตกอยู่ในภยันตรายนั้นจะมี
สถานะทางสังคมหรือทางกฎหมายประการใดก็ตาม เช่น กรณีที่เรือท่ีได้รับอุบัติภัยนั้นเป็นเรือที่ใช้ในการบรรทุกขนแรงงานท่ีมี
วัตถุประสงค์แห่งการค้ามนุษย์โดยผิดกฎหมาย หรือเป็นกลุ่มบุคคลที่ก าลังท าการอพยบโดยผิดกฎหมาย เช่น ชาวโรฮิงญา 
ในกรณีที่มีลักษณะเช่นว่านี้ นายเรือของเรือที่เดินทางผ่านมาประสบเหตุและสามารถปฏิบัติการช่วยเหลือได้จะต้องให้ความ
ช่วยเหลือแก่บุคคลดังกล่าวโดยไม่รังเกียจเดียดฉันท์ เพราะโดยหลักสิทธิมนุษยชนแล้วบุคคลทุกคนย่อมมีศักดิ์ศรีความเป็น
มนุษย์อย่างเท่าเทียมกัน ส่วนประเด็นว่าบุคคลใดได้กระท าความผิดตามกฎหมายประการใดนั้นย่อมเป็นเรื่องขอ งการ
ด าเนินคดีตามกฎหมายภายใต้ระบบกระบวนการยุติธรรม 

จ. ในประเด็นเกี่ยวกับหน้าที่ของผู้ควบคุมเรือในการที่จะต้องให้ความช่วยเหลือแก่เรือล าอื่นและบุคคลที่ตกอยู่
ในภยันตรายนั้น กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทบัญญัติอันมีสาระส าคัญดังต่อไปนี้ (1) ในกรณีที่ผู้ควบคุมเรือนั้นสามารถ
ปฏิบัติการให้ความช่วยเหลือได้ ให้ผู้ควบคุมเรือบอกกล่าวไปยังเรือล าอื่นหรือบุคคลที่ตกอยู่ในภยันตรายนั้นทราบ หรือแจ้งไป
ยังเจ้าท่าหรือหน่วยค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยว่าตนจะน าเรือเข้าปฏิบัติการให้ความช่วยเหลือ (2) ในกรณีที่ผู้ควบคุมเรือ
นั้นไม่สามารถปฏิบัติการให้ความช่วยเหลือได้ ให้ผู้ควบคุมเรือระบุเหตุผลหรือพฤติการณ์ที่ไม่สามารถปฏิบัติการให้ความ
ช่วยเหลือเช่นว่านั้นลงไปในสมุดปูมเรือ และให้แจ้งไปยังเจ้าท่าหรือหน่วยค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยโดยพลัน  
และ (3) ภายหลังจากท่ีได้มีการติดต่อกันตามสมควรระหว่างผู้ควบคุมเรือท่ีอยู่ในภยันตรายกับผู้ควบคุมเรือที่จะเข้าปฏิบัติการ
ให้ความช่วยเหลือหรือเจ้าท่าหรือหน่วยค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยแล้ว ผู้ควบคุมเรือที่อยู่ในภยันตราย หรือเจ้าท่า หรือ
หน่วยค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย อาจร้องขอให้เรือล าหนึ่งล าใดหรือกว่านั้ นที่ได้ตอบสนองต่อการส่งสัญญาณแห่งภัย
พิบัติหรือที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงที่เกิดเหตุเข้าให้การช่วยเหลือได้โดยพลัน ในกรณีเช่นว่านี้ ผู้ควบคุมเรือที่ได้รับการร้องขอ
ความช่วยเหลือนั้นย่อมมีหน้าที่ในอันที่จะต้องปฏิบัติตามค าร้องขอดังกล่าวโดยเร็วที่สุด เพื่อประโยชน์ แห่งการให้ความ
ช่วยเหลือแก่เรือและบุคคลซึ่งตกอยู่ในภยันตราย 

ฉ. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทบัญญัติในลักษณะทีบ่ังคับให้เรือท่ีอยู่ในระหว่างการเดินทะเลในน่านน้ า
ไทย (ทั้งเรือต่างประเทศและเรือไทย) ต้องปฏิบัติการรายงานหรือแจ้งให้เจ้าท่าได้ทราบถึงอุบัติการณ์ทางทะเลที่ก าลังเกิดขึ้น 
เพื่อประโยชน์ในการระงับเหตุอันตรายแก่เรือนั้น และจะส่งผลดีต่อการป้องกันหรือบรรเทาความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแก่
สิ่งแวดล้อมทางทะเลและชายฝั่งของประเทศไทยด้วย 

