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เรือขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศภายใตอ้นุสัญญาท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่อนุสัญญาระหวา่งประเทศว่าดว้ย
ความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 
อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยแนวน ้าบรรทุก ค.ศ.1966 และกฎหมายทะเลหรืออนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (2) ศึกษาเก่ียวกับการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือตามพระราชบญัญัติการ
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สอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือของต่างประเทศ (4) วิเคราะห์ เสนอแนะ แนวทางการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจาก
เรือของประเทศไทย 

 งานวิจัยเร่ืองน้ีเป็นการวิจัยทางกฎหมาย โดยการวิจัยเชิงคุณภาพ ด้วยการวิจัยทางเอกสาร 
จากกฎหมายของประเทศไทย กฎหมายต่างประเทศ และอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้อง หนังสือ
กฎหมาย เอกสารอา้งอิงทางวิชาการ และบทความทางวิชาการของผูเ้ช่ียวชาญทางกฎหมาย เอกสารคู่มือ 
แนวทางปฏิบติัขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศจากเวบ็ไซต ์

 ผลการวิจยัพบวา่ (1) การสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือ องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ ไดมี้การ
ก าหนดหลักการแนวทางการสอบสวนอุบัติเหตุท่ีเกิดจากเรือภายใต้อนุสัญญาท่ีเก่ียวข้องดังกล่าวข้างต้นแล้ว  
(2) ตามพระราชบญัญติัการเดินเรือในน่านน ้ าไทย พระพุทธศกัราช 2456รวมถึงกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง พบว่า
กฎหมายภายในของประเทศของไทย ไม่มีบทบญัญติัท่ีก าหนดเก่ียวกบัการสอบสวนหรือการคน้หาขอ้เทจ็จริง
ของอุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือท่ีเป็นไปตามมาตรฐานการสอบสวนท่ีองค์การทางทะเลระหว่างประเทศก าหนด  
(3) ส าหรับกฎหมายของต่างประเทศท่ีศึกษาได้แก่ สหราชอาณาจกัรองักฤษรัฐนิวเซาท์เวลล์ ออสเตรเลีย
เดนมาร์กศรีลังกา และลัตเวีย พบว่ากฎหมายภายในของแต่ละประเทศมีบทบญัญติัหลักๆสอดคลอ้งตาม
มาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศและมีบทบญัญติัปลีกย่อยแตกต่างกนั
ไปตามบริบทของแต่ละประเทศ(4) ประเทศไทยสมควรมีกฎหมายภายในประเทศเก่ียวกับการสอบสวน
อุบติัเหตุท่ีมีบทบญัญติัสอดคลอ้งตามมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือขององค์การทางทะเล
ระหวา่งประเทศเพื่อยกระดบัความน่าเช่ือถือและความปลอดภยัในการเดินเรือของประเทศ 
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Abstract 

 

The objectives of this research are : (1) to study principles and guidelines 

for the marine accident investigation of the International Maritime Organization 

(IMO) under relevant conventions such as International Convention for the Safety of 

Life at Sea 1974 : SOLAS 1974 , International Convention for the Prevention of 

Pollution from Ships 1973 as modified by the Protocol of 1978 : MARPOL 73/78, 

International Convention on Load Lines 1966 : LL 1966  and United Nations 

Convention on the Law of the Sea 1982: UNCLOS 1982. (2) to study the marine 

accident investigation under the Navigation in the Thai Waters Act, 1913 and other 

relevant laws. (3) to comparative study of guidelines for the marine accident 

investigation caused by foreign vessels. (4) to analyze and propose guidelines for the 

marine accident investigation in Thailand. 

This research is a legal research conducted by way of a qualitative research 

methodology through the study of Thai laws, foreign laws, related international 

conventions, law textbooks, academic articles of legal experts and documents, 

manuals, guidelines of the International Maritime Organization from the website. 

The results of the research show that: (1) The International Maritime 

Organization establishes the principles for the marine accident investigation under the 

relevant conventions as mentioned above. (2) According to the Navigation in the Thai 

Waters Act 1913 including relevant laws, there is no provision specifying the marine 

accident investigation or ascertain ting the truth about the occurred accidents in 

accordance with the standards set out by the International Maritime Organization. 

(3) The study of Foreign laws such as United Kingdom, New South Wales Australia, 

Denmark, Sri Lanka and Latvia show that these countries have their own domestic 

laws in accordance with the standards of the marine accident investigation set out by 

International Maritime but there are different sub-provisions depending on the context 

of each country. (4) Thailand should have a domestic law for marine accident 

investigation in accordance with the standards of the International Maritime 

Organization in order to improve the reliability and safety of navigation of the 

country. 
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บทที่ 1 

บทน า 
 
 

1.  ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 
 เป็นที่ยอมรับกนัวา่การขนส่งทางน ้ าโดยเรือนั้นมีตน้ทุนต่อหน่วยในการขนส่งที่ต  ่าสุด 
(Lowest Cost per Unit) หรือมีการประหยดัต่อหน่วยสูงสุด (Maximum Economy per Unit) เมื่อเปรียบเทียบ
กบับรรดาการขนส่งทางอ่ืนดว้ยพาหนะอ่ืนๆ การขนส่งทางน ้ ามีการใชพ้ลังงานต ่ากว่าการขนส่ง
ทางถนนถึง 3 เท่า และผลจากการศึกษาของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) เม่ือปี 2556 ปรากฎวา่ ตน้ทุนการขนส่งทางถนนอยูท่ี่ 2.12 บาทต่อตนัต่อกิโลเมตร ส่วนการ
ขนส่งทางน ้ าอยูท่ี่ 0.65 บาทต่อตนัต่อกิโลเมตร1 ถือว่าการขนส่งทางน ้ าเป็นการขนส่งที่ประหยดั
อยา่งมาก รัฐบาลพยายามส่งเสริมให้มีการขนส่งทางน ้ ามากขึ้น เช่น มีการพฒันาการเดินเรือในแม่
น ้ าป่าสกัซ่ึงถือวา่มีการขนส่งสินคา้ที่มากที่สุดของการขนส่งในประเทศ โดยก่อสร้างเขื่อนป้องกนั
ตล่ิงเพือ่ท  าการขดุลอกใหเ้รือเดินไดต้ลอดเวลา และมีนโยบายศึกษาความเหมาะสมในการยกระดบั
แม่น ้ าเจา้พระยาเพื่อการเดินเรือ เพื่อให้มีการขนส่งสินคา้ขึ้นไปทางเหนือของประเทศได้ไกลขึ้น 
ประหยดัค่าขนส่งทางอ่ืนๆ และปัจจุบนัมีนโยบายให้ท  าการศึกษาก่อสร้างท่าเรือน ้ าลึก ปากบารา 
จงัหวดัสตูล เพือ่เป็นประตูการขนส่งทางทะเลฝ่ังอนัดามนั เช่ือมต่อการขนส่งสินคา้จากฝ่ังอ่าวไทย
ทีท่่าเรือน ้ าลึกสงขลาโดยไม่ตอ้งออ้มไปประเทศมาเลเซีย จะส่งผลใหก้ารขนส่งสินคา้ทางทะเลของ
ประเทศเพิม่จ  านวนมากขึ้น โดยในสภาวะค่าน ้ ามนัที่สูงขึ้นการขนส่งทางเรือจึงถือเป็นทางเลือกที่ดี
ที่สุด ลดตน้ทุนทางด้านพลังงานของประเทศลงได้อย่างมาก การขนส่งทางเดินเรือ จึงเป็นส่ิงที่
รัฐบาลเกือบทุกรัฐบาลใหค้วามส าคญัพยายามให้เกิดการ Shift mode ไปเป็นการขนส่งทางเรือมาก
ขึ้น ปัจจยัหน่ึงของการขนส่งทางเรือโดยเฉพาะในทะเล เป็นทางเลือกที่ดีเน่ืองจากไม่มีขีดจ ากดัของ
เส้นทาง ทางรางตอ้งใชร้ถไฟซ่ึงขนาดของรถไฟยอ่มขึ้นอยูก่บัขนาดของราง ทางถนนขนาดของ
ถนนมีผลต่อขนาดของรถ และทางอากาศที่ใช้เคร่ืองบินขนส่งมีตน้ทุนสูงมากทั้งในส่วนของ
เทคโนโลย ีการบ ารุงรักษา และค่าน ้ ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงขนาดของรันเวยมี์ส่วนต่อขนาดของเคร่ืองบิน 
การขนส่งทางเรือซ่ึงใชเ้รือเป็นพาหนะจึงสามารถขยายขนาดตวัเรือและก าลงัเคร่ืองยนตเ์รือไดโ้ดย
                                                             

1ส านกันโยบายและยทุธศาสตร์ ส านกังานปลดักระทรวง โครงการจดัท าแผนยทุธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม พ.ศ.2560-2564 หนา้ 2-4. 
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ไม่มีขีดจ ากดัตามระดบัพฒันาการของเทคโนโลยทีี่มีอยูแ่ละความสามารถในการบริหารจดัการ
การเดินเรือและการขนส่งสินคา้ในแต่ละยุคสมัย ทั้งน้ี การขนส่งทางเรือไม่ตอ้งมีการสร้างหรือ
ซ่อมแซมทางในการขนส่ง ไม่มีตน้ทุนเก่ียวกบัทางน ้ ามาก ต่างจากทางถนน ทางราง และทางเคร่ืองบิน
ตอ้งก่อสร้าง และใชไ้ปยอ่มช ารุดเสียหาย ตอ้งซ่อมแซมและบ ารุงรักษาอยูเ่สมอ แมว้่าทางน ้ าตอ้งมี
ท่าเรือ และการขุดลอกอยูบ่า้ง แต่ด้วยวิธีการบริหารจดัการและระบบ Logistic สามารถด าเนินได้
หลากหลายรูปแบบ ขนาดท่าเรือไม่เป็นปัจจยัก าหนดขนาดเรือ เพราะเรือสามารถจอดกลางทะเล 
และขนถ่ายลงเรือเล็กมายงัท่าเรือได ้
 เรือเป็นทรัพยสิ์นที่มีมูลค่าสูง ยิ่งเรือเดินทะเล ยิ่งมีขนาดใหญ่เป็นแสนตันกรอส  
มีตน้ทุนการต่อเรือสูงมากบางล าเป็นหม่ืนลา้นบาท แต่ยิ่งมีขนาดใหญ่ก็ยิ่งประหยดั ตน้ทุนการ
ขนส่งต่อหน่วยต ่าดงัที่ไดก้ล่าวมาแลว้ ปัจจุบนัเรือสินคา้เดินทะเลระหว่างประเทศ ไดมี้วิวฒันาการ
ไปเร็วมาก มีบุคคลที่เก่ียวขอ้งกบัระบบการขนส่งทางเรือมากมายหลายฝ่าย (Multi Parties) ไดแ้ก่ 
เจา้ของเรือ ผูใ้ห้เงินกู้เงินในการต่อเรือ หุ้นส่วนในเรือ ผูค้วบคุมเรือ ช่างกลเรือ คนประจ าเรือ 
ผูบ้ริหารการขนส่งสินคา้ Logistic ผูผ้ลิตสินคา้ เกษตรกร ผูข้ายสินคา้หรือนายหน้า ผูส่้งสินคา้ 
ผูข้อน าสินคา้ขึ้นระวางเรือ ผูน้ าสินคา้ลงจากเรือ ผูรั้บสินคา้ ซ้ือสินคา้ คลังสินคา้ ผูรั้บขนสินคา้
หลายรูปแบบ ผูรั้บขนสินคา้ต่อเน่ือง บริษทัประกนัภยั ฯลฯ  
 ทางดา้นการต่อเรือเดินทะเลซ่ึงตอ้งใชเ้งินต่อสร้างจ านวนมาก การกูเ้งินจากแหล่งทุน
มกัจะใชส้ญัญาต่อเรือค ้าประกนั รวมทั้งมีแนวคิดใชเ้รือที่อยูร่ะหว่างต่อเรือเป็นทรัพยสิ์นที่สามารถ
จ านองได ้แมจ้ะยงัไม่ไดจ้ดทะเบียนเรือก็ตาม เน่ืองจากวา่การต่อเรือใชต้น้ทุนสูงมาก2 และบางคร้ัง
มีการใหสิ้ทธิเก่ียวกบัเรือบางประการ เช่น ยกหุ้นส่วนในเรือแทนการช าระหน้ีเงินกู ้เจา้ของเรือให้
เช่าเรือเปล่า (Ship Charter) หรือจา้ง หรือใชเ้รือลงแทนหุน้เป็นหุน้ส่วนกนัในนิติบุคคล 
 การบริหารจดัการการขนส่งทางเรือจะมีบริษทัที่เช่ียวชาญเก่ียวกบั Logistic ซ่ึงมีพนัธมิตร
หรือเครือข่ายสายการเดินเรือ (Ship Line Mode) ที่กวา้งขวางมีประสิทธิภาพ มาบริหารจดัการการ
ขนส่งสินคา้ การส่งต่อสินคา้หรือการขนส่งต่อเน่ือง โดยบริษทั Logistic จะสร้างโมเดลในการ
บริหารจดัการให้สัมพนัธ์กับช่วงเวลาเพื่อผลก าไรสูงสุดตน้ทุนต ่าสุด โดยจะก าหนดเส้นทางการ
เดินเรือ วนัเวลา การเทียบท่ารับส่งสินคา้ การแจง้ การรายงาน การขออนุญาตเก่ียวกบัการเดินเรือ 
การเปล่ียนถ่ายเรือและสินคา้ การขนส่งต่อเน่ืองในทุกท่าเรือทุกประเทศทัว่โลก ซ่ึงบริษทั Logistic 
จะบริหารพื้นที่บรรทุกสินคา้บนเรือ การสับเปล่ียน และช่วงเวลาการขนถ่ายที่แน่นอน เพื่อขนถ่าย
สินคา้ไดต่้อเน่ือง ไม่ขาดตอน บรรทุกสินคา้ทุกพื้นที่บนเรือในส่วนบรรทุกสินคา้และ ในอากาศ

