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จากการที่บทบัญญัติในกฎหมายพาณิชยนาวีของไทยหลายฉบับไดกลาวถึงการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเลไว แตประเทศไทยยังไมมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้นโดยเฉพาะ ทําใหเกิดความไม
ชัดเจนขึ้นในการนําหลักกฎหมายที่มีอยูมาใชบังคับ แตในปจจุบันไดมีการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ. .... ซึ่งไดผานการพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบรอยแลว การวิจัยนี้มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเหมาะสมของการนํารางพระราชบัญญัติดังกลาวมาใชบังคับเปนกฎหมาย  

จากการศึกษาโดยเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ค.ศ. 1989 กฎหมายของประเทศอังกฤษ สหรัฐอเมริกา จีน เวียดนาม และไทย พบวาบทบัญญัติในรางพระราช
บัญญัติดังกลาวสวนใหญเปนไปตามหลักกฎหมายสากลและทําใหเกิดความชัดเจนมากขึ้นในการนํากฎหมายที่
มีอยูมาใชบังคับ แตอยางไรก็ตามบทบัญญัติบางขอนั้นยังมีความไมเหมาะสมซึ่งอาจกอใหเกิดปญหา หรือความ
เสียเปรียบตอประเทศไทยหากเขาเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาว ไดแก ประเด็นเรื่องบทนิยามและถอยคํา 
ขอบเขตการใชบังคับ ความไมชัดเจนของกฎหมายเกี่ยวกับสัญญาชวยเหลือกูภัย หนาที่ของผูเกี่ยวของกับการ
ชวยเหลือกูภัย การชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย หลักประกันคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย ขอจํากัดสิทธิการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย การดําเนินคดีในศาล และการแทรกแซงของรัฐ
ที่เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัย 

เพื่อใหสอดคลองกับหลักกฎหมายสากลและเหมาะสมกับการนํามาใชในประเทศไทยซึ่งจะตอง
คํานึงถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดที่จะเกิดขึ้นแกเจาของเรือและเจาของสินคาของไทย ผูเขียนจึงเสนอแนะบท
บัญญัติและแนวทางแกไขรางกฎหมายเฉพาะในสวนที่ยังบกพรองอยู โดยเฉพาะอยางยิ่งในประเด็นเรื่องความ
ไมชัดเจนของกฎหมายเกี่ยวกับสัญญาชวยเหลือกูภัยซึ่งจําเปนตองบัญญัติใหชัดเจนวามีบทบัญญัติบางขอที่ไม
อาจตกลงยกเวนเปนอยางอื่นได ประเด็นเรื่องบทบังคับในกรณีที่มีการกระทําผิดหนาที่ของผูเกี่ยวของกับการชวย
เหลือกูภัยจะตองมีการบัญญัติไว และประเด็นเรื่องคาทดแทนพิเศษที่ตองแกไขใหเปนไปตามเจตนารมณของ
อนุสัญญา  

นอกจากนี้ประเทศไทยควรเขาเปนภาคีของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล ค.ศ. 1989 เพราะเมื่อหลักเกณฑในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดรับการแกไขจน
มีเนื้อหาที่สอดคลองกับอนุสัญญาดังกลาว จึงควรที่จะประกาศใหกับนานาชาติทราบวาประเทศไทยมีกฎหมาย
วาดวยการชวยเหลือกูภัยที่มีเนื้อหาตามหลักกฎหมายสากล อันเปนการยกระดับกฎหมายพาณิชยนาวีของไทย
ไปอีกระดับ และจะสงผลดีตอการคาระหวางประเทศของประเทศไทยในที่สุด 
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Although some provisions of Thai maritime law refer to Salvage, at present, there is no 

principal of Salvage in Thai applicable law. Therefore, it is vague to apply those provisions. Recently, 
there is “Draft Salvage Act B.E. ….” which had already considered by Office of the Council of State. 
This thesis focuses on the study of possibilities and proper to entry Draft Salvage Act B.E. …. into 
force. 

The study, which has compared with International Convention on Salvage 1989, English law 
(Merchant Shipping Act), United State of America (Wreck and Salvage Act), China Maritime Code, 
Vietnam Maritime Code and also relevant Thai laws, found that most of provisions in this draft 
harmonize with general law of salvage and fulfill the lacuna of Thai applicable law on salvage. 
However in some points of this draft are still not appropriate which can make a problem or 
disadvantage to Thailand when decided to ratify the International Convention on Salvage 1989. Some 
weak points are definitions and statement, jurisdictions, unclear law about salvage contract, duties of 
salvor and shipowner, human life salvage, reward, reward security, exception of reward, dispute 
resolution and intervening of State in salvage. 

For accordance and suitability to entry this draft into force, the draft should concerns about 
the right, duty and burden of Thai shipowner. In author viewpoint, the draft should revision in those 
weak points, especially, unclear law about salvage contract which has to express that which 
provisions are Jus Cogens and which provisions are Jus Dispositivum. The sanction of salvor or 
shipowner who breaks his duties must be enact. And special compensation must be amended in 
order to harmonize with the willing of this convention. 

Besides, Thailand should ratify the International Convention on Salvage 1989 because it will 
be the announcement to all country that Thailand already has salvage law which accord with this 
international convention. In addition, it will be the development of maritime law and international trade 
in Thailand.  
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
  
 การขนสงทางทะเลเปนกิจการที่มีประวัติความเปนมาอยางยาวนาน โดยถือกําเนิดขึ้นมา
จากความตองการในการเคลื่อนยายสิ่งของ สินคา และคนโดยสาร จากสถานที่แหงหนึ่งไปยัง
สถานที่อีกแหงหนึ่ง โดยเริ่มจากการใชแรงงานจากมนุษยและพลังงานจากธรรมชาติเปนตัวขับ
เคลื่อน จากนั้นจึงพัฒนามาใชเคร่ืองจักรไอน้ํา และเครื่องยนตที่ใชพลังงานจากแหลงตาง ๆ เชน 
น้ํามัน กาซธรรมชาติ จนไปถึงพลังงานนิวเคลียรมาเปนตัวขับเคลื่อน  
 การขนสงทางทะเลมีบทบาทสูงมากในการขนสงมาตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน เนื่องจากการ
ขนสงทางทะเลเปนการขนสงที่ประหยัดคาใชจาย สามารถบรรทุกสิ่งของ สินคา และคนโดยสารไป
ไดเปนจํานวนมาก นอกจากนี้เนื่องจากชุมชนและแหลงอารยธรรมตาง ๆ ที่สําคัญทั้งในอดีตและ
ปจจุบันนั้นมักตั้งอยูใกลแหลงน้ํา ประกอบกับสภาพภูมิศาสตรของโลกที่ประกอบไปดวยสวนทีเ่ปน
พื้นน้ําถึงสามในสี่สวน จึงทําใหการขนสงทางทะเลมีความสะดวกและไดรับความนิยมมากที่สุด
เมื่อเทียบกับการขนสงในทางอื่น ๆ  
 อยางไรก็ตามถึงแมวาการขนสงทางทะเลจะกระทําไดดวยความสะดวกและประหยัดมาก
ที่สุด แตในขณะเดียวกันการขนสงทางทะเลก็เปนวิธีที่ตองเผชิญกับภยันตรายมากที่สุดดวย เนื่อง
จากภยันตรายที่เกิดขึ้นจากการขนสงทางทะเลนั้นไมอาจคาดการณลวงหนาได และมีความรุนแรง
มากกวาภยันตรายที่เกิดข้ึนจากการขนสงทางบกหรือการขนสงทางอื่น ๆ โดยภัยที่เกิดขึ้นในการ
ขนสงทางทะเลนั้นอาจเกิดขึ้นจากเหตุการณตามธรรมชาติ เชน พายุ คลื่น ลม กระแสน้ํา หมอก 
หรือภูเขาน้ําแข็ง เปนตน หรืออาจเกิดขึ้นจากการกระทําของบุคคลภายในเรือ เชน ลูกเรือที่อยูหาง
ไกลจากการดูแลของเจาของเรือขับเรือโดยประมาท หรือเกิดการทุจริตของพนักงานเรือ (Barratry) 
ซึ่งหมายถึงการกระทําโดยมิชอบทุกอยางที่นายเรือหรือลูกเรือจงใจทําขึ้นเพื่อใหเกิดความเสียหาย
แกเจาของเรือหรือผูเชาเหมาเรือ (Charterer) อาทิ การเจาะเรือใหร่ัว การนําเรือบายเบี่ยงออกนอก
เสนทางโดยฉอฉล การลักลอบขายสินคาไปโดยฉอฉล อันเปนการกระทําของนายเรือหรือลูกเรือ
โดยปราศจากการรูเห็นเปนใจของเจาของเรือ ทําใหเจาของเรือไดรับความเสียหาย เปนตน หรือ
การกระทําของบุคคลอื่นภายนอกเรือ เชน โจรสลัด (Pirate) เรือลําอื่นแลนมาชน หรือคลื่นที่เกิด
จากเรือลําอื่นกระแทก ทําใหเรือเล็กอับปาง เปนตน นอกจากนี้ภัยทางทะเลยังอาจเกิดขึ้นจากตัว
เรือเองก็ได เชน กรณีที่เรือไมอยูในสภาพที่พรอมออกทะเล (Unseaworthiness) หรือเครื่องยนต
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ของเรือชํารุดจนไมสามารถจะชวยเหลือตนเองไดเมื่อประสบภัย เปนตน ซึ่งภยันตรายทางทะเลดัง
กลาวนี้อาจทําใหชีวิตมนุษยและทรัพยสินที่อยูบนเรือ หรือตัวเรือเองตกอยูในอันตราย อันยากที่จะ
ขอความชวยเหลือจากผูอ่ืนที่ผานไปผานมาได เพราะการขนสงทางทะเลตางจากการขนสงทางบก 
เนื่องจากภูมิศาสตรของโลกที่ประกอบไปดวยสวนที่เปนพื้นน้ํามากกวาสวนที่เปนพื้นดิน ประกอบ
กับการขนสงทางทะเลไมมีขอจํากัดหรือมีขอจํากัดนอยในดานเสนทางคมนาคม ซึ่งจะแตกตางกับ
การขนสงทางบกที่ตองรอการตัดถนนจึงจะสามารถใชเดินทางได ดังนั้นการที่จะหาผูอ่ืนที่ผานไป
ผานมาในทะเลเพื่อใหเขามาดําเนินการชวยเหลือกูภัยนั้นทําไดยากและตองใชเวลานาน เพราะผู
เขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลเองก็ตองใชเวลาในการเปลี่ยนเสนทางหรือเดินทางมายังจุดเกิดเหตุ
เพื่อกระทําการชวยเหลือกูภัย นอกจากนี้ผูเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลยังอาจตองเขาเสี่ยงภัยใน
การเขาไปชวยเหลือผูประสบภัยทางทะเลอีกดวย เชน เรือของผูชวยเหลือกูภัยตองฝาพายุหรือหิน
โสโครกเขาไปชวยเหลือเรือที่กําลังจะอับปางลงเพราะพายุหรือหินโสโครก เปนตน ดังนั้นหลัก
กฎหมายในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงไดถือกําเนิดขึ้น เพื่อสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลมากขึ้น 
 ในอดีตเมื่อยังไมมีการบัญญัติกฎหมายเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไว หนาที่ในการ
เขาไปชวยเหลือกูภัยทางทะเลถือเปนหนาที่ในทางศีลธรรมที่ผูประสบเหตุควรใหความชวยเหลือ
เพื่อนมนุษยดวยกัน ประเทศอังกฤษซึ่งเปนมหาอํานาจทางพาณิชยนาวีเปนประเทศแรกที่มี
กฎหมายสมัยใหมเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากเล็งเห็นถึงความสําคัญของการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งนอกจากเปนการชวยเหลือเพื่อนมนุษยในยามยากลําบากแลว ยังเปน
การลดหรือปองกันความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากภยันตรายทางทะเลอีกดวย ดังนั้นจึงมีการออก
กฎหมายเพื่อเปนการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้น โดยมีมาตรการจูงใจใหมีการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลมากขึ้นโดยการใหคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแกผูชวยเหลือกูภัย 
 หลังจากนั้น เมื่อประเทศตาง ๆ ไดตระหนักถึงความสําคัญของการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล จึงไดออกกฎหมายภายในของตนอันเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมามากมาย
หลายประเทศ ซึ่งแมจะมีแนวความคิดพื้นฐานที่คลายคลึงกัน คือ การจูงใจใหมีการชวยเหลือกูภัย
ก็ตาม แตก็ไมมีกฎหมายและแบบแผนที่เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน จนทําใหมีปญหาความแตกตาง
กันในกฎหมายภายในของแตละประเทศ ดังนั้นเพื่อความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันของกฎหมายวา
ดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ประเทศตาง ๆ จึงไดรวมกันยกรางอนุสัญญาระหวางประเทศที่
เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้น ซึ่งอนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลสําคัญ ไดแก อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่ง
กฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ลงวันที่ 23 กันยายน ค.ศ. 1910 
(Convention for the Unification of Certain Rules of Law Respecting Assistance and 
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Salvage at Sea, Signed at Brussels, September 23, 1910) แกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารแกไข
อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับ
การชวยเหลือกู ภัยทางทะเล  ลงวันที่  27 พฤษภาคม  ค .ศ . 1967 (Protocol to Amend the 
Convention for the Unification of Certain Rules of Law Respecting Assistance and 
Salvage at Sea, Signed at Brussels, September 23, 1910, Done at Brussels on May 27, 
1967) และอนุ สัญญาระหวางประเทศวาด วยการชวย เหลือกู ภั ยทางทะเล  ค .ศ . 1989 
(International Convention on Salvage 1989)  

ในกฎหมายของประเทศไทยเองก็มีการกลาวถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวในกฎหมาย
หลายฉบับดวยกัน ไดแก พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 วรรค 2 (ข) กําหนดให
สิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้หรือผูชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลสามารถที่จะรองขอใหกักเรือได พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
มาตรา 55 กําหนดวาผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนได
วาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวง เพื่อชวยชีวิต
มนุษยในทะเล หรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล พระราชบัญญัติการ
จํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 22 (3) กําหนดวา ใหผูมีสิทธิเรียกรองเอาคา
ตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยเรือเปนผูมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือลํานั้น และพระราชบัญญัติ
การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 18 วรรคแรก 
กําหนดใหประเมินจํานวนความเสียหายทั่วไปที่เปนคาใชจายในกรณีพิเศษ โดยรวมถึงเงินรางวัล
จากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไมวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะกระทําโดยมีสัญญาหรือ
ไมก็ตาม แตอยางไรก็ตามในปจจุบันยังไมมีกฎหมายไทยที่มีผลใชบังคับแลวฉบับใดที่ไดกําหนด
ถึงหลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล ทําใหเกิดความไมชัดเจนขึ้นในการบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลนี้  

ในปจจุบันเปนที่นายินดีเปนอยางยิ่งที่ประเทศไทยโดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม (ปจจุบันไดเปลี่ยนความรับผิดชอบมาอยูกับกรมขนสงทางน้ํา
และพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม เนื่องจากผลของการปฏิรูประบบราชการในป พ.ศ. 2545) ได
เล็งเห็นถึงความสําคัญของหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล จึงรางพระราช
บัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ข้ึนมา ซึ่งคณะรัฐมนตรีไดอนุมัติหลักการของรางพระ
ราชบัญญัตินี้ จึงไดสงเรื่องไปใหสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาพิจารณา และขณะนี้ไดผานการ
พิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบรอยแลว (สคก. เร่ืองเสร็จที่ 40/2547) 
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อยูในขั้นตอนการพิจารณาของคณะกรรมาธิการของสภาผูแทนราษฎร เพื่อสงเขาสูการพิจารณา
ของสภาผูแทนราษฎรเพื่อตราเปนพระราชบัญญัติและบังคับใชตอไป  

อยางไรก็ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ซึ่งไดผานการ
พิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบรอยแลวนั้นก็ยังคงมีขอบกพรองอันควร
ไดรับการแกไขอยูในบางประการ เพื่อใหเกิดความชัดเจนยิ่งขึ้นในการปรับใชพระราชบัญญัติฉบับ
นี้เมื่อพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับตอไปในอนาคต โดยเฉพาะอยางยิ่งเพื่อใหสอดคลองกับ
อนุ สัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกู ภัยทางทะเล  ค .ศ . 1989 (International 
Convention on Salvage 1989) ซึ่งประเทศไทยอาจจะเขารวมเปนภาคีของอนุสัญญาระหวาง
ประเทศฉบับนี้ตอไปในอนาคต เพื่อใหบุคคลที่เขามาเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล โดย
เฉพาะชาวตางประเทศที่จะเขามาดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวีในประเทศไทยจะไดเขาใจหลัก
กฎหมายที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของไทยไดเปนอยางดี อันจะชวยสงเสรมิใหเกดิ
พัฒนาการกิจการพาณิชยนาวีของไทยไดอีกทางหนึ่ง 
 

2 สมมุติฐานของงานวิจัย 
 

รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ฉบับที่ผานการพิจารณาของ
คณะกรรมการแหงสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาแลว (สคก. เรื่องเสร็จที่ 40/2547) ยังคงมีขอ
บกพรองบางประการ เชน เร่ืองความชัดเจนของตัวบทกฎหมาย หรือความสอดคลองกับหลัก
กฎหมายสากล คือ อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 
(International Convention on Salvage 1989) เปนตน นอกจากนี้รางพระราชบัญญัติดังกลาวยัง
มิไดกลาวถึงกรณีการชวยเหลือกูภัยในบางกรณี เชน การชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ เปนตน ดัง
นั้นจึงสมควรมีการแกไขเพิ่มเติมในบางประเด็นเพื่อใหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีความสมบูรณ
สอดคลองกับหลักกฎหมายสากล และครอบคลุมการชวยเหลือกูภัยในทุกกรณี ทั้งนี้เพื่อหลีกเลี่ยง
ปญหาความเขาใจพระราชบัญญัติฉบับนี้โดยคลาดเคลื่อน เพื่อใหประเทศไทยสามารถเขาเปน
ภาคีในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ไดโดยไมตอง
ออกกฎหมายมารองรับอีก และเพื่อมิใหเกิดชองวางของกฎหมายในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทรัพย
สมบัติ 
 
 3 วัตถุประสงคของงานวิจัย 
 

วิทยานิพนธฉบับนี้มีวัตถุประสงคเพื่อ 
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1 ศึกษาหาหลักเกณฑที่เหมาะสมของกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเพื่อปรับใช
กับรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  

2 เปนแนวทางในการแกไขเพิ่มเติมรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... 
3 เผยแพรความรูและขอมูลเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแกผูที่สนใจ  

 
4 ขอบเขตของงานวิจัย 
 

 ในงานวิจัยชิ้นนี้จะทําการศึกษาวิจัยจากรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. .... ขอกฎหมายของไทยในเรื่องที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ขอกฎหมายและ
คําพิพากษาของศาลตางประเทศและอนุสัญญาระหวางประเทศในเรื่องที่เกี่ยวของกับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลเทานั้น 
 
 5 วิธีการศึกษาวิจัย 
 
 วิจัยเชิงคุณภาพ  (Qualitative Research) โดยเปนการวิจัยเอกสาร (Documentary 
Research) กลาวคือ ทําการศึกษาจากตัวบทกฎหมายตาง ๆ รางกฎหมาย รายงานการประชุม
ของคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการรางกฎหมายพาณิชยนาวี หนังสือคําอธิบายกฎหมาย 
ตํารา บทความในวารสาร วิทยานิพนธ ขอมูลทางอินเตอรเนต ตลอดจนเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ
กับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของไทยและตางประเทศในระดับกวางและลึก 
 
 6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 
 เนื่องจากในปจจุบันประเทศไทยยังไมมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลโดย
เฉพาะ ทําใหเกิดปญหาในการหาหลักกฎหมายที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมาปรับ
ใช เนื่องจากกฎหมายไทยบางฉบับไดมีการกลาวถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไว แตในขณะนี้
ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลโดยเฉพาะ ทําใหเกิดปญหาในการ
หาหลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของกับการชวยเหลอืกู
ภัยทางทะเล ประกอบกับหลักกฎหมายไทยที่มีอยูในปจจุบันก็ไมอาจปรับใชกับหลักเกณฑ วิธีการ 
เงื่อนไข สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดอยาง
เหมาะสม นั่นคือ ไมไดมีมาตรการในการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเพื่อลดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจและสภาพแวดลอมที่อาจเกิดขึ้นจากภยันตรายทางทะเล และแมวาใน
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ปจจุบันจะมีการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ฉบับที่ผานการพิจารณา
ของสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบรอยแลว (สคก. เร่ืองเสร็จที่ 40/2547) ก็ตาม แต
รางพระราชบัญญัติดังกลาวก็ยังคงมีขอบกพรองอยูในบางประเด็นที่สมควรไดรับการแกไขเพิ่มเติม
เพื่อหลีกเลี่ยงความเขาใจตัวบทกฎหมายที่คลาดเคลื่อน เพื่ออุดชองวางของกฎหมายที่อาจจะเกิด
ข้ึน และเพื่อใหสอดคลองกับอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 
1989 (International Convention on Salvage 1989) กอนที่จะประกาศในราชกิจจานุเบกษาใหมี
ผลใชบังคับเปนกฎหมาย อันจะสงผลดีตอการปรับใชและการตีความกฎหมาย เพื่อใหสอดคลอง
กับเจตนารมณของผูรางกฎหมายอันจะทําใหเกิดประโยชนสูงสุดขึ้นแกวงการพาณิชยนาวีของไทย
และประเทศชาติตอไป 

ดังนั้น วิทยานิพนธชิ้นนี้จึงอาจเปนแนวทางชวยใหคณะทํางานรางพระราชบัญญัติการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ปรับแกรางพระราชบัญญัติดังกลาวใหมีความสมบูรณเหมาะสม
ที่จะนํามาใชกับประเทศไทย ครอบคลุมปญหาในทุกกรณีที่เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
และสอดคลองกับมาตรฐานที่ไดรับการยอมรับจากนานาประเทศมากยิ่งขึ้นอันจะทําใหการเขาเปน
ภาคีในอนุสัญญาการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ทําไดงายขึ้น โดยไมตองออกกฎหมาย
ภายในมารองรับอีก ทั้งนี้เพื่อใหกิจการพาณิชยนาวีของไทยมีความเจริญเติบโตขึ้นตอไปในอนาคต 
 
 



บทที่ 2 
 

บททั่วไป 
 
1 ความหมาย ประวัติความเปนมา และประเภทของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

1.1 ความหมายของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

ในเรื่องความหมายของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือ Salvage นั้น มีความพยายามใน
การใหคํานิยามความหมายโดยนักวิชาการที่แตกตางกันไป ซึ่งสงผลไปถึงบทนิยามศัพทตาม
กฎหมายตาง ๆ หรือการใหคําจํากัดความในบริบทที่แตกตางกันออกไป ซึ่งพอสรุปไดจาก Black’s 
Law Dictionary1 อันเปนหนังสือที่ไดใหความหมายของคําวา Salvage ไวครอบคลุมที่สุด กลาว
คือ ใน Black’s Law Dictionary มีการใหความหมายของ Salvage ในลักษณะที่เปนคํานามไวถึง 
3 ประการ ไดแก  การชวยเหลือทรัพย สินใหพนจากภยันตราย  (The rescue of imperiled 
property.) หรือซากทรัพยสินที่คงเหลืออยูหลังจากเกิดภยันตราย (The property saved or 
remaining after a fire or other loss.) หรือคาตอบแทนที่ใหแกผูมีหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยเรือ
ห รือ สินค าของเรือ  (Compensation allowed to a person who, having a duty to do so, 
helps save a ship or its cargo.) จากความหมายของคําวา Salvage ที่กําหนดไวใน Black’s 
Law Dictionary นั้น สามารถแยกออกไดเปน 3 ประการ ไดแก  การใหบริการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล ซากทรัพยสินหลังจากเกิดภยันตราย และคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งในแต
ละความหมายก็ไดรับการยอมรับโดยนําไปใชในสถานการณที่แตกตางกัน 

 
1.1.1 การใหบริการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ตามพจนานุกรมคําศัพททางการคาระหวางประเทศ การชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปน

กระบวนการนํากลับมา การรักษาเรือหรือสินคาใหพนจากความสูญหายหรือเสียหายอันเกิดจาก
ภัยทางทะเล และรวมถึงเงินรางวัลที่ไดจายใหแกผูเขาชวยเหลือกูภัย เพื่อเปนการตอบแทนการให
บริการในการรักษาไวซึ่งทรัพยสินดังกลาว (Process of recovering saving a ship or cargo for 

                                                           
1 Henry Campbell Black, Black's Law Dictionary Deluxe, 7th ed. By Bryan A. Garner (St. Paul, 

Minn.: West, 1999), p. 1340.  
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a loss or damage from maritime perils. Also the award paid to the salvor rendered in 
saving such property.)2 

 
สวนตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 

(International Convention on Salvage 1989)∗ Article 1 (a) กลาวถึง “การชวยเหลือกูภัย” วามี
หมายความวา การกระทําหรือกิจกรรมใด ที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นซึ่ง
ประสบภยันตรายในทะเลหรือนานน้ําใด ๆ ซึ่งเปนตนแบบใหกับรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล พ.ศ. ….∗∗ ของไทยที่มีการกลาวถึงคํานิยามของการชวยเหลือกูภัยไวในมาตรา 4 
ความวา "“การชวยเหลือกูภัย” หมายความวา การกระทําหรือกิจกรรมใด ที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวย
เหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นซึ่งประสบภยันตรายในทะเลหรือนานน้ําใด ๆ"  

 
ตามคําพิพากษาของศาลแหงประเทศสหรัฐอเมริกากลาววาการชวยเหลือกูภัยเปนบริการ

ที่ ผูชวยเหลือกู ภัย (Salvors) กระทําลงโดยความสมัครใจเพื่อชวยเหลือกู ภัยทรัพยสินจาก
ภยันตรายในทองทะเล โดยที่ผูชวยเหลือกูภัยไมมีหนาที่ตองกระทําเชนนั้น3 ซึ่งสอดคลองกับคํา
พิพากษาของศาลในประเทศอังกฤษที่ถือวาการชวยเหลือกูภัยเปนการทําประโยชนกอใหเกิดความ
ปลอดภัยขึ้นแกส่ิงที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ตกอยูในภยันตรายและไมสามารถ
ชวยเหลือตนเองได โดยผูเขาชวยเหลือกูภัยจะตองไมมีหนาที่ที่จะตองกระทําเชนนั้น หรือมิไดเปน
การกระทําเพื่อประโยชนของผูชวยเหลือกูภัยแตเพียงผูเดียว4 

 
ในสวนความเห็นของนักวิชาการตางประเทศมองวา การชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนการ

ชวยเหลือทรัพยสินใหรอดพนจากภยันตรายทางทะเล โดยอาจมีการทําสัญญากันไวกอนหรือไมก็
ได โดยหากไมมีการทําสัญญากันไวกอนนั้นจะมีหนี้ผูกพันตามหลักกึ่งสัญญา (Quasi-contract) 
ซึ่งเจาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดจะตองจายเงินรางวัลใหแกผูชวยเหลือกูภัย โดยสิทธิเรียก
                                                           

2 Alan E. Branch, Dictionary of shipping international trade terms and abbreviation (London: 
Witherly, 1982), p. 432. 

∗ ดู International Convention on Salvage 1989 ใน ภาคผนวก ค 
∗∗ ดู รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. ใน ภาคผนวก ก 
3 Salvatore Nicastro v. Peggy B. (1960) A.M.C. 914. cited in Leslie J. Buglass, Marine 

Insurance and General Average in the United States: An Average Adjuster's viewpoint, 2nd ed. 
(Centreville: Cornell Maritime, 1981), p. 314. 

4 The Hu (1996) 2 Lloyd's Rep. 7, 12, Per Brandon J. 
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รองในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้มีหลักประกันเปนบุริมสิทธิเหนือทรัพยสินที่ชวยเหลือไวไดดวย
5 หรือการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนบริการ (Service) ของผูชวยเหลือกูภัยเพื่อชวยเหลือเรือและ
สินคาและทรัพยสินใหรอดพนจากภยันตราย6  

 
สวนนักวิชาการของไทยเองมองวา การชวยเหลือกูภัย คือ การกูเรือหรือทรัพยสินอันไดแก 

เรือ สินคา ตลอดจนสิ่งมีชีวิตใหพนจากภัยพิบัติ เชน การใหบริการลากจูงเรือที่ไดรับความเสียหาย
เขาไปยังทาก็ดี หรือการชวยใหสินคาปลอดภัยจากเรือที่กําลังเกยตื้นในสภาพที่ไมสามารถลอยน้ํา
ได7 หรือการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนการที่ผูเขาชวยเหลือกูภัยไดใหการชวยเหลือแกชีวิตมนุษย 
หรือทรัพยสินตาง ๆ เชน เรือ อุปกรณตาง ๆ ของเรือ รวมทั้งสินคาที่ตกอยูในอันตรายในทองทะเล
เพื่อใหพนจากภัย8 

 
1.1.2 ซากทรัพยสินหลังจากเกิดภยันตราย  
ในทางกฎหมายประกันภัยทางทะเลนั้น Salvage หมายถึงสิ่งที่ถูกชวยเหลือไวไดจากการ

กูภัย หรือที่เรียกวา “ซากทรัพย”9 ซึ่งตาม Article 79 แหงพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล 
ค.ศ. 1906 (Marine Insurance Act 1906 - MIA 1906) ของประเทศอังกฤษ ซากทรัพยจะตกได
แกผูรับประกันภัย หากวาเกิดความสูญหรือเสียหายอยางสิ้นเชิง หรือความสูญหรือเสียหายที่
เสมือนเสียหายอยางสิ้นเชิงซึ่งผูเอาประกันภัยไดแจงสละทิ้งและผูรับประกันภัยไดชดใชคาสินไหม
ทดแทนเพื่อความสูญหรือเสียหายโดยสิ้นเชิงของวัตถุที่เอาประกันภัยแลว ทําใหผูรับประกันภัยมี
สิทธิเขาถือเอา (take over) ประโยชนของผูเอาประกันภัยที่มีอยูในอะไรก็ตามที่อาจคงเหลืออยู
ของวัตถุที่เอาประกันภัย เชน เรือที่เอาประกันภัยไวสูญหายไป ผูรับประกันภัยจายคาสินไหมทด
แทนความสูญหายสิ้นเชิงแลว หากตอมาพบเรือกลับมา เรือดังกลาวตกเปนของผูรับประกันภัย10 

                                                           
5 Frank L. Maraist, Admiralty in a nutshell, 2nd ed. (St. Paul, Minn.: West, 1988), p. 123.  
6 Martin Davies and Anthony Dickey, Shipping Law, 2nd ed. (1995), p. 579 อางถึงใน ประมวล 

จันทรชีวะ, คําอธิบาย พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ (กรุงเทพมหานคร: จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย, 2542), หนา 214. 

7 มาณพ สังขมิตร, ประกันภัยสินคาสงออก (กรุงเทพมหานคร: บํารุงสาสน, 2531), หนา 121. 
8ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3, พิมพครั้งที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2539), 

หนา 97. 
9 ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพท พาณิชยนาว ี(กรุงเทพมหานคร: เดือนตุลา, 2546), หนา171.  
10 Houstman v. Thornton (1816) Holt NP 242. 
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เปนตน แตหากผูรับประกันภัยไดชดใชคาสินไหมทดแทนไปเพียงบางสวน ผูรับประกันภัยก็จะไมมี
สิทธิที่จะไดรับประโยชนจากซากทรัพย11  

 
1.1.3 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ตาม Black’s Law Dictionary ไดกลาวขยายความความหมายของคําวา salvage ไววา 

ในกรณีพิเศษที่เกิดการชวยเหลือเรือ บุคคลบนเรือ หรือสินคาบนเรือใหปลอดภัย ผูที่เขาชวยเหลือ
จนสําเร็จเรียกวาผูชวยเหลือกูภัย มีสิทธิไดรับคาตอบแทนที่เรียกวาคาชวยเหลือกูภัย (When 
some special and extraordinary assistance is rendered, whereby a ship, the persons 
on it, or its cargo, are saved, the persons rendering such successful assistance, who 
are called salvors, are entitled to a compensation, which is call salvage.)12 หรือเปนคา
ตอบแทนที่จายโดยเจาของเรือหรือเจาของสินคาบนเรือใหแกบุคคลผูชวยเหลือเรือหรือสินคาบน
เรือจากการอับปาง การถูกควบคุม หรือความเสียหายอยางอื่น ที่เรียกวาผูชวยเหลือกูภัยสิทธิใน
การไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนี้เปนกฎเกณฑทางพาณิชยนาวีที่มีมาตั้งแตสมัยโบราณ 
และมิไดตั้งอยูบนพื้นฐานของสิทธิตามสัญญา ในการกําหนดจํานวนคาตอบแทนนี้จึงถูกกําหนด
โดยศาล แตในบางครั้งก็มีการทําสัญญากันกอนที่จะเขาดําเนินการชวยเหลือกูภัย อยางไรก็ตาม
แมไมมีการทําสัญญาในการเขาชวยเหลือกูภัยโดยบุคคลที่ไมมีหนาที่ตองกระทําเชนนั้นก็มีสิทธิได
รับคาตอบแทน (Salvage is a reward payable either by the shipowner or by the owners 
of goods carried in the ship to persons who save the ship or cargo from shipwreck, 
capture or other loss. The right to salvage is an ancient rule of maritime law and is not 
based on contractual rights. The actual payable is, as a rule, assessed by the Court. 
Sometime an express agreement, fixing an amount, is made before the assistance is 
rendered, but this is not a question of salvage in the strict sense, which always implies 
service by persons who are under no obligation to render it.)13 

สวนตามพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 ของประเทศอังกฤษ ใน 
Article 65 (2) ไดใหความหมายของคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย (Salvage Charges) ไววา

                                                           
11 กําชัย จงจักรพันธ, รายงานวิจัยเรื่องการพัฒนากฎหมายประกันภัยทางทะเลในประเทศไทย: ขอ

พิจารณาบางประการในการรางกฎหมาย (2544), หนา 288 - 289. 
12 John Indermaur, Principles of the Common Law, ed. by Edmund H. Bennett (1st Am. Ed., 

1878), p. 168 cited in Henry Campbell Black, Black's Law Dictionary Deluxe, p. 1340. 
13 E. W. Chance, Principles of Mercantile Law,10th ed. By P. W. French (1951), p. 98 cited in 

Henry Campbell Black, Black's Law Dictionary Deluxe, p. 1340. 
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หมายถึง คาบริการที่ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิเรียกรองไดตามกฎหมายพาณิชยนาวีเปนเอกเทศจาก
สัญญา แตไมรวมถึงคาใชจายของการใหบริการในลักษณะที่เปนการชวยเหลือกูภัยที่กระทําโดยผู
เอาประกันภัยเอง หรือตัวแทนของผูเอาประกันภัย หรือบุคคลที่ผูเอาประกันภัยหรือตัวแทนของผู
เอาประกันภัยจางเอาไว เพื่อใหหลุดพนจากภยันตรายที่เอาประกันไว ซึ่งหากคาใชจายดังกลาว
เกิดขึ้นโดยสมเหตุสมผลแลวยอมสามารถไดรับชดใชในฐานะที่เปนคาใชจายเฉพาะหรือคาเสีย
หายทั่วไปตามแตพฤติการณที่กอใหเกิดคาใชจายนั้น ("Salvage charges" means the changes 
recoverable under maritime law by a salvor independently of contract. They do not 
include the expenses of services in the nature of salvage rendered by the assured or 
his agent, or any person employed for hire by them, for the purpose of averting a peril 
insured against. Such expenses, where properly incurred, may be recovered as 
particular charges or as a general average loss, according to the circumstances under 
which they were incurred.) 

 
ตามคําพิพากษาของศาลสูง (The Supreme Court) แหงประเทศสหรัฐอเมริกาในคดี The 

Blackwall14 เห็นวา Salvage เปนคาตอบแทนที่ใหแกบุคคลที่ทําการชวยเหลือเรือหรือสินคาบน
เรือไมวาทั้งหมดหรือแตบางสวนใหปลอดภัยจากภยันตรายในทองทะเลอันใกลจะถึง หรือกูทรัพย
สินจากเรือที่อับปางหรือทรัพยสินถูกทิ้ง หรือนําทรัพยสินที่ถูกยึดกลับคืนมา (Compensation 
allowed to persons by whose assistance a ship or its cargo has been saved in whole 
or in part, from impending danger, or recovered from actual loss in cases of 
shipwreck, derelict recapture.) 

 
สวนตามความเห็นของนักวิชาการมองวา Salvage เปนคาตอบแทนที่ใหแกผูชวยเหลือกู

ภัยที่ปฏิบัติการชวยเหลือทรัพยสินในทะเลที่ประสบภยันตรายทําใหทรัพยสินนั้นพนจากภยันตราย 
โดยที่ผูชวยเหลือกูภัยดังกลาวไมมีหนาที่ตองชวยเหลือกูภัยทรัพยสินดังกลาวแตอยางใด15 หรือ 
Salvage เปนหลักวาดวยการจายคาตอบแทนใหแกบุคคลซึ่งสมัครใจเขาชวยเหลือกูภัยใหเรือและ

                                                           
14 77 U.S. 1, 19 L.ed. 870 (1869). 
15 Robert M. Hughes, Handbook of Admiralty Law, 2nd ed. (St. Paul., Minn.: West, 1920), p. 

134. 
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ทรัพยสินบนเรือที่ประสบภยันตรายปลอดภัย โดยที่บุคคลนั้นไมมีหนาที่ดังกลาว16 หรือเปนการให
คาตอบแทนแกผูชวยเหลือกูภัยที่สมัครใจเขาชวยเหลือชีวิตหรือทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทาง
ทะเลจนประสบความสําเร็จ17 

 
อยางไรก็ตามแมวาความหมายของคําวา Salvage นั้น จะมีไดถึง 3 ความหมายดังที่ได

กลาวถึงไปแลวขางตน แตความหมายของคําวา Salvage หรือการชวยเหลือกูภัยทางทะเลใน
วิทยานิพนธเลมนี้จะหมายถึงเฉพาะการใหบริการชวยเหลือกูภัยแกบุคคลหรือทรัพยสินซึ่งเปนวัตถุ
แหงการชวยเหลือกูภัยที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเล เพื่อใหพนจากภยันตรายดังกลาว โดยผูชวย
เหลือกูภัยสมัครใจเขาชวยเหลือกูภัยโดยที่ตนไมมีหนาที่ตองทําการชวยเหลือกูภัยแตประการใด 
ซึ่งหากประสบความสําเร็จ คือ บุคคลหรือทรัพยสินไดรับความปลอดภัยจากการชวยเหลือนั้น ผู
ชวยเหลือกูภัยดังกลาวก็จะมีสิทธิในการไดรับคาตอบแทน  

 
1.2 ประวัติความเปนมาของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

หลักเกณฑวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีมาตั้งแตในสมัยโบราณ เนื่องจากใน
อดีตการเดินทางหรือการขนสงทางทะเลดวยเรือนั้นเปนวิธีที่ไดรับความนิยมและมีความสะดวกที่
สุด เพราะวาในสมัยนั้นยังไมมียานพาหนะที่เดินดวยกําลังเครื่องจักรกล หรือถนนหนทางที่สะดวก
และปลอดภัยเชนในสมัยนี้ ประกอบกับการตั้งชุมชนเมืองหรือแหลงอารยธรรมที่สําคัญในสมัย
กอนนั้นมักจะตั้งอยูใกลกับแหลงน้ําซึ่งมีมากถึงสามในสี่สวนของโลก ดังนั้นการเดินทางหรือการ
ขนสงทางทะเลดวยเรือหรือพาหนะที่ใชในการเดินทางอื่น ๆ ซึ่งอาศัยเพียงแรงงานมนุษยหรือธรรม
ชาติเทานั้น เชน เรือแจวหรือเรือใบ จึงเปนวิธีที่ไดรับความนิยมและสะดวกที่สุด จนถึงปจจุบันการ
เดินทางหรือการขนสงทางทะเลก็ยังเปนที่นิยมอยู เนื่องจากการเดินทางหรือการขนสงทางทะเลนั้น
มีพัฒนาการทางการเดินทางหรือการขนสงที่ยาวนาน มีคาใชจายต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับการเดิน
ทางหรือการขนสงดวยวิธีอ่ืน และสามารถบรรทุกสินคาหรือคนโดยสารไปไดเปนจํานวนมากกวา
การเดินทางหรือการขนสงดวยวิธีอ่ืน ประกอบกับสภาพภูมิประเทศของโลกนั้นประกอบไปดวย

                                                           
16 David W.Abecassis and Richard L.Jarashow, Oil pollution from ships: international, United 

Kingdom, and United States law and practice, 2nd ed. by David William Abecassis. (London: Stevens 
& Sons, 1985), p. 141. 

17 General Salvage and Treasure, available from: 
http://www.freeadvice.com/admiralty_maritime/salvage_and_treasure/  
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สวนที่เปนน้ํามากกวาสวนที่เปนพื้นดิน ดังนั้นการเดินทางหรือการขนสงทางทะเลจึงยังคงเปนการ
เดินทางหรือการขนสงที่ไดรับความนิยมสูงที่สุด โดยเฉพาะในสวนของการคาระหวางประเทศ 

อยางไรก็ตามการเดินทางหรือการขนสงทางทะเลนั้นก็เปนวิธีการที่เสี่ยงตออันตรายมาก
กวาการเดินทางหรือการขนสงดวยวิธีอ่ืน ๆ เนื่องมาจากเรือหรือพาหนะที่ใชในการเดินทางหรือการ
ขนสงนั้นอาจประสบกับภยันตรายทางทะเล (Maritime Perils) ไดหลากหลายประการ ทั้งจากเหตุ
การณตามธรรมชาติ เชน ลมพายุ คลื่น หมอก หินโสโครก กระแสน้ําวน หรือภูเขาน้ําแข็ง เปนตน 
เหตุการณที่เกิดขึ้นจากการกระทําของบุคคลภายในเรือ เชน นายเรือที่อยูหางไกลจากการดูแลของ
เจาของเรือขับเรือโดยประมาท หรือเกิดการทุจริตของพนักงานเรือ (Barratry) อันเปนการกระทํา
ของนายเรือหรือลูกเรือโดยปราศจากการรูเห็นเปนใจของเจาของเรือ ทําใหเจาของเรือไดรับความ
เสียหาย18 ซึ่งจะตองเปนการทําละเมิดโดยจงใจเทานั้น19 เปนตน หรือการกระทําของบุคคลอื่นภาย
นอกเรือ เชน โจรสลัด (Pirate) เรือลําอื่นแลนมาชน หรือคลื่นที่เกิดจากเรือลําอื่นกระแทก ทําใหเรือ
เล็กอับปาง เปนตน นอกจากนี้ภยันตรายทางทะเลยังอาจเกิดขึ้นจากตัวเรือเองก็ได เชน เรือไมอยู
ในสภาพที่พรอมออกทะเล (Unseaworthiness) หรือเครื่องยนตของเรือชํารุดหรือขัดของจนไม
สามารถจะชวยเหลือตนเองไดเมื่อประสบภัย เปนตน ซึ่งอาจทําใหนายเรือหรือลูกเรือของเรือหรือ
พาหนะที่ใชในการเดินทางดังกลาวไมสามารถที่จะชวยเหลือตนเองได ทําใหเกิดความสูญเสียขึ้น
แกชีวิตของนายเรือ ลูกเรือ หรือคนโดยสาร และ/หรือทรัพยสินของเจาของเรือหรือพาหนะที่ใชใน
การเดินทาง และ/หรือทรัพยสินของเจาของสินคาในเรือหรือในพาหนะที่ใชในการเดินทางดังกลาว
ได หากไมไดรับความชวยเหลือจากเรือหรือพาหนะที่ใชในการเดินทางอื่น ๆ ที่เดินทางผานมา
ประสบเหตุการณดังกลาวเขา หรือเรือหรือพาหนะที่ใชในการเดินทางอื่น ๆ ที่อยูใกลเคียง  

 
1.2.1 ยุคโบราณ 
การเดินทางหรือการขนสงทางทะเลนั้น แมวาจะเปนวิธีที่สะดวกแตก็มีความเสี่ยงตอ

ภยันตรายทางทะเลมีอยูมากมายดังที่ไดกลาวไปแลว ดังนั้นในสมัยโบราณจึงมีกฎเกณฑที่ยอมรับ
กันโดยทั่วไปวาเมื่อเรือลําใดพบเห็นเรือลําอื่นที่กําลังประสบภยันตรายทางทะเล เรือลําที่พบเห็น
เหตุการณนั้นจะตองเขาชวยเหลือเรือลําอื่นที่กําลังประสบภยันตรายทางทะเลนั้นอยางเต็มที่ ซึ่ง
เปนการแสดงออกถึงความสามัคคีที่จะชวยเหลือซึ่งกันและกันในหมูคนที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ 

                                                           
18 ราชบัณฑิตยสถาน, พจนานุกรมศัพทประกันภัย อังกฤษ - ไทย ฉบับราชบัณฑิตยสถาน, พิมพครั้งที่ 

4 (กรุงเทพมหานคร: ราชบัณฑิตยสถาน, 2543), หนา 22. 
19 ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพท พาณิชยนาว,ี หนา 20. 
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แตกฎเกณฑดังกลาวก็เปนเพียงกฎเกณฑในทางศีลธรรมเทานั้น20 ไมมีสภาพบังคับเปนกฎหมาย
แตอยางใด 

 
1.2.2 ยุคจักรวรรดิโรมัน 
กฎเกณฑในการชวยเหลือผูที่ประสบภยันตรายทางทะเลดังกลาวไดพัฒนาขึ้นมาเปน

กฎหมายเมื่อประมาณ 3,000 ปมาแลว∗ ซึ่งหลักฐานปรากฏอยูในกฎหมายลายลักษณอักษร คือ 
ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของชาวโรด (Rhodian Maritime Code หรือ Edicts of Rhodes21) 
ซึ่งอาศัยอยูบนเกาะ Rhodes ในจักรวรรดิโรมัน22 กฎหมายพาณิชยนาวีของชาวโรดนี้ใชบังคับใน
สมัยกรีกโบราณในแถบเมดิเตอรเรเนียน โดยมีสาระสําคัญวาผูใดที่สามารถชวยเหลือกูภัยทรัพย
สินใหพนจากภยันตรายทางทะเลได มีสิทธิไดรับคาตอบแทนจํานวนหนึ่งในสี่ของทรัพยสินที่ชวย
เหลือกูภัยได23 อันเปนการกําหนดอัตราสวนไวแนนอน (Fixed proportions) ซึ่งหลักเกณฑการให
คาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยดังกลาวไดสืบทอดตอมายังกฎหมายโรมัน (Justinian Digest) 
โดยถือวาผูที่เปนอาสาสมัครเขาทําการชวยเหลือกูภัยจนสําเร็จ24 มีสิทธิไดรับคาตอบแทนจากเจา
ของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยได ถึงแมวาเจาของทรัพยสินดังกลาวจะไมไดรองขอใหกระทํา หรือไม
ทราบและไมไดรับรูถึงการกระทํานั้นก็ตาม25 อันเปนการกําหนดขึ้นโดยตั้งอยูบนหลักของความยุติ
ธรรมและสอดคลองกับนโยบายมหาชนที่สงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยกัน นอกจากนี้ยังชวยปอง

                                                           
20 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวีฝร่ังเศส (กรุงเทพมหานคร: โครงการตําราและเอกสาร

ประกอบการสอน คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2539), หนา 141. 
∗ มีผูอางวาหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยพัฒนาเปนกฎหมายตั้งแตยุคจักรวรรดิไบแซนไทม โดยพบใน

กฎหมายทะเลของเมืองไบแซนไทม (The Sea Laws of Byzantium) ดู Thomas J. Schoenbaum, Admiralty 
and Maritime Law (Minn.: West, 1994), p. 782. แล ะ  George d’Angelo, Admiralty and Maritime Law, 
available from: http://members.aol.com/dangelaw/admir9.html  

21 Andrew W. Anderson,  Salvage & Recreational Vessels: Modern Concepts & 
Misconceptions,available from: 
http://www.safesea.com/boating_info/salvage/anderson/background.html  

22 ประมวล จันทรชีวะ, คําอธิบาย พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, หนา 222. 
23 สิทธิโชค ศรีเจริญ , “การประกันภัยทางทะเล”, ใน คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวาง

ประเทศ (กรุงเทพมหานคร: สํานักอบรมกฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2545), หนา 346. 
24 Robert P. Grime, Shipping Law (London: Sweet & Maxwell, 1978), p. 276.  
25 สมาคมประกันวินาศภัย, หลักการและหลักปฏิบัติ "ความเสียหายรวม" (กรุงเทพมหานคร: ประชุม

ทอง, 2537), หนา 53. 
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กันมิใหเกิดการลักหรือยักยอกทรัพยที่กําลังตกอยูในภยันตรายไดอีกดวย26 เพราะการชวยเหลือกู
ภัยนั้นเกิดขึ้นในกรณีที่มีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นกับวัตถุที่ตองเสี่ยงภัยในทะเล ดังนั้นผูชวย
เหลือกูภัยอาจอาศัยชวงเวลาที่ชุลมุนดังกลาวเขาไปกระทําความผิดโดยการยักยอกหรือลักทรัพย
ได ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการบัญญัติกฎหมายกําหนดมาตรการลงโทษผูฝาฝนไมปฏิบัติหนาที่ใน
การชวยเหลือกูภัยใหถูกตองเอาไว เพื่อปองกันมิใหบุคคลกระทําความผิดดังกลาวดวย  

 
1.2.3 ยุคกฎหมายสมัยใหม 
ในยุคกฎหมายสมัยใหมนั้น ประเทศตาง ๆ ที่ใหความสําคัญกับกิจการพาณิชยนาวี ไมวา

จะเปนประเทศที่ใชกฎหมายในระบบ common law เชน ประเทศอังกฤษ ประเทศสหรัฐอเมริกา 
หรือประเทศแคนาดา เปนตน หรือประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ civil law เชน ประเทศฝรั่งเศส 
ประเทศเวียดนาม หรือประเทศจีน เปนตน ก็ไดมีการบัญญัติถึงหลักการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไว 
โดยการนําเอาหลักกฎหมายพื้นฐานของกฎหมายโรมัน มาผนวกเขากับจารีตประเพณทีางพาณชิย
นาวีของแตละประเทศ กลายเปนแนวความคิดทางดานการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของประเทศตน
เอง  

ดังนั้นหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของแตละประเทศจึงมีความ
คลายคลึงกัน27 นั่นคือหลักเกณฑการใหคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะตองมมีาตรการ
ทั้งที่เปนพระเดชและพระคุณ (Stick & Carrot) โดยพยายามบัญญัติกฎหมายใหเปนการลดการซ้ํา
เติมผูประสบภยันตรายทางทะเลหรือลดการเพิกเฉยตอการรองขอความชวยเหลือของผูประสบ
ภยันตรายในทะเล โดยใชมาตรการการกําหนดโทษทางอาญาอยางรุนแรงแกผูฝาฝนไมเขาดําเนิน
การชวยเหลือกูภัย (พระเดช) และมาตรการการใหรางวัลแกผูเขาชวยเหลือกูภัย (พระคุณ) เพื่อเปน
การสงเสริมและสนับสนุนใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

ทั้งนี้ไมวาผูชวยเหลือกูภัยจะไดตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกอนดําเนินการชวย
เหลือกูภัยหรือไมก็ตาม โดยหากมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกันไวกอนดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัยก็ยอมเปนไปตามขอสัญญา โดยศาลสามารถปรับแตงขอสัญญาใหมีความยุติธรรม
ได แตหากไมมีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกอนดําเนินการชวยเหลือกูภัย ศาลก็จะทําหนาที่
เปนผูกําหนดจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัย ซึ่งศาลจะพิจารณา
กําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหดวยความเปนธรรมและสมเหตุสมผล (Equity and 

                                                           
26 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 783. 
27 W. K. Hastings, "Non-tidal Salvage in the United Kingdom: Goring, Goring, Gone," Journal 

of Maritime Law and Commerce 19 (October 1988): 475. 
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Reason) ซึ่งในการกําหนดจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้ ศาลจะไมกําหนด
อัตราสวนไวแนนอน โดยพิจารณาเพียงแตมูลคาของเครื่องไมเคร่ืองมือแรงงานที่ใช หรือความ
เส่ียงภัยที่เกิดขึ้นกับผูชวยเหลือกูภัยเทานั้น แตศาลจะพิจารณาไปถึงปจจัยอื่น ๆ ดวย เชน ทักษะ
และความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน ชีวิตบุคคล รวมทั้งสิ่งแวด
ลอม ความฉับไวในการใหบริการ เปนตน แตทั้งนี้ตองไมเกินไปกวามูลคาทรัพยสินหรือเรือที่
สามารถชวยเหลือไวได ทําใหไมเกิดความสูญเสียและกอใหเกิดประโยชนแกเจาของทรัพยสินที่จะ
ไดทรัพยสินกลับคืนมา  

 
1.2.4 ยุคกฎหมายระหวางประเทศ 
เมื่อประเทศตาง ๆ ไดตระหนักถึงความสําคัญของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล จึงไดออก

กฎหมายภายในของตนอันเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมามากมายหลายประเทศ ซึ่ง
แมกฎหมายดังกลาวของทุกประเทศจะมีแนวความคิดมาจากพื้นฐานที่คลายคลึงกันก็ตาม แต
กฎหมายดังกลาวก็จะมีความแตกตางกันไปเมื่อนําแนวความคิดพื้นฐานดังกลาวไปผสมผสานเขา
กับระบอบการเมืองการปกครอง เศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมของแตละประเทศ จนทําใหไมมี
กฎหมายและแบบแผนเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่เปนอันหนึ่งอันเดียวกัน สงผลใหเกิด
ปญหาในเรื่องของความแตกตางกันในกฎหมายภายในของแตละประเทศ ดังนั้นเพื่อความเปนอัน
หนึ่งอันเดียวกันของกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ประกอบกับที่บางประเทศยังไมมี
หลักเกณฑวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลและเล็งเห็นถึงความสําคัญของหลักกฎหมายดัง
กลาว ประเทศตาง ๆ จึงไดรวมกันรางอนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลขึ้น โดยผลจากการประชุมของคณะกรรมการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ (Comité 
Maritime International – CMI ห รือ  International Maritime Committee - IMC∗) ใน ป  ค .ศ . 
1905 ไดนําไปสูขอตกลงระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนฉบับแรก 
ไดแก อนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกีย่ว
กับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ลงวันที่ 23 กันยายน ค.ศ. 1910 (Convention for the Unification 
of Certain Rules of Law Respecting Assistance and Salvage at Sea, Signed at Brussels, 

                                                           
∗ CMI หรือ IMC นี้ เปนองคการระหวางประเทศองคการแรกที่เกี่ยวของกับกฎหมายพาณิชยนาวี และ

ทางปฏิบัติในทางการคาที่เกี่ยวของกับพาณิชยนาวี และยังถือวาเปนองคการระหวางประเทศที่เกาแกที่สุดใน
ดานพาณิชยนาวี ถือกําเนิดอยางเปนทางการขึ้นเมื่อ ค.ศ. 1897 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อหาแนวทางเพื่อความเปน
อันหนึ่งอันเดียวกันของกฎหมายพาณิชยนาวี โดยสนับสนุนใหประเทศสมาชิกภาคีกอตั้งสมาคมกฎหมาย
พาณิชยนาวีของตนเองขึ้น 
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September 23, 1910) มีทั้งสิ้น 19 Articles โดยมีประเทศที่เขาเปนภาคีตามอนุสัญญาฉบับนี้
จํานวน 88 ประเทศ∗ 

ตอมาไดมีการแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสารแกไขอนุสัญญากรุงบรัสเซลวาดวยการทําใหเปน
อันหนึ่งอันเดียวกันซึ่งกฎเกณฑบางประการเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ลงวันที่ 27 
พฤษภาคม  ค .ศ . 1967 (Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain 
Rules of Law Respecting Assistance and Salvage at Sea, Signed at Brussels, 
September 23, 1910, Done at Brussels on May 27, 1967) ซึ่งไดแกไขเฉพาะในสวนของการ
นําหลักการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมาใชบังคับกับเรือรบหรือเรือของรัฐหรือเรือที่ใชหรือเชาโดยรัฐ
ดวย และสิทธิเรียกรองที่มีตอรัฐเพื่อการชวยเหลือกูภัยที่ใหแกเรือรบหรือเรืออ่ืนที่ใชประโยชนใน
การใหบริการสาธารณะโดยเฉพาะ ไมไดใชประโยชนในทางการคาในเวลาที่เกิดการชวยเหลือกูภัย
และในเวลาที่มีการฟองคดี คดีดังกลาวจะถูกนําไปฟองยังศาลของรัฐนั้น ๆ28 โดยมีประเทศที่นําพิธี
สารฉบับนี้ไปปรับแกอนุสัญญาป 1910 จํานวนทั้งสิ้น 8 ประเทศ∗∗ 

ตอมาเมื่อมีแนวความคิดในการรักษาสภาพแวดลอมและธรรมชาติ สืบเนื่องมาจากการ
อับปางลงของเรือบรรทุกน้ํามันขนาดใหญทําใหเกิดความเสียหายอยางรุนแรงตอรัฐชายฝง อีกทัง้มี
แนวความเห็นวาหลัก No Cure – No Pay∗∗∗ เครงครัดเกินไปทําใหผูชวยเหลือกูภัยที่ไมประสบ
ความสําเร็จในการชวยเหลือกูภัยไมไดรับส่ิงใดตอบแทนเลย ทั้ง ๆ ที่ใชความพยายามสูงมากใน
การชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอม ประกอบกับความตองการที่จะไดอนุสัญญาระหวางประเทศฉบับ
ใหม คณะกรรมการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ (CMI หรือ IMC) จึงไดดําเนินการจัดทําราง
อนุสัญญาเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้นใหมในราวป ค.ศ. 1981 และตอมาจึงไดมีการ
พิจารณารางอนุสัญญาในรายละเอียดในการประชุมที่กรุงลอนดอนของคณะกรรมการกฎหมาย
ขององคการการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ  (The International Maritime Organization - 
IMO)∗∗∗∗ และในที่สุดในการประชุมทางการทูต (Diplomatic Conference) ที่กรุงลอนดอนในวัน
                                                           

∗ ขอมูลป 1994 อยางไรก็ตามในปจจุบันประเทศที่เปนภาคีอนุสัญญาฉบับป 1910 นั้นมีจํานวนลดลง 
เนื่องจากประเทศที่เขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับป 1989 ตองบอกเลิกการเปนภาคีอนุสัญญาฉบับป 1910 

28 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3, หนา 120. 
∗∗ ขอมูล ณ วันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2524 
∗∗∗ จะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 1.3.2.2 
∗∗∗∗ IMO นี้เปนองคการระหวางประเทศที่สําคัญที่สุดในดานพาณิชยนาวี ซึ่งจัดตั้งขึ้นตามอนุสัญญา

วาด วยองคการที่ ป รึกษาทางทะเลระหวางรัฐบาล  (Convention on the Inter-Governmental Maritime 
Consultative Organization หรือ IMCO) ซึ่งไดเปล่ียนชื่อมาเปนองคการการพาณิชยนาวีระหวางประเทศใน
ภายหลัง มีหนาที่ควบคุมดูแลความปลอดภัยในการเดินเรือทะเลระหวางประเทศใหเปนไปอยางมีระเบียบเรียบ
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ที่ 28 เมษายน ค.ศ. 1989 อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 
1989 (International Convention on Salvage 1989) จึงไดถือกําเนิดขึ้น โดยมีบทบัญญัติทั้งสิ้น 
34 Articles เร่ิมมีผลใชบังคับเมื่อวันที่  14 กรกฎาคม  199629 และมีประเทศที่ เขาเปนภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้จํานวนทั้งสิ้นจํานวน 48 ประเทศ กับอีก 1 หนวยการปกครองพิเศษ∗ ไดแก ออส
เตรเลีย เบลเยียม แคนาดา จีน คองโก โครเอเชีย เดนมารก โดมินิกัน อียิปต เอสโทเนีย ฝร่ังเศส 
จอรเจีย เยอรมัน กรีซ กินี กิอานา ไอซแลนด อินเดีย อิหราน ไอรแลนด อิตาลี จอรแดน แคนยา ลัต
เวีย ลิทัวเนีย หมูเกาะมารแซล มอริเชียส เม็กซิโก เนเธอรแลนด นิวซีแลนด ไนจีเรีย นอรเวย โอ
มาน โรมาเนีย รัสเซีย เซนตกิตตและเนอวิส ซาอุดิอาระเบีย เซียรราเลโอน สเปน สวีเดน สวิตเซอร
แลนด ซีเรีย ตองกา ตูนีเซีย สหราชอาหรับเอมิเรตส สหราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกา วานุอาตู และ
ฮองกง โดยประเทศที่เปนภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้คิดเปนสัดสวนของกองเรือโลก (World 
Tonnage) ไดรอยละ 36.7730  

โดยสรุปแลวอนุสัญญาฉบับป ค.ศ. 1989 นี้ไดนําเอาหลักการที่ปรากฏในอนุสัญญาฉบับ
ป ค.ศ. 1910 มาแกไขปรับปรุงใหทันสมัยขึ้น และนํามาผนวกกับหลักเกณฑในเรื่องการรักษา
สภาพแวดลอมและธรรมชาติอันเปนสิ่งที่ประชาคมโลกใหความสําคัญ ดังจะเห็นไดจากการ
กําหนดหลักเกณฑใหม ๆ เพื่อจูงใจใหมีการรักษาสิ่งแวดลอม เชน กําหนดหนาที่ของคูกรณีที่จะ
ตองชวยปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม (Article 8) หรือการกําหนดคาทดแทนพิเศษ
ใหแกผูชวยเหลือกูภัยที่ชวยเหลือส่ิงแวดลอม (Article 14) หรือการกําหนดหลักเกณฑในการใหเงิน
รางวัลประการหนึ่งคือเร่ืองทักษะและความสามารถในการชวยปองกันหรือลดความเสียหายตอสิ่ง
แวดลอม (Article 13 (b)) เปนตน 

                                                                                                                                                                      
รอย และสงเสริมประสานงานในดานความรวมมือระหวางประเทศของประเทศตาง ๆ รวมไปถึงองคการระหวาง
ประเทศ สถาบัน และหนวยงานอื่น ๆ เพื่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยทางทะเลใหสูงขึ้น พรอมทั้งเผยแพร
ขอมูล ขาวสาร กฎ ระเบียบ ขอตกลงตาง ๆ ใหประเทศสมาชิกและองคการตาง ๆ ทราบและถือปฏิบัติไปในทาง
เดียวกัน นอกจากนี้ยังมีการจัดใหมีการประชุมผูแทนจากประเทศตางสมาชิกหรือองคการตาง ๆ เพื่อพิจารณา
รางกฎหมาย ระเบียบ ขอตกลงตาง ๆ รวมท้ังปรับปรุง แกไข เพิ่มเติมกฎหมาย ระเบียบ ขอตกลงตาง ๆ ที่มีอยู
เดิมใหทันสมัยและเหมาะสมกับสถานการณในปจจุบันอยูเสมอ ปจจุบัน IMO มีสมาชิกอยูทั้งหมด 164 ประเทศ 
และมีสมาชิกสมทบอีก 3 แหง ไดแก ฮองกง มาเกา และหมูเกาะฟารโร ครอบคลุมถึง 95 เปอรเซ็นตของกองเรือ
พาณิชยของโลก สําหรับประเทศไทยเองก็ไดเปนภาคีสมาชิกขององคการการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ เมื่อ
วันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2516 และไดมีการเขาเปนภาคีในอนุสัญญาที่ IMO ออกมารวมทั้งส้ิน 12 ฉบับ 

29 Available from: http://www.imo.org/home.asp?topic_id=244  
∗ ขอมูล ณ วันที่ 31 มกราคม พ.ศ. 2548 
30 Available from: http://www.imo.org/home.asp?topic_id=247  
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ในสวนของประเทศไทยเองนั้น แมวาประเทศไทยจะไมไดเปนภาคีในอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมวาฉบับป 1910 หรือฉบับป 1989 แตอยางไรก็ตาม
ประเทศไทยเอง โดยหนวยงานที่มีหนาที่ในการรับผิดชอบทางดานพาณิชยนาวีก็ไดเล็งเห็นถึง
ความสําคัญของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงไดพยายามยกรางกฎหมายเกี่ยวกับเร่ืองการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลไว แตสุดทายก็ยังไมประสบความสําเร็จไมสามารถบังคับใชเปนกฎหมายได
เสียที ดังจะไดกลาวถึงประวัติความเปนมาของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. .... โดยละเอียด ในบทที่ 3 ตอไป 

 
1.3 ประเภทของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลอันจะนํามาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นสามารถแบง

ออกไดตามขอตกลงหรือสัญญาไดเปน 2 ประเภท ไดแก การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมี
สัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา กับการชวยเหลือกูภัยแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา แตไม
วาจะเปนการชวยเหลือกูภัยแบบใดก็ตามก็สามารถนําหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยมา
ใชบังคับเชนเดียวกัน31 

ในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้น กฎหมายไมไดกําหนดแบบเอาไว ดังนั้นคูสัญญาจึง
อาจจะกระทําดวยวาจาหรือทําเปนลายลักษณอักษรก็ได หากมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัย
กันกอนแลวจึงดําเนินการใหบริการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้น กรณีนี้ถือวาเปนการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา แตหากไมมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกัน
กอนแลวจึงดําเนินการใหบริการชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัย
กันในภายหลังจากที่ไดมีการดําเนินการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไปแลวยอมเปนกรณีการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา เชน ใน LOF 2000 ขอ E ของ Lloyd’s ได
กําหนดใหสามารถใชบังคับไดแมมีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันหลังจากมีการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลเกิดขึ้นแลว กลาวคือ คูสัญญาอาจตกลงกันในภายหลังจากที่มีการดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัยกันไปแลวก็ได ซึ่งในกรณีนี้เปนการทําสัญญากันขึ้นในภายหลังจากที่ปฏิบัติการชวย
เหลือกูภัยไปเรียบรอยแลว มิใชมีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกอนแลวดวยวาจา จากนั้นจึง
มาทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษรกันขึ้นในภายหลัง เพื่อใชเปนพยานหลักฐานในการนําสืบ
พยานหลักฐานตอศาลหรืออนุญาโตตุลาการ ดังนั้นในกรณีนี้จึงมิใชการชวยเหลือกูภัยทางทะเล
แบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา แตอยางไรก็ตามในกรณีนี้ยังสามารถบังคับตามสัญญาชวย

                                                           
31 Christopher Hill, Maritime Law (London: Pitman, 1981), p. 184. 
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เหลือกูภัยไดเชนเดียวกันกับกรณีที่มีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวลวงหนากอนที่จะปฏิบัติ
การชวยเหลือกูภัย ทั้งนี้ก็เปนไปตามขอสัญญาซึ่งเปนความประสงคของคูกรณีอันเปนไปตามหลัก
อิสระในทางแพง (Private Autonomy) นั่นเอง  

ในปจจุบันนี้การชวยเหลือกูภัยทางทะเลมักจะเปนไปตามสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
แมวาการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะไมจําเปนตองมีสัญญาชวยเหลือกู
ภัยกันมากอนก็ตาม เนื่องจากในปจจุบันนี้มีนักชวยเหลือกูภัยอาชีพซึ่งมีการติดตอทําสัญญากันได
งายเพียงกระทําผานวิทยุส่ือสาร เนื่องจากสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นไมมีแบบ ดังนัน้แมวา
จะตกลงทําสัญญากันดวยวาจาสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็เกิดขึ้นมาได ประกอบกับแบบ
สัญญามาตรฐานของลอยด  (LOF) และ  สัญญาเสริม  (SCOPIC) ของ  P & I Club รวมกับ 
International Salvage Union (ISU) นั้นมีการใชอยางแพรหลายทั่วไป ทําใหการทําสัญญาชวย
เหลือกูภัยทําไดโดยงายดายและไดรับความนิยมในที่สุด 

 
1.3.1 การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา  
ในสมัยกอนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะไมมีการทําสัญญาหรือขอตกลงกันไวลวงหนา 

(Pure Salvage) เพราะการชวยเหลือกูภัยทางทะเลยังไมเกิดมีข้ึนมากนัก เนื่องจากจํานวนเรือที่มี
อยูนอย ประกอบกับกําลังเรือ หรือเครื่องไมเครื่องมือในการดําเนินการชวยเหลือเรือลําอื่นที่ประสบ
ภยันตรายทางทะเลนั้นก็ยังไมทันสมัย ประกอบกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจําเปนตองดําเนิน
การดวยความเรงดวน จึงไมมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกอน เนื่องจากจะเปนการ
เสียเวลามากหากจะตองมีการตกลงพิจารณาขอสัญญาชวยเหลือกูภัยกันกอนดําเนินการชวย
เหลือกูภัย ซึ่งจะไมสอดคลองกับสถานการณที่เกิดขึ้นที่ตองการความเรงรีบในการดําเนินการชวย
เหลือกูภัย เพื่อใหพนจากภยันตรายทางทะเล 

อยางไรก็ตามแมวาจะไมมีการตกลงทําสัญญากันกอนที่จะมีการเขาดําเนินการชวยเหลือ
กูภัยก็ตาม แตเมื่อผูชวยเหลือกูภัยดําเนินการชวยเหลือกูภัยเสร็จส้ินแลว ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไดรับ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจากผูไดรับความชวยเหลือตามหลักกฎหมายในเรื่องกึ่งสัญญา 
(Quasi Contractual Obligation)32 ซึ่งเปนมูลหนี้ที่มีรากฐานมาจากกฎหมายโรมัน กลาวคือ ใน
กฎหมายโรมันนั้นไดแบงบอเกิดแหงหนี้ (Obligation) ออกเปน 3 ประเภท คือ สัญญา (Contract) 
ละเมิดและคลายละเมิด (Delict and quasi delict) และกึ่งสัญญา (Quasi-contract) ซึ่งแยกยอย
ไดเปน 3 ประเภท คือ จัดการงานนอกสั่ง (Negotiorum Gestio) การกระทําอันมีลักษณะเฉพาะ
                                                           

32 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ
ความรับผิดทางแพง", วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชากฎหมายระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร จุฬา
ลงกรณมหาวิทยาลัย, 2539, หนา 16 - 17. 
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บุคคลโดยพบในหนี้ตองใหหรือกระทําในสิ่งที่แนนอนและเฉพาะเจาะจง (Condictio) และลาภมิ
ควรได (Unjust Enrichment)33 

จากการที่คาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนมูลหนี้ที่เกิดจากกึ่งสัญญา มิใช
เกิดจากสัญญาจริง ๆ ดังนั้น สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของคูกรณีจึงไมไดข้ึนอยูกับการตอรอง
ตกลงกันของคูกรณี ตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา หรือหลักอิสระในทางแพง แตสาเหตุที่ใช
คําวากึ่งสัญญาก็เนื่องมาจาก สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของคูกรณีบางประการมีความ
คลายคลึงกันกับสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของคูสัญญา และกึ่งสัญญานี้มีลักษณะที่กวางและ
ยืดหยุนยากที่จะกําหนดหลักเกณฑที่แนนอนตายตัว แตก็มีหลักทั่วไปที่เกี่ยวกับกึ่งสัญญา ไดแก 
หลักที่วาเมื่อบุคคลหนึ่งไดกระทําการอยางใดอยางหนึ่งขึ้นโดยคาดหวังวาจะไดรับการตอบแทน
และมีผูอ่ืนที่ไดรับประโยชนจากการกระทํานั้น ใหสันนิษฐานวาบุคคลที่ไดรับประโยชนควรมีการ
จายคาตอบแทนใหแกบุคคลที่กระทําการนั้นหากสามารถกระทําได เพื่อเปนการสงเสริมใหเกิดมี
ความเอื้อเฟอเผื่อแผกันในสังคม โดยใชกฎหมายจูงใจใหเขาชวยเหลือผูอ่ืนโดยไมตองเกรงวาตน
จะเปนผูเสียหายจากการเขาไปจัดการนั้น เนื่องจากหากไมมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแลวนอก
จากเจาของทรัพยสินดังกลาวจะประสบกับความสูญเสียแลว ยังเปนการสูญเสียทรัพยากรไปโดย
เปลาประโยชนดวย การใหคาตอบแทนจึงเปนการทําใหเจาของทรัพยสินเสียหายนอยลงหรือไม
ตองสูญเสียทรัพยสินนั้นไป นอกจากนี้ยังเกิดประโยชนตอผูชวยเหลือกูภัยที่ไดรับคาตอบแทนอีก
ดวย จึงสมควรที่จะสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

การชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้มีความแตกตางจากการจัดการงานนอกสั่งซึ่งถือเปนกึ่ง
สัญญาประเภทหนึ่ง เพราะการจัดการงานนอกสั่งนั้น ผูจัดการมีสิทธิเพียงไดรับคาใชจายที่เสียไป
ในการดําเนินการคืนมาเทานั้น แตกรณีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีคาตอบแทนการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล โดยจายตามสัดสวนมูลคาของทรัพยสินนั้นเปนการตอบแทนความประพฤติดีและมี
คุณภาพของการใหความชวยเหลือกูภัย ตลอดจนความเสี่ยงของผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้น
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงมีมูลคามากกวาคาใชจายที่ตองเสียไปในการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลนั้น 

ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มิไดมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันไว
กอน หรือมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันไวแลวแตยังไมไดมีการตกลงกันอยาง
ชัดเจนในเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น เมื่อปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยเสร็จส้ินแลวจึงตอง

                                                           
33 Barry Nocholas,  An Introduction to Roman Law อางถึงใน  ประสิทธิ์  โฆวิไลกูล , คําอธิบาย

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 
2545), หนา 1. 
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มาตกลงคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยกัน และเมื่อตกลงจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
กันไมได ยอมเกิดเปนขอพิพาทขึ้นซึ่งตองไประงับกันที่ศาลหรืออนุญาโตตุลาการ ซึ่งศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการจะเปนผูกําหนดหรือชี้ขาดในเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวย
เหลือกูภัยที่ไดเขาชวยเหลือกูภัยทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเลใหพนจากภยันตรายทาง
ทะเลดังกลาวดวยความสมัครใจ จนทําใหทรัพยสินดังกลาวปลอดภัย แมวาคูกรณีจะไมมีการตก
ลงกันในเรื่องของคาตอบแทนกันมากอนก็ตาม เพราะวาศาลหรืออนุญาโตตุลาการนั้นมิไดกําหนด
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตามสัญญา หากแตกําหนดใหตามขอกฎหมาย ซึ่งศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการจะพิจารณากําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแกผูชวยเหลือกูภัยดังกลาว
อยางสมเหตุสมผลดวยความเปนธรรม โดยคํานึงถึงเวลาและแรงงานที่เสียไปในการชวยเหลือกูภัย 
ความรวดเร็ว ความรูความสามารถในการดําเนินการและในการรักษาทรัพยสิน จํานวนผล
ประโยชนที่ผูเปนเจาของทรัพยสินไดรับการชวยเหลือ ระดับภยันตรายที่คุกคามทรัพยสินนั้น มูลคา
ของทรัพยสินที่เสี่ยงภัยหรือไดใชไปในการชวยเหลือกูภัย และรางวัลเพื่อตอบแทนและจูงใจ 
สนับสนุนใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นสิ่งที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับจึงมีลักษณะเปนรางวัล
ตอบแทนมากกวาคาตอบแทน แตอยางไรก็ตามจํานวนรางวัลหรือคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่
ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับนั้นจะตองไมเกินกวามูลคาของสิ่งที่ไดรับความชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
(Salved Value) ซึ่งจะไดกลาวถึงตอไป 

 
1.3.2 การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา  
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา (Contract Salvage) นี้

มีประเด็นที่นาพิจารณาในหลายเรื่องดวยกัน ไดแก ประวัติความเปนมา ลักษณะทั่วไปของสัญญา 
บุคคลที่เกี่ยวของในการทําสัญญา สัญญามาตรฐาน และสัญญาอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 

 
1.3.2.1 ประวัติความเปนมาของสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ในอดีตศาลพาณิชยนาวีมักจะไมยอมรับบังคับตามสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

เนื่องจากศาลเห็นวาสัญญาดังกลาวเปนการทําสัญญากันโดยคูสัญญานั้นไมอยูในสถานะที่เทา
เทียมกัน กลาวคือ ฝายผูชวยเหลือกูภัยมีอํานาจเหนือกวาฝายผูรับการชวยเหลือกูภัย เพราะผูรับ
การชวยเหลือกูภัยนั้นกําลังตื่นตระหนก เนื่องจากกําลังประสบกับภยันตรายทางทะเลอยู ประกอบ
กับการจะหาผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นนั้นทําไดยาก เพราะการเดินทางทางทะเลในสมัยกอนนั้นมี
นอยและตองอาศัยกําลังคนและธรรมชาติเปนหลักจึงไมรวดเร็วเชนในปจจุบัน ดังนั้นผูประสบ
ภยันตรายจึงไมมีทางเลือกที่จําเปนจะตองเขาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกับผูที่เสนอตัวเขา
มาชวยเหลือกูภัย ไมวาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นจะสูงเพียงใด เพราะการจะรอใหมีบุคคล
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อ่ืนเขามาชวยเหลือกูภัยนั้นก็เปนไปไดยาก และเรือหรือทรัพยสินอ่ืนที่ประสบภยันตรายนั้นอาจจะ
อับปางหรือเสียหายไปกอนแลวก็ได ดวยความตื่นตระหนกในภยันตรายและความเรงรีบแขงขันกับ
เวลา ทําใหการตัดสินใจของผูประสบภยันตรายทางทะเลนั้นอาจจะทําไดไมรอบคอบ ดังนั้นศาล
พาณิชยนาวีจึงมักจะไมยอมรับบังคับตามสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล เวนแตผูชวยเหลือกูภัย
จะไดพิสูจนวาสัญญาที่กระทํากันขึ้นนั้นมีผลใชบังคับได โดยจะตองพิสูจนวาสัญญาที่ทําขึ้นนั้น
กระทําขึ้นโดยถูกตองและไมขัดตอหลักความยุติธรรม ซึ่งตอมาในกลางศตวรรษที่ 19 ภาระการ
พิสูจนไดเปลี่ยนมาเปนของผูที่อางความไมสมบูรณของสัญญา  

ในที่สุดไดพัฒนามาเปนหลักการยกเลิก ปรับแตง แกไขขอสัญญา (Set aside) โดย
ศาลหรืออนุญาโตตุลาการในปจจุบัน หากคูกรณีเห็นวาขอกําหนดในสัญญานั้นเปนขอตกลงที่ไม
เปนธรรม เนื่องจากผูชวยเหลือกูภัยบีบบังคับโดยอาศัยความจําเปนของผูที่ตกอยูในภยันตรายทาง
ทะเลและไมมีทางเลือกใหเขาทําสัญญา รวมทั้งมีการกําหนดคาตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัย
เปนจํานวนที่ สู งเกินสมควร ก็สามารถนําขอพิพาทหรือปญหาดังกลาวมาใหศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการพิจารณาชี้ขาดตัดสินคดี เนื่องจากศาลหรืออนุญาโตตุลาการสามารถที่จะยกเลกิ 
เปลี่ยนแปลง หรือแกไขสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหมีความเหมาะสมเกิดความยุติธรรมแกคู
สัญญาทั้งสองฝายได เพราะศาลหรืออนุญาโตตุลาการยังคงพิจารณาถึงอํานาจในการตอรองที่ไม
เทาเทียมกันในการทําสัญญา34 ซึ่งใน Article 7 ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลทั้งสองฉบับไดรับรองหลักการดังกลาวนี้ไวเชนเดียวกัน กลาวคือ เมื่อมีการรอง
ขอโดยคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่ง ศาลสามารถที่จะยกเลิก เปลี่ยนแปลง หรือแกไขสัญญาชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลใหมีความเหมาะสมเกิดความยุติธรรมแกคูสัญญาทั้งสองฝายได หากศาลพิจารณา
แลวเห็นวาขอตกลงตามสัญญานั้นไมเปนธรรม หรือทําขึ้นภายใตความจําเปนที่บีบบังคับคูสัญญา
ฝายหนึ่งมากเกินสมควร หรือเปนกรณีที่กําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไวสูงเกินสมควร แต
หากสัญญานั้นเกิดขึ้นมาจากการตอรองตกลงกันดวยใจสมัครก็สามารถใชบังคับได35 โดยไมจํา
เปนตองมีการแกไข 

ภายหลังเมื่อมีการปฏิวัติอุตสาหกรรมทําใหเครื่องจักรไอน้ําเขามามีบทบาทในวง
การการเดินเรือมากขึ้น ทําใหเรือสามารถเคลื่อนที่ไปขนสงสินคาและคนโดยสารไดแมวาจะไมมีลม
ก็ตาม แตอยางไรก็ตาม เรือไอน้ําก็เกิดภยันตรายทางทะเลเพิ่มมากขึ้นดวย เชน เรือระเบิด เรือไฟ
ไหม หรือเรือชนกันเพิ่มมากขึ้นกวาในอดีต สงผลใหความตองการการชวยเหลือกูภัยมีมากขึ้น 

                                                           
34 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, pp. 793 - 794. 
35 Onaway Transportation Co.  v. Offshore Tugs, Inc., 695 F.2d 197, 1984 AMC 1176 (5th Cir. 

1923). 
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ในปจจุบันเมื่อเทคโนโลยีในการเดินทางขนสงมีความกาวหนามากขึ้น มีการใชเรือ
กลไฟ เครื่องจักรกลตาง ๆ ในการเดินเรือ ทําใหการลากจูงเรือ หรือการชวยเหลือกูภัยสามารถทํา
ไดงายขึ้น และสงผลใหสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกลายเปนที่ยอมรับมากขึ้นหากสัญญาดัง
กลาวไดกระทําลงโดยสอดคลองกับหลักเกณฑ หรือองคประกอบที่ทําใหไดรับคาตอบแทนในการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล และเมื่อพัฒนาการทางดานวิทยาศาสตรมีสูงขึ้น ทางคมนาคมเดินทางทํา
ไดสะดวกขึ้น เครื่องไมเครื่องมือในการชวยเหลือกูภัยก็มีจํานวนมากขึ้น กอใหเกิดอาชีพใหมคอื นกั
ชวยเหลือกูภัยอาชีพ (Professional Salvor) ซึ่งมีการใหบริหารชวยเหลือกูภัยกันตามสัญญาชวย
เหลือกูภัย (Salvage Agreement) ซึ่งไดรับความนิยมเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ ในปจจุบัน36 

 
1.3.2.2 ลักษณะทั่วไปของสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
สัญญาใหบริการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้ มีวัตถุประสงคในการใหบริการชวยเหลอื

กูภัยทางทะเลแกเรือหรือทรัพยสินอื่น ตลอดไปจนถึงชีวิตของบุคคลที่ตกอยูภยันตรายทางทะเลให
ปลอดภัย กลาวคือ พนจากภยันตรายทางทะเลดังกลาว ทําใหเกิดประโยชนข้ึนแกเจาของเรือหรือ
เจาของทรัพยสินอื่น ๆ ไมวาทั้งหมดหรือแตบางสวน เพื่อแลกกับคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล  

ขอที่ทําใหสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลแตกตางไปจากสัญญาตางตอบแทนอื่น ๆ 
โดยทั่วไปนั้น อยูที่สัญญาตางตอบแทนอื่น ๆ เพียงแคมีการชําระหนี้ คือ การปฏิบัติตามสัญญาก็มี
สิทธิที่จะไดรับส่ิงตอบแทนแลว โดยไมตองพิจารณาวาสิ่งที่ปฏิบัติการชําระหนี้ไปนั้นจะสงผลดีตอ
คูกรณีอีกฝายหรือไม แตสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะคํานึงถึงผลสําเร็จของการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล (Success) กลาวคือ การชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะตองกอใหเกิดประโยชนข้ึนแกผู
ไดรับการชวยเหลือ คือ การทําใหภยันตรายทางทะเลผานพนไป จึงจะไดรับคาตอบแทนตาม
สัญญาไดตามหลัก NO CURE – NO PAY ซึ่งแปลไดวา “ไมสําเร็จ ไมจาย”37 เวนแตจะไดมีการตก
ลงไวเปนอยางอื่นใหสามารถไดรับคาตอบแทนตามสัญญาไดแมวาจะปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไม
สําเร็จก็ตาม แตในบางกรณี คือ กรณีที่มีการเขาชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินบนเรือที่อาจเปน
อันตรายตอส่ิงแวดลอม แมวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดังกลาวจะมิไดกอใหเกิดประโยชนข้ึนแก
ผูประสบภยันตรายทางทะเลเลย ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็สามารถที่จะไดรับคาทดแทนพิเศษ
จากเจาของเรือได ซึ่งเปนขอยกเวนของหลัก NO CURE – NO PAY ในสัญญามาตรฐานของ

                                                           
36 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, 5th ed. (London : Stevens 

& Sons, 1985), p. 1. 
37 ราชบัณฑิตยสถาน, พจนานุกรมศัพทประกันภัย อังกฤษ - ไทย ฉบับราชบัณฑิตยสถาน, หนา146. 
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ลอยด แตการชดใชคาทดแทนพิเศษนี้มิไดเปนคาตอบแทนตามหลักเกณฑของการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล หากแตอาจเปนไปตามหลักเกณฑอ่ืน ๆ38  

สัญญาชวยเหลือกูภัยนี้ไมมีแบบ39 จึงสามารถตกลงกันดวยวาจาก็สามารถใชบงัคบั
ได หากวาสัญญานั้นไดกระทําลงดวยความสมัครใจ ปราศจากกลฉอฉลหรือความสําคัญผิด แตใน
ทางปฏิบัติมักจะตองมีการทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษรเพื่อปองกันมิใหเกิดการโตแยงกันใน
เร่ืองขอตกลงในสัญญา 

สําหรับการกําหนดเงื่อนไขยกเวนสิทธิเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลก็อาจทําไดโดยการกําหนดขอความไวโดยชัดแจง มิใชเพียงการแสดงขอความโดยนัยเทานั้น
40 เพราะขอกําหนดดังกลาวเปนขอจํากัดสิทธิของผูชวยเหลือกูภัยที่จะไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลซึ่งมีกฎหมายรับรองไว จึงตองกําหนดไวโดยชัดแจง 

 
1.3.2.3 บุคคลที่เกี่ยวของกับสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนลายลักษณอักษร คูสัญญาเปนสิ่งที่มี

ความจําเปนตองระบุไวในสัญญา เชนเดียวกับสัญญาอื่น ๆ โดยทั่วไป เพราะโดยปกติหากมีขอ
พิพาทเกิดขึ้นจากสัญญา บุคคลที่ตองรับผิดตามสัญญาก็ไดแกบุคคลที่ระบุไวในสัญญานั่นเอง 
ตามหลักบุคคลสิทธิ  

สําหรับสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีลักษณะพิเศษที่มักจะตองนําหลัก
กฎหมายวาดวยตัวแทนเขามาเกี่ยวของดวยอยูเสมอ เพราะบุคคลที่มีอํานาจในการเขาทําสัญญา
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลมักจะไดแก นายเรือซึ่งเปนตัวแทนของเจาของเรือ ไมวาจะเปนตัวแทนโดย
ชัดแจง กลาวคือ มีการมอบอํานาจใหแกนายเรือโดยชัดเจนซึ่งตัวแทนตองปฏิบัติหนาทีท่ีไ่ดรับมอบ
หมายโดยชัดแจง และจะตองไมกระทําเกินขอบอํานาจที่ตัวการใหไว หรือเปนการมอบอํานาจโดย
ปริยาย กลาวคือ มีการมอบอํานาจโดยทั่วไปไมเฉพาะเจาะจงซึ่งตัวแทนตองกระทําการในสิ่งที่จํา
เปนเพื่อใหกิจการที่ไดรับมอบหมายใหดําเนินการนั้นบรรลุวัตถุประสงคตรงตามเปาหมายที่ไดมอบ
หมายไวก็ตาม หรือแมกระทั่งในกรณีที่นายเรือจะไมไดเปนตัวแทนของเจาของเรือหรือเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ แตก็อาจมีฐานะเปนผูจัดการตามกฎหมายจัดการงานนอกสั่ง∗ หรืออาจเปนตัว
                                                           

38 Admiralty Commissioners v. Valverda (1983) A.C. 173, 202 – 203. 
39 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, p. 311. 
40 Clan Steam Trawling Co. Ltd. v. Aberdeen Steam Trawling and Fishing Co. Ltd., (1908) 

S.C. 651, 655n.; Fisher v. The Oceanic Grandeur (1972) 127 C.L.R. 312, 334. 
∗ ในประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ Civil law  เนื่องจากหลักกฎหมายจัดการงานนอกสั่งเปนหลักที่

พัฒนามาจากกฎหมายโรมันจะมีเฉพาะในประเทศที่ใชกฎหมายระบบ Civil law เทานั้น 
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แทนโดยจําเปน (Agency of necessity)∗ ได ซึ่งเปนตัวแทนชนิดที่เกิดขึ้นโดยผลของกฎหมาย 
(Agency by operation of law)41 เนื่องจากในกรณีที่เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือไมได
เดินทางไปดวยกับเรือ เมื่อเกิดภยันตรายทางทะเลหรือเหตุการณรายแรงอื่น ๆ ข้ึน การติดตอเจา
ของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือในสถานการณเชนนั้นเปนไปไดยากและอาจจะไมทันการณ ดัง
นั้นนายเรือซ่ึงเปนผูควบคุมเรืออยูในขณะนั้นจึงมีอํานาจในการตัดสินใจที่จะทําสัญญาชวยเหลือกู
ภัยกับผูชวยเหลือกูภัยไดเอง เมื่อเห็นวามีเหตุจําเปน และเปนการกระทําเพื่อประโยชนของเจาของ
เรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือ และในกรณีที่นายเรือไมสามารถปฏิบัติหนาที่ได ไมวาดวยเหตุใด 
ๆ บุคคลอื่นที่เหมาะสมในการบังคับบัญชาเรือแทนนายเรือในขณะนั้นก็เปนผูมีอํานาจกระทําการ
แทนนายเรือได หากมีความจําเปนตองกระทําเพื่อประโยชนของเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสิน
บนเรือ42 ซึ่งบุคคลที่ตองผูกพันตามสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็ไดแก เจาของเรือและเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ43 โดยที่นายเรือไมตองรวมผูกพันตามสัญญาที่ตนตกลงกระทําแทนเจาของเรือ
และเจาของทรัพยสินบนเรือเลย ทั้งนี้เปนไปตามหลักกฎหมายตัวการตัวแทน 

ในสวนของเรือที่เปนผูเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น นายเรือของเรือลําดังกลาวก็
เปนผูลงนามในสัญญาเชนเดียวกัน แตกิจการที่กระทําลงก็ผูกพันตัวการ คือ เจาของเรือ∗∗ เพราะ

                                                           
∗ China Pacific S.A. v. Food Corp. of India (The Winson), (1982) 1 Lloyd’s L.Rep. 117 (H.L. 

1981) เฉพาะในประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ  Common law เนื่องจากในประเทศที่ใชกฎหมายระบบ 
Common law นั้น ไมมีหลักกฎหมายวาดวยจัดการงานนอกสั่ง จึงตองนําหลักกฎหมายเรื่องตัวแทนโดยเหตุจํา
เปนมาใช โดยมีหลักเกณฑวาตองมีบุคคลที่ไดรับมอบหมายใหดูแลทรัพยสินของผูอื่น และเกิดความจําเปนที่จะ
ตองกระทําการบางอยางเพื่อสงวนรักษาทรัพยสิน โดยกิจการที่ไดกระทําลงไปตองเปนเพียงวิธีการเดียวที่จะ
กระทําไดในสถานการณเชนนั้น โดยที่ไมมีโอกาสที่จะติดตอกับผูเปนตัวการได และไดกระทําลงโดยความซื่อ
สัตยตอผลประโยชนของตัวการ กิจการที่กระทําลงจึงผูกพันตัวการไมวาจะเปนผลดีหรือรายก็ตาม 

41 Richard Stone, Law of Agency (London: Cavendish Publishing Limited), 1996, p. 19 - 38 
อางถึงในไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน – นายหนา, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพมหานคร:วิญูชน, 2545), หนา 58 - 
59. 

42 The Crus V (1862) Lush. 583, 584. 
43 Anderson Tritton & co. v. Ocean Steamship Co. (1884) 10 App. Cas. 107, 116; The true 

blue (1843) 2 W. Rob. 176, 179-180; The Margery (1902) P. 157, 165.  
∗∗ เงินรางวัลที่ไดมาจะตกไดแกเจาของเรือหรือคนประจําเรือ (Seaman) ขึ้นอยูกับวาการชวยเหลือกู

ภัยนั้นตองอาศัยความเสี่ยงภัยของเรือ หรืออาศัยทักษะ ความสามารถของคนประจําเรือมากกวากัน ซึ่งหาก
อาศัยความเสี่ยงภัยของเรือมากกวาเงินรางวัลสวนมากก็ตองตกไดแกนายเรือ แตหากอาศัยทักษะ ความ
สามารถของคนประจําเรือมากกวาเงินรางวัลสวนมากก็ตองตกไดแกคนประจําเรือ ซึ่งตองแบงกันไปตามสวน 
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เปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปวานายเรือมีอํานาจที่จะเขาตกลงทําสัญญาใหความชวยเหลือกูภัยที่เปน
ผลประโยชนแกเจาของเรือได44 

ในประเทศสหรัฐอเมริกานั้นนายเรือมีอํานาจที่จะกระทําการเพื่อสงวนรักษาทรัพยที่
ตนครอบครองอยูได ดังนั้นหากเรือหรือสินคาตกอยูในภยันตราย นายเรือก็ตองหาวิธีการทุกอยาง
เพื่อทําใหทรัพยสินเหลานั้นปลอดภัย และการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยยอมเปนสิ่งหนึ่งที่นายเรือมี
อํานาจกระทําได โดยสัญญานี้จะผูกพันทั้งเจาของเรือและเจาของสินคาบนเรือ ในกรณีที่มีเหตุฉุก
เฉินนายเรือมีดุลพินิจในการกระทําการใด ๆ ไดดวยตนเองไดดวยตนเองและมีอํานาจพิเศษที่จะทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยได แมวาเจาของเรือจะไมตองการก็ตาม อยางไรก็ตามหากนายเรือยัง
สามารถที่จะติดตอกับเจาของเรือหรือเจาของสินคาได นายเรือก็ตองสอบถามเจาของเรือหรือเจา
ของสินคาเสียกอน หากนายเรือฝาฝนไมสอบถามกอนทําสัญญาชวยเหลือกูภัย อาจจะสงผลให
สัญญาชวยเหลือกูภัยที่นายเรือทําลงนั้นจะไมผูกพันเจาของเรือหรือเจาของสินคาบนเรือ45 

 
1.3.2.4 สัญญามาตรฐานของสถาบัน Lloyd’s 
เมื่อเทคโนโลยีในการเดินทางขนสงมีความกาวหนามากขึ้น มีการใชเรือกลไฟ 

เครื่องจักรกลตาง ๆ ในการเดินเรือ ทําใหการลากจูงเรือ หรือการชวยเหลือกูภัยสามารถทําไดงาย
ข้ึน และสงผลใหสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกลายเปนที่ยอมรับมากขึ้นหากสัญญาดังกลาวได
กระทําลงโดยสอดคลองกับหลักเกณฑ หรือองคประกอบที่ทําใหไดรับคาตอบแทนในการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล และเมื่อพัฒนาการทางดานวิทยาศาสตรมีสูงขึ้น ทางคมนาคมเดินทางทําไดสะดวก
ข้ึน เครื่องไมเครื่องมือในการชวยเหลือกูภัยก็มีจํานวนมากขึ้น กอใหเกิดอาชีพใหมคือ นักชวยเหลือ
กูภัยอาชีพ (Professional Salvor) มีการชวยเหลือกูภัยกันตามสัญญาชวยเหลือกูภัย (Salvage 
Agreement) ซึ่งไดรับความนิยมเพิ่มมากขึ้นเรื่อย ๆ จนกระทั่งในศตวรรษที่ 19 คือ ประมาณป 
ค.ศ. 1890 ไดมีการคํานึงถึงปญหาการเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่สูงเกินสมควรโดย
อาศัยภยันตรายทางทะเลเปนสภาพที่บีบค้ันใหนายเรือตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยดวย จน
กระทั่งในป  1908 แบบสัญญามาตรฐานการชวยเหลือกู ภัยทางทะเลของลอยด∗ (Lloyd’s 
                                                           

44 The Africa (1845) 1 Spinks E. & A. 299, 300; The Margery (1902) P. 157, 165. 
45 Geoffrey Brice, "The new Salvage Convention: green seas and grey areas," Lloyd's 

Maritime and Commercial Law Quarterly 1990: 35 - 36. 
∗ Lloyd’s เปนสถาบันการประกันภัยที่ยิ่งใหญที่สุดแหงหนึ่งของโลกอันมีที่มาจากนามสกุลของนาย 

Edward Lloyd เจาของรานกาแฟแหงหนึ่งซึ่งเดิมตั้งอยูที่ถนน Tower Street และตอมาไดยายรานมาอยูที่บาน
เลขที่ 16 ถนน Lombard Street ริมแมน้ําเทมส (Thames) ในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ ในชวงกลางคริสต
ศตวรรษที่ 17 ซึ่งเปนรานที่รองรับเจาของเรือ นายเรือ ลูกเรือ พอคา และผูสงสินคา ดังนั้นรานของ Lloyd จึงเปน
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Standard Form of Salvage Agreement หรือ Lloyd’s Open Form - LOF) ไดถูกนํามาใชเปน
คร้ังแรก  โดยในชวงแรกมีวัตถุประสงคเพื่อจะใชกับเรือที่เกยตื้นหรือจมลง และมีขอสัญญาที่ยืด
ยาว ตอมาไดรับการแกไข ปรับปรุงมาเร่ือย ๆ โดยไดพัฒนาเปนรุนตาง ๆ∗ ไดแก LOF 1980, LOF 
1990, LOF 1995 จนถึง LOF 2000∗∗ อันเปนฉบับลาสุด ซึ่งมีความสะดวกในการใชสอยเนื่องจาก
มีจํานวนเพียง 2 หนา คือ ดานหนาและดานหลังเทานั้น∗∗∗ โดยแบบฟอรม LOF 2000 กําหนดให
สามารถนําสัญญาที่  P & I Club∗∗∗∗ รวมกับสหพันธการชวยเหลือกู ภัยระหวางประเทศ 
(International Salvage Union - ISU) รางขึ้นมา เพื่อใชประกอบกับสัญญามาตรฐานการชวย
เหลือกู ภั ยทางทะเลของลอยด ข้ึนมาอีก เรียกว า  SCOPIC (The Special Compensation 
Protection and Indemnity Clause หรือ  The Special Compensation P & I Clause)∗∗∗∗∗ ซึ่ง

                                                                                                                                                                      
แหลงของขอมูลขาวสารในดานการขนสงทางเรือและเหตุการณทางทะเล ซึ่งตอมาไดมีการรวบรวมขอมูลขาวสาร
ดังกลาวออกมาเปนหนังสือพิมพ Lloyd’s News ประกอบกับการที่รัฐบาลอังกฤษไดออกกฎหมาย The Bubble 
Act 1720 เพื่อผูกขาดการประกันภัยทางทะเลโดยนิติบุคคลไวกับบริษัทเอกชน 2 แหง ไดแก บริษัท Royal 
Exchange Assurance Corporation และบริษัท  London Assurance Corporation แตพระราชบัญญั ติดั ง
กลาวมิไดหามการประกอบธุรกิจการรับประกันภัยโดยบุคคลธรรมดา ดังนั้นพอคาและผูเกี่ยวของกับการขนสง
ทางทะเลในฐานะที่เปนบุคคลธรรมดาจึงไดรวมตัวกันเพื่อแขงขันกับสองบริษัทนี้ โดยมีรานกาแฟของ Lloyd เปน
สํานักงานใหญจนทําใหรานกาแฟดังกลาวพัฒนาขึ้นมาเรื่อย ๆ จนกระทั่งกลายมาเปนศูนยกลางของการประ
กันภัยทางทะเลในที่สุด 

∗ วันที่เร่ิมใช LOF รุนตาง ๆ ไดปรากฏอยูในหนา 2 ดานลางมุมซายของ LOF 2000 ดวย 
∗∗ ตามสถิติของ International Salvage Union หรือ ISU (http://www.marine-salvage.com) พบวา

ตั้งแตป ค.ศ. 1978 จนถึงปจจุบัน ผูชวยเหลือกูภัยนิยมใชสัญญามาตรฐานการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของ
ลอยดในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลสูงถึงรอยละ 60 

∗∗∗ ดู LOF 2000 ใน ภาคผนวก ง 
∗∗∗∗ P & I Club ยอมาจาก Protection & Indemnity Club ซึ่งเปนสมาคมในการประกันภัยทางทะเล

แบบสหการ (การประกันภัยเพื่อประโยชนสําหรับบุคคลภายในกลุม) โดยมีบุคคลตั้งแต 2 คนขึ้นไปไดรวมกันทํา
ประกันภัยซึ่งกันและกันในความสูญหรือเสียหายทางทะเล เพื่อความรับผิดของเจาของเรือที่เขาเปนสมาชิกของ
สมาคม 

∗∗∗∗∗ SCOPIC Clause เปนขอสัญญาที่วาดวยการเปนสวนเพิ่มเติมของแบบฟอรมขอตกลงการชวย
เหลือกูภัยของสถาบัน Lloyd’s ซึ่งไดกําหนดใหรวมเอาบทบัญญัติของ Article 14 แหงอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ไวในขอสัญญาดวย ถือกําเนิดขึ้นมาจากความตกลงรวม
กันระหวาง สหพันธการชวยเหลือกูภัยระหวางประเทศ (International Salvage Union – ISU) กับกลุม P & I 
Club เพื่อแกไขปญหาการตีความอัตราที่ เปนธรรม (Fair Rate) ของศาลในการกําหนดคาทดแทนพิเศษ 
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ฉบับปจจุบันเปนฉบับป 2000∗ เพื่อใชคูกับ LOF 2000 ทําใหการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัย
กันกอนดําเนินการชวยเหลือกูภัยนั้นสามารถกระทําไดโดยงายและคูกรณีที่เกี่ยวของก็รับรูถึงสิทธิ
และหนาที่ของตนเองในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น  

ในสัญญามาตรฐานฉบับปจจุบันของ Lloyd’s ซึ่งเปนสัญญาสําเร็จรูปที่ใชกันมากที่
สุดในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล คือ LOF 2000 จะแบงออกเปน 3 สวน สวนที่ 1 ดานหนาจะเปน
การกําหนดใหกรอกรายละเอียดของคูสัญญาและเนื้อหาของสัญญา สวนที่ 2 ดานหนาตอนทาย
และดานหลังจะเปนขอบังคับที่จะใชกับสัญญา สวนที่ 3 อยูดานหลังตอนทายของสัญญา ซึ่งมีราย
ละเอียดบางประการดังตอไปนี้ 

สวนที่ 1 ดานหนา ประกอบไปดวย 9 ชองวางเพื่อใหกรอกรายละเอียดของคูสัญญา
และเนื้อหาของสัญญา ในเรื่องตาง ๆ ดังตอไปนี้ 

ชองที่ 1 ชื่อของผูชวยเหลือกูภัย (Salvage Contractors) 
ชองที่ 2 ทรัพยสินที่จะชวยเหลือหรือทรัพยสินที่ชวยเหลือไวได ชื่อเรือที่ไดรับความ

ชวยเหลือ รวมถึงสินคาบนเรือและทรัพยสินอื่น ๆ ดวย แตไมรวมถึงสัมภาระของผูโดยสาร นายเรือ
หรือลูกเรือดวย∗∗ 

ชองที่ 3 สถานที่ปลอดภัยที่จะนําเรือหรือทรัพยสินอื่นไปสงมอบคืน 
ชองที่ 4 สกุลเงินที่ตกลงกันวาจะใหเปนคาตอบแทน หากจะใหเปนสกุลเงินอื่นนอก

จากสกุลเงินดอลลารของประเทศสหรัฐอเมริกา และหลักประกันการชําระคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย 

ชองที่ 5 วันที่ทําสัญญา 
ชองที่ 6 สถานที่ทําสัญญา 
ชองที่ 7 การกําหนดใหใช SCOPIC Clause กับสัญญาฉบับนี้ 
ชองที่ 8 ลายมือช่ือของบุคคลที่ลงชื่อในนามของผูชวยเหลือกูภัย∗∗∗ 

                                                                                                                                                                      
(Special Compensation) โดย SCOPIC ไดกําหนดวิธีการคํานวณคาใชจายของผูชวยเหลือกูภัยอันเปนฐาน
ของการคํานวณคาทดแทนพิเศษไว 

∗ ดู SCOPIC 2000 ใน ภาคผนวก จ 
∗∗ เปนขอยกเวนที่ไมปรากฏอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 

1989 
∗∗∗ ผูชวยเหลือกูภัยอาจจางผูชวยเหลือกูภัยชวงได และผูชวยเหลือกูภัยชวงมีสิทธิไดรับคาตอบแทน 

โดยใหผูชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนคูสัญญากับผูไดรับการชวยเหลือกูภัยเรียกรองคาตอบแทนตามสัญญา แมวาตน
เองจะมิไดเปนคูสัญญาโดยตรงกับผูไดรับการชวยเหลือกูภัยก็ตาม 
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ชองที่ 9 ลายมือชื่อของกัปตันเรือหรือบุคคลอื่นที่ลงชื่อในนามของทรัพยสินที่อยูบน
เรือ∗

                                                          

 
สวนที่ 2 ดานหนาตอนทายและดานหลัง เปนขอบังคับและเนื้อหาของสัญญามีทั้ง

หมด 12 ขอ ไดแก  
ขอ A หนาที่พื้นฐานของผูชวยเหลือกูภัย คือ ผูชวยเหลือกูภัยตกลงจะใชความ

พยายามอยางยิ่งยวดในการชวยเหลือทรัพยสินตามที่ระบุไวในชอง 2 และนําทรัพยสินดังกลาวไป
ไวในสถานที่ปลอดภัยตามที่ระบุไวในชอง 3 หรือสถานที่อ่ืนตามที่จะตกลงกัน ถาไมระบุสถานที่
ปลอดภัยและไมไดมีการตกลงกันถึงสถานที่ปลอดภัยไวใหถือวาสถานที่ที่สามารถรับทรัพยสินดัง
กลาวไปไดเปนสถานที่ปลอดภัย 

ขอ B การปองกันมลภาวะที่จะเกิดขึ้นกับส่ิงแวดลอม ในระหวางปฏิบัติการชวย
เหลือกูภัยนี้ ผูชวยเหลือกูภัยจะใชความพยายามอยางยิ่งยวด (Best endeavours)∗∗ ในการปอง
กันหรือลดความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับส่ิงแวดลอม 

ขอ C การกําหนดใหเลือกใช SCOPIC Clause∗∗∗ ถาไมขีดฆาคําวาไม (NO) ออก
จะถือวามีการตกลงกันใหนําขอตกลง SCOPIC มาใชบังคับกับสัญญาฉบับนี้ดวย โดยถือเปนสวน
หนึ่งของสัญญาที่ตกลงกัน 

ขอ D การกําหนดมาตรการเยียวยาอื่น ๆ ภายใตขอกําหนดเรื่องคาทดแทนพิเศษใน
อนุสัญญาป 1989 ที่ถือเปนสวนหนึ่งของกฎหมายของประเทศอังกฤษและ SCOPIC Clause (ถา
ตกลงกันใหนํามาใชบังคับดวย) การชวยเหลือกูภัยจะตกอยูภายใตหลัก no cure – no pay และ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยซึ่งผูชวยเหลือกูภัยที่มีสิทธิจะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลนั้นจะไมเสียไปหรือไมอาจถูกลดคาตอบแทนลงไดดวยเหตุผลเพราะไดจายคาทดแทน
พิเศษ หรือไดจายคาตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยตาม SCOPIC Clause ไปแลว อันจะถือเปน
ขอยกเวนของหลัก no cure – no pay ไมได 

ขอ E การใหบริการกอน การชวยเหลือกูภัยใด ๆ ที่กระทําขึ้นกอนวันที่ตกลงทํา
สัญญา ใหถือวายังสามารถใชสัญญาฉบับนี้บังคับได 

 
∗ ตามกฎหมายอังกฤษแลวสามารถฟองทรัพยสินใหตองรับผิดได (Action in rem) 
∗∗ คดี  Sheffield District Railway Co. v. Great Central Railway Co. ได เคยตีความคําวา  "Best 

endeavours" วา หากมีคาใชจายที่สูงเกินไป ก็ไมจําตองชวยเหลือ (Did not mean that the limits of reason 
must be overstepped with regard to the cost of service undertaken.) 

∗∗∗ รายละเอียดของ SCOPIC Clause จะไดกลาวถึงในหัวขอ 3.1.2.2.4 ตอไป 
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ขอ F หนาที่ของเจาของทรัพยสิน∗ ตองใหความรวมมืออยางเต็มที่กับผูชวยเหลือกู
ภัยในเรื่องดังตอไปนี้ 

(i) ตองยอมใหผูชวยเหลือกูภัยใชเครื่องจักรของเรือ หรืออุปกรณของเรือไดเทาที่จํา
เปนโดยไมตองเสียคาใชจาย โดยผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่จะไมกอใหเกิดความเสียหาย ละทิ้ง หรือ
สละทิ้งซึ่งทรัพยสินใด ๆ บนเรือโดยไมจําเปน 

(ii) ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับหรือเขาถึงขอมูลของเรือและทรัพยสินที่เหลืออยู ซึ่ง
เกี่ยวของกับการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทั้งหมดเทาที่จําเปนได อยางไมยากเย็นหรือชักชาจนเกิน
ไป∗∗ 

(iii) เจาของทรัพยสินตองรวมมืออยางเต็มที่ในการนําทรัพยสินไปไว ณ สถานที่
ปลอดภัยตามที่ตกลงกันไว 

ขอ G สิทธิในการเลิกสัญญา เมื่อไมมีความหวังวาการชวยเหลือกูภัยจะประสบผล
สําเร็จอันจะนํามาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอีกตอไป เจาของเรือหรือผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิ
ยกเลิกสัญญาโดยแจงเปนลายลักษณอักษรไปยังคูกรณีอีกฝายหนึ่ง 

ขอ H การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยจะถือวาสิ้นสุดลงเมื่อนําทรัพยสินที่ปลอดภัยไป
ไว ณ สถานที่ปลอดภัยตามที่ตกลงกันไว เพื่อประโยชนแหงขอสัญญานี้ทรัพยสินจะถือวาปลอดภยั 
แมทรัพยสินหรือบางสวนของทรัพยสินจะเสียหายหรือตองการการซอมแซมก็ตาม เมื่อผูชวยเหลือ
กูภัยไมมีหนาที่ปฏิบัติตามที่เจาหนาที่ของการทาเรือหรือหนวยงานรัฐบาลอื่นหรือเจาหนาที่อ่ืนใดที่
มีหนาที่ในทํานองนี้ส่ังการอีกตอไป และการใหบริการชวยเหลือกูภัยของผูชวยเหลือกูภัยนั้นไมมี
ความจําเปนอีกตอไปในการที่จะทําใหทรัพยสินไมสูญหายหรือเสียหายในสาระสําคัญหรือสงมอบ
คืนลาชา 

ขอ I คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยและ/หรือคาทดแทนพิเศษ จะถูกกําหนดโดย
อนุญาโตตุลาการในกรุงลอนดอนภายใต Lloyd’s Standard Salvage and Arbitration Clause 
(LSSA Clause) ∗∗∗ และระเบียบการพิจารณาของสถาบัน Lloyd’s (Lloyd’s Procedural Rules) 
                                                           

∗ สําหรับหนาที่ของนายเรือมีการกําหนดไวในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล ค.ศ. 1989 Article 8.1 อยูแลว 

∗∗ ทั้งนี้เพื่อประโยชนของการชวยเหลือกูภัยใหมีประสิทธิภาพมากที่สุด และเพื่อประโยชนในการ
คํานวณคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย รวมถึงเรื่องหลักประกันดวย 

∗∗∗ เชน Article 13.3 กําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยสามารถเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใน
นามของผูชวยเหลือกูภัยชวง รวมถึงลูกจาง คนงาน หรือตัวแทนของผูชวยเหลือกูภัยชวงดวย (In the event that 
subcontractors are engaged as aforesaid the Contractors may claim salvage on behalf of the 
subcontractors including their employee servants or agent ...) เปนตน 
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ซึ่งทั้ง LSSA Clause และ Lloyd’s Procedural Rules นี้จะถือเปนสวนหนึ่งของสัญญาอันจะแยก
ออกไมได และหากมีขอโตแยงใด ๆ ที่เกิดขึ้นจากสัญญาใหชี้ขาดโดยอนุญาโตตุลาการนี้ดวย 

ขอ J กฎหมายที่ใชบังคับกับสัญญา และการอนุญาโตตุลาการใด ๆ ใหใชกฎหมาย
ของประเทศอังกฤษ 

ขอ K นายเรือหรือบุคคลที่ลงลายมือชื่อในสัญญาฉบับนี้ในนามของผูไดรับความ
ชวยเหลือกูภัยถือเปนตัวแทนของเจาของทรัพยสินและผูกพันเจาของทรัพยสินใหตองปฏิบัติตาม
สัญญา 

ขอ L ไมมีบุคคลใดในสัญญาฉบับนี้ที่ลงลายมือชื่อเองหรือลงลายมือชื่อในนามของ
ผูอ่ืนในเวลาใด ๆ ก็ตาม โดยถูกชักจูงใจใหลงลายมือช่ือในสัญญาเพื่อแลกกับการใหหรือคํา
สัญญาวาจะใหส่ิงใด เปนขอสัญญาที่กลาวถึงการตกลงทําสัญญาที่เกิดขึ้นจากความสมัครใจโดย
แทของคูสัญญามิไดถูกบีบบังคับจากสิ่งหนึ่งสิ่งใด 

สวนที่ 3 ขอสังเกตที่สําคัญ (Important Notice) มีผลเปนขอกําหนดในสัญญาเชน
เดียวกัน  

ขอ 1 กลาวถึงหลักประกันการชวยเหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยตองแจงให Council 
of Lloyd’s ทราบจํานวนหลักประกันที่เรียกรองทันทีที่ชวยเหลือเสร็จ และหากเปนกรณีที่ใชขอยก
เวนหลัก No cure No pay กรณีชวยเหลือส่ิงแวดลอม หรือกรณีเลือกใช SCOPIC Clause จําตอง
มีการวางหลักประกันคาทดแทนพิเศษดวย  

ผูชวยเหลือกูภัยจะมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือทรัพยที่ชวยเหลือไวไดเพื่อคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัย จนกวาจะมีการวางประกันขณะที่ยังไมมีการวางประกัน ทรัพยที่ชวยเหลือได
นั้นจะถูกเคลื่อนยายไมไดจนกวาไดรับหนังสือยินยอมจากผูเขาชวยเหลือ  

ขอ 2 กลาวถึงขอสัญญาอันเปนสวนเสริมของสัญญาหลัก เปนการแจงใหคูสัญญา
ทราบวาจะสามารถรับเอาขอสัญญา SCOPIC และขอสัญญา LSSA Clauses and Lloyd’s 
Procedural Rules ได จ ากผู ช ว ย เห ลื อ กู ภั ย  ห รือที่ ส ถ าบั น  Lloyd’s ส วน ที่ ว า ด วย ก า ร
อนุญาโตตุลาการเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเล และมีสถานที่ติดตอของสถาบัน Lloyd’s ไวเพื่อ
ความสะดวกของคูสัญญา 

 
1.3.2.5 สัญญาอื่น ๆ ที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ในบางกรณีคูสัญญาไดตกลงกันใหบริการบางอยางซึ่งมีลักษณะคลายกับการให

บริการชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตก็ไมถือเปนสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Contract Salvage) 
เชน สัญญาลากจูงเรือ (Towage Contract) หรือสัญญาจางนํารอง (Pilot Contract) เปนตน แม
วาการใหบริการอยางนั้นอาจจะกระทําเพื่อคาตอบแทนและอาจจะถือเปนการชวยเหลือกูภัยไดก็
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ตาม ซึ่งเปนกรณีที่ผูใหบริการนั้นมีหนาที่ตามขอสัญญาอื่นอยูแลว การเขามาดําเนินการตามขอ
สัญญาดังกลาวจึงไมถือเปนการสมัครใจเขาชวยเหลือกูภัย อันจะกอใหเกิดสิทธิในการไดรับคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอีก เวนแตวาการใหบริการดังกลาวอยูนอกเหนือขอบเขตของสัญญา 
เชนนี้ผูใหบริการดังกลาวก็อาจจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได หากวาเขาหลักเกณฑ
ของการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตามที่จะไดกลาวถึงตอไป 

สัญญาเหลานี้จะแตกตางจากการชวยเหลือกูภัยแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงกันไว
ลวงหนา เนื่องจากคาตอบแทนที่ไดรับจากการลากจูงหรือนํารองนั้นไดแกจํานวนที่กําหนดไวใน
สัญญา แตคาตอบแทนที่ไดจากการชวยเหลือกูภัยนั้นจะไดตามความเหมาะสม ซึ่งจะแตกตางกัน
ไปในแตละกรณี 

 
2 ทฤษฎีของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
ทฤษฎีที่ใชในกฎเกณฑวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นประกอบไปดวย 2 ทฤษฎ4ี6 

ไดแก ทฤษฎีลาภมิควรได (Unjust Enrichment) และทฤษฎีการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัย 
(Encouragement of Rescue) ซึ่งทฤษฎีทั้งสองนี้ถือเปนที่มาของกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล 

 
2.1 ทฤษฎีลาภมิควรได (Unjust Enrichment)  

 
ทฤษฎีนี้เกิดจากความพยายามในการคนหาหลักเกณฑที่สามารถอํานวยความยุติธรรมให

กับทั้งผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลและผูเปนเจาของทรัพยสินที่ถูกชวยเหลือกูภัยทางทะเล โดยใช
หลักความยุติธรรมในการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งเปนการชวยเหลือชีวิต
และทรัพยสินของบุคคลอื่น47  

การใชหลักความยุติธรรมในการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนี้นอกจากจะใช
เปนหลักกฎหมายทั่วไปแลว ยังอาจนํามาใชกับกรณีใดกรณีหนึ่งโดยเฉพาะไดดวย เชน การ

                                                           
46 Mitchell Mcinnes, "Life Rescue in Maritime Law," Journal of Maritime Law and Commerce 

25 (July 1994): 454; David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, pp. 9 - 26. 
47 The Calypso (1828) 2 Hagg 209, 217 – 218. 
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กําหนดจํานวนคาระวางสินคาจะตองพิจารณาในเวลาและสถานที่ใด48 หรือการยกเวนไมยอมใหผู
ชวยเหลือกูภัยที่เปนผูกอใหเกิดภยันตรายไดรับคาตอบแทน49 เปนตน  

เมื่อมองที่ผลประโยชนของตัวผูประสบภยันตรายทางทะเลที่ไดรับความชวยเหลือกูภัย
จากผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งหากไมมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ชีวิตหรือทรัพยสินของผู
ประสบภยันตรายทางทะเลก็สูญหรือเสียหายไป การชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงเปนสิ่งที่ทําให
บุคคลหรือเจาของทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเลไดรับประโยชน ดังนั้นหากผูชวยเหลือกู
ภัยไมไดรับคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัย ในขณะที่อีกฝายหนึ่งไดรับประโยชนซึ่งอาจถือเปน
ลาภอยางหนึ่งที่ไดไปโดยไมตองเสียคาตอบแทน ก็จะไมเปนธรรมแกผูชวยเหลือกูภัยที่ตองเสียคา
ใชจายและเสี่ยงอันตรายเพื่อเขาไปชวยเหลือผูประสบภยันตราย ดังนั้นจึงควรที่จะชดใชหรือใหคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแกผูชวยเหลือกูภัย50 เพื่อใหเกิดความยุติธรรมแกทั้งผูชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลและเจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือผูไดรับความชวยเหลือ ดังนั้นพื้นฐานของหนี้ที่จะตอง
จายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงไดแก ผลประโยชนทุกประการที่เกิดขึ้นโดยเปนผล
มาจากการเขาชวยเหลือกูภัย 

โดยปกติแลวการชวยเหลือกันโดยไมมีสัญญากันไวกอนตามกฎหมาย Common law นั้น 
ผูจัดการจะไมไดรับคาตอบแทนหรือแมกระทั่งคาใชจายที่ไดเสียไปจากการจัดการแทนตัวการ แตก็
มีขอยกเวนอยูตามกฎหมายพาณิชยนาวีในเร่ืองการชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งมีรากฐานมาจาก
กฎหมายโรมัน เพื่อใหเกิดประโยชนทางการคา จึงกําหนดใหมีหนี้ที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลโดยไมจําเปนตองมีสัญญาหรือการตกลงกันไวกอนแตประการใด51 ซึ่งเปนหลักที่แตกตาง
จาก common law52 หากแตใกลเคียงกับแนวความคิดเรื่องกึ่งสัญญา (Quasi-contract) ดังที่ทาน
ผูพิพากษา Marshall C.J. ไดกลาวถึงความแตกตางของการชวยเหลือกูภัยและหลักกฎหมาย 
common law ไวในคดี  Mason v. The Blaireau (1804) 2 Cranch 240 at p. 266 ความวา “If 
the property of an individual on land be exposed to the greatest peril, and be saved 
by the voluntary exertions of any persons whatever; if valuable goods be rescued from 
a house in flames, at the imminent hazard of life by the salvor, no remuneration in the 
shape of salvage allowed. 

                                                           
48 The Norma (1860) Lush. 124, 127. 
49 The Beaverford v. The Kafiristan (1938) A.C. 136, 147. 
50 The Cargo ex Honor (1886) L. R. 1. & E. 87, 91. 
51 Falcke v. Scottish Imperial Insurance Co. (1886) 34 Ch. D. 234, 248 – 249. 
52 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 782. 
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The act is highly meritorious, and the salvage is as great as if render at sea. 
Yet the claim for salvage could not, perhaps, be supported. It is certainly not made. 
Let precisely the same service, at precisely the same hazard, be rendered at sea. And 
a very ample reward will be bestowed in the courts of justice.” 

ในกรณีที่ไมไดมีการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไว ผูไดรับการชวยเหลือกูภัยจะอาง
วาตนไมไดรองขอใหชวยเหลือ ดังนั้นตนจึงไมควรตองมีหนาที่ในการจายเงินรางวัลไมได เนื่องจาก
เงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนี้เปนหนี้ตามกฎหมายที่เกิดขึ้นจากขอเท็จจริงวาผูเปนเจา
ของทรัพยสินที่ไดรับความชวยเหลือซึ่งเปนผูไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยนั้น จึงจะตอง
จายเงินรางวัลเพื่อตอบแทนใหแกผูที่มอบประโยชนนั้นใหแกตน ถึงแมวาจะไมมีความผูกพันกัน
ตามสัญญาใด ๆ ในเรื่องดังกลาวก็ตาม53 

ทฤษฎีนี้เปนที่มาของหลักการที่ใชในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล นั่นคือ หลัก No Cure - 
No Pay หรือหลักที่วาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่จะมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตองเปนกรณีที่การ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นประสบความสําเร็จ กอใหเกิดประโยชนแกผูประสบภยันตรายทางทะเล 
เพราะหากวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมกอใหเกิดประโยชนข้ึนแลว ฝายที่ไดรับความชวยเหลือ
ก็ไมมีหนาที่ตองจายเงินรางวัล แมแตคาใชจายในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็ไมตองเสีย เนื่อง
จากไมมีลาภหรือประโยชนที่ไดรับมาโดยไมเปนธรรมแตประการใด 

หลัก No Cure - No Pay นี้ กําหนดขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพื่อเปนการยับยั้งมิใหผูชวย
เหลือกูภัยที่ไมมีอุปกรณหรือเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพเพียงพอในการชวยเหลือกูภัยเขาชวยเหลือ
กูภัย และทําใหศาลหรืออนุญาโตตุลาการสามารถจํากัดเงินรางวัลที่จะใหแกผูชวยเหลือกูภัยได ซึ่ง
จะสงผลดีตอเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นที่จะไมตองเสียเงินรางวัลใหแกผูชวยเหลือกู
ภัยมากเกินไป อีกทั้งเปนการรับรองวาผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับเงินรางวัลจากการชวยเหลือกูภัย
อยางแนนอน 

หลัก No Cure - No Pay นี้ ปรากฏอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศ รวมทั้งขอสัญญา
มาตรฐานดวย ซึ่งในอนุสัญญาดังกลาวเปนการผสมผสานหลักการตามกฎหมายในระบบ 
common law ซึ่งไมมีหลักเกณฑในเรื่องของการจัดการงานนอกสั่ง54 มีแตการใหเงินรางวัลแกผู
ชวยเหลือกูภัยที่ไดชวยเหลือทรัพยสินที่ตองเสี่ยงภัยทางทะเลใหพนจากภัยโดยสมัครใจจนประสบ
ความสําเร็จตามหลักกฎหมายพาณิชยนาวี กับกฎหมายในระบบ civil law ที่นําหลักเกณฑในเรื่อง
                                                           

53 The Five Steel Barges (1890) 15 P.D. 142, 146; The Cargo ex Port Victor (1901) p. 243; 
The Meandros (1925) p. 61, 68.  

54 Mason v. The Blaireau (1804) 2 Cranch 240, 260; Falcke v. Scottish Imperial Insurance 
Co. (1886) 34 Ch. D. 234, 248 – 249. 
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จัดการนอกนอกสั่งมาจากหลักกฎหมายโรมัน ดังจะเห็นไดจากหลัก No Cure - No Pay ไดถูกนํา
ไปบัญญัติไวในอนุสัญญาฉบับป ค.ศ. 1910∗ Article 2 และในอนุสัญญาฉบับป ค.ศ. 1989 
Article 12 นอกจากนี้ใน LOF เองก็ไดมีการรับรองหลักนี้ไวอยางเดนชัด โดยมีการเขียนไวในหนา
แรกของ LOF เพื่อใหเห็นไดอยางชัดเจน โดยไดระบุไวใน LOF ทุกรุนตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน 
อยางไรก็ตามหลักการในเรื่องจัดการงานนอกสั่งก็ยังคงอยู กลาวคือ ในอนุสัญญาฉบับป 1989 
Article 14 กําหนดหลักเกณฑในเรื่องคาทดแทนพิเศษที่จะชดใชคาใชจายที่ผูชวยเหลือกูภัยไดจาย
ไปจริงดวยความจําเปนคืนใหแกผูชวยเหลือกูภัยดวย เพื่อลดภาระความเสี่ยงของผูชวยเหลือกูภัย 

 
2.2 ทฤษฎีการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัย (Encouragement of Rescue)55 
 

ทฤษฎีนี้เห็นวาเพื่อเปนการตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยไมมีหนาที่ตองเขาชวยเหลือกูภัย 
แตก็มีจิตใจที่เมตตายอมเขาเสี่ยงภยันตรายทางทะเลเขาไปชวยเหลือใหผูประสบภยันตรายทาง
ทะเลรอดพนจากภยันตรายดังกลาวได ดังนั้นจึงควรที่จะใหรางวัลเพื่อตอบแทนความเมตตาดัง
กลาว นอกจากนี้เพื่อเปนการสนับสนุนและสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เพราะในการ
เดินทางทางทะเลนั้น เมื่อเกิดภยันตรายที่นายเรือและลูกเรือไมอาจแกไขได จําเปนตองพึง่พาอาศยั
บุคคลอื่นนั้น ยอมเปนไปไดยากที่จะหาผูคนที่ผานไปมาชวยเหลือได การที่จะไดรับความชวยเหลือ
หรือบริการจากบุคคลอื่น ๆ เปนสิ่งที่เปนไปไดยาก ซึ่งแตกตางจากกรณีที่เกิดภยันตรายขึ้นบนบก 
จึงจําเปนตองมีมาตรการในการจูงใจโดยจัดใหมีรางวัล (Reward หรือ Award) เปนคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลดังกลาวนั้น ซึ่งจะใหผลที่ดีกวาการบังคับใหกระทําโดยกําหนดเปน
หนาที่ที่ตองใหความชวยเหลือ56 

การชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมจําเปนตองมีสัญญาเกิดขึ้นกอน สิทธิในการเรียกรองคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นไมจําเปนจะตองเกิดจากสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นแม
ในกรณีที่ไมไดมีการตกลงใหมีการชวยเหลือกูภัย ผูรับประโยชนก็ตองมีภาระในการจายคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีวัตถุประสงคไปในทาง
นโยบายมหาชน (Public Policy) เพื่อสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นกฎหมายจงึ
กําหนดคาตอบแทนใหกับผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล แมวาจะไมไดมีการตกลงกับผูเปนเจาของ
                                                           

∗ ดู  Convention for the Unification of Certain Rules of Law Respecting Assistance and 
Salvage at Sea 1910 ใน ภาคผนวก ข 

55 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 783. 
56 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ

ความรับผิดทางแพง," หนา 12. 
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ทรัพยสินที่ถูกชวยเหลือกูภัยก็ตาม ถือเปนหนี้ที่เกิดขึ้นจากกฎหมาย (นิติเหตุ) มิใชหนี้ที่เกิดขึ้นจาก
สัญญา (นิติกรรม) โดยในการที่ศาลจะกําหนดคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ศาล
จะคํานึงถึงนโยบายในการจูงใจใหมีการเขามาชวยเหลือกูภัยดวย ไมใชคํานึงถึงเพียงแตคาแรง
งานและคาใชจายที่เสียไปในการชวยเหลือกูภัยประกอบกับมูลคาของผลประโยชนที่สามารถชวย
เหลือมาไดเทานั้น 

หลักการในเรื่องของการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยนั้นไดรับการรับรองในอนุสัญญา
ระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 Article 13 (1) ซึ่งไดเปนพื้นฐานใน
การบัญญัติกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลในสวนที่เกี่ยวของกับการกําหนดจํานวน
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหกับหลาย ๆ ประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศอังกฤษ 
ประเทศจีน หรือประเทศเวียดนาม เปนตน และแมแตในประเทศไทยเองก็ไดนํามาบัญญัติไวในราง
พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 13 เชนเดียวกัน ทําใหการคํานวณ
เงินรางวัลตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยนั้น ไมไดคํานวณเฉพาะสวนที่เหมาะสมกับแรงงานและ
มูลคาของงาน หรือมูลคาของผลประโยชนที่เกิดขึ้นกับเจาของทรัพยสินผูไดรับการชวยเหลือกูภัย
เทานั้น แตยังรวมไปถึงแรงจูงใจใหเขามาชวยเหลือกูภัยดวย 

 
โดยสรุป ทฤษฎีวาดวยการชวยเหลือกูภัยนั้นประกอบไปดวยการใหความเปนธรรมใหแก

เอกชนผูเสียสละ และนโยบายสาธารณะในการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยกันอันเปนการสง
เสริมใหเกิดธุรกิจการคาระหวางประเทศอยางเสรี (Commercial liberality) และความยุติธรรม
สากล (International Justice) ในที่สุด57 การกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจึงมิอาจ
กําหนดไดโดยงายจากการประเมินมูลคาทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได หรือคาแรงงานหรือคาใช
จายที่เสียไปเทานั้น หากแตตองคํานึงถึงหลักการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยดวย ดังนั้นผู
ชวยเหลือกูภัยที่เปนผูประกอบอาชีพในการชวยเหลือกูภัยเปนหลักยอมไดรับคาตอบแทนที่สูงกวา
ผูชวยเหลือกูภัยโดยทั่วไป ในฐานะที่มีการเตรียมความพรอมในการชวยเหลือกูภัย 

 
นอกจากนี้ในปจจุบันทฤษฎีการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยนี้ไดขยายตัวออกมาเปน

ทฤษฎีการสงเสริมใหมีการรักษาสภาพแวดลอมอีกดวย เนื่องจากในปจจุบันมีแนวความคิดในการ
รักษาสิ่งแวดลอมกันมากขึ้น โดยเฉพาะตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล ค.ศ. 1989 Article 14 เร่ืองคาทดแทนพิเศษที่จะจายใหแกผูชวยเหลือกูภัยเมื่อผูชวย
เหลือกูภัยไดเขาชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินบนเรือที่เส่ียงตอการเปนภัยตอส่ิงแวดลอม แมวาการ

                                                           
57 The Henry Ewbank (1883) 11 Fed. Cas., (Case No. 6376)1166, 1170.  
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ชวยเหลือดังกลาวจะทําไมสําเร็จก็ตาม แตผูเขาชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินบนเรือที่มีทาทีคุกคาม
ตอส่ิงแวดลอมดังกลาวก็มีสิทธิที่จะไดรับคาใชจายที่เสียไปจากการดําเนินการดังกลาว อันเปน
ขอยกเวนของหลัก No Cure - No Pay กลาวคือ ไมจําเปนตองชวยเหลือกูภัยไดสําเร็จผูชวยเหลือ
กูภัยก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแลว ซึ่งหลักการดังกลาวนี้ไดรับการรับรองและ
ขยายความโดย P & I Club และ International Salvage Union (ISU) ที่ไดออก SCOPIC 2000 
มาเพื่อใชคูกับ LOF 2000 ของ Lloyd’s ดวย  
 
3 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
  
 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีความสําคัญที่สุดในหลักกฎหมายการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล และยังกอใหเกิดปญหาขอพิพาทกันระหวางคูกรณีมากที่สุดดวย เพราะปญหา
ความไมแนนอนของหลักกฎหมายในการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไมวาจะ
มีการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันไวลวงหนากอนดําเนินการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลหรือไมก็ตาม 
 

3.1 ลักษณะและประเภทของคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

3.1.1 ลักษณะของคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะไดรับนั้น อาจเกิด

จากกรณีที่มีการตกลงคาตอบแทนกันไวกอนเปนการลวงหนาแลว หรืออาจเกิดจากกรณีที่ไมมีการ
ตกลงคาตอบแทนกันไวลวงหนาก็ได 

 
3.1.1.1 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ไมมีการกําหนดกันไวลวงหนา 
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่จะทําใหไดรับคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเลนั้น ไมจําเปนจะตองมีสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันไวกอน แมจะไมมีการกําหนดเงื่อน
ไขในเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็มีสิทธิที่จะไดรับคา
ตอบแทน เพราะคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้ในทางตางประเทศจะถือเปนมูลหนี้ที่
เกิดขึ้นมาจากหลักกฎหมายเรื่องกึ่งสัญญา (Quasi Contractual Obligation) ซึ่งเปนมูลหนี้ที่มี
รากฐานมาจากกฎหมายโรมัน อันจะทําใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกู
ภัยของเขา 
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3.1.1.2 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีการกําหนดกันไวลวงหนา 
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีการกําหนดกันไวลวงหนานี้ คูสัญญา

ชวยเหลือกูภัยทางทะเลอันไดแก ผูชวยเหลือกูภัย และผูไดรับการชวยเหลือกูภัย ไดมีตกลงทํา
สัญญากันกอนที่จะดําเนินการหรือใหบริการชวยเหลือกูภัยขึ้น ซึ่งสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้
ไมมีแบบ สามารถกระทํากันดวยวาจาก็ได ดังนั้นโดยหลักแลวเมื่อตกลงขอสัญญากันไวเชนไรคู
สัญญาก็สามารถที่จะบังคับใหเปนไปตามสัญญาได ตามหลักสัญญาตองเปนสัญญา (Pacta 
Sunt Servanda) หากวาขอสัญญาที่กระทําขึ้นนั้นไมมีวัตถุประสงคที่ขัดตอกฎหมาย หรือแมขัด
ตอกฎหมายก็อาจบังคับตามสัญญาดังกลาวไดหากวากฎหมายดังกลาวเปนกฎหมายที่ไมเกี่ยวกับ
ความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ซึ่งหากพิจารณาจากอนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลฉบับป 1989 นั้นไดกําหนดกันไวใน Article 6 วา การ
กําหนดลดหนาที่ของคูสัญญาในการดูแลรักษาหรือปองกันมลภาวะทางทะเลและการตกลงกันยก
เวนอํานาจศาลในการแกไขหรือไมใชขอสัญญานั้นไมอาจจะกระทําได ถือเปนกฎหมายที่เกี่ยวกับ
ความสงบเรียบรอย หากคูกรณีไปตกลงฝาฝนสิ่งที่อนุสัญญากําหนดไวดังกลาวขอตกลงเฉพาะใน
สวนนั้นก็จะตกเปนโมฆะไมมีผลใชบังคับได 

จํานวนคาตอบแทนที่คูสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดตกลงกันไวนั้น เนื่องจากคู
สัญญานั้นไมอยูในสถานะที่เทาเทียมกัน กลาวคือ ฝายผูชวยเหลือกูภัยมีอํานาจเหนือกวาฝายผูรับ
การชวยเหลือกูภัยซึ่งกําลังตื่นตระหนกจากภยันตรายทางทะเลและความเรงรีบแขงขันกับเวลา ทํา
ใหการตัดสินใจของผูประสบภยันตรายทางทะเลนั้นอาจจะทําไดไมรอบคอบ ดังนั้นหากศาลเห็นวา
เปนการสมควร ศาลก็สามารถที่จะเปลี่ยนแปลงจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตามสัญญา
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหมีความเหมาะสมเกิดความยุติธรรมแกคูสัญญาทั้งสองฝายได ซึ่งใน
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งสองฉบับไดกําหนดหลักการดัง
กลาวนี้ไวเชนเดียวกันใน Article 7 ของอนุสัญญาทั้งสองฉบับวา เมื่อมีการรองขอโดยคูสัญญา
ฝายใดฝายหนึ่ง ศาลสามารถที่จะยกเลิก เปล่ียนแปลง หรือแกไขสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล
ใหมีความเหมาะสมเกิดความยุติธรรมแกคูสัญญาทั้งสองฝายได 

 
3.1.2 ประเภทของคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
การกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อมอบ

ความเปนธรรมใหแกผูชวยเหลือกูภัยที่เสียสละเขาไปชวยเหลือกูภัย โดยการกําหนดคาตอบแทน
ใหเปนมาตรฐานเพื่อจูงใจบุคคลอ่ืน ๆ ใหเขามาชวยเหลือกูภัยดวย และยังทําใหเศรษฐกิจมีความ
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มั่นคงในที่สุดอีกดวย58 ดังนั้นจึงตองมีการกําหนดใหเหมาะสม โดยคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลนั้นสามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก  

 
3.1.2.1 เงินรางวัล  
ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะมีการใหเงินรางวัล (Award หรือ Reward) เพื่อ

เปนการจูงใจใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล แมวาจะมีสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวหรือไมก็ตาม 
โดยเงินรางวัลที่ศาลหรืออนุญาโตตุลาการจะใหนี้มิไดคํานึงถึงเพียงแคการชดใชคาใชจายหรือแรง
งานที่เสียไปจากการชวยเหลือกูภัย หรือผลประโยชนที่ผูเปนเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินไดรับ
จากการชวยเหลือกูภัยเทานั้น หากแตยังคํานึงถึงหลักการสนับสนุนใหเกิดการชวยเหลือกูภัยกนัอกี
ดวย ดังนั้นเงินรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับจึงมิใชเปนเพียงการชดใชคาใชจายที่เสียไป หากแต
เปนรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมากกวา 

หลักเกณฑในการกําหนดจํานวนเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น โดย
ปกติหากมีสัญญากันยอมไมมีปญหา ยอมเปนไปตามขอกําหนดในสัญญา เวนแตขอกําหนดนั้นมี
ลักษณะที่ไมเปนธรรม ศาลหรืออนุญาโตตุลาการก็มีสิทธิปรับเปลี่ยนขอสัญญาได แตหากไมมี
สัญญาหรือมีปญหาจากสัญญาจําตองใหศาลหรืออนุญาโตตุลาการเปนผูตัดสินชี้ขาด ศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการก็จะใชหลักเกณฑตามที่กําหนดไวในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวย
เหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 Article 13 เปนตัวกําหนดเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลแตทั้งนี้จะไมรวมถึงดอกเบี้ยและคาใชจายในการดําเนินคดีดวย ซึ่งจะทําใหเงินรางวัล
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในแตละคดีแตกตางกันไป โดยหลักเกณฑดังกลาว ไดแก 

1. มูลคาของเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
2. ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการปองกันหรือบรรเทาความ

เสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมีนอยที่สุด 
3. ระดับความสําเร็จของการชวยเหลือกูภัย 
4. สภาพและระดับความรุนแรงของภยันตรายทางทะเล 
5. ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการชวยเหลือกูภัยเรือ ทรัพย

สินอื่น ๆ และชีวิตมนุษย 
6. เวลาที่เสียไปและคาใชจายที่เกิดขึ้น รวมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผูชวย

เหลือกูภัย 

                                                           
58 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 792. 
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7. ความเสี่ยงตอความรับผิดและความเสี่ยงอยางอื่นที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย
หรืออุปกรณของเขา 

8. ความรวดเร็วในการใหบริการชวยเหลือกูภัย 
9. จํานวนเรือและอุปกรณของเรือที่มีไวและใชหรือเตรียมไวเพื่อใชในการชวย

เหลือกูภัย 
10. ความพรอมและประสิทธิภาพของอุปกรณของผูชวยเหลือกูภัย รวมถึงมูลคา

ของอุปกรณดังกลาว 
อยางไรก็ตามเงินรางวัลที่จะไดรับจากการชวยเหลือกูภัยนี้จะไดรับก็ตอเมื่อการ

ดําเนินการใหบริการชวยเหลือกูภัยนั้นประสบความสําเร็จ ตามหลัก No Cure – No Pay เพราะ
หากการชวยเหลือกูภัยดําเนินการไมสําเร็จก็จะทําใหเจาของทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้น
ไมไดรับประโยชนมาโดยไมตองเสียคาตอบแทนแตประการใด ดังนั้นเขาจึงไมมีหนาที่ที่ตองชําระ
หนี้ใหกับบุคคลที่ไมไดดําเนินการอยางใด ๆ อันกอประโยชนใหเขา ตามทฤษฎีลาภมิควรไดดังที่ได
กลาวไวแลวในหัวขอ 2.1 และยังมีขอยกเวนที่ทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับเงินรางวัลอยางเต็มที่
หรือเสียสิทธิในการไดรับเงินรางวัลไปทั้งหมดดังจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอที่ 3.3 

นอกจากนี้ผูชวยเหลือกูภัยจะมีสิทธิไดรับเงินรางวัลไมเกินไปกวามูลคาของทรัพย
สินที่ชวยเหลือกูภัยไวได (Salved Value) เทานั้น59 เพราะหากกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิได
รับเงินรางวัลมากไปกวาทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดแลว เจาของทรัพยสินดังกลาวจะมีหนาที่ที่
จะตองรับภาระมากไปกวากรณีที่ไมมีการชวยเหลือกูภัย คือ ปลอยใหทรัพยสินนั้นสูญหายหรือถูก
ทําลายลงเสียอีก ดังนั้นจึงไมควรใหเจาของทรัพยสินดังกลาวตองรับภาระมากไปกวาประโยชนที่
เขาพึงจะไดจากทรัพยสินที่เหลืออยู 

มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได คือ มูลคาทางการเงินของทรัพยสินที่ไดรับ
การชวยเหลือกูภัยเพื่อเปนประโยชนแกผูที่เปนเจาของทรัพยสินนั้น มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือ
กูภัยไวไดนี้เปนสิ่งที่สําคัญที่สุดในการประเมินเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มิ
ไดมีการกําหนดคาตอบแทนไวลวงหนา เพราะเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ผู
ชวยเหลือกูภัยจะไดรับจะมีจํานวนไมเกินกวามูลคาทั้งหมดของทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือกูภัย 
เนื่องจากหากสามารถกําหนดเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหสูงกวามูลคาสิ่งที่
ไดรับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได ก็จะทําใหเจาของทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นตองมี

                                                           
59 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 2, International Salvage Convention 1989 Article 13 (3), The Blackwall (1869) 77 
U.S. (10 Wall.) 1, 19 L. ED. 870.  
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หนี้ที่ตองนํากองทรัพยสินอื่นที่ไมเกี่ยวของกับการเสี่ยงภัยทางทะเลเขาชําระหนี้แกผูชวยเหลือกูภัย
อีก ซึ่งจะไมเปนธรรมแกเจาของทรัพยสินดังกลาว เพราะประโยชนที่เจาของทรัพยสินไดรับมานั้น
จะมีมูลคานอยกวาคาใชจายที่ตองเสียไป ดังนั้นจะไมสอดคลองกับทฤษฎีอันเปนรากฐานหรือที่มา
แหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลประการหนึ่ง นั่นคือ ทฤษฎีลาภมิควรได เพราะประโยชนที่ไดรับ
มามีจํานวนไมเทาเทียมกับสิ่งที่ตองเสียไป และหากเปนเชนนี้จริงในมุมมองของเจาของทรัพยสินก็
จะเสียหายมาก ควรจะปลอยใหทรัพยสินสูญหรือเสียหายไปดีกวาที่จะดําเนินการชวยเหลือกูภัย 
เพราะเจาของทรัพยสินจะสูญเสียเพียงแคทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเลเทานั้น ไมตองสญู
เสียทรัพยสินอื่นของตนเองดวย ดังนั้นเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่ผูชวยเหลือกูภัยจะ
ไดรับนั้นจะตองมีมูลคาไมเกินไปกวามูลคาสิ่งที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

สําหรับการคํานวณมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดนี้จะถือเอาในวัน เวลา 
และสถานที่ที่การชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง60 หากตอมามูลคาของสินคาบนเรือเพิ่มข้ึน มูลคาที่
เพิ่มข้ึนก็จะไมนํามาพิจารณา61 โดยผูชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนผูเรียกรองเอาคาตอบแทนเปนผูมีภาระ
การพิสูจน62 

มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดนี้เปนปญหาที่พิพาทกันมากที่สุด เพราะ
เปนสิ่งที่ไมแนนอนและสามารถโตแยงกันไดวาการกําหนดจํานวนเงินรางวัลนั้นสูงหรือตํ่าจนเกิน
ไป ดังนั้นมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดนี้จึงอาจจะกําหนดไดโดยการตกลงกันของคู
สัญญากอนเริ่มทําการชวยเหลือกูภัยทางทะเล การตัดสินชี้ขาดของศาลหรืออนุญาโตตุลาการใน
กรณีที่มีการพิพาทกัน โดยศาลหรืออนุญาโตตุลาการผูชี้ขาดจะพิจารณาถึงปจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
หรือโดยการตีราคาในกรณีทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นถูกกักอยู 

การแบงสัดสวนของเงินรางวัลใหกับผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยขึ้นอยูกับ
ความเสี่ยงของเรือ และความสามารถของลูกเรือ ดังจะไดกลาวถึงตอไปในหัวขอ 3.3.1 

 
3.1.2.2 คาทดแทนพิเศษ  
คาทดแทนพิ เศษ  (Special Compensation) ถูกกําหนดขึ้นมาโดยอนุ สัญญา

ระหวางประเทศ ค.ศ. 1989 ใน Article 14 เพื่อวัตถุประสงคเฉพาะในการคุมครองรักษาสิ่งแวด
ลอม โดยมีหลักเกณฑในการไดรับที่แตกตางจากเงินรางวัล กลาวคือ แมวาการชวยเหลือกูภัยจะ
                                                           

60 Donald O’May, O’May on Marine Insurance (1993) p. 386. อางถึงใน ประมวล จันทรชีวะ, คํา
อธิบาย พ.ร.บ. ประกันภัยทางทะเล 1906 ของประเทศอังกฤษ, หนา 214. 