อนึ่ง ในส่วนของกฎหมายว่าด้วยเรือไทยก็ควรมีบทบัญญัติที่บังคับให้เจ้าของเรือไทยที่ประสบเหตุในน่านน้ า
ต่างประเทศต้องปฏิบัติการรายงานหรือแจ้งให้รัฐชายฝั่งที่เป็นเจ้าของน่านน้ านั้นได้ทราบถึงเหตุดังกล่าวด้วย เพราะประเด็นนี้
ไม่เพียงแต่จะเป็นการป้องกันหรือระงับความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นแก่รัฐชายฝั่งเท่านั้น แต่ยังเป็นการท าให้รัฐชายฝั่งได้มีโอกาส
ในการตอบสนองต่อภยันตรายดังกล่าวที่เกิดขึ้นกับเรือไทย ซึ่งจะท าให้เรือไทยที่ก าลังประสบภยันตรายอยู่นั้นได้รับการ
ช่วยเหลือโดยเร็วท่ีสุดด้วยเช่นกัน  

ช. ในเรื่องของการพิจารณาอันตราย (Determination of Hazard) ตามหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการเคลื่อนย้าย
ซากเรือที่อาจเป็นอันตรายต่อการเดินเรือนั้น จากการศึกษาหลักเกณฑ์ทั้งในกฎหมายระหว่างประเทศ (ซึ่งได้แก่ อนุสัญญา 
WRC 2007) และกฎหมายต่างประเทศ (ซึ่งได้แก่ Merchant Shipping Act 1995) ผู้ศึกษาจึงมีความเห็นว่า ถ้าหากน าเอาข้อ
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พิจาณาในเรื่องดังกล่าวตามกฎหมายทั้งสองฉบับมาผนวกเข้าด้วยกันเพื่อใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายไทย 
บทบัญญัติมาตรา 121 วรรคแรก ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ก็น่าจะมีลักษณะของ
หลักเกณฑ์ที่เจ้าของเรือจะต้องน าเอาทั้งปัจจัยในการวิเคราะห์ลักษณะอันตรายตามอนุสัญญา WRC 2007 และสถานที่หรือ
บริเวณที่เหตุการณ์อันเกิดซากเรือนั้นได้อุบัติขึ้นตาม Merchant Shipping Act 1995 มาใช้เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาว่าซาก
เรือท่ีปรากฏหรือก าลังประสบเหตุอยู่นั้นถือเป็นซากเรือที่มีลักษณะอันอาจก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินเรือในน่านน้ าไทยแล้ว
หรือไม่ ซึ่งถ้าหากว่าพฤติการณ์ตามข้อเท็จจริงท่ีเกิดขึ้นนั้นเข้าข่ายตามหลักเกณฑ์ในทางใดทางหนึ่งก็ย่อมจะต้องถือว่าซากเรือ
นั้นมีสภาพอันอาจก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินเรือได้ เช่น (1) ถ้าเรือนั้นประสบอุบัติเหตุและก าลังอับปางลงในบริเวณชายฝั่ง
ของราชอาณาจักรไทย หรือในเขตน้ าขึ้นน้ าลงใดๆ ในน่านน้ าของราชอาณาจักรไทย ให้ถือว่าเรือท่ีก าลังประสบเหตุนั้นเป็นซาก
เรืออันมีสภาพที่อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินเรือในน่านน้ าไทย โดยไม่จ าต้องพิจารณาถึงปัจจัยอื่นใดประกอบ หรือ 
(2) ถ้าเรือที่ประสบภยันตรายนั้นไม่ได้เกิดขึ้นในบริเวณตามข้อ (1) เจ้าของเรือก็จ าต้องพิจารณาต่อไปว่าโดยพฤติการณ์แห่ง
กรณีที่เกิดขึ้นนั้นเมื่อพิจารณาจากปัจจัยต่างๆ เช่น ประเภท ขนาด และรูปทรงของซากเรือ ความลึกของน้ าในพื้นที่ ความหนาแน่น
หรือความถี่ทางจราจร ฯลฯ แล้ว เรือดังกล่าวมีสภาพอันอาจก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินเรือในน่านน้ าไทยหรือไม่ ซึ่งถ้าหาก
ว่าบทบัญญัติมาตรา 121 นั้นมีหลักเกณฑ์ในลักษณะดังที่ผู้ศึกษาได้เสนอแนะข้างต้นก็จะท าให้กฎหมายไทยมีหลักเกณฑ์ที่
ชัดเจนแน่นอนในเรื่องของการพิจารณาสภาพอันตรายของเรือท่ีก าลังประสบภยันตราย อันจะส่งผลให้เกิดการเสริมสร้างความ
ปลอดภัยทางทะเลของเรือในบริเวณน่านน้ าไทยอันสอดคล้องกันกับพันธกิจของประเทศไทยที่มีสถานะเป็นรัฐชายฝั่งตาม
อนุสัญญา UNCLOS 1982 