                                                             
2 ร่างพระราชบญัญติัการจ านองบุริมสิทธิทางเรือ พ.ศ. ... 
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เหนือเรือที่สามารถใชข้นส่งสินคา้ได ้เพือ่ลดตน้ทุนใหไ้ดม้ากที่สุด มีการบริหารจดัการโดยให้มีการ
จองพื้นที่เพือ่ขอน าสินคา้ขึ้นบนเรือล่วงหนา้ในช่วงเวลาใดๆ ณ พื้นที่ใดๆ บนเรือ ซ่ึงราคาค่าบริการ
ขนส่งไม่เท่ากนัขึ้นอยูแ่ต่ละพื้นที่บนเรือ การต่อรอง ช่วงเวลา และความตอ้งการสินคา้ ซ่ึงบางกรณี
มีววิฒันาการกา้วไปไกลถึงขั้นใหสิ้ทธิขึ้นสินคา้มีราคาที่สามารถซ้ือ ขาย เช่า โอน และช าระแทนหน้ีได ้ 
 อุบติัเหตุทางน ้ าไม่วา่เกิดจากเรือโดนกนัหรือเรืออบัปาง เม่ือเกิดขึ้นในแต่ละคร้ังจะเกิด
ความเสียหายอย่างมหาศาล ได้แก่ ความเสียหายโดยตรงจากมูลค่าของเรือเม่ือเรือใช้การไม่ได ้ 
คนประจ าเรือที่คุน้เคยและช านาญในระบบเรือดงักล่าวไม่มีการจา้งงานต่อไป การไปเร่ิมงานในเรือ
ล าใหม่เรียนรู้ระบบใหม่เป็นการยากเสียเวลามาก สินคา้ที่บรรทุกมากบัเรือไม่ไปถึงฝ่ังผูข้ายเสียหาย 
ผูซ้ื้อเสียโอกาส และหากเป็นสินคา้ประเภทวตัถุดิบก็จะส่งผลถึงอุตสาหกรรมต่อเน่ืองเป็นลูกโซ่
อยา่งมาก เน่ืองจากการขนส่งทางเรือมีสินคา้จ านวนมาก เช่น กรณีตวัอยา่งเรือโอเช่ียน เฟรเวอร์ โดนกบั
เรือยนิุซนั วกิเกอร์ ที่ท่าเรือสยามซีพอร์ต ศรีราชา จงัหวดัชลบุรี เม่ือปี พ.ศ. 2555 ท าให้สินคา้เหล็ก
แผ่นส าหรับท าโครงสร้างรถยนตจ์มน ้ าทะเลไดรั้บความเสียหายใชก้ารไม่ไดท้ั้งหมด กระทบต่อ
สายการผลิตและการส่งมอบรถยนตล่์าช้าตามโครงการรถคนัแรกของรัฐบาล และไม่สามารถส่ง
มอบรถตามค าสั่งซ้ือจากต่างประเทศไดท้  าให้บริษทัรถยนตเ์สียหายหลายพนัลา้นบาท และบริษทั
ประกันภยัของญี่ปุ่ นตอ้งจ่ายค่าชดเชยหลายร้อยล้านบาท และกรณีเรือไททานิคชนภูเขาน ้ าแข็ง
อบัปางและจมลง มีผูโ้ดยสารเสียชีวิตหลายพนัคน จนเป็นที่มาของการรวมกลุ่มของประเทศต่างๆ 
แสวงหามาตรการในการป้องกนัอุบตัิเหตุที่จะเกิดขึ้นอีก จึงเป็นที่มาของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
วา่ดว้ยความปลอดภยัในชีวติแห่งทะเล (International Convention for the Safety of Life at Sea)  

 ดงัที่ไดก้ล่าวมาแลว้ จะเห็นวา่กิจการการเดินเรือมีความส าคญัต่อเศรษฐกิจของประเทศ
อยา่งมาก หากเกิดอุบติัเหตุร้ายแรงจะส่งผลกระทบต่อทุกภาคส่วนที่เก่ียวขอ้ง ไม่ว่าจะเป็นความ
เสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ความเสียหายต่อทรัพยสิ์น ต่อชีวิต ต่อการด าเนินธุรกิจของบุคคลนิติบุคคล
หลายๆส่วนที่เก่ียวขอ้ง การป้องกันอุบติัเหตุเพื่อไม่ให้เกิดจึงเป็นส่ิงจ าเป็นและส าคญัอย่างยิ่งที่
องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศให้ความส าคญั ประเทศสมาชิกต่างๆ ก็ให้ความส าคญัในการ
ป้องกันอุบติัเพื่อไม่ให้เกิดขึ้นและมาตรการหน่ึงที่ประเทศที่เก่ียวขอ้งต่างๆ ให้ความส าคญัไดแ้ก่  
การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือโดยพยายามที่จะคน้หาสาเหตุที่แทจ้ริงของการเกิดอุบติัเหตุ    
เพื่อการน ามาก าหนดมาตรการต่างๆ เพื่อความปลอดภยั ไม่ให้เกิดเหตุซ ้ าอีก เห็นไดจ้ากกฎหมาย
ทะเล และอนุสญัญาต่างๆ มีการก าหนดใหมี้การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือขึ้น ซ่ึงประเทศไทย
เป็นภาคีอนุสัญญาดว้ย ไดแ้ก่ กฎหมายทะเลหรืออนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยกฎหมายทะเล 
ค.ศ.1982 (United Nations Convention on the Law of the Sea) (UNCLOS: 1982) ก าหนดให้เรือ
ของรัฐใดประสบภยัพิบตัิทางทะเลหรืออุบตัิเหตุในทะเลหลวงทุกรายที่ก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิต
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หรือบาดเจ็บสาหัสแก่คนของชาติอื่น เกิดความเสียหายอยา่งร้ายแรงแก่เรือหรือส่ิงติดตั้งอื่นๆ 
ของรัฐอ่ืน หรือก่อความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มทางทะเล  ตอ้งจดัใหมี้การสอบสวนอุบติัเหตุขึ้นโดย
ผูท้ี่มีความรู้ความสามารถร่วมกบัรัฐอ่ืนดว้ยแลว้แต่กรณี3 อนุสัญญาว่าดว้ยการป้องกนัมลภาวะใน
ทะเลที่เกิดจากเรือ (The International Convention For The Prevention of Pollution from Ships) (MARPOL 
73/78) ก าหนดให้รัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาต้องออกขอ้ก าหนด แนวทาง ในการให้เรือรายงาน
อุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือให้แก่รัฐ4 รัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาจะตอ้งด าเนินการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิด
จากเรือตามกฎเกณฑท์ี่ก  าหนดถา้อุบติัเหตุดงักล่าวนั้นส่งผลกระทบอยา่งร้ายแรงต่อส่ิงแวดลอ้มทาง
ทะเล รวมทั้งจะตอ้งส่งขอ้มูลผลการวนิิจฉยัจากการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือให้องคก์ารทาง
ทะเลระหว่างประเทศเม่ือเห็นว่าขอ้มูลนั้นจะท าให้เกิดการเปล่ียนแปลงอนุสัญญาได้5 อนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุกของเรือ The International Convention on The Load Lines 
1966 ก าหนดให้เจา้หน้าที่ของรัฐบาลที่เป็นภาคีอนุสัญญาตอ้งท าการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิด 
จากเรือ ซ่ึงเกิดขึ้นกบัเรือของตนภายใตอ้นุสัญญาน้ี เม่ือเห็นว่าการสอบสวนดงักล่าวอาจช่วยให้
วนิิจฉยัไดว้า่ควรจะมีการแกไ้ขอนุสัญญาได ้รัฐบาลของรัฐภาคีจะตอ้งแจง้ขอ้มูลผลการสอบสวน
อุบตัิเหตุ ใหอ้งคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ รายงานหรือขอ้แนะน าใดๆ ที่มาจากขอ้มูลดงักล่าว
จะตอ้งไม่เปิดเผยช่ือ สญัชาติของเรือ หรือระบุความรับผดิชอบของเรือหรือของบุคคลทุกกรณี6 และ
อนุสญัญาที่ส าคญัไม่ยิง่หยอ่นที่ก  าหนดใหมี้การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรืออีกฉบบัหน่ึงไดแ้ก่ 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล The International Convention for 
The Safety Of Life At Sea (SOLAS) ก าหนดให้รัฐภาคีอนุสัญญาจะตอ้งด าเนินการสอบสวน
อุบตัิเหตุที่เกิดขึ้นกบัเรือ เม่ือรัฐภาคีเห็นว่าการสอบสวนดังกล่าวจะมีส่วนช่วยในการก าหนดการ
เปล่ียนแปลงกฎเกณฑ์ในอนุสัญญาในปัจจุบนัให้ดีขึ้น และรัฐบาลของรัฐภาคีอนุสัญญาจะตอ้ง
จดัส่งข้อมูลที่เก่ียวข้องกับการวินิจฉัยผลการสอบสวนอุบัติเหตุให้องค์การทางทะเลระหว่าง

                                                             
3 IMO.  The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. P 58. Article 94 

Duties of Flag state. 
4 Lloyd’S Register Rulefinder. (2005). MARPOL 73/78: The International Convention for The 

Prevention of Pollution From Ships. Article 8 And 12. P 11,15.  
5 International Maritime Organization. (2012). Casualty-Related Matters Reports On Marine 

Casualties And Incidents (Revised Harmonized reporting procedures – Reports Required under SOLAS 

Regulation I/21 and MARPOL 73/78, (article 8 and 12). London: Albert Embankment. Ref. T1/12.02. 
6 IMO. LOAD LINES 66: The International Convention In Load Line 1966. P 12. Article 23 

Casualties. 
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ประเทศ จะไม่รายงานหรือขอ้แนะน าใดๆจากขอ้มูลดงักล่าวที่เป็นการเปิดเผยตวัตนหรือสัญชาติ
ของเรือที่เก่ียวขอ้ง หรือเปิดเผยในลกัษณะที่บ่งช้ีให้เกิดความรับผิดของเรือหรือบุคคลใดๆ7 อีกทั้ง
อนุสญัญา SOLAS ซ่ึงเดิมมีภาคผนวกแนบทา้ยอนุสญัญา 5 ผนวก ไดมี้การแกไ้ขโดยเพิม่ภาคผนวก 
6 ก าหนดใหป้ระมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบตัิในการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในอุบตัิเหตุ
หรือเหตุทางน ้ า (The Code of the International Standards and Recommended Practices for a Safety 
Investigation Into a Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code) ที่องคก์ร
ทางทะเลระหวา่งประเทศ (International Maritime Organization: IMO) จดัท าขึ้นโดยคณะกรรมการ
ความปลอดภยัทางทะเล (MSC) ให้เป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญา โดยก าหนดให้รัฐภาคีอนุสัญญา 
SOLAS น าส่วนที่ 1 และ 2 ของประมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบตัิในการสอบสวนเพื่อความ
ปลอดภยัในอุบติัเหตุหรือเหตุทางน ้ าไปก าหนดเป็นกฎหมายหรือระเบียบปฏิบติัอย่างเคร่งครัด  
และน าส่วนที่ 3 ของประมวลมาตรฐานดงักล่าวไปวิเคราะห์เพื่อออกระเบียบปฏิบติั หรือกฎหมาย 
ให้รัดกุมและบรรลุวัตถุประสงค์ตามหลักของประมวลมาตรฐานดังกล่าวด้วย ซ่ึงการแก้ไข
อนุสญัญา SOLAS ดงักล่าวน้ีมีผลใชบ้งัคบัเม่ือวนัที่ 1 มกราคม 2010  

ประมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบตัิในการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในอุบตัิเหตุ
หรือเหตุทางน ้ าที่คณะกรรมการความปลอดภยัทางทะเล (MSC) ได้จดัท าขึ้น เป็นการจดัท าขึ้น
ภายใตห้ลกัการของกฎหมายทางทะเล (UNCLOS) อนุสัญญา SOLAS อนุสัญญา MARPOL และ
อนุสญัญา LOAD LINE หลกัการที่ถือวา่เป็นหัวใจของการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือตามประมวล
มาตรฐานและแนวทางปฏิบตัิในการสอบสวนเพือ่ความปลอดภยัในอุบติัเหตุหรือเหตุทางน ้ า ไดแ้ก่
การคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูลในการสอบสวน จะตอ้งเป็นการปกปิด ไม่เปิดเผยให้ทราบถึงความรับผิด
ของผูใ้ด เน่ืองจากหากผูใ้หข้อ้มูลมีความรับผดิตามมาก็จะไม่มีใครใหข้อ้มูลที่เป็นความจริง เกรงว่า
ตนเองจะตอ้งรับผดิ ผลการสอบสวนก็จะไม่ไดค้วามจริง และไม่เป็นประโยชน์ในการจะน ามาวิเคราะห์
ป้องกนัการเกิดอบุติเหตุคร้ังต่อไป ในทางกลบักนัถา้มีการปกปิดขอ้มูลเป็นความลบั ผูใ้หข้อ้มูลก็จะ
ให้ข้อมูลที่แท้จริงแม้ตัวเองจะมีส่วนที่ได้ก่อให้เกิดอุบติัหตุก็ตาม เน่ืองจากการสอบสวนไม่มี
วตัถุประสงคเ์พือ่การลงโทษผูก้ระท าผดิ เพยีงเพือ่การป้องกนัอุบติัเหตุ ก็จะท าให้ไดท้ราบความจริง
จากการสอบสวนเพือ่หามาตรการป้องกนัไดถู้กตอ้งแม่นย  าต่อไป กล่าวอีกนยัหน่ึงหากน ามาบญัญติั
เป็นกฎหมายของประเทศไทย ก็ถือว่าเป็นกฎหมายเชิงป้องกันฉบบัแรกของประเทศไทยก็ว่าได ้

                                                             
7 The United Nations(UN). Treaties and International Agreement.  SOLAS 1974: The 

International Convention for The Safety of Life at Sea, 1974. P 289. Part C Regulation 21 Casualties . 
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แต่ก็ไม่ตดัสิทธิกระบวนการยติุธรรมอ่ืนๆ ในการแสวงหาขอ้เท็จจริงในส่วนของตน ไม่กา้วก่ายมา
ขอขอ้มูลในส่วนน้ี เน่ืองจากมีวตัถุประสงคค์นละอยา่งกนั  