61 Lago Oil & Transport Co. v. United States, 218 F. 2d 631 (2d Cir 1995). 
62 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, pp. 326 – 329; Thomas J. 

Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 791. 
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ไมไดกอใหเกิดผลสําเร็จก็ตาม ผูชวยเหลือกูภัยที่ไดดําเนินการชวยเหลือสิ่งแวดลอม ก็มีสิทธิไดรับ
คาทดแทนพิเศษเปนจํานวนเทากับคาใชจายที่เขาตองเสียไปในการดําเนินการดังกลาว อันเปน
การยกเวนหลัก No Cure - No Pay และหากการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมนั้นประสบความสําเร็จ 
ผูชวยเหลือกูภัยอาจมีสิทธิไดรับคาทดแทนพิเศษสูงขึ้นไปอีกถึง 2 เทา ของคาใชจายในการดําเนิน
การชวยเหลือกูภัยนั้น ซึ่งคาทดแทนพิเศษนี้อาจจะกําหนดกันใหมีจํานวนมากไปกวามูลคาของ
ทรัพยสินที่ชวยเหลือไวได (Salved Value) ก็ได ไมตกอยูภายใตหลัก No Cure - No Pay 

 
3.1.2.2.1 ประวัติความเปนมาของคาทดแทนพิเศษ 
อนุสัญญาฉบับป 1989 นี้ไดนําเอาอนุสัญญาฉบับป ค.ศ. 1910 มาแกไข

ปรับปรุงใหทันสมัยข้ึน และนํามาผนวกกับหลักเกณฑในเรื่องการรักษาสภาพแวดลอมและธรรม
ชาติซึ่งเปนสิ่งที่ประชาคมโลกใหความสนใจมากขึ้นในปจจุบัน เพื่อใหเกิดการเขาชวยเหลือกูภัย
เรือหรือสินคาที่อาจกอใหเกิดมลภาวะทางทะเล จึงไดมีแนวคิดในการชดใชคาใชจายที่ผูชวยเหลือ
กูภัยไดเสียไปในการชวยเหลือกูภัย ซึ่งตามปกติแลวจะไมไดรับคืนหากการชวยเหลือกูภัยนั้นไม
ประสบความสําเร็จ กลาวคือไมไดเกิดประโยชนข้ึนแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ อัน
เปนไปตามหลัก No Cure – No Pay นั่นเอง แตคาทดแทนพิเศษนี้แมวาการชวยเหลือกูภัยจะไม
ประสบความสําเร็จแตหากดําเนินการเขาหลักเกณฑที่กฎหมายกําหนดไวแลวยอมไดรับคาทด
แทนพิเศษได และหากการเขาชวยเหลือกูภัยดังกลาวกอใหเกิดความสําเร็จดวยยอมทําใหไดรับเงิน
รางวัลเพิ่มมากขึ้น 

 
3.1.2.2.2 หลักเกณฑในการไดรับคาทดแทนพิเศษ 
ตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 

1989 Article 14 ไดกําหนดหลักเกณฑในการไดรับคาทดแทนพิเศษเอาไวดังตอไปนี้ 
“หากผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือเรือหรือสินคาบนเรือที่คุกคามหรืออาจกอ

อันตรายตอส่ิงแวดลอม แตไมไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหเพียงพอกับคาทดแทน
พิเศษที่ผูชวยเหลือกูภัยอาจไดรับ เขายอมมีสิทธิไดรับคาทดแทนพิเศษจากเจาของเรือใหเพียงพอ
กับคาใชจายที่ไดเสียไป 

หากผูชวยเหลือกูภัยสามารถปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม 
จะทําใหคาทดแทนพิเศษเพิ่มข้ึนรอยละ 30 ของคาใชจายที่เกิดขึ้น อยางไรก็ตามผูตัดสินอาจ
พิจารณาดวยความเปนธรรม โดยพิจารณาตามหลักเกณฑที่กําหนดในมาตรา 13 ของอนุสัญญา
ฉบับป 1989 เพิ่มคาทดแทนพิเศษขึ้นอีกได แตไมเกินรอยละ 100 ของคาใชจายที่เกิดขึ้น 
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คาใชจายที่เกิดขึ้น หมายถึง คาใชจายที่ไดเสียไปโดยมีเหตุผลอันสมควร
เพื่อการชวยเหลือกูภัย และอัตราที่เปนธรรมสําหรับคาอุปกรณและคาจางบุคลากรที่ไดใชไปจริง
โดยมีเหตุผลอันสมควรในการชวยเหลือกูภัย ทั้งตองคํานึงถึงดวยความพรอมในการเขาชวยเหลือกู
ภัย จํานวนเรือและอุปกรณของเรือที่มีไวและใชหรือเตรียมไวเพื่อใชในการชวยเหลือกูภัย และ
ความพรอมและประสิทธิภาพของอุปกรณของผูชวยเหลือกูภัย รวมถึงมูลคาของอุปกรณดังกลาว
ดวย 

คาทดแทนพิเศษทั้งหมดจะไดรับเฉพาะในสวนที่เกินกวาเงินรางวัลตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัยเทานั้น 

หากผูชวยเหลือกูภัยเพิกเฉยจนทําใหการปองกันหรือบรรเทาความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอมลมเหลวไป เขาอาจเสียสิทธิในการไดรับคาทดแทนพิเศษทั้งหมดหรือแตบางสวนได 

เจาของเรือสามารถไลเบี้ยตอไปได” 
ดังนี้จะเห็นไดวา คาทดแทนพิเศษตามอนุสัญญาฉบับป 1989 นี้สามารถ

แยกไดเปน 2 ประเภท คือ เงินชวยคาใชจาย (Safety Net) และเงินรางวัลเพิ่มพิเศษ (Enhance 
Award) ซึ่งจะมีหลักเกณฑในการไดรับตางกัน กลาวคือ เงินชวยคาใชจายนี้ผูชวยเหลือกูภัยทุกคน
ที่ดําเนินการชวยเหลือกูภัยเรือหรือสินคาบนเรือที่คุกคามหรืออาจมีผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ยอม
สามารถไดรับเงินชวยคาใชจายดังกลาวได ไมวาการชวยเหลือกูภัยดังกลาวจะประสบความสําเร็จ
หรือไมก็ตาม แตในสวนของเงินรางวัลเพิ่มพิเศษนี้จะใหแกเฉพาะผูชวยเหลือกูภัยที่ประสบความ
สําเร็จในการชวยปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไดเทานั้น โดยคาทดแทนพิเศษนี้ศาล
จะกําหนดขึ้นเกินกวาเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไมได และผูชวยเหลือกูภัยอาจเสียสิทธิ
ในการไดรับคาทดแทนพิเศษได หากวาผูชวยเหลือกูภัยเพิกเฉยจนทําใหการปองกันหรือบรรเทา
ความเสียหายตอส่ิงแวดลอมลมเหลวไป  

สําหรับผูที่มีหนาที่ในการชําระคาทดแทนพิเศษทั้งเงินชวยคาใชจายและ
เงินรางวัลเพิ่มพิเศษ ไดแก เจาของเรือที่ตองเปนผูจาย แตทั้งนี้ไมตัดสิทธิที่จะใชสิทธิไลเบี้ยเอากับ
ผูที่ตองรับผิดที่แทจริงตอไป ดังนั้นเจาของเรือจึงสามารถใชสิทธิไลเบี้ยเอากับผูที่ตองรับผิดที่แท
จริงได เชน เจาของสินคาที่กอใหเกิดอันตรายตอสภาพแวดลอม เปนตน 

โดยสรุปแลว ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนพิเศษเสมอในสวนของเงิน
ชวยคาใชจาย หากวาไดเขาชวยเหลือกูภัยเรือหรือสินคาที่คุกคามหรืออาจกอใหเกิดอันตรายตอสิ่ง
แวดลอม ไมวาจะมีบุคคลใดไดรับประโยชนหรือไมก็ตาม และแมวาเขาไปชวยแลวจะยังเกิดมล
ภาวะหรือไมก็ตาม แตหากผูชวยเหลือกูภัยสามารถปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมได
ยอมมีสิทธิไดรับเงินรางวัลเพิ่มพิเศษอีกดวย 
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3.1.2.2.3 จํานวนคาทดแทนพิเศษ 
ผูชวยเหลือกูภัยที่ไดเขาชวยเหลือกูภัยและไดรักษาสภาพแวดลอม ลด หรือ

เยียวยาความเสียหายที่เกิดจากมลพิษนั้นมีสิทธิที่จะไดรับคาทดแทนพิเศษ แมวาเขาอาจไม
สามารถชวยเหลือกูภัยไดสําเร็จ หรือไมอาจชวยปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไดก็
ตาม  

ตามที่ไดกลาวมาแลววา คาทดแทนพิเศษสามารถแบงออกไดเปน 2 
ประเภท ไดแก เงินชวยคาใชจาย (Safety Net) และเงินรางวัลเพิ่มพิเศษ (Enhance Award) 

เงินชวยคาใชจายนั้น เจาของเรือจะจายใหแกผูชวยเหลือกูภัยสําหรับคาใช
จายที่ไดเสียไปโดยมีเหตุผลอันสมควรเพื่อการชวยเหลือกูภัย และอัตราที่เปนธรรมสําหรับคา
อุปกรณและคาจางบุคลากรที่ไดใชไปจริงโดยมีเหตุผลอันสมควรในการชวยเหลือกูภัย ทั้งตอง
คํานึงถึงดวยความพรอมในการเขาชวยเหลือกูภัย จํานวนเรือและอุปกรณของเรือที่มีไวและใชหรือ
เตรียมไวเพื่อใชในการชวยเหลือกูภัย และความพรอมและประสิทธิภาพของอุปกรณของผูชวย
เหลือกูภัย รวมถึงมูลคาของอุปกรณดังกลาวดวย นั่นคือ เสียคาใชจายที่เปนในการชวยเหลือกูภัย
ไปเทาใดก็สามารถไดรับชดใชคืน แมวาการชวยเหลือกูภัยจะไมประสบความสําเร็จก็ตาม แตหาก
สามารถชวยเหลือกูภัยไวไดดวยจะไดรับเงินชวยคาใชจายเฉพาะสวนตางของคาใชจายตามปกติ
กับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเทานั้น 

ดังนั้นหากเงินรางวัลมีมูลคาสูงกวาคาใชจาย ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมไดรับ
เงินชวยคาใชจายเลย เพราะไมมีความเสี่ยงภัยในคาใชจายจากการชวยเหลือกูภัยตามวัตถุ
ประสงคของการกําหนดหลักเกณฑเร่ืองเงินชวยคาใชจายที่ตองการลดความเสี่ยงทางการเงินของ
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลลง แตหากเงินรางวัลมีมูลคาต่ํากวาคาใชจายแลวผูชวยเหลือกูภัยก็มี
สิทธิไดรับเงินชวยคาใชจายในสวนตางกับเงินรางวัล เชน หากคาใชจายในการชวยเหลือกูภัยเทา
กับ  1 แสนบาท แตเงินรางวัลที่ไดรับมีมูลคา 2 แสนบาท เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมไดรับเงิน
ชวยคาใชจายเลย เพราะเงินรางวัลมีมูลคามากกวาคาใชจายที่เสียไปอยูแลว แตหากเงินรางวัลที่
ไดรับมีเพียง 5 หมื่นบาท เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิไดรับเงินชวยคาใชจายอีก 5 หมืน่บาททีเ่ปน
สวนตางระหวางเงินรางวัลกับคาใชจายที่เสียไปจากการดําเนินการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

สําหรับเงินรางวัลเพิ่มพิเศษนั้นศาลหรืออนุญาโตตุลาการอาจกําหนดเพิ่ม
ใหถึงรอยละ 30 ของคาใชจายทั้งหมด หรือหากเห็นสมควรศาลหรืออนุญาโตตุลาการอาจจะปรับ
เพิ่มเงินรางวัลเพิ่มพิเศษนี้ใหไดถึงรอยละ 100 (2 เทาของคาใชจายที่ เสียไป) ก็ได ทั้งนี้ตอง
พิจารณาประกอบกับหลักเกณฑในการกําหนดเงินรางวัลเพื่อตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย เงิน
รางวัลเพิ่มพิเศษนี้กําหนดขึ้นเพื่อตอบแทนผูชวยเหลือกูภัยที่ชวยปองกันมิใหเกิดความเสียหายตอ
ส่ิงแวดลอมหรือทําใหความเสียหายตอส่ิงแวดลอมลดลงเปนพิเศษ 
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ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยประสบความสําเร็จทําใหไดรับเงินรางวัลจาก
การชวยเหลือกูภัยดวยจะตองนําเงินรางวัลดังกลาวมาหักออกจากผลรวมแหงคาทดแทนพิเศษ คือ 
ทั้งเงินชวยคาใชจายและเงินรางวัลเพิ่มพิเศษดวย ทําใหโดยสรุปแลวคาทดแทนพิเศษที่ผูชวยเหลือ
กูภัยจะไดรับนั้นจะไมเกินไปกวาเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เพราะฉะนั้นหากเงินรางวัล
มีมูลคามากกวาคาทดแทนพิเศษแลว ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมไดรับคาทดแทนพิเศษอีกเลย แตคา
ทดแทนพิเศษจะเปนประโยชนแกผูชวยเหลือกูภัยในกรณีที่เงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมี
มูลคานอยกวาคาทดแทนพิเศษเทานั้น เชน หากคาทดแทนพิเศษทั้งหมดมีมูลคา 2 แสนบาท แต
เงินรางวัลมีมูลคา 3 แสนบาท เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไดรับเฉพาะเงินรางวัลจํานวน 3 แสนบาท
เทานั้น ไมอาจไดรับคาทดแทนพิเศษอีก 2 แสนบาทได แตหากเงินรางวัลที่ไดรับมีเพียง 1 แสนบาท 
เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็สามารถไดรับคาทดแทนพิเศษอีก 1 แสน คือ สวนตางระหวางเงินรางวัล
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยกับคาทดแทนพิเศษเทานั้น 

 
3.1.2.2.4 ขอตกลง SCOPIC  
ขอตกลง SCOPIC เปนสวนที่เพิ่มเติมขอสัญญา LOF โดยถูกกําหนดขึ้น

มาเพื่อใหเกิดความแนนอนในการกําหนดจํานวนคาทดแทนพิเศษ เนื่องมาจากตามอนุสัญญา
ระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 Article 14.2 กําหนดใหศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการสามารถกําหนดคาทดแทนพิเศษเพิ่มข้ึนไดโดยอาศัยหลักเกณฑตาม Article 13 
แ ล ะ  Lloyd’s Standard Salvage and Arbitration Clause (LSSA Clause) ข อ  4 แ ล ะ ข อ  6 
กําหนดใหอนุญาโตตุลาการมีอํานาจในการกําหนด เพิ่มลด จํานวนคาตอบแทนในการชวยเหลือกู
ภัย และจํานวนหลักประกันที่วางตอกันดวย ดังนี้จึงทําใหคาทดแทนพิเศษดังกลาวไมมีความชัด
เจนแนนอน เมื่อคูสัญญาตองการความมั่นใจวาสิทธิและหนาที่ของตนมีอยูอยางไร จึงเกดิขอตกลง 
SCOPIC ข้ึนเพื่อใชคํานวณคาทดแทนพิเศษใหเปนที่ชัดเจนแนนอนขึ้น 

ขอตกลง SCOPIC เร่ิมนําออกใชเปนคร้ังแรกเมื่อเดือนสิงหาคมป ค.ศ. 
1999 เนื่องมาจากผลแหงคําพิพากษาในคดี The Nagasaki Spirit ซึ่งเปนคดีที่ตัดสินในป 1997  
โดยในคดีดังกลาวมีประเด็นสําคัญที่เกี่ยวของกับเรื่องคาทดแทนพิเศษ ซึ่งไดกลาวถึงสิทธิของผู
ชวยเหลือกูภัยที่ไดดําเนินการชวยเหลือกูภัยเรือหรือสินคาบนเรือ ซึ่งอาจกอใหเกิดความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอม และสามารถปองกันหรือลดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมได จะมีสิทธิไดรับคาทด
แทนพิเศษเพิ่มข้ึนอีกไมเกินรอยละ 30 ของคาใชจายของตนในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย และ
หากวาเปนธรรมและสมควร คณะผูตัดสิน (The Tribunal) ซึ่งอาจเปนศาลหรืออนุญาโตตุลาการก็
อาจพิจารณาเพิ่มคาทดแทนพิเศษนี้ใหข้ึนไปถึง 100% ของคาใชจาย  และคาใชจายของผูชวย



 47

เหลือกูภัยนี้ใหรวมถึง “อัตราที่เปนธรรมของเครื่องมือและบุคลากรไดใชไปจริงและอยางสมควรใน
การกูภัย” (a fair rate for equipment and personnel actually used in the salvage operation)  

ประเด็นที่โตเถียงกันในคดี คือ การแปลความคําวา “Fair rate” วาควรจะ
หมายถึงสิ่งใดบาง เชน อัตราคาบริการทางพาณิชยกรรมซึ่งรวมเอาผลกําไรไวดวย หรือจํากัด
เฉพาะเปนการชดใชคาใชจายทางตรงเทานั้น หรือคาใชจายที่เสียไปจากการชวยเหลือกูภัยทั้งทาง
ตรงและทางออม 

ในคดีนี้ ศาลอังกฤษไดตัดสินวาอัตราที่เปนธรรมเปนการชดใชคาใชจาย
ทางตรงเทานั้น ทําใหเวลาที่สูญเสียไปอันเปนการเตรียมความพรอมเพื่อชวยเหลือกูภัย หรือคาจาง
นักบัญชีที่ถูกจางมาเพื่อประเมินคาใชจายในการชวยเหลือกูภัยไมไดอยูในความหมายของอัตราที่
เปนธรรมดวย สงผลใหคําพิพากษาดังกลาวไมไดรับการยอมรับทั้งจากฝายผูชวยเหลือกูภัยและ
ฝายเจาของเรือ รวมถึงผูรับประกันภัยของเจาของเรือซึ่งมาจาก P&I Club∗ เนื่องมาจากผูชวย
เหลือกูภัยยังอาจรูสึกวาตนยังไมไดรับการเยียวยา เนื่องจากไมมีหลักประกัน เจาของเรือซ่ึงเปนผู
รับผิดชอบแตผูเดียวในคาทดแทนพิเศษอาจตกอยูในสถานการณที่ไมดีทางการเงิน และผูรับประ
กันภัย P&I ของเจาของเรืออาจปฏิเสธไมวางหลักประกันใหเนื่องจากมีขอพิพาทอยูกับผูเอาประ
กันภัย หรือมีการผิดสัญญาประกันภัย   

ดังนั้น International Salvage Union กับ P&I Club จึงไดรวมกันออกขอ
ตกลง SCOPIC ข้ึนเพื่อใชในลักษณะเปนความผูกพันตามสัญญา (Contractual obligation) ใน
การคํานวณคาทดแทนพิเศษตามขอตกลง SCOPIC นี้แทนที่จะคํานวณจากการตีความอนุสัญญา
ป 1989 โดยผูตัดสินชี้ขาดไมวาจะเปนศาลหรืออนุญาโตตุลาการก็ตาม โดยอาศัยหลักความศักดิ์
สิทธิ์ในการแสดงเจตนาซึ่งจะตองใชสัญญาบังคับกอนกฎหมาย หากวากฎหมายดังกลาวมิใช
กฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ซึ่งใน Article 6.1 ของ
อนุสัญญาฉบับป 1989 ก็ไดรับรองไววาคูกรณีสามารถตกลงใหแตกตางได อนุสัญญาจะถูกนํามา
ใชบังคับตอเมื่อไมมีสัญญากําหนดกันไวเปนอยางอื่นเทานั้น ยกเวนใน 2 เร่ือง คือ หามตกลงยก

                                                           
∗ P&I Club เปนการรวมตัวกันขึ้นของเจาของเรือเพื่อปกปองตนเองจากความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นกับ

เรือสินคาของตน โดยเจาของเรือสินคาทั้งหลายจะตองเสียเงินใหกับ P&I Club ทุกปเพื่อเปนเงินกองกลางที่เรียก
วา Premium โดยเงินที่เรียกเก็บครั้งแรกเรียกวา Advance Call หากเกิดภัยพิบัติขึ้นกับเรือสินคาของเจาของเรือ
คนใดก็สามารถมาเรียกรองเอาจากเงินกองกลางนี้ได และในปใดที่เรือสินคาประสบภัยพิบัติมากก็จะตองมีการ
เรียกเงินเพิ่มเรียกวา Supplementary Call โดย P&I Club จะนําเงินดังกลาวนี้ไปลงทุนเพื่อใหเกิดรายไดเพิ่มมาก
ขึ้น  ผูสนใจกรุณาศึกษาเพิ่ ม เติมได ใน  กมลชนก  สุทธิวาสนฤพุฒิ , ธุรกิจพาณิ ชยนาวี , พิมพครั้งที่  6 
(กรุงเทพมหานคร: สถาบันพาณิชยนาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541), หนา 203 - 217. 
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เวนหนาที่ในการปองกันหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอม และหามตกลงยกเวนอาํนาจของ
ผูชี้ขาดตัดสินในการที่จะปรับแตงขอสัญญาใหเปนธรรมแกคูกรณีทุกฝาย 

ในปจจุบันขอตกลง SCOPIC ที่ใชอยูเปนรุน 2000 หรือเรียกวาขอตกลง 
SCOPIC 2000 โดยเปนสัญญาหรือขอตกลงที่เสริม LOF 2000 ซึ่งมีขอสัญญาอยูทั้งหมด 15 ขอ 
ดังมีรายละเอียดบางประการดังตอไปนี้ 

ขอ 1 กําหนดไวอยางชัดเจนวาขอตกลง SCOPIC เปนขอตกลงที่เสริมขอ
สัญญา LOF ซึ่งถือเปนสัญญาหลัก โดยกําหนดใหขอตกลง SCOPIC มีผลบังคับเหนือกวา นั่นคือ
ตองนําขอตกลง SCOPIC มาใชบังคับกอน LOF นั่นเอง นอกจากนี้ยังไดกําหนดยกเวนหลักการ
คํานวณคาทดแทนพิเศษตามที่อนุสัญญาป 1989 ใน Article 14∗ กําหนดไวอีกดวย โดยใหมาใช
หลักเกณฑที่กําหนดไวในขอตกลง SCOPIC แทน แตในสวนของบุริมสิทธิและการจํากัดดานระยะ
เวลาก็จะนํามาใชเชนเดียวกับการชวยเหลือกูภัยโดยทั่วไป 

ขอ 2 เฉพาะแตผูชวยเหลือกูภัยเทานั้นที่มีสิทธิเลือกวาจะนําขอตกลง 
SCOPIC มาใชหรือไมก็ได ซึ่งหากตองการจะใชก็สามารถแสดงความประสงคไปโดยการยื่น
หนังสือตอเจาของเรือ โดยไมคํานึงถึงสถานการณและไมคํานึงวามีการจัดการตอความเสียหายที่
เกิดแกส่ิงแวดลอมหรือไม การคํานวณคาทดแทนตาม SCOPIC นี้จะนับจากเวลาที่ไดหนังสือยื่น
ตอเจาของเรือ ดังนั้นการชวยเหลือกูภัยที่ไดดําเนินการไปกอนหนาที่จะยื่นหนังสือจะไมไดรับคาทด
แทนตามขอสัญญา SCOPIC แตอยางไรก็ตาม ผูชวยเหลือกูภัยอาจนํา Article 13 แหงอนุสัญญา
ฉบับป 1989 มาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยที่ไดดําเนินการไปกอนหนาทํายื่นหนังสือก็ได 

ขอ 3 การวางหลักประกันเบื้องตนเพื่อคาทดแทนตาม SCOPIC  
(i) กําหนดใหเจาของเรือตองหาหลักประกันเบื้องตน (the Initial Security) 

ไดแก หนังสือรับรองของธนาคาร (Bank Guarantee) หรือหนังสือรับรองของ P&I Club จํานวน 3 
ลานดอลลารสหรัฐ มามอบใหแกผูชวยเหลือกูภัย ภายใน 2 วันทําการนับแตผูชวยเหลือกูภัยไดยื่น
หนังสือวาขอใช ขอตกลง SCOPIC เพื่อเปนประกันคาทดแทน SCOPIC ดอกเบี้ย และคาใชจาย
อ่ืน ๆ ดวย 

(ii) การขอลดหลักประกันเบื้องตนลงก็สามารถทําได หากเจาของเรือ
สามารถพิสูจนไดวาคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC รวมทั้งดอกเบี้ยและคาใชจายอื่น ๆ แลวมี

                                                           
∗ ยกเวนเพียงแค Article 14.1 – 14.4 เทานั้น จึงไมรวมถึง Article 14.5 เร่ืองเหตุจํากัดมิใหผูชวยเหลือ

กูภัยไดรับคาทดแทนพิเศษหากวาการชวยเหลือกูภัยตองมีขึ้นเพราะความผิดของผูชวยเหลือกูภัยเอง และ 
Article 14.6 เร่ืองสิทธิของเจาของเรือที่จะไลเบี้ยตอไป ในกรณีเหลานี้ยังสามารถกระทําได แมวาจะนําขอตกลง 
SCOPIC มาใชบังคับก็ตาม 
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มูลคานอยกวาหลักประกัน เจาของเรือมีสิทธิขอลดหลักประกันลงตามจํานวนที่เหมาะสม และผู
ชวยเหลือกูภัยก็มีหนาที่ตองลดหลักประกันใหตามจํานวนที่เหมาะสมตามที่ตกลงกันดวย  

(iii) สิทธิที่จะขอเพิ่มหลักประกันเบื้องตนก็สามารถทําไดเชนกัน หากผูชวย
เหลือกูภัยสามารถพิสูจนไดวาคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC รวมทั้งดอกเบี้ยและคาใชจายอื่น 
ๆ แลวมีมูลคามากกวาหลักประกัน ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิขอเพิ่มหลักประกันขึ้นตามจํานวนที่
เหมาะสม และเจาของเรือก็มีหนาที่ตองลดหลักประกันใหตามจํานวนที่เหมาะสมตามที่ตกลงกัน
ดวย  

(iv) หากไมมีการตกลงเปนอยางอื่น เมื่อมีขอพิพาทกันเกิดขึ้นเกี่ยวกับหลัก
ประกันใหระงับขอพิพาทดวยวิธีการอนุญาโตตุลาการ 

ขอ 4 การขอยกเลิกการใชขอตกลง SCOPIC หากเจาของเรือไมนําหลัก
ประกันเบื้องตนมาวางภายในกําหนด 2 วันทําการ ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิบอกเลิกขอตกลงไดโดย
ตองแจงเปนหนังสือไปยังเจาของเรือ เมื่อมีการบอกเลิกแลวสิทธิหนาที่ตาง ๆ ก็จะกลับมาตกอยู
ภายใตสัญญาหลัก ไดแก LOF และอนุสัญญาฉบับป 1989 

ขอ 5 กลาวถึงจํานวนคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC วาหมายถึงสิ่งใด
บาง หลักเกณฑการคํานวณอัตราคาชวยเหลือกูภัย ซึ่งจะพิจารณาจากอัตราที่มีผลใชบังคับอยูใน
ขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัย รวมถึงเรื่องเงินโบนัสดวย คาตอบแทนประกอบไปดวย คาใชจายของ
ผูชวยเหลือกูภัยเอง คาใชจายที่ผูชวยเหลือกูภัยออกไปกอน และเงินโบนัสจํานวนรอยละ 25 ของ
คาใชจายของผูชวยเหลือกูภัยเองรวมกับคาใชจายที่ผูชวยเหลือกูภัยออกไปกอน 

ขอ 6 ความสัมพันธระหวางเงินรางวัลกับคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC 
คาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC นี้จะถูกกําหนดโดยการนําเอา Article 13 แหงอนุสัญญาฉบับป 
1989 มาปรับใชดวย กลาวคือ คาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC จะถูกชําระเฉพาะสวนที่เกินกวา
เงินรางวัลที่ไดกําหนดตาม Article 13 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 เทานั้น 

ขอ 7 การลดเงินรางวัลลง (Discount) เงินรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิได
รับนั้น อาจจะลดลงไดหากวาผูชวยเหลือกูภัยนําเอาขอตกลง SCOPIC ไปใชอยางไมถูกวิธี กลาว
คือ นําขอตกลง SCOPIC ไปใชในกรณีที่เงินรางวัลมีจํานวนมากกวาคาทดแทนตามขอตกลง 
SCOPIC ซึ่งทําใหเปนภาระแกเจาของเรือที่ตองจัดหาหลักประกันเบื้องตนมามอบใหแกผูชวย
เหลือกูภัย ดังนั้นการลดเงินรางวัลลงรอยละ 25 ของสวนตางระหวางเงินรางวัลตามขอตกลง 
SCOPIC กับเงินรางวัลที่ไดกําหนดตาม Article 13 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 จึงเปนมาตรการ
ในการหามปรามมิใหผูชวยเหลือกูภัยทําเชนนั้น 
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ขอ 8 การจายคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC กําหนดถึงวัน และเวลาที่
ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC พรอมทั้งกําหนดอัตราดอกเบี้ยในกรณี
ที่ชําระคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC ลาชาอีกดวย 

ขอ 9 การยกเลิกขอตกลง SCOPIC  
(i) ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิยกเลิกขอตกลง SCOPIC ได โดยแจงเปนลาย

ลักษณอักษรไปยังตัวแทนเจาของเรือผูประสบภยันตรายทางทะเล (Shipowner’s Casualty 
Representative - SCR) หากวาคาใชจายในการใหบริการทั้งหมดนั้นมีมูลคาเกินกวามูลคาทรัพย
สินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดและจํานวนคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC ทั้งหมด  

(ii) เจาของเรือมีสิทธิปฏิเสธไมชําระคาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC ได 
โดยสิทธิดังกลาวนี้เกิดขึ้นหลังจากที่ผูชวยเหลือกูภัยไดเรียกใหใชขอตกลง SCOPIC โดยจะตอง
แจงแกผูชวยเหลือกูภัยภายใน 5 วันทําการ นับแตที่ไดรับการแจงเปนลายลักษณอักษรจากผูชวย
เหลือกูภัยวาจะใชขอตกลง SCOPIC  

(iii) เจาหนาที่รัฐบาล เจาหนาที่ทองถิ่น เจาหนาที่การทาเรือ หรือเจาหนาที่
อ่ืน ๆ มีสิทธิเขาแทรกแซงไดหากการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นในทองที่และเขตอํานาจของตน 

ขอ 10 หนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย คือ จะใชความพยายามอยางยิ่งยวดใน
การชวยเหลือเรือและทรัพยสินอื่น ๆ ในขณะเดียวกันก็จะปองกันและลดความเสียหายตอส่ิงแวด
ลอมใหเหลือนอยที่สุด 

ขอ 11 เจาของเรือมีสิทธิที่จะแตงตั้งตัวแทนเจาของเรือผูประสบภยันตราย
ทางทะเลเปนตัวแทนเพื่อเขารวมกับผูชวยเหลือกูภัยในการตรวจสอบใหเปนไปตามหลักเกณฑและ
เงื่อนไขที่ตกลงกันไวได 

ขอ 12 ตัวแทนพิเศษ (Special Representatives) เปนบุคคลภายนอกที่
เจาของทรัพยสินหรือผูรับประกันภัยอาจแตงตั้งขึ้นจากผูที่มีความเชี่ยวชาญ โดยจะตองมิใชนัก
กฎหมาย เพื่อเขารวมสังเกตการณและรายงานการดําเนินการชวยเหลือกูภัยได 

ขอ 13 การปองกันมิใหเกิดมลภาวะ คาทดแทนตามขอตกลง SCOPIC นั้น
รวมถึงคาใชจายในการปองกันมิใหเกิดมลภาวะ และการเคลื่อนยายมลภาวะออกไปอยางฉับพลัน
ดวย 

ขอ 14 การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) คาทดแทนพิเศษ
ตามขอตกลง SCOPIC จะไมถือเปนสวนหนึ่งของการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 

ขอ 15 การระงับขอพิพาท ใหเสนอตออนุญาโตตุลาการตามที่กําหนดไวใน
สัญญาหลัก (LOF)  
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3.2  เงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
  

 โดยทั่วไปการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่จะทําใหไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลนั้นจะตองมีขอเท็จจริงตามที่กฎหมายกําหนดไว ซึ่งตามหลักกฎหมายสากลในเรื่องการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นกําหนดใหตองมีขอเท็จจริงทั้งหมด 4 ประการ ดังตอไปนี้ จึงจะทําใหผู
ชวยเหลือกูภัยไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจากผูที่ไดรับประโยชนจากการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งก็คือ เจาของหรือผูครอบครองเรือหรือทรัพยสินที่อยูบนเรือนั่นเอง 

 
3.2.1 วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  
ทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Subject of Salvage) นี้มีความ

สําคัญเปนอยางยิ่งตอคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากการใหคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยนี้จะประเมินจากมูลคาการชวยเหลือกูภัย ซึ่งไดแกมูลคาของทรัพยสินที่ไดรับการ
ชวยเหลือกูภัยไวไดนั้น นอกจากนี้ทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลยังทําให
ทราบไดวาทรัพยสินใดที่อาจถูกเรียกรองคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล63 ใครจะเปน
ผูมีภาระในการจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งเปนการกําหนดขอบเขตภาระหนา
ที่ใหกับบุคคลผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดรับทราบดวย 

ทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น โดยปกติจะจํากัดเพียงทรัพยสินที่
เขาเสี่ยงภยันตรายในทะเล (Maritime Property) เทานั้น เชน เรือ อุปกรณของเรือ สินคา ซากเรือ 
คาระวางพาหนะหรือคาโดยสารเรือ64 เปนตน  

อยางไรก็ตามวิธีการในการชวยเหลือกูภัยวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ไม
จํากัดวาจะตองมาจากวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเทานั้น เพราะในบางประเทศก็ได
บัญญัติใหอากาศยานเปนวัตถุที่เปนผูชวยเหลือกูภัยได เชน Article 4 แหง Wreck and Salvage 
Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา65 หรือ Article 93 (1) แหง Merchant Shipping Act 1995 

                                                           
63 Cope v. Vallette Dry-Dock Co., 119 U.S. 625, 7 S.Ct. 336, 30 L.Ed. 501 (1887)  
64 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law (Quebec, Canada: Les Editions 

Yvon Blais, 2002), p. 328.  
65 Wreck and Salvage Act 1996 Article 4 บัญญัติวา “Application to aircraft  
The provisions of this Act relating to wreck and to salvage of life or property and to the duty 

to render assistance to ships in distress shall apply to aircraft as they apply to ships, and the owner 
of an aircraft shall be entitled to the award of a sum for salvage services rendered by the aircraft and 
be liable to pay a sum of salvage in respect of services rendered in saving life from the aircraft or in 
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(C. 21) ของประเทศอังกฤษ66 เปนตน ตัวอยางเชน เรือเดินทะเลชนหินโสโครกจําเปนตองนําคน
โดยสารและทรัพยสินตาง ๆ ยายออกไปโดยดวน เมื่อมีเครื่องบิน บอลลูน หรือเฮลิคอปเตอร มา
ชวยขนถายคนโดยสารและทรัพยสินออกไปไวบนชายฝง เชนนี้ยอมถือเปนการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลดวย โดยมีเครื่องบิน บอลลูน หรือเฮลิคอปเตอรเปนผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล เปนตน  

ในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งสองฉบับไดกําหนดถึง
ทรัพยสินที่เปนทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวอยางกวาง ๆ กลาวคือ 
อนุสัญญาป ค.ศ. 1910 กําหนดทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวเฉพาะ เรือ
เดินทะเล ส่ิงใด ๆ บนเรือ คาระวางเรือ หรือคาโดยสาร สวนอนุสัญญาป ค.ศ. 1989 กําหนดทรัพย
สินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไววา เรือ หรือทรัพยสินใด ๆ ที่ตกอยูในภยันตราย 
แตจากแนวคําพิพากษาของศาลประเทศอังกฤษไดจัดประเภทของการชวยเหลือกูภัยไวคือ เรือ 
(Vessel) สินคาบนเรือ (Cargo) ซากเรือและสิ่งอับปาง (Wreck) และคาระวางสินคา (Freight) 
นอกจากนี้ยังไดกําหนดใหชีวิต (Life) เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวเปนพิเศษ โดยได
บัญญัติไวเปนกฎหมายลายลักษณอักษร นอกจากนี้ยังอาจขยายไปถึงการชวยเหลือกูภัยทรัพย
สมบัติ และการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมดวย  

โดยสรุปวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงสามารถแยกไดเปน 4 ประเภท กลาวคือ  
1. การชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน (Property Salvage) 
2. การชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษย (Life Salvage) 
3. การชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ (Treasure Salvage) 
4. การชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอม (Environment Salvage) 

 
3.2.1.1 ทรัพยสิน  

                                                                                                                                                                      
saving the aircraft or any wreck from the aircraft in any case where the owner of the aircraft would 
have been so entitled or liable had it been a ship.”  

66 Merchant Shipping Act 1995 Article 93 (1) บัญญัติวา “Duty to assist ships, etc. in distress.  
(1) The master of a ship, on receiving at sea a signal of distress or information from any 

source that a ship or aircraft is in distress, shall proceed with all speed to the assistance of the 
persons in distress (informing them if possible that he is doing so) unless he is unable, or in the 
special circumstances of the case considers it unreasonable or unnecessary, to do so, or unless he 
is released from this duty under subsection (4) or (5) below.” 
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วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยประเภทที่เปนทรัพยสินนั้นมีจํานวนมากมาย ไดแก เรือ
ซึ่งรวมถึงสวนประกอบของเรือหรืออุปกรณของเรือดวย สินคา ซากเรือและสิ่งอับปาง คาระวาง 
และทรัพยสินอื่น ๆ 

 
3.2.1.1.1 เรือ 
เรือ (Vessel) เปนทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยที่เห็นไดเดน

ชัดที่สุด เพราะเรือเปนปจจัยหลักที่ใชในการเดินทางทางทะเล ไมวาจะมีวัตถุประสงคเพื่อการขน
สงสินคาหรือขนสงคนโดยสาร หรือเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน ๆ เรือเปนสังหาริมทรัพยที่เคลื่อนที่จากที่
หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งได แตมักถูกกําหนดใหเปนสังหาริมทรัพยชนิดพิเศษ เนื่องจากเรือมักจะมีขนาด
ที่ใหญโตมโหฬารและมักจะมีราคาสูงมาก ดังนั้นกฎหมายจึงถือวาเรือเปนสังหาริมทรัพยที่มีความ
สําคัญในทํานองเดียวกับอสังหาริมทรัพย ดังจะเห็นไดจากการกําหนดใหเรือตองมีทะเบียน การ
เปลี่ยนแปลงไปซึ่งผูทรงกรรมสิทธิ์ในเรือจําเปนตองมีการจดทะเบียน มีการกําหนดมาตรการตาง ๆ 
ทางกฎหมายเพื่อใชกับเรือโดยเฉพาะ เชน การกักเรือ เนื่องจากเรือสามารถเดินทางไปตางประเทศ
ได เมื่อไปกอหนี้แลวอาจหนีหายไปไดจึงตองมีหลักกฎหมายในเรื่องการกักเรือไว หรือบุริมสิทธิทาง
ทะเลซึ่งจะตกติดไปกับตัวเรือ สามารถบังคับเอากับตัวเรือไดไมวาใครจะเปนเจาของเรือก็ตาม 
เพราะการบังคับคดีเอากับเรือนั้นมีลักษณะเปนการบังคับเอากับทรัพยสิน (Action in rem) ไมได
บังคับเอากับคนซึ่งเปนลูกหนี้ เปนตน  

 
ความหมายและความแตกตางของเรือและเรือเดินทะเล∗ เปนสิ่งที่ยากจะ

ใหคําจํากัดความแตอาจพิจารณาไดจากปจจัยตาง ๆ 5 ประการ ไดแก67 
ประการแรก ความสามารถในการลอยน้ําได ส่ิงใดที่ลอยน้ําไดอาจถือวา

เปนเรือหรือเรือเดินทะเลได โดยหากเปนสิ่งที่ติดตรึงตราถาวรกับพื้นดินแลวยอมไมใชเรือ แมจะอยู
กลางทะเลก็ตาม เชน ประภาคาร หรือแทนขุดเจาะน้ํามัน เปนตน แมกระทั่งเรือดําน้ําที่สามารถจม
ไดก็ยังสามารถลอยน้ําไดเชนกัน เรือดําน้ําจึงถือเปนเรือหรือเรือเดินทะเลชนิดหนึ่งดวย ดังนั้นหาก
เปนวัตถุลอยน้ําไดโดยไมมีเสาหรือส่ิงใดมารองรับคํ้ายันแลวอาจถือเปนเรือหรือเรือเดินทะเลได แต
                                                           

∗ สาเหตุที่ตองพิจารณาความแตกตางของเรือและเรือเดินทะเลนั้น เนื่องมาจากรางพระราชบัญญัติ
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 5 (1) กําหนดวามิใหใชบังคับกับกรณีการชวยเหลือกูภัยในนานน้ํา
ภายในโดยที่มิไดมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของ ดังนั้นจึงตองพิจารณาวาเรือคืออะไรและแตกตางจากเรือเดิน
ทะเลอยางไร 

67 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 1, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2546), 
หนา 152 - 154. 
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อยางไรก็ตามการพิจารณาเพียงแคปจจัยวาสิ่งที่สามารถลอยน้ําไดเปนเรือก็อาจจะไมถูกตองเสมอ
ไป เพราะสิ่งที่ลอยน้ําไดมีอยูมากมายที่มิใชเรือหรือเรือเดินทะเล เชน ขยะ หรือโปะ เปนตน 

ประการที่สอง ความสามารถในการขับเคลื่อนดวยตนเอง เรือและเรือเดิน
ทะเลตองสามารถเคลื่อนยายตนเองไปไดดวยกําลังแหงตนเองเชนเดียวกันกับรถยนตหรือเครื่อง
บิน ซึ่งกําลังแหงตนเองนี้อาจจะไดมาจากกําลังแรงงานของคนหรือแรงลมที่มนุษยนํามาดัดแปลง
เพื่อใชในการขับเคลื่อนก็ได เชนในกรณีของเรือแจวหรือเรือใบ เปนตน  แตตองมิใชอาศัยแรงกําลัง
จากภายนอกมาฉุดหรือผลักดันใหมีการเคลื่อนที่ได ดังนั้นในกรณีของเรือลําเลียงที่ไมมีเครื่องยนต
และถูกลากจูงไปดวยเรือลากจูงจึงไมอาจถือเปนเรือได แตอาจถือเปนอุปกรณที่ใชในการบรรทุก
สินคาของเรือเทานั้น 

ประการที่สาม สถานที่ใชเรือ เรือที่มักจะใชอยูในทะเลอาจเรียกไดวาเปน
เรือเดินทะเล แตเรือที่ใชอยูในนานน้ําภายในก็ยังเปนเรืออยูนั่นเอง จุดแยกของการเปนเรือหรือเรือ
เดินทะเลจึงนาจะอยูที่สถานที่ในการใชประโยชนจากเรือ เชน เรือขามฟากจะถือเปนเรือเดินทะเล
คงไมได เนื่องจากมีการใชประโยชนจากเรือในแมน้ําลําคลองเทานั้น ดังนั้นหากมีการนําเรือขาม
ฟากไปชวยเหลือเรือขามฟากอีกลําหนึ่งที่กําลังจะจมก็จะเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมได แตจะถือวามิใชเรือคงไมไดเชนกัน ดังนั้นหากเรือขามฟาก
เขาชวยเหลือกูภัยเรือเดินทะเลที่เดินทางเขามาในนานน้ําภายในยอมสามารถไดรับคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยดวย 

อยางไรก็ตามแมวาเรือเดินทะเลจะใชในทะเลเปนสวนใหญแตก็มิไดหมาย
ความวาหากเขามาใชในแมน้ําลําคลองเปนบางครั้งแลวจะทําใหสูญเสียความเปนเรือเดินทะเลไป 
เชน เรือเดินทะเลเขามาขนถายสินคาในแมน้ําเชนนี้ก็ยังคงถือเปนเรือเดินทะเลอยู ไมถือวากลาย
เปนเรือทั่วไป เปนตน 

ประการที่ส่ี ความสามารถในการเดินทางและผจญภัยในทะเล เรือและเรือ
เดินทะเลสามารถที่จะเดินทางไดเชนเดียวกัน แตในสวนของเรือเดินทะเลแลว เนื่องจากมักจะตอง
ใชในทะเลซึ่งมีอาณาบริเวณกวางขวางจึงจําเปนตองมีศักยภาพในการเดินทางอยูในทะเลไดนาน
กวาเรือธรรมดาที่มักจะใชอยูในบริเวณแมน้ําลําคลองซึ่งมีบริเวณไมกวางใหญนัก และเนื่องจาก
สถานที่ในการใชงานเรือเดินทะเลมักจะเปนทองทะเลซึ่งมีภยันตรายทางทะเลที่รุนแรงเกิดขึ้นได
ตลอดเวลา เรือเดินทะเลจึงตองการสภาพอันทนทานกวาเรือธรรมดาที่มักใชอยูในแมน้ําลําคลอง
ซึ่งโอกาสในการเกิดภยันตรายขึ้นมีอยูนอยกวามาก เพื่อที่จะผจญภยันตรายทางทะเลได 

ประการที่หา ขนาดและระวางบรรทุก โดยปกติเรือยอมมีขนาดและระวาง
บรรทุกนอยกวาเรือเดินทะเลซึ่งมีขนาดใหญและมีระวางบรรทุกสินคาไดมากกวาเรือโดยทั่วไป 
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ตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 
1989 ใน Article 1 (b) ระบุวา "เรือ" หมายความวา เรือเดินทะเลใด ๆ หรือยานพาหนะที่มีความ
สามารถในการเดินทะเล ("Vessel" means any ship or craft, or any structure capable of navigation.) 
ซึ่งมองแตเฉพาะความสามารถในการเดินทะเลไดเทานั้น  

ใน Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา Article 1 
(x) ไดกําหนดความหมายของเรือวา "เรือ" หมายถึง ยานพาหนะทางน้ําใด ๆ ที่ใช หรือสามารถใช
ไดในนานน้ําทุกแหง ("Ship" means any vessel used or capable of being used on any waters, and 
includes any hovercraft, power boat, yacht, fishing boat, submarine vessel, barge, crane barge, 
crane, dock, oil or other rig, mooring installation or similar installation, whether floating or fixed to the 
sea-bed and whether self-propelled or not.) ซึ่งเปนการมองแตเพียงความสามารถในการเดินทะเล
ไดเชนเดียวกับที่ระบุไวในอนุสัญญาป 1989 

ใน  Merchant Shipping Act 1995 (C. 21) ของประเทศอังกฤษ  Article 
313 ไดใหคําจํากัดความของเรือวา "เรือ" หมายรวมถึง ยานพาหนะทุกชนิดที่ใชในน้ํา ("Ship" 
includes every description of vessel used in navigation.) ซึ่งเปนการมองแตเพียงสถานที่ในการใช
เรือเทานั้น 

ในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน  Article 172 (1) ได
กําหนดบทนิยามของคําวาเรือไวเฉพาะสวนที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไววา "เรือ" 
หมายความวา เรือที่ระบุไวในมาตรา 3 ของประมวลกฎหมายนี้และเรืออ่ืนที่ ๆ เกี่ยวของกับการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตไมรวมถึงเรือหรือยานพาหนะที่ใชในการทหารหรือกิจการสาธารณะ 
("Ship" means any ship referred to in Article 3 of this Code and any other non-military, public service 
ship or craft that has been involved in a salvage operation therewith.) และใน Article 3 ของประมวล
กฎหมายดังกลาวไดใหคําจํากัดความคําวาเรือไววา "เรือ" หมายความวา เรือเดินทะเลและวัตถุที่
เคลื่อนไหวไดอ่ืน ๆ แตไมรวมถึงเรือหรือยานพาหนะที่ใชสําหรับการทหารหรือกิจการสาธารณะ 
หรือเรือเล็กที่มีระวางบรรทุกไมเกินกวา 20 ตันกรอส ("Ship" as referred to in this Code means sea-
going ships and other mobile units, but does not include ships or craft to be used for military or 
public service purposes, nor small ships of less than 20 tons gross tonnage.) ซึ่งเปนการมองเรือเดิน
ทะเลที่มีขนาดใหญเทานั้นและมีความสามารถในการขับเคลื่อนดวยตนเองไดเพราะกฎหมาย
บัญญัติกินความไปถึงสิ่งอื่น ๆ ที่เคลื่อนไหวไดดวย นอกจากนี้ในกฎหมายฉบับนี้ยังไมใชบังคับกับ
เรือที่ใชในการทหารหรือกิจการสาธารณะดวย อาจเปนเพราะประเทศจีนเห็นวากิจการของรัฐหรือ
ประโยชนของรัฐและประชาชนนั้นมีความสําคัญสูงสุด ตามลัทธิการปกครองแบบคอมมิวนิสตนั่น
เอง 



 56

สําหรับในกฎหมายไทยมี พระราชบัญญัติหลายฉบับที่กลาวถึงความหมาย
ของคําวาเรือ เชน  

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 3 "เรือ" 
หมายความวา ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิด ไมวาจะใชเพื่อบรรทุกลําเลียง โดยสาร ลาก จูง ดัน ยก 
ขุดหรือลอก รวมทั้งยานพาหนะอยางอื่นที่สามารถใชในน้ําได ทํานองเดียวกัน 

"เรือเดินทะเล" หรือ "เรือทะเล" หมายความวา เรือที่มีลักษณะสําหรับใชใน
ทะเล ตามกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  

พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 5 "เรือ" หมายถึง ยานพาหนะ
ทางน้ําทุกชนิด 

"เรือเดินทะเล" หมายถึง เรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเล  
พระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 มาตรา 4 "เรือ" หมาย

ความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงทางทะเล 
พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มาตรา 4 "เรือ" หมายความ

รวมถึง ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิดรวมทั้งยานพาหนะทางน้ําชนิดที่ไมมีระวางขับน้ําและเครื่องบิน
ทะเล ซึ่งใชหรือสามารถใชในการขนสงทางน้ําได 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 "เรือ" หมายความวาเรือ
เดินทะเลที่ใชในการขนสงของหรือคนโดยสารระหวางประเทศ 

พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 4 
"เรือ" หมายความวา เรือขนาดตั้งแตหกสิบตันกรอสขึ้นไป ที่เดินดวยเครื่องจักรกลไมวาจะใชกําลัง
อ่ืนดวยหรือไมก็ตาม และเปนเรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเลตามกฎขอบังคับการตรวจเรือ ที่
ออกโดยอาศัยอํานาจตามกฎหมายวาดวยการเดินเรือในนานน้ําไทย 

การที่กฎหมายไทยแตละฉบับกําหนดบทนิยามของคําวา "เรือ" แตกตางกัน
ก็เนื่องมาจากจุดประสงคและความจําเปนในการตรากฎหมายแตละฉบับนั้นแตกตางกันไป บาง
ฉบับตองการใชบังคับแกเรือเดินทะเล บางฉบับขยายไปถึงสิ่งอื่นที่ไมใชเรือดวย และบางฉบับ
ตองการใชบังคับแกเรือเดินทะเลบางประเภทเทานั้น 

 
3.2.1.1.2 สินคา  
สินคาบนเรือ (Cargo) นั้นเปนสิ่งที่มีความสําคัญและเห็นไดชัดเจนรองลง

มาจากเรือ ซึ่งสินคาดังกลาวนี้อาจหมายรวมถึงสินคาที่ขนสงโดยใชเรือดวย68 ไมจําเปนตองบรรทุก

                                                           
68 The Gas Float Whitton No.2 (1897). 
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บนเรือ เนื่องจากในทุกกรณีไมวาสินคานั้นจะอยูบนเรือหรือถูกเรือลากจูงมา เชน สินคาที่มีขนาด
ใหญโตมาก จําเปนตองอาศัยเรือลากจูงไป เปนตน ก็อาจตองประสบกับภยันตรายทางทะเลที่ตองมี
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลเกิดขึ้นได ดังนั้นกรณีของคําวาสินคาในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้จึง
กินความกวาง หากวาสินคาดังกลาวมีความเสี่ยงตอภยันตรายทางทะเลแลวยอมเปนทรัพยสินทีเ่ปน
วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยเสมอ 

ในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 
1989 ใน Article 1 (c) ใหความหมายของคําวาทรัพยสินไววาหมายถึง ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุง
หมายใหติดตรึงตราเปนการถาวรกับแนวชายฝง และรวมถึงคาระวางเรือที่เสี่ยงภัยดวย ดังนั้นจึง
หมายรวมถึงสินคาดวย เชนเดียวกันกับ Article 172 (2) แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีน69 ซึ่งบัญญัติใหความหมายของคําวาทรัพยสินไวเชนเดียวกันกับที่บัญญัติไวใน
อนุสัญญาป ค.ศ. 1989 สวนในอนุสัญญาป 1910 นั้นมิไดกลาวไวถึงสินคาโดยตรง ไดแตเพยีงกลาว
ถึงไวอยางกวาง ๆ วา any things ใน Article 1 ซึ่งก็สามารถตีความถึงสินคาไดเชนกัน 

สวนความหมายของคําวาสินคาของไทยนั้นอาจพิจารณาไดจากพระราช
บัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 3 ซึ่งไดบัญญัติใหความหมายของคําวาสินคา
หรือของไววา ""ของ" หมายความวา สังหาริมทรัพย สัตวมีชีวิต รวมทั้งภาชนะขนสงที่ผูสงของเปนผู
จัดหามาเพื่อใชในการขนสงดวย" 

กรณีสัมภาระบนเรือของลูกเรือ และเครื่องเดินทางของคนโดยสารที่เปน
เส้ือผาและสิ่งของที่ใชประจําวันนั้นก็มีหลักที่ยอมรับกันวาไมตองชดใชคาตอบแทนเพื่อการชวย
เหลือกูภัย70 ซึ่งสอดคลองกับ LOF 2000 ขอ 271 และ Article 181 วรรค 2 แหงประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีน72 ดังนั้นแมวาจะมีการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินดังกลาว ผูชวยเหลือกู
ภัยก็ไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนและผูที่ไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยก็ไมมีหนาที่ตองชําระ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดังกลาว 

                                                           
69 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 172 (2) บัญญัติวา “"Property" means any 

property not permanently and intentionally attached to the shoreline and includes freight at risk.” 
70 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3, หนา 112. 
71 LOF 2000 ขอ 2 มีขอความวา “Property to be salved. The vessel: her cargo freight bunkers 

stores and any other property thereon but excluding the personal effects or baggage of passengers 
master or crew (referred to in this agreement as “the property”).” 

72 ประมวลกฎหมายพาณิ ชยนาวีของประเทศจีน  Article 181 วรรค  2 บัญญัติวา  “The value 
prescribed in the preceding paragraph does not include the value of the salved personal belongings 
of the crew and that of the cabin luggage of the passengers.” 
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3.2.1.1.3 ซากเรือและสิ่งอับปาง  
การกูซากเรือและสิ่งอับปาง (Wreck) เปนสิ่งที่จําเปนตองกระทํา เพราะเรือ

หรือสิ่งของที่จมอยูใตทะเลเปนเวลานานนั้นอาจมีอันตรายตอสัตวน้ําและสิ่งแวดลอมอ่ืน ๆ ได 
เนื่องจากน้ํามันหรือสารเคมีที่เรือดังกลาวบรรทุกมาอาจรั่วไหลออกมาไดในวันใดวันหนึ่ง ไมวาเรือ
ลํานั้นจะมีวิธีการในการรักษาปองกันมิใหส่ิงดังกลาวรั่วไหลออกมาเพียงใดก็ตาม ทั้งนี้เพราะวาเรือ
ที่จมอยูใตทะเลเปนเวลานาน ๆ ยอมตองเผชิญกับกระแสน้ํา หรือการกัดกรอนของสนิมเหล็กทําให
เรือตองเสื่อมสภาพไปตามกาลเวลา แตน้ํามันหรือสารเคมีที่เรือดังกลาวบรรทุกมาตองใชเวลานาน
กวาในการสลายตัว จึงทําใหอาจมีผลกระทบตอสัตวน้ําและสิ่งแวดลอมอ่ืน ๆ ได นอกจากนี้ในเรือ
ที่จมลงอาจมีทรัพยสมบัติที่มีความสําคัญในทางประวัติศาสตรหรืออาจนํากลับมาใชประโยชนได
อีกดวย ดังนั้นการกูซากเรือหรือส่ิงอับปางในทะเล จึงเปนสิ่งที่มีความสําคัญตองดําเนินการชวย
เหลือกูภัยดวย แตกฎหมายไทยในสวนนี้ยังไมมีความชัดเจนทําใหเกิดปญหา เชน ในกรณีของเรือ 
Australian Tide ที่เขามาลักลอบกูเอาทรัพยสมบัติที่จมลงอยูในอาวไทยไป เปนตน ในปญหาดัง
กลาวรัฐจะตองเขามาดําเนินการใหมีความชัดเจน เพื่อแกปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นมาอีกในอนาคต 

ตาม  Article 1 (xii) แห ง  Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศ
สหรัฐอเมริกา73 ใหความหมายของคําวา Wreck วาหมายถึง Jetsam, Flotsam, Lagan และ 
Derelict ซึ่งตามพจนานุกรมศัพทอังกฤษ ไดใหความหมายของสิ่งตาง ๆ นี้ดังตอไปนี้ 

Jetsam หมายถึง สินคาที่ถูกเจาของเจตนาโยนลงทะเลเพื่อใหเรือเบาขึ้น
และพนจากภยันตราย (Goods which, by the act of the owner, have been voluntarily cast 
overboard from a vessel, in a storm or other emergency, to lighten the ship.) 74 

Flotsam หรือ Flotsan หมายถึง สินคาที่ลอยอยูในทะเลเมื่อเรือเกิดอับปาง 
(A name for the goods which float upon the sea when cast overboard for the safety of 
the ship, or when a ship is sunk. Distinguished from "jetsam" (goods deliberately 
thrown over to lighten ship) and "ligan")75 

                                                           
73 Wreck and Salvage Act 1996 Article 1 (xii) บั ญ ญั ติ ว า  “"wreck" includes any flotsam, 

jetsam, lagan or derelict, any portion of a ship or aircraft lost, abandon, stranded or in distress, any 
portion of the cargo, stores or equipment of any such ship or aircraft and any portion of the personal 
property on board such ship or aircraft when it was lost, abandon, stranded or in distress.” 

74 Henry Campbell Black, Black's Law dictionary with pronunciation, 6th ed. by The 
Publisher's Editorial Staff. (St.. Paul. Minn. : West Publishing co., 1990), p.835.  

75 Ibid., p. 641. 
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Lagan หรือ Ligan หมายถึง สินคาที่ถูกโยนลงทะเลและจมลงใตทะเล ซึ่ง
ลูกเรือไดทําเครื่องหมายไวเพื่อการติดตามคนหากลับคืน (Goods cast into the sea tied to a 
buoy, so that they may be found again by the owner, are so denominated. When 
goods are cast into the sea in storms or shipwrecks, and remain there, without coming 
to land, they are distinguished by the barbarous names of "jetsam," "flotsam," and 
"ligan.")76 

Derelict หมายถึง เรือที่ถูกนายเรือหรือลูกเรือทอดทิ้ง หรือถูกทิ้งรางอยูใน
ทะเลโดยที่บุคคลดังกลาวไมมีเจตนากลับคืนสูเรืออีก ไมวาเปนเพราะสาเหตุใด (A boat or 
vessel found entirely deserted or abandoned on the sea without hope or intention of 
recovery or return by the master or crew, whether resulting from wreck, accident, 
necessity, or voluntary abandonment.)77   

 
3.2.1.1.4 คาระวางสินคา  
คาระวางสินคา (Freight) หมายถึง คาตอบแทนที่ผูสงสินคาตองชําระให

แกผูขนสงเพื่อตอบแทนการขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางและมอบสินคานั้นใหแกผูรับ ซึ่ง
คาระวางนี้สามารถแยกไดเปน 2 กรณี คือ การเก็บเงินคาระวางที่ตนทาง (Advance Freight) ซึ่งมี
ลักษณะพิเศษคือ จะเก็บคาระวางเมื่อไดบรรทุกสินคาลงเรือ และจะไมคืนแมสินคาสูญหายไป กับ
การเก็บเงินคาระวางที่ปลายทาง (Freight to Collect หรือ Freight at Destination) ซึ่งเปนการ
เรียกเก็บเมื่อมีการสงสินคาไปยังปลายทางแลว78 โดยปกติแลวคาระวางที่ปลายทางนี้จะตอง
กําหนดไวใหชัดเจนใหปรากฏลงที่ในใบตราสง79 เนื่องจากหากไมกําหนดไวเชนนี้ ตามหลัก

                                                           
76 Ibid., p. 925. 
77 Ibid., p. 443. 
78 ไผทชิต เอกจริยกร, การรับขนของทางทะเล, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2541), หนา 

239. 
79 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 18 (6) บัญญัติวา “ใบตราสงพึงแสดง

รายการดังตอไปนี้ … 
(6) คาระวางเทาที่ผูรับตราสงจะตองจาย หรือขอความแสดงวาผูรับตราสงเปนผูจายคาระวางและคา

เรือเสียเวลาในการบรรทุกของลงเรือ ณ ทาตนทาง” 
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กฎหมายแลวจะถูกสันนิษฐานวาคาระวางไดจายที่ตนทางแลว หรือหากเปนผลตอบุคคลภายนอก
ก็จะถือวาไดจายคาระวางที่ตนทางแลว80 

คาระวางที่ปลายทางนี้เองเปนคาระวางเรือที่เขาเสี่ยงภัย (Freight at Risk) 
เนื่องจากหากสินคาสูญหรือเสียหายคูสัญญาอาจไมตองชําระคาระวางทั้งหมดหรือแตบางสวนได 
ดังนั้นคาระวางในกรณีนี้จึงผูกติดอยูกับตัวสินคา กลาวคือ หากสินคาไปถึงที่หมายปลายทางโดย
ปลอดภัย ผูขนสงก็จะไดรับคาระวางที่ปลายทางเต็มจํานวนตามที่ตกลงกันไว แตหากสินคาเกิด
ความเสียหายขึ้น ผูขนสงก็จะไมไดรับคาระวางที่ปลายทางเต็มตามจํานวนที่ตกลงกันไว โดยอาจ
ไดรับเพียงบางสวนหรือไมไดรับเลยก็ไดข้ึนอยูกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นถาชวยเหลือกูภัย
ทรัพยสินใดไมสําเร็จแลวยอมสงผลถึงคาระวางของทรัพยสินนั้นที่จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับ
ตามไปดวย อันแตกตางไปจากการเก็บเงินคาระวางที่ตนทางซึ่งจะไมมีความเสี่ยงใด ๆ เพราะได
รับชําระมาแลวและจะไมตองคืน แมวามีความสูญหรือเสียหายเกิดขึ้นกับตัวสินคา จึงไมมีความ
เส่ียงที่ผูกติดอยูกับตัวสินคาใหคาระวางในกรณีนี้ตองเสี่ยงภัยไปดวย เพราะอัตราคาระวางที่ตน
ทางจะถูกนําไปรวมกับราคาทรัพยสินบนเรืออยูแลวโดยเปนราคาแบบ CIF81 ตามขอกําหนดใน 
Incoterms ของสภาหอการคานานาชาติ (International Chamber of Commerce – ICC) 

คาระวางจากสถานที่ที่มีการชวยเหลือกูภัยถึงสถานที่อันเปนจุดหมาย
ปลายทางนั้นตองนําไปหักออกจากคาระวางทั้งหมดที่จะนํามาคํานวณเปนคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยดวย82 

 
3.2.1.1.5 ทรัพยสินอื่น ๆ 
ในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 

1989 ใน Article 1 (c) ใหความหมายของคําวาทรัพยสินไววาหมายถึง ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุง
หมายใหติดตรึงตราเปนการถาวรกับแนวชายฝง และรวมถึงคาระวางเรือที่เสี่ยงภัยดวย ดังนั้นจึงมิ
ไดหมายถึงเพียงเฉพาะสินคาเทานั้น เชนเดียวกันในอนุสัญญาป 1910 นั้นไดกลาวถึงทรัพยสินที่
เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยไวกวาง ๆ วา any things ใน Article 1 ซึ่งก็สามารถตีความถึง
ทรัพยสินใด ๆ ก็ไดที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเลเชนกัน 

                                                           
80 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 22 บัญญัติวา “ใบตราสงใดไมมีขอความ

ตามมาตรา 18 (6) ใหสันนิษฐานไวกอนวาผูรับตราสงไมตองจายคาระวางและคาเรือเสียเวลาในการบรรทุกของ
ลงเรือ ณ ทาตนทาง แตถาใบตราสงนั้นไดโอนไปยังผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกซึ่งไดกระทําการโดยสุจริตโดย
เชื่อใบตราสงนั้นหามมิใหผูขนสงพิสูจนเปนอยางอื่น” 

81 William Tetley, Maritime Liens and Claims, (Montreal Canada: Blais, 1989), pp. 132 – 134. 
82 Devine v. United Transportation (1957) A.M.C. 175 (W.D. Wash. 1956). 
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ดังนั้นแลววัตถุมีรูปรางเกือบทั้งหมดยอมเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลได ไมวาจะเปนเงินที่อยูกับศพที่ลอยตามน้ํามา83 หรือเรือบิน (Seaplanes)84  

 
3.2.1.2 ชีวิตมนุษย  
กรณีการชวยเหลือชีวิตมนุษย (Life) ถือเปนหนาที่ที่ตองกระทําตามศีลธรรม85และ

กฎหมายทั้งในอนุสัญญาระหวางประเทศซึ่งไดมีหลักการกําหนดหนาที่ใหแกผูพบเห็นผูอ่ืนที่
ประสบภยันตรายทางทะเลจะตองเขาชวยเหลือกูภัย เชน ในอนุสัญญาวาดวยทะเลหลวง ค.ศ. 
1958 (Convention on the High Seas 1958) Article 1286 ซึ่ งมี ข อความ เชน เดี ยวกันกับ ใน 
Article 98 แหงอนุสัญญาวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United Nations Convention Law of 
the Sea 1982 - UNCLOS) หรือในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือชีวิตมนุษยใน
ทะเล ค.ศ. 1974 (International Convention for the Safety of Life at Sea 1974 - SOLAS) ซึ่ง
อนุสัญญาทั้งหลายเหลานี้ไดกําหนดหลักเกณฑไปในทางเดียวกัน กลาวคือ ใหนายเรือปฏิบัติการ
ใหความชวยเหลือแกบุคคลที่พบในทะเลขณะตกอยูในภยันตรายที่จะสูญหาย โดยใหเดินทางไป
โดยเร็วที่สุดเพื่อชวยชีวิตบุคคลที่กําลังประสบภยันตรายเมื่อไดรับแจงถึงความตองการดังกลาว 
และใหความชวยเหลือแกเรือลําอื่นหรือลูกเรือหรือผูโดยสารของเรือลํานั้นที่โดนกัน หากสามารถ
กระทําไดโดยไมเปนอันตรายรายแรงตอเรือ ลูกเรือ หรือผูโดยสาร เปนตน หรือในอนุสัญญาในสวน
ที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยโดยตรงทั้งอนุสัญญาฉบับป 1910 Article 11 และอนุสัญญาฉบับ
ป 1989 Article 10 ไดกําหนดใหเปนหนาที่ของนายเรือทั้งหลายที่จะตองชวยเหลือชีวิตมนุษยที่

                                                           
83 Broere v. Two Thousand One Hundred Thirty-Three Dollar, 72 F. Supp. 115 (E.D.N.Y. 

1947). 
84 Lambros Seaplanes Base, Inc. v. The Batory, 215 F. 2d 228. 
85 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 807; Scaramanga v. Stamp 

(1880) 5 C.P.D. 295,304; The Gusty and The Daniel M., (1940) p. 159. 
 86 Convention on the High Seas 1958 Article 12 และ  United Nations Convention Law of the 
Sea 1982 Article 98 บัญญัติวา “Every State shall require the master of a ship sailing under its flag, in 
so far as he can do so without serious danger to the ship, the crew or the passengers, 
 (a) To render assistance to any person found at sea in danger of being lost; 
 (b) To proceed with all possible speed to the rescue of persons in distress if informed of 
their need of assistance, in so far as such action may reasonably be expected of him; 
 (c) After a collision, to render assistance to the other ship, her crew and her passengers 
and, where possible, to inform the other ship of the name of his own ship, her port of registry and the 
nearest port at which she will call.” 
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ประสบภยันตรายในทะเล หากการกระทําดังกลาวไมเสี่ยงอันตรายอยางใหญหลวงตอเรือหรือ
บุคคลบนเรือ โดยทิ้งมาตรการบังคับใหเปนดุลพินิจของรัฐภาคีที่จะกําหนดบทลงโทษใหแกนายเรอื
ผูฝาฝน แตจะไมมีผลถึงเจาของเรือซึ่งไมไดมีสวนในการตัดสินใจที่จะปฏิบัติการชวยเหลือชีวิต
มนุษยในทะเลหรือไมดวย  

การบัญญัติไวเชนนี้เปนตนแบบใหกฎหมายภายในของแตละประเทศนําไปใช โดย
รับมาบัญญัติตามอนุสัญญาตาง ๆ ไปดวย เชน Article 6 แหง Wreck and Salvage Act 1996 
ของประเทศสหรัฐอเมริกา87 หรือ Article 174 แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน88 
เปนตน 

ปญหาวาผูชวยเหลือกูภัยชีวิตนี้ควรจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยหรือไม 
แนวความเห็นสวนใหญ∗ ถือวาโดยหลักแลวผูเขาชวยเหลือกูภัยชีวิตนั้นไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทน

                                                           
87 Wreck and Salvage Act 1996 Article 6 บัญญัติวา “Duty to render assistance to persons in 

danger at sea 
(1) The master of a ship shall, so far as he or she can do so without serious danger to his or 

her ship or to any person on the ship, render assistance to every person who is found at sea in 
danger of being lost, even if that person is a citizen of a country at war with the Republic or with the 
country in which the ship is registered.  

(2) Compliance by the master of a ship with the provisions of subsection (1) shall not affect 
his or her right, or the right of any other person, to salvage.  

(3) This section shall apply to all ships, wherever they may be registered.” 
88 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 174 บัญญัติวา “Every Master is bound, so 

far as he can do so without serious danger to his ship and persons on board, to render assistance to 
any person in danger of being lost at sea.”  

∗ ตัวอยางของแนวความเห็นสวนนอย เชน ในกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดแก Wreck and 
Salvage Act 1996 Article 15 บัญญัติวา “Salvage payable for saving life 

(1) Salvage shall be payable to the salvor by the owner of the ship or the owner of any 
wreck, whether or not such ship or wreck has been saved, when services are rendered in saving life 
from any ship.  

(2) Notwithstanding anything to the contrary contained in the Convention, the payment of 
salvage in respect of the preservation of life shall have priority over all other claims for salvage.  

(3) When the ship or wreck is lost or the value thereof is insufficient, after payment of the 
actual expenses incurred, to pay the amount of salvage payable in respect of the preservation of life, 
the Minister may, in his or her discretion, award to the salvor, out of moneys made available by 
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การชวยเหลือกูภัยจากผูรอดชีวิตจากการชวยเหลือกูภัยนั้น89 เนื่องจากถือเปนหนาที่ตามศีลธรรม
และตามกฎหมายในการชวยเหลือชีวิตที่ประสบภยันตรายในทะเลอยูแลว นอกจากนีช้วีติมนษุยยงั
เปนสิ่งที่ไมสามารถตีราคาเปนเงินได จึงยากที่จะกําหนดคาตอบแทน อีกทั้งไมควรมีการเปด
โอกาสใหมีการแสวงหาประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษย เพราะจะทําใหผูชวยเหลือกูภัย
นั้นเรียกรองคาตอบแทนเปนจํานวนที่สูงมากเพื่อแลกกับชีวิตของผูที่ตกอยูในภยันตรายถึงแกชีวิต 
ทั้ง ๆ ที่หนาที่ดังกลาวเปนหนาที่ในทางศีลธรรมในระหวางเพื่อนมนุษยดวยกัน90  

นอกจากนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นยังตองบังคับเอากับตัวทรัพย
สินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยเทานั้น (Action in rem) หากไมปรากฏวามีทรัพยสินใดที่ไดรับ
การชวยเหลือกูภัยแลว ก็ไมสามารถที่จะบังคับใหผูที่ไดรับการชวยเหลือตองจายคาตอบแทนการ
ชวยเหลือชีวิตของตนเองได91 ดังจะเห็นไดจากบุริมสิทธิทางทะเลที่เกิดขึ้นนั้นจะตกติดไปกับตัวเรือ
เทานั้น แมวาเจาของจะเปลี่ยนมือไปแตบุริมสิทธิก็ยังคงติดตามเรือลํานั้นไปดวย ดังนั้นจึงไมอาจที่
จะเรียกรองเอากับตัวบุคคลที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยได 

ยิ่งไปกวานั้นเนื่องจากการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลนั้นเปนหนาที่ ดังนั้นหากผู
ชวยเหลือกูภัยละเลยเพิกเฉยหรือขาดความระมัดระวังในการชวยเหลือชีวิตมนุษยจนทําใหบุคคล
ดังกลาวบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ก็จะตองรับผิดดวย92 

 
ในกรณีการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยในทะเลนั้นอาจจําแนกออกไดเปน 3 ประเภท

93 ไดแก 
 

3.2.1.2.1 การชวยเหลือเพียงชีวิตแตเพียงอยางเดียว  
การชวยเหลือชีวิตแตเพียงอยางเดียว (Pure Life Salvage) จะไมกอใหเกิด

สิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแกผูชวยเหลือกูภัย และไมกอใหเกิดหนาที่ในการ

                                                                                                                                                                      
Parliament for the purpose, such sum as he or she thinks fit, in whole or part satisfaction of any 
amount of salvage so left unpaid.” 

89 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 
at Sea 1910 Article 9 and International Convention on Salvage 1989 Article 16 

90 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3., หนา 103. 
91 The Cargo Ex Schiller, 1877, 2 P.D. 145, 149. 
92 Berg v. Chevron U.S.A., Inc., 759 F.2d 1425, 1986 AMC 360 (9th Cir. 1985).  
93 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 807. 
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จายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยของผูไดรับความชวยเหลือกูภัย94 หรือเจาของเรือที่ลูกเรือหรือผู
โดยสารไดรับการชวยเหลือชีวิต95 เนื่องจากการชวยเหลือชีวิตบุคคลถือเปนหนาที่ในทางศีลธรรม
ในระหวางเพื่อนมนุษยดวยกัน ประกอบกับชีวิตเปนสิ่งที่ไมอาจตีราคาเปนเงินได จึงยากที่จะ
กําหนดคาตอบแทน และไมควรที่กฎหมายจะเปดโอกาสใหมีการแสวงหาประโยชนจากการชวย
เหลือกูภัยชีวิตมนุษย นอกจากนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นยังตองบังคับเอากับ
ตัวทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยเทานั้น96 ดังนั้นในกรณีที่วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยมี
เพียงแตชีวิตบุคคลแตเพียงอยางเดียวจึงไมอาจไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได 
แตจําเปนตองมีการชวยเหลือทรัพยสินซึ่งเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยดวยจึงจะไดรับคาตอบ
แทน97  

อยางไรก็ตามผูชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยแตเพียงอยางเดียวก็อาจจะไดรับ
ชดใชคาตอบแทนคืนมาได หากวาการดําเนินการชวยเหลือชีวิตมนุษยเกิดขึ้นมาจากการรองขอ98  

 
3.2.1.2.2 การชวยเหลือชีวิตและทรัพยสิน  
ในกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัย ส่ิงที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยซึ่งจะนํา

มาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย โดยหลักไดแก ทรัพยสิน สวนชีวิตมนุษยนั้นเปนสิ่งที่ไมอาจ
เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยอันจะนํามาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได ดวยเหตุผลที่ได
กลาวไปแลวในขอ 3.2.1.2.1 แตในกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยอันกอใหเกิดความปลอดภัยทั้งตอ
ทรัพยสินและชีวิตในคราวเดียวกันจากภยันตรายเดียวกันนั้น99 (Life – Property Salvage) นับเปน
ความสําเร็จอยางยิ่งในการเขาเสี่ยงภยันตรายทางทะเลเพื่อชวยเหลือกูภัย ดังนั้นจึงควรมีการใหคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่เพิ่มมากขึ้นกวาการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินแตเพียงอยางเดียว (on 
top)100 แมวาชีวิตผูเปนเจาของทรัพยสินจะไมไดรับการชวยเหลือกูภัยก็ตาม ทั้งนี้เปนไปตามหลัก
ศีลธรรมและหลักเศรษฐศาสตรในการกําหนดคาตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัย101 แตอยางไรก็

                                                           
94 The Emblem, 8 Fed. Cas. 611 (D. Me. 1840). 
95 The Zephyrus (1842) 1 W.Rob. 329; The Aid (1822) 166 Eng. Rep. 30. 
96 The Cargo Ex Schiller (1877) 2 P.D. 145, 149. 
97 The Renpor (1883) 8 P.D. 115 at 117, C.A. 
98 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 807. 
99 The Mary, 1842, 1 W. Rob. 448. 
100 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 9 and International Convention on Salvage 1989 Article 16 
101 St. Paul Marine Transportation Corp., 505 F.2d at 1120-21. 
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ตาม คาตอบแทนนั้นจะตองไมเกินกวามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดดวยตามที่ได
กําหนดไวในอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 13.3 

 
3.2.1.2.3 การชวยเหลือชีวิตขณะผูอ่ืนชวยเหลือทรัพยสิน  
ในชวงศตวรรษที่ 19 ศาลพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษปฏิเสธสิทธิเรียก

รองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยในทะเล ในขณะที่บุคคลอื่นเขารักษาทรัพยสิน ซึ่งสง
ผลเทากับวาชีวิตมนุษยมีความสําคัญนอยกวาทรัพยสิน ดังนั้นรัฐสภาของอังกฤษจึงไดออก
กฎหมายขึ้นมา คือ Merchant Shipping Act 1854 Article 458 - 459 และ Merchant Shipping 
Act 1894 Article 544 - 546 ซึ่งมีสาระสําคัญคือในกรณีที่มีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในขณะที่ผู
อ่ืนชวยเหลือกูภัยทรัพยสินที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเล (Independent Life Salvage) ใหผูชวย
เหลือกูภัยชีวิตมนุษยมีสิทธิไดรับคาตอบแทนดวย แมวาจะไมไดชวยเหลือกูภัยทรัพยสินเลยก็ตาม 
เพียงแคทรัพยสินนั้นถูกกระทําใหปลอดภัย เจาของเรือ หรือทรัพยสินอื่นบนเรือมีหนาที่ที่จะตอง
จายคาตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยดวย และแมวาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทรัพยสินและชีวิตนี้จะมีมูลคาสูงไปกวามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได กฎหมายก็ยังเปด
ชองให Secretary of State of Trade สามารถกําหนดเงินรางวัลตามที่เห็นสมควรเพื่อจายใหแกผู
ชวยเหลือกูภัยได 

ในปจจุบันหากมีกรณีที่บุคคลหนึ่งกระทําการชวยเหลือชีวิตในขณะทีบ่คุคล
อ่ืนกระทําการชวยเหลือทรัพยสินนั้น เปนที่ยอมรับกันวาทรัพยสินมีความสําคัญนอยกวาชีวิต ดัง
นั้นหากกําหนดใหเฉพาะแตผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสินเทานั้นที่ไดรับคาตอบแทนตามหลักเกณฑที่
ไดวางเอาไว โดยไมใหคาตอบแทนแกผูชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยดวยซึ่งจะไมเปนธรรมกับผูชวย
เหลือชีวิตมนุษยที่ตองเสียคาใชจายในการดําเนินการ และตองเสี่ยงภยันตรายเพื่อเขาไปชวยเหลือ
กูภัย เชนเดียวกันกับผูชวยเหลือทรัพยสิน ในกรณีดังกลาวจึงถือเปนขอยกเวนใหผูชวยเหลือกูภัย
ชีวิตบุคคลสามารถที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได โดยไดรับสวนแบงจากผูชวยเหลือกู
ภัยทรัพยสินในอัตราที่เปนธรรม (Fair Share)102 

เงื่อนไขที่จะขอสวนแบงในอัตราที่เปนธรรม103นี้จะตองประกอบไปดวย
เงื่อนไขที่วาการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและการชวยเหลือชีวิตมนุษยตองเกิดขึ้นในเวลาเดียวกัน 
ทําใหตองมีการเลือกวาจะชวยเหลือทรัพยสินหรือชีวิตมนุษย มิใชเปนเพียงการชวยเหลอืกูภัยทีเ่กดิ
                                                           

102 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 
at Sea 1910 Article 9 and International Convention on Salvage 1989 Article 16 

103 Steven F. Friedll, “The Future of Maritime Law in Federal Court : A Faculty Colloquium,” 
Journal of Maritime Law and Commerce 31 (April 2000): 2 - 3.  
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ข้ึนตามหลังมาจากภยันตรายเดียวกันเทานั้น และผูชวยชีวิตมนุษยนั้นเสียสละที่จะไมชวยเหลือกู
ภัยทรัพยสิน กลาวคือ ผูชวยเหลือชีวิตมนุษยนั้นมีความสามารถและศักยภาพที่จะทําการชวย
เหลือกูภัยทรัพยสินได แตไมชวยเพราะไดเลือกชวยเหลือชีวิตมนุษยแทน หากเปนกรณีที่ชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยเพราะเรือของตนไมสามารถชวยเหลือกูภัยทรัพยสินได เชนนี้ก็ไมอาจขอรับสวนแบงใน
อัตราที่เปนธรรมจากผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสินได 

หลักในการไดรับคาตอบแทนในกรณีการชวยเหลือชีวิตบุคคลก็คือ จะตอง
เปนการชวยเหลือชีวิตบุคคล ในภยันตรายเดียวกันกับที่บุคคลอื่นชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน ซึ่งคา
ตอบแทนที่ไดจะไดรับไมเกินผลประโยชนที่ไดรับจากการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินนั้น (Salved 
Value) เวนแตกฎหมายภายในของแตละประเทศจะเห็นความสําคัญของการชวยเหลือกูภัยจึง
สามารถกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับคาตอบแทนมากกวามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือ
กูภัยไวไดก็ได เชน ใน Wreck and Salvage Act 1996 Article 15 (3) ของประเทศสหรัฐอเมริกา 
หรือใน Merchant Shipping Act 1894 Article 544 (3) ของประเทศอังกฤษ เปนตน 

 
3.2.1.3 การชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ104  
การชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ (Treasure Salvage) มักจะเปนการกูซากเรือเกาที่

อับปางลงในอดีต โดยเฉพาะเรือที่มีความสําคัญทางประวัติศาสตร เชน เรือไททานิคที่อับปางลงใน
เวลาใกลเที่ยงคืนของวันที่ 14 เมษายน ค.ศ. 1912 (พ.ศ. 2455) เปนตน หรืออาจเปนการกูทรัพย
สมบัติที่อยูในเรือเกาที่อับปางลงในอดีต เชน เรือเซนทรัลอเมริกาที่บรรทุกทองคํามาจํานวน
มหาศาลแตไดอับปางลงเพราะพายุเฮอริเคนในเดือนกันยายน ป 1857 เปนตน 

ซากเรือหรือทรัพยสินดังกลาวแมวาจะประสบภยันตรายมาเปนเวลานานแลว แมวา
พายุจะสงบไปนานแลว ก็ยังคงถือวาประสบภยันตรายอยูตลอดเวลาจนกวาจะถูกกูข้ึนมาได105 ซึ่ง
อาจจําเปนตองรอเวลานานกวาจะทําการกูไดสําเร็จ 

ปญหาที่เกิดขึ้นในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ ไดแก ปญหาในเรื่องการเรียกรอง
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย โดยมีปญหาวาการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัตินี้จะไปเรียกรองคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจากผูใด ในกรณีที่ไมปรากฏตัวเจาของหรือทายาทผูมีสิทธิไดรับทรัพย
สมบัติดังกลาว เพราะซากเรือเกานั้นมักจะผานระยะเวลาที่ยาวนานกวาจะมีการกูข้ึนมา เนื่องจาก
ตองมีการคํานวณถึงความคุมทุนกับคาใชจายที่จะตองเสียในกรณีที่เขาไปกูซากเรือดังกลาวกับมูล
คาของทรัพยสมบัติที่คาดวาตนจะไดรับ หรืออาจจะตองรอเวลาใหมีการพัฒนาทางดานเทคโนโลยี

                                                           
104 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3, หนา 102. 
105 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, p. 785. 
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ใหสามารถเขากูภัยได เนื่องจากเรือบางลํามีขนาดที่ใหญโตมโหฬารยากแกการกูภัย หรือเรือที่จม
ลงไปลึกมากก็ยากแกการกูภัยเชนกัน ดังนั้นจึงอาจตองรอใหมีพัฒนาการทางดานวิทยาศาสตร 
เพื่อใหมีอุปกรณตาง ๆ ที่เพิ่มความสะดวกในการสํารวจความคุมทุน หรือกําลังของอุปกรณที่มีสูง
ข้ึนในการกูซากเรือใหญ ๆ ได ซึ่งก็จะใชเวลานานจนอาจทําใหการสืบหาผูเปนเจาของทําไดยาก
หรือแทบจะเปนไปไมไดเลยจึงเกิดปญหาดังกลาวขึ้น 

ปญหาตอไปในกรณีชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัตินั้น คือ โดยปกติแลวหากสามารถ
สืบทราบไดวาใครเปนเจาของกรรมสิทธิ์ ก็ตองสงคืนทรัพยสินดังกลาวไปยังบุคคลนั้นหรือทายาท 
ตามหลักในเรื่องกรรมสิทธิ์ซึ่งเปนทรัพยสิทธิอันจะไมสูญสลายหายไปโดยการไมใชทรัพยสินนั้น
เปนเวลานาน แลวจึงเรียกคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยตอไป แตหากเปนกรณีที่ไมอาจจะ
สืบทราบไดวาทรัพยสมบัติดังกลาวเปนของใคร จะทําใหทรัพยสินดังกลาวกลายเปนทรัพยสินที่เจา
ของสละกรรมสิทธิ์แลว อันจะทําใหผูคนพบเปนเจาของในทันทีที่ถือเอาโดยมีเจตนาเปนเจาของ 
หรือจะถือวาเปนทรัพยสินมีคาซึ่งจะตกเปนของแผนดินตอไป ปญหาตาง ๆ เหลานี้จะตกอยูภายใต
หลักกฎหมายวาดวยการพบทรัพยสิน (The Law of Find) ซึ่งขอยกไปวิเคราะหในบทที่ 3 ตอไป 

 
3.2.1.4  การชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอม  
แนวความคิดในเร่ืองวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยนี้ยังขยายไปถึงสิ่งแวดลอมดวย 

เพื่อไมใหส่ิงแวดลอมตองตกอยูในอันตรายจากมลพิษ เชน น้ํามันหรือสารเคมีอ่ืน ๆ การชวยเหลือ
ส่ิงแวดลอมนี้ ยังชวยทําใหเจาของเรือไมตองรับผิดเพื่อความเสียหายที่จะพึงเกิดขึ้นแกบุคคลภาย
นอกอีกดวย106  

แนวความคิดในเรื่องสิ่งแวดลอมนี้ไดรับความสนใจอยางมากในประชาคมโลก ดัง
จะเห็นไดจากการถือกําเนิดข้ึนของอนุสัญญาใหม ๆ ที่เกี่ยวของกับการรักษาสภาพแวดลอมและ
ธรรมชาติ โดยเฉพาะการปองกันความเสียหายที่เกิดขึ้นจากน้ํามันดิบ (Crude Oil) ซึ่งเปนน้ํามัน
ประเภทที่สลายตัวยาก (Persistent Oil) เชน อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทาง
แพงในความเสียหายอันเกิดจากมลพิษของน้ํามัน ค.ศ. 1969 (Convention on Civil Liability for 
Damage from Oil Pollution หรือเรียกสั้น ๆ วา Civil Liability Convention และใชคํายอแทนวา 
CLC) หรืออนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดเชยความเสยี
หายจากมลพิษของน้ํ ามัน  ค .ศ . 1971 (International Convention on Establishment of an 
International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage นิยม เรียกสั้ น  ๆ  วา  Fund 
Convention และยอวา Fund) หรืออนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการปองกันมลพิษจากเรือ 

                                                           
106 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 3, หนา 102. 
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ค .ศ . 1973 (International Convention for the Prevention of Pollution form Ship, 1973 ห รือ 
MARPOL) เปนตน อนุสัญญาเหลานี้เปนผลมาจากการตระหนักถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
สภาพแวดลอมและธรรมชาติจากการเกิดเหตุร่ัวไหลของน้ํามันจากเรือบรรทุกน้ํามัน (Tanker) คร้ัง
แลวครั้งเลาในจํานวนที่มากมายมหาศาล เชน เรือ Torrey Canyon สัญชาติไลบีเรียประสบอุบัติ
เหตุไปเกยหินโสโครกนอกชายฝงเกาะอังกฤษในป ค.ศ. 1976 ทําใหน้ํามันดิบจํานวน 119,328 ตัน 
ร่ัวลงทะเล หรือกรณีเรือ Showa Maru เกยตื้นบริเวณชองแคบมะละกาในป ค.ศ. 1974 ทําใหน้ํา
มันกวา 50,000 ตัน ไหลลงทะเล หรือกรณีเรือ Exxon Valdez ในป ค.ศ. 1989 เกิดอุบัติเหตุทําให
น้ํามันจํานวน 11,000,000 แกลลอน ร่ัวจากเรือลงไปในทะเล เปนตน และจากการวิเคราะหขอมูล
ทางสถิติโดยคณะกรรมการความปลอดภัยทางทะเล (Marine Safety Committee) ของ IMO พบ
วาประมาณรอยละ 80 ของอุบัติเหตุของเรือเกิดขึ้นจากความผิดพลาดของมนุษย (Human error) 
ไมวาจะเปนเพราะการกระทําหรือละเวนการกระทําก็ตาม107 ดังนั้น IMO จึงไดมีการออกมาตรฐาน
ระหวางประเทศในการเดินทางเพื่อความปลอดภัยของเรือและเพื่อปองกันมลภาวะ ตามประมวล
การจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (International Safety Management Code – ISM 
Code) ซึ่งออกตามความในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล 
ค.ศ. 1974 (International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974) เพื่อปองกันและลด
ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นจากการเดินทางหรือขนสงสินคาทางทะเล โดยเฉพาะความเสียหายตอ
ทรัพยากรธรรมชาติในทะเลเนื่องจากมลภาวะ สําหรับประเทศไทยเองก็ไดเปนภาคีอนุสัญญานี้
ดวย และมีผลใชบังคับตอประเทศไทยตั้งแตวันที่ 18 มีนาคม พ.ศ. 2528  

ในสวนของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 
1989 จะเห็นไดอยางเดนชัดวามีหลักเกณฑวาดวยการชวยเหลือกูภัยส่ิงแวดลอม (Environment 
Salvage) อยูดวย นั่นคือ หลักเกณฑเร่ืองคาทดแทนพิเศษตาม Article 14 ซึ่งสามารถใชไดกับเรือ
ทุกประเภทและทุกกรณีที่เกี่ยวกับความเสียหายตอส่ิงแวดลอม ไมวาจะเปนการรั่วไหลของน้ํามัน 
สารเคมี หรืออันตรายตอส่ิงแวดลอมอ่ืน ๆ108 โดยถือวาสิ่งแวดลอมเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย
ชนิดหนึ่งนอกเหนือจากทรัพยสินที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเล (Maritime Property) อ่ืน ๆ โดย
ทั่วไป  

ผูที่มีหนาที่ในการชําระคาทดแทนพิเศษนี้จะแตกตางจากทฤษฎีทั่วไปที่มองถึงลาภ
มิควรไดและการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัย เพราะสําหรับการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมนี้ 

                                                           
 107 ประมวล จันทรชีวะ, 101 ศัพท พาณิชยนาวี, หนา 108. 

108 Geoffrey Brice, “Salvage and the Marine Environment,” Tulane Law Review 70, 1995: 
672.  
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บุคคลที่ไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยก็คือประชาคมทั่วทั้งโลก แตเฉพาะเจาของเรือที่
เปนตนเหตุใหเกิดความเสียหายตอสิ่งแวดลอมเทานั้นที่เปนผูมีหนาที่ในการชําระคาทดแทนพิเศษ 
แตอยางไรก็ตามเจาของเรือสามารถที่จะไลเบี้ยเอากับเจาของทรัพยสินบนเรือไดหากวาทรัพยสิน
บนเรือเปนตนเหตุที่แทจริงของความเสียหายตอส่ิงแวดลอม ทั้งนี้เนื่องมาจากความรับผิดทาง
ละเมิดของเจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือนั่นเอง เพราะหากวามิไดมีการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวด
ลอมหรือบรรเทามิใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมมากขึ้นแลว เจาของเรือหรือเจาของทรพัยสิน
บนเรือซึ่งเปนตนเหตุใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมก็ตองชดใชคาเสียหายตอส่ิงแวดลอมใน
จํานวนมหาศาล การชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมจึงสงผลกระทบโดยตรงตอเจาของเรือและเจาของ
ทรัพยสินบนเรือมากที่สุด ดังนั้นจึงควรใหเจาของเรือรับผิดกอนแลวจึงอาจใชสิทธิไลเบี้ยเอากับผูที่
ตองรับผิดที่แทจริงได 

 
3.2.2 ภยันตรายทางทะเล  
ภยันตรายทางทะเล (Maritime Perils) เปนสิ่งที่เกิดขึ้นไดเสมอในการเดินทางทางทะเล 

ซึ่งเมื่อเกิดภยันตรายทางทะเลขึ้นแลวยอมจําเปนตองมีการแกไขปญหาดังกลาวใหลุลวงไปไดโดย
เจาของเรือ นายเรือ หรือลูกเรือ ซึ่งภยันตรายทางทะเลบางอยางก็สามารถแกไขไดดวย เจาของเรือ 
นายเรือ หรือลูกเรือเอง แตภยันตรายทางทะเลบางอยางก็มีความรุนแรงมากเกินกวาที่เจาของเรือ 
นายเรือ หรือลูกเรือที่ประสบภยันตรายนั้นจะแกไขไดดวยตนเอง จําเปนตองมีการชวยเหลือกูภัย
จากบุคคลอื่น ดังนั้นภยันตรายทางทะเลจึงเปนเงื่อนไขขอหนึ่งในการไดรับคาตอบแทนจากการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล หากไมมีภยันตรายทางทะเลถึงขนาดที่ตองเขาชวยเหลือกูภัยกันแลว ผู
ชวยเหลือกูภัยยอมไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทน (No Peril No Reward)109 นอกจากนี้จํานวนคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะพิจารณาจากระดับความรุนแรงของภยันตราย 
(Degree of Danger) อีกดวย110 นั่นคือยิ่งเสี่ยงอันตรายมากคาตอบแทนก็ยิ่งมาก (The more 
danger the more reward)111 ดังนั้นการศึกษาถึงภยันตรายทางทะเลจึงเปนสิ่งสําคัญที่ตองนํามา
พิจารณากัน  

 

                                                           
109 Geoffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, 4th ed. (London: Sweet and Maxwell, 2003), 

p. 55. 
110 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 8 and International Convention on Salvage 1989 Article 13 (d) 
111 Susane M. Burstein, “The human cost of U.S. Salvage Law,” Tulane Maritime Law Journal 

(Winter 2002): 4. 
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3.2.2.1 ประเภทของภยันตรายทางทะเล  
ประเภทของภยันตรายทางทะเลนั้นอาจแยกพิจารณาได 2 กรณ1ี12 คือ   
 

3.2.2.1.1 ภยันตรายทางกายภาพ (Physical peril)113 เปนสิ่งที่เห็นไดเดน
ชัดที่สุดในการเขาชวยเหลือกูภัย เพราะเปนสิ่งที่เห็นไดโดยทั่วไปวาเมื่อเรือประสบภยันตรายทาง
กายภาพแลวจําเปนตองไดรับการชวยเหลือกูภัย เชน เรือเกยตื้น (Stagnating) หรือไมสามารถ
เคลื่อนที่ได (Immobilisation)114 หรือเรือลอยไปเรื่อย ๆ โดยปราศจากพลังงานในการเคลื่อนที่หรือ
ไมสามารถบังคับควบคุมเรือ (Drifting at sea without motive power or means of steering) 
หรือเกิดไฟไหมบนเรือ (Fire on board) เปนตน โดยภยันตรายทางทะเลนี้อาจเกิดขึ้นกับเรือ สินคา 
ลูกเรือ หรือผูโดยสารก็ได115 

 
3.2.2.1.2 ภยันตรายทางการเงิน (Financial Peril) คือ อันตรายที่เกิดกับ

เรือแลวจะสงผลใหเจาของเรือเสียประโยชนจากการไมสามารถใชงานเรือไดตามปกติ ดังนั้นแลว
ความเสียหายทางกายภาพยอมมีความสัมพันธตออันตรายทางการเงิน เพราะหากมีความเสียหาย
อยางหนักเกิดข้ึนกับเรือ ก็จะทําใหเจาของเรือไมอาจใชเรือหาประโยชนไดเต็มที่116 เชน ในคดีเรือ 
Troilus117 ที่ไดสูญเสียใบจักรในมหาสมุทรอินเดียในระหวางการเดินทางไปออสเตรเลียทําใหไม
สามารถเดินทางตอไปได ตอมาไดมีการลากจูงเรือไปยังทาเรือ Aden เพื่อทําการซอมแซม แตที่ทา
เรือดังกลาวไมมีอุปกรณในการขนถายสินคาไดทําใหไมอาจซอมแซมได ดังนั้นเรือ Troilus จึงถูก
ลากจูงอีกครั้งหนึ่งมายังประเทศอังกฤษเพื่อทําการซอมแซม การลากจูงครั้งที่ 2 นี้ถือวาเปนการ
ชวยเหลือกูภัย เพราะเรือลําดังกลาวตกอยูในภยันตรายทางการเงินที่เจาของไมสามารถใช
ประโยชนจากเรือและไมสามารถสงสินคาบนเรือไดตามกําหนด เปนตน 

 
ภยันตรายทางทะเลที่จะเขาเงื่อนไขใหไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล

นั้นอาจจะเกิดขึ้นกับตัวเรือ สินคาบนเรือ หรือผูโดยสารก็ได โดยจะตองเปนภยันตรายที่ใกลจะสูญ

                                                           
112 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law, p. 323. 
113 Geoffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, p. 50. 
114 Ibid., p. 53. 
115 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law, p. 332. 
116 ทวีศักดิ์  ลวนไพศาลนนท. “ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่และ

ความรับผิดทางแพง,” หนา 29. 
117 The Troilus (1951) A.C. 820, HL. 
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เสียหรือถูกทําลาย (loss or destruction)118 ที่เกิดขึ้นโดยแทจริงและสมเหตุสมผล (Real and 
Sensible Danger)119 แตภยันตรายดังกลาวไมจําเปนจะตองเกิดขึ้นแลวและยังคงมีอยู (Actual) 
หรือจะเกิดขึ้นในทันทีทันใดนั้น หรือใกลจะเกิดขึ้นอยางแทจริง (Imminent)120 เพียงแตคาดการณ
อยางสมเหตุสมผล (Reasonable apprehension)121 ในเวลาที่มีการชวยเหลือกูภัยนั้น วาเรือได
เผชิญกับความเสียหายใด ๆ หรือความลําบากที่อาจทําใหเรืออับปางลงไดอยางแนนอน ถาไมมี
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลในขณะนั้นก็เพียงพอแลวที่จะเรียกไดวาประสบภยันตราย∗

                                                          

 ดังนั้นถา
หากมีภยันตรายเกิดขึ้นแตสามารถควบคุมไดยอมไมถือวาเรือประสบภยันตรายทางทะเลอันจะนํา
มาสูการชวยเหลือกูภัยได122 

สําหรับระดับความรุนแรงของภยันตรายนั้นไมจําเปนที่ภยันตรายดังกลาวจะตองทําใหเรือ
ไดรับความเสียหายโดยสิ้นเชิง ก็สามารถเขาชวยเหลือกูภัยได แตระดับของภยันตรายนั้นอาจทาํให
มีการเปลี่ยนแปลงสถานะจากเดิมได เชน เดิมเปนคูสัญญาในการจางนํารองหรือลากจงู ตอมาเมือ่
เกิดภยันตรายทางทะเลขึ้น คูสัญญาดังกลาวไดกระทําการเกินกวาหนาที่ตามขอสัญญา นั่นคือ 
กรณีที่เกิดภยันตรายขึ้นจนทําใหเรือตกอยูในภยันตรายใกลจะสูญเสีย จึงไดรองขอใหผูนํารองหรือ
ลากจูงเขาชวยเหลือกูภัย เชนนี้ผูเปนคูสัญญานั้นยอมกลายมาเปนผูชวยเหลือกูภัยที่สามารถไดรับ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย นอกเหนือจากคาจางตามสัญญา เปนตน 

 
118 Markakis v. S/S Volendam, 486 F. Supp. 1103 (S.D.N.Y. 1983). 
119 Geoffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, p. 51. 
120 Reynolds Leasing Corp. v. Tug Patrice McAllister, 572 F. Supp. 1131, 1984 AMC 1303 

(S.D.N.Y. 1983). 
121 The Sandringham, 10 Fed 556 (E.D.Va. 1882).  
∗ The Charlotte (1848) 3 W. Rob, 68 at 71. โดย Dr. Lushington เปนกรณีที่เรือ The Charlotte ตก

อยูในภยันตรายทางทะเลในขณะจะแลนเขาฝง มีหมอกฝนและมีคล่ืนจัดมาก เรือจึงทอดสมอหยุดอยูกับที่ ซึ่ง
ภยันตรายดังกลาวทําใหเสากระโดงเรือหัก ใบเรือฉีกขาดหมด เรืออีกลําหนึ่งจึงเขาชวยเหลือ จะเห็นไดวาใน
สถานการณเชนนี้ เรือไมสามารถจะมีโอกาสเขาทาไดอยางปลอดภัย ดังนั้นแมวาจะไมใชภยันตรายที่ถึงขนาดทํา
ใหเรืออับปางลงไดในทันที (Immediate) หรือจะตองอับปางลงอยางแนนอน (Absolute) แตหากวาในขณะที่ทํา
การชวยเหลือกูภัยนั้นเรือประสบภยันตรายหรือความเสียหายที่อาจทําใหเรืออับปางลงไดหากไมรีบดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัยก็ถือวาเปนภยันตรายที่เพียงพอที่จะสามารถทําใหผูชวยเหลือกูภัยเรียกรองเอาคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยไดแลว ซึ่งมีการพิพากษาตามแนวทางนี้มาโดยตลอด เชน คดี The Phantom (1866) L.R.1, 
A&E. 58 at 60. หรือคดี The Strathnaver (1875) L.R.1, A&E. 58 at 65. และคดี The Mount Cynthos (1937) 
58 L.I.L. Rep. 18 at 25. 

122 Neptune Maritime Co. of Monrovia v. Essi Camilla, 714 F.2d 132, 1984 AMC 2983 (4th Cir. 
1983). 



 72

ภยันตรายทางทะเลจะเปนสิ่งบงชี้ถึงระยะเวลาที่สามารถจะทําการชวยเหลือกูภัยได 
เพราะการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะตองเริ่มกระทําในขณะที่ยังคงมีภยันตรายอยู และอาจจะชวย
เหลือตอไปหลังจากภยันตรายนั้นผานพนไปแลวก็ได123 แตการดําเนินการชวยเหลือภายหลังจากที่
ภยันตรายไดผานพนไปแลวนั้น ผูชวยเหลือกูภัยจะมีสิทธิไดรับคาตอบแทนเพียงตามความเหมาะ
สมกับมูลคาของการดําเนินการเทานั้น  

ประเด็นเรื่องเวลาการเริ่มตนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นไมเปนที่สําคัญเทากับเวลาสิ้น
สุดการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากการสิ้นสุดของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีผลสําคัญ
ตออายุความการใชสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทน ซึ่งจะนับต้ังแตเวลาที่การชวยเหลือกูภัยไดเสร็จ
ส้ินลง124 และการกําหนดจํานวนคาตอบแทน เนื่องจากหากผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลกระทําการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดสําเร็จโดยใชระยะเวลาที่รวดเร็วเมื่อเปรียบเทียบกับระดับของภยันตราย
แลวก็จะไดรับคาตอบแทนในจํานวนที่สูงขึ้น125 เพราะจะแสดงถึงทักษะความชํานาญในการชวย
เหลือกูภัยของผูชวยเหลือกูภัย 

กรณีที่เกิดมีภยันตรายทางทะเลขึ้น และผูเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลเชื่อวามีความจําเปน
ตองมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ผูเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลก็ตอเมื่อความเชื่อดังกลาวมีเหตุผลและตั้งอยูบนพื้นฐานของความสุจริตวาเกิด
ภยันตรายทางทะเลขึ้นตอเรือที่ตนเขาชวยเหลือกูภัย แตหากไมมีภยันตรายที่คุกคามตอทรัพยสิน
เปนแคเพียงความรูสึกหรือการคาดคะเนวามีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นแลวก็ไมถือวาการให
บริการนั้นเปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล126 เชน ในคดี Dimitrios N. Bogiazides เรือ Dimitrios 
N. Bogiazides ไดทอดสมอที่ Mersey ซึ่งในขณะนั้นมีอากาศเลวรายมาก กลาวคือมีลมแรง ผูนํา
รองที่อยูบนเรือสามารถแนใจวาเรือสามารถที่จะลอยอยูในตําแหนงดังกลาวไดโดยการเดินเครื่อง
เรือ แตนายเรือนั้นตกอยูในสภาพตื่นตระหนกจึงไดเรียกใหมีการลากจูงเรือ โดยที่ผูนํารองก็ไมไดวา
กลาวคัดคานแตอยางใด ดังนี้การใหบริการของเรือลากจูงไมถือเปนการชวยเหลือกูภัย เนื่องจาก
ยังไมถือวามีภยันตรายที่มาคุกคามเรือ เปนตน 

 
 
 

                                                           
123 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, p. 149. 
124 International Convention on Salvage 1989 Article 23 
125 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 8 (a) and International Convention on Salvage 1989 Article 13 (e) 
126 Akerblom v. Price, Potter, Walker & Co., (1881) Q.B.D. 129. 
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3.2.2.2 ตัวอยางของภยันตรายทางทะเล  
ในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งสองฉบับมิได

กําหนดถึงนิยามของภยันตรายทางทะเลไว เพียงแตกําหนดเปนแนวทางในการพิจารณาจํานวนคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเทานั้น  

อยางไรก็ตามในพระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (Marine 
Insurance Act - MIA 1906) ของประเทศอังกฤษ ไดใหคําจํากัดความของภยันตรายทางทะเลไว
ใน Article 3 วา “ภยันตรายทางทะเล” หมายความวา ภัยตาง ๆ อันเกิดจากหรือเนื่องมาจากการ
เดินเรือในทะเล ซึ่งหมายถึง ภยันตรายแหงทองทะเล ไฟไหม ภัยสงคราม โจรสลัด โจรในทะเล 
ขโมย การจับกุม การยึด การหนวงเหนี่ยว และการยึดครองเอาไวโดยผูครองรัฐและประชาชน การ
โยนทิ้งทะเล การทุจริตของพนักงานเรือ และภัยอื่นใดในทํานองเดียวกันนี้หรือที่กําหนดไวใน
กรมธรรมประกันภัย127 ซึ่งความหมายของภยันตรายทางทะเลตามพระราชบัญญัติฉบับนี้จะตอง
พิจารณาประกอบไปกับคํานิยามในกฎการแปลความกรมธรรมประกันภัย  (Rules for 
Construction of Policy) ทายพระราชบัญญัติฉบับนี้ดวย 

ภยันตรายแหงทองทะเล (Perils of the Sea) ตามขอ 7 ของกฎการแปลความ
กรมธรรมประกันภัย หมายถึง เหตุบังเอิญที่ไมคาดคิด (fortuitous accidents) หรืออุบัติเหตุทาง
ทะเล (casualties of the sea) เทานั้น ไมรวมถึงการกระทําอันเปนปกติของคลื่นลม กลาวคือ เปน
ภัยทั้งปวงที่เกิดขึ้นจากทะเล เชน ลมพายุ คลื่นจัด การรั่วของเรือโดยมีสาเหตุมาจากลมพายุหรือ
คลื่นจัด การที่เรือชนกับหินโสโครกหรือภูเขาน้ําแข็ง หรือติดสันดอน แตความสึกหรอหรือความเสีย
หายตามปกติธรรมดา หรือซ่ึงคาดหมายไดวานาจะเกิดจากการขนสงทางทะเลตามปกติไมถือวา
เปนภัยที่เกิดจากทะเล128 

ไฟไหม (Fire) หมายถึง การลุกไหมหรือการสันดาป รวมถึงแสงและความรอนที่
สามารถมองเห็นไดดวยตาเปลา ไมวาจะเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเลอก็ตาม แตตองมิ

                                                           
127 Marine Insurance Act 1906 Article 3 บั ญ ญั ติ ว า  “Maritime perils” means the perils 

consequent on, or incidental to, the navigation of the sea, that is to say, perils of the sea, fire, war 
perils, pirates, rovers, thieves, captures, seizures, restraints, and detainments of princes and 
peoples, jettisons, barratry, and any other perils, either of the like kind or which may be designated 
by the policy. 

128 อรรถนิติ ดิษฐอํานาจ, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ การรับขนของทางทะเล 
และการประกันภัยทางทะเล (กรุงเทพมหานคร: สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, 2544), หนา 
195. 
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ไดเกิดขึ้นจากการจงใจของผูเอาประกันภัยซึ่งจะไมไดรับความคุมครองใหไดรับคาเสียหายได 
เพราะไมมีใครที่สามารถถือเอาประโยชนจากการกระทําผิดของตนเองได 

ภัยสงคราม (War Perils) หมายถึงสงครามระหวางประเทศซึ่งตางเปนปฏิปกษตอ
กันและใชกําลังทหารเขาโจมตีกันไมวาทางบก ทางน้ํา หรือทางอากาศ ซึ่งพิจารณาจากความเปน
จริงมิไดมองที่การประกาศสงครามหรือการตัดความสัมพันธทางการทูตแตประการใด 

โจรสลัด (Pirates) นอกจากจะหมายถึงโจรสลัดตามความหมายทั่วไปซึ่งเปนการ
ลักทรัพยโดยใชกําลังหรือขูเข็ญวาจะใชกําลังอันเกิดขึ้นในทะเลเพื่อผลประโยชนของตนเองมิใชผล
ประโยชนในทางการเมืองแลว ตามขอ 8 ของกฎการแปลความกรมธรรมประกันภัย ยังหมายรวม
ถึง การปลนเรือของผูโดยสารที่มีอาวุธติดตัวมาดวย หรือการที่ผูที่กอความไมสงบโจมตีเรือจาก
ชายฝงอีกดวย  

โจรในทะเล (Rovers) หมายถึง พวกที่เรรอนไปตามทองทะเลเพื่อทําการปลนเรือลํา
อ่ืน ๆ จึงมีความหมายในทํานองเดียวกันกับโจรสลัด 

ขโมย (Thieves) ตามขอ 9 ของกฎการแปลความกรมธรรมประกันภัยนั้น ไมรวมถึง
การลักทรัพยที่ไมปรากฏรองรอย (clandestine theft) หรือการลักทรัพยที่กระทําโดยบุคคลที่ไปกับ
เรือไมวาจะเปนลูกเรือหรือผูโดยสาร ขอสําคัญคือจะตองมีเจตนาทุจริตเพราะหากคิดวามีอํานาจ
กระทําไดแลวยอมไมถือวาเปนขโมย 

การจับกุม (Captures) หมายถึง การกระทําทุกชนิดที่เปนการยึดหรือเอาไปโดย
ศัตรูหรือฝายตรงขามที่เขารวมสงครามในฐานะเปนทรัพยเชลยซึ่งจะเกิดขึ้นเฉพาะในชวงสงคราม
เทานั้น 

การยึด (Seizures) หมายถึงการกระทําทุกชนิดที่เปนการเอาไปครอบครองโดยใช
กําลัง เชน การยึดเรือโดยเจาพนักงานสรรพากรของรัฐ เปนตน 

การหนวงเหนี่ยว (Restraints) และการยึดครอง (Detainments) โดยผูปกครองรัฐ 
(Princes) และประชาชน (Peoples) หมายถึง การกระทําโดยฝายบริหารหรือในทางการเมือง แต
ไมรวมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกบฏหรือกระบวนการทางการศาลตามปกติ 

การโยนทิ้งทะเล (Jettisons) หมายถึง การโยนทรัพยสินที่อยูบนเรือทิ้งทะเลไปเพื่อ
สงวนรักษาหรือเพื่อความอยูรอดปลอดภัยของเรือและทรัพยสินอื่น ๆ  

การทุจริตของพนักงานเรือ (Barratry) ตามขอ 11 ของกฎการแปลความกรมธรรม
ประกันภัยนั้น หมายความรวมถึง การทําละเมิดทุกชนิดที่ไดกระทําขึ้นโดยจงใจโดยนายเรือหรือลูก
เรือเพื่อใหเกิดความเสียหายแกเจาของเรือหรือผูเชาเรือแลวแตกรณี มิไดกระทําตอเจาของสินคา
บนเรือ ซึ่งไมจําตองรวมมือกันกระทําละเมิด เพียงตางคนตางกระทําละเมิดก็อยูในความหมายของ
การทุจริตของพนักงานเรือแลว แตการทุจริตของพนักงานเรือนี้จํากัดเฉพาะการกระทําละเมิดโดย
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จงใจเทานั้น ดังนั้นหากกระทําละเมิดโดยประมาทเลินเลอยอมไมอยูในความหมายของการทุจริต
ของพนักงานเรือนี้ 

ภยันตรายอื่นใด (Any other perils) ตามขอ 12 ของกฎการแปลความกรมธรรม
ประกันภัยนั้น หมายถึงเพียงแคภยันตรายชนิดที่คลายกันกับภยันตรายที่ไดกลาวมาแลวขางตน
หรือภยันตรายที่กลาวไวในกรมธรรมประกันภัยเทานั้น 

 
คําวา “ทางทะเล” ในทางประกันภัยทางทะเลนั้นหมายความเฉพาะความเสียหายที่

เกิดขึ้นจากหรือเนื่องมาจากทะเลเทานั้น เชน เรือที่ประสบกับภาวะคลื่นลมแรงทําใหตองปดเครื่อง
ระบายอากาศในเรือเพื่อความอยูรอดของเรือทําใหสินคาที่อยูติดกับหองเครื่องเสียหายไปเพราะ
ความรอน เชนนี้ถือวาความเสียหายของสินคาดังกลาวเปนผลใกลชิดและมีสาเหตุโดยตรงจาก
สภาวะอากาศในระหวางการเดินทางในทะเล129 เปนตน แตไมรวมถึงสิ่งอ่ืนที่กอความเสียหายขึ้น
แตไมไดเกิดขึ้นจากหรือเนื่องมาจากทะเล เชน หนูกัดเนยแข็งที่บรรทุกมาเสียหาย130 เปนตน 

อยางไรก็ตามภยันตรายทางทะเลซึ่งเปนตัวกําหนดถึงระยะเวลาในการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลนี้ มีความแตกตางจากภยันตรายทางทะเลที่กําหนดไวในพระราชบัญญัติการประ
กันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 ของประเทศอังกฤษ กลาวคือ สามารถปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไดแม
วาภยันตรายแหงทองทะเลนี้จะเกิดขึ้นจากเหตุที่คาดเห็นไดหรือไมก็ได และจะเปนเหตุที่เกิดขึ้น
จากธรรมชาติหรือการกระทําของมนุษยก็ได ดังนั้นภยันตรายทางทะเลตามความหมายของการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้จึงมีความหมายกวางกวาภยันตรายทางทะเลตามความหมายของพระ
ราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 ของประเทศอังกฤษ ซึ่งเปนเพียงตัวอยางในการ
เกิดของภยันตรายทางทะเลเทานั้น 

 
3.2.3 ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvors) อาจจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล131 ก็ได หรือ

อาจจะเปนหนวยงานของราชการก็ได132 ขอสําคัญคือจะตองมีเจตนาตั้งใจที่จะเขาชวยเหลือกูภัย 
ไมวาจะมีมูลเหตุชักจูงใจจากสิ่งใดก็ตาม และมีความสามารถที่จะชวยเหลือกูภัยไดดวย133 

                                                           
129 “The Thrunscoe” ระหวาง Canada Rice Mills v. Union Marine & General Insurance Co. Ltd 

(1941). 
130 Hamilton, Fraser & Co. v. Pandorf & Co. (1887). 
131 B.V. Bureau Wijsmuller v. United States, 633 F.2d 202 (2d Cir. 1980). 
132 S.C. Loveland, Inc. v. Barge Arlington, 1982 AMC 704 (W.D.La. 1980). 
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3.2.3.1 ประเภทของผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
การแบงประเภทของผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีความสําคัญในการกําหนด

จํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะไดรับ เพราะในการ
กําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น หากไมมีการตกลงทําสัญญากันไวลวงหนา 
ศาลก็จะคํานึงถึงทักษะและความพยายาม134 ความรวดเร็วในการชวยเหลือกูภัย135 การเตรียมการ
หรือความพรอมในการดําเนินการของผูชวยเหลือกูภัยดวย136 หรือแมวาจะมีการทําสัญญาชวย
เหลือกูภัยกันไวแลว ศาลก็มีอํานาจในการแกไขเพิ่มเติมขอสัญญาได ดังนั้นอาชีพของผูชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลก็เปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญในการที่ศาลจะใชพิจารณาในการกําหนดคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัยได  

นอกจากนี้ประเภทของผูชวยเหลือกูภัยยังเกี่ยวของไปถึงความระมัดระวังในการ
ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยอีกดวย ซึ่งสงผลตอไปถึงคาเสียหาย คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่
อาจลดลงจากการกระทําผิดหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย โดยประเภทของผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
สามารถแบงออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก  

 
3.2.3.1.1 ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั่วไป  
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั่วไป คือ บุคคลทั่วไปที่พบเห็นเหตุการณวามี

ภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นแกทรัพยสินซึ่งเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย จึงเขาดําเนินการชวย
เหลือกูภัยจนทําใหทรัพยสินดังกลาวปลอดภัยจากภยันตรายทางทะเลนั้น กอใหเกิดประโยชนแก
เจาของทรัพยสิน ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแลว โดยที่ไมจํา
เปนตองมีเจตนาวาประสงคจะไดรับคาตอบแทนแตประการใด ขอเพียงมีความสมัครใจในการเขา
ชวยเหลือกูภัย นั่นคือไมไดมีหนาที่ที่จะตองเขาชวยเหลือกูภัยไมวาตามกฎหมายหรือตามสัญญา 

ดังนั้นแลวคาตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปจะไดรับยอมจะนอยกวาผู
ชวยเหลือกูภัยอาชีพที่จะไดกลาวถึงตอไป เนื่องจากการใชทักษะหรือความพยายาม ความพรอม
ในการใหบริการก็จะนอยกวา ทั้งนี้ไมวาจะมีการทําสัญญากันไวกอนหรือไมก็ตาม 

                                                                                                                                                                      
133 Treasure Salvors, Inc. v. Unidentified Wrecked and Abandoned Sailing Vessel, 556 

F.Supp. 1319, 1334, 1985 AMC 136 (S.D.Fla. 1983). 
134 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 8 and International Convention on Salvage 1989 Article 13 (e) 
135 International Convention on Salvage 1989 Article 13 (h) 
136 International Convention on Salvage 1989 Article 13 (i), (j) 
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อยางไรก็ตามเมื่อคาตอบแทนที่ไดมีจํานวนที่นอยกวาดังนั้นระดับความ
ระมัดระวังในการชวยเหลือกูภัยก็จะลดนอยลงไปดวย คือ อยูในระดับวิญูชนเทานั้น ไมตองถึง
ขนาดผูเชี่ยวชาญชํานาญการเหมือนผูมีวิชาชีพในดานนี้ 

 
3.2.3.1.2 ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลอาชีพ  
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลอาชีพ คือ บุคคลที่ประกอบอาชีพในการชวย

เหลือกูภัยทางทะเล มีทักษะและความสามารถในการชวยเหลือกูภัยเปนพิเศษ มีการตระเตรียม
กองเรือหรืออุปกรณที่ใชในการชวยเหลือกูภัยไวรองรับทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเลอยาง
เพียบพรอม โดยมากจะเปนการเขาดําเนินการชวยเหลือกูภัยโดยมีการทําสัญญาหรือตกลงกันไว
กอนลวงหนา ดังนั้นแลวคาตอบแทนที่ไดรับจึงมักจะเปนไปตามขอสัญญา ซึ่งแมศาลจะมีอํานาจ
ในการปรับแตงขอสัญญาได แตศาลเองก็ตองคํานึงถึงทักษะและความพยายามในการดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัย ความรวดเร็ว หรือความพรอมในการชวยเหลือกูภัยดวย ดังนั้นศาลจึงมักจะไมปรับ
ลด หากไมเปนการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่สูงมากจนเกินไป 

อยางไรก็ตามระดับความระมัดระวังที่ผูชวยเหลือกูภัยจะตองใชในระหวาง
ที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยนี้ก็ตองสูงกวาคนปกติดวย กลาวคือ ตองทําหนาที่แบบผูมีวิชาชีพใน
ดานการชวยเหลือกูภัย เชน จะตองใชเวลาเร็วกวาปกติ จะตองกอใหเกิดความเสียหายกับส่ิงแวด
ลอมนอยกวาปกติ เปนตน 
 

3.2.3.2 ความสมัครใจของผูชวยเหลือกูภัย 
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่จะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น

จะตองกระทําการโดยสมัครใจ (Voluntary)137 ที่จะสงวนรักษาหรือมีสวนรวมในการสงวนรักษา
วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหพนจากภยันตราย ไมไดเปนการชวยเหลือตนเอง และไมมี
หนาที่ที่จะตองเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมวาเปนหนาที่ที่เกิดจากขอกฎหมายหรือขอสัญญาที่
กําหนดใหตองกระทําดวย แตมิใชเปนเพียงหนาที่ตามศีลธรรมใหตองชวยเหลือกูภัยซึ่งผูชวยเหลือ
กูภัยยังคงมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลอยู138 อยางไรก็ตามมูลเหตุชักจูงใจ
ในการเขาชวยเหลือกูภัยจะไมนํามาพิจารณา ดังนั้นไมวาผูชวยเหลือกูภัยนั้นจะกระทําการชวย
เหลือกูภัยขึ้นเพื่อหวังคาตอบแทนหรือไมก็มีสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย139 

                                                           
137 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law , p. 330. 
138 Groffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, p. 65. 
139 B.V. Bureau Wijsmuller v. United States, 702 F. 2d 333 (2d Cir. 1983). 
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3.2.3.2.1 หนาที่ตามขอกฎหมาย  
ผูที่มีหนาที่ตามขอกฎหมายนั้นจะไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือ

กูภัย เพราะโดยปกติเปนการกําหนดใหชวยเหลือชีวิตที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเล ซึ่งเปนสิ่งที่
พัฒนาขึ้นมาจากหนาที่ทางศีลธรรมเพื่อใหมีผลใชบังคับไดอยางแนนอน หรือเปนกรณีเจาหนาทีรั่ฐ
ที่มีหนาที่ตองชวยเหลือกูภัยทางทะเลอยูแลว เชน เรือรบ เรือยามฝง ตํารวจน้ํา เปนตน เพราะวา
บุคคลเหลานี้ไดรับเงินตอบแทนจากภาษีของประชาชนอยูแลว จึงไมควรไดรับคาตอบแทนจากการ
กระทําตามหนาที่ของตนเองอีก140 เวนแตเปนการกระทํานอกเหนือจากหนาที่ตามปกติจึงมีสิทธิได
รับคาตอบแทน141 หรือเปนกรณีที่กฎหมายภายในของแตละประเทศไดกําหนดใหเจาหนาที่รัฐมี
สิทธิเรียกรองได 

ในกฎหมายระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทั้ง 2 ฉบับก็ไดกลาว
ถึงหนาที่ในการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลไว ดังที่ไดกลาวถึงในหัวขอ 3.2.1.2 กรณีการชวยชีวิต 
ซึ่งกําหนดหนาที่แตมิไดกําหนดเงินรางวัลตอบแทนการทําหนาที่ดังกลาวไว และในอนุสัญญาทั้ง 2 
ฉบับนี้ก็มิไดกลาวถึงหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินไวแตประการใดเลย ดังนั้นจึงสามารถ
เรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินได หากไมมีหนาที่ตามขอสัญญาดังที่จะไดกลาว
ถึงตอไป หรือในกรณีชวยเหลือกูภัยชีวิตโดยมีทรัพยสินเขามาเกี่ยวของดวยก็สามารถเรียกรองคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไดเชนกัน 

ตามกฎหมายภายในของแตละประเทศก็มีการกําหนดหนาที่ใหแกผูพบเหน็
ผูอ่ืนที่ประสบภยันตรายทางทะเลจะตองเขาชวยเหลือกูภัยเชนเดียวกัน เชน กฎหมายภายในของ
ประเทศฝร่ังเศสลงวันที่ 7 กันยายน ค.ศ. 1967 และกฎหมายของฝายบริหารลงวันที่ 19 มกราคม 
ค.ศ. 1968 กําหนดหนาที่ใหนายเรือของเรือที่โดนกันตองกระทําทุกวิถีทางเพื่อใหความชวยเหลือ
เรือ ลูกเรือ และผูโดยสารของเรืออีกลําหนึ่ง หากฝาฝนนายเรือก็จะมีโทษทางอาญา เวนแตการ
ชวยเหลือดังกลาวจะกอใหเกิดภยันตรายแกเรือ ลูกเรือ หรือผูโดยสารของเรือตน (Article 83 C. 
discip.) แมจะไมมีการโดนกันของเรือ หากเรือลําใดพบบุคคลอื่นที่ตกอยูในอันตรายที่จะสูญเสียก็
มีหนาที่ตองเขาชวยเหลือ แมวาบุคคลนั้นจะเปนศัตรูก็ตาม (Article 19 L. 1967) หากฝาฝนนาย
เรือก็จะมีโทษทางอาญา (Article 17 L. 1926) เวนแตการชวยเหลือดังกลาวจะกอใหเกดิภยนัตราย
แกเรือ ลูกเรือ หรือผูโดยสารของเรือตน (Article 85 C. discip.) แตเจาของเรือจะตองรวมรับผิด

                                                           
140 The Gorliz (1917) pp. 233 – 234. 
141 The Cawarsand (1953) Lloyd’s Rep. 452. 
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ดวยหรือไม ข้ึนอยูกับวาเจาของเรือนั้นมีการเขาแทรกแซงโดยตรงอยางแทจริงในการชวยเหลอืกูภัย
หรือไม หากมีเจาของเรือก็ตองรับผิดดวย แตถาไมมีเจาของเรือก็ไมตองรับผิด142  

ในกฎหมายของประเทศอังกฤษ คือ Article 93 แหง Merchant Shipping 
Act 1995143 หรือใน Article 5 แหง Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา144 

                                                           
142 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวีฝร่ังเศส, หนา 143. 
143 Merchant Shipping Act 1995 Article 93 บัญญัติวา “Duty to assist ships, etc. in distress.  
(1) The master of a ship, on receiving at sea a signal of distress or information from any 

source that a ship or aircraft is in distress, shall proceed with all speed to the assistance of the 
persons in distress (informing them if possible that he is doing so) unless he is unable, or in the 
special circumstances of the case considers it unreasonable or unnecessary, to do so, or unless he 
is released from this duty under subsection (4) or (5) below. 

(2) Where the master of any ship in distress has requisitioned any ship that has answered 
his call, it shall be the duty of the master of the requisitioned ship to comply with the requisition by 
continuing to proceed with all speed to the assistance of the persons in distress. 

(3) The duties imposed on the master of a ship by subsections (1) and (2) above apply to 
the masters of United Kingdom ships and to the masters of foreign ships when in United Kingdom 
waters. 

(4) A master shall be released from the duty imposed by subsection (1) above as soon as 
he is informed of the requisition of one or more ships other than his own and that the requisition is 
being complied with by the ship or ships requisitioned. 

(5) A master shall be released from the duty imposed by subsection (1) above, and, if his 
ship has been requisitioned, from the duty imposed by subsection (2) above, if he is informed by the 
persons in distress, or by the master of any ship that has reached the persons in distress, that 
assistance is no longer required. 

(6) If a master fails to comply with the preceding provisions of this section he shall be 
liable—  

(a)  on summary conviction, to imprisonment for a term not exceeding six months or to a 
fine not exceeding the statutory maximum, or both; 

(b)  on conviction on indictment, to imprisonment for a term not exceeding two years or 
to a fine, or both. 

(7) Compliance by the master of a ship with the provisions of this section shall not affect his 
right, or the right of any other person, to salvage.” 

144 Wreck and Salvage Act 1996 Article 5 บัญญัติวา “Obligation to assist ships in distress  
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บัญญัติไวคลายคลึงกันใหนายเรือที่ไดรับสัญญาณฉุกเฉินวามีเรือประสบภยันตรายทางทะเล มี
หนาที่ดําเนินการชวยเหลือชีวิตอยางเรงดวนที่สุด เวนแตในสถานการณพิเศษที่ไมมีเหตุผลที่จะ
ตองชวยเหลือหรือไมจําเปนที่จะตองชวยเหลือ เชน ไดรับแจงจากเรือลําอื่นวาไดเขาชวยเหลือไป
แลว เปนตน 

                                                                                                                                                                      
(1) The master of a South African ship, on receiving at sea a signal of distress or information 

from any source that a ship is in distress, shall proceed with all speed to the assistance of the 
persons in distress, informing them if possible that he or she is doing so, unless he or she is unable, 
or in the special circumstances of the case considers it unreasonable or unnecessary, to do so, or 
unless he or she is released under the provisions of subsection (3) or (4) from the obligation imposed 
by this subsection.  

(2) Where the master of any ship in distress has requisitioned any South African ship that 
has answered his or her call for assistance, it shall be the duty of the master of the South African ship 
to comply with the requisition by continuing to proceed with all speed to the assistance of the person 
in distress unless he or she is released under the provisions of subsection (4) from the obligation 
imposed by this subsection.  

(3) A master shall be released from the obligation imposed by subsection (1) as soon as he 
or she is informed of the requisition of one or more ships other than his or her own and that the 
requisition is being complied with by the ship or ships requisitioned.  

(4) A master shall be released from the obligation imposed by subsection (1), and if his or 
her ship has been requisitioned, from the obligation imposed by subsection (2), if he or she is 
informed by the person in distress, or by the master of any ship that has reached the person in 
distress, that assistance is no longer required.  

(5) If the master of a South African ship, on receiving at sea a signal of distress or 
information from any source that a ship is in distress, is unable, or in the special circumstances of the 
case considers it unreasonable or unnecessary, to go to the assistance of the person in distress, he 
or she shall forthwith cause a statement to be entered in the official logbook, of his or her reasons for 
not going to the assistance of that person.  

(6) Compliance by the master of a ship with the provisions of this section shall not affect his 
or her right, or the right of any other person, to salvage.  

(7) In the application of this section every reference to a ship in distress shall be interpreted 
so as to include a reference to an aircraft or a survival craft from a vessel or an aircraft in distress.” 