ซ. หลักเกณฑ์ในเรื่องของการท าเครื่องหมายซากเรือ (Marking of Wrecks) มาตรา 121 แห่งพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 นั้นควรได้รับการแก้ไขเพิ่มเตมิให้มีความสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ที่เป็นสากล
มากยิ่งขึ้น โดยกรมเจ้าท่าควรออกกฎหมายล าดับรองในลักษณะของประกาศกรมเจ้าท่าหรือกฎหมายในลักษณะอื่นใดเพื่อ
ประโยชน์ในการก าหนดรายละเอียดของเครื่องหมายแสดงอันตรายที่ชัดเจน และควรมีการประกาศใช้ในทุกช่องทางที่นัก
เดินเรือและเจ้าของเรือสามารถเข้าถึงได้ รวมถึงในสิ่งพิมพ์ท่ีใช้ส าหรับการเดินเรือ (Nautical Publications) ด้วย 

ฌ. หลักเกณฑ์ในเรื่องมาตรการเพื่ออ านวยความสะดวกในการเคลื่อนย้ายซากเรือ (Measures to Facilitate 
the Removal of Wrecks) บทบัญญัติตามมาตรา 121 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
นั้นนอกจากจะมีมาตรการรองรับกรณีที่เจ้าของเรือหรือตัวแทนเจ้าของเรือไม่สามารถท าการกู้ รื้อ ขน ท าลายหรือกระท าการ
อย่างหนึ่งอย่างใดแก่เรือหรือสิ่งอื่นใดซึ่งได้จมลงหรืออยู่ในสภาพที่อาจเป็นอันตรายแก่การเดินเรือด้วยการให้ เจ้าท่า
หรือเจ้าพนักงานผู้มีหน้าท่ีมีอ านาจด าเนินการดังกล่าวแทนแล้ว ยังควรมีข้อก าหนดเกี่ยวกับการจัดหาหลักประกันทางการเงิน
เพื่อประโยชน์ในการเรียกร้องค่าใช้จ่ายที่อาจเกิดขึ้นจากการด าเนินการแทนเจ้าของเรือหรือตัวแทนเจ้าของเรือด้วย 
ทั้งนี้ เพื่อไม่ก่อให้เกิดภาระแก่เจ้าท่าในอันท่ีจะต้องปฏิบัติการเคลื่อนย้ายซากเรือ อย่างไรก็ดี การก าหนดให้ต้องมีหลักประกัน
ทางการเงินนั้นจะต้องไม่เป็นเง่ือนไขในการริเริ่มปฏิบัติการเคลื่อนย้ายซากเรือ เพราะหากกฎหมายก าหนดให้เป็นเง่ือนไขซึ่งกัน
และกันแล้วก็อาจท าให้การปฏิบัติการเคลื่อนย้ายซากเรือนั้นเกิดความล่าช้ามากยิ่งขึ้น อันอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัย
ในการเดินเรือของเรือล าอื่นๆ ที่จ าเป็นต้องสัญจรไปมาในบริเวณน่านน้ าดังกล่าว 