ปัจจุบนัประเทศไทยซ่ึงเป็นภาคีอนุสญัญาต่างๆ ตามที่กล่าวมาขา้งตน้ แต่ไม่มีกฎหมาย
ก าหนดแนวทางการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือในลกัษณะการสอบสวนเชิงป้องกนัอุบติัเหตุ
ตามความมุ่งหมายขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ คงมีแต่เพียงกฎหมายที่ใกลเ้คียงไดแ้ก่
กฎหมายการเดินเรือในน่านน ้ าไทยซ่ึงกรมเจา้ท่ารับผิดชอบดูแลอยูแ่ละท าการสอบสวนอุบตัิเหตุที่
เกิดจากเรือในรูปแบบของคณะกรรมการ แต่บทบญัญติัของกฎหมายการเดินเรือก็ไม่ไดก้  าหนดไว้
ใหเ้อ้ืออ านวยต่อการใหรั้ฐท าการสอบสวนอุบตัิเหตุให้เป็นไปตามความมุ่งหมายของการสอบสวน
ในลักษณะการคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูล คุม้ครองคณะกรรมการ พนักงานสอบสวน ศาล หรือแม้แต่
ประชาชนทัว่ไปร้องขอขอ้มูลตามพระราชบญัญติัขอ้มูลข่าวสาร ยงัสามารถที่จะเรียกขอขอ้มูลจาก
กรมเจา้ท่าได้ ดงันั้น การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือของกรมเจา้ท่าในปัจจุบนัอาจจะไม่ได้
ขอ้มูลที่เป็นจริงจากผูใ้ห้ขอ้มูล เพราะผูใ้ห้ขอ้มูลอาจเกรงที่จะตอ้งมีความรับผิดตามมาจากการให้
ถอ้ยค า ผลการสอบสวนที่ไดอ้าจจะไม่ถูกตอ้งเป็นจริง น ามาวิเคราะห์หาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุที่
แทจ้ริง เพือ่หามาตรการป้องกนัอุบติัเหตุไม่ใหเ้กิดซ ้ าไม่ไดผ้ล  

 องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO) มีแผนงาน
จะตรวจประเมินประเทศไทยในปี 2564 ซ่ึงหากประเทศไทยยงัไม่มีกฎหมายเก่ียวกบัการสอบสวน
อุบติัเหตุที่เกิดจากเรือเพือ่ใหเ้ป็นไปตามประมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบตัิในการสอบสวนเพื่อ
ความปลอดภยัในอุบติัเหตุหรือเหตุทางน ้ า (The Code of the International Standards and Recommended 
Practices for a Safety Investigation Into a Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation 
Code) อาจจะถูก IMO ก าหนดมาตรการกดดนัต่างๆ จนอาจจะเป็นผลกระทบต่อระบบการขนส่งสินคา้
ของประเทศในการส่งออกและน าเขา้สินคา้ทางเรือ ซ่ึงถือวา่เป็นระบบการขนส่งของประเทศที่ใหญ่
ที่สุด ผลที่ตามมาก็จะกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศโดยรวมได ้ผูว้ิจยัจึงสนใจที่จะศึกษาเก่ียวกบั
การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ และของประเทศอ่ืนๆ 
เพือ่น ามาศึกษาวเิคราะห์และเสนอแนวทางการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือของประเทศไทย 
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2.  วตัถุประสงค์ของการศึกษา 
 

2.1 ศึกษาหลกัการ แนวทาง การสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือขององคก์ารทางทะเล
ระหวา่งประเทศภายใตอ้นุสญัญาที่เก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 

2.1.1 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 
(International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS 1974) 

2.1.2 อนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และ
พิธีสาร ค.ศ.1978 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as 
modified by the Protocol 1978, as amended : MARPOL 73/78) 

2.1.3 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 (International 
Convention on Load Lines, 1966 : LOAD LINES 66) 

2.1.4 กฎหมายทะเลหรืออนุสญัญาสหประชาชาติว่าดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 
(United Nations Convention on the Law of the Sea) (UNCLOS: 1982)  

2.2 ศึกษาเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ตามพระราชบญัญตัิการเดินเรือใน
น่านน ้ าไทย พทุธศกัราช 2456 และกฎหมายที่เก่ียวขอ้ง 

2.3 ศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือของต่างประเทศ 
2.4 วเิคราะห์ เสนอแนะ แนวทางการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือของประเทศไทย 

 

3.  ขอบเขตของการศึกษา 
 

การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาข้อก าหนดเก่ียวกับการสอบสวนอุบัติเหตุที่ เกิดจากเรือ  
ขององคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศที่ประเทศไทยเป็นสมาชิกและเป็นภาคีอนุสัญญาที่เก่ียวขอ้งภายใต้
องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ และศึกษากฎหมายภายในประเทศตามพระราชบญัญตัิการเดินเรือใน
น่านน ้ าไทย พุทธศกัราช 2456 กฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง  
โดยการศึกษากฎหมายภายในมีบทบญัญตัิหรือแนวทางปฏิบตัิเป็นไปตามมาตรฐานการสอบสวน
อุบตัิเหตุขององคก์รทางทะเลระหว่างประเทศภายใตอ้นุสัญญาที่มากน้อยเพียงใด กรณีไม่เป็นไป
ตามมาตรฐาน ประเทศไทยควรมีกฎหมายเพื่อจะได้เป็นไปตามมาตรฐานขององคก์ารทางทะเล
ระหว่างประเทศ เป็นที่ยอมรับของนานาๆ ประเทศที่เป็นภาคีอนุสัญญาขององค์การทางทะเล
ระหวา่งประเทศ และสามารถป้องกนัอุบติัเหตุกรณีเดียวกนัไม่ให้เกิดขึ้นซ ้ าอีก เป็นการคุม้ครองต่อ
ประโยชน์สาธารณะ ซ่ึงตอ้งท าการศึกษากฎหมายของต่างประเทศประมาณ 5 ประเทศ เพื่อการศึกษา
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วเิคราะห์เปรียบเทียบ ซ่ึงจะท าการศึกษาคดัเลือกจากประเทศที่เป็นสมาชิกองคก์รทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) โดยประเทศเหล่าน้ีมีการออกกฎหมายเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ8  
ตามมาตรฐานของบงัคบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ9ขององคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ 
ไดแ้ก่ 
 3.1 สหราชอาณาจกัรองักฤษ10 (United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland)  

สหราชอาณาจกัรองักฤษ เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 194911 เป็นประเทศแรกที่
เป็นประธานจดัการประชุมเก่ียวกบัความปลอดภยัของชีวิตในทะเลอันเน่ืองมาจากอุบติัเหตุคร้ัง
ร้ายแรงทางทะเลในคาบสมุทรแอตแลนติค นั่นคือการอบัปางของเรือไททานิค อีกทั้งเป็นผูน้ าใน
การเสนอการประชุมด้านความปลอดภัยทางทะเลในด้านต่างๆ รวมทั้งเป็นผูร่้วมลงนามใน
อนุสญัญาทางทะเลหลายฉบบัดว้ยกนั ทั้งน้ีจึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายการการสอบสวนอุบติัเหตุ
ทางทะเลของประเทศองักฤษ 
 3.2 รัฐนิวเซาทเ์วลล์12 ออสเตรเลีย เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ ค.ศ. 195213 เป็นรัฐหน่ึง
ของประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงเป็นประเทศที่มีขนาดใหญ่เทียบเท่าทวีปหน่ึงนั่นคือ ทวีปออสเตรเลีย  
มีมหาสมุทรลอ้มรอบ และยงัถือไดว้า่เป็นประเทศในกลุ่มพฒันาแลว้อนัดบัตน้ประเทศหน่ึงของโลก 
จึงเห็นควรศึกษากฎหมายการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือของประเทศน้ี 

                                                             
8 www.imo.org. (2017, 5 November).  Retrieved From 

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx.  
9 IMO. (2008). Casualty Investigation Code 2008 Edition:  Code of The International Standards 

And Recommended Practices for A Safety Investigation into A marine Casualty or Marine Incident.  First 
Published in 2008 by The International Maritime Organization.  London: IMO Publication. 

10 Encyclopedia Britannica. England. (2018, 19 July). Retrieved from  
https://www.britannica.com/place/England.  

11 IMO. Member States. (2018, 19 July). Retrieved from  
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx.  

12 Encyclopedia Britannica. New South Wales. (2017, 13 November). Retrieved From  
https://www.britannica.com/place/New-South-Wales. 

13 IMO. Member States. (2018, 16 June). Retrieved from  
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx.  

http://www.imo.org/
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/England
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/New-South-Wales
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
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 3.3 เดนมาร์ก14 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 195915 เดนมาร์กเป็นประเทศที่มีระบบ
การปกครองแบบพระมหากษตัริยเ์หมือนของประเทศไทย แต่มีความเจริญกา้วหน้าทางวิวฒันาการ
ในทุกดา้นมากกว่าประเทศไทย เป็นประเทศในระดบัแนวหน้าทั้งในทวีปยโุรปเอง หรือในระดบั
โลก ทั้งน้ี เม่ือเดนมาร์กเป็นประเทศที่มีความเจริญมากในหลายดา้น จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมาย
หรือพระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนดา้นความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศ
เดนมาร์กน้ี 
 3.4 ศรีลงักา16 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ ค.ศ. 197217 เลือกประเทศศรีลงักาเพราะสภาพ
ทางภูมิศาสตร์เป็นเกาะเด่ียว อยูป่ลายสุดของประเทศอินเดีย มีมหาสมุทรลอ้มรอบ การเดินเรือเป็น
ทางคมนาคมหลักทางหน่ึง อีกทั้งยงัอยู่ในกลุ่มประเทศในทวีปเอเชียที่มีลักษณะทางเศรษฐกิจ
คลา้ยกนักบัไทย คือ ก าลงัพฒันา จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิด
จากเรือของประเทศน้ี 

3.5 ลตัเวีย (Republic Of Latvia)18 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 199319 เป็นประเทศ
ตั้งอยูใ่นเขตทวปียโุรปเหนือ มีอาณาเขตทางดา้นตะวนัตกคือทะเลบอลติคและตะวนัตกเฉียงเหนือ
ติดกบัอ่าวริกา้ เป็นประเทศที่อยูใ่นกลุ่มรัฐบอลติด มีเมืองหลวงช่ือ กรุงริกา เป็นเมืองที่มีขนาดใหญ่
ที่สุดในบรรดาเมืองของกลุ่มประเทศบอลติค เน่ืองดว้ยสภาพภูมิประเทศที่มีอาณาเขตติดทะเลถึง
สองด้านคือตะวนัตกและตะวนัตกเฉียงเหนือ อีกทั้งยงัอยู่ในแถบยุโรปเหนือ รายล้อมไปด้วย
ประเทศที่มีความเจริญ อีกทั้งยงัเป็นประเทศท่องเที่ยว จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายเก่ียวกบัการเกิด
อุบตัิเหตุทางทะเลของประเทศลตัเวยี 

 

                                                             
14 Encyclopedia Britannica. Denmark. (2017, 13 November). Retrieved from  

https://www.britannica.com/place/Denmark.  
15 IMO.  Member States. (2018, 16 June). Retrieved from  

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx. 
16 Encyclopedia Britannica. Sri Lanka. (2017, 13 November). Retrieved from  

https://www.britannica.com/place/Sri-Lanka. 
17 IMO.  Member States. (2018, 16 June). Retrieved from  

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx. 
18 Encyclopedia Britannica. Latvia.  (2018, 16 June). Retrieved from  

https://www.britannica.com/place/Latvia. 
19 IMO.  Member States. (2018, 16 June). Retrieved from 

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberS3tates.aspx. 

https://www.britannica.com/place/Denmark
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/Sri-Lanka
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/Latvia
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
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4.  ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ  
 

4.1 ทราบหลกัการ แนวทาง มาตรฐานในการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือขององคก์าร
ทางทะเลระหวา่งประเทศภายใตอ้นุสญัญาที่เก่ียวขอ้ง  

4.2 ทราบการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือตามพระราชบญัญตัิการเดินเรือในน่านน ้ า
ไทย พระพทุธศกัราช 2456 และกฎหมายอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง 

4.3 ทราบแนวทางการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือของต่างประเทศ 
4.4 เสนอแนวทางการสอบสวนอุบัติ เหตุที่ เกิดจากเรือของประเทศไทยให้ มี

ประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้น 

 
5.  ระเบียบวธีิการวจิยั  
 

 การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ หรือการศึกษาวิจยัทางเอกสาร โดยศึกษาจาก
กฎหมายประเทศไทย กฎหมายต่างประเทศ และอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวขอ้ง หนังสือ
กฎหมาย เอกสารอา้งอิงทางวชิาการ และบทความทางวชิาการของผูเ้ช่ียวชาญทางกฎหมาย เอกสาร 
คู่มือ แนวทางปฏิบตัิขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศจากเวบ็ไซต ์ 



บทที่ 2 

ความเป็นมาขององค์กร อนุสัญญา และหลกัปกครอง ที่เกีย่วข้องกบัการ
สอบสวนอุบัติเหตุเน่ืองจากเรือ 

 
 

การขนส่งทางเรือถือว่าเป็นระบบการขนส่งที่มีตน้ทุนต ่าสุด และถือเป็นระบบการ
ขนส่ง ที่ส าคญั และสามารถขนส่งคนและส่ิงของไดจ้  านวนมาก เม่ือเทียบกบัระบบการขนส่งอ่ืน 
เห็นได้ว่าทัว่โลกใช้การขนส่งทางเรือกันเป็นส่วนใหญ่ การขนส่งดังกล่าวบางคร้ังก็ก่อให้เกิด
อุบตัิเหตุทางเรือ การที่เรือเกิดอุบติัเหตุแต่ละคร้ังที่ผา่นมาโดยเฉพาะอุบตัิเหตุของเรือไททานิคที่ชน
น ้ าแขง็จมลงท าใหเ้กิดความเสียหายอยา่งมหาศาล ท าให้หลายประเทศตระหนักถึงความส าคญัและ
หันมาแสวงหาความร่วมมือกนัในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ อุบตัิเหตุจากเรือไททานิค ถือว่ามี
อิทธิพลต่อการจดัตั้งองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ และเป็นจุดก าเนิดของอนุสัญญาหลายฉบบั 
ในอนุสัญญาหลายฉบบันั้น มีอนุสัญญาที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือเพื่อหา
มาตรการในการป้องกันไม่ให้เกิดเหตุขึ้ นอีก องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization: IMO) เป็นองคก์รกลางท าหนา้ที่ในการก ากบัการด าเนินการให้เป็นไปตาม
อนุสญัญาต่างๆ อนุสญัญาที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือ มีดงัน้ี 

1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974  
(International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS 1974) 

2. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร  
ค.ศ.1978 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified 
by the Protocol 1978, as amended : MARPOL 73/78) 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 (International Convention on 
Load Lines, 1966 : LOAD LINES 66) 

4. กฎหมายทะเลหรืออนุสญัญาสหประชาชาติว่าดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (United 
Nations Convention on the Law of the Sea) (UNCLOS: 1982)  
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1. ความเป็นมาขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ IMO (20)  
 

องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO, renamed 
1982 to present) เป็นทบวงการช านาญพเิศษอยูภ่ายใตอ้งคก์ารสหประชาชาติ (The United Nations: 
UN) มีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่กรุงลอนดอน ประเทศองักฤษ มีเจา้หน้าที่ประจ าประมาณ 300 คน  
ท าหนา้ที่เป็นศูนยก์ลางในการก าหนดมาตรฐาน ขอ้บงัคบั และแนวทางปฏิบติั ให้เกิดความปลอดภยั
ในการเดินเรือ ประเทศไทยไดเ้ป็นสมาชิกองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศเมื่อ 20 กนัยายน 

พ.ศ.2516(21)(22) ไดถื้อก าเนิดคร้ังแรกในปี ค.ศ. 1948 ในช่ือดั้งเดิมว่า Inter-Governmental Maritime 
Consultative Organization : IMCO (Original name have used since 1948 till 1982)23 โดยองคก์าร
สหประชาชาติ (The United Nations: UN) และมีวตัถุประสงค์หลักคือ เป็นองคก์รกลางระดับ
นานาชาติสากลในการก าหนดมาตรฐานการเดินเรือใหมี้ความปลอดภยั อาทิเช่น ความปลอดภยัจาก
การเกิดอุบตัิเหตุ (Casualty) เหตุภยัพิบตัิ (Disaster) ความปลอดภยัดา้นมลภาวะต่อส่ิงแวดลอ้ม 
(Pollution) การเดินเรือที่ปลอดภยัตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเร่ืองความปลอดภยัแห่งชีวิตใน
ทะเล (SOLAS 1974) ไดบ้ญัญตัิใหห้มายความรวมถึง การเดินเรือในการประกอบกิจการเดินเรือใน
ทะเลทั้งหมด เช่น เรือขนส่งสินคา้ (Cargo Ship) เรือพาณิชย ์(Merchant Ship) เรือท่องเที่ยว (Yacht) 
เป็นตน้ 

สโลแกนของ IMO มีดงัน้ี “Safe, Secure and Efficient Shipping on Clean Oceans” 24 
“การเดินเรือในมหาสมุทรอย่างปลอดภัย มีมาตรฐาน ปราศจากภัยอันตราย และมี

ประสิทธิภาพ” 

                                                             
20 IMO. IMO What it is?. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London 

SE1 7SR UK. 
21กรมเจา้ท่า. ความเป็นมาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO). (2561, 10 มิถุนายน). 