 81

ดังนั้นแลวในการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลจึงไมอาจไดรับเงินรางวัล
ตอบแทนจากการชวยเหลือดังกลาวได เพราะเปนหนาที่ตามที่กฎหมายกําหนดไวอยูแลว ทั้งนี้เวน
แตจะมีการตกลงกันไวเปนอยางอื่นซึ่งก็สามารถทําได  

 
3.2.3.2.2 หนาที่ตามขอสัญญา  
ขอสัญญาที่ทําใหผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ในการชวยเหลือกูภัย อันจะทําให

ผูชวยเหลือกูภัยไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจะตองมิใชสัญญาชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลเอง  

หนาที่ตามขอสัญญาซึ่งทําใหผูมีหนาที่ดังกลาวไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทน
ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล145 แตจะไดรับคาตอบแทนตามสัญญาที่กระทํากันไว เชน คูสัญญา
ที่ทําสัญญาลากจูงเรือ∗ หรือสัญญานํารอง การลากจูงเรือหรือการนํารองตามสัญญาจึงไมถือเปน
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล แมวาจะมีความยุงยากเกิดขึ้นระหวางการปฏิบัติตามสัญญาโดยที่ไม
ไดคาดการณไวกอนลวงหนาก็ตาม 

อยางไรก็ตามหากเปนการกระทํานอกเหนือจากหนาที่ตามที่ สัญญา
กําหนดไว เพราะการกระทําเพียงเทาที่ สัญญากําหนดไวนั้นไมอาจชวยเหลือเรือใหพนจาก
ภยันตรายทางทะเลได146 หรือสัญญาดังกลาวสิ้นสุดไปโดยปราศจากความผิดของคูสัญญาฝายที่
รับจางจากเจาของหรือผูครอบครองเรือ เนื่องจากมีเหตุการณบางอยางเกิดขึ้นโดยไมคาดคิดจนทํา
ใหการปฏิบัติการตามสัญญาตกเปนพนวิสัย147 ยอมสามารถถือเปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได 
เชน ผูรับจางลากจูงเรือ ผูนํารอง หรือลูกเรือในเรือที่จางมาตามสัญญาจางแรงงาน การกระทําการ
ในขณะที่เรือตกอยูในภยันตรายจึงไมถือเปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เวนแตสัญญาดังกลาวได
ส้ินสุดไปแลว หรือเปนการกระทํานอกเหนือจากการใหบริการตามสัญญายอมถือเปนการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลได148 ซึ่งในกรณีดังกลาวนี้นายเรือ และลูกเรือจะไมถูกผูกมัดไวดวยสัญญาดัง

                                                           
145 International Convention on Salvage 1989 Article 17 
∗ การลากจูงเรือมีวัตถุประสงคเพื่อใหเรือสามารถเดินทางผานอุปสรรคไปได โดยเรือลากจูงอาจตองให

บริการอยางอื่นภายในขอบเขตของการปฏิบัติงานตามปกติของเรือลากจูง เชน การประคองเรือ เปนตน 
146 The Homewood (1928) 3l Ll.L. Rep. 336, 339. 
147 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, p. 220. 
148 International Convention on Salvage 1989 Article 17, The Sandefjord (1953).  
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กลาวจึงอาจจะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได149 กลาวคือสัญญาดังกลาวไม
อาจอางเปนเหตุไมใหจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได150 

 
หนาที่ตามสัญญาอาจแยกไดเปน 3 ประเภท151 ไดแก 
ประเภทแรกสัญญาระหวางผูเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยกับ

เจาของทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือ ซึ่งในสัญญาไดระบุหามหรือจํากัดสิทธิในการเรียกรองคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไมวาจะเปนเงื่อนไขโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย เชน สัญญา
ลากจูงเรือ หรือสัญญาวาจางนํารอง เปนตน 

ประเภทที่สองสัญญาระหวางผูเรียกรองคาตอบแทนกับบุคคลที่มิใชเจา
ของทรัพยสินที่ไดรับการชวยเหลือ เชน สัญญาที่ทําขึ้นกับเจาหนาที่การทาเรือ เพื่อใหกูเรือหรือสิน
คาที่จมอยู เปนตน ในกรณีเชนนี้ไมถือเปนการสมัครใจเขาชวยเหลือกูภัย แมวาจะไมมีสัญญาเกิด
ข้ึนกับเจาของทรัพยสินที่ไดรับความชวยเหลือก็ตาม  

ประเภทสุดทายสัญญาระหวางผูเรียกรองคาตอบแทนกับผูที่เขาชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล (ไมวาจะเปนไปตามหลักการการชวยเหลือกูภัยทางทะเลหรือไมก็ตาม) ซึ่งเปนการ
จางชวง กลาวคือ ผูชวยเหลือกูภัยไมไดดําเนินการชวยเหลือกูภัยดวยตนเอง หากแตไดจางบุคคล
อ่ืน เชน นักประดาน้ําในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ในกรณีเชนนี้นักประดาน้ําดังกลาวจะไมได
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เพราะถือเปนการปฏิบัติตามหนาที่ตามสัญญานั่นเอง 

 
บุคคลเหลานี้จะไมมีสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เพราะ

การดําเนินการของบุคคลเหลานี้ไมไดเกิดขึ้นจากความสมัครใจ หากแตกระทําลงโดยหนาที่ตามที่
สัญญากําหนดไวเทานั้น จึงไมควรจะมีการใหคาตอบแทนแกผูที่ตองปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาอยู
แลว  
 

3.2.4 ผลสําเร็จในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่กอใหเกิดสิทธิในการไดรับเงินรางวัลนี้จะตองมีผลสําเร็จ 

(Success) ของงานดวย ไดแก กรณีที่การชวยเหลือกูภัยทางทะเลกอใหเกิดความปลอดภัยขึ้นแก

                                                           
149 Manchester Liners Ltd. v. Scotia Trader (1971). 
150 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, pp. 218 - 219. 
151 Geoffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, p. 81. 
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ทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไมวาทั้งหมดหรือแตบางสวน อันกอใหเกิด
ประโยชนแกเจาของทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล152  

ในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งสองฉบับ153 ไดวางเปน
หลักไววาเฉพาะการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่กอใหเกิดประโยชนเทานั้นจึงจะทําใหผูเขาชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลมีสิทธิไดรับเงินรางวัล เชนเดียวกันในแบบสัญญามาตรฐานของลอยดตั้งแตอดีตจน
ถึงปจจุบันก็ไดใชหลักเกณฑดังกลาวนี้เชนเดียวกัน ดังจะเห็นไดจากการกําหนดขอความไวที่หนา
สัญญาเปนตัวอักษรที่เห็นไดอยางเดนชัดวา NO CURE – NO PAY ซึ่งหมายความวา ถาการชวย
เหลือกูภัยนั้นไมประสบความสําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมมีสิทธิที่จะไดรับเงินรางวัล  

การชวยเหลือกูภัยใหพนจากภยันตรายทางทะเลอยางเดียวนั้น อาจไมเพียงพอที่จะทําให
ไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย แตการชวยเหลือกูภัยนั้นตองกอใหเกิดประโยชนแก
เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นดวย เชน กรณีที่เรือลากจูงไดดําเนินการลากจูงเรือที่
ประสบภยันตรายทางทะเลเขาฝง แตเรือที่ประสบภัยนั้นกลับไดรับความเสียหายโดยสิ้นเชิงเหลือ
ไวเพียงสินคามูลคา 17,000 ปอนด เทานั้นที่ลากขึ้นฝงได เมื่อมีการพิสูจนแลวหากปรากฏวาถาไม
ไดลากจูงเรือเขาฝง แตปลอยใหเรืออยูในสถานที่ที่ประสบภัยนั้น สินคาก็จะคงเหลือในจํานวน
เดียวกันคือ 17,000 ปอนด ดังนี้แมวาผูชวยเหลือกูภัยจะไดชวยเหลือกูภัยสินคาไดประสบความ
สําเร็จ แตไมกอประโยชนอยางใดขึ้นแกเจาของสินคา ดังนั้นในกรณีนี้จึงไมสามารถเรียกเอาเงิน
รางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได154 หรือคดี Cargo ex Sarpedon155 เรือ Calderon เขาชวย
เหลือคนโดยสาร ลูกเรือ และสินคาจํานวนหนึ่งจากเรือ Sarpedon สวนเรือ Sarpedon จมลง เจา
ของสินคาที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยจะตองจายเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวย
เหลือกูภัย สวนเจาของเรือ Sarpedon ไมตองชําระเงินรางวัล เนื่องจากไมไดรับประโยชนใด ๆ จาก
การชวยเหลือกูภัย   ดังนั้นจะเห็นไดวาเฉพาะการชวยเหลือกูภัยที่กอใหเกิดประโยชนเทานั้นที่มี
สิทธิไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย และผูที่มีหนาที่ชําระเงินรางวัลตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยก็ไดแกผูที่ไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยเทานั้น 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยในขั้นสุดทายนั้นเกิดขึ้นจากการชวยเหลือของเรือลําอ่ืน ไมใช
เรือลําแรกที่เขาชวยเหลือซึ่งดําเนินการไปไดไมตลอด ตองพิจารณาวาเรือลําแรกนั้นไดทําใหเรือลํา

                                                           
152 The Blackwall (1869) 77 U.S. (10 Wall.) 1, 19 L. ED. 870; The Sabine, 101 U.S. 384 

(1879); The Tojo Maru (1972) A.C. 246, 262. 
153 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 2 and International Convention on Salvage 1989 Article 12 
154 The Tarblert (1921) p. 372, 376. 
155 Cargo ex Sarpedon (1877) 3 PD 28. 
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ที่ถูกชวยเหลือกูภัยอยูในสภาพที่ปลอดภัยมากขึ้นหรือไม หากมีความปลอดภัยมากขึ้นยอมถือได
วาเปนการชวยเหลือกูภัยดวย ซึ่งถือเปนกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยหลายราย แตหากกรณีเรือลํา
แรกไมไดชวยใหเรือลําที่ถูกชวยเหลือกูภัยอยูในสภาพที่ปลอดภัยมากขึ้นหรือกลับทําใหแยลง เรือ
ลําแรกยอมไมมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล แมวาเรือลําหลังที่มา
ชวยจะชวยเหลือกูภัยจนกอใหเกิดความสําเร็จก็ตาม เนื่องดวยการเขาไปดําเนินการของเรือลําแรก
กับผลสําเร็จที่เกิดขึ้นนั้นไมไดสัมพันธกัน เปนกรณีที่การกระทํากับผลนั้นไกลกวาเหตุ ดังนั้นเรือลํา
แรกจึงไมควรที่จะไดรับเงินรางวัลหรือสวนแบงในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เชน คดี The 
Cheerful156 เรือ The Cheerful เครื่องเสียทําใหเรือ City of Hamburg เขามาชวยเหลือลากจูง 
หลังจากที่ลากจูงมาไดระยะหนึ่งขอเกี่ยวก็หลุดทําใหเรือ The Cheerful ตองอยูในภาวะที่อันตราย
กวาเดิม และขณะที่พยายามจะเกี่ยวขอกันใหมนั้นก็เกิดการโดนกันของเรือข้ึนเนื่องมาจากความ
ไมชํานาญของเรือ City of Hamburg จึงตองเลิกการชวยเหลือ และในที่สุดเรือทั้ง 2 ลําก็ไดรับการ
ชวยเหลือจากเรือ Portland เชนนี้ศาลตัดสินวาเรือ City of Hamburg ไมมีสิทธิไดรับเงินรางวัล
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เนื่องจากการชวยเหลือของเรือ City of Hamburg นั้นกลับทําใหเรือ 
The Cheerful ตกอยูในสถานการณที่แยยิ่งกวาเดิม ทําใหเรือ The Cheerful ไมไดรับประโยชนใด 
ๆ จากการชวยเหลือกูภัยของเรือ City of Hamburg หรือในคดี The Camellia157 เรือ Camellia 
เพลาที่ตอจากเครื่องยนตไปยังใบจักรหัก เรือจึงเดินดวยใบเรือตอไป แตปรากฏวาออกนอกเสน
ทางจึงไดสงสัญญาณขอความชวยเหลือ เรือ Victoria เขามาชวยลากจูงไปได 1 คืนจนเชือกลากจงู
เรือขาดและไมไดทําการลากจูงตอไปอีกเพราะเกรงวาสัตวที่บรรทุกมาดวยจะเปนอันตราย และตอ
มามีผูชวยเหลือเรือ Camellia ตอไปจนสําเร็จ เชนนี้ถือไดวาเรือ Victoria มีสวนรวมในการชวย
เหลือกูภัยดวยจึงมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย 

อยางไรก็ตามในสัญญาชวยเหลือกูภัยอาจตกลงกันวาแมดําเนินการชวยเหลือกูภัยไม
สําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทน หรือคาใชจายที่เสียไปในการชวยเหลือกูภัยก็
สามารถที่จะกระทําได ทั้งนี้เปนไปตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนาเขาทําสัญญา หรือหลัก
อิสระในทางแพงนั่นเอง 

 
นอกจากนี้ยังมีกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลเขาชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินบนเรือ

ที่อาจกอใหเกิดมลภาวะแกส่ิงแวดลอม ซึ่งเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินมีหนาที่ตองชดใชคาสิน
ไหมทดแทนในความเสียหายที่เกิดขึ้นแกส่ิงแวดลอมใหแกบุคคลอื่น การชวยเหลือกูภัยในกรณีนี้จงึ

                                                           
 The Cheerful (1918). 156

157 The Camellia (1884) 9 PD 27. 
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เปนการชวยเหลือทั้งเจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือ และชวยเหลือสิ่งแวดลอมอีกดวย ในกรณีนี้มี
แนวคิดวาแมการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินดังกลาวจะกระทําไดไมสําเร็จก็ตามแตเจาของเรือ
ก็มีหนาที่จายคาทดแทนพิเศษใหแกผูชวยเหลือกูภัย เปนคาใชจายที่ไดใชไปในการปฏิบัติการ ซึ่ง
ในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยในกรณีนี้จําเปนตองใชความระมัดระวัง กระทําการปองกันหรือ
บรรเทาความเสียหายแกส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด ไมเชนนั้นผูชวยเหลือกูภัยอาจถูกตัดสิทธิที่จะได
รับคาทดแทนพิเศษทั้งหมดหรือแตบางสวนได ซึ่งหลักการคุมครองสิ่งแวดลอมนี้พึ่งไดรับการรับ
รองจากอนุสัญญาวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 และ LOF 1980 เปนตนมาที่
เรียกวา “Safety Net” และในปจจุบันมีการขยายขอบเขตของ “Safety Net” ออกไปอีกเปนเงิน
รางวัลเพิ่มพิเศษดังที่ไดกลาวถึงในสวนของคาทดแทนพิเศษ  
 

ลักษณะรวมกันของการกระทําที่เปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทุกประเภท คือ การชวย
เหลือทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเลใหพนจากภยันตรายดังกลาว ซึ่งการกระทําบางอยาง
อาจเปนการกระทําที่แสดงใหเห็นถึงการชวยเหลืออยางชัดเจน เชน การเขาไปชวยดับไฟที่กําลัง
ไหมเรืออยู แตบางกรณีแมไมมีการกระทําใด ๆ เลย แตก็ถือวาเปนการชวยเหลือกูภัยได เชน การ
จอดลอยลําเพื่อคอยชวยเหลือ หรือแมกระทั่งการปองกันหรือลดความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นหรือ
เกิดขึ้นแลวอันจะกอความรับผิดตอบุคคลภายนอกก็ถือวาเปนการชวยเหลือกูภัยได 

 
ตัวอยางของการชวยเหลือกูภัยดังตอไปนี้เปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่พบเห็นกันโดย

ทั่วไป แตการชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็มิไดจํากัดอยูเพียงเทาที่จะกลาวดังตอไปนี้เทานั้น การ
กระทําในลักษณะอื่น ๆ ที่เปนการชวยเหลือใหพนจากภยันตรายทางทะเลก็อาจถือเปนการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลที่สามารถไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได แตตัวอยางของการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลที่จะไดกลาวถึงตอไปน้ีนั้นไดมีการยอมรับกันในศาลตางประเทศแลววาถือเปนการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลอันสามารถเรียกคาตอบแทนได158  

1. การลากจูง (Towage) 
2. การนํารอง (Pilotage) 
3. การนําทางเรือไปสูที่ปลอดภัย (Navigating a ship into safety) 

                                                           
158 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, pp. 144 - 148. 
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4. การจอดเรือลอยลําคอยอยู159 ซึ่งถือเปนวิถีทางที่นอยที่สุดในการชวยเหลือกูภัย แต
ตองมิใชการจอดเรือลอยลําคอยอยู เพราะหวังวาจะไดรับการรองขอใหทําการชวย
เหลือกูภัย ซึ่งไมถือวาเปนการชวยเหลือกูภัย 

5. การทําใหเรือเกยตื้นลอยลําขึ้นอีกครั้งไมวาโดยการใหคําแนะนํา การลากจูง การทาํให
เรือเบาลง หรือใชเครื่องยกจากบนพื้นดิน 

6. การยึดเรือเกยตื้นใหอยูในตําแหนงเดิมเมื่อเรือลํานั้นอยูในอันตราย ไมใหไหลไปตาม
กระแสคลื่น หรือจมลึกลงไปในทะเล หรือเปนอันตรายแกเรือหรือทรัพยสินอื่นบนชาย
ฝง หรือเพื่อการขนทรัพยสินออกจากเรือ 

7. การนําเรือที่จมหรือไดรับความเสียหายมาเกยที่ชายหาด 
8. การชวยนําสินคาหรือผูโดยสาร∗จากเร

                                                          

ือที่ประสบภยันตรายขึ้นบก หรือถายลําเรือ 
9. การทําใหเรือเกยตื้นมีน้ําหนักเบาลง เพื่อใหสามารถซอมแซมเรือไดอยางมีประสิทธิ

ภาพ 
10. การยกเรือหรือสินคาที่จม 
11. การนําเรือที่ถูกสละทิ้งหรือส่ิงอับปางไปสูสถานที่ปลอดภัย 
12. การใหสัญญาณเตือน การกําหนดเสนทาง การแจงการขอความชวยเหลือ หรือการนํา

ความชวยเหลือไปสูเรือที่ตกอยูในภยันตราย 
13. การคนหาสถานที่ของเรือที่ตกอยูในภยันตราย ไมวาโดยอากาศยานหรือทางวิทยุ 
14. การใหคําแนะนําหรือขอมูลที่ชวยใหเรือปลอดภัยจากภยันตราย∗∗ หรือทําใหการชวย

ตัวเองใหหลุดพนจากภยันตรายเปนไปไดโดยงายขึ้น หรือทําใหสามารถหลีกเลี่ยง
ภยันตรายได 

15. การชวยเหลือบุคคลในเรือเล็กที่หลบหนีภยันตรายทางทะเลที่เรือใหญประสบ 
16. การคุมครองหรือชวยเหลือเรือหรือสินคาหรือบุคคลในเรือจากโจร หรือโจรสลัด 
17. การชวยเหลือเรือที่ถูกควบคุม และนํากลับคืนสูทาเรือเพื่อสงมอบคืนแกเจาของ 
18. การระงับความตื่นตระหนก หรือการกบฏในเรือ ทําใหลูกเรือสามารถกระทําหนาที่ตอ

ไปได 

 
159 The Guernsey Coast 1950 83 Ll.L.Rep. 484. 
∗ หากชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียวยอมไมกอใหเกิดสิทธิในการไดรับเงินรางวัล

ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
∗∗ เพียงแตการเพิกเฉยของนายเรือไมเปนสาเหตุใหทําการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได ตองเปนกรณีที่

เรือตกอยูในภยันตรายทางทะเลเทานั้น (The Vrouw Margaretha (1801) 4 C. Rob. 103, 104). 
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19. การใหเจาหนาที่ หรือลูกเรือแกเรือที่ขาดกําลังคน เพราะอาการเจ็บปวยหรือเหนื่อยลา
หรือสาเหตุอ่ืน ๆ เพื่อนําทางหรือรวมทํางานกับคนเรือเดิมใหสามารถปฏิบัติงานได แต
แมวาเรือจะไมมีคนเรืออยูบนเรือเลยก็อาจไมถือวาเปนกรณีที่ตองการการชวยเหลือกู
ภัย160 

20. การใหรอกหรือปนจั่นใชงานเพื่อไมใหเกิดภยันตราย 
21. การสงมอบเสบียงอาหารใหแกเรือที่ขาดแคลน 
22. การดับเพลิงที่ลุกไหมบนเรือ หรือใหความชวยเหลือในการดับเพลิง 
23. การชวยเหลือกูภัยทรัพยสินหรือบุคคลที่อยูบนเรือที่เกิดเพลิงไหม หรือในทะเลเพราะ

เหตุเพลิงไหมเรือดังกลาว 
24. การเคลื่อนยายเรือออกจากสถานที่ที่เสี่ยงตอการลุกลามของเพลิง 
25. ลากเรือที่มีเพลิงลุกไหมอยูออกมาและยึดอยู ณ ที่นั้น จนเพลิงสงบลง 
26. การทําใหเรือหลุดออกจากน้ําแข็ง 
27. การเคลื่อนยายเรือออกจากสิ่งอันตราย เชน สมอ ทุน หรือซากเรืออ่ืน ๆ ที่เรือไปติด 

หรือกําจัดสิ่งอันตรายที่มาติดเรือใหออกไปจากเรือ  
28. การปองกันมิใหเรือชนกับส่ิงอื่น เชน เรือลําอื่น หรืออูเรือ เปนตน 
29. การชวยเหลือใหพนจากความรับผิดตอบุคคลอ่ืน เชน การรั่วไหลของน้ํามันหรือการ

ปนเปอนของสารกัมมันตภาพรังสี เปนตน 
30. การใหความชวยเหลือแกเรือลําอื่นที่อยูในขบวนเรือเดียวกัน ใหสามารถเดินทางไป

เขาขบวนเรือไดและเฝาระวังการโจมตีจากศัตรู 
31. การชวยไมใหเรือตกอยูในความครอบครองของผูกอการรายหรือการปฏิวัติ 
32. การเฝาระวังไมใหทรัพยสินในเรือที่อับปางถูกขนยายหรือแยงชิงไป 
33. การลดความสูญเสียที่อาจจะเกิดขึ้น 
34. การนําเรือกลับมายังที่จอดซึ่งเรือไดลอยออกไป 
35. การปฏิบัติการอยางรวดเร็วเพื่อปองกันสินคามิใหเสื่อมสภาพ 
36. การจัดหาเสบียงอาหารใหตามศีลธรรมและการใหความสนับสนุน 
37. การรับเครื่องบินที่ปราศจากเชื้อเพลิง และขนสงไปยังสถานที่ที่ปลอดภัย 
 
 
 

                                                           
160 The Homewood (1928) 31 Ll.L. Rep. 336. 



 88

3.3 บุคคลที่เกี่ยวของกับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

บุคคลที่มีความเกี่ยวของกับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีสามารถจําแนก
ออกไดเปน 2 ประเภทดวยกัน ไดแก 

 
3.3.1 ผูมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
บุคคลที่มีสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก ผูชวยเหลือกูภัย

ซึ่งตามกฎหมายไมวาในอนุสัญญาฉบับป 1910 หรือฉบับป 1989 ลวนแลวแตไมไดกลาวถึงวาผู
ชวยเหลือกูภัยที่จะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยนี้ไดแกใคร แตจากการตีความถึงความ
เสี่ยงภัยและการใชความรูความสามารถในการเขาชวยเหลือกูภัยแลวจะพบวาบุคคลที่ควรจะไดรับ
คาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัย ไดแก  

เจาของเรือที่เรือของเขาไดเขาเสี่ยงภัยในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล และนายเรือรวมถึง
ลูกเรือที่ทําการชวยเหลือกูภัยทางทะเล โดยสัดสวนการแบงคาตอบแทนใหแกผูเกี่ยวของนี้ข้ึนอยู
กับความเสี่ยงภัยและความสามารถ ตองพิจารณาวาในการชวยเหลือกูภัยนั้นตองใชส่ิงใดมากกวา
กัน161 ก็ตองใหน้ําหนักในสวนนั้นมากกวา เชน ตองนําเรือเขาเสี่ยงมากกวาการใชความสามารถ
ของนายเรือและลูกเรือ กรณีนี้เจาของเรือยอมมีสิทธิไดสวนแบงมากกวานายเรือและลูกเรือ ตรงกัน
ขามหากตองใชความสามารถในการชวยเหลือกูภัยมากกวาการนําเรือเขาเสี่ยงภัยแลว นายเรือ
และลูกเรือยอมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนมากกวาเจาของเรือ เปนตน 

ตามอนุสัญญาฉบับป 1989 กําหนดเรื่องการแบงคาตอบแทนระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับ
ลูกเรือหรือลูกจางไววา หากการชวยเหลือกูภัยที่กระทําการโดยเรือใหเปนไปตามกฎหมายแหง
ประเทศที่เรือลํานั้นชักธง แตหากเปนการชวยเหลือกูภัยที่กระทําการโดยวัตถุอ่ืน ๆ นอกจากเรือ
แลวใหเปนไปตามกฎหมายที่ใชบังคับระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางของเขา 

สวนเจาของทรัพยสินบนเรือที่เขาชวยเหลือกูภัยนั้น ตามปกติยอมไมมีสิทธิไดรับคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัย แมวาทรัพยสินของตนจะตองเขาไปเสี่ยงภัยดวยกับเรือที่ทําการชวยเหลือกู
ภัยนั้น และถูกนํามาคํานวณจํานวนเงินคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยดวยก็ตาม เวนแตเจาของ
สินคาจะไดมีสวนรวมในการชวยเหลือกูภัยดวย162 

ในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัยหลายรายเงินรางวัลจะถูกกําหนดเพื่อผูชวยเหลือกูภัยแตละ
รายตามขอบเขตของความสําเร็จที่ไดเขาไปชวยเหลือโดยไมไดยึดถือหลักเกณฑของการมากอนได

                                                           
161 The Lydia, 49 Fed. 666 (E.D.N.Y. 1892). 
162 Geoffrey Brice, The Maritime Law of Salvage, pp. 64 - 65. 
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กอน (First come, first served) และเฉพาะผูเขาชวยเหลือกูภัยที่กอใหเกิดผลสําเร็จหรือมีสวนกอ
ใหเกิดผลสําเร็จเทานั้นที่มีสิทธิไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

กรณีเรือที่ เชา (Charter party) มา หากเรือลําดังกลาวเขาดําเนินการชวยเหลือกูภัย 
บุคคลที่มีสิทธิไดรับคาตอบแทนนั้นจะเปนฝายผูใหเชาเรือหรือเจาของเรือ (Shipowner) หรือฝายผู
เชาเรือ (Charterer) ตองพิจารณาวาสัญญาเชาเรือนั้นเปนแบบใด∗ ใครเปนผูมีอํานาจในการควบ
คุมบังคับบัญชาเรือ∗∗

                                                          

  
ในกรณีที่เปนการเชาเรือรายเที่ยว (Voyage charter party) ซึ่งเปนเพียงการเชาเรือเพื่อขน

สงสินคาหรือคนโดยสารจากทาเรือตนทางไปยังทาเรือปลายทางเทานั้น บุคคลที่มีอํานาจในดาน
การเดินเรือและอํานาจในเชิงพาณิชยของเรือ ไดแก ผูใหเชาเรือหรือเจาของเรือ ผูเชาเรือมีสิทธิ
เพียงใหผูเชาเรือบรรทุกสินคาหรือคนโดยสารของตนไปสงยังทาปลายทางเทานั้น ดังนั้นบุคคลที่จะ
มีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น ไดแก ผูใหเชาเรือหรือเจาของเรือ ไมใชผูเชาเรือ 

ในกรณีที่เปนการเชาเรือตามกําหนดระยะเวลา (Time charter party) ซึ่งเปนการเชาเรือที่
ผูเชาไดใชเรือเพื่อใชขนสงสินคาหรือคนโดยสารชั่วระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกันไวกับผูใหเชาเรือ 
บุคคลที่มีอํานาจในดานการเดินเรือ ไดแก ผูใหเชาเรือหรือเจาของเรือ สวนอํานาจในเชิงพาณิชย
ของเรือตกไดแก ผูเชาเรือ ดังนั้นบุคคลที่จะมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น ไดแก ผู
ใหเชาเรือหรือเจาของเรือ ไมใชผูเชาเรือ เพราะผูเชาเรือไมไดมีสวนรวมในการชวยเหลือกูภัยแต
อยางใด แตถาหากผูเชาเรือมีสวนที่ตองเสียหายจากการเขาไปปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยแลวก็มี
สิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยเชนเดียวกันกับผูใหเชาหรือเจาของเรือ เชน ผูเชา
เรือเสียเวลาการใชเรือในระหวางที่มีการดําเนินการชวยเหลือกูภัย163 เปนตน แตสัดสวนของคา
ตอบแทนที่ผูเชาเรือมีสิทธิไดรับจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้ก็จะมีอยูอยางจํากัดตามสัดสวน
ของความเสียหายจากการไมไดใชเรือครบตามกําหนดระยะเวลาในสัญญาเทานั้น 

ดังนั้นโดยหลักแลวผูเชาเรือในกรณีของสัญญาเชาเรือแบบรายเที่ยวและสัญญาเชาเรือ
ตามกําหนดระยะเวลาจึงไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในฐานะที่เปนผูชวยเหลือกู

 
∗ สัญญาเชาเรืออาจแบงออกไดเปน 3 ประเภทใหญ ๆ ไดแก 

1. สัญญาเชาเรือรายเที่ยว (Voyage charter party) 
2. สัญญาเชาเรือตามกําหนดระยะเวลา (Time charter party) 
3. สัญญาเชาเรือเปลา (Bareboat charter party) 

∗∗ อํานาจในการควบคุมและสั่งการเกี่ยวกับเรือที่เชามามีอยู 2 ประเภท คือ 
1. อํานาจในดานการเดินเรือ (Nautical Operation) 
2. อํานาจในเชิงพาณิชยของเรือ (Commercial Operation) 

163 Booker v. Pocklington Steamship (1899) 2 Q.B. 690. 
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ภัย164 แตหากผูเชาเรือก็มีสวนที่ตองเสียหายจากการเขาชวยเหลือกูภัยแลว ผูเชาเรือกม็สิีทธทิีจ่ะได
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได165 

ในกรณีที่เปนการเชาเรือเปลา (Bareboat charter party) ซึ่งเปนการเชาตัวเรือเปลา ๆ มา
เพื่อใชขนสงสินคาหรือคนโดยสารชั่วระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกันไวกับผูใหเชาเรือ แตผูใหเชาเรือ
ไมไดใหนายเรือและลูกเรือมาดวย ดังนั้นผูเชาเรือจึงตองมีหนาที่ในการสรรหานายเรือและลูกเรือ
เอาเอง ดังนั้นบุคคลที่มีอํานาจในดานการเดินเรือและอํานาจในเชิงพาณิชยของเรือ จึงไดแก ผูเชา
เรือแตเพียงผูเดียว เพราะเปนนายจางของนายเรือและลูกเรือทั้งหมดในเรือที่เชามา ดังนั้นบุคคลที่
จะมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น จึงไดแก ผูเชาเรือ เนื่องจากมีฐานะเชนเดียวกัน
กับเจาของเรือ166 และเจาของเรือก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทนดวยเชนกันในฐานะที่เปนเจาของเรือที่
ตองเขาเสี่ยงภัยในการเขาไปชวยเหลือกูภัยดวย 

อยางไรก็ตามขอกําหนดในสัญญาเชาเรือนั้นก็เปนสิ่งที่ตองพิจารณากันดวย167 เนื่องจาก
หากมีการกําหนดถึงเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยกันไวอยางไรแลวก็ตองเปนไปตามนั้น โดย
ไมตองพิจารณาถึงอํานาจในการควบคุมบังคับบัญชาเลย ทั้งนี้เปนไปตามหลักอิสระในทางแพง 

 
3.3.2 ผูมีหนาที่ชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 บุคคลที่มีหนาที่ในการชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ไดแก ผูที่ไดรับประโยชนจาก
การชวยเหลือกูภัย ซึ่งโดยปกติก็ไดแก เจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือนั่นเอง แตบุคคลอื่นที่ไดรับ
ประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยก็ตองชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัย
ดวย เชน กรณีของการเชาเรือ หากเรือที่เชามานั้นประสบภยันตรายทางทะเลและไดรับการชวย
เหลือกูภัยจนสําเร็จ มีปญหาวาผูเชาเรือจําเปนตองชดใชคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผู
ชวยเหลือกูภัยหรือไม ซึ่งสามารถแยกพิจารณาไดดังนี้ 

ในกรณีที่เปนการเชาเรือรายเที่ยว (Voyage charter party) ซึ่งเปนเพียงการเชาเรือเพื่อขน
สงสินคาหรือคนโดยสารจากทาเรือตนทางไปยังทาเรือปลายทางเทานั้น บุคคลที่มีอํานาจในดาน
การเดินเรือและอํานาจในเชิงพาณิชยของเรือ ไดแก ผูใหเชาเรือ หรือเจาของเรือ ผูเชาเรือมีสิทธิ
เพียงใหผูเชาเรือบรรทุกสินคาหรือคนโดยสารของตนไปสงยังทาปลายทางเทานั้น ดังนั้นบุคคลที่จะ
มีหนาที่ชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น ไดแก ผูใหเชาเรือ หรือเจาของเรือ ไมใชผูเชาเรือ 

                                                           
164 The Alfen (1857) Swab 189 at 190. 
165 Medina v. One Nylon Purse Seine, 259 F.Supp. 769 (S.D.Cal 1966). 
166 Admiralty Commissioners v. Page (1921) 1 A.C. 137 at 142, 143, H.L. 
167 The Kanawha, 254 Fed. 762 (C.C.A.2 1918). 
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แตผูเชาเรืออาจตองชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในกรณีที่เปนเจาของสินคาที่อยูบนเรือ
ดวย 

ในกรณีที่เปนการเชาเรือตามกําหนดระยะเวลา (Time charter party) ซึ่งเปนการเชาเรือที่
ผูเชาไดใชเรือเพื่อใชขนสงสินคาหรือคนโดยสารชั่วระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกันไวกับผูใหเชาเรือ 
บุคคลที่มีอํานาจในดานการเดินเรือ ไดแก ผูใหเชาเรือ หรือเจาของเรือ สวนอํานาจในเชิงพาณิชย
ของเรือตกไดแก ผูเชาเรือ ดังนั้นบุคคลที่จะมีหนาที่ในการชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น 
ไดแก ผูใหเชาเรือ หรือเจาของเรือ ไมใชผูเชาเรือ เพราะผูเชาเรือไมไดมีสวนรวมในการชวยเหลือกู
ภัยแตอยางใด และแมวาผูเชาเรือจะไดรับประโยชนอยูบางจากการชวยเหลือกูภัยในสวนของระยะ
เวลาที่ไมตองเสียไปจากการที่ตองซอมแซมเรือ ดังนั้นนาจะตองชดใชคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัยรวมกับเจาของเรือดวย ตามสัดสวนของประโยชนที่พึงไดรับ แตอยางไรก็
ตามหากผูเชาเรือไมเสียหายเพราะระยะเวลาที่ซอมแซมนั้นสามารถ off-hire ได ซึ่งทําใหไมตองคิด
ระยะเวลาในชวงที่ซอมแซมเรือนั้น รวมเขาเปนระยะเวลาที่ตกลงกันในสัญญาดวย อันจะสงผลให
ผูเชาเรือไมไดรับประโยชนใด ๆ มาแตประการใดเลย ดังนั้นในกรณีนี้ผูเชาเรือจึงไมมีหนาที่ที่จะ
ตองจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแตประการใด 

ในกรณีที่เปนการเชาเรือเปลา (Bareboat charter party) ซึ่งเปนการเชาตัวเรือเปลา ๆ มา
เพื่อใชขนสงสินคาหรือคนโดยสารชั่วระยะเวลาหนึ่งตามที่ตกลงกันไวกับผูใหเชาเรือ แตผูใหเชาเรือ
ไมไดใหนายเรือและลูกเรือมาดวย ดังนั้นผูเชาเรือจึงตองมีหนาที่ในการสรรหานายเรือและลูกเรือ
เอาเอง ดังนั้นบุคคลที่มีอํานาจในดานการเดินเรือและอํานาจในเชิงพาณิชยของเรือ จึงไดแก ผูเชา
เรือแตเพียงผูเดียว เพราะเปนนายจางของนายเรือและลูกเรือทั้งหมดในเรือที่เชามา ดังนั้นบุคคลที่
จะมีหนาที่ชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้น จึงไดแก ผูเชาเรือ แตเจาของเรือเองก็มีหนาที่
ตองชําระคาตอบแทนดวยเชนกัน เพราะเปนบุคคลที่ไดรับประโยชนจากการชวยเหลอืกูภัยทาํใหไม
ตองสูญเสียเรือของตนเองไปจากภยันตรายทางทะเล ดังนั้นจึงตองรับผิดรวมกันตามสัดสวนของ
ประโยชนที่ไดรับมาจากการชวยเหลือกูภัย 

อยางไรก็ตามขอกําหนดในสัญญาเชาเรือนั้นก็เปนสิ่งที่ตองพิจารณากันดวย เนื่องจาก
หากมีการกําหนดถึงเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยกันไวอยางไรแลวก็ตองเปนไปตามนั้น โดย
ไมตองพิจารณาถึงอํานาจในการควบคุมบังคับบัญชาเลย 

 
3.4 ขอจํากัดสิทธิการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

กรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเกิดขึ้นและเขาเงื่อนไขที่จะไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยทั้ง 4 ประการแลว โดยหลักผูชวยเหลือกูภัยก็จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ไม
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วาจะเปนเงินรางวัลหรือคาทดแทนพิเศษก็ตาม แตหากมีกรณีที่เขาขอยกเวนที่ทําใหไมอาจไดรับ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแลว ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

 
3.4.1 การหามโดยชัดเจนและสมเหตุสมผลของผูไดรับความชวยเหลือ 
การเขาชวยเหลือกู ภัยโดยฝาฝนตอการหามของนายเรือหรือเจาของเรือที่ประสบ

ภยันตรายนั้น เปนการกระทําที่ไมกอใหเกิดคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัย เนื่องจากนายเรือ
หรือเจาของเรือยอมมีสิทธิที่จะตัดสินใจวาตนเองสามารถแกไขปญหาที่เกิดขึ้นมาไดหรือไม จําเปน
ตองอาศัยผูอ่ืนใหเขาชวยเหลือหรือไม เมื่อนายเรือหรือเจาของเรือเห็นวาภยันตรายดังกลาวตนเอง
สามารถที่จะจัดการได โดยไมจําเปนตองรับความชวยเหลือจากผูอ่ืน ผูที่ฝาฝนเขามาชวยเหลือก็
เทากับเขาจัดการโดยที่ไมนําพาตอคําสั่งหามของนายเรือหรือเจาของเรือดังกลาว ดังนั้นแมวาการ
ชวยเหลือของบุคคลดังกลาวจะทําใหเรือหรือทรัพยสินบนเรือพนจากภยันตรายทางทะเลก็ตาม ผู
ชวยเหลือดังกลาวยอมไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

แตถาหากคําสั่งหามของนายเรือหรือเจาของเรือที่ประสบภยันตรายดังกลาวเปนคําสั่งที่ไม
ชัดเจน เชน การนิ่งเฉยยอมไมถือวาเปนการหามมิใหทําการชวยเหลือกูภัย เปนตน หรือคําสั่งที่ไม
สมเหตุสมผล ผูชวยเหลือกูภัยที่ฝาฝนคําสั่งดังกลาวเขากระทําการชวยเหลือกูภัยจนประสบความ
สําเร็จนั้นยังคงมีสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เชน คดี The Auguste Legembre 
(1902) ซึ่งเกิดเหตุการณเรือเดินทะเลลําหนึ่งไดเดินทางไปชวยเหลือเรือเดินทะเลอีกลําหนึ่งซึ่งได
รับความเสียหายจากการเกยตื้นเนื่องมาจากลมพายุ แตนายเรือของเรือลําที่ไดรับความเสียหาย
นั้นไดปฏิเสธความชวยเหลือในเวลานั้น เชาวันตอมานายเรือของเรือลําที่ไดรับความเสียหายได
อนุญาตใหเรือสองลําเขามาทําการลากจูง แตไมอนุญาตใหเรือลําที่สามเขามาลากจูงดวย ทั้งที่เรือ
ลําที่สามก็สามารถกระทําการลากจูงไดในเวลาเดียวกันกับที่เรือสองลําลากจูงอยู แตอยางไรก็ตาม
เรือลําที่สามไดฝาฝนคําสั่งหามของนายเรือลําที่ไดรับความเสียหายเขารวมลากจูงเรือที่ไดรับความ
เสียหายไปดวยแลวมาเรียกเอาคาตอบแทน ผูพิพากษาที่ตัดสินคดีนี้เห็นวา หากเรือลําที่สามเขา
ชวยเหลือกูภัยในภาวะที่ควรจะไดรับการยอมรับใหเขาชวยเหลือ แมวานายเรือลําที่ไดรับความเสีย
หายจะปฏิเสธความชวยเหลือดังกลาวก็ตาม เรือลําที่สามก็สมควรที่จะไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลดวย โดยจะตองพิจารณาวาในเวลาและสถานที่ที่เกิดเหตุนั้นมีเหตุผลและ
ความจําเปนเพียงพอที่จะตองใชเรือเขาลากจูงเปนลําที่สามหรือไมดวย 

ใน Article 3 แหงอนุสัญญาฉบับป 1910 และ Article 19 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ได
กลาวถึงขอหามดังกลาวไวเชนเดียวกันวาคําสั่งหามมิใหเขาชวยเหลือกูภัยนั้นจะตองเปนคําสั่งที่
ชัดเจนและสมเหตุสมผล หากไมเชนนั้นผูชวยเหลือกูภัยที่ฝาฝนคําสั่งดังกลาวยอมสามารถที่จะได
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได 
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3.4.2 ภยันตรายเกิดขึ้นจากความผิดของผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล168 
กรณีที่การชวยเหลือกูภัยตองเกิดขึ้นมาหรือการชวยเหลือกูภัยกระทําไดยากขึ้นเนื่องจาก

การกระทําของผูชวยเหลือกูภัยเอง ผูชวยเหลือกูภัยดังกลาวไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย เพราะเปรียบเสมือนกับเปนหนาที่ที่ผูกระทําความผิดกอใหเกิดภยันตรายขึ้นเอง จึงตอง
เขาดําเนินการเพื่อทําใหความเสียหายที่ตนกอใหเกิดขึ้นนั้นหมดไป ดังนั้นจึงไมมีสิทธิที่จะไดรับคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแตประการใด169 โดยไมตองพิจารณาในเรื่องของจํานวนคาตอบแทนที่
จะตองถูกหักลดลงแตประการใดเลย มิฉะนั้นจะกลายเปนการสนับสนุนใหมีการกอภยันตรายทาง
ทะเลขึ้น ส่ิงนี้เปนไปตามหลักการหลีกเลี่ยงการใหประโยชนจากการกระทําความผิดมากกวาการ
สงเสริมใหเกิดการชวยเหลือกูภัยทางทะเล170 

อยางไรก็ตามหากความผิดหรือการละเลยหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัยนั้น เปนเรื่องที่กอให
เกิดความเสียหายขึ้นเพียงเล็กนอย เชน คดี Tojo Maru171 ที่ผูชวยเหลือกูภัยไดกูเอาเครื่องถวยลาย
ครามของประเทศจีนได แลวกระทําการโดยประมาทเลินเลอทําใหเคร่ืองถวยลายครามของจีนที่
ชวยเหลือกูภัยไดแตกหักเสียหายไปบางสวน เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยยังสามารถที่จะไดรับคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัยอยู โดยจะตองแยกระหวางคาตอบแทนกับความประมาทเลินเลอออกจาก
กัน ดังนั้นคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับในกรณีนี้ก็จะลดลงเพียงแค
สวนที่กอใหเกิดความเสียหายขึ้นเทานั้น แตจะไมสงผลรายแรงไปถึงวาผูชวยเหลือกูภัยหมดสทิธไิด
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเลย 

 
3.4.3 ผูชวยเหลือกูภัยกระทําผิดหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล172 
กรณีที่มีกลฉอฉลหรือทุจริตในการเขาชวยเหลือกูภัยนั้น เชน ผูชวยเหลือกูภัยหลอกลวงผู

ไดรับการชวยเหลือกูภัยวาภยันตรายที่เกิดขึ้นมีความรุนแรง ถาไมไดรับการชวยเหลือเรือจะอับปาง 
ทั้ง ๆ ที่ความจริงแลว ภยันตรายที่เกิดขึ้นนั้นไมรุนแรงถึงเพียงนั้น เปนตน ซึ่งหากมีกรณีเชนวานี้
เกิดขึ้นผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแสดงใหเห็นวาการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลนี้จําเปนตองอาศัยความสุจริตใจตอกันอยางยิ่งดวย หรือกรณีที่ไมดูแลรักษาสิง่
แวดลอมอยางเพียงพอก็จะทําใหเสียสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย  

                                                           
168 International Convention on Salvage 1989 Article18.  
169 The Unique (1939) 63 Ll.l. Rep. 75, 77.  
170 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy's Law of salvage, p. 408. 
171 (1972) A.C. 242. 
172 International Convention on Salvage 1989 Article18 



 94

ในการชวยเหลือกูภัยนั้นคูกรณีทั้งสองฝายมีหนาที่ตองใชความระมัดระวังอยางธรรมดา173

เพื่อมิใหเกิดความเสียหาย โดยปกติแลวผูที่จะทําผิดหนาที่จะไดแกผูชวยเหลือกูภัย เพราะมีหนาที่
ที่จะตองกระทํามากกวาผูไดรับความชวยเหลือกูภัย ดังนั้นหากผูชวยเหลือกูภัยมีความประมาท
เลินเลออยางธรรมดาในการชวยเหลือกูภัยแลว จะสงผลใหผูชวยเหลือกูภัยจะตองรับผิดฐาน
ละเมิด และทําใหทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดมีมูลคาลดลง แตเขายังสามารถไดรับคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยไดอยู เพียงแตจํานวนคาตอบแทนจะถูกลดจํานวนลงเทานั้น174 แตหากเปน
ความประมาทเลินเลออยางรายแรงจะทําใหสูญเสียสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยไปเสียทั้งหมด175 แตหากเปนผูชวยเหลือกูภัยอาชีพระดับความระมัดระวังในการชวยเหลือกูภัย
จะตองสูงกวาผูชวยเหลือกูภัยโดยทั่วไป 

โดยปกติแลวแมวาผูชวยเหลือกูภัยจะชวยเหลือกูภัยไมสําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมจําเปน
ตองชดใชคาสินไหมทดแทนแกเจาของทรัพยสินหรือบุคคลภายนอก เวนแตเขามีความประมาท
เลินเลออยางรายแรง หรือจงใจกระทําใหเกิดความเสียหาย176 ก็จะถูกฟองในฐานละเมิด หรืออาจ
ถูกฟองฐานผิดสัญญาหากไมปฏิบัติตามสัญญาชวยเหลือกูภัยที่ไดกระทําไวตอกัน 

 
3.4.4 ผูชวยเหลือกูภัยประมาทเลินเลอไมกระทําการปองกันหรือบรรเทาความเสียหายที่

เกิดขึ้นตอส่ิงแวดลอม 
กรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยประมาทเลินเลอไมกระทําการปองกันหรือบรรเทาความเสียหายที่

เกิดขึ้นตอส่ิงแวดลอม จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยเสียสิทธิในการไดรับคาทดแทนพิเศษทั้งหมดหรือ
แตบางสวน177 เพราะไมสอดคลองกับวัตถุประสงคของการกําหนดคาทดแทนพิเศษที่ตองการให
เกิดความปลอดภัยขึ้นแกส่ิงแวดลอม หากปลอยใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือไมบรรเทา
ใหความเสียหายดังกลาวลดนอยลงยอมทําใหไมอาจไดรับคาทดแทนพิเศษอยางเต็มจํานวนได 
  

3.5 มาตรการคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 
นอกเหนือไปจากการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูชวยเหลือกูภัยแลว 

เพื่อเปนการจูงใจใหบุคคลเขามาดําเนินการชวยเหลือกูภัยทางทะเล กฎหมายจึงจําเปนตอง
                                                           

173 The Cape Packet (1848) 3 W. Rob. 122, 125. 
174 The Noah’s Ark v. Bentley and Felton Corp., 292 F.2d 437, 443 (5th Cir. 1961). 
175 Empacadora del Norte, S.A. v. M.V. Finnco Victoria, 1983 AMC 1235 (S.D.Tex. 1982). 
176 In re Oil Spill by Amoco Cadiz, 1984 AMC 2123 (N.D.Ill. 1984). 
177 International Convention on Salvage 1989 Article 14.5 
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กําหนดมาตรการเพื่อใหความคุมครองแกคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวเปนพิเศษ ได
แก  

 
3.5.1 บุริมสิทธิทางทะเล  
บุริมสิทธิ (Liens) หมายถึง สิทธิในการไดรับชําระหนี้กอนของเจาหนี้เหนือทรัพยสินของ

ลูกหนี้รายเดียวกัน สวนบุริมสิทธิทางทะเล (Maritime Liens) หมายถึง สิทธิในการไดรับชําระหนี้
กอนของเจาหนี้เหนือเรือลําเดียวกัน (และในบางกรณีก็มีอยูเหนือสินคา หรือคาระวางได)178 ซึ่ง
อาจจะไมใชของลูกหนี้แหงสิทธิเรียกรองก็ได ดังนั้นบุริมสิทธิกับบุริมสิทธิทางทะเลจึงมีความแตก
ตางกัน โดยแนวคิดของบุริมสิทธิทางทะเลนี้มาจากการฟองบังคับเอากับทรัพยสิน ((Action in 
rem) ของประเทศที่ใชระบบ common law ซึ่งจะแตกตางจากหลักการฟองบังคับเอากับบุคคลที่
เปนลูกหนี้แหงสิทธิเรียกรอง (Action in personam) ซึ่งจะใชในประเทศที่ใชระบบ civil law  

เนื่องจากการไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยนั้นจะกอใหเกิดสิทธิเรียกรองเอาคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนนี้ ตามกฎหมายของประเทศ 
common law เปนสิทธิที่บังคับเอากับทรัพยสิน (Action in rem)∗ โดยเทาเทียมกับการบังคับเอา
กับตัวบุคคลที่เปนลูกหนี้ (Action in personam) สิทธิที่บังคับเอากับตัวทรัพยนี้เปนสิทธิเรียกรองที่
บังคับเอากับตัวทรัพยโดยตรง เพื่อควบคุมตัวทรัพยนั้น ไมวาทรัพยดังกลาวจะอยูที่ใด อยูในการ
ครอบครองของใคร หรือใครเปนเจาของทรัพยสินดังกลาว∗∗ การฟองรองตองฟองเอากับตัวทรัพย
นั้น ซึ่งแตกตางไปจากการบังคับเอากับตัวบุคคลที่เปนลูกหนี้ ที่บังคับเอาจากกองทรัพยสินของลูก
หนี้นั้น ไมวาจะอยูที่ใด การฟองตองฟองที่ตัวลูกหนี้ตอศาล เพื่อใหศาลออกคําพิพากษาบังคับให
ลูกหนี้ปฏิบัติตามสิทธิเรียกรองที่ผูฟองรองหรือเจาหนี้มีอยู  

อนุสัญญาฉบับป 1989 Article 20 ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองจากการชวยเหลือกูภัยมี
บุริมสิทธิทางทะเลตามกฎหมายระหวางประเทศหรือกฎหมายภายในของรัฐภาคี ซึ่งกฎหมาย
ระหวางประเทศในเรื่องนี้ไดแก International Convention on Maritime Liens and Mortgages 
1993 เปนอนุสัญญาที่เกี่ยวกับการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล ไดมีการบัญญัติใหสิทธิเรียก

                                                           
178 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law, p. 407; William Tetley, Maritime 

Liens and Claims, p. 331 - 391. และ ไมตรี ตันติวุฒานนท, บุริมสิทธิทางทะเล (Maritime Lien) พรอมดวย
พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 (กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 2537), หนา 41. 

∗ เชน Supreme Court Act 1981 Article 21 (3) ไดกําหนดวิธีการบังคับเอากับตัวทรัพยเอาไว 
∗∗ การเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์ในทรัพยไมกระทบถึงบุริมสิทธิทางทะเลที่เกิดขึ้นกอน (ไมทําใหบุริมสิทธิ

ทางทะเลสิ้นสุดลง) 
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รองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยมีบุริมสิทธิทางทะเล179 และใหมีบุริมสิทธิในลําดับที่สูงที่สุด180 อีก
ดวย แตไมรวมถึงดอกเบี้ยหรือคาใชจายในการดําเนินคดีเพื่อใหไดมาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือ
กูภัยดวย 
 ในเรื่องสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้มักมีการกําหนดบุริมสิทธิทาง
ทะเล (Maritime Liens) ใหผูชวยเหลือกูภัย181 เมื่อผูชวยเหลือกูภัยเขาครอบครองแลวยอมไมอาจ
มีผูใดเขาแทรกแซงได แมกระทั่งกัปตันเรือหรือเจาของเรือ เนื่องเพราะการชวยเหลือกูภัยทางทะเล
นั้นกอใหเกิดผลดีตอตัวเรือหรือสินคาบนเรือ ทําใหผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิพิเศษเหนือตัวทรัพยสินที่
เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย  

บุริมสิทธิทางทะเลนี้เปนบุริมสิทธิที่มากอนบุริมสิทธิชนิดอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นตอตัวทรัพยอันเปน
วัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล182 ยกเวนกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลครั้งใหมก็จะมี
บุริมสิทธิเหนือกวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลในครั้งกอน183 แตอยางไรก็ตามบุริมสิทธิทางทะเล

                                                           
179 International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993 Article 4.1 บัญญัติวา  
“1. Each of the following claims against the owner, demise charterer, manager or operator of 

the vessel shall be secured by a maritime lien on the vessel:  
(a) Claims for wages and other sums due to the master, officers and other members of the 

vessel's complement in respect of their employment on the vessel, including costs of repatriation and 
social insurance contributions payable on their behalf;  

(b) Claims in respect of loss of life or personal injury occurring, whether on land or on water, 
in direct connection with the operation of the vessel;   

(c) Claims for reward for the salvage of the vessel;  
(d) Claims for port, canal, and other waterway dues and pilotage dues;  
(e) Claims based on tort arising out of physical loss or damage caused by the operation of 

the vessel other than loss of or damage to cargo, containers and passengers' effects carried on the 
vessel. ” 

180 International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993 Article 5.4 บัญญัติวา  
“4. The maritime liens securing claims for reward for the salvage of the vessel shall rank in 

the inverse order of the time when the claims secured thereby accrued. Such claims shall be 
deemed to have accrued on the date on which each salvage operation was terminated.”  

181 Thomas J. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, pp. 783 - 784. 
182 David W. Steel and Francis D. Rose, Kennedy’s Law of Salvage, p. 515. 
183 Ibid., p. 516. 
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ของผูชวยเหลือกูภัยจะสิ้นผลลงเมื่อพนระยะเวลา 2 ป นับจากวันที่การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลง
184 

 
3.5.2 การกักเรือ  
การกักเรือ (Arrest of ships) หมายถึง การหนวงเหนี่ยวเรือมิใหเรือเดินทางออกสูทะเลไป

หรือออกไปจากทาเรือที่เรือจอดอยู185 หรือใน International Convention for the Unification of 
Certain Rules Relating to the Arrest of Sea - Going Ships, Brussels, 10 May 1952 (Arrest 
Convention 1952) Article 1 (2) ใหคํานิยามการกักเรือไววา "การกักเรือ" หมายความวา การยึด
หนวงเรือไวโดยกระบวนการทางการยุติธรรมเพื่อเปนประกันสิทธิเรียกรองทางทะเล แตไมรวมถึง
การยึดเรือเพื่อบังคับตามคําพิพากษา ("arrest" means the detention of a ship by judicial 
process to secure a maritime claim, but does not include the seizure of a ship in 
execution or satisfaction of a judgment.) 

จากคํานิยามดังกลาวจะเห็นไดวา การกักเรือเปนมาตรการที่ใชบังคับแกเรือเพื่อเปน
ประกันการชําระหนี้ ซึ่งโดยปกติแลวจะดําเนินการโดยคําสั่งของศาล เพราะสิทธิเรียกรองเอาคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น จะตองมีการบังคับเอากับตัวทรัพย คือ เรือหรือทรัพยสิน
อ่ืนที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล และเนื่องจากเรือมีคุณสมบัติประการหนึ่ง คือ ความ
สามารถในการเดินทาง ทําใหการบังคับคดีเอากับเรือนั้นอาจกระทําไดดวยความยากลําบาก 
เพราะในระหวางการพิจารณาคดีของศาลเรือดังกลาวอาจเดินทางไปที่ไหนก็ได และเมื่อมีคํา
พิพากษาของศาลแลว หากเจาของหรือผูครอบครองเรือลําดังกลาวแพคดีก็จะตองมีการบังคับคดี
เอากับทรัพยสินของบุคคลดังกลาว ซึ่งไดแกเรือลํานั้นนั่นเอง แตเมื่อเรือลําดังกลาวไมอยูใน
ประเทศนั้นแลวก็ยอมไมอาจบังคับคดีใหเปนไปตามคําพิพากษาของศาลได เพราะการบังคับตาม
คําพิพากษาของศาลนั้นจะมีผลเฉพาะแตในประเทศที่ศาลที่พิพากษาคดีมีเขตอํานาจเทานั้น หาก
จะบังคับคดีเอากับทรัพยสินที่อยูตางประเทศ ก็จะมีขอจํากัดทางดานอํานาจอธิปไตย เพราะใน
บางประเทศถือวาการบังคับตามคําพิพากษาของศาลตางประเทศนั้นเปนการยอมรับอํานาจ
อธิปไตยสวนหนึ่ง คือ อํานาจตุลาการของตางประเทศนั้น ดังนั้นการบังคับตามคําพิพากษาของ
ศาลประเทศหนึ่งในอีกประเทศหนึ่งจึงเปนไปไดยาก เพราะในปจจุบันรัฐสมัยใหมยืนยันในหลัก
อํานาจอธิปไตยอยางเครงครัด จึงจําเปนตองอาศัยความรวมมือระหวางประเทศในการจํากัด
                                                           

184 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 
at Sea 1910 Article 10 and International Convention on Salvage 1989 Article 23 

185 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี เลม 2, พิมพครั้งที่ 4 (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 
2544), หนา 89. 
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อํานาจอธิปไตยของตนลง เพื่อใหเกิดความสะดวกในการบังคับตามคําพิพากษาของศาลประเทศ
หนึ่งในอีกประเทศหนึ่ง 

ดังนั้นการกักเรือจึงเปนมาตรการที่จําเปนและสําคัญอยางยิ่งในการเปนหลักประกันใหแก
ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งเปนเจาหนี้ในมูลหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ในการที่
จะไดรับคาตอบแทนดังกลาว นอกจากนี้การกักเรือยังทําใหลูกหนี้ในคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลเขามาตอสูคดีในศาลอีกดวย เพราะหากปลอยใหเรือถูกกักไวยอมไมอาจนําเรือไปหา
ประโยชนได ทั้งจะตองเสียคาใชจายตาง ๆ ในการดูแลรักษาเรือ เชน คาจางพนักงานเรอื คาเสบยีง
อาหาร คาเชื้อเพลิง หรือคาธรรมเนียมตาง ๆ ของทาเรือ เปนตน อันกอใหเกิดความเสียหายแกเจา
ของหรือแมกระทั่งผูครอบครองเรือ ดังนั้นลูกหนี้จึงไมอาจหลบหนีหายไปได ตรงกันขามลูกหนี้กลับ
ตองรีบเขามาดําเนินการทางการศาลเพื่อใหมีการปลอยเรือที่กักไว  

อยางไรก็ตามการใหสิทธิในการกักเรือแกเจาหนี้คนใดนั้นยอมมีความสําคัญ เพราะการกัก
เรือมีผลกระทบอยางมากตอเจาของหรือผูครอบครองเรือดังที่ไดกลาวไปแลว ประกอบกับสิทธิใน
การรองขอกักเรือตองกระทําดวยความรวดเร็วและลับ เพราะหากกระทําไดโดยลาชาและเปดเผย
ใหโอกาสลูกหนี้ในการคัดคานแลวก็จะทําใหลูกหนี้ไมนําเรือเขามาจอด หรือหากจอดอยูแลวก็จะ
รีบเดินทางออกไป จึงมักจะกําหนดใหทําเปนคํารองขอแตฝายเดียวและสามารถรองขอใหศาลสั่ง
กักเรือไดกอนที่จะฟองคดีตามสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการใชประโยชนจากเรือและการเดินเรือที่มี
อยูดวย แตก็มีบทคุมครองลูกหนี้ใหเจาหนี้ตองรีบฟองคดีมิฉะนั้นคําสั่งกักเรือก็จะสิ้นผลไป และใน
การรองขอกักเรือศาลอาจกําหนดใหผูขอวางหลักประกันความเสียหายใหแกฝายลูกหนี้ก็ได 

สําหรับสิทธิเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีเหนือเรือนั้นมีความ
สําคัญเหนือกวาความเสียหายที่ลูกหนี้อาจจะไดรับ ประกอบกับมีการกําหนดบทคุมครองใหแกลูก
หนี้แลว ดังนั้นในกฎหมายแทบทุกฉบับจึงกําหนดใหสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลเปนสิทธิที่สามารถรองขอใหกักเรือได เจาหนี้หรือผูชวยเหลือกูภัยจึงมีสิทธิรองขอกักเรือซ่ึง
เปนทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยได 

 
3.5.3 การวางประกัน 
เมื่อใดก็ตามที่การชวยเหลือกูภัยเสร็จส้ินสมบูรณ (The salvage is complete) ผูชวย

เหลือกูภัยก็ยอมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย อันจะกอใหเกิดบุริมสิทธิทางทะเลและ
สิทธิในการยึดหนวงเรือหรือสินคาบนเรือ อันสงผลใหถูกชวยเหลือกูภัยเกิดหนาที่จัดหาหลักประกนั
อันเปนที่พอใจเพื่อใหเรือและสินคานั้นกับสูเจาของ ๆ มัน อันจะกอใหเกิดผลดีตอทุกฝาย กลาวคือ 
ผูชวยเหลือกูภัยก็ไดหลักประกันการชําระหนี้ เจาของเรือไดรับเรือคืนสามารถนําเรือไปหาประโยชน
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ใชสอยตอได  เจาของสินคาก็นําสินคาไปขายทําใหไมผิดสัญญาซื้อขาย โดยเฉพาะสินคาที่มีวัน
หมดอายุเร็วการวางหลักประกันยอมกอใหเกิดประโยชนตอเจาของสินคาเปนอยางยิ่ง 

อยางไรก็ดีในทางปฏิบัติเจาของเรือหรือเจาของสินคาไมใชเปนบุคคลที่มีหนาที่จัดหาหลัก
ประกัน ทั้งนี้เพราะเมื่อเกิดมีความตองการหลักประกันในหนี้เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัย  เจาของ
เรือ หรือเจาของสินคา ก็จะทําการเรียกใหบริษัทประกันภัยใหเขามาเปนผูวางหลักประกันดังกลาว
แทน186 ทั้งนี้เนื่องมาจากตาม Marine Insurance Act 1906 Article 65 (1) ซึ่งบัญญัติวา ภายใต
บังคับแหงขอกําหนดโดยชัดแจงในกรมธรรมประกันภัย คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในการปอง
กันความเสียหายจากภัยที่เอาประกันไว อาจไดรับชดใชในฐานะที่เปนความเสียหายจากภัยนั้น 
(Subject to any express provision in the policy, salvage charges incurred in preventing a 
loss by perils insured against may be recovered as a loss by those perils.) ดังนั้นหากมี
การประกันภัยไวและมีการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยยอมเปนสิ่งที่ผูรับ
ประกันภัยจะตองชดใชใหแกผูชวยเหลือกูภัยดวย  

การวางประกันนี้เปนมาตรการที่สืบเนื่องมาจากบุริมสิทธิทางทะเล และสิทธิในการยึด
หนวงเรือหรือสินคาบนเรือ โดยลูกหนี้แหงสิทธิเรียกรองอาจจะนําหลักประกันอื่นมาใหไวเปน
ประกันการชําระหนี้แกเจาหนี้ทําใหเรือลํานั้นปลอดจากบุริมสิทธิทางทะเลได เพราะใน Article 20 
แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ไดกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยไมอาจใชบุริมสิทธิทางทะเลไดหากไดรับ
หลักประกันสําหรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย รวมทั้งดอกเบี้ย (Interest) และคาใชจายในการ
ใชสิทธิเรียกรอง (Cost) จนเปนที่พอใจแลว หรือลูกหนี้อาจจะนําหลักประกันมาวางแทนเรอืหรือสิน
คาบนเรือที่ถูกยึดหนวงไว เพราะการปลอยใหยึดหนวงเรือหรือสินคาบนเรือยอมทําใหเจาของหรอืผู
ครอบครองเรือไดรับความเสียหายเชนเดียวกับการกักเรือดังที่ไดกลาวมาแลว โดยผูชวยเหลือกูภัย
อาจขอใหลูกหนี้แหงสิทธิเรียกรองวางหลักประกันเพื่อเปนหลักประกันการไดรับคาตอบแทนจาก
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลโดยที่ไมตองมีการรองขอกักเรือกอนเลยก็ได หากมีการยอมรับถึงการ
ชวยเหลือกูภัยนั้น 

การวางประกันจะตองวางใหเปนที่พอใจ (Satisfactory Security) แกผูชวยเหลือกูภัยจึง
จะสามารถปลอยเรือหรือสินคาบนเรือที่ยึดหนวงไวได ซึ่งหลักประกันที่พอใจแกผูชวยเหลือกูภัยนั้น
จะขึ้นอยูกับอัตวิสัยของผูชวยเหลือกูภัยแตละคน แตอยางไรก็จะตองไมเกินไปกวาคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยที่เรียกรองดวย ในกรณีที่มีการวางประกันเปนเอกสารทางการเงิน เชน Bank 

                                                           
186 Nicholas J.J. Gashell, “The 1989 salvage convention and The Lloyd’s open form (LOF) 

Salvage Agreement 1990,” Tulane Maritime Law Journal (Fall 1991): 47. 
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Guarantee หรือตั๋วเงิน ผูชวยเหลือกูภัยก็จะตองรับไว โดยไมอาจปฏิเสธไดวาเปนหลักประกันที่ไม
นาพอใจ187 
 นอกจากผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีสิทธิเรียกใหวางหลักประกันแลว เจาของเรอืซ่ึงเปนผู
มีหนาที่ในการวางหลักประกันเองก็มีสิทธิที่จะเรียกใหวางหลักประกันเชนกัน โดยเรียกเอากับเจา
ของสินคากอนที่จะปลอยสินคานั้นไป เพื่อเปนหลักประกันใหกับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
ดอกเบี้ย และคาใชจายในการดําเนินคดีของผูชวยเหลือกูภัย188 สาเหตุที่กําหนดใหเจาของเรือ
สามารถเรียกใหเจาของสินคาวางหลักประกันไดดวย เนื่องจากหลักในการกําหนดคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยที่ผูไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยจะตองรับภาระกันตามสัดสวนแหง
ประโยชนที่ไดรับ ดังนั้นเจาของสินคาที่ไดรับประโยชนดวยจากการชวยเหลือกูภัยจึงมีหนาที่ตอง
ชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย และจําเปนตองวางหลักประกันเพื่อคาตอบแทนดังกลาว
ดวย  
 ในกรณีที่ขอพิพาทเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองในการชวยเหลือกู ภัยนั้น  หากศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการไดมีคําสั่งชั่วคราวกอนพิพากษาใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับเงินไปชั่วคราวกอนแลว 
ในสวนของหลักประกันที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับไป จะตองคืนใหแกผูถูกชวยเหลือกูภัยตามสวนดวย
189 
 

3.5.4 การดําเนินคดีในศาลดวยความรวดเร็ว  
ในอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 22 ไดกําหนดหลักการเพื่อบรรเทาความเสียหายที่อาจ

เกิดขึ้นกับผูชวยเหลือกูภัย โดยการใหเงินคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปกอนจํานวนหนึ่ง ใน
ระหวางที่คดียังพิจารณาไมเสร็จ (Interim payment) โดยจะจายตามจํานวนที่เห็นวาเปนธรรมและ
สมควร (fair and just) มาตรการดังกลาวคลายกับการคุมครองชั่วคราวกอนพิพากษาอันเปนการ
บังคับคดีเปนการชั่วคราวกอนที่ศาลจะมีคําพิพากษาชี้ขาดตัดสินคดี ซึ่งเปนมาตรการหนึ่งที่ชวย
คุมครองใหผูชวยเหลือกูภัยสามารถไดรับคาตอบแทนไดอยางรวดเร็ว เพื่อใหเกิดสภาพคลองทาง
การเงินใหแกผูชวยเหลือกูภัยโดยเฉพาะในจํานวนที่นาจะไดรับ โดยไมตองรอใหคดีเสร็จส้ินไปจาก
ศาลกอน เพราะระยะเวลาในการดําเนินคดีในศาลนั้นตองใชระยะเวลานานในการสืบพยานหลัก
ฐานตาง ๆ  

                                                           
187 ibid.  
188 International Convention on Salvage 1989 Article 21 
189 International Convention on Salvage 1989 Article 22 



 101

ดังนั้นแลวการจายคาตอบแทนลวงหนาจะตองมีจํานวนไมเกินกวาจํานวนที่ผูชวยเหลือกู
ภัยเรียกรองมา และจะตองมีการรองขอโดยผูชวยเหลือกูภัยดวย ซึ่งหลักการดังกลาวนี้หลังจากที่
ศาลกําหนดคุมครองชั่วคราวแลวหลักประกันที่เจาของเรือหรือเจาของสินคาวางไวจะตองถูกปลอย
ออกไปตามสวนที่ไดรับคุมครองชั่วคราวเพื่อใหเหมาะสมกับคาตอบแทนที่ยังไมไดรับชําระ หรือ
อาจจะใชหลักประกันเปน Bank Guarantee เพื่อมิใหกระทบกระเทือนตอฐานะทางการเงินของผู
ไดรับการชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนผูมีหนาที่ในการชําระคาตอบแทนดวยในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยเปน
ฝายแพคดีหรือไดรับคาตอบแทนนอยกวาจํานวนเงินคาตอบแทนที่ไดรับไปลวงหนา 

นอกจากนี้การดําเนินคดีในศาลเปนเวลานานก็กอใหเกิดดอกเบี้ยในคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยที่ยังไมไดชําระดวย ดังจะเห็นไดจากที่อนุสัญญาฉบับป 1989 Article 24 ไดกําหนดให
สามารถคิดดอกเบี้ยจากคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไดทั้งนี้จะตองอยูภายใตกฎหมายของรัฐ
ภาคีจะกําหนดดวย 

อายุความที่ Article 23 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 กําหนดไว คือ 2 ป นับแตการชวย
เหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง แสดงใหเห็นวาตองการที่จะเรงรัดใหการฟองคดีเกี่ยวกับการชวยเหลือกู
ภัยเสร็จส้ินไปไดอยางรวดเร็ว 



บทที่ 3 
 

ราง พ.ร.บ. การชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... 
 
1 ความจําเปนและประวัติความเปนมาของการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเล พ.ศ. …. 
 
1.1 ความจําเปนของการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. 
 

กฎหมายของประเทศไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบันและไดบัญญัติถึงการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลนั้นมีอยูหลายฉบับดวยกัน เชน  

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 551 ไดกลาวถึงการชวยเหลอืกู
ภัยทางทะเลไวทั้งการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลซึ่งจะใชมาตรการอยางไรก็ได และการชวยเหลอื
ทรัพยสินซึ่งจํากัดเฉพาะการใชมาตรการที่สมควร โดยกําหนดใหเปนขอยกเวนความรับผิดของผู
ขนสงที่ทําใหสินคาเกิดความสูญหาย หรือเสียหาย หรือสงมอบชักชาในการขนสงทางทะเลได เพื่อ
เปนการสงเสริมใหเกิดมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้น 

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 วรรค 2 (ข)2 ไดบัญญัติใหการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลเปนสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือชนิดหนึ่ง ซึ่งผูทรงสิทธิเรียกรองดังกลาวสามารถรองขอ
ใหศาลสั่งใหกักเรือได โดยไมจําเปนตองฟองคดีกอน เพื่อเปนหลักประกันการชําระหนี้ใหแกเจาหนี้
ผูทรงสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือตาง ๆ  

 
 

                                                           
1 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 55 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดเพื่อ

การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลจาก
การใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเลหรือจากการใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล 
แตผูขนสงยังคงตองรับผิดตามสวนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ถามี” 

2 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 วรรค 2 (ข) บัญญัติวา “ในพระราชบัญญัตินี้ 
"สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ" หมายความวา สิทธิเรียกรองอันเกิดจาก 
(ข) การชวยเหลือกูภัยทางทะเล” 
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พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 22 (3)3 ได
กําหนดหลักประกันใหกับสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย โดยใหสิทธิเรียกรองเอา
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือลํานั้น ทําใหเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรอง
เอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับชําระหนี้กอนเจาหนี้ในมูลหนี้อ่ืน ๆ  ทั้งนี้เพื่อเปนการ
สงเสริมใหเกิดมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้น และมาตรา 244 ไดกําหนดใหสิทธิเรียกรองเอาคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมีลําดับที่สูงที่สุด คือ จะไดรับชําระหนี้กอนสิทธิเรียกรองรายอื่น ๆ ที่มี
อยูตอเรือกอนจะมีการชวยเหลือกูภัยขึ้น โดยหากมีการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นหลายครั้งใหผูชวย
เหลือกูภัยรายหลังสุดไดรับบุริมสิทธิในลําดับแรก เนื่องจากการชวยเหลือกูภัยนี้กอใหเกิดประโยชน
แกเจาหนี้ผูทรงสิทธิเรียกรองทั้งปวง ทําใหยังคงมีเรืออันเปนหลักประกันในการบังคับชําระหนี้ได 

พระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 
มาตรา 18 วรรคแรก5 ไดกําหนดใหประเมินจํานวนความเสียหายทั่วไปที่เปนคาใชจายในกรณี
พิเศษ ใหถือจํานวนคาใชจายตามสมควร โดยรวมถึงเงินรางวัลจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล
ดวย ทั้งนี้ไมวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะกระทําโดยมีสัญญาหรือไมก็ตาม 

                                                           
3 พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 22 (3) บัญญัติวา “ผูใดมี

สิทธิเรียกรองที่เกี่ยวของกับเรือลําหนึ่งลําใด และมูลแหงสิทธิเรียกรองนั้นมีลักษณะอยางหนึ่งอยางใดดังตอไปนี้ 
ผูนั้นยอมมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือลํานั้น  
(3) สิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยเรือลํานั้น” 

4 พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 24 บัญญัติวา “บุริมสิทธิ
ทางทะเลตามพระราชบัญญัตินี้ใหมีผลใชไดโดยไมตองจดทะเบียน และใหไดผลกอนสิทธิจํานองตามพระราช
บัญญัตินี้ รวมทั้งบุริมสิทธิตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  

ในกรณีที่มีบุริมสิทธิทางทะเลหลายรายแยงกัน ใหบุริมสิทธิทางทะเลเหลานั้นไดผลกอนหลังตามที่เรียง
ลําดับไวในมาตรา 22 เวนแตบุริมสิทธิทางทะเลในมูลคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ใหไดผลกอน
บุริมสิทธิทางทะเลอื่นๆ เหนือเรือที่มีอยูแลวกอนเริ่มปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยนั้น  

ในกรณีที่บุคคลหลายคนมีบุริมสิทธิทางทะเลในลําดับเดียวกัน ใหบุคคลเหลานั้นไดรับชําระหนี้ตาม
อัตราสวนแหงจํานองเงินที่ตนเปนเจาหนี้  

ในกรณีที่บุริมสิทธิทางทะเลในมูลคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นหลายครั้ง ให
บุริมสิทธิทางทะเลที่เกิดขึ้นครั้งหลังสุดไดผลกอนตามลําดับ ทั้งนี้ใหถือบุริมสิทธิทางทะเลในมูลคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ไดเกิดขึ้นในวันที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง” 

5 พระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 18 
วรรคแรก บัญญัติวา “การประเมินจํานวนความเสียหายทั่วไปที่เปนคาใชจายในกรณีพิเศษ ใหถือจํานวนคาใช
จายตามสมควร และใหรวมถึงจํานวนเงินรางวัลการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไมวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเล
นั้นกระทําโดยมีสัญญาหรือไมก็ตาม” 
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นอกจากนี้ก็ยังมีกฎหมายที่เกี่ยวของกับการกําหนดหนาที่ในการชวยเหลือบุคคลที่ตกอยู
ในภยันตรายทางทะเลและมีการกําหนดบทสันนิษฐานใหตองรับผิดหรือกําหนดโทษทางอาญาไว 
ไดแก 

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 3126 ซึ่งกําหนดหนาที่ให
นายเรือหรือผูที่ควบคุมเรือชวยเหลือเรือ นายเรือ ลูกเรือ คนโดยสารของเรือ เพื่อปองกันใหพนจาก
อันตราย หากวาการชวยเหลือนั้นจะไมเปนอันตรายตอเรือ ลูกเรือ หรือคนโดยสารในเรือ แตหนาที่
ดังกลาวจะเกิดขึ้นในกรณีของเรือโดนกันเทานั้น จะไมครอบคลุมกรณีที่ภยันตรายทางทะเลอื่น ๆ ที่
มิไดเกิดขึ้นจากเรือโดนกัน และจะใชบังคับกับนายเรือหรือผูที่ควบคุมเรือที่เปนคูกรณีแหงการโดน
กันของเรือเทานั้น ดังนั้นหากเรือลําอ่ืนที่ไมไดเปนคูกรณีในการโดนกันของเรือแลว ยอมไมมีหนาที่
ที่จะตองชวยเหลือแตประการใด  

ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 3747 ซึ่งเปนกฎหมายลหุโทษ ไดกําหนดบทลงโทษทาง
อาญาแกบุคคลที่สามารถชวยเหลือบุคคลอื่นเมื่อเขาตกอยูในภยันตรายถึงแกชีวิตไดโดยไมกลัว

                                                           
6 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 312 บัญญัติวา “เมื่อเกิดเหตุเรือสองลํา

โดนกันขึ้นเวลาใด นายเรือหรือผูที่ควบคุมเรือทั้งสองฝาย เมื่อเห็นวาจะกระทําไดเพียงใดโดยไมเปนที่นากลัว
อันตรายจะมีขึ้นแกเรือ หรือลูกเรือ หรือคนโดยสาร (ที่หากจะมี) ในเรือของตนทานวาเปนหนาที่ของนายเรือหรือผู
ควบคุมเรือควรจะกระทําดังตอไปนี้ คือ  

ตองชวยเหลือตามความสามารถที่จะกระทําไดเพียงใดแกเรืออีกลําหนึ่งที่โดนกัน และแกนายเรือ ลูก
เรือ และคนโดยสาร (ถาหากมี) ของเรือลํานั้นเพื่อปองกันใหพนจากอันตรายที่จะพึงเกิดจากเหตุที่เรือโดนกันนั้น 
และตองรอเรืออยูใกลกับเรือลํานั้นจนกวาจะเปนที่แนใจวาไมตองการใหชวยเหลืออีกตอไป  

ตองแจงชื่อเรือ ชื่อเมืองทาที่เปนสํานักของเรือของตน และมาจากเมืองทาใด จะไปเมืองทาใด แกนาย
เรือหรือผูควบคุมเรืออีกลําหนึ่งที่โดนกันนั้นใหทราบ  

ถานายเรือหรือผูที่ควบคุมเรือลําใดละเลยไมกระทําตามขอปฏิบัติที่วาไวในมาตรานี้ และไมมีเหตุอันสม
ควรที่จะแกตัวไดวาเปนดวยเหตุใดทานวาถาไมมีสักขีพยานแนนอนวาเปนอยางอื่น ตองถือวาเหตุเรือโดนกันนั้น
ไดเกิดขึ้นเพราะความประพฤติผิด หรือความละเลย หรือความประพฤติละเมิดฉะนั้น  

นายเรือหรือผูที่ควบคุมเรือผูใดละเลยหรือไมปฏิบัติตามบทบัญญัติในมาตรานี้โดยไมมีเหตุอันสมควร 
ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับตั้งแตหนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ และใหเจาทา
มีอํานาจสั่งงดใชประกาศนียบัตรสําหรับทําการในหนาที่ เชนนั้น  มีกําหนดไมเกินสองปหรือส่ังหามใช
ประกาศนียบัตรนั้นตลอดไปก็ได” 

7 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 374 บัญญัติวา “ผูใดเห็นผูอื่นตกอยูในภยันตรายแหงชีวิต ซึ่งตนอาจ 
ชวยไดโดยไมควรกลัวอันตรายแกตนเองหรือผูอื่น แตไมชวยตามความจําเปน ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่ง
เดือน หรือปรับไมเกินหนึ่งพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ”  
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อันตราย แตกลับไมชวยเหลือ ซึ่งเปนการกําหนดหนาที่ชวยเหลือชีวิตของบุคคลเทานั้น ไมได
กําหนดใหบุคคลตองมีหนาที่ในการใหความชวยเหลือทรัพยสินไวแตอยางใด 
 

ดังนั้นถึงแมวากฎหมายในปจจุบันของประเทศไทยไดรับรูถึงสิทธิเรียกรองจากการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลแลว แตอยางไรก็ตามในขณะนี้ประเทศไทยยังไมมีกฎหมายที่บัญญัติเปนลาย
ลักษณอักษรวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีเนื้อหาทางสารบัญญัติ กลาวคือเปนกฎหมาย
ที่กําหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน ตลอดจนสิทธิ หนาที่ และความ
รับผิดของผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

 
ดังนั้นหากมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเกิดขึ้นโดยมีลักษณะที่สอดคลองกับหลักเกณฑ

สากล กลาวคือ ผูชวยเหลือกูภัยตองมีความสมัครใจ (Voluntary) เขาชวยเหลือทรัพยสินอันเปน
วัตถุที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเล  (Maritime Property) ใหพนจากภยันตรายทางทะเล 
(Maritime Perils) จนประสบความสําเร็จ (Success) ทําใหวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยนั้นมีความ
ปลอดภัยทําใหไดรับประโยชนอยางใดอยางหนึ่งขึ้นมา จึงเกิดปญหาวาผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล
นั้นจะมีสิทธิไดรับคาตอบแทนหรือไม ศาลที่รับฟองจะนําหลักกฎหมายใดมาปรับใช โดยเฉพาะใน
กรณีการชวยเหลือกูภัยแบบไมมีสัญญา เพราะสิทธิเรียกรองหรือหนี้ตามกฎหมายแพงของไทยนั้น
มีแนวความคิดแบบระบบ Civil Law ซึ่งมีรากฐานมาจากกฎหมายโรมัน อันจะตองมีบอเกิดแหง
หนี้มาจากนิติกรรมสัญญาซึ่งอาศัยเจตนาของบุคคล หรือนิติเหตุซึ่งไมตองอาศัยเจตนาของบุคคล8 
แตจะตองมีกฎหมายรับรองใหเรียกไดเทานั้น9 มิฉะนั้นจะไมสามารถกอใหเกิดความเคลื่อนไหวใน
ทางกฎหมายได10 

 
เมื่อเกิดกรณีที่ไมอาจนํากฎหมายที่บัญญัติเปนลายลักษณอักษรที่มีผลใชบังคับอยูใน

ปจจุบันฉบับใดมาปรับกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได จึงถือไดวาเปนชองวางแหงกฎหมายซึ่ง
ศาลจะอางวาไมมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจึงปฏิเสธไมตัดสินคดีไมได เนื่อง

                                                           
8 ไพจิตร ปุญญพันธุ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจัดการงานนอกสั่งและลาภ

มิควรได, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพมหานคร: นิติบรรณาการ, 2545), หนา 1.  
9 เสนีย ปราโมช, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและหนี้ เลม 1 (ภาค1-

2), (กรุงเทพมหานคร: อักษรสาสน, 2505), หนา 436. 
10 จําป โสตถิพันธุ, คําอธิบายหลักกฎหมายนิติกรรม-สัญญา, พิมพครั้งที่ 8 (กรุงเทพมหานคร: วิญู

ชน, 2546), หนา 24. 
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จากประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงมาตรา 13411 กําหนดหามศาลปฏิเสธเชนนั้นไว จึงจํา
เปนตองอาศัยมาตรา 4 วรรค 2 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย12มาอุดชองวาง 

การที่ศาลจะตัดสินโดยอาศัยหลักตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 4 นั้น 
กฎหมายกําหนดใหพิจารณาเริ่มตนจากตัวบทกฎหมายที่มีการบัญญัติไวเปนลายลักษณอักษร
ประกอบกับเจตนารมณของหลักกฎหมายดังกลาวเสียกอน หากไมมีกฎหมายที่เปนลายลักษณ
อักษร ก็ตองพิจารณาจากจารีตประเพณีแหงทองถิ่นอันเปนขอเท็จจริงในแตละทองถิ่นซึ่งอาจจะ
แตกตางจากกันก็ได หากไมมีจารีตประเพณีแหงทองถิ่นเชนวานั้นก็ตองพิจารณาจากกฎหมายที่
ใกลเคียงอยางยิ่งอันเปนกรณีที่ยกเอากฎหมายที่บัญญัติไวในเร่ืองอ่ืนมาปรับใชกับขอเท็จจริงที่
ใกลเคียงกัน หากกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่งก็ไมมีก็จะตองนําหลักกฎหมายทั่วไป ซึ่งอาจจะได
แก สุภาษิตกฎหมาย หลักกฎหมายตางประเทศ หรือสามัญสํานึกของผูพิพากษาผูวินิจฉัยคดี13มา
ใชบังคับ หรืออาจเปนหลักที่ผูรางกฎหมายนํามาใชในการรางกฎหมาย ซึ่งจะทราบไดจากการนํา
บทมาตราตาง ๆ หลาย ๆ มาตราที่บัญญัติสําหรับขอเท็จจริงที่คลายคลึงกันมาพิจารณา14  

เมื่อพิจารณาจากกฎหมายลายลักษณอักษรที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันของไทยแลวก็จะ
พบวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้ไมมีกฎหมายที่บัญญัติเปนลายลักษณอักษรกําหนดเนื้อหาใน
ทางสารบัญญัติ ทั้งหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน ตลอดจนสิทธิ หนาที่ 
และความรับผิดของผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นจึงไมอาจนําหลักกฎหมายที่
เปนลายลักษณอักษรไปบังคับกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได 

กรณีจึงถือเปนชองวางของกฎหมายซึ่งตองมีการอุดชองวางแหงกฎหมายโดยจะตอง
พิจารณาตามลําดับ คือ จารีตประเพณีแหงทองถิ่น ซึ่งจารีตประเพณีในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลของประเทศไทยไมนาจะมีอยูอยางชัดเจน เนื่องจากการตรวจสอบและนําสืบถึงจารีต
                                                           

11 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 134 บัญญัติวา “ไมวาในกรณีใด ๆ หามมิใหศาลที่
รับฟองคดีไวปฏิเสธไมยอมพิพากษาหรือมีคําส่ังชี้ขาดคดีโดยอางวาไมมีบทบัญญัติแหงกฎหมายที่จะใชบังคับ
แกคดี หรือวาบทบัญญัติแหงกฎหมายที่จะใชบังคับนั้นเคลือบคลุมหรือไมบริบูรณ” 

12 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 4 บัญญัติวา "กฎหมายนั้นตองใชในบรรดากรณีซึ่งตอง
ดวยบทบัญญัติใด ๆ แหงกฎหมายตามตัวอักษร หรือตามความมุงหมายของบทบัญญัตินั้น ๆ 

เมื่อไมมีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได ใหวินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแหงทองถิ่น ถาไมมีจารีต
ประเพณีเชนวานั้น ใหวินิจฉัยคดีอาศัยเทียบบทกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่ง และถาบทกฎหมายเชนนั้นก็ไมมี
ดวยใหวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป" 

13 ธานินทร กรัยวิเชียร และวิชา มหาคุณ, การตีความกฎหมาย, พิมพครั้งที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: ชวน
พิมพ, 2539), หนา 160. 

14 หยุด  แสงอุทัย , ความรูเบื้องตนเกี่ยวกับกฎหมายทั่วไป , พิมพครั้งที่  14 (กรุงเทพมหานคร: 
ประกายพรึก, 2542), หนา135. 
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ประเพณีแหงทองถิ่นของประเทศไทยนั้นเปนไปไดยาก เพราะเปนสาขาที่แยกยอยมาจากกฎหมาย
พาณิชยนาวีซึ่งเปนสาขาใหม มีคดีพิพาทขึ้นสูศาลนอยมากจนแทบจะไมมี∗ จึงไมอาจถือไดวามี
จารีตประเพณีแหงทองถิ่นในเรื่องการชวยเหลือกูภัยอยูในประเทศไทย  

ดังนั้นจึงตองพิจารณาตอไปถึงหลักกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่ง และเมื่อไดพิจารณาถึง
หลักกฎหมายวาดวยการจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได รวมถึงหลักกฎหมายนิติกรรม – 
สัญญา และสัญญาจางทําของ ซึ่งเปนกฎหมายที่ใกลเคียงกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดังจะได
อธิบายตอไปในภายหลังแลว ก็จะเห็นไดวาไมอาจถือไดวาเปนหลักกฎหมายที่ใกลเคียงอยางยิ่ง 
เนื่องจากมีความแตกตางกันในทฤษฎีเบื้องหลัง และเงื่อนไขการไดรับคาตอบแทน รวมทั้งผลทาง
กฎหมายอยูหลายประการ อันจะทําใหการนําหลักกฎหมายดังกลาวมาใชไมสอดคลองกับแนวคิด
ของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

ข้ันสุดทายหากตองนําหลักกฎหมายทั่วไปมาใชบังคับซึ่งเปนการไมแนนอนวาศาลจะนํา
หลักกฎหมายในเรื่องใดมาบังคับใชกับกรณีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากหลกักฎหมายทัว่
ไปในที่นี้นักกฎหมายยังมีแนวความคิดเห็นที่ไมตรงกันอยูในบางประเด็น จึงอาจเกิดความสับสน
ไดหากมีการนําไปปรับใช เชน ปญหาวาหลักกฎหมายทั่วไปที่ศาลจะนํามาใชตัดสินคดีนั้นคืออะไร 
หรือปญหาวากฎหมายตางประเทศที่ศาลนํามาใชในฐานะที่เปนหลักกฎหมายทั่วไปนี้จะถือเปน
ปญหาขอกฎหมายหรือปญหาขอเท็จจริง∗∗ และศาลจะรูเห็นกฎหมายตางประเทศเองไดอยางไร
ในฐานะที่เปนหลักกฎหมายทั่วไปที่ศาลนํามาอุดชองวาง ซึ่งจะทําใหผลแหงคดีแตกตางกันไปตาม
ความสามารถในการนําสืบของคูความหากคูความมีความรูดานกฎหมายตางประเทศในเรื่องการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลแตกตางกันไป  

ดังนั้นในเวลาที่ตองตัดสินคดีเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลศาลไทยอาจจะนํา
กฎหมายระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เชน อนุสัญญาฉบับป 1910 หรือ
อนุสัญญาฉบับป 1989 มาบังคับใช ซึ่งอนุสัญญาทั้งสองฉบับก็มีความแตกตางกันอยูบางประการ
แลว หรือศาลอาจจะนําหลักกฎหมายตางประเทศในเรื่องที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัย เชน 
                                                           

∗ คําพิพากษาฎีกาที่ 4430/2546 มีประเด็นหลักในเรื่องของการประกันภัยทางทะเล แตมีการกลาว
พาดพิงถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลอยูดวย ซึ่งก็มิใชส่ิงที่เปนประเด็นพิพาทกันโดยตรงในคดี 

∗∗ โดยหลักแลวกฎหมายตางประเทศยอมเปนขอเท็จจริงที่คูความตองนําสืบใหศาลเห็น แตมีปญหาวา
กฎหมายตางประเทศที่ศาลนํามาใชในฐานะที่เปนหลักกฎหมายทั่วไปนี้เปนกฎหมายที่ศาลตองรูเห็นเองหรือไม 
หรือเปนขอเท็จจริงที่คูความตองนําสืบ ในประเด็นนี้ ศ. ไพจิตร ปุญญพันธุ เห็นวา การนํากฎหมายตางประเทศ
มาใชบังคับในฐานะที่เปนหลักกฎหมายทั่วไปไมใชขอเท็จจริงที่คูความตองนําสืบ แตเปนเสมือนกฎหมายไทย
และศาลไทยมีหนาที่ตองแปลความเชนเดียวกับกฎหมายไทย ดูเพิ่มเติมไดใน ไพจิตร ปุญญพันธุ, “หลักกฎหมาย
ทั่วไปและหลักกฎหมายทั่วไป (ฉบับเพิ่มเติม),” ดุลพาห 44 (กรกฎาคม - กันยายน 2540): 172. 
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Merchant Shipping Act 1995 ของประเทศอังกฤษ หรือ Wreck and Salvage Act 1996 ของ
ประเทศสหรัฐอเมริกา มาใชบังคับ ดังเชนที่ศาลฎีกาของไทยเคยนําเอาหลักกฎหมายประกันภัย
ทางทะเลของประเทศอังกฤษ (Marine Insurance Act 1906) มาใชบังคับในประเทศไทย∗ ซึ่งหลัก
กฎหมายของทั้ง 2 ประเทศเองก็มีความแตกตางกันอยูในบางประการ และในบางกรณีศาลอาจนํา
หลักกฎหมายที่ไมเหมาะสมกับทฤษฎีการชวยเหลือกูภัยมาปรับใชทําใหการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลไมสงผลเปนไปตามทฤษฎีที่ประสงคกันไว เชน อาจไมเปนการสนับสนุนใหมีการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล เปนตน อีกทั้งการนําเอาหลักกฎหมายของตางประเทศหรือกฎหมายระหวางประเทศ
มาใชนั้นจําเปนตองมีการแปลความจากภาษาตางประเทศซึ่งอาจจะมีความคลาดเคลื่อนในการ
แปลความหรือการตีความได อันจะสงผลใหเกิดความสับสนในวงการพาณิชยนาวีของไทยขึ้นได 
เพราะความไมแนนอนของกฎหมายที่ศาลไทยจะเลือกมาใชบังคับกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

นอกจากนี้แมศาลจะนําหลักการชวยเหลือกูภัยตามหลักสากลมาใชบังคับเปนแนวเดียว
กันก็ตาม แตก็ยังไมไดใหความมั่นใจแกผูที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยอยูเชนเดิม เนื่องจาก
ประเทศไทยใชระบบกฎหมายแบบ civil law ซึ่งมิไดถือวาคําพิพากษาเปนหลักกฎหมาย มิใช 
common law ซึ่งถือเอาคําพิพากษาเปนหลักกฎหมายดวย ดังนั้นคําพิพากษาของศาลไทย แมเปน
คําพิพากษาของศาลฎีกาซึ่งเปนศาลลําดับชั้นที่สูงที่สุดของไทย จึงมิใชส่ิงที่ศาลชั้นตน ศาล
อุทธรณ หรือศาลฎีกาจะตองยึดถือและตัดสินตาม ดังนั้นหากไมมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกู
ภัยในทางสารบัญญัติที่เปนลายลักษณอักษรขึ้นมาก็จะทําใหความมั่นคงแนนอนไมอาจเกิดขึ้นมา
ได ในเร่ืองที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัย อีกทั้งกฎหมายไทยที่เปนลายลักษณอักษรและมีผลใช
บังคับอยูในประเทศไทยในปจจุบัน เชน จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได นิติกรรมสัญญา หรือ
สัญญาจางทําของ มาใชบังคับก็จะไมเหมาะสมหากจะปรับเขากับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้ง
ในกรณีของการชวยเหลือกูภัยแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา และการชวยเหลือกูภัย
แบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา 

 
1.1.1 การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา  

                                                           
∗ คําพิพากษาฎีกาที่ 999/2496 และคําพิพากษาฎีกาที่ 7350/2537 ตัดสินไปในแนวทางเดียวกันวาให

นําเอาหลักกฎหมายประกันภัยทางทะเลของประเทศอังกฤษมาใชบังคับ เนื่องจากประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 868 นั้น บัญญัติวาอันสัญญาประกันภัยทะเล ทานใหบังคับตามบทบัญญัติแหงกฎหมายทะเล  
ซึ่งกฎหมายทะเลของไทยในเรื่องประกันภัยทางทะเลนั้นยังไมมี จึงเกิดเปนชองวางของกฎหมายขึ้นจําเปนตอง
นําหลักกฎหมายทั่วไปมาอุดชองวาง ซึ่งเมื่อพิจารณาจากสัญญาที่คูสัญญาไดกระทําขึ้นนั้นเปนภาษาอังกฤษ ดัง
นั้นจึงนํากฎหมายของประเทศอังกฤษ  คือ พระราชบัญญัติการประกันภัยทางทะเล ค.ศ. 1906 (Marine 
Insurance Act 1906) มาใชบังคับ 



 109

ในปจจุบันหากมีปญหาเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลง
ไวลวงหนาเกิดขึ้น กรณียอมไมอาจปรับเขาไดกับหลักกฎหมายในเรื่องนิติกรรม เพราะไมมีการ
แสดงเจตนาดวยใจสมัครเพื่อเขาผูกพันกับบุคคลซึ่งเปนคูกรณีอีกฝายหนึ่งตามลักษณะแหงนิติ
กรรมตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 14915 แตประการใด   

คร้ันจะปรับเขากับนิติเหตุ ก็จะตองเปนเหตุการณที่กฎหมายกําหนดผลทางกฎหมายไว 
เมื่อมีขอเท็จจริงอยางใดอยางหนึ่งที่กฎหมายกําหนดเทานั้น ไมวาขอเท็จจริงดังกลาวจะเกิดขึ้น
โดยมีเจตนามุงกอใหเกิดผลทางกฎหมายหรือไมก็ตาม∗ เชน หลักกฎหมายเรื่องละเมิด จัดการงาน
นอกสั่ง ลาภมิควรได หรือกรณีที่มีกฎหมายพิเศษกําหนดไว เปนตน ซึ่งแตกตางจากประเทศที่ใช
ระบบกฎหมายแบบ Common Law ซึ่งกําหนดใหหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปน 
หนี้กึ่งสัญญา (Quasi Contractual Obligation)16 เพราะในประเทศที่ใชระบบกฎหมาย Common 
Law นั้น ไมมีหลักกฎหมายวาดวยจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรไดแตประการใด17 เนื่องจาก
เห็นวาการเขาจัดการงานแทนผูอ่ืนควรเปนไปเพื่อเอื้อเฟอโดยไมหวังสิ่งตอบแทน จึงไมควรไดรับ
คาตอบแทน ความรับผิดของบุคคลในทางแพงจะตองเกิดจากความสมัครใจแสดงเจตนาผูกพันตน
วาเปนหนี้ และสามารถใชหลักกฎหมายเรื่องลาภมิควรไดไดอยูแลว18 ซึ่งขออางดังกลาวสามารถ
ถูกโตแยงลงไดทั้งหมด เพราะหากไมกําหนดวาผูจัดการจะไดรับชดใชคาใชจายที่สูญเสียไปคืนมา 
การเขาจัดการงานใหโดยไมหวังผลตอบแทนนั้นจะไมมีหรือมีก็นอยมาก เนื่องจากการเขาชวย
เหลือจะทําใหผูจัดการเสียผลประโยชนไปโดยไมมีส่ิงใดตอบแทน จึงไมสมกับวัตถุประสงคของ
หลักกฎหมายการจัดการงานนอกสั่งที่ตองการใหคนเอื้อเฟอเผื่อแผกันมาก ๆ จึงกําหนดคาทดแทน
ใหกับคาใชจายที่ผูจัดการตองเสียไป สวนขออางที่วาความรับผิดทางแพงจะเกิดขึ้นไดตองอาศัย

                                                           
15 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 149 บัญญัติวา “นิติกรรม หมายความวา การใด ๆ อัน

ทําลงโดยชอบดวยกฎหมายและดวยใจสมัคร มุงโดยตรงตอการผูกนิติสัมพันธขึ้นระหวางบุคคลในอันที่จะกอ 
เปล่ียนแปลง โอน สงวน หรือระงับซึ่งสิทธิ” 

∗ อานเพิ่มเติมไดใน เสนีย ปราโมช, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและ
หนี้ เลม 1 (ภาค1-2), หนา 5-8. 

16 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ
ความรับผิดทางแพง", วิทยานิพนธปริญญามหาบัณฑิต ภาควิชากฎหมายระหวางประเทศ คณะนิติศาสตร จุฬา
ลงกรณมหาวิทยาลัย, 2539, หนา 66. 

17 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 
พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 2545) หนาคํานําพิมพครั้งที่ 2. 

18 สุษม ศุภนิตย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได, 
(กรุงเทพมหานคร: จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2541), หนา 10 - 11. 
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เจตนาเทานั้นก็ไมเปนจริงเสมอไป เพราะหลักในเรื่องนิติเหตุไดรับการยอมรับในทุกประเทศ แมวา
จะเปนประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ common law ก็ตาม เชน หลักกฎหมายในเรื่องละเมิด 
เปนตน สวนขออางที่วาสามารถใชหลักกฎหมายลาภมิควรไดอยูแลวนั้นก็มีปญหาวาสิ่งที่ไดรับคืน
มานั้นจะไมเทาเทียมกัน เพราะประโยชนที่เกิดขึ้นอาจจะนอยกวาคาใชจายที่เสียไปก็ได หรือ
ประโยชนที่เกิดขึ้นอาจจะมากกวาคาใชจายที่เสียไปก็ได 

หนี้กึ่งสัญญาตามกฎหมายในระบบ common law นี้อาจเทียบไดกับกฎหมายไทยคือ นิติ
เหตุ ซึ่งเมื่อปรับเขากับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะเห็นไดวาไมจําเปนที่ผูชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลจะเขาดําเนินการชวยเหลือกูภัยดวยความประสงควาตองการที่จะไดรับคาตอบแทนจากการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น แตกฎหมายจะกําหนดสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลไวใหแกผูชวยเหลือกูภัยเอง และในขณะเดียวกันก็ไดกําหนดหนาที่ใหแกผูไดรับประโยชน
จากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดังกลาวเปนผูมีหนาที่ในการจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลนั้นดวย หากวามีการกระทําที่เขาองคประกอบของการไดรับคาตอบแทนตามที่กฎหมาย
กําหนด  

ขอสําคัญคือการจะปรับเขากับหลักนิติเหตุไดนี้จะตองมีกฎหมายกําหนดหลักเกณฑวา
ดวยนิติเหตุไวกอน มิฉะนั้นก็จะไมเกิดผลทางกฎหมายขึ้น เพราะนิติเหตุนี้ไมไดอิงอยูกับการแสดง
เจตนาของคูกรณีแตประการใด เชน หากประเทศไทยเขาเปนภาคีแหงอนุสัญญาระหวางประเทศ
วาดวยการชวยเหลือกูภัยฉบับป ค.ศ. 1989 แลวก็จะพบวา Article 12 แหงอนุสัญญาดังกลาว
กําหนดวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีผลอันเปนประโยชนจะกอใหเกิดสิทธิที่จะไดรับคาตอบ
แทน ซึ่งใน Article 1 กําหนดนิยามของการชวยเหลือกูภัยไววาหมายถึง “การกระทําหรือกิจกรรม
ใด ๆ ที่กระทําเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินในทะเลหรือที่ใด ๆ ในน้ํา” ดังนั้นหากการกระทําใด
เปนการชวยเหลือกูภัยตามคํานิยามใน Article 1 และกอใหเกิดผลประโยชนข้ึนก็สามารถที่จะได
รับคาตอบแทนได โดยไมตองมีการตกลงทําสัญญากันไวเปนการเฉพาะกอนดําเนินการชวยเหลือกู
ภัยเลย 

ปญหาดังกลาวจําเปนตองพิจารณาลักษณะของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลวาสามารถ
ปรับเขากับหลักกฎหมายของไทยที่บัญญัติรับรองเรื่องนิติเหตุและยังคงใชบังคับอยูในปจจุบัน ซึ่ง
หลักกฎหมายดังกลาวที่ใกลเคียงกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก การจัดการงานนอกสั่ง 
(Negotioum Gestio) ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 395 - 405 และลาภมิควรได 
(Unjust Enrichment) ตามมาตรา 406 – 419 อันเปนทฤษฎีเบื้องหลังของการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล ซึ่งหลักกฎหมายเหลานี้ถือเปนนิติเหตุอยางหนึ่งในกฎหมายไทย เพราะไมไดเกิดขึ้นมาจาก
การแสดงเจตนา (Non-declaration of intention) แตกลับเปนมูลหนี้ที่มีผลผูกพันในทางกฎหมาย 
เนื่องจากกฎหมายบัญญัติไวเปนพิเศษเชนเดียวกับละเมิด 
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1.1.1.1  เปรียบเทียบหลักกฎหมายจัดการงานนอกสั่ง 
การจัดการงานนอกสั่งเปนเรื่องที่บุคคลหนึ่งเรียกวาผูจัดการเขาจัดทํากิจการใด ๆ 

ลงไป เพื่อบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวาตัวการ โดยที่ตัวการมิไดวา ขาน วาน ใชใหทํา หรือโดยไมมีสิทธิ
ที่จะจัดการงานนั้นแทนตัวการ แลวจัดการไปในทางสมประโยชนตามความประสงคของตัวการ  
ทําใหตัวการมีหนาที่ที่จะตองชําระหนี้ใหแกผูจัดการในสวนของคาใชจายที่ผูจัดการไดออกไป  

ดังนั้นจึงอาจจะนําหลักกฎหมายจัดการงานนอกสั่งมาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลได เพราะการชวยเหลือกูภัยทางทะเลก็เปนการที่ผูชวยเหลือกูภัยไมมีหนาที่เขาชวยเหลือ
แตไดเขาชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นที่ประสบภยันตรายทางทะเลจนประสบความสําเร็จกอให
เกิดประโยชนข้ึนแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ทําใหเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสิน
อ่ืน ๆ มีหนาที่ตองชําระคาตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยไป 

อยางไรก็ตามจากการศึกษาเปรียบเทียบแลวจะเห็นไดวาการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลนั้นมีความแตกตางไปจากการจัดการงานนอกสั่งหลายประการดังตอไปนี้ 

 
1.1.1.1.1  ทฤษฎี 
ตามที่ไดกลาวถึงทฤษฎีของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวในบทที่ผานมา

ซึ่งมีอยู 2 ทฤษฎี ไดแก ลาภมิควรได (Unjust Enrichment) ประการหนึ่ง และการสงเสริมใหมีการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Encouragement of Rescue) อีกประการหนึ่ง เปนเรื่องเฉพาะสําหรับ
การชวยเหลือกันในหมูชาวเรือที่ตองเผชิญกับภยันตรายทางทะเลที่มีความรุนแรงมากกวา
ภยันตรายอื่น ๆ ที่เกิดขึ้นบนบก 

สวนการจัดการงานนอกสั่งนั้นมีทฤษฎีที่อยูเบื้องหลังคือ การคุมครองและ
สนับสนุนใหเกิดความความยุติธรรม กลาวคือการใหประโยชนคืนแกผูจัดการอันแสดงถึงความมี
มนุษยธรรม วัฒนธรรม ความเอื้อเฟอเผื่อแผตอกัน อันเปนหนาที่และความรับผิดชอบของบุคคลที่
มีตอสังคม (Moral obligation หรือ Civic responsibility) เพื่อคุมครองปองกันรักษาผลประโยชน
ของผูไมอยู (absentee) เพื่อใหบุคคลในสังคมไดอยูรวมกันอยางสันติสุข และเพื่อรักษาความสงบ
เรียบรอยของสังคม19 อันจะกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกทุกฝาย สอดคลองกับหลักศีลธรรมและ

                                                           
19 พระยามโนปกรณนิติธาดา. คําอธิบายกฎหมายมูลสัญญา อางถึงใน ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบาย

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, หนา 12. 
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ความยุติธรรมอันเปนการที่มนุษยพึงชวยเหลือกันและกันในฐานะที่อยูรวมกันในสังคมเดียวกัน20 
โดยที่ไมตองแบกรับภาระไวโดยไมเปนธรรม21 แตก็เปนเพียงหลักการกวาง ๆ เทานั้น  

 
1.1.1.1.2 เงื่อนไขการไดรับคาตอบแทน 
เงื่อนไขของการไดรับคาตอบแทนของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นตอง

ประกอบไปดวยองคประกอบ 4 ประการ ไดแก 
ประการแรก ทรัพยสินอันเปนวัตถุที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเล จะตองได

แก เรือ สินคา ซากเรือและสิ่งอับปาง คาระวางและคาโดยสาร หรือทรัพยสินอื่น ๆ อยางใดอยาง
หนึ่งหรือหลายอยางรวมกัน 

ประการที่สอง ภยันตรายทางทะเล จะตองมีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นกับ
ทรัพยสินอันเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยในขณะที่กระทําการชวยเหลือกูภัย 

ประการที่สาม ผูชวยเหลือกูภัยสมัครใจเขาชวยเหลือ โดยไมมีหนาที่ที่ตอง
ชวยเหลือไมวาตามขอกฎหมาย หรือขอสัญญา  

ประการสุดทาย การชวยเหลือกูภัยนั้นกอใหเกิดความสําเร็จ คือ วัตถุแหง
การชวยเหลือกูภัยนั้นมีความปลอดภัย และกอใหเกิดประโยชนบางอยางขึ้นมากกวากรณีที่จะไม
เขาชวยเหลือกูภัย 

สวนในเรื่องของจัดการงานนอกสั่งนั้นมีเงื่อนไขในการไดรับคาจัดการตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 39522 ประกอบกับมาตรา 403 วรรคแรก23 คือ  

ประการแรก ผูจัดการเขาจัดการงานหรือทรัพยสินของตัวการ ไมวาจะเปน
นิติกรรมหรือไมก็ตาม24 เพื่อประโยชนของตัวการมิใชเพื่อประโยชนของผูจัดการเองหรือเพื่อ
ประโยชนแกบุคคลอื่น ซึ่งกรณีดังกลาวจะไมถือเปนการจัดการงานนอกสั่ง 

                                                           
20 จิตติ ติงศภัทิย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 มาตรา 395 ถึงมาตรา 419 

เร่ืองจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร: เจริญวิทย), หนา 1. 
21 Samuel J St. Olijar, International Encyclopedia of Comparative Law อางถึงใน สุษม ศุภนิตย, 

คําอธิบายประประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได, หนา 10. 
22 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 395 บัญญัติวา "บุคคลใดเขาทํากิจการแทนผูอื่นโดยเขา

มิไดวาขานวานใช ใหทําก็ดี หรือโดยมิไดมีสิทธิที่จะทําการงานนั้นแทนผูอื่นดวยประการใดก็ดี ทานวาบุคคลนั้น
จะตองจัดการงานไปในทางที่จะใหสมประโยชนของตัวการ ตามความประสงคอันแทจริงของตัวการ หรือตามที่
จะพึงสันนิษฐานไดวาเปนความประสงคของตัวการ" 

23 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 403 วรรคแรก บัญญัติวา “ถาผูจัดการมิไดมีบุรพเจตนา
จะเรียกใหตัวการชดใชคืน ผูจัดการก็ยอมไมมีสิทธิเรียกรองเชนนั้น” 
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ประการที่สอง การเขาจัดการงานหรือทรัพยสินดังกลาวนั้นตัวการไมไดวา 
ขาน วาน ใชใหทํา หรือไมมีสิทธิที่จะทําการงานนั้นแทนตัวการ กลาวคือเปนการกระทําโดยสมัคร
ใจ (voluntary) และปราศจากอํานาจ (Unauthorized) แมเขาใจผิดไปวาตนมีอํานาจที่จะกระทํา
การแทนตัวการไดก็ยังถือวาเปนการจัดการงานนอกสั่งอยูเนื่องจากไมมีอํานาจที่จะกระทําการดัง
กลาวได แตหากเขาใจวาเปนการงานของตนเองและทําไปเพื่อตนเองจะไมใชการจัดการงานนอก
ส่ัง 

ประการที่สาม การจัดการดังกลาวนั้นสมประโยชนของตัวการตามความ
ประสงคที่แทจริงของตัวการหรือตามที่พึงสันนิษฐานไดวาเปนความประสงคของตัวการตามความ
เขาใจของวิญูชน เพื่อมิใหผูจัดการแสวงหาประโยชนจากการไมอยูของตัวการได แตในขณะ
เดียวกันก็คุมครองผูจัดการมิใหตองเสียหายจากการแสดงน้ําใจของตน และปองกันมิใหตัวการได
รับประโยชนไปแตเพียงฝายเดียว และแมวาจะจัดการงานไปแลวเปนผลรายแกตัวการ ผูจัดการก็
ไมตองรับผิด∗ หากวามิไดจัดการไปขัดตอความประสงคอันแทจริงของตัวการหรือขัดกับความ
ประสงคที่พึงสันนิษฐานได และผูจัดการก็ไดรูเชนนั้นแลว25 

                                                                                                                                                                      
24 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 

หนา 11. 
∗ อุกฤษ มงคลนาวิน, คําบรรยายกฎหมายแพงวาดวยจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได อางถึงใน 

ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, หนา 14. ซึ่ง
ตรงกันขามกับแนวความเห็นของ ศ. จิตติ ติงศภัทิย ที่แสดงไวในหนังสือคําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย บรรพ 2 มาตรา 395 ถึงมาตรา 419 เร่ืองจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได หนา 13 ความวาถาการที่
ผูจัดการเขาจัดทําเปนการตองตามความประสงคของตัวการ แตไมสําเร็จเปนประโยชนแกตัวการอยางใด เชน 
เขาจัดการกั้นทํานบมิใหน้ําทวมสวนของตัวการ  แตกั้นไมสําเร็จน้ําก็ทวมทํานบและสวนพังไปหมด ดังนี้เขาใจวา
จะเรียกวาผูจัดการจัดการไปเปนการสมประโยชนของตัวการแลวไมได  

อยางไรก็ตามดวยความเคารพเปนอยางสูงตอ ศ. จิตติ ติงศภัทิย ผูเขียนเห็นวากรณีนี้ไมนาจะถือวาไม
สมประโยชนของตัวการ เนื่องจากในการจัดการงานนั้น ไมวาจะจัดการดวยตนเองหรือโดยผูอื่น ความผิดพลาด
ยอมเกิดขึ้นไดเสมอ ดังนั้นหากไมยินยอมใหสามารถเรียกรองเอาคาใชจายที่เสียไปคืนมาได เพราะการจัดการที่
เปนไปตามประสงคของตัวการแตไมประสบความสําเร็จ จะเห็นไดวาหากตัวการก็จะจัดการไปเชนนั้นแลวก็ยังไม
สําเร็จอยูนั่นเอง ก็จะทําใหผูจัดการไมเขาจัดการและทําใหหลักกฎหมายเรื่องจัดการงานนอกสั่งไมมีความหมาย
อีกตอไป เพราะไมมีเหตุจูงใจใหตองชวยเหลือ 

25 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 396 บัญญัติวา "ถาการที่เขาจัดการงานนั้นเปนการขัด
กับความประสงคอันแทจริงของตัวการก็ดี หรือขัดกับความประสงคตามที่จะพึงสันนิษฐานไดก็ดีและผูจัดการก็
ควรจะไดรูสึกเชนนั้นแลวดวยไซร ทานวาผูจัดการจําตองใชคาสินไหมทดแทนใหแกตัวการเพื่อความเสียหาย
อยางใด  ๆ อันเกิดแตที่ไดเขาจัดการนั้น แมทั้งผูจัดการจะมิไดมีความผิดประการอื่น"  
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ประการสุดทาย ผูจัดการจะไดรับเงินทดแทนเมื่อมีเจตนาตั้งแตแรกเขาไป
จัดการ (บุรพเจตนา) วาจะไดรับชดใชคืน หากวาผูจัดการเขาจัดการไปโดยไมไดหวังวาจะไดรับ
การชดใชคืนจากตัวการก็ไมสามารถเรียกรองสิ่งใดจากตัวการได ซึ่งแตกตางจากการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลไมจําเปนตองมีเจตนาที่จะไดรับคาตอบแทนมากอนที่จะเขาชวยเหลือกูภัยก็สามารถ
มีสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนดังกลาวได  

ดังนั้นจะเห็นไดวาเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทนหรือคาจัดการของหลัก
กฎหมายทั้งสองมีความแตกตางกัน ไมสามารถนํามาปรับใชรวมกันได 

 
1.1.1.1.3  จํานวนคาตอบแทนที่ไดรับ  
สิทธิเรียกรองจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ไดแก คาตอบแทนการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งคาตอบแทนดังกลาว ไมเพียงแตจะกําหนดจากคาใชจายที่ผูเขาชวย
เหลือกูภัยตองเสียไปในการดําเนินการชวยเหลือกูภัยเทานั้น เพราะคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
นั้นยังมีการกําหนดเงินรางวัล เพื่อเปนการตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยไดเขาเสี่ยงภัยไปชวยเหลือ 
และเปนการสนับสนุนใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลขึ้นอีกดวย  

สวนการจัดการงานนอกสั่งนั้นผูจัดการจะไดรับเพียงคาใชจายที่ผูจัดการได
ทดรองออกไปกอนทั้งหมด และภาระที่เกิดขึ้นจากการจัดการซึ่งตองเปนเหตุที่สมควรจะตอง
กระทําดวยเทานั้นตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 40126 ผูจัดการจึงไมอาจไดรับ
เงินรางวัล เพื่อตอบแทนการเขาจัดการกิจการตาง ๆ ของตัวการไดตามหลักกฎหมายวาดวยจัด
การงานนอกสั่ง แมวาการจัดการดังกลาวจะกอใหเกิดประโยชนข้ึนแกตัวการเพียงใดก็ไมตองคํานึง
ถึงเลย 

 
1.1.1.1.4 คาทดแทนพิเศษ 
คาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมีกรณีที่เปนพิเศษอยูกรณี

หนึ่งคือ คาทดแทนพิเศษ ซึ่งเปนคาตอบแทนความพยายามที่เขาชวยเหลือส่ิงแวดลอมมิใหเสีย
หายจากการกอมลภาวะของเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยันตราย ไมวาการชวยเหลือดังกลาวจะ

                                                           
26 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 401 บัญญัติวา "ถาการที่เขาจัดการงานนั้นเปนการสม

ประโยชนของตัวการและตองตามความประสงคอันแทจริงของตัวการ หรือความประสงคตามที่จะพึงสันนิษฐาน
ไดนั้นไซร ทานวาผูจัดการจะเรียกใหชดใชเงินอันตนไดออกไปคืนแกตนเชนอยางตัวแทนก็ได และบทบัญญัติ 
มาตรา 816 วรรค 2 นั้น ทานก็ใหนํามาใชบังคับดวยโดยอนุโลม 

อนึ่งในกรณีที่กลาวมาในมาตรา 397 นั้น แมถึงวาที่เขาจัดการงานนั้นจะเปนการขัดกับความประสงค
ของตัวการก็ดี ผูจัดการก็ยังคงมีสิทธิเรียกรองเชนนั้นอยู" 
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ประสบความสําเร็จหรือไม กลาวคือ หากการชวยเหลือกูภัยไมประสบความสําเร็จซ่ึงทําใหผูชวย
เหลือกูภัยไมอาจไดรับเงินรางวัลจากการชวยเหลือกูภัยได แตผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิไดคาทดแทน
พิเศษเพื่อเปนการทดแทนคาใชจายที่ไดออกไปในการดําเนินการชวยเหลือกูภัย และหากการชวย
เหลือกูภัยประสบความสําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิที่จะไดรับคาทดแทนพิเศษเพิ่มข้ึนจาก
จํานวนคาใชจายที่ไดดําเนินการชวยเหลือกูภัยไปอีกไมเกินรอยละ 30 หรือไมเกิน 2 เทา ของคาใช
จายที่เสียไปจากการชวยเหลือกูภัย เปนเงินรางวัลเพิ่มพิเศษดวย  

ในขณะที่หลักกฎหมายในเรื่องจัดการงานนอกสั่งไมมีหลักเกณฑการไดรับ
คาทดแทนพิเศษแตประการใด เพราะการจัดการงานนอกสั่งนั้นผูจัดการมีสิทธิไดรับเพียงแคคาใช
จายที่ตองเสียไปเนื่องจากการจัดการงานนอกสั่งเฉพาะที่สมประโยชนแกตัวการเทานั้น ไมไดครอบ
คลุมไปถึงเงินรางวัลเพิ่มพิเศษใหแกผูจัดการดวย แมวาจะดําเนินการชวยสิ่งแวดลอมเชนเดียวกัน
ก็ตาม 

 
1.1.1.1.5 หลักการคุมครองสิทธิเรียกรองในคาตอบแทน 
สิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นไดรับการคุมครองที่

ดีกวาสิทธิเรียกรองตามปกติ เชน มีบุริมสิทธิทางทะเล สามารถขอใหกักเรือได หรือสามารถรองขอ
ใหมีการวางประกันเปนการชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลกอนที่จะมีการเคลื่อน
ยายวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย เปนตน ทั้งนี้เพื่อเปนการจูงใจใหเกิดการชวยเหลือกูภัยขึ้น 

ในขณะที่การจัดการงานนอกสั่งไมมีหลักการคุมครองสิทธิเรียกรองในคา
ใชจายที่ผูจัดการไดจายไปแตประการใด เปนเพียงสิทธิเรียกรองหรือหนี้ตามธรรมดาซึ่งจะตองมี
การฟองรองบังคับกันโดยไมมีมาตรการใด ๆ มาคุมครองเปนพิเศษ 

 
1.1.1.1.6 ความระมัดระวังในการดําเนินการ 
ระดับของหนาที่ที่ตองใชความระมัดระวังของผูชวยเหลือกูภัยนั้น หากเปน

ผูชวยเหลือกูภัยอาชีพจะตองใชความระมัดระวังที่สูงกวาผูชวยเหลือกูภัยที่ไมมีอาชีพซึ่งมีหนาที่
เพียงใชความระมัดระวังตามปกติธรรมดา และจะตองรับผิดในกรณีมีความประมาทเลินเลออยาง
รายแรงเทานั้น27 ดังนั้นหากผูชวยเหลือกูภัยอาชีพเพียงแคประมาทเลินเลอธรรมดา ไมใชความ
ระมัดระวังอยางผูมีวิชาชีพก็จะตองรับผิดแลว 

                                                           
27 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ

ความรับผิดทางแพง", หนา 72. 
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สวนการจัดการงานนอกสั่งนั้นผูจัดการจะตองรับผิดตามประมวลกฎหมาย
แพงและพาณิชยมาตรา 396 กลาวคือ ถาหากผูจัดการจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงจัด
กิจการงานไปโดยรูวาขัดกับความประสงคของตัวการ หรือขัดกับความประสงคตามที่พึง
สันนิษฐานไดของตัวการ ไมวาผูจัดการจะมีอาชีพที่ตนเขาจัดกิจการงานอยางนั้นหรือไมก็ตาม 
มาตรฐานของการใชความระมัดระวังก็มีเพียงระดับเดียว และมาตรา 39828 กลาวคือ ในกรณีที่
ตองกระทําเพื่อปดปองภยันตรายที่มีมาใกลตัวการ ไมวาจะเปนภยันตรายที่อาจเกิดขึ้นแกชีวิต ราง
กาย ชื่อเสียง อนามัย เสรีภาพ หรือทรัพยสินของตัวการก็ตาม ผูจัดการจะตองรับผิดเพียงเทาที่จง
ใจกระทําผิดหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงเทานั้น เพราะไมมีเวลาจะใชความระมัดระวังได
มากเทาเวลาปกติ 

 
1.1.1.1.7 การชวยเหลือตนเอง 
ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นแมวาเรือที่เขาชวยเหลือกูภัยจะเปนเจา

ของเดียวกับเรือที่ประสบภยันตราย (sister ship) ก็ไมเสียสิทธิที่จะไดรับเงินรางวัล เพราะการแบง
เงินรางวัลจะตองแบงใหแกนายเรือและลูกเรืออีกดวย ไมไดแบงใหแกเจาของเรือแตเพียงผูเดียว  

หากเปนการจัดการงานนอกสั่งแลวตองเปนการจัดการงานเพื่อผูอ่ืนเทานั้น
จึงจะไดรับชดใชเงินที่ออกไปคืนมา หากเปนการจัดการงานของตนเองยอมไมถือเปนการจัดการ
งานนอกสั่ง และแมกระทั่งสําคัญผิดวาเปนการจัดการงานของตนเอง ผูจัดการก็ไมมีสิทธิที่จะไดรับ
เงินชดใชคืนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 405 วรรคแรก29 ตองไปบังคับตามมูล
หนี้อ่ืน เชน ละเมิดหรือลาภมิควรได30 

 
 
 
1.1.1.1.8 การแสดงเจตนา 

                                                           
28 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 398 บัญญัติวา "ถาผูจัดการทํากิจอันใดเพื่อประสงคจะ

ปดปอง อันตรายอันมีมาใกลตัวการจะเปนภัยแกตัวก็ดี แกชื่อเสียงก็ดี หรือแกทรัพยสินก็ดี ทานวาผูจัดการตอง
รับผิดชอบแตเพียงที่จงใจทําผิด หรือที่เปนความประมาทเลินเลออยางรายแรงเทานั้น" 

29 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 405 วรรคแรก บัญญัติวา “บทบัญญัติทั้งหลายที่กลาว
มาในสิบมาตรากอนนั้น ทานมิใหใชบังคับแกกรณีที่บุคคลหนึ่งเขาทําการงานของผูอื่นโดยสําคัญวาเปนการงาน
ของตนเอง” 

30 จิตติ ติงศภัทิย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 มาตรา 395 ถึงมาตรา 419 
เร่ืองจัดการงานนอกสั่งและลาภมิควรได, หนา 18. 
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ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ อาจจะ
เกิดขึ้นจากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัย หรืออาจจะไมไดเกิดขึ้น
จากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัยก็ได  

ในสวนของการจัดการงานนอกสั่งนั้น จะมีการแสดงเจตนาตกลงกันกอน
เขาจัดการไมได เพราะจะทําใหไมเปนนิติเหตุ แตกลายเปนนิติกรรมสัญญาไปในลักษณะของ
สัญญาตัวแทนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 797 – 844 

 
เมื่อเปรียบเทียบกันแลวก็จะพบวาหากตีความขยายใหการชวยเหลือกูภัยทางทะเล

นั้นปรับเขากับหลักกฎหมายในเรื่องของการจัดการงานนอกสั่งแลว จะมีความแตกตางกันในเรื่อง
ของทฤษฎีเบื้องหลัง เงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน จํานวนคาตอบแทน คาทดแทนพิเศษ หลัก
การคุมครองคาตอบแทน ระดับของความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่ การชวยเหลือตนเอง และ
การแสดงเจตนาอีกดวย ดังนั้นจึงไมเปนการเหมาะสมที่จะนําหลักกฎหมายในเรื่องของการจัดการ
งานนอกสั่งมาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา 
เนื่องเพราะไมสอดคลองกับหลักการและแนวความคิดในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
1.1.1.2 เปรียบเทียบหลักกฎหมายลาภมิควรได 
ลาภมิควรไดเปนเร่ืองของการที่บุคคลหนึ่งไดรับทรัพยสินมาโดยปราศจากมูลอันจะ

อางตามกฎหมายได และเปนทางทําใหบุคคลอีกคนหนึ่งเสียเปรียบ หากนํามาเปรียบเทียบกับการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลแลวก็จะพบวาอาจมองในแงของผูไดรับการชวยเหลือกูภัยวามีประโยชนที่
ไดรับมาโดยไมตองเสียคาตอบแทนและกอใหเกิดภาระขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย จึงอาจนําหลัก
กฎหมายวาดวยลาภมิควรไดมาปรับใชกับกรณีการชวยเหลือกูภัยได 

อยางไรก็ตามเมื่อวิเคราะหถึงหลักกฎหมายในสวนของลาภมิควรไดเปรียบเทียบกับ
หลักกฎหมายในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแลวก็จะพบวามีความแตกตางกันในหลายเรื่อง 
ไดแก 

 
1.1.1.2.1 ทฤษฎี 
ทฤษฎีของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นประกอบดวย ลาภมิควรได และ

การสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นลาภมิควรไดนั้นจึงเปนเพียงทฤษฎีที่อยูเบื้อง
หลังของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ที่ถือกําเนิดขึ้นมาเพื่อความยุติธรรมของสังคมและความสงบ
เรียบรอยของประชาชน กลาวคือเปนการไมยุติธรรมที่บุคคลใดบุคคลหนึ่งจะไดทรัพยสินของ
บุคคลอื่นไปโดยปราศจากมูลอันจะอางตามกฎหมายได และทําใหอีกฝายตองเสียหาย กฎหมาย
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จึงตองเขามาบังคับใหตองมีการคืนทรัพยสินกัน31 แตทฤษฎีของลาภมิควรไดนั้นไมมีสวนที่สงเสริม
ใหเกิดการชวยเหลือกันในสังคมดวย 

 
1.1.1.2.2 เงื่อนไขการไดรับคาตอบแทนหรือการคืนทรัพยสิน 
เงื่อนไขของการไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ผู

ชวยเหลือกูภัยตองมีความสมัครใจเขาชวยเหลือทรัพยสินอันเปนวัตถุที่ตองเสี่ยงภยันตรายทาง
ทะเลใหพนจากภยันตรายทางทะเลจนประสบความสําเร็จ กลาวคือ ทําใหวัตถุแหงการชวยเหลือกู
ภัยนั้นมีความปลอดภัยทําใหไดรับประโยชนอยางใดอยางหนึ่งขึ้นมา  

สวนในเรื่องของลาภมิควรไดนั้นเงื่อนไขที่จะทําใหตองคืนทรัพยสินตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 40632 ไดแก33  

ประการแรก ผูที่ไดรับทรัพยสินมา ทรัพยสินที่ไดรับมาตองเปนของผูอ่ืน กอ
ใหเกิดความเพิ่มพูนขึ้นในกองทรัพยสินของผูไดรับทรัพยสินมา ถาเพียงแตไดรับผลประโยชนโดยมิ
ไดรับทรัพยสินสิ่งใดเพิ่มข้ึนยังไมอาจถือไดวาเปนลาภมิควรได 

ประการที่สอง จากการชําระหนี้หรือประการอื่น รวมทั้งการรับสภาพหนี้สิน
วามีอยูหรือหาไม ยอมเปนลาภมิควรไดดวย เพราะการชําระหนี้ทําใหสิทธิเรียกรองระงับลงและทํา
ใหผูเปนเจาหนี้ไดรับทรัพยสินบางอยางเพิ่มข้ึนมา หรือการรับสภาพหนี้ยอมทําใหไดรับสิทธิเรียก
รองเกิดขึ้นมาซึ่งสงผลใหมีทรัพยสินเพิ่มข้ึนในที่สุด 

ประการที่สาม โดยปราศจากมูลอันจะอางตามกฎหมายได รวมทั้งเหตุที่มิ
ไดมีไดเปนขึ้น หรือที่ส้ินสุดไปกอนแลว กรณีที่ไมมีมูลอันจะอางตามกฎหมายไดนั้น หมายความวา 
ไมมีกฎหมายใหสิทธิที่จะทําสิ่งนั้นไว สวนกรณีเหตุที่มิไดมีไดเปนขึ้น ไดแก นิติกรรมที่เปนโมฆะ

                                                           
31 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 

หนา 4. 
32 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 406 บัญญัติวา “บุคคลใดไดมาซึ่งทรัพยส่ิงใดเพราะการ

ที่บุคคลอีกคนหนึ่งกระทําเพื่อชําระหนี้ก็ดี หรือไดมาดวยประการอื่นก็ดี โดยปราศจากมูลอันจะอางกฎหมายได 
และเปนทางใหบุคคลอีกคนหนึ่งเสียเปรียบไซร ทานวาบุคคลนั้นจําตองคืนทรัพยใหแกเขา อนึ่งการรับสภาพหนี้
สินวามีอยูหรือหาไมนั้น ทานก็ใหถือวาเปนการกระทําเพื่อชําระหนี้ดวย 

บทบัญญัติอันนี้ทานใหใชบังคับตลอดถึงกรณีที่ไดทรัพยมาเพราะเหตุอยางใดอยางหนึ่งซึ่งมิไดมีไดเปน
ขึ้น หรือเปนเหตุที่ไดส้ินสุดไปเสียกอนแลวนั้นดวย” 

33 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 
หนา 50 - 62. 
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กรรม สวนเหตุที่ไดส้ินสุดไปกอนแลวนั้น หมายถึง เหตุที่ส้ินสุดไปกอนไดทรัพยมา เชน สัญญา
ระงับกันไปแลวจึงไดรับทรัพยมาจากสัญญานั้นในภายหลัง เปนตน  

ประการสุดทาย ทําใหบุคคลอื่นเสียเปรียบ หมายความวา ผูไดมาซึ่งทรัพย
ส่ิงใดโดยปราศจากมูลที่จะอางกฎหมายได และการไดมาซึ่งทรัพยสินนั้นทําใหเจาของทรัพยเสีย
เปรียบแสดงวาผูไดทรัพยไมไดใหโดยเสนหาจึงทําใหเสียเปรียบมีมูลหนี้ที่จะเรียกทรัพยคืนจากผูได
รับทรัพยไวในฐานลาภมิควรได ทั้งนี้ไมตองพิจารณาเลยวาตัวการไดรับประโยชนจากลาภที่งอก
เงยขึ้นมาหรือไมหรือสมประโยชนของผูไดรับลาภงอกมาหรือไม ดังนั้นจึงมีกฎหมายบัญญัติให
กรณีซึ่งผูจัดการกระทําการใดแลวไมเขาเรื่องจัดการงานนอกสั่งเพราะไมสมประโยชนตัวการ หรือ
กระทําโดยสําคัญผิดก็จะตองนําเรื่องลาภมิควรมาบังคับใชแลวแตกรณี34 ก็ตองคืนลาภดังกลาวให
แกผูที่เสียเปรียบไป 

 
1.1.1.2.3 จํานวนคาตอบแทนที่ไดรับ 
จํานวนคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะพิจารณาจากคา

ใชจายที่ผูเขาชวยเหลือกูภัยตองเสียไปในการดําเนินการชวยเหลือกูภัย ประกอบกับเงินรางวัลเพื่อ
เปนการตอบแทนที่ไดเขาเสี่ยงภัยไปชวยเหลือ และเปนการสนับสนุนใหมีการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลขึ้น แตการคืนทรัพยสินเนื่องจากลาภมิควรไดนั้นสิ่งที่จะตองคืน ไดแกลาภ ประโยชน หรือ
ทรัพยสินทั้งหมดที่ไดรับมาโดยไมมีมูลอันจะอางตามกฎหมายไดและทําใหบุคคลอื่นเสียเปรียบ ซึ่ง
หากเปรียบเทียบกับหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแลวนั่นหมายความวาจะตอง
คืนลาภ ประโยชน หรือทรัพยสินที่ไดรับมาทั้งหมดใหแกผูชวยเหลือกูภัยซึ่งไมใชส่ิงที่ตรงกัน  

 
1.1.1.2.4 คาทดแทนพิเศษ 
คาทดแทนพิเศษเปนคาตอบแทนความพยายามที่เขาชวยเหลือส่ิงแวดลอม

มิใหเสียหายจากการกอมลภาวะของเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยันตราย ไมวาการชวยเหลือดัง
กลาวจะประสบความสําเร็จหรือไม กลาวคือ หากการชวยเหลือกูภัยไมประสบความสําเร็จซ่ึงทําให
ผูชวยเหลือกูภัยไมอาจไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได แตผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิ
ไดคาทดแทนพิเศษเพื่อเปนการทดแทนคาใชจายที่ไดออกไปในการดําเนินการชวยเหลือกูภัย และ
หากการชวยเหลือกูภัยประสบความสําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิที่จะไดรับเงินรางวัลเพิ่มพิเศษ

                                                           
34 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 402 วรรคแรก บัญญัติวา “ถาเงื่อนไขดังวามาในมาตรา

กอนนั้นมิไดมี ทานวาตัวการจําตองคืนส่ิงทั้งหลายบรรดาที่ไดมาเพราะเขาเขาจัดการงานนั้นใหแกผูจัดการ ตาม
บทบัญญัติวาดวยการคืนลาภมิควรได” 
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เพิ่มขึ้นจากจํานวนคาใชจายที่ไดดําเนินการชวยเหลือกูภัยไปอีกไมเกินรอยละ 30 หรือไมเกิน 2 
เทา ของคาใชจายในการชวยเหลือกูภัยดวย ซึ่งจะไมมีหลักกฎหมายดังกลาวอยูในเรื่องลาภมิควร
ไดแตประการใด เพราะหนาที่ของผูไดรับลาภ ประโยชน หรือทรัพยสินมาโดยไมมีมูลอันจะอาง
ตามกฎหมายไดนั้นมีอยูเพียงประการเดียวคือ ตองคืนลาภ ประโยชน หรือทรัพยสินที่ไดรับมาทั้ง
หมดใหแกผูเสียเปรียบไป 

 
1.1.1.2.5 หลักการคุมครองสิทธิเรียกรองในคาตอบแทน 
สิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นไดรับการคุมครองที่

ดีกวาสิทธิเรียกรองตามปกติ เชน มีบุริมสิทธิทางทะเล สามารถขอใหกักเรือได หรือขอใหมีการวาง
ประกันเปนการชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลกอนที่จะมีการเคลื่อนยายวัตถุ
แหงการชวยเหลือกูภัย เปนตน เพื่อเปนการจูงใจใหมีการชวยเหลือกูภัย ในขณะที่ลาภมิควรไดไมมี
หลักการคุมครองสิทธิเรียกรองในสิ่งที่ไดรับมาโดยไมมีมูลอันจะอางตามกฎหมายไดแตประการใด 
เปนเพียงสิทธิเรียกรองหรือหนี้ตามธรรมดาซึ่งจะตองมีการฟองรองบังคับกันโดยไมมีมาตรการใด 
ๆ มาคุมครองเปนพิเศษ 

 
1.1.1.2.6 การแสดงเจตนา 
ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ อาจจะ

เกิดขึ้นจากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัย หรืออาจจะไมไดเกิดขึ้น
จากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัยก็ได  

ในสวนของลาภมิควรไดนั้น จะมีการแสดงเจตนาตกลงกันกอนไมได เพราะ
จะทําใหไมเปนนิติเหตุ แตจะเปนลักษณะของนิติกรรมแทน 

 
เมื่อเปรียบเทียบกันแลวก็จะพบวาหากตีความขยายใหการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น

ปรับเขากับหลักกฎหมายในเรื่องของลาภมิควรไดแลว จะมีความแตกตางกันในเรื่องของทฤษฎี
เบื้องหลัง เงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน จํานวนคาตอบแทน คาทดแทนพิเศษ หลักการคุมครอง
คาตอบแทน และการแสดงเจตนาอีกดวย ดังนั้นจึงไมเปนการเหมาะสมที่จะนําหลักกฎหมายใน
เร่ืองของลาภมิควรไดมาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวง
หนา เนื่องเพราะไมสอดคลองกับหลักการและแนวความคิดในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

 
 
1.1.2 การชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา  
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ปจจุบันหากมีปญหาเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา 
กรณีอาจปรับเขากับหลักกฎหมายในเรื่องนิติกรรมและสัญญาได เนื่องจากการชวยเหลือกูภัย
ประเภทนี้มีการแสดงเจตนาดวยใจสมัคร ตกลงกันเขาผูกพันกับบุคคลซึ่งเปนคูกรณีอีกฝายหนึ่ง 
โดยมีวัตถุประสงคของนิติกรรม คือ การมอบความปลอดภัยแกชีวิตและทรัพยสินของผูไดรับการ
ชวยเหลือกูภัยเพื่อแลกกับคาตอบแทนจํานวนหนึ่งใหแกผูชวยเหลือกูภัย ดังนั้นหากขอตกลงหรือ
สัญญานั้นไมมีวัตถุประสงคที่ตองหามชัดแจงโดยกฎหมาย เปนการพนวิสัย หรือเปนการขัดตอ
ความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของประชาชนแลว35 และแมวาจะตกลงใหแตกตางไปจากที่
กฎหมายกําหนดไว แตหากกฎหมายนั้นไมใชกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยและศีลธรรม
อันดีของประชาชนแลว ขอตกลงหรือสัญญานั้นก็สามารถใชบังคับได36 นอกจากนี้ยังอาจปรับเขา
ไดกับเอกเทศสัญญา ซึ่งเอกเทศสัญญาที่ใกลเคียงกับการชวยเหลือกูภัยมากที่สุดไดแกสัญญาจาง
ทําของ เนื่องจากเงื่อนไขประการหนึ่งของการไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยคือความ
สําเร็จของการชวยเหลือกูภัย ซึ่งเปนเชนเดียวกันกับลักษณะของสัญญาจางทําของที่มุงถึงผล
สําเร็จของงาน37 อยางไรก็ตามหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญา หรือสัญญาจางทําของนั้นกย็งัไมอาจ
ปรับเขากับหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยไดอยางสมบูรณ เนื่องจากยังมีขอแตกตางอยู
บางประการ ดังจะไดกลาวถึงตอไป 

 
1.1.2.1 เปรียบเทียบหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญา 
หลักกฎหมายนิติกรรมสัญญาเปนบททั่วไปของนิติกรรม ซึ่งเปนพื้นฐานของ

กฎหมายวาดวยนิติกรรมสัญญาทั้งหมด อันจะนํามาใชบังคับเมื่อไมมีกฎหมายพิเศษกําหนดหลัก
เกณฑไวเปนอยางอื่น เชน ในเอกเทศสัญญาหรือกฎหมายพิเศษอื่น ๆ เปนตน หลักกฎหมายนิติ
กรรมสัญญานี้มีลักษณะที่กวางครอบคลุมนิติกรรมสัญญาทั้งหมดไมวาจะมีการระบุแยกไวเปน
เอกเทศหรือไมก็สามารถปรับใชได โดยอาศัยหลักความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนา หรือหลักเสรี

                                                           
35 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 150 บัญญัติวา “การใดมีวัตถุประสงคเปนการตองหาม

ชัดแจงโดย กฎหมาย เปนการพนวิสัย หรือเปนการขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การ
นั้นเปนโมฆะ” 

36 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 151 บัญญัติวา “การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติ
ของกฎหมาย ถามิใชกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไมเปน
โมฆะ” 

37 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 587 บัญญัติวา “อันวาสัญญาจางทําของนั้นคือสัญญา
ซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง ตกลงรับจะทําการงานสิ่งใดส่ิงหนึ่งจนสําเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผู
วาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสําเร็จของการนั้น” 
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ภาพในการแสดงเจตนา ซึ่งรวมเรียกวาหลักอิสระในทางแพง ดังนั้นจึงอาจจะปรับเขากับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนาได 

อยางไรก็ตามจากการศึกษาเปรียบเทียบระหวางหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญาและ
หลักกฎหมายเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแลวจะพบวามีความแตกตางกันหลายประการดัง
ตอไปนี้ 