ญ. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในเรื่องการรายงานอุบัติเหตุทางทะเล ควรก าหนดให้มีการรายงานเฉพาะกรณี
ของอุบัติเหตุที่ร้ายแรงเท่านั้น และควรให้ค านิยามของ “อุบัติเหตุที่ร้ายแรง” ด้วย โดยอาจมีบทบัญญัติในลักษณะเดียวกันกับ
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กฎหมายของสหรัฐอเมริกาที่หมายความถึงอุบัติเหตุที่ก่อให้เกิดความสูญเสียหรือความเสียหายอย่างหนึ่งอย่างใดต่อไปนี้ 
(1) การตายของบุคคล (2) การได้รับบาดเจ็บสาหัสของบุคคล (3) การสูญเสียอย่างมีนัยส าคัญของทรัพย์สิน (4) ความเสียหาย
อย่างมีนัยส าคัญอันส่งผลกระทบต่อความสามารถในการผจญภัยทางทะเลหรือประสิทธิภาพของเรือ และ (5) ความเป็น
อันตรายอย่างมีนัยส าคัญต่อสิ่งแวดล้อม (U.S. Code Title 46, Section 6101) 

ฎ. กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือควรมีบทบัญญตัิว่าดว้ยการตรวจสอบข้อเท็จจริงที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางทะเล
ในลักษณะที่มิได้มุ่งหมายในทางคดีความหรือการหาตัวผู้กระท าผิดมาลงโทษ แต่ควรเป็นไปเพื่อประโยชน์ในการก าหนด
มาตรการที่จ าเป็นอันจะมีผลท าให้ไม่เกิดอุบัติเหตุในลักษณะเดิมซ้ าขึ้นอีกในอนาคต และควรมีหลักการพื้นฐานตาม Casualty 
Investigation Code เพื่อประโยชน์แก่รัฐทั้งในส่วนของรัฐเจ้าของธงและรัฐชายฝั่ง 

ฏ. กฎหมายที่ก าหนดอ านาจหน้าที่ของกรมอุตุนิยมวิทยา กระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
ควรได้รับการแก้ไขเพิ่มเติมให้ครอบคลุมถึงการให้บริการทางอุตุนิยมวิทยาส าหรับการเดินเรือด้วย และอาจให้มีการพิจารณา
ความเหมาะสมเกี่ยวกับการก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยความรับผิดอันอาจเกิดขึ้นจากความบกพร่องในการปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว 
 
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

(1) แนวทางการแก้ไขปัญหาการก าหนดอ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานรัฐในลักษณะที่ไม่เหมาะสมอันก่อให้เกิด
ปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย ได้แก่  

ก. ศูนย์ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัยที่ ณ ปัจจุบันจัดตั้งโดยมติ
คณะรัฐมนตรีนั้น ควรได้รับการสถาปนาให้เป็นองค์กรที่จัดตั้งขึ้นโดยกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติหรือกฎหมายล าดับรอง
โดยมีสถานะเป็นนิติบุคคล เพื่อประโยชน์แห่งความมั่นคงขององค์กร ไม่ขึ้นอยู่กับแนวนโยบายของแต่ละรัฐบาล และการมี
สถานะทางกฎหมายที่ชัดเจนแน่นอน 

ข. งานด้านการค้นหาและช่วยเหลือเรือที่ประสบภัยในทะเลที่ ณ ปัจจุบันไม่มีหน่วยราชการใดได้รับมอบหมาย
ให้ปฏิบัติภารกิจดังกล่าวนั้น ควรที่จะได้รับการก าหนดให้รวมอยู่ด้วยกันกับงานด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่
ประสบภัย เพราะมีลักษณะงานในรูปแบบและในพื้นที่ปฏิบัติงานเดียวกัน โดยอาจพิจารณาให้เป็นอ านาจหน้าที่ของหน่วย
ราชการที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า กรมเจ้าท่า โดยให้มีอ านาจประสานงานเพื่อขอความ
ช่วยเหลือจากกองทัพเรือ หรืออาจจัดตั้งเป็นองค์กรอิสระที่ขึ้นตรงต่อส านักนายกรัฐมนตรี เช่น การจัดตั้งเป็นส านักงาน
คณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือประสบภัยแห่งชาติ ทั้งนี้ เพื่อประโยชน์ในการประสานงานเพื่อขอความ
ช่วยเหลือจากหน่วยราชการต่างๆ ที่มีเครื่องมือและสิ่งอ านวยความสะดวกในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือในทะเล 