สืบคน้จาก http://www.md.go.th/hr/index.php/2014-02-20-15-59-51/2014-02-21-05-52-05/-41/-56/-57/282--imo.  
22 ฝ่ายองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ. (2551). กองกิจการระหว่างประเทศ. กรมการขนส่งทาง

น ้าและพาณิชยน์าวี: เมษายน.  
23 IMO. IMO What it is?. * until 1982 The Organization was called The Inter-Governmental 

Maritime Consultative Organization (IMCO). P 2. 
24 IMO. IMO What it is?. IMO slogan “Safe, Secure, Efficient Shipping on Clean Oceans”. P 2. 

http://www.md.go.th/hr/index.php/2014-02-20-15-59-51/2014-02-21-05-52-05/-41/-56/-57/282--imo
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 องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ IMO (IMCO 1948-1982) มีองคก์ารสหประชาชาติ 
(The United Nations: UN) เป็นผูน้ าองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ ณ ขอ้มูลปี 2017 มีประเทศสมาชิก
จ านวนรวม 172 ประเทศ และมีโครงสร้างประกอบดว้ย 
 1.1 สมัชชา (Assembly) จะมีวาระการประชุมทุกสองปี หนา้ที่คือ คดัเลือกคณะท างาน
ในคณะอนุกรรมการยอ่ยในแต่ละส่วน มีสมาชิกคือ 172 ประเทศที่เป็นสมาชิกทั้งหมดของ IMO 
จดัการประชุมตามวาระ รวมทั้งเชิญองคก์รนานาชาติที่มีความเก่ียวขอ้งกบัการจดัท ามาตรฐานการ
เดินเรือมาร่วมประชุมหารือกนั 

1.2 คณะมนตรี (Council) ประกอบไปดว้ยคณะกรรมการจาก 40 ประเทศสมาชิก  
ที่ไดรั้บการคดัเลือกจากคณะกรรมการสามญั (Assembly) ท าหน้าที่ร่วมกนัร่าง พิจารณา ผ่านวาระ 
ขอ้ก าหนด มาตรฐาน ขอ้บงัคบั ที่เก่ียวกบัมาตรฐานการเดินเรือสากล (International Standard Maritime 
Rules) โดยคณะมนตรีจะมีการประชุมสมยัสามญัขึ้นปีละ 2 คร้ัง สมาชิกคณะมนตรีประกอบดว้ยผูแ้ทน
จากสมาชิก 3 กลุ่ม คือ  

ประเภทกลุ่ม A 
เป็นตวัแทนของประเทศสมาชิกที่มีผลประโยชน์ในการใหบ้ริการดา้นการขนส่งสินคา้

ทางเรือระหว่างประเทศมากที่สุด 10 ประเทศ ซ่ึงไดแ้ก่ จีน กรีซ อิตาลี ญี่ปุ่ น นอร์เว ปานามา เกาหลีใต ้
รัสเซีย สหราชอาณาจกัร และสหรัฐอเมริกา 

ประเภทกลุ่ม B  
เป็นตวัแทนของประเทศสมาชิกที่มีผลประโยชน์ในดา้นการคา้ที่มีการขนส่งทางทะเล 

ระหวา่งประเทศมากที่สุด 10 ประเทศ ไดแ้ก่ อาร์เจนตินา บงักลาเทศ บราซิล แคนาดา ฝร่ังเศส เยอรมนี 
อินเดีย เนเธอร์แลนด ์สเปน และสวเีดน 

ประเภทกลุ่ม C  
เป็นตวัแทนของประเทศสมาชิกที่มิไดอ้ยูใ่นกลุ่ม A หรือ B ซ่ึงมีผลประโยชน์เป็นพิเศษใน

ดา้นการขนส่งทางทะเลหรือการเดินเรือและเป็นตวัแทนภูมิภาคต่างๆ ของโลก จ านวน 20 ประเทศ 
ไดแ้ก่ประเทศ ออสเตรเลีย บาฮามาส ชิลี ไซปรัส เดนมาร์ก อียปิต ์อินโดนีเซีย จาไมกา เคนยา มาเลเซีย 
มอลตา เม็กซิโก เบลเยยีม ไนจีเรีย ฟิลิปปินส์ ซาอุดิอาระเบีย สิงคโปร์ แอฟริกาใต ้ไทย และตุรกี 
 1.3 คณะกรรมการเฉพาะด้าน (Committees) และคณะอนุกรรมการย่อย (Sub-
Committees) 
 1.3.1 คณะกรรมการเฉพาะด้าน (Committees) ประกอบด้วย 
 1) The Marine Safety Committee (MSC) เป็นคณะกรรมการที่ส าคญั ก าเนิด
ขึ้นในปี 1948 ไดรั้บการแต่งตั้งจากคณะกรรมการสามญัและคณะกรรมการสภา เป็นคณะท างานที่
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เป็นหน่วยงานหลกัในการขบัเคล่ือนให้งานของ IMO (IMCO 1948-1982) สามารถออกขอ้ก าหนด 
กฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั ในระดบัสากลได ้
 2) The Marine Environment Protection Committee (MEPC) จดัตั้งขึ้นในปี 1973 
โดยคณะกรรมการสามญั (Assembly) เป็นผูค้ดัเลือก กิจกรรมหลกัคอื การตรวจสอบ ควบคุม บงัคบั
ใชข้อ้ก าหนดเก่ียวกบัมาตรฐานมลพษิจากเรือที่ส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

3) The Legal Committee (LG) จดัตั้งขึ้นในปี 1967 จากเหตุอุบตัิเหตุเรือ 
Torrey Canyon วตัถุประสงคเ์พือ่ดูแลทางดา้นกฎหมาย และส่วนที่เก่ียวขอ้งกบักฎหมายทั้งหมด 

4) The Technical Co-operation Committee (TCC) จดัตั้งขึ้นเพือ่ใหค้วาม
ร่วมมือทางดา้นขอ้มูลทางดา้นเทคนิค และสนบัสนุนการท างานของคณะอนุกรรมการอ่ืน 

5) The Facilitation Committee (FC) เป็นคณะอนุกรรมการที่ช่วยอ านวย
ความสะดวกดา้นต่างๆ ในการขนส่งทางทะเล เช่น การจดัระเบียบท่าเทียบเรือใน ประเทศของตน
ใหต้รงตามมาตรฐานที่ IMO ก าหนด เพือ่ใหก้ารขนส่งทางทะเลสามารถด าเนินไปไดอ้ยา่งทัว่ถึงกนั
ด้วยมาตรฐานเดียวกัน คอยสนับสนุนกิจกรรมของ IMO ประสานงานกับองค์กรอ่ืนในด้าน
ประชาสมัพนัธข์อ้มูลที่ถูกตอ้งในการเดินเรือไปยงัท่าเทียบเรือทัว่โลก 

6) The IMO Secretariat ส านักงานเลขานุการ IMO มีเลขานุการของ IMO 
เป็นผูค้วบคุมตรวจสอบดูแล เพื่อให้วตัถุประสงคข์องคณะกรรมการและอนุกรรมการแต่ละคณะ
เป็นไปได้อย่างราบร่ืนและบรรลุตามเป้าหมาย ปัจจุบนัผูด้  ารงต าแหน่งเลขานุการ IMO คือ Mr. 
Kitack Lim (Republic of Korea)25 ด ารงต าแหน่งตั้งแต่ 1 มกราคม 2016 จนปัจจุบนั มีวาระด ารง
ต าแหน่ง 4 ปี  

1.3.2 คณะอนุกรรมการย่อย (Sub-Committees)26 คือคณะกรรมการยอ่ยในดา้น ต่างๆ 
จะแยกหนา้ที่ในการก ากบัดูแลกิจกรรมในส่วนของตน ประกอบไปดว้ย 7 คณะ27 คือ  
                                                             

25 www.imo.org. (2017, 28 October ). Retrieved from 
http://www.imo.org/en/MediaCentre/SecretaryGeneral/Pages/Default.aspx.  

26 IMO. IMO What it is?. “There are seven sub-committee: Sub-committee on Human Element, 
Training and Watchkeeping(HTW); Sub-Committee on Implementation of IMO Instruments(III); Sub-
Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue(NCSR); Sub-Committee on pollution 
prevention and Response(PPR);Sub-Committee on Ship Design and Construction(SDC); Sub-Committee on 
Ship Systems and Equipment(SSE); and Sub-Committee on Carriage of Cargoes and Containers(CCC). 
Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 2. 

27 กลุ่มงานองคก์ารระหว่างประเทศและสหประชาชาติ. (2553). องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization หรือ IMO). ส านกัความร่วมมือระหว่างประเทศ. กุมภาพนัธ์. 

http://www.imo.org/
http://www.imo.org/en/MediaCentre/SecretaryGeneral/Pages/Default.aspx
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1) คณะอนุกรรมการว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรมและการปฏิบติัหน้าที่
ของคนประจ าเรือ Sub-Committee on Human Element, Training and Watchkeeping (HTW) 

2) คณะอนุกรรมการดา้นการบงัคบัใช้มาตรฐานขององคก์รทางทะเลระหว่าง
ประเทศ Sub-Committee on Implementation of IMO Instrument (III) 

3) คณะอนุกรรมการว่าดว้ยวิทยโุทรคมนาคม การคน้หา และการช่วยชีวิต 
Sub-Committee on Navigation, Communications and Search and Rescue (NCSR)   

4) คณะอนุกรรมการดา้นการป้องกนัมลพิษและการจดัการมลพิษ Sub-Committee 
on Pollution Prevention and Response (PPR)  

5) คณะอนุกรรมการดา้นการออกแบบเรือและโครงสร้างเรือ Sub-Committee 
on Ship Design and Construction ( SDC)  

6) คณะอนุกรรมการว่าด้วยการออกแบบระบบเรือและการติดตั้งอุปกรณ์
บนเรือ Sub-Committee on Ship System and Equipment (SSE)  

7) คณะอนุกรรมการก ากบัดา้นการขนส่งสินคา้และตูค้อนเทนเนอร์ Sub-
Committee on Carriage of Cargoes and Containers (CCC)   
 

2. บทบาทและภาระหน้าทีข่อง IMO  
 
 ตามสโลแกนของ IMO ที่ว่า “Safe, Secure, Efficient Shipping and Clean Ocean” จึงเป็น
ที่มาของหน้าที่หลกัของ IMO ก็คือ การพฒันามาตรฐานการเดินเรือในระดบันานาชาติ (International 
Standard Maritime) ใหไ้ดรั้บความปลอดภยัสูงสุด และประเทศสมาชิกจะไดรั้บความคุม้ครองตาม
มาตรฐานขอ้บงัคบัทางดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ (Maritime Security) แต่ทั้งน้ีประเทศ
สมาชิกจะตอ้งปฏิบตัิตามกฎขอ้บงัคบัมาตรฐานของ IMO ดว้ยเช่นกนั 
 2.1 บทบาทและภาระหน้าทีท่างด้านความปลอดภัย (Safety) 
 จากภารกิจแรกภายหลงัการเปล่ียนช่ือจาก IMCO มาเป็น IMO คือการประชุม
อนุสัญญาความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (The United Nation Convention in The Safety of Life 
At Sea) SOLAS 1960 ซ่ึงมีผลบงัคบัใชใ้นปี 1965 แทนอนุสัญญาฯ ฉบบั 1948 อนุสัญญาฯ ฉบบั 1960 
น้ีไดรั้บการพฒันา ปรับปรุงมาตรฐานเก่ียวกบัความปลอดภยัในการเดินเรือ (Maritime Safety/safety of 
shipping) ในแง่มุมที่กวา้งขึ้น ครอบคลุมไปถึงมาตรฐานในส่วนที่ยอ่ยลงมา28 คือ การติดตั้งเคร่ืองจกัร
                                                             

28 IMO. IMO What it is?. “…They included subdivision and stability; Machinery and electrical 
installation; fire protection, detection and extinction; life-saving appliances; radiotelegraphy and 
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และระบบไฟฟ้า การป้องกันอัคคีภยั รวมทั้งการตรวจสอบและป้องกันตน้ตออัคคีภยั อุปกรณ์
ช่วยชีวติกรณีเกิดเหตุร้ายแรง อุปกรณ์ชูชีพ กูชี้พ การตรวจการแพร่กระจายของรังสีในเรือที่ขนถ่าย
วตัถุที่เขา้ข่ายมีรังสี การน าทางทางภูมิประเทศ อาณาเขตทางทะเล การขนส่งสินคา้ทางการเกษตร 
การขนส่งสินคา้ที่เป็นอนัตราย เรือรบนิวเคลียร์  
 IMO ภายใตก้ารประชุมของคณะกรรมการดา้นความปลอดภยั (Maritime Safety 
Committee: MSC) ไดมี้การจดัการประชุมอนุสญัญา SOLAS 1974 (ค.ศ. 1974) ซ่ึงมีผลบงัคบัใชใ้น
วนัที่ 25 พฤษภาคม ปี ค.ศ. 1980 อนุสญัญาฉบบัน้ีถือวา่มีความส าคญัอยา่งยิง่อีกฉบบัหน่ึง เน่ืองจาก 
MSC ได้รวบรวมมาตรฐานที่เก่ียวขอ้งกับความปลอดภยัในการเดินเรือ จ านวนมาก ทั้งจากอนุสัญญา
ฉบบัก่อน และปัจจุบนั อาทิเช่น29  

1. อนุสญัญาระหวา่งประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 The International 
Convention on Load Lines, 1966 (LL 66) ปรับปรุงจาก ฉบบั 1930.  

2. อนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการวดัขนาดตนัเรือ ค.ศ. 1969 The International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969.  

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยกฎขอ้บงัคบัการป้องกันเรือโดนกนั ค.ศ. 1974 
The Convention on International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1974. (COLREG 1974) 

4. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการคน้หาและช่วยเหลือผูป้ระสบภยัทางทะเล 
ค.ศ.1979 The International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979.  

นอกจากน้ี ยงัมี 
5. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยองคก์ารดาวเทียมทางทะเลระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1976 

The Convention on The International Maritime Satellite Organization, 1976 (INMARSAT). บงัคบัใชใ้น
ปี ค.ศ. 1979. 

6. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัของเรือประมง ค.ศ. 1977 
The Torremolinos International Convention for The Safety of Fishing Vessels, 1977. (SFV 1977) 

                                                                                                                                                                               

radiotelephony; safety of navigation; carriage of grain; carriage od dangerous goods; and nuclear ships…”. 
Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 5. 

29 IMO. IMO What it is?. “..Other Safety-related conventions adopted by IMO include the 
International Convention on Load Lines,1966 (an update of previous,1930, convention); the International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969; the Convention on International Regulations for 
Preventing Collisions at Sea, 1974 (COLREG) …and the International Convention on Maritime Search and 
Rescue, 1979. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 5. 
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7. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร
และการเขา้ยามของคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 The International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers , 1978 (STCW 1978). บงัคบัใชเ้ม่ือเดือนเมษายน 1984  

ซ่ึงไดมี้การปรับปรุงในปี 2010 ที่กรุงมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ เรียกว่า “Manila 
Amendments” 
 2.2 บทบาทและภาระหน้าที่ทางด้านการรักษาความปลอดภัยในการเดินเ รือ 
(Maritime Security) 
 มาตรฐานทางด้านการรักษาความปลอดภัยในการเดินเรือได้ถูกหยิบยกขึ้นมา
พฒันาภายหลงัจากไดเ้กิดเหตุการณ์ปลน้เรือส าราญ The Italian Cruise ship ช่ือว่า Achille Lauro30 
ในเดือนตุลาคม ค.ศ. 1985 ทาง IMO ได้หามาตรการยกระดับการรักษาความปลอดภยัในการ
เดินเรือขึ้นเพื่อป้องกนัเหตุร้ายและความสูญเสียที่อาจจะเกิดขึ้นไม่ว่าจะกบัชีวิตของลูกเรือและ
ผูโ้ดยสาร หรือทรัพยสิ์น ของเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ ได้แก่ “ขอ้แนะน าในการป้องกันและ
หลีกเล่ียงเหตุร้ายที่อาจเกิดขึ้นกบัเรือเดินสมุทร ผูโ้ดยสาร และลูกเรือ”31 ในปี ค.ศ. 1986หลงัจากนั้น
ก็ไดมี้อนุสญัญาก าหนดมาตรการรักษาความปลอดภยัในการเดินเรือออกมาอีกหลายฉบบั อาทิเช่น 
ปี ค.ศ. 1988, อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการปราบปรามการกระท าอนัมิชอบดว้ยกฎหมายต่อ
ความปลอดภยัของแท่นที่ติดตั้งอยูก่ ับที่บนไหล่ทวีป The Convention for The Suppression of 
Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation (The SUA Convention) และไดมี้การ
ปรับปรุงในปี ค.ศ. 2005 ต่อมามี ประมวลขอ้บงัคบัว่าดว้ยการรักษาความปลอดภยัของเรือและ
ท่าเรือระหว่างประเทศ The International Ship and Port Facility Security Code (ISPS Code) ซ่ึงมี
ความส าคญัมากเช่นกนั 
 
 
 
 

                                                             
30 IMO. IMO What it is?. “…the hijacking of the Italian cruise ship Aschille Lauro, in October 

1985…”. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 7. 
31 IMO. IMO What it is?. “..issued the Guidance on measures to prevent unlawful acts against 

passengers and crew on board ships.”. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London 
SE1 7SR UK. P 7. 
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 2.3 บทบาทและภาระหน้าที่ทางด้านการป้องกันมลพิษที่เกิดจากการเดินเรือและค่าเสียหาย 
(Preventing Pollution and Providing Compensation) 
 จากการอบัปางลงของเรือ Torrey Canyon Oil Spill ในปี ค.ศ. 1967(32) (33) ถึงแมว้่า
ทั้ง IMO และประเทศนานาชาติทั้งหลายจะมีอนุสญัญามาตรฐานดา้นการป้องกนัมลพิษอยูเ่ดิมแลว้
ซ่ึงก็คือ The International Convention for the Prevention of Pollution of The Sea by oil, 1954 
(OILPOL)34 ซ่ึงบงัคบัใชเ้ม่ือ ค.ศ. 1962 แต่สภาพของความเสียหายที่เกิดขึ้นจากอุบตัิเหตุของเรือ 
Torrey Canyon นั้นจ าตอ้งคน้หามาตรการเก่ียวกบัมลพิษที่รัดกุมและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  
จึงไดเ้กิดเป็นมาตรฐานความปลอดภยัดา้นมลพิษฉบบัต่อมา คือ The International Convention on 
The High Seas In Cases of Oil Pollution Casualties, 1969 มาตรฐานฉบบัน้ีไดเ้พิ่มขอบเขตความรับผิดชอบ
เขา้ไปในเขตทะเลหลวง (High Sea) และมีผลบงัคบัใชใ้นปี ค.ศ. 1975 หลงัจากนั้นไดมี้การก าหนด
มาตรฐานดา้นมลพษิที่เกิดจากการเดินเรือและอุบติัเหตุจากการเดินเรืออีกมากมาย อาทิเช่น  

- อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความรับผิดทางแพ่งส าหรับความ เสียหายจาก
มลพิษน ้ ามนั ค.ศ.1969 The International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 
1969 (CLC 1969) 

- อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการจดัตั้งกองทุนระหว่างประเทศเพื่อชดใชค้่า
สินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดจากมลพิษน ้ ามนั ค.ศ. 1971 The International Convention 
on The Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage, 1971 
(FUND 1971). 

นอกจากนั้น ในปี ค.ศ. 1971 IMO โดย Marine Environment Protection Committee : 
MEPC35 ไดห้ยบิยก OILPOL 1954 ขึ้นมาปรับปรุงอีกคร้ัง และไดจ้ดัการประชุมใหญ่ขึ้นเก่ียวกบั
การ ป้องกนัมลพิษจากการเดินเรือ ใน ปี ค.ศ. 1973 ซ่ึงไดร้วบรวมปัญหาดา้นมลพิษ มลภาวะจาก
การเดินเรือจากอุบติัเหตุทางเรือ ไม่วา่จะเกิดขึ้นกบัสภาพแวดลอ้มหรือส่ิงมีชีวิตในทะเล เช่น สัตวน์ ้ า 
                                                             

32 IMO. IMO What it is?. “…the wreck of the Torrey Canyon in 1967…”. Published by IMO 
Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 10. 

33 http://www.bbc.com/news/uk-england-39223308.  
34 www.greenhome.co.me. (2017, 29 October). Retrieved from 

http://www.greenhome.co.me/fajlovi/greenhome/attach_fajlovi/eng/projects/green-resource-
centar/2011/10/pdf/International_Convention_for_the_Prevention_of_Pollution_of_the_Sea_by_Oil.pdf.  

35 www.imo.org. (2017, 29 October). Retrieved from 
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Marine-Environment-Protection-
Committee-(MEPC)/Pages/default.aspx.  

http://www.bbc.com/news/uk-england-39223308
http://www.greenhome.co.me/
http://www.greenhome.co.me/fajlovi/greenhome/attach_fajlovi/eng/projects/
http://www.imo.org/
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Marine-Environment-Protection-Committee-(MEPC)/Pages/default.aspx
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Marine-Environment-Protection-Committee-(MEPC)/Pages/default.aspx
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ปะการัง พืชน ้ า จึงไดเ้กิดอนุสัญญาการป้องกนัมลพิษจากการเดินเรือและอุบติัเหตุทางเรือช่ือว่า  
The International Convention for The Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) ซ่ึงเป็น
อนุสญัญา ที่มีความส าคญัมากทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม และในปี ค.ศ. 1978 IMO โดย MEPC ไดจ้ดัการ
ประชุมหารือเร่ือง ความปลอดภยัของเรือขนส่งน ้ ามนัและการป้องกนัมลพิษ (Tanker Safety and 
Pollution Prevention) มีการกล่าวไวใ้น MARPOL 1973 ซ่ึงก็ไดผ้ลสรุปเป็นกระบวนการป้องกนั
มลพษิในการเดินเรือ รวมทั้งการป้องกนัมลพิษและความปลอดภยัของเรือขนส่งน ้ ามนั ไดเ้กิดเป็น
อนุสัญญาการป้องกนัมลพิษทางทะเลจากการเดินเรือ (The International Convention for The Prevention 
of Pollution from Ships) (MARPOL 73/78) และมีผลบงัคบัใชใ้นปี ค.ศ. 1983  
 อนุสญัญา MARPOL เป็นอนุสญัญาที่มีบทบงัคบัเก่ียวกบัมลพษิจากน ้ ามนั รวมไป
ถึงมลพิษทางสารเคมี สารอนัตราย ขยะ และอ่ืนๆ และหลังจากนั้น IMO โดย MEPC ได้พฒันา 
ปรับปรุงอนุสญัญาเก่ียวกบัการป้องกนัมลพษิออกมาอยา่งต่อเน่ือง 

2.4 บทบาทและภาระหน้าที่ ในการสร้างมาตรฐานการขนส่งทางทะเลที่ ยั่งยืน 
(Sustainable Maritime Transportation) 
 การขนส่งทางทะเล การโดยสารทางทะเล การคมนาคมทางทะเล ถือเป็นเส้นทาง
คมนาคมหลกัเส้นทางหน่ึงของโลกเพื่อเช่ือมต่อการขนส่งอื่นไม่ว่าจะเพื่อการคา้ การท่องเที่ยว 
หรือการคมนาคมสามารถเดินทางไปทัว่ทุกมุมโลกไดต้ลอดเวลา 24 ชัว่โมง ทุกวนั  

ทัว่โลกตระหนกัถึงความปลอดภยั การรักษาความปลอดภยั ประสิทธิภาพในการ
เดินเรือรวมทั้งการรักษาทอ้งทะเลให้สะอาดปราศจากมลพิษจากการเดินเรือ โดยการเขา้ร่วมเป็น
สมาชิกองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ International Maritime Organization: IMO เพื่อไดรั้บ
ความคุม้ครอง ความเป็นมาตรฐาน และไดรั้บความช่วยเหลือกรณีเกิดเหตุไม่คาดฝัน 
 องค์การสหประชาชาติได้จดัการประชุมเร่ือง ความน่าเช่ือถือในการขนส่งทาง
ทะเลขึ้นเป็นคร้ังแรกที่ กรุงริโอ เดอ จาเนโร ในปี ค.ศ. 2012 ในช่ือที่เรียกกนัวา่ Rio+2036 
 องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ไดพ้ฒันาระบบการขนส่งทางทะเลให้
น่าเช่ือถือโดยค านึงถึงองคป์ระกอบเหล่าน้ี37 

                                                             
36 IMO. IMO What it is?. “The UN Conference on Sustainable Development held in Rio de 

Janeiro in 2012, Known as Rio+20, Resulted in the outcome …- i.e. the economic, social and environmental 
dimensions.”. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 13. 

37 IMO. IMO What it is?. “IMO has developed a concept of a sustainable Maritime 
Transportation System..…by focus on: 1….10 Ocean Governance.”. Published by IMO Publishing Service 4 
Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 13. 
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1. ความปลอดภยัจะตอ้งไม่ขดัแยง้กบัขนบธรรมเนียมประเพณีและสภาพแวดลอ้ม
ตามธรรมชาติของแต่ละทอ้งถ่ิน 

2. จดัการฝึกอบรมและใหค้วามรู้ส าหรับนกัเดินเรือ ลูกเรือ 
3. พฒันาศกัยภาพของอู่ต่อเรือ และเรือที่มีประสิทธิภาพ 
4. พฒันาเคร่ืองยนตเ์รือ 
5. ใหก้ารสนับสนุนในการพฒันามาตรฐานการจดัการจราจรทางน ้ า การให้ค  าแนะน า

แก่เรือ 
6. การรักษาความปลอดภยัทางการเดินเรือ 
7. เทคโนโลยเีสริมที่จ  าเป็น 
8. สรรหาเทคโนโลยใีหม่ 
9. จดัสรรแหล่งเงินทุนเพือ่ใหกู้ย้มื หรือลงทุน ร่วมทุน การประกนัภยั การรับผดิ 
10. จดัระบบการปกครองในทอ้งทะเลใหเ้ป็นระบบเดียว มาตรฐานเดียว ในระดบั

สากลนานาชาติ 
 2.5 บทบาทและภาระหน้าที่ในด้านอ่ืนๆ (Other Matters) 
 นอกจากน้ี IMO ยงัมีคณะกรรมการอ่ืนๆ ที่ท  าหนา้ที่ในดา้นอ่ืน เช่น การสนบัสนุน 
อ านวยความสะดวกในการด าเนินกิจกรรมทางการขนส่งทางทะเลให้เป็นไปอย่างราบร่ืน คือ
คณะกรรมการอ านวยการ (Facilitaion Committee) ซ่ึงมีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
อ านวยความสะดวกในการเดินเรือระหว่างประเทศ (The Convention on Facilitation of International 
Maritime Traffic) ทีค่ณะกรรมการอ านวยการ (Facilitaion Committee) ใชใ้นการจดัการการจราจร
ทางทะเลให้เกิดความสะดวกสบาย ราบร่ืน ตรงตามมาตรฐานสากลระหว่างประเทศ เพื่อให้การ
ขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศได้รับความปลอดภัย ตามมาตรฐานสากล อีกทั้ งยงัเป็นฝ่าย
ประสานงานในกรณีเกิดเหตุร้ายแรง ภยัพิบติั กรณีเรือเกิดความเสียหายทุกกรณี เป็นผูด้  าเนินการ
ติดต่อประสานงานทั้งฝ่ายกฎหมาย ฝ่ายชดใชสิ้นไหม แจง้ความคืบหน้าแก่รัฐบาล รวมทั้งติดตาม
ความคืบหนา้ในกรณีต่างๆ ที่เกิดขึ้นกบัเรือ  

นอกจากน้ีอนุสญัญาที่ส าคญัที่เก่ียวขอ้งกบัคณะกรรมการอ านวยการ (Facilitaion 
Committee) ไดแ้ก่ 

- อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งในการขนส่งทางทะเลซ่ึงวสัดุนิวเคลียร์ 
ค.ศ. 1971 The Convention relating to Civil liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear 
material, 1971 (NUCLEAR 1971). 
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- อนุสัญญากรุงเอเธนส์ว่าด้วยการขนส่งผูโ้ดยสารและสัมภาระทางทะเล ค.ศ. 1974 
The Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and Their luggage by Sea, 1974 
(PAL 1974). 