 
 1.1.2.1.1 ทฤษฎี 
 ทฤษฎีของหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญานั้นเปนเรื่องทั่ว ๆ ไป โดยเฉพาะ

สัญญาตางตอบแทน มีการใชหลักการแลกเปลี่ยนกันโดยอาศัยความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนา
และหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนาเปนพื้นฐาน แตในสวนของการชวยเหลือกูภัยนั้นมีทฤษฎีเบื้อง
หลังของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก ทฤษฎีลาภมิควรได และทฤษฎีการสงเสริมใหมีการ
ชวยเหลือกูภัย และที่สําคัญคือไมตองการการแสดงเจตนาแตประการใดก็สามารถกอใหเกิดผล
ทางกฎหมายขึ้นผูกพันผูที่เกี่ยวของไดแลว เพราะลักษณะของการชวยเหลือกูภัยนั้นเปนนิติเหตุ
มากกวา สวนสัญญาชวยเหลือกูภัยที่ทําขึ้นนั้นก็สามารถใชบังคับไดเทาที่ไมขัดหรือแยงกับ
กฎหมายที่เกี่ยวของกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน แตถึงแมไมมีการทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวก็สามารถไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได 

 นอกจากนี้โดยปกติแลวการเขาทํานิติกรรมสัญญานั้นจะตองเกิดขึ้นดวยใจ
สมัครไมมีส่ิงใดมาบีบค้ันใหตองเขาทํานิติกรรมสัญญาดวย แตในภาวะที่ประสบภยันตรายทาง
ทะเลนั้นยอมทําใหมีส่ิงบีบค้ันใหนายเรือหรือเจาของเรือตองทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกับผูชวย
เหลือกูภัยโดยไมสมัครใจนัก อาจทําใหความสามารถในการตัดสินใจในการทําสัญญาลดลง 
เพราะฉะนั้นผลทางกฎหมายของสัญญาชวยเหลือกูภัยจึงตองตกอยูในการตรวจสอบดูแลเปน
พิเศษจากศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่สามารถปฏิเสธไมบังคับตามสัญญา หรือเลือกใชขอสัญญา
บางขอ หรือปรับแกขอสัญญา หรือเพิ่มหรือลดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยก็ไดตามแตที่เห็นสม
ควร ในขณะที่นิติกรรมสัญญาโดยปกติทั่วไปจะไมมีหลักการตรวจสอบสัญญาโดยศาลหรือ
อนุญาโตตุลาการเชนนี้ แตจะควบคุมโดยการกําหนดใหขอตกลงหรือสัญญาดังกลาวตกเปนโมฆะ 
คือเสียเปลาไปไมสามารถใชบังคับได หรือเปนโมฆียะคือ ถือวามีผลสมบูรณอยูจนกวาจะถูกบอก
ลาง เวนแตเปนขอสัญญาสําเร็จรูปตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 
เทานั้นที่ศาลสามารถบังคับใหนําขอสัญญามาใชไดเทาที่เปนธรรมและพอสมควรแกกรณ ีซึง่กจ็ะมี
ขอจํากัดอยูภายใตขอสัญญาที่คูสัญญาไดตกลงทํากันไวแลวนั่นเอง อันจะแตกตางจากกรณีของ
สัญญาชวยเหลือกูภัยที่เปดกวางใหดุลพินิจกับศาลหรืออนุญาโตตุลาการมากกวาเพราะไมตองยึด
ติดกับขอสัญญาเดิมเลย 
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ตามปกติการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยในปจจุบันนั้นมักมีการกําหนดใหใช
แบบฟอรมสัญญาสําเร็จรูป38ซึ่งมีขอความกําหนดไวลวงหนาแลว เพื่อความรวดเร็วในการทํา
สัญญา สัญญาสําเร็จรูปดังกลาวนี้อาจถูกกําหนดขึ้นมาโดยผูชวยเหลือกูภัยอาชีพเอง หรืออาจนํา
มาจากองคกรตาง ๆ  เชน LOF 2000 ของสถาบัน Lloyd เปนตน ขอสัญญาสําเร็จรูปดังกลาวจึง
สามารถปรับเขาไดกับพระราชบัญญัติฉบับดังกลาวไดหากวาผูใหบริการชวยเหลือกูภัยนั้นเปนผูมี
วิชาชีพในการชวยเหลือกูภัยอันถือเปนผูประกอบธุรกิจการคาหรือวิชาชีพตามคํานิยามของ
กฎหมายดังกลาวในมาตรา 3 วรรค 439 สวนผูไดรับการชวยเหลือกูภัยก็ถือเปนผูบริโภคตามมาตรา 
3 วรรค 340 เชนกัน แมวาผูมีอาชีพในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะไมไดเปนผูกําหนดขอ
สัญญาสําเร็จรูปดังกลาวขึ้นมาเอง แตเปนการรับมาจากสถาบัน Lloyd ก็ตาม เพราะวัตถุประสงค
ในการคุมครองของพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 นั้น มุงคุมครองผู
บริโภคที่อาจจะไดรับความเสียหายหากมีการกําหนดขอสัญญาไวโดยฝายผูประกอบวิชาชีพเพียง
ฝายเดียว ดังนั้นหากตีความวากรณีการรับขอสัญญาสําเร็จรูปมาจากบุคคลอื่นแลวจะไมถือเปน
สัญญาสําเร็จรูปก็จะเปนการตีความที่ไมสอดคลองกับเจตนารมณของพระราชบัญญัติฉบับนี้ แต
หากผูชวยเหลือกูภัยมิไดมีอาชีพในการชวยเหลือกูภัยแลวก็ไมสามารถที่จะนําพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้มาปรับใชได แมจะนํา LOF 2000 ของสถาบัน Lloyd มาใชเชนกันก็ตาม 

อยางไรก็ตามในประเด็นนี้ตองทําความเขาใจวามาตรฐานตาม LOF 2000 
ที่ถูกกําหนดขึ้นโดยสถาบัน Lloyd นั้น ไดรางขึ้นโดยมีผูแทนจากหลายองคกรที่เกี่ยวของกับการทํา
ธุรกิจการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นจึงไมนาจะมีขอความที่กําหนดเงื่อนไขที่ไมเปนธรรมเอาไว 
ดังนั้นหากมีการนําเอา LOF 2000 มาใชในประเทศไทย และมีคดีข้ึนสูศาลไทย ศาลไทยก็คงไมถือ
วา LOF 2000 นี้มีการกําหนดเงื่อนไขที่ไมเปนธรรมเอาไว แตหากเปนสัญญาสําเร็จรูปของผู
                                                           

38 พระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 มาตรา 3 วรรค 5 บัญญัติวา ""สัญญา
สําเร็จรูป" หมายความวา สัญญาที่ทําเปนลายลักษณอักษรโดยมีการกําหนดขอสัญญาที่เปนสาระสําคัญไวลวง
หนา  ไมวาจะทําในรูปแบบใด ซึ่งคูสัญญาฝายหนึ่งฝายใดนํามาใชในการประกอบกิจการของตน" 

39 พระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 มาตรา 3 วรรค 4 บัญญัติวา ""ผูประกอบ
ธุรกิจการคาหรือวิชาชีพ" หมายความวา ผูเขาทําสัญญาในฐานะผูขาย ผูใหเชา ผูใหเชาซื้อ ผูใหกู ผูรับประกันภัย 
หรือผูเขาทําสัญญาอื่นใด เพื่อจัดใหซึ่งทรัพยสิน บริการ หรือประโยชนอื่นใด ทั้งนี้ การเขาทําสัญญานั้นตองเปน
ไปเพื่อการคา ทรัพยสิน บริการ หรือประโยชนอื่นใดนั้นเปนทางคาปกติของตน" 

40 พระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 มาตรา 3 วรรค 3 บัญญัติวา ""ผูบริโภค" 
หมายความวา ผูเขาทําสัญญาในฐานะผูซื้อ ผูเชา ผูเชาซื้อ ผูกู ผูเอาประกันภัย หรือผูเขาทําสัญญาอื่นใดเพื่อให
ไดมาซึ่งทรัพยสิน บริการ หรือ ประโยชนอื่นใดโดยมีคาตอบแทน ทั้งนี้ การเขาทําสัญญานั้นตองเปนไปโดยมิใช
เพื่อการคา ทรัพยสิน บริการ หรือประโยชนอื่นใดนั้น และใหหมายความรวมถึงผูเขาทําสัญญาในฐานะผูค้ํา
ประกันของบุคคลดังกลาวซึ่งมิไดกระทําเพื่อการคาดวย" 
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ประกอบวิชาชีพชวยเหลือกูภัยอื่น ๆ หรือสถาบันอื่น ๆ ที่ไมมีการยอมรับโดยทั่วไป อาจจะถูกถือวา
ขอสัญญาที่กําหนดไวลวงหนาในสัญญานั้นเปนการกําหนดเงื่อนไขที่ไมเปนธรรมกับคูกรณีอีกฝาย
หนึ่งตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 ได 

 
 1.1.2.1.2 เงื่อนไขการไดรับคาตอบแทน 

นิติกรรมสัญญาโดยทั่วไปนั้นมีเงื่อนไขที่จะไดรับคาตอบแทนจากการ
ปฏิบัติหนาที่หรือการชําระหนี้ตามนิติกรรมหรือสัญญาใหครบถวนเทานั้น แตสวนของสัญญาชวย
เหลือกูภัยนั้นนอกจากจะมีการปฏิบัติใหเปนไปตามสัญญาแลว เงื่อนไขที่สําคัญประการหนึ่งก็คือ
ผลแหงการชวยเหลือกูภัยนั้นจะตองเกิดประโยชนข้ึนกับเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือ
ดวย ดังนั้นหากไดมีการชวยเหลือกูภัยกระทําลงแตไมประสบความสําเร็จ หรือมีการชวยเหลือกูภัย
จนประสบความสําเร็จ แตความสําเร็จดังกลาวมิไดกอใหเกิดประโยชนเพิ่มเติมกับเจาของเรือหรือ
เจาของทรัพยสินอ่ืน ๆ ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมสามารถที่จะไดรับเงินรางวัลซ่ึงเปนสวนหนึ่งของคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได หรือแมกระทั่งคูสัญญามีการกําหนดเงื่อนไขในการไดรับคาตอบ
แทนเอาไวใหชัดเจนวากรณีใดจะไดรับคาตอบแทนกรณีใดไมไดรับคาตอบแทน เพื่อใหมีผลทาง
กฎหมายเปนไปตามเจตนาของคูสัญญา ตามหลักความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนาก็ตาม แตการ
บังคับใหเปนไปตามขอตกลงหรือสัญญานั้นก็ยังไมเปนที่ชัดเจนแกผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกู
ภัย เพราะหากปลอยใหเปนไปตามที่คูสัญญาแตละคนตกลงกันแลวยอมทําใหไมมีบรรทัดฐานใน
เร่ืองการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ชัดเจนอันจะกอใหเกิดความสับสนในแวดวงกฎหมายพาณิชย
นาวีได  

 
เมื่อเปรียบเทียบกันแลวก็จะพบวาหากตีความขยายใหการชวยเหลือกูภัยทางทะเล

นั้นปรับเขากับหลักกฎหมายในนิติกรรมสัญญาไดแลว จะมีความแตกตางกันในเรื่องของทฤษฎี
เบื้องหลัง และเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน ดังนั้นจึงไมเปนการเหมาะสมที่จะนําหลักกฎหมาย
ในเรื่องนิติกรรมสัญญามาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบที่มีสัญญาหรือขอตกลงไว
ลวงหนา เนื่องเพราะไมสอดคลองกับหลักการและแนวความคิดในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

 
1.1.2.2 เปรียบเทียบหลักกฎหมายสัญญาจางทําของ 
สัญญาจางทําของเปนเอกเทศสัญญาที่ใกลเคียงกับสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล

เพราะสัญญาจางทําของไมตองมีแบบ และมีวัตถุประสงคมุงที่ผลสําเร็จของงานเชนเดียวกับ
สัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตจากการศึกษาเปรียบเทียบแลวจะเห็นไดวาสัญญาชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลนั้นมีความแตกตางไปจากสัญญาจางทําของหลายประการดังตอไปนี้  
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1.1.2.2.1 ทฤษฎี 
ทฤษฎีเบื้องหลังของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก ทฤษฎีลาภมิควรได 

และทฤษฎีการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัย แตในขณะที่ทฤษฎีเบื้องหลังของสัญญาจางทําของ
นั้นอยูที่การปฏิบัติตามหลักนิติกรรมสัญญาธรรมดา แมจะเพิ่มหลักการชําระหนี้โดยมุงที่ผลสําเร็จ
ของงานก็ตาม แตก็เปนไปตามหลักสัญญาตางตอบแทนธรรมดา  

 
1.1.2.2.2 เงื่อนไขการไดรับคาตอบแทน 
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นจะ

ตองประสบความสําเร็จ คือ มีประโยชนเกิดขึ้นแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ดวย แต
ถาหากการชวยเหลือกูภัยทําใหเรือหรือทรัพยสินอื่นปลอดภัย แตไมไดเกิดประโยชนใด ๆ เพิ่มข้ึน
จากการชวยเหลือกูภัยดังกลาว เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมสามารถที่จะไดรับเงินรางวัลซ่ึงเปนสวน
หนึ่งของคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได ซึ่งในกรณีของสัญญาจางทําของนั้นจะไมพิจารณาถึง
ผลประโยชนที่จะตกไดแกผูวาจางจากผลงานที่สําเร็จของผูรับจางแตประการใด กลาวคือ หากผู
รับจางทํางานตามที่ตกลงกันจนเสร็จส้ินแลว ผูรับจางก็มีสิทธิไดรับคาจาง ไมวาผูวาจางจะไดรับ
ประโยชนจากสิ่งที่วาจางหรือไมก็ตาม 

 
1.1.2.2.3 คาทดแทนพิเศษ 
สัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นอาจมีกรณีที่ไดรับคาทดแทนพิเศษ เมื่อ

มีการเขาชวยเหลือส่ิงแวดลอม เปนคาทดแทนคาใชจายที่ตองเสียไปจากการชวยเหลือสิ่งแวดลอม 
แมวาการชวยเหลือกูภัยวัตถุที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเลจะทําไมสําเร็จก็ตาม แตกรณีของ
สัญญาจางทําของนั้นผูรับจางไมอาจไดมาซึ่งสินจางได หากวาการงานที่วาจางนั้นไมสําเร็จเสร็จ
ส้ินลง และไมมีขอยกเวนใหไดรับคาจางในกรณีที่การงานที่วาจางไมเสร็จส้ินลง แมวาจะเปนการ
วาจางใหทํางานในดานสิ่งแวดลอมก็ตาม 

 
1.1.2.2.4 หลักการคุมครองคาตอบแทน 
หลักการคุมครองสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นมี

การคุมครองที่ดีกวาสิทธิเรียกรองตามปกติ เชน มีบุริมสิทธิทางทะเล สามารถขอใหกักเรือได หรือ
ขอใหมีการวางประกันเปนการชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลกอนที่จะมีการ
เคลื่อนยายวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย เปนตน ในขณะที่สิทธิเรียกรองตามมูลหนี้สัญญาจางทํา
ของนั้นก็มิไดมีบทคุมครองเปนพิเศษแบบสิทธิเรียกรองจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล มีแตเพียง
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เฉพาะกรณีของการจางทําของเปนการงานที่ทําขึ้นบนอสังหาริมทรัพยตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยมาตรา 273 (2)41 และมาตรา 27542 เทานั้น 

 
1.1.2.2.5 อํานาจบังคับบัญชาของผูวาจาง 
ผูชวยเหลือกูภัยตามสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นจําตองฟงคําสั่งของผูประสบ

ภัยที่เปนคูสัญญา ดังจะเห็นไดจากการที่บุคคลดังกลาวสามารถเรียกใหบุคคลอื่นเขามาชวยเหลือ
กูภัยรวมหรือแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยรายแรกได แตในสวนของสัญญาจางทําของนั้นผูรับจางมิไดอยู
ภายใตอํานาจบังคับบัญชาของผูวาจางแตประการใด43 ขอเพียงใหผลงานที่จางเสร็จสมบูรณก็ถือ
วาเปนการปฏิบัติตามสัญญาจางทําของเรียบรอยแลว 

 
1.1.2.2.6 ผลสําเร็จของงาน 
ความสําเร็จของการชวยเหลือกูภัยมิไดอยูเพียงแคทําใหทรัพยสินปลอดภัย

จากภยันตรายทางทะเลเทานั้น แตจะตองทําใหเกิดประโยชนข้ึนแกผูไดรับการชวยเหลือกูภัยดวย 
กลาวคือ หากไมมีการชวยเหลือกูภัยจะทําใหประโยชนดังกลาวไมมีอยู ตอเมื่อมีการชวยเหลือกูภัย
แลวทําใหมีประโยชนบางอยางเพิ่มเติมขึ้นมาอยางเปนรูปธรรม แตในสวนของความสําเร็จของ
สัญญาจางทําของนั้นไมจํากัดเฉพาะสิ่งที่แตะตองสัมผัสไดเปนรูปธรรมเทานั้น แตหมายรวมถึง
การใชความคิดสติปญญา ความสามารถบางอยางดวย เชน สัญญาจางใหไปรองเพลงในงานเลี้ยง 
หรือสัญญาจางนักแสดงมาแสดงภาพยนตร เปนตน 

1.1.2.2.7 การแสดงเจตนา 

                                                           
41 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 273 (2) บัญญัติวา “ถาหนี้มีอยูเปนคุณแกบุคคลผูใดใน

มูลอยางหนึ่งอยางใดดังจะกลาวตอไปนี้ บุคคลผูนั้นยอมมีบุริมสิทธิเหนืออสังหาริมทรัพยเฉพาะอยางของลูกหนี้ 
คือ 

(2) จางทําของเปนการทํางานขึ้นบนอสังหาริมทรัพย” 
42 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 275 บัญญัติวา “บุริมสิทธิในมูลจางทําของเปนการงาน

ทําขึ้นบนอสังหาริมทรัพยนั้น ใชสําหรับเอาสินจาง คาทําของเปนการงานอันผูกอสราง สถาปนิก หรือผูรับจางได
ทําลงบนอสังหาริมทรัพยของลูกหนี้ และมีอยูเหนืออสังหาริมทรัพยอันนั้น 

อนึ่ง บุริมสิทธินี้ยอมเกิดมีขึ้นตอเมื่ออสังหาริมทรัพยนั้น มีราคาเพิ่มขึ้นในปจจุบันเพราะการที่ไดทําขึ้น
นั้น และมีอยูเพียงเหนือราคาที่เพิ่มขึ้นเทานั้น” 

43 ไผทชิต  เอกจริยกร , คํ าอธิบ ายกฎหมายจ างแรงงาน  จ างทํ าของ  รับขน , พิ มพ ครั้ งที่  5 
(กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2546), หนา 133 - 135. 
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ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นแบงออกไดเปน 2 ประเภท คือ อาจจะ
เกิดขึ้นจากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัย หรืออาจจะไมไดเกิดขึ้น
จากการแสดงเจตนาตกลงกันกอนดําเนินการเขาชวยเหลือกูภัยก็ได  

ในสวนของสัญญาจางทําของนั้น จะมีการแสดงเจตนาตกลงกันเปน
สัญญากอนเขาดําเนินการเสมอ เพราะความผูกพันของคูสัญญาจะอยูที่ตัวสัญญาจางทําของดัง
กลาว  

 
เมื่อเปรียบเทียบกันแลวก็จะพบวาหากตีความขยายใหการชวยเหลือกูภัยทางทะเล

นั้นปรับเขากับหลักกฎหมายในเรื่องสัญญาจางทําของไดแลว จะมีความแตกตางกันในเรื่องของ
ทฤษฎีเบื้องหลัง และเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน คาทดแทนพิเศษ หลักการคุมครองคาตอบ
แทน อํานาจบังคับบัญชาของผูวาจาง และผลสําเร็จของงานอีกดวย ดังนั้นจึงไมเปนการเหมาะสม
ที่จะนําหลักกฎหมายในเรื่องสัญญาจางทําของมาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบที่มี
สัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา เนื่องเพราะไมสอดคลองกับหลักการและแนวความคิดในเรื่องการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

 
ดังนั้นโดยสรุปจึงควรจะมีการบัญญัติกฎหมายที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล

ข้ึนมาเปนพิเศษ เพื่อปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลซึ่งมีหลักการและแนวความคิดที่แตก
ตางจากกฎหมายของไทยที่มีอยูและสามารถใชบังคับไดในปจจุบัน และเมื่อบัญญัติไวแลวจะสง
ผลดีคือทําใหผูที่เกี่ยวของทุกฝายไมวาจะเปนผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล ผูไดรับความชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล หรือรัฐ ทราบถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของตนเองในเรื่องที่เกี่ยวของกับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลใหชัดเจนแนนอนอันเปนสิ่งที่สําคัญที่สุดและเปนสิ่งที่เปนประโยชนอยางยิ่งใน
การดําเนินธุรกิจการคา ซึ่งจะสงผลทําใหมีการเขาชวยเหลือกูภัยทางทะเลมากขึ้น มีการถือกําเนิด
ข้ึนมาของผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ อันจะสงผลดีตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมที่ไมตองสูญเสียทรัพยสิน
ไปโดยไมมีส่ิงใดจูงใจใหตองชวยเหลือ และสงผลดีตอระบบนิเวศนดานสิ่งแวดลอม รวมทั้งไดสราง
ความมั่นใจใหกับผูที่เกี่ยวของในวงการพาณิชยนาวีโดยรวม 

 
1.2 ประวัติความเปนมาของการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. 

 
แมวาประเทศไทยจะไมไดเปนภาคีในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเลไมวาฉบับใดเลย แตหนวยงานที่เกี่ยวของในวงการพาณิชยนาวีก็ไดมีการเล็งเห็นความ
สําคัญของหลักการชวยเหลือกูภัยทางทะเลและไดมีความพยายามในการจัดทํารางพระราช
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บัญญัติเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวหลายครั้ง แตก็ยังไมประสบความสําเร็จในการ
บังคับใชเปนกฎหมายไดสักครั้ง เชน ความพยายามในการรางพระราชบัญญัติความรับผิดทางแพง
เกี่ยวกับอุบัติการณทางทะเล ซึ่งมีอยูสวนหนึ่งที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตราง
พระราชบัญญัติดังกลาวแมจะผานการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบ
รอยแลว แตก็ตกไปเมื่อข้ึนไปในชั้นพิจารณาของรัฐสภา เปนตน  

จนกระทั่งในปจจุบันไดมีความพยายามครั้งใหมในการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล พ.ศ. …. ข้ึนอีกครั้งหนึ่ง โดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี 
กระทรวงคมนาคม (ปจจุบันไดเปลี่ยนความรับผิดชอบมาอยูกับกรมขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
กระทรวงคมนาคม เนื่องจากผลแหงการปฏิรูประบบราชการในป พ.ศ. 2545) ไดเห็นความสําคัญ
ของหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังจะเห็นไดจากเหตุผลและความจําเปนใน
การตราพระราชบัญญัติในบันทึกวิเคราะหสรุปรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. .... ที่ไดแสดงไวดังนี้  

“1. เหตุผลและความจําเปนในการตราพระราชบัญญัติ 
ก. เรือตองเผชิญความเสี่ยงในอันตรายตาง ๆ หลายประเภทจากการเดินเรือ ไมวาจะ

เปนภยันตรายแหงทองทะเล (Perils of the Sea) ภัยธรรมชาติ หรือแมแตเหตุ
อันตรายที่เกิดข้ึนจากความบกพรองของเรือหรือความผิดหรือความประมาทเลินเลอ
ของคนประจําเรือนั้นเอง อันตรายที่เกิดขึ้นนอกจากจะกอใหเกิดความเสียหายแกเรือ 
ทรัพยสินที่บรรทุกอยูบนเรือ บุคคลบนเรือนั้นแลว ยังอาจสงผลถึงบุคคลภายนอกและ
ส่ิงแวดลอม 

ข. การเขาชวยเหลือกูภัยเรือที่ประสบอันตรายนอกจากจะถือวาเปนหนาที่ทางศีลธรรม 
ยังจัดไดวาเปนจารีตประเพณีสากลของการเดินเรืออยางหนึ่ง กลาวคือ การปฏิบัติ
การใด ๆ ที่กระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบอันตรายในทะเล หากใน
ที่สุดการปฏิบัติการนั้นเปนประโยชนตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินนั้นปลอดภัย ผู
ปฏิบัติการมีสิทธิไดรับคาตอบแทนจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินที่ไดรับ
ประโยชนจากความปลอดภัยนั้น แตถาการปฏิบัติการไมเปนประโยชนใด ๆ ตอเรือ
หรือทรัพยสินนั้น ผูปฏิบัติการจะไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนใด ๆ จารีตประเพณีนี้เปน
ที่เรียกกันทั่วไปวา “Salvage : No Cure, No Pay” 

ค. การมีกฎหมายภายในเพื่อรองรับจารีตประเพณีดังกลาวจะทําใหระบบกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศสมบูรณข้ึนและชวยสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยแกเรือ
และทรัพยสินที่ตกอยูในอันตราย ซึ่งจะสงผลเปนการจํากัดความรายแรงแหงอันตราย
ที่เกิดขึ้นและลดความเสียหายตาง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นแกผูที่เกี่ยวของ” 
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ปจจุบันหลังจากที่สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม ได
ยกรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ข้ึนมา ซึ่งคณะรัฐมนตรีไดอนุมัติหลัก
การของรางพระราชบัญญัติ และสงเรื่องไปใหสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาพิจารณา และ
ขณะนี้ไดผานการพิจารณาจากสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาเปนที่เรียบรอยแลว (สคก. เร่ือง
เสร็จที่ 40/2547) โดยรางพระราชบัญญัติฉบับที่ผานการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาไดปรับแกหลักการและเหตุผลประกอบรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. .... ไวดังนี้  

“หลักการ 
ใหมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
เหตุผล 
เนื่องจากการเดินเรืออาจตองประสบภยันตรายอันกอใหเกิดความเสียหายแกเรือ ทรัพย

สิน หรือบุคคลบนเรือ ซึ่งจําเปนตองไดรับการชวยเหลือกูภัย การกําหนดเงินตอบแทนใหแกผูชวย
เหลือกูภัยเพื่อสงเสริมใหมีการชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเล และ
บรรเทาความเสียหายที่จะเกิดแกส่ิงแวดลอม การชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีลักษณะเปนการเฉพาะ 
เพื่อใหเปนการสอดคลองกับหลักสากล จึงสมควรใหมีกฎหมายพิเศษที่วางหลักเกี่ยวกับเร่ืองการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลเพื่อกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการปฏิบัติหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยและ
หลักเกณฑเกี่ยวกับสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัย จึงจําเปนตองตราพระราช
บัญญัตินี้” 

ในขณะนี้รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... อยูในขั้นตอนการ
พิจารณาของคณะกรรมาธิการของสภาผูแทนราษฎร เพื่อสงเขาสูการพิจารณาของสภาผูแทน
ราษฎรเพื่อตราเปนพระราชบัญญัติและบังคับใชตอไป  
 รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  ฉบับปจจุบันนั้นมีทั้งหมด 34 
มาตรา โดยแบงออกเปน 3 หมวด ไดแก หมวดที่ 1 การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ซึ่งแยกออกเปน 2 
สวน คือสวนที่ 1 สัญญาการชวยเหลือกูภัย และสวนที่ 2 หนาที่ในการชวยเหลือกูภัย หมวดที่ 2 
สิทธิของผูชวยเหลือกูภัย และหมวดที่ 3 สิทธิเรียกรองเงินตอบแทนและการดําเนินคดี  
 ในการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  ฉบับนี้ ผูรางอาศัยหลัก
การตามอนุสัญญาวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ประกอบกับหลักกฎหมายของ
ไทยที่มีอยูในปจจุบัน เพื่อใหมีความสอดคลองกลมกลืนกันไปในตัวบทกฎหมาย เชน เร่ืองของ
บุริมสิทธิทางทะเล ปจจุบันนี้ประเทศไทยไดมีพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธทิางทะเล 
พ.ศ. 2537 มาตรา 22 (3) กําหนดใหสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนในการชวยเหลือเรือมีบุริมสิทธิ
เหนือเรือที่ไดรับการชวยเหลือกูภัย ซึ่งในอนุสัญญาวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 
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ก็ไดรับรองหลักการนี้ไวเชนกันใน Article 20 (1) สวนในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล พ.ศ. .... ก็ไดกําหนดหลักการนี้ไวในมาตรา 25 เพื่อใหมีความสอดคลองกลมกลืนกันไปเมื่อ
รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มีผลใชบังคับ เปนตน 
 อยางไรก็ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ฉบับนี้ ยังคงมีจุด
บกพรองอยูบางประการที่ควรจะมีการแกไขเพิ่มเติมเพื่อใหเกิดความสมบูรณยิ่งขึ้น และเปนการ
หลีกเลี่ยงปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นมาในอนาคตจากปญหาการตีความรางพระราชบัญญัติฉบับนี้เมื่อ
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับเปนกฎหมาย 
 
2 สาระสําคัญของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  
  
 ในการรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลฉบับนี้ข้ึนมานั้น มาตรา 1 ของราง
พระราชบัญญัติดังกลาวไดกําหนดชื่อของพระราชบัญญัติไววา พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ. .... อันสอดคลองกับกฎหมายอื่น ๆ ที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันแลว เชน  
 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 ซึ่งมาตรา 3 วรรค 2 (ข) กําหนดไวชัดเจนใหสิทธิ
เรียกรองอันเกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนสิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือ ซึ่งทําใหเจาหนี้ผู
ทรงสิทธิเรียกรองดังกลาวสามารถรองขอตอศาลใหส่ังกักเรือเพื่อเปนหลักประกันการชําระหนี้จาก
การชวยเหลือกูภัยได  

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ซึ่งมาตรา 55 กําหนดใหผูขนสงไม
ตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหาย หรือสง
มอบชักชานั้นเปนผลจากการใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชวยชีวิตมนุษยในทะเลหรือจากการใช
มาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเล ซึ่งนั่นหมายถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั่น
เอง เพราะประกอบดวยการชวยเหลือชีวิตและทรัพยสิน แตจะจํากัดเฉพาะการชวยเหลือกูภัยใน
ทะเลเทานั้น  

พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ซึ่งมาตรา 22 กําหนดให
ผูมีสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยเรือลําใด ยอมมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือ
เรือลํานั้น และมาตรา 24 กําหนดลําดับบุริมสิทธิใหบุริมสิทธิทางทะเลในมูลคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย ใหไดผลกอนบุริมสิทธิทางทะเลอื่น ๆ เหนือเรือที่มีอยูแลวกอนเริ่มปฏิบัติการชวยเหลือ
กูภัยนั้น โดยในกรณีที่บุริมสิทธิทางทะเลในมูลคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นหลายครั้ง 
ใหบุริมสิทธิทางทะเลที่เกิดขึ้นครั้งหลังสุดไดผลกอนตามลําดับ ทั้งนี้ใหถือบุริมสิทธิทางทะเลในมูล
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ไดเกิดขึ้นในวันที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง  ซึ่งแมวา
จะมิไดกลาวถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตก็แปลความไดวาเปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
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เนื่องจากที่กฎหมายกําหนดใหบุริมสิทธิทางทะเลนั้นแกคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่ง
ความหมายของเรือตามบทนิยามในมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติฉบับนี้ “เรือ หมายความวา เรือ
ขนาดตั้งแตหกสิบตันกรอสขึ้นไปที่เดินดวยเครื่องจักรกลไมวาจะใชกําลังอื่นดวยหรือไมก็ตาม และ
เปนเรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเลตามกฎขอบังคับการตรวจเรือที่ออกโดยอาศัยอํานาจตาม
กฎหมายวาดวยการเดินเรือในนานน้ําไทย” ซึ่งแปลความไดวาการเปนการชวยเหลือกูภัยเรือเดิน
ทะเลซึ่งสถานที่ใชเรือเดินทะเลก็ไดแกทะเล ดังนั้นการชวยเหลือกูภัยตามพระราชบัญญัติการ
จํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 จึงไดแก การชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั่นเอง 

ลักษณะของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ถือเปนกฎหมายพิเศษดังจะเห็นไดจากในมาตรา 3 
ของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้บัญญัติวา “บรรดากฎหมาย กฎ และขอบังคับอ่ืน ในสวนที่มี
บัญญัติไวแลวในพระราชบัญญัติฉบับนี้ หรือซ่ึงขัดหรือแยงกับบทบัญญัติแหงพระราชบัญญตันิี ้ให
ใชพระราชบัญญัตินี้แทน” ดังนั้นหากกรณีใดมีการบัญญัติไวโดยชัดแจงตามรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้แลว แมจะแตกตางจากกฎหมายฉบับอ่ืน ๆ ก็ตองใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้บังคับ ตาม
หลักทั่วไปที่วา “กฎหมายพิเศษตัดกฎหมายทั่วไป” หรือ “กฎหมายพิเศษมากอนกฎหมายทั่วไป” 
หรือ “กฎหมายพิเศษยกเวนกฎหมายทั่วไป” (Specialia generalibus derogant)44 ทําใหกฎหมาย
อ่ืน ๆ ไมสามารถมีผลใชบังคับกับขอเท็จจริงได 

นอกจากนี้รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็มิใชเปนบทบังคับในทุกกรณีอยางเชนพระราช
บัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ที่คูสัญญาจะสามารถตกลงยกเวนไดเทาที่พระราช
บัญญัติจะอนุญาตไวเทานั้น ดังจะเห็นไดจากมาตรา 1745 เพราะรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมไดมี

                                                           
44 ธานินทร กรัยวิเชียร และวิชา มหาคุณ, การตีความกฎหมาย, หนา 200. 
45 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 17 บัญญัติวา “ขอกําหนดใดในสัญญา

รับขนของทางทะเลซึ่งมีวัตถุประสงคหรือมีผลไมวาโดยตรงหรือโดยปริยายดังตอไปนี้ ขอกําหนดนั้นเปนโมฆะ 
(1) ปลดเปล้ืองผูขนสงจากหนาที่หรือความรับผิดใด ๆ ตามที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้ 
(2) กําหนดความรับผิดของผูขนสงใหนอยกวาที่กําหนดไวในมาตรา 58 หรือมาตรา 60 
(3) ปดภาระการพิสูจนซึ่งพระราชบัญญัตินี้กําหนดใหเปนหนาที่ของผูขนสงไปใหผูสงของหรือบุคคลภายนอก
เปนผูพิสูจน 
(4) ใหผูขนสงเปนผูรับประโยชนในสัญญาประกันภัยแหงของตามสัญญารับขนของทางทะเลอันเปนวัตถุที่เอา
ประกันภัย 

ความเปนโมฆะของขอกําหนดตามวรรคหนึ่งไมกระทบกระทั่งถึงความสมบูรณของขอกําหนดอื่นใน
สัญญานั้น และใหถือวาคูสัญญาไดเจตนาใหขอกําหนดอื่นนั้นแยกออกตางหากจากขอกําหนดที่เปนโมฆะตาม
วรรคหนึ่ง 

บทบัญญัติในมาตรานี้ไมตัดสิทธิคูกรณีที่จะตกลงกันกําหนดหนาที่และความรับผิดชอบของผูขนสงให
มากขึ้นกวาที่บัญญัติไวในพระราชบัญญัตินี้“ 
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การกําหนดหลักเกณฑไวเชนนั้น ดังนั้นคูกรณีจึงอาจจะตกลงแตกตางจากที่กําหนดไวในรางพระ
ราชบัญญัติก็ได ซึ่งก็จะทําใหใชบังคับตามสัญญาได แตอยางไรก็ตามศาลมีอํานาจที่จะนําขอ
สัญญามาใชทั้งหมดหรือแตบางสวน ปรับแกขอสัญญา หรือเพิ่มหรือลดจํานวนคาตอบแทนก็ได
ตามแตจะเห็นสมควร 

สําหรับหนวยงานที่เปนผูรับผิดชอบกฎหมายฉบับนี้ไดแกกระทรวงคมนาคม เนื่องจาก
หนวยงานที่เปนตนเรื่องในการเสนอรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดแก กรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี ซึ่งสังกัดอยูในกระทรวงคมนาคม ดังนั้นผูที่รับผิดชอบจึงไดแกกระทรวงคมนาคม 
และผูรักษาการใหเปนไปตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงไดแกผูที่มีอํานาจสูงสุดในกระทรวง ซึ่ง
ไดแก รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมนั่นเอง ดังจะเห็นไดจากมาตรา 6 แหงรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้บัญญัติวา “ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมรักษาการใหเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้” 

 
ในสวนของสาระสําคัญของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... นั้น 

สามารถจําแนกเปนหัวขอตาง ๆ ไดดังตอไปนี้ 
 

2.1 บทนิยาม 
 

ในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ไดกําหนดคํานิยามศัพทเอาไว
หลายคําดวยกัน ไดแก การชวยเหลือกูภัย เรือ เรือเดินทะเล ทรัพยสิน ความเสียหายตอสิ่งแวด
ลอม และเงินตอบแทน ดังจะไดอธิบายถึงความหมายของคํานิยามดังกลาวตอไป 

  
2.1.1 การชวยเหลือกูภัย 
“การชวยเหลือกูภัย” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา การกระทําหรือกิจ

กรรมใด ที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นซึ่งประสบภยันตรายในทะเลหรือนานน้ํา
ใด ๆ  

 การใหคํานิยามดังกลาวเปนการถอดความมาจากอนุสัญญาวาดวยการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 Article 1 (a) ซึ่งสามารถครอบคลุมถึงการชวยเหลือกูภัยไมวาจะได
กระทําจากในน้ําดวยกัน เชน เรือลําหนึ่งชวยเหลือเรืออีกลําหนึ่งที่กําลังประสบภยันตรายทางทะเล 
หรือจากบนบกลงไปในน้ํา เชน เรือเดินทะเลเดินทางเขามาซอมในนานน้ําภายใน เมื่อเกิดเพลิง
ไหมข้ึนบนเรือดังกลาว ผูฉีดน้ําจากบนบกเขาไปเพื่อดับเพลิงในเรือก็ถือเปนการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล หรือจากบนอากาศลงไปในน้ําก็ได เชน เรือกําลังจะอับปางมีเฮลิคอปเตอรบินมาชวยผู
โดยสาร และลูกเรือ รวมทั้งทรัพยสินมีคาบนเรือที่กําลังจะอับปางนั้น เปนตน ซึ่งกรณีเหลานี้ลวน
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แลวแตเปนการชวยเหลือกูภัยตามคํานิยามในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ทั้งสิ้น หรือแมกระทั่งการ
ชวยเหลือกูภัยที่ไมอาจนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาใชบังคับไดเพราะตองหามตามมาตรา 5 ก็
ถือเปนการชวยเหลือกูภัยตามมาตรานี้ดวย เพียงแตมีเหตุผลบางประการที่ทําใหรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ไมอาจนํามาใชบังคับไดเทานั้น แตหากคูสัญญาตกลงใหนํารางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้มาใชบังคับดวยกับกรณีที่มาตรา 5 กําหนดหามไวก็สามารถทําไดเพราะกฎหมายมาตรา 5 
ดังกลาวมิใชกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนคูกรณีจึง
สามารถตกลงใหแตกตางไปได 

การชวยเหลือกูภัยตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้สามารถเกิดขึ้นไดไมวาจะมีสัญญาชวย
เหลือกูภัยกันไวกอนหรือไมก็ตาม เพราะในรางพระราชบัญญัติเองมิไดกําหนดวาการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลจะตองมีสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลไวกอนดําเนินการชวยเหลือกูภัย 
 

คําวานานน้ําใด ๆ แปลความไดวา กฎหมายประสงคที่จะใหการชวยเหลือกูภัยมีความ
หมายกวางรวมถึงการชวยเหลือกูภัยที่ไมวาจะไดปฏิบัติการในทะเล มหาสมุทร แมน้ํา ลําคลอง 
หรือทะเลสาบก็ตาม 

นอกจากนี้การชวยเหลือกูภัยที่เกิดขึ้นในนานน้ํานอกอาณาเขตของประเทศไทยหรือนาน
น้ําสากล เชน ในทะเลหลวง ก็สามารถนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไปบังคับใชไดเชนกัน แตที่มิได
บัญญัติใหชัดเจนวาใหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับไปถึงการชวยเหลือกูภัยที่ไดกระทําใน
ทะเลหลวงหรือนานน้ําสากลดวย ก็เพราะรางกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายภายในของประเทศไทย 
ดังนั้นจึงใชบังคับไดภายในราชอาณาจักรไทยเทานั้น ดวยเหตุนี้จึงไมควรบัญญัติเปนลายลักษณ
อักษรขยายขอบเขตการบังคับใชไปถึงนอกเขตแดนของราชอาณาจักรไทยดวย46  

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยมีลักษณะระหวางประเทศนั้นรางกฎหมายฉบับนี้จะสามารถ
นํามาใชบังคับไดหรือไมยอมข้ึนอยูกับหลักกฎหมายขัดกันของประเทศที่มีการนําขอพิพาทขึ้นสู
ศาล ซึ่งในเรื่องนี้หากศาลดังกลาวเปนศาลไทยหลักกฎหมายขัดกันของประเทศไทยที่จะนํามาใช 
ไดแก พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 ซึ่งก็มิไดวางหลักเกณฑในเร่ือง
การชวยเหลือกูภัยเอาไวโดยตรง แตจะมีบัญญัติถึงเฉพาะมูลหนี้ที่เกิดขึ้นจากนิติเหตุ คือ หนี้ซึง่เกดิ
จากการจัดการงานนอกสั่ง หรือลาภมิควรไดในมาตรา 1447 และหนี้ซึ่งเกิดจากการละเมิดตาม
                                                           

46 รายงานการประชุมคณะกรรมการพาณิชยนาวี ครั้งที่ 7/2542, วันพุธที่15 กันยายน 2542 เวลา 
13.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 4. 

47 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 14 บัญญัติวา “หนี้ซึ่งเกิดจาก
การจัดการงานนอกสั่ง หรือลาภมิควรได ใหบังคับตามกฎหมายแหงถิ่นที่ขอเท็จจริงอันเปนเหตุใหเกิดหนี้นั้นได
เกิดขึ้น” 
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มาตรา 1548 ซึ่งแนวทางของหลักกฎหมายที่จะนํามาใชกับหนี้ที่เกิดจากนิติเหตุดังกลาวนี้จะ
พิจารณาวานิติเหตุดังกลาวเกิดข้ึน ณ ที่ใด ก็ใหใชกฎหมายของประเทศนั้นบังคับกับกรณี ดังนั้น
แลวโดยสรุปจะตองพิจารณาวาเกิดเหตุการณชวยเหลือกูภัยขึ้น ณ ที่ใดก็ใหใชกฎหมายของ
ประเทศนั้นบังคับ ซึ่งมีปญหาวาหากเกิดการชวยเหลือกูภัยขึ้นในทะเลหลวงจะนํากฎหมายของ
ประเทศใดมาพิจารณา ในประเด็นนี้คงตองพิจารณาจุดเกาะเกี่ยวที่ใกลเคียงเหตุการณการชวย
เหลือกูภัยมากที่สุด 

อยางไรก็ตามหากมีกรณีการชวยเหลือกูภัยที่เกิดขึ้นนอกทะเลอาณาเขตของประเทศไทย 
แตคูกรณีตกลงใหใชกฎหมายไทย เชนนี้กฎหมายไทยก็สามารถนํามาใชบังคับไดแตมิใชนิติเหตุ 
หากแตเปนการนํามาใชบังคับในฐานะที่เปนนิติกรรมสัญญาตามพระราชบัญญัติวาดวยการขัดกัน
แหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 1349  

2.1.2 เรือ 
“เรือ” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิด อันเปน

คํานิยามที่แปลมาจากอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 1(b) ซึ่งสามารถตีความไดกวางขวางมาก 
ดังนั้นไมวายานพาหนะดังกลาวจะมีขนาดและระวางบรรทุกเทาใด หรือไมวาจะใชในทะเลหรอืไมก็
ตาม หากเปนยานพาหนะซึ่งหมายถึงวัตถุที่สามารถขับเคลื่อนไดในน้ําแลว เชน เรือบิน หรือเรือดํา
น้ํา ก็อยูในความหมายของเรือตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ทั้งสิ้น แตหากเปนบอลลูนหรือเครื่อง

                                                           
48 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 15 บัญญัติวา “หนี้ซึ่งเกิดจาก

การละเมิด ใหบังคับตามกฎหมายแหงถิ่นที่ขอเท็จจริงซึ่งทําใหเปนการละเมิดนั้นไดเกิดขึ้น 
ความในวรรคกอนมิใหใชแกบรรดาขอเท็จจริงที่เกิดขึ้นในตางประเทศ ซึ่งไมเปนการละเมิดตาม

กฎหมายสยาม 
กรณีจะเปนอยางไรก็ตาม ฝายที่ตองเสียหายจะเรียกรองคาสินไหมทดแทน หรือทางแกอยางใดไมได 

นอกจากที่กฎหมายสยามยอมใหเรียกรองได” 
49 พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 มาตรา 13 บัญญัติวา “ปญหาวาจะพึงใช

กฎหมายใดบังคับสําหรับส่ิงซึ่งเปนสาระสําคัญ หรือผลแหงสัญญานั้นใหวินิจฉัยตามเจตนาของคูกรณี ในกรณีที่
ไมอาจหยั่งทราบเจตนาชัดแจงหรือโดยปริยายได ถาคูสัญญามีสัญชาติอันเดียวกัน กฎหมายที่จะใชบังคับก็ได
แกกฎหมายสัญชาติอันรวมกันแหงคูสัญญา ถาคูสัญญาไมมีสัญชาติอันเดียวกัน ก็ใหใชกฎหมายแหงถิ่นที่
สัญญานั้นไดทําขึ้น  

ถาสัญญานั้นไดทําขึ้นระหวางบุคคลซึ่งอยูหางกันโดยระยะทาง ถิ่นที่ถือวาสัญญานั้นไดเกิดเปนสัญญา
ขึ้นคือถิ่นที่คําบอกกลาวสนองไปถึงผูเสนอ ถาไมอาจหยั่งทราบถิ่นที่วานั้นไดก็ใหใชกฎหมายแหงถิ่นที่จะพึง
ปฏิบัติตามสัญญานั้น 

สัญญายอมไมเปนโมฆะ ถาไดทําถูกตองตามแบบอันกําหนดไวในกฎหมายซึ่งใชบังคับแกผลแหง
สัญญานั้น” 
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บินจะไมรวมถึงดวย เพราะแมจะเปนพาหนะที่สามารถเคลื่อนที่ได แตไมอาจใชในน้ําได จึงไมถือ
เปนเรือตามความหมายนี้ 

 
2.1.3 เรือเดินทะเล 
“เรือเดินทะเล” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา เรือที่มีลักษณะสําหรับใชใน

ทะเล ตามกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ซึ่งกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ (Survey Rules) นี้
จะปรากฏอยูในพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งจะกําหนดสิ่งที่เปนมาตร
ฐานสําหรับเรือที่ใชในการเดินทะเล ซึ่งจําเปนตองพิจารณาถึงลักษณะทางกายภาพของเรือวาจะ
ตองมีความแข็งแรงทนทาน เหมาะที่จะนําไปใชในทะเลไดอยางปลอดภัยมากกวาเรือโดยทั่วไปที่
ไมจําเปนตองผจญภยันตรายทางทะเล โดยไมจําตองพิจารณาถึงลักษณะการใชงานที่แทจริงของ
เรือดังกลาว เชน เรือขามฟากก็อาจนํามาใชในทะเลได แตก็ไมถือวาเปนเรือเดินทะเล เพราะจาก
สภาพทางกายภาพของเรือขามฟากนั้นไมอาจตานทานภยันตรายทางทะเลไดอยางแนนอน แมวา
จะนํามาใชในทะเลก็ตาม กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือนั้นจะแตกตางกันไปในแตละประเทศ
แตก็มักจะเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดไวในอนุสัญญาขององคการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ 
(IMO)  

ในกรณีที่เรือที่มิไดมีลักษณะเขาหลักเกณฑตามกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือแตกลับ
นําไปใชในทะเล ซึ่งเปนการฝาฝนพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 นั้น จะไม
ถือเปนเรือเดินทะเล ดังนั้นรางกฎหมายฉบับนี้ก็จะไปใชบังคับมิได เชน เรือหางยาวที่รับนักทอง
เที่ยวไปดูปะการังบริเวณเกาะในทะเลอันดามันประสบกับภยันตรายทางทะเลหากมีเรือหางยาวอกี
ลําหนึ่งมาทําการชวยเหลือกูภัย เชนนี้จะนํารางกฎหมายฉบับนี้ไปใชมิได เพราะกรณีดังกลาวไมมี
เรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของดวยเลย แมวาสถานที่ที่ทําการชวยเหลือกูภัยนั้นจะเปนในทะเลก็ตาม 
สาเหตุเพราะเรือที่มิไดมีลักษณะเปนเรือเดินทะเลนั้นจะใชในทะเลไดในชวงระยะเวลาที่ไมนานนัก
คลายกับเรือธรรมดา ดังนั้นความเสี่ยงภัยที่ตองผจญกับภยันตรายทางทะเลอาจมีนอยกวาเรือเดิน
ทะเลซึ่งตองผจญภัยทางทะเลเปนระยะเวลานาน 

 
2.1.4 ทรัพยสิน 
“ทรัพยสิน” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุงหมาย

ใหติดตรึงตราถาวรอยูกับแนวชายฝง และใหหมายรวมถึงสิทธิที่จะไดรับคาระวางดวย อันเปนคํา
นิยามที่แปลมาจากอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 1(c) ซึ่งเปนคํานิยามที่กวางขวางมาก เพราะ
หมายถึงทรัพยสินทุกชนิดที่ไมไดมุงหมายใหติดตรึงตราอยูกับแนวชายฝง ซึ่งไดแก พวกทุน หรือ
ประภาคาร เปนตน ดังนั้นทรัพยสมบัติที่จมอยูใตทะเลจึงรวมความอยูในความหมายของทรัพยสิน
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ดวย เพราะฉะนั้นการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ (Treasure Salvage) จึงตกอยูภายใตรางพระ
ราชบัญญัติฉบับนี้ดวย 

สําหรับสิทธิที่จะไดรับคาระวาง หมายถึง คาระวางที่ปลายทาง (Freight Collect) ซึ่งเปน
คาระวางที่ตองเสี่ยงภัย (Freight at Risk) เนื่องจากการชวยเหลือเรือนั้นจะมีผลถึงสินคาบนเรือที่
ไดรับคาระวางมาดวย ดังนั้นหากสินคาไปไมถึงทาปลายทาง คาระวางก็จะไมไดรับ ดังนั้นหากการ
ชวยเหลือกูภัยทําใหเรือสามารถเดินทางไปถึงทาปลายทางพรอมสินคาได คาระวางยอมเปนทรัพย
สินอยางหนึ่งที่ผูชวยเหลือกูภัยไดทําการชวยเหลือไวได ดังนั้นจึงตองทําการชําระคาตอบแทนให
แกผูชวยเหลือกูภัยดวย 

 
2.1.5 ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม 
“ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา ความเสีย

หายอยางมากทางกายภาพแกสุขอนามัยของมนุษย ส่ิงมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรในนานน้ํา
ชายฝงทะเล ในนานน้ําในประเทศ หรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียง ซึ่งเกิดขึ้นจากมลพิษ การปนเปอน 
อัคคีภัย การระเบิด หรืออุบัติภัยรายแรงอื่นอยางเดียวกัน อันเปนคํานิยามที่แปลมาจากอนุสัญญา
ฉบับป 1989 Article 1(d) ซึ่งคํานึงถึงสุขภาพอนามัยหรือชีวิตของมนุษย ส่ิงมีชีวิตทางทะเล และ
ทรัพยากรทางทะเล ดังนั้นหากเกิดความเสียหายอยางมากขึ้นกับสุขภาพอนามัยของมนุษย หรือ
ส่ิงมีชีวิตในทะเล หรือทรัพยากรทางทะเลแตเพียงอยางใดอยางหนึ่ง ยอมถือเปนความเสียหายตอ
ส่ิงแวดลอมแลว ขอสําคัญคือ ความเสียหายดังกลาวจะตองเปนความเสียหายอยางมากดวย สวน
สาเหตุที่กอใหเกิดความเสียหายดังกลาวนั้นอาจเกิดขึ้นจากมลพิษ การปนเปอน อัคคีภัย การ
ระเบิด หรืออุบัติภัยรายแรงอื่นอยางเดียวกันก็ได 

การใชกฎหมายใชคําวาความเสียหายอยางมากตอส่ิงแวดลอม เนื่องจากหากเปนเพียง
ความเสียหายเล็ก ๆ นอย ๆ ตอส่ิงแวดลอม โดยปกติก็จะเกิดขึ้นไดอยูแลวในการขนสงทางทะเล 
เชน การปลอยน้ําเสียลงในทะเล หรือการที่มีน้ํามันปนเปอนออกไปดวยในขณะที่ทําการขับเคลื่อน 
เปนตน ซึ่งสิ่งเหลานี้ถือวาเปนสิ่งธรรมดาที่สามารถเกิดขึ้นมาได ดังนั้นหากจะใหคาทดแทนพิเศษ
กับความเสียหายตอส่ิงแวดลอมเพียงเล็กนอยแลวก็จะทําใหเกิดขออางกับผูชวยเหลือกูภัยทุกราย
ที่สามารถอางได เพื่อขอคาใชจายที่ตองเสียไปในการชวยเหลือกูภัย แมวาจะกระทําการชวยเหลือ
กูภัยไมประสบความสําเร็จก็ตาม 

สวนสาเหตุที่กอใหเกิดความเสียหายตอสิ่งแวดลอมก็ใชถอยคํากวาง ๆ เพื่อใหครอบคลุม
ในหลาย ๆ กรณี แตก็จํากัดอยูเฉพาะสาเหตุทํานองเดียวกับที่บัญญัติไวเทานั้น นอกจากนี้ยังคุม
ครองสิ่งแวดลอมกวางมากไมจํากัดเฉพาะสิ่งที่เกี่ยวของกับสุขภาพอนามัยของมนุษยเทานัน้ แตยงั
คุมครองไปถึงสิ่งมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรทางทะเลอีกดวย 
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2.1.6 เงินตอบแทน 
“เงินตอบแทน” ตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้หมายความวา เงินรางวัล เงินบําเหน็จ หรือ

เงินคาทดแทน ซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัตินี้ อันเปนคํานิยามที่แปลมาจากอนุสัญญาฉบับป 
1989 Article 1(e) ซึ่งเงินตอบแทนนี้เปนสิ่งกําหนดขึ้นมาเพื่อตอบแทนใหแกผูชวยเหลือกูภัยที่ได
ทําการชวยเหลือกูภัยอันกอใหเกิดประโยชนแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอ่ืน ๆ แตไมรวมถึง
ดอกเบี้ยและคาใชจายในการดําเนินคดีที่อาจเกิดขึ้นจากการฟองคดีเพื่อเรียกรองเอาเงินรางวัล
ดวย 

 
2.2 ขอบเขตการใชบังคับ 
 

ขอบเขตการใชบังคับของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นสามารถ
จําแนกออกไดเปน 3 ดานดวยกัน ไดแก ดานระยะเวลา ดานสถานที่ และดานทรัพยสิน ซึ่งมีราย
ละเอียดดังตอไปนี้ 

 
2.2.1 ดานระยะเวลา  
รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 2 กําหนดใหใชบังคับเมือ่

พนกําหนดเกาสิบวันนับแตวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเปนไป ทั้งนี้เพื่อใหหนวยงานเจาของ
เร่ือง คือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี จะไดทําความเขาใจกับผูเกี่ยวของทุกฝาย เชน ผู
ชวยเหลือกูภัยอาชีพ หรือผูประกอบการอื่น ๆ เปนตน รวมทั้งผูพิพากษาศาลทรัพยสินทางปญญา
และการคาระหวางประเทศจะไดมีการเตรียมตัวกอนที่กฎหมายฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ  

 
อยางไรก็ตามบทเฉพาะกาลในมาตรา 34 ไดกําหนดใหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมมีผล

กระทบตอการชวยเหลือกูภัยที่กระทําขึ้นกอนวันที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะใชบังคับ เพื่อมิให
สงผลกระทบกระเทือนถึงสิทธิและหนาที่ของคูกรณีที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยที่ไดทําไปแลว
กอนหนาที่กฎหมายฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ  
 ดังนั้นหากมีการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ 
นั่นคือ 90 วันหลังจากที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดประกาศในราชกิจจานุเบกษาตามมาตรา 2 
ของรางพระราชบัญญัติ รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็จะไมนําไปใชบังคับ แมวาในวันที่ทําการฟอง
คดี วันที่ทําการตัดสินคดี หรือวันที่มีการบังคับคดีนั้นรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ
แลวก็ตาม กลาวอีกนัยหนึ่ง คือแมวารางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะไดประกาศในราชกิจจานุเบกษา
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แลวก็ตาม แตหากระยะเวลา 90 วันยังไมลวงพนไปแลวและมีการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นในชวง
เวลาดังกลาว รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็จะไมนํามาใชบังคับ 
 ขอสําคัญคือ การพิจารณาวาการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ใช
บังคับหรือไม ใหพิจารณาจากการใหบริการที่ไดกระทํากันจริง ๆ อันเปนการกอใหเกิดประโยชนแก
เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ มิไดพิจารณาวาสัญญาชวยเหลือกูภัยไดกระทําลงในเวลา
ใด 
 

2.2.2 ดานสถานที่  
รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 5 (1) กําหนดมิใหใชราง

พระราชบัญญัติฉบับนี้กับการชวยเหลือกูภัยที่ไดกระทําในนานน้ําในประเทศ โดยไมมีเรือเดินทะเล
เขามาเกี่ยวของ 

นานน้ําในประเทศหรือนานน้ําภายใน (Internal Waters) หมายความวา นานน้ําสวนที่อยู
ถัดจากเสนฐาน (baseline)∗เข

                                                          

ามาทางแผนดิน เพราะฉะนั้น อาว แมน้ํา ปากแมน้ํา ทะเลสาบ ทา
เรือ ที่ทอดสําหรับจอดเรือ (roadsteads) จึงถือรวมอยูในนานน้ําภายในดวย50 และมีสถานะเทากบั
ดินแดนของรัฐ51 นานน้ําภายในนี้ตามกฎหมายระหวางประเทศแลวถือเปนสวนหนึ่งของดินแดน
ของรัฐดวย รัฐจึงสามารถใชอํานาจอธิปไตยไดอยางสมบูรณ ซึ่งขยายไปถึงหวงอากาศเหนือนาน
น้ํา และลงไปถึงพื้นดินและใตพื้นดินใตทองทะเลของนานน้ําภายในดวย 

นานน้ําภายในของประเทศไทยนั้นไดมีประกาศสํานักนายกรัฐมนตรี ลงวันที่ 11 มิถุนายน 
2513 กําหนดเสนฐานตรงของประเทศไทยใน 3 บริเวณ คือ เกาะชาง เกาะพงัน และเกาะภูเก็ต 

 
∗ เสนฐาน (baseline) มีอยู 3 ประเภท คือ เสนฐานปกติ (normal baseline) อันไดแก แนวน้ําลดต่ําสุด

ตลอดชายฝงทะเล (low-water line) ตามที่ รัฐชายฝงกําหนดไวในแผนที่ของตน และเสนฐานตรง (straight 
baseline) ซึ่งใชสําหรับกรณีที่ชายฝงทะเลของรัฐมีลักษณะเวาแหวงตัดลึกเขามาในแผนดิน หรือเปนแหลมยื่น
ลํ้าออกไปในทะเล การกําหนดเสนฐานตรงจะกระทําโดยการลาดเสนตรงเชื่อมขอบนอกของแผนดินตามแนวชาย
ฝง และหากมีเกาะเปนแนวตามฝงทะเลในบริเวณใกลเคียงตอเนื่องกัน ก็อาจลากเสนฐานเชื่อมขอบนอกของ
เกาะตลอดแนวแลวโยงเขาหาฝงทะเล และเสนฐานตรงหมูเกาะ (straight archipelagic baselines) ซึ่งใชใน
กรณีของรัฐหมูเกาะ 

50 จุมพต สายสุนทร, คําอธิบายกฎหมายทะเล อาณาเขตทางทะเล, พิมพครั้งที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: 
วิญูชน, 2541), หนา 17. 

51 จตุรนต ถิระวัฒน, อาณาเขตทางทะเลของประเทศไทย ปญหากฎหมายในทางปฏิบัติในสวนที่เกี่ยว
กั บ ป ระ เท ศ เพื่ อ น บ า น  แ ล ะป ระ ช าค ม ระห ว า งป ระ เท ศ , พิ ม พ ค รั้ ง ที่  2 (ก รุ ง เท พ ม ห าน ค ร : 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2547), หนา 15. 
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เกาะลันตาใหญ เกาะตะรุเตา จรดเขตแดนไทย-มาเลเซีย นอกจากนี้ประเทศไทยยังไดประกาศให
บริเวณอาวตรงปากแมน้ําเจาพระยา (อาวไทย) ซึ่งมีความกวางประมาณ 50 ไมลทะเล เปนอาว
ประวัติศาสตร (Historic Bay) โดยลากเสนตรงปดปากอาวซึ่งเสมือนวาเปนสวนหนึ่งของเสนฐาน
ตรง ทําใหนานน้ําในอาวประวัติศาสตรกลายเปนนานน้ําภายในของไทยดวย ซึ่งไมปรากฏวามีการ
คัดคานการประกาศเสนฐานตรงดังกลาวของไทยจากประชาคมระหวางประเทศแตอยางใด ตอมา
ไดออกประกาศสํานักนายกรัฐมนตรีลงวันที่ 17 สิงหาคม 2535 ประกาศเพิ่มเสนฐานตรงอีก 1 
แหงจากจุดสุดทายของเขตแดนทางบกของไทยดานอาวไทยขึ้นมาบรรจบกับขอบนอกสุดของเกาะ
โลซิน เกาะกระ และเกาะกงออก (ใกลเกาะสมุย) ดังนั้นในปจจุบันจึงถือไดวาประเทศไทยมีนานน้ํา
ภายในที่ยกขึ้นอางกับรัฐอ่ืน ๆ ได 5 แหงดวยกัน52 

สวนคําวาเกี่ยวของนั้นหมายความวา ในการชวยเหลือกูภัยนั้นมีเรือเดินทะเลเปนคูกรณี
ฝายใดฝายหนึ่ง กลาวคือ เรือเดินทะเลจะเปนผูชวยเหลือกูภัยหรือเรือเดินทะเลจะเปนผูไดรับความ
ชวยเหลือก็ได เพราะไมวาในกรณีใดก็ลวนแลวแตมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของดวยทั้งสิ้น และแม
วาการชวยเหลือกูภัยจะกระทําหลายคน แตหากมีรายหนึ่งรายใดเปนเรือเดินทะเลแลวก็สามารถ
นํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับใชได แตมิใชเปนเรือเดินทะเลที่กอใหเกิดความเสียหาย53ข้ึน
กับเรือและมีเรือมาชวยเหลือกูภัย เชนนี้ยังไมอาจถือไดวามีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของดวย 

ถาแคมีเรือเขามาเกี่ยวของและเปนการชวยเหลือกูภัยในนานน้ําภายในก็ไมสามารถที่จะ
ใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ปรับใชกับกรณีได เพราะมิใชเรือเดินทะเล แตหากมีคูกรณีฝายใดฝาย
หนึ่งเปนเรือเดินทะเลแลวไมวาการชวยเหลือกูภัยจะทําในนานน้ําภายในหรือไมก็สามารถที่จะปรับ
ใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ได หรือหากเปนเรือเขามาเกี่ยวของนอกเขตนานน้ําภายใน ไมวาจะ
เปนเขตใด ๆ เชน ทะเลอาณาเขตหรือนานน้ําอาณาเขต (Territorial Seas or Water) เขตตอเนื่อง 
(Contiguous Zone) เขต ไหล ท วีป  (Continental Shelf) เขต เศ รษ ฐกิ จจํ า เพ าะ  (Exclusive 
Economic Zone - EEZ) หรือในทะเลหลวง (High Sea) ก็ยังสามารถใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้
มาปรับใชได  

ถึงแมวาการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นในนานน้ําภายในโดยไมมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของก็
ยังเรียกวาการชวยเหลือกูภัยเพียงแตรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะไมนํามาใชบังคับเทานั้น เนื่อง
จากในนานน้ําภายในนั้นถึงแมวาจะเกิดภยันตรายได แตก็ยังเทียบไมไดกับภยันตรายทางทะเลซึ่ง
เปนภยันตรายที่รุนแรงกวา นอกจากนี้การชวยเหลือกูภัยยังสามารถกระทําไดโดยงายดายกวา

                                                           
52 เร่ืองเดียวกัน, หนา 15 - 17. 
53 รายงานการประชุมคณะกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 7/2542, วันพุธที่ 15 กันยายน 2542 

เวลา 13.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 9. 
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กรณีที่เกิดภยันตรายทางทะเลซึ่งมีพื้นที่กวางใหญ ดังนั้นกฎหมายจึงไมนําหลักเกณฑที่กําหนดใน
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไปใชบังคับกับการชวยเหลือกูภัยในนานน้ําภายในที่ไมมีเรือเดินทะเล
เขาไปเกี่ยวของ เพราะหากมีเรือเดินทะเลเขาไปเกี่ยวของแลวอาจแสดงถึงภยันตรายที่มีความราย
แรงจนสามารถนําหลักเกณฑกําหนดในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไปใชบังคับได 
  

2.2.3 ดานทรัพยสิน  
ในดานทรัพยสินนี้รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 5 ได

กําหนดมิใหใชกฎหมายฉบับนี้กับเรือรบ หรือเรืออ่ืน ๆ ที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ และแทน
หรือฐานขุดเจาะหาทรพัยากรธรรมชาติในทะเล 

ในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 32 มีกรณีที่ยกเวนให
กับทรัพยสินซึ่งมิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชยของรัฐหนึ่งรัฐใดซึ่งไดรับความคุมกันของรัฐ ยอม
ไมตกอยูภายใตการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย เวนแตเปนกรณีที่รัฐซ่ึงเปนเจาของทรัพย
สินนั้นใหความยินยอม เชนเดียวกันกับในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 
....  มาตรา 33 กรณีของสินคาเพื่อมนุษยธรรมซึ่งรัฐหนึ่งรัฐใดไดบริจาค ยอมไมตกอยูภายใตการ
ยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย หากรัฐนั้นไดตกลงจายเงินตอบแทน 

 
 2.2.3.1 เรือรบหรือเรือที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ 

รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 5 (2) กําหนดมิ
ใหใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้กับเรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ โดยไมได
ใชหรือมีไวใชเพื่อวัตถุประสงคทางการพาณิชยในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัยนั้น และไดรับความ
คุมกันของรัฐตามหลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไป 
 

เหตุที่กฎหมายกําหนดไวเชนนี้คงเปนเพราะตองการคุมครองความเปนสาธารณ
สมบัติของแผนดิน ซึ่งมีองคประกอบคือจะตองเปนทรัพยสินของแผนดินที่ไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อ
สาธารณประโยชนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1304 (3)54 ไวเปนพิเศษ ไมให

                                                           
54 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1304 บัญญัติวา “สาธารณสมบัติของแผนดินนั้น รวม

ทรัพยสินทุกชนิดของแผนดินซึ่งใชเพื่อสาธารณประโยชน หรือสงวนไวเพื่อประโยชนรวมกัน เชน 
(1) ที่ดินรกรางวางเปลา และที่ดินซึ่งมีผูเวนคืนหรือทอดทิ้งหรือกลับมาเปนของแผนดินโดยประการอื่น ตาม
กฎหมายที่ดิน 
(2) ทรัพยสินสําหรับพลเมืองใชรวมกัน เปนตนวา ที่ชายตลิ่ง ทางน้ํา ทางหลวง ทะเลสาบ 
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ถูกบังคับเอาคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัย เพราะจะมีผลตอเนื่องไปถึงความคุมครองที่
กฎหมายใหแกสิทธิเรียกรองในคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเปนพิเศษ เชน การกักเรือ 
หรือบุริมสิทธิทางทะเล เปนตน 
 

หากเปนกรณีเรือที่รัฐเชา (Charter) หรือยืมมาจากเอกชนก็จะไมตองตามมาตรา
นี้ จึงสามารถใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ปรับแกกรณีได เพราะรัฐมิไดเปนเจาของเรือไมวาจะ
ดําเนินกิจการทางพาณิชยหรือไมก็ตาม เชนเดียวกันกับกรณีที่เอกชนเชาหรือยืมเรือของรัฐไปทํา
ธุรกิจก็สามารถนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับใชไดอยู เนื่องจากแมวารัฐจะเปนเจาของเรือ 
แตมิไดดําเนินการโดยรัฐและยังใชประโยชนในทางพาณิชยอีกดวย จึงเทากับไดสละความคุมกัน
แหงความเปนรัฐเขาแสวงหาประโยชนในฐานะที่เทาเทียมกับเอกชนแลว จึงไมควรที่จะไดรับความ
คุมครองที่ตางออกไปจากเอกชนธรรมดา เชนเดียวกันกับกรณีที่เอกชนจะเชาหรือยืมเรือของรัฐมา
ใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคที่ไมใชทางพาณิชย ก็ยังสามารถใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้
ปรับได 

อยางไรก็ตามหากเปนการที่รัฐไปเชาหรือยืมเรือมาจากรัฐอ่ืนเพื่อดําเนินการที่ไม
ใชทางพาณิชยแลวก็จะสามารถปรับเขากับมาตรานี้ได เพราะรัฐในที่นี้มิไดหมายถึงเพียงประเทศ
ไทยเทานั้น แตมีความหมายรวมไปถึงประเทศหรือรัฐอ่ืน ๆ ดวย ดังนั้นในกรณีดังกลาวจึงไม
สามารถนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไปปรับใชได เนื่องจากหากไมคุมครองไปถึงเรือของรัฐตาง
ประเทศดวยก็จะทําใหเกิดขอกังขาไดวามีเหตุผลพิเศษอยางไรถึงปฏิบัติกับเรือตางประเทศไม
เหมือนกันกับเรือไทย ซึ่งจะไมสงเสริมใหเกิดการขนสงทางทะเลขึ้นในประเทศไทย  

การที่มาตรา  5 กําหนดไวเชนนี้ทําใหเรือตาง ๆ ของรัฐดังกลาวไมเปนวัตถุแหง
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล อันจะสงผลใหผูที่เขาชวยเหลือเรือของรัฐเหลานี้ไมไดรับคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยแตประการใด และเรือของรัฐเหลานี้ก็ไมอาจไดรับคาตอบแทนจากการไปชวย
เรือลําอื่นดวย เนื่องจากตามมาตรา 5 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดไวเพียงวาพระราช
บัญญัติฉบับนี้ไมใหใชบังคับแก ... แสดงวาไมใหใชบังคับไมวาในดานการเปนผูไดรับการชวยเหลือ
กูภัย หรือเปนผูชวยเหลือกูภัยเอง  

 การพิจารณาความเปนเรือของรัฐนั้นใหพิจารณาในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัย 
หมายความวา หากขณะดําเนินการชวยเหลือกูภัยเรือนั้นเปนเรือของรัฐที่ใชเพื่อสาธารณประโยชน 
แมวาตอมารัฐจะไดขายเรือลํานี้ไปใหแกเอกชน หรือไมไดใชเพื่อสาธารณประโยชนอีกตอไป ก็จะ

                                                                                                                                                                      
(3) ทรัพยสินใชเพื่อประโยชนของแผนดินโดยเฉพาะ เปนตนวา ปอม และโรงทหาร สํานักราชการบานเมือง เรือ
รบ อาวุธยุทธภัณฑ” 
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ไมสามารถนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับใชได ตรงกันขามหากขณะดําเนินการชวยเหลือกู
ภัยเรือนั้นยังไมเปนเรือของรัฐแตเปนของเอกชนหรือยังไมไดใชเพื่อสาธารณประโยชน แตตอมารัฐ
ไดซื้อเรือลํานั้นมาหรือนํามาใชเพื่อสาธารณประโยชนแลว ก็สามารถที่จะใชรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ปรับเขากับเรือดังกลาวได หลักการดังกลาวนี้เปนหลักการที่สืบเนื่องมาจากหลักการฟองคดี
เอากับตัวทรัพย (action in rem) นั่นเอง จึงทําใหภาระหนี้ตกติดไปกับตัวทรัพย ไมไดตกไปกับตัว
บุคคล 
 
  2.2.3.2 แทนหรือฐานขุดเจาะทรัพยากรธรรมชาติในทะเล 

รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังไมใชกับแทนที่ตั้งอยูกับที่หรือลอยน้ํา หรือฐานขุด
เจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได หากแทนหรือฐานขุดเจาะนั้นอยูในที่ตั้งในขณะที่กําลังทําการสํารวจหรอื
แสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแรธาตุใตทองทะเล (มาตรา 5 (3)) กรณีตองเปนการอยูใน
สถานที่ที่เปนที่ตั้งอยูแลวจึงไมถือวาเปนเรือ หรือสวนหนึ่งของเรือ หรือทรัพยสินที่เรือบรรทุกมาอัน
จะเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัย หรือเปนผูกระทําการชวยเหลือกูภัยได เพราะในกรณีที่แทนหรือ
ฐานขุดเจาะดังกลาวตั้งอยูในที่ตั้งแลวยอมถือเสมือนเปนพื้นดิน หรือวัตถุลอยน้ําที่ไมเคลื่อนที่ จึง
ไมเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลอีกตอไป เนื่องจากไมมีความเสี่ยงภยัทางทะเลทีอ่าจจะ
ตองไดรับความชวยเหลืออีกตอไป หรือแมจะมีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นกับแทนหรือฐานขุดเจาะ
ดังกลาว ก็จะถือเปนกรณีที่เกิดภยันตรายขึ้นกับทรัพยสินตามปกติเทานั้นซึ่งอาจจะนําหลัก
กฎหมายในเรื่องจัดการงานนอกสั่งเขามาปรับใชได 

 
2.3 สัญญาชวยเหลือกูภัย  
 

ในสวนของสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นมีประเด็นที่ควรพิจารณาอยู 2 ประเด็น ไดแก 
ประเด็นเรื่องอํานาจในการเขาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล ใครจะเปนบุคคลผูมีอํานาจใน
การเขาทําสัญญาชวยเหลือกูภัย เนื่องจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรืออาจจะไมไดเดิน
ทางไปพรอมกับเรือดวย และหากสัญญาดังกลาวมีผลใชบังคับไดจะมีผลผูกพันใครบาง เนื่องจาก
ตามหลักกฎหมายนิติกรรมและสัญญานั้น จะมีผลผูกพันเฉพาะคูกรณีหรือคูสัญญาเทานั้น ตาม
หลักสัญญาผูกพันเฉพาะคูสัญญา (Privity of Contract) และอํานาจของศาลในการแกไขเปลี่ยน
แปลงขอสัญญาชวยเหลือกูภัย 

 
2.3.1 บุคคลผูมีอํานาจทําสัญญาชวยเหลือกูภัย 
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โดยหลักแลวผูที่มีสวนไดเสียมากที่สุดในการชวยเหลือกูภัยไดแก เจาของเรือหรือเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ แตในกรณีที่บุคคลดังกลาวไมไดเดินทางไปดวยกับเรือ บุคคลที่มีอํานาจเขาทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเล ไดแก นายเรือซึ่งเปนผูรับมอบอํานาจจากตัวเจาของเรือและเจา
ของทรัพยสินบนเรือใหดูแลทรัพยสินของเขา รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 
.... มาตรา 7 จึงไดกําหนดใหนายเรือมีอํานาจทําสัญญาแทนเจาของเรือ  และใหเจาของเรือและ
นายเรือมีอํานาจทําสัญญาแทนเจาของทรัพยสินบนเรือ เนื่องจากกรณีที่มีภยันตรายทางทะเลเกิด
ข้ึนนั้นเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรืออาจจะไมไดเดินทางไปดวยกับเรือทําใหไมอาจเปนผู
ลงนามเปนคูสัญญาในสัญญาชวยเหลือกูภัยได นอกจากนี้แมการติดตอส่ือสารกันในปจจุบันจะ
ทําไดอยางสะดวกรวดเร็ว แตในเวลาที่เกิดภยันตรายทางทะเลนั้นการติดตอส่ือสารอาจจะกระทํา
ไดลําบาก เชน กรณีที่เรือประสบพายุก็จะทําใหคลื่นสัญญาณแปรปรวนจนไมสามารถติดตอส่ือ
สารกับผูอ่ืนได เปนตน นายเรือจึงขอความยินยอมจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือเพื่อ
เปนตัวแทนในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยไมได ดังนั้นกฎหมายจึงกําหนดใหผูที่มีอํานาจสูงที่สุด
ในเรือในขณะนั้น ไดแก นายเรือซ่ึงเปนตัวแทนของเจาของเรือและเจาของทรัพยสิน มีอํานาจทํา
สัญญาแทนเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือได  

นอกจากนี้ยังกําหนดใหนายเรือและเจาของเรือมีอํานาจตัดสินใจแทนเจาของทรัพยสินบน
เรือได เนื่องจากกฎหมายเห็นวาความเปนเจาของกรรมสิทธิ์เหนือทรัพยสินบนเรือนั้นอาจเปลี่ยน
แปลงไปได เพราะอาจมีการซื้อขายสินคาในระหวางที่สินคายังไปไมถึงทาเรือปลายทางได (Sale 
on Transit) ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความเปนผูทรงกรรมสิทธิ์เหนือทรัพยสินบนเรือ ขณะเดียว
กันผูสงหรือผูรับตราสงนั้นก็อาจมิใชเจาของกรรมสิทธิ์เหนือสินคาบนเรือ นอกจากนี้หากเจาของ
ทรัพยสินบนเรือมีจํานวนหลายคนยอมเกิดปญหาที่ไมสามารถติดตอเจาของทรัพยสินบนเรือได
ครบทุกราย เนื่องจากในกรณีที่เกิดภยันตรายทางทะเลขึ้น ยอมเปนการยากที่จะมีเวลานานเพียง
พอที่จะใหใชสืบหาผูที่เปนเจาของทรัพยสินบนเรือตัวจริงได ดังนั้นจึงควรใหนายเรือและเจาของเรอื
เปนผูตัดสินใจแทนเจาของทรัพยสินบนเรือ  

ความสัมพันธระหวางนายเรือที่ไดดําเนินการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยแทนเจาของเรือและ
เจาของทรัพยสินบนเรือกับเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือ และความสัมพันธระหวางนาย
เรือและเจาของเรือที่ไดดําเนินการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยแทนเจาของทรัพยสินบนเรือกับเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ แมวาเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือจะไมไดไปดวยกับเรือทําใหไมมี
โอกาสเขาทําสัญญากับผูชวยเหลือกูภัยก็ตาม แตผลของสัญญาชวยเหลือกูภัยที่กระทําลงโดย
นายเรือดังกลาวก็จะมีผลผูกพันตัวเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือดวย ทั้งนี้เปนไปตาม
หลักกฎหมายเรื่องตัวการตัวแทน เพราะหากไมกําหนดใหอํานาจแกนายเรือและเจาของเรือในการ
ทําสัญญาชวยเหลือกูภัยแลว อาจมีปญหาถกเถียงกันไดวานายเรือและเจาของเรือมีอํานาจหรือไม 
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ซึ่งจะตองพิจารณาวาหากมีความสัมพันธกันในฐานะตัวการตัวแทนมากอน55ก็จะสามารถปรับเขา
กับหลักกฎหมายเรื่องตัวแทนโดยจําเปนในเหตุฉุกเฉินตามประมวลกฎหมายแพงพาณิชยมาตรา 
80256 ได ทําใหตัวการไดแกเจาของเรือและทรัพยสินบนเรือตองรับผิดชอบในกิจการที่ตัวแทนได
กระทําลงไปดวย กลาวคือมีหนาที่ตองจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหแกผูเขาชวยเหลือกูภัย  

สัญญาชวยเหลือกูภัยที่กระทําโดยนายเรือกับผูชวยเหลือกูภัย โดยใหมีผลผูกพันเจาของ
เรือดวย เปนการยกเวนหลักสัญญาผูกพันเฉพาะคูสัญญา (Privity of Contract) โดยอาศัยหลัก
กฎหมายเรื่องตัวการตัวแทน และการกําหนดใหเจาของเรือและนายเรือมีอํานาจทําสัญญาแทนเจา
ของทรัพยสินบนเรือ โดยใหมีผลผูกพันเจาของทรัพยสินบนเรือดวย ซึ่งเปนการยกเวนหลักสัญญา
ผูกพันเฉพาะคูสัญญา (Privity of Contract) โดยอาศัยหลักกฎหมายเรื่องตัวการตัวแทนเชนกัน 

หากไมมีการตกลงกันเปนตัวการตัวแทนมากอนนั้นอาจจะปรับเขากับหลักกฎหมายใน
เร่ืองจัดการงานนอกสั่งได57 เพราะเปนการจัดการงานของผูอ่ืนแทนโดยไมมีสิทธิ ซึ่งจะแตกตาง
จากประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ Common law ที่ไมจําเปนตองมีการตั้งตัวการตัวแทนกันไว
กอน เพราะผูที่ไมไดมีการตกลงเปนตัวแทนไวกอนเพียงแตมีความสัมพันธอยางใดอยางหนึ่ง ไมวา
ความสัมพันธนั้นจะเปนไปโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย ก็ทําใหบุคคลนั้นสามารถเขาจัดการแทนได
ในกรณีฉุกเฉิน โดยอาศัยหลักที่วา “เมื่อไดรับคําสั่งใหกระทําสิ่งใดแลว การกระทําทุกส่ิงทุกอยาง
เพื่อใหเกิดความสําเร็จยอมถือเปนคําสั่งดวย” (quando aliquid mandatory, mandatur et omne 
per quod perveniteur ad illud)58 โดยตัวแทนโดยจําเปนจะเกิดขึ้นเมื่อมีเงื่อนไขวาจะตองไม
สามารถติดตอขอคําสั่งจากตัวการได เปนเรื่องที่จําเปนทางการคาจริงและแนนอน และตัวแทน
กระทําการดวยความซื่อสัตยเพื่อประโยชนของบุคคลที่เกี่ยวของ59 เพราะฉะนั้นนายเรือจะทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยไดเมื่อ สัญญานั้นกระทําขึ้นภายใตความจําเปน และตองกระทําไปดวย

                                                           
55 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 

หนา 18. และไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน – นายหนา, พิมพครั้งที่ 5 (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2545), หนา 
70. 

56 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 802 บัญญัติวา “ในเหตุฉุกเฉิน เพื่อจะปองกันมิใหตัวการ
ตองเสียหาย ทานใหสันนิษฐานไวกอนวาตัวแทนจะกระทําการใด ๆ เชนอยางวิญูชนจะพึงกระทํา ก็ยอมมี
อํานาจจะทําไดทั้งส้ิน” 

57 ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจัดการงานนอกสั่งลาภมิควรได, 
หนา 18. 

58 The Margery (1902) P. 157, 165. 
59 ไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน – นายหนา, หนา 69. 
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ความซื่อสัตยเพื่อประโยชนแกเจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือ60 ตัวแทนดังกลาวนี้เกิดขึ้นโดยผล
ของกฎหมายจึงไมตองไดรับความยินยอมหรือใหสัตยาบันใด ๆ อีก 

ในสวนของกฎหมายไทยวาดวยตัวแทนนั้น การเปนตัวแทนสามารถเกิดขึ้นได 5 ประเภท
ใหญ ๆ61 ไดแก ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยชัดแจงจากตัวการ ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยปริยายจากตัว
การ ตัวแทนเชิด ตัวแทนโดยจําเปนในเหตุฉุกเฉิน ตัวแทนโดยการใหสัตยาบัน 

ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยชัดแจงจากตัวการ62 หมายถึง ตัวแทนที่ตัวการไดแสดงออกไมวา
ดวยวาจา หรือโดยลายลักษณอักษร เพื่อมอบอํานาจใหตัวแทนไปกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง
แทนตน และตัวแทนรับจะทํากิจการที่ไดรับมอบหมายนั้นแทนตัวการ ในกฎหมาย common law 
ถือกันวาตัวแทนมีอํานาจโดยปริยาย (Implied Authority) ในการกระทําปฏิบัติกิจการที่ไดรับมอบ
หมายโดยชัดแจงใหลุลวงไป เวนแตจะมีการกําหนดขอบเขตอํานาจไวโดยชัดแจงในสัญญาตวัแทน
63 

ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยปริยายจากตัวการ หมายถึง ตัวแทนที่ไมไดรับการแตงตั้งโดยชัด
แจงจากตัวการ แตดวยการแสดงออกของตัวการและตัวแทนเปนที่เขาใจไดวามีการตกลงยินยอม
กันเชนนั้น กลาวคือ ตัวการตกลงใหผูนั้นเปนตัวแทนและผูนั้นก็ตกลงยินยอมทําการเปนตัวแทน
ดวย ซึ่งการกระทําหรืองดเวนกระทําของตัวการอาจถือไดวาเปนการยินยอมโดยปริยาย โดยจะ
ตองพิจารณาจากขอเท็จจริงและพฤติการณเปนเรื่อง ๆ ไป 

ตัวแทนเชิด64 หมายถึง ตัวแทนที่เกิดขึ้นมาจากกิริยา อาการ พฤติการณ การกระทํา หรือ
ความประพฤติปฏิบัติตอกันและระหวางคูกรณี โดยบุคคลหนึ่งอาจจะแสดงออกดวยกิริยาหรือ
วาจาทําใหบุคคลภายนอกเขาใจวาตนไดมอบอํานาจใหบุคคลอีกคนหนึ่งเปนตัวแทนของตน 

ตัวแทนโดยจําเปนในเหตุฉุกเฉิน65 หมายถึง ตัวแทนที่ไดรับมอบหมายใหเปนตัวแทนของ
ตัวการอยูแลว และมีเหตุฉุกเฉินที่ทําใหตัวแทนตองทําการใด ๆ นอกเหนือจากที่ตัวการมอบหมาย

                                                           
60 The Renpor (1883) 8 P.D. 115, 118. 
61 ไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน – นายหนา, หนา 60. 
62 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 797 บัญญัติวา “อันวาสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญาซึ่ง

ใหบุคคลคนหนึ่งเรียกวาตัวแทน มีอํานาจทําการแทนบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวาตัวการ และตกลงจะทําการดั่งนั้น 
อันความเปนตัวแทนนั้นจะเปนโดยตั้งแตงแสดงออกชัด หรือโดยปริยายก็ยอมได” 
63 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ

ความรับผิดทางแพง", หนา 80 - 81. 
64 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 821 บัญญัติวา “บุคคลผูใดเชิดบุคคลอีกคนหนึ่งออก

แสดงเปนตัวแทนของตนก็ดี รูแลวยอมใหบุคคลอีกคนหนึ่งเชิดตัวเขาเองออกแสดงเปนตัวแทนของตนก็ดี ทานวา
บุคคลผูนั้นจะตองรับผิดตอบุคคลภายนอกผูสุจริตเสมือนวาบุคคลอีกคนหนึ่งนั้นเปนตัวแทนของตน” 
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ลงไปเพื่อปองกันมิใหตัวการเสียหายอันเปนการคุมครองรักษาประโยชนของตัวการ โดยตัวแทนจะ
ตองดําเนินการอยางวิญูชนพึงกระทํา โดยไมตองรอคําสั่งของตัวการกอน เพราะจะไมทันทวงที
หรือไมมีโอกาสติดตอกับตัวการได 

ตัวแทนโดยการใหสัตยาบัน66 หมายถึง บุคคลที่กระทําการไปโดยปราศจากอํานาจ หรือ
ตัวแทนที่กระทําการไปเกินขอบอํานาจที่ไดรับมอบหมายมา แตไดกระทําไปในนามของตัวการหรือ
เพื่อตัวการ และเมื่อตัวการทราบจึงไดรับรองหรือใหสัตยาบันแกการกระทําดังกลาว การกระทํานั้น
ก็ถือเสมือนวาเปนกิจการของตัวการและมีผลเสมือนเปนกิจการที่ตัวแทนมีอํานาจมาตั้งแตตน โดย
การใหสัตยาบันสามารถใหโดยชัดแจงหรือโดยปริยายก็ได ขอเพียงใหมีการแสดงออกวาตัวการยิน
ยอมรับเอากิจการหรือการกระทําที่ตัวแทนไดกระทําไปเปนของตัวการ 

จากการเกิดขึ้นของตัวแทนตามกฎหมายไทยดังที่กลาวมาจะเห็นไดวาหากนายเรือจะเขา
ทําสัญญาชวยเหลือกูภัยใหมีผลผูกพันเจาของเรือได จะตองไดรับความยินยอมจากเจาของเรือให
เปนตัวแทนเสียกอนไมวาโดยชัดแจง โดยปริยาย โดยการเชิด โดยจําเปนในเหตุฉุกเฉิน หรือโดย
การใหสัตยาบันในภายหลัง ซึ่งก็ไมยากนักเพราะโดยปกติแลวนายเรือก็เปนลูกจางหรือตัวแทนของ
เจาของเรือในการขับเรืออยูแลว 

สวนถานายเรือจะเขาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยแทนเจาของสินคาในเรือ ก็ตองเปนไปตาม
หลักการเดียวกันคือจะตองไดรับความยินยอมจากเจาของสินคาในเรือใหเปนตัวแทนเสียกอนไมวา
โดยชัดแจง โดยปริยาย โดยการเชิด โดยจําเปนในเหตุฉุกเฉิน หรือโดยการใหสัตยาบันในภายหลัง 
สัญญาดังกลาวจึงจะมีผลผูกพันเจาของสินคาในเรือ แตเนื่องจากนายเรือกับเจาของสินคาในเรือ
มักจะไมมีนิติสัมพันธตอกัน ดังนั้นจึงเปนการยากที่จะถือวานายเรือเปนตัวแทนของเจาของทรัพย
สินบนเรือ หากไมไดมีการตกลงตั้งตัวแทนกันไวโดยชัดแจง  

นอกจากนี้การเกิดข้ึนของตัวแทนตามกฎหมายไทยนั้นไมไดมีลักษณะใดเลยที่เกิดขึ้นมา
โดยผลของกฎหมาย ดังนั้นหากจะนําหลักการเดิมคือจะตองอาศัยเจตนาของคูสัญญาในการตัง้ตวั
แทน จึงยอมไมเหมาะสมกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล และอาจเกิดขอโตแยงขอพิพาทกันได ดัง

                                                                                                                                                                      
65 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 802 บัญญัติวา “ในเหตุฉุกเฉินเพื่อจะปองกันมิใหตัวการ

ตองเสียหาย ทานใหสันนิษฐานไวกอนวาตัวแทนจะทําการใด ๆ เชนอยางวิญูชนจะพึงกระทําก็ยอมมีอํานาจ
จะทําไดทั้งส้ิน” 

66 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 823 บัญญัติวา “ถาตัวแทนกระทําการอันใดอันหนึ่งโดย
ปราศจากอํานาจก็ดี หรือทํานอกทําเหนือขอบอํานาจก็ดี ทานวายอมไมผูกพันตัวการ เวนแตตัวการจะให
สัตยาบันแกการนั้น 

ถาตัวการไมใหสัตยาบัน ทานวาตัวแทนยอมตองรับผิดตอบุคคลภายนอกโดยลําพังตนเอง เวนแตจะ
พิสูจนไดวาบุคคลภายนอกนั้น ไดรูอยูวาตนทําการโดยปราศจากอํานาจ หรือทํานอกเหนือขอบอํานาจ” 
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นั้นจึงเปนการดีที่รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ไดกําหนดใหอํานาจแก
นายเรือในการเปนตัวแทนทั้งเจาของเรือและเจาของสินคาในเรือในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัย
กับผูชวยเหลือกูภัยได เพื่อมิใหเกิดการโตเถียงกันในเรื่องอํานาจในการทําสัญญากันอีกตอไป และ
เพื่อใหการชวยเหลือกูภัยที่จําตองเกิดขึ้นอยางเรงดวนสามารถเปนไปได จึงจําเปนตองสรางความ
มั่นใจใหแกนายเรือในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยวามีผลผูกพันเจาของเรือ หรือเจาของทรัพยสิน
บนเรือ ดวยการกําหนดใหเปนตัวแทนโดยผลของกฎหมาย 

 
2.3.2 อํานาจของศาลในการแกไขเปลี่ยนแปลงขอสัญญาชวยเหลือกูภัย 
สําหรับการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้น มีแนวโนมที่ฝายผูไดรับการชวยเหลือกูภัยจะถูก

สถานการณบีบบังคับใหเขาทําสัญญา เพราะตองตกลงกันอยางรวดเร็วเพื่อปองกันมิใหเกิดความ
เสียหายจากภยันตรายทางทะเลที่ใกลจะเกิดขึ้นหรือเกิดขึ้นแลว จึงอาจถูกกําหนดเงือ่นไขการไดรับ
คาตอบแทนอยางไมเปนธรรม หรือกําหนดคาตอบแทนเอาไวสูงมาก ดังนั้นรางพระราชบัญญัติการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 8 จึงเปดชองใหศาลไมใชสัญญาชวยเหลือกูภัยที่กระทํา
ลงนั้น หรือแกไขหรือปรับเปลี่ยนขอกําหนดในสัญญาชวยเหลือกูภัย หรือเพิ่มหรือลดจํานวนเงิน
ตอบแทนได เมื่อศาลเห็นวาสัญญาดังกลาวไดกระทําขึ้นภายใตความกดดันโดยมิชอบหรือความ
กดดันอันเกิดจากภยันตรายที่คุกคามและมีขอกําหนดหรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเห็นวาเงิน
ตอบแทนตามสัญญาไดกําหนดไวสูงหรือต่ําจนเกินไปเมื่อคํานึงถึงสภาพการปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้น
จริง ซึ่งในประเด็นเรื่องจํานวนเงินตอบแทนสูงหรือตํ่าจนเกินไปนี้ไมตองพิจารณาวาทําสัญญาลง
ภายใตความกดดันหรือไม  

หลักการดังกลาวนี้คลายคลึงกับหลักการในพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปน
ธรรม พ.ศ. 2540 ที่ใหศาลใชขอสัญญาที่ไมเปนธรรมไดเทาที่เปนธรรมและพอสมควรแกกรณีเทา
นั้น แตขอสัญญาที่ศาลจะใชบังคับเทาที่เปนธรรมและพอสมควรแกกรณีตามพระราชบัญญัติวา
ดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 นี้จํากัดเฉพาะสัญญาสําเร็จรูปที่ผูประกอบธุรกิจการคา
หรือวิชาชีพทํากับผูบริโภคเทานั้น แตขอตกลงหรือสัญญาที่ศาลจะปรับแกตามรางพระราชบัญญัติ
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ .... นี้ไมจําตองเปนสัญญาสําเร็จรูป หรือไมจําตองเปนผูประกอบ
ธุรกิจการคาหรือวิชาชีพ หรือไมจําตองเปนผูบริโภค ศาลก็สามารถปรับแกขอสัญญาได ขอแตก
ตางอีกประการหนึ่งคือตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 ใหอํานาจ
ศาลในการใชสัญญาที่ไมเปนธรรมไดเทาที่เปนธรรมและพอสมควรแกกรณีเทานั้น นั่นหมายความ
วา ศาลไมสามารถนําขอความอื่น ๆ นอกเหนือจากสัญญามาใชบังคับได แตจะเลือกใชขอสัญญา
เพียงบางขอที่ศาลเห็นวาเปนธรรมและพอสมควรแกกรณีเทานั้น ซึ่งจะแตกตางจากรางพระราช
บัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ .... ที่ใหอํานาจกวางขวางกวา กลาวคือ สามารถเลือกที่
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จะใชหรือไมใชขอสัญญาทั้งหมดหรือแตเพียงบางขอได ซึ่งอํานาจนี้เปนเชนเดียวกันกับพระราช
บัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 แตตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ .... นี้ยังเพิ่มอํานาจในการปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรือเงื่อนไขของสัญญาได และยังมี
อํานาจในการเพิ่มหรือลดจํานวนเงินตอบแทนที่กําหนดไวในสัญญาใหเหมาะสมกับสภาพการ
ปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริงอีกดวย 

 
2.4 หนาที่ของคูกรณีในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

สําหรับหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยนั้นทั้งฝายผูชวยเหลือกูภัยและเจาของเรือหรือเจาของ
ทรัพยสินมีหนาที่ตองชวยเหลือซึ่งกันและกันเพื่อใหบรรลุถึงเปาหมายคือผลสําเร็จของงาน นั่นคือ
ความปลอดภัยของทรัพยสินหรือบุคคลที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล  

 
2.4.1 หนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 
มาตรา 9 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ กําหนดใหฝายผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ดังตอไปนี้ 
(1) หนาที่ ในการใชความระมัดระวังตามสมควรในการดําเนินการชวยเหลือกู ภัย 

พิจารณาจากวิญูชนทั่วไปที่จะพึงใชความระมัดระวังในภาวะ วิสัย และพฤติการณเชนนั้นวาจะ
ทําเชนไร เนื่องจากการชวยเหลือกูภัยมีลักษณะที่เกิดขึ้นจากความสมัครใจจึงไมควรจะตอง
กําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยตองใชความระมัดระวังที่สูงจนเกินไป 

(2) หนาที่ในการปองกันมิใหเกิดความเสียหายขึ้นแกส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสีย
หายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุดในระหวางที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ซึ่งสอดคลองกับ Article 8 
แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ที่มุงคุมครองสภาพแวดลอมดวย ทั้งยังเปนกฎหมายบทบังคับตายตัว 
(Jus Cogens) ที่ไมอาจตกลงใหแตกตางไปไดอีกดวย  

(3) หนาที่ในการขอความชวยเหลือจากผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเมื่อมีเหตุอันควร เปน
กรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยรายแรกมีความจําเปนตองขอความรวมมือจากผูชวยเหลือกูภัยรายอ่ืน เมื่อ
เหตุการณเกิดเลวรายลงจนไมสามารถดําเนินการชวยเหลือกูภัยใหบรรลุผลสําเร็จไดดวยตนเองแต
เพียงผูเดียว ซึ่งเปนสิ่งที่กฎหมายเห็นวาไมควรผูกขาดการชวยเหลือกูภัยไวแตเพียงผูเดียว เพื่อให
เกิดประโยชนสูงสุดแกเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือ อันเปนการแกปญหาที่ผูชวยเหลือกู
ภัยไมประสงคจะแบงรางวัลใหแกผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นซึ่งอาจกอใหเกิดความเสียหายแกเจาของ
เรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ได 

(4) หนาที่ในการยอมใหผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นปฏิบัติการแทนหรือเขารวมปฏิบัติการ
รวมกัน เมื่อได รับคํารองขออันควรจากเจาของเรือ นายเรือ หรือเจาของทรัพยสินที่ประสบ
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ภยันตราย โดยจะไดคาตอบแทนตามสัดสวนของผลดีตอความปลอดภัยที่แตละฝายไดกระทําใน
การชวยเหลือกูภัย อันเปนการแกปญหาที่ผูชวยเหลือกูภัยไมประสงคจะแบงรางวัลใหแกผูชวย
เหลือกูภัยรายอื่นซึ่งอาจกอใหเกิดความเสียหายแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ได แต
หากการรองขอดังกลาวไมมีเหตุผลอันสมควรก็จะไมมีผลกระทบตอคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ที่ผูชวยเหลือกูภัยควรจะไดรับเทานั้น แตผูชวยเหลือกูภัยไมอาจปฏิเสธไมใหผูชวยเหลือกูภัยราย
อ่ืนเขามารวมหรือแทนที่ในการชวยเหลือกูภัยได แมวาการรองขอดังกลาวจะไมมีเหตุผลอันสมควร
ก็ตาม เนื่องจากนายเรือ เจาของเรือ หรือเจาของทรัพยสินบนเรือเปนผูมีอํานาจในการตัดสินใจวา
ใหเขาชวยเหลือหรือไม ดังจะเห็นไดจากมาตรา 24 ของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ที่ไดรางขึ้นตาม 
Article 19 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ซึ่งกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยที่ฝาฝนคําสั่งหามชวยเหลือกู
ภัยโดยชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรของนายเรือ เจาของเรือ หรือเจาของทรัพยสินบนเรือ ไมมี
สิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

นอกจากนี้ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 11นาย
เรือยังมีหนาที่ในการชวยเหลือบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิตในทะเลตามความสามารถที่จะ
กระทําไดโดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรงแกเรือและบุคคลบนเรือของตนอีกดวย หากฝา
ฝนไมเขาชวยเหลือ แมวารางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะไมไดกําหนดบทลงโทษเอาไว แตนายเรือ
อาจไดรับโทษตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 374 ได 

 
2.4.2 หนาที่ของเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสิน 
มาตรา 10 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ กําหนดใหผูที่ประสบภยันตรายทางทะเลนั้นมี

หนาที่ดังตอไปนี้ 
(1) หนาที่ในการใหความรวมมืออยางเต็มที่ในระหวางการชวยเหลือกูภัย เพราะการชวย

เหลือกูภัยสินคาบางอยางมีลักษณะเฉพาะตองอาศัยขอมูลหรือความเชี่ยวชาญเปนพิเศษที่เกี่ยว
ของกับสินคาดังกลาว 

(2) หนาที่ในการใชความระมัดระวังเพื่อปองกันมิใหเกิดความเสียหายขึ้นแกส่ิงแวดลอม
หรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุดในระหวางที่ใหความรวมมือกับการปฏิบัติ
การชวยเหลือกูภัย กรณีเปนเชนเดียวกันกับผูชวยเหลือกูภัยดวย 

(3) หนาที่ในการตองยอมรับมอบเรือหรือทรัพยสินคืน เมื่อเรือหรือทรัพยสินนั้นไดอยูใน
สถานที่ปลอดภัย และไดรับการรองขอโดยมีเหตุผลอันสมควรของผูชวยเหลือกูภัย เพื่อแกปญหา
ตาง ๆ เชน ปญหาวาเจาของเรือที่ทําประกันภัยเกินมูลคาตัวเรือจะปฏิเสธไมรับมอบเรือคืน เพราะ
จะไปแจงตอบริษัทประกันภัยวาเกิดการเสียหายเสมือนเสียหายทั้งหมด (Constructive Total 
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Losses) หรือปญหาที่ไมยอมรับมอบเพราะตองการใหไปสงมอบ ณ ทาเรือที่คาใชจายในการซอม
แซมถูกกวา เปนตน 
 สถานที่ปลอดภัย (Place of Safety) หมายถึง สถานที่ซึ่งเรือและทรัพยสินบนเรือปลอดภัย
จากภยันตรายทางทะเล เชน เรือบรรทุกของสดเกิดภยันตรายทางทะเลขึ้นทําใหตูแชเสียหาย เชนนี้
การนําเรือไปไวในสถานที่ปลอดภัย แตไมมีตูแชของสด ก็ยังไมถือวาอยูในสถานที่ที่ปลอดภัย
สําหรับทรัพยสินบนเรือ เปนตน ซึ่งกรณีเหลานี้ตองปลอยใหเปนหนาที่ของศาลในการตีความตาม
แตกรณี 

สวนเรื่องเหตุผลอันสมควรนั้นจะตองพิจารณาเหตุผลอันสมควรของคูกรณีทั้งสองฝาย
ตามมาตรฐานของวิญูชนวาเปนเวลาที่เหมาะสมแลวหรือไม67 สําหรับสาเหตุที่ตองมีการรับมอบ
เรือและทรัพยสินบนเรือคืน ก็เนื่องมาจากวาแมวาการที่ผูชวยเหลือกูภัยเขาไปดําเนินการชวยเหลือ
กูภัยนั้น เรือและทรัพยสินดังกลาวไดตกมาอยูในความดูแลของผูชวยเหลือกูภัยแลว แตตามแนว
ความคิดพื้นฐานของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น สิทธิครอบครองและการควบคุมเรือที่ประสบ
ภยันตรายนั้นยังคงอยูที่นายเรือหรือเจาของเรือ เพราะเปนผูอนุญาตใหผูชวยเหลือกูภัยเขาดําเนิน
การชวยเหลือกูภัย ดังจะเห็นไดจากที่นายเรือและเจาของเรือมีอํานาจในการสั่งหามกระทาํการชวย
เหลือกูภัยได68 ดังนั้นการรับมอบ (Redelivery) จึงมิใชเปนการรับโอนทางกายภาพ หากแตเปน
เพียงการที่ผูชวยเหลือกูภัยแจงใหแกเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทราบวา
การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลงแลว (Complete operation) การดําเนินการใด ๆ ของผูชวยเหลือกู
ภัยหลังจากนั้นจึงมีฐานะเปนเพียงผูดูแลทรัพยสิน (Bailee) เทานั้น นายเรือ เจาของเรือ หรือเจา
ของทรัพยสินบนเรือจะตองเขามาดูแลทรัพยสินของตนเองตามเดิมเหมือนสภาพกอนที่จะเกิด
ภยันตรายขึ้น69 ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการสงมอบเรือหรือทรัพยสินดังกลาวคืนใหแกผูมีสิทธิ การสง
มอบเรือและทรัพยสินดังกลาวคืนนั้นจะทําใหผูชวยเหลือกูภัยพนจากความเสี่ยงภัยและความรับ
ผิดตาง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นแกเขา ความรับผิดและความเสี่ยงภัยจะโอนกลับไปสูเจาของเรือและเจา
ของทรัพยสินแทน แตหากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินไมนําคาตอบแทนมามอบใหแกผูชวย
เหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยยอมมีสิทธิในการยึดหนวงเรือหรือทรัพยสินไวเปนประกันการชําระหนี้  

การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยจะสิ้นสุดลงเมื่อใดนั้นเปนสิ่งที่สําคัญ เพราะจะใชในการ
พิจารณาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ที่พิจารณาจากระยะเวลาที่ใชในการชวยเหลือกูภัยดวย 
                                                           

67 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 1/2542, วันที่ 12 พฤษภาคม 
2542 เวลา 13.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 9. 

68 International Convention on Salvage 1989 article 19 
69 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 2/2542, วันที่ 28 พฤษภาคม 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 4. 
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(รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 13 (6)) หรืออาจใชในการ
พิจารณาจุดแบงแยกความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นในภายหลัง นอกจากนี้ยังใชในการนับ
อายุความอีกดวย เพราะในรางพระราชบัญญัติมาตรา 31 กําหนดใหสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน 
ถาไมไดฟองคดีตอศาลภายในสองป นับแตวันที่การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลง ใหเปนอันขาดอายุ
ความ แตในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมไดกลาวถึงเอาไววาการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยจะสิ้น
สุดลงเมื่อใด แตเมื่อพิจารณาตลอดทั้งรางพระราชบัญญัติแลวจะพบวาการชวยเหลือกูภัยเรือและ
ทรัพยสินบนเรือมาถึงสถานที่ปลอดภัยนี้เปนจุดสิ้นสุดการใหบริการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นเมื่อผูชวย
เหลือกูภัยนําเรือมาสงมอบ ณ สถานที่ปลอดภัยแลวยอมสามารถไปจากเรือลํานั้นไดเลย เพราะ
การปฏิบัติการไดเสร็จส้ินลงแลว แตอยางไรก็ตามในทางปฏิบัติผูชวยเหลือกูภัยก็ยังคงยึดหนวงเรือ
เอาไวเปนหลักประกันในการชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

นอกจากนี้เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินยังมีหนาที่หลักประการหนึ่งคือตองจายคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัยใหกับผูชวยเหลือกูภัย และหนาที่ที่เกี่ยวเนื่องไปกับการชําระคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัย นั่นคือ หนาที่เกี่ยวกับการวางหลักประกันเพื่อเปนประกันการชําระคาตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยอีกดวย ดังที่จะไดกลาวถึงตอไปในเร่ืองหลักการคุมครองคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย 
 
 
 

2.5 การชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล 
 

รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 11 กําหนดใหนายเรือมี
หนาที่ชวยเหลือชีวิตบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิตในทะเลตามความสามารถที่จะกระทําได
โดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรงแกเรือและบุคคลบนเรือของตนซึ่งสอดคลองกับ Article 
10.1 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 โดยหนาที่ดังกลาวเปนหนาที่เฉพาะตัวของนายเรือ ดังนั้นเจา
ของเรือหรือเจาของสินคาบนเรือไมจําตองรับผิดในผลของการที่นายเรือไมปฏิบัติหนาที่ชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยในทะเลดวย ซึ่งสอดคลองกับ Article 10.3 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 เพราะหากไม
บัญญัติไวตามปกตินายจางยอมตองรับผิดในการกระทําของลูกจางในการงานที่ส่ังดวยตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 42570 สวนบทบังคับนายเรือที่ฝาฝนหนาที่นั้น แมวาใน

                                                           
70 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 425 บัญญัติวา “นายจางตองรวมกันรับผิดกับลูกจางใน

ผลแหงละเมิดซึ่งลูกจางไดกระทําไปในทางการที่จางนั้น” 
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รางกฎหมายฉบับนี้ไมมีผลของการฝาฝนหนาที่ของนายเรือในเรื่องนี้เอาไว แตก็สามารถใช
ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 374 ไดอยูแลว และการกําหนดบทลงโทษทางอาญาลงไปก็จะทํา
ใหรางกฎหมายฉบับนี้กลายเปนกฎหมายอาญาซึ่งไมสอดคลองกับเจตนารมณของผูรางที่ตั้งใจให
รางกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายแพง 

นอกจากนี้มาตรา 20 วรรคแรก ยังกําหนดตอเนื่องไปถึงผลของการชวยเหลือชีวิตมนุษย
ในทะเลวา ผูกระทําการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลจะไมมีสิทธิเรียกเงินตอบแทนจากผูประสบภยั
ที่รอดชีวิตจากการนั้น ซึ่งหลักนี้ไดรับการยืนยันจากอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวย
เหลือกูภัยทั้ง 2 ฉบับ คือ อนุสัญญาฉบับป 1910 บัญญัติไวใน Article 9 และอนุสัญญาฉบับป 
1989 บัญญัติไวใน Article 16  

อยางไรก็ตามหากมีการชวยเหลือชีวิตในขณะที่บุคคลอื่นชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน รางพระ
ราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 20 วรรค 2 ก็กําหนดใหผูชวยเหลือชีวิตมี
สิทธิไดรับสวนแบงที่เปนธรรม (fair share) จากเงินตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับ ซึ่งจะคิดฐาน
จากเงินรางวัลและคาทดแทนพิเศษที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับดวย71 อันเปนหลักการที่สอดคลองกับ
หลักการที่กําหนดไวในอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 16  

ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและมีการชวยชีวิตไวดวยในคราวเดยีว
กัน รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 21 ก็กําหนดใหศาลใชดุล
พินิจในการเพิ่มเงินตอบแทนขึ้นก็ได 

อยางไรก็ตามหากไมใหคาใชจายในการชวยเหลือชีวิตมนุษยแตเพียงอยางเดียว (Pure 
Life Salvage) อาจไมเปนธรรมกับผูชวยเหลือกูภัย ดังนั้นจึงอาจนําหลักกฎหมายในเรื่องจัดการ
งานนอกสั่งมาใชบังคับได ซึ่งอยางนอยก็ทําใหผูชวยเหลือกูภัยก็ไมเสียหายจากการเขาชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยที่ประสบภยันตรายถึงแกชีวิตในทะเล เนื่องจากสามารถเรียกรองเอาคาใชจายในการ
ชวยเหลือชีวิตมนุษยจากผูรอดชีวิตได เพราะการชวยเหลือชีวิตนั้นยอมเปนการเขาจัดการที่สม
ประโยชนของตัวการ (ผูรอดชีวิต) ตามกฎหมายวาดวยการจัดการงานนอกสั่ง 

ในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... เองก็เปนเชนเดียวกันกับ
อนุสัญญาฉบับป 1989 ที่มองวาชีวิตมนุษยมิใชทรัพยสินที่สามารถชวยเหลือกูภัยได แมวาใน
มาตรา 11 จะกําหนดใหนายเรือมีหนาที่ตองชวยเหลือบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิต มาตรา
13 (5) ไดวางหลักเกณฑในการพิจารณาคาตอบแทนแกผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและชีวิตมนุษย
นั้น ศาลจะตองนําการชวยเหลือชีวิตมนุษยมาคํานวณเพิ่มเติมดวย และมาตรา 20 จะไดมีการวาง

                                                           
71 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 7/2542, วันศุกรที่ 16 กรกฎาคม 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 6. 
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กฎเกณฑวาแมการชวยเหลือชีวิตมนุษยจะไมถือใหเกิดสิทธิเรียกรองคาใชจายจากตัวผูไดรับการ
ชวยเหลือกูภัย แตหากในกรณีมีการชวยเหลือชีวิตมนุษยเกิดขึ้นในโอกาสเดียวกันกับที่มีการชวย
เหลือกูภัยเกิดขึ้นนั้น ผูชวยเหลือกูภัยชีวิต (Life Salvor) จะไดรับสวนแบงที่เปนธรรม (Fair share) 
จากคาตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยอื่นไดรับจากการชวยเหลือ เรือ ทรัพยสิน ส่ิงแวดลอมก็ตาม ดัง
จะเห็นไดจากเหตุผล 3 ประการ ดังตอไปนี้ 

ประการแรกเมื่อพิจารณาคํานิยามในมาตรา 4 วรรค 2 ที่วา ““การชวยเหลือกูภัย” หมาย
ความวา การกระทําหรือกิจกรรมใดที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินอ่ืนซึ่งประสบ
ภยันตรายในทะเลหรือนานน้ําใด ๆ” ดังนั้นจะเห็นไดวาวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยตามมาตรา 4 
วรรค 2 นั้นหมายความถึงเรือ (Vessel) และทรัพยสิน (Property) เทานั้น ไมไดหมายความรวมถึง
ชีวิตมนุษยแตอยางใด 

ประการที่ 2 เมื่อพิจารณาการจายเงินรางวัล (Reward) หรือคาทดแทนพิเศษ (Special 
Compensation) อันเปนคาตอบแทนแกผูชวยเหลือกูภัยตามหลักการชวยเหลือกูภัยนั้น ผูมีหนาที่
ในการจาย ไดแก บุคคล 2 ประเภทเทานั้น คือ เจาของเรือ (Shipowner) และ/หรือ ผูมีสวนไดเสีย
ในทรัพยสิน (Property interested person) แตการใหสิทธิผูชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยนั้นเพียงให
เรียกรองสวนแบงที่เปนธรรม (Fair share) จากผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเทานั้น 

ดังนั้นจะเห็นไดวาการชวยเหลือชีวิตมนุษยไมไดกอใหเกิดสิทธิเรียกรองตามหลักในเรื่อง
การชวยเหลือกูภัยเพียงแตกฎหมายวางหลักใหไดรับสวนแบงจากคาตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัย
เรือ ทรัพยสิน หรือส่ิงแวดลอม เพื่อใหเกิดความเปนธรรมเทานั้น ดังนั้นเมื่อการชวยเหลือชีวิต
มนุษยไมกอเกิดสิทธิเรียกรองตามหลักในเรื่องการชวยเหลือกูภัย ชีวิตมนุษยจึงไมอาจเปนทรัพยที่
ตองเสี่ยงภัยในทะเล (Maritime Property) ได 

ประการสุดทายเมื่อพิจารณาประวัติศาสตรของกฎหมายการชวยเหลือกูภัยก็จะเห็นไดวา 
หลักกฎหมายนี้เกิดขึ้นมาเพื่อกําหนดคาตอบแทนแกผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน โดยใหไดรับสวน
แบงจากทรัพยสินที่ตนชวยเหลือกูภัยได ดังนั้นจะเห็นไดวากฎหมายชวยเหลือกูภัยถูกสรางขึ้นมา
เพื่อใชในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินเทานั้น เพราะฉะนั้นชีวิตมนุษยจึงไมอาจถือเปนทรัพยสินที่
ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเล (Maritime property) 
 

2.6 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 

 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่ผูชวยเหลือกูภัยจะมีสิทธิไดรับนั้นมีอยู 2 ประเภท คือ เงิน
รางวัล และคาทดแทนพิเศษ ซึ่งจะมีหลักเกณฑในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดงักลาว
แตกตางกันไป 
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2.6.1 เงินรางวัล 
ส่ิงที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับเปนการตอบแทน ไดแก เงินรางวัล ซึ่งจะไดรับตอเมื่อการชวย

เหลือกูภัยนั้นเปนประโยชนตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินปลอดภัย คือ มีประโยชนอยางใดอยาง
หนึ่งเกิดขึ้นมาจากการชวยเหลือกูภัย มิใชวาหากไมมีการชวยเหลือกูภัยแลวก็ยังคงเหลือเทานั้นซึ่ง
ไมถือวามีประโยชนใด ๆ เกิดขึ้นมา ดังนั้นหากเกิดกรณีที่ชวยเหลือกูภัยสําเร็จแลว ตอมาเรือดัง
กลาวเกิดอับปางลง เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็ยังมีสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัย
อยู หรือในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัยหลายรายหรือมีการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นหลายครั้ง เงินรางวัลก็
จะกําหนดใหตามการกระทําอันเปนการชวยเหลือกูภัยที่กอใหเกิดประโยชนแกเรือหรือทรัพยสินอื่น 
ๆ ในแตละครั้ง 

การไดรับเงินรางวัลนี้สามารถเกิดขึ้นมาไดแมวาเรือที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยจะเปนเจา
ของเดียวกันกับเรือที่ประสบภยันตราย (Sister Ship) ก็ตาม (รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 12) เนื่องจากเงินรางวัลนี้ไมไดพิจารณาที่ความเสี่ยงภัยของเรือซึ่ง
เจาของเรือจะเปนผูรับความเสี่ยงภัยเทานั้น แตจะพิจารณาจากการใชทักษะและความสามารถใน
การชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนสวนของนายเรือและลูกเรือของเรือลําที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยนั้นดวย 
นอกจากนี้ภยันตรายที่เกิดข้ึนนั้นยอมสงผลกระทบไปถึงสินคาหรือทรัพยสินอื่น ๆ บนเรือดวย จึง
ทําใหมีผูอ่ืนที่เขามามีสวนไดเสียดวย ดังนั้นในขั้นสุดทายบุคคลผูมีสวนเสียและไดรับประโยชน
จากการชวยเหลือกูภัยก็จะตองเปนผูชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

 
สําหรับกรณีที่มีการประกันภัยไวก็จะทําใหเจาของเรือหรือทรัพยสินบนเรือที่ตองจายคา

ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปสามารถเรียกรองคืนจากผูรับประกันได เนื่องจากคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยนั้นถือเปนความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากภยันตรายซึ่งสามารถเรียกรองใหผูรับประกัน
ชําระเงินประกันได72 

 
2.6.1.1 จํานวนเงินรางวัล  
สําหรับจํานวนเงินรางวัลนั้น อาจเกิดขึ้นไดโดยการตกลงกันของคูสัญญาซึ่งศาลก็

สามารถปรับลดหรือเพิ่มจํานวนเงินรางวัลตามที่ตกลงกันในสัญญาได หรืออาจจะตกลงใหบุคคล

                                                           
72 Marine Insurance Act 1906 Article 65 (1) บัญญั ติ ว า  “Subject to any express provision in 

the policy, salvage charges incurred in preventing a loss by perils insured against may be recovered 
as a loss by those perils.” 
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ภายนอก เชน อนุญาโตตุลาการเปนผูกําหนด หรืออาจจะใหศาลมีดุลพินิจในการกําหนดจํานวน
เงินรางวัลโดยใชหลักเกณฑตาง ๆ ที่กฎหมายกําหนดไวในมาตรา 13 แหงรางพระราชบัญญัติ 
ประกอบกับตองคํานึงถึงการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยดวยก็ได  

สําหรับหลักเกณฑที่ใชในการคํานวณเงินรางวัลตามมาตรา 13 ไดแก 
(1) มูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไวได (salved 

value of the vessel and other property) 
(2) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการปองกันมิใหเกิดความเสีย

หายตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด (skill and efforts of the 
salvors in preventing or minimizing damage to the environment) 

(3) ระดับความสําเร็จของการชวยเหลือกูภัย (measure of success obtained by 
the salvor) ซึ่งหมายถึงสวนแหงความสําเร็จที่ผูชวยเหลือกูภัยแตละคนไดกระทําขึ้น กลาวคือ ผล
ดีที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือกูภัย ซึ่งจะตองพิจารณาประกอบกับความยากงายของงานดวย 

(4) สภาพและระดับความรุนแรงของภยันตราย (Nature and Degree of the 
Danger) 

(5) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการชวยเหลือกูภัย ทรัพยสิน
และชีวิตบุคคล  (skill and efforts of the salvors in salving the vessel, other property and 
life) 

(6) เวลาที่เสียไปและคาใชจายที่เกิดขึ้น รวมทั้งความสูญเสียที่เกิดขึ้นแกผูชวย
เหลือกูภัย (time used and expenses and losses incurred by the salvors) 

(7) ความเสี่ยงตอความรับผิดและความเสี่ยงอยางอื่นที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย
หรืออุปกรณ ตาง  ๆ  ที่ ใช ในการชวยเหลือกู ภัย  (risk of liability and other risks run by the 
salvors or their equipment) 

(8) ความฉับพลันในการใหบริการ (Promptness of the Services Rendered) 
(9) เรือและเครื่องมือตาง ๆ ที่ผูชวยเหลือกูภัยมีไวใชและที่ไดใชในการชวยเหลือกู

ภัย (availability and use of vessels or other equipment intended for salvage operations) 
(10) การเตรียมพรอม ประสิทธิภาพ และมูลคาของอุปกรณตาง ๆ ของผูชวยเหลือกู

ภัย (state of readiness and efficiency of the salvor's equipment and the value thereof) 
อยางไรก็ตามเงินรางวัลที่จะไดรับตองไมเกินมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือ

ไวได อันเปนเพดานสูงสุดของเงินรางวัล ซึ่งจะพิจารณาประเมินมูลคาทรัพยสิน ณ วันและสถานที่
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ที่การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลง73 เพราะหากเงินรางวัลมีมากไปกวามูลคาทรัพยสินที่ชวยเหลือกู
ภัยไวไดแลวก็จะกอใหเกิดภาระแกเจาของเรือและเจาของทรัพยสินอื่น ๆ มากไปกวาประโยชนที่
เขาจะไดรับ ซึ่งจะไมสอดรับกับทฤษฎีของการชวยเหลือกูภัย นั่นคือ ทฤษฎีลาภมิควรได เพราะ
ลาภที่ไดมาเมื่อเปรียบเทียบกับภาระที่ตองเสียไปแลวจะมีมากกวา 

กรณีของดอกเบี้ยและคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนั้น แมจะเกินกวามูลคาของ
เรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือไวไดก็สามารถที่จะเรียกได เพราะกรณีดังกลาวนั้นจะไมไปรวมกับคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เนื่องจากผูรางเกรงวาจะเปนการเบียดบังทําใหคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยลดลง (รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 15) แตศาลจะ
กําหนดใหตามกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงเทานั้น เปนดุลพินิจของศาลโดยแทวาจะกําหนดให
หรือไมใหดอกเบี้ยและคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรอง หรือศาลอาจจะกําหนดใหนอยหรือมากไป
กวาที่ขอก็ได74 

                                                           
73 ทวีศักดิ์ ลวนไพศาลนนท, "ปญหากฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล: สิทธิ หนาที่ และ

ความรับผิดทางแพง", หนา 52.  
74 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 142 บัญญัติวา “คําพิพากษาหรือคําส่ังของศาลที่ชี้

ขาดคดีตองตัดสิน ตามขอหาในคําฟองทุกขอ แตหามมิใหพิพากษาหรือคําส่ังใหส่ิงใด ๆ เกินไปกวาหรือนอกจาก
ที่ปรากฏในคําฟอง เวนแต 

(1) ในคดีฟองเรียกอสังหาริมทรัพย ใหพึงเขาใจวาเปนประเภทเดียวกับฟองขอใหขับไลจําเลย ถาศาล
พิพากษาใหโจทกชนะคดีเม่ือศาลเห็นสมควรศาลจะมีคําส่ังใหขับไลจําเลยก็ได คําส่ังเชนวานี้ใหใชบังคับตลอด
ถึงวงศญาติทั้งหลายและบริวารของจําเลยที่อยูบนอสังหาริมทรัพยนั้น ซึ่งไมสามารถแสดงอํานาจพิเศษใหศาล
เห็นได 

(2) ในคดีที่โจทกฟองเรียกทรัพยใด ๆ เปนของตนทั้งหมด แตพิจารณาไดความวาโจทกควรไดแตสวน
แบง เมื่อศาลเห็นสมควร ศาลจะพิพากษาใหโจทกไดรับแตสวนแบงนั้นก็ได 

(3) ในคดีที่โจทกฟองขอใหชําระเงินพรอมดวยดอกเบี้ยจนถึงวันฟอง เมื่อศาลเห็นสมควรศาล
จะพิพากษาใหจําเลยชําระดอกเบ้ีย จนถึงวันที่ไดชําระเสร็จตามคําพิพากษาก็ได  

(4) ในคดีที่โจทกฟองเรียกคาเชาหรือคาเสียหายอันตอเนื่องคํานวณถึงวันฟอง เมื่อศาลเห็นสมควรศาล
จะพิพากษาใหชําระคาเชาและคาเสียหายเชนวานี้จนถึงวันที่ไดชําระเสร็จตามคําพิพากษาก็ได 

(5) ในคดีที่อาจยกขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชนขึ้นอางไดนั้น เมื่อศาล
เห็นสมควรศาลจะยกขอเหลานั้นขึ้นวินิจฉัยแลวพิพากษาคดีไปก็ได 

(6) ในคดีที่โจทกฟองขอใหชําระเงินพรอมดวยดอกเบี้ยซึ่งมิไดมีขอตกลงกําหนดอัตราดอก
เบ้ียกันไว เมื่อศาลเห็นสมควรโดยคํานึงถึงเหตุสมควรและความสุจริตในการสูความหรือการดําเนินคดี 
ศาลจะพิพากษาใหจําเลยชําระดอกเบี้ยในอัตราที่สูงขึ้นกวาที่โจทกมีสิทธิไดรับตามกฎหมาย แตไม
เกินรอยละสิบหาตอปนับตั้งแตวันฟองหรือวันอื่นหลังจากนั้นก็ได” 
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2.6.1.2 การแบงเงินรางวัล 
ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น บางครั้งอาจจะมีผูชวยเหลือกูภัยหลายรายรวม

กันชวยเหลือกูภัยก็ได โดยพิจารณาไดจากหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัยในมาตรา 9 (3) และ(4) ที่จะ
ตองหาผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเขามารวมกันชวยเหลือ หรือยอมใหผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเขามา
รวมชวยเหลือหรือแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยรายเดิม ดังนั้นเมื่อมีการชวยเหลือกูภัยจนประสบความ
สําเร็จแลวยอมนํามาซึ่งปญหาในการแบงเงินรางวัลกัน ซึ่งมาตรา 17 ไดกําหนดวาในกรณีที่มีผู
ชวยเหลือกูภัยหลายรายใหมีการแบงเงินรางวัลกันโดยใชวิธีการคํานวณเงินรางวัลโดยอาศัยเกณฑ
ตามมาตรา 13 นั่นคือใหพิจารณาจากการมีสวนรวมของผูชวยเหลือกูภัยแตละรายในสวนสําเร็จ
ของการชวยเหลือกูภัยวามีสวนกอใหเกิดความสําเร็จข้ึนมากนอยเพียงใด ซึ่งเงินรางวัลนี้อาจจะไม
เทากันก็ไดข้ึนอยูกับสัดสวนของการกระทําที่กอใหเกิดความสําเร็จของงานคือการที่ทําใหทรัพยสิน
ปลอดภัยจากภยันตรายทางทะเล 

สําหรับการแบงเงินรางวัลในระหวางเจาของเรือกับนายเรือและคนประจําเรือนั้น 
หากไมมีการกําหนดไวเปนพิเศษยอมตองเปนไปตามกฎหมายตัวการตัวแทนซึ่งจะสงผลใหทรัพย
สินที่ตัวแทนไดมาทั้งหมดตองตกเปนของตัวการทั้งสิ้นซึ่งจะไมเปนธรรมแกนายเรือและคนประจํา
เรือ ดังนั้นมาตรา 18 จึงไดกําหนดใหการชวยเหลือกูภัยที่ไดปฏิบัติการจากเรือไทยนั้น ตอง
พิจารณาวาการชวยเหลือกูภัยดังกลาวเปนการนําเรือเขาเสี่ยงมากกวาการใชทักษะหรือความ
สามารถพิเศษของคนประจําเรือ หากวาเปนการนําเรือเขาเสี่ยง ใหเงินรางวัลสวนใหญตกแกเจา
ของเรือ แตหากเปนการใชทักษะหรือความสามารถพิเศษของคนประจําเรือ ใหเงินรางวัลสวนใหญ
ตกแกคนประจําเรือทุกคนคนละเทา ๆ กัน เวนแตจะมีการตกลงกันไวเปนอยางอื่น เพื่อมิใหมีการ
โตเถียงกันในเรื่องของการแบงเงินรางวัล แตหากเปนการชวยเหลือกูภัยจากเรือตางประเทศก็ให

                                                                                                                                                                      
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 161 บัญญัติวา “ภายใตบังคับบทบัญญัติหามาตรา

ตอไปนี้ ความรับผิดชั้นที่สุดสําหรับคาฤชาธรรมเนียมของคูความในคดี ยอมตกอยูแกคูความฝายที่แพคดีแต
อยางไรก็ดี ไมวาคูความฝายใดจะชนะคดีเต็มตามขอหาหรือแตบางสวนศาลมีอํานาจที่จะพิพากษาใหคูความ
ฝายที่ชนะคดีนั้นเสียคาฤชาธรรมเนียมทั้งปวง หรือใหคูความแตละฝายเสียคาฤชาธรรมเนียมสวนของตน หรือ
ตามสวนแหงคาฤชาธรรมเนียมทั้งปวงซึ่งคูความทั้งสองฝายไดเสียไปก็ได ตามที่ศาลจะใชดุลพินิจโดยคํานึงถึง
เหตุสมควรและความสุจริตในการสูความหรือการดําเนินคดีของคูความทั้งปวง 

ถามิไดระบุคาฤชาธรรมเนียมชนิดใดไวโดยเฉพาะคาฤชาธรรมเนียมนั้นใหรวมถึง คาปวยการพยาน คา
ทนายความ คาธรรมเนียมในการสงเอกสารและบังคับคดี และคาฤชาธรรมเนียม หรือคาธรรมเนียมอื่น ๆ บรรดา
ที่กฎหมายบังคับใหเสีย 

คดีที่ไมมีขอพิพาทใหฝายเริ่มคดีเปนผูเสียคาฤชาธรรมเนียม” 
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การแบงเงินรางวัลนั้นเปนไปตามกฎหมายของประเทศนั้น เพื่อเปนการหลีกเลี่ยงมิใหตองบังคับ
ตามหลักกฎหมายในเรื่องตัวการและตัวแทน 

สวนกรณีที่การชวยเหลือกูภัยมิไดกระทําจากเรือ รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 19 กําหนดใหการแบงเงินรางวัลระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจาง 
ใหเปนไปตามสัญญาจางดังกลาว โดยหากไมมีสัญญาจางก็ตองพิจารณาดูวาการชวยเหลือกูภัย
ดังกลาวบุคคลใดที่มีความเสี่ยงมากกวากัน 

 
2.6.1.3 ผูมีหนาที่ในการจายเงินรางวัล 
ผูที่มีหนาที่ในการจายเงินรางวัล ไดแก ผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินบนเรือซึ่ง

จะตองจายเงินรางวัลใหแกผูชวยเหลือกูภัยตามสวนมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไว
ไดซึ่งจะไมเทากัน แตโดยที่เจาของเรือไดรับประโยชนมากกวาผูอ่ืน ดังนั้นรางพระราชบัญญัติการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มาตรา 14 จึงเปดโอกาสใหผูชวยเหลือกูภัยสามารถเรียกเอาเงิน
รางวัลทั้งหมดจากเจาของเรือกอน แลวใหเจาของเรือที่ไดชําระเงินรางวัลใหแกผูชวยเหลือกูภัยไป
แลวใชสิทธิไลเบี้ยเอากับผูมีสวนไดเสียคนอื่น ๆ ที่มีหนาที่ตองจายเงินรางวัลตามสัดสวนที่ไดรับ
ประโยชนมาก็ได ซึ่งหมายความวาแมเจาของเรือจะไมไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยนั้น
เลย แตก็อาจจะตองรับผิดไปกอนในเงินรางวัลแลวคอยไปเรียกรองไลเบี้ยเอากับผูที่มีหนาที่ตอง
ชําระเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่แทจริงก็ได ซึ่งในประเด็นนี้อนุสัญญาฉบับป 1989 
Article 13.2 ไดกําหนดเปดชองใหแตละรัฐสามารถกําหนดเชนนี้ได 
 

2.6.2 คาทดแทนพิเศษ 
ในมาตรา 16 แหงรางพระราชบัญญัติ ไดกลาวถึงหลักเกณฑพิเศษเพื่อจูงใจใหรักษาสิ่ง

แวดลอมไว กลาวคือ มีการใหรางวัลเพิ่มเติมนอกเหนือจากเงินรางวัลซึ่งผูชวยเหลือกูภัยจะมีสิทธิ
ไดรับตอเมื่อการชวยเหลือกูภัยนั้นเปนประโยชนตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินปลอดภัยแลว ผูชวย
เหลือกูภัยอาจจะไดรับคาทดแทนพิเศษจากเจาของเรือ ซึ่งเพียงพอตอคาใชจายที่สูญเสียไปโดยจํา
เปนและมีเหตุอันสมควร รวมถึงอัตราที่เปนธรรมสําหรับอุปกรณและบุคลากรที่ไดใชไปจริงและมี
เหตุอันควร โดยคํานึงถึงความฉับพลันในการใหบริการ เรือและเครื่องมือตางๆ ที่ผูชวยเหลือกูภัยมี
ไวใชและไดใชในการชวยเหลือกูภัย การเตรียมพรอม และประสิทธิภาพและมูลคาของอุปกรณ
ตางๆ ของผูชวยเหลือกูภัย แมการชวยเหลือกูภัยจะกระทําไมสําเร็จก็ตาม หากวาการชวยเหลือกู
ภัยดังกลาวเปนการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินบนเรือไดคุกคามตอการที่จะกอใหเกิดความ
เสียหายตอสภาพแวดลอม  
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หลักการของคาทดแทนพิเศษนี้เปนหลักการที่กําหนดใหผูที่กอใหเกิดมลภาวะเปนผูรับผิด 
(Polluter Pay Principal - PPP) ซึ่งเปนหลักการเดียวกับที่กําหนดไวในกฎหมายสิ่งแวดลอม เชน 
เรือบรรทุกน้ํามันหรือสารเคมีหรือเรือทั่วไปกอใหเกิดมลพิษแกส่ิงแวดลอม เรือดังกลาวยอมตอง
จายคาทดแทนพิเศษ และหากสาเหตุที่แทจริงเกิดขึ้นเพราะสินคาบนเรือแลวเจาของเรือก็สามารถ
ที่จะใชสิทธิไลเบี้ยเอากับเจาของสินคาบนเรือได 

หากการชวยเหลือกูภัยดังกลาวไดเปนการปองกันหรือบรรเทาความเสียหายอยางมากที่
สุดตอสภาพแวดลอม เงินคาทดแทนพิเศษที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับจากเจาของเรือหรือเจาของ
ทรัพยสินอาจเพิ่มสูงขึ้นไดถึงรอยละสามสิบของคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย ซึ่งศาลอาจ
เพิ่มข้ึนอีกก็ไดแตตองไมเกินสองเทาของคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย  

อยางไรก็ตามหากผูชวยเหลือกูภัยกระทําการโดยประมาทและไมกระทําการปองกันหรือ
บรรเทาความเสียหายอยางมากที่สุดแกสภาพแวดลอม เขาอาจจะถูกตัดสิทธิที่จะไดรับคาทดแทน
พิเศษจากเจาของเรือทั้งหมดหรือแตบางสวนได  

ในกรณีที่เจาของเรือไดจายคาทดแทนพิเศษใหแกผูชวยเหลือกูภัยไปแลว เขามีสิทธิไลเบี้ย
คนที่ตองรับผิดที่แทจริงได เชนเจาของทรัพยอันตราย75 หรือเรียกรองตอบริษัทประกันภัยก็ได  

การกําหนดหลักเกณฑเร่ืองคาทดแทนพิเศษขึ้นมานั้น มีวัตถุประสงคเพื่อกระตุนหรือจูงใจ
ใหมีการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรม เพราะแมวาจะชวยเหลือกูภัยเรือที่เปน
ภัยคุกคามตอส่ิงแวดลอม เชน เรือบรรทุกน้ํามันหรือบรรทุกกัมมันตภาพรังสี ไมสําเร็จแตผูชวย
เหลือกูภัยก็มีสิทธิที่จะไดรับชดใชคาใชจายที่เขาตองเสียไปในการดําเนินการชวยเหลือกูภัยได อัน
เปนการยกเวนหลักไมสําเร็จไมจาย ซึ่งจะไมจายเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยใหกับผูชวย
เหลือกูภัยในกรณีที่ไมประสบความสําเร็จ อันเปนการไมจูงใจใหมีการเขาชวยเหลือกูภัยเรือหรือ
                                                           

75 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 33 และมาตรา 34  
มาตรา 33 บัญญัติวา “ของใดที่มีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายได เชน ไวไฟ หรืออาจเกิดระเบิด หรืออาจเปน

อันตรายโดยประการอื่น ผูสงของตองทําเครื่องหมายหรือปดปายตามสมควรเพื่อใหรูวาของนั้นมีอันตราย 
เมื่อสงของตามวรรคหนึ่งใหแกผูขนสงหรือผูขนสงอื่น ผูสงของตองแจงใหผูขนสงหรือผูขนสงอื่นทราบถึง

สภาพอันตรายแหงของนั้น และในกรณีที่ผูขนสงหรือผูขนสงอื่นรองขอ ใหผูสงของแจงขอควรระวังและวิธีปองกัน 
อันตรายใหทราบดวย” 

มาตรา 34 บัญญัติวา “ถาผูสงของไมปฏิบัติตามมาตรา 33 และผูขนสงหรือผูขนสงอื่นไมทราบถึงสภาพ
อันตรายแหงของนั้น สิทธิและหนาที่ของผูสงของ ผูขนสงและผูขนสงอื่นมีดังตอไปนี้ 

(1) ไมวาเวลาใด ๆ ผูขนสงหรือผูขนสงอื่นอาจขนถายของนั้นขึ้นจากเรือ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ ตาม
ความจําเปนแหงกรณี โดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน 

(2) ผูสงของยังคงตองรับผิดในความเสียหายหรือคาใชจายทั้งปวงอันเกิดขึ้นหรือเปนผลเนื่องจาก
การขนสงของนั้น นอกจากคาใชจายตาม (1)” 
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ทรัพยสินอื่น ๆ ที่ความเปนไปไดในการชวยเหลือกูภัยใหสําเร็จมีนอย แมวาอาจจะกอใหเกิดมล
ภาวะแกส่ิงแวดลอมก็ตาม เพราะเมื่อความเปนไปไดในการชวยเหลือกูภัยใหสําเร็จมีนอยยอมทํา
ใหมีความเสี่ยงที่จะไมไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยมากขึ้น ซึ่งทําใหผูชวยเหลือกูภัย
ตัดสินใจที่จะไมเขารับความเสี่ยงดังกลาว 

 
2.7 หลักการคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

 
หลักการคุมครองคาตอบแทนการชวยแหลือกูภัยนี้มีอยูหลายประการทั้งนี้เพื่อใหเกิดแรง

จูงใจที่จะทําใหบุคคลตาง ๆ เขามาเปนผูชวยเหลือกูภัยกัน ซึ่งจะทําใหเกิดประโยชนมากในวงการ
การขนสงทางทะเล อยางไรก็ตามดวยเหตุผลบางประการก็จะมีคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ทรัพยสินบางอยางที่ไมอาจไดรับความคุมครองได 

 
2.7.1 การคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
การคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเล พ.ศ. .... กําหนดไวไดแก บุริมสิทธิทางทะเล การวางประกัน และการจายเงนิคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยไปกอนลวงหนา  

 
2.7.1.1 บุริมสิทธิทางทะเล 
มาตรา 25 กําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยมีบุริมสิทธิทางทะเลเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองใน

เงินตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่งสอดคลองกับหลักในมาตรา 22 (3) แหงพระราช
บัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 เนื่องจากการชวยเหลือกูภัยกอใหเกิด
ประโยชนแกเรือ และแกเจาหนี้เหนือเรือลํานั้นทั้งหมด เพราะหากวาเรือเสียหายหรือสูญหายไป 
ยอมทําใหมูลคาของเรือลดลงหรือไมมีอยูอีกตอไป อันจะทําใหเจาหนี้ทั้งหลายเสียหาย เพราะขาด
หลักประกันในการชําระหนี้หรืออยางนอยก็ทําใหกองทรัพยสินของลูกหนี้ลดลง แตหากมีการวาง
หลักประกันโดยคํารองขอของผูชวยเหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมอาจอางบุริมสิทธิทางทะเล
เหนือเรือไดอีก แตจะสามารถบังคับเอาจากหลักประกันแทนได  