ค. การปฏิบัติภารกิจในงานด้านการค้นหาและช่วยเหลือเรือและอากาศยานที่ประสบภัยในทะเลดังที่กล่าวถึง
ข้างต้น หน่วยให้ความช่วยเหลือที่มีอ านาจหน้าที่ควรใช้ประโยชน์จากอุปกรณ์ภาคพื้นดินและระบบต่างๆ ที่ได้มีการติดตั้งไว้
แล้วจากการที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีความตกลงว่าด้วยโครงการค้นหาและช่วยเหลือด้วยการใช้ดาวเทียม ( Cospas-
Sarsat) และควรมีความร่วมมือระหว่างประเทศกับบรรดาประเทศเพื่อนบ้านท่ีเป็นรัฐชายฝั่งเพื่อประโยชน์ในการอ านวยความ
สะดวกด้านการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยในทะเล 
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(2) การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศและการอนุวัติการของประเทศไทย 
ในปัจจุบันองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้จัดท าร่างอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการ

พาณิชยนาวีขึ้นเป็นจ านวนมาก ประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐชายฝั่งและเป็นรัฐสมาชิกของ IMO มาตั้งแต่ พ.ศ. 2516 (ค.ศ. 1973) 
ควรที่จะได้เข้าเป็นภาคีแห่งอนุสัญญาฉบับต่างๆ ในจ านวนทีม่ากกว่าท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบัน แต่สาเหตุประการหนึ่งที่ประเทศไทย
มีความล่าช้าในการเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญานั้นเกิดขึ้นจากการที่ประเทศไทยซึ่งยึดถือหลักทฤษฎีทวินิยม (Dualism 
Theory) นั้นจะต้องด าเนินการให้มีกฎหมายภายในเพื่อรองรับอนุสัญญาระหว่างประเทศที่จะเข้าเป็นภาคีเสียก่อนเพื่อที่ว่าจะ
ได้เป็นไปตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีนั้นได้ทันที เพราะหากไม่มีการด าเนินการให้มี
กฎหมายภายในรองรับก่อนการเข้าเป็นภาคีแล้วประเทศไทยอาจมีความเสี่ยงที่จะได้รับบทลงโทษจากการไม่ด าเนินการตาม
พันธกรณีได้ และด้วยอุปสรรคทางด้านภาษาท าให้ประเทศไทยไม่อาจน าเอาอนุสัญญาระหว่างประเทศมาผนวกเป็นส่วนหนึ่ง
ของกฎหมาย (Incorporation) ได้แต่จะต้องมีการแปลอนุสัญญาระหว่างประเทศเป็นภาษาไทยและผ่านกระบวนการนิติ
บัญญัติเสียก่อน (อรกานต์ บุญสุทธิ์, 2555, น.20) นอกจากนี้ ประเทศไทยยังมีปัญหาอีกบางประการที่เกี่ยวข้องกับการอนุวัติ
การอนุสัญญาระหว่างประเทศ เช่น ปัญหาการอนุวัติการอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการ
เดินเรือระหว่างประเทศ ค.ศ. 1965 ซึ่งเป็นอนุสัญญาที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2534 แต่จนถึงปัจจุบันการ
อนุวัติการอนุสัญญาดังกล่าวก็ยังคงไม่ส าเร็จด้วยเหตุที่ยังไม่มีการบังคับใช้คู่มือการอ านวยความสะดวกในการเดินเรือระหว่าง
ประเทศ (มัธยะ ยุวมิตร และ สุพรรณี สวนอินทร์, 2561, น.174) ปัญหาที่กล่าวถึงข้างต้นนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่าหากประเทศ
ไทยมีนโยบายในการปรับปรุงแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ให้มีการจัดหมวดหมู่ของ
บทบัญญัติที่เป็นไปตามโครงสร้างการควบคุมเรือดังที่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญา UNCLOS 1982 ก็น่าจะเป็นจุดเริ่มต้นหรือนิมิตหมาย
ของการเตรียมการให้กฎหมายแม่บทนั้นได้มีพื้นฐานที่รองรับการอนุวัติการอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับพันธกิจ
ของรัฐท้ังในฐานะรัฐเจ้าของท่าเรือและรัฐชายฝั่ง อีกท้ังยังเป็นการพิจารณาทบทวนบทบัญญัติของกฎหมายให้มีความทันสมัย
และสอดคล้องต่อมาตรฐานสากลมากยิ่งขึ้นด้วย   
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