- อนุสญัญาวา่ดว้ยการจ ากดัความรับผดิเพือ่สิทธิเรียกร้องทางทะเล ค.ศ. 1976 The 
Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims(LLMC), 1976  

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการช่วยเหลือกู้ภยั ค.ศ. 1989 The International 
Convention on Salvage, 1989 บงัคบัใชใ้นปี ค.ศ. 1996 (SALVAGE 1989). 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการเคล่ือนยา้ยซากเรือ ค.ศ. 2007 The Nairobi 
International Convention on The Removal of wreck, 2007 (NAIROBI 2007) 

ซ่ึงไดจ้ดัท า ขอ้มูลทางด้านกฎหมายในการเคล่ือนยา้ยเรือที่ประสบเหตุออกจากพื้นที่ 
เป็นตน้  
 

3. อนุสัญญาที่ออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ในส่วนที่ประเทศไทย
เป็นภาคี38 

 
อนุสญัญาขององคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) มีอยู ่4 ดา้น ไดแ้ก่ 
1) ดา้นความปลอดภยัทางทะเล (Maritime Safety)  
2) ดา้นส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า (Marine Pollution)  
3) ดา้นความรับผดิและการชดใชค้่าเสียหาย (Liability and Compensation)  
4) ดา้นอ่ืนๆ (Other subjects) 
ประเทศไทยเขา้เป็นภาคีอนุสญัญาระหวา่งประเทศจ านวน 14 ฉบบั ซ่ึงเป็นเพียงบางส่วน

ของอนุสญัญาทั้งหมด ซ่ึงมีรายละเอียด ดงัน้ี 
1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ค.ศ.1948 

(Convention on International Maritime Organization, 1948: IMO Convention 48) เขา้เป็น ภาคีเม่ือ
วนัที่ 16 กนัยายน 2516 

2. อนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 ที่ไดรั้บการ
แกไ้ขเพิม่เติม (International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS1974) 

                                                             
38กรมเจา้ท่า. กองกิจการระหว่างประเทศ. (2561. 11 มิถุนายน). สืบคน้จาก 

http://www.md.go.th/hr/index.php/2014-02- 20-15-59- 51/2014-02- 21-05- 52-05/- 41/-56/- 57/280-- 31/.  

http://www.md.go.th/hr/index.php/2014-02-%2020-15-59-%2051/2014-02-%2021-05-%2052-05/-%2041/-56/-%2057/280--%2031/
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3. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยแนวน ้ าบรรทุกค.ศ.1966 (International Convention 
on Load Lines, 1966: LOAD LINES 66) 

4. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ.1969 (International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969: TONNAGE 1969) 

5. อนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยกฎขอ้บงัคบัระหว่างประเทศเพื่อป้องกนัเรือโดน
กนัในทะเล ค.ศ. 1974 (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at 
Sea, 1974, as amended: COLREG 1974) 

6. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยมาตรฐาน การฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร
และการเขา้ยามของคนประจ าเรือ ค.ศ.1978 ตามที่แกไ้ข ค.ศ. 1995 (International Convention on 
Standards of Training, Certification and Watchkeeping forSeafarers, 1978, as amended: STCW1978) 

7. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยองคก์ารดาวเทียมทางทะเลระหว่างประเทศ ค.ศ.
1976 (Convention on International Maritime Satellite Organization, 1976:IMSO 76) 

8. ความตกลงด้านการปฏิบัติการเก่ียวกับอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การ
ดาวเทียมทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Satellite Organization Operating 
Agreement,1976: INMARSAT OA 76) 

9. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการเดินเรือระหว่าง
ประเทศ ค.ศ.1965 (Convention on Facilitation of International Maritime Traffic, 1965 : FAL 65) 

10. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการเตรียมการ การปฏิบติัการ และ ความร่วมมือ
ในการป้องกนั และขจดัมลพิษน ้ ามนั ค.ศ.1990 (International Convention on Oil Pollution Preparedness, 
Response and Co-operation, 1990: OPRC 90) 

11. อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร 
ค.ศ.1978 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,1973, as modified 
by the Protocol 1978, as amended : MARPOL 73/78) ภาคผนวก 1 และ 2 

12. พธีิสาร ค.ศ. 1992 ของอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความรับผิดทางแพ่งส าหรับ
ความ เสียหายอนัเกิดจากมลพิษของน ้ ามนั (1992 Protocol to the International Convention on Civil 
Liability for Oil Pollution Damage, 1969) ;CLC 1992 

13. พิธีสาร ค.ศ. 1992 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการจดัตั้งกองทุนระหว่าง
ประเทศเพื่อชดใช้ความเสียหายอันเน่ืองมาจากมลพิษน ้ ามัน (1992 Protocol to the International 
Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution 
Damage: FUND 1992) 
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14. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการช่วยเหลือกูภ้ยั ค.ศ.1989 (International Convention 
on Salvage, 1989:SALVAGE89) 

อนุสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุทาง
เรือมีดว้ยกนั 4 ฉบบั ไดแ้ก่ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล 
ค.ศ.1974 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 และอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพษิจากเรือ ค.ศ.1973 รวมถึงอนุสัญญาว่าดว้ยกฎหมายทะเล ซ่ึงจะได้
กล่าวในขอ้ 4  
 

4. แนวคดิ ทฤษฎ ีของอนุสัญญาทีเ่กีย่วข้องกบัการสอบสวนอบุัติเหตุเน่ืองจากเรือ  
 

อนุสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาที่เกี่ยวขอ้งกบัการสอบสวนอุบตัิเหตุ 
ทางเรือ ทั้ง 4 ฉบบั ซ่ึงไดแ้ก่ อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 
1974 ก าหนดใหรั้ฐภาคีท  าการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดขึ้นกบัเรือตามขอ้ก าหนด และรายงานให้แก่
องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศโดยไม่เปิดเผยตวัตนหรือสัญชาติของเรือ หรือลกัษณะที่จะบงช้ี
ใหเ้กิดความรับผดิของเรือหรือบุคคล(39) อนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 
ก าหนดให้รัฐภาคีท  าการสอบสวนอุบตัิเหตุจากเรือในกรณีที่มีการสูญเสียชีวิต40 ส่วนอนุสัญญา
ระหวา่งประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 ก าหนดให้รัฐภาคีท  าการสอบสวนอุบตัิเหตุ
ที่เกิดขึ้นกบัเรือกบัเรือของตนและรายงานผลการสอบสวนให้องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ(41) 
รวมถึงอนุสญัญาวา่ดว้ยกฎหมายทะเลก าหนดใหรั้ฐแต่ละรัฐจดัใหมี้การสอบสวนอุบติัเหตุจากเรือที่
เกิดขึ้นทะเลหลวงทุกรายที่เกิดขึ้นกบัเรือของตน และก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 

                                                             
39 SOLAS 1974 Regulation 1 หมวด C อุบติัเหตุ ขอ้ท่ี 21 อุบติัเหตุ 
(ก) รัฐยอมรับท่ีจะด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัเรือตามขอ้ก าหนดในอนุสัญญาเม่ือรัฐ

วินิจฉนัว่าการสอบสวนดงักล่าวอาจช่วยในการก าหนดการเปล่ียนแปลงหลกัเกณฑปั์จจุบนัเพ่ือให้ไดผ้ลท่ีน่าพอใจ 
(ข) รัฐภาคีรับรองท่ีจะสนบัสนุนขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกับผลการสอบสวนให้แก่องค์กร จะไม่รายงาน

หรือขอ้แนะน าใดๆ จากข้อมูลดังกล่าวท่ีเป็นการเปิดเผยตวัตนหรือสัญชาติของเรือท่ีเก่ียวขอ้ง หรือเปิดเผยใน
ลกัษณะท่ีบ่งช้ีให้เกิดความรับผดิของเรือหรือบุคคลใด  

40 IMO. LOAD LINES 66: The International Convention In Load Line 1966. P 12. Article 23 Casualties. 
41 Lloyd’S Register Rulefinder. (2005). MARPOL 73/78: The International Convention for The 

Prevention of Pollution From Ships. Article 8 And 12. P 11,15.  
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เกิดความเสียหายอยา่งร้ายแรงของเรือ หรือส่ิงติดตั้งอ่ืน หรือส่ิงแวดลอ้มทางทะเล(42) ซ่ึงอนุสัญญาที่
เก่ียวขอ้งมีที่มา แนวคิด ทฤษฎี ดงัน้ี  
 4.1 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (The International 
Convention for The Safety of Life At Sea) SOLAS 43 เป็นอนุสัญญาที่มีขอ้ก าหนดในดา้นความ
ปลอดของการเดินเรือในทุกๆ ดา้น 

จากความภาคภูมิใจของสายการเดินเรือ White Star Line44 ที่มีช่ือเสียงอนัโด่งดงัว่า 
White Star Liner Titanic ซ่ึงเป็นเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ 66,000 ตนักรอส เม่ือประสบอุบตัิเหตุ
กลบัพบวา่โครงสร้างของตวัเรือไม่มีผนังกั้นน ้ าป้องกนัน ้ าไม่ให้เขา้ไปยงัส่วนอ่ืนๆ หลงัจากไดช้น
เขา้กบัภูเขาน ้ าแข็งขนาดใหญ่ทางใตข้อง Grand Bank ท าให้น ้ าทะเลไหลทะลกัไปยงัส่วนอ่ืนของ
เรืออย่างรวดเร็ว ทุกระวางเรือเต็มไปด้วยน ้ าที่เยน็เฉียบจากทะเลแอตแลนติคเหนือ น ้ าจากระวาง
หน่ึงทะลกัไปสู่ระวางหน่ึงโดยไม่มีการขวางกั้นของผนังภายในตวัเรือ ดว้ยเหตุน้ีเรือไททานิคจึง  
จมลงสู่ก้นมหาสมุทรแอตแลนติคดว้ยความรวดเร็วเม่ือเทียบกบัขนาดของเรือที่ควรจะลอยตวัรอ
การช่วยเหลือไดน้านกวา่น้ี ในคืนวนัที่ 9 เมษายน ค.ศ. 1912 ผูโ้ดยสารที่มีบนัทึกในระบบเก็บขอ้มูล
ของเรือ และรวมทั้งผูท้ี่ไม่ปรากฏหลกัฐานการลงเรือกว่า 5,000 คนตอ้งเสียชีวิตในทอ้งทะเลอัน
หนาวเยน็ ทั้งน้ีเป็นค าถามที่เกิดขึ้นกบัหน่วยงานที่รับผิดชอบว่า ระบบความปลอดภยัของเรือล าน้ี
ไดม้าตรฐานตามจ านวนผูโ้ดยสาร การเตรียมความพร้อมของลูกเรือส าหรับเหตุการณ์เลวร้ายเช่นน้ี 
รวมทั้งหน่วยงานกู้ภยันานาชาติที่จะต้องมีบทบาททนัทีที่เหตุร้ายเกิดขึ้น จึงเป็นเหตุให้รัฐบาล
ประเทศต่างๆต่างใหค้วามสนใจ ตระหนักถึงมาตรฐานความปลอดภยัในการเดินเรือในทอ้งสมุทร
อันกวา้งใหญ่และเต็มไปด้วยส่ิงที่ไม่สามารถคาดเดาได้ ดังนั้นประเทศที่ตั้ งอยู่ในคาบสมุทร  
แอตแลนติคจึงจบัมือร่วมกันลงนามท าสนธิสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัของเรือ 
โดยรัฐบาลองักฤษเป็นผูน้ าหลกั จดัประชุมคร้ังแรกในวนัที่ 12 พฤศจิกายน ค.ศ. 1913 ณ กรุงเจนีวา 
แรกเร่ิมมีผูเ้ขา้ร่วม 13 ประเทศ ร่วมประชุมหารือเพื่อจดัตั้งขอ้บงัคบัระหว่างประเทศเก่ียวกบัความ
ปลอดภยัในการเดินเรือ อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเลฉบบัแรก
จึงถือก าเนิดขึ้นในวนัที่ 20 มกราคม ค.ศ. 1914 มีบญัญตัิขอ้ก าหนดระหว่างประเทศที่เก่ียวกบัความ
ปลอดภยัในการเดินเรือส าหรับเรือที่ใชม้หาสมุทรเป็นการสัญจร รวมทั้งก าหนดมาตรฐานขั้นต ่าที่
ควรมีส าหรับเรือเพือ่ความปลอดภยั เช่น ผนงักั้นระวางผนึกน ้ า และผนังทนไฟ อุปกรณ์รองรับการ

                                                             
42 IMO. The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. P 58. Article 94 

Duties of Flag state. 
43 IMO. (1998). SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At Sea, 1974. October. 
44White Star Ships. (2017, 14 November). Retrieved From http://www.titanicpages.com/.  