อยางไรก็ตามบุริมสิทธิที่กฎหมายใหนี้จํากัดเฉพาะการชวยเหลือกูภัยเรือเทานั้น ไม
รวมไปถึงการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินอ่ืน ๆ นอกจากเรือดวย เนื่องจากกฎหมายไทยยังกําหนด
บุริมสิทธิทางทะเลที่มีอยูเหนือเรือเทานั้น ยังไมไดขยายบุริมสิทธิทางทะเลออกไปถึงสินคา ซากเรือ
หรือส่ิงอับปาง ฯลฯ ดวย 
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กรณีของการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลนั้น แมวาผูชวยเหลืออาจจะไดรับสวน
แบงที่เปนธรรมจากผูชวยเหลือกูภัย แตก็ไมถือเปนการชวยเหลือกูภัยตามรางกฎหมายฉบับนี้ สวน
แบงดังกลาวจึงไมถือเปนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นสิทธิเรียกรองตาง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นได
จากการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลจึงยอมไมมีบุริมสิทธิทางทะเลแตประการใด76 

 
2.7.1.2 การวางหลักประกัน 
เรือหรือทรัพยสินบนเรือที่ผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือไวนั้นเปนหลักประกันที่ดี

สําหรับผูชวยเหลือกูภัยในอันที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นหากมีการเคลื่อนยาย
ทรัพยสินเหลานี้ออกไปกอนที่จะไดรับชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยก็อาจสงผลกระทบ
ตอผูชวยเหลือกูภัยได ดังนั้นมาตรา 28 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงไดกําหนดหลักเกณฑใน
เร่ืองนี้เอาไววา หามมิใหเคลื่อนยายเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยออกไปจาก
ทาเรือหรือสถานที่ที่เรือและทรัพยสินนั้นมาถึงหลังจากเสร็จส้ินการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยโดย
ปราศจากความยินยอมจากผูชวยเหลือกูภัย เวนแตมีการวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงิน
ตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยตอเรือหรือทรัพยสินที่เกี่ยวของ นั่นคือ การเคลื่อนยายเรือและทรัพย
สินอื่น ๆ ที่ชวยเหลือกูภัยมาไดนั้นจะกระทําไดตอเมื่อไดรับความยินยอมจากผูชวยเหลือกูภัยหรือ
ไดมีการวางประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแลว 

ในการวางประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนนี้อาจจะวางเมื่อผูชวยเหลือกูภัย
รองขอตอผูที่ตองรับผิดในเงินตอบแทนใหวางหลักประกันใหเปนที่พอใจซึ่งจะรวมถึงดอกเบี้ยและ
คาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนั้นดวย (รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  
มาตรา 26) หรืออาจจะวางหลักประกันกอนที่จะปลอยสินคาไปจากเรือ โดยที่ผูชวยเหลือกูภัยไม
ตองรองขอกอนก็ได โดยเจาของเรือจะตองใชความพยายามอยางเต็มที่ใหเจาของสินคาจัดใหมี
หลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนอันเปนที่พอใจ รวมถึงดอกเบี้ยและคาใชจายในการ
ใชสิทธิเรียกรองนั้นดวย (รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 27)  

 
2.7.1.3 การจายเงินคาตอบแทนการชวยเหลือกู ภัยไปกอนลวงหนา (Interim 

Payment) 
ในกรณีที่มีการพิพาทกันเฉพาะเรื่องจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแตเพียง

ประการเดียวแลว รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 30 กําหนด

                                                           
76 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 7/2542, วันศุกรที่16 กรกฎาคม 2542 

เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 7. 
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มาตรการพิเศษใหผูชวยเหลือกูภัยที่ไดฟองคดีแลว สามารถยื่นคําขอฝายเดียวโดยทําเปนคํารอง
ขอตอศาลเพื่อเรียกรองเอาคาตอบแทนในสวนที่ไมโตเถียงกันมาเปนของตนกอนได และเมื่อผูชวย
เหลือกูภัยไดรับเงินจํานวนนั้นแลวก็ตองลดหลักประกันที่วางไวลงตามสวนดวย ผูชวยเหลือกูภัยจะ
รองขอกอนที่จะฟองคดีไมได เนื่องจากไมมีความเรงดวนเหมือนกรณีการกักเรือ และจากคําวา 
Interim หมายถึงในระหวางที่ดําเนินกระบวนพิจารณาจึงตองมีการฟองคดีกันเกิดขึ้นกอน 

ตัวอยางเชน ในการชวยเหลือกูภัยแบบไมมีขอตกลงหรือสัญญากันมากอน หากผู
ชวยเหลือกูภัยดําเนินการชวยเหลือกูภัยจนสําเร็จไดเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจาํนวน 
500,000 บาท แตเจาของเรือที่ไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยนั้นเห็นวาควรจะตองจายคา
ตอบแทนเพียงแค 100,000 บาท เชนนี้ในสวนที่ไมโตเถียงกันนั่นคือ 100,000 บาทที่คูกรณีไมโต
เถียงกันวาผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับหรือไมนั้น เจาของเรือจะตองจายใหแกผูชวยเหลือกูภัยไป
กอน สวนที่ตกลงกันไมไดคือ 400,000 บาทนั้นจะตองรอการพิจารณาพิพากษาจากศาลจนเสร็จ
ส้ินไป เปนตน 

หากมีลูกหนี้หลายรายเพียงแคลูกหนี้รายเดียวไมโตเถียงก็สามารถที่จะเรียกเอาคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในสวนที่ไมโตเถียงกันมากอนลวงหนาได เพราะคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยมิใชหนี้รวม ดังนั้นหากลูกหนี้รายใดไมโตเถียงก็สามารถบังคับเอากับลูกหนี้รายนั้นได
เลย แตหากลูกหนี้รายใดโตเถียงทั้งหมดเชนนี้ก็ไมสามารถที่จะเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยมากอนลวงหนาได 

ในกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยกันตามสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นก็สามารถไดรับคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปกอนลวงหนาไดเชนเดียวกัน เพราะวาศาลสามารถที่จะปรับลดหรือ
เพิ่มจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได ดังนั้นจึงอาจมีกรณีที่พิพาทกันเรื่องจํานวนคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัยจากสัญญาชวยเหลือกูภัยที่ทํากันขึ้นก็ได 

อยางไรก็ตามในกรณีที่ยังมีขอสงสัยนั้นศาลอาจจะสั่งใหไตสวนแลวมีคําสั่งใหจาย
หรือไมส่ังใหจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปกอนลวงหนาก็ได ซึ่งอํานาจดังกลาวนี้เปนดุล
พินิจของศาล 

 
2.7.2 ขอยกเวนความคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
กรณีตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 32 ไดแก 

ทรัพยสินซึ่งมิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชยของรัฐใดรัฐหนึ่งซึ่งไดรับความคุมกันของรัฐ ไมตกอยู
ภายใตการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย เวนแตเปนกรณีที่รัฐซ่ึงเปนเจาของทรัพยสินนั้นให
ความยินยอม ทรัพยสินเหลานี้มิใชทรัพยสินที่ไมตกอยูในบังคับของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ 
เพียงแตมีหลักเกณฑในการคุมครองเงินคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินประเภทนี้ตางออก
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ไปเทานั้น กลาวคือ ผูชวยเหลือกูภัยจะยึด กัก หรือยึดทรัพยสินเหลานี้ไวเปนประกันการชําระคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไมได เวนแตรัฐเจาของทรัพยสินใหความยินยอม ตัวอยางเชน รัฐ ก. 
ซื้ออาวุธสงครามจากรัฐ ข. เพื่อมาใชในราชการทหาร โดยรัฐ ข. ไดตกลงกับบริษัทเอกชนในรัฐ ข. 
ใหขนสงอาวุธสงครามไปยังรัฐ ก. ทางทะเล ขณะที่กําลังขนสงอาวุธสงครามอยูนั้นเรือลําดังกลาว
เกิดภยันตรายทางทะเลขึ้น หากเรือของนาย ค. มาชวยเหลือกูภัยจนประสบผลสําเร็จ นาย ค. ยอม
มีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย แตนาย ค. ไมสามารถ ยึด กัก หรือยึดหนวงอาวุธ
สงครามเหลานี้ไวเปนหลักประกันการชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได เวนแตรัฐผูเปน
เจาของอาวุธสงครามจะยินยอมใหยึด กัก หรือยึดหนวงได 

กรณีทรัพยสินเหลานี้ไมไดรวมถึงทรัพยสินของรัฐวิสาหกิจดวย เพราะทรัพยสินดงักลาวแม
วาจะเปนของรัฐ แตทรัพยสินของรัฐวิสาหกิจนี้มุงประโยชนในทางพาณิชยจึงไมอาจไดรับความคุม
กันตามความในมาตรานี้ได 

 
สวนกรณีของทรัพยสินตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  

มาตรา 33 ไดแก สินคาเพื่อมนุษยธรรมซึ่งรัฐใดรัฐหนึ่งไดบริจาค ยอมไมตกอยูภายใตการยึด กัก 
หรือยึดหนวงตามกฎหมาย หากรัฐนั้นตกลงจายเงินตอบแทน ดังนั้นตามรางพระราชบัญญัติฉบับ
นี้จะเห็นไดวาทรัพยสินเหลานี้มิใชทรัพยสินที่ไมตกอยูในบังคับของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้เชน
กัน เพียงแตทรัพยสินเหลานี้จะไดรับความคุมครองในระดับที่ต่ําลงมาอีก กลาวคือ หากรัฐเจาของ
สินคาไมตกลงจายเงินตอบแทน ผูชวยเหลือกูภัยยอมสามารถ ยึด กัก หรือยึดหนวงทรัพยสินเหลา
นี้ได แตหากรัฐเจาของสินคายินยอมตกลงจายเงินตอบแทน ผูชวยเหลือกูภัยยอมไมสามารถ ยึด 
กัก หรือยึดหนวงทรัพยสินเหลานี้ได ความคุมครองที่กฎหมายใหกับทรัพยสินประเภทนี้ใหแตกตาง
ไปจากทรัพยสินธรรมดา คือ ผูชวยเหลือกูภัยยังไมจําเปนตองไดรับเงินตอบแทนจากรัฐในทันที 
เพียงแตรัฐไดตกลงวาจะจายเงินตอบแทนให ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมมีสิทธิที่จะยึด กัก หรือยึดหนวง
ทรัพยสินเหลานี้ไวไดแลว โดยที่รัฐยังไมจําเปนจะตองจายเงินตอบแทนกันจริง ๆ กอน เพื่อความ
รวดเร็วในการชวยเหลือ เชน รัฐ ก. ประสบเหตุการณธรณีพิบัติอยางรายแรง รัฐ ข. จึงบริจาคยา
รักษาโรคใหแกรัฐ ก. โดยขนสงยารักษาโรคมาทางเรือเดินทะเลของบริษัทเอกชนในรัฐ ข. หากเรือ
ลําดังกลาวเกิดภยันตรายทางทะเลขึ้นทําใหเรือของนาย ค. เขาชวยเหลือกูภัยจนสําเร็จยอมทําให
นาย ค. มีสิทธิไดรับเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัย โดยสามารถยึด กัก หรือยึดหนวงยารักษาโรค
เหลานี้ไวได เวนแตรัฐผูเปนเจาของยารักษาโรคจะไดตกลงจายเงินตอบแทน  

 
2.8 ขอจํากัดสิทธิการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
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ในบางกรณีผูชวยเหลือกูภัยก็ไมอาจไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยไดหากวา
กฎหมายกําหนดขอยกเวนหรือขอจํากัดสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเอาไวซึ่ง
อาจจะเกิดจากการกระทําตามหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย การกระทําผิดหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 
หรือการที่ผูชวยเหลือกูภัยฝาฝนคําสั่งหามของผูมีอํานาจก็ได 

 
2.8.1 การกระทําตามหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 

 ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 22 นั้น ในกรณีที่มี
การทําสัญญากันไวกอนเกิดภยันตราย ผูชวยเหลือกูภัยที่ปฏิบัติตามสัญญาดังกลาวยอมไมอาจที่
จะไดรับเงินตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยได เนื่องจากการปฏิบัติตามสัญญานั้นยอมไมกอให
เกิดสิทธิที่จะไดรับเงินตอบแทน เพราะผูที่ปฏิบัติการชําระหนี้ตามสัญญายอมไดรับคาตอบแทน
ตามสัญญาดังกลาวอยูแลว จึงไมควรที่จะถือวาเปนผูชวยเหลือกูภัยที่จะไดรับเงินตอบแทนจาก
การชวยเหลือกูภัยอีก ประกอบกับเมื่อมีหนาที่ที่ตองปฏิบัติตามสัญญาแลวจึงมิใชการชวยเหลือกู
ภัยโดยสมัครใจอีกดวยจึงไมควรที่จะไดรับเงินตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยเพิ่มไปจากที่ตกลง
ในสัญญา เชน ลูกเรือที่จางมาตามสัญญาจางแรงงานยอมมีหนาที่ในการดูแลรักษาความปลอด
ภัยของเรือดวย ดังนั้นลูกเรือที่ทําการชวยเหลือกูภัยจึงไมมีสิทธิไดรับเงินตอบแทนจากการชวย
เหลือกูภัย ในกรณีของคูสัญญาลากจูงเรือหรือนํารองเรือก็เปนเชนเดียวกัน ทั้งนี้เวนแตการปฏิบัติ
การนั้นเปนการกระทํานอกเหนือไปจากหนาที่ตามสัญญานั้น 
 

2.8.2 การกระทําผิดหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 
ตามรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 23 นั้น กรณีที่การ

ชวยเหลือกูภัยตองเกิดมีหรือยากขึ้นเพราะความผิดหรือการละเลยหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัยเอง 
อาจทําใหผูชวยเหลือกูภัยเสียสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนไปทั้งหมดหรือแตบางสวน แตหากผู
ชวยเหลือกูภัยกระทําการโดยกลฉอฉลหรือไมสุจริต ยอมไมมีสิทธิไดรับเงินตอบแทนโดยสิ้นเชิง ซึ่ง
สามารถแยกออกเปน 2 กรณี คือ กรณีที่การชวยเหลือกูภัยตองเกิดมีหรือยากขึ้นเพราะความผิด
หรือการละเลยหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย ซึ่งจะทําใหผูชวยเหลือกูภัยเสียสิทธิการไดรับเงินรางวัล
ไปบางสวนหรือทั้งหมด ทั้งนี้ข้ึนอยูกับความรุนแรงของความผิดหรือความประมาทของผูชวยเหลือ
กูภัยกรณีหนึ่ง กับกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยกระทําการโดยกลฉอฉลหรือไมสุจริตซึ่งจะทําใหผูชวย
เหลือกูภัยเสียสิทธิการไดรับเงินรางวัลไปทั้งหมด เนื่องจากมาศาลดวยมือสกปรก ศาลจึงไมบังคับ
ใหไดรับประโยชนไปจากการกระทําอันมิชอบของตนอีกกรณีหนึ่ง 

นอกจากนี้มาตรา 16 วรรค 5 ยังไดกําหนดตัดสิทธิผูชวยเหลือกูภัยที่ประมาทเลินเลอไม
ปองกันหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมมิใหไดรับคาทดแทนพิเศษไปบางสวนหรือทั้งหมด
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อีกดวย ทั้งนี้ข้ึนอยูกับความรุนแรงของความประมาทของผูชวยเหลือกูภัยที่ไมปองกันหรือบรรเทา
ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม 

 
2.8.3 การที่ผูชวยเหลือกูภัยฝาฝนคําสั่งหามของผูมีอํานาจ 
มาตรา 24 แหงรางพระราชบัญญัติบัญญัติถึงขอจํากัดสิทธิในการไดรับเงินรางวัลในกรณี

มีการชวยเหลือกูภัยโดยฝาฝนคําสั่งหามอันชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรของบุคคลดังตอไปนี้
ยอมทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับเงินตอบแทน 

(1) เจาของเรือหรือนายเรือ ในกรณีการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือ 
หรือทรัพยสินที่เคยอยูบนเรือ 

(2) เจาของทรัพยสินอยางอื่นที่ประสบภยันตราย ในกรณีการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินที่ไม
ไดอยูและไมเคยอยูบนเรือ 

กรณีตองแยกพิจารณาวาทรัพยสินที่ผูชวยเหลือกูภัยไดเขาชวยเหลือนั้นเปนทรัพยสินแบบ
ใด เพราะหากเปนเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือหรือทรัพยสินที่เคยอยูบนเรือแลว ผูที่มีสิทธิหาม
ไดแก เจาของเรือและนายเรือ ซึ่งหมายถึงเจาของเรือหรือนายเรือลําที่ประสบภยันตรายทางทะเล
เทานั้น มิใชเจาของเรือหรือนายเรือลําอ่ืน ๆ ที่ไมเกี่ยวของดวย สวนเจาของทรัพยสินไมมีสิทธิหาม 
และแมจะหามไปก็ไมกอใหเกิดขอจํากัดสิทธิในการไดรับเงินรางวัลของผูชวยเหลือกูภัยแตประการ
ใด เชน สินคาของผูสงที่บรรทุกมาในเรือตกน้ําไป เชนนี้ผูที่มีสิทธิหามและจะมีผลกระทบถึงสิทธิใน
การไดรับเงินรางวัลของผูชวยเหลือกูภัย ไดแก นายเรือหรือเจาของเรือลํานั้นเทานั้น ผูสงหรือเจา
ของสินคาที่ตกน้ําไปนั้นไมอาจหามได และแมจะหามไปก็ไมมีผลกระทบตอสิทธิที่จะไดรับเงิน
รางวัลของผูชวยเหลือกูภัย เพราะนายเรือหรือเจาของเรือเปนผูมีสวนไดเสียเหนือเรือทั้งลํา 
สามารถมองถึงประโยชนในภาพรวมของเรือทั้งลําออก เชน เมื่อเปรียบเทียบระหวางศักยภาพใน
การชวยเหลือกูภัยของเรือกับการปลอยใหผูอ่ืนทําการชวยเหลือกูภัยแทนสิ่งใดจะคุมคามากกวา 
เปนตน ในขณะที่เจาของทรัพยสินบางอยางซึ่งจะมองเห็นเฉพาะประโยชนสวนตนเทานั้น จึงไม
ควรที่จะทําใหสวนรวมเสียหายโดยการกําหนดใหสิทธิแกเจาของทรัพยสินดังกลาว 

แตหากเปนทรัพยสินที่ไมไดอยูและไมเคยอยูบนเรือแลว ผูมีสิทธิหาม ไดแก เจาของทรัพย
สินที่ประสบภยันตราย เจาของเรือและนายเรือไมมีสิทธิหาม และแมจะหามไปก็ไมกอใหเกิดขอ
จํากัดสิทธิในการไดรับเงินรางวัลของผูชวยเหลือกูภัยแตประการใด เชน ซากทรัพยสินที่ลอยอยูใน
ทะเล เจาของซากทรัพยดังกลาวมีสิทธิหามได หากฝาฝนขอหามดังกลาวก็จะทําใหผูชวยเหลือกู
ภัยซากทรัพยนั้นเสียสิทธิในการไดรับเงินรางวัลตอบแทน เพราะในกรณีนี้นายเรือหรือเจาของเรือ
จะไมมีสวนเกี่ยวของกับทรัพยสินดังกลาวเลย ผูมีสวนไดเสียโดยตรงในกรณีนี้จึงไดแกเจาของ
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ทรัพยสินนั้นโดยเฉพาะ ดังนั้นผูมีอํานาจในการสั่งหามในกรณีนี้จึงไดแกเจาของทรัพยสินสิ่งนั้นเทา
นั้น 

ขอหามที่จะมีผลกระทบตอสิทธิในการไดรับเงินรางวัลของผูชวยเหลือกูภัยนั้นจะตองชัด
แจง กลาวคือ หากเปนกรณีที่นายเรือ เจาของเรือ หรือเจาของทรัพยสิน นิ่งเฉยเสียไมตอบรับหรือ
ปฏิเสธการชวยเหลือกูภัย เชนนี้ก็ถือไมไดวามีการหามโดยชัดแจง เนื่องจากการหามโดยชัดแจงนั้น
จะตองเปนการกระทําการ ตองมีการแสดงออกซึ่งการหามของบุคคลดังกลาวดวย ทั้งนี้ไมวาดวย
วาจา ลายลักษณอักษร หรือกิริยาทาทางก็ตาม  

นอกจากนี้ขอหามดังกลาวจะตองเปนขอหามที่มีเหตุผลอีกดวย กลาวคือ มีเหตุผลสมควร
ที่สามารถรับฟงไดวาทําไมจึงไมยินยอมใหชวยเหลือกูภัย เชน เรือที่ประสบภยันตรายมีอุปกรณ
หรือมีวิธีที่สามารถแกปญหาไดดวยตนเอง หรืออาจเห็นวาภยันตรายที่กําลังประสบนั้นยังไมราย
แรงสามารถหลุดพนไดดวยตนเอง โดยไมจําตองไดรับการชวยเหลือกูภัย หรืออาจจะทําใหเสีย
เวลาในการรอใหชวยเหลือกูภัยทรัพยสินจนสําเร็จซึ่งจะไมคุมคาเมื่อเปรียบเทียบกันระหวาง
ประโยชนที่อาจจะไดรับกับความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น เปนตน  

หากขอหามเปนขอหามที่ไมชัดแจงหรือไมมีเหตุผลอันสมควรแลว แมผูชวยเหลือกูภัยฝา
ฝนขอหามเขาไปดําเนินการชวยเหลือกูภัยจนสําเร็จ เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมถูกจํากัดสิทธิที่จะได
รับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 

2.9 ศาลที่มีเขตอํานาจเหนือคดีชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

 ศาลที่มีอํานาจในการพิจารณาพิพากษาคดีสิทธิเรียกรองตามรางพระราชบัญญัติการชวย
เหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....  มาตรา 29 ไดแก ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ  

สวนคดีการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. ....  มาตรา 31 กําหนดใหมีอายุความเพียงแค 2 ป นับแตวันที่การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลง 
นั่นหมายถึงการที่ผูชวยเหลือกูภัยจะเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย (ทั้งเงินรางวัลและ
คาทดแทนพิเศษ) จะตองฟองรองเอากับผูมีหนาที่ในการจายคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยภาย
ในระยะเวลา 2 ป นับแตที่เรือหรือทรัพยสินไปอยูในสถานที่ปลอดภัยแลวซึ่งเปนจุดสิ้นสุดของการ
ชวยเหลือกูภัย และเปนจุดเริ่มตนในการนับอายุความของสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกู
ภัย 
 
3 ปญหาที่พบในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. ....   
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จากการวิเคราะหรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็พบวาเนื้อหาสวนใหญของรางพระราช

บัญญัติดังกลาวไดรางขึ้นโดยสอดคลองกับหลักการ และทฤษฎีของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
รวมทั้งอนุสัญญาการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ดังที่ไดกลาวมาแลวในบทที่ผานมา เชน 
ในสวนของชื่อพระราชบัญญัติฉบับนี้คือ พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... นั้น 
มีความเหมาะสมแลว เนื่องจากกําหนดไวสอดคลองกับกฎหมายฉบับอ่ืน ๆ ที่มีอยูและอางอิงถึง
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล เชน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 55 
พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3 วรรค 2 (ข) หรือพระราชบัญญัติการจํานองเรือ
และบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 22 (3) และมาตรา 24 เปนตน แตอยางไรก็ตามรางพระ
ราชบัญญัติดังกลาวก็ยังคงมีขอบกพรองหรือขอสังเกตบางประการที่ยังตองการการแกไขหรือการ
ตอบคําถามอยูในบางประเด็น  
 

3.1 บทนิยาม 
 
ปญหาที่พบจากคํานิยามนัน้มีทัง้คํานิยามที่ไดบัญญัติไวแลวในรางกฎหมายฉบบันี ้และ

คํานิยามที่ควรจะมีการเพิ่มเติมลงไปในรางกฎหมายฉบบันี้ดวย 
 
3.1.1 คํานิยามที่บญัญัติไวแลว 
การใชถอยคําในบทนิยามในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... นั้น 

ยังมีการใชถอยคําบางคําที่ยังไมรัดกุมจึงควรมีการเปลี่ยนแปลง หรือควรจะมีการแกไขเพิ่มเติม
ถอยคําบางอยางเพื่อใหเกิดความเหมาะสมกับหลักการชวยเหลือกูภัยทางทะเลตามหลักสากลให
มากที่สุด  

3.1.1.1 การชวยเหลือกูภัย 
บทนิยามของการชวยเหลือกูภัยของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีความเหมาะสม

แลว เพราะมีการใชถอยคําที่กวางขวางขยายไปถึงทั้งการชวยเหลือกูภัยแบบมีสัญญาหรือขอตกลง
ไวลวงหนาและ การชวยเหลือกูภัยแบบไมมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนาดวย และยังขยายไปถึง
การชวยเหลือกูภัยไมวาจะดําเนินการดวยวิธีใด จากทางน้ํา ทางบก หรือทางอากาศ ดังนั้นจึงมี
ความเหมาะสมแลว เพราะจะเปนการเปดโอกาสใหมีการชวยเหลือกูภัยกันอยางมาก เนื่องจาก
การชวยเหลือทุกอยางลวนแลวแตเปนการชวยเหลือกูภัยตามความหมายในบทนิยามของราง
กฎหมายฉบับนี้ทั้งสิ้น ทั้งนี้แมวาชื่อของรางพระราชบัญญัติจะเปนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเทา
นั้นก็ตาม 
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3.1.1.2 เรือ 
เรือตามบทนิยามของรางกฎหมายฉบับนี้ เปนคํานิยามที่ใชเหมือนหรือใกลเคียงกัน

กับพระราชบัญญัติที่ใชบังคับอยูในปจจุบันหลายฉบับ เชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนาน
น้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 377 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 578 พระราชบัญญัติ
ปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มาตรา 479 เปนตน อันเปนคํานิยามที่กวางครอบคลุมถึงเรือทุก
ประเภท ซึ่งคํานิยามดังกลาวก็มีความเหมาะสมแลว เนื่องจากในการสงเสริมใหเกิดการชวยเหลือ
กูภัยทางทะเลจําเปนตองกําหนดใหมีวัตถุที่เสี่ยงภัยทางทะเลจํานวนมากเพื่อใหสามารถไดรับ
ความชวยเหลือกูภัยทางทะเลได และสามารถเขาเปนผูชวยเหลือกูภัยไดดวยเชนกัน 

 
3.1.1.3 เรือเดินทะเล 
คํานิยามของคําวาเรือเดินทะเลตามรางพระราชบัญญัตินี้ใกลเคียงกับ คํานิยาม

ของคําวาเรือที่ใชในพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 4 
วรรค 280 ซึ่งในรางกฎหมายฉบับนี้จุดที่ใชคําวาเรือเดินทะเลทั้งหมดนั้นมีอยูเพียงแหงเดียวคือใน
มาตรา 5 (1) อีกทั้งอนุสัญญาฉบับป 1989 นั้นไมมีการกําหนดบทนิยามของเรือเดินทะเล ดังนั้นจึง
มีปญหาวาจําเปนที่จะตองกําหนดบทนิยามของคําวาเรือเดินทะเลขึ้นมาหรือไม  

ปญหานี้ผูเขียนเห็นวาแมจะมีการกลาวถึงไวเพียงแหงเดียวก็สมควรจะกําหนดเปน
บทนิยามไว เพราะอยางนอยก็ยังมีที่ใช และทําใหบุคคลที่ใชกฎหมายฉบับนี้เขาใจไดชัดเจนวาเรือ

                                                           
77 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 3 บัญญัติวา “"เรือ" หมายความวา 

ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิด ไมวาจะใชเพื่อบรรทุกลําเลียง โดยสาร ลาก จูง ดัน ยก ขุดหรือลอก รวมทั้งยาน
พาหนะอยางอื่นที่สามารถใชในน้ําได ทํานองเดียวกัน” 

78 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 5 บัญญัติวา “"เรือ" หมายถึง ยานพาหนะทางน้ําทุก
ชนิด” 

79 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มาตรา 4 บัญญัติวา “"เรือ" หมายความรวมถึง ยาน
พาหนะทางน้ําทุกชนิดรวมทั้งยานพาหนะทางน้ําชนิดที่ไมมีระวางขับน้ําและเครื่องบินทะเล ซึ่งใชหรือสามารถใช
ในการขนสงทางน้ําได” 

80 พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 มาตรา 4 วรรค 2 บัญญัติวา “"เรือ" 
หมายความวา เรือขนาดตั้งแตหกสิบตันกรอสขึ้นไปที่เดินดวย เครื่องจักรกล ไมวาจะใชกําลังอื่นดวยหรือไมก็
ตาม และเปนเรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเลตามกฎขอบังคับการตรวจเรือที่ออกโดยอาศัยอํานาจตาม 
กฎหมายวาดวยการเดินเรือในนานน้ําไทย” 
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เดินทะเลหมายถึงเรือประเภทใด นอกจากนี้หากจะไปเขียนคําวาเรือเดินทะเลในมาตรา 5 (1) โดย
อาศัยถอยคําตามบทนิยามนั้นก็จะทําใหมาตรา 5 (1) มีความยืดยาว ทําใหเขาใจไดยากขึ้น 
 

3.1.1.4 ทรัพยสิน 
คํานิยามของทรัพยสินตามรางกฎหมายฉบับนี้ จะจํากัดเฉพาะทรัพยสินจริง ๆ และ

รวมไปถึงสิทธิที่จะไดรับคาระวางซึ่งเปนสิทธิที่ผูกติดอยูกับทรัพยสินดวย แตไมรวมถึงชีวิตมนุษยที่
ไมถือเปนสิ่งที่สามารถชวยเหลือกูภัยอันจะนํามาซึ่งคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได  

ปญหาของคํานิยามของคําวาทรัพยสินนั้น มีประเด็นเรื่องสิทธิที่จะไดรับคาโดยสาร
วาควรจะกําหนดลงไปเปนทรัพยสินเชนเดียวกับคาระวางดวยหรือไม ในประเด็นนี้แมประมวล
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 165 วรรค 281 จะไดกําหนดใหคาโดยสารเปน
ทรัพยสินอยางหนึ่งดวย เพราะมองวานอกจากสิทธิที่จะไดรับคาระวางแลว คาโดยสารที่ปลายทาง
ซึ่งเปนสิ่งที่คนโดยสารตองชําระใหแกผูขนสงเมื่อถึงทาปลายทางก็เปนสิ่งที่ไดรับการชวยเหลือกูภัย
ดวย นั่นคือ หากคนโดยสารไปไมถึงทาปลายทาง คนโดยสารก็ไมจําตองจายคาโดยสาร ดงันัน้หาก
การชวยเหลือกูภัยทําใหผูโดยสารสามารถไปถึงทาปลายทางได คาโดยสารก็เปนสิ่งที่ไดรับการชวย
เหลือกูภัยซึ่งตองนํามาคํานวณเปนมูลคาที่สามารถชวยเหลือกูภัยไวได (Salved Value) อันจะสง
ผลถึงคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับจะมากขึ้นตามไปดวย 

อยางไรก็ตามหากพิจารณาวาคาโดยสารเปนสิ่งที่ติดตัวไปกับคนโดยสาร ซึ่งใน
กรณีของคาโดยสารที่ปลายทางอันเปนสิ่งที่คนโดยสารตองชําระใหแกผูขนสงเมื่อถึงทาปลายทาง
นั้น ยอมข้ึนอยูกับชีวิตของคนโดยสารโดยเฉพาะซึ่งไปเกี่ยวโยงกับการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล
ที่ผูชวยเหลือจะไมไดรับคาตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นเมื่อการชวยเหลือชีวิตมนุษยไม
ไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยแลว คาโดยสารจึงไมอาจนํามารวมคํานวณเปนทรัพยสินที่จะ
นํามาคํานวณเปนมูลคาที่สามารถชวยเหลือกูภัยไวได (Salved Value) ได 

 
3.1.1.5 ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม 

                                                           
81 ประมวลกฎหมายพาณิ ชยนาวีของประเทศเวียดนาม  Article 165 วรรค  2 บัญญั ติวา  “A 

remuneration is also due for the following services: a salvor who has taken direct or indirect salvage 
operations to assist the owner of the salvaged property in saving freight and money due for the 
carriage of passengers; the salvage has taken place as between vessels belonging to the same 
shipowner; salvage rendered on the sea or in inland waters to a vessel of inland navigation or to a 
seaplane.” 
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บทนิยามความเสียหายตอส่ิงแวดลอมตามรางกฎหมายฉบับนี้ยังจํากัดอยูเพียงใน
นานน้ําชายฝงทะเล ในนานน้ําในประเทศ หรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียงเทานั้น ซึ่งยังไมชัดเจนวา
บริเวณตอเนื่องใกลเคียงจะขยายไปไดมากเพียงใด นอกจากนี้ยังอาจเกิดปญหาไดวาความเสีย
หายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดข้ึนนอกบริเวณดังกลาว เชน เขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือทะเลหลวงนั้นจะ
ทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับคาทดแทนพิเศษได เนื่องจากมิไดเปนความเสียหายตอส่ิงแวดลอม
ตามความหมายในคํานิยาม ซึ่งไมนาจะถูกตองนัก เนื่องจากการกําหนดไวเชนนี้จะทําใหไมเปน
การสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมอยางจริงจัง จะจํากัดเพียงแคพื้นน้ําที่อยูใกลหรือ
ภายในรัฐชายฝงเทานั้น ซึ่งจะกอใหเกิดปญหาไดหากมีภยันตรายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดขึ้นนอก
เหนือจากพื้นที่ที่กําหนดไวดังกลาว นอกจากนี้ส่ิงแวดลอมยังเปนสิ่งที่มีความสําคัญตอชีวิตมนุษย
ทั้งปวง ดังนั้นเพื่อผลประโยชนของมนุษยชาติจึงไมควรจํากัดพื้นที่ที่กอใหเกิดความเสียหายตอส่ิง
แวดลอม และการปองกันมิใหเกิดภยันตรายขึ้นตอส่ิงแวดลอมทางทะเลจะเปนมาตรการทีป่ระหยดั
และมีประสิทธิภาพมากที่สุด ดังนั้นจึงอาจจะกําหนดใหความเสียหายตอส่ิงแวดลอมนั้นตองเปน
ความเสียหายตอส่ิงแวดลอมที่เกิดข้ึนในนานน้ําใด ๆ เพื่อใหเปนการสงเสริม สนับสนุน และจูงใจ
ใหผูชวยเหลือกูภัยทําการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมดวย ทั้งยังเปนการสอดคลองกับคํานิยามของ
การชวยเหลือกูภัยไดอีกดวย  

ประเด็นในเรื่องที่วากฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายภายในของประเทศไทยจึงไมนา
จะกลาวขยายความไปถึงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมที่อยูนอกนานน้ําไทยนั้น ผูเขียนเห็นวาไมอาจ
จะรับฟงได เนื่องจากปญหาเรื่องสิ่งแวดลอมนี้เปนปญหาตอประชาคมโลกโดยสวนรวม และการ
กําหนดนิยามของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไวกวางนั้นก็มิไดทําใหกฎหมายฉบับนี้สามารถใช
บังคับไดนอกอาณาเขตของราชอาณาจักรไทยแตประการใด แตหากสามารถนํารางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ไปบังคับใชไดแลว ยอมจะสงผลดีตอสิ่งแวดลอม เพราะเปนการสงเสริมอันจะทําให
เกิดการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมในทุกระดับ ไมวาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมนั้นจะเกิดขึ้นกับ
นานน้ําไทยหรือไมก็ตาม  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากประเทศไทยเปนประเทศที่มีกองเรือขนาดเล็กและมีอุปกรณ
ที่ไมทันสมัย ไมสามารถชวยเหลือส่ิงแวดลอมไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้นผูชวยเหลือกูภัยสิง่แวด
ลอมจึงนาจะเปนเรือตางประเทศเปนสวนใหญ ดังนั้นหากกําหนดความเสียหายตอสิ่งแวดลอมให
กวางไปถึงทะเลหลวงยอมจะไมกอใหเกิดประโยชนแกประเทศไทยโดยตรง และอาจจะเสียหายตอ
เจาของเรือซึ่งเปนคนไทยได แตก็ควรจะขยายความหมายของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมให
กวางขึ้นครอบคลุมถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะซึ่งเปนแหลงทรัพยากรธรรมชาติประเภทสัตวน้ําดวย 
เพื่อมิใหธุรกิจประมงตองเสียหายหากเกิดความเสียหายตอสิ่งแวดลอมซึ่งจะสงผลกระทบตอสัตว
น้ําในทะเลดวย 
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บทนิยามของคําวาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมนี้ หากวาไดมีการแกไขตามที่ผู
เขียนไดเสนอไปซึ่งเปนการแตกตางไปจากที่อนุสัญญาฉบับป 1989 บัญญัติไว จะมีปญหาตอไป
วา ประเทศไทยจะสามารถเขาเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาวไดหรือไม เพราะวัตถุประสงคประการ
หนึ่งที่ประเทศไทยยกรางกฎหมายนี้ ก็คือเพื่อเขาเปนภาคีของอนุสัญญาป 1989 ไดโดยที่ไมตอง
ออกกฎหมายมารองรับอีกนั่นเอง 

ปญหานี้ผูเขียนเห็นวาประเทศไทยก็ยังสามารถเขาเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับป 
1989 ได เนื่องจากสิ่งที่แตกตางนั้นมิใชส่ิงซึ่งเปนสาระสําคัญไมกระทบตอเจตนารมณของ
อนุสัญญา ประกอบกับใน Article 2 (7) แหง Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐ
อเมริกาซึ่งเปนมหาอํานาจทางการขนสงทางทะเล และเปนภาคีของอนุสัญญาฉบับดังกลาวนั้น ก็
ไดบัญญัติขยายคํานิยามของคําวาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไปถึงทุกสถานที่ที่ความเสียหาย
อาจเกิดขึ้นได82 อันจะกวางกวารางกฎหมายไทยในปจจุบัน แตจะเปนในแนวทางเดียวกับที่ผูเขียน
ไดเสนอ ดังนั้นจึงเห็นไดวาการขยายขอบเขตของบทนิยามของความเสียหายตอส่ิงแวดลอมก็
สามารถทําได ไมสงผลกระทบตอสิทธิในการเขาเปนภาคีในอนุสัญญาดังกลาวแตประการใด 

 
3.1.1.6 เงินตอบแทน 
คํานิยามของเงินตอบแทนนี้มีความสําคัญมากเพราะเปนสิ่งที่จะโตเถียงกันมากที่

สุดในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ดังนั้นจึงจําเปนจะตองใหความสําคัญมากเปนพิเศษ ในรางพระ
ราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... นี้ยังมีขอบกพรองในคํานิยามของเงินตอบแทน
อยูทั้งในดานถอยคํา และในดานการนําไปใช  

 
3.1.1.6.1 ดานถอยคํา 
คํานิยามคําวาเงินตอบแทนตามรางกฎหมายฉบับนี้ยังมีความไมเหมาะสม 

สาเหตุเพราะมีการแปลความมาตรงตามอนุสัญญาฉบับป 1989 แตรางกฎหมายของประเทศไทย
ที่บัญญัติไวไมครอบคลุมถึงการใชถอยคําทั้งหมด จึงทําใหคํานิยามมีความบกพรองอยูบาง
ประการซึ่งจําเปนตองไดรับการแกไขปรับปรุง ตองมีการคัดเลือกถอยคําที่จะนํามาใชดวย มใิชแปล
ความและรับเอาบทนิยามในอนุสัญญามาใชทั้งหมด โดยที่ไมพิจารณาเลยวามีการใชถอยคําดัง
กลาวในกฎหมายหรือไม 
                                                           

82 Wreck and Salvage Act 1996 article 2 (7) บั ญ ญั ติ ว า  “"Damage to the environment" as 
defined in article I of the Convention shall for purposes of this Act, notwithstanding anything to the 
contrary contained in this Act, not be restricted to coastal or inland waters or to areas adjacent 
thereto, but shall apply to any place where such damage may occur.” 



 172

ในสวนของเงินรางวัล (reward) มีความชัดเจนแลววาหมายถึงเงินรางวัลที่
ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ผูไดรับประโยชนจากการชวย
เหลือกูภัย เพื่อเปนการตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

ในสวนเงินบําเหน็จ (remuneration) ซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัติฉบับ
นี้ เมื่อพิจารณาจากรางกฎหมายฉบับนี้ทั้งหมดแลว จะเห็นไดวาไมมีสวนใดในรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ใหตองจายเงินบําเหน็จแตประการใด อีกทั้งคําวาเงินบําเหน็จนี้ในประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยจะใชในกรณีของสัญญาซึ่งจะเกิดขึ้นมาจากการแสดงเจตนาตกลงกัน ซึง่แตกตางจาก
การชวยเหลือกูภัยที่ไมตองมีการแสดงเจตนาตกลงกันมากอน ดังนั้นจึงไมควรที่จะกําหนดบท
นิยามของคําวา เงินตอบแทน ใหรวมถึงเงินบําเหน็จไวดวย เพราะจะทําใหเกิดความสับสนแกผูใช
กฎหมายได  

ในสวนของคาทดแทน (compensation) ซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ หากจะตีความวาเปนคาสินไหมทดแทนความเสียหายอยางใด ๆ ที่อาจเกิดขึ้นไดจากการ
กระทําผิดหนาที่ตามที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดไว ก็ควรจะระบุใหชัดเจนลงไปเลยวา
หมายถึงคาสินไหมทดแทนมิใชใชคําวาคาทดแทน 

อยางไรก็ตามหากจะตีความขยายความหมายของคาทดแทนไปวารวมถึง
คาสินไหมทดแทนดวย ยอมเปนการไมสมควร เนื่องจากเงินตอบแทนในที่นี้จะมีผลตอไปถึงความ
คุมครองเงินตอบแทนเหลานี้ดวย เชน มีบุริมสิทธิทางทะเล มีสิทธิขอใหกักเรือได มีสิทธิเรียกเอา
หลักประกัน มีสิทธิไดรับเงินตอบแทนในสวนที่ไมโตแยงกัน เปนตน ซึ่งไมนาจะเหมาะสม หากจะ
ใหคาสินไหมทดแทนจากการกระทําผิดหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนกรณีละเมิดตามปกติจะ
ไดรับความคุมครองเชนนี้ดวย  

 นอกจากนี้คาทดแทน (compensation) ซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ อาจจะตีความไดวาเปนคาทดแทนพิเศษ ซึ่งก็นาจะระบุใหชัดเจนลงไปเลยวาหมายถึงคา
ทดแทนพิเศษ เนื่องจากไมมีที่ใดในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ที่กลาวถึงคาทดแทนไวเลย มีแตใน
มาตรา 16 ซึ่งไดกําหนดถึงคาทดแทนพิเศษไว ทําใหมีปญหาวาคาทดแทนพิเศษนี้จะอยูในความ
หมายของเงินตอบแทนตามบทนิยามหรือไม เพราะเงินตอบแทนตามบทนิยามนั้นกําหนดเพียงคา
ทดแทนซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาคาทดแทนพิเศษนี้ยอม
ถือเปนเงินตอบแทนได เนื่องจากมีมาตรา 16 ของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดใหตองจาย 
แตจากความไมชัดเจนของบทนิยามที่กําหนดเพียงคําวาเงินคาทดแทนทําใหอาจมีผูเขาใจสับสน
หลงผิดไปไดวา คาทดแทนพิเศษนี้ไมใชเปนเงินตอบแทน อันจะสงผลใหเกิดความสับสนอยางมาก
เมื่อตองพิจารณาปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นไดในกรณีตาง ๆ เชน ขอยกเวนในการไดรับเงินตอบแทน 
เปนตน 
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ดังนั้นแลวเงินตอบแทนตามคํานิยามในรางกฎหมายฉบับนี้จึงควรจะหมาย
เพียง เงินรางวัล และคาทดแทนพิเศษที่ตองจายตามพระราชบัญญัติฉบับนี้เทานั้น 

 
3.1.1.6.2 ดานการนําไปใช  
นอกจากนี้ประเด็นเรื่องความชัดเจนของบทนิยามเงินตอบแทนแลว ยังมี

ปญหาการใชคํานิยามของเงินตอบแทนในจุดตาง ๆ ในรางกฎหมายฉบับนี้ที่แตกตางกันไป ทัง้ ๆ ที่
ตามเจตนารมณของกฎหมายแลวความหมายไมนาจะแตกตางกัน ทําใหผูใชกฎหมายอาจตีความ
กฎหมายฉบับนี้ผิดไปได เนื่องจากหลักในการตีความมีอยูวาศัพทกฎหมายคําใดที่ใชเหมือนกัน
ยอมมีความหมายเดียวกันหรือเหมือนกัน และศัพทกฎหมายคําใดที่ใชแตกตางกันยอมมีความ
หมายที่แตกตางกัน  

คําวาเงินรางวัลจะหมายถึงเฉพาะคาตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับ
จากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ ผูไดรับประโยชนจากการชวยเหลือกูภัย เพื่อเปนการ
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ซึ่งมีการใชในรางกฎหมายฉบับนี้มาตรา 9 (4) และมาตรา 12 ถึง
มาตรา 19 ซึ่งมีความเหมาะสมทั้งหมดแลว 

สวนคําวาเงินตอบแทนจะหมายถึงเงินรางวัลและคาทดแทนพิเศษดวย ซึ่ง
มีการใชในรางกฎหมายฉบับนี้มาตรา 8 (3) และมาตรา 20 ถึงมาตรา 31 ซึ่งจุดที่มีปญหานาจะได
แกมาตรา 20 วรรคแรก มาตรา 24 และมาตรา 25 

มาตรา 20 วรรคแรก ผูที่กระทําการชวยชีวิตผูประสบภัย ไมมีสิทธิเรียกเงิน
ตอบแทนจากผูประสบภัยที่รอดชีวิตจากการกระทํานั้น ในประเด็นนี้นาจะจํากัดเฉพาะการเรียก
เงินรางวัล เพราะกรณีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลนั้นจะไมเกี่ยวของกับการไดรับคาทดแทน
พิเศษ เนื่องจากกรณีชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลตามมาตรา 20 วรรคแรกนี้จะเปนการชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยแตเพียงอยางเดียวมิไดมีการชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ ดวย จึงไมมีทางที่จะไดรับ
คาทดแทนพิเศษอยูแลว นอกจากนี้แลวคาทดแทนพิเศษที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับนั้นขึ้นอยูกับ
การชวยเหลือทรัพยสินที่อาจกอใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไมใชชีวิตมนุษยดังจะเห็นได
จากถอยคําในมาตรา 16 วรรคแรก ดังนั้นในกรณีที่มีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลซึ่งไมสําเร็จ 
แตมีการชวยเหลือส่ิงแวดลอมไดก็ไมอาจไดรับเงินรางวัลได ดังนั้นแลวในมาตรา 20 วรรคแรกนี้จึง
ควรใชคําวาเงินรางวัลมิใชคําวาเงินตอบแทน 

มาตรา 24 ขอจํากัดสิทธิที่จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับคาตอบแทน
เนื่องจากดําเนินการชวยเหลือกูภัยโดยฝาฝนคําส่ังหามอันชัดแจงและมีเหตุผลของผูมีอํานาจ 
มาตรานี้ใชคําวาเงินตอบแทน ซึ่งไมนาจะถูกตอง เนื่องจากคําสั่งหามดังกลาวนาจะจํากัดเฉพาะที่
เกี่ยวกับส่ิงที่ตนมีสวนไดเสีย ซึ่งไมนาจะใชในกรณีของคาทดแทนพิเศษคือการชวยเหลือกูภัยสิ่ง
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แวดลอมซ่ึงเจาของเรือหรือนายเรือหรือเจาของทรัพยสินไมมีสวนไดเสียโดยตรงดวย ดังนั้นเมื่อมี
การชวยเหลือกูภัยที่ฝาฝนคําสั่งหามดังกลาวแลว แตกอใหเกิดผลดีตอส่ิงแวดลอมอันเปน
ประโยชนแกประชาคมโดยสวนรวม ผูชวยเหลือกูภัยก็จะไมไดรับเงินรางวัลเพราะดําเนินการฝาฝน
คําสั่งหามของผูมีอํานาจ แตในสวนที่กอใหเกิดประโยชนตอส่ิงแวดลอมนั้นผูชวยเหลือกูภัยควรจะ
ไดรับคาทดแทนพิเศษ หรือในกรณีที่การชวยเหลือส่ิงแวดลอมไมสําเร็จก็ควรจะตองชดใชคาใชจาย
ที่เขาตองเสียไปในการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมใหแกผูชวยเหลือกูภัยดวย ดังนั้นจึงควรที่จะใชคํา
วาเงินรางวัลแทนคําวาเงินตอบแทน 

มาตรา 25 การกําหนดบุริมสิทธิทางทะเลใหกับเงินตอบแทนเพื่อเปนการ
คุมครองสิทธิเรียกรองจากการชวยเหลือกูภัย ไมนาจะถูกตอง เพราะบุริมสิทธิทางทะเลตาม
กฎหมายไทย คือ พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 นั้น กําหนดให
เฉพาะบุริมสิทธิทางทะเลมีเหนือเฉพาะเรือที่กอใหเกิดสิทธิเรียกรองอันมีบุริมสิทธิทางทะเลเทานั้น 
ดังนั้นจึงไมอาจที่จะมีบุริมสิทธิทางทะเลเหนือคาทดแทนพิเศษได เพราะไมมีวัตถุอันเปนหลัก
ประกันใหกับการบังคับใหเปนไปตามสิทธิของผูทรงสิทธิเรียกรองในมูลคาทดแทนพิเศษ เนื่องจาก
ส่ิงแวดลอมมิใชส่ิงที่สามารถเปนหลักประกันใหกับผูทรงสิทธิเรียกรองในมูลคาทดแทนพิเศษได 
ประกอบกับเมื่อพิจารณาอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 20 ซึ่งไดกําหนดหลักเกณฑการให
บุริมสิทธิทางทะเลกับสิทธิเรียกรองที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือกูภัยใหเปนไปตามอนุสัญญาวาดวย
การนั้นซึ่งไดแก International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993 และเมื่อ
พิจารณาถึง Article 4 (c)83 ในอนุสัญญาดังกลาวแลว จะเห็นไดวาการกําหนดบุริมสิทธิดังกลาว
จะจํากัดเฉพาะสิทธิเรียกรองในเงินรางวัลเทานั้นไมรวมไปถึงคาทดแทนพิเศษดวย ดังนั้นจึงควรที่
จะใชคําวาเงินรางวัลแทนคําวาเงินตอบแทน 

 
3.1.2 คํานิยามที่ยังมิไดมีการบัญญัติไว 
การไมกําหนดบทนิยามในบางคํา เชน เจาของเรือ (Shipowner) เจาของเรือนั้นจะหมาย

ความรวมถึงผูเชาเรือ (Charterer) ดวยหรือไม หรือมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไว
ได (Salved value) อาจทําใหเกิดปญหาความไมชัดเจนไดวา หมายถึง มูลคาของเรือและทรพัยสิน
ที่ชวยเหลือกูภัยไวได โดยจะคิดมูลคา ณ เวลา หรือสถานที่ใด ซึ่งอาจนํามาซึ่งปญหาในการตี
ความได ดังนั้นจึงควรมีผูประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได รวมถึงกองทุนที่
                                                           

83 International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993 Article 4 (c) บั ญ ญั ติ ว า 
“Each of the following claims against the owner, demise charterer, manager or operator of the vessel 
shall be secured by a maritime lien on the vessel: (c) Claims for reward for the salvage of the 
vessel.” 
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ใชในการชวยเหลือชีวิตมนุษยและการชวยเหลือเรือของรัฐดวย ซึ่งจําเปนตองมีการกําหนดคํา
นิยามใหแกคําดังกลาวดวย 

 
3.1.2.1 เจาของเรือ 
คําวา “เจาของเรือ” ตามรางกฎหมายของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีซึ่ง

เปนฉบับกอนที่จะมีการแกไขโดยสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกานั้นมีการกําหนดคาํนยิามใหแก
คําวา “เจาของเรือ” ดวย โดยใหคํานิยามวา “”เจาของเรือ” หมายความวา เจาของกรรมสิทธิ์เรือ 
เวนแตกรณีมีการเชาหรือเชาซื้อเรือ ใหหมายถึงเฉพาะผูเชาหรือผูเชาซื้อซ่ึงควบคุมและครอบครอง
เรือโดยผลแหงสัญญานั้น”∗ ซึ่งหมายความวาหากไมมีการเชาหรือเชาซื้อเรือ (charter party) เจา
ของเรือซึ่งเปนผูมีสวนไดเสียในการชวยเหลือกูภัยจะไดแก เจาของกรรมสิทธิ์ในเรือ แตหากมีการ
เชาหรือเชาซื้อเรือ (charter party) ผูที่มีสวนไดเสียในการชวยเหลือกูภัยจะไมใชเจาของกรรมสิทธิ์
เรือ แตจะเปนผู เชาหรือเชาซื้อเรือ (charterer) เฉพาะในกรณีของผู เชาหรือเชาซื้อเรือเปลา 
(bareboat charterer) เพราะเปนผูที่มีอํานาจในการควบคุมและครอบครองเรือโดยผลแหงสัญญา
เชาหรือเชาซื้อเรือ (charter party) ดังกลาว 

อยางไรก็ตามรางกฎหมายฉบับนี้ไดถูกปรับแกไปโดยสํานักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาทําใหรางกฎหมายในปจจุบันไมมีการกําหนดคํานิยามของเจาของเรือไว ซึ่งอาจกอใหเกิด
ความเขาใจคลาดเคลื่อนไดวาเจาของเรือหมายถึงเฉพาะเจาของกรรมสิทธิ์ในเรือเทานั้น ซึ่งไมสอด
คลองกับหลักกฎหมายของการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

ดังนั้นจึงควรใหมีการคงบทนิยามคําวาเจาของเรือไว โดยสมควรใหมีการแกไขเพิ่ม
เติมจากรางกฎหมายเดิมดวย เพราะหากใชถอยคําตามรางกฎหมายฉบับเดิมแลวก็จะทําใหเจา
ของเรือจะไมมีสวนเกี่ยวของในกรณีการชวยเหลือกูภัยที่มีการเชาหรือเชาซื้อเรือลํานั้นเลย ซึ่งไมนา
จะถูกตอง เพราะเจาของเรือก็ยังคงมีสวนไดเสียในฐานะที่เขาเปนเจาของกรรมสิทธิ์ในเรืออยูนั่น
เอง ซึ่งถาหากเรือของเขาที่ใหเชาไปแบบเรือเปลานั้นตองสูญเสียจากการเขาชวยเหลือกูภัยแลวเขา
ก็ตองเสียหายเชนกัน ดังนั้นจึงควรจะหมายรวมถึงตัวเจาของกรรมสิทธิ์ในเรือดวย โดยในการ
กําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ศาลจะตองใชดุลพินิจโดยคํานึงถึงสวนไดเสียของเจาของ
กรรมสิทธิ์ในเรือดวย 

                                                           
∗ ตรงกับคํานิยามของพระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายที่เกิดจากการเดิน

เรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 3 วรรค 4 
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คํานิยามของเจาของเรือที่ควรจะปรากฏในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงนาจะไดแก 
“”เจาของเรือ” หมายความวา เจาของกรรมสิทธิ์เรือ เวนแตกรณีมีการเชาหรือเชาซื้อเรือ ใหหมาย
รวมถึงผูเชาหรือผูเชาซื้อซ่ึงควบคุมและครอบครองเรือโดยผลแหงสัญญานั้นดวย” 

 
3.1.2.2 มูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
มูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได มีความสําคัญเปนอยางยิ่งในการ

กําหนดจํานวนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยภัย เพราะคาตอบแทนดังกลาวนั้นจะกําหนดใหเกิน
ไปกวามูลคาของเรือและทรัพยสินตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไวไดไมได ดังนั้นจึงควรมีการกําหนด
ความหมายของมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดใหชัดเจน 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 170 มีการกลาวถึง
ความหมายของมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดวา “The value of the vessel or 
the property salved is the actual value at the place in which they were after the salvage 
is conclusive or the proceeds obtained from the sale, the assessment of the property in 
either case after deduction of public charges, costs of preservation and public auction, 
and other similar expenses.” เชนเดียวกันกับในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน 
Article 181 ที่มีการใหความหมายของมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดเชนกันโดย
มีความวา “The salved value of the ship and other property means the assessed value of 
the ship and other property salved or the proceeds of the sale thereof, after deduction of 
the relevant taxes and customs dues, quarantine expenses, inspection charges as well 
as expenses incurred in connection with the discharge, storage, assessment of the 
value and the sale thereof.”  

อยางไรก็ตามในรางกฎหมายฉบับนี้ของไทยยังไมมีการกําหนดความหมายของคํา
วามูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดวาหมายความรวมถึงสิ่งใดบาง และจะคิด
คํานวณในเวลาใด ณ สถานที่ใด ซึ่งอาจกอใหเกิดปญหาความไมแนชัดได จึงควรจะมีการกําหนด
ไวในรางกฎหมายใหชัดเจนไปเลยวามูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดนี้หมายถึงสิ่ง
ใด ซึ่งเมื่อพิจารณาจากกฎหมายของประเทศทั้งสองแลวก็จะพบวามูลคาของเรือและทรัพยสินที่
ชวยเหลือกูภัยไวไดนั้นหมายถึงมูลคาที่แทจริงหรือโดยการประเมินของเรือและทรัพยสินอื่น ๆ ที่
เหลือรอดมาจากการชวยเหลือกูภัย ณ สถานที่ที่การชวยเหลือกูภัยไดเสร็จสิ้นลง หรือมูลคาของ
เรือและทรัพยสินดังกลาวที่ขายไดหลังจากหักภาษีและคาธรรมเนียมตาง ๆ รวมถึงคาใชจายใน
การเก็บรักษา ขนถาย หรือประเมินราคาทรัพยสินนั้น หรือคาใชจายอื่น ๆ ที่เกี่ยวของดวย 
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คํานิยามของคําวา “มูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได” ในรางพระ
ราชบัญญัติฉบับนี้จึงนาจะไดแก มูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่เหลือรอดมาจากการชวย
เหลือกูภัย ในเวลาและสถานที่ที่การชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง หรือมูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอื่นที่ขายไดหลังจากหักคาธรรมเนียมหรือคาใชจายทั้งปวงที่เกี่ยวของกับการขายแลว 

 
3.1.2.3 ผูประเมิน  
จากที่ไดกลาวถึงความสําคัญของมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได 

เพื่อมิใหเกิดความลาชาเสียเวลาในการพิจารณาคดีในศาลซึ่งนาจะมีประเด็นเรื่องนี้อยูดวยในทุก
คดี เพื่อใหเกิดความรวดเร็วในการพิจารณาและพิพากษาคดี ผูเขียนจึงเห็นวาควรมีการตั้งผู
ประเมินราคามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได เพื่อมิใหตองมีการโตแยงกันในประเด็นเรื่อง
มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดอีก หรือทําใหประเด็นนี้เสร็จส้ินไปไดอยางรวดเร็ว เชน
เดียวกันกับที่มีการใหคํานิยามผูประเมินเอาไวในพระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจาก
ภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 4 วรรค 584 ซึ่งมีประเด็นหลักในเรื่องของมูลคาของ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นอันคลายคลึงกับการประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไว
ไดในหลักกฎหมายเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

การตั้งผูประเมินนี้ผูเขียนเห็นวาควรจะเปนผูที่มีความรูความเชี่ยวชาญหรือประสบ
การณในดานการประเมินหรือตีราคาเรือหรือทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได โดยเปนคนกลางที่ถูก
เลือกมาจากความยินยอมของคูกรณีทั้งสองฝาย เพื่อมิใหเกิดการโตเถียงถึงความไมเปนธรรมของ
ผูประเมิน แตหากตกลงกันไมไดก็ควรที่จะใหศาลเปนผูกําหนดผูประเมิน 

นอกจากนี้ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังตองกําหนดอํานาจหนาที่ใหกับผูประเมนิ
ดวย โดยเมื่อมีการแตงตั้งผูประเมินโดยคูกรณีในการชวยเหลือกูภัยแลว ใหผูประเมินรวบรวมขอ
มูลของเรือและทรัพยสินอยางอื่น รวมทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นแกเรือและทรัพยสินอยางอื่นจาก
เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นนั้น เพื่อทําการประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยาง
อ่ืนที่ชวยเหลือกูภัยไวไดโดยเร็ว แตหากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นไมไดใหขอมูล
ภายในระยะเวลาอันสมควร ใหผูประเมินทําการประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ชวย
เหลือกูภัยไวไดตามขอเท็จจริงเทาที่ปรากฏแกตน ซึ่งเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นจะ
มาโตแยงวาผูประเมินทําการประเมินไมถูกตองไมได เวนแตในกรณีที่ปรากฏวาการประเมินนั้นไม
                                                           

84 พระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 4 
วรรคแรก บัญญัติวา “”ผูประเมิน” หมายความวา ผูซึ่งมีความรูความสามารถหรือประสบการณในดานการ
ประเมินความเสียหายทั่วไปซ่ึงเจาของเรือ ผูไดรับความเสียหายทั่วไป หรือผูมีสวนไดเสียอื่นใด แลวแตกรณี แตง
ตั้งใหดําเนินการประเมินความเสียหายทั่วไปและกําหนดสวนเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตามพระราชบัญญัตินี้” 
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ถูกตองอยางชัดเจน ซึ่งเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นจะตองเปนผูพิสูจนวาการประเมิน
นั้นไมถูกตอง 

ดังนั้นคํานิยามของคําวา “ผูประเมิน” ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงนาจะไดแก ผู
ซึ่งมีความรูความสามารถหรือประสบการณในดานการประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยาง
อ่ืนที่ชวยเหลือกูภัยไวได ซึ่งแตงตั้งโดยเจาของเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นและผูชวยเหลือกูภัย หรือ
ศาลในกรณีที่ตกลงกันไมได 

 
3.1.2.4 กองทุน 
คํานิยามของกองทุนนี้ ผูเขียนเสนอขึ้นมาเนื่องจากเห็นวาควรมีการกอต้ังกองทุน

เพื่อใหเงินรางวัลแกผูชวยเหลือกูภัย ในกรณีไดชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียว 
หรือในกรณีที่ไดชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือเรือของรัฐ โดยแหลงที่มาของรายไดในกองทุนมาจากรัฐ
ออกเงินประเดิมและเรียกเก็บเงินจากเรือทุกลําที่เดินทางเขามาในนานน้ําไทย เมื่อมีเหตุการณการ
ชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียวหรือการชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือเรือของรัฐ ก็ใหผู
ชวยเหลือชีวิตมนุษยหรือผูชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือเรือของรัฐมาเรียกเอาคาตอบแทนจากกองทุน
ดังกลาว โดยในสวนของกองทุนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นอาจจะแยกออกมาตั้งโดย
กฎหมายเฉพาะเพื่อใหเกิดความแนชัดวาจะมีใครเปนผูดูแลกองทุน แหลงที่มาของเงินกองทนุ วตัถุ
ประสงคของกองทุน วิธีการเบิกจายเงินจากกองทุน 

ดังนั้นคํานิยามของคําวา “กองทุน” ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้จึงนาจะไดแก กอง
ทุนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตามกฎหมายวาดวยกองทุนคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย  

3.2 ขอบเขตการใชบังคับ 
 
ปญหาในเรื่องขอบเขตการใชบังคับของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

พ.ศ. .... นั้นสามารถจําแนกไดเปนขอบเขตในดานระยะเวลา ขอบเขตในดานสถานที่ และขอบเขต
ในดานทรัพยสิน  

 
3.2.1 ดานระยะเวลา  
กรณีมีปญหาในสวนบทเฉพาะกาล หากวามีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันเปนลาย

ลักษณอักษรกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ แตการชวยเหลือกูภัยไดกระทําใน
ภายหลังจากที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับไปแลว ผลจะเปนเชนไรจะสามารถนําราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ไปบังคับใชไดหรือไม หรือในทางตรงกันขามหากมีการชวยเหลือกูภัยกัน
กอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ แตไดทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษรหลัง
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จากที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับไปแลว ผลจะเปนเชนไรจะสามารถนํารางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ไปบังคับใชไดหรือไม 
 

ในปญหานี้ตองพิจารณากอนวาไดมีการทําสัญญากันกอนที่จะมีการชวยเหลือกูภัยจริง
หรือไม เพราะสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นไมมีแบบจึงอาจเกิดขึ้นดวยวาจาก็ได โดยอาจจะเกิดขึ้น
แลวตั้งแตที่ตกลงกันกอนที่จะมาทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษร การทําสัญญาเปนลาย
ลักษณอักษรขึ้นในภายหลังจึงอาจเปนเพียงหลักฐานแหงสัญญาชวยเหลือกูภัยเทานั้น ดังนั้นจึง
ตองแยกใหชัดเจนวามีการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลกันไวหรือไม เพราะสัญญาดังกลาว
นั้นอาจเกิดข้ึนไดดวยวาจา หรือลายลักษณอักษรก็ได และจะเกิดกอนการปฏิบัติการชวยเหลือกู
ภัยหรือหลังจากที่ไดปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไปแลวก็ได85 

 ตามกรณีปญหาดังกลาวนั้น ผูเขียนเห็นวารางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. .... มาตรา 34 ไดกําหนดใหพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมใชบังคับกับการชวยเหลือกูภัยที่ไดทํา
ข้ึนกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ (ขอบเขตการใชบังคับดานระยะเวลา) เมื่อพิจารณา
ประกอบกับบทนิยามแลวแสดงใหเห็นวากฎหมายฉบับนี้ใหพิจารณาเวลาที่การปฏิบัติการอันเปน
การชวยเหลือกูภัยเปนสําคัญ86 มิไดพิจารณาวาการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นเมื่อใด เพราะ
สัญญาชวยเหลือกูภัยเองนั้นไมมีความจําเปนจะตองมีอยูก็สามารถที่จะใชรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้บังคับได ดังนั้นประเด็นที่วาการทําสัญญาเกิดขึ้นเมื่อใดจึงไมเปนประเด็นที่นาพิจารณา  

โดยสรุปแลวเนื่องจากสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้กฎหมายไมไดกําหนดแบบเอาไว 
ดังนั้นคูกรณีจึงอาจจะตกลงกันดวยวาจาก็ได แลวจึงมาทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษรกันใน
ภายหลัง เพื่อความรวดเร็วในการดําเนินการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ซึ่งกรณีนี้ตองถือวาสัญญา
ชวยเหลือกูภัยไดเกิดขึ้นแลวในวันที่ตกลงกันดวยวาจา ไมใชเพิ่งเกิดขึ้นในวันที่ลงลายมือชื่อใน
สัญญาเปนลายลักษณอักษร ดังนั้นหากการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้
จะมีผลใชบังคับ คือ กอนที่จะพน 90 วันนับแตที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว ยอมไมอาจใช

                                                           
85 ประมวลกฎหมายพานิชยนาวีของประเทศจีน Article 175 บัญญัติวา “A contract for salvage 

operations at sea is concluded when an agreement has been reached between the salvor and the 
salved party regarding the salvage operations to be undertaken.” ซึ่ งมี ลักษณะเชน เดียวกันกับ  LOF 
2000 ขอ  E ซึ่งมีขอความวา  “Prior services: Any salvage services rendered by the Contractors to the 
property before and up to the date of this agreement shall be deem to be covered by this 
agreement.” 

86 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 9/2542, วันศุกรที่ 13 สิงหาคม 
2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 6. 
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รางพระราชบัญญัติฉบับนี้บังคับกับกรณีได แมวาการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยจะตกลงกัน
ในภายหลังที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับแลวก็ตาม  

ตรงกันขามหากการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นหลังจากที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใช
บังคับไปแลว ยอมสามารถนํารางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาบังคับกับกรณีได แมวาจะมีการทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยกันกอนที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับก็ตาม เหตุผลอีก
ประการคือหลักกฎหมายเรื่องการชวยเหลือกูภัยนี้เปนนิติเหตุ กลาวคือไมจําเปนตองมีการแสดง
เจตนาก็กอใหเกิดผลทางกฎหมายได ดังนั้นเรื่องการทําสัญญาชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นเมื่อใดจึงมิใช
สาระสําคัญ  แตที่สําคัญคือตองพิจารณาวานิติเหตุนั้นเกิดขึ้นเมื่อใดมากกวา กลาวคือตอง
พิจารณาวาวันที่เกิดเหตุการณมีการชวยเหลือกูภัยขึ้นเปนวันกอนหรือหลังวันที่พระราชบัญญัติ
ฉบับนั้น ๆ มีผลใชบังคับ87 หากเกิดขึ้นกอนก็จะใชพระราชบัญญัตินั้นบังคับมิได แตหากเกิดขึ้น
ภายหลังก็สามารถนําพระราชบัญญัติฉบับนั้นมาใชบังคับได 

 
 ประเด็นปญหาตอไป การชวยเหลือกูภัยที่กระทําขึ้นกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ 

จะหมายความถึงวาการชวยเหลือกูภัยไดเร่ิมตนขึ้นกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ หรือการ
ชวยเหลือกูภัยไดกระทําจนสําเร็จแลวกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้ใชบังคับ เนื่องจากการชวยเหลือกู
ภัยในบางกรณีอาจใชระยะเวลาหลายวัน 

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาตองพิจารณาวาองคประกอบของนิติเหตุวาครบถวนลงเมื่อใด 
เพราะเมื่อองคประกอบของนิติเหตุครบถวนลงแลว สิทธิเรียกรองก็จะเกิดขึ้นในทันทีอันทําให
สามารถใชสิทธิเรียกรองได หากสิทธิเรียกรองเกิดขึ้นกอนก็จะใชพระราชบัญญัตินั้นบังคับมิได แต
หากสิทธิเรียกรองเกิดข้ึนภายหลังก็สามารถนําพระราชบัญญัติฉบับนั้นมาใชบังคับได นั่นคือตอง
พิจารณาเมื่อการชวยเหลือกูภัยสําเร็จลงนั่นเอง ดังนั้นหากเพียงแคมีการเริ่มตนชวยเหลือกูภัยซึ่ง
ยังไมกอใหเกิดสิทธิเรียกรอง เพราะตองพิจารณาตอไปใหครบองคประกอบของการชวยเหลือกูภัย 
เชน ตองพิจารณาวาการชวยเหลือกูภัยนั้นกอใหเกิดประโยชนหรือไม มีภยันตรายเกิดขึ้นจริงหรือ
ไม ทรัพยสินที่ชวยเหลือเปนทรัพยสินที่ตองเสี่ยงภัยทางทะเลหรือไม การเขาชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้น
จากความสมัครใจหรือไม มีขอจํากัดสิทธิการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยหรือไม เปนตน 
เพราะฉะนั้นการเริ่มตนชวยเหลือกูภัยจึงยังไมอาจถือไดวาเปนการชวยเหลือกูภัยอันจะปรับเขากับ
มาตรา 34 ได เนื่องจากการกําหนดบทเฉพาะกาลในมาตรา 34 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ใช
คําวา “...การชวยเหลือกูภัยที่กระทําขึ้นกอน...” ซึ่งนาจะหมายถึงการชวยเหลือกูภัยที่สามารถเรยีก

                                                           
87 ไผทชิต เอกจริยกร, ปญหาเรื่องเวลาในการบังคับใชกฎหมายในทางแพงที่เกี่ยวกับการรับขนและ

กฎหมายพาณิชยนาวี. วารสารนิติศาสตร 33 (ธันวาคม 2546): หนา 662. 
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รองเอาคาตอบแทนได ดังนั้นหากมีการเริ่มตนชวยเหลือกูภัยในขณะที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้
ยังไมมีผลใชบังคับ แตการชวยเหลือกูภัยไปสําเร็จลงเมื่อรางพระราชบัญญัติมีผลใชบังคับแลว 
กรณียอมไมสามารถปรับเขากับมาตรา 34 นี้ได อันทําใหกรณีดังกลาวนี้สามารถใชรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ปรับแกกรณีได 

 
ปญหาในประเด็นสุดทายคือ เมื่อบทเฉพาะกาลกําหนดหามมิใหการชวยเหลือกูภัยที่

กระทําขึ้นกอนวันที่พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับนั้น แลวหลักกฎหมายใดจะนํามาใชบังคับแก
กรณีดังกลาว เนื่องจากกฎหมายสารบัญญัติที่เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยกอนที่รางพระราช
บัญญัติฉบับนี้จะมีผลนั้นไมมีอยู อาจจะตองอาศัยมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยมาอุดชองวาง แลวในที่สุดหลักกฎหมายใดจะเปนหลักกฎหมายที่ศาลจะนํามาใชปรับแก
คดี 

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาเมื่อมาตรา 34 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดมิใหใชราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับแกคดี การที่จะฝนนํารางพระราชบัญญัติดังกลาวมาบังคับอีกโดย
อาศัยมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยโดยมองวารางพระราชบัญญัติฉบับนี้เปน
กฎหมายใกลเคียงอยางยิ่งดูจะเปนการไมสมควร เนื่องจากหากผูรางประสงคจะใหรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ใชบังคับกับกรณีดังกลาวแลว ผูรางก็คงไมรางบทเฉพาะกาลขึ้นมาเพื่อยกเวนไว ดัง
นั้นจึงควรที่ศาลจะหาหลักกฎหมายทั่วไปมาปรับแกกรณี เชนเดียวกับในปจจุบันที่ไมมีกฎหมาย
สารบัญญัติที่วาดวยการชวยเหลือกูภัยโดยเฉพาะ ซึ่งอาจจะสอดคลองหรือไมสอดคลองกับหลัก
กฎหมายที่บัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็ได 

กรณีการบัญญัติบทเฉพาะกาลไวในกรณีนี้แมวาอาจทําใหเกิดปญหาได เนื่องจากศาล
อาจไมทราบวาจะหาหลักกฎหมายที่ใดมาปรับใชแกกรณี แตบทเฉพาะกาลเปนสิ่งที่จําเปนสําหรับ
กฎหมายที่ออกมาใหม แมในประเทศนั้นจะไมเคยมีกฎหมายดังกลาวใชบังคับก็ตาม เนื่องจากใน
กรณีที่มีการขัดกันของกฎหมายขึ้นระหวางกฎหมายที่บัญญัติข้ึนใหมกับกฎหมายที่มีอยูแตเดิมซึ่ง
ไมเปนลายลักษณอักษรนั้น หากไมมีการกําหนดบทเฉพาะกาลไวก็จะทําใหเกิดความสับสนแกคู
กรณี และผูเกี่ยวของในการพิจารณาพิพากษาคดีได เพราะวาคูกรณีอาจคิดวากรณีจะตองวินิจฉัย
ตามหลักกฎหมายทั่วไปตามที่ศาลฎีกาเคยวางแนวคําพิพากษาไวและคูกรณีก็ทราบถึงแนวคํา
พิพากษาดังกลาวกันเปนอยางดี แตเมื่อมีกฎหมายที่ประกาศใชออกมาภายหลังขัดกับเจตนาของ
คูกรณีก็จะทําใหความตกลงหรือการกระทําดังกลาวไมมีผลทางกฎหมายหรือใหผลทางกฎหมายที่
แตกตางออกไปจากเจตนาของคูกรณีได อันจะสงผลเสียตอคูกรณีเพราะจะไมมีความเชื่อมั่นใน
การกระทําของตนวาจะมีผลทางกฎหมายเปนอยางไร แมอาจจะโตเถียงไดวาประเทศไทยใชระบบ
กฎหมายแบบ Civil law มิใช Common law ดังนั้นคําพิพากษาจึงมิใชกฎหมาย แตอยางไรก็ตาม
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ศาลฎีกาของไทยก็ไดเคยวางหลักกฎหมายในเรื่องตาง ๆ ไวแนววินิจฉัยนั้น ๆ ก็ไดนําไปใชกัน แม
วาไมไดมีกฎหมายบัญญัติไวเปนลายลักษณอักษร เชน หลักเรื่องสัญญาตางตอบแทนพิเศษยิ่ง
กวาการเชาธรรมดา88 ซึ่งกําหนดแตกตางไปจากกฎหมายลายลักษณอักษรในเรื่องเชาทรัพยอีก
ดวย 

ตัวอยางเชน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไมมีการบัญญัติบท
เฉพาะกาลเอาไวกอใหเกิดปญหากันอยางมากในชวงแรกที่พระราชบัญญัติฉบับนี้มีผลใชบังคับ 
เนื่องจากการรับขนของทางทะเลนั้น แตเดิมศาลไทยเคยนําหลักกฎหมายในเรื่องการรับขนใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาใช ทั้ง ๆ ที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเองในมาตรา 
609 วรรค 2 ไดกําหนดหามมิใหใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบังคับกับการขนสงทางทะเล 
แตศาลใชประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยโดยการเทียบเคียงในฐานะที่เปนบทกฎหมายที่ใกล
เคียงอยางยิ่ง จากนั้นเมื่อมีการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้ข้ึนมาก็กอใหเกิดความสับสนทั้ง
ตอคดีที่อยูในชั้นศาล คดีที่กําลังจะฟอง คดีที่ทําสัญญารับขนของทางทะเลกันกอนที่พระราช
บัญญัติฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ แตขอพิพาทเกิดขึ้นภายหลังจากที่กฎหมายฉบับนี้มีผลใชบังคับ
แลว มีปญหาวาจะใชกฎหมายใดมาปรับแกคดี ซึ่งศาลก็ไดพิพากษาถึงปญหาในเรื่องนี้ไวหลาก
หลายแนวจนหาขอสรุปไมได∗ จนถึงปจจุบันเรื่องจึงคอยหายไป มิใชเพราะหาขอสรุปทางกฎหมาย
ได แตเนื่องเพราะระยะเวลาในการประกาศใชพระราชบัญญัติดังกลาวไดลวงพนไปแลวกวา 10 ป 
ทําใหปญหาดังกลาวไมเกิดขึ้นแลวตางหาก 

กรณีดังกลาวยอมเปนอุทาหรณไดเปนอยางดี สําหรับการบัญญัติกฎหมายฉบับใหมข้ึนมา
แทนที่กฎหมายฉบับเกา หรือการกําหนดวางหลักเกณฑใหม ๆ ข้ึนมาโดยที่ไมมีกฎหมายที่เปนลาย
ลักษณอักษรกันมากอนวาควรมีการกําหนดบทเฉพาะกาลขึ้นมา ดังนั้นในรางพระราชบัญญัติการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... จึงควรจะมีการกําหนดบทเฉพาะกาลที่มีความชัดเจนดวย แมวา
คดีการชวยเหลือกูภัยที่อาจจะเกิดขึ้นจะมีไมมากเทากับขอพิพาทที่เกิดจากการรับขนของทางทะเล
ก็ตาม 

 
3.2.2 ดานสถานที่  

 กรณีมีปญหาวาการกําหนดบทบัญญัติมาตรา 5 (1) ไวเชนนี้จะสอดคลองกับขอสงวนใน 
Article 30 แหงอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยฉบับป 1989 หรือไม เพราะ 

                                                           
88 เร่ืองเดียวกัน, หนา 655. 
∗ ดูเพิ่มเติมไดในบทความเรื่อง ปญหาเรื่องเวลาในการบังคับใชกฎหมายในทางแพงที่เกี่ยวกับการรับ

ขนและกฎหมายพาณิชยนาวี โดยศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร 
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Article 30 วรรคแรก ใหสิทธิแกประเทศภาคีแหงอนุสัญญาที่จะตั้งขอสงวนการบังคับใชบท
บัญญัติของอนุสัญญาไว 4 กรณี คือ (a) กรณีที่การชวยเหลือกูภัยไดกระทําในนานน้ําภายในและ
เรือทุกลําที่เกี่ยวของเปนเรือที่ใชในนานน้ําภายใน (b) กรณีที่การชวยเหลือกูภัยไดกระทําในนาน
น้ําภายในและไมมีเรือเขามาเกี่ยวของ (c) กรณีที่คูกรณีทุกฝายเปนคนสัญชาติเดียวกัน และ (d) 
กรณีที่ทรัพยสินที่เกี่ยวของเปนทรัพยสินทางวัฒนธรรมทางทะเลซึ่งมีคุณคาทางโบราณคดีหรือทาง
ประวัติศาสตร และจมอยูกับพื้นดินใตทองทะเล 

ปญหาดังกลาวนี้ผูรางนําเอาขอสงวนใน (a) และ (b) มาผนวกกัน รางเปนมาตรา 5 (1) 
ข้ึน เพื่อความกระชับ ทําใหสามารถเขาใจไดดีข้ึน ดังนั้นแมวารางกฎหมายฉบับนี้จะไมไดแปล
ความโดยตรงมา หากแตเปนการสรุปความมาก็ไมมีปญหาในการที่จะเขาเปนภาคีในอนุสัญญา
ฉบับนี้แตอยางใด 

ดังนั้นปญหาวาเรือที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจําเปนหรือไมที่จะตอง
เปนเรือเดินทะเล (Seagoing Vessel) เพราะตามอนุสัญญาป 1910 นั้น ระบุถึงวัตถุแหงการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลไววาเปนเรือเดินทะเล89 แตในอนุสัญญาฉบับป 1989 กําหนดวัตถุแหงการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลไววาเปนเรือ (vessel)90 ซึ่งอาจมีความแตกตางกันไดในระหวางวัตถุแหงการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลกูภัยทางทะเลวาเปนเรือธรรมดาหรือเรือเดินทะเลนั้น ในรางกฎหมายของ
ไทยจึงไมมีปญหาเพราะจะเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยจะเปนเรือหรือเรือเดินทะเลก็ได แตขอ
ใหมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของในฐานะใดฐานะหนึ่งก็สามารถนํารางกฎหมายฉบับนี้มาบังคับใช
ไดแลว 

  
ประเด็นปญหาวาเมื่อไมสามารถปรับเขากับรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดแลวจะนํา

กฎหมายฉบับใดมาปรับใช เนื่องจากกฎหมายสารบัญญัติที่เกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยกอนที่ราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้จะมีผลนั้นไมมีอยู อาจจะตองอาศัยมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชยมาอุดชองวาง แลวในที่สุดหลักกฎหมายใดจะเปนหลักกฎหมายที่ศาลจะนํามาใชปรับ
แกคดี  

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาเมื่อมาตรา 5 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดมิใหใชราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับแกคดี การที่จะฝนนํารางพระราชบัญญัติดังกลาวมาบังคับอีกโดย
อาศัยมาตรา 4 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยโดยมองวารางพระราชบัญญัติฉบับนี้เปน

                                                           
89 Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage 

at Sea 1910 Article 1 
90 International Convention on Salvage 1989 Article 1 (a) 
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กฎหมายใกลเคียงอยางยิ่งดูจะเปนการไมสมควร เนื่องจากหากผูรางประสงคจะใหรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ใชบังคับกับกรณีดังกลาวแลว ผูรางก็คงไมรางขอยกเวนดังกลาวขึ้นมาเพื่อยกเวนไว 
ดังนั้นจึงควรที่ศาลจะหาหลักกฎหมายทั่วไปมาปรับแกกรณี เชนเดียวกับในปจจุบันที่ไมมีกฎหมาย
สารบัญญัติที่วาดวยการชวยเหลือกูภัยโดยเฉพาะ ซึ่งอาจจะสอดคลองหรือไมสอดคลองกับหลัก
กฎหมายที่บัญญัติไวในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็ได 

 
3.2.3 ดานทรัพยสิน  
กรณีมีปญหาวาทรัพยสินที่ไมตกอยูภายใตบังคับของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกู

ภัยทางทะเลนั้นมีความเหมาะสมหรือไม และควรจะเพิ่มหลักเกณฑสําหรับทรัพยสินในกรณีอ่ืน ๆ 
อีกหรือไม 

 
3.2.3.1 ทรัพยสินที่ไมตกอยูภายใตบังคับ 
ทรัพยสินที่อยูนอกเหนือจากการบังคับตามรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดแก เรือรบ 

หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ โดยไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคในทาง
พาณิชยในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัยนั้น และไดรับความคุมกันของรัฐตามหลักกฎหมายระหวาง
ประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไป (มาตรา 5 (2)) และแทนที่ตั้งอยูกับที่หรือลอยน้ํา หรือฐาน
ขุดเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได หากแทนหรือฐานขุดเจาะนั้นอยูในที่ตั้งในขณะที่กําลังทําการสํารวจ
หรือแสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแรธาตุใตทองทะเล (มาตรา 5 (3)) 

 
 3.2.3.1.1 เรือรบหรือเรือที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ 

มาตรา 5 (2) ซึ่งกลาวถึงทรัพยสินที่ไมตกอยูภายใตบังคับของรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้ มีปญหาเรื่องการแปลความจากอนุสัญญาฉบับป 1989 คลาดเคลื่อน เพราะตาม
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้ มาตรา 5 (2) ซึ่งใชคําวา เรือรบหรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของ และ 
ดํ า เนิ น การ… แต ใน อนุ สัญ ญ าฉบั บป  1989 Article 4 ใช คํ า ว า  Warship or other non-
commercial vessels owned or operates by a state … ซึ่งคําวา or แปลวา “หรือ” มิใชคําวา 
and ซึ่งแปลวา "และ"  

ดังนั้นเมื่อรางพระราชบัญญัติฉบับนี้บัญญัติถึงขอจํากัดในการใชบังคับ
กฎหมายดานทรัพยสินไวแตกตางจากอนุสัญญาสงผลใหเกิดปญหาขึ้นในกรณีที่รัฐไปดําเนินการ
เชา (Charter) เรือมา ทั้งนี้ไมวารัฐจะเชามาเพื่อประโยชนสาธารณะหรือไมก็ตาม ก็จะไมสามารถ
ปรับเขากับรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ได เพราะรัฐไมไดเปนเจาของเรือแตไดการดําเนินการไปใน
ทางที่มิใชทางพาณิชยเทานั้น แตหากเปนกรณีของอนุสัญญาจะสามารถปรับเขาไดเพราะเพียงแค
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รัฐดําเนินการไปในทางที่มิใชพาณิชยก็สามารถนําอนุสัญญามาใชบังคับไดแลว ดังนั้นจะเห็นไดวา
มาตรา 5 (2) นี้เกิดความผิดพลาดจากการแปลความหมายในอนุสัญญาที่คลาดเคลื่อนจึงใหผล
ทางกฎหมายที่ไมสอดคลองกับ Article 4 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 จําเปนตองไดรับการแกไข
เปลี่ยนแปลงจากและเปนหรือตามความมุงหมายในอนุสัญญาฉบับป 1989 

 
นอกจากนี้ยังมีประเด็นเรื่องความเหมาะสมของการยกเวน เพราะการ

กําหนดใหเรือรบหรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนินการ โดยไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุ
ประสงคในทางพาณิชยในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัยนั้น และไดรับความคุมกันของรัฐตามหลัก
กฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปไมถือเปนทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวย
เหลือกูภัยไดตามมาตรา 5 (2) นั้น อาจมีขอเสียได เพราะจะทําใหเรือดังกลาวไมไดรับการชวย
เหลือกูภัย เพราะหากเรือรบหรือเรือที่รัฐเปนเจาของและไมไดมีวัตถุประสงคในทางพาณิชยนั้นตก
อยูในภยันตรายในทะเลใกลจะสูญเสีย นายเรือผูที่ผานไปพบเห็นเหตุการณดังกลาวก็อาจจะ
เพิกเฉยละเลยไมสนใจ เนื่องจากไมมีประโยชนที่จะเขาชวยเหลือกูภัยเรือดังกลาว เพราะแมทําการ
ชวยเหลือกูภัยไปจนสําเร็จก็ไมไดคาตอบแทน ทั้งยังเสียเวลาที่ไมอาจนําเรือไปแสวงหาประโยชน
โดยการนําเรือไปใชสอย เสียคาใชจายในการชวยเหลือกูภัย และตองเสี่ยงตอภยันตรายทางทะเลที่
จะเขาไปชวยเหลือกูภัย ทําใหอาจเกิดความสูญเสียขึ้นแกเรือของผูชวยเหลือกูภัยได นอกจากนี้ผู
ชวยเหลือกูภัยยังอาจตองรับผิดตอผูโดยสาร หรือผูขนสงที่ไปถึงจุดหมายปลายทางลาชาอีกดวย  

นายเรือที่พบเห็นเหตุการณดังกลาวก็จะไมถูกบังคับใหดําเนินการชวย
เหลือกูภัย เพราะในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมไดกําหนดหนาที่ใหแกนายเรือในการเขาชวย
เหลือทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทางทะเล มีแตการกําหนดหนาที่ในการเขาชวยเหลือบุคคลที่ตก
อยูในภยันตรายทางทะเลใกลจะเสียชีวิตตามมาตรา 11 เทานั้น และเมื่อรางพระราชบญัญตัฉิบับนี้
ไมใหใชบังคับกับเรือดังกลาว ดังนั้นมาตรา 11 จึงไมนํามาใชดวย ผลก็คือแมวาบุคคลจะตกอยูใน
ภยันตรายทางทะเลใกลจะเสียชีวิตตามกฎหมายฉบับนี้นายเรือก็ไมมีหนาที่ในการเขาไปชวยเหลือ
แตประการใด คงมีแตเพียงหนาที่ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 374 ที่กําหนดใหตองชวย
เหลือบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายถึงแกชีวิตซึ่งเมื่อเจาหนาที่รัฐก็เปนบุคคลดวยนายเรือที่พบวามี
ภยันตรายแกเจาหนาที่รัฐดังกลาวก็ตองเขาชวยเหลือดวย 

สาเหตุที่มีการกําหนดหลักเกณฑไวเชนนี้คงเปนเพราะผูรางเห็นวา รัฐมี
ความคุมกันที่จะไมตองชดใชคาตอบแทนใหแกเอกชน ถาหากเปนการกระทําของรัฐ (Act of 
State) มิใชการทํารัฐพาณิชยซึ่งถือวารัฐยอมสละความคุมกันแหงความเปนรัฐยอมตนใหมีฐานะ
เทาเทียมกับเอกชน ดังนั้นหากเรือของรัฐที่มีวัตถุประสงคในทางพาณิชย เรือดังกลาวก็ไมตางไป
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จากเรือของเอกชนที่เมื่อมีการชวยเหลือกูภัยแลว ผูชวยเหลือกูภัยยอมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัย 

ทางแกในกรณีนี้ ผูเขียนขอเสนอวาอาจจะมีการกําหนดหนาที่ใหแกเอกชน
ในการเขาชวยเหลือเรือดังกลาวของรัฐดวย โดยอาจจะใหไดรับคาตอบแทนหรือคาใชจายที่ตอง
เสียไปในการชวยเหลือกูภัยนั้น และยกเวนความรับผิดในความเสียหายจากการขนสงทางทะเลให
กับผูชวยเหลือกูภัยในกรณีนี้ดวย∗ เพื่อเปนการใหความเปนธรรมแกเอกชนที่เขาชวยเหลือกูภัยเรือ
ดังกลาวของรัฐ และยังเปนการคุมครองเรือของรัฐใหไดรับชวยเหลือกูภัยจากเอกชนดวย  

อยางไรก็ตามสิทธิเรียกรองในคาตอบแทนหรือคาใชจายดังกลาวจะไมมีบท
คุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ทําใหผูทรงสิทธิจะไมสามารถมีบุริมสิทธิทางทะเล สิทธิใน
การกักเรือ หรือสิทธิยึดหนวงได เพราะเรือดังกลาวของรัฐนั้นมีไวเพื่อสาธารณะประโยชนจึงจําเปน
ตองมีมาตรการที่คุมครองไวเปนพิเศษแตกตางจากเรือของเอกชนโดยทั่วไปตามหลักกฎหมาย
มหาชน ซึ่งแมอาจจะถูกโตแยงไดวาเปนการขัดกับหลักการไดรับความคุมกันของรัฐอธิปไตย 
(State Immunity) แตผูเขียนก็เห็นวาหลักการดังกลาวจะไมถูกกระทบมากนักหากวามีการลด
ความรุนแรงของการบังคับลงได โดยการกําหนดลดบทคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยลง 
ซึ่งเมื่อพิจารณาจากประโยชนที่รัฐจะพึงไดรับแลวนาจะมีมากกวาการปลอยใหเรือของรัฐโดดเดี่ยว
จากเรือของเอกชน 

ทางแกอีกประการหนึ่งที่อาจจะเปนไปไดและไมขัดกับหลักความคุมกนัของ
รัฐดวยไดแก การกําหนดใหเอกชนมีหนาที่ตองชวยเหลือเรือดังกลาวของรัฐโดยไมไดรับคาตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัย เหมือนกับการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล ในขณะเดียวกันเรือดังกลาว
ของรัฐก็มีหนาที่ชวยเหลือเรือของเอกชนโดยไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เพราะเมื่อรัฐ
ไดใชภาษีอากรของประชาชนในการกระทําของรัฐแลว ก็ตองมีหนาที่ในการดูแลรักษาประชาชน
ดวย เมื่อประชาชนเกิดภยันตรายใกลจะสูญเสียจึงเปนหนาที่ของรัฐตองเขาชวยเหลือกูภัย ดังนั้น
ในกรณีนี้จึงถือวาการกระทําของเรือดังกลาวเปนการกระทําตามหนาที่ไมกอใหเกิดสิทธิในการได
รับคาตอบแทนแตประการใด แตการกําหนดหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยใหแกหนวยงานของรัฐที่มี
หนาที่ในการรับผิดชอบในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เชน กองทัพเรือ ตํารวจน้ํา กรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวี หรืออาจจะมีการตั้งหนวยงานใหมข้ึนมารับผิดชอบในเรื่องนี้ก็เปนสิ่งที่จํา
เปน เพื่อหลีกเลี่ยงปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นไดเมื่อมีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นแลว กลาวคือ หนวย

                                                           
∗ กรณีขอยกเวนความรับผิดของผูขนสงตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล มาตรา 55 นั้น 

อาจไมครอบคลุมถึงกรณีนี้ถาตีความวากรณีนี้ไมใชการชวยเหลือกูภัยทางทะเล เนื่องจากรางพระราชบัญญัตินี้
ไมใชบังคับกับกรณีดังกลาว 
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งานของรัฐอาจไมเขาไปชวยเหลือเนื่องจากเห็นวาเขาไปชวยเหลือแลวก็ไมไดคาตอบแทนใด ๆ ดัง
นั้นจึงควรจะกําหนดใหมีกฎหมายกําหนดหนาที่ใหกับหนวยงานของรัฐที่มีหนาที่ในเร่ืองนี้ใหชัด
เจน เพื่อใหหนวยงานดังกลาวไมอาจปฏิเสธการเขาชวยเหลือกูภัยเมื่อเกิดภยันตรายทางทะเลขึ้น
ได เพราะเปนหนาที่ตามกฎหมาย ไมใชหนาที่ตามขอสัญญาที่จะกอใหเกิดคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลได 

โดยสรุปผูเขียนเห็นวาจะตองมีการกําหนดหนาที่ใหกับเอกชนในการชวย
เหลือกูภัยเรือดังกลาวของรัฐ ในขณะเดียวกันก็กําหนดใหรัฐมีหนาที่ชวยเหลือกูภัยเรือของเอกชน
ดวยเชนกัน ทั้งนี้ไมวาจะมีการกําหนดคาตอบแทนหรือคาใชจายเพื่อชดใชใหหรือไมก็ตาม ซึ่งการ
กําหนดหนาที่ดังกลาวไวก็ไมขัดหรือแยงกับอนุสัญญาฉบับป 1989 แตประการใด 

ทั้งนี้ในกฎหมายภายในของหลายประเทศไดกําหนดใหเรือรบและเรือของ
รัฐเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได เชน ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
เวียดนาม Article 173 วรรคแรก91 Merchant Shipping Act 1995 ของประเทศอังกฤษ Article 
23092 หรือประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 19293 เปนตน ดังนั้นจะเห็นไดวา
                                                           

91 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 173 วรรคแรก บัญญัติวา “The 
provisions of this Chapter are also applicable to various types of ships belonging to the Vietnam 
Armed Forces.” 

92 Merchant Shipping Act 1995 Article 230 บัญญัติวา “(1) Subject to section 29 of the [1947 
c. 44.] Crown Proceedings Act 1947 (exclusion of proceedings in rem against the Crown) (so far as 
consistent with the Salvage Convention) the law relating to civil salvage, whether of life or property, 
except sections 225, 226 and 227, shall apply in relation to salvage services in assisting any of Her 
Majesty's ships, or in saving life therefrom, or in saving any cargo or equipment belonging to Her 
Majesty in right of Her Government in the United Kingdom, in the same manner as if the ship, cargo 
or equipment belonged to a private person. 
(2) Where salvage services are rendered by or on behalf of Her Majesty, whether in right of Her 
Government in the United Kingdom or otherwise, Her Majesty shall be entitled to claim salvage in 
respect of those services to the same extent as any other salvor, and shall have the same rights and 
remedies in respect of those services as any other salvor. 
(3) No claim for salvage services by the commander or crew, or part of the crew, of any of Her 
Majesty's ships shall be finally adjudicated upon without the consent of the Secretary of State to the 
prosecution of the claim. 
(4) Any document purporting to give the consent of the Secretary of State for the purposes of 
subsection (3) above and to be signed by an officer of the Ministry of Defence shall be evidence of 
that consent. 



 188

การใหเรือของรัฐเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดนั้นไมใชส่ิงที่เปนเรื่องแปลกแต
ประการใด และเมื่อไดกําหนดใหเรือรบหรือเรือของรัฐเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได
แลว ก็ตองถือเปนผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่มีสิทธิไดรับคาตอบแทนได แตทั้งนี้จะตองไมขัดกับ
สาธารณะประโยชนดวย เพราะการดําเนินการของเรือรบหรือเรือของรัฐนั้นก็ไดดําเนินการโดยใช
งบประมาณที่มาจากภาษีของประชาชน 

3.2.3.1.2 แทนหรือฐานขุดเจาะทรัพยากรธรรมชาติในทะเล 
กรณีแทนที่ตั้งอยูกับที่หรือลอยน้ํา หรือฐานขุดเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได 

หากแทนหรือฐานขุดเจาะนั้นอยูในที่ตั้งในขณะที่กําลังทําการสํารวจหรือแสวงหาประโยชนหรือ
ผลิตทรัพยากรแรธาตุใตทองทะเลตามมาตรา 5 (3) โดยปกติแลวสิ่งดังกลาวยอมไมใชเรือ หรือเรือ
เดินทะเลอยูแลว แตส่ิงดังกลาวมีโอกาสที่เส่ียงกับภยันตรายทางทะเลหรือเปนผูชวยเหลือกูภัยได
จึงตองกําหนดยกเวนมิใหรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... ใชบังคับกับส่ิง
ดังกลาว เพราะโดยปกติแลวสิ่งดังกลาวเมื่อมีการติดตั้งแลวจะไมเคลื่อนยายไปไหนเมื่อไดอยูในที่
ตั้งเพื่อทําการสํารวจหรือแสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแรธาตุใตทองทะเล จึงขาดลักษณะ
ของการเปนวัตถุที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเลไป กรณีจะไมแตกตางไปกับพื้นแผนดิน เพราะตัว
ของแทนหรือฐานขุดเจาะเองไมมีความสามารถในการเดินทางขับเคลื่อนไดดวยตัวเอง 

อยางไรก็ตามกอนที่แทนหรือฐานขุดเจาะนั้นจะมาถึงที่ตั้งยอมถือเปน
ทรัพยสินที่เรือบรรทุกมาอันเปนวัตถุที่สามารถกระทําการชวยเหลือกูภัยได หรือสามารถเปนผูชวย
เหลือกูภัยก็ได เพราะยังมีโอกาสที่จะเสี่ยงตอภยันตรายทางทะเลได เนื่องจากสามารถเคลื่อนที่ได
จากการลากจูงของเรือ  

                                                                                                                                                                      
(5) If a claim is prosecuted without the consent required by subsection (3) above the claim shall be 
dismissed with costs. 
(6) The reference in subsection (5) above to dismissal with costs shall in Scotland be construed as a 
reference to dismissal with the defender being found entitled to expenses. 
(7) "Her Majesty's ships" has the same meaning in this section as in section 192. 
(8) In the application of this section to Northern Ireland, any reference to Her Majesty's Government 
in the United Kingdom includes a reference to Her Government in Northern Ireland” 

93 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน  Article 192 บัญญัติวา “With respect to the 
salvage operations performed or controlled by the relevant competent authorities of the State, the 
salvors shall be entitled to avail themselves of the rights and remedies provided for in this Chapter in 
respect of salvage operations.”  
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อยางไรก็ตามกฎหมาย  Wreck and Salvage Act 1996 Article 2 (6)94 
ของประเทศสหรัฐอเมริกาก็ถือวาแทนหรือฐานขุดเจาะนั้นแมวาจะมีการติดตั้งไปแลวก็ตาม ก็ถือ
เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลได แมการกําหนดไวเชนนี้เปนการแตกตางจากอนุสัญญา
ก็ตาม ดังนั้นจึงควรตองพิจารณาวากฎหมายของประเทศไทยควรจะเปนไปในทิศทางใด 

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาแทนหรือฐานขุดเจาะดังกลาว แมวาเมื่อติดตั้ง
เสร็จแลวจะไมอาจเดินทางไปในทะเลไดอีกตอไป แตแทนหรือฐานขุดเจาะดังกลาวก็จะตองผจญ
กับภยันตรายทางทะเลเชนเดียวกันกับเรือเดินทะเลทั้งหลาย ซึ่งอาจจะหนักกวาในกรณีที่ตั้งอยูกับ
ที่ทําใหไมสามารถหลบเลี่ยงภยันตรายดังกลาวได อีกทั้งแทนหรือฐานขุดเจาะดังกลาวนั้น เปนสิ่งที่
กอใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมไดอยางมากซึ่งเปนสิ่งที่ประชาคมโลกตองการจะปองกัน ดงั
นั้นจึงไมเห็นความจําเปนที่จะยกเวนไมใชรางกฎหมายฉบับนี้บังคับกับกรณีของแทนหรือฐานขุด
เจาะในทะเลดวย จึงควรจะกําหนดหลักเกณฑเชนเดียวกับกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่ง
แมจะขัดแยงกับอนุสัญญาแตก็เปนสิ่งที่กระทําได เพราะไมใชส่ิงที่กระทบตอเจตนารมณหลักของ
อนุสัญญาฉบับป 1989  จึงไมนาจะทําใหประเทศไทยไมอาจเขาเปนภาคีในอนุสัญญาฉบับป 
1989 ได 

 
3.2.3.2 การชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ 
ประเด็นปญหาวาควรมีการเพิ่มเติมทรัพยสินที่ไมตกอยูภายใตรางกฎหมายฉบับนี้

อีกหรือไมนั้น อนุสัญญาฉบับป 1989 Article 30.1 (d) ไดกําหนดใหรัฐภาคีสามารถตั้งขอสงวน
เพื่อกําหนดใหทรัพยสินที่เกี่ยวของกับวัฒนธรรม ทรัพยสินกอนประวัติศาสตร ทรัพยสินทางโบราณ
คดี และทรัพยสินที่มีประโยชนในทางประวัติศาสตรที่จมอยูในทะเลไมถือเปนทรัพยสินที่ตองเสี่ยง
ภยันตรายทางทะเล (Maritime Property) ซึ่งจะทําใหไมตองนําอนุสัญญามาใชบังคับก็ได ซึ่งใน
เร่ืองนี้อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ไดกลาวถึงทรัพยสินเหลานี้ไวใน 
Article 149 และ Article 303 ดังนี้ 

Article 149 วัตถุทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตร (Archaeological and 
historical objects) 

วัตถุทั้งปวงที่มีลักษณะทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตรที่คนพบในบริเวณพื้น
ที่ ใหอนุรักษหรือจัดการไปเพื่อประโยชนแหงมนุษยชาติทั้งมวล โดยคํานึงถึงเปนพิเศษถึงบุริมสิทธิ
                                                           

94 Wreck and Salvage Act 1996 Article 2 (6) บัญญั ติวา  “(6) Notwithstanding anything to the 
contrary in article 3 or any other article of the Convention, a subject of salvage shall include any fixed 
or floating platform or any mobile offshore drilling unit whether or not it is engaged in the exploration, 
exploitation or production of sea-bed mineral resources.” 



 190

ของรัฐหรือประเทศที่เปนตนกําเนิด หรือรัฐที่เปนตนกําเนิดทางวัฒนธรรม หรือรัฐที่เปนตนกําเนิด
ทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตร (All objects of an archaeological and historical nature 
found in the Area shall be preserved or disposed of for the benefit of mankind as a 
whole, particular regard being paid to the preferential rights of the State or country of 
origin, or the State of cultural origin, or the State of historical and archaeological origin.) 

Article 303 วั ต ถุ ท า ง โบ ราณ คดี แ ล ะท า งป ระ วั ติ ศ าส ต รที่ พ บ ใน ท ะ เล 
(Archaeological and historical objects found at sea) 

1. รัฐมีหนาที่ที่จะคุมครองวัตถุซึ่งมีลักษณะทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตรที่
พบในทะเลและใหรวมมือกันเพื่อความมุ งประสงคนี้  (1. States have the duty to protect 
objects of an archaeological and historical nature found at sea and shall cooperate for 
this purpose.) 

2. เพื่อที่จะควบคุมการซื้อขายวัตถุเชนวานั้น รัฐชายฝงอาจสันนิษฐานโดยการใช
มาตรา 33 วา การโยกยายวัตถุเหลานั้นออกจากพื้นดินทองทะเลในเขตที่อางถึงในมาตรานั้นโดย
ไมไดรับความเห็นชอบของตนยอมจะสงผลใหเกิดการละเมิดกฎหมายและขอบังคับที่อางถึงใน
มาตรานั้นภายในอาณาเขตหรือทะเลอาณาเขตของตน (2. In order to control traffic in such 
objects, the coastal State may, in applying article 33, presume that their removal from 
the seabed in the zone referred to in that article without its approval would result in an 
infringement within its territory or territorial sea of the laws and regulations referred to in 
that article.) 

3. ไมมีขอความใดในมาตรานี้กระทบกระเทือนตอสิทธิของเจาของที่ระบุตัวไดตาม
กฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัย หรือกฎเกณฑอ่ืน ๆ แหงพาณิชยนาวี หรือกฎหมายและการ
ปฏิบัติในสวนที่เกี่ยวของกับการแลกเปลี่ยนทางวัฒนธรรม (3. Nothing in this article affects the 
rights of identifiable owners, the law of salvage or other rules of admiralty, or laws and 
practices with respect to cultural exchanges.) 

4. ความในมาตรานี้ไมเส่ือมเสียตอความตกลงระหวางประเทศอื่น ๆ และกฎเกณฑ
ของกฎหมายระหวางประเทศเกี่ยวกับการคุมครองวัตถุที่มีลักษณะทางโบราณคดีและทางประวัติ
ศาสตร (4. This article is without prejudice to other international agreements and rules of 
international law regarding the protection of objects of an archaeological and historical 
nature.) 

ประเด็นเร่ืองการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัตินี้เปนประเด็นมีที่มีความสําคัญเปน
อยางยิ่ง เพราะในปจจุบันที่เทคโนโลยีมีความเจริญกาวหนาขึ้นมาก ทําใหการกูซากเรือเกาเปนไป
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ไดโดยสะดวกกวาในอดีต ประกอบกับในอาวไทยนั้นมีทรัพยสมบัติที่จมอยูใตทะเลเปนจํานวนมาก 
หากกฎหมายไทยยังไมรองรับหลักการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติก็อาจทําใหเกิดปญหาความไม
แนนอนในสิทธิของผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติได ซึ่งสงผลใหไมเกิดการชวยเหลือกูภัยทรัพย
สมบัติซึ่งจะทําใหทรัพยสมบัติที่จมอยูใตทะเลเสื่อมสภาพไปตามกาลเวลา ไมไดมีการนํากลับมา
ใชสอยหมุนเวียน กลายเปนทรัพยสินที่ไมมีประโยชนในทางเศรษฐกิจ เชน กรณีของคดีเรือ 
Australia Tide∗ ซึ่งเปนเรือสัญชาติปานามาไดลักลอบเขามางมหาสมบัติที่มีคุณคาทางประวัติ
ศาสตรและทางโบราณคดีที่บรรทุกอยูในเรือสําเภาโบราณซึ่งจมอยูในอาวไทย ซึ่งเกิดปญหาวา
เครื่องถวยชามจํานวน 10,287 ชิ้นที่เรือ Australia Tide งมขึ้นมาไดจะตกเปนกรรมสิทธิ์ของใคร 
ซึ่งปญหานี้มีผูเขามาเกี่ยวของทั้งหมดอันเปนประเด็นที่ตองวินิจฉัยวาระหวาง เรือ Australia Tide 
ผูกูทรัพยสมบัติ รัฐไทยซึ่งเปนรัฐเจาของพื้นที่ และทายาทของเจาของกรรมสิทธิ์ในเครื่องถวยชาม
เหลานี้ซึ่งไมปรากฏวาเปนใคร ปญหาเหลานี้ยากที่จะหาคําตอบไดเพราะขออางในแตละขออาจ
สามารถโตแยงไดทั้งหมด กลาวคือ เรือ Australia Tide ผูกูทรัพยสมบัติไมไดกรรมสิทธิ์ตามหลัก
การชวยเหลือกูภัยแตจะไดเพียงสิทธิยึดหนวงจนกวาจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจาก
เจาของทรัพยสมบัติเทานั้น ซึ่งจะตรงกันขามกับหลักที่วาผูกูเก็บไวไดคนทําหายตองรับบาป
เคราะหไป (Finders keepers, losers weepers) ซึ่งใชในกรณีของทรัพยสินที่ถูกทอดทิ้งอันจะตอง
พิสูจนใหเห็นไดอยางชัดเจน เชน เจาของกรรมสิทธิ์ไมไดมีความพยายามในการติดตามเอาคืน
ทรัพยสินของตนมาเปนเวลานาน เปนตน หรือหลักกฎหมายระหวางประเทศที่กําหนดใหทรัพย
สมบัติที่มีคุณคาทางประวัติศาสตรและโบราณคดีจะตองสงวนรักษาไวเพื่อประโยชนสวนรวมของ
ประชาคมโลก∗ ซึ่งในประเด็นนี้จะตองพิจารณาตอไปดวยวาทรัพยสมบัติที่กู ข้ึนมานั้นพบใน
บริเวณใดตามหลักเกณฑของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 เปนตน 

กรณียังมีปญหาอีกวาการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติ (Treasure Salvage) นั้นจะ
สามารถใชรางพระราชบัญญัตินี้ปรับใชไดหรือไม เนื่องจากในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมได
กลาวถึงกรณีนี้ไวแตประการใดเลย แมแตในมาตรา 5 ซึ่งเปนบทหามมิใหใชรางพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้บังคับแกกรณีก็ไมมีการหาม ดังนั้นจะถือไดหรือไมวาเมื่อกฎหมายไมหามแลว การชวย
เหลือกูภัยทรัพยสมบัติจึงยอมตกอยูภายใตบังคับของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ดวย และหากนํา
มาใชแลวจะเกิดปญหาตอไปคือจะมีชองวางทางกฎหมายเกิดขึ้น เพราะไมไดมีการกําหนดมาตร

                                                           
∗ ผูสนใจกรุณาดูเพิ่มเติมไดใน จตุรนต ถิระวัฒน, อาณาเขตทางทะเลของประเทศไทย  ปญหา

กฎหมายในทางปฏิบัติในสวนที่เกี่ยวกับประเทศเพื่อนบาน และประชาคมระหวางประเทศ, หนา 226 – 239. 
∗ ผูสนใจกรุณาดูเพิ่มเติมไดใน Thomas J. Schoenbaum. Admiralty and Maritime Law, p. 795 - 

806. 
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การอยางใด ๆ เปนพิเศษสําหรับการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติเลย เนื่องจากในการกูทรัพยสมบัติ
ที่เปนซากเรือและสิ่งอับปางนี้มีวิธีการที่แตกตางไปจากการชวยเหลือกูภัยเรือและสินคาอยูหลาย
ประการ กลาวคือ ทรัพยสมบัติดังกลาวนี้อาจจมไปนานจนไมอาจหาไดวาใครเปนเจาของ หรอืซาก
เรือและสิ่งอับปางอาจจมไปกีดขวางเสนทางการสัญจรทางน้ําซึ่งจําเปนตองมีมาตรการในการ
กําหนดระยะเวลาในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติของตนเอง เพื่อเคลื่อนยายสิ่งดังกลาวออกไป
ใหพนจากเสนทางดวยความรวดเร็วเพื่อมิใหเปนการกีดขวางทางสัญจรเพราะเรือที่จมลงมักจะอยู
ในทางสัญจรหลัก หรือตองมีการกําหนดบทลงโทษสําหรับผูฝาฝนเขาไปดําเนินการชวยเหลือกูภัย
ทรัพยสมบัติของบุคคลอื่น เวนแตเปนกรณีที่เจาของทรัพยสมบัติจางมา  

สวนปญหาวาการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัตินั้น จะถือวาเปนการชวยเหลือกูภัย
ทรัพยสินที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเลหรือไม ในประเด็นนี้นาจะถือไดวาทรัพยสมบัติดังกลาวยัง
คงประสบภยันตรายทางทะเลอยู เพราะการที่ทรัพยสมบัติจมอยูใตทะเลนั้น ยอมถือไดวา
ภยันตรายทางทะเลนั้นเกิดขึ้นเมื่อนานมาแลว กอใหเกิดความเสียหายขึ้นแกเรือที่ขนทรัพยสมบัติ
มาทําใหอับปางลง และทรัพยสมบัติดังกลาวซึ่งเปนทรัพยสินที่อยูบนเรือนั้นประสบกับภยันตราย
ทําใหจมลงไปในทองทะเล ดังนั้นตราบใดที่ทรัพยสมบัตินั้นยังคงจมอยูใตทองทะเล ตราบนั้นยอม
ถือไดวาทรัพยสมบัตินั้นยังคงประสบภยันตรายอยู ภยันตรายยังคงไมผานพนไป ดังนั้นผูที่เขาชวย
เหลือกูภัยทรัพยสมบัติจึงยอมมีสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจากเจาของทรัพยสิน
ดังกลาว เมื่อมีการประสบความสําเร็จในการกูทรัพยสมบัติข้ึนมา 

 
3.2.3.2.1 หลักกฎหมายตางประเทศที่เกี่ยวของกับการกูภัยทรัพยสมบัติ 
กฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติหรือซากเรือและส่ิงอับปาง

นี้ ในตางประเทศมีกฎหมายอยูหลายฉบับที่บัญญัติหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยซากเรือและสิ่ง
อับปางไว เชน ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีแหงประเทศเวียดนาม Wreck and Salvage Act 
1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา และกฎหมาย  Merchant Shipping Act 1995 ของประเทศ
อังกฤษ เปนตน โดยไดกําหนดรายละเอียดบางประการดังตอไปนี้ 

Article 175 แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของเวียดนาม95 กําหนด
หนาที่ใหแกเจาของทรัพยสินที่จมอยูในนานน้ําชายฝงประเทศเวียดนาม ตองแจงแกรัฐมนตรีวา

                                                           
95 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของเวียดนาม Article 175 บัญญัติวา “1. Properties sunken, 

which are mentioned in this Chapter, are vessel, cargo or other objects sunken in Vietnamese inland 
waters or in the Vietnamese territorial waters or floating on the sea, and or washed ashore the 
Vietnamese coast.  
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การกระทรวงการขนสงและการสื่อสารภายใน 180 วันนับแตที่จมถึงวันที่จะกูทรัพยสินเสร็จ ซึ่งรัฐ
มนตรีมีอํานาจที่จะรับหรือปรับแกระยะเวลาไดภายใน 60 วันนับแตที่ไดรับการแจงดังกลาว โดย
ระยะเวลาที่แกไขจะตองไมเกิน 1 ป นับแตที่สงคําสั่งไปยังเจาของทรัพยสิน  

หากเจาของทรัพยสินที่จมอยูไมเร่ิมดําเนินการภายในกําหนดระยะเวลาที่
แจงไวหรือขอขยายระยะเวลาออกไปเกินกวา 1 ป นับแตระยะเวลาที่แจงไวเดิม ใหกรรมสิทธิ์ใน
ทรัพยสินดังกลาวตกเปนของรัฐ  

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของเวียดนาม Article 17796 ไดกําหนดถึง
กรณีที่เปนทรัพยสินอันตรายหรือกีดขวางการสัญจรของเรือเจาของทรัพยสินที่จมมีหนาที่ตองกู

                                                                                                                                                                      
2. The owner of such property sunken should, within latest one hundred and eighty days of the date 
on which the property sank, give notice to the Minister of Transport and Communications of his 
intention to recover that property and to indicate the date by which he intends to complete the 
recovery.  

The Minister of Transport and Communications , within sixty days of the date in which the 
notice was received, determines the acceptance of the intended period for the completion of 
recovery or fix for the owner a time to complete the recovery. The period for the recovery should not 
be more than a year counting from the date in which the decision was delivered to the owner of 
property.  
3. Where the owner of property has not commenced the recovery operations within the period 
determined in item 2 of this Article or where he has prolonged the recovery operations over a year 
counting from the date of completion of the period for the recovery, the ownership in such property 
passes to the State of Vietnam.” 

96 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของเวียดนาม Article 177 บัญญัติวา ”1. Where a property 
sunken endangers or hinders navigation and exploitation of the harbour and marine natural welfare 
or where it endangers people's lives and health and causes pollution of the sea, the owner of 
property is bound to recover it right after it has sunk. Where the owner fails to do the recovery, the 
Minister of Transport and Communications may order the recovery, fixing for him a period for 
reimbursement of the costs incurred.  

The owner of property is also liable for relevant losses and subject to penalty according to 
laws, even when he lost the ownership of the property as provided in item 3 of the present Code.  
2. Instead of the provisions laid down in item 1 of this Article, the Minister of Transport and 
Communications is entitled to determine the recoverer if it appears that the recoverer nominated by 
the owner of property is unable to ensure the recovery at a fixed time.  
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ซากเรือและสิ่งอับปางนั้นทันที มิฉะนั้นรัฐมนตรีวาการกระทรวงการขนสงและการสื่อสารอาจกูเอง
โดยเรียกเอาคาใชจายในการกูจากเจาของทรัพยสินนั้นได ซึ่งเจาของทรัพยสินจะตองจายแมวาจะ
เสียกรรมสิทธิ์ไปในภายหลังก็ตาม  

ในกรณีที่เจาของทรัพยสินไมชําระคาธรรมเนียมหรือคาใชจายตาง ๆ ที่เกิด
ข้ึนรัฐมนตรีวาการกระทรวงการขนสงและการสื่อสารหรือตัวแทนอาจดําเนินการขายทอดตลาด
ทรัพยสินนั้นเพื่อนํามาชําระหนี้ที่เกิดขึ้นมาจากการกู การเก็บรักษาทรัพยสิน การขนสงเพื่อขาย
ทรัพยสินหรือคาใชจายอื่น ๆ ได สวนที่เหลือใหเก็บไวในธนาคารเพื่อสงมอบแกผูมีสิทธิไดรับตอไป 
แตเจาของทรัพยสินจะรับผิดไมเกินกวามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได  

Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา Article 1897 
กําหนดใหรัฐมนตรีมีอํานาจในการสั่งการใหนายเรือหรือเจาของเรือที่อับปางใหเคลื่อนยายไปไวใน

                                                                                                                                                                      
3. Where the owner fails to claim delivery of the property after one hundred and eighty days of his 
having been advised of the recovery or to pay the costs involved in the period fixed, the Minister of 
Transport and Communications or the agency duly authorised by him has the right to sell the 
recovered property by public auction. Out of the proceeds obtained from the sale, the balance must 
be placed in bank deposit for delivery to the entitled party after deducting the costs of the recovery, 
expenses for the preservation of the property and for the carrying out of the sale as well as other 
expenses.  
4. The owner is only liable for the costs and expenses incurred in connection with the cases set out 
in this Article within the limits of the value of the recovered property.”  

97 Wreck and Salvage Act 1996 Article 18 บัญญัติวา “Powers of Minister in respect of certain 
wrecks and ships  
(1) (a) When a ship is wrecked, stranded or in distress, the Minister may direct the master or owner of 
such ship, or both such master and such owner, either orally or in writing to move such ship to a 
place specified by the Minister or to perform such acts in respect of such ship as may be specified 
by the Minister.  
(b) If the master or owner of a ship referred to in paragraph (a) fails to perform within the time 
specified by the Minister any act which he or she has in terms of that paragraph been required to 
perform, the Minister may cause such act to be performed.  
(2) The Minister may, notwithstanding the provisions of subsection (1), cause any wreck or any 
wrecked, stranded or abandoned ship or any part thereof to be raised, removed or destroyed or 
dealt with in such a manner as he or she may deem fit, if he or she has not been able to contact the 
master or the owner of the said wreck, ship or part thereof.  
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สถานที่ที่ระบุไวหรือกระทําการอยางอื่นตามคําสั่งของรัฐมนตรี หากไมกระทําภายในเวลาอันควร
รัฐมนตรีก็สามารถที่จะจัดการเองได โดยอาจจะยก ยาย ทําลาย หรือติดตอผูที่สามารถจัดการได
ตามที่เห็นสมควรในกรณีที่ไมสามารถติดตอนายเรือหรือเจาของเรือได คาใชจายทั้งหลายที่เกิดขึ้น
จากการจัดการสามารถเรียกรองไดจากเจาของเรือหรือซากทรัพย หรือผูที่เคยเปนเจาของเรือหรือ
ซากทรัพยในกรณีที่สละเรือหรือซากดังกลาวทิ้งไป เพื่อเปนประกันการชําระคาใชจายในการกูหรือ
ขนยาย รัฐมนตรีอาจจะยึดหนวงไวจนกวาเจาของจะมาชําระคาใชจายหรืออาจนําเรือ ซากเรือ 
หรือสินคาในเรือไปขายก็ได หากมีเงินเหลือก็ใหคืนแกเจาของทรัพยสินไป และไมตองรับผิดใน
กรณีที่กระทําไปโดยสุจริต 

สวนกรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยซากเรือและสิ่งอับปางที่เปนทรัพยสินของ
บุคคลอื่นนั้นประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 17998 กําหนดใหผูชวย

                                                                                                                                                                      
(3) If the Minister incurs any expenses in connection with the exercise of any power in terms of 
subsection (1)(b) or (2), he or she may recover such expenses from the owner of the wreck or ship in 
question or, in the case of an abandoned wreck or ship, from the person who was the owner thereof 
at the time of the abandonment.  
(4) If the Minister incurred or will incur any expenses in connection with the exercise of any power in 
terms of subsection (1)(b) or (2) in respect of any wreck or ship, he or she may cause any goods to 
be removed from such wreck or ship.  
(5) The Minister may-  
(a) sell any wreck or ship in respect of which any power has been exercised in terms of subsection 
(1)(b) or (2), any part of such wreck or ship and any goods removed therefrom in terms of subsection 
(4) and apply the proceeds of the sale towards the defrayal of any expenses incurred in connection 
with the exercise of such power; or  
(b) cause any such wreck, ship or goods to be detained until security to the satisfaction of the 
Minister has been given for the payment of such expenses.  
(6) If any wreck, ship or goods are sold in terms of subsection (5) and the proceeds of the sale 
exceed the amount of the expenses referred to in that subsection, the surplus shall be paid to the 
owner of the wreck, ship or goods in question after deducting therefrom the amount of any duty 
payable in respect of such wreck, ship or goods in terms of the Customs and Excise Act, 1964.  
(7) The Minister, or any person acting under the authority of the Minister, shall not be liable in respect 
of anything done in good faith in terms of the provisions of this section.” 

98 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 179 บัญญัติวา  
“1. The incidental recovery of property belonging to another, sunken in Vietnamese inland waters 
and in the Vietnamese territorial waters, or the transportation thereof to Vietnamese inland waters or 
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เหลือกูภัยตองรายงานใหศุลกากรและเจาหนาที่ของรัฐในทองถิ่นทราบดวยถึงเวลา สถานที่ สภาพ
แวดลอมของการกูทรัพยสิน ชื่อเจาของ (ถาทําได) และเก็บรักษาไวเพื่อเจาของ โดยผูชวยเหลือกู
ภัยอาจนําหลักกฎหมายในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลมาใชบังคับเพื่อเรียกเอาคาตอบแทน
ไดไมเกินรอยละ 30 ของราคาตลาดของทรัพยสินนั้น (ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ
เวียดนาม Article 180)99 แตกรณีที่เปนของสดเสียงายหรือทรัพยสินที่การเก็บรักษามีราคาสูงไม
                                                                                                                                                                      
to the Vietnamese territorial waters should be immediately reported by the recoverer to People's 
Committee of the province or the municipal-level cities of the central authority or similar 
administrative units and the Customs at the nearest place as well as the Minister of Transport and 
Communications as to the time, place and circumstances of the recovery of property ; and the owner 
should also, as far as possible, be notified thereof, while the property should be properly preserved 
until the delivery thereof to the owner.  
2. A recoverer of property belonging to another as mentioned in item 1 of this Article is entitled to the 
reimbursement of costs and expenses as well as to a remuneration, the amount of which is 
determined by applying the provisions concerning salvage.  
3. Where the recovered property belonging to another as mentioned in item 1 of this Article 
undergoes a rapid decay or destruction, or where its preservation requires excessive costs, the 
recoverer has the right to handle the property according to the provisions of item 3 of Article 177 of 
the present Code.  
4. Where within fourteen days of his having been advised of the recovery, the owner fails to claim 
delivery of the property or to pay the amount due to the recoverer and where the owner is unknown, 
the recoverer is bound to deliver the recovered property to People's Committee of the province or the 
municipal level city of the central authority and, or similar administrative unit for its custody.  
Where the owner of the property, within a period of one hundred and eighty days of the date of his 
being notified, fails to have any actions to protect his interests, the People's Committee of the 
province or the municipal-level cities of the central authority and or the similar administrative unit is 
entitled to handle the recovered property according to the provisions of item 3 of Article 177 of the 
present Code.”  

99 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 180 บัญญัติวา  
“1. Whoever has found and salved property belonging to another, floating on the sea or has 
contributed to the salvage of such property, is entitled to a remuneration in accordance with the 
provisions concerning salvage, provided that he has advised the owner of property of his claim not 
later than the time of delivery of the property found.  
2. Whoever has found and preserved property belonging to another washed ashore, is entitled to a 
remuneration and reimbursement of expenses for the preservation of the property not exceeding 30 
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คุมคา ผูกูมีสิทธิที่จะนําทรัพยสินนั้นออกขายทอดตลาดเพื่อนําเงินมาชําระหนี้ได หรือถาภายใน 14 
วัน นับแตที่มีการกูทรัพยสินขึ้นมาเจาของทรัพยสินไมไดมาติดตอชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยเพื่อขอรับทรัพยสินกลับไป อาจนําทรัพยสินไปวางที่สํานักงานวางทรัพยได และภายใน 180 วัน 
หากเจาของไมมารับอีกก็สามารถขายทอดตลาดทรัพยสินนั้นเพื่อนํามาเงินมาชําระหนี้ได 

Article 236 แห ง  Merchant Shipping Act 1995 (C. 21) ของประเทศ
อังกฤษ100 กําหนดใหผูที่พบซากเรือหรือส่ิงอับปางในนานน้ําประเทศอังกฤษแจงแกเจาหนาที่ของ
รัฐ และหากผูที่พบไมใชเจาของจะตองสงซากเรือและสิ่งอับปางไปใหเจาหนาที่ดวย มิฉะนั้นจะถูก
ปรับและทําใหไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย  

                                                                                                                                                                      
percent of the market value of such property, provided he has lodged his claim not later than the 
time of delivery of the property found.  
3. The provisions of items 1, 3 and 4 of Article 179 of the present Code are also applicable to the 
cases set out in items 1, 2 of this Article.” 

100 Merchant Shipping Act 1995 Article 236 บัญญัติวา “Duties of finder etc of wreck. 
(1) If any person finds or takes possession of any wreck in United Kingdom waters or finds or takes 
possession of any wreck outside United Kingdom waters and brings it within those waters he shall—  

(a) if he is the owner of it, give notice to the receiver stating that he has found or taken 
possession of it and describing the marks by which it may be recognised; 
(b) if he is not the owner of it, give notice to the receiver that he has found or taken possession of 
it and, as directed by the receiver, either hold it to the receiver's order or deliver it to the 
receiver. 

(2) If any person fails, without reasonable excuse, to comply with subsection (1) above he shall be 
liable, on summary conviction, to a fine not exceeding level 4 on the standard scale and if he is not 
the owner of the wreck he shall also—  

(a) forfeit any claim to salvage; and 
(b) be liable to pay twice the value of the wreck—  

(i) if it is claimed, to the owner of it; or 
(ii) if it is unclaimed, to the person entitled to the wreck. 

(3) Any sum payable under subsection (2)(b) above to the owner of the wreck or to the persons 
entitled to the wreck may, in England and Wales and Northern Ireland, be recovered summarily as a 
civil debt. 
(4) In Scotland any sum payable under subsection (2)(b) above to the owner of the wreck or to the 
persons entitled to the wreck shall, for the purposes of the sum's recovery, be regarded as a debt 
due to the owner or, as the case may be, to those persons.” 
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Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา Article 13 – 
14101 กําหนดใหเจาหนาที่ของรัฐออกมาตรการในการชวยเหลือกูภัย เพื่อปองกันมิใหเกิดความวุน
วายในการชวยเหลือกูภัยเรือ บุคคลผูประสบภยันตราย หรือซากเรือและสิ่งอับปางได เชน หามขึ้น
เรือหรืออากาศยานโดยไมไดรับอนุญาต ซอนหรือนําเอาซากเรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ ไป เปนตน โดย
ไดกําหนดบทลงโทษทางอาญาใหแกผูที่ฝาฝนมาตรการดังกลาวไวใน Article 22102 

Merchant Shipping Act 1995 Article 238103 กําหนดหนาที่ ใหแก เจา
หนาที่เมื่อเจาหนาที่รับซากเรือและสิ่งอับปางมาแลวก็จะตองทําการบันทึกลักษณะเดนของทรัพย

                                                           
101 Wreck and Salvage Act 1996 Article 13 – 14  

Article 13 บัญญัติวา  “Power of salvage officer to suppress plunder and disorder  
No person shall, when a ship is wrecked, stranded or in distress, plunder, create disorder or obstruct 
the preservation of the ship or shipwrecked persons or the wreck, and the salvage officer or his or 
her authorised representative may cause any person contravening the provisions of this section to be 
detained.”  
Article 14บัญญัติวา “Interfering with wrecked ship or aircraft  
 (1) No unauthorised person shall board any ship or aircraft wrecked, stranded or in distress without 
the leave of the person in charge of such ship or aircraft, and any person boarding such ship or 
aircraft without permission may be repelled by reasonable force.  
(2) No person shall-  
(a) impede or hinder the saving of any ship stranded or in danger of being stranded, or otherwise in 
distress, or of any life from any such ship, or of any wreck;  
(b) secrete any wreck, or deface or obliterate any marks thereon; or  
(c) wrongfully carry away or remove any wreck.” 

102 Wreck and Salvage Act 1996 Article 22 บัญญัติวา “Offences and penalties  
Any person who contravenes or fails to comply with the provisions of section 5 (1) or (2), 6 (1), 7 (1), 
13 or 14 (1) or (2) shall be guilty of an offence, and shall on conviction be liable-  
(a) in the case of an offence mentioned in section 13 or 14 (1) or (2) to a fine or imprisonment for a 
period not exceeding two years; and  
(b) in the case of an offence mentioned in section 5 (1) or (2), 6 (1) or 7 (1) to a fine or to 
imprisonment for a period not exceeding one year.”  

103 Merchant Shipping Act 1995 Article 238 บัญญัติวา “Receiver to give notice of wreck. 
(1) Where the receiver takes possession of any wreck he shall, within 48 hours—  

(a) make a record describing the wreck and any marks by which it is distinguished; and 
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สินดังกลาวภายใน 48 ชั่วโมงเพื่อการสืบสวนสอบสวน หากเจาหนาที่เห็นวาทรัพยสินนั้นมีมูลคา
สูงกวา 5,000 ปอนด ใหสงทรัพยสินนั้นไปยังหัวหนาที่สวนกลางตอไป แตหากเห็นวาทรัพยสินนั้น
มีมูลคาไมเกิน 5,000 ปอนด หรือเสียหายมากจนไมคุมคาที่จะเก็บรักษาไว หรือไมคุมคาที่จะเก็บ
ไว เจาหนาที่ก็มีสิทธิที่จะขายทรัพยสินที่ตนครอบครองนั้นได เมื่อหักคาใชจายในการขายแลวกเ็กบ็
เงินแทนทรัพยสินเพื่อรอผูมีสิทธิมาขอรับตอไป (Merchant Shipping Act 1995 Article 240104) 

Merchant Shipping Act 1995 Article 239105 กําหนดใหเจาของทรัพยสิน
จะตองใชสิทธิเรียกรองเอาทรัพยสินของตนคืนภายใน 1 ป นับแตวันที่เจาหนาที่ไดรับมอบทรัพย
สินไว โดยตองชําระคาตอบแทนชวยเหลือกูภัย คาธรรมเนียม และคาใชจายอื่น ๆ ที่เกี่ยวของดวย 

                                                                                                                                                                      
(b) if in his opinion the value of the wreck exceeds £5,000, also transmit a similar description to 
the chief executive officer of Lloyd's in London. 

(2) The record made by the receiver under subsection (1)(a) above shall be kept by him available for 
inspection by any person during reasonable hours without charge. 
(3) The notice sent under subsection (1)(b) above to the chief executive officer of Lloyd's shall be 
posted by him in some conspicuous position for inspection.” 

104 Merchant Shipping Act 1995 Article 240 บัญญั ติ ว า  “Immediate sale of wreck in certain 
cases.  
(1) The receiver may at any time sell any wreck in his possession if, in his opinion—  

(a) it is under the value of £5,000; 
(b) it is so much damaged or of so perishable a nature that it cannot with advantage be kept; or 
(c) it is not of sufficient value to pay for storage. 

(2) The proceeds of sale shall, after defraying the expenses of the sale, be held by the receiver for 
the same purposes and subject to the same claims, rights and liabilities as if the wreck had 
remained unsold.” 
105 Merchant Shipping Act 1995 article 239 บัญญัติวา “Claims of owners to wreck. 
(1) The owner of any wreck in the possession of the receiver who establishes his claim to the wreck 
to the satisfaction of the receiver within one year from the time when the wreck came into the 
receiver's possession shall, on paying the salvage, fees and expenses due, be entitled to have the 
wreck delivered or the proceeds of sale paid to him. 
(2) Where—  

(a) a foreign ship has been wrecked on or near the coasts of the United Kingdom, or 
(b) any articles belonging to or forming part of or of the cargo of a foreign ship which has been 
wrecked on or near the coasts of the United Kingdom are found on or near the coast or are 
brought into any port, 
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3.2.3.2.2 หลักกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับการกูภัยทรัพยสมบัติ  
กฎหมายไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบันมีบทบัญญัติที่เกี่ยวของกับการกูภัย

ทรัพยสมบัติหรือซากเรือหรือส่ิงอับปาง ไดแก พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 
2456 มาตรา 121106 ซึ่งไดกําหนดหลักเกณฑในเรื่องนี้ไว เฉพาะในกรณีที่เรือหรือส่ิงอื่นจมลงหรือ

                                                                                                                                                                      
the appropriate consular officer shall, in the absence of the owner and of the master or other agent of 
the owner, be treated as the agent of the owner for the purposes of the custody and disposal of the 
wreck and such articles. 
(3) In subsection (2) above "the appropriate consular officer" , in relation to a foreign ship, means the 
consul general of the country to which the ship or, as the case may be, the owners of the cargo may 
have belonged or any consular officer of that country authorised for the purpose by any treaty or 
arrangement with that country.” 

106 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 121 บัญญัติวา “เมื่อมีเรือไทย เรือ
ตางประเทศ หรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือในนานน้ําไทย ใหเจาของหรือ
ตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นจัดทําเครื่องหมายแสดงอันตรายโดยพลัน ดวยเครื่องหมายตามที่เจาทาหรือ
เจาพนักงานผูมีหนาที่เห็นสมควร สําหรับเปนที่สังเกตในการเดินเรือทั้งเวลากลางวันและเวลากลางคืน จนกวา
เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นจะไดกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใด แกเรือ
หรือส่ิงอื่นใดซ่ึงไดจมลงหรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือออกจากที่นั้นเรียบรอยแลว ซึ่งตอง
กระทําใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนด  

ถามิไดจัดทําเครื่องหมายแสดงอันตรายหรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดใหแลว 
เสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามวรรคหนึ่ง ใหเจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่มี อํานาจจัดทําเครื่อง
หมายแสดงอันตราย หรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดแกเรือหรือส่ิงอื่นใด และทรัพยสินที่
อยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดใหพนจากสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือ โดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัว
แทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้น  

ถาเรือไทย เรือตางประเทศหรือส่ิงอื่นใดตามวรรคหนึ่ง มีส่ิงซึ่งกอหรืออาจกอใหเกิดมลพิษตอส่ิง แวด
ลอม ใหเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นขจัดหรือปองกันมลพิษใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจา
ทากําหนดหากไมแลวเสร็จภายในระยะเวลาดังกลาว ใหเจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่มีอํานาจกระทําการ
อยางหนึ่งอยางใดเพื่อขจัดหรือปองกันมลพิษนั้นได โดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิง
อื่นใดนั้น  

ในกรณีที่เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นไมยอมชดใชคาใชจายตามวรรคสองหรือ วรรค
สามภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามควรแกกรณี หรือไมปรากฏตัวเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิง
อื่นใดนั้น ใหเจาทาดวยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมนําเรือหรือส่ิงอื่นใดและทรัพยสินที่
อยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นออกขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอื่น  
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อยูในสภาพที่อาจเปนอันตรายตอการเดินเรือ โดยใหเจาของทรัพยสินดังกลาวจัดทําเคร่ืองหมาย
แสดงอันตรายสําหรับเปนที่สังเกตไดตลอดเวลา จนกวาจะทําการกูหรือขนยายสิ่งดังกลาวออกไป
จากที่นั้น และหากมีส่ิงที่กอหรืออาจกอใหเกิดมลพิษตอส่ิงแวดลอมอยูดวย เจาของทรัพยสินดัง
กลาวก็ตองดําเนินการขจัดหรือปองกันมลพิษดังกลาวดวย หากฝาฝนอธิบดีกรมการขนสงทางน้ํา
และพาณิชยนาวีหรือผูแทนมีอํานาจที่จะดําเนินการไดดวยตนเอง โดยเรียกรองคาใชจายในการ
ดําเนินการจากเจาของทรัพยสินดังกลาว หากเจาของทรัพยสินดังกลาวไมยอมชําระหรือไมปรากฏ
ตัวเจาของก็สามารถนําทรัพยสินดังกลาวออกขายทอดตลาดเพื่อนําเงินมาชําระหนี้ได และหากยัง
ไมเพียงพอก็สามารถเรียกรองสวนที่ยังขาดอยูจากเจาของทรัพยสินดังกลาวได ในกรณีที่ไมปรากฏ
เจาของก็ใหตกเปนทรัพยสินของแผนดิน แตหากเหลือก็ตองคืนใหแกเจาของทรัพยสินดังกลาวไป  

นอกจากนี้ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1326 ไดกําหนด
ใหการเก็บไดซึ่งทรัพยสินอันตกหรือทิ้งทะเล หรือทางน้ําหรือน้ําซัดขึ้นฝงนั้น ทานใหบังคับตาม
กฎหมายและกฎขอบังคับวาดวยการนั้น ซึ่งในปจจุบัน ไดแก พระราชบัญญัติการเดินเรือในนาน
น้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 128 - 130107 ซึ่งในหลักการของกฎหมายไทยในเรื่องนี้นั้นไมไดบอกถึง
การจายคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยไวแตประการใด เพราะหากมีเจาของมาแสดงตัวก็ตอง
คืนใหแกเจาของไป โดยไมมีสิทธิไดรับคาตอบแทน แตหากไมมีเจาของมาแสดงตนและไดมีการ

                                                                                                                                                                      
ถาเงินที่ไดจากการขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอื่นยังไมเพียงพอชดใชคาใชจาย เจาของหรือตัวแทน

เจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นตองชดใชสวนที่ยังขาด แตถาเงินที่ไดจากการขายทอดตลาดหรือ ขายโดยวิธีอื่นนั้น
เมื่อหักคาใชจายแลว เหลือเทาใดใหคืนเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือ หรือส่ิงอื่นใดนั้นหรือเจาของทรัพยสิน เวน
แตไมปรากฏตัวเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นหรือเจาของทรัพยสิน ใหเงินที่เหลือนั้นตกเปนของ
แผนดิน” 

107 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 128 – 130  
มาตรา 128 บัญญัติวา “ผูใดพบและเก็บทรัพยส่ิงของในแมน้ําอันเปนของ ๆ คนอื่นที่หายไป เชน ไมซุงหรือไม
กระดานที่เปนของพลัดจากแพหรือเรือหรือส่ิงของอยางอื่น ๆ ทานวาตองนําสงไวยังโรงพักกองตระเวนที่ตั้งอยู
ใกล”  
มาตรา 129 บัญญัติวา “เมื่อมีทรัพยส่ิงของมาสงไวดังนั้น กองตระเวนตองคืนใหแกเจาของถาหากรูจักตัว ถาหา
เจาของไมไดก็ใหประกาศโฆษณาไว เม่ือพนกําหนดเวลา 3 เดือนไปแลว ทานวาใหขายทรัพยส่ิงของนั้นโดยวิธี
ขายทอดตลาดขายไดเงินเทาใดใหชักไวรอยละสิบสําหรับผูที่พบและเก็บทรัพยส่ิงของนั้น ๆ เหลือจากนั้นใหสงไว
เปนของรัฐบาล แตในการที่จะคืนเจาของก็ดี หรือจะขายทอดตลาดก็ดี ทานใหกองตระเวนสืบใหทราบเสียกอน
วาทรัพยส่ิงของนั้น ๆ จะตองเสียภาษีศุลกากรหรือไม”  
มาตรา 130 บัญญัติวา “ผูใดไมปฏิบัติตาม มาตรา 127 มาตรา 128 หรือ มาตรา 129 ตองระวางโทษปรับตั้งแต
หนึ่งรอยบาทถึงหนึ่งพันบาท” 
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ประกาศโฆษณาไปครบ 3 เดือนแลวก็สามารถนําทรัพยสินที่พบดังกลาวออกขายทอดตลาดแลว
จายคาตอบแทนใหแกผูพบในจํานวนรอยละสิบ ซึ่งถือเปนคาตอบแทนใหแกผูพบในกรณีนี้  

การเก็บไดซึ่งทรัพยสินอันตกหรือทิ้งทะเล หรือทางน้ําหรือน้ําซัดขึ้นฝงจะ
แตกตางจากบททั่วไปในเรื่องทรัพยสินหาย∗ท

                                                          

ี่ตองวินิจฉัยตามมาตรา 1323 - 1325 แหงประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย108 ซึ่งผูเก็บทรัพยสินหายไดมีหนาที่ตองดําเนินการแจงหรือนําสงแกเจา
ของทรัพยสินนั้น หรือผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้น หรือพนักงานเจาหนาที่ผูมีอํานาจในการรับทรัพย
สินนั้นจึงจะมีสิทธิไดรับรางวัล กลาวคือ ในกรณีที่มีบุคคลมารับทรัพยสินหายดังกลาวคืนไป ผูเก็บ
ทรัพยสินหายไดอาจเรียกรองเอารางวัลจากบุคคลผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้นเปนจํานวนรอยละสิบ
แหงคาทรัพยสินนั้นภายในราคาหนึ่งพันบาท แตสวนที่เกินกวาหนึ่งพันบาท ผูเก็บทรัพยสินหายได

 
∗ ทรัพยสินหาย คือ ทรัพยสินที่ขาดการยึดถือในลักษณะที่หมดโอกาสจะกลับมาใชอํานาจทางกาย

ภาพบังคับบัญชาเหนือทรัพยสินนั้นไดใหม เมื่อขาดองคประกอบของการครอบครองในสวนของการยึดถือแลว 
ยอมทําใหการครอบครองสิ้นสุดลง แมวาจะยังมีเจตนายึดถือเพื่อตนอยูก็ตาม  

108 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1323 - 1325 
มาตรา 1323 บัญญัติวา “บุคคลเก็บไดซึ่งทรัพยสินหายตองทําอยางหนึ่งอยางใด ดั่งตอไปนี้ 
(1) สงมอบทรัพยสินนั้นแกผูของหายหรือเจาของ หรือบุคคลอื่นผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้น หรือ 
(2) แจงแกผูของหายหรือเจาของ หรือบุคคลอื่นผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้นโดยมิชักชา หรือ 
(3) สงมอบทรัพยสินนั้นแกตํารวจนครบาล หรือพนักงานเจาหนาที่อื่น ภายในสามวันและแจงพฤติการณตามที่
ทราบอันอาจเปนเครื่องชวยในการสืบหาตัวบุคคลผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้น 

แตถาไมทราบตัวผูของหาย เจาของหรือบุคคลอื่นผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินก็ดี หรือบุคคลดั่งระบุนั้นไมรับ
มอบทรัพยสินก็ดี ทานใหดําเนินการตามวิธีอันบัญญัติไวในอนุมาตรา (3) 

ทั้งนี้ ทานวาผูเก็บไดซึ่งทรัพยสินหายตองรักษาทรัพยสินนั้นไวดวยความระมัดระวังอันสมควรจนกวา
จะสงมอบ” 
มาตรา 1324 บัญญัติวา “ผูเก็บไดซึ่งทรัพยสินหาย อาจเรียกรองเอารางวัลจากบุคคลผูมีสิทธิจะรับทรัพยสินนั้น
เปนจํานวนรอยละสิบแหงคาทรัพยสินภายในราคาพันบาท และถาราคาสูงกวานั้นขึ้นไป ใหคิดใหอีกรอยละหา
ในจํานวน ที่เพิ่มขึ้น แตถาผูเก็บไดซึ่งทรัพยสินหายไดสงมอบทรัพยสินแกตํารวจนครบาล หรือพนักงานเจาหนาที่
อื่นไซร ทานวาใหเสียเงินอีกรอยละสองครึ่งแหงคาทรัพยสินเปนคาธรรมเนียมแกทบวงการนั้น ๆ เพิ่มขึ้นเปนสวน
หนึ่ง ตางหากจากรางวัลซ่ึงใหแกผูเก็บได แตคาธรรมเนียมนี้ทานจํากัดไวไมใหเกินรอยบาท 

ถาผูเก็บไดซึ่งทรัพยสินหายมิไดปฏิบัติตามบทบัญญัติในมาตรากอนไซร ทานวาผูนั้นไมมีสิทธิจะรับ
รางวัล” 
มาตรา 1325 บัญญัติวา “ถาผูเก็บไดซึ่งทรัพยสินหายไดปฏิบัติตามบทบัญญัติมาตรา 1323 แลว และผูมีสิทธิจะ
รับทรัพยสินนั้นมิไดเรียกเอาภายในหนึ่งปนับแตวันที่เก็บไดไซร ทานวากรรมสิทธิ์ตกแกผูเก็บได 

แตถาทรัพยสินซึ่งไมมีผูเรียกเอานั้นเปนโบราณวัตถุไซร กรรมสิทธิ์แหงทรัพยสินนั้นตกแกแผนดิน  แตผู
เก็บไดมีสิทธิจะไดรับรางวัลรอยละสิบแหงคาทรัพยสินนั้น” 
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ก็มีสิทธิไดรางวัลเปนจํานวนรอยละหาแหงคาทรัพยสินนั้น แตถาหากไมมีบุคคลใดมารับทรัพยสิน
ดังกลาวคืนไป ภายในกําหนดระยะเวลา 1 ป นับแตผูเก็บทรัพยสินหายไดนําทรัพยสินหายดัง
กลาวไปสงมอบไวกับพนักงานเจาหนาที่แลว กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินหายที่เก็บไดนั้นยอมตกเปน
ของผูเก็บทรัพยสินหายได แตหากทรัพยสินหายดังกลาวเปนวัตถุโบราณ ใหกรรมสิทธิ์ตกแกแผน
ดิน  แต ผู เก็บไดมี สิทธิจะได รับรางวัลรอยละสิบแหงคาทรัพย สินนั้น  หรือในกรณี ที่ เปน
สังหาริมทรัพยอันมีคา∗ซ

                                                          

ึ่งซอนหรือฝงไวนั้น ถามีผูเก็บไดโดยที่ไมอาจมีใครอางเปนเจาของ มาตรา 
1328 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย109 กําหนดใหตกเปนของแผนดิน โดยผูเก็บไดมีสิทธิ
ไดรับรางวัลหนึ่งในสามแหงคาทรัพยนั้น  

อยางไรก็ตามทรัพยสินที่เปนซากเรือหรือส่ิงอับปางดังกลาวจะตองมิใช
ท รัพย สินที่ เจาของเลิกครอบครองทรัพยดวยเจตนาสละกรรมสิทธิ์แลวซึ่ งจะถือวาเปน
สังหาริมทรัพยที่ไมมีเจาของตามมาตรา 1319 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย110 ซึ่งทําให
ผูเก็บไดนั้นมีสิทธิเปนเจาของกรรมสิทธิ์ไดหากวามีการเขาถือเอาโดยชอบดวยกฎหมายตาม
มาตรา 1318 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย111 กรณีจะไมอาจมีการเรียกคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยได เชน กรณีที่นายเรือหรือกัปตันเรือประกาศสละเรือ (Abandonment of Ship) 
แลว เทากับเปนการสละกรรมสิทธิ์ในเรือลํานั้นตามมาตรา 1319 แลว แมวานายเรือหรือกัปตันเรือ
ที่ประกาศสละเรือจะมิใชเจาของเรือก็ตาม เนื่องจากวาอํานาจในการสละเรือนั้นจะอยูที่ตัวนายเรือ
หรือกัปตันเรือที่เปนผูควบคุมเรือ หากเจาของเรือไมไดเดินทางไปดวยกับเรือผูที่มีอํานาจสูงที่สุดใน
เรือ และรูสภาพความเปนไปของเรือดีที่สุด ไดแก นายเรือหรือกัปตันเรือนั่นเอง กฎหมายจึงกําหนด
ใหนายเรือหรือกัปตันเรือเปนผูมีอํานาจในการสั่งสละเรือได อันจะทําใหเรือลํานั้นปราศจากเจาของ 
ผูใดที่เขาชวยเหลือกูภัยจนทําใหเรือลํานั้นรอดพนจากภยันตรายที่ประสบอยูได ยอมถือไดวาเปนผู

 
∗ ทรัพยสินมีคา หมายความวา สังหาริมทรัพยที่มีคาในตัวเองหรือที่มีราคาอยางมาก มีคามากจนควร

แกการเปนของรัฐหรือที่เรียกวามีคาควรเมือง โดยที่ไมจําตองเปนของเกาแกเสมอไป 
109 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1328 บัญญัติวา “สังหาริมทรัพยมีคาซึ่งซอนหรือฝงไว

นั้น ถามีผูเก็บไดโดยพฤติการณซึ่งไมมีผูใดสามารถอางวาเปนเจาของไดไซร ทานวากรรมสิทธิ์ตกเปนของแผน
ดิน ผูเก็บไดตองสงมอบทรัพยนั้นแกตํารวจนครบาล หรือพนักงานเจาหนาที่อื่นแลวมีสิทธิจะไดรับรางวัลหนึ่งใน
สามแหงคาทรัพยนั้น” 

110 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1319 บัญญัติวา “ถาเจาของสังหาริมทรัพยเลิกครอบ
ครองทรัพยดวยเจตนาสละกรรมสิทธิ์ไซร ทานวาสังหาริมทรัพยนั้นไมมีเจาของ” 

111ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1318 บัญญัติวา “บุคคลอาจไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์แหง
สังหาริมทรัพยอันไมมีเจาของโดยเขาถือเอา เวนแตการเขาถือเอานั้นตองหามตามกฎหมายหรือฝาฝนสิทธิของ
บุคคลอื่นที่จะเขาถือเอาสังหาริมทรัพยนั้น” 
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เขาถือเอาทรัพยที่ไมมีเจาของโดยชอบดวยกฎหมายตามมาตรา 1318 แลว ทําใหผูชวยเหลือกูภัย
ดังกลาวเปนเจาของเรือที่ชวยเหลือมาเลย ผูชวยเหลือกูภัยไมมีสิทธิไดรับคาชวยเหลือกูภัยจากเจา
ของเรือ เพราะถือไดวาเมื่อมีการสั่งสละเรือโดยผูมีอํานาจแลวยอมทําใหเรือลํานั้นปราศจากเจา
ของ แตผูชวยเหลือกูภัยจะไดตัวเรือมาแทน จากการเขาถือเอาโดยมีเจตนาเปนเจาของ ซึ่งตอง
วินิจฉัยกันตอไปวา ผูชวยเหลือกูภัยนี้มีการยึดถือเรือโดยมีเจตนาเปนเจาของเรือหรือไม เพราะหาก
วาผูชวยเหลือกูภัยเขายึดถือแตไมมีเจตนายึดถือเพื่อเอาเรือเปนของตน แตเขาชวยเหลือเพื่อหวัง
จะไดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเทานั้น กรรมสิทธิ์ในเรือยอมไมตกเปนของผูชวยเหลือกูภัย 
เพราะยังไมมีเจตนายึดถือเพื่อตนในระดับที่มุงจะเอาเปนเจาของตามมาตรา 1318 แตเรืออาจจะ
ตกเปนของเจาของเรือคนเดิม หากเจาของเรือคนเดิมเขาทราบจากผูชวยเหลือกูภัยวาเรือของเขา
ยังไมสูญหายหรือถูกทําลายลง และเจาของเรือเดิมยังคงมีเจตนาเปนเจาของเรืออยู ดังนี้ยอมถอืได
วาเจาของเรือเดิมยังคงเปนเจาของเรืออยู โดยมีการยึดถือเรือลํานี้แลวโดยใหผูชวยเหลือกูภัยยึด
ถือไวแทนตามมาตรา 1368112 

สําหรับกฎหมายไทยกําหนดวิธีการในการสละเรือไววากอนที่จะมีการสละ
เรือ เมื่อเรืออยูในฐานะอับจนและตองการความชวยเหลือ เรือนั้นตองใชหรือแสดงสัญญาณเพื่อขอ
ความชวยเหลือจากบุคคลอื่น∗ เชน สัญญาณรหัสมอรส “SOS” หรือสัญญาณทางวิทยุโทรศัพท 
“Mayday” และเมื่อเรือจมลงไปแลวก็มีการกําหนดหนาที่ใหเจาของเรือหรือตัวแทนเรือตองทํา 
“เครื่องหมายแสดงอันตราย” ไว113 
                                                           

112 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1368 บัญญัติวา “บุคคลอาจไดมาซึ่งสิทธิครอบครอง
โดยผูอื่นยึดถือไวให” 

∗ ดูขอ 36 สัญญาณอับจนตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2524) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
ปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 

113 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 121 บัญญัติวา “เมื่อมีเรือไทย เรือ
ตางประเทศหรือส่ิงอื่นใดจมลงหรืออยูในสภาพที่อาจเปนอันตราย แกการเดินเรือในนานน้ําไทย ใหเจาของหรือ
ตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นจัดทําเครื่องหมายแสดงอันตรายโดยพลัน ดวยเครื่องหมายตามที่เจาทาหรือ
เจาพนักงานผูมีหนาที่เห็นสมควร สําหรับเปนที่สังเกตในการเดินเรือทั้งเวลา กลางวันและเวลากลางคืน จนกวา
เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นจะไดกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใด แกเรือ
หรือส่ิงอื่นใดซึ่งไดจมลงหรืออยูใน สภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือออกจากที่นั้นเรียบรอยแลว ซึ่งตอง
กระทําใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนด  

ถามิไดจัดทําเครื่องหมายแสดงอันตรายหรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดใหแลว 
เสร็จภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามวรรคหนึ่ง ใหเจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่มี อํานาจจัดทําเครื่อง
หมายแสดงอันตราย หรือกู ร้ือ ขน ทําลายหรือกระทําการอยางหนึ่งอยางใดแกเรือหรือส่ิงอื่นใด และทรัพยสินที่
อยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดใหพนจากสภาพที่อาจเปนอันตรายแกการเดินเรือ โดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัว
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จากหลักกฎหมายของประเทศไทยที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันที่ไดกลาวถึงมาแลว
นั้นยังไมไดกลาวถึงมาตรการในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติหรือการกูซากเรือและสิ่งอับปางไว
อยางชัดเจน ดังนั้นจึงควรมีการออกกฎหมายพิเศษโดยเฉพาะหรือวางมาตรการในกฎหมายฉบับนี้
เพิ่มข้ึนในกรณีของการชวยเหลือกูภัยทรัพยสมบัติหรือซากเรือและสิ่งอับปาง โดยบัญญัติให
คลายคลึงกับการกูภัยทรัพยสมบัติหรือซากเรือและสิ่งอับปางของตางประเทศซึ่งมีรายละเอียดมาก
กวา เชน ประเด็นเรื่องหนาที่ของหนาที่ของเจาของเรือในการกูหรือกําจัดซากเรือและสิ่งอับปางให
พนจากการกีดขวางการเดินเรือในนานน้ําไทย ประเด็นเรื่องการขายทอดตลาดซากเรือหรือส่ิง
อับปางที่ชวยเหลือกูภัยมาได ประเด็นเรื่องการเรียกรองคาใชจายจากเจาของหรือผูที่เคยเปนเจา
ของ ประเด็นเรื่องการเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์ หรือประเด็นเรื่องกําหนดระยะเวลาในการกูและการ
เรียกรองคืนซึ่งทรัพยสินของตน เปนตน โดยผูเขียนเห็นวาควรจะตองทําการแกไขพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ในประเด็นเรื่องการกูหรือกําจัดซากเรือและสิ่งอับปางใหพน
จากการกีดขวางการเดินเรือในนานน้ําไทยใหมีรายละเอียดเพิ่มข้ึน  

 
3.3 สัญญาชวยเหลือกูภัย  

 
3.3.1 ความสัมพันธระหวางนายเรือกับเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือ  

                                                                                                                                                                      
แทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้น  

ถาเรือไทย เรือตางประเทศหรือส่ิงอื่น ใดตามวรรคหนึ่ง มีส่ิงซึ่งกอหรืออาจกอใหเกิดมลพิษตอส่ิง แวด
ลอม ใหเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นขจัดหรือปองกันมลพิษใหแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่เจา
ทากําหนดหากไมแลวเสร็จภายในระยะเวลาดังกลาว ใหเจาทาหรือเจาพนักงานผูมีหนาที่มี อํานาจกระทําการ
อยางหนึ่งอยางใดเพื่อขจัดหรือปองกันมลพิษนั้นได โดยเรียกคาใชจายจากเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิง
อื่นใดนั้น  

ในกรณีที่เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นไมยอมชดใชคาใชจายตามวรรคสองหรือ วรรค
สามภายในระยะเวลาที่เจาทากําหนดตามควรแกกรณี หรือไมปรากฏตัวเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิง
อื่นใดนั้น ใหเจาทาดวยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการ กระทรวงคมนาคมนําเรือหรือส่ิงอื่นใดแล ะทรัพยสินที่
อยูในเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นออกขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอื่น  

ถาเงินที่ไดจากการขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอื่นยังไมเพียงพอชดใชคาใชจาย เจาของหรือตัวแทน
เจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นตองชดใชสวนที่ยังขาด แตถาเงินที่ไดจากการขายทอดตลาดหรือ ขายโดยวิธีอื่นนั้น
เมื่อหักคาใชจายแลว เหลือเทาใดใหคืนเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือ หรือส่ิงอื่นใดนั้นหรือเจาของทรัพยสิน เวน
แตไมปรากฏตัวเจาของหรือตัวแทนเจาของเรือหรือส่ิงอื่นใดนั้นหรือเจาของทรัพยสิน ใหเงินที่เหลือนั้นตกเปนของ
แผนดิน” 
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ปญหาในกรณีที่สามารถติดตอเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือได แตนายเรือมิได
กระทํากอน หากแตไดเขาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยไปเลย จะมีผลเชนไร ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวา
หากสามารถกระทําได นายเรือจําเปนตองถามเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือกอน มิ
ฉะนั้นจะมิใชกรณีตัวแทนโดยจําเปนในเหตุฉุกเฉิน ซึ่งนายเรือคงตองรับผิดชอบดวยตนเองใน
ฐานะที่เปนคูสัญญา โดยสัญญาดังกลาวจะไมผูกพันเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือ อยาง
ไรก็ตามกรณีอาจถือเปนตัวแทนเชิดได ซึ่งทําใหเจาของเรือหรือเจาของสินคาบนเรือจะตองรับผิด
ตอผูชวยเหลือกูภัยไปกอนแลวจึงใชสิทธิไลเบี้ยเอากับนายเรือ 

ปญหาในกรณีที่ติดตอเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือได และบุคคลดังกลาวสั่ง
หามมิใหทําสัญญาชวยเหลือกูภัย หากนายเรือฝาฝนคําสั่งเชนวานั้นและเขาทําสัญญาชวยเหลือกู
ภัย จะมีผลเชนไร ประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวานายเรือคงตองรับผิดชอบดวยตนเองในฐานะที่เปนคู
สัญญา แตสัญญาดังกลาวจะไมผูกพันเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือแตประการใด โดย
ไมอาจจะอางเอาหลักตัวแทนมาปรับได เนื่องจากในกรณีนี้ตัวการไมไดมีพฤติการณอยางใดเลยที่
เปนการแตงตั้งตัวแทนใหดําเนินการเขาทําสัญญากับผูชวยเหลือกูภัยไมวาโดยชัดแจง โดยปริยาย 
หรือโดยการเชิด 

ปญหาในกรณีที่นายเรือเขาทําสัญญาในขณะที่ภยันตรายนั้นไมรายแรงจนเกินกวาจะแก
ไขไดดวยตนเอง จะมีผลเปนเชนไร ประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาสัญญาชวยเหลือกูภัยจะเกิดขึ้นโดย
สมบูรณผูกพันเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือได เพราะเปนการตัดสินใจที่ผิดพลาดของตัว
แทนเอง ซึ่งยอมอาจเกิดขึ้นไดเสมอในการแตงตั้งตัวแทนอยูแลว เมื่อเจาของเรือหรือเจาของทรัพย
สินบนเรือเชื่อถือและไววางใจในความสามารถในการตัดสินใจของนายเรือ จึงยอมตองรับผลแหง
การตัดสินใจเลือกเชนนั้นดวย การตัดสินใจที่ผิดพลาดดังกลาวของนายเรือซึ่งเปนตัวแทนของเจา
ของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือไมอาจสงผลไปถึงบุคคลภายนอกที่เขามาเปนคูสัญญาชวย
เหลือกูภัย คือ ผูชวยเหลือกูภัยได 

 
3.3.2 ขอบเขตของสัญญาชวยเหลือกูภัย 
ปญหาวาถาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวแลวแตคูสัญญาชวยเหลือกูภัยไมมาชวยเหลือ

กูภัย แตมีผูอ่ืนมาชวยเหลือกูภัย เชนนี้ผูที่มาชวยเหลือกูภัยก็จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยในฐานะที่เปนนิติเหตุ มิใชจากสัญญาชวยเหลือกูภัย ดังนั้นจึงไมจําตองพิจารณาถึงขอความใน
สัญญาวาผูกระทํามีอํานาจหรือไม และศาลจะสามารถไมใชหรือปรับแกขอตกลงในสัญญาไดหรือ
ไมอีก หากแตการจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยจะขึ้นอยูกับวาเหตุการณที่เกิดขึ้นนั้นครบ
ตามองคประกอบที่นิติเหตุในเรื่องการชวยเหลือกูภัยกําหนดไวหรือไมเทานั้น  
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ปญหาวาถาทําสัญญาชวยเหลือกูภัยแลวมีบุคคลอื่นนอกจากคูสัญญาชวยเหลือกูภัยมา
รวมชวยเหลือกูภัยดวย เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยตามสัญญาก็จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ในฐานะที่เปนคูสัญญาชวยเหลือกูภัย สวนผูที่มารวมชวยเหลือกูภัยดวยก็จะไดรับคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยในฐานะที่เปนนิติเหตุ ดังนั้นจึงไมจําตองพิจารณาถึงขอความในสญัญาวาผูกระทาํมี
อํานาจหรือไม และศาลจะสามารถไมใชหรือปรับแกขอตกลงในสัญญาไดหรือไมอีก 

ดังนั้นโดยสรุปขอบเขตของสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นจะตองพิจารณาจากตัวสัญญาชวย
เหลือกูภัยนั้นเอง หากเปนสิ่งที่นอกเหนือจากสัญญาชวยเหลือกูภัยแลวยอมตองเปนไปตามหลัก
เร่ืองนิติเหตุ 

 
3.3.3 ระยะเวลาในการทําสัญญาชวยเหลือกูภัย 
ปญหาของสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นมีอยูวาหากการตกลงทําสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นเกิด

ข้ึนในภายหลังจากที่การดําเนินการชวยเหลือกูภัยไดกระทําเสร็จส้ินไปแลว สัญญาที่กระทําขึ้นนั้น
จะสามารถใชบังคับไดหรือไม  

ในเรื่องนี้รางกฎหมายของไทยไมไดกลาวถึงไว ดังนั้นจึงตองเปนไปตามหลักทั่วไป นั่นคือ 
จะตองมีสัญญาเกิดขึ้นมากอนที่จะมีการปฏิบัติการใด ๆ ซึ่งเปนการชําระหนี้ตามสัญญาตอมา 
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ซึ่งเปนการชําระหนี้จะมีข้ึนมาไมไดหากวาไมมีมูลหนี้คือสัญญาที่
เปนฐานในการปฏิบัติการเกิดขึ้นโดยสมบูรณเสียกอน 

อยางไรก็ตามในเรื่องนี้มีกฎหมายของประเทศจีน คือ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ
ประเทศจีนใน Article 175114 ไดกําหนดใหสัญญาดังกลาวมีผลใชบังคับได กลาวคือ คูสัญญาอาจ
ตกลงกันในภายหลังจากที่มีการดําเนินการชวยเหลือกูภัยกันไปแลวก็ได ซึ่งในกรณีนี้เปนการทํา
สัญญากันขึ้นในภายหลังจากที่ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไปเรียบรอยแลว มิใชมีการทําสัญญาชวย
เหลือกูภัยกันไวกอนแลวดวยวาจา จากนั้นจึงมาทําสัญญากันเปนลายลักษณอักษรกันขึ้นในภาย
หลัง เพื่อใชเปนพยานหลักฐานในการนําสืบพยานหลักฐานตอศาลหรืออนุญาโตตุลาการ ซึ่งใน
กรณีดังกลาวจะมิใชการชวยเหลือกูภัยทางทะเลแบบมีสัญญาหรือขอตกลงไวลวงหนา แตอยางไร
ก็ตามในกรณีนี้ยังสามารถบังคับตามสัญญาชวยเหลือกูภัยไดเชนเดียวกันกับกรณีที่มีการทํา
สัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวลวงหนากอนที่จะปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ทั้งนี้ก็เปนไปตามขอสัญญา
ซึ่งเปนความประสงคของคูกรณีอันเปนไปตามหลักอิสระในทางแพง (Private Autonomy) นั่นเอง 

                                                           
114 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 175 บัญญัติวา “A contract for salvage 

operation at sea is concluded when an agreement has been reached between the salvor and the 
salved party regarding the salvage operations to be undertaken.” 
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ในปญหานี้ผูเขียนเห็นวากฎหมายไทยยังไมควรที่จะบัญญัติไปไกลถึงเพียงนั้น เพราะอาจ
จะทําใหเกิดความสับสนไดวาสัญญาชวยเหลือกูภัยอาจกระทําลงในภายหลังจากการปฏิบัติการ
ชวยเหลือกูภัยไปแลวก็ได และโดยปกติแลวเมื่อมีการตกลงกันหากขอตกลงดังกลาวมิไดขัดตอ
กฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนก็สามารถใชบังคับไดอยู
แลว ประกอบกับเมื่อพิจารณาตามอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 17 ก็จะเห็นไดวาสัญญาชวย
เหลือกูภัยจะตองเกิดขึ้นกอนมีภยันตราย ดังนั้นหากมีการตกลงทําสัญญากันในภายหลัง เชน 
กรณีที่ใช LOF 2000 ซึ่งขอ E ไดกําหนดใหสามารถทําสัญญาเปนลายลักษณอักษรกันในภายหลัง
จากการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยไปแลวก็ได เปนตน ในกรณีดังกลาวเมื่อมีปญหาขอพิพาทกันขึ้น
สูศาลไทยนั้น ศาลไทยยอมสามารถใชสัญญาดังกลาวมาบังคับใหเปนไปตามเจตนาของคูกรณีได
อยูแลวตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนาอันเปนไปตามหลักอิสระในทางแพง 

อยางไรก็ตามปญหาเรื่องความสมบูรณของสัญญาชวยเหลือกูภัยนั้นอาจไมจําตองนํามา
คํานึงถึง เพราะไมวาจะมีสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวหรือไมก็ตาม หากผูชวยเหลือกูภัยที่ไดดําเนิน
การครบตามเงื่อนไขที่จะไดรับรางวัลยอมมีสิทธิไดรับรางวัลจากการชวยเหลือกูภัยตามกฎหมาย
อยูแลว แตหากสัญญาตกลงกันไวเปนอยางอื่นที่ไมตรงกับเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัย เชน แมชวยเหลือกูภัยไมสําเร็จก็ยังมีสิทธิไดรับเงินคาตอบแทน ในกรณีดังกลาวจะตอง
คํานึงถึงความสมบูรณของสัญญาชวยเหลือกูภัยดวย เพราะสิทธิเรียกรองดังกลาวจะเกิดขึ้นจาก
นิติกรรมสัญญา 

 
3.3.4 อํานาจในการไมใชหรือปรับแกขอตกลงในสัญญา 
อํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญาชวยเหลือกูภัยตามมาตรา 8 แหงราง

กฎหมายฉบับนี้มีปญหาที่สามารถจําแนกออกไดเปน 2 ประการไดแก ปญหาวาจะนํามาตรา 8 นี้
ไปปรับใชไดหรือไม หากผูที่พิจารณาไมใชศาลแตเปนอนุญาโตตุลาการ และปญหาวาศาลจะยก
หลักกฎหมายเรื่องอํานาจในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญาชวยเหลือกูภัยขึ้นวินิจฉัยเองไดหรือไม 

 
3.3.4.1 การปรับใชกับอนุญาโตตุลาการ 
ปญหาวาอํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญาชวยเหลือกูภัยตามมาตรา 8 

แหงรางกฎหมายฉบับนี้ จะสามารถนําไปปรับใชกับกรณีที่อนุญาโตตุลาการเปนผูชี้ขาดตัดสินขอ
พิพาทไดหรือไม เพราะมาตรา 8 เองกําหนดเฉพาะศาลเทานั้น แตในอนุสัญญาฉบับป 1989 
Article 7 ซึ่งเปนตนแบบของมาตรา 8 แหงรางกฎหมายของไทยนี้ไมไดกลาวถึงเลยวาผูใดเปนผูมี
อํานาจ ซึ่งทําใหแปลความไดวาเปนศาลหรืออนุญาโตตุลาการก็ได หรือกรณีการชวยเหลือกูภัยที่มี
สัญญาชวยเหลือกูภัย โดยเฉพาะอยางยิ่งสัญญาชวยเหลือกูภัยของ Lloyd ฉบับปจจุบัน คือ LOF 
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2000 นั้นไดกําหนดใหไประงับขอพิพาทกันที่อนุญาโตตุลาการที่กรุงลอนดอน ประเทศองักฤษ จงึมี
ปญหาวามาตรา 8 แหงรางกฎหมายไทยจะนําไปใชไดมากนอยเพียงใด 

ผูเขียนเห็นวากรณีการระงับขอพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการก็สามารถใชหลักการนี้
ไดเชนกัน เพราะตามพระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2545 มาตรา 34115 นั้นกําหนดให
อนุญาโตตุลาการมีอํานาจในการพิจารณาคดีไดอยางอิสระสามารถเลือกกฎหมายใดมาตัดสินก็ได
หรือแมกระทั่งใชหลักสุจริตในการตัดสินก็ยังสามารถกระทําได 

 
3.3.4.2 การยกหลักกฎหมายขึ้นวินิจฉัยเอง 
ปญหาวาศาลไทยสามารถยกหลักเกณฑในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญา ข้ึนมา

พิจารณาไดเองโดยถือวาเปนปญหาขอกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยไดหรือไม เนื่องจาก
ประเด็นนี้ไมไดมีการกําหนดไวโดยชัดเจนในมาตรา 8 แหงรางกฎหมายฉบับนี้  

ประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาหลักกฎหมายที่ใหอํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอ
สัญญานี้ ศาลไทยสามารถยกขึ้นกลาวอางเองไดตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง
มาตรา 142 (5)116 เนื่องจากเปนปญหาขอกฎหมายที่เกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอัน
ดีของประชาชน ทําใหคูสัญญาไมสามารถตกลงยกเวนได ดังจะเห็นไดจากอนุสัญญาป 1989 ที่
กําหนดหามคูสัญญาตกลงเปนอยางอื่นไวใน 2 เร่ืองเทานั้น คือ เร่ืองอํานาจศาลในการไมใชหรือ

                                                           
115 พระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2545 มาตรา 34 บัญญัติวา “ใหคณะอนุญาโตตุลาการชี้

ขาดขอพิพาทไปตามกฎหมายที่คูพิพาทกําหนดใหนํามาใชบังคับกับขอพิพาท ในกรณีที่มีการกําหนดถึง
กฎหมายหรือระบบกฎหมายของประเทศใด หากขอความมิไดกําหนดไวโดยชัดแจงใหหมายความถึงกฎหมาย
สารบัญญัติ มิใชกฎหมายวาดวยการขัดกันแหงกฎหมายของประเทศนั้น 

ในกรณีที่คูพิพาทมิไดกําหนดถึงกฎหมายที่จะนํามาใชบังคับกับขอพิพาทไว ใหคณะอนุญาโตตุลาการ
ชี้ขาดขอพิพาทไปตามกฎหมายไทย เวนแตเปนกรณีที่มีการขัดกันแหงกฎหมาย ก็ใหพิจารณาจากหลักวาดวย
การขัดกันแหงกฎหมายที่คณะอนุญาโตตุลาการเห็นสมควรนํามาปรับใช 

คูพิพาทอาจกําหนดไวโดยชัดแจงใหคณะอนุญาโตตุลาการมีอํานาจชี้ขาดขอพิพาทโดยใชหลักแหง
ความสุจริตและเปนธรรม 

การวินิจฉัยชี้ขาดของคณะอนุญาโตตุลาการตองเปนไปตามขอสัญญาและหากเปนขอพิพาททางการ
คาใหคํานึงถึงธรรมเนียมปฏิบัติทางการคาที่ใชกับธุรกรรมนั้นดวย” 

116 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงมาตรา 142 (5) บัญญัติวา “คําพิพากษาหรือคําส่ังของศาล
ที่ชี้ขาดคดีตองตัดสิน ตามขอหาในคําฟองทุกขอ แตหามมิใหพิพากษาหรือคําส่ังใหส่ิงใด ๆ เกินไปกวาหรือนอก
จากที่ปรากฏในคําฟอง เวนแต  

(5) ในคดีที่อาจยกขอกฎหมายอันเกี่ยวดวยความสงบเรียบรอยของประชาชนขึ้นอางไดนั้น เมื่อศาล
เห็นสมควรศาลจะยกขอเหลานั้นขึ้นวินิจฉัยแลวพิพากษาคดีไปก็ได” 
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ปรับแกขอสัญญา และเรื่องการคุมครองสิ่งแวดลอม สวนเรื่องอ่ืน ๆ คูสัญญาสามารถจะตกลงกัน
เองไดทั้งหมด และอนุสัญญาฉบับป 1989 จะไมนําไปใชบังคับหากมีการตกลงที่แตกตางไปเชนนัน้ 
ซึ่งเปนหลักการเดียวกับกฎหมายของไทยในเรื่องของการตกลงกันในสัญญาชวยเหลือกูภัย เพื่อยก
เวนขอกฎหมายซึ่งหากเปนกฎหมายที่ไมเกี่ยวของกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน คูกรณียอมตกลงยกเวนเปนอยางอื่นได และกฎหมายก็ยินดีรับรองใหเปนไปตามขอตก
ลงดังกลาว ดังที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 151 บัญญัติรับรองไว แตหากขอตกลง
ดังกลาวเปนขอตกลงที่ขัดตอกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชา
ชนแลว ขอตกลงดังกลาวก็จะไมมีผลใชบังคับ ตกเปนโมฆะไปตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 150    

 
3.3.5 การตกลงใหแตกตางจากกฎหมาย 
เมื่อพิจารณารางพระราชบัญญัติฉบับนี้แลวจะเห็นไดวามีความไมแนนอนวา กฎหมายใน

สวนใดบางที่ไมเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน คูกรณีสามารถตกลง
ยกเวนเปนอยางอื่นได และกฎหมายในสวนใดบางที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดี
ของประชาชนอันคูกรณีไมอาจตกลงยกเวนเปนอยางอื่นได ซึ่งแตกตางจาก พ.ร.บ. การรับขนของ
ทางทะเลซึ่งมีมาตรา 17 กําหนดไวโดยชัดเจนวา ผูขนสงไมอาจตกลงยกเวนหรือจํากัดความรับผิด
หรือหนาที่ของตนใหนอยลงไปกวาที่กําหนดไวใน พ.ร.บ. ฉบับนี้ได ดังนั้นจึงอาจเกิดปญหาไดวา
เมื่อคูกรณีในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดมีขอตกลงอยางหนึ่งที่ขัดตอรางพระราชบัญญัติฉบับนี้
แลว ขอตกลงนั้นจะมีผลใชบังคับไดหรือไม เชน คูกรณีตกลงวาจะไมจายคาทดแทนพิเศษจะทําได
หรือไม หรือคูกรณีจะตกลงคาทดแทนพิเศษใหสูงกวาที่กฎหมายกําหนดไวจะทําไดหรือไม หรือคู
กรณีตกลงกันมิใหศาลแกไขขอสัญญาที่ตกลงกันไวจะทําไดหรือไม เปนตน เพราะอาจมีขอโตแยง
กันได ซึ่งในเรื่องนี้นั้นอนุสัญญาป 1989 Article 6.1 ไดกําหนดใหนําอนุสัญญามาบังคับใชตอเมื่อ
ไมมีการตกลงไวโดยชัดแจงหรือโดยปริยายเปนประการอื่น ดังนั้นจึงควรที่จะบัญญัติรองรับไวดวย
วาคูสัญญาสามารถตกลงใหแตกตางไปจากรางกฎหมายฉบับนี้ได 

นอกจากนี้ใน Article 6.3 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ไดกําหนดไวอยางชัดเจนวามีอยู 2 
เร่ืองที่คูกรณีไมสามารถตกลงยกเวนเปนอยางอื่นได คือหนาที่ในการปองกันรักษาสิ่งแวดลอม และ
อํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญา ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวารางกฎหมายฉบับนี้ของ
ประเทศไทยจึงควรที่จะบัญญัติเพิ่มเติมใหชัดเจนวาสิ่งใดบางที่ไมสามารถตกลงยกเวนได เพื่อใหมี
สภาพเปนกฎหมายบทบังคับตายตัว (Jus Cogens) ใหเปนเชนเดียวกับอนุสัญญาคือหนาที่ในการ
ปองกันรักษาสิ่งแวดลอมอํานาจของศาลในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญา มิฉะนั้นอาจเกิดการตี
ความที่ไมสอดคลองกับหลักสากลโดยศาลไทยซึ่งอาจจะแตกตางไปจากความประสงคของ
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อนุสัญญาฉบับป 1989 ได สวนที่เหลือนอกจากเรื่องดังกลาวแลวคูกรณียอมสามารถตกลงใหแตก
ตางจากบทบัญญัติของกฎหมายได 

 
3.4 หนาที่ของคูกรณีในการชวยเหลือกูภัย 
 

ปญหาในเรื่องของหนาที่ของคูกรณีในการชวยเหลือกูภัย กลาวคือ หนาที่ของผูชวยเหลือกู
ภัยและหนาที่ของผูไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นมีอยูในหลายประเด็น ไดแก ปญหาเรื่องการใชถอย
คําในรางกฎหมาย การใชความระมัดระวังของผูชวยเหลือกูภัย คําสั่งหามที่ไมสมเหตุผล การรับ
มอบเรือคืน และการบังคับการใหปฏิบัติหนาที่ตามกฎหมาย 

 
3.4.1 ถอยคํา 
ในมาตรา 9 และมาตรา 10 แหงรางกฎหมายฉบับนี้ บัญญัติใหเปนหนาที่ที่มีตอคูกรณีอีก

ฝายหนึ่งเทานั้น กลาวคือ ผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตอเจาของเรือและเจาของทรัพยสิน หรือเจาของ
เรือและเจาของทรัพยสินมีหนาที่ตอผูชวยเหลือกูภัยซึ่งอาจจะไมถูกตองนัก เนื่องจากในกรณีของ
การปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 9 (2) หรือมาตรา 10 (2) เปนการชวยกันปองกันมิใหเกิดหรือบรรเทา
ความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นตอสิ่งแวดลอมซึ่งเปนเรื่องที่ประชาคมโลกทั้งหมดทุกคนไดรับ
ประโยชน เปนหนาที่ตอสวนรวมมากกวาหนาที่ตอคูกรณีอีกฝายหนึ่ง ดังนั้นผูเขียนจึงเหน็วาควรจะ
ตัดถอยคําในทํานองที่วามีหนาที่ตอใครออกไป ซึ่งก็จะไมทําใหเสียความหมายที่กฎหมายมุง
ประสงคจะสื่อสารดวย 

นอกจากนี้ยังมีปญหาในเรื่องการใชถอยคําในมาตรา 9 (2) ซึ่งบัญญัติวา “ในระหวางการ
ปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิใหเกิดความเสียหายตอส่ิง
แวดลอม หรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด” ถอยคําดังกลาวอาจกอใหเกิด
ความสับสนขึ้นไดวามุงบรรเทาใหความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหลดลงมากที่สุด หรือตองการให
ความเสียหายตอส่ิงแวดลอมมีมากที่สุด ซึ่งแมวาจะไมอาจตีความไปในความหมายแบบหลังที่ไม
สอดคลองกับการรางกฎหมายฉบับนี้ข้ึน แตเพื่อความชัดเจนก็ไมควรจะใหถอยคําในกฎหมายมี
ความกํากวมจึงนาจะเปลี่ยนแปลงใหเปน “ในระหวางการปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความ
ระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความเสีย
หายตอส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด” เพื่อความชัดเจน และปรับจุดอื่น ๆ ที่มีลักษณะเดียวกัน
ดวยเพื่อใหถอยคําดังกลาวมีความเปนเอกภาพในรางกฎหมายฉบับนี้ เชน ในมาตรา 10 (2) 
มาตรา 13 (2) หรือมาตรา 16 วรรค 5 เปนตน 
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3.4.2 การใชความระมัดระวัง 
ปญหาตอไปในเรื่องของหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัยที่รางกฎหมายฉบับนี้กําหนดในการใช

ความระมัดระวังของผูชวยเหลือกูภัยนั้นมีอยูเพียงระดับเดียว คือ ตามสมควร (Due care) ซึ่งไม
เหมาะสมหากเปนกรณีของการชวยเหลือกูภัยโดยผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ ซึ่งมีทักษะและความ
ชํานาญที่มากกวาผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปและไดรับคาตอบแทนมากกวาผูชวยเหลือกูภัยทัว่ไป จงึนา
จะกําหนดมาตรฐานความระมัดระวังใหสูงขึ้นกวาผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปใหเหมาะสมกับสิทธิที่จะ
ไดรับคาตอบแทนที่สูงกวาปกติ ทั้งนี้ควรกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยที่มีอาชีพใชความระมัดระวัง
อยางยิ่งยวด (Best Endeavours) เพราะการกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยอาชีพใชความระมัดระวัง
อยางยิ่งยวดนี้จะทําใหการชวยเหลือกูภัยมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นกวาปกติ ทั้งไมกอใหเกิดภาระ
แกผูชวยเหลือกูภัยที่มีอาชีพซึ่งมีทักษะความชํานาญในดานการชวยเหลือกูภัยอยูแลวดวย อีกทั้ง
ในปจจุบันมีมาตรการในการคุมครองผูชวยเหลือกูภัยเปนพิเศษ ไมวาจะเปน บุริมสิทธิทางทะเล 
สิทธิในการกักเรือ การวางหลักประกัน หลักการดําเนินกระบวนพิจารณาในศาลดวยความรวดเร็ว 
โดยเฉพาะอยางยิ่งเรื่องคาทดแทนพิเศษซึ่งมุงคุมครองสิ่งแวดลอมซึ่งเปนสิ่งที่สําคัญมากใน
ปจจุบัน เพราะจะสงผลตอมนุษยชาติโดยรวม ดังนั้นการกําหนดระดับของความระมัดระวังไวเพียง
ความระมัดระวังอันควรเทานั้นจึงไมนาจะเหมาะสม นอกจากนี้แลวการเพิ่มระดับความระมัดระวัง
ดังกลาวจะไมขัดหรือแยงกับทฤษฎีหรือหลักการพื้นฐานของการชวยเหลือกูภัยอีกดวย 

สําหรับผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปที่มิไดมีอาชีพในดานการชวยเหลือกูภัยนั้นระดับความ
ระมัดระวังตามสมควรยอมเปนสิ่งที่เพียงพอแลว เนื่องจากผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปนี้ไมไดมีทักษะ
หรือความสามารถที่สูงแบบผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ เปนเพียงผูที่พบเห็นเหตุการณและเขาชวยเหลือ
กูภัยตามปกติเทานั้น จึงมีฐานะเปนเชนเดียวกับวิญูชนโดยทั่วไป จึงไมควรตองกําหนดมาตร
ฐานความระมัดระวังใหแตกตางไปจากวิญูชนธรรมดา อีกทั้งคาตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยทั่ว
ไปจะไดรับนั้นก็จะไมสูงเทากับผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ ทั้งนี้ตามที่มาตรา 13 แหงรางพระราช
บัญญัติฉบับนี้กําหนดไว กลาวคือศาลจะตองคํานึงถึงทักษะและความพยายามในการดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัย ความรวดเร็ว หรือความพรอมในการชวยเหลือกูภัยดวย ซึ่งผูชวยเหลือกูภัยทั่วไปจะ
มีทักษะในดานการชวยเหลือกูภัยดอยกวาผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ ดังนั้นคาตอบแทนการชวยเหลือ
กูภัยที่ไดรับจึงต่ํากวาผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ 

 
3.4.3 การรองขอใหผูอ่ืนปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 
กรณีมีปญหาวาหากผูชวยเหลือกูภัยเห็นวาการรองขอของเจาของเรือ นายเรือ หรือเจา

ของทรัพยสินอยางอื่นที่ประสบอันตรายนั้นไมสมเหตุผล เขาจะไมยอมใหผูอ่ืนเขามาแทรกแซงได
หรือไม เพราะแมกฎหมายจะรับรองวาจะไมมีผลตอเงินรางวัลที่จะพึงไดรับ แตเงินรางวัลดังกลาวก็
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อยูภายใตมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือมาไดดวย เพราะฉะนั้นหากมีการเขาแทรกแซงในการชวย
เหลือกูภัยอาจทําใหเกิดความวุนวายทําใหไมสามารถชวยเหลือกูภัยไดอยางเต็มที่ หรือผูชวยเหลือ
กูภัยรายแรกเห็นวาผูเขาชวยเหลือกูภัยรายหลังนั้นไมมีความสามารถเพียงพอในการชวยเหลือกู
ภัยซึ่งอาจกอใหเกิดผลสําเร็จนอยกวาที่ควรจะเปน หรืออาจจะประสบความลมเหลวในการชวย
เหลือกูภัย อันสงผลกระทบถึงเงินรางวัลที่จะไดรับก็จะลดนอยลงหรือไมไดเงินรางวัลไปดวย เพราะ
เงินรางวัลจะไดไมเกินผลสําเร็จ ดังนั้นหากในที่สุดแลวชวยไมสําเร็จ เชนนี้จะไดเงินรางวัลในสวนที่
ผูชวยเหลือคนแรกทําแลวดีข้ึนไดหรือไม  

ในประเด็นนี้มีแนวความเห็นวาแนวความคิดพื้นฐานของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น 
สิทธิครอบครองและการควบคุมเรือที่ประสบภยันตรายนั้นยังคงอยูที่นายเรือหรือเจาของเรือ เพราะ
เปนผูอนุญาตใหผูชวยเหลือกูภัยเขาดําเนินการชวยเหลือกูภัย ดังจะเห็นไดจากรางกฎหมายตาม 
Article 19 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 ดังนั้นผูชวยเหลือกูภัยจึงไมมีสิทธิปฏิเสธคําสั่งตาง ๆ ของ
นายเรือเมื่อถูกรองขอใหผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเขารวม แมจะเปนการรองขอที่ไมมีเหตุผลอันสม
ควรผูชวยเหลือกูภัยรายแรกก็ตองยอมรับ แตยังคงที่จะไดรับเงินรางวัลเทาเดิมอยู  

อยางไรก็ตามผูเขียนเห็นวา แมกฎหมายจะรับรองวาจะไมมีผลตอเงินรางวัลที่จะพึงไดรับ 
แตเงินรางวัลดังกลาวก็อยูภายใตมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือมาไดดวย เพราะฉะนั้นหากมีการ
เขาแทรกแซงในการชวยเหลือกูภัยอาจทําใหเกิดความวุนวายทําใหไมสามารถชวยเหลือกูภัยได
อยางเต็มที่ หรือผูชวยเหลือกูภัยรายแรกเห็นวาผูเขาชวยเหลือกูภัยรายหลังนั้นไมมีความสามารถ
เพียงพอในการชวยเหลือกูภัยซึ่งอาจกอใหเกิดผลสําเร็จนอยกวาที่ควรจะเปน หรืออาจจะประสบ
ความลมเหลวในการชวยเหลือกูภัย อันสงผลกระทบถึงเงินรางวัลที่จะไดรับก็จะลดนอยลงหรือไม
ไดเงินรางวัลไปดวย เพราะเงินรางวัลจะไดรับไมเกินผลสําเร็จที่ชวยเหลือกูภัยไวได ดังนั้นหากในที่
สุดแลวชวยไมสําเร็จ เชนนี้จะสงผลกระทบตอสิทธิในการไดเงินรางวัลในสวนที่ผูชวยเหลือคนแรก
ทําแลวดีข้ึนได เพราะฉะนั้นจึงควรกําหนดใหเงินรางวัลในกรณีดังกลาวนี้ไมตกอยูภายใตมูลคา
ของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดดวย 

ดังนั้นเพื่อมิใหผูชวยเหลือกูภัยคนแรกที่ไมมีสวนผิดพลาดในการชวยเหลือกูภัยตองเสีย
สิทธิไปเพราะการตัดสินใจที่ผิดพลาดของเจาของเรือ นายเรือ หรือเจาของทรัพยสินบนเรือ จึงควร
มีบทบัญญัติที่คุมครองสิทธิใหแกผูชวยเหลือกูภัยดวย ซึ่งเงินรางวัลที่วาจะไมกระทบนั้นจะไม
ครอบคลุมไปถึงคาทดแทนพิเศษดวย117 

                                                           
117 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 2/2542, วันศุกรที่ 28 พฤษภาคม 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 3. 
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นอกจากนี้แลวยังมีปญหาอีกวาเงินรางวัลที่จะไมถูกกระทบนี้จะหมายถึงเฉพาะเงินรางวัล
เทานั้นที่จะไมถูกกระทบ หรือจะหมายรวมไปถึงหลักประกันของเงินรางวัลดวยที่จะไมถูกกระทบ 
เชน บุริมสิทธิทางทะเล สิทธิในการกักเรือ หรือสิทธิอ่ืน ๆ ที่เปนหลักประกันสําหรับเงินรางวัล ซึ่งใน
กรณีนี้ผูเขียนเห็นวานาจะหมายความรวมไปถึงหลักประกันของเงินรางวัลดวย เพราะหากเกิดจาก
ความผิดพลาดของผูไดรับการชวยเหลือกูภัยแลวไมควรจะใหผูชวยเหลือกูภัยตองรับภาระจากการ
ตัดสินใจผิดพลาดของผูไดรับการชวยเหลือกูภัยแตอยางใด อีกทั้งไมกระทบตอสิทธิของผูไดรับการ
ชวยเหลือกูภัยแตประการใด 

 
3.4.4 การรับมอบเรือคืน 
หนาที่ของเจาของเรือในการรับมอบเรือคืน (Redelivery) เมื่อเรือไปอยูในสถานที่ปลอดภยั 

(Place of Safety) โดยพิจารณาจากสวนไดเสียทั้งหมดบนเรือ เชน สินคา หรือทรัพยสินอื่น ๆ บน
เรือดวย ไมใชพิจารณาเพียงแคตัวเรือเทานั้น และไดรับคํารองขอโดยมีเหตุผลอันสมควรจากผูชวย
เหลือกูภัยนั้น ซึ่งตองพิจารณาจากทั้งผูชวยเหลือกูภัยและผูถูกชวยเหลือกูภัยดวยโดยพิจารณา
จากมาตรฐานของบุคคลที่ประกอบอาชีพทางดานน้ี118  โดยการรับมอบเรือคืนนี้เปนเพียงการแจง
ใหเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินที่ประสบภยันตรายทราบวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดส้ิน
สุดลงแลว นายเรือหรือเจาของทรัพยสินจะตองกลับเขามาดูแลทรัพยสินของตนเองตามเดิมเหมือน
กอนที่จะเกิดภยันตราย และเปนจุดเริ่มตนนับกําหนดอายุความเนื่องจากหนาที่ในการรับมอบเรือ
คืนเปนสิ่งที่ใชพิจารณาวาการชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลงเมื่อใด ดังนั้นเมื่อมีการแจงใหเจาของเรอื
มารับมอบเรือแลว ผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ยังคงดูแลทรัพยสินอยูนั้นไมถือเปนการชวยเหลือกู
ภัยอีกตอไป แตเปนเพียงผูดูแลทรัพยสิน (Bailee) หรือผูยึดหนวงทรัพยสินไวเพื่อที่จะไดรับชําระคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัย เพราะหากผูชวยเหลือกูภัยสงมอบเรือคืนใหแกเจาของเรือไปโดยไมมี
หลักประกันยอมเทากับเปนการสละสิทธิยึดหนวงของเขาไป  

ปญหาวาถาการรองขอใหมารับเรือคืนดังกลาวไมมีเหตุผลอันสมควร ผลจะเปนเชนไร เจา
ของเรือจําเปนตองมารับเรือคืนหรือไม ในประเด็นปญหานี้ผูเขียนเห็นวาเมื่อเหตุผลอันสมควรนั้น
จะตองพิจารณาจากทั้งผูชวยเหลือกูภัยและผูไดรับการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นเมื่อยังไมมีความ
พรอมที่จะมารับมอบเรือไป เชนนี้เจาของเรือก็ไมจําตองมารับเรือคืนกอนเวลาอันสมควร 

ปญหาวาถาการรองขอใหมารับเรือคืนดังกลาวมีเหตุผลอันสมควรแลว แตเจาของเรือไม
มารับ ผูชวยเหลือกูภัยจะทําอยางไร สามารถปลอยเรือทิ้งไวที่สถานที่ปลอดภัยนั้นเลยไดหรือไม 
(ซึ่งโดยปกติจะไมกระทําเชนนั้นเพราะจะทําใหสูญเสียสิทธิยึดหนวงไป) หรือตองรอจนกวาเจาของ

                                                           
118 เร่ืองเดียวกัน, หนา 4. 
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เรือจะมารับและเรียกคาเสียหายเอา และหากการรอดังกลาวมีระยะเวลาที่ยาวนานจนเกินสมควร
จะมีวิธีการใดในการเยียวยาผูชวยเหลือกูภัย เพราะในรางกฎหมายของไทยยังมิไดมีการกําหนด
มาตรการใดในการเยียวยาผูชวยเหลือกูภัย  

ประเด็นปญหานี้ ผูเขียนเห็นวาควรที่จะนําหลักกฎหมายในเรื่องเจาหนี้ ผิดนัดตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 207119 มาบังคับใช กลาวคือ เมื่อมีเหตุผลอันสมควร
แลว เจาหนี้ก็มีหนาที่ที่จะตองมารับมอบเรือคืนไป ดังนั้นหากเจาของเรือซึ่งเปนเจาหนี้ไมมารับ
มอบเรือคืนไปภายในระยะเวลาอันสมควรก็จะถือวาเปนเจาหนี้ผิดนัด ทั้งนี้เพื่อมิใหการรอคอย
ระยะเวลาดังกลาวเนิ่นนานออกไปโดยไมมีมาตรการบังคับใหเจาของเรือมารับเรือคืนไปจึงตองมี
มาตรการในการบังคับดวย หรืออาจใชวิธีการแกปญหาโดยการเพิ่มสิทธิในการบังคับชําระหนี้จาก
เรือหรือทรัพยสินที่เขายึดหนวงไวดวยเมื่อครบกําหนดระยะเวลาหนึ่งแลว แตเจาของเรือหรือเจา
ของทรัพยสินไมนําคาตอบแทนมามอบใหแกผูชวยเหลือกูภัย โดยวิธีการขายทอดตลาดทรัพยสินที่
ยึดหนวงไวได เพราะรางกฎหมายของไทยยังไมเปดชองใหมีการขายทรัพยสินที่ยึดหนวงไวได  

อยางไรก็ตามปญหาดังกลาวนั้นไมนาจะเกิดขึ้น เนื่องจากเจาของเรือมักจะมารับเรือของ
ตนเมื่อมีการแจงมาวาการชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลงแลว เพื่อนําเรือไปใชประโยชนตอไป ดานผู
ชวยเหลือกูภัยก็มักจะใชสิทธิยึดหนวง ไมยอมปลอยเรือใหแกเจาของเรือจนกวาเจาของเรอืจะชาํระ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

 
3.4.5 มาตรการบังคับผูฝาฝนหนาที่ 
ปญหาวาหากมีการฝาฝนหนาที่ของคูกรณีแตละฝายนั้นจะเกิดผลเชนไร เพราะในรางพระ

ราชบัญญัตินี้ไมมีการกําหนดมาตรการในการบังคับผูที่ฝาฝนเอาไว ในสวนของผูชวยเหลือกูภัย
อาจปรับเขากับรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มาตรา 23 โดยถือวาการไมกระทําหนาที่ของเขาทําให
การชวยเหลือกูภัยทําไดยากขึ้น ทําใหอาจตองสูญเสียสิทธิที่จะไดรับคาตอบแทนทั้งหมดหรือแต
บางสวน แตในสวนของผูไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นไมมีมาตรการอันเปนผลรายแกเขาแตอยางใด
เลย ทําใหอาจกอใหเกิดปญหาไดเมื่อมีการฝาฝนหนาที่ดังกลาว ดังนั้นจึงอาจมีการกําหนดผลของ
การฝาฝนบทบัญญัติดังกลาวไวดวยใหมีการเรียกคาเสียหายจากการไมกระทําตามหนาที่จนกอให
เกิดความเสียหายขึ้น อยางไรก็ตามอาจจะมองไดวาเจาของทรัพยสินนั้นหากไมดําเนินการตาม
หนาที่อยางเต็มที่ก็จะทําใหสูญเสียทรัพยสินของตนเองไป แตก็ไมเปนความจริงเสมอไปเนื่องจาก
วาหนาที่ของเจาของทรัพยสินนั้นมีอยูหลายประการ และหนาที่บางอยางอาจจะไมเกี่ยวของกับ

                                                           
119 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 207 บัญญัติวา “ถาลูกหนี้ขอปฏิบัติการชําระหนี้ และ

เจาหนี้ไมรับ ชําระหนี้นั้นโดยปราศจากมูลเหตุอันจะอางกฎหมายไดไซร ทานวา เจาหนี้ตกเปนผูผิดนัด” 
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ความเสี่ยงที่จะตองสูญเสียทรัพยสินของเขาเลย เชน หนาที่ในการปองกันหรือบรรเทาความเสีย
หายที่อาจเกิดขึ้นแกส่ิงแวดลอม เปนตน ดังนั้นจึงควรกําหนดบทลงโทษไวโดยเฉพาะจะเหมาะสม
กวา เชน ใหผูชวยเหลือกูภัยและผูไดรับการชวยเหลือกูภัยตองรับผิดในลักษณะของกฎหมายเรื่อง
ละเมิด หรือรับผิดจากการที่กระทําผิดหนาที่จนกอใหเกิดความเสียหายขึ้น ซึ่งผูกลาวอางจะตอง
พิสูจนวาความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเปนผลโดยตรงมาจากการกระทําผิดหนาที่ เปนตน 

 
 
 

3.5 กรณีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล 
 
ปญหาในกรณีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลนั้นมีอยูหลายประเด็น ไดแก มาตรการใน

การบังคับใหผูชวยเหลือกูภัยเขาชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล การไดรับเงินรางวัลหรือเงินชดใชคา
ใชจายจากการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล และระยะเวลาในการสิ้นสุดหนาที่ในการชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยในทะเล 

 
3.5.1 มาตรการบังคับผูฝาฝนหนาที่ 
หนาที่ในการชวยเหลือชีวิตบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิตในทะเลของนายเรือนั้น ใน

รางกฎหมายฉบับนี้มิไดมีการกลาวถึงมาตรการบังคับนายเรือที่ฝาฝนไววาจะมีผลอยางไร ทําใหไม
อาจทราบไดวาผลของการฝาฝนบทบัญญัติของกฎหมายดังกลาวจะตองไดรับผลทางกฎหมาย
แพงฐานละเมิด หรือกฎหมายอาญาฐานละเวนไมชวยผูอ่ืนที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิตตาม
มาตรา 374 แหงประมวลกฎหมายอาญาหรือไม ซึ่งในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาสาเหตุที่ไมบัญญัติ
ถึงบทบังคับไวในรางกฎหมายฉบับนี้ เพราะผูรางตองการใหเปนรางกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมาย
แพง และนอกจากนี้ก็ยังสามารถที่จะนํากฎหมายอื่น ๆ ที่มีผลใชบังคับอยูแลวในปจจุบันมาใช
บังคับได120 

 
3.5.2 เงินรางวัลหรือเงินชดใชคาใชจายจากการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล 
กรณีที่การชวยเหลือกูภัยชวยเหลือไดทั้งทรัพยสินและชีวิตมนุษยนั้น ผูเขียนเห็นวาควรจะ

กําหนดใหศาลพิจารณาจากหลักเกณฑในการกําหนดเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยในราง

                                                           
120 รายงานการประชุมคณะกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 7/2542, วันพุธที่ 15 กันยายน 2542 

เวลา 13.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 10 – 11. 
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กฎหมายมาตรา 13 ดวย เชนเดียวกับที่เคยบัญญัติไวกอนจะถูกแกไขโดยคณะกรรมการกฤษฎีกา 
เพราะจะทําใหชัดเจนกวาวาการเพิ่มเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยโดยศาลนั้นใชมาตร
ฐานใดในการพิจารณา และเพื่อเปนการเนนย้ําใหศาลเพิ่มเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
ใหแกผูชวยเหลือกูภัยดังกลาว 

ในกรณีของการชวยชีวิตผูประสบภัยที่รางกฎหมายในมาตรา 20 ไดกําหนดไววาผูที่เขา
ชวยเหลือชีวิตนั้นไมมีสิทธิไดรับเงินตอบแทนจากผูประสบภัยที่ไดรับการชวยเหลือ มีปญหาวาผู
ชวยเหลือชีวิตจะสามารถเรียกคาใชจายที่ตนเสียไปจากหลักกฎหมายในเรื่องจัดการงานนอกสั่งได
หรือไม เพราะเงินชดใชคาใชจายดังกลาวไมใชเงินรางวัล และในกรณีที่ชวยทั้งชีวิตมนุษยในทะเล
และทรัพยสินไปพรอมกัน ผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิไดรับเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอยูแลว 
หรือในกรณีที่มีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลในระหวางที่ผูอ่ืนชวยเหลือกูภัยทรัพยสิน ผูชวย
เหลือชีวิตก็มีสิทธิไดรับสวนแบงที่เปนธรรมจากเงินตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยไดรับอีกดวย ดังนั้น
จึงมีปญหาวาผูชวยเหลือชีวิตจะไดรับทั้งเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยและเงินชดใชคาใชจายใน
การดําเนินการชวยเหลือชีวิตหรือไม  

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาผูชวยเหลือกูภัยสามารถที่จะเรียกรองไดทั้ง 2 ทาง กลาวคือ 
หากเปนการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยแตเพียงอยางเดียว ผูชวยเหลือกูภัยก็ไมมีสิทธิไดรับเงินตอบ
แทนการชวยเหลือกูภัย แตก็สามารถที่จะเรียกรองใหผูที่ไดรับการชวยเหลือชีวิตชําระเงินชดใชคา
ใชจายที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือชีวิตได รวมทั้งในกรณีที่มีทั้งการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและชีวิต
มนุษยนั้น ผูชวยเหลือกูภัยนอกจากจะไดรับเงินตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยแลวยังสามารถที่
จะเรียกรองเอาคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือชีวิตมนุษยไดอีกดวย เชนเดียวกับกรณีที่ชวย
เหลือชีวิตมนุษยในทะเลในขณะที่ผูอ่ืนชวยเหลือทรัพยสิน แมวาจะไดสวนแบงจากผูชวยเหลือกูภัย
ดวย แตผูชวยเหลือชีวิตก็ยังสามารถเรียกรองคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการชวยเหลือชีวิต
ไดอีกดวย เพราะเปนมูลหนี้ในฐานจัดการงานนอกสั่งซึ่งเปนหลักกฎหมายที่มีผลใชบังคับอยูแลว
ในปจจุบัน เพราะการชวยเหลือดังกลาวกอใหเกิดประโยชนแกตัวการทําใหตัวการรอดชีวิตและไม
ควรที่จะใหผูชวยเหลือชีวิตมนุษยตองรับภาระจากคาใชจายดังกลาวแตเพียงผูเดียว ดังนั้นผูชวย
เหลือกูภัยจึงสามารถที่จะเรียกรองเอาเงินชดใชคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือชีวิตมนุษยได
อีกดวย แตอยางไรก็ตามในกรณีนี้ศาลอาจจะตองพิจารณาดวยวาเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
หรือสวนแบงจากเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอาจจะตองลดลงไป เนื่องเพราะผูชวยเหลือกูภัย
ไดเรียกรองเอาคาใชจายในการชวยเหลือชีวิตมนุษยไปแลวดวย 

นอกจากนี้ยังอาจมีการกอตั้งกองทุนชวยเหลือชีวิตมนุษย (Life salvage fund) ข้ึน โดย
เก็บจากเรือที่เดินทางเขามาในประเทศไทย เพื่อตอบแทนกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือชีวิต
มนุษยเทานั้น (Pure life salvage) อันจะทําใหไมไดรับเงินตอบแทน ทั้งนี้เพื่อเปนแรงจูงใจใหมีการ



 218

เขาทําการชวยเหลือชีวิตมนุษย เชนเดียวกับที่มีการตั้งกองทุนขึ้นกองทุนหนึ่งในประเทศอังกฤษ
เรียกวา Mercantile Marine Fund เพื่อใชตอบแทนการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล121 โดยให 
Secretary of State of Trade มีอํานาจสั่งจายเงินตามที่เห็นสมควรแกผูชวยเหลือกูภัยเพือ่การชวย
เหลือกูภัยชีวิตแตเพียงอยางเดียว (Pure Life Salvage) ที่ไดกระทําลงในนานน้ําของประเทศ
อังกฤษ (In British Waters) หรือไดกระทําตอเรือสัญชาติอังกฤษ (British Vessel) ที่ทําลงในตาง
ประเทศ ซึ่งหลักเกณฑดังกลาวไมขัดหรือแยงกับอนุสัญญาฉบับป 1989 เพราะอนุสัญญาฉบับป 
1989 Article 16 (1) ไดเปดชองใหรัฐภาคีสามารถตั้งขอสงวนเอาไว เพื่อใหสามารถบัญญัติ
กฎหมายภายในใหแตกตางจากอนุสัญญาได 

ปญหาตอไปคือหากการชวยเหลือชีวิตนั้นกระทําไมสําเร็จผูชวยเหลือชีวิตจะมีสิทธิไดรับ
คาตอบแทนหรือไม กลาวคือ จะนําหลัก No cure no pay มาใชกับการชวยเหลือชีวิตหรือไม ซึ่งใน 
Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกา ใน Article 15 จะไมใชหลักนี้กับการ
ชวยชีวิตคน122 กลาวคือ แมวาผูชวยเหลือกูภัยจะไมสามารถชวยเหลือกูภัยทรัพยสินไดสําเร็จ แต
หากมีการดําเนินการชวยเหลือกูภัยบุคคลแลวก็สามารถที่จะไดรับคาตอบแทนจากเจาของเรือหรือ
เจาของทรัพยสินได ซึ่งหากไดมาไมพอก็อาจจะไดรับคาตอบแทนเพิ่มจากรัฐมนตรีอีกดวย ซึ่งก็ยัง
ไมชัดเจนวาหากชวยเหลือชีวิตมนุษยไมสําเร็จแลวจะมีสิทธิไดรับคาตอบแทนจากเจาของเรือหรือ
เจาของซากทรัพยหรือรัฐมนตรีหรือไม  

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวานาจะมีการจูงใจใหมีการชวยเหลือชีวิตมนุษยเชนเดียวกันกับ
การชวยเหลือกูภัยส่ิงแวดลอม เพราะการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยนาจะมีความสําคัญมากที่สุด 
ดังนั้นจึงควรมีมาตรการในการชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยเพิ่มข้ึนดวย โดยการยกเวนหลัก No cure 
                                                           

121 สุธาบดี สัตตบุศย, กฎหมายทะเล (Maritime Law), พิมพครั้งที่ 7 (กรุงเทพมหานคร: ฝายตําราและ
อุปกรณการศึกษา มหาวิทยาลัยรามคําแหง, 2531), หนา 109.  

122 Wreck and Salvage Act 1996 Article 15 บัญญัติวา “Salvage payable for saving life  
 (1) Salvage shall be payable to the salvor by the owner of the ship or the owner of any wreck, 
whether or not such ship or wreck has been saved, when services are rendered in saving life from 
any ship.  
(2) Notwithstanding anything to the contrary contained in the Convention, the payment of salvage in 
respect of the preservation of life shall have priority over all other claims for salvage.  
(3) When the ship or wreck is lost or the value thereof is insufficient, after payment of the actual 
expenses incurred, to pay the amount of salvage payable in respect of the preservation of life, the 
Minister may, in his or her discretion, award to the salvor, out of moneys made available by 
Parliament for the purpose, such sum as he or she thinks fit, in whole or part satisfaction of any 
amount of salvage so left unpaid.” 
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no pay เชนเดียวกับที่ยกเวนในกรณีของการชวยเหลือกูภัยส่ิงแวดลอม โดยอาจมีการขอรับจาก
กองทุนที่ตั้งขึ้นมาก็ได แตจะตองมีความแตกตางกันระหวางกรณีที่ชวยเหลือชีวิตมนุษยไดสําเร็จ
กับกรณีที่ไมสามารถชวยเหลือชีวิตมนุษยได 

 
 
 
3.5.3 ระยะเวลาสิ้นสุดหนาที่ 
ในรางของกฎหมายไทยนั้นไมไดมีการกําหนดประเด็นเรื่องระยะเวลาการสิ้นสุดหนาที่ใน

การเขาชวยเหลือกูภัยบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเลถึงแกชีวิตนั้นจะเกิดขึ้นเมื่อใดไว แตใน
กฎหมายตางประเทศ เชน Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกาใน Article 
5123 หรือ Merchant shipping act 1995 ของประเทศอังกฤษใน Article 93124 ไดกําหนดหนาที่

                                                           
123 Wreck and Salvage Act 1996 Article 5 บัญญัติวา “Obligation to assist ships in distress  

(1) The master of a South African ship, on receiving at sea a signal of distress or information from any 
source that a ship is in distress, shall proceed with all speed to the assistance of the persons in 
distress, informing them if possible that he or she is doing so, unless he or she is unable, or in the 
special circumstances of the case considers it unreasonable or unnecessary, to do so, or unless he 
or she is released under the provisions of subsection (3) or (4) from the obligation imposed by this 
subsection.  
(2) Where the master of any ship in distress has requisitioned any South African ship that has 
answered his or her call for assistance, it shall be the duty of the master of the South African ship to 
comply with the requisition by continuing to proceed with all speed to the assistance of the person in 
distress unless he or she is released under the provisions of subsection (4) from the obligation 
imposed by this subsection.  
(3) A master shall be released from the obligation imposed by subsection (1) as soon as he or she is 
informed of the requisition of one or more ships other than his or her own and that the requisition is 
being complied with by the ship or ships requisitioned.  
(4) A master shall be released from the obligation imposed by subsection (1), and if his or her ship 
has been requisitioned, from the obligation imposed by subsection (2), if he or she is informed by the 
person in distress, or by the master of any ship that has reached the person in distress, that 
assistance is no longer required.  
(5) If the master of a South African ship, on receiving at sea a signal of distress or information from 
any source that a ship is in distress, is unable, or in the special circumstances of the case considers 
it unreasonable or unnecessary, to go to the assistance of the person in distress, he or she shall 
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ของนายเรือไวอยางชัดเจนวาหนาที่เร่ิมตนขึ้นเมื่อใด เชน เมื่อไดรับสัญญาณรองขอความชวย
เหลือจะตองดําเนินการอยางเต็มที่เพื่อที่จะชวยชีวิตมนุษยในทะเล แตหากเปนกรณีการตอบรับ

                                                                                                                                                                      
forthwith cause a statement to be entered in the official logbook, of his or her reasons for not going to 
the assistance of that person.  
(6) Compliance by the master of a ship with the provisions of this section shall not affect his or her 
right, or the right of any other person, to salvage.  
(7) In the application of this section every reference to a ship in distress shall be interpreted so as to 
include a reference to an aircraft or a survival craft from a vessel or an aircraft in distress.” 

124 Merchant Shipping Act 1995 Article 93 บัญญัติวา “Duty to assist ships, etc. in distress.  
(1) The master of a ship, on receiving at sea a signal of distress or information from any source that a 
ship or aircraft is in distress, shall proceed with all speed to the assistance of the persons in distress 
(informing them if possible that he is doing so) unless he is unable, or in the special circumstances of 
the case considers it unreasonable or unnecessary, to do so, or unless he is released from this duty 
under subsection (4) or (5) below. 
(2) Where the master of any ship in distress has requisitioned any ship that has answered his call, it 
shall be the duty of the master of the requisitioned ship to comply with the requisition by continuing 
to proceed with all speed to the assistance of the persons in distress. 
(3) The duties imposed on the master of a ship by subsections (1) and (2) above apply to the 
masters of United Kingdom ships and to the masters of foreign ships when in United Kingdom 
waters. 
(4) A master shall be released from the duty imposed by subsection (1) above as soon as he is 
informed of the requisition of one or more ships other than his own and that the requisition is being 
complied with by the ship or ships requisitioned. 
(5) A master shall be released from the duty imposed by subsection (1) above, and, if his ship has 
been requisitioned, from the duty imposed by subsection (2) above, if he is informed by the persons 
in distress, or by the master of any ship that has reached the persons in distress, that assistance is 
no longer required. 
(6) If a master fails to comply with the preceding provisions of this section he shall be liable—  

(a) on summary conviction, to imprisonment for a term not exceeding six months or to a fine not 
exceeding the statutory maximum, or both; 
(b) on conviction on indictment, to imprisonment for a term not exceeding two years or to a fine, 
or both. 

(7) Compliance by the master of a ship with the provisions of this section shall not affect his right, or 
the right of any other person, to salvage.” 
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สัญญาณขอความชวยเหลือก็มีหนาที่ตองดําเนินการชวยเหลือตามที่ไดแจงไป เวนแตการชวย
เหลือไมจําเปนอีกตอไปก็จะทําใหหนาที่ในการชวยเหลือสิ้นสุดลง เชน มีเรือลําอ่ืนที่เขาไปชวย
เหลือแลว หรือเรือที่ไดตอบรับสัญญาณขอความชวยเหลือนั้นไดรับแจงจากเรือลําที่ประสบเหตุวา
พนจากภยันตรายแลว เชนนี้ก็ไมจําเปนตองเขาไปชวยเหลืออีกตอไป หรือหากเปนกรณีที่ไดรับ
สัญญาณขอความชวยเหลือแลวแตไมไดเขาไปชวยเหลือจะตองเขียนอธิบายเหตุผลที่ไมไดเขาไป
ชวยเหลือลงในสมุดปูมเรือในทันที เปนตน การกําหนดระยะเวลาสิ้นสุดหนาที่ชวยเหลือบุคคลนั้น
จะสงผลดีในกรณีที่เรือไมตองเสียเวลาไปชวยเหลือกันหลายลํา ทั้ง ๆ ที่ไมมีความจําเปนถึงขนาด
นั้น เกิดความซ้ําซอนกันในการชวยเหลือ ส้ินเปลืองเวลาและคาใชจาย รวมทั้งอาจกอใหเกิดความ
รับผิดขึ้นกับเรือที่เดินทางมาชวยเหลือดวย ดังนั้นในรางกฎหมายของไทยก็นาที่จะกําหนดไวเชน
เดียวกัน 

 
3.6 คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

 
ปญหาในเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนี้ที่อาจจะแกไขนั้นมีตั้งแตชื่อของหมวด 2 

สิทธิของผูชวยเหลือกูภัย ซึ่งเปนการแปลความมาจากอนุสัญญาฉบับป 1989 ใน Chapter 2 
Right of Salvors อันบัญญัติถึงเงินรางวัล คาทดแทนพิเศษ การแบงเงินรางวัลระหวางผูชวยเหลือ
กูภัย คาตอบแทนการชวยเหลือชีวิตมนุษย และขอยกเวนการไดรับเงินตอบแทน ถึงแมวาสิทธิใน
การไดรับเงินตอบแทนจะเปนสิทธิของผูชวยเหลือกูภัยก็ตาม แตเมื่อเนื้อหาของบทบัญญัติของ
กฎหมายภายในหมวด 2 นี้ มิไดกลาวถึงสิทธิอ่ืน ๆ นอกจากสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนของผู
ชวยเหลือกูภัยเลย เพราะฉะนั้นจึงควรที่จะเปลี่ยนมาใชถอยคําที่ระบุเฉพาะเจาะจงใหสามารถเขา
ใจไดทันที คือ เงินตอบแทน นาจะเหมาะสมกวา และยังเปนการสอดรับกับช่ือในหมวด 3 คือ สิทธิ
เรียกรองเงินตอบแทนและการดําเนินคดีอีกดวย 

นอกจากนี้ปญหาในเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยยังสามารถจําแนกออกไดเปน 2 
หัวขอ คือ ปญหาในเรื่องของเงินรางวัลกับปญหาในเรื่องของคาทดแทนพิเศษ 
 

3.6.1 เงินรางวัล 
ประเด็นปญหาที่เกี่ยวของกับเงินรางวัลมีอยูหลายประเด็น ไดแก ความไมชัดเจน

ของถอยคํามูลคาทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดและทรัพยสินบนเรือ สิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ 
และปญหาในเรื่องของการแบงเงินรางวัลระหวางผูเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัย 
 

3.6.1.1 ถอยคํา 
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ประเด็นปญหาที่เกี่ยวของกับเร่ืองถอยคํา ไดแก ความไมชัดเจนของถอยคํามูลคา
ทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได และทรัพยสินบนเรือ 

 
3.6.1.1.1 มูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได  
ในเรื่องเงินรางวัลซ่ึงมีหลักอยูวาใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับเงินรางวัลไมเกิน

มูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได (Salved Value) นั้นมีปญหาวาจะหมายถึงทรัพย
สินใดบาง รวมถึงในการคํานวณราคาจะกระทําในชวงเวลาใด และสถานที่ใด เพราะราคาทรัพย
สินนั้นอาจมีความแตกตางกันไปไดตามระยะเวลาและสถานที่  

เมื่อรางกฎหมายของไทยยังไมไดกลาวถึงโดยชัดเจน ทําใหอาจเกิดปญหา
ในการตีความไดวาทรัพยสินใดบางที่จะนํามาคํานวณเปนมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได
นี้ เชน กรณีชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมไวได จะนําสิ่งแวดลอมมาคํานวณเปนมูลคาของทรัพยสินที่
ชวยเหลือกูภัยไวไดดวยหรือไม เนื่องจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือที่อาจเปนอันตราย
คุกคามตอส่ิงแวดลอมนั้นอาจตองชดใชคาเสียหายจํานวนมหาศาล หากวาเกิดมลพิษข้ึนกับส่ิง
แวดลอมซึ่งจะมีผลกระทบไปถึงทุกคน และเมื่อการชวยเหลือกูภัยเขามาแกปญหาดังกลาว ทําให
เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินบนเรือที่อาจเปนอันตรายคุกคามตอส่ิงแวดลอมนั้น ไมตองชดใช
คาสินไหมทดแทนในจํานวนสูงมาก จึงอาจจะถือไดหรือไมวาสิ่งแวดลอมเปนทรัพยสินอยางหนึ่ง
ดวยที่ตองนํามาคํานวณมูลคาทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได  

ประเด็นปญหานี้ผูเขียนเห็นวานาจะตองถือวาเมื่อการชวยเหลือกูภัยไดส้ิน
สุดลง คือ พนจากภยันตรายแลว ยอมถือเปนสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไวได ดังนั้นเมื่อมีการชวยเหลือ
กูภัยกันเรียบรอยแลว แมตอมาเรือดังกลาวจะประสบภยันตรายจนตองอับปางลง ผูชวยเหลือกูภัย
ก็ยังมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอยู ซึ่งปญหานี้อาจเกิดขึ้นไดเมื่อมีผูชวย
เหลือกูภัยหลายคนหรือหลายทอด จะถือวาการชวยเหลือกูภัยสิ้นสุดลง ณ ที่ใด เวลาใด เพราะ
เวลาที่ทรัพยสินปลอดภัยนั้นอาจไมใชเวลาที่ทรัพยสินอยูที่ทาเรือก็ได 

สวนประเด็นปญหาในเรื่องสิ่งแวดลอมนั้นผูเขียนเห็นวาไมอาจจะนําส่ิง
แวดลอมไปคํานวณรวมเปนมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดดวย เพราะเปนการยากที่จะ
คํานวณวาสิ่งแวดลอมที่ชวยเหลือกูภัยไวไดมีมูลคาเทาไร ซึ่งเปนปญหาเดียวกันกับกรณีของการ
ชวยเหลือกูภัยชีวิตมนุษยในทะเล อีกทั้งการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมนั้นมีการแยกคาตอบแทนไว
เปนพิเศษตางจากการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินโดยทั่วไปอยูแลว คือ คาทดแทนพิเศษ นอกจากนี้คา
ทดแทนพิเศษดังกลาวยังสามารถกําหนดใหเกินกวามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดอีก
ดวย ดังนั้นจึงไมจําเปนตองนําสิ่งแวดลอมมาคํานวณเปนมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือไวไดอีก 
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ในตางประเทศนั้นมีการกําหนดไวโดยชัดเจนวามูลคาสิ่งที่ไดรับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลนั้นหมายความรวมถึงสิ่งใดบาง เชน ราคาประเมินของเรือหรือทรัพยสินที่ไดรับ
การชวยเหลือกูภัย หรือราคาที่ไดจากการขายหลังจากหักคาภาษีอากรและภาษีศุลกากร คาใชจาย
ในการกักเรือ การตรวจสอบความเสียหาย รวมถึงคาใชจายที่เกิดขึ้นสืบเนื่องมาจากการขนถาย 
การเก็บรักษา หรือการประเมินราคาดวยตามที่ระบุไวใน Article 181 แหงประมวลกฎหมาย
พาณิชยนาวีของประเทศจีน125 หรือมูลคาที่แทจริงของเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นภายหลังจากที่ได
รับการชวยเหลือกูภัย หรือราคาที่ไดรับมาจากการขายเรือหรือทรัพยสินดังกลาวหลังจากที่หักคา
ธรรมเนียมใหแกรัฐ คาเก็บรักษา คาดําเนินการขายทอดตลาด และคาใชจายอื่น ๆ ในทํานองเดียว
กันนี้ตามที่ระบุไวใน Article 170 แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม126 
เปนตน 

ดังนั้นรางกฎหมายของไทยจึงควรที่จะกําหนดบทนิยามใหแกสภาพที่ชวย
เหลือกูภัยไวไดดวย เพื่อใหเกิดความชัดเจนวาหมายถึงสิ่งใดดังที่เสนอไวแลวในบทนิยาม 

 
3.6.1.1.2 ทรัพยสินบนเรือ 
ในมาตรา 14 แหงรางกฎหมายฉบับนี้ที่กําหนดใหผูมีสวนไดเสียในเรือหรือ

ทรัพยสินอยางอื่นบนเรือตองจายเงินรางวัลตามสวนแหงมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกู
ภัยไวไดนั้น ยังอาจจะกอใหเกิดปญหาได เพราะถอยคําที่มาตราดังกลาวใชนั้นคือ ทรัพยสินบนเรือ 
ทําใหไมรวมถึงทรัพยสินอยางอื่นที่ไมไดอยูบนเรือดวย ซึ่งอาจมีไดในกรณีที่เปนทรัพยสินชิ้นใหญ 
ไมอาจบรรทุกบนเรือได ตองใชวิธีการลากจูงเอา ดังนั้นจึงควรที่จะตัดคําวาบนเรือออกเฉกเชน

                                                           
125 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 181 บัญญัติวา “The salved value of the 

ship and other property means the assessed value of the ship and other property salved or the 
proceeds of the sale thereof, after deduction of the relevant taxes and customs dues, quarantine 
expenses, inspection charges as well as expenses incurred in connection with the discharge, 
storage, assessment of the value and the sale thereof. 
 The value prescribed in the preceding paragraph does not include the value of the salved 
personal belongings of the crew and that of the cabin luggage of the passengers.” 

126 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 170 บัญญัติวา “The value of the 
vessel or the property salved is the actual value at the place in which they were after the salvage is 
conclusive or the proceeds obtained from the sale, the assessment of the property in either case 
after deduction of public charges, costs of preservation and public auction, and other similar 
expenses.” 
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เดียวกันกับในวรรค 2 ของมาตรา 14 ที่ตองตัดถอยคําวาบนเรือออกเพื่อใหเกิดความสอดคลอง
ตองกัน 

อยางไรก็ตามเพื่อใหเกิดความชัดเจน ทรัพยสินดังกลาวจะตองมีความ
เกี่ยวของกับเรือดวย กลาวคือ เปนทรัพยสินที่ขนสงมาโดยอาศัยเรือ มิใชเปนทรัพยสินใด ๆ ก็ได 
เพราะเมื่อทรัพยสินดังกลาวไดรับการชวยเหลือกูภัยแลวเจาของเรือจะตองรับผิดไปกอนแลวจึงมี
สิทธิมาไลเบี้ยเอากับผูที่มีหนาที่ในการชําระเงินรางวัลตอไป 

 
3.6.1.1.3 ทรัพยสินอยางอื่น 
ในมาตรา 14 แหงรางกฎหมายฉบับนี้ที่กําหนดใหผูมีสวนไดเสียในเรือหรือ

ทรัพยสินอยางอื่นบนเรือตองจายเงินรางวัลตามสวนแหงมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกู
ภัยไวไดนั้น ยังไมไดใชถอยคําใหมีความเปนเอกภาพกัน เพราะถอยคําที่มาตราอื่น ๆ ใชนั้น คือ มูล
คาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ชวยเหลือกูภัยไวได ดังนั้นจึงควรที่จะเพิ่มคําวาอยางอื่นเขาไป
ดวย เพื่อใหเกิดความสอดคลองตองกัน 

 
3.6.1.2 สิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ 
ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดเรียกเอาเงินรางวัลจากผูเปนเจาของเรือทั้งหมดอันจะ

ทําใหเจาของเรือมีสิทธิไลเบี้ยเอากับผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นตามที่กําหนดไวใน
รางมาตรา 14 นั้น ยังมีปญหาวาหากผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นนั้นเกิดมีขอตอสูผู
ชวยเหลือกูภัยได แตเจาของเรือมิไดยกขึ้นเปนขอตอสูดวย ทําใหผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสิน
อยางอื่นนั้นตองเสียหาย จะมีผลทางกฎหมายเชนไร  

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาควรจะนํารางกฎหมายเดิมกอนที่จะมีการแกไขโดยสํานัก
งานคณะกรรมการกฤษฎีกาที่นําหลักกฎหมายในทํานองเดียวกับหลักกฎหมายเรื่องค้ําประกันใน
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 695127 เขามาปรับใชซึ่งจะทําใหเจาของเรือจะสิ้นสิทธิ
ไลเบี้ยไปเทากับจํานวนที่ไมยกขึ้นอางทําใหผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอื่นตองเสียหาย 

 
3.6.1.3 การแบงเงินรางวัล 

                                                           
127 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 695 บัญญัติวา “ผูค้ําประกันซึ่งละเลยไมยกขอตอสูของ

ลูกหนี้ขึ้นตอสู เจาหนี้นั้น ทานวายอมส้ินสิทธิที่จะไลเบี้ยเอาแกลูกหนี้เพียงเทาที่ไม ยกขึ้นเปนขอตอสู เวนแตจะ
พิสูจนไดวาตนมิไดรูวามีขอตอสูเชนนั้น และที่ไมรูนั้นมิไดเปนเพราะความผิดของตนดวย” 
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ในมาตรา 17 ไดกําหนดถึงหลักเกณฑการแบงเงินรางวัลระหวางผูชวยเหลือกูภัย 
ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยมีหลายราย แตจากถอยคําที่มาตรา 17 ใชนั้น คือการคํานวณเงิน
รางวัล ซึ่งจะไมส่ือใหเห็นวาเปนการแบงเงินรางวัล ดังนั้นจึงควรจะมีการแกไขถอยคําใหมีความชัด
เจนมากขึ้น  

นอกจากนี้ในเรื่องของการแบงสวนแบงในเงินรางวัลใหแกผูปฏิบัติการชวยเหลือกู
ภัยก็เกิดปญหาวาจะเกิดความยุติธรรมกับคนประจําเรือหรือไมที่กฎหมายกําหนดวาใหแบงเงิน
รางวัลเทา ๆ กัน เวนแตมีการตกลงอยางชัดแจงไวเปนอยางอื่น เพราะโดยปกติแลวการใชความ
สามารถในการชวยเหลือกูภัยนั้น คนประจําเรือแตละคนอาจมีความชํานาญที่ไมเหมือนกัน ใน
กรณีคนที่มีความสามารถมากจะใหไดรับเงินรางวัลเทากับคนที่ใชเพียงกําลังเพียงเล็กนอย ไมชวย
โดยตรง หรือไมมีสวนเกี่ยวของกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลเลย ก็ไมเปนธรรม เพราะโดยปกตใิน
สถานการณที่เรงดวนเชนนั้นยอมไมอาจมีการตกลงอยางชัดแจงกันไดวาใครจะไดสวนแบงเทาไร 
ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาการพิจารณาใหสวนแบงในเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นนาจะ
พิจารณาตามความเสียสละและความสามารถของผูปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย หรืออาจจะ
พิจารณาประกอบกับตําแหนงหนาที่ในการจัดการเรือก็ไดวามีสวนเกี่ยวของในการชวยเหลือกูภัย
มากนอยเพียงใด มากกวาที่จะกําหนดใหทุกคนไดรับเทา ๆ กัน 

การแบงเงินรางวัลระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางซึ่งไมไดปฏิบัติการจากเรือตาม
มาตรา 19 แหงรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ มีปญหาวาหากไมไดมีการตกลงเรื่องการแบงเงินรางวัล
จากการชวยเหลือกูภัยไวในสัญญาจางเลย ลูกจางจะมีสิทธิไดรับเงินรางวัลหรือไม ในประเด็นนี้ผู
เขียนเห็นวาตองเปนไปตามหลักกฎหมายตัวการตัวแทน กลาวคือ ส่ิงที่ลูกจางไดรับมาจากการ
ดําเนินการแทนตัวการตองสงใหแกตัวการทั้งหมด ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 
810128 แตถาหากลูกจางปฏิบัติการนอกขอบอํานาจของการเปนตัวแทนยอมถือวามีลักษณะของ
การเปนผูชวยเหลือกูภัยแยกตางหากจากตัวการ ดังนั้นลูกจางจึงอาจยังคงไดรับเงินรางวัลอยูก็ได  

อยางไรก็ตามในการพิจารณาวาความสําเร็จในการชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นเพราะนํา
เรือเขาเสี่ยงภัยเปนหลักหรือใชความสามารถของนายเรือและคนประจําเรือเปนหลักนั้นไมครอบ
คลุมเพียงพอที่จะบอกได เพราะการชวยเหลือกูภัยที่ประสบความสําเร็จนั้นอาจเกิดขึ้นจากอปุกรณ
ตาง ๆ ของเรือที่ทันสมัยก็ได แตไมอยูในบทบัญญัติแหงกฎหมายจึงควรเพิ่มเติมเร่ืองของอุปกรณ
ของเรือในการพิจารณาแบงเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย 
                                                           

128 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 810 บัญญัติวา “เงินและทรัพยสินอยางอื่นบรรดาที่ตัว
แทนไดรับไว เกี่ยวดวยการเปนตัวแทนนั้น ทานวาตัวแทนตองสงใหแกตัวการจงสิ้น 

อนึ่ง สิทธิทั้งหลายซึ่งตัวแทนขวนขวายไดมาในนามของตนเอง แตโดยฐานที่ทําการแทนตัวการนั้น ตัว
แทนก็ตองโอนใหแกตัวการจงสิ้น” 
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3.6.2 คาทดแทนพิเศษ 
ปญหาในบทบัญญัติเร่ืองคาทดแทนพิเศษนั้นมีอยูหลายประการดวยกัน ไดแก ถอยคําที่

ยังสื่อความหมายคลาดเคลื่อนได ผูมีหนาที่ตองชําระคาทดแทนพิเศษ การเฉลี่ยความเสียหายทั่ว
ไป สิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ และการตกลงใหแตกตางไปจากที่กฎหมายกําหนด 

 
3.6.2.1 ถอยคํา 
ในมาตรา 16 นั้นมีอยูหลายจุดที่ใชคําวาความเสียหายตอสภาพแวดลอมซ่ึงเปน

ถอยคําที่ไมสอดคลองกับคํานิยามในมาตรา 3 และทําใหรางกฎหมายฉบับนี้ใชถอยคําที่ไมเปนเอก
ภาพกัน ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาควรจะมีการแกไขถอยคําใหสอดคลองกับบทนิยาม คือ ความเสีย
หายตอสิ่งแวดลอม ซึ่งจะไมทําใหความหมายเปลี่ยนแปลงไป ทั้งยังทําใหกฎหมายมีการใชถอยคํา
ที่เปนเอกภาพอีกดวย 

 
3.6.2.2 การสื่อความหมาย 
ปญหาวาคาทดแทนพิเศษตามรางกฎหมายมาตรา 16 นั้น กําหนดใหจายตามสวน

ตางระหวางเงินคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการชวยเหลือกูภัยกับเงินรางวัล แตคาทดแทนพิเศษที่จะได
รับนั้นในวรรคแรกกําหนดวาผูชวยเหลือกูภัยจะตองไมไดรับเงินรางวัล หรือไดรับเงินรางวัลแตไม
เพียงพอกับคาใชจายที่เสียไปเทานั้น ดังนั้นจึงอาจตีความไดวาไมวาอยางไรหากผูชวยเหลือกูภัย
ไดรับเงินรางวัลไปแลวสูงกวาคาใชจายที่เสียไปก็จะไมมีทางไดรับคาทดแทนพิเศษอีก ไมวาจะลด
มลภาวะทางทะเลไดหรือไมก็ตาม ซึ่งไมนาจะเหมาะสม เนื่องจากเปนการกําหนดหลักเกณฑที่ซ้ํา
ซอน เพราะในมาตรา 16 วรรคแรกก็กําหนดใหคาทดแทนพิเศษมีเพียงเทากับคาใชจายที่เกิดขึ้นใน
กรณีที่ไมไดรับเงินรางวัล หรือสวนตางระหวางคาใชจายกับเงินรางวัลในกรณีที่ไดรับเงินรางวัลดวย 
เมื่อมากําหนดซ้ําอีกในวรรค 4 เทากับวาหลักการเรื่องคาทดแทนพิเศษจะไมมีความสําคัญเทาใด
นัก เพราะผูชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมจะไมไดรับคาทดแทนพิเศษเลยแมแตเงินชวยคาใชจาย 

ตัวอยางที่ 1 หากผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและสิ่งแวดลอมจน
สําเร็จ ไดรับเงินรางวัล 100,000 บาท โดยเสียคาใชจายไป 50,000 บาท เชนนี้จะเห็นไดวาผูชวย
เหลือกูภัยจะไมมีทางไดรับคาทดแทนพิเศษเลย เพราะตามวรรคแรกของมาตรา 16 นั้นคาทดแทน
พิเศษจะตองเปนกรณีที่เงินรางวัลนอยกวาคาใชจายที่เกิดขึ้น แตในกรณีนี้เงินรางวัลมากกวาคาใช
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จายที่เกิดขึ้น ผูชวยเหลือกูภัยจึงไมอาจไดรับคาทดแทนพิเศษ ดังนั้นผลทางกฎหมายจึงไมแตกตาง
กันระหวางการชวยเหลือกูภัยทั่วไปกับการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอม ซึ่งมิไดมีการแสดงใหเห็นวามี
การจูงใจใหชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมแตประการใด 

ตัวอยางที่ 2 หากผูชวยเหลือกูภัยไดชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและสิ่งแวดลอมจน
สําเร็จ ไดรับเงินรางวัลเพียง 20,000 บาท เพราะทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดมีมูลคานอย ใน
ขณะที่ตองเสียคาใชจายไปถึง 50,000 บาท และศาลกําหนดเงินรางวัลเพิ่มพิเศษใหเทากับ 
15,000 บาท (รอยละ 30 ของคาใชจายที่เสียไปจากการชวยเหลือกูภัย) เชนนี้จะเห็นไดวาผูชวย
เหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนพิเศษเปนเงินชวยคาใชจายที่เสียไปเทากับสวนตางของเงินรางวัล 
(20,000 บาท) กับคาใชจายที่เกิดขึ้น (50,000 บาท) คือ 30,000 บาท รวมกับเงินรางวัลเพิ่มพิเศษ
อีก 15,000 บาท เทากับ 45,000 บาท ดังนั้นผูชวยเหลือกูภัยควรจะไดรับเงินรางวัล 20,000 บาท 
รวมกับคาทดแทนพิเศษอีก 45,000 บาท เปน 65,000 บาท อยางไรก็ตามดวยผลของมาตรา 16 
วรรค 4 ทําใหคาทดแทนพิเศษจะจายเฉพาะสวนตางของเงินรางวัลคือ 30,000 บาท กับคาทดแทน
พิเศษ คือ 45,000 บาท อีกครั้งหนึ่งเทากับวาผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับคาทดแทนพิเศษเพียง 
15,000 บาทเทานั้น เมื่อนําไปรวมกับเงินรางวัลแลวทําใหผูชวยเหลือกูภัยที่ชวยเหลือกูภัยไดสําเร็จ
ทั้งทรัพยสินและสิ่งแวดลอมไดรับเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทั้งสิ้น 35,000 บาทเทานั้น โดย
มาจากเงินรางวัลจํานวน 20,000 บาท และคาทดแทนพิเศษอีก 15,000 บาท ในขณะที่หากชวย
เหลือกูภัยไมสําเร็จไมไดรับเงินรางวัลกลับสงผลดีตอผูชวยเหลือกูภัยมากกวา กลาวคือผูชวยเหลือ
กูภัยแมจะไมไดรับเงินรางวัล แตเขาก็มีสิทธิที่จะไดรับคาทดแทนพิเศษเต็มจํานวนคาใชจายที่เขา
ไดเสียไปเพราะเปนกรณีที่ไมไดรับเงินรางวัลจํานวน 50,000 บาท ซึ่งมากกวากรณีที่ชวยเหลือกูภัย
ไดสําเร็จที่ไดรับคาตอบแทนทั้งหมดเพียง 35,000 บาทเสียอีก และจะยิ่งสงผลมากขึ้นหากทําการ
ชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมไดสําเร็จคือศาลกําหนดเงินรางวัลเพิ่มพิเศษใหอีก 15,000 บาทดวย ก็
จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยที่ชวยเหลือทรัพยสินไมสําเร็จแตชวยเหลือส่ิงแวดลอมไดสําเร็จไดรับ
ประโยชนมากกวา ซึ่งเปนสิ่งที่ไมเปนธรรมอยางยิ่งตอผูชวยเหลือกูภัยที่ชวยเหลือกูภัยทรัพยสินได
สําเร็จ และจะสงผลถึงเจาของทรัพยสินในที่สุดเพราะจะทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมสนใจชวยเหลือกู
ภัยทรัพยสิน แตจะสนใจชวยเหลือสิ่งแวดลอมแทน อันจะสงผลกระทบตอทฤษฎีของการชวยเหลือ
กูภัยที่ตองการสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินที่ตกอยูในภยันตรายทางทะเล 

ดังนั้นจึงไมควรคงขอความตามวรรค 4 ของมาตรา 16 เอาไว เพื่อใหคาทดแทน
พิเศษเปนสิ่งที่คุมครองสิ่งแวดลอมและเปนไปตามทฤษฎีพื้นฐานของการชวยเหลือกูภัยเอง 

นอกจากนี้คําวาคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัยตามมาตรา 16 วรรค 3 นั้น ผู
เขียนเห็นวาควรจะมีการเพิ่มเติมถอยคําเพื่อใหเกิดความชัดเจนมากขึ้นวาหมายถึง อัตราที่เปน
ธรรมสําหรับอุปกรณและบุคลากรที่ใชไปจริงและมีเหตุสมควรในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 
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3.6.2.3 ผูมีหนาที่ชําระคาทดแทนพิเศษ 
รางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดใหเจาของเรือเปนผูจายคาทดแทนพิเศษในสวน

ของเงินชวยคาใชจาย แตกําหนดใหเจาของเรือหรือเจาของสินคาเปนผูจายคาทดแทนในสวนของ
เงินรางวัลเพิ่มพิเศษซึ่งเปนการบัญญัติที่แตกตางไปจาก Article 14.2 แหงอนุสัญญาฉบับป 1989 
การที่รางพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดใหเจาของสินคาเขามารวมรับภาระดวยยอมเปนสิ่งที่กอให
เกิดประโยชนแกผูชวยเหลือกูภัยซึ่งเปนเจาหนี้ เพราะการมีลูกหนี้หลายคนยอมเปนการเพิ่มกอง
ทรัพยสินของลูกหนี้ที่เจาหนี้จะสามารถบังคับได  

อยางไรก็ตามผูเขียนเห็นวาการกําหนดจํานวนคาทดแทนพิเศษที่แตกตางกันจาก
ถอยคําในวรรคแรกและวรรค 2 ของมาตรา 16 นั้นอาจกอใหเกิดความสับสนไดวา บุคคลใดกันแน
ที่มีหนาที่ในการจายคาทดแทนพิเศษ เพราะคาทดแทนพิเศษตามวรรคแรกนั้นใหเจาของเรือเปนผู
ชําระ สวนคาทดแทนพิเศษในวรรค 2 นั้นกลับปรากฏวาใหเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินเปนผู
ชําระ  

ดังนั้นจึงควรบัญญัติใหชัดเจนไปเลยวาคาทดแทนพิเศษนั้นบุคคลใดเปนผูมีหนาที่
ชําระใหแกผูชวยเหลือกูภัย และเพื่อความสะดวกในการเรียกรองเอาคาทดแทนพิเศษ ผูเขียนเห็น
วาการกําหนดใหเจาของเรือเปนผูชําระนั้นก็มีขอดีตอผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่ไมตองไปเสาะ
แสวงหาอีกวาใครเปนเจาของทรัพยสิน นอกจากนี้ยังเปนวัตถุประสงคหนึ่งของอนุสัญญาฉบับป 
1989 ที่ตองการใหเจาของเรือเปนผูรับผิดชอบในสวนของคาทดแทนพิเศษแตเพียงผูเดียว โดยเจา
ของเรือสามารถที่จะไปทําประกันได129หรือหากมีการกอตั้งกองทุนเฉพาะขึ้น เชน กองทุนน้ํามัน ก็
จะชวยบรรเทาภาระของเจาของเรือไดมากขึ้น นอกจากนี้เจาของเรือที่ชําระคาทดแทนพิเศษไปแลว
ยังมีสิทธิที่จะไลเบี้ยเอากับเจาของสินคาที่เปนตนเหตุใหเกิดภยันตรายตอส่ิงแวดลอมไดอีกดวย
ตามมูลรับขนหรือละเมิด ดังนั้นเจาของเรือจึงไมเสียหายแตประการใดหากจะตองชําระคาทดแทน
พิเศษใหกับผูชวยเหลือกูภัยไปกอน ดังนั้นในประเด็นนี้จึงควรตัดเจาของสินคาออกไปจากวรรค 2 
ของมาตรา 16 เพื่อความชัดเจนถึงผูมีหนาที่ในการชําระคาทดแทนพิเศษ 

ในทางตรงกันขามเมื่อเจาของเรือเปนเพียงผูเดียวที่ตองชําระคาทดแทนพิเศษแลว 
เจาของเรือเองก็เปนเพียงผูเดียวที่มีสิทธิไดรับคาทดแทนพิเศษ โดยไมจําตองแบงใหแกบุคคลอืน่ใด

                                                           
129 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 4/2542, วันศุกรที่ 18 มิถุนายน 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 3. 
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เลย เพราะหลักในการแบงเงินรางวัลนั้นใชกับเฉพาะเงินรางวัลเทานั้นไมรวมถึงคาทดแทนพิเศษ
ดวย 

 
3.6.2.4 การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 

 ผูเขียนเห็นวาควรจะกําหนดใหชัดเจนวาคาทดแทนพิเศษนี้ไมใชส่ิงที่จะนําไปเฉลี่ย
ความเสียหายทั่วไป (General Average) ได เพราะกรณีของเงินรางวัลนั้นถือเปนความเสียหายทั่ว
ไปที่อาจนํามาเฉลี่ยไดหากวาการชวยเหลือกูภัยไดกระทําไปเพื่อประโยชนของสวนรวม แตกรณี
ของคาทดแทนพิเศษเปนหนาที่ตามกฎหมายที่กําหนดใหเจาของเรือเทานั้นที่ตองรับผิด ดังนั้นจึง
ควรจะมีการกําหนดไวใหชัดเจนในประเด็นนี้ดวย130 ซึ่งจะปรากฏในรางพระราชบัญญัตฉิบับกอนที่
จะมีการแกไขโดยคณะกรรมการกฤษฎีกาวามิใหนําคาทดแทนพิเศษมาคิดเปนความเสียหายทัว่ไป
ที่จะนํามาเฉลี่ยได 

 
3.6.2.5  สิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ 
ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดเรียกเอาคาทดแทนพิเศษจากผูเปนเจาของเรือทั้งหมด 

และเปนกรณีที่เจาของเรือมีสิทธิไลเบี้ยเอากับผูที่ตองรับผิดที่แทจริงนั้น ยังมีปญหาวาหากผูที่ตอง
รับผิดที่แทจริงนั้นเกิดมีขอตอสูผูชวยเหลือกูภัยได แตเจาของเรือมิไดยกขึ้นเปนขอตอสูดวย ทําใหผู
ที่ตองรับผิดที่แทจริงตองเสียหาย จะมีผลทางกฎหมายเชนไร ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาควรจะนํา
หลักกฎหมายในทํานองเดียวกับหลักกฎหมายเรื่องค้ําประกันในประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยมาตรา 695131 เขามาปรับใช คือ เจาของเรือจะสิ้นสิทธิไลเบี้ยไปเทากับจํานวนที่ไมยกขึ้น
อางทําใหผูที่ตองรับผิดที่แทจริงตองเสียหาย เชนเดียวกับกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยเรียกรองเอาเงิน
รางวัลจากเจาของเรือแตเพียงผูเดียว 

 
3.6.2.6 การตกลงใหแตกตางจากกฎหมาย 
การตกลงใหแตกตางไปจากที่กฎหมายกําหนดในเรื่องของคาทดแทนพิเศษนั้นมี

ปญหาวาจะสามารถกระทําไดหรือไม ปญหานี้ผูเขียนเห็นวาคูสัญญาสามารถที่จะตกลงใหแตก
ตางไปไดตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนา เพราะตามอนุสัญญาฉบับป 1989 ใน Article 6 เอง
                                                           

130 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 5/2542, วันศุกรที่ 2 กรกฎาคม 
2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 8 - 9. 

131 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 695 บัญญัติวา “ผูค้ําประกันซึ่งละเลยไมยกขอตอสูของ
ลูกหนี้ขึ้นตอสูเจาหนี้นั้น ทานวายอมส้ินสิทธิที่จะไลเบี้ยเอาแกลูกหนี้เพียงเทาที่ไมยกขึ้นเปนขอตอสู เวนแตจะ
พิสูจนไดวาตนมิไดรูวามีขอตอสูเชนนั้น และที่ไมรูนั้นมิไดเปนเพราะความผิดของตนดวย” 
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ก็ระบุเพียงวาสิ่งที่ไมสามารถตกลงใหแตกตางไปไดนั้นไดแกเร่ืองอํานาจศาลในการไมใหหรือปรับ
แกขอสัญญา และหนาที่ในการปองกันหรือบรรเทาใหเกิดความเสียหายแกส่ิงแวดลอมนอยที่สุด
เทานั้น ดังนั้นจึงไมนาจะมีผลขยายมาถึงคาทดแทนพิเศษดวย แมวาคาทดแทนพิเศษนี้จะเกี่ยว
ของกับการชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมก็ตาม เพราะขอยกเวนตาม Article 6 แหงอนุสัญญาฉบับป 
1989 นั้นจะตองตีความโดยเครงครัดตามหลักการตีความขอยกเวน อีกทั้งคาทดแทนพิเศษนี้เปน
มาตรการในการจูงใจใหเขาชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมเทานั้น ซึ่งผูชวยเหลือกูภัยอาจจะสละสิทธิ
ดังกลาวเสียหรือจะตกลงใหมากขึ้นก็ได แตทั้งนี้ขอสัญญาทั้งหมดก็อยูภายใตการควบคุมดูแลของ
ศาลหรืออนุญาโตตุลาการที่ตัดสินคดี เพราะสามารถใชดุลพินิจในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญา
ไดอยูแลว 

ปญหาวาคาทดแทนพิเศษนี้ คูสัญญาจะสามารถกําหนดใหเกินมูลคาของเรือและ
ทรัพยสินที่ชวยเหลือไวไดหรือไม ในประเด็นนี้จะเห็นไดวาฐานอันเปนที่มาของสิทธิเรียกรองเอาคา
ทดแทนพิเศษนั้นแตกตางจากสิทธิเรียกรองเอาเงินรางวัลทั่วไป ซึ่งจะตองตั้งฐานมาจากมูลคาของ
ทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได แตในสวนของคาทดแทนพิเศษนี้ไมมีฐานจากมูลคาของทรัพยสินที่
ชวยเหลือกูภัยไวได เพราะเปนการยากที่จะคํานวณมูลคาของสิ่งแวดลอม ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวา
คาทดแทนพิเศษนี้อาจจะกําหนดใหเกินกวามูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือไวไดก็ได132 

 
3.7 หลักการคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 

หลักการคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนี้มีปญหาอยูในหลายประเด็น ไดแก 
บุริมสิทธิทางทะเล การวางหลักประกัน หลักการจายเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปลวงหนาใน
ระหวางที่คดียังไมเสร็จส้ิน (Interim Payment) รวมถึงขอยกเวนหลักการคุมครองคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัยดวย 

 
3.7.1 บุริมสิทธิทางทะเล 
การกําหนดบุริมสิทธิทางทะเลใหกับสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นมี

ประเด็นปญหาที่ตองพิจารณาหลายประเด็น ไดแก เร่ืองความเหมาะสมและสอดคลองกับ
กฎหมายที่ใชบังคับอยูในปจจุบัน การระงับส้ินไปของบุริมสิทธิทางทะเล และหลักการเพิ่มเติมหลัก

                                                           
132 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 4/2542, วันศุกรที่ 18 มิถุนายน 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 2 - 3. 
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บุริมสิทธิทางทะเล เชน การเปดกวางใหบุริมสิทธิทางทะเลกับทรัพยสินอยางอื่นนอกจากเรือ 
เปนตน 

  
 

 3.7.1.1 ความเหมาะสมและสอดคลองกับกฎหมายที่ใชบังคับอยู 
การกําหนดใหสิทธิเรียกรองใดมีบุริมสิทธิทางทะเลตามรางกฎหมายฉบับนี้ของไทย

กําหนดไวแตกตางจากอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยบุริมสิทธิทางทะเลและการจํานองเรือ 
ค .ศ . 1993 (International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993) Article 4 
(c)133 เนื่องจากตามอนุสัญญาดังกลาวการใหบุริมสิทธิทางทะเลจะจํากัดเฉพาะสิทธิเรียกรองใน
เงินรางวัลจากการชวยเหลือกูภัยเทานั้น ไมรวมไปถึงคาทดแทนพิเศษดวย ซึ่งสอดคลองกับที่
ปรากฏในรางกฎหมายเดิมกอนมีการแกไขโดยสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา แตรางกฎหมาย
ไทยในปจจุบัน มาตรา 25 ใชถอยคําวาสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนซึ่งรวมถึงคาทดแทนพิเศษ
ดวย ดังนั้นปญหาจึงอาจจะเกิดขึ้นไดวาจะใชส่ิงใดเปนฐานในการประกัน เพราะบุริมสิทธิแตละ
ชนิดนั้นลวนแลวแตก็มีตัวทรัพยเปนวัตถุรองรับแหงสิทธิทั้งสิ้น แตในกรณีของคาทดแทนพิเศษนั้น
จะนําเอาสิ่งแวดลอมมาเปนวัตถุรองรับบุริมสิทธิก็คงไมเหมาะสม เพราะยากที่จะกําหนดมูลคาได
แนนอน ดังนั้นจึงไมควรกําหนดใหคาทดแทนพิเศษสามารถมีบุริมสิทธิทางทะเลได  

การใหบุริมสิทธิทางทะเลแกผูชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น เปนมาตรการที่สอดคลอง
กับพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 แตถอยคําในพระราชบัญญัติ
การจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 นั้นจะกวางกวาในรางพระราชบัญญัติการชวย
เหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. เพราะในมาตรา 22 (3) ใชคําวาสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนใน
การชวยเหนือกูภัยเรือลํานั้น ซึ่งหากมาพิจารณาถึงวัตถุประสงคของรางพระราชบัญญัติการชวย
เหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. มาตรา 25 นั้นประสงคจะใชบังคับกับกรณีของเงินรางวัลเทานั้นไม
รวมไปถึงคาทดแทนพิเศษดวย ดังนั้นจึงอาจจําเปนตองมีการแกไขถอยคําในพระราชบัญญัติการ
จํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ดวย เพื่อใหมีความสอดคลองกัน ไมเชนนั้นอาจเกิด
ปญหาในการตีความไดวาจะกินความรวมถึงคาทดแทนพิเศษดวยหรือไม 

สําหรับสิทธิเรียกรองในคาสินไหมทดแทนในกรณีที่มีการกระทําผิดหนาที่นั้น ผู
เขียนเห็นวาไมอาจที่จะมีบุริมสิทธิทางทะเลได เพราะไมมีความจําเปนตองคุมครองคาสินไหมทด
                                                           

133 International Convention on Maritime Liens and Mortgages 1993 Article 4 (c) บัญญั ติ ว า 
“Each of the following claims against the owner, demise charterer, manager or operator of the vessel 
shall be secured by a maritime lien on the vessel:  

(c) claims for reward for the salvage of the vessel” 
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แทนในกรณีนี้เปนพิเศษแตกตางไปจากสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนในกรณีละเมิดธรรมดา อีก
ทั้งสิทธิเรียกรองดังกลาวมิใชสิทธิเรียกรองที่เกี่ยวกับเรือ จึงไมควรที่จะกําหนดบุริมสิทธิทางทะเล
ใหกับสิทธิเรียกรองในคาสินไหมทดแทนดังกลาว  

 
3.7.1.2 การระงับส้ินไปของบุริมสิทธิทางทะเล 
กรณีที่มีการวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเรือ

เปนที่นาพอใจตามมาตรา 25 แหงราง พ.ร.บ. ฉบับนี้ จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยไมอาจอางบุริมสิทธิ
ทางทะเลเหนือเรือนั้นไดอีก จะแปลวาบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือลํานั้นจะระงับส้ินไปหรือไม ใน
ประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาการวางหลักประกันไมเปนการทําใหบุริมสิทธิทางทะเลระงับไป เพียงแต
เปนการชะลอ (suspend) การบังคับตามบุริมสิทธิ134 ดังนั้นหากมีการถอนหลักประกันคืน หรือ
หลักประกันที่วางไวไมเพียงพอ ผูชวยเหลือกูภัยก็ยังสามารถที่จะบังคับตามบุริมสิทธิทางทะเลได
อยู 

 
3.7.1.3 หลักการเพิ่มเติม  
ใน Wreck and Salvage Act 1996 ของประเทศสหรัฐอเมริกาใน Article 15 (2)135 

มีการกําหนดใหผูชวยเหลือกูภัยมีบุริมสิทธิสูงสุด และนอกจากนี้กฎหมายของประเทศอังกฤษคือ 
Merchant Shipping Act 1995 ใน Article 227136 และประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ

                                                           
134 รายงานการประชุมคณะอนุกรรมการกฎหมายพาณิชยนาวีครั้งที่ 7/2542, วันศุกรที่ 16 กรกฎาคม 

2542 เวลา 9.30 น., ณ หองประชุม 1 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี, หนา 8 - 9. 
135 Wreck and Salvage Act 1996 Article 15 (2) บัญญั ติ ว า  “Notwithstanding anything to the 

contrary contained in the Convention, the payment of salvage in respect of the preservation of life 
shall have priority over all other claims for salvage.” 

136 Merchant Shipping Act 1995 Article 227 บัญญัติวา “Sale of detained property by receiver. 
(1) The receiver may sell any detained property if the persons liable to pay the salvage in respect of 
which the property is detained are aware of the detention, in the following cases. 
(2) Those cases are—  

(a) where the amount is not disputed, and payment of the amount due is not made within twenty 
days after the amount is due; 
(b) where the amount is disputed, but no appeal lies from the first court to which the dispute is 
referred, and payment is not made within twenty days after the decision of the first court; 
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จีนใน Article 190137 ยังใหอํานาจผูชวยเหลือกูภัยที่ยึดหนวงทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดระยะ
หนึ่งนั้น นําทรัพยสินดังกลาวออกขายทอดตลาดเพื่อนําเงินมาชําระหนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยไดอีกดวย ซึ่งจะเปนผลดีในกรณีที่สินคาเปนของสดเสียงายหรือคาใชจายในการเก็บรักษา
ทรัพยสินเหลานั้นมากเกินสมควร นอกจากนี้หากเงินที่ขายไดไมเพียงพอผูชวยเหลือกูภัยก็มีสิทธิ
เรียกคาตอบแทนในสวนที่เหลือจากเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือได ดังนั้นรางกฎหมาย
ของไทยก็ควรคํานึงถึงประเด็นนี้ไวเชนเดียวกัน 

นอกจากนี้การกําหนดบุริมสิทธิทางทะเลนั้นมีปญหาวาจะสามารถเปดโอกาสใหมี
บุริมสิทธิทางทะเลเหนือทรัพยสินอยางอื่นที่ไมใชเรือไดหรือไม เชน ทรัพยสินบนเรือที่ไดรับการชวย
เหลือกูภัย เปนตน เพราะในกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาสามารถใชสิทธิเรียกรองเหนือ
บุคคล (action in personam) หรือใชสิทธิเรียกรองเหนือทรัพย (action in rem) หรือใชสิทธิเรียก
รองเหนือทั้งบุคคลและทรัพยก็ได138 ในขณะที่กฎหมายของประเทศไทยในปจจุบันยังไมยอมรับ
บุริมสิทธิทางทะเลเหนือสินคา มีเพียงแตบุริมสิทธิทางทะเลเหนือเรือเทานั้น139 ดังนั้นจึงอาจ
กําหนดใหมีบุริมสิทธิธรรมดากับทรัพยสินอยางอื่นที่ไมใชเรือก็ได ไมจําเปนตองเปนบุริมสิทธิทาง
ทะเลเทานั้น เพื่อใหผูชวยเหลือกูภัยมีหลักประกันจากทรัพยสินอื่น ๆ นอกจากเรือดวย 

                                                                                                                                                                      

Maritime Liens and Claims

(c) where the amount is disputed and an appeal lies from the decision of the first court to some 
other court, and within twenty days of the decision of the first court neither payment of the sum 
due is made nor proceedings are commenced for an appeal. 

(3) The proceeds of sale of detained property shall, after payment of the expenses of the sale, be 
applied by the receiver in payment of the expenses, fees and salvage and any excess shall be paid 
to the owners of the property or any other persons entitled to it. 
(4) In this section "detained property" means property detained by the receiver under section 
226(2).” 

137 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 190 บัญญัติวา “If the party salved has 
neither made the payment nor provided satisfactory security for the ship and other property salved 
after 90 days of the salvage, the salvor may apply to the court for an order on forced sale by auction. 
With respect to the ship or the property salved that cannot be kept or cannot be properly kept, or the 
storage charge to be incurred may exceed its value, the salvor may apply for an earlier forced sale 
by auction.” 

138 William Tetley, , p. 143 - 144. 
139 ไมตรี ตันติวุฒานนท, บุริมสิทธิทางทะเล (Maritime Lien) พรอมดวยพระราชบัญญัติการจํานองเรือ

และบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537, (กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 2537), หนา 9. 
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อยางไรก็ตาม ดวยเหตุที่ประเทศไทยเปนประเทศที่มีกองเรือขนาดเล็กและไมมีอุปกรณที่มี
ประสิทธิภาพมากเทากับเรือของตางประเทศ ดังนั้นเรือไทยจึงนาจะเปนผูไดรับการชวยเหลือกูภัย
มากกวาเปนผูชวยเหลือกูภัย ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาไมจําเปนตองขยายบุริมสิทธิทางทะเลหรือ
บุริมสิทธิทั่วไปใหครอบคลุมไปถึงทรัพยสินอยางอื่นนอกจากเรือดวย เพราะไมนาจะกอใหเกิด
ประโยชนแกประเทศไทยแตประการใด  

 
3.7.2 การวางหลักประกัน 
สิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนอันเปนที่พอใจที่มีการกลาวถึงในมาตรา 25 – 28 นั้น ยังใช

ถอยคําที่ยังไมมีความเปนเอกภาพกัน กลาวคือในมาตรา 28 ยังมีถอยคําที่แตกตางออกมา คือ 
การวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยตอเรือหรือทรัพยสินที่
เกี่ยวของ ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาจะตองเปลี่ยนแปลงถอยคําในมาตรา 28 ใหมีความสอดคลองกับ
การวางหลักประกันในมาตราอื่น ๆ 

 
3.7.3 Interim Payment 
หลักการเรื่อง Interim Payment ตามรางกฎหมายฉบับนี้ในมาตรา 30 นั้นเปนมาตรการที่

ใหศาลกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเฉพาะในสวนที่ผูชวยเหลือกูภัยและผูไดรับความชวย
เหลือกูภัยตกลงกันไดหรือไมพิพาทกันมอบใหแกผูชวยเหลือกูภัยไปกอน เมื่อสวนใดที่ไมไดพิพาท
กันจึงสามารถบังคับคาตอบแทนในสวนนั้นได โดยถือเสมือนวามีคําพิพากษาแลว สามารถบังคับ
ไดโดยถือวาผูไดรับความชวยเหลือกูภัยหรือเจาของทรัพยสินนั้นเปนลูกหนี้ตามคําพิพากษาเปน
หลักการที่ไมเคยมีมากอนในประเทศไทย แตเปนหลักการใหมที่ดีและนาสนใจมาก แมจะกําหนด
มาไมตรงกับที่บัญญัติไวในอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 22 ซึ่งกําหนดใหศาลเปนผูกําหนดคา
ตอบแทนใหลวงหนาเฉพาะในสวนที่เห็นวาเปนธรรมและพอสมควรแกกรณีก็ตาม เพราะหลักการ
ดังกลาวนี้เปนการลดการใชดุลพินิจของศาลลง ทําใหคูกรณีมีความพึงพอใจทั้ง 2 ฝาย ซึ่งจะกอให
เกิดผลดีในการบังคับคดีที่ลูกหนี้จะยินยอมไมอิดเอื้อนที่จะใหบังคับคดีในระหวางที่ยังดําเนิน
กระบวนพิจารณาในศาลอยู ทั้งยังเปนการชวยใหผูชวยเหลือกูภัยเกิดสภาพคลองทางการเงินสม
กับวัตถุประสงคที่มีการกําหนดหลักเกณฑเร่ือง Interim Payment ไว และผู เขียนเห็นวาการ
กําหนดเงื่อนไขในการใหเงินคาตอบแทนลวงหนาในระหวางที่ดําเนินกระบวนพิจารณาคดีอยูใน
ศาลนี้ ไมขัดหรือแยงกับเนื้อหาในอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 22 แตประการใด เพราะราง
กฎหมายของไทยเพียงแตเพิ่มเติมหลักเกณฑในการไดรับคาตอบแทนลวงหนาในระหวางดําเนิน
กระบวนพิจารณาคดีในศาลเทานั้น 
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ในตางประเทศก็มีการกําหนด Interim payment ไวเชนกันแตมีเงื่อนไขที่แตกตางจากของ
ไทย  เชน  Merchant Shipping Act 1995 (C. 21) ของประเทศอั งกฤษใน  Article 228140 ซึ่ ง
พิจารณาที่มูลคาของทรัพยสินหากไมเกินกวา 5,000 ปอนด เปนตน 

อยางไรก็ตามในรางกฎหมายฉบับนี้ยังไมไดกําหนดชัดเจนไปถึงหลักเกณฑในการเรียก
รองวาจะตองเปนกรณีที่พิพาทกันเรื่องจํานวนเงินตอบแทนเทานั้น แตรางกฎหมายฉบับนี้ใชคํา
กวาง ๆ คือ เงินตอบแทน ดังนั้นผูเขียนเห็นวาควรจะมีการระบุโดยเฉพาะเจาะจงลงไปเลยวาเปน
การพิพาทกันเรื่องจํานวนเงินตอบแทนเทานั้นจึงจะมาขอ Interim Payment ได เพื่อใหเกิดความ
ชัดเจน 

 
ปญหาที่อาจเกิดขึ้นไดในทางปฏิบัติคือ โจทกในทุกคดีจะยื่นคํารองขอ Interim payment 

กันทุกคดี ทําใหศาลตองมีภาระในการกําหนดใหจําเลยชําระหนี้ในสวนที่ไมโตแยงกันกอนทุกคดี
ไป และจะตองมีการบังคับคดีเอากับทรัพยสินของลูกหนี้กันกอนที่จะมีคําพิพากษาหรือกอนที่คดี
                                                           

140 Merchant Shipping Act 1995 Article 228 บัญญั ติวา  “Apportionment of salvage under £5,000 
by the receiver.  
(1) Where—  

(a) the aggregate amount of salvage payable in respect of salvage services rendered in United 
Kingdom waters has been finally determined and does not exceed £5,000; but 
(b) a dispute arises as to the apportionment of the amount among several claimants, 

the person liable to pay the amount may apply to the receiver for leave to pay it to him. 
(2) The receiver shall, if he thinks fit, receive the amount and, if he does, he shall give the person 
paying it a certificate stating the amount paid and the services in respect of which it is paid. 
(3) A certificate under subsection (2) above shall be a full discharge and indemnity to the person by 
whom it was paid, and to his vessel, cargo, equipment and effects against the claims of all persons 
in respect of the services mentioned in the certificate. 
(4) The receiver shall with all convenient speed distribute any amount received by him under this 
section among the persons entitled to it, on such evidence, and in such shares and proportions, as 
he thinks fit. 
(5) Any decision by the receiver under subsection (4) above shall be made on the basis of the 
criteria contained in Article 13 of the Salvage Convention. 
(6) The receiver may retain any money which appears to him to be payable to any person who is 
absent. 
(7) A distribution made by a receiver under this section shall be final and conclusive as against all 
persons claiming to be entitled to any part of the amount distributed.” 
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จะถึงที่สุด ซึ่งเทากับในคดีเดียวจะมีการพิพากษากันถึง 2 รอบ อันเปนการเพิ่มปริมาณงานใหแก
ศาลและเจาพนักงานบังคับคดี จึงอาจทําใหคดีในภาพรวมมีความลาชาได นอกจากนี้การที่ราง
กฎหมายฉบับนี้กําหนดเพียงแคข้ันตอนในการไดมาซึ่งคําสั่งของศาลเทานั้น ผูเขียนเห็นวาไมนาจะ
เพียงพอ เนื่องจากเปนหลักการใหมที่พึ่งเกิดขึ้นมาในกฎหมายฉบับนี้ ดังนั้นผูรางจึงควรกําหนด
รายละเอียดเพิ่มเติมเสริมใหมีความสมบูรณไปทั้งกระบวนการ วาการจายคาตอบแทนในสวนที่ไม
โตแยงกันลวงหนานั้น เมื่อศาลมีคําสั่งแลวใหสามารถบังคับคดีไดทันทีเหมือนเปนลูกหนี้ตามคํา
พิพากษาแลว เชนเดียวกับที่ปรากฏในรางกฎหมายฉบับกอนที่จะมีการแกไขโดยสํานักงานคณะ
กรรมการกฤษฎีกา ซึ่งจะทําใหไมตองมีการตีความอีกวาจะสามารถบังคับใหเปนไปตามคําสั่งศาล
ไดอยางไร เพราะจะทําใหผูใชกฎหมายมีความชัดเจนวากรมบังคับคดีเปนผูมีอํานาจในการบังคับ
ใหเปนไปตามคําสั่งของศาลในกรณีนี้ 

 
3.7.4 ขอยกเวนหลักการคุมครองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
กรณีทรัพยสินซึ่งมิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชยของรัฐใดรัฐหนึ่งซึ่งไดรับความคุมกัน

ของรัฐ อันไมตกอยูภายใตการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย เวนแตรัฐซ่ึงเปนเจาของทรพัยสิน
นั้นใหความยินยอมตามรางพระราชบัญญัติมาตรา 32 นั้น มีปญหาวาผูรางไมไดแปลความมาตรง
ตามอนุสัญญาทั้งหมดทําใหอาจเกิดปญหาไดในกรณีที่หลังจากที่มีการชวยเหลือกูภัยไปแลวรัฐได
โอนทรัพยสินที่ถูกชวยเหลือกูภัยดังกลาวใหแกเอกชนไป เชนนี้ผูชวยเหลือกูภัยจะสามารถยึด กัก 
หรือยึดหนวงไดหรือไม กลาวคือ หากวาในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัยนั้นทรัพยสินดังกลาวยังคง
เปนของรัฐอยู แตหลังจากที่กระทําการชวยเหลือกูภัยแลวทรัพยสินเหลานี้กลายเปนของเอกชนไป
เชนนี้จะมีผลใหผูชวยเหลือกูภัยสามารถทําการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมายไดหรือไม หรือ
ในกรณีตรงกันขามคือทรัพยสินเปนของเอกชนในขณะที่กระทําการชวยเหลือกูภัยแตภายหลังได
เปลี่ยนมาเปนของรัฐจะทําการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมายไดหรือไม จะสามารถนํามาตรา 
1307 แหง ป.พ.พ. ที่กําหนดหามยึดทรัพยสินของแผนดินมาใชบังคับไดหรือไม ซึ่งในปญหานี้หาก
พิจารณาจากในอนุสัญญานั้นมีการกําหนดชัดวาตองพิจารณาในขณะที่กระทําการชวยเหลือกูภัย
เทานั้น แตรางกฎหมายไทยมิไดแปลความมาใหครบจึงมิไดกําหนดไวเชนนี้ทําใหอาจเกิดปญหาได  

อยางไรก็ตามในประเด็นปญหานี้ เมื่อพิจารณาถึงวัตถุประสงคที่แทจริงของการหลัก
กฎหมายดังกลาวซึ่งไดแกหลักความคุมกันของรัฐ (State Immunity) ดังนั้นหากจะกําหนดใหตอง
พิจารณาในขณะที่ทําการชวยเหลือกูภัยเทานั้น ก็อาจจะไมสอดคลองกับวัตถุประสงคที่แทจริงของ
หลักความคุมกันของรัฐได เพราะฉะนั้นจึงควรจะพิจารณาใหสอดคลองกับหลักความคุมกันของรัฐ
มากกวาโดยการกําหนดใหวาทรัพยสินจะสามารถยึด กัก หรือยึดหนวงไดหรือไม ใหพิจารณา
เฉพาะในเวลาที่จะทําการสามารถยึด กัก หรือยึดหนวงวาทรัพยสินดังกลาวนั้นเปนของใครอยูใน
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ขณะนั้น หากเปนของรัฐทรัพยสินเหลานั้นยอมไดรับความคุมกันดวย แมวาในขณะที่ดําเนินการ
ชวยเหลือกูภัยจะเปนทรัพยสินของเอกชนก็ตาม แตหากเปนทรัพยสินของเอกชนยอมไมไดรับ
ความคุมกันดวย แมวาในขณะที่ดําเนินการชวยเหลือกูภัยจะเปนทรัพยสินของรัฐก็ตาม 

นอกจากนี้ในประเด็นที่เกี่ยวของกับทรัพยสินของรัฐตามที่มาตรา 32 และ 33 กําหนดไว
นั้นมีลักษณะที่มองที่ตัวทรัพยสินเปนสําคัญมิไดบัญญัติในทํานองที่เปนขอยกเวนของหลัก
กฎหมายวาดวยหลักคุมครองสิทธิเรียกรองในคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ดังนั้นจึงควรจะมีการ
แกไขเพื่อใหรางกฎหมายฉบับนี้มีความเปนเอกภาพ และเชื่อมโยงกับบทบัญญัติที่มีอยูแลว 

 
3.8 ขอจํากัดสิทธิการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 

 ขอจํากัดสิทธิที่รางกฎหมายฉบับนี้บัญญัติไวนั้นยังมีขอที่พึงพิจารณาอยูหลายประเด็น ได
แก กรณีการกระทําตามหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย การกระทําผิดหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย และ
การที่ผูชวยเหลือกูภัยฝาฝนคําสั่งหามของผูมีอํานาจ 

 
3.8.1 การกระทําตามหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 
ขอจํากัดสิทธิที่ทําใหไมไดรับคาตอบแทนตามมาตรา 22 แหงรางพระราชบัญญัติการชวย

เหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. นั้น ควรจะตองกําหนดไวใหชัดเจนดวยวาการทําสัญญากันกอน
กระทําการชวยเหลือกูภัยตามที่ระบุในมาตรา 22 อันจะทําใหไมไดคาตอบแทนเนื่องจากเปนการ
ปฏิบัติตามสัญญานี้ ไมรวมถึงสัญญาชวยเหลือกูภัยดวย มิฉะนั้นจะเขาขอจํากัดสิทธิอันจะทําใหผู
เขาชวยเหลือกูภัยตามสัญญาชวยเหลือกูภัยจะไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ซึ่งเมื่อตี
ความจากเจตนารมณของกฎหมายแลวจะเห็นไดวา ไมรวมถึงสัญญาชวยเหลือกูภัยทางทะเลดวย 
ดังนั้นจึงควรจะตองกําหนดไวใหชัดเจนเพื่อหลีกเลี่ยงความสับสนในประเด็นดังกลาว 

ปญหาประการตอไปคือในกรณีที่ไมมีสัญญากันไว แตผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตาม
กฎหมายเชนนี้จะกอใหเกิดสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยหรือไม เชน ยามชายฝง
มาดําเนินการชวยเหลือกูภัยตามที่ไดรับสัญญาณขอความชวยเหลือไป เชนนี้ยามชายฝงจะไดรับ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยหรือไม เพราะในเรื่องของหนาที่ตามขอกฎหมายไมไดมีการบัญญัติ
ไวในรางกฎหมายฉบับนี้แตประการใด  

ในประเด็นนี้ผูเขียนเห็นวาโดยปกติยามชายฝงยอมจะไมไดรับคาตอบแทนจากการดําเนิน
การตามหนาที่ที่กฎหมายกําหนดไวใหตนกระทําอยูแลว เพราะคาจางที่เขาไดรับก็มาจากภาษีของ
ประชาชน จึงไมควรไดรับผลประโยชนพิเศษจากงานปกติของเขาอีก แตหากกรณีเปนการชวย
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เหลือกูภัยที่กระทําลงเกินกวาขอบเขตอํานาจหนาที่ที่กฎหมายกําหนดไวแลว เขายอมมีสิทธิที่จะ
ไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย 

 
3.8.2 การกระทําผิดหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย 
ประเด็นปญหาวาสิ่งที่ถูกจํากัดสิทธิจะจํากัดเฉพาะเงินรางวัล หรือรวมไปถึงคาทดแทน

พิเศษดวย ในกรณีนี้ผูเขียนเห็นวาสิทธิที่ผูชวยเหลือกูภัยจะถูกจํากัดในกรณีที่ฉอฉลหรือไมสุจริต
นั้น จะตองหมายถึงทั้งเงินรางวัลและคาทดแทนพิเศษดวย เพราะเปนกรณีที่มาศาลดวยมือที่ไม
สะอาด จึงไมควรไดรับอะไรไปจากการกระทําผิดของตนเอง 

การกําหนดขอจํากัดสิทธิมิใหไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยเลยในกรณีที่ผูชวยเหลือ
กูภัยไมสุจริตหรือฉอฉลไวเชนนี้เปนการกําหนดไวแตกตางจากอนุสัญญาฉบับป 1989 Article 18 
ซึ่งบัญญัติเพียงวาใหเสียสิทธิในคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไปทั้งหมดหรือแตบางสวน จึงมี
ปญหาวาจะสามารถกําหนดไดหรือไม หากกําหนดแลวจะตองมีการแกไขหรือไมเมื่อไทยเขาเปน
ภาคีของอนุสัญญาดังกลาว ในประเด็นปญหานี้ผูเขียนเห็นวาหลักการดังกลาวเปนหลักการที่ดี 
เพราะไมควรใหเกิดการเอาเปรียบกันจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล และไมนาจะเปนการขัดกับ
อนุสัญญาฉบับป 1989 จนทําใหประเทศไทยไมสามารถเขาเปนภาคีได เพราะในอนุสัญญาฉบับ
ดังกลาวเองก็มีการบัญญัติใหผูชวยเหลือกูภัยที่ฉอฉลหรือไมสุจริตนั้นไมไดรับคาตอบแทนการชวย
เหลือกูภัยทั้งหมดเชนเดียวกัน ดังนั้นการที่กฎหมายไทยก็กําหนดไวเชนเดียวกับอนุสัญญา มิได
กระทบถึงเจตนารมณของอนุสัญญาจึงไมนาจะเกิดปญหาแตประการใด 

 
3.8.3 การที่ผูชวยเหลือกูภัยฝาฝนคําสั่งหามของผูมีอํานาจ 
ปญหาวาคําสั่งหามตามมาตรา 24 (1) นี้ทําไมถึงจํากัดเฉพาะเจาของเรือและนายเรือ 

เพราะเจาของทรัพยสินอยางอื่นที่ประสบภยันตรายนั้นก็มีสวนไดเสียที่อาจจะเดินทางไปกับเรือที่
ชวยเหลือกูภัยนั้นดวย ดังนั้นหากสินคาจํานวนเล็กนอย หรือเปนสินคาที่มูลคาไมสูงนักของเขาตก
น้ําไป แตเขาไมอยากใหเรือตองหยุดเดินทางเพื่อเก็บสินคาดังกลาว เพื่อจะไดสงสินคาอื่น ๆ ไดทัน
ภายในกําหนดเวลา แลวเขาอาจจะกลับมากูคืนในภายหลัง ทําไมจึงหามมิใหเขาชวยเหลือกูภัยไม
ได เชนเดียวกันกับกรณีตามมาตรา 24 (2) คือ คําสั่งหามของเจาของทรัพยสินที่ไมไดอยูและไม
เคยอยูบนเรือลํานั้น ยังสามารถที่จะออกคําสั่งหามได แลวทําไมจึงไมใหเจาของทรัพยสินที่อยูหรือ
เคยอยูบนเรือลํานั้นออกคําสั่งหามไมได ในประเด็นนี้เปนจุดที่ตองคํานึงถึงแมจะแตกตางจาก
อนุสัญญาป 1989 ใน Article 19 ก็ตาม เพราะในตางประเทศนั้นมีการกําหนดหลักกฎหมายไว
แตกตางจากอนุสัญญาป 1989 เชนกัน คือ ในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน 



 239

Article 186 (2)141 กําหนดถึงผูออกคําสั่งหามไว 3 คน คือ นายเรือ เจาของเรือ และเจาของทรัพย
สินอื่น ๆ แตไมไดบอกถึงสถานการณเอาไวจึงสามารถปรับใชไดในทุกสถานการณ สวนในประมวล
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 165.3142 นั้นกําหนดใหนายเรือแตผูเดียวที่
เปนผูตัดสินใจออกคําสั่งได ซึ่งอาจมีปญหาวาจะขัดหลักเรื่องกรรมสิทธิ์ตามประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย มาตรา 1336 เนื่องจากไมอนุญาตใหเจาของกรรมสิทธิ์ไดตัดสินใจเลย ทั้งยังอาจจะ
ขัดกับหลักกฎหมายตัวการและตัวแทนดวย เพราะเมื่อเจาของเรือและเจาของทรัพยสินบนเรือเปน
ตัวการ โดยมีนายเรือเปนตัวแทน ดังนั้นตัวแทนจะตองทําตามคําสั่งของตัวการ จึงไมนาจะถูกตอง
ที่ใหตัวแทนแตเพียงผูเดียวที่จะออกคําสั่งหามได โดยไมกลาวถึงตัวการเลย ดังนั้นจึงไมนาที่จะ
บัญญัติโดยแปลความตามอนุสัญญาฉบับป 1989 มาแตเพียงอยางเดียวโดยที่ไมพิจารณาเลยวา
จะเหมาะสมกับการนํามาใชหรือไม เพราะในกรณีนี้จะตัดสิทธิเจาของทรัพยสินบนเรือไปเลยซึ่งไม
นาจะถูกตองนัก ทางออกที่นาจะเปนไปไดก็คือตองพิจารณาวาผูใดมีสวนไดเสียในทรัพยสินของ
เขาก็สามารถที่จะสั่งหามไดเชนกัน เชน นายเรือและเจาของเรือมีสวนไดเสียในตัวเรือยอมสามารถ
ออกคําสั่งหามไมใหชวยเหลือกูภัยเรือได สวนเจาของทรัพยสินบนเรือก็สามารถที่จะสั่งหามมิใหทํา
การชวยเหลือกูภัยทรัพยสินของตนไดดวย 

ปญหาเรื่องคําสั่งหามของเจาของทรัพยสินที่ไมไดอยูและไมเคยอยูบนเรือมีอยูวาหากเจา
ของทรัพยสินดังกลาวนั้นออกคําส่ังหามไวตั้งแตที่ยังไมมีภยันตรายเกิดขึ้น คําส่ังดังกลาวจะใช
บังคับไดหรือไม กรณีนี้ผูเขียนเห็นวาคําสั่งหามดังกลาวยอมมีผลใชบังคับได เพราะเปนการใชสิทธิ
ของเจาของกรรมสิทธิ์นั่นเองวามิใหผูใดเขามาสอดเขาเกี่ยวของกับการจัดการทรัพยสินที่ตนเอง
เปนเจาของ 

ปญหาวาหากผูชวยเหลือกูภัยไมทราบคําสั่งหามดังกลาวจะมีสิทธิไดรับรางวัลคาตอบ
แทนในการชวยเหลือกูภัยหรือไม เชน หากเกิดภยันตรายขึ้นกับทรัพยสินของเขาแลว เจาของทรพัย
สินดังกลาวจึงสั่งหามไมใหทําการชวยเหลือกูภัยเพราะตั้งใจจะดําเนินการเอง เชนนี้หากมีผูไม
ทราบคําสั่งหามดังกลาวเขาไปทําการชวยเหลือกูภัยจนสําเร็จ ผูชวยเหลือกูภัยคนนั้นจะสามารถ

                                                           
141 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน Article 186 (2) บัญญัติวา “The following salvage 

operations shall not be entitled to remuneration:  
 (2) The salvage operation is carried out in spite of the express and reasonable prohibition on the 
part of the Master of the ship in distress, the owner of the ship in question and the owner of the other 
property.”  