http://www.titanicpages.com/
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ส่ือสาร อุปกรณ์กู้ชีพช่วยชีวิตบนเรือโดยสาร ระบบป้องกนัเพลิง ดบัเพลิง และการติดตั้งโทรเลข
ส่ือสารส าหรับเรือที่บรรทุกผูโ้ดยสารมากกว่า 50 คน และยงัมีหน่วยงานด้านความปลอดภยัคือ    
หน่วยลาดตระเวนตรวจตราน ้ าแข็งบริเวณแอตแลนติคเหนืออีกด้วย เพื่อคอยแจง้เตือนเรือที่ใช้
เสน้ทางแอตแลนติดเหนือเป็นเส้นทางสัญจร อนุสัญญาฉบบัแรกมีผลบงัคบัใชใ้นเดือนกรกฎาคม 
ค.ศ. 1915 แต่ขณะเดียวกนั สงครามโลกคร้ังที่ 1 ไดบ้งัเกิดขึ้นมีผลให้การบงัคบัใช้ถูกแทรกแซง
เน่ืองดว้ยภาวะสงคราม การประกาศใชจึ้งยงัคงไม่เป็นผล แต่ก็ปรากฏหลกัฐานว่าบางประเทศไดน้ า
อนุสญัญาน้ีไปประกาศใชเ้ป็นการภายในแลว้ 
 ในปี ค.ศ. 1929 ไดมี้การประชุมอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยั
แห่งชีวิตในทะเลขึ้นอีกคร้ัง จาก 18 ประเทศเขา้ร่วมที่กรุงลอนดอน ประเทศองักฤษ อนุสัญญาฯ 
ฉบบัปี ค.ศ. 1929 ไดรั้บการยอมรับ แมเ้น้ือหาของอนุสัญญาฯ จะยงัไม่พฒันาขึ้นจากฉบบัแรกมาก
นกั แต่ก็ไดมี้ขอ้บงัคบัใหม่ๆเพิม่เขา้มา มีผลบงัคบัใชใ้นปี ค.ศ. 1933 เม่ือโลกเปล่ียนไป มีการพฒันา
ทางด้านเทคโนโลยี เทคนิคใหม่ๆเก่ียวกบัเรือเกิดขึ้นมากมาย ท าให้ตอ้งมีการแกไ้ขอนุสัญญาฯ 
เพือ่ใหท้นัต่อความเจริญกา้วหนา้ของโลก การเรียกประชุมแกไ้ขอนุสญัญาฯ จึงไดเ้กิดขึ้นอีกคร้ังใน
ปี ค.ศ. 1948 การยอมรับอนุสญัญาระหวา่งประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเลฉบบัที่ 3 
ไดมี้ผลบงัคบัใชใ้นปี ค.ศ. 1952 ในเน้ือหาอนุสญัญาฯ มีการก าหนดขอ้บงัคบัให้ครอบคลุมกวา้งขึ้น 
รวมทั้งก าหนดรายละเอียดที่ตอ้งค  านึงถึงมากขึ้น และที่ส าคญัคือมีการพฒันาการจดัแบ่งระวางผนึก
น ้ าในเรือโดยสาร มาตรฐานการทรงตวั การลอยตวั อุปกรณ์กูชี้พ ยงัชีพในกรณีฉุกเฉิน โครงสร้าง
เรือรองรับการป้องกนัเพลิงไหม ้การออกแบบระวางเรือใหม่ ผนังกั้นทนไฟ การออกใบส าคญัรับรอง
เคร่ืองมือในเรือสินคา้เพื่อความปลอดภยั (Cargo Ship Safety Equipment Certificate) ส าหรับเรือ
ขนาด 500ตนักรอสเป็นตน้ไป มีการแกไ้ขขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการป้องกนัเรือโดนกนั และขอ้บงัคบั
ด้านความปลอดภยัในการเดินเรือ มีการพฒันาด้านการเดินเรือภายใตส้ภาวะภูมิอากาศเลวร้าย  
การตรวจตราภูเขาน ้ าแขง็ และยงัไดบ้รรจุเร่ืองเก่ียวกบัการขนส่งสินคา้อนัตรายและการขนส่งวตัถุ
ระเบิดไวใ้นบทบญัญตัิที่ 1 อีกดว้ย ต่อมาทาง IMO(IMCO 1948-1982) จึงไดจ้ดัการประชุมอนุสัญญาฯ 
ขึ้นอีกคร้ังในปี ค.ศ. 1960 โดยมีประเทศสมาชิก 50 ประเทศเขา้ร่วมประชุม ไดน้ าเอาพฒันาการดา้น
เทคนิคต่างๆ มารวมไวใ้นอนุสญัญาฉบบัน้ี ขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการตรวจเรือ การออกใบส าคญัรับรอง
ตวัเรือของเรือสินคา้เพื่อความปลอดภยั(Cargo Ship Safety Construction Certificate) ส าหรับเรือ
สินคา้ขนาด 300 ตนักรอสเป็นตน้ไป มีการก าหนดให้รัฐภาคีมีหน้าที่ในการสอบสวนอุบติัเหตุ  
และหน้าที่ในการหาขอ้มูลที่เก่ียวขอ้งแจง้แก่ IMO (IMCO 1948-1982) และที่ส าคญัอนุสัญญาฯ  
ยงัไดเ้พิม่ขอ้ก าหนดเก่ียวกบัมาตรฐานความปลอดภยัใหค้รอบคลุมเรือสินคา้ดว้ย ซ่ึงแต่เดิมบงัคบัใช้
เฉพาะกบัเรือโดยสาร มาตรการดา้นความปลอดภยัที่แกไ้ขเพิม่เติม คือความปลอดภยัเก่ียวกบัระบบ
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ฉุกเฉิน การติดตั้งอุปกรณ์การใหแ้สงสวา่ง ระบบป้องกนัอคัคีภยั ระบบดบัเพลิง การดูแลระบบวิทยุ
ส่ือสาร และบทบญัญติัเก่ียวกบัการช่วยชีวติ โดยบงัคบัใหมี้เรือยางแพส ารองใชแ้ทนเรือช่วยชีวิตได้
บางกรณี และมีการแก้ไขบทบญัญติัเก่ียวกบัการต่อเรือ รวมทั้งการป้องกันอคัคีภยัในเรือขนส่ง
ธญัพชื และเรือขนส่งสินคา้ วตัถุอนัตราย รวมทั้งยงัไดก้ล่าวไปถึงการขนส่งนิวเคลียร์ โดยเรือขนส่ง
พลงังานนิวเคลียร์ที่จะมีความส าคญัในอนาคต ซ่ึงไดก้ล่าวไวพ้อสังเขปในบทสุดทา้ยของอนุสัญญาฯ 
ฉบับน้ี และยงัผนวกขอ้บงัคบัเก่ียวกับการป้องกันเรือโดนกันไวใ้นอนุสัญญาฯ ฉบบัน้ีด้วย ที่
ประชุมมีมติยอมรับ 56 ขอ้ โดยบางมติยงัคงตอ้งท าการศึกษา รวมรวมขอ้มูลและเผยแพร่ขอ้มูล
ต่อไปก่อน แต่มีการรวมตวัเรียกร้องให้ทาง IMO (IMCO 1948-1982) ศึกษาขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการ
ขนส่งสินคา้อนัตรายทางทะเล (International Maritime Dangerous Goods Code)45 เพิม่เติม 
 วตัถุประสงค์เบื้องตน้ของอนุสัญญาฯ ฉบบัน้ี คือ ตอ้งการให้อนุสัญญามีความ
ทนัสมยัต่อเทคโนโลย ีความเจริญในทุกดา้น จึงตอ้งมีการแกไ้ขอนุสัญญาอยูต่ลอด โดยมีล าดบัการ
แกไ้ขดงัน้ี ปี ค.ศ. 1966, ปี ค.ศ. 1967, ปี ค.ศ. 1968, ปี ค.ศ. 1969 , ปี ค.ศ. 1971, ปี ค.ศ. 1973 รวม 6 คร้ัง 
และทุกคร้ังจะมีผลบงัคบัใช ้12 เดือนหลงัลงนามยอมรับอนุสัญญาดงัที่ไดก้  าหนดไวว้่า “การแกไ้ข
จะมีผลบงัคบัใชภ้ายใน 12 เดือนหลงัจากการแกไ้ขนั้นไดรั้บการยอมรับจากรัฐภาคีจ  านวน 2 ใน 3 
ซ่ึงในอดีตยงัไดรั้บการใหส้ตัยาบนัสนธิสญัญาจากประเทศสมาชิกค่อยขา้งน้อย แต่ในปี ค.ศ. 1960 
ถึง 1970 ประเทศภาคีสมาชิกเพิม่ขึ้นอยา่งมาก ทุกประเทศต่างตอ้งการเพิ่มมาตรฐานความปลอดภยั
แห่งชีวิตในทะเล อันเน่ืองมาจากหลายประเทศมีกองเรือสินคา้ขนาดใหญ่ เรือพาณิชย ์และหลาย
ประเทศตอ้งการความเป็นอิสระ ท าให้ตอ้งใชเ้วลาในการรอลงนามจากสมาชิก กว่าจะลงนามได้
ครบ 2 ใน 3 จึงเกิดความล่าชา้ ก่อให้เกิดผลเสียท าให้การผลกัดนัให้เป็นกฎหมายระหว่างประเทศ
ลา้สมยัไปก่อนที่จะประกาศใช ้อนัเน่ืองจากตอ้งใชร้ะยะเวลานานในการนับจ านวนประเทศลงนาม
ใหค้รบ 2 ใน 3 
 จากเหตุผลขา้งตน้ การยอมรับการแกไ้ขอนุสัญญาฯ แต่ละคร้ังใชเ้วลานาน ล่าชา้
และติดขัดในด้านขั้นตอนการเสนอแก้ไขกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ ซ่ึงบางประเทศ
กฎหมายระหวา่งประเทศก็ไม่ไดรั้บสิทธิใหไ้ดรั้บการพจิารณาก่อนกฎหมายอ่ืนแต่อยา่งใด ดงันั้นจึง
เป็นเหตุให้ IMO(IMCO 1948-1982) ไดเ้รียกประชุมแกไ้ขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความ
ปลอดภยัแห่งชีวติในทะเล ในปี ค.ศ. 1974 มี 71 ปะเทศเขา้ร่วม เน้ือหาส าคญัคือการใหมี้การยอมรับ
การแกไ้ขอนุสญัญาโดยปริยาย (Tacit Acceptance) ความหมายคือ ให้รัฐภาคียอมรับการแกไ้ขอนุสัญญา
โดยภาคสมคัรใจไปก่อน หากตอ้งการคดัคา้นให้ท  าเร่ืองเสนอมา ดงัมาตรา 8 ในอนุสัญญาที่ว่า 
“การแกไ้ขบทบญัญติัใดของภาคผนวก (ที่ไม่ใช่บทที่ 1) ซ่ึงมีบทบญัญตัิทางเทคนิคของอนุสัญญาฯ 
                                                             

45 The United Nation. (1962). Carriage of Goods by Sea Act.  
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ถือวา่การแกไ้ขนั้นใหไ้ดรั้บการยอมรับภายใน 2 ปี (หรือภายในระยะเวลาที่ก  าหนดไวใ้นขณะที่ให้
การยอมรับอนุสญัญาฯ ) เวน้แต่รัฐภาคีจ  านวน 1 ใน 3 หรือรัฐภาคีที่มีกองเรือพาณิชยร์วมตนักรอส
ไม่นอ้ยกวา่ 50 เปอร์เซ็นตข์องจ านวนตนักรอสของกองเรือพาณิชยข์องโลกจะไดป้ฏิเสธการแกไ้ข
อนุสญัญาฯ นั้นภายในระยะเวลาที่ก  าหนด” 
 ส่ิงส าคญัของการเดินเรือคือ ความปลอดภยัในทะเล (Safety of Sea) หมายถึง 
ความปลอดภยัในการเดินเรือ ความปลอดภยัในสินคา้ เพื่อรักษาชีวิตมนุษยใ์นขณะที่อยู่ในทอ้ง
ทะเลและป้องกนัอนัตรายที่เกิดขึ้นจากสภาพอากาศเลวร้าย การชนกนัของเรือ และอนัตรายรูปแบบ
ต่างๆ ที่มิชอบดว้ยกฎหมาย คือ โจรสลดั การฉอ้ฉล 
 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (The International 
Convention on The Safety of Life At Sea: SOLAS) ไดบ้รรจุเน้ือหาที่ครอบคลุมแลว้ในทุกดา้นของ
ความปลอดภยั แต่ก็ยงัตอ้งไดรั้บการแกไ้ขปรับปรุงเร่ือยไปเพือ่ใหท้นัต่อการเดินเรือในอนาคต 

ล าดบัการแกไ้ขอนุสญัญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล 
พอสงัเขปเป็นอนุสัญญาที่เกิดจากการจัดการประชุมร่วมกันของนานาชาติโดยราชอาณาจักร
องักฤษ ณ กรุงลอนดอน ใน ปี 1912 ภายหลงัจากเกิดเหตุหายนะของเรือไททานิค (Titanic Disaster)(46)   
ซ่ึงเป็นการอบัปางของเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ มีผูเ้สียชีวิตมากมาย และเป็นที่ถกเถียงกนัว่าระบบ
รักษาความปลอดภยัของเรือ จ  านวนห่วงชูชีพ เรือ และอุปกรณ์ช่วยชีวติอ่ืนๆมีไม่เพยีงพอกบัจ านวน
ผูโ้ดยสาร ตามข้อมูลที่ได้จากบนัทึกการเดินเรือ ซ่ึงจากผลของความสูญเสียอย่างใหญ่หลวงน้ี  
ท าใหทุ้กประเทศที่ใชก้ารสัญจรทางทะเลตระหนักถึง มาตรฐานความปลอดภยัแห่งชีวิตเม่ืออยูใ่น
ทะเล ไม่ว่าจะเวลาปกติหรือเกิดเหตุร้าย จึงมีการจดัประชุมโดยมีสหราชอาณาจกัรเป็นประธาน  
มีนานาประเทศสนใจเขา้ร่วมประชุม ผลการประชุมก่อให้เกิดอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
ความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเลเป็นฉบบัแรกในปี ค.ศ.1912 และ มีผลบงัคบัใช้ในปี ค.ศ. 1914 
จากนั้นไดมี้อนุสัญญาฯ เช่นน้ี ตามมาอีกหลายฉบบั ฉบบัที่สองปี ค.ศ.1929 น าไปใชเ้ม่ือปี ค.ศ.
1933 ฉบบัที่สามคือ ค.ศ.1948 น าไปใช้ในปี ค.ศ.1952 ส่วนฉบับต่อๆมาถือว่ามีความส าคัญ
เน่ืองจากเป็นฉบบัที่ IMO ในนามของ IMCO ณ ขณะนั้น ไดห้ยบิยกขึ้นมาปรับปรุงและพฒันา
ขอ้ก าหนด ขอ้บงัคบั ต่างๆ ดงัน้ี  
  SOLAS 196047 เป็นอนุสัญญาฉบบัส าคญั เพราะเป็นฉบบัแรกที่ IMO (Original 
name was IMCO 1948-1982) ไดจ้ดัการประชุมขึ้น มีประเทศเขา้ร่วม 55 ประเทศ มากกว่าในปี 