142 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 165.3 บัญญัติวา “No right to any 
remuneration falls to a salvor who has undertaken salvage operations contrary to an express and 
reasonable decision of the master of the salved vessel” 
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เรียกคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยไดหรือไม กรณีนี้ผูเขียนเห็นวาผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยดวย เนื่องจากกรณีที่จะเสียสิทธิไมไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกู
ภัยนั้นจะตองเปนกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยทราบอยูแลววามีคําสั่งหามของผูมีสิทธิอยู ดังจะเห็นได
จากถอยคําที่กฎหมายกําหนดวาคําสั่งหามอันชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควร ดังนั้นเมื่อผูชวย
เหลือกูภัยไมทราบยอมไมอาจถือไดวาเปนคําสั่งหามโดยชัดแจงตอผูชวยเหลือกูภัยคนนั้น เพราะ
ฉะนั้นผูชวยเหลือกูภัยจึงยอมมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยอยูดวย 

กรณียังจะเกิดปญหาในการพิสูจนวาคําสั่งหามอันชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรนี้ คําวา
มีเหตุผลอันสมควรจะหมายถึงอยางไร นายเรือตองใชความระมัดระวังเพียงใดในการตัดสินใจ 
เพราะในสถานการณที่เรงดวนจําเปนตองมีการแกไขปญหาเฉพาะหนา ความสามารถในการตัด
สินใจอาจจะลดนอยลงกวากรณีปกติ ข้ึนกับการนําสืบสมุดปูมเรือ (Log Book) โดยผูไดรับการ
ชวยเหลือกูภัย 

 
3.9 ศาลที่มีเขตอํานาจเหนือคดีและอํานาจศาลในการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
ในเรื่องการดําเนินคดีในศาลนั้นมีประเด็นปญหาที่นาพิจารณาอยูหลายประการ ไดแก 

ความเปนไปไดในการกอต้ังศาลพาณิชยนาวี ปญหาในกรณีที่มีลักษณะระหวางประเทศ การเพิ่ม
ความรวดเร็วในการวินิจฉัยโดยการตั้งผูประเมิน อายุความ และเรื่องภาระการพิสูจน 

 
3.9.1 ศาลพาณิชยนาวี 
การกําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศเปนศาลที่มีเขตอาํนาจ

เหนือคดีเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้มีความเหมาะสมในระดับหนึ่ง เนื่องจากเปนศาล
ชํานัญพิเศษมีความรูความสามารถในดานการคาระหวางประเทศ ซึ่งมีความใกลชิดกับการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลอันเปนสาขาหนึ่งของกฎหมายพาณิชยนาวี และในพระราชบัญญัติจัดตั้งศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศก็ไดกําหนดใหศาลดังกลาวรับพิจารณาและ
พิพากษาคดีพาณิชยนาวีดวย เชน คดีกักเรือ เปนตน แตหากจะใหดีควรจะมีการกําหนดใหเกิดมี
ศาลพาณิชยนาวี (Admiralty Court) ข้ึนโดยเฉพาะ เนื่องจากคดีที่เกี่ยวของกับกฎหมายพาณิชย
นาวีในปจจุบันเริ่มมีความสําคัญเพิ่มมากขึ้น เชน การกักเรือ (Arrest of Ship) ซึ่งตองการความ
รวดเร็วในการดําเนินการ การบังคับจํานองเรือ (Mortgages) บุริมสิทธิทางทะเล (Maritime Lien) 
ที่มีอยูเหนือเรือ การรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea) การขนสงผูโดยสารทาง
ทะเล (Carriage of Passenger by Sea) เรือโดนกัน (Collision) การประกันภัยทางทะเล (Marine 
Insurance) ความรับผิดและการจํากัดความรับผิดของเจาของเรือ (Liability and Limitation of 
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Shipowners’ Liability) การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป (General Average) การเชาเรือ (Charter 
party) รวมทั้งการชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) ซึ่งแมหลักกฎหมายในบางเรื่องจะยังไมมีใน
ประเทศไทย แตในอนาคตเปนสิ่งที่จําเปนจะตองมีหากตองการใหธุรกิจพาณิชยนาวีของไทยเจริญ
กาวหนา 

 
 
3.9.2 การชวยเหลือกูภัยที่มีลักษณะระหวางประเทศ 
ในกรณีที่สัญญาชวยเหลือกูภัยมีลักษณะระหวางประเทศ ก็จะมีปญหาวาจะตองนําหลัก

กฎหมายของประเทศใดมาใชบังคับ ซึ่งในประเด็นปญหานี้ตองพิจารณาตามหลักกฎหมายขัดกัน 
คือ พระราชบัญญัติวาดวยการขัดกันแหงกฎหมาย พ.ศ. 2481 ซึ่งมาตรา 13 ไดวางหลักเกี่ยวกับ
การเลือกใชกฎหมายที่เกี่ยวกับสัญญาไววา “ปญหาวาจะพึงใชกฎหมายใดบังคับสําหรับส่ิงซึ่งเปน
สาระสําคัญ หรือผลแหงสัญญานั้นใหวินิจฉัยตามเจตนาของคูกรณี ในกรณีที่ไมอาจหยั่งทราบ
เจตนาชัดแจงหรือโดยปริยายได ถาคูสัญญามีสัญชาติอันเดียวกัน กฎหมายที่จะใชบังคับก็ไดแก
กฎหมายสัญชาติอันรวมกันแหงคูสัญญา ถาคูสัญญาไมมีสัญชาติอันเดียวกัน ก็ใหใชกฎหมาย
แหงถิ่นที่สัญญานั้นไดทําขึ้น  

ถาสัญญานั้นไดทําขึ้นระหวางบุคคลซึ่งอยูหางกันโดยระยะทาง ถิ่นที่ถือวาสัญญานั้นได
เกิดเปนสัญญาขึ้นคือถิ่นที่คําบอกกลาวสนองไปถึงผูเสนอ ถาไมอาจหยั่งทราบถิ่นที่วานั้นไดก็ใหใช
กฎหมายแหงถิ่นที่จะพึงปฏิบัติตามสัญญานั้น 

สัญญายอมไมเปนโมฆะ ถาไดทําถูกตองตามแบบอันกําหนดไวในกฎหมายซึ่งใชบังคับแก
ผลแหงสัญญานั้น” 

ดังนั้นจึงตองใชไปตามลําดับโดยเริ่มจากเจตนาของคู สัญญากอนวาประสงคจะใช
กฎหมายของประเทศใดบังคับแกกรณี หากไมมีการตกลงไวเชนนั้นใหพิจารณาจากกฎหมายแหง
ประเทศที่คูสัญญามีสัญชาติอยู แตหากคูสัญญาถือสัญชาติกันคนละสัญชาติแลวตองถือเอา
กฎหมายแหงถิ่นที่ทําสัญญาฉบับนั้นขึ้น และสุดทายหากไมอาจทําจะทราบถึงสถานที่เกิดแหง
สัญญาได ก็ใหบังคับตามกฎหมายแหงถิ่นที่จะปฏิบัติตามสัญญา 

ปญหาตอไปหากสัญญาชวยเหลือกูภัยไมมีลักษณะระหวางประเทศ แตตกลงใหนํา
กฎหมายตางประเทศมาใชบังคับ เชน LOF 2000 กําหนดใหใชกฎหมายของประเทศอังกฤษ ให
ระงับขอพิพาทที่อนุญาโตตุลาการที่กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ เชนนี้จะสามารถใชบังคับไดหรือ
ไม หากเรือของนาย ก. ชวยเหลือกูภัยเรือของนาย ข. โดยนํา LOF 2000 มาใช หากมีขอพิพาทเกิด
ข้ึนจะตองใชกฎหมายอังกฤษหรือไประงับขอพิพาทกันที่กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษหรือไม  
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ปญหานี้หากพิจารณาตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงของไทยแลว ก็จะเห็น
ไดวาแตเดิมนั้นประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงนั้นกําหนดใหเลือกศาลได แตปจจุบันหลัก
การดังกลาวไดถูกยกเลิกไป ดังนั้นแมวากฎหมายเกาจะไมมีผลใชบังคับแลวก็ตาม แตหาก
พิจารณาตามหลักการตีความกฎหมายแลวก็จะพบวากฎหมายเกานั้นเปนเครื่องมือชิ้นหนึ่งที่ชวย
ในการตีความกฎหมายได143 เพราะทําใหเห็นไดวาเพราะกฎหมายไมตองการใหบทบัญญัติเดิมมี
ผลใชบังคับอีกตอไปจึงไดบัญญัติกฎหมายใหมเพื่อยกเลิก ดังนั้นจึงอาจพิจารณาไดวาหลักการ
เลือกศาลนั้นไดหมดสิ้นไปแลวจากประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงในปจจุบัน แตอยางไร
ก็ตามแมวาจะตองขึ้นศาลไทย แตเมื่อไมมีกฎหมายเฉพาะที่สามารถใชบังคับได ตองอาศัยการนํา
หลักกฎหมายทั่วไปมาใชบังคับ ซึ่งศาลฎีกาของไทยในคําพิพากษาฎีกาที่ 999/2496 และคํา
พิพากษาฎีกาที่ 7350/2537 ก็เคยนําหลักกฎหมายอังกฤษมาใชบังคับกับขอพิพาทเนื่องจากขอ
สัญญานั้นทํากันเปนภาษาอังกฤษ 

อยางไรก็ตามเมื่อพิจารณากฎหมายอนุญาโตตุลาการของไทยในปจจุบัน คือ พระราช
บัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2545 นั้น ก็จะพบวาคูสัญญาอาจกําหนดใหระงับขอพิพาทกันใน
ตางประเทศได แมวาคูสัญญาจะไมมีลักษณะระหวางประเทศเลยก็ตาม เนื่องจากตามมาตรา 34 
กําหนดใหคณะอนุญาโตตุลาการชี้ขาดไปตามกฎหมายที่คูพิพาทกําหนดใหนํามาใชบังคับกับขอ
พิพาทได โดยที่ไมไดพิจารณาวาคูพิพาทนี้จะมีลักษณะระหวางประเทศหรือไม เมื่อคูกรณีมีสิทธิ
เลือกกฎหมายที่ใชบังคับกับขอพิพาทได (Choice of Law) ดังนั้นจึงไมนาจะหามมิใหคูกรณีใช
สิทธิเลือกอนุญาโตตุลาการที่ประเทศใดก็ได (Choice of Forum) เพราะกฎหมายในปจจุบันไมมี
การกําหนดบังคับเอาไววาจะตองดําเนินกระบวนพิจารณากันที่ใด144 ยิ่งไปกวานั้นมาตรา 26145 ยัง
ไดกําหนดใหคูพิพาทสามารถตกลงกําหนดสถานที่ในการดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการไวก็ได 
แสดงใหเห็นวาคูกรณีมีสิทธิเลือกสถานที่ในการระงับขอพิพาทดวยวิธีการทางอนุญาโตตุลาการได 
นอกจากนี้การที่กฎหมายไทยไมไดแยกกฎหมายเพื่อใชบังคับระหวางอนุญาโตตุลาการภายใน

                                                           
143 ธานินทร กรัยวิเชียร และวิชา มหาคุณ, การตีความกฎหมาย, หนา 178 – 179. 
144 สรวิศ ลิมปรังษี, อนุญาโตตุลาการตามกฎหมายใหมกับการระงับขอพิพาท, (กรุงเทพมหานคร: นิติ

รัฐ, 2545), หนา 31 – 32. 
145 พระราชบัญญัติอนุญาโตตุลาการ พ.ศ. 2545 มาตรา 26 บัญญัติวา “คูพิพาทอาจตกลงกําหนด

สถานที่ในการดําเนินการทางอนุญาโตตุลาการไวก็ได ในกรณีที่ไมมีขอตกลงเชนวานั้น ใหคณะอนุญาโตตุลาการ
กําหนดสถานที่โดยคํานึงถึงสภาพแหงขอพิพาทและความสะดวกของคูพิพาท 

ในกรณีที่คูพิพาทมิไดตกลงกันไวเปนอยางอื่น คณะอนุญาโตตุลาการอาจกําหนดสถานที่อื่นใดนอก
เหนือจากที่กําหนดไวตามวรรคหนึ่งเพื่อดําเนินการปรึกษาหารือ เพื่อสืบพยานบุคคลผูเชี่ยวชาญหรือคูพิพาท 
หรือเพื่อตรวจสอบวัตถุ สถานที่หรือเอกสารใด ๆ ก็ได” 
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ประเทศ  (Domestic Arbitration) และอนุญ าโตตุลาการภายนอกประเทศ  (International 
Arbitration) ออกจากกัน ก็มีสาเหตุหนึ่งเนื่องมาจากกฎหมายไทยเห็นวาการอนุญาโตตุลาการทั้ง 
2 ประเภทจะไดรับการปฏิบัติที่เหมือนกัน146 ซึ่งแสดงใหเห็นวากฎหมายไทยยอมรับหลักการเลือก
สถานที่ในการระงับขอพิพาทได 

 
3.9.3 ผูประเมินมูลคาทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
ปญหาในเรื่องความลาชาในการพิจารณาพิพากษาคดีของศาลและการไมลงรอยกันใน

การกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นอาจแกไขไดโดยการตั้งผูประเมินราคา (assessors) 
มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได เชนเดียวกับในกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา คือ 
Article 3 แหง Wreck and Salvage Act 1996147 เพื่อใชเปนหลักฐานประกอบการพิจารณาได 
อันจะสงผลใหการนําสืบพิสูจนลดนอยลงทําใหคดีมีความรวดเร็ว ซึ่งหลักการตั้งผูประเมินนี้ก็มี
ปรากฏอยูในพระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 เชนกัน ใน
มาตรา 3 วรรค 5 ซึ่งบัญญัติวา “”ผูประเมิน” หมายความวาผูซึ่งมีความรูความสามารถหรือประสบ
การณในดานการประเมินความเสียหายทั่วไปซึ่งเจาของเรือ ผูไดรับความเสียหายทั่วไป หรือผูมี
สวนไดเสียอื่นใด แลวแตกรณีแตงตั้งใหดําเนินการประเมินความเสียหายทั่วไปและกําหนดสวน
เฉลี่ยความเสียหายทั่วไปตามพระราชบัญญัติฉบับนี้” ดังนั้นจึงไมแปลกที่รางกฎหมายฉบับนี้จะ
เปดโอกาสใหคูกรณีตั้งผูประเมินมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดดวย อันจะเปนฐานใน
การเรียกรองเอาเงินรางวัลตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 

ผูประเมินมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดนั้น ผูเขียนเห็นวาควรเปนคนกลางที่มา
จากการแตงตั้งของผูชวยเหลือกูภัยและเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ เพื่อใหไดมูลคาที่
ใกลเคียงกับความเปนจริงใหมากที่สุด ซึ่งหากตกลงกันเลือกผูประเมินไมได ก็ใหเปนอํานาจของ
ศาลที่จะเลือกผูประเมิน โดยเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอื่น ๆ จะตองใหความรวมมือกับผู
ประเมินโดยการแจงรายละเอียดเกี่ยวกับขอมูลของเรือหรือทรัพยสินอยางอื่น รวมทั้งความเสียหาย
ของเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นภายในระยะเวลาอันสมควรดวย มิฉะนั้นเจาของเรือหรือเจาของ

                                                           
146 สรวิศ ลิมปรังษี, อนุญาโตตุลาการตามกฎหมายใหมกับการระงับขอพิพาท, หนา 42 – 43. 
147 Wreck and Salvage Act 1996 Article 3 บั ญ ญั ติ ว า  “Court trying salvage claim may be 

assisted by assessors  
The court in which proceedings for a claim relating to salvage have been instituted may, in its 
discretion, appoint one or more assessors acting only in an advisory capacity, and those assessors 
shall be impartial persons who are conversant with maritime affairs.”  
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ทรัพยสินอื่น ๆ จะโตแยงมูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดที่ผูประเมินกําหนดมาไมได เวน
แตในกรณีที่การประเมินนั้นไมถูกตองอยางชัดแจงเทานั้นที่อาจจะโตแยงได 

 
3.9.4 อายุความ 
อายุความการฟองคดีที่กําหนดไว 2 ป นับแตวันที่การชวยเหลือกูภัยสิ้นสุดลงตามมาตรา 

31 แหงรางกฎหมายฉบับนี้ มีปญหาวาจะใชไดกับการเรียกรองคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย
อยางเดียว เพราะรางกฎหมายฉบับนี้ในมาตรา 31 กําหนดวาสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนเทานั้น 
ปญหาคือ กรณีสิทธิไลเบี้ยนั้นจะตองดําเนินการใน 2 ปนับแตที่การชวยเหลือกูภัยไดส้ินสุดลงเชน
กันหรือไม เพราะอาจจะเกิดปญหาไดหากฟองไมทันภายในอายุความที่กฎหมายกําหนดไว  

นอกจากนี้ยังตองกําหนดอายุความในเรื่องการใชสิทธิเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนกรณี
ที่มีการฝาฝนหนาที่และการใชสิทธิไลเบี้ยดวยวาจะใหมีอายุความเทาใด ซึ่งในเรื่องนี้อนุสัญญา
ฉบับป 1989 Article 23.3 นั้นเปดโอกาสใหรัฐภาคีกําหนดอายุความในกรณีของการใชสิทธิเรียก
รองเอาคาสินไหมทดแทนหรือสิทธิไลเบี้ยไดเอง จึงสามารถกระทําได โดยไมขัดตออนุสัญญาดัง
กลาวอยูแลว ซึ่งประเด็นนี้หากไมบัญญัติอายุความไวเปนพิเศษแลวยอมเปนไปตามอายุความทั่ว
ไป คือ 10 ป นับแตที่อาจใชสิทธิเรียกรองได ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 
193/30148 ซึ่งเปนระยะเวลาที่ยาวนานเกินไป ดังนั้นในสวนของการเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทน
จากการไมปฏิบัติตามหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ผูเขียนเห็นวาควรจะใชระยะเวลา 2 
ป เทากับกรณีการเรียกรองเอาคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยทางทะเล โดยนับต้ังแตที่การชวย
เหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลงเชนกัน แตในสวนของการใชสิทธิไลเบี้ยนั้น เปนกรณีที่ผูมีสิทธิไดชําระเงิน
ไปกอนแลวจึงมาใชสิทธิไลเบี้ย ความไมชัดเจนในเรื่องของประเด็นตาง ๆ ในการชวยเหลือกูภัยเบา
บางลง เพราะคดีหลักเสร็จส้ินไปหมดแลว เพื่อมิใหคดีตองมีความยืดเยื้อออกไปอีกผูเขียนจึงเห็น
วาอายุความในการใชสิทธิไลเบี้ยนี้ควรจะลดลงมากึ่งหนึ่ง คือ เหลือเพียง 1 ปเทานั้น ทั้งนี้เปนหลัก
การเดียวกันกับหลักกฎหมายเรื่องอายุความในตั๋วเงินตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย
มาตรา 1003149 ซึ่งมีเพียง 6 เดือน นับแตวันที่ผูสลักหลังเขาถือเอาตั๋วเงินและใชเงิน หรือนับแตวัน
ที่ผูสลักหลังนั้นเองถูกฟอง อันเปนระยะเวลากึ่งหนึ่งของอายุความที่ผูทรงตั๋วเงินฟองผูสลักหลัง

                                                           
148 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/30 บัญญัติวา “อายุความนั้น ถาประมวลกฎหมาย

นี้หรือ กฎหมายอื่นมิไดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหมีกําหนดสิบป” 
149 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1003 บัญญัติวา “ในคดีผูสลักหลังทั้งหลายฟองไลเบี้ย

กันเอง และไล เบี้ยเอาแกผูส่ังจายแหงตั๋วเงิน ทานหามมิใหฟองคดีเมื่อพนเวลาหกเดือนนับแตวันที่ผูสลักหลังเขา
ถือเอาตั๋วเงินและใชเงิน หรือนับแตวันที่ผูสลักหลังนั้นเองถูกฟอง” 
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หรือผูส่ังจายตามมาตรา 1002150 ซึ่งมีอยู 1 ป นับแตวันที่ไดลงในคําคัดคานซึ่งไดทําขึ้น ภายใน
เวลาอันถูกตองตามกําหนด หรือนับแตวันตั๋วเงินถึงกําหนด ในกรณีที่มีขอกําหนดไววา "ไมจําตอง
มีคําคัดคาน" นอกจากนี้ยังจะตองเปลี่ยนแปลงวันที่เร่ิมนับอายุความจากที่นับแตที่การชวยเหลือกู
ภัยไดเสร็จส้ินลง ใหเปนนับแตที่เขาเริ่มมีสิทธิเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนหรือสิทธิไลเบี้ยแทน 
เพราะในเรื่องการนับอายุความจะตองเริ่มนับจากวันที่ผูมีสิทธิเรียกรองสามารถใชสิทธินั้นได151 
ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/12152  

ประเด็นเรื่องการขยายอายุความตามที่อนุสัญญาฉบับป 1989 ใน Article 23.2 กําหนดไว
นั้น ในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังมิไดบัญญัติหลักเกณฑดังกลาวไว ซึ่งในประเด็นนี้ผูเขียนเห็น
วายังไมควรจะบัญญัติหลักการดังกลาวเพิ่มเติมเขาไป เพราะการตกลงขยายอายุความนั้นเปนการ
ขัดตอหลักกฎหมายตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11153 ที่หามตกลงกัน
ขยายหรือยนอายุความ แตรางกฎหมายฉบับนี้ควรจะกําหนดหลักการใหคูกรณีสามารถตกลงกัน
ไมยกอายุความขึ้นตอสูเชนเดียวกับที่มีการบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 มาตรา 47154 ซึ่งแมประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 193/11 จะกําหนดหา
มตกลงกันงดใชอายุความดวย แตในเรื่องการงดใชอายุความนี้ก็มีมาตรา 193/24155 ที่ใหลูกหนี้

                                                           
150 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1002 บัญญัติวา “ในคดีที่ผูทรงตั๋วเงินฟองผูสลักหลัง

และผูส่ังจาย ทานหามมิใหฟองเมื่อพนเวลาปหนึ่งนับแตวันที่ไดลงในคําคัดคานซึ่งไดทําขึ้น ภายในเวลาอันถูก
ตองตามกําหนด หรือนับแตวันตั๋วเงินถึงกําหนด ในกรณีที่มีขอกําหนดไววา "ไมจําตองมีคําคัดคาน"” 

151 กําชัย จงจักรพันธ, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยระยะเวลาและอายุความ, 
พิ ม พ ค รั้ ง ที่  5 (ก รุ ง เท พ ม ห าน ค ร : โค ร ง ก า รตํ า ร า แ ล ะ ว า รส า รนิ ติ ศ า ส ต ร  คณ ะนิ ติ ศ า ส ต ร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร), หนา 163 – 164. 

152 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/12 บัญญัติวา “อายุความใหเริ่มนับตั้งแตขณะที่
อาจบังคับสิทธิเรียกรองไดเปนตนไป ถาเปนสิทธิเรียกรองใหงดเวนกระทําการอยางใด ใหเร่ิมนับแตเวลาที่ฝาฝน
กระทําการนั้น” 

153 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/11 บัญญัติวา “อายุความที่กฎหมายกําหนดไวนั้น  
คูกรณีจะตกลงกันใหงดใชหรือขยายออกหรือยนเขาไมได” 

154 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 47 บัญญัติวา “กอนอายุความตาม
มาตรา 46 จะครบบริบูรณ ถาฝายที่ถูกเรียกรองยินยอมโดยทําเปนหนังสือลงลายมือช่ือฝายที่ถูกเรียกรองวาจะ
ไมยกอายุความขึ้นเปนขอตอสู ในกรณีที่ฝายที่ มี สิทธิ เรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทให
อนุญาโตตุลาการชี้ขาด ความยินยอมนี้ใหใชบังคับได” 

155 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/24 บัญญัติวา “เมื่ออายุความครบกําหนดแลว ลูก
หนี้จะสละประโยชนแหงอายุความนั้นเสียก็ได แตการสละประโยชนเชนวานี้ไมมีผลกระทบกระเทือนสิทธิของ
บุคคลภายนอกหรือผูค้ําประกัน” 
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สละประโยชนแหงอายุความได ทําใหเห็นไดวาอายุความนั้นอาจไมนํามาใชได อีกทั้งหากลูกหนี้ไม
ยกเอาประเด็นเร่ืองอายุความขึ้นมาตอสูศาลก็จะยกประเด็นเรื่องอายุความขึ้นมาเพื่อยกฟองไมได
ตามมาตรา 193/29156 เพราะการตกลงกันงดใชอายุความนั้นมีวัตถุประสงคเพื่อใหคูกรณีสามารถ
ตกลงกันไดอยางเต็มที่โดยไมตองมีระยะเวลามาบีบบังคับใหตองตกลงกันใหเสร็จส้ินภายในอายุ
ความ 2 ป นับแตการชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง ซึ่งเปนระยะเวลาที่คอนขางจะสั้น ดังนั้นโดย
ปกติหากตกลงกันภายใน 2 ปไมเสร็จส้ินนั้นก็จะทําใหตองมีการฟองคดีตอศาลหรือนําเสนอคดีข้ึน
สูการพิจารณาของอนุญาโตตุลาการซึ่งจะทําใหเสียเวลาและคาใชจายไปโดยเปลาประโยชนหากมี
การตกลงกันไดในภายหลัง ดังนั้นหากมีการตกลงกันโดยคูพิพาทใหสามารถตกลงกันงดใชอายุ
ความไดยอมทําใหการตกลงกันกอนที่จะนําคดีข้ึนสูการชี้ขาดของศาลหรืออนุญาโตตุลาการมี
ความเปนไปไดมากขึ้น อันจะสงผลดีตอคูพิพาททั้งหมดที่สามารถระงับขอพิพาทไดดวยการตกลง
กันอันเปนวิธีการระงับขอพิพาทที่ดีที่สุด เพราะตางฝายตางก็พอใจกับผลแหงคดี อยางไรก็ตามจะ
ตองมีการกําหนดวาความยินยอมเชนวานี้ใหทําเปนหนังสือดวย เพื่อความแนนอนชดัเจนในการนาํ
สืบพิสูจนวามีขอตกลงเชนวานี้จริง 

 
3.9.5 ภาระการพิสูจน 
ปญหาในเรื่องภาระการพิสูจนซึ่งกฎหมายฉบับนี้ยังไมไดบัญญัติถึงหลักเกณฑพิเศษให

กับภาระการพิสูจนจึงตองเปนไปตามหลักทั่วไปในมาตรา 84 แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา
ความแพง157 คือ ผูใดกลาวอาง ผูนั้นนําสืบ หากพิสูจนไมไดศาลก็บังคับใหไมได แตเงื่อนไขที่จะทํา
ใหไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นมีอยูประเด็นหนึ่งที่ไมควรใหภาระการพิสูจนตกเปนของ
ผูชวยเหลือกูภัยนั่นคือ เร่ือง ภยันตรายทางทะเล เนื่องจากขอเท็จจริงทั้งหมดที่ตองพิสูจนวาเกิด
ภยันตรายทางทะเลขึ้นกับเรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ นั้น อยูในความรูเห็นของผูไดรับการชวยเหลือกู
ภัยทั้งหมดมาตั้งแตแรก ประกอบกับการยอมรับใหมีการชวยเหลือกูภัยโดยไมโตแยงคัดคาน หรือ

                                                           
156 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 193/29 บัญญัติวา “เมื่อไมไดยกอายุความขึ้นเปนขอตอ

สู ศาลจะอางเอาอายุความเปนเหตุยกฟองไมได” 
157 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพง มาตรา 84 บัญญัติวา “ถาคูความฝายใดฝายหนึ่งกลาว

อางขอเท็จจริงอยางใด ๆ เพื่อสนับสนุนคําฟองหรือคําใหการของตน ใหหนาที่นําสืบขอเท็จจริง นั้นตกอยูแกคู
ความอีกฝายที่กลาวอาง แตวา 

(1) คูความไมตองพิสูจน ขอเท็จจริงซึ่งเปนที่รูกันอยูทั่วไป หรือซ่ึงศาลไมอาจโตแยงได หรือซ่ึงศาลเห็น
วาคูความอีกฝายหนึ่งได รับแลว 

(2) ถามีขอสันนิษฐานไวในกฎหมายเปนคุณแก คูความฝายใด คูความฝายนั้นตองพิสูจนแตเพียงวา
ตนไดปฏิบัติตามเงื่อนไขแหงการ ที่ตนจะไดรับประโยชนจากขอสันนิษฐานนั้นครบถวนแลว” 
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ปฏิเสธยอมเปนขอสันนิษฐานไดอยางหนักแนนวามีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นกับเรือหรือทรัพยสิน
อ่ืน ๆ จริง ดังนั้นจึงไมควรที่จะตองใหผูชวยเหลือกูภัยตองพิสูจนในประเด็นดังกลาวอีก เพราะจะ
ทําใหยุงยากเสียเวลาในการหาพยานหลักฐานเพื่อพิสูจนความมีอยูของภยันตรายทางทะเลที่มีตอ
เรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ นั้น อีกทั้งยังจะทําใหเปนอุปสรรคตอการชวยเหลือกูภัยอีกดวย เนื่องจากผู
ชวยเหลือกูภัยอาจจะรูสึกยุงยากที่ตองหาพยานหลักฐานเพื่อพิสูจนความมีอยูของภยันตรายทาง
ทะเลที่มีตอเรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ จึงไมเขาชวยเหลือกูภัยเลย แตควรปลอยใหเปนหนาที่ของผูได
รับการชวยเหลือกูภัยที่จะพิสูจนหักลางหากโตแยงวาไมมีภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้น โดยการ
กําหนดเปนขอสันนิษฐานที่ไมเด็ดขาดเอาไวเปนคุณแกฝายผูชวยเหลือกูภัย เฉพาะในประเด็นเรื่อง
การเกิดขึ้นของภยันตรายทางทะเล 

 
3.10 สิทธิของรัฐในการแทรกแซงการดําเนินการชวยเหลือกูภัยของเอกชน 

 
ในประเด็นเรื่องการชวยเหลือกูภัยโดยรัฐหรือการเขามาแทรกแซงการชวยเหลือกูภัยของ

เอกชนนั้น แมวาจะมีลักษณะเปนกฎหมายมหาชน แตก็นาจะนํามาบัญญัติไวดวย เพื่อความชัด
เจนใหครอบคลุมถึงการชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งหมด ไมวาจะเกิดขึ้นโดยฝายเอกชนหรือรัฐ 
 

3.10.1 การแทรกแซงเพราะสถานที่ 
กรณีเปนสถานที่หวงหามของรัฐ เชน เขตทหารเรือก็ไมควรจะใหเอกชนเขาไปชวยเหลือกู

ภัยในเขตดังกลาว เนื่องจากอาจจะเกิดปญหาตอความสงบเรียบรอยของบานเมืองในดานการ
ทหารได กรณีเชนนี้ควรจะมีการกําหนดหามเอกชนดําเนินการในเขตดังกลาวหรือไม ซึ่งในเรื่องนี้
กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาคือ Wreck and Salvage Act 1996 Article 8 - 9158 หรือ

                                                           
158 Wreck and Salvage Act 1996 Article 8 – 9  

Article 8 บัญญัติวา “Salvage officers  
(1) The Minister may appoint suitably qualified persons to be salvage officers at ports or other places 
in the Republic in respect of any defined area.  
(2) Such officers shall be appointed for the period and under the conditions as the Minister may 
deem fit.  
(3) The powers, duties and functions of salvage officers appointed under this section shall be as 
prescribed.”  
Article 9 บัญญัติวา “Payment of allowances to salvage officers  
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ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 176159 นั้นไดกําหนดใหรัฐเปนผู
ดําเนินการเองในเขตดังกลาว 

ในประเด็นนี้เองประเทศไทยจึงควรมีการกําหนดมาตรการดังกลาวเพื่อความปลอดภัยของ
รัฐดวย เพราะในบางเขตนั้นมีการสงวนหวงหามไวโดยเฉพาะดวยเหตุผลความจําเปนทางดาน
ความมั่นคงของประเทศ 

 
3.10.2 การเขาชวยเหลือกูภัยโดยเรือของรัฐ 
ตาม Article 5 ของอนุสัญญาฉบับป 1989 นั้น กําหนดถึงสิทธิของรัฐในการชวยเหลอืกูภัย

ภายใตการควบคุมดูแลโดยรัฐไว 3 ประการ คือ อนุสัญญาฉบับนี้จะไมไปกระทบถึงสิทธิจากการ
ดําเนินการชวยเหลือกูภัยโดยหรือภายใตการควบคุมดูแลโดยเจาหนาที่ของรัฐ และสิทธิของผูชวย
เหลือกูภัยที่ถูกรัฐเขามาควบคุมดูแลก็ยังคงมีอยูและสามารถใชสิทธิตามที่บัญญัติไวในอนุสัญญา
ฉบับนี้ไดโดยตรง และเจาหนาที่ของรัฐเองก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทนเชนกันหากวากฎหมายภายใน
ของประเทศนั้นกําหนดใหมีสิทธิไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได 

ในเรื่องนี้หมายความวาประเทศไทยสามารถกําหนดใหการชวยเหลือกูภัยที่ไดกระทําลง
โดยหรือภายใตการควบคุมโดยเจาหนาที่รัฐก็สามารถไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได แต
รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... มิไดกําหนดถึงหลักเกณฑดังกลาวไวแต
อยางใด กลับกําหนดไวในลักษณะที่ตรงกันขาม กลาวคือ ไมใหเจาหนาที่ของรัฐไดรับคาตอบแทน 
เชน ในมาตรา 5 (2) ที่กําหนดวามิใหใชรางพระราชบัญญัติฉบับนี้บังคับกับเรือรบหรือเรือที่รัฐและ
เจาของและดําเนินการ โดยไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคทางการพาณิชยในขณะที่ทํา
การชวยเหลือกูภัย ดวยเหตุที่วาผูรางตองการใหกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายเอกชนจึงไมตองการ
ใหมีการชวยเหลือกูภัยโดยรัฐเขามาเกี่ยวของดวย 

อยางไรก็ตามในประเด็นนี้ก็ควรจะตองกําหนดถึงดวยเพื่อความชัดเจนใหครอบคลุมถึง
การชวยเหลือกูภัยทางทะเลทั้งหมด เชนเดียวกับรางกฎหมายฉบับเดิมกอนจะมีการแกไขโดย
สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา 
                                                                                                                                                                      
Any person appointed under this Act as a salvage officer and who is not in the employ of the 
Government shall be paid such remuneration and allowances towards subsistence and transport as 
the Minister with the concurrence of the Minister of Finance may determine.”  

159 ประมวลฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม Article 176 บัญญัติวา “The recovery of 
property sunken in military zones as well as the recovery of military property or property adapted for 
military purposes requires a. permission from the Minister of Defence or the head of the military unit 
who is authorised by the Minister.”  
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3.10.3 มาตรการรักษาสิ่งแวดลอม 
ตาม Article 9 ของอนุสัญญาฉบับป 1989 นั้น กําหนดใหสิทธิแกรัฐชายฝงในการดําเนิน

การตามหลักกฎหมายระหวางประเทศหรือกฎหมายภายในเพื่อดูแลปองกันพื้นที่ชายฝง 
(Coastline) และผลประโยชนตาง ๆ ที่เกี่ยวของ (Related interests) จากความเสียหายตอสภาพ
แวดลอมหรือการคุกคามที่จะเกิดความเสียหายตอสภาพแวดลอม รวมทั้งมีสิทธิที่จะออกคําสั่งใน
การชวยเหลือกูภัยของผูชวยเหลือกูภัยได นอกจากนี้ยังมี Article 11 ที่กําหนดใหรัฐภาคีตองคํานึง
ถึงความจําเปนในการสงเสริมความรวมมือระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับผูที่อ่ืนที่เกี่ยวของ รวมถึง
หนวยงานของรัฐดวย เมื่อจะกําหนดกฎเกณฑหรือวินิจฉัยเกี่ยวกับการดําเนินการชวยเหลือกูภัย 
เพื่อใหเกิดความสําเร็จอยางมีประสิทธิภาพจากการชวยเหลือกูภัย 

อยางไรก็ตามสิทธิของรัฐในการแทรกแซงการดําเนินการชวยเหลือกูภัยของเอกชนตามราง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ยังไมมีการกําหนดเอาไวในรางพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งอาจกอใหเกิดความเสีย
หายอยางใหญหลวงตอสภาพแวดลอมทางทะเลได เนื่องจากกรณีที่เรืออับปางหรือเรือโดนกันและ
กอใหเกิดการรั่วไหลของน้ํามันหรือสารอันตรายอยางอื่น160 ดังนั้นหากปลอยใหเอกชนใชมาตรการ
ในการดําเนินการชวยเหลือกูภัยที่ไมไดใชความระมัดระวังในการปองกันสภาพแวดลอมเลย กอให
เกิดมลพิษอยางมหาศาลตอสภาพแวดลอม รัฐจะทําอยางไรถาไมมีการใหอํานาจรัฐไวในการแทรก
แซงกิจการดังกลาว เพราะโดยหลักกฎหมายมหาชนแลว รัฐจะไมมีอํานาจถาไมมีกฎหมายให
อํานาจรัฐไว สวนเอกชนนั้นโดยหลักสามารถทําอะไรก็ได ถาไมมีกฎหมายมาจํากัดสิทธิของเขา ซึ่ง
ในประเด็นนี้มีอนุสัญญาระหวางประเทศเกี่ยวของกับการอนุรักษส่ิงแวดลอมทางทะเลไวหลาย
ฉบับดวยกัน โดยอาจจะเปดเปนชองทางใหองคกรของรัฐที่มีหนาที่ในดานนี้สามารถออกกฎหมาย
ในเรื่องที่เกี่ยวของกับการรักษาสิ่งแวดลอมและควบคุมการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่อาจกอมลพษิ
ไดตามความเหมาะสม 

ในรางกฎหมายฉบับกอน ๆ นั้นไดเคยมีการวางหลักกฎหมายในสวนนี้ไวโดยแปลความมา
จาก Article 9 ของอนุสัญญา ป 1989 กําหนดวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้น ไมกระทบถึงสิทธิ
ของรัฐชายฝงที่จะใชมาตรการของตนตามกฎหมายภายในหรือกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่
ยอมรับกันทั่วไป เพื่อคุมครองชายฝงของตนจากมลพิษหรือการคุกคามของมลพิษ ในกรณีดัง
กลาวนี้รัฐสามารถที่จะเขามาแทรกแซงการดําเนินการชวยเหลือกูภัยของผูชวยเหลือกูภัยได เชน 
การออกแนวทางหรือมาตรการควบคุมใหผูชวยเหลือกูภัยปฏิบัติตาม โดยไมปลอยใหดําเนินการไป
ตามอําเภอใจ หรือสามารถจมเรือที่บรรทุกสินคาอันตรายได เปนตน 

                                                           
160 อํานาจ วงศบัณฑิต, กฎหมายสิ่งแวดลอม, (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2545), หนา 183 - 184.  
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ดังนั้นในรางกฎหมายของไทยก็ควรมีการบัญญัติหลักการดังกลาวขึ้นมาเชนกัน ในทํานอง
ที่วา ความในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมกระทบถึงการใชอํานาจของเจาหนาที่ในการรักษาสิ่งแวด
ลอมและการควบคุมการชวยเหลือกูภัยที่อาจกอใหเกิดมลพิษ 

 
3.10.3.1 กฎหมายสิ่งแวดลอมระหวางประเทศ 
ในกฎหมายสิ่งแวดลอมระหวางประเทศ ซึ่งหมายถึง กฎหมายที่ใชควบคุมพฤติ

กรรมของรัฐตาง ๆ ในการดําเนินกิจกรรมของรัฐและของปจเจกชนที่อยูในรัฐหรือในเขตอํานาจของ
รัฐ เพื่อคุมครองสิ่งแวดลอม และอนุรักษทรัพยากรโดยวิธีการใชทรัพยากรแบบยั่งยืน161 ซึ่งมี
กฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของจํานวนมาก เชน Convention for the Protection of Useful 
Birds to Agriculture 1902 หรือ Treaty for the Preservation of Fur Seals 1911 เปนตน นอก
จากนี้สวนใหญของกฎหมายสิ่งแวดลอมระหวางประเทศมักจะเปน soft-law เชนเดียวกับกรณี
กฎหมายแมแบบของ UNCITRAL ซึ่งเปนเพียงตราสารในทางระหวางประเทศที่ไมมีผลผูกพันตาม
กฎหมายกับรัฐสมาชิกผูเปนภาคีในอนุสัญญา แตจะนําเอาหลักการพื้นฐานของกฎหมายสิ่งแวด
ลอมระหวางประเทศ∗มาบ

                                                          

ัญญัติไว เพื่อใหรัฐตาง ๆ นําไปใชบังคับ เชน Stockholm Declaration 
on the Human Environment 1972 หรือ Rio Declaration 1992 เปนตน  

สําหรับอนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับส่ิงแวดลอมทางทะเลนั้นก็มีมาก
มายหลายฉบับเชนกัน∗∗ เชน อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงในความเสีย
หายอันเกิดจากมลพิษของน้ํามัน ค.ศ. 1969 (Convention on Civil Liability for Damage from 

 
161 พรชัย ดานวิวัฒน. กฎหมายการคาและสิ่งแวดลอมระหวางประเทศ. (กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพ

วิญูชน, 2544), หนา 83. 
∗ หลักการพื้นฐานของกฎหมายสิ่งแวดลอมระหวางประเทศ ไดแก  

1. หลักการเรื่องพัฒนาอยางยั่งยืน (sustainable development) ซึ่งหมายถึง การพัฒนาที่ตรงกับความตองการ
ในปจจุบัน โดยไมขัดขวางความสามารถของคนรุนตอไปในอนาคตที่จะมีพัฒนาการตนตามที่ตองการใน
อนาคต  

2. หลักความหวงกังวลรวมกันแตความรับผิดชอบตางกัน (common concern of humanity and common but 
differentiated responsibilities) กลาวคือปญหาเรื่องส่ิงแวดลอมนี้เปนส่ิงที่ประชาคมโลกหวงกังวล ทําให
เกิดความรับผิดชอบที่จะไมกอใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม และ 

3. หลักการเปนหุนสวนรวมกัน (Partnership) กลาวคือ รัฐทั้งหลายมีพันธกรณีที่จะตองใหความรวมมือกันใน
เร่ืองสิ่งแวดลอม 

∗∗ ผูที่สนใจกรุณาศึกษาเพิ่มเติมไดในหนังสือ กฎหมายสิ่งแวดลอมระหวางประเทศ การคุมครองและ
การรักษาสิ่งแวดลอมทางทะเล โดย ศาสตราจารย ดร. จุมพต สายสุนทร  
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Oil Pollution หรือเรียกสั้น  ๆ  วา  Civil Liability Convention และใชคํายอแทนวา  CLC) หรือ
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดเชยความเสียหายจา
ก ม ล พิ ษ ข อ ง น้ํ า มั น  ค .ศ . 1971 (International Convention on Establishment of an 
International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage นิยม เรียกสั้ น  ๆ  วา  Fund 
Convention และยอวา Fund) หรืออนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการปองกันมลพิษจากเรือ 
ค .ศ . 1973 (International Convention for the Prevention of Pollution form Ship, 1973 ห รือ 
MARPOL) เปนตน 

อยางไรก็ตามหากรางกฎหมายของไทยยอมรับใหนําเอาหลักกฎหมายสิ่งแวดลอม
ระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทั่วไปมาใชบังคับดวย ยอมกอใหเกิดความไมแนชัดได 
เพราะนอกจากประเทศไทยจะยังไมไดเปนรัฐภาคีแลว ในตัวอนุสัญญาดังกลาวเองก็ยังไมมีผล
บังคับเปนกฎหมายอีก ดังนั้นผูเขียนจึงเห็นวาควรจะกําหนดเฉพาะกฎหมายภายในของไทยก็เปน
การเพียงพอแลว 

 
3.10.3.2 กฎหมายสิ่งแวดลอมของประเทศไทย 
พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 ซึ่งเปน

กฎหมายภายในหลักของไทยเกี่ยวกับเร่ืองสิ่งแวดลอมนั้น สามารถนํามาปรับใชกับกรณีนี้ไดหรือ
ไม เพียงใด และมีความเหมาะสมหรือไม เพราะอํานาจของเจาพนักงานในการควบคุม ระงับ หรือ
บรรเทาผลราย เพื่อปองกันสภาพแวดลอม จากความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นไดจากการแพร
กระจายของมลพิษตามมาตรา 9162 นั้นกําหนดใหตองเปนผลรายที่มีความรายแรงเปนอันมาก 
                                                           

162 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 9 บัญญัติวา 
"เม่ือมีเหตุฉุกเฉินหรือเหตุภยันตรายตอสาธารณชนอันเนื่องมาจากภัยธรรมชาติหรือภาวะมลพิษที่เกิดจากการ
แพรกระจายของมลพิษ ซึ่งหากปลอยไวเชนนั้นจะเปนอันตรายอยางรายแรงตอชีวิต รางกายหรือสุขภาพอนามัย 
ของประชาชน หรือกอความเสียหายตอทรัพยสินของประชาชนหรือของรัฐเปนอันมาก ใหนายกรัฐมนตรีมีอํานาจ
ส่ังตามที่เห็นสมควรใหสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือบุคคลใด รวมทั้งบุคคลซึ่งไดรับหรืออาจไดรับอันตรายหรือ
ความเสียหาย ดังกลาว กระทําหรือรวมกันกระทําการใด ๆ อันจะมีผลเปนการควบคุม ระงับ หรือบรรเทาผลราย
จากอันตรายและความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นไดอยางทันทวงที  

ในกรณีที่ทราบวาบุคคลใดเปนผูกอใหเกิดภาวะมลพิษดังกลาว ใหนายกรัฐมนตรี มีอํานาจสั่งบุคคลนั้น
ไมใหกระทําการใดอันจะมีผลเปนการเพิ่มความรุนแรงแกภาวะมลพิษในระหวางที่มีเหตุภยันตรายดังกลาวดวย 

อํานาจในการสั่งตามวรรคหนึ่ง นายกรัฐมนตรีจะมอบอํานาจให ผูวาราชการจังหวัดปฏิบัติราชการภาย
ในเขตจังหวัดแทนนายกรัฐมนตรีได โดยใหทําเปนคําส่ังและประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

เมื่อนายกรัฐมนตรีไดส่ังตามวรรคหนึ่ง หรือผูวาราชการจังหวัดในการปฏิบัติราชการแทนนายกรัฐมนตรี
ไดส่ังตามวรรคสองแลว ใหประกาศคําส่ังดังกลาวในราชกิจจานุเบกษาโดยมิชักชา" 



 252

และเปนอํานาจหนาที่ของนายกรัฐมนตรีซึ่งมีภาระมากอยูแลว ดังนั้นจึงอาจจะมีความไมคลองตัว
ในการจัดการ หรือในมาตรา 45163 ที่กําหนดเขตควบคุมมลพิษไวแลว แตคุณภาพสิ่งแวดลอมยังมี
ปญหาขั้นรุนแรงจําเปนตองไดรับการแกไขโดยทันทีและสวนราชการที่เกี่ยวของไมมีอํานาจหรือไม
สามารถแกไขปญหาได ใหเปนอํานาจของรัฐมนตรีเมื่อไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีใหใชมาตร
การคุมครองสภาพแวดลอมได กรณีนี้ก็ตองเปนการกําหนดเขตควบคุมมลพิษตามมาตรา 59164ไว
แลว∗ ภาวะเปนพิษนั้นตองรุนแรงเขาขั้นวิกฤตอีกดวย นอกจากนี้สวนราชการยังตองไมมีอํานาจ
หรือไมสามารถแกไขปญหาไดอีกดวย จึงจะเขาตามมาตรา 45 นี้ ทําใหการแกไขปญหาสิ่งแวด
ลอมทําไดยาก และมีข้ันตอนจํานวนมากทําใหการแกไขปญหาลาชา 

                                                           
163 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 45 บัญญัติวา 

"ในพื้นที่ใดที่ไดมีการกําหนดใหเปนเขตอนุรักษ เขตผังเมืองรวม เขตผังเมืองเฉพาะ เขตควบคุมอาคาร เขตนิคม
อุตสาหกรรม ตามกฎหมายวาดวยการนั้น หรือเขตควบคุมมลพิษตามพระราชบัญญัตินี้ไวแลว แตปรากฏวามี
สภาพปญหาคุณภาพสิ่งแวดลอมรุนแรงเขาขั้นวิกฤตซึ่งจําเปน จะตองไดรับการแกไขโดยทันทีและสวนราชการที่
เกี่ยวของไมมีอํานาจตามกฎหมายหรือไมสามารถที่จะทําการแกไขปญหาได ใหรัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของ
คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติเสนอตอคณะรัฐมนตรีขออนุมัติเขาดําเนินการเพื่อใชมาตรการคุมครองอยาง
ใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางตาม มาตรา 44 ตามความจําเปนและเหมาะสม เพื่อควบคุมและแกไขปญหาในพื้น
ที่นั้นได 

เมื่อไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีตามวรรคหนึ่งแลว ใหรัฐมนตรี ประกาศในราชกิจจานุเบกษากําหนด
เขตพื้นที่ รายละเอียดเกี่ยวกับมาตรการคุมครองและกําหนดระยะเวลาที่จะใชมาตรการคุมครองดังกลาวในพื้นที่
นั้น 

การขยายระยะเวลาตามประกาศในวรรคสองใหกระทําไดเมื่อไดรับ ความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
ส่ิงแวดลอมแหงชาติและคณะรัฐมนตรี โดยทําเปนประกาศในราชกิจจานุเบกษา" 

164 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 59 บัญญัติวา 
“ในกรณีที่ปรากฏวาทองที่ใดมีปญหามลพิษซึ่งมีแนวโนมที่จะรายแรงถึงขนาดเปนอันตรายตอสุขภาพอนามัย
ของประชาชนหรืออาจกอใหเกิดผลกระทบเสียหายตอคุณภาพสิ่งแวดลอม ใหคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหง
ชาติมีอํานาจประกาศในราชกิจจานุเบกษากําหนดใหทองที่นั้นเปนเขตควบคุมมลพิษเพื่อดําเนินการควบคุม ลด 
และขจัดมลพิษได” 

∗ ปจจุบันมีการกําหนดเขตควบคุมมลพิษในหลายทองที่ ไดแก เมืองพัทยา จังหวัดภูเก็ต อําเภอหาด
ใหญและอําเภอเมืองจังหวัดสงขลา หมูเกาะพีพี อําเภอเมืองจังหวัดกระบี่ จังหวัดสมุทรปราการ จังหวัดปทุมธานี 
จังหวัดนนทบุรี จังหวัดสมุทรสาคร  จังหวัดนครปฐม อําเภอบานแหลม อําเภอเมือง อําเภอทายาง และอําเภอชะ
อํา จังหวัดเพชรบุรี อําเภอหัวหินและอําเภอปราณบุรี จังหวัดประจวบคีรีขันธ 
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มาตรา 32165 กําหนดใหคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติเปนองคกรที่มีอํานาจใน
การกําหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมไดทุกเรื่อง รวมถึงเรื่องมาตรฐานเกี่ยวกับน้ําดวย ซึ่ง
สามารถแกไขมาตรฐานดังกลาวไดใหเหมาะสมกับสภาวะที่เปลี่ยนแปลงไปตามมาตรา 34166 

ในปจจุบันคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติไดออกประกาศคณะกรรมการสิ่งแวด
ลอมแหงชาติ ฉบับที่ 7 (2537) วันที่ 20 มกราคม 2537 แบงประเภทคุณภาพน้ําทะเลชายฝงออก
เปน 7 ประเภท คือ  

1. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการสงวนรักษาธรรมชาติ ไดแก น้ําทะเลซึ่งมีสภาพธรรม
ชาติและสามารถเปนประโยชนเพื่อ 

(ก) การศึกษาวิจัยหรือการสาธิตทางดานวิทยาศาสตรที่ไมกอใหเกิดการเปลี่ยน
แปลงแกสภาพแวดลอม 

(ข) การใชประโยชนจากทัศนียภาพและธรรมชาติ หรือ 
(ค) การจัดการและการอนุรักษที่ไมกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงแกสภาพแวดลอม 
2. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการอนุรักษแหลงปะการัง 
3. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการอนุรักษแหลงธรรมชาติอ่ืน ๆ นอกจาแหลงปะการัง 
4. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการการเพาะเลี้ยงสัตวน้ําชายฝง 

                                                           
165 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 32 บัญญัติวา 

“เพื่อประโยชนในการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม ใหคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติมีอํานาจ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา กําหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมในเรื่องตอไปนี้ 
  (1) มาตรฐานคุณภาพน้ําในแมน้ําลําคลอง หนอง บึง ทะเลสาบ อางเก็บน้ํา และแหลงน้ําสาธารณะอื่น 
ๆ ที่อยูภายในผืนแผนดิน โดยจําแนกตามลักษณะการใชประโยชนบริเวณพื้นที่ลุมน้ําในแตละพื้นที่ 

(2) มาตรฐานคุณภาพน้ําทะเลชายฝงรวมทั้งบริเวณพื้นที่ปากแมน้ํา 
  (3) มาตรฐานคุณภาพน้ําบาดาล 
  (4) มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศโดยทั่วไป 
  (5) มาตรฐานระดับเสียงและความสั่นสะเทือนโดยทั่วไป 
  (6) มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมในเรื่องอื่น ๆ 

การกําหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมตามวรรคหนึ่งจะตองอาศัย หลักวิชาการ กฎเกณฑและหลัก
ฐานทางวิทยาศาสตรเปนพื้นฐาน และจะตองคํานึงถึงความเปนไปไดในเชิงเศรษฐกิจ สังคมและเทคโนโลยีที่
เกี่ยวของดวย” 

166 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 34 บัญญัติวา 
“ใหคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติมีอํานาจปรับปรุง แกไขมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมที่ไดกําหนดไวแลว
ใหเหมาะสมตามความกาวหนาในทางวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและความเปลี่ยนแปลงในทางเศรษฐกิจและ
สังคมของประเทศ” 
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5. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการวายน้ํา 
6. คุณภาพน้ําทะเลเพื่อการการกีฬาทางน้ําอยางอื่นนอกจากการวายน้ํา 
7. คุณภาพน้ําทะเลบริเวณแหลงอุตสาหกรรม 
สําหรับมาตรฐานคุณภาพของน้ําทะเลชายฝงในแตละแหงนั้นจะแตกตางกันออกไป

ตามแตวัตถุประสงคที่กําหนดขึ้นมา  
สําหรับขอบเขตการบังคับใชประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติฉบับนี้แม

วาขอ 1 ของประกาศดังกลาวจะกําหนดคํานิยามของคําวาน้ําทะเลชายฝงไววา “น้ําทะเลชายฝง 
หมายถึงน้ําที่อยูนอกเขตปากแมน้ําและปากทะเลสาบ ทั้งนี้ใหหมายความรวมถึงน้ํารอบเกาะที่อยู
ในทะเลดวย” แตดวยกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายภายในของประเทศไทย ดังนั้นจึงไมอาจที่จะใช
บังคับไปไกลกวาทะเลอาณาเขตของไทยซึ่งมีความกวาง 12 ไมลทะเลจากเสนฐานได 

กรณีการกําหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิดนั้นเปนหนาที่ของรัฐ
มนตรีตามมาตรา 55167 โดยจะตองผานขั้นตอนตามที่กฎหมายกําหนดดวย คือ มีคําแนะนํามา
จากคณะกรรมการควบคุมมลพิษ และเพื่อใหมีความรอบคอบในการกําหนดมาตรฐานควบคุมมล
พิษจากแหลงกําเนิดจะตองไดรับความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติดวย 

สวนยานพาหนะที่ใชชวยเหลือกูภัยหรือยานพาหนะที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นไม
ไดกอมลพิษเอง แตมลพิษที่เกิดขึ้นอาจเกิดขึ้นจากน้ํามันที่ใชในการเดินทาง หรือสินคาอันตรายที่
บรรทุกมาดวย กรณีจึงไมเขามาตรา 64168 หรือมาตรา 69169 ซึ่งตองมีเจตนาปลอยน้ําเสียหรือของ
เสียลงสูแหลงน้ําสาธารณะหรือส่ิงแวดลอมนอกเขตที่ตั้งแหลงกําเนิดมลพิษ  

                                                           
167 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 55 บัญญัติวา 

“ใหรัฐมนตรีโดยคําแนะนําของคณะกรรมการควบคุมมลพิษ และโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวด
ลอมแหงชาติ มีอํานาจประกาศ ในราชกิจจานุเบกษากําหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิด สําหรับ 
ควบคุมการระบายน้ําทิ้ง การปลอยทิ้งอากาศเสีย การปลอยทิ้งของเสีย หรือ มลพิษอื่นใดจากแหลงกําเนิดออกสู
ส่ิงแวดลอม เพื่อรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมใหได มาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดลอมตามที่กําหนดไวในพระราช
บัญญัตินี้” 

168 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 64 บัญญัติวา 
"ยานพาหนะที่จะนํามาใชจะตองไมกอใหเกิดมลพิษ เกินกวามาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิดที่กําหนด
ตามมาตรา 55" 

169 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 69 บัญญัติวา 
"ใหรัฐมนตรีโดยคําแนะนําของคณะกรรมการควบคุมมลพิษมีอํานาจประกาศในราชกิจจานุเบกษากําหนด
ประเภทของแหลงกําเนิดมลพิษที่จะตองถูกควบคุมการปลอยน้ําเสียหรือของเสียลงสูแหลงน้ําสาธารณะ หรือ
ออกสูส่ิงแวดลอมนอกเขตที่ตั้งแหลงกําเนิดมลพิษไมเกินมาตรฐานควบคุม มลพิษจากแหลงกําเนิดที่กําหนดตาม 
มาตรา 55 หรือมาตรฐานที่สวนราชการใดกําหนดโดยอาศัยอํานาจตามกฎหมายอื่นและมาตรฐานนั้นยังมีผลใช
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ในสวนของมลพิษที่เกิดจากการปลอยทิ้งน้ํามันและการทิ้งเทของเสียและวัตถุอ่ืน ๆ 
จากเรือนั้น มาตรา 78170 ใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการนั้น แตขณะที่ยังไมมีกฎหมายเชนวา
นั้นมาตรา 79171 ก็ใหรัฐมนตรีออกกฎกระทรวงไดกําหนดชนิดและประเภทของของเสียอันตรายให
อยูในความควบคุมได เพื่อใหเจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษรับผิดชดใชคาสินไหมทด
แทนทางแพง ไมวาการแพรกระจายมลพิษจากแหลงกําเนิดมลพิษนั้นจะมีสาเหตุมาจากความจง
ใจหรือประมาทเลินเลอหรือไม เวนแตมลพิษนั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัยหรือสงคราม การกระทําตาม
คําสั่งของรัฐบาล หรือเกิดจากความผิดของบุคคลที่เสียหายเอง หรือบุคคลอื่นที่ตองรับผิดชอบใน
การรั่วไหลของมลพิษตามมาตรา 96172 

                                                                                                                                                                      
บังคับตาม มาตรา 56 หรือมาตรฐานที่ผูวาราชการจังหวัดกําหนดเปนพิเศษสําหรับเขตควบคุมมลพิษตาม 
มาตรา 58" 

170 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 78 บัญญัติวา 
"การเก็บรวบรวม การขนสง และการจัดการดวย ประการใด ๆ เพื่อบําบัดและขจัดขยะมูลฝอยและของเสียอื่นที่
อยูในสภาพเปนของแข็ง การปองกันและควบคุมมลพิษที่เกิดจากหรือมีที่มาจากการทําเหมืองแร ทั้งบนบกและ
ในทะเล การปองกันและควบคุมมลพิษที่เกิดจากหรือมีที่มาจากการสํารวจ และขุดเจาะน้ํามัน กาซธรรมชาติและ
สารไฮโดรคารบอนทุกชนิดทั้ง บนบกและในทะเล หรือการปองกันและควบคุมมลพิษที่เกิดจากหรือมีที่มาจาก 
การปลอยทิ้งน้ํามันและการทิ้งเทของเสียและวัตถุอื่น ๆ จากเรือเดินทะเล เรือบรรทุกน้ํามัน และเรือประเภทอื่น 
ใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการนั้น" 

171 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 79 บัญญัติวา 
"ในกรณีที่ไมมีกฎหมายใดบัญญัติไวโดยเฉพาะ ใหรัฐมนตรี โดยคําแนะนําของคณะกรรมการควบคุมมลพิษ มี
อํานาจออกกฎกระทรวงกําหนดชนิดและประเภทของของเสียอันตรายที่เกิดจากการผลิต การใชสารเคมี หรือ
วัตถุอันตรายในกระบวนการผลิตทางอุตสาหกรรม เกษตรกรรม การสาธารณสุข และกิจการอยางอื่นใหอยูใน
ความควบคุม ในการนี้ใหกําหนดหลักเกณฑ มาตรการและวิธีการเพื่อควบคุมการเก็บรวบรวม การรักษาความ
ปลอดภัย การขนสงเคลื่อนยาย การนําเขามาในราชอาณาจักร การสงออกไปนอกราชอาณาจักรและการจัดการ 
บําบัด และกําจัดของเสียอันตรายดังกลาวดวยวิธีการที่เหมาะสมและถูกตองตามหลักวิชาที่เกี่ยวของดวย" 

172 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 96 บัญญัติวา 
"แหลงกําเนิดมลพิษใดกอใหเกิดหรือเปนแหลงกําเนิดของการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษอันเปนเหตุใหผู
อื่นไดรับอันตรายแกชีวิต รางกายหรือสุขภาพอนามัย หรือเปนเหตุใหทรัพยสินของผูอื่นหรือของรัฐเสียหายดวย
ประการใด ๆ เจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษนั้น มีหนาที่ตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนหรือคา
เสียหายเพื่อการนั้น ไมวาการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษนั้นจะเกิดจากการกระทําโดยจงใจหรือ ประมาท
เลินเลอของเจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษหรือไมก็ตาม เวนแตในกรณีที่พิสูจนไดวามลพิษเชนวา
นั้นเกิดจาก 

(1) เหตุสุดวิสัยหรือการสงคราม 
(2) การกระทําตามคําสั่งของรัฐบาลหรือเจาพนักงานของรัฐ 
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ดังนั้นจะเห็นไดวากฎหมายสิ่งแวดลอมของไทยที่เปนอยูในปจจุบันยังมีข้ันตอน
จํานวนมากซึ่งอาจจะลาชาไมทันการตอการแกไขปญหาสิ่งแวดลอมซึ่งตองการการแกไขปญหา
โดยเรงดวนกอนที่ปญหาดังกลาวจะกระจายขยายออกไปสงผลกระทบเปนวงกวาง 

นอกจากนี้ในกรณีกฎหมายเฉพาะในแตละเรื่องเองก็มีการบัญญัติถึงปญหาและ
แนวทางแกไขปญหามลพิษทางน้ําไวเชนเดียวกัน เชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย 
พ.ศ. 2456 ในมาตรา 119173 ที่ไดกําหนดหามมิใหบุคคลใดทิ้งสิ่งปฏิกูลลงไปในแมน้ําหรือทะเล
ภายในนานน้ําของไทยจนเปนเหตุใหเกิดการตื้นเขินหรือสกปรก พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
นานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 119 ทวิ174 กําหนดหามมิใหบุคคลใดทิ้งน้ํามันหรือเคมีภัณฑลงไป
ในแมน้ําหรือทะเลภายในนานน้ําไทยอันอาจจะเปนเหตุใหเกิดเปนพิษตอส่ิงมีชีวิตหรือ ตอส่ิงแวด
ลอมหรือเปนอันตราย ตอการเดินเรือ พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 
มาตรา 204175 กําหนดหามบุคคลใดปลอยน้ํามันปโตรเลียมลงไปในแมน้ําหรือทะเลภายในนานน้ํา

                                                                                                                                                                      
(3) การกระทําหรือละเวนการกระทําของผูที่ไดรับอันตรายหรือ ความเสียหายเองหรือของบุคคลอื่น ซึ่ง
มีหนาที่รับผิดชอบโดยตรงหรือโดยออมในการรั่วไหลหรือการแพรกระจายของมลพิษนั้น 
คาสินไหมทดแทนหรือคาเสียหาย ซึ่งเจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษมีหนาที่ตองรับผิด

ตามวรรคหนึ่ง หมายความรวมถึงคาใชจายทั้งหมด ที่ทางราชการตองรับภาระจายจริงในการขจัดมลพิษที่เกิดขึ้น
นั้นดวย” 

173 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 119 บัญญัติวา “หามมิใหผูใดเท ทิ้ง 
หรือทําดวยประการใด ๆ ใหหินกรวด ทราย ดิน โคลน อับเฉา ส่ิงของ หรือส่ิงปฏิกูลใด ๆ ยกเวนน้ํามันและเคมี
ภัณฑลงในแมน้ํา ลําคลอง บึง อางเก็บน้ํา หรือทะเลสาบ อันเปนทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช
ประโยชนรวม กันหรือทะเลภายในนานน้ําไทย อันจะเปนเหตุใหเกิดการตื้นเขิน ตกตะกอนหรือสกปรก เวนแตจะ
ไดรับอนุญาตจากเจาทา ผูใดฝาฝนตองระวางโทษจําคุกไมเกินหกเดือน หรือปรับไมเกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจํา
ทั้งปรับ และตองชดใชเงินคาใชจายที่ตองเสียในการขจัดส่ิงเหลานั้นดวย”  

174 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 119 ทวิ บัญญัติวา “หามมิใหผูใดเท 
ทิ้ง หรือทําดวยประการใด ๆ ใหน้ํามันและเคมีภัณฑหรือส่ิงใด ๆ ลงในแมน้ํา ลําคลอง บึง อางเก็บน้ํา หรือทะเล
สาบอันเปนทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช ประโยชนรวมกัน หรือทะเลภายในนานน้ําไทยอันอาจจะ
เปนเหตุใหเกิดเปนพิษตอส่ิงมีชีวิตหรือ ตอส่ิงแวดลอมหรือเปนอันตราย ตอการเดินเรือในแมน้ํา ลําคลอง บึง อาง
เก็บน้ํา หรือทะเลสาบดังกลาว ผูใดฝาฝนตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป หรือปรับไมเกินหกหมื่นบาทหรือทั้ง
จําทั้งปรับ และตองชดใชเงินคาใชจายที่ตองเสียไปในการแกไขส่ิงเปนพิษ หรือชดใชคาเสียหายเหลานั้นดวย”  

175 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 204 บัญญัติวา “ผูใดเท ทิ้ง หรือ
ปลอยใหน้ํามันปโตรเลียมหรือน้ํามันที่ปนกับน้ํารั่ว ไหลดวยประการใด ๆ ลงในเขตทา แมน้ํา ลําคลอง ทะเลสาบ 
หรือทะเลภายในนานน้ําไทย ตองระวางโทษจําคุก ไมเกินหนึ่งป หรือปรับตั้งแตสองพันบาทถึงสองหมื่นบาท หรือ
ทั้งจําทั้งปรับ” 
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ของไทย หรือพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 มาตรา 19176 กําหนดหามมิใหบุคคลใดทิ้ง
วัตถุมีพิษลงไปในที่จับสัตวน้ํา เวนแตเปนการทดลองที่ไดรับอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่ 

                                                           
176 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 มาตรา 19 บัญญัติวา “หามมิใหบุคคลใด เท ทิ้ง ระบาย 

หรือทําใหวัตถุมีพิษตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนดในราชกิจจานุเบกษาลงไปในที่จับสัตวน้ํา หรือกระทําการใด ๆ 
อันทําใหสัตวน้ํา มึนเมา หรือเท ทิ้ง ระบาย หรือทําใหส่ิงใดลงไปในที่จับสัตวน้ําในลักษณะที่เปนอันตรายแกสัตว
น้ํา หรือทําใหที่จับสัตวน้ําเกิดมลพิษ เวนแตเปนการทดลองเพื่อประโยชนทางวิทยาศาสตร และไดรับอนุญาต
จากพนักงานเจาหนาที่” 



บทที่ 4 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
1 บทสรุป 
 

ในปจจุบันนี้ประเทศไทยซึ่งมีกองเรือพาณิชยขนาดเล็กและไมคอยมีประสิทธิภาพไดเร่ิม
ตระหนักถึงความสําคัญของธุรกิจพาณิชยนาวีเพิ่มมากขึ้น ดังจะเห็นไดจากองคกรตาง ๆ ไมวาจะ
เปน สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
กระทรวงคมนาคม กระทรวงทองเที่ยวและกีฬา สํานักงานพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยอม (SMEs) รวมไปถึงโครงการสินคาหนึ่งตําบลหนึ่งผลิตภัณฑ (OTOP) ลวนแลวแตสนับสนุนให
เกิดการคาสินคาและบริการระหวางประเทศ หรือการสงออกซึ่งจําเปนตองอาศัยการขนสง และ
การขนสงที่มีบทบาทมากที่สุดไดแกการขนสงทางทะเล ดังนั้นการเพิ่มมูลคาการสงออกยอมมีผล
กระตุนใหเกิดการขนสงทางทะเลมากขึ้น ทําใหเกิดมีการสงเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีในทุก ๆ ดาน 
ซึ่งรวมไปถึงดานกฎหมายพาณิชยนาวีอันเปนปจจัยหนึ่งที่เอื้ออํานวยหรือฉุดร้ังธุรกิจพาณิชยนาวี
ดวย กลาวคือ หากกฎหมายพาณิชยนาวีมีการกําหนดขึ้นโดยเหมาะสมกับลักษณะธุรกิจพาณิชย
นาวีของประเทศก็จะเปนปจจัยหนึ่งที่ชวยสงเสริมเอื้ออํานวยใหธุรกิจพาณิชยนาวีเจริญเติบโตขึ้น
ไปได ตรงกันขามหากกฎหมายพาณิชยนาวีถูกกําหนดขึ้นโดยไมเหมาะสมกับลักษณะธุรกิจ
พาณิชยนาวีของประเทศ ก็อาจจะสงผลเสียตอธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศได 

กฎหมายพาณิชยนาวีของไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบันนั้นมีอยูหลายฉบับดวยกนั เชน พระ
ราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 หรือพระ
ราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 พระราชบัญญัติการเฉล่ียความเสีย
หายทั่วไปจากภยันตรายในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 เปนตน ซึ่งในดานการบังคับใชนั้นอาจจะ
กระทําไดไมเต็มที่ เนื่องจากมีปญหาขอขัดของบางประการ กลาวคือ ยังไมมีกฎหมายเกี่ยวกับการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล (Salvage) ในทางสาระบัญญัติ ทําใหเกิดปญหาไดวาศาลไทยจะนําหลัก
กฎหมายใดมาใชบังคับกับกรณีของการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้หากมีคดีข้ึนสูศาล เพราะหลัก
กฎหมายในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนี้มีความสําคัญอยางมากทั้งในกรณีของการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลเอง และกรณีที่ตองพิจารณาเกี่ยวของกับประเด็นตาง ๆ ของกฎหมายพาณิชย
นาวี เชน ผูขนสงที่ดําเนินการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะไดรับยกเวนความรับผิดในกรณีที่ของเสีย
หาย สูญหาย หรือสงมอบชักชา ตามมาตรา 55 แหงพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 
2534 หรือสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลสามารถรองขอใหศาลกักเรือไดตาม
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มาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 และเปนสิทธิเรียกรองที่มีบุริมสิทธิทางทะเล
เหนือเรือลําที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยตามมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติการจํานองเรือและ
บุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 หรือในพระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปจากภยันตราย
ในการเดินเรือ พ.ศ. 2547 มาตรา 18 วรรคแรก ไดกําหนดใหประเมินจํานวนความเสียหายทั่วไปที่
เปนคาใชจายในกรณีพิเศษ ใหถือจํานวนคาใชจายตามสมควร โดยรวมถึงเงินรางวัลจากการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลดวย ทั้งนี้ไมวาการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะกระทําโดยมีสัญญาหรือไมก็
ตาม เปนตน ดังนั้นหากไมมีการกําหนดหลักกฎหมายที่กําหนดถึงเนื้อหาสาระของการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเลในดานสาระบัญญัติข้ึนมาแลวก็อาจจะเกิดความสับสนขึ้นมาไดวาอยางไรจึงจะเปน
การชวยเหลือกูภัยทางทะเล ใครบางที่จะเขาเปนคูกรณี และคูกรณีจะมีสิทธิหนาที่และความรับผิด
ตอกันอยางไร เนื่องจากกฎหมายที่มีอยูในปจจุบันไมสามารถนํามาปรับใชกับการชวยเหลือกูภัยได
อยางเหมาะสม ทําใหเกิดเปนชองวางของกฎหมาย 

หลักกฎหมายเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลไดรับการพัฒนามาเปนลําดับ โดยการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเลอันจะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นอาจเกิดขึ้นโดยมีสัญญาชวย
เหลือกูภัยหรือไมก็ได สําหรับในระยะแรกจะเปนการชวยเหลือกูภัยที่ไมมีการตกลงหรือทําสัญญา
กันไวกอน ซึ่งคาตอบแทนที่จะไดรับนี้เปนไปในรูปของคลายสัญญาหรือนิติเหตุ ซึ่งอิงอยูกับทฤษฎี
พื้นฐานของการชวยเหลือกูภัยคือทฤษฎีลาภมิควรได ซึ่งผูไดรับการชวยเหลือกูภัยนั้นไดรับ
ประโยชนจากการชวยเหลือกูภัยจึงตองจายคาตอบแทนใหกับผูชวยเหลือกูภัยไป และคาตอบแทน
ที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับนี้จะมีมูลคาสูงกวาคาใชจายที่ผูชวยเหลือกูภัยเสียไปในการชวยเหลือกู
ภัยเพราะเปนการใหรางวัลสําหรับผลสําเร็จของงานตามทฤษฎีสงเสริมใหมีการชวยเหลือกูภัย ซึ่ง
หลักเกณฑดังกลาวไดรับการรับรองไวในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเล ค.ศ. 1989 ดวย 

สําหรับเงื่อนไขของการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ซึ่งประกอบไปดวยเงินรางวัล
และคาทดแทนพิเศษซึ่งประกอบไปดวยเงินชวยคาใชจายและเงินรางวัลเพิ่มพิเศษ โดยจะใหใน
กรณีที่มีการเขาชวยเหลือกูภัยสิ่งแวดลอมตามที่ไดมีการวางหลักไวในอนุสัญญาฉบับป 1989 ได
แก การที่ผูชวยเหลือกูภัยสมัครใจเขาชวยเหลือกูภัยทรัพยสินอันเปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยที่
ประสบภยันตรายทางทะเลจนประสบความสําเร็จกอใหเกิดประโยชนแกเจาของทรัพยสินดังกลาว 
กลาวคือ การที่จะไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นจะประกอบไปดวยองคประกอบ 4 
ประการ คือ ทรัพยสินที่ตองเสี่ยงภยันตรายทางทะเล (Maritime Property) ซึ่งอาจจะเปนเรือ สิน
คา ซากเรือ ส่ิงอับปาง คาระวาง คาโดยสาร หรือทรัพยสินอ่ืน  ๆ ก็ได ภยันตรายทางทะเล 
(Maritime Peril) ซึ่งอาจจะเปนภยันตรายทางกายภาพหรือภยันตรายทางการเงินก็ได ความสมัคร
ใจของผูชวยเหลือกูภัย (Salvor’s Voluntary) กลาวคือ ผูชวยเหลือกูภัยจะตองไมมีหนาที่ตองชวย
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เหลือไมวาตามกฎหมายหรือตามสัญญา และความสําเร็จในการดําเนินการชวยเหลือกูภัย 
(Success) คือ กอใหเกิดประโยชนแกเจาของทรัพยสินที่เปนวัตถุแหงการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

สวนการชวยเหลือชีวิตมนุษยนั้นเปนหนาที่ตามกฎหมาย โดยปกติจึงไมสามารถนํามา
เรียกรองคาตอบแทนได แตในบางกรณีผูชวยเหลือชีวิตก็มีสิทธิไดรับคาตอบแทนหากวาใน
ภยันตรายเดียวกันนั้นมีผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสินอยูดวยในขณะที่อีกคนหนึ่งชวยเหลือชีวิตมนุษย
ในทะเล ทําใหตองมีการแบงคาตอบแทนกันระหวางผูชวยเหลือกูภัยทรัพยสินกับผูชวยเหลือชีวิต
มนุษยในทะเล หรือกรณีที่ชวยไดทั้งชีวิตและทรัพยสินผูชวยเหลือกูภัยยอมไดคาตอบแทนสูงขึ้น 

นอกจากนี้คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยยังมีมาตรการเปนพิเศษเพื่อคุมครองผูชวยเหลือ
กูภัยใหไดรับชําระไดโดยงายดายและรวดเร็วดวยการกําหนดคุมครองไวเปนพิเศษ โดยอาศัยหลัก
การในเรื่องบุริมสิทธิทางทะเล การกักเรือ การวางหลักประกัน รวมไปถึงการดําเนินคดีในศาลดวย
ความรวดเร็วดวย 

อยางไรก็ตามหากมีพฤติการณที่ไมเหมาะสมก็จะทําใหผูชวยเหลือกูภัยเสียสิทธิในการได
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยได เชน การชวยเหลือกูภัยที่ฝาฝนคําสั่งหามโดยชัดเจนและสม
เหตุสมผลของผูไดรับความชวยเหลือ หรือภยันตรายเกิดขึ้นมาจากความผิดของผูชวยเหลือกูภัย
เอง หรือผูชวยเหลือกูภัยฉอฉลหรือกระทําทุจริตผิดหนาที่ในการชวยเหลือกูภัย เปนตน 

ในปจจุบันนี้การชวยเหลือกูภัยมักดําเนินการโดยผูชวยเหลือกูภัยอาชีพ ซึ่งจะมีการตกลง
หรือทําสัญญาชวยเหลือกูภัยกันไวกอน โดยอาจจะใชสัญญาสําเร็จรูปของ Lloyd’s ที่เรียกวา LOF 
และหากเปนฉบับปจจุบัน คือ LOF 2000 นั้น อาจจะใชประกอบกับ SCOPIC 2000 ที่กําหนดขึ้น
โดย P & I Club ก็ได แตสัญญาชวยเหลือกูภัยจะมีความแตกตางจากสัญญาอื่น ๆ เพราะเกิดขึ้น
ในสถานการณที่เรงดวน ไมสามารถหลีกเลี่ยงได ดังนั้นในชวงแรก ๆ ศาลจึงไมบังคับตามสัญญา
ชวยเหลือกูภัย การยอมรับบังคับใหตามสัญญาชวยเหลือกูภัยจะตองมีการพิจารณาเนื้อหาของ
สัญญาดวยวามีความยุติธรรมหรือเหมาะสมเพียงใด ซึ่งหากศาลเห็นวาสัญญาดังกลาวไมเปน
ธรรมหรือไมเหมาะสม ศาลก็สามารถงดใชหรือปรับแกสัญญาดังกลาวได เพื่อใหเกิดความยุติธรรม
และความเหมาะสมในการกําหนดคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย ซึ่งหลักเกณฑดังกลาวไดรับการ
รับรองไวในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 ดวย 

เมื่อพิจารณาหลักเกณฑทั่วไปของการชวยเหลือกูภัยมาเปรียบเทียบเคียงกับหลัก
กฎหมายของไทยที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันนั้น เพื่อกําหนดสิทธิใหแกผูชวยเหลือกูภัยในการได
รับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยก็จะพบวาไมอาจนํามาปรับใชไดเลย กรณีจึงเปนชองวางของ
กฎหมายที่จะตองมีการอุดชองวางตามลําดับ กลาวคือ จารีตประเพณีแหงทองถิ่น หลักกฎหมาย
ใกลเคียงอยางยิ่ง และหลักกฎหมายทั่วไป  
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จารีตประเพณีในเรื่องการชวยเหลือกูภัยทางทะเลของประเทศไทยนั้นไมมีอยู ดังนั้นเมื่อ
พิจารณาหลักกฎหมายของประเทศไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบันในฐานะที่เปนหลักกฎหมายที่ใกล
เคียงอยางยิ่ง ก็จะพบวาหลักกฎหมายที่มีความใกลเคียงกับหลักของการชวยเหลือกูภัย ไดแก 
หลักกฎหมายจัดการงานนอกสั่งหรือหลักกฎหมายลาภมิควรไดในกรณีการชวยเหลือกูภัยแบบไม
มีขอตกลงหรือสัญญาไวกอนลวงหนา และหลักกฎหมายนิติกรรมสัญญาหรือสัญญาจางทําของใน
กรณีการชวยเหลือกูภัยแบบมีขอตกลงหรือสัญญาไวกอนลวงหนานั้น ซึ่งจากการศึกษาก็พบวา
หลักกฎหมายดังกลาวยังมีความแตกตางกันกับหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยทางทะเลในหลาย ๆ 
เร่ือง ทําใหไมสามารถที่จะนําหลักกฎหมายเหลานี้มาปรับใชในฐานะที่เปนหลักกฎหมายที่ใกล
เคียงอยางยิ่งได สวนหลักกฎหมายทั่วไปนั้นก็ยากที่จะหาพบและนําไปใชในแนวทางเดียวกัน 

หลักกฎหมายจัดการงานนอกสั่งกับหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะมีความแตก
ตางกันในเรื่องของทฤษฎีเบื้องหลัง เงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน จํานวนคาตอบแทน คาทด
แทนพิเศษ หลักการคุมครองคาตอบแทน ระดับของความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่ การชวย
เหลือตนเอง และการแสดงเจตนา 

หลักกฎหมายลาภมิควรไดกับหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะมีความแตกตาง
กันในเรื่องของทฤษฎีเบื้องหลัง เงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน จํานวนคาตอบแทน คาทดแทน
พิเศษ หลักการคุมครองคาตอบแทน และการแสดงเจตนา 

หลักกฎหมายนิติกรรมสัญญากับหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะมีความแตก
ตางกันในเร่ืองของทฤษฎีเบื้องหลัง อํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอสัญญา และเงื่อนไขใน
การไดรับคาตอบแทน 

หลักกฎหมายสัญญาจางทําของกับหลักเกณฑการชวยเหลือกูภัยทางทะเลจะมีความแตก
ตางกันในเรื่องของทฤษฎีเบื้องหลัง และเงื่อนไขในการไดรับคาตอบแทน คาทดแทนพิเศษ หลกัการ
คุมครองคาตอบแทน อํานาจบังคับบัญชาของผูวาจาง และผลสําเร็จของงาน 

จากความจําเปนดังกลาวทําใหรัฐบาลโดยสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชย
นาวี กระทรวงคมนาคม ซึ่งปจจุบันไดเปลี่ยนความรับผิดชอบมาอยูกับกรมขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม เนื่องจากผลแหงการปฏิรูประบบราชการในป พ.ศ. 2545 ไดราง
พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. ข้ึนมา ซึ่งในปจจุบันรางพระราชบัญญัติดัง
กลาวไดผานการพิจารณาของสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาแลว กําลังอยูในขั้นตอนการ
พิจารณาของคณะกรรมาธิการของสภาผูแทนราษฎร เพื่อสงเขาสูการพิจารณาของสภาผูแทน
ราษฎรเพื่อตราเปนพระราชบัญญัติและบังคับใชตอไป โดยรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ. ....  ฉบับปจจุบันนั้นมีทั้งหมด 34 มาตรา แบงออกเปน 3 หมวด ไดแก หมวดที่ 1 
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ซึ่งแยกออกเปน 2 สวน คือสวนที่ 1 สัญญาการชวยเหลือกูภัย และ
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สวนที่ 2 หนาที่ในการชวยเหลือกูภัย หมวดที่ 2 สิทธิของผูชวยเหลือกูภัย และหมวดที่ 3 สิทธิเรียก
รองเงินตอบแทนและการดําเนินคดี ซึ่งในการรางพระราชบัญญัติดังกลาวไดอาศัยอนุสัญญา
ระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล ค.ศ. 1989 เปนตนแบบ อันสอดคลองกับหลัก
สากลวาดวยการชวยเหลือกูภัยเปนสวนใหญ แตอยางไรก็ตามรางดังกลาวนั้นก็ยังคงมีขอบกพรอง
ในบางประการซึ่งจําเปนตองแกไขเพื่อใหมีความสอดคลองกับหลักกฎหมายสากลวาดวยการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลมากขึ้น และเพื่อใหเหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมไทย 
 
2 ขอเสนอแนะ 
 

ประเทศไทยควรเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัยทาง
ทะเลฉบับป ค.ศ. 1989 ทั้งนี้เพราะโดยสวนใหญแลวอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลฉบับป ค.ศ. 1989 นั้นมีลักษณะสอดคลองกับทางปฏิบัติในการชวยเหลือกูภัย 
ซึ่งผูเขียนเห็นวาเปนจารีตประเพณีระหวางประเทศอยูแลว ดังนั้นการเขาเปนภาคีอนุสัญญาดัง
กลาวจึงไมกอใหเกิดผลดีหรือผลเสียแกผูชวยเหลือกูภัยหรือผูที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยแตเพียง
ฝายใดฝายหนึ่งจนเกิดความไมเปนธรรม อีกทั้งไมทําใหประเทศไทยเสียประโยชนของชาติไปแต
อยางใด ตรงกันขามกลับทําใหประเทศไทยมีภาพพจนที่ดีข้ึนในสายตาของประชาคมโลกดวย 
เนื่องจากเมื่อประเทศไทยไดยอมรับเปนภาคีในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกู
ภัยทางทะเล ซึ่งเปนสิ่งที่ประชาคมโลกทราบถึงหลักเกณฑอยูแลวก็จะทําใหประชาคมโลกทราบถึง
กฎหมายภายในของไทยที่ตองอนุวัติการณตามอนุสัญญาดังกลาว ซึ่งเปนการกระตุนใหประชาคม
โลกมาลงทุนหรือทําธุรกรรมทางพาณิชยนาวีกับประเทศไทยมากขึ้นอันจะสงผลดีตอวงการ
พาณิชยนาวีของไทยในภาพรวม ประกอบกับอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัย
ทางทะเลนั้น เกิดขึ้นเพื่อใหเกิดความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันในสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาในการ
ชวยเหลือกูภัยทางทะเล อันเปนประโยชนตอคูสัญญาทุกฝายที่จะไดทราบถึงสิทธิและหนาที่ของ
ตนอยางชัดเจน อันเปนการชวยลดขอพิพาทที่จะเกิดขึ้นในการชวยเหลือกูภัยซึ่งจะเปนประโยชน
ตอประเทศภาคีโดยรวมอีกดวย ดังนั้นประเทศไทยในฐานะเปนสวนหนึ่งของประชาคมโลกจงึควรมี
สวนรวมในการสงเสริมอนุสัญญาฉบับนี้ โดยการเขาเปนภาคีเพื่อใหเกิดความเปนอันหนึ่งอันเดียว
กันซึ่งกฎเกณฑเกี่ยวกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลตามวัตถุประสงคของอนุสัญญาฉบับนี้ตอไป 

อยางไรก็ตามเนื่องจากประเทศไทยจะเปนผูรับบริการจากการชวยเหลือกูภัยมากกวาผูให
บริการการชวยเหลือกูภัยเพราะประเทศไทยมีกองเรือเล็ก และยังไมมีอุปกรณที่ทันสมัยสําหรับ
มาตรการที่จะปองกันหรือรักษาสิ่งแวดลอมไดอยางมีประสิทธิภาพ เพราะฉะนั้นเรือที่จะเปนผูชวย
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เหลือกูภัยจึงนาจะเปนเรือตางชาติเปนสวนใหญ ดังนั้นในการบัญญัติกฎหมายจึงตองบัญญัติไป
ในทางที่กอใหเกิดประโยชนแกประเทศไทยดวย  

นอกจากนี้ตัวอนุสัญญาฉบับป 1989 เอง ก็ยังมีขอออนในบางเรื่องซึ่งไมควรจะนํามา
บัญญัติเปนกฎหมายภายในโดยทันทีเลย หากแตควรจะแกไขกอนเขาเปนภาคีดวย เพื่อใหเกิด
ประโยชนสูงสุดแกประเทศไทย 

เมื่อพิจารณารางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย พ.ศ. .... แลว ผูเขียนเห็นวามีประเด็น
ที่ควรแกไขหลายประเด็นดวยกัน โดยควรพิจารณาประกอบกับรางพระราชบัญญัติฉบับที่ผูเขียน
ไดเสนอใหแกไข และตารางเปรียบเทียบระหวางรางพระราชบัญญัติฉบับเดิมกับรางพระราช
บัญญัติที่ผูเขียนเสนอใหมีการแกไขเพิ่มเติมในสวนของภาคผนวก  

 
1. ประเด็นเรื่องคํานิยามและถอยคํา 

 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีการแกไขเพิ่มเติมคํานิยาม “ความเสียหายตอสิ่งแวด
ลอม” ใหรวมถึงความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของประเทศไทยดวย และคํา
นิยาม “เงินตอบแทน” ใหชัดเจนวาหมายถึงเงินรางวัลและคาทดแทนพิเศษ และควรมีการบัญญัติ
เพิ่มบทนิยามคําวา “เจาของเรือ” ”มูลคาที่ชวยเหลือกูภัยไวได” “ผูประเมิน” และ ”กองทุน” ลงไป
ในรางกฎหมายฉบับนี้ เพื่อใหมีความชัดเจนวาบุคคลใดเปนเจาของเรือตามที่กฎหมายฉบับนี้มุง
ประสงค ซึ่งเจาของเรือนี้จะเปนผูไดรับหรือผูชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย แลวแตกรณี และ
เพื่อความชัดเจนในการคํานวณเงินตอบแทนการชวยเหลือกูภัยโดยมีผูประเมินมาทําหนาที่ในการ
คํานวณมูลคาที่ชวยเหลือกูภัยไวได นอกจากนี้ยังทําใหทราบวาจะตองมีการตั้งกองทุนขึ้นมาเพื่อ
ใชในกรณีที่มีการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียว หรือในกรณีที่ไดชวยเหลือกูภัย
เรือรบหรือเรือของรัฐ 
 นอกจากนั้นก็ควรมีการแกไขถอยคําเพื่อใหเกิดความชัดเจนขึ้นในบางจุด เชน มาตรา 9 
และ 10 หนาที่ตอคูกรณีอีกฝายหนึ่งควรจะตัดทิ้งไป เพราะในมาตรา 9 และมาตรา 10 นั้น มิได
บัญญัติถึงหนาที่ตอคูกรณีฝายตรงขามแตเพียงอยางเดียว หรือมาตรา 9 (2) มาตรา 10 (2) มาตรา 
13 (2)หรือมาตรา 14 ทรัพยสินบนเรือ ควรตัดบนเรือออก เพราะทรัพยสินอาจอยูนอกตัวเรือก็ได 
หรือมาตรา 16 วรรค 5 ที่บัญญัติใหบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด ควรจะแกไข
เพราะไมสอดคลองกันระหวางคําวาบรรเทากับมากที่สุด หรือมาตรา 17 ควรเปลี่ยนเปนการแบง
เงินรางวัล เพราะเนื้อหาในมาตรา 17 มิไดเกี่ยวของกับการคํานวณเงินรางวัลแตเปนการแบงเงิน
รางวัล หรือในมาตรา 20 มาตรา 24 และมาตรา 25 ควรจะแกไขถอยคําเงินตอบแทนใหเปนเงิน
รางวัลดวย เพื่อใหสอดคลองกับหลักกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยหรือมาตรา 28 ที่บัญญัติ
ไมเปนเอกภาพกันในเรื่องการวางหลักประกัน หรือมาตรา 32 และมาตรา 33 ที่บัญญัติในลักษณะ
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ที่เอาทรัพยสินเปนตัวตั้งซึ่งไมสอดคลองกับบทบัญญัติในสวนอื่น ๆ ที่มองถึงการชวยเหลือกูภัย
เปนตัวตั้ง 
 

2. ประเด็นเรื่องขอบเขตการใชบังคับ 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีการแกไขมาตรา 5 ใหแตกตางไปจากอนุสัญญาฉบับป 
1989 เนื่องจากควรจะคุมครองแทนขุดเจาะในทะเลตามหลักการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดวย 
กลาวคือ ควรตัดออกทั้งหมด เพื่อใหสามารถนําพระราชบัญญัติฉบับนี้ไปใชบังคับกับแทนขุดเจาะ
ในทะเลได สวนเรือรบหรือเรือของรัฐอ่ืน ๆ นั้นก็ควรบัญญัติใหเอกชนมีหนาที่ชวยเหลือกูภัยเรือดัง
กลาวดวย และไดเงินตอบแทนแตไมไดรับประโยชนจากบทคุมครองสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน
การชวยเหลือกูภัยหรืออาจไดรับจากกองทุนที่ตั้งขึ้นมา 
 เร่ืองแนวทางการกูซากเรือและสิ่งอับปางเพื่อมิใหเปนการกีดขวางทางสัญจร เนื่องจาก
กฎหมายไทยที่ใชบังคับอยูในปจจุบันนั้นยังไมมีมาตรการดังกลาวอยู หรือมีก็ยังไมมีประสิทธิภาพ
เทาที่ควรจึงควรไดรับการแกไข โดยแนวทางในการกูซากเรือและสิ่งอับปางนี้ควรจะไปบัญญัติแก
ไขเพิ่มเติมในพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 จะเหมาะสมกวา เพราะเปน
เร่ืองที่เกี่ยวของกับการเดินเรือในนานน้ําไทย 

 
3. ประเด็นเรื่องสัญญาชวยเหลือกูภัย 
จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีการบัญญัติใหชัดเจนวากฎหมายฉบับนี้โดยหลักแลว

เปนกฎหมายที่ไมเกี่ยวกับความสงบเรียบรอย ยกเวนบทบัญญัติในบางเรื่อง เชน หนาที่ในการปอง
กันหรือบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้นแกส่ิงแวดลอม หรืออํานาจศาลในการไมใชหรือปรับแกขอ
สัญญาชวยเหลือกูภัย เพื่อใหเกิดความเปนธรรมแกคูสัญญาทุกฝาย เปนตน 
 

4. ประเด็นเรื่องหนาที่คูกรณีในการชวยเหลือกูภัย 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรแยกหนาที่การใชความระมัดระวังของผูชวยเหลือกูภัย
ออกเปน 2 ระดับตามอาชีพของผูชวยเหลือกูภัย โดยใหผูมีวิชาชีพในการชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ใน
การใชความระมัดระวังสูงกวาผูชวยเหลือกูภัยที่ไมมีอาชีพ และควรมีบทบัญญัติบังคับใหคูกรณีใน
การชวยเหลือกูภัยทั้ง 2 ฝาย คือ ผูชวยเหลือกูภัยและผูไดรับการชวยเหลือกูภัยกระทําหนาที่ตามที่
กฎหมายหรือสัญญากําหนด โดยใหคูกรณีอีกฝายหนึ่งสามารถฟองรองเพื่อเรียกเอาคาสินไหมทด
แทนได ในกรณีที่ไมปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาหรือตามกฎหมาย 
 นอกจากนี้ยังควรเพิ่มหลักประกันใหแกผูชวยเหลือกูภัยที่ถูกแทรกแซงโดยคําสั่งของเจา
ของเรือหรือเจาของทรัพยสิน ใหสามารถไดรับคาตอบแทนตามผลงานสวนที่เขาไดกระทําไป เพื่อมิ
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ใหไดรับผลกระทบในกรณีที่มูลคาที่ชวยเหลือกูภัยไวไดมีเหลือไมเพียงพอตอคาตอบแทนที่เขาควร
ไดรับ กลาวคือ เงินรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับไมตกอยูภายใตมูลคาของเรือหรือทรัพยสิน
อยางอื่นที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
 

5. ประเด็นเรื่องการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีบทบัญญัติถึงระยะเวลาสิ้นสุดหนาที่ในการชวยเหลือ
ชีวิตมนุษยในทะเลไวดวย เพื่อมิใหเกิดความซ้ําซอนในการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเล 
 นอกจากนี้ยังควรมีการกอต้ังกองทุนเพื่อใหเงินรางวัลแกผูชวยเหลือกูภัย ในกรณีไดชวย
เหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียว หรือในกรณีที่ไดชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือเรือของรัฐ 
โดยใหรัฐออกเงินประเดิมและเรียกเก็บเงินจากเรือทุกลําที่แลนเขามาในนานน้ําไทย เมื่อมีเหตุ
การณการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียวหรือการชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือเรือ
ของรัฐ ก็ใหผูชวยเหลือกูภัยมาเรียกเอาคาตอบแทนจากกองทุนดังกลาว โดยในสวนของกองทุนคา
ตอบแทนการชวยเหลือกูภัยนั้นอาจจะแยกออกมาตั้งโดยกฎหมายเฉพาะเพื่อใหเกิดความแนชัดวา
จะมีใครเปนผูดูแลกองทุน แหลงที่มาของเงินกองทุน วัตถุประสงคของกองทุน วิธีการเบิกจายเงิน
จากกองทุน 
 

6. ประเด็นเรื่องคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีมาตรการใหเจาของเรือยกขอตอสูของผูมีสวนไดเสียใน
เรือหรือทรัพยสินอื่น ๆ ที่ตองเปนผูชําระคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย โดยกําหนดใหสิทธิไลเบี้ย
ของเจาของเรือลดลงหรือเสียไปหากไมยกขอตอสูเชนวานั้นขึ้นตอสู เพราะความผิดของเจาของเรือ
เอง  
 ในเรื่องการแบงสวนแบงจากเงินรางวัลนั้นควรมีการบัญญัติสวนแบงในเงินรางวัลระหวาง
คนประจําเรือในฝายผูชวยเหลือกูภัยดวยกันเองใหชัดเจน มิใชเทาเทียมกัน เพราะจะทําใหไมเกิด
แรงจูงใจใหทุมเทกําลังความสามารถอยางเต็มที่เพื่อเขาชวยเหลือกูภัย หากผลสุดทายคนประจํา
เรือไดรับเงินรางวัลเทากัน 

ในสวนของคาทดแทนพิเศษควรตัดถอยคําในมาตรา 16 วรรค 4 ออกไป เนื่องจากจะทํา
ใหคาทดแทนพิเศษที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับนั้นไมเปนไปตามเจตนารมณที่อนุสัญญามุงประสงค 
เพราะจะซ้ําซอนกันกับถอยคําในวรรคแรก และควรตัดคําวาเจาของทรัพยสินออกไปจากผูมีหนาที่
จายคาทดแทนพิเศษ และควรเพิ่มบทบัญญัติในทํานองที่วาคาทดแทนพิเศษไมใชความเสียหาย
ทั่วไปที่จะนําไปเฉลี่ยไดตามหลักกฎหมายเรื่องการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป เพื่อใหสอดคลองกับ
หลักกฎหมายสากล 
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7. ประเด็นเรื่องหลักประกันคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีการกําหนดขั้นตอนและวิธีการในการบังคับการใหเปน
ไปตามคําสั่งศาลในเรื่อง Interim Payment ดวย เพื่อใหเกิดความชัดเจน ทั้งนี้เนื่องจากหลักการดัง
กลาวเปนหลักการใหมที่เพิ่งเกิดขึ้นมาในกฎหมายของประเทศไทย จึงจําเปนตองบัญญัติใหชัดเจน
เพื่อมิใหเกิดความสับสนเมื่อตองนําไปใชบังคับ 
 นอกจากนี้ควรมีบทบัญญัติใหสามารถขายเรือหรือทรัพยสินที่เนาเสียไดงาย หรือคาใช
จายในการเก็บรักษาสูงเกินสมควร หรือที่ยึดหนวงไวเปนเวลานานได เพื่อใหเกดิประโยชนกบัผูชวย
เหลือกูภัยและเจาของทรัพยสินดังกลาวดวย 
 

8. ประเด็นเรื่องขอจํากัดสิทธิในการไดรับคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัย 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาในมาตรา 22 ควรบัญญัติใหชัดเจนวามิใชสัญญาชวยเหลือกู
ภัยและควรเพิ่มกรณีที่มีหนาที่ตามขอกฎหมายดวย และในมาตรา 24 ควรจะใหผูมีสวนไดเสียใน
ทรัพยสินมีสิทธิที่จะส่ังหามมิใหชวยเหลือกูภัยทรัพยสินของเขาเอง ตามหลักกรรมสิทธิ์ที่ผูทรงสิทธิ
สามารถที่จะใชสิทธิขัดขวางมิใหผูอ่ืนสอดเขาเกี่ยวของกับทรัพยสินของตนได 
  

9. ประเด็นเรื่องการดําเนินคดีในศาล 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรมีการตั้งผูประเมินราคามูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกู
ภัยไวได เพื่อใหเกิดความรวดเร็วในการพิจารณาคดีในศาล เพราะไมตองโตแยงกันในประเด็นเรื่อง
มูลคาของทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวไดอีก 
 ในสวนของเรื่องอายุความควรมีหลักเกณฑในการอนุญาตใหคูกรณีตกลงกันไมยกเอา
ประเด็นเรื่องอายุความขึ้นตอสูได เพื่อใหคูกรณีตกลงกันโดยไมมีเงื่อนเวลามาบังคับ และควรเพิ่ม
อายุความสําหรับสิทธิเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนและสิทธิไลเบี้ยดวยวาใหเร่ิมนับตั้งแตที่เจา
หนี้สามารถใชสิทธิเรียกรองไดเปนตนไป 
 ในเรื่องภาระการพิสูจนควรมีการบัญญัติผลักภาระการพิสูจนใหแกเจาของเรือหรือเจาของ
ทรัพยสินอยางอื่นในเรื่องภยันตรายที่เกิดขึ้น เพราะเปนสิ่งที่อยูในความรูเห็นแตเพียงฝายเดียวของ
เจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่น 
 

10. สิทธิของรัฐในการแทรกแซงการชวยเหลือกูภัยของเอกชน 
จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาควรบัญญัติหลักเกณฑเร่ืองการชวยเหลือกูภัยที่เกี่ยวของกับ

รัฐดวย เพื่อใหครอบคลุมถึงการชวยเหลือกูภัยในทุกกรณี เชน การกําหนดสถานที่หวงหามมิใหเอก
ชนเขาไปทําการชวยเหลือกูภัยแตจะตองกระทําการชวยเหลือกูภัยโดยรัฐเอง หรือการแทรกแซง
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ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยโดยเอกชนเพื่อรักษาคุมครองสิ่งแวดลอม และการชวยเหลือกูภัยโดยรัฐ
ใหรัฐมีหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยโดยไมไดรับเงินตอบแทน สวนเอกชนก็มีหนาที่ตองชวยเหลือเรือ
รบหรือเรือของรัฐดวยตามที่ไดกลาวถึงไปแลว เปนตน  

 
นอกจากการแกไขเพิ่มเติมรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัย พ.ศ. .... แลว เพื่อใหเกิด

ความสมบูรณในกระบวนการชวยเหลือกูภัย ซึ่งเกี่ยวโยงไปในกฎหมายดานพาณิชยนาวีอ่ืน ๆ ของ
ประเทศไทยที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบัน จึงจําเปนตองแกไขเพิ่มเติมหรือสรางหลักกฎหมายดัง
กลาวขึ้นมาใหมดวย ซึ่งหลักกฎหมายที่เกี่ยวของ ไดแก 

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ควรมีการเพิ่มเติมในประเด็นเรื่อง
หนาที่ของเจาของเรือในการกูหรือกําจัดซากเรือและสิ่งอับปางใหพนจากการกีดขวางการเดินเรือ
ในนานน้ําไทย ประเด็นเรื่องการขายทอดตลาดซากเรือหรือส่ิงอับปางที่ชวยเหลือกูภัยมาได 
ประเด็นเรื่องการเรียกรองคาใชจายจากเจาของหรือผูที่เคยเปนเจาของ ประเด็นเรื่องการเปลี่ยน
แปลงกรรมสิทธิ์ และประเด็นเรื่องกําหนดระยะเวลาในการกูและการเรียกรองคืนซึ่งทรัพยสินของ
ตน  

พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 ที่ไดกําหนดใหบุริมสิทธิ
ทางทะเลแกผูชวยเหลือกูภัยทางทะเล แตถอยคําในพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิ
ทางทะเล พ.ศ. 2537 นั้นจะกวางกวาในรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. 
เพราะในมาตรา 22 (3) ใชคําวาสิทธิเรียกรองเอาคาตอบแทนในการชวยเหนือกูภัยเรือลํานั้น ซึ่ง
หากมาพิจารณาถึงวัตถุประสงคของรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. …. 
มาตรา 25 นั้นประสงคจะใชบังคับกับกรณีของเงินรางวัลเทานั้นไมรวมไปถึงคาทดแทนพิเศษดวย 
ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการแกไขถอยคําในพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล 
พ.ศ. 2537 เพื่อใหมีความสอดคลองกัน ไมเชนนั้นอาจเกิดปญหาในการตีความไดวาจะกินความ
รวมถึงคาทดแทนพิเศษดวยหรือไม 

นอกจากนี้ควรมีการรางกฎหมายขึ้นมาใหมอีกหนึ่งฉบับในเรื่องที่เกี่ยวของกับกองทุน เพื่อ
ใหเกิดความแนชัดวาจะมีใครเปนผูดูแลกองทุน แหลงที่มาของเงินกองทุน วัตถุประสงคของกองทนุ 
วิธีการเบิกจายเงินจากกองทุน ซึ่งกองทุนดังกลาวจะนํามาใชในกรณีใหเงินรางวัลแกผูชวยเหลือกู
ภัยที่ไดชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียว หรือในกรณีที่ไดชวยเหลือกูภัยเรือรบหรือ
เรือของรัฐ โดยใหรัฐออกเงินประเดิมและเรียกเก็บเงินจากเรือทุกลําที่แลนเขามาในนานน้ําไทย 
เมื่อมีเหตุการณการชวยเหลือชีวิตมนุษยในทะเลแตเพียงอยางเดียวหรือการชวยเหลือกูภัยเรือรบ
หรือเรือของรัฐ ก็ใหผูชวยเหลือกูภัยมาเรียกเอาคาตอบแทนจากกองทุนดังกลาว  
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บันทึกหลักการและเหตุผล 
ประกอบรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภยัทางทะเล 

พ.ศ. .... 
----------------------- 

 
 

หลักการ 
 
ใหมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
เหตุผล 

 เนื่องจากการเดินเรืออาจตองประสบภยันตรายอันกอใหเกิดความเสยีหายแกเรือ ทรัพย
สิน หรือบุคคลบนเรือ ซึง่จําเปนตองไดรับการชวยเหลือกูภัย การกาํหนดเงินตอบแทนใหแกผูชวย
เหลือกูภัยเพื่อสงเสริมใหมกีารชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยนัตรายทางทะเลและบรรเทา
ความเสยีหายที่จะเกิดแกส่ิงแวดลอม การชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีลักษณะเปนการเฉพาะ เพื่อให
เปนการสอดคลองกับหลักสากล จงึสมควรใหมีกฎหมายพิเศษที่วางหลักเกี่ยวกับเร่ืองการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลเพื่อกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการปฏิบัติหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยและหลัก
เกณฑเกีย่วกบัสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัย จึงจาํเปนตองตราพระราช
บัญญัตินี้ 
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ราง 
พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภยัทางทะเล 

พ.ศ. ..... 
-------------------------- 

 
....................................................... 
....................................................... 
....................................................... 

  
 ..................................................................................................................................
................................................................................................... 
 โดยที่เปนการสมควรมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 พระราชบัญญตัินี้มีบทบัญญตัิบางประการเกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบคุคล 
ซึ่งมาตรา 29 ประกอบกบัมาตรา 48 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาญาจักรไทยบัญญัติใหกระทาํได
โดยอาศัยอํานาจตามบทบญัญัติแหงกฎหมาย 
 ..................................................................................................................................
................................................................................................... 
 

มาตรา 1 พระราชบัญญัตินี้เรียกวา "พระราชบัญญตัิการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล พ.ศ. 
…." 
  

มาตรา 2 พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับเมื่อพนกําหนดเกาสิบวนันับแตวนัประกาศในราช
กิจจานุเบกษา เปนตนไป 
   

มาตรา 3 บรรดากฎหมาย กฎ และขอบังคับอ่ืน ในสวนทีม่ีบัญญัติไวแลวในพระราช
บัญญัตินี้ หรือซึ่งขัดหรือแยงกับบทบัญญัตแิหงพระราชบญัญัตินี้ ใหใชพระราชบัญญตัินี้แทน 
  

มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
 "การชวยเหลือกูภัย" หมายความวา การกระทําหรือกิจกรรมใด ที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวย
เหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นซึง่ประสบภยันตราย ในทะเลหรือนานน้ําใด ๆ  
 “เรือ" หมายความวา ยานพาหนะทางน้าํทุกชนิด 
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 “เรือเดินทะเล" หมายความวา เรือทีม่ีลักษณะสําหรับใชในทะเล ตามกฎขอบังคับสําหรับ
การตรวจเรือ 
 “ทรัพยสิน" หมายความวา ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุงหมายใหติดตรึงถาวรอยูกับแนวชายฝง 
และใหหมายความรวมถึงสทิธิทีจ่ะไดรับคาระวางดวย 
 “ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม" หมายความวา ความเสยีหายอยางมากทางกายภาพแกสุข
อนามยัของมนุษย ส่ิงมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรในนานน้ําชายฝงทะเล ในนานน้ําในประเทศ
หรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียง ซึง่เกิดขึ้นจากมลพิษ การปนเปอน อัคคีภัย การระเบิดหรืออุบัติภัย
รายแรงอื่นอยางเดียวกนั 
 “เงินตอบแทน" หมายความวา เงนิรางวัล เงินบาํเหน็จ หรือเงินคาทดแทน ซึ่งตองจายตาม
พระราชบัญญตัินี้ 
 
 มาตรา 5 พระราชบัญญัตินี้มิใหใชบงัคับแก 
 (1) การชวยเหลือกูภัยที่กระทําในนานน้ําในประเทศไทย โดยไมมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยว
ของ  
 (2) เรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนนิการโดยไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อ
วัตถุประสงคทางการพาณิชยในขณะทีท่ําการชวยเหลือกูภัยนัน้ และไดรับความคุมกันของรัฐตาม
หลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทัว่ไป 
 (3) แทนที่ตัง้อยูกับทีห่รือลอยน้ํา หรือฐานขุดเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได หากแทนหรือฐาน
ขุดเจาะนัน้อยูในที่ตั้งในขณะที่กาํลังทําการสํารวจหรือแสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแรธาตุ
ใตทองทะเล 
  

มาตรา 6 ใหรัฐมนตรวีาการกระทรวงคมนาคมรกัษาการตามพระราชบัญญตัินี้ 
 

หมวดที่ 1 
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 

------------------------- 
 

สวนที่ 1 
สัญญาการชวยเหลือกูภยั 

----------------------- 
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มาตรา 7 ในการทําสญัญาการชวยเหลือกูภัย ใหนายเรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของ
เรือ และใหเจาของเรือหรือนายเรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของทรัพยสินบนเรือ 
  

มาตรา 8 ในการบงัคบัตามสัญญาการชวยเหลือกูภัยถาศาลเหน็วาสัญญานัน้ไดตกลงทาํ
ข้ึนภายใตความกดดันโดยมชิอบหรือความกดดันอันเกดิจากภยันตรายที่คกุคาม และมีขอกําหนด
หรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเห็นวาเงนิตอบแทนตามสญัญาไดกําหนดไวสูงหรือตํ่าจนเกินไปเมือ่
คํานึงถึงสภาพการปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง ศาลอาจมีคําส่ังอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้ 
 (1) ไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือบางสวนบังคับแกคูสัญญา และใชบทบัญญัติในพระราช
บัญญัตินี้บังคับแทน 
 (2) ปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรือเงื่อนไขของสัญญานั้น 
 (3) เพิ่มหรือลดจํานวนเงินตอบแทนที่กําหนดไวในสัญญาใหเหมาะสมกับสภาพการ     
ปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง 

 
สวนที่ 2 

หนาที่ในการชวยเหลือกูภยั 
--------------------- 

 
มาตรา 9 ผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตอเจาของเรือ นายเรือและเจาของทรพัยสินอยางอื่นที่

ประสบภยันตราย ดังตอไปนี ้
 (1) การดําเนนิการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยตองกระทาํดวยความระมดัระวังตามสมควร 
 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิ
ใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 
 (3) ขอความชวยเหลือจากผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเมื่อมีเหตุอันควร และ 
 (4) ยอมใหผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นปฏิบัติการหรือเขารวมปฏิบัติการ เมือ่ไดรับการรองขอ
อันควรจากเจาของเรือ นายเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอืน่ที่ประสบภยันตราย ทัง้นี้ถาปรากฏวา
การรองขอดังกลาวมีข้ึนโดยไมมีเหตุอันควร ใหการปฏิบตัิการหรือเขารวมปฏิบัติการของผูชวย
เหลือกูภัยรายอื่นนัน้ ไมมีผลกระทบตอเงนิรางวัลที่ไดพึงจะไดรับ 
  

มาตรา 10 ในกรณีที่เรือหรือทรัพยสินอยางอื่นประสบภยันตราย เจาของเรือ นายเรือ หรือ
เจาของทรัพยสินอยางอื่น มหีนาที่ตอผูชวยเหลือกูภัย ดงัตอไปนี ้
 (1) ใหความรวมมืออยางเตม็ที่ในระหวางการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 



 279

 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิ
ใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 
 (3) ตองรับมอบเรือ หรือทรพัยสินคนื เมื่อเรือหรือทรัพยสินนัน้ไดไปอยูในสถานที่ ปลอดภัย
แลว และไดรับการรองขอโดยมีเหตุผลอันควรจากผูชวยเหลือกูภัย 
 
 มาตรา 11 นายเรือมหีนาที่ตองชวยเหลือบุคคลที่ตกอยูในภยนัตรายแหงชีวติในทะเลตาม
ความสามารถที่จะกระทําไดโดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรงแกเรือและบุคคลบนเรือของ
ตน      

เจาของเรือไมตองรับผิดชอบในผลทีน่ายเรือไมปฏิบัติหนาที่ตามวรรคหนึง่  
 

หมวด 2 
สิทธขิองผูชวยเหลือกูภัย 

------------------------ 
 
 มาตรา 12 ผูชวยเหลอืกูภัยมีสิทธิไดรับเงินรางวัล ถาการชวยเหลือกูภัยนัน้เปนประโยชน
ตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินปลอดภัย 
 แมเรือที่ปฏิบัติการชวยเหลอืกูภัยจะเปนเจาของเดียวกนักับเรือทีป่ระสบภยันตรายสิทธิใน
การไดรับเงินรางวัลจะไมเสยีไป 
 
 มาตรา 13 การกําหนดเงินรางวัลใหใชเกณฑ ดงัตอไปนี้ประกอบกัน ทัง้นี้ใหคาํนงึถงึการ
สงเสริมใหมกีารชวยเหลือกูภัย 
 (1) มูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
 (2) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการปองกันมิใหเกดิความเสียหายตอ
ส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 
 (3) ระดับของความสาํเร็จของการชวยเหลือกูภัย 
 (4) สภาพและระดับความรุนแรงของภยันตราย 
 (5) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและชีวิต
บุคคล 
 (6) เวลาที่เสียไปและคาใชจายทีเ่กิดขึ้น รวมทั้งความสูญเสียที่เกิดแกผูชวยเหลือกูภัย 
 (7) ความเสี่ยงตอความรับผิดชอบและความเสี่ยงอยางอื่นที่เกิดแกผูชวยเหลือกูภัยหรือ
อุปกรณตาง ๆ ที่ใชในการชวยเหลือกูภัย 
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 (8) ความฉับพลันในการใหบริการ 
 (9) เรือและเครื่องมือตาง ๆ ที่ผูชวยเหลือกูภัยมีไวใชและที่ไดใชในการชวยเหลือกูภัย 
 (10) การเตรียมพรอม ประสิทธิภาพและมลูคาของอุปกรณตาง ๆ ของผูชวยเหลือกูภัย 
 
 มาตรา 14 ผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือตองจายเงนิรางวลัตามสวน
แหงมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเปนประโยชนแกผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบน
เรือนั้น ผูชวยเหลือกูภัยจะเรยีกเอาเงนิรางวัลทัง้หมดนัน้จากเจาของเรอืก็ได 
 ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยใชสิทธิตามวรรคสอง เจาของเรอืซ่ึงจายเงนิรางวัลไปนัน้มีสิทธิไล
เบี้ยเอาแกผูมสีวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นตามสวนที่ผูมีสวนไดเสียนัน้จะตองจายตาม
วรรคหนึง่ 
 
 มาตรา 15 เงินรางวัลจะตองไมเกนิมูลคาของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือไวได ทั้งนี้ ไม
รวมถึงดอกเบีย้และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรอง 
 
 มาตรา 16 ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่งเรือลํานั้นเองหรือ
สินคาในเรือไดคุกคามตอการที่จะกอใหเกิดความเสยีหายตอสภาพแวดลอม และผูชวยเหลือกูภัย
ไมไดรับเงินรางวัลตามมาตรา 13 หรือไดรับเงินรางวัลตามมาตรา 13 แตนอยกวาคาใชจายของผู
ชวยเหลือกูภัย  ผูชวยเหลือกูภัยนั้นมีสิทธทิีจ่ะไดรับเงินคาทดแทนพเิศษตามที่กําหนดไวในมาตรา
นี้ จากเจาของเรือลํานัน้เทากับคาใชจายทีเ่กิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย หรือสวนตางระหวางคาใช
จายที่  เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัยกับเงนิรางวัลตามมาตรา 13 แลวกรณี 
 ในกรณีตามทีไ่ดระบุไวในวรรคหนึ่ง ถาการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยซึ่งผูชวยเหลือกูภัยได
ปองกันหรือบรรเทาความเสยีหายอยางมากที่สุดตอสภาพแวดลอม เงนิคาทดแทนพเิศษซึ่งเจาของ
เรือหรือเจาของสินคาพงึจายใหแกผูชวยเหลือกูภัย อาจเพิ่มข้ึนไดอยางสูงถึงรอยละสามสิบของคา
ใชจายที่เกิดขึน้แกผูชวยเหลอืกูภัย ทัง้นี้ ศาลอาจจะเพิ่มเงินคาทดแทนพิเศษขึ้นไดอีก หากศาลเหน็
วาเปนธรรมและยุติธรรม โดยพิจารณาตามเกณฑที่เกีย่วของที่ระบุไวในมาตรา 13 อยางไรก็ตาม 
เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่จะไดรับตองไมเกินสองเทาของคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย 
 คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัยตามวรรคหนึง่และวรรคสอง ใหหมายถงึคาใชจายที่
จําเปนโดยมีเหตุอันควรที่ผูชวยเหลือกูภัยตองจายไป รวมถึงอัตราที่เปนธรรมสําหรับอุปกรณและ
บุคลากรที่ไดใชไปจริงและมเีหตุอันควร ทัง้นี ้โดยคํานึงถึงเกณฑตามที่ระบุไวในมาตรา 13 (8) (9) 
และ (10) 
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 เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่จะตองจายตามมาตรานี้ใหจายตามสวนตางระหวางเงินคา
ทดแทนพิเศษกับเงนิรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับตามมาตรา 13 
 ถาผูชวยเหลือกูภัยประมาทเลินเลอและไมทําการปองกันหรือบรรเทาความเสยีหายอยาง
มากที่สุดแกสภาพแวดลอม ผูชวยเหลือกูภัยนัน้อาจจะถกูตัดสิทธิทีจ่ะไดรับเงินคาทดแทนพิเศษ
ตามมาตรานีท้ั้งหมดหรือแตเพียงบางสวน แลวแตกรณี 
 บทบัญญัติตามมาตรานี้ไมกระทบถงึสิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ 
 
 มาตรา 17 ในกรณีที่มผูีชวยเหลือกูภัยหลายราย ใหใชเกณฑตามมาตรา 13 เปนฐานของ
การคํานวณเงนิรางวัลระหวางผูชวยเหลือกูภัยเหลานัน้ 
 
 มาตรา 18 ในกรณีที่มผูีชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการจากเรือไทย การแบงเงินรางวัล
ระหวางเจาของเรือและคนประจําเรือใหพจิารณาวาการปฏิบัติการนั้นเปนการนําเรือเขาเสี่ยงภัย
หรือเปนการปฏิบัติการที่อาศัยทักษะหรือความสามารถเฉพาะตวัของคนประจําเรือ ถาปรากฏวา
เปนกรณีนาํเรอืเจาเสี่ยงภัย ใหเงนิรางวัลสวนใหญตกแกเจาของเรือ แตถาเปนกรณีที่อาศัยทักษะ
หรือความสามารถเฉพาะตวัของคนประจาํเรือโดยเฉพาะ ใหเงนิรางวลัสวนใหญตกแกคนประจํา
เรือทุกคนโดยระหวางคนประจําเรือดวยกนั  ใหไดรับสวนแบงเงินรางวลัในอัตราสวนที่เทากนั  ทัง้นี ้
เวนแตจะตกลงกันโดยชัดแจงไวเปนอยางอื่น 
 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการจากเรือตางประเทศ การแบงเงนิรางวัลระหวาง
เจาของเรือและคนประจําเรือ   ใหเปนไปตามกฎหมายของประเทศทีเ่รือนั้นชกัธง 
 
 มาตรา 19 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไมไดปฏิบัติการจากเรือ การแบงเงินรางวัลระหวาง
ผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางทีต่นไดใชในการปฏิบัติการ ใหเปนไปตามกฎหมายที่ใชบงัคับแกสัญญา
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางนัน้ 
 ในกรณีที่กฎหมายที่ใชบังคบัแกสัญญาระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางเปนกฎหมาย
ไทย ใหนาํบทบัญญัติในมาตรา 18 วรรคหนึ่งมาใชบังคับโดยอนุโลม 
  

มาตรา 20 ผูที่กระทาํการชวยชีวิตผูประสบภัยไมมีสิทธิเรียกเงนิตอบแทนจากผูประสบภัย
ที่รอดชีวิตจากการกระทํานั้น  

ในการชวยเหลือกูภัยที่มกีารชวยชีวิตผูประสบภัย ใหผูทีก่ระทําการชวยชีวิตนัน้มีสิทธิได
รับสวนแบงที่เปนธรรมจากเงินตอบแทนทีผู่ชวยเหลือกูภัยไดรับ 

 



 282

มาตรา  21 ในกรณีที่มกีารชวยชีวิตผูประสบภัย ถาผูที่กระทําการชวยชวีิตไดกระทําการ
ชวยเหลือกูภัยดวยในคราวเดียวกนั ศาลอาจเพิม่เงนิตอบแทนที่ผูกระทําการชวยชีวติผูประสบภัย
จะไดรับก็ได 

 
มาตรา 22 ในกรณีที่มกีารทาํสัญญาไวกอนเกิดภยันตราย การปฏิบัติตามสัญญานัน้ไมกอ

ใหเกิดสิทธิที่จะไดรับเงินตอบแทน เวนแตการปฏิบัติการนั้นเปนการกระทํานอกเหนอืไปจาก
ขอบเขตหนาที่ตามสัญญานั้น 
 
 มาตรา 23 หากการชวยเหลือกูภัยจาํเปนตองมีข้ึนหรือตองยากขึ้นเพราะความผิดหรือการ
ละเลยตอหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจเสียสทิธิในการไดรับเงนิตอบแทนไป
ทังหมดหรือบางสวน 
 หากผูชวยเหลอืกูภัยกระทาํโดยการกลฉอฉลหรือไมสุจริต ยอมส้ินไปซึง่สิทธทิี่จะไดรับเงิน
ตอบแทนโดยสิ้นเชิง 
 
 มาตรา 24 การชวยเหลือกูภัยไมกอใหเกิดสทิธิทีจ่ะไดรับเงินตอบแทน หากไดกระทําไป
โดยฝาฝนคาํสัง่หามอันชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรของบุคคลตอไปนี ้
 (1) เจาของเรอืหรือนายเรือ ในกรณีการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือ 
หรือทรัพยสินที่เคยอยูบนเรอื 
 (2) เจาของทรพัยสินอยางอืน่ที่ประสบภยนัตราย ในกรณีการชวยเหลอืกูภัยทรัพยสินนัน้ที่
ไมไดอยูและไมเคยอยูบนเรือ 

 
หมวด 3 

สิทธิเรียกรองเงินตอบแทนและการดําเนินคดี 
-------------------------- 

  
มาตรา 25 ผูชวยเหลอืกูภัยยอมมีบริุมสิทธทิางทะเลเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน

จากการชวยเหลือกูภัยเรือ แตหากมกีารวางหลักประกนัเพื่อสิทธเิรียกรองดังกลาวอนัเปนทีพ่อใจ ผู
ชวยเหลือกูภัยนั้นไมอาจอางบุริมสิทธทิางทะเลเหนือเรือนั้นไดอีก 
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 มาตรา 26 หากผูชวยเหลือกูภัยรองขอ ใหบุคคลซึ่งตองรับในเงินตอบแทนจัดใหมีหลกั
ประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบีย้และคาใชจายในการใช
สิทธิเรียกรองนั้นดวย 
 
 มาตรา 27 กอนที่จะปลอยสินคาไปจากเรือเจาของเรือตองใชความพยายามอยางเตม็ที่ให
เจาของสนิคาจัดใหมีหลกัประกันเพื่อสิทธเิรียกรองในเงนิตอบแทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถงึดอกเบี้ย
และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนัน้ ทัง้นี ้ไมวาผูชวยเหลือกูภัยจะรองขอตามมาตรา 26 หรือ
ไมก็ตาม  
 
 มาตรา 28  หามมิใหเคลื่อนยายเรือและทรัพยสินอยางอืน่ที่ไดรับการชวยเหลอืกูภัยออก
ไปจากทาเรือหรือสถานทีท่ี่เรือและทรัพยสินนัน้มาถึงหลงัจากเสร็จส้ินการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย
โดยปราศจากความยนิยอมจากผูชวยเหลอืกูภัย เวนแตมีการวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองใน
เงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยตอเรือหรือทรัพยสินทีเ่กี่ยวของ 
 
 มาตรา 29 คําฟองเกีย่วกับสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลอืกูภัยตามพระราชบัญญัติ
นี้ ใหอยูในเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ 
 
 มาตรา 30 ในกรณีที่การเรียกรองเงนิตอบแทนเปนขอพิพาทเฉพาะเรื่องเงนิตอบแทน ผู
ชวยเหลือกูภัยอาจยืน่คําขอฝายเดียวโดยทําเปนคํารองขอตอศาลในเวลาใด ๆ กอนพิพากษา ขอ
ใหศาลมีคําส่ังใหบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงนิตอบแทนจายเงนิตอนแทนในจํานวนที่ไมโตแยงกนั เมื่อ
ศาลไดรับคํารองนี้แลวใหดําเนินการไตสวนกอนก็ได ศาลอาจพิจารณาสั่งใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับ
เงินตอบแทนตามจํานวนทีร่องขอ 
 เมื่อผูชวยเหลอืกูภัยไดรับเงินตอบแทนตามจํานวนนัน้แลว ใหลดหลักประกันที่วางไวตาม 
มาตรา 26 แกบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงินตอบแทนตามสวน 
 
 มาตรา 31 สิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน ถาไมไดฟองคดีตอศาลภายในสองปนับแตวันที่
การชวยเหลือกูภัยสิ้นสุดลง ใหเปนอนัขาดอายุความ 
 
 มาตรา 32 ทรัพยสินซึง่มิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชยของรัฐใดซึ่งไดรับความคุมกันของ
รัฐ ยอมไมตกอยูภายใตการยึด กัก หรือยดึหนวงตามกฎหมาย เวนแตเปนกรณีที่รัฐซ่ึงเปนเจาของ
ทรัพยสินนัน้ใหความยนิยอม 
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 มาตรา 33 สินคาเพื่อมนุษยธรรมซึ่งรัฐหนึง่รัฐใดไดบริจาค ยอมไมตกอยูภายใตการยึด กกั 
หรือยึดหนวงตามกฎหมาย หากรัฐนัน้ไดตกลงจายเงินตอบแทน 
 

บทเฉพาะกาล 
 

มาตรา 34 พระราชบญัญัติไมใชบังคับแกการชวยเหลือกูภัยที่กระทําขึน้กอนวนัทีพ่ระราช
บัญญัตินี้ใชบังคับ 
 
 
ผูรับสนองพระบรมราชโองการ 
 
 
......................................................... 
             นายกรัฐมนตรี 
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Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and 
Salvage at Sea  

(Brussels, 23 September 1910) 
 

His Majesty the King of the United Kingdom of Great Britain and Ireland and of 
the British Dominions beyond the Seas, Emperor of India; His Majesty the German 
Emperor, King of Prussia, in the name of the German Empire; the President of the 
Argentine Republic; His Majesty the Emperor of Austria, King of Bohemia, etc, and 
Apostolic King of Hungary, for Austria and Hungary; His Majesty the King of the 
Belgians; the President of the United States of Brazil; the President of the Republic of 
Chile; the President of the Republic of Cuba; His Majesty the King of Denmark; His 
Majesty the King of Spain; the President of the United States of America; the President of 
the French Republic; His Majesty the King of the Hellenes; His Majesty the King of Italy; 
His Majesty the Emperor of Japan; the President of the United States of Mexico; the 
President of the Republic of Nicaragua; His Majesty the King of Norway, Her Majesty the 
Queen of the Netherlands; His Majesty the King of Portugal and the Algarves; His 
Majesty the King of Roumania; His Majesty the Emperor of All the Russias; His Majesty 
the King of Sweden; the President of the Republic of Uruguay;  
 
HAVING RECOGNISED the desirability of determining by agreement certain uniform 
rules of law respecting assistance and salvage at sea, have decided to conclude a 
Convention to that end, and have appointed as their plenipotentiaries, that is to say:  
Who, having been duly authorised to that effect, have agreed as follows:  
 

Article 1 
Assistance and salvage of seagoing vessels in danger, of any things on board, 

of freight and passage money, and also services of the same nature rendered by sea-
going vessels to vessels of inland navigation or vice versa, are subject to the following 
provisions, without any distinction being drawn between these two kinds of service [viz, 
assistance and salvage], and in whatever waters the services have been rendered.  

 
Article 2 
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Every act of assistance or salvage of which has had a useful result gives a right 
to equitable remuneration.  

No remuneration is due if the services rendered have no beneficial result.  
In no case shall the sum to be paid exceed the value of the property salved.  

 
Article 3 

Persons who have taken part in salvage operations notwithstanding the express 
and reasonable prohibition on the part of the vessel to which the services were 
rendered, have no right to any remuneration.  

 
Article 4 

A tug has no right to remuneration for assistance to or salvage of the vessel she 
is towing or of the vessel's cargo, except where she has rendered exceptional services 
which cannot be considered as rendered in fulfilment of the contract of towage.  

 
Article 5 

Remuneration is due notwithstanding that the salvage services have been 
rendered by or to vessels belonging to the same owner.  

 
Article 6 

The amount of remuneration is fixed by agreement between the parties, and, 
failing agreement, by the court.  

The proportion in which the remuneration is to be distributed amongst the 
salvors is fixed in the same manner.  

The apportionment of the remuneration amongst the owner, master and other 
persons in the service of each salving vessel shall be determined by the law of the 
vessel's flag.  

 
Article 7 

Every agreement as to assistance or salvage entered into at the moment and 
under the influence of danger may, at the request of either party, be annulled or 
modified by the court, if it considers that the conditions agreed upon are not equitable.  
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In all cases, when it is proved that the consent of one of the parties is vitiated by 
fraud or concealment, or when the remuneration is, in proportion to the services 
rendered, in an excessive degree too large or too small, the agreement may be annulled 
or modified by the court at the request of the party affected.  

 
Article 8 

The remuneration is fixed by the court according to the circumstances of each 
case, on the basis of the following considerations: (a) firstly, the measure of success 
obtained, the efforts and deserts of the salvors, the danger run by the salved vessel, by 
her passengers, crew and cargo, by the salvors, and by the salving vessel; the time 
expended, the expenses incurred and losses suffered, and the risks of liability and other 
risks run by the salvors, and also the value of the property exposed to such risks, due 
regard being had to the special appropriation (if any) of the salvors' vessel for salvage 
purposes; (b) secondly, the value of the property salved.  

The same considerations apply for the purpose of fixing the apportionment 
provided for by the second paragraph of Article 6.  

The court may deprive the salvors of all remuneration, or may award a reduced 
remuneration, if it appears that the salvors have by their fault rendered the salvage or 
assistance necessary or have been guilty of theft, fraudulent concealment, or other acts 
of fraud.  
 

Article 9 
No remuneration is due from persons whose lives are saved, but nothing in this 

Article shall affect the provisions of the national laws on this subject.  
Salvors of human life, who have taken part in the services rendered on the 

occasion of the accident giving rise to salvage or assistance, are entitled to a fair share 
of the remuneration awarded to the salvors of the vessel, her cargo, and accessories.  

 
Article 10 

A salvage action is barred after an interval of two years from the day on which 
the operations of assistance or salvage terminate.  
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The grounds upon which the said period of limitation may be suspended or 
interrupted are determined by the law of the court where the case is tried.  

The High Contracting Parties reserve to themselves the right to provide, by 
legislation in their respective countries, that the said period shall be extended in cases 
where it has not been possible to arrest the vessel assisted or salved in the territorial 
waters of the State in which the plaintiff has his domicile or principal place of business.  

 
Article 11 

Every master is bound, so far as he can do so without serious danger to his 
vessel, her crew and her passengers, to render assistance to everybody, even though 
an enemy, found at sea in danger of being lost.  

The owner of a vessel incurs no liability by reason of contravention of the above 
provision.  
 

Article 12 
The High Contracting Parties, whose legislation does not forbid infringements of 

the preceding Article, bind themselves to take or to propose to their respective 
legislatures the measures necessary for the prevention of such infringements.  

The High Contracting Parties will communicate to one another as soon as 
possible the laws or regulations which have already been or may be hereafter 
promulgated in their States for giving effect to the above provision.  

 
Article 13 

This Convention does not affect the provisions of national laws or international 
treaties as regards the organisation of services of assistance and salvage by or under 
the control of public authorities, nor, in particular, does it affect such laws or treaties on 
the subject of the salvage of fishing gear.  

 
Article 14 

This Convention does not apply to ships of war or to Government ships 
appropriated exclusively to a public service.  
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Article 15 
The provisions of this Convention shall be applied as regards all persons 

interested when either the assisting or salving vessel or the vessel assisted or salved 
belongs to a State of the High Contracting Parties, as well as in any other cases for 
which the national laws provide.  

Provided always that:  
1. As regards persons interested who belong to a non-contracting State the application 
of the above provisions may be made by each of the contracting States conditional 
upon reciprocity.  
2. Where all the persons interested belong to the same State as the court trying the 
case, the provisions of the national law and not of the Convention are applicable.  
3. Without prejudice to any wider provisions of any national laws, Article 11 only applies 
as between vessels belonging to the States of the High Contracting Parties.  

 
Article 16 

Any one of the High Contracting Parties shall have the right, three years after this 
Convention comes into force, to call for a fresh conference with a view to possible 
amendments, and particularly with a view to extend, if possible, the sphere of its 
application.  

Any Power exercising this right must notify its intention to the other Powers, 
through the Belgian Government, which will make arrangements for convening the 
conference within six months.  
 

Article 17 
States which have not signed the present Convention are allowed to accede to it 

at their request. Such accession shall be notified through the diplomatic channel to the 
Belgian Government, and by the latter to each of the Governments of the other 
Contracting Parties; it shall become effective one month after the despatch of such 
notification by the Belgian Government.  
 

Article 18 
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The present Convention shall be ratified.  
After an interval of at most one year from the date on which the Convention is 

signed, the Belgian Government shall place itself in communication with the 
Governments of the High Contracting Parties which have declared themselves prepared 
to ratify the Convention, with a view to decide whether it should be put into force.  

The ratifications shall, if so decided, be deposited forthwith at Brussels, and the 
Convention shall come into force a month after such deposit.  

The Protocol shall remain open another year in favour of the States represented 
at the Brussels Conference. After this interval they can only accede to it in conformity 
with the provisions of Article 17.  
 

Article 19 
In the case of one or other of the High Contracting Parties denouncing this 

Convention, such denunciation shall not take effect until a year after the day on which it 
has been notified to the Belgian Government, and the Convention shall remain in force 
as between the other contracting Parties.  
 
IN WITNESS WHEREOF, the plenipotentiaries of the respective High Contracting 
Parties have signed this Convention and have affixed thereto their seals. 
  
DONE at Brussels, in a single copy, September 23rd, 1910. 
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International Convention on Salvage, 1989 
(London, 28 April 1989) 

 
THE STATES PARTIES TO THE PRESENT CONVENTION,  
RECOGNIZING the desirability of determining by agreement uniform international rules 
regarding salvage operations,  
NOTING that substantial developments, in particular the increased concern for the 
protection of the environment, have demonstrated the need to review the international 
rules presently contained in the Convention for the Unification of Certain Rules of Law 
relating to Assistance and Salvage at Sea, done at Brussels, 23 September 1910,  
CONSCIOUS of the major contribution which efficient and timely salvage operations can 
make to the safety of vessels and other property in danger and to the protection of the 
environment,  
CONVINCED of the need to ensure that adequate incentives are available to persons 
who undertake salvage operations in respect of vessels and other property in danger,  
HAVE AGREED as follows:  
 

CHAPTER I 
GENERAL PROVISIONS 

Article 1 
Definitions 

For the purpose of this Convention:  
(a) "Salvage operation" means any act or activity undertaken to assist a vessel or any 
other property in danger in navigable waters or in any other waters whatsoever.  
(b) "Vessel" means any ship or craft, or any structure capable of navigation.  
(c) "Property" means any property not permanently and intentionally attached to the 
shoreline and includes freight at risk.  
(d) "Damage to the environment" means substantial physical damage to human health or 
to marine life or resources in coastal or inland waters or areas adjacent thereto, caused 
by pollution, contamination, fire, explosion or similar major incidents.  
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(e) "Payment" means any reward, remuneration or compensation due under this 
Convention.  
(f) "Organization" means the International Maritime Organization.  
(g) "Secretary-General" means the Secretary-General of the Organization.  
 