                                                             
46 Titanic Sinks. (2017, 28 October). Retrieved from www.history.com.  
47 IMO. (1998). SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At Sea 1974. The 

1960 SOLAS Convention. October. P. 2. 
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1948 อยูถึ่ง 21 ประเทศ นัน่แสดงวา่วา่ประเทศต่างๆ ยอ่มให้ความส าคญักบัความปลอดภยัในทะเล 
มากยิง่ขึ้น อีกทั้งยงัสนใจมาตรฐานต่างๆ ของการเดินเรือ เพื่อไปพฒันากฎหมาย ขอ้บงัคบัของ
ประเทศตน ถึงแมจ้ะเป็นระยะเวลาที่เน่ินนานจากอนุสัญญาฯ ฉบบัล่าสุดถึง 12 ปี (SOLAS 1948) 
แต่อนุสญัญาฯ ฉบบั 1960 ก็ไดพ้ฒันาเทคโนโลยี ความรู้ ความกา้วหน้าทางดา้นการเดินเรือเขา้ไป
อีกมากมาย อนุสญัญาฉบบัน้ีมีผลน าไปใชใ้นปี ค.ศ. 1965 
  SOLAS 197448 เป็นอนุสัญญาฉบบัที่จดัขึ้นโดย IMO (IMCO) อีกเช่นกนัที่กรุง
ลอนดอนประเทศองักฤษ ดว้ยความร่วมมือจาก 71 ประเทศ ในวนัที่ 21 ตุลาคม ถึง 1 พฤศจิกายน 
ค.ศ. 1974 มีเน้ือหาขอ้บงัคบัใหม่ที่เพิ่มเขา้ไปจากอนุสัญญาฯ ฉบบัก่อนหลายประการ ที่ส าคญัคือ 
อนุสัญญาฉบับน้ีได้ออกข้อปฏิบัติส าหรับประเทศภาคีสมาชิกคือ จ  าต้องยอมรับอนุสัญญาฯ  
ไปใชก่้อน (Tacit Acceptance)49 แต่หากมีขอ้โตแ้ยง้ใหจ้ดัท าเป็นเอกสารโตแ้ยง้มา 
  SOLAS 197850 เกิดเป็นพิธีสารของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยั
แห่งชีวิตในทะเล (The 1978 SOLAS Protocol) ไดเ้ร่ิมจดัการประชุมโดยไดรั้บการยอมรับจาก 25 
ประเทศ ถือว่าเป็น 50 เปอร์เซ็นตข์องประเทศที่เขา้ร่วมประชุม และไดมี้การน าไปใช้ในวนัที่ 25 
พฤษภาคม 198051 และหลงัจากนั้นการประชุมนานาชาติน้ีไดร้วมการหารือทางดา้นความปลอดภยั
ในการขนส่งน ้ ามนัทางทะเลและการป้องกนัมลภาวะทางทะเลจากการเดินเรือมาไวด้ว้ยกนัเป็นที่
รู้จกัในนาม “อนุสัญญาว่าดว้ยการป้องกนัมลภาวะในทะเลที่เกิดจากเรือ” The International Convention 
for the prevention of Pollution From Ships (MARPOL 73/78) 
 4.2 อนุสัญญาว่าดว้ยการป้องกนัมลภาวะในทะเลที่เกิดจากเรือ (The International 
Convention for The Prevention of Pollution from Ships) MARPOL 73/78 52  
 อนุสญัญาทางทะเลระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลภาวะทางทะเลที่เกิดจาก
เรือเป็นอนุสัญญาฯ ที่ส าคญัฉบบัหน่ึง ซ่ึงกล่าวถึงการป้องกันมลภาวะที่อาจจะเกิดกับทะเลอัน
เน่ืองมาจากการเดินเรือหรือการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล ซ่ึงมลภาวะเหล่านั้ นอาจส่งผลต่อ
                                                             

48 IMO. (1998). SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At Se 1974. The 
1974 SOLAS Convention. October. P. 3-6. 

49 IMO. (1998). Tacit Acceptance SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At 
Sea. The 1974 SOLAS Convention. October. P. 3-6. 

50 IMO. (1998). SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At Sea 1974. The 
1978 SOLAS Protocal. October P 6-23. 

51 IMO. (1998). SOLAS: The International Convention for The Safety of Life At Sea 1974. The 
1978 SOLAS Protocal. October. P 6. 

52 www.imo.org  
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ทรัพยากรธรรมชาติ ส่ิงมีชีวติทั้งบนผวิน ้ าทะเลหรือใตท้ะเล จึงจ าเป็นตอ้งหามาตรการเตรียมความ
พร้อมในการจดัการเม่ือเกิดเหตุ อุบตัิเหตุที่ท  าให้ตอ้งเกิดการตระหนักถึงการป้องกนัมลภาวะที่เกิด
จากเรือก็คือ ในปี 1967 เรือ Torrey Canyon(53)(54)ไดอ้บัปางลงในช่องแคบองักฤษ ส่งผลใหน้ ้ ามนัดิบ
กวา่ 120,000 ตนัร่ัวไหลลงทะเล ซ่ึงท าใหเ้กิดมลพษิขั้นร้ายแรงไปทัว่ทอ้งทะเลแถบนั้น ค  าถามจาก
นกัวชิาการทางทรัพยากรธรรมชาติ นกัอนุรักษ ์และอ่ืนๆตามมามากมายเก่ียวกบัประสิทธิภาพของ
มาตรการที่มีอยูใ่นขณะนั้นในการป้องกนั ก าจดัมลพิษของสารเคมีที่ร่ัวไหล หรือเกิดอุบติัเหตุกบั
เรือท าให้น ้ ามันปะปนกบัทอ้งทะเล และยงัช้ีได้ว่ายงัมีความบกพร่องอย่างมากมายในมาตรการ
ชดเชยความเสียหายเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลขึ้น องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศจึงไดจ้ดัประชุม
ขึ้นในปี ค.ศ. 1973 เพื่อหารือเชิงเทคนิคและกฎหมายในการป้องกันความเสียหายในอนาคตใน
ท านองเดียวกบัเรือ Torrey Canyon อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกันมลพิษจากเรือ 
(International Convention for The Prevention of Pollution from Ships) จึงถือก าเนิดขึ้น และ
เน่ืองจากองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศตระหนักรับรู้ถึงปัญหามลภาวะทางทะเลกรณีเกิดการ
ร่ัวไหลของน ้ ามนัหรือสารเคมีที่เกิดจากการเดินเรือ ดงันั้น อนุสัญญา MARPOL 73 น่ีจึงมีเน้ือหาที่
ครอบคลุมปัญหามากกว่า OILPOL 195455 อีกทั้ง MARPOL 1973 น้ียงัมีส่วนที่เก่ียวกบัมลพิษจาก
เรือในรูปแบบอ่ืน เช่น สารเคมี ของเสีย ขยะ ฯ ลฯ  
 MARPOL ฉบบัแรกไดป้ระกาศเม่ือวนัที่ 2 พฤศจิกายน ค.ศ.1973 และในปี 1978 
ไดมี้การเพิม่รายละเอียดเก่ียวกบัความปลอดภยัทางทะเลของเรือขนส่งน ้ ามนั56 อนัเน่ืองมาจากเกิด
อุบติัเหตุกบัเรือขนส่งน ้ ามนัมากมายในช่วงปี 1976-1977 จึงจ าตอ้งหยบิยกประเด็นน้ีขึ้นมาเพิ่มเติม 
จึงไดช่ื้อเรียกวา่ MARPOL 73/78 และมีการบงัคบัใชใ้น วนัที่ 2 ตุลาคม ปี ค.ศ. 1983  

                                                             
53 IMO. IMO What it is?. “…the wreck of the Torrey Canyon in 1967…”. Published by IMO 

Publishing Service 4 Albert Embankment London SE1 7SR UK. P 10. 
54 http://www.bbc.com/news/uk-england-39223308.  
55 www.greenhome.co.me. OILPOL 1954. (2017, 29 October). Retrieved from 

http://www.greenhome.co.me/fajlovi/greenhome/attach_fajlovi/eng/projects/green-resource-
centar/2011/10/pdf/International_Convention_for_the_Prevention_of_Pollution_of_the_Sea_by_Oil.pdf.  

56 The Protocol of 1978 was adopted in response to a spate of tanker accidents in 1976-1977. 
(2017, 28 October). Retrieved from 
http://www.imo.org/en/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-prevention-
of-pollution-from-ships-(marpol).aspx.  
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MARPOL 73/78 ประกอบด้วย 6 บทดว้ยกนั57 โดยมีขอ้ก าหนดและบทบงัคบัที่
เก่ียวขอ้งกบัการควบคุมมลพษิทางทะเล ตั้งแต่การป้องกนัมลพษิจากน ้ ามนั ของเหลวที่มีพิษ มลพิษ
จากสารอนัตรายที่ขนส่งทางทะเล มลพษิที่เกิดจากการขจดัส่ิงปฏิกูลจากเรือ มลพิษจากขยะบนเรือ 
และมลพษิทางอากาศจากเรือ  

มลพษิทางทะเลที่ร้ายแรง อนัเกิดจากน ้ ามนัที่ร่ัวไหลลงในทะเล เกิดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้มอยา่งมากในประเทศไทยที่ควรจดจ าและตอ้งตระหนกัในมาตรฐานความปลอดภยัไดแ้ก่ 
กรณีท่อส่งน ้ ามันช ารุดที่เกาะเสม็ด จังหวดัระยอง รายบริษัท พีทีที โกลบอล เคมิคอล จ ากัด 
(มหาชน) หรือ PTTGC ซ่ึงเป็นบริษทัลูกของบริษทั ปตท.จ ากัด(มหาชน) ประกอบธุรกิจเก่ียวกับ
น ้ ามนั ช่วงวนัที่ 27 กรกฎาคม 2556 แมไ้ม่ไดเ้กิดจากอุบตัิเหตุการเดินเรือก็ตาม แต่ท าให้เห็นสภาพ
ความเสียหายที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมอยา่งรุนแรง เน่ืองจากมีน ้ ามันดิบร่ัวไหลลงสู่
ทะเลประมาณ 54,341 ลิตร การร่ัวไหลกระจายไปครอบคลุมพื้นที่หาดพร้าว เกาะเสม็ด อุทยานเขา
แหลมหญา้ ท าใหส้ตัวน์ ้ าตาย ปะการังเสียหาย มีสารปรอท แคดเมียม และสารเคมีอ่ืนๆ ปนเป้ือนใน
ทะเล มีผลกระทบต่อวถีิชีวติของชุมชน ไม่วา่จะเป็นการท่องเที่ยว การคา้ขาย และสุขภาพของชุมชน 
 4.3 อนุสัญญาว่าดว้ยกฎหมายทะเล (The United Nations Convention on The Law of 
The Sea, 1982 ) UNCLOS 1982 (58) (59)  
 องค์การสหประชาชาติโดยสมัชชาสหประชาชาติได้จัดท าอนุสัญญาว่าด้วย
กฎหมายทะเล หรือที่รู้จกักันว่า UNCLOS เม่ือวนัที่ 16 พฤศจิกายน ค.ศ. 1973 วตัถุประสงคเ์พื่อ
ประมวลกฎหมายจารีตประเพณีทางทะเล อนัเก่ียวเน่ืองกบั เร่ืองทะเลอาณาเขต เร่ืองเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ และเร่ืองไหล่ทวปี 

 และยงัก าหนดหลักการทัว่ไปเก่ียวกบัการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรทางทะเล 
ทรัพยากรที่มีชีวติ ทรัพยากรบนผวิดินและใตดิ้น อีกทั้งยงัมีการจดัตั้งศาลว่าดว้ยกฎหมายทะเลเพื่อ
ระงบักรณีพพิาททางทะเลและมีอ านาจในการตีความและบังคบัใชอ้นุสัญญา มีการประชุมของรัฐ
ภาคีทุกปีที่ส านกังานใหญ่ขององคก์ารสหประชาชาติ นครนิวยอร์ค  

                                                             
57 www.imo.org. (2017, 28 October). MARPOL 73/78. Retrieved from 

http://www.imo.org/en/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-prevention-
of-pollution-from-ships-(marpol).aspx.  

58 International Maritime Organization. (2013). 30 Years at Albert Embankment 1983-2013. 
London : Albert Embankment. 

59International maritime Organization. (2017). UNCLOS at 30. London Embankment.  
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 ประเทศไทยเขา้เป็นภาคีอนุสญัญาวา่ดว้ยกฎหมายทะเลเป็นประเทศที่ 162 ในวนัที่
14 มิถุนายน 2554 และอนุสัญญาว่าดว้ยกฎหมายทะเลมีผลบงัคบัใชใ้นไทยเม่ือวนัที่ 14 มิถุนายน 
2554 ดว้ยเช่นกนั ผลจากการเขา้เป็นภาคีน้ี ท  าใหไ้ทยตอ้งทบทวนขอ้กฎหมายและขอ้บงัคบัของตน
ใหส้อดคลอ้งกบัอนุสญัญาฯ น้ีอยา่งรอบคอบและค่อยเป็นค่อยไป  
 4.4 อนุสญัญาระหวา่งประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุกของเรือ (The International Convention 
on The Load Lines 1966) LOAD LINES 66 (60)  

 ความปลอดภยัในการเดินเรือทางทะเลเป็นส่ิงส าคญั จ  าเป็นตอ้งมีมาตรการบงัคบั
เพือ่ ป้องกนัชีวติและทรัพยสิ์นในการเดินทะเล ตลอดจนป้องกนัตวัเรือให้ปลอดภยั ไม่ว่าจะจากภยั 
ธรรมชาติหรืออุบติัเหตุ เพือ่ลดความเส่ียงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพยสิ์น จึงไดมี้ 
การศึกษาการออกแบบเรือให้มีความปลอดภยัในการรับน ้ าหนักบรรทุก เสถียรภาพของตวัเรือ 
จนกลายเป็นขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศที่การเดินเรือตอ้งน าไปปฏิบติัเพือ่ความปลอดภยัในปี 1966 
อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยแนวน ้ าบรรทุก จึงไดก้  าเนิดขึ้น องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ
ไดผ้ลกัดนัใหอ้นุสญัญาน้ีเป็นที่ยอมรับ และไดรั้บการพฒันาและแกไ้ขเพื่อให้ทนัต่อความกา้วหน้า
ของรูปแบบของการขนส่ง รูปแบบของเรือ และเทคโนโลยขีองเรือที่มีการพฒันาอยา่งรวดเร็ว 
 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 (International Convention 
on Load Lines 1966 : LL66) คือ อนุสญัญาวา่ดว