Article 2 
Application of the Convention 

This Convention shall apply whenever judicial or arbitral proceedings relating to 
matters dealt with in this Convention are brought in a State Party.  
 

Article 3 
Platforms and drilling units 

This Convention shall not apply to fixed or floating platforms or to mobile offshore 
drilling units when such platforms or units are on location engaged in the exploration, 
exploitation or production of sea-bed mineral resources.  

 
Article 4 

State-owned vessels 
1. Without prejudice to article 5, this Convention shall not apply to warships or 

other non-commercial vessels owned or operated by a State and entitled, at the time of 
salvage operations, to sovereign immunity under generally recognized principles of 
international law unless that State decides otherwise.  

2. Where a State Party decides to apply the Convention to its warships or other 
vessels described in paragraph 1, it shall notify the Secretary-General thereof specifying 
the terms and conditions of such application.  

 
Article 5 

Salvage operations controlled by public authorities 
1. This Convention shall not affect any provisions of national law or any 

international convention relating to salvage operations by or under the control of public 
authorities.  
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2. Nevertheless, salvors carrying out such salvage operations shall be entitled to 
avail themselves of the rights and remedies provided for in this Convention in respect of 
salvage operations.  

3. The extent to which a public authority under a duty to perform salvage 
operations may avail itself of the rights and remedies provided for in this Convention 
shall be determined by the law of the State where such authority is situated.  

 
Article 6 

Salvage contracts 
1. This Convention shall apply to any salvage operations save to the extent that a 

contract otherwise provides expressly or by implication.  
2. The master shall have the authority to conclude contracts for salvage 

operations on behalf of the owner of the vessel. The master or the owner of the vessel 
shall have the authority to conclude such contracts on behalf of the owner of the 
property on board the vessel.  

3. Nothing in this article shall affect the application of article 7 nor duties to 
prevent or minimize damage to the environment.  
 

Article 7 
Annulment and modification of contracts 

A contract or any terms thereof may be annulled or modified if:  
(a) the contract has been entered into under undue influence or the influence of danger 
and its terms are inequitable; or  
(b) the payment under the contract is in an excessive degree too large or too small for 
the services actually rendered.  
 

CHAPTER II 
PERFORMANCE OF SALVAGE OPERATIONS 

Article 8 
Duties of the salvor and of the owner and master 

1. The salvor shall owe a duty to the owner of the vessel or other property in 
danger:  
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(a) to carry out the salvage operations with due care;  
(b) in performing the duty specified in subparagraph (a), to exercise due care to prevent 
or minimize damage to the environment;  
(c) whenever circumstances reasonably require, to seek assistance from other salvors; 
and  
(d) to accept the intervention of other salvors when reasonably requested to do so by 
the owner or master of the vessel or other property in danger; provided however that the 
amount of his reward shall not be prejudiced should it be found that such a request was 
unreasonable.  

2. The owner and master of the vessel or the owner of other property in danger 
shall owe a duty to the salvor:  
(a) to co-operate fully with him during the course of the salvage operations;  
(b) in so doing, to exercise due care to prevent or minimize damage to the environment; 
and  
(c) when the vessel or other property has been brought to a place of safety, to accept 
redelivery when reasonably requested by the salvor to do so.  

 
Article 9 

Rights of coastal States 
Nothing in this Convention shall affect the right of the coastal State concerned to 

take measures in accordance with generally recognized principles of international law to 
protect its coastline or related interests from pollution or the threat of pollution following 
upon a maritime casualty or acts relating to such a casualty which may reasonably be 
expected to result in major harmful consequences, including the right of a coastal State 
to give directions in relation to salvage operations.  

 
Article 10 

Duty to render assistance 
1. Every master is bound, so far as he can do so without serious danger to his 

vessel and persons thereon, to render assistance to any person in danger of being lost 
at sea.  
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2. The States Parties shall adopt the measures necessary to enforce the duty set 
out in paragraph 1.  

3. The owner of the vessel shall incur no liability for a breach of the duty of the 
master under paragraph 1.  

 
Article 11 

Co-operation 
A State Party shall, whenever regulating or deciding upon matters relating to 

salvage operations such as admittance to ports of vessels in distress or the provision of 
facilities to salvors, take into account the need for co-operation between salvors, other 
interested parties and public authorities in order to ensure the efficient and successful 
performance of salvage operations for the purpose of saving life or property in danger 
as well as preventing damage to the environment in general.  

 
CHAPTER III 

RIGHTS OF SALVORS 
Article 12 

Conditions for reward 
1. Salvage operations which have had a useful result give right to a reward.  
2. Except as otherwise provided, no payment is due under this Convention if the 

salvage operations have had no useful result.  
3. This chapter shall apply, notwithstanding that the salved vessel and the vessel 

undertaking the salvage operations belong to the same owner.  
 

Article 13 
Criteria for fixing the reward 

1. The reward shall be fixed with a view to encouraging salvage operations, 
taking into account the following criteria without regard to the order in which they are 
presented below:  
(a) the salved value of the vessel and other property;  
(b) the skill and efforts of the salvors in preventing or minimizing damage to the 
environment;  
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(c) the measure of success obtained by the salvor;  
(d) the nature and degree of the danger;  
(e) the skill and efforts of the salvors in salving the vessel, other property and life;  
(f) the time used and expenses and losses incurred by the salvors;  
(g) the risk of liability and other risks run by the salvors or their equipment;  
(h) the promptness of the services rendered;  
(i) the availability and use of vessels or other equipment intended for salvage 
operations;  
(j) the state of readiness and efficiency of the salvor's equipment and the value thereof.  

2. Payment of a reward fixed according to paragraph 1 shall be made by all of 
the vessel and other property interests in proportion to their respective salved values. 
However, a State Party may in its national law provide that the payment of a reward has 
to be made by one of these interests, subject to a right of recourse of this interest 
against the other interests for their respective shares. Nothing in this article shall prevent 
any right of defence.  

3. The rewards, exclusive of any interest and recoverable legal costs that may 
be payable thereon, shall not exceed the salved value of the vessel and other property.  

 
Article 14 

Special compensation 
1. If the salvor has carried out salvage operations in respect of a vessel which by 

itself or its cargo threatened damage to the environment and has failed to earn a reward 
under article 13 at least equivalent to the special compensation assessable in 
accordance with this article, he shall be entitled to special compensation from the owner 
of that vessel equivalent to his expenses as herein defined.  

2. If, in the circumstances set out in paragraph 1, the salvor by his salvage 
operations has prevented or minimized damage to the environment, the special 
compensation payable by the owner to the salvor under paragraph 1 may be increased 
up to a maximum of 30% of the expenses incurred by the salvor. However, the tribunal, 
if it deems it fair and just to do so and bearing in mind the relevant criteria set out in 
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article 13, paragraph 1, may increase such special compensation further, but in no 
event shall the total increase be more than 100% of the expenses incurred by the salvor.  

3. Salvor's expenses for the purpose of paragraphs 1 and 2 means the out-of-
pocket expenses reasonably incurred by the salvor in the salvage operation and a fair 
rate for equipment and personnel actually and reasonably used in the salvage 
operation, taking into consideration the criteria set out in article 13, paragraph 1(h), (i) 
and (j).  

4. The total special compensation under this article shall be paid only if and to 
the extent that such compensation is greater than any reward recoverable by the salvor 
under article 13.  

5. If the salvor has been negligent and has thereby failed to prevent or minimize 
damage to the environment, he may be deprived of the whole or part of any special 
compensation due under this article.  

6. Nothing in this article shall affect any right of recourse on the part of the owner 
of the vessel.  
 

Article 15 
Apportionment between salvors 

1. The apportionment of a reward under article 13 between salvors shall be 
made on the basis of the criteria contained in that article.  

2. The apportionment between the owner, master and other persons in the 
service of each salving vessel shall be determined by the law of the flag of that vessel. If 
the salvage has not been carried out from a vessel, the apportionment shall be 
determined by the law governing the contract between the salvor and his servants.  

 
Article 16 

Salvage of persons 
1. No remuneration is due from persons whose lives are saved, but nothing in 

this article shall affect the provisions of national law on this subject.  
2. A salvor of human life, who has taken part in the services rendered on the 

occasion of the accident giving rise to salvage, is entitled to a fair share of the payment 
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awarded to the salvor for salving the vessel or other property or preventing or minimizing 
damage to the environment.  

 
Article 17 

Services rendered under existing contracts 
No payment is due under the provisions of this Convention unless the services 

rendered exceed what can be reasonably considered as due performance of a contract 
entered into before the danger arose.  

 
Article 18 

The effect of salvor's misconduct 
A salvor may be deprived of the whole or part of the payment due under this 

Convention to the extent that the salvage operations have become necessary or more 
difficult because of fault or neglect on his part or if the salvor has been guilty of fraud or 
other dishonest conduct.  

 
Article 19 

Prohibition of salvage operations 
Services rendered notwithstanding the express and reasonable prohibition of the 

owner or master of the vessel or the owner of any other property in danger which is not 
and has not been on board the vessel shall not give rise to payment under this 
Convention.  

 
CHAPTER IV 

CLAIMS AND ACTIONS 
Article 20 

Maritime lien 
1. Nothing in this Convention shall affect the salvor's maritime lien under any 

international convention or national law.  
2. The salvor may not enforce his maritime lien when satisfactory security for his 

claim, including interest and costs, has been duly tendered or provided.  
 

Article 21 
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Duty to provide security 
1. Upon the request of the salvor a person liable for a payment due under this 

Convention shall provide satisfactory security for the claim, including interest and costs 
of the salvor.  

2. Without prejudice to paragraph 1, the owner of the salved vessel shall use his 
best endeavours to ensure that the owners of the cargo provide satisfactory security for 
the claims against them including interest and costs before the cargo is released.  

3. The salved vessel and other property shall not, without the consent of the 
salvor, be removed from the port or place at which they first arrive after the completion 
of the salvage operations until satisfactory security has been put up for the salvor's 
claim against the relevant vessel or property.  

 
Article 22 

Interim payment 
1. The tribunal having jurisdiction over the claim of the salvor may, by interim 

decision, order that the salvor shall be paid on account such amount as seems fair and 
just, and on such terms including terms as to security where appropriate, as may be fair 
and just according to the circumstances of the case.  

2. In the event of an interim payment under this article the security provided 
under article 21 shall be reduced accordingly.  

 
Article 23 

Limitation of actions 
1. Any action relating to payment under this Convention shall be time-barred if 

judicial or arbitral proceedings have not been instituted within a period of two years. The 
limitation period commences on the day on which the salvage operations are 
terminated.  

2. The person against whom a claim is made at any time during the running of 
the limitation period extend that period by a declaration to the claimant. This period may 
in the like manner be further extended.  
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3. An action for indemnity by a person liable may be instituted even after the 
expiration of the limitation period provided for in the preceding paragraphs, if brought 
within the time allowed by the law of the State where proceedings are instituted.  

 
Article 24 
Interest 

The right of the salvor to interest on any payment due under this Convention 
shall be determined according to the law of the State in which the tribunal seized of the 
case is situated.  

 
Article 25 

State-owned cargoes 
Unless the State owner consents, no provision of this Convention shall be used 

as a basis for the seizure, arrest or detention by any legal process of, nor for any 
proceedings in rem against, non-commercial cargoes owned by a State and entitled, at 
the time of the salvage operations, to sovereign immunity under generally recognized 
principles of international law.  

 
Article 26 

Humanitarian cargoes 
No provision of this Convention shall be used as a basis for the seizure, arrest or 

detention of humanitarian cargoes donated by a State, if such State has agreed to pay 
for salvage services rendered in respect of such humanitarian cargoes.  

 
Article 27 

Publication of arbitral awards 
States Parties shall encourage, as far as possible and with the consent of the 

parties, the publication of arbitral awards made in salvage cases.  
 

CHAPTER V 
FINAL CLAUSES 

Article 28 
Signature, ratification, acceptance, approval and accession 
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1. This Convention shall be open for signature at the Headquarters of the 
Organization from 1 July 1989 to 30 June 1990 and shall thereafter remain open for 
accession.  

2. States may express their consent to be bound by this Convention by:  
(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or approval; or  
(b) signature subject to ratification, acceptance or approval, followed by ratification, 
acceptance of approval; or  
(c) accession.  

3. Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the 
deposit of an instrument to that effect with the Secretary-General.  

 
Article 29 

Entry into force 
1. This Convention shall enter into force one year after the date on which 15 

States have expressed their consent to be bound by it.  
2. For a State which expresses its consent to be bound by this Convention after 

the conditions for entry into force thereof have been met, such consent shall take effect 
one year after the date of expression of such consent.  

 
Article 30 

Reservations 
1. Any State may, at the time of signature, ratification, acceptance, approval or 

accession, reserve the right not to apply the provisions of this Convention:  
(a) when the salvage operation takes place in inland waters and all vessels involved are 
of inland navigation;  
(b) when the salvage operations take place in inland waters and no vessel is involved;  
(c) when all interested parties are nationals of that State;  
(d) when the property involved is maritime cultural property of prehistoric, 
archaeological or historic interest and is situated on the sea-bed.  

2. Reservations made at the time of signature are subject to confirmation upon 
ratification, acceptance or approval.  
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3. Any State which has made a reservation to this Convention may withdraw it at 
any time by means of a notification addressed to the Secretary-General. Such 
withdrawal shall take effect on the date the notification is received. If the notification 
states that the withdrawal of a reservation is to take effect on a date specified therein, 
and such date is later than the date the notification is received by the Secretary-General, 
the withdrawal shall take effect on such later date.  

 
Article 31 

Denunciation 
1. This Convention may be denounced by any State Party at any time after the 

expiry of one year from the date on which this Convention enters into force for that State.  
2. Denunciation shall be effected by the deposit of an instrument of denunciation 

with the Secretary-General.  
3. A denunciation shall take effect one year, or such longer period as may be 

specified in the instrument of denunciation, after the receipt of the instrument of 
denunciation by the Secretary-General.  

 
Article 32 

Revision and amendment 
1. A conference for the purpose of revising or amending this Convention may be 

convened by the Organization.  
2. The Secretary-General shall convene a conference of the States Parties to this 

Convention for revising or amending the Convention, at the request of eight States 
Parties, or one fourth of the States Parties, whichever is the higher figure.  

3. Any consent to be bound by this Convention expressed after the date of entry 
into force of an amendment to this Convention shall be deemed to apply to the 
Convention as amended.  

 
Article 33 
Depositary 

1. This Convention shall be deposited with the Secretary-General.  
2. The Secretary-General shall:  
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(a) inform all States which have signed this Convention or acceded thereto, and all 
Members of the Organization, of:  
(i) each new signature or deposit of an instrument of ratification, acceptance, approval 
or accession together with the date thereof;  
(ii) the date of the entry into force of this Convention;  
(iii) the deposit of any instrument of denunciation of this Convention together with the 
date on which it received and the date on which the denunciation takes effect;  
(iv) any amendment adopted in conformity with article 32;  
(v) the receipt of any reservation, declaration or notification made under this Convention;  
(b) transmit certified true copies of this Convention to all States which have signed this 
Convention or acceded thereto.  

3. As soon as this Convention enters into force, a certified true copy thereof shall 
be transmitted by the Depositary to the Secretary-General of the United Nations for 
registration and publication in accordance with Article 102 of the Charter of the United 
Nations.  

 
Article 34 

Languages 
This Convention is established in a single original in the Arabic, Chinese, 

English, French, Russian and Spanish languages, each text being equally authentic.  
 
IN WITNESS WHEREOF the undersigned being duly authorized by their respective 
Governments for that purpose have signed this Convention.  
DONE AT LONDON this twenty-eighth day of April one thousand nine hundred and 
eighty-nine. 
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LLOYD'S STANDARD FORM OF

SALVAGE AGREEMENT

(APPROVED AND PUBLISHED BY THE COUNCIL OF LLOYD’S)

NO CURE - NO PAY

1. Name of the salvage Contractors: 2. Property to be salved.

The vessel:

her cargo freight bunkers stores and any other property
thereon but excluding the personal effects
or baggage of passengers master or crew

(referred to in this agreement as “the Contractors”) (referred to in this agreement as “the property”)

3. Agreed place of safety: 4. Agreed currency of any arbitral award and security
(if other than United States dollars)

5. Date of this agreement: 6. Place of agreement:

7. Is the Scopic Clause incorporated into this agreement?  State alternative : Yes/No

8. Person signing for and on behalf of the Contractors 9. Captain
or other person signing for and on behalf of the
property

Signature: Signature:

LOF 2000

A. Contractors’ basic obligation: The Contractors identified in Box 1 hereby agree to use their best endeavours to salve
the property specified in Box 2 and to take the property to the place stated in Box 3 or to such other place as may
hereafter be agreed. If no place is inserted in Box 3 and in the absence of any subsequent agreement as to the place
where the property is to be taken the Contractors shall take the property to a place of safety.

B. Environmental protection: While performing the salvage services the Contractors shall also use their best endeavours
to prevent or minimise damage to the environment.

(continued on the reverse side)
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C. Scopic Clause: Unless the word “No” in Box 7 has been deleted this agreement shall be deemed to have been made
on the basis that the Scopic Clause is not incorporated and forms no part of this agreement. If the word “No” is deleted
in Box 7 this shall not of itself be construed as a notice invoking the Scopic Clause within the meaning of sub-clause
2 thereof.

D. Effect of other remedies: Subject to the provisions of the International Convention on Salvage 1989 as incorporated
into English law (“the Convention”) relating to special compensation and to the Scopic Clause if incorporated the
Contractors' services shall be rendered and accepted as salvage services upon the principle of “no cure - no pay” and
any salvage remuneration to which the Contractors become entitled shall not be diminished by reason of the exception
to the principle of “no cure - no pay” in the form of special compensation or remuneration payable to the Contractors
under a Scopic Clause.

E. Prior services: Any salvage services rendered by the Contractors to the property before and up to the date of this
agreement shall be deemed to be covered by this agreement.

F. Duties of property owners: Each of the owners of the property shall cooperate fully with the Contractors. In particular:

(i) the Contractors may make reasonable use of the vessel's machinery gear and equipment free of expense provided
that the Contractors shall not unnecessarily damage abandon or sacrifice any property on board;

(ii) the Contractors shall be entitled to all such information as they may reasonably require relating to the vessel or
the remainder of the property provided such information is relevant to the performance of the services and is
capable of being provided without undue difficulty or delay;

(iii) the owners of the property shall co-operate fully with the Contractors in obtaining entry to the place of safety
stated in Box 3 or agreed or determined in accordance with Clause A.

G. Rights of termination: When there is no longer any reasonable prospect of a useful result leading to a salvage reward
in accordance with Convention Articles 12 and/or 13 either the owners of the vessel or the Contractors shall be
entitled to terminate the services hereunder by giving reasonable prior written notice to the other.

H. Deemed performance: The Contractors' services shall be deemed to have been performed when the property is in a
safe condition in the place of safety stated in Box 3 or agreed or determined in accordance with Clause A. For the
purpose of this provision the property shall be regarded as being in safe condition notwithstanding that the property
(or part thereof) is damaged or in need of maintenance if (i) the Contractors are not obliged to remain in attendance to
satisfy the requirements of any port or habour authority, governmental agency or similar authority and (ii) the continuation
of skilled salvage services from the Contractors or other salvors is no longer necessary to avoid the property becoming
lost or significantly further damaged or delayed.

I. Arbitration and the LSSA Clauses: The Contractors' remuneration and/or special compensation shall be determined
by arbitration in London in the manner prescribed by Lloyd's Standard Salvage and Arbitration Clauses (“the LSSA
Clauses”) and Lloyd’s Procedural Rules. The provisions of the LSSA Clauses and Lloyd’s Procedural Rules are
deemed to be incorporated in this agreement and form an integral part hereof. Any other difference arising out of this
agreement or the operations hereunder shall be referred to arbitration in the same way.

J. Governing law: This agreement and any arbitration hereunder shall be governed by English law.

K. Scope of authority: The Master or other person signing this agreement on behalf of the property identified in Box 2
enters into this agreement as agent for the respective owners thereof and binds each (but not the one for the other or
himself personally) to the due performance thereof.

L. Inducements prohibited: No person signing this agreement or any party on whose behalf it is signed shall at any
time or in any manner whatsoever offer provide make give or promise to provide or demand or take any form of
inducement for entering into this agreement.

IMPOR TANT NOTICES :

1. Salvage security.  As soon as possible the owners of the vessel should notify the owners of other property on board
that this agreement has been made.  If the Contractors are successful the owners of such property should note that it
will become necessary to provide the Contractors with salvage security promptly in accordance with Clause 4 of the
LSSA Clauses referred to in Clause I. The provision of General Average security does not relieve the salved interests
of their separate obligation to provide salvage security to the Contractors.

2. Incorporated provisons.  Copies of the Scopic Clause; the LSSA Clauses and Lloyd’s Procedural Rules may be
obtained from (i) the Contractors or (ii) the Salvage Arbitration Branch at Lloyd’s, One Lime Street, London  EC3M
7HA.

Tel.No. + 44(0)20 7327 5408

Fax No. +44(0)20 7327 6827

E-mail: lloyds-salvage@lloyds.com.

www.lloyds.com
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SCOPIC CLAUSE

1. General
This SCOPIC clause is supplementary to any Lloyd’s Form Salvage Agreement “No Cure - No Pay” (“Main Agreement”) which
incorporates the provisions of Article 14 of the International Convention on Salvage 1989 (“Article 14”).  The definitions in the Main
Agreement are incorporated into this SCOPIC clause. If the SCOPIC clause is inconsistent with any provisions of the Main Agreement
or inconsistent with the law applicable hereto, the SCOPIC clause, once invoked under sub-clause 2 hereof, shall override such other
provisions to the extent necessary to give business efficacy to the agreement. Subject to the provisions of Clause 4 hereof, the method
of assessing Special Compensation under Convention Article 14(1) to 14(4) inclusive shall be submitted by the method of assessment
set out hereinafter. If this SCOPIC clause has been incorporated into the Main Agreement the Contractor may make no claim pursuant
to Article 14 except in the circumstances described in sub-clause 4 hereof. For the purposes of liens and time limits the services
hereunder will be treated in the same manner as salvage.

2. Invoking the SCOPIC Clause
The Contractor shall have the option to invoke by written notice to the owners of the vessel the SCOPIC clause set out hereafter at any
time of his choosing regardless of the circumstances and, in particular, regardless of whether or not there is a “threat of damage to the
environment”.  The assessment of SCOPIC remuneration shall commence from the time the written notice is given to the owners of the
vessel and services rendered before the said written notice shall not be remunerated under this SCOPIC clause at all but in accordance
with Convention Article 13 as incorporated into the Main Agreement (“Article 13”).

3. Security for SCOPIC Remuneration
(i) The owners of the vessel shall provide to the Contractor within 2 working days (excluding Saturdays and Sundays and

holidays usually observed at Lloyd’s) after receiving written notice from the contractor invoking the SCOPIC clause, a bank
guarantee or P&I Club letter (hereinafter called “the Initial Security”) in a form reasonably satisfactory to the Contractor
providing security for his claim for SCOPIC remuneration in the sum of US$3 million, inclusive of interest and costs.

(ii) If, at any time after the provision of the Initial Security the owners of the vessel reasonably assess the SCOPIC remuneration
plus interest and costs due hereunder to be less than the security in place, the owners of the vessel shall be entitled to require
the Contractor to reduce the security to a reasonable sum and the Contractor shall be obliged to do so once a reasonable sum
has been agreed.

(iii) If at any time after the provision of the Initial Security the Contractor reasonably assesses the SCOPIC remuneration plus
interest and costs due hereunder to be greater than the security in place, the Contractor shall be entitled to require the owners
of the vessel to increase the security to a reasonable sum and the owners of the vessel shall be obliged to do so once a
reasonable sum has been agreed.

(iv) In the absence of agreement, any dispute concerning the proposed Guarantor, the form of the security or the amount of any
reduction or increase in the security in place shall be resolved by the Arbitrator.

4. Withdrawal
If the owners of the vessel do not provide the Initial Security within the said 2 working days, the Contractor, at his option, and on giving
notice to the owners of the vessel, shall be entitled to withdraw from all the provisions of the SCOPIC clause and revert to his rights
under the Main Agreement including Article 14 which shall apply as if the SCOPIC clause had not existed. PROVIDED THAT this right
of withdrawal may only be exercised if, at the time of giving the said notice of withdrawal the owners of the vessel have still not provided
the Initial Security or any alternative security which the owners of the vessel and the Contractor may agree will be sufficient.

5. Tariff Rates
(i) SCOPIC remuneration shall mean the total of the tariff rates of personnel; tugs and other craft; portable salvage equipment;

out of pocket expenses; and bonus due.
(ii) SCOPIC remuneration in respect of all personnel; tugs and other craft; and portable salvage equipment shall be assessed on

a time and materials basis in accordance with the Tariff set out in Appendix “A”. This tariff will apply until reviewed and
amended by the SCR Committee in accordance with Appendix B(1)(b).  The tariff rates which will be used to calculate
SCOPIC remuneration are those in force at the time the salvage services take place.

(iii) “Out of pocket” expenses shall mean all those monies reasonably paid by or for and on behalf of the Contractor to any third
party and in particular includes the hire of men, tugs, other craft and equipment used and other expenses reasonably necessary
for the operation.    They  will  be  agreed at cost, PROVIDED THAT:
(a) If the expenses relate to the hire of men, tugs, other craft and equipment from another ISU member or their affiliate(s),

the amount due will be calculated on the tariff rates set out in Appendix “A” regardless of the actual cost.
(b) If men, tugs, other craft and equipment are hired from any party who is not an ISU member and the hire rate is greater

than the tariff rates referred to in Appendix “A” the actual cost will be allowed in full, subject to the Shipowner’s
Casualty Representative (“SCR”) being satisfied that in the particular circumstances of the case, it was reasonable
for the Contractor to hire such items at that cost.  If an SCR is not appointed or if there is a dispute, then the Arbitrator
shall decide whether the expense was reasonable in all in the circumstances.

(iv) In addition to the rates set out above and any out of pocket expenses, the Contractor shall be entitled to a standard bonus of
25% of those rates except that if the out of pocket expenses described in sub-paragraph 5(iii)(b) exceed the applicable tariff
rates in Appendix “A” the Contractor shall be entitled to a bonus such that he shall receive in total
(a) The actual cost of such men, tugs, other craft and equipment plus 10% of the tariff rate, or
(b) The tariff rate for such men, tugs, other craft and equipment plus 25% of the tariff rate

whichever is the greater.

6. Article 13 Award
(i) The salvage services under the Main Agreement shall continue to be assessed in accordance with Article 13, even if the

Contractor has invoked the SCOPIC clause.  SCOPIC remuneration as assessed under sub-clause 5 above will be payable
only by the owners of the vessel and only to the extent that it exceeds the total Article 13 Award (or, if none, any potential
Article 13 Award) payable by all salved interests (including cargo, bunkers, lubricating oil and stores) after currency adjustment
but before interest and costs even if the Article 13 Award or any part of it is not recovered.

1.8.1999
1.9.2000
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(ii) In the event of the Article 13 Award or settlement being in a currency other than United States dollars it shall, for the purposes
of the SCOPIC clause, be exchanged at the rate of exchange prevailing at the termination of the services under the Main
Agreement.

(iii) The salvage award under Article 13 shall not be diminished by reason of the exception to the principle of “No Cure - No Pay”
in the form of SCOPIC remuneration.

7. Discount
If the SCOPIC clause is invoked under sub-clause 2 hereof and the Article 13 Award or settlement (after currency adjustment but
before interest and costs) under the Main Agreement is greater than the assessed SCOPIC remuneration then, notwithstanding the
actual date on which the SCOPIC remuneration provisions were invoked, the said Article 13 Award or settlement shall be discounted
by 25% of the difference between the said Article 13 Award or settlement and the amount of SCOPIC remuneration that would have
been assessed had the SCOPIC remuneration provisions been invoked on the first day of the services.

8. Payment of SCOPIC Remuneration
(i) The date for payment of any SCOPIC remuneration which may be due hereunder will vary according to the circumstances.

(a) If there is no potential salvage award within the meaning of Article 13 as incorporated into the Main Agreement then,
subject to Appendix B(5)(c)(iv), the undisputed amount of SCOPIC remuneration due hereunder will be paid by the
owners of the vessel within 1 month of the presentation of the claim. Interest on sums due will accrue from the date of
termination of the services until the date of payment at US prime rate plus 1%.

(b) If there is a claim for an Article 13 salvage award as well as a claim for SCOPIC remuneration, subject to Appendix
B(5)(c)(iv), 75% of the amount by which the assessed SCOPIC remuneration exceeds the total Article 13 security
demanded from ship and cargo will be paid by the owners of the vessel within 1 month and any undisputed balance
paid when the Article 13 salvage award has been assessed and falls due. Interest will accrue from the date of
termination of the services until the date of payment at the US prime rate plus 1%.

(ii) The Contractor hereby agrees to give an indemnity in a form acceptable to the owners of the vessel in respect of any overpayment
in the event that the SCOPIC remuneration due ultimately proves to be less than the sum paid on account.

9. Termination
(i) The Contractor shall be entitled to terminate the services under this SCOPIC clause and the Main Agreement by written

notice to owners of the vessel with a copy to the SCR (if any) and any Special Representative appointed if the total cost of his
services to date and the services that will be needed to fulfil his obligations hereunder to the property (calculated by means of
the tariff rate but before the bonus conferred by sub-clause 5(iii) hereof) will exceed the sum of:-
(a) The value of the property capable of being salved; and
(b) All sums to which he will be entitled as SCOPIC remuneration

(ii) The owners of the vessel may at any time terminate the obligation to pay SCOPIC remuneration after the SCOPIC clause has
been invoked under sub-clause 2 hereof provided that the Contractor shall be entitled to at least 5 clear days’ notice of such
termination.  In the event of such termination  the assessment of SCOPIC remuneration shall take into account all monies due
under the tariff rates set out in Appendix A hereof including time for demobilisation to the extent that such time did reasonably
exceed the 5 days’ notice of termination.

(iii) The termination provisions contained in sub-clause 9(i) and 9(ii) above shall only apply if the Contractor is not restrained from
demobilising his equipment by Government, Local or Port Authorities or any other officially recognised body having jurisdiction
over the area where the services  are being rendered.

10. Duties of Contractor
The duties and liabilities of the Contractor shall remain the same as under the Main Agreement, namely to use his best endeavours to
salve the vessel and property thereon and in so doing to prevent or minimise damage to the environment.

11. Shipowner’s Casualty Representative (“SCR”)
Once this SCOPIC clause has been invoked in accordance with sub-clause 2 hereof the owners of the vessel may at their sole option
appoint an SCR to attend the salvage operation in accordance with the terms and conditions set out in Appendix B.

12. Special Representatives
At any time after the SCOPIC clause has been invoked the Hull and Machinery underwriter (or, if more than one, the lead underwriter)
and one owner or underwriter of all or part of any cargo on board the vessel may each appoint one special representative (hereinafter
called respectively the “Special Hull Representative” and the  “Special  Cargo  Representative”  and  collectively  called  the  “Special
Representatives”) at the sole expense of the appointor to attend the casualty to observe and report upon the salvage operation on the
terms and conditions set out in Appendix C hereof.  Such Special Representatives shall be technical men and not practising lawyers.

13. Pollution Prevention
The assessment of SCOPIC remuneration shall include the prevention of pollution as well as the removal of pollution in the immediate
vicinity of the vessel insofar as this is necessary for the proper execution of the salvage but not otherwise.

14. General Average
SCOPIC remuneration shall not be a General Average expense to the extent that it exceeds the Article 13 Award; any liability to pay
such SCOPIC remuneration shall be that of the Shipowner alone and no claim whether direct, indirect, by way of indemnity or recourse
or otherwise relating to SCOPIC remuneration in excess of the Article 13 Award shall be made in General Average or under the
vessel’s Hull and Machinery Policy by the owners of the vessel.

15. Any dispute arising out of this SCOPIC clause or the operations thereunder shall be referred to Arbitration as provided for under the
Main Agreement.
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APPENDIX A (SCOPIC)

1. PERSONNEL

(a) The daily tariff rate, or pro rata for part thereof, for personnel reasonably engaged on the contract, including any necessary time
in proceeding to and returning from the casualty, shall be as follows:

Office administration, including communications US$1,000
Salvage Master US$1,500
Naval Architect or Salvage Officer/Engineer US$1,250
Assistant Salvage Officer/Engineer US$1,000
Diving Supervisor US$1,000
Diver US$  750
Salvage Foreman US$  750
Riggers, Fitters, Equipment Operators US$  600
Specialist Advisors – Fire Fighters, Chemicals, Pollution Control US$1,000

(b)  The crews of tugs, and other craft, normally aboard that tug or craft for the purpose of its customary work are included in the tariff
rate for that tug or craft but when because of the nature and/or location of the services to be rendered, it is a legal requirement for
an additional crew member or members to be aboard the tug or craft, the cost of such additional crew will be paid.

(c)  The rates for any personnel not set out above shall be agreed with the SCR or, failing agreement, be determined by the Arbitrator.

(d) For the avoidance of doubt, personnel are “reasonably engaged on the contract” within the meaning of Appendix A sub-clause 1(a)
hereof if, in addition to working, they are eating, sleeping or otherwise resting on site or travelling to or from the site; personnel who
fall ill or are injured while reasonably engaged on the contract shall be charged for at the appropriate daily tariff rate until they are
demobilised but only if it was reasonable to mobilise them in the first place.

(e) SCOPIC remuneration shall cease to accrue in respect of personnel who die on site from the date of death.

2. TUGS AND OTHER CRAFT

(a) (i) Tugs, which shall include salvage tugs, harbour tugs, anchor handling tugs, coastal/ocean towing tugs, off-shore support
craft, and any other work boat in excess of 500 b.h.p., shall  be charged at the following rates, exclusive of fuel or
lubricating oil, for each day, or pro rata for part thereof, that they are reasonably engaged in the services, including
proceeding towards the casualty from the tugs' location when SCOPIC is invoked or when the tugs are mobilised
(whichever is the later) and from the tugs' position when their involvement in the services terminates to a reasonable
location having due regard to their employment immediately prior to their involvement in the services and standing by on
the basis of their certificated b.h.p.:

For each b.h.p. up to 5,000 b.h.p. US$ 2.00
For each b.h.p. between 5,001 & 10,000 b.h.p. US$ 1.50
For each b.h.p. between 10,001 & 20,000 b.h.p. US$ 1.00
For each b.h.p. over 20,000 b.h.p. US$ 0.50

(ii) Any tug which has aboard certified fire fighting equipment shall, in addition to the above rates, be paid:

US$500 per day, or pro rata for part thereof, if equipped with Fi Fi 0.5
US$1,000 per day, or pro rata for part thereof, if equipped with Fi Fi 1.0

for that period in which the tug is engaged in fire fighting necessitating the use of the certified fire fighting equipment.

(iii) Any tug which is certified as “Ice Class” shall, in addition to the above, be paid US$1,000 per day, or pro rata for part
thereof, when forcing or breaking ice during the course of services including proceeding to and returning from the
casualty.

(iv) For the purposes of paragraph  2(a)(i) hereof tugs shall be remunerated for any reasonable delay or deviation for the
purposes of taking on board essential salvage equipment, provisions or personnel which the Contractor reasonably
anticipates he shall require in rendering the services which would not normally be found on vessels of the tugs size and
type.

(b) Any launch or work boat of less than 500 b.h.p. shall, exclusive of fuel and lubricating oil, be charged at a rate of US$3.00 for each
b.h.p.

(c) Any other craft, not falling within the above definitions, shall be charged out at a market rate for that craft, exclusive of fuel and
lubricating oil, such rate to be agreed with the SCR or, failing agreement, determined by the Arbitrator.

(d) All fuel and lubricating oil consumed during the services shall be paid at cost of replacement and shall be treated as an out of
pocket expense.

(e) For the avoidance of doubt, the above rates shall not include any portable salvage equipment normally aboard the tug or craft  and
such equipment shall be treated in the same manner as portable salvage equipment and the Contactors shall be remunerated in
respect thereof in accordance with Appendix A paragraphs 3 and 4 (i) and (ii) hereof.

1.8.1999
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Generator s Rate – US$.

Up to 50 kW 60
51 to 100 kW 125
101 to 300 kW 200
Over 301 kW 350

Por table Iner t Gas Systems

1,000m³/hour 1,200
1,500m³/hour 1,400

Compressor s

High Pressure 100
185 Cfm 150
600 Cfm 250
1200 Cfm 400
Air Manifold 10
Blower; 1,500m³/min. 850

Pumping Equipment

Air
2” 75
Diesel
2” 50
4” 90
6” 120
Electrical Submersible
2” 50
4” 150
6” 500
Hydraulic
6” 600
8” 1,000

Hoses

Air Hose
¾”per 30 metres or 100 feet 20
2”per 30 metres or 100 feet 40
Layflat
2” per 6 metres or 20 feet 10
4” per 6 metres or 20 feet 15
6” per 6 metres or 20 feet 20
Rigid
2” per 6 metres or 20 feet 15
4” per 6 metres or 20 feet 20
6” per 6 metres or 20 feet 25
8” per 6 metres or 20 feet 30

Fenders

Yokohama
1.00m. x 2.00m. 75
2.50m. x 5.50m. 150
3.50m. x 6.50m. 250
Low Pressure Inflatable
3 metres 70
6 metres 70
9 metres 150
12 metres 250
16 metres 250

(f) SCOPIC remuneration shall cease to accure in respect of tugs and other craft which become a commercial total loss from the date
they stop being engaged in the services plus a reasonable period for demobilisation (if appropriate) PROVIDED that such
SCOPIC remuneration in respect of demobilisation shall only be payable if the commercial total loss arises whilst engaged in the
services and through no fault of the Contractors, their servants, agents or sub-contractors.

3. PORTABLE SAL VAGE EQUIPMENT

(a) The daily tariff, or pro rata for part thereof, for all portable salvage equipment reasonably engaged during the services, including
any time necessary for mobilisation and demobilisation, shall be as follows:

Welding & Cutting Equipment Rate – US$.

Bolt Gun 300
Gas Detector 100
Hot Tap Machine,

including supporting equipment 1,000
Oxy-acetylene Surface Cutting Gear 25
Underwater Cutting Gear 50
Underwater Welding Kit 50
250 Amp Welder 150
400 Amp Welder 200

Pollution Contr ol Equipment

Oil Boom, 24”, per 10 metres 30
Oil Boom, 36”, per 10 metres 100
Oil Boom, 48”, per 10 metres 195

Lighting Systems

Lighting String, per 50 feet 25
Light Tower 50
Underwater Lighting System, 1,000 watts 75

Winches

Up to 20 tons, including 50 metres of wire 200

Storage Equipment

10' Container 25
20' Container 40

Miscellaneous Equipment

Air Bags, less than 5 tons lift 40
5 to 15 tons lift 200
Air Lift 4” 100
6” 200
8” 300
Air Tugger, up to 3 tons 75
Ballast/Fuel Oil Storage Bins, 50,000 litres 100
Chain Saw 20
Damage Stability Computer and Software 250
Echo Sounder, portable 25
Extension Ladder 20
Hydraulic Jack, up to 100 tons 75
Hydraulic Powerpack 75
Pressure washer, water 250

steam 450
Rigging Package, heavy 400

Light 200
Rock, Drill 50

Splitter 400
Steel Saw 20
Tirfors, up to 5 tonnes 10
Thermal Imaging Camera 250
Tool Package, per set 175
Ventilation Package 20
VHF Radio 10
Z Boat, including outboard up to 14 feet 200

over 14 feet 350
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(b) Any portable salvage equipment engaged but not set out above shall be charged at a rate to be agreed with the SCR or, failing
agreement, determined by the Arbitrator.

(c) The total charge (before bonus) for each item of portable salvage equipment, owned by the contractor, shall not exceed the
manufacturer's recommended retail price on the last day of the services multiplied by 1.5.

(d) Compensation for any portable salvage equipment lost or destroyed during the services shall be paid provided that the total of
such compensation and the daily tariff rate (before bonus) in respect of that item do not exceed the actual cost of replacing the
item at the Contractors' base with the most similar equivalent new item multiplied by 1.5.

(e) All consumables such as welding rods, boiler suits, small ropes etc. shall be charged at cost and shall be treated as an out of
pocket expense.

(f) The Contractor shall be entitled to remuneration at a stand-by rate of 50% of the full tariff rate plus bonus for any portable
salvage equipment reasonably mobilised but not used during the salvage operation provided

(i) It has been mobilised with the prior agreement of the owner of the vessel or its mobilisation was reasonable in the
circumstances of the casualty, or

(ii) It comprises portable salvage equipment normally aboard the tug or craft that would have been reasonably mobilised
had it not already been aboard the tug or craft.

(g)  SCOPIC remuneration shall cease to accrue in respect of portable salvage equipment which becomes a commercial total
loss from the date it ceases to be useable plus a reasonable period for demobilisation (if appropriate) PROVIDED that such
SCOPIC remuneration in respect of demobilisation shall only be payable if the commercial total loss arises while it is engaged
in the services and through no fault of the Contractors, their servants, agents or sub-contractors.

4. DOWNTIME

If a tug or piece of portable salvage equipment breaks down or is damaged without fault on the part of the Contractor, his servants,
agents or sub-contractors and as a direct result of performing the services it should be paid for during the repair while on site at the
stand-by rate of 50% of the tariff rate plus uplift pursuant to sub-clause 5(iv) of the SCOPIC clause.
If a tug or piece of portable salvage equipment breaks down or otherwise becomes inoperable without fault on the part of the Contractor,
his servants, agents or sub-contractors and as a direct result of performing the services and cannot be repaired on site then:

(a) If it is not used thereafter but remains on site then no SCOPIC remuneration is payable in respect of that tug or piece of
portable salvage equipment from the time of the breakdown.

(b) If it is removed from site, repaired and reasonably returned to the site for use SCOPIC remuneration at the standby rate of 50%
of the tariff rate plus bonus pursuant to sub-clause 5(iv) of the SCOPIC clause shall be payable from the breakdown to the
date it is returned to the site.

(c) If it is removed from the site and not returned SCOPIC remuneration ceases from the breakdown but is, in addition, payable for
the period that it takes to return it directly to base at the stand-by rate of 50% of the tariff rate plus bonus pursuant to sub-
clause 5(iv) of the SCOPIC clause.

Shackles Rate – US$.

Up to 50 tonnes 10
51 to 100 tonnes 20
101 to 200 tonnes 30
Over 200 tonnes 50

Distrib ution Boar ds
Up to 50 kW 60
51 to 100 kW 125
101 to 300 kW 200
Over 301 kW 350

Protective Clothing Rate – US$.

Breathing Gear. 50
Hazardous Environment Suit 100

Diving Equipment

Decompression Chamber,
2 man, including compressor 500
4 man, including compressor 700

Hot Water Diving Assembly 250
Underwater Magnets 20
Underwater Drill 20
Shallow Water Dive Spread 225
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APPENDIX B (SCOPIC)

1. (a) The SCR shall be selected from a panel (the “SCR Panel”) appointed by a Committee (the “SCR Committee”) comprising of
representatives appointed by the following:

3 representatives from the International Group of P and I Clubs
3 representatives from the ISU
3 representatives from the IUMI
3 representatives from the International Chamber of Shipping

(b) The SCR Committee shall be responsible for an annual review of the tariff rates as set out in Appendix A.

(c) The SCR Committee shall meet once a year in London to review, confirm, reconfirm or remove SCR Panel members.

(d) Any individual may be proposed for membership of the SCR Panel by any member of the SCR Committee and shall be
accepted for inclusion on the SCR Panel unless at least four votes are cast against his inclusion.

(e) The SCR Committee shall also set and approve the rates of remuneration for the SCRs for the next year.

(f) Members of the SCR Committee shall serve without compensation.

(g) The SCR Committee’s meetings and business shall be organised and administered by the Salvage Arbitration Branch of the
Corporation of Lloyd’s (hereinafter called “Lloyds”) who will keep the current list of SCR Panel members and make it available
to any person with a bona fide interest.

(h) The SCR Committee shall be entitled to decide its own administrative rules as to procedural matters (such as quorums, the
identity and power of the Chairman etc.)

2. The primary duty of the SCR shall be the same as the Contractor, namely to use his best endeavours to assist in the salvage of the
vessel and the property thereon and in so doing to prevent and minimise damage to the environment.

3. The Salvage Master shall at all times remain in overall charge of the operation, make all final decisions as to what he thinks is best and
remain responsible for the operation.

4. The SCR shall be entitled to be kept informed by or on behalf of the Salvage Master or (if none) the principal contractors’ representative
on site (hereinafter called “the Salvage Master”). The Salvage Master shall consult with the SCR  during the operation if circumstances
allow and the SCR, once on site, shall be entitled to offer the Salvage Master advice.

5. (a) Once the SCOPIC clause is invoked the Salvage Master shall send daily reports (hereinafter called the “Daily Salvage
Reports”) setting out:-

- the salvage plan (followed by any changes thereto as they arise)

- the condition of the casualty and the surrounding area (followed by any changes thereto as they arise)

- the progress of the operation

- the personnel, equipment, tugs and other craft used in the operation that day.

(b) Pending the arrival of the SCR on site the Daily Salvage Reports shall be sent to Lloyd’s and the owners of the vessel. Once
the SCR has been appointed and is on site the Daily Salvage Reports shall be delivered to him.

01.8.1999
01.9.2000
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(c) The SCR shall upon receipt of each Daily Salvage Report:-

(i) Transmit a copy of the Daily Salvage Report by the quickest method reasonably available to Lloyd’s, the owners of the
vessel, their liability insurers and (if any) to the Special Hull Representative and Special Cargo Representative (appointed
under clause 12 of the SCOPIC clause and Appendix C) if they are on site; and if a Special Hull Representative is not
on site the SCR shall likewise send copies of the Daily Salvage Reports direct to the leading Hull Underwriter or his
agent (if known to the SCR) and if a Special Cargo Representative is not on site the SCR shall likewise send copies
of the Daily Salvage Reports to such cargo underwriters or their agent or agents as are known to the SCR (hereinafter
in this Appendix B such Hull and Cargo property underwriters shall be called “Known Property Underwriters”).

(ii) If circumstances reasonably permit consult with the Salvage Master and endorse his Daily Salvage Report stating
whether or not he is satisfied and

(iii) If not satisfied with the Daily Salvage Report, prepare a dissenting report setting out any objection or contrary view
and deliver it to the Salvage Master and transmit it to Lloyd’s, the owners of the vessel, their liability insurers and to
any Special Representatives (appointed under clause 12 of the SCOPIC clause and Appendix  C)  or,  if one or  both
Special Representatives has not been appointed, to the appropriate Known Property Underwriter.

(iv) lf the SCR gives a dissenting report to the Salvage Master in accordance with Appendix B(5)(c)(iii) to the SCOPIC
clause, any initial payment due for SCOPIC remuneration shall be at the tariff rate applicable to what is in the SCR’s
view the appropriate equipment or procedure until any dispute is resolved by agreement or arbitration.

(d) Upon receipt of the Daily Salvage Reports and any dissenting reports of the SCR, Lloyd’s shall distribute upon request the
said reports to any parties to this contract and any of their property  insurers of whom they are notified (hereinafter called “the
Interested Persons”) and to the vessel’s liability insurers.

(e) As soon as reasonably possible after the Salvage services terminate the SCR shall issue a report (hereinafter call the “SCR’s
Final Salvage Report”) setting out:

- the facts and circumstances of the casualty and the salvage operation insofar as they are known to him.

- the tugs, personnel and equipment employed by the Contractor in performing the operation.

- A calculation of the SCOPIC remuneration to which the contractor may be entitled by virtue of this SCOPIC clause.

The SCR’s Final Salvage Report shall be sent to the owners of the vessel and their liability insurers and to Lloyd’s who shall
forthwith distribute it to the Interested Persons.

6. (a) The SCR may be replaced by the owner of the vessel if either:

(i) the SCR makes a written request for a replacement to the owner of the vessel (however the SCR should expect to
remain on site throughout the services and should only expect to be substituted in exceptional circumstances); or

(ii) the SCR is physically or mentally unable or unfit to perform his duties; or

(iii) all salved interests or their representatives agree to the SCR being replaced.

(b) Any person who is appointed to replace the SCR may only be chosen from the SCR Panel.

(c) The SCR shall remain on site throughout the services while he remains in that appointment and until the arrival of any
substitute so far as practicable and shall hand over his file and all other correspondence, computer data and papers concerning
the salvage services to any substitute SCR and fully brief him before leaving the site.

(d) The SCR acting in that role when the services terminate shall be responsible for preparing the Final Salvage Report and shall
be entitled to full co-operation from any previous SCRs or substitute SCRs in performing his functions hereunder.

7. The owners of the vessel shall be primarily responsible for paying the fees and expenses of the SCR.  The Arbitrator shall have
jurisdiction to apportion the fees and expenses of the SCR and include them in his award under the Main Agreement and, in doing so,
shall have regard to the principles set out in any market agreement in force from time to time.
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APPENDIX C (SCOPIC)

The Special Representatives

1. The Salvage Master, the owners of the vessel and the SCR shall co-operate with the Special Representatives and shall permit them
to have full access to the vessel to observe the salvage operation and to inspect such of the ship’s documents as are relevant to the
salvage operation.

2. The Special Representative shall have the right to be informed of all material facts concerning the salvage operation as the
circumstances reasonably allow.

3. If an SCR has been appointed the SCR shall keep the Special Representatives (if any and if circumstances permit) fully informed
and shall consult with the said Special Representatives.  The Special Representatives shall also be entitled to receive a copy of the
Daily Salvage Reports direct from the Salvage Master or, if appointed, from the SCR.

4. The appointment of any Special Representatives shall not affect any right that the respondent ship and cargo interests may have
(whether or not they have appointed a Special Representative) to send other experts or surveyors to the vessel to survey ship or
cargo and inspect the ship’s documentation or for any other lawful purpose.

5. If an SCR or Special Representative is appointed the Contractor shall be entitled to limit access to any surveyor or representative
(other than the said SCR and Special Representative or Representatives) if he reasonably feels their presence will substantially
impede or endanger the salvage operation.

01.8.1999
01.9.2000
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บันทึกหลักการและเหตุผล 
ประกอบรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภยัทางทะเล 

พ.ศ. .... 
----------------------- 

 
 

หลักการ 
 
ใหมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 
เหตุผล 

 เนื่องจากการเดินเรืออาจตองประสบภยันตรายอันกอใหเกิดความเสียหายแกเรือ ทรัพย
สิน หรือบุคคลบนเรือ ซึง่จําเปนตองไดรับการชวยเหลือกูภัย การกาํหนดเงินตอบแทนใหแกผูชวย
เหลือกูภัยเพื่อสงเสริมใหมกีารชวยเหลือเรือหรือทรัพยสินที่ประสบภยนัตรายทางทะเลและบรรเทา
ความเสยีหายที่จะเกิดแกส่ิงแวดลอม การชวยเหลือกูภัยทางทะเลมีลักษณะเปนการเฉพาะ เพื่อให
เปนการสอดคลองกับหลักสากล จงึสมควรใหมีกฎหมายพิเศษที่วางหลักเกี่ยวกับเร่ืองการชวย
เหลือกูภัยทางทะเลเพื่อกาํหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับการปฏิบัติหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยและหลัก
เกณฑเกี่ยวกบัสิทธิในการไดรับเงินตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัย จึงจาํเปนตองตราพระราช
บัญญัตินี้ 
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ราง 
พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภยัทางทะเล 

พ.ศ. ..... 
-------------------------- 

 
....................................................... 
....................................................... 
....................................................... 

  
 ..................................................................................................................................
................................................................................................... 
 โดยที่เปนการสมควรมีกฎหมายวาดวยการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 พระราชบัญญตัินี้มีบทบัญญตัิบางประการเกี่ยวกับการจาํกัดสิทธิและเสรีภาพของบคุคล 
ซึ่งมาตรา 29 ประกอบกบัมาตรา 48 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาญาจักรไทยบัญญัติใหกระทาํได
โดยอาศัยอํานาจตามบทบญัญัติแหงกฎหมาย 
 ..................................................................................................................................
................................................................................................... 
 
 

มาตรา 1 พระราชบัญญัตินี้เรียกวา "พระราชบัญญตัิการชวยเหลอืกูภัยทางทะเล พ.ศ. 
…." 
  

มาตรา 2 พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับเมื่อพนกําหนดเกาสิบวนันับแตวนัประกาศในราช
กิจจานุเบกษา เปนตนไป 
   

มาตรา 3 บรรดากฎหมาย กฎ และขอบังคับอ่ืน ในสวนทีม่ีบัญญัติไวแลวในพระราช
บัญญัตินี้ หรือซึ่งขัดหรือแยงกับบทบัญญัตแิหงพระราชบญัญัตินี้ ใหใชพระราชบัญญตัินี้แทน 
  

มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี้ 
 "การชวยเหลือกูภัย" หมายความวา การกระทําหรือกิจกรรมใด ที่ไดกระทําขึ้นเพื่อชวย
เหลือเรือหรือทรัพยสินอื่นซึง่ประสบภยันตราย ในทะเลหรือนานน้ําใด ๆ  
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 “เรือ" หมายความวา ยานพาหนะทางน้าํทุกชนิด 
 “เรือเดินทะเล" หมายความวา เรือทีม่ีลักษณะสําหรับใชในทะเล ตามกฎขอบังคับสําหรับ
การตรวจเรือ 
 “เจาของเรือ” หมายความวา เจาของกรรมสิทธิ์เรือ เวนแตกรณีมีการเชาหรือเชาซื้อเรือ ให
หมายรวมถึงผูเชาหรือผูเชาซือ้ซ่ึงควบคุมและครอบครองเรือโดยผลแหงสัญญานัน้ดวย” 

“ทรัพยสิน" หมายความวา ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุงหมายใหติดตรึงถาวรอยูกับแนวชายฝง 
และใหหมายความรวมถึงสทิธทิี่จะไดรับคาระวางดวย 
 “ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม" หมายความวา ความเสยีหายอยางมากทางกายภาพแกสุข
อนามยัของมนุษย ส่ิงมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรในนานน้ําชายฝงทะเล ในนานน้ําในประเทศ
หรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียง รวมไปถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ซึง่เกิดขึน้จากมลพษิ การปนเปอน 
อัคคีภัย การระเบิดหรืออุบัติภัยรายแรงอื่นอยางเดยีวกัน 
 “เงินตอบแทน" หมายความวา เงนิรางวัล เงินบาํเหน็จ หรือและเงินคาทดแทนพิเศษ ซึ่ง
ตองจายตามพระราชบัญญตัินี้ 
 “มูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอืน่ทีช่วยเหลือกูภัยไวได” หมายความวา มูลคาของเรือ
และทรัพยสินอยางอืน่ทีเ่หลอืรอดมาจากการชวยเหลือกูภัย ในเวลาและสถานทีท่ี่การชวยเหลือกู
ภัยไดเสร็จส้ินลง หรือมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ขายไดหลังจากหักคาธรรมเนียมหรือคา
ใชจายทั้งปวงที่เกีย่วของกับการขายแลว 

“ผูประเมิน” หมายความวา ผูซึ่งมีความรูความสามารถหรือประสบการณในดานการ
ประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ชวยเหลือกูภัยไวได ซึ่งแตงตั้งโดยเจาของเรือหรือ
ทรัพยสินอยางอื่นและผูชวยเหลือกูภัย หรือศาลในกรณทีี่ตกลงกันไมได 

“กองทนุ” หมายความวา กองทนุคาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตามกฎหมายวาดวยกอง
ทุนคาตอบแทนการชวยเหลอืกูภัย  

 
 มาตรา 5 พระราชบัญญัตินี้มิใหใชบงัคับแกการชวยเหลือกูภัยทีก่ระทาํในนานน้ําใน
ประเทศไทย โดยไมมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยวของ 
 (1) การชวยเหลือกูภัยที่กระทําในนานน้ําในประเทศไทย โดยไมมีเรือเดินทะเลเขามาเกี่ยว
ของ 

(2) เรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของและดําเนนิการโดยไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อ
วัตถุประสงคทางการพาณิชยในขณะทีท่ําการชวยเหลือกูภัยนัน้ และไดรับความคุมกันของรัฐตาม
หลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทัว่ไป 
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(3) แทนที่ตัง้อยูกับทีห่รือลอยน้ํา หรือฐานขุดเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได หากแทนหรือ
ฐานขุดเจาะนัน้อยูในที่ตัง้ในขณะที่กําลงัทาํการสาํรวจหรือแสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแร
ธาตุใตทองทะเล 
  
 มาตรา 5/1 ความในพระราชบัญญัติฉบับนี้ไมกระทบถงึการใชอํานาจขององคกรหรือ
พนกังานเจาหนาที่ของรัฐเพือ่กําหนดแนวทางสําหรับการชวยเหลือกูภัย หรือเพื่อคุมครองชายฝง
ทะเลหรือผลประโยชนที่เกีย่วของจากความเสียหายตอส่ิงแวดลอม  
 
 มาตรา 5/2 การชวยเหลือกูภัยที่กระทําหรอืควบคุมโดยองคกรหรือพนักงานเจาหนาที่ของ
รัฐใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการนัน้  

ใหผูชวยเหลือกูภัยที่ไดชวยเหลือเรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจาของหรือดําเนนิการโดย
ไมไดใชหรือมีไวเพื่อใชเพื่อวตัถุประสงคทางการพาณิชยในขณะทีท่ําการชวยเหลือกูภัยนั้น และได
รับความคุมกนัของรัฐตามหลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกันโดยทัว่ไปไดรับเงิน
รางวัลจากกองทนุ 
 

มาตรา 6 ใหรัฐมนตรวีาการกระทรวงคมนาคมรกัษาการตามพระราชบัญญตัินี้ 
 

หมวดที่ 1 
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 

------------------------- 
 

สวนที่ 1 
สัญญาการชวยเหลือกูภยั 

----------------------- 
 

มาตรา 7 ในการทําสญัญาการชวยเหลือกูภัย ใหนายเรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของ
เรือ และใหเจาของเรือหรือนายเรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของทรัพยสินบนเรือ 

นอกจากที่ระบุไวในมาตรา 8 มาตร 9 (2) และ 10 (2) คูสัญญาการชวยเหลือกูภัยอาจตก
ลงกนัใหแตกตางไปจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ก็ได 
 

มาตรา 8 ในการบังคบัตามสัญญาการชวยเหลือกูภัยถาศาลเหน็วาสัญญานัน้ไดตกลงทาํ
ข้ึนภายใตความกดดันโดยมชิอบหรือความกดดันอันเกดิจากภยันตรายที่คกุคาม และมีขอกําหนด
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หรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเห็นวาเงนิตอบแทนตามสญัญาไดกําหนดไวสูงหรือตํ่าจนเกินไปเมือ่
คํานึงถึงสภาพการปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง ศาลอาจมีคําส่ังอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้ 
 (1) ไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือบางสวนบังคับแกคูสัญญา และใชบทบัญญัติในพระราช
บัญญัตินี้บังคับแทน 
 (2) ปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรือเงื่อนไขของสัญญานัน้ 
 (3) เพิ่มหรือลดจํานวนเงินตอบแทนที่กําหนดไวในสัญญาใหเหมาะสมกับสภาพการ     
ปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง 

 
สวนที่ 2 

หนาที่ในการชวยเหลือกูภยั 
--------------------- 

 
มาตรา 9 ผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตอเจาของเรือ นายเรือและเจาของทรพัยสินอยางอื่นที่

ประสบภยันตรายในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ดังตอไปนี้ 
 (1) การดําเนนิการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยตองกระทาํดวยความระมดัระวังตามสมควร 
เวนแตในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยเปนผูมวีิชาชีพตองกระทําดวยความระมดัระวังอยางยิง่ 
 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิ
ใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากเหลือนอยที่
สุด 
 (3) ขอความชวยเหลือจากผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นเมื่อมีเหตุอันควร และ 
 (4) ยอมใหผูชวยเหลือกูภัยรายอื่นปฏิบัติการหรือเขารวมปฏิบัติการ เมือ่ไดรับการรองขอ
อันควรจากเจาของเรือ นายเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอืน่ที่ประสบภยันตราย ทัง้นีถ้าปรากฏวา
การรองขอดังกลาวมีข้ึนโดยไมมีเหตุอันควร ใหการปฏิบตัิการหรือเขารวมปฏิบัติการของผูชวย
เหลือกูภัยรายอื่นนัน้ ไมมีผลกระทบตอเงินรางวัลที่ไดพึงจะไดรับ และไมตกอยูภายใตมาตรา 15 
  

มาตรา 10 ในกรณีที่เรือหรือทรัพยสินอยางอื่นประสบภยันตราย เจาของเรือ นายเรือ หรือ
เจาของทรัพยสินอยางอื่น มหีนาที่ตอผูชวยเหลือกูภัยในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ดังตอไปนี ้
 (1) ใหความรวมมืออยางเตม็ที่ในระหวางการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 
 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่ตาม (1) ตองใชความระมัดระวังตามสมควรเพื่อปองกันมิ
ใหเกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากเหลือนอยทีสุ่ด 
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 (3) ตองรับมอบเรือ หรือทรพัยสินคืน เมื่อเรือหรือทรัพยสินนัน้ไดไปอยูในสถานที่ ปลอดภัย
แลว และไดรับการรองขอโดยมีเหตุผลอันควรจากผูชวยเหลือกูภัย 

 
มาตรา 10/1 เจาของเรือ เจาของทรพัยสินอยางอื่นที่ประสบภยันตราย หรือผูชวยเหลือกู

ภัย มีสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสยีหายที่เกิดขึ้นจากการไมปฏิบัติหนาที่ตาม
มาตรา 9 และมาตรา 10 แลวแตกรณี 
  

มาตรา 11 นายเรือมหีนาที่ตองชวยเหลือบุคคลที่ตกอยูในภยนัตรายแหงชวีติในทะเลตาม
ความสามารถที่จะกระทาํไดโดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรงแกเรือและบุคคลบนเรือของ
ตน ทัง้นี้ เวนแตการชวยเหลอืไมจําเปนอกีตอไป   

เจาของเรือไมตองรับผิดชอบในผลทีน่ายเรือไมปฏิบัติหนาที่ตามวรรคหนึง่  
 

หมวด 2 
สิทธขิองผูชวยเหลือกูภัยเงินตอบแทน 

------------------------ 
 
 มาตรา 12 ผูชวยเหลอืกูภัยมีสิทธิไดรับเงินรางวัล ถาการชวยเหลือกูภัยนัน้เปนประโยชน
ตอการทําใหเรือหรือทรัพยสินปลอดภัย 
 แมเรือที่ปฏิบัติการชวยเหลอืกูภัยจะเปนเจาของเดียวกนักับเรือทีป่ระสบภยันตรายสิทธิใน
การไดรับเงินรางวัลจะไมเสยีไป 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเกิดขึ้นโดยการรองขอของนายเรือหรือเจาของเรือ ทานให
สันนษิฐานไวกอนวามีภยนัตรายทางทะเลเกิดขึ้นแลว 

 
 มาตรา 13 การกําหนดเงินรางวัลใหใชเกณฑ ดงัตอไปนี้ประกอบกัน ทัง้นี้ใหคาํนงึถงึการ
สงเสริมใหมกีารชวยเหลือกูภัย 
 (1) มูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไวได 
 (2) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการปองกนัมิใหเกดิความเสียหายตอ
ส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 
 (3) ระดับของความสาํเร็จของการชวยเหลือกูภัย 
 (4) สภาพและระดับความรุนแรงของภยันตราย 
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 (5) ทักษะและความพยายามของผูชวยเหลือกูภัยในการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินและชีวิต
บุคคล 
 (6) เวลาที่เสียไปและคาใชจายทีเ่กิดขึ้น รวมทั้งความสูญเสียที่เกิดแกผูชวยเหลือกูภัย 
 (7) ความเสี่ยงตอความรับผิดชอบและความเสี่ยงอยางอื่นที่เกิดแกผูชวยเหลือกูภัยหรือ
อุปกรณตาง ๆ ที่ใชในการชวยเหลือกูภัย 
 (8) ความฉับพลันในการใหบริการ 
 (9) เรือและเครื่องมือตาง ๆ ที่ผูชวยเหลือกูภัยมีไวใชและที่ไดใชในการชวยเหลือกูภัย 
 (10) การเตรียมพรอม ประสิทธิภาพและมลูคาของอุปกรณตาง ๆ ของผูชวยเหลือกูภัย 
 
 มาตรา 14 ผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือตองจายเงนิรางวลัตามสวน
แหงมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นทีช่วยเหลือกูภัยไวได  
 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเปนประโยชนแกผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นที่
ขนสงโดยเรือบนเรือนัน้ ผูชวยเหลือกูภัยจะเรียกเอาเงนิรางวัลทั้งหมดนั้นจากเจาของเรือก็ได 
 ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยใชสิทธิตามวรรคสอง เจาของเรอืซ่ึงจายเงนิรางวัลไปนัน้มีสิทธิไล
เบี้ยเอาแกผูมสีวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นตามสวนที่ผูมีสวนไดเสียนัน้จะตองจายตาม
วรรคหนึง่ แตถาเจาของเรือไมไดยกขอตอสูของผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นขึน้ตอสู
ผูชวยเหลือกูภัย ใหเจาของเรอืส้ินสิทธทิี่จะไลเบี้ยเอากับผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรพัยสินอยางอืน่
เพียงเทาที่ไมยกขึ้นตอสู เวนแตจะพิสูจนไดวาตนมิไดรูวามีขอตอสูเชนนัน้ และที่ไมรูนั้นมิใชความ
ผิดของตนดวย 
 
 มาตรา 15 เงินรางวัลจะตองไมเกนิมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอืน่ทีช่วยเหลือกูภัยไว
ได ทั้งนี้ ไมรวมถึงดอกเบีย้และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรอง 
 เมื่อคูกรณีแตงตั้งผูประเมนิแลว ใหผูประเมินรวบรวมขอมูลของเรือและทรัพยสินอยางอืน่ 
รวมทัง้ความเสียหายทีเ่กิดขึน้แกเรือและทรัพยสินอยางอื่นจากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสิน
อยางอืน่นัน้ เพื่อทาํการประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอื่นทีช่วยเหลือกูภัยไวได 
 หากเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นไมไดใหขอมูลภายในระยะเวลาอันสมควร 
ใหผูประเมนิประเมินมูลคาของเรือและทรัพยสินอยางอืน่ที่ชวยเหลือกูภัยไวไดตามขอเท็จจริงที่
ปรากฏแกตน ซึ่งเจาของเรือหรือเจาของทรัพยสินอยางอื่นจะโตแยงไดตอเมื่อการประเมินนั้นไมถกู
ตองอยางชัดเจน 
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 มาตรา 16 ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่งเรือลํานั้นเองหรือ
สินคาในเรือไดคุกคามตอการที่จะกอใหเกิดความเสยีหายตอสภาพส่ิงแวดลอม และผูชวยเหลือกู
ภัยไมไดรับเงินรางวัลตามมาตรา 13 หรือไดรับเงินรางวัลตามมาตรา 13 แตนอยกวาคาใชจายของ
ผูชวยเหลือกูภัย  ผูชวยเหลือกูภัยนัน้มีสิทธทิี่จะไดรับเงนิคาทดแทนพิเศษตามทีก่ําหนดไวใน
มาตรานี ้จากเจาของเรือลํานั้นเทากับคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย หรือสวนตางระหวาง
คาใชจายที่  เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัยกบัเงินรางวัลตามมาตรา 13 แลวกรณี 
 ในกรณีตามทีไ่ดระบุไวในวรรคหนึ่ง ถาการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยซึ่งผูชวยเหลือกูภัยได
ปองกนัหรือบรรเทาความเสยีหายอยางมากที่สุดตอสภาพส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยทีสุ่ด เงนิคาทด
แทนพิเศษซึ่งเจาของเรือหรือเจาของสนิคาพึงจายใหแกผูชวยเหลือกูภัย อาจเพิ่มข้ึนไดอยางสงูถงึ
รอยละสามสบิของคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย ทัง้นี ้ศาลอาจจะเพิ่มเงนิคาทดแทนพิเศษ
ข้ึนไดอีก หากศาลเหน็วาเปนธรรมและยุตธิรรม โดยพจิารณาตามเกณฑที่เกี่ยวของทีร่ะบุไวใน
มาตรา 13 อยางไรก็ตาม เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่จะไดรับตองไมเกินสองเทาของคาใชจายที่
เกิดขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย 
 คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัยตามวรรคหนึง่และวรรคสอง ใหหมายถงึคาใชจายที่
จําเปนโดยมีเหตุอันควรที่ผูชวยเหลือกูภัยตองจายไป รวมถึงอัตราที่เปนธรรมสําหรับอุปกรณและ
บุคลากรที่ไดใชไปจริงและมเีหตุอันควรในการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ทัง้นี้ โดยคาํนึงถึงเกณฑ
ตามที่ระบุไวในมาตรา 13 (8) (9) และ (10) 
 เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่จะตองจายตามมาตรานี้ใหจายตามสวนตางระหวางเงินคา
ทดแทนพิเศษกับเงนิรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับตามมาตรา 13 
 คาทดแทนพิเศษไมถือเปนความเสยีหายทั่วไปทีจ่ะเรียกใหเฉล่ียไดตามกฎหมายวาดวย
การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไปในการเดนิเรอื 
 ถาผูชวยเหลือกูภัยประมาทเลินเลอและไมทําการปองกันหรือบรรเทาความเสยีหายอยาง
มากที่สุดตอสภาพส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจจะถกูตัดสิทธทิี่จะไดรับ
เงินคาทดแทนพิเศษตามมาตรานี้ทัง้หมดหรือแตเพียงบางสวน แลวแตกรณี 
 บทบัญญัติตามมาตรานี้ไมกระทบถงึสิทธิไลเบี้ยของเจาของเรือ แตถาเจาของเรือไมไดยก
ขอตอสูของผูมีหนาที่จายคาทดแทนพเิศษขึ้นตอสูผูชวยเหลือกูภัย ใหเจาของเรือส้ินสิทธิที่จะไล
เบี้ยเอากับผูมหีนาที่จายคาทดแทนพิเศษเพียงเทาที่ไมยกขึ้นตอสู เวนแตจะพิสูจนไดวาตนมิไดรูวา
มีขอตอสูเชนนั้น และที่ไมรูนั้นมิใชความผิดของตนดวย 
 
 มาตรา 17 ในกรณีที่มผูีชวยเหลือกูภัยหลายราย ใหใชเกณฑตามมาตรา 13 เปนฐานของ
การคํานวณแบงเงนิรางวัลระหวางผูชวยเหลือกูภัยเหลานัน้ 
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 มาตรา 18 ในกรณีที่มผูีชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการจากเรือไทย การแบงเงินรางวัล
ระหวางเจาของเรือและคนประจําเรือใหพจิารณาวาการปฏิบัติการนั้นเปนการนําเรือและอุปกรณ
เขาเสี่ยงภยัหรอืเปนการปฏิบัติการที่อาศยัทักษะหรือความสามารถเฉพาะตวัของคนประจําเรือ ถา
ปรากฏวาเปนกรณีนําเรือและอุปกรณเขาเสี่ยงภัย ใหเงินรางวัลสวนใหญตกแกเจาของเรือ แตถา
เปนกรณีที่อาศัยทักษะหรือความสามารถเฉพาะตัวของคนประจําเรือโดยเฉพาะ ใหเงินรางวัลสวน
ใหญตกแกคนประจําเรือทุกคน โดยระหวางคนประจําเรือดวยกัน  ใหไดรับสวนแบงเงินรางวัลใน
อัตราสวนที่เทากันตามสวนที่ไดใชความรูความสามารถไปในการชวยเหลือกูภัย  ทัง้นี้ เวนแตจะตก
ลงกนัโดยชัดแจงไวเปนอยางอื่น 
 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติการจากเรือตางประเทศ การแบงเงนิรางวัลระหวาง
เจาของเรือและคนประจําเรือ   ใหเปนไปตามกฎหมายของประเทศทีเ่รือนั้นชกัธง 
 
 มาตรา 19 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไมไดปฏิบัติการจากเรือ การแบงเงินรางวัลระหวาง
ผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางทีต่นไดใชในการปฏิบัติการ ใหเปนไปตามกฎหมายที่ใชบงัคับแกสัญญา
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางนัน้ 
 ในกรณีที่กฎหมายที่ใชบังคบัแกสัญญาระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางเปนกฎหมาย
ไทย ใหนาํบทบัญญัติในมาตรา 18 วรรคหนึง่มาใชบังคับโดยอนุโลม 
  

มาตรา 20 ผูที่กระทําการชวยชีวิตผูประสบภัยไมมีสิทธิเรียกเงนิตอบแทนเงนิรางวัลจากผู
ประสบภัยที่รอดชีวิตจากการกระทํานั้น แตมีสิทธิเรียกเงินรางวัลจากกองทนุ 

ในการชวยเหลือกูภัยที่มกีารชวยชีวิตผูประสบภัย ใหผูทีก่ระทาํการชวยชีวิตนัน้มีสิทธิได
รับสวนแบงที่เปนธรรมจากเงินตอบแทนทีผู่ชวยเหลือกูภัยไดรับ 

 
มาตรา  21 ในกรณีที่มกีารชวยชีวิตผูประสบภัย ถาผูที่กระทําการชวยชวีิตไดกระทําการ

ชวยเหลือกูภัยดวยในคราวเดียวกนั ศาลอาจเพิม่เงนิตอบแทนที่ผูกระทําการชวยชีวติผูประสบภัย
จะไดรับก็ได โดยคํานึงถึงเกณฑที่บัญญัติไวในมาตรา 13 (5) ดวย 

 
มาตรา 22 ในกรณีที่มกีารทาํสัญญาใหบริการแกเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นไวกอนเกิด

ภยันตราย นอกจากสัญญาชวยเหลือกูภัย การปฏิบัติตามสัญญานัน้ไมกอใหเกิดสิทธิที่จะไดรับ
เงินตอบแทน เวนแตการปฏิบัติการนัน้เปนการกระทาํนอกเหนือไปจากขอบเขตหนาที่ตามสัญญา
นั้น 
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 มาตรา 23 หากการชวยเหลือกูภัยจาํเปนตองมีข้ึนหรือตองยากขึน้เพราะความผิดหรือการ
ละเลยตอหนาที่ของผูชวยเหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจเสียสทิธิในการไดรับเงนิตอบแทนไป
ทังหมดหรือบางสวน 
 หากผูชวยเหลอืกูภัยกระทาํโดยการกลฉอฉลหรือไมสุจริต ยอมส้ินไปซึง่สิทธทิี่จะไดรับเงิน
ตอบแทนโดยสิ้นเชิง 
 
 มาตรา 24 การชวยเหลือกูภัยไมกอใหเกิดสทิธิทีจ่ะไดรับเงินตอบแทนเงินรางวลั หากได
กระทาํไปโดยฝาฝนคําสัง่หามอันชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรของบุคคลตอไปนีน้ายเรือ เจาของ
เรือ หรือเจาของทรัพยสินอยางอืน่ที่ประสบภยันตราย 

(1) เจาของเรอืหรือนายเรือ ในกรณีการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพยสินอยางอื่นบนเรือ 
หรือทรัพยสินที่เคยอยูบนเรอื 

(2) เจาของทรพัยสินอยางอืน่ที่ประสบภยนัตราย ในกรณีการชวยเหลอืกูภัยทรัพยสินนัน้ที่
ไมไดอยูและไมเคยอยูบนเรือ 

 
หมวด 3 

สิทธิเรียกรองเงินตอบแทนและการดําเนินคดี 
-------------------------- 

  
มาตรา 25 ผูชวยเหลอืกูภัยยอมมีบริุมสิทธทิางทะเลเกี่ยวกับสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน

จากการชวยเหลือกูภัยเรือ แตหากมกีารวางหลักประกนัเพื่อสิทธิเรียกรองดังกลาวอนัเปนทีพ่อใจ ผู
ชวยเหลือกูภัยนั้นไมอาจอางบุริมสิทธทิางทะเลเหนือเรือนั้นไดอีก 
 
 มาตรา 26 หากผูชวยเหลือกูภัยรองขอ ใหบุคคลซึ่งตองรับในเงินตอบแทนจัดใหมีหลกั
ประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบแทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบีย้และคาใชจายในการใช
สิทธิเรียกรองนั้นดวย 
 
 มาตรา 27 กอนที่จะปลอยสินคาไปจากเรือเจาของเรือตองใชความพยายามอยางเต็มที่ให
เจาของสนิคาจัดใหมีหลกัประกันเพื่อสิทธเิรียกรองในเงนิตอบแทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถงึดอกเบี้ย
และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนัน้ ทัง้นี ้ไมวาผูชวยเหลือกูภัยจะรองขอตามมาตรา 26 หรือ
ไมก็ตาม  
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 ในกรณีที่สินคาเปนของสดเสียงาย หรือคาเก็บรักษาสนิคาสูงเกนิสมควร นายเรือจะแจง
ใหเจาของสนิคาทราบแลวนําสนิคาดังกลาวออกขายทอดตลาดแลวนาํเงนิที่ไดจากการขายหลงั
จากหักคาธรรมเนียมหรือคาใชจายทั้งปวงที่เกีย่วของกับการขายมาเกบ็ไวเปนหลักประกันแทนก็
ได 
 
 มาตรา 28  หามมิใหเคลื่อนยายเรือและทรัพยสินอยางอืน่ที่ไดรับการชวยเหลอืกูภัยออก
ไปจากทาเรือหรือสถานทีท่ี่เรือและทรัพยสินนัน้มาถึงหลงัจากเสร็จส้ินการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย
โดยปราศจากความยนิยอมจากผูชวยเหลอืกูภัย เวนแตมีการวางหลักประกันเพื่อสิทธิเรียกรองใน
เงินตอบแทนอันเปนทีพ่อใจของผูชวยเหลือกูภัยตอเรือหรือทรัพยสินทีเ่กี่ยวของ 
 
 มาตรา 29 คําฟองเกีย่วกับสิทธิเรียกรองที่เกิดจากการชวยเหลอืกูภัยตามพระราชบัญญัติ
นี้ ใหอยูในเขตอํานาจของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ 
  
 มาตรา 30 ในกรณีที่การเรียกรองเงนิตอบแทนเปนขอพิพาทเฉพาะเรื่องจํานวนเงินตอบ
แทน ผูชวยเหลือกูภัยอาจยืน่คําขอฝายเดียวโดยทําเปนคํารองขอตอศาลในเวลาใด ๆ กอน
พิพากษา ขอใหศาลมีคําส่ังใหบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงนิตอบแทนจายเงินตอนแทนในจํานวนที่ไม
โตแยงกนั เมื่อศาลไดรับคํารองนี้แลวใหดําเนินการไตสวนกอนก็ได ศาลอาจพิจารณาสั่งใหผูชวย
เหลือกูภัยไดรับเงินตอบแทนตามจาํนวนที่รองขอหรืออาจกําหนดเงื่อนไขที่เหน็วาเปนธรรมและพอ
สมควรแกกรณีประกอบไปดวยก็ได 
 ในกรณีที่ศาลมีคําส่ังใหเงนิตอบแทน ถาบุคคลที่ตองรับผิดในเงนิตอบแทนไมปฏิบตัิตาม
คําสั่งศาล ใหศาลมีอํานาจบังคับบุคคลนัน้เสมือนวาเปนลูกหนี้ตามคาํพพิากษาตามประมวล
กฎหมายวธิีพจิารณาความแพง 
 เมื่อผูชวยเหลอืกูภัยไดรับเงินตอบแทนตามจํานวนนัน้แลว ใหลดหลักประกันที่วางไวตาม 
มาตรา 26 แกบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงินตอบแทนตามสวน 
 
 มาตรา 31 สิทธิเรียกรองในเงินตอบแทน และสิทธเิรียกรองเอาคาสินไหมทดแทน ถาไมได
ฟองคดีตอศาลภายในสองปนับแตวันที่การชวยเหลือกูภัยสิ้นสุดลง ใหเปนอนัขาดอายุความ 
 สิทธิไลเบี้ย ถาไมไดฟองคดีตอศาลภายในหนึง่ปนบัแตวนัที่สามารถใชสิทธิเรียกรองได ให
เปนอันขาดอายุความ 

กอนอายุความตามสองวรรคกอนจะครบบริบูรณ ถาฝายที่ถกูเรียกรองยนิยอมโดยทําเปน
หนงัสือลงลายมือช่ือฝายทีถู่กเรียกรองวาจะไมยกอายุความขึน้เปนขอตอสูในกรณีทีฝ่ายทีม่ีสิทธิ
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เรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาด ความยินยอมนี้ใหใชบงัคบั
ได 

 
 มาตรา 32 กรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยทรัพยสินซึง่มิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชยของรัฐ
หนึง่รัฐใดซึ่งไดรับความคุมกันของรัฐตามกฎหมาย ทรัพยสินดังกลาวยอมจะไมตกอยูภายใตการ
ยึด กัก หรือยดึหนวงตามกฎหมาย เวนแตเปนกรณีที่รัฐซ่ึงเปนเจาของทรัพยสินนัน้ใหความยนิยอม 
 
 มาตรา 33 กรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยสินคาเพื่อมนุษยธรรมซึ่งรัฐหนึง่รัฐใดไดบริจาค 
ทรัพยสินดังกลาวยอมจะไมตกอยูภายใตการยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย หากรัฐนัน้ไดตก
ลงจายเงนิตอบแทน 
 

บทเฉพาะกาล 
 

 มาตรา 34 พระราชบญัญัติไมใชบังคับแกการชวยเหลือกูภัยที่กระทําขึน้กอนวนัทีพ่ระราช
บัญญัตินี้ใชบังคับ 
 
 
ผูรับสนองพระบรมราชโองการ 
 
 
......................................................... 
             นายกรัฐมนตรี 
 
 
 
 
หมายเหต ุ
ก ขอความที่ขีดเสนใตเปนขอความที่ผูเขียนเห็นวาควรเพิ่มเติมเขาไปในรางพระราชบัญญัติ 
ก ขอความที่ขีดฆาเปนขอความที่ผูเขียนเห็นวาควรตัดออกจากรางพระราชบัญญัติ 
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ภาคผนวก ช 
 

ตารางเปรียบเทียบรางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... กับ
รางพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. .... (ฉบับแกไขเพิ่มเติม) 
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มาตรา รางพระราชบัญญัติปจจบุัน รางพระราชบัญญัติที่ขอเสนอแกไข 
มาตรา 1 พระราชบัญญตัินี้เรียกวา "พระ

ราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. …." 

พระราชบัญญตัินี้เรียกวา "พระ
ราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
พ.ศ. …."  

มาตรา 2 พระราชบัญญตัินี้ใหใชบังคับ
เมื่อพนกําหนดเกาสิบวนันบัแตวัน
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เปนตน
ไป 

พระราชบัญญตัินี้ใหใชบังคับ
เมื่อพนกําหนดเกาสิบวนันบัแตวัน
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เปนตน
ไป 

มาตรา 3 บรรดากฎหมาย กฎ และขอ
บังคับอ่ืน ในสวนที่มีบัญญัตไิวแลวใน
พระราชบัญญตัินี้ หรือซ่ึงขัดหรือแยงกับ
บทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้ ใหใช
พระราชบัญญตัินี้แทน 

บรรดากฎหมาย กฎ และขอ
บังคับอ่ืน ในสวนที่มีบัญญัตไิวแลวใน
พระราชบัญญตัินี้ หรือซ่ึงขัดหรือแยงกับ
บทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้ ใหใช
พระราชบัญญตัินี้แทน 

มาตรา 4 ในพระราชบญัญัตินี้ 
 "การชวยเหลือกูภัย" หมาย

ความวา การกระทาํหรือกิจกรรมใด ที่
ไดกระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพย
สินอื่นซึง่ประสบภยันตราย ในทะเลหรือ
นานน้าํใด ๆ  

 “เรือ" หมายความวา ยาน
พาหนะทางน้าํทุกชนิด 

 “เรือเดินทะเล" หมายความวา 
เรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเล ตาม
กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ 

  
 
 
 
 
“ทรัพยสิน" หมายความวา 

ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุงหมายใหติด

ในพระราชบญัญัตินี้ 
 "การชวยเหลือกูภัย" หมาย

ความวา การกระทาํหรือกิจกรรมใด ที่
ไดกระทําขึ้นเพื่อชวยเหลือเรือหรือทรัพย
สินอื่นซึง่ประสบภยันตราย ในทะเลหรือ
นานน้าํใด ๆ  

 “เรือ" หมายความวา ยาน
พาหนะทางน้าํทุกชนิด 

 “เรือเดินทะเล" หมายความวา 
เรือที่มีลักษณะสําหรับใชในทะเล ตาม
กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ 

 “เจาของเรือ” หมายความวา 
เจาของกรรมสิทธิ์เรือ เวนแตกรณีมีการ
เชาหรือเชาซื้อเรือ ใหหมายรวมถงึผูเชา
หรือผูเชาซื้อซ่ึงควบคุมและครอบครอง
เรือโดยผลแหงสัญญานัน้ดวย” 

“ทรัพยสิน" หมายความวา 
ทรัพยสินใด ๆ ที่ไมไดมุงหมายใหติด
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ตรึงถาวรอยูกบัแนวชายฝง และให
หมายความรวมถึงสทิธทิี่จะไดรับคา
ระวางดวย 

 “ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม" 
หมายความวา ความเสียหายอยางมาก
ทางกายภาพแกสุขอนามัยของมนุษย 
ส่ิงมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรใน
นานน้าํชายฝงทะเล ในนานน้ําใน
ประเทศหรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียง 
ซึ่งเกิดขึ้นจากมลพิษ การปนเปอน อัคคี
ภัย การระเบิดหรืออุบัติภัยรายแรงอื่น
อยางเดยีวกัน 

  
“เงินตอบแทน" หมายความวา 

เงินรางวัล เงินบําเหน็จ หรือเงินคาทด
แทน ซึ่งตองจายตามพระราชบัญญัตินี้ 

 

ตรึงถาวรอยูกบัแนวชายฝง และให
หมายความรวมถึงสทิธทิี่จะไดรับคา
ระวางดวย 

 “ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม" 
หมายความวา ความเสียหายอยางมาก
ทางกายภาพแกสุขอนามัยของมนุษย 
ส่ิงมีชีวิตทางทะเล หรือทรัพยากรใน
นานน้าํชายฝงทะเล ในนานน้ําใน
ประเทศหรือบริเวณตอเนื่องใกลเคียง 
รวมไปถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ซึง่เกิด
ข้ึนจากมลพิษ การปนเปอน อัคคีภัย 
การระเบิดหรอือุบัติภัยรายแรงอื่นอยาง
เดียวกนั 

 “เงินตอบแทน" หมายความวา 
เงินรางวัล เงินบําเหน็จ หรือและเงินคา
ทดแทนพิเศษ ซึ่งตองจายตามพระราช
บัญญัตินี้ 

 “มูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอืน่ทีช่วยเหลือกูภัยไวได” หมาย
ความวา มูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอืน่ทีเ่หลอืรอดมาจากการชวย
เหลือกูภัย ในเวลาและสถานที่ทีก่าร
ชวยเหลือกูภัยไดเสร็จส้ินลง หรือมูลคา
ของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ขายได
หลังจากหักคาธรรมเนยีมหรือคาใชจาย
ทั้งปวงที่เกีย่วของกับการขายแลว 

“ผูประเมิน” หมายความวา ผูซึ่ง
มีความรูความสามารถหรือประสบ
การณในดานการประเมนิมลูคาของเรือ
และทรัพยสินอยางอืน่ทีช่วยเหลือกูภัย
ไวได ซึ่งแตงตัง้โดยเจาของเรือหรือ
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ทรัพยสินอยางอื่นและผูชวยเหลือกูภัย 
หรือศาลในกรณีที่ตกลงกันไมได 

“กองทนุ” หมายความวา กองทนุ
คาตอบแทนการชวยเหลือกูภัยตาม
กฎหมายวาดวยกองทนุคาตอบแทนการ
ชวยเหลือกูภัย 

มาตรา 5 พระราชบัญญตัินี้มิใหใชบงัคบั
แก 
  
 

(1) การชวยเหลือกูภัยที่กระทํา
ในนานน้ําในประเทศไทย โดยไมมีเรือ
เดินทะเลเขามาเกี่ยวของ  
 (2) เรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐ
เปนเจาของและดําเนนิการโดยไมไดใช
หรือมีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคทางการ
พาณิชยในขณะที่ทาํการชวยเหลือกูภัย
นั้น และไดรับความคุมกนัของรัฐตาม
หลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่
ยอมรับกันโดยทั่วไป 
 (3) แทนที่ตัง้อยูกับทีห่รือลอย
น้ํา หรือฐานขดุเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่
ได หากแทนหรือฐานขุดเจาะนัน้อยูในที่
ตั้งในขณะทีก่าํลังทําการสํารวจหรือ
แสวงหาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแร
ธาตุใตทองทะเล 
 

พระราชบัญญตัินี้มิใหใชบงัคบั
แกการชวยเหลือกูภัยที่กระทําในนานน้ํา
ในประเทศไทย โดยไมมเีรือเดินทะเล
เขามาเกี่ยวของ 

(1) การชวยเหลือกูภัยที่กระทํา
ในนานน้ําในประเทศไทย โดยไมมีเรือ
เดินทะเลเขามาเกี่ยวของ 

(2) เรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปน
เจาของและดาํเนนิการโดยไมไดใชหรือ
มีไวเพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคทางการ
พาณิชยในขณะที่ทาํการชวยเหลือกูภัย
นั้น และไดรับความคุมกนัของรัฐตาม
หลักกฎหมายระหวางประเทศอันเปนที่
ยอมรับกันโดยทั่วไป 

(3) แทนที่ตัง้อยูกับทีห่รือลอยน้ํา 
หรือฐานขุดเจาะในทะเลที่เคลื่อนที่ได 
หากแทนหรือฐานขุดเจาะนัน้อยูในที่ตั้ง
ในขณะที่กาํลงัทาํการสํารวจหรือแสวง
หาประโยชนหรือผลิตทรัพยากรแรธาตุ
ใตทองทะเล  
 มาตรา 5/1 ความในพระราช
บัญญัติฉบับนี้ไมกระทบถงึการใช
อํานาจขององคกรหรือพนกังานเจาหนา
ที่ของรัฐเพื่อกาํหนดแนวทางสําหรับการ
ชวยเหลือกูภัย หรือเพื่อคุมครองชายฝง
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ทะเลหรือผลประโยชนที่เกีย่วของจาก
ความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม  

มาตรา 5/2 การชวยเหลือกูภัย
ที่กระทําหรือควบคุมโดยองคกรหรือ
พนกังานเจาหนาที่ของรัฐใหเปนไปตาม
กฎหมายวาดวยการนัน้ 

ใหผูชวยเหลือกูภัยที่ไดชวย
เหลือเรือรบ หรือเรืออ่ืนใดที่รัฐเปนเจา
ของหรือดําเนนิการโดยไมไดใชหรือมีไว
เพื่อใชเพื่อวัตถุประสงคทางการพาณิชย
ในขณะทีท่ําการชวยเหลือกูภัยนั้น และ
ไดรับความคุมกันของรัฐตามหลัก
กฎหมายระหวางประเทศอนัเปนที่ยอม
รับกันโดยทั่วไปไดรับเงินรางวัลจากกอง
ทุน 

มาตรา 6 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัติ
นี ้

ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัติ
นี ้

มาตรา 7 ในการทําสัญญาการชวยเหลือกู
ภัย ใหนายเรือมีอํานาจทําสญัญาแทน
เจาของเรือ และใหเจาของเรือหรือนาย
เรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ 

ในการทําสัญญาการชวยเหลือกู
ภัย ใหนายเรือมีอํานาจทําสญัญาแทน
เจาของเรือ และใหเจาของเรือหรือนาย
เรือมีอํานาจทาํสัญญาแทนเจาของ
ทรัพยสินบนเรือ 

นอกจากที่ระบุไวในมาตรา 8 
มาตร 9 (2) และ 10 (2) คูสัญญาการ
ชวยเหลือกูภัยอาจตกลงกันใหแตกตาง
ไปจากบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ก็
ได 

มาตรา 8 ในการบงัคับตามสัญญาการ
ชวยเหลือกูภัยถาศาลเหน็วาสัญญานัน้
ไดตกลงทําขึน้ภายใตความกดดันโดยมิ

ในการบงัคับตามสัญญาการ
ชวยเหลือกูภัยถาศาลเหน็วาสัญญานัน้
ไดตกลงทําขึน้ภายใตความกดดันโดยมิ
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ชอบหรือความกดดันอันเกดิจาก
ภยันตรายที่คุกคาม และมีขอกําหนด
หรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเห็นวา
เงินตอบแทนตามสัญญาไดกําหนดไว
สูงหรือตํ่าจนเกินไปเมื่อคํานงึถึงสภาพ
การปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง ศาลอาจ
มีคําสั่งอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้ 
 (1) ไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือ
บางสวนบงัคบัแกคูสัญญา และใชบท
บัญญัติในพระราชบัญญัตินี้บังคับแทน 
 (2) ปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรือ
เงื่อนไขของสญัญานัน้ 
 (3) เพิ่มหรือลดจํานวนเงินตอบ
แทนที่กําหนดไวในสัญญาใหเหมาะสม
กับสภาพการ     ปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้น
จริง 

ชอบหรือความกดดันอันเกดิจาก
ภยันตรายที่คุกคาม และมีขอกําหนด
หรือเงื่อนไขที่ไมเปนธรรม หรือเห็นวา
เงินตอบแทนตามสัญญาไดกําหนดไว
สูงหรือตํ่าจนเกินไปเมื่อคํานงึถึงสภาพ
การปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้นจริง ศาลอาจ
มีคําสั่งอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้ 
 (1) ไมใชสัญญานัน้ทัง้หมดหรือ
บางสวนบงัคบัแกคูสัญญา และใชบท
บัญญัติในพระราชบัญญัตินี้บังคับแทน 
 (2) ปรับเปลี่ยนขอกําหนดหรือ
เงื่อนไขของสญัญานัน้ 
 (3) เพิ่มหรือลดจํานวนเงินตอบ
แทนที่กําหนดไวในสัญญาใหเหมาะสม
กับสภาพการ     ปฏิบัติการที่ไดเกิดขึ้น
จริง 

มาตรา 9 ผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตอเจา
ของเรือ นายเรือและเจาของทรัพยสิน
อยางอืน่ทีป่ระสบภยันตราย ดังตอไปนี้ 

(1) การดําเนนิการปฏิบัติการ
ชวยเหลือกูภัยตองกระทาํดวยความ
ระมัดระวังตามสมควร 
  
 

(2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่
ตาม (1) ตองใชความระมัดระวงัตามสม
ควรเพื่อปองกนัมิใหเกิดความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความเสยี
หายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 

(3) ขอความชวยเหลือจากผูชวย
เหลือกูภัยรายอื่นเมื่อมีเหตุอันควร และ 

ผูชวยเหลือกูภัยมีหนาที่ตอเจา
ของเรือ นายเรือและเจาของทรัพยสิน
อยางอืน่ทีป่ระสบภยันตรายในการ
ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ดงัตอไปนี ้
 (1) การดําเนนิการปฏิบัติการ
ชวยเหลือกูภัยตองกระทาํดวยความ
ระมัดระวังตามสมควร เวนแตในกรณีที่
ผูชวยเหลือกูภัยเปนผูมวีิชาชพีตอง
กระทาํดวยความระมัดระวงัอยางยิ่ง 
 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่
ตาม (1) ตองใชความระมัดระวงัตามสม
ควรเพื่อปองกนัมิใหเกิดความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอม หรือบรรเทาความเสยี
หายตอส่ิงแวดลอมใหมากเหลือนอยที่
สุด 
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 (4) ยอมใหผูชวยเหลือกูภัยราย
อ่ืนปฏิบัติการหรือเขารวมปฏิบัติการ 
เมื่อไดรับการรองขออันควรจากเจาของ
เรือ นายเรือหรือเจาของทรพัยสินอยาง
อ่ืนที่ประสบภยันตราย ทัง้นีถ้าปรากฏ
วาการรองขอดังกลาวมีข้ึนโดยไมมีเหตุ
อันควร ใหการปฏิบัติการหรอืเขารวม
ปฏิบัติการของผูชวยเหลือกูภัยรายอื่น
นั้น ไมมีผลกระทบตอเงนิรางวัลที่ไดพึง
จะไดรับ 

 (3) ขอความชวยเหลือจากผู
ชวยเหลือกูภัยรายอื่นเมื่อมีเหตุอันควร 
และ 
 (4) ยอมใหผูชวยเหลือกูภัยราย
อ่ืนปฏิบัติการหรือเขารวมปฏิบัติการ 
เมื่อไดรับการรองขออันควรจากเจาของ
เรือ นายเรือหรือเจาของทรพัยสินอยาง
อ่ืนที่ประสบภยันตราย ทัง้นีถ้าปรากฏ
วาการรองขอดังกลาวมีข้ึนโดยไมมีเหตุ
อันควร ใหการปฏิบัติการหรอืเขารวม
ปฏิบัติการของผูชวยเหลือกูภัยรายอื่น
นั้น ไมมีผลกระทบตอเงนิรางวัลที่ไดพึง
จะไดรับ และไมตกอยูภายใตมาตรา 15 

มาตรา 10 ในกรณีที่เรือหรือทรัพยสินอยาง
อ่ืนประสบภยนัตราย เจาของเรือ นาย
เรือ หรือเจาของทรัพยสินอยางอืน่ มี
หนาที่ตอผูชวยเหลือกูภัย ดงัตอไปนี ้
  

(1) ใหความรวมมืออยางเตม็ที่
ในระหวางการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 

(2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่
ตาม (1) ตองใชความระมัดระวงัตามสม
ควรเพื่อปองกนัมิใหเกิดความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสยี
หายตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด 

(3) ตองรับมอบเรือ หรือทรพัย
สินคืน เมื่อเรือหรือทรัพยสินนั้นไดไปอยู
ในสถานที่ ปลอดภัยแลว และไดรับการ
รองขอโดยมีเหตุผลอันควรจากผูชวย
เหลือกูภัย 
 

ในกรณีที่เรือหรือทรัพยสิน
อยางอืน่ประสบภยันตราย เจาของเรือ 
นายเรือ หรือเจาของทรพัยสินอยางอื่น 
มีหนาที่ตอผูชวยเหลือกูภัยในการ
ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย ดงัตอไปนี ้
 (1) ใหความรวมมืออยางเตม็ที่
ในระหวางการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัย 
 (2) ในระหวางการปฏิบัติหนาที่
ตาม (1) ตองใชความระมัดระวงัตามสม
ควรเพื่อปองกนัมิใหเกิดความเสียหาย
ตอส่ิงแวดลอมหรือบรรเทาความเสยี
หายตอส่ิงแวดลอมใหมากเหลือนอยที่
สุด 
 (3) ตองรับมอบเรือ หรือทรพัย
สินคืน เมื่อเรือหรือทรัพยสินนั้นไดไปอยู
ในสถานที่ ปลอดภัยแลว และไดรับการ
รองขอโดยมีเหตุผลอันควรจากผูชวย
เหลือกูภัย 



 338

 
 
 
 
 

มาตรา 10/1 เจาของเรือ เจาของ
ทรัพยสินอยางอื่นที่ประสบภยันตราย 
หรือผูชวยเหลอืกูภัย มีสิทธิเรียกรองคา
สินไหมทดแทนเพื่อความเสยีหายทีเ่กิด
ข้ึนจากการไมปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 
9 และมาตรา 10 แลวแตกรณ ี

มาตรา 11 นายเรือมีหนาที่ตองชวยเหลอื
บุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชวีิตใน
ทะเลตามความสามารถที่จะกระทาํได
โดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรง
แกเรือและบุคคลบนเรือของตน 

      
เจาของเรือไมตองรับผิดชอบใน

ผลที่นายเรือไมปฏิบัติหนาทีต่ามวรรค
หนึง่  

นายเรือมีหนาที่ตองชวยเหลอื
บุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชวีิตใน
ทะเลตามความสามารถที่จะกระทาํได
โดยไมกอใหเกิดภยันตรายอยางรายแรง
แกเรือและบุคคลบนเรือของตน ทัง้นี้ 
เวนแตการชวยเหลือไมจาํเปนอีกตอไป   

เจาของเรือไมตองรับผิดชอบใน
ผลที่นายเรือไมปฏิบัติหนาทีต่ามวรรค
หนึง่  

มาตรา 12 ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับเงิน
รางวัล ถาการชวยเหลือกูภัยนั้นเปน
ประโยชนตอการทําใหเรือหรอืทรัพยสิน
ปลอดภัย 

แมเรือที่ปฏิบัติการชวยเหลอืกู
ภัยจะเปนเจาของเดียวกนักบัเรือที่
ประสบภยันตรายสิทธิในการไดรับเงิน
รางวัลจะไมเสยีไป 
 

ผูชวยเหลือกูภัยมีสิทธิไดรับเงิน
รางวัล ถาการชวยเหลือกูภัยนั้นเปน
ประโยชนตอการทําใหเรือหรอืทรัพยสิน
ปลอดภัย 

แมเรือที่ปฏิบัติการชวยเหลอืกู
ภัยจะเปนเจาของเดียวกนักบัเรือที่
ประสบภยันตรายสิทธิในการไดรับเงิน
รางวัลจะไมเสยีไป 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเกิด
ข้ึนโดยการรองขอของนายเรือหรือเจา
ของเรือ ทานใหสันนิษฐานไวกอนวามี
ภยันตรายทางทะเลเกิดขึ้นแลว 

มาตรา 13 การกําหนดเงนิรางวัลใหใช
เกณฑ ดงัตอไปนี้ประกอบกนั ทั้งนี้ให
คํานึงถึงการสงเสริมใหมกีารชวยเหลือกู
ภัย 

การกําหนดเงนิรางวัลใหใช
เกณฑ ดงัตอไปนี้ประกอบกนั ทั้งนี้ให
คํานึงถึงการสงเสริมใหมกีารชวยเหลือกู
ภัย 
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 (1) มูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอืน่ตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไว
ได 

 (2) ทักษะและความพยายาม
ของผูชวยเหลอืกูภัยในการปองกันมิให
เกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือ
บรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมให
มากที่สุด 

 (3) ระดับของความสาํเร็จของ
การชวยเหลือกูภัย 

 (4) สภาพและระดับความรุน
แรงของภยันตราย 

 (5) ทักษะและความพยายาม
ของผูชวยเหลอืกูภัยในการชวยเหลือกู
ภัยทรัพยสินและชีวิตบุคคล 

 (6) เวลาที่เสียไปและคาใชจาย
ที่เกิดขึ้น รวมทั้งความสูญเสียที่เกิดแกผู
ชวยเหลือกูภัย 

 (7) ความเสี่ยงตอความรับผิด
ชอบและความเสี่ยงอยางอืน่ที่เกิดแกผู
ชวยเหลือกูภัยหรืออุปกรณตาง ๆ ที่ใช
ในการชวยเหลือกูภัย 

 (8) ความฉับพลันในการให
บริการ 

 (9) เรือและเครื่องมือตาง ๆ ที่ผู
ชวยเหลือกูภัยมีไวใชและที่ไดใชในการ
ชวยเหลือกูภัย 

 (10) การเตรียมพรอม ประสิทธิ
ภาพและมูลคาของอุปกรณตาง ๆ ของผู
ชวยเหลือกูภัย 

 (1) มูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอืน่ตามสภาพที่ชวยเหลือกูภัยไว
ได 

 (2) ทักษะและความพยายาม
ของผูชวยเหลอืกูภัยในการปองกันมิให
เกิดความเสียหายตอส่ิงแวดลอมหรือ
บรรเทาความเสียหายตอส่ิงแวดลอมให
มากที่สุด 

 (3) ระดับของความสาํเร็จของ
การชวยเหลือกูภัย 

 (4) สภาพและระดับความรุน
แรงของภยันตราย 

 (5) ทักษะและความพยายาม
ของผูชวยเหลอืกูภัยในการชวยเหลือกู
ภัยทรัพยสินและชีวิตบุคคล 

 (6) เวลาที่เสียไปและคาใชจาย
ที่เกิดขึ้น รวมทั้งความสูญเสียที่เกิดแกผู
ชวยเหลือกูภัย 

 (7) ความเสี่ยงตอความรับผิด
ชอบและความเสี่ยงอยางอืน่ที่เกิดแกผู
ชวยเหลือกูภัยหรืออุปกรณตาง ๆ ที่ใช
ในการชวยเหลือกูภัย 

 (8) ความฉับพลันในการให
บริการ 

 (9) เรือและเครื่องมือตาง ๆ ที่ผู
ชวยเหลือกูภัยมีไวใชและที่ไดใชในการ
ชวยเหลือกูภัย 

 (10) การเตรียมพรอม ประสิทธิ
ภาพและมูลคาของอุปกรณตาง ๆ ของผู
ชวยเหลือกูภัย 

มาตรา 14 ผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรพัย ผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรพัยสิน
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สินอยางอื่นบนเรือตองจายเงินรางวัล
ตามสวนแหงมูลคาของเรือและทรัพย
สินที่ชวยเหลือกูภัยไวได 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเปน
ประโยชนแกผูมีสวนไดเสียในเรือหรือ
ทรัพยสินอยางอื่นบนเรือนัน้ ผูชวยเหลือ
กูภัยจะเรียกเอาเงนิรางวัลทัง้หมดนั้น
จากเจาของเรอืก็ได 

ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยใชสิทธิ
ตามวรรคสอง เจาของเรือซ่ึงจายเงิน
รางวัลไปนั้นมสิีทธิไลเบี้ยเอาแกผูมีสวน
ไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอืน่ตาม
สวนที่ผูมีสวนไดเสียนั้นจะตองจายตาม
วรรคหนึง่ 

 

อยางอืน่บนเรือตองจายเงินรางวัลตาม
สวนแหงมูลคาของเรือและทรัพยสิน
อยางอืน่ทีช่วยเหลือกูภัยไวได 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยเปน
ประโยชนแกผูมีสวนไดเสียในเรือหรือ
ทรัพยสินอยางอื่นที่ขนสงโดยเรือบนเรือ
นั้น ผูชวยเหลอืกูภัยจะเรียกเอาเงนิ
รางวัลทั้งหมดนั้นจากเจาของเรือก็ได 

ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยใชสิทธิ
ตามวรรคสอง เจาของเรือซ่ึงจายเงิน
รางวัลไปนั้นมสิีทธิไลเบี้ยเอาแกผูมีสวน
ไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอืน่ตาม
สวนที่ผูมีสวนไดเสียนั้นจะตองจายตาม
วรรคหนึง่ แตถาเจาของเรือไมไดยกขอ
ตอสูของผูมีสวนไดเสียในเรือหรือทรัพย
สินอยางอื่นขึน้ตอสูผูชวยเหลือกูภัย ให
เจาของเรือส้ินสิทธทิี่จะไลเบีย้เอากับผูมี
สวนไดเสียในเรือหรือทรัพยสินอยางอื่น
เพียงเทาที่ไมยกขึ้นตอสู เวนแตจะ
พิสูจนไดวาตนมิไดรูวามีขอตอสูเชนนัน้ 
และที่ไมรูนัน้มิใชความผิดของตนดวย 

มาตรา 15 เงินรางวัลจะตองไมเกนิมูลคา
ของเรือและทรัพยสินที่ชวยเหลือไวได 
ทั้งนี้ ไมรวมถงึดอกเบี้ยและคาใชจายใน
การใชสิทธเิรียกรอง 

 

เงินรางวัลจะตองไมเกนิมูลคาของ
เรือและทรัพยสินอยางอื่นทีช่วยเหลือกู
ภัยไวได ทั้งนี้ ไมรวมถึงดอกเบี้ยและคา
ใชจายในการใชสิทธิเรียกรอง 

เมื่อคูกรณีแตงตั้งผูประเมนิแลว ให
ผูประเมินรวบรวมขอมูลของเรือและ
ทรัพยสินอยางอื่น รวมทั้งความเสยีหาย
ที่เกิดขึ้นแกเรือและทรัพยสินอยางอื่น
จากเจาของเรอืหรือเจาของทรัพยสิน
อยางอืน่นัน้ เพื่อทาํการประเมินมูลคา
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ของเรือและทรัพยสินอยางอื่นที่ชวย
เหลือกูภัยไวได 

หากเจาของเรือหรือเจาของทรัพย
สินอยางอื่นไมไดใหขอมูลภายในระยะ
เวลาอนัสมควร ใหผูประเมนิประเมินมูล
คาของเรือและทรัพยสินอยางอืน่ที่ชวย
เหลือกูภัยไวไดตามขอเท็จจริงที่ปรากฏ
แกตน ซึง่เจาของเรือหรือเจาของทรัพย
สินอยางอื่นจะโตแยงไดตอเมื่อการ
ประเมินนั้นไมถูกตองอยางชดัเจน 

มาตรา 16 ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยได
ปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่งเรือลํา
นั้นเองหรือสินคาในเรือไดคุกคามตอ
การที่จะกอใหเกิดความเสียหายตอ
สภาพแวดลอม และผูชวยเหลือกูภัยไม
ไดรับเงินรางวลัตามมาตรา 13 หรือได
รับเงินรางวัลตามมาตรา 13 แตนอย
กวาคาใชจายของผูชวยเหลอืกูภัย  ผู
ชวยเหลือกูภัยนั้นมีสิทธทิี่จะไดรับเงิน
คาทดแทนพิเศษตามทีก่ําหนดไวใน
มาตรานี ้จากเจาของเรือลํานั้นเทากับ
คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย 
หรือสวนตางระหวางคาใชจายที ่ เกิด
ข้ึนแกผูชวยเหลือกูภัยกับเงนิรางวัลตาม
มาตรา 13 แลวกรณี 

 ในกรณีตามทีไ่ดระบุไวในวรรค
หนึง่ ถาการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยซึง่
ผูชวยเหลือกูภัยไดปองกันหรอืบรรเทา
ความเสยีหายอยางมากที่สุดตอสภาพ
แวดลอม เงนิคาทดแทนพิเศษซึ่งเจา
ของเรือหรือเจาของสินคาพงึจายใหแกผู

ในกรณีที่ผูชวยเหลือกูภัยไดปฏิบัติ
การชวยเหลือกูภัยเรือ ซึ่งเรอืลํานัน้เอง
หรือสินคาในเรือไดคุกคามตอการที่จะ
กอใหเกิดความเสียหายตอสภาพส่ิงแวด
ลอม และผูชวยเหลือกูภัยไมไดรับเงิน
รางวัลตามมาตรา 13 หรือไดรับเงิน
รางวัลตามมาตรา 13 แตนอยกวาคาใช
จายของผูชวยเหลือกูภัย  ผูชวยเหลือกู
ภัยนั้นมีสิทธทิีจ่ะไดรับเงินคาทดแทน
พิเศษตามที่กาํหนดไวในมาตรานี้ จาก
เจาของเรือลํานั้นเทากับคาใชจายที่เกิด
ข้ึนแกผูชวยเหลือกูภัย หรือสวนตาง
ระหวางคาใชจายที่  เกิดขึ้นแกผูชวย
เหลือกูภัยกบัเงินรางวัลตามมาตรา 13 
แลวกรณี 

ในกรณีตามทีไ่ดระบุไวในวรรค
หนึง่ ถาการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยซึง่
ผูชวยเหลือกูภัยไดปองกันหรอืบรรเทา
ความเสยีหายอยางมากที่สุดตอสภาพ
ส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด เงนิคาทด
แทนพิเศษซึ่งเจาของเรือหรือเจาของสนิ
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ชวยเหลือกูภัย อาจเพิ่มข้ึนไดอยางสงูถงึ
รอยละสามสบิของคาใชจายที่เกิดขึ้นแก
ผูชวยเหลือกูภัย ทัง้นี้ ศาลอาจจะเพิ่ม
เงินคาทดแทนพิเศษขึ้นไดอีก หากศาล
เห็นวาเปนธรรมและยุติธรรม โดย
พิจารณาตามเกณฑที่เกีย่วของที่ระบุไว
ในมาตรา 13 อยางไรก็ตาม เงินคาทด
แทนพิเศษทัง้หมดที่จะไดรับตองไมเกิน
สองเทาของคาใชจายที่เกิดขึ้นแกผูชวย
เหลือกูภัย 

 
 คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวย

เหลือกูภัยตามวรรคหนึง่และวรรคสอง 
ใหหมายถึงคาใชจายที่จําเปนโดยมีเหตุ
อันควรที่ผูชวยเหลือกูภัยตองจายไป 
รวมถึงอัตราทีเ่ปนธรรมสําหรับอุปกรณ
และบุคลากรที่ไดใชไปจริงและมีเหตุอัน
ควร ทัง้นี ้โดยคํานึงถึงเกณฑตามที่ระบุ
ไวในมาตรา 13 (8) (9) และ (10) 

 เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่
จะตองจายตามมาตรานี้ใหจายตาม
สวนตางระหวางเงินคาทดแทนพิเศษกบั
เงินรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับ
ตามมาตรา 13 

 
 
 
 
 ถาผูชวยเหลือกูภัยประมาท

เลินเลอและไมทําการปองกนัหรือ
บรรเทาความเสียหายอยางมากที่สุดแก

คาพึงจายใหแกผูชวยเหลือกูภัย อาจ
เพิ่มข้ึนไดอยางสูงถงึรอยละสามสิบของ
คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย 
ทั้งนี้ ศาลอาจจะเพิ่มเงนิคาทดแทน
พิเศษขึ้นไดอีก หากศาลเหน็วาเปน
ธรรมและยุติธรรม โดยพิจารณาตาม
เกณฑที่เกีย่วของที่ระบุไวในมาตรา 13 
อยางไรก็ตาม เงินคาทดแทนพิเศษทัง้
หมดที่จะไดรับตองไมเกินสองเทาของ
คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวยเหลือกูภัย 

 คาใชจายที่เกดิขึ้นแกผูชวย
เหลือกูภัยตามวรรคหนึง่และวรรคสอง 
ใหหมายถึงคาใชจายที่จําเปนโดยมีเหตุ
อันควรที่ผูชวยเหลือกูภัยตองจายไป 
รวมถึงอัตราทีเ่ปนธรรมสําหรับอุปกรณ
และบุคลากรที่ไดใชไปจริงและมีเหตุอัน
ควรในการปฏบิัติการชวยเหลือกูภัย ทัง้
นี้ โดยคาํนงึถงึเกณฑตามทีร่ะบุไวใน
มาตรา 13 (8) (9) และ (10) 

 เงินคาทดแทนพิเศษทัง้หมดที่
จะตองจายตามมาตรานี้ใหจายตาม
สวนตางระหวางเงินคาทดแทนพิเศษกบั
เงินรางวัลที่ผูชวยเหลือกูภัยจะไดรับ
ตามมาตรา 13 

 คาทดแทนพิเศษไมถือเปน
ความเสยีหายทั่วไปทีจ่ะเรียกใหเฉล่ียได
ตามกฎหมายวาดวยการเฉลี่ยความเสีย
หายทัว่ไปในการเดินเรือ 

 ถาผูชวยเหลือกูภัยประมาท
เลินเลอและไมทําการปองกนัหรือ
บรรเทาความเสียหายอยางมากที่สุดตอ
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สภาพแวดลอม ผูชวยเหลือกูภัยนัน้อาจ
จะถูกตัดสิทธทิี่จะไดรับเงนิคาทดแทน
พิเศษตามมาตรานี้ทัง้หมดหรือแตเพียง
บางสวน แลวแตกรณี 

 
 บทบัญญัติตามมาตรานี้ไม

กระทบถงึสทิธิไลเบี้ยของเจาของเรือ 
 

สภาพส่ิงแวดลอมใหเหลือนอยที่สุด ผู
ชวยเหลือกูภัยนั้นอาจจะถูกตัดสิทธิที่จะ
ไดรับเงินคาทดแทนพเิศษตามมาตรานี้
ทั้งหมดหรือแตเพียงบางสวน แลวแต
กรณี 

 บทบัญญัติตามมาตรานี้ไม
กระทบถงึสทิธิไลเบี้ยของเจาของเรือ แต
ถาเจาของเรือไมไดยกขอตอสูของผูมี
หนาที่จายคาทดแทนพิเศษขึ้นตอสูผู
ชวยเหลือกูภัย ใหเจาของเรือส้ินสิทธิที่
จะไลเบี้ยเอากบัผูมีหนาที่จายคาทด
แทนพิเศษเพยีงเทาที่ไมยกขึ้นตอสู เวน
แตจะพิสูจนไดวาตนมิไดรูวามีขอตอสู
เชนนั้น และทีไ่มรูนั้นมิใชความผิดของ
ตนดวย 

มาตรา 17 ในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัย
หลายราย ใหใชเกณฑตามมาตรา 13 
เปนฐานของการคํานวณเงนิรางวัล
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยเหลานัน้ 

ในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัยหลาย
ราย ใหใชเกณฑตามมาตรา 13 เปน
ฐานของการคาํนวณแบงเงินรางวัล
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยเหลานัน้ 

มาตรา 18 ในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัยได
ปฏิบัติการจากเรือไทย การแบงเงนิ
รางวัลระหวางเจาของเรือและคนประจํา
เรือใหพิจารณาวาการปฏิบัตกิารนัน้เปน
การนาํเรือเขาเสี่ยงภัยหรือเปนการ
ปฏิบัติการที่อาศัยทกัษะหรอืความ
สามารถเฉพาะตัวของคนประจําเรือ ถา
ปรากฏวาเปนกรณีนําเรือเจาเสี่ยงภัย 
ใหเงนิรางวัลสวนใหญตกแกเจาของเรือ 
แตถาเปนกรณีที่อาศัยทักษะหรือความ
สามารถเฉพาะตัวของคนประจําเรือโดย
เฉพาะ ใหเงนิรางวัลสวนใหญตกแกคน

ในกรณีที่มีผูชวยเหลือกูภัยได
ปฏิบัติการจากเรือไทย การแบงเงนิ
รางวัลระหวางเจาของเรือและคนประจํา
เรือใหพิจารณาวาการปฏิบัตกิารนัน้เปน
การนาํเรือและอุปกรณเขาเสี่ยงภัยหรือ
เปนการปฏิบัติการที่อาศยัทักษะหรือ
ความสามารถเฉพาะตัวของคนประจํา
เรือ ถาปรากฏวาเปนกรณีนาํเรือและ
อุปกรณเขาเสีย่งภัย ใหเงินรางวัลสวน
ใหญตกแกเจาของเรือ แตถาเปนกรณีที่
อาศัยทกัษะหรือความสามารถเฉพาะ
ตัวของคนประจําเรือโดยเฉพาะ ใหเงนิ
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ประจําเรือทุกคนโดยระหวางคนประจาํ
เรือดวยกัน  ใหไดรับสวนแบงเงนิรางวัล
ในอัตราสวนทีเ่ทากัน  ทั้งนี้ เวนแตจะ
ตกลงกนัโดยชดัแจงไวเปนอยางอืน่ 

 
 
 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยได

ปฏิบัติการจากเรือตางประเทศ การแบง
เงินรางวัลระหวางเจาของเรือและคน
ประจําเรือ   ใหเปนไปตามกฎหมายของ
ประเทศที่เรือนั้นชกัธง 

รางวัลสวนใหญตกแกคนประจําเรือทกุ
คน โดยระหวางคนประจําเรือดวยกัน  
ใหไดรับสวนแบงเงนิรางวัลในอัตราสวน
ที่เทากนัตามสวนที่ไดใชความรูความ
สามารถไปในการชวยเหลือกูภัย  ทั้งนี้ 
เวนแตจะตกลงกนัโดยชัดแจงไวเปน
อยางอืน่ 

 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยได
ปฏิบัติการจากเรือตางประเทศ การแบง
เงินรางวัลระหวางเจาของเรือและคน
ประจําเรือ   ใหเปนไปตามกฎหมายของ
ประเทศที่เรือนั้นชกัธง 

มาตรา 19 ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไมได
ปฏิบัติการจากเรือ การแบงเงินรางวัล
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางที่ตน
ไดใชในการปฏิบัติการ ใหเปนไปตาม
กฎหมายที่ใชบังคับแกสัญญาระหวางผู
ชวยเหลือกูภัยกับลูกจางนั้น 

 ในกรณีที่กฎหมายที่ใชบังคบั
แกสัญญาระหวางผูชวยเหลอืกูภัยกับ
ลูกจางเปนกฎหมายไทย ใหนําบท
บัญญัติในมาตรา 18 วรรคหนึง่มาใช
บังคับโดยอนโุลม 

ในกรณีที่การชวยเหลือกูภัยไมได
ปฏิบัติการจากเรือ การแบงเงินรางวัล
ระหวางผูชวยเหลือกูภัยกับลูกจางที่ตน
ไดใชในการปฏิบัติการ ใหเปนไปตาม
กฎหมายที่ใชบังคับแกสัญญาระหวางผู
ชวยเหลือกูภัยกับลูกจางนั้น 

 ในกรณีที่กฎหมายที่ใชบังคบั
แกสัญญาระหวางผูชวยเหลอืกูภัยกับ
ลูกจางเปนกฎหมายไทย ใหนําบท
บัญญัติในมาตรา 18 วรรคหนึง่มาใช
บังคับโดยอนโุลม 

มาตรา 20 ผูที่กระทําการชวยชวีิตผูประสบ
ภัยไมมีสิทธิเรียกเงนิตอบแทนจากผู
ประสบภัยที่รอดชีวิตจากการกระทํานั้น  

 
ในการชวยเหลือกูภัยที่มกีารชวย

ชีวิตผูประสบภัย ใหผูที่กระทําการชวย
ชีวิตนัน้มีสิทธไิดรับสวนแบงที่เปนธรรม
จากเงินตอบแทนที่ผูชวยเหลือกูภัยได

ผูที่กระทําการชวยชวีิตผู
ประสบภัยไมมีสิทธิเรียกเงนิตอบแทน
เงินรางวัลจากผูประสบภัยทีร่อดชีวิต
จากการกระทาํนัน้ แตมีสิทธเิรียกเงนิ
รางวัลจากกองทนุชวยเหลือชีวิตมนษุย 

ในการชวยเหลือกูภัยที่มกีาร
ชวยชวีิตผูประสบภัย ใหผูที่กระทําการ
ชวยชวีิตนัน้มสิีทธิไดรับสวนแบงที่เปน
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รับ ธรรมจากเงินตอบแทนที่ผูชวยเหลือกู
ภัยไดรับ 

มาตรา  21 ในกรณีที่มกีารชวยชีวิตผูประสบ
ภัย ถาผูที่กระทําการชวยชีวติไดกระทํา
การชวยเหลือกูภัยดวยในคราวเดียวกนั 
ศาลอาจเพิ่มเงินตอบแทนทีผู่กระทําการ
ชวยชวีิตผูประสบภัยจะไดรับก็ได 

 

ในกรณีที่มกีารชวยชีวิตผู
ประสบภัย ถาผูที่กระทําการชวยชวีิตได
กระทาํการชวยเหลือกูภัยดวยในคราว
เดียวกนั ศาลอาจเพิม่เงนิตอบแทนที่ผู
กระทาํการชวยชีวิตผูประสบภัยจะไดรับ
ก็ได โดยคํานึงถึงเกณฑที่บัญญัติไวใน
มาตรา 13 (5) ดวย 

มาตรา 22 ในกรณีที่มกีารทําสัญญาไวกอน
เกิดภยันตราย การปฏิบัติตามสัญญา
นั้นไมกอใหเกดิสิทธิที่จะไดรับเงินตอบ
แทน เวนแตการปฏิบัติการนั้นเปนการ
กระทาํนอกเหนือไปจากขอบเขตหนาที่
ตามสัญญานัน้ 

ในกรณีที่มกีารทําสัญญาให
บริการแกเรือหรือทรัพยสินอยางอืน่ไว
กอนเกิดภยนัตราย นอกจากสัญญา
ชวยเหลือกูภัย การปฏิบัติตามสัญญา
นั้นไมกอใหเกดิสิทธิที่จะไดรับเงินตอบ
แทน เวนแตการปฏิบัติการนั้นเปนการ
กระทาํนอกเหนือไปจากขอบเขตหนาที่
ตามสัญญานัน้ 

มาตรา 23 หากการชวยเหลือกูภัยจาํเปน
ตองมีข้ึนหรือตองยากขึน้เพราะความ
ผิดหรือการละเลยตอหนาที่ของผูชวย
เหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจเสีย
สิทธิในการไดรับเงินตอบแทนไปทังหมด
หรือบางสวน 

 หากผูชวยเหลอืกูภัยกระทาํโดย
การกลฉอฉลหรือไมสุจริต ยอมส้ินไปซึง่
สิทธทิี่จะไดรับเงินตอบแทนโดยสิ้นเชงิ 

หากการชวยเหลือกูภัยจาํเปน
ตองมีข้ึนหรือตองยากขึน้เพราะความ
ผิดหรือการละเลยตอหนาที่ของผูชวย
เหลือกูภัย ผูชวยเหลือกูภัยนั้นอาจเสีย
สิทธิในการไดรับเงินตอบแทนไปทังหมด
หรือบางสวน 
 หากผูชวยเหลอืกูภัยกระทาํโดย
การกลฉอฉลหรือไมสุจริต ยอมส้ินไปซึง่
สิทธทิี่จะไดรับเงินตอบแทนโดยสิ้นเชงิ 

มาตรา 24 การชวยเหลือกูภัยไมกอใหเกิด
สิทธทิี่จะไดรับเงินตอบแทน หากได
กระทาํไปโดยฝาฝนคําสัง่หามอันชัดแจง
และมีเหตุผลอันสมควรของบุคคลตอไป
นี ้

การชวยเหลือกูภัยไมกอใหเกิด
สิทธทิี่จะไดรับเงินตอบแทนเงินรางวัล 
หากไดกระทําไปโดยฝาฝนคาํสั่งหามอนั
ชัดแจงและมีเหตุผลอันสมควรของ
บุคคลตอไปนีน้ายเรือ เจาของเรือ หรือ
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 (1) เจาของเรอืหรือนายเรือ ใน

กรณีการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพย
สินอยางอื่นบนเรือ หรือทรัพยสินที่เคย
อยูบนเรือ 

 (2) เจาของทรพัยสินอยางอืน่ที่
ประสบภยันตราย ในกรณีการชวยเหลือ
กูภัยทรัพยสินนั้นที่ไมไดอยูและไมเคย
อยูบนเรือ 

เจาของทรัพยสินอยางอื่นทีป่ระสบ
ภยันตราย 

 (1) เจาของเรอืหรือนายเรือ ใน
กรณีการชวยเหลือกูภัยเรือหรือทรัพย
สินอยางอื่นบนเรือ หรือทรัพยสินที่เคย
อยูบนเรือ 

 (2) เจาของทรพัยสินอยางอืน่ที่
ประสบภยันตราย ในกรณีการชวยเหลือ
กูภัยทรัพยสินนั้นที่ไมไดอยูและไมเคย
อยูบนเรือ 

มาตรา 25 ผูชวยเหลือกูภัยยอมมีบุริมสิทธิ
ทางทะเลเกีย่วกับสิทธิเรียกรองในเงิน
ตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยเรือ แต
หากมีการวางหลักประกนัเพือ่สิทธิเรียก
รองดังกลาวอนัเปนทีพ่อใจ ผูชวยเหลือ
กูภัยนัน้ไมอาจอางบุริมสิทธทิางทะเล
เหนือเรือนั้นไดอีก 

ผูชวยเหลือกูภัยยอมมีบุริมสิทธิ
ทางทะเลเกีย่วกับสิทธิเรียกรองในเงิน
ตอบแทนจากการชวยเหลือกูภัยเรือ แต
หากมีการวางหลักประกนัเพือ่สิทธิเรียก
รองดังกลาวอนัเปนทีพ่อใจ ผูชวยเหลือ
กูภัยนัน้ไมอาจอางบุริมสิทธทิางทะเล
เหนือเรือนั้นไดอีก 

มาตรา 26 หากผูชวยเหลอืกูภัยรองขอ ให
บุคคลซึ่งตองรับในเงนิตอบแทนจัดใหมี
หลักประกนัเพือ่สิทธิเรียกรองในเงิน
ตอบแทนอันเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบีย้
และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนัน้
ดวย 

หากผูชวยเหลอืกูภัยรองขอ ให
บุคคลซึ่งตองรับในเงนิตอบแทนจัดใหมี
หลักประกนัเพือ่สิทธิเรียกรองในเงิน
ตอบแทนอันเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบีย้
และคาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนัน้
ดวย 

มาตรา 27 กอนที่จะปลอยสินคาไปจากเรือ
เจาของเรือตองใชความพยายามอยาง
เต็มที่ใหเจาของสินคาจัดใหมีหลัก
ประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบ
แทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบี้ยและ
คาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนั้น ทัง้
นี้ ไมวาผูชวยเหลือกูภัยจะรองขอตาม
มาตรา 26 หรือไมก็ตาม  

กอนที่จะปลอยสินคาไปจากเรือ
เจาของเรือตองใชความพยายามอยาง
เต็มที่ใหเจาของสินคาจัดใหมีหลัก
ประกันเพื่อสิทธิเรียกรองในเงินตอบ
แทนอนัเปนทีพ่อใจ รวมถึงดอกเบี้ยและ
คาใชจายในการใชสิทธิเรียกรองนั้น ทัง้
นี้ ไมวาผูชวยเหลือกูภัยจะรองขอตาม
มาตรา 26 หรือไมก็ตาม  



 347

  ในกรณีที่สินคาเปนของสดเสีย
งาย หรือคาเกบ็รักษาสนิคาสูงเกนิสม
ควร นายเรือจะแจงใหเจาของสินคา
ทราบแลวนําสนิคาดังกลาวออกขาย
ทอดตลาดแลวนาํเงนิที่ไดจากการขาย
หลังจากหักคาธรรมเนยีมหรือคาใชจาย
ทั้งปวงที่เกีย่วของกับการขายมาเก็บไว
เปนหลกัประกนัแทนก็ได 

มาตรา 28   หามมิใหเคลื่อนยายเรือและ
ทรัพยสินอยางอื่นที่ไดรับการชวยเหลือกู
ภัยออกไปจากทาเรือหรือสถานทีท่ี่เรือ
และทรัพยสินนั้นมาถงึหลงัจากเสร็จส้ิน
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยโดย
ปราศจากความยินยอมจากผูชวยเหลือ
กูภัย เวนแตมกีารวางหลักประกันเพื่อ
สิทธิเรียกรองในเงนิตอบแทนของผูชวย
เหลือกูภัยตอเรือหรือทรัพยสินที่เกี่ยว
ของ 

หามมิใหเคลื่อนยายเรือและ
ทรัพยสินอยางอื่นที่ไดรับการชวยเหลือกู
ภัยออกไปจากทาเรือหรือสถานทีท่ี่เรือ
และทรัพยสินนั้นมาถงึหลงัจากเสร็จส้ิน
การปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยโดย
ปราศจากความยินยอมจากผูชวยเหลือ
กูภัย เวนแตมกีารวางหลักประกันเพื่อ
สิทธิเรียกรองในเงนิตอบแทนอันเปนที่
พอใจของผูชวยเหลือกูภัยตอเรือหรือ
ทรัพยสินที่เกีย่วของ 

มาตรา 29 คําฟองเกี่ยวกบัสิทธิเรียกรองที่
เกิดจากการชวยเหลือกูภัยตามพระราช
บัญญัตินี้ ใหอยูในเขตอํานาจของศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ 

คําฟองเกี่ยวกบัสิทธิเรียกรองที่
เกิดจากการชวยเหลือกูภัยตามพระราช
บัญญัตินี้ ใหอยูในเขตอํานาจของศาล
ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวาง
ประเทศ 

มาตรา 30 ในกรณีที่การเรียกรองเงนิตอบ
แทนเปนขอพพิาทเฉพาะเรือ่งเงนิตอบ
แทน ผูชวยเหลือกูภัยอาจยืน่คําขอฝาย
เดียวโดยทําเปนคํารองขอตอศาลใน
เวลาใด ๆ กอนพพิากษา ขอใหศาลมีคํา
ส่ังใหบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงินตอบ
แทนจายเงินตอนแทนในจาํนวนที่ไมโต
แยงกนั เมื่อศาลไดรับคํารองนี้แลวให

ในกรณีที่การเรียกรองเงนิตอบ
แทนเปนขอพพิาทเฉพาะเรือ่งจํานวน
เงินตอบแทน ผูชวยเหลือกูภัยอาจยืน่คํา
ขอฝายเดียวโดยทําเปนคํารองขอตอ
ศาลในเวลาใด ๆ กอนพิพากษา ขอให
ศาลมีคําสั่งใหบุคคลซึ่งตองรับผิดในเงนิ
ตอบแทนจายเงินตอนแทนในจํานวนที่
ไมโตแยงกนั เมื่อศาลไดรับคํารองนี้แลว
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ดําเนนิการไตสวนกอนก็ได ศาลอาจ
พิจารณาสัง่ใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับเงิน
ตอบแทนตามจํานวนที่รองขอ 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

 เมื่อผูชวยเหลอืกูภัยไดรับเงิน
ตอบแทนตามจํานวนนัน้แลว ใหลดหลัก
ประกันที่วางไวตามมาตรา 26 แก
บุคคลซึ่งตองรับผิดในเงนิตอบแทนตาม
สวน 

ใหดําเนินการไตสวนกอนก็ได ศาลอาจ
พิจารณาสัง่ใหผูชวยเหลือกูภัยไดรับเงิน
ตอบแทนตามจํานวนที่รองขอหรืออาจ
กําหนดเงื่อนไขที่เหน็วาเปนธรรมและ
พอสมควรแกกรณีประกอบไปดวยก็ได 

 ในกรณีที่ศาลมีคําส่ังใหเงนิ
ตอบแทน ถาบุคคลที่ตองรับผิดในเงนิ
ตอบแทนไมปฏิบัติตามคําสั่งศาล ให
ศาลมีอํานาจบังคับบุคคลนัน้เสมือนวา
เปนลูกหนี้ตามคําพพิากษาตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพจิารณาความ
แพง 

 เมื่อผูชวยเหลอืกูภัยไดรับเงิน
ตอบแทนตามจํานวนนัน้แลว ใหลดหลัก
ประกันที่วางไวตามมาตรา 26 แก
บุคคลซึ่งตองรับผิดในเงนิตอบแทนตาม
สวน 

มาตรา 31 สิทธิเรียกรองในเงนิตอบแทน ถา
ไมไดฟองคดีตอศาลภายในสองปนับแต
วันที่การชวยเหลือกูภัยสิน้สดุลง ใหเปน
อันขาดอายุความ 

สิทธิเรียกรองในเงนิตอบแทน 
และสิทธิเรียกรองเอาคาสนิไหมทดแทน 
ถาไมไดฟองคดีตอศาลภายในสองปนับ
แตวันทีก่ารชวยเหลือกูภัยสิน้สุดลง ให
เปนอันขาดอายุความ 

 สิทธิไลเบี้ย ถาไมไดฟองคดีตอ
ศาลภายในหนึ่งปนับแตวนัที่สามารถใช
สิทธิเรียกรองได ใหเปนอันขาดอายุ
ความ 

กอนอายุความตามสองวรรค
กอนจะครบบริบูรณ ถาฝายที่ถูกเรียก
รองยินยอมโดยทําเปนหนังสอืลงลาย
มือชื่อฝายที่ถกูเรียกรองวาจะไมยกอายุ
ความขึ้นเปนขอตอสูในกรณีที่ฝายที่มี
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สิทธิเรียกรองฟองคดีตอศาลหรือเสนอ
ขอพิพาทใหอนุญาโตตุลาการชี้ขาด 
ความยนิยอมนี้ใหใชบงัคับได 

มาตรา 32 ทรัพยสินซึง่มิใชเพื่อประโยชนใน
ทางพาณิชยของรัฐใดซึ่งไดรับความคุม
กันของรัฐ ยอมไมตกอยูภายใตการยึด 
กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย เวนแต
เปนกรณีที่รัฐซ่ึงเปนเจาของทรัพยสินนั้น
ใหความยินยอม 

กรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยทรัพย
สินซึ่งมิใชเพื่อประโยชนในทางพาณิชย
ของรัฐหนึง่รัฐใดซึ่งไดรับความคุมกนั
ของรัฐตามกฎหมาย ทรัพยสินดังกลาว
ยอมจะไมตกอยูภายใตการยึด กัก หรือ
ยึดหนวงตามกฎหมาย เวนแตเปนกรณี
ที่รัฐซ่ึงเปนเจาของทรัพยสินนั้นใหความ
ยินยอม 

มาตรา 33 สินคาเพื่อมนษุยธรรมซึ่งรัฐหนึง่
รัฐใดไดบริจาค ยอมไมตกอยูภายใต
การยึด กัก หรือยึดหนวงตามกฎหมาย 
หากรัฐนัน้ไดตกลงจายเงินตอบแทน 

กรณีที่มีการชวยเหลือกูภัยสินคา
เพื่อมนุษยธรรมซึ่งรัฐหนึง่รัฐใดได
บริจาค ทรัพยสินดังกลาวยอมจะไมตก
อยูภายใตการยึด กัก หรือยดึหนวงตาม
กฎหมาย หากรัฐนั้นไดตกลงจายเงิน
ตอบแทน 

มาตรา 34 พระราชบัญญตัิไมใชบังคับแก
การชวยเหลือกูภัยที่กระทาํขึ้นกอนวันที่
พระราชบัญญตัินี้ใชบังคับ 

พระราชบัญญตัิไมใชบังคับแก
การชวยเหลือกูภัยที่กระทาํขึ้นกอนวันที่
พระราชบัญญตัินี้ใชบังคับ 

 
หมายเหตุ  
ก ขอความที่ขีดเสนใตเปนขอความที่ผูเขียนเห็นวาควรเพิ่มเติมเขาไปในรางพระราชบัญญัติ 
ก ขอความที่ขีดฆาเปนขอความที่ผูเขียนเห็นวาควรตัดออกจากรางพระราชบัญญัติ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

 นายทวีศักดิ์ เอื้ออมรวนิช เกิดเมื่อวนัเสารที่ 16 มิถนุายน พ.ศ. 2522 ที่กรุงเทพมหานคร 
 

การศึกษา 
ผูเขียนสําเร็จการศึกษาเปนนิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยม) จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

เมื่อปการศึกษา 2543 และรัฐศาสตรบัณฑิต จากมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช ในปเดียวกัน
จากนั้นผูเขียนไดศึกษาตอและสําเร็จเปนเนติบัณฑิตไทย สมัยที่ 54 จากสํานักอบรมศึกษา
กฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา ในป พ.ศ. 2544 และไดศึกษาตอในหลักสูตรนิติศาสตรมหา
บัณฑิต สาขาวิชากฎหมายธุรกิจและเอกชน ที่คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ตั้งแตป
การศึกษา 2544  

 
ประสบการณการทํางาน 
ผูเขียนผานการฝกงานในชวงฤดูรอน เมื่อป พ.ศ. 2543 ที่บริษัทติลลิกีแอนดกิบบินสอิน

เตอรเนชั่นแนล และฝกงานในการสอบภาคปฏิบัติของสภาทนายความที่สํานักงานกฎหมายสมนึก
สุธีทนายความ เมื่อเดือนพฤศจิกายน 2544 – เมษายน 2545 
 

ผลงานทางวชิาการ 
ผูเขียนทําวิจัยรวมกับผูวิจัยทานอื่นในโครงการศึกษาภารกิจและอํานาจหนาที่ของสํานัก

งานพัฒนาธุรกิจการทองเที่ยว (สพท.) กระทรวงการทองเที่ยวและกีฬา เมื่อป พ.ศ. 2546 และโครง
การปรับปรุงพระราชบัญญัติการทองเที่ยวแหงประเทศไทย พ.ศ. 2522 เมื่อป พ.ศ. 2547 

 
ปจจุบัน  
ผูเขียนไดรับมอบหมายใหดํารงตําแหนงเปนผูชวยคณบดีฝายการนักศึกษา และเปน

อาจารยประจําคณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร สังกัดภาควิชากฎหมายแพงและภาค
วิชากฎหมายวิธีสบัญญัติ รับผิดชอบสัมมนาในวิชากฎหมายลักษณะนิติกรรมสัญญา กฎหมาย
ลักษณะทรัพยและที่ดิน และกฎหมายวิธีพิจารณาความแพงภาคทั่วไป ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2545  

นอกจากนี้ผู เขียนเปนอาจารยพิเศษ สอนในวิชากฎหมายเกี่ยวกับการทองเที่ยว ที่
มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา ตั้งแตป พ.ศ. 2546 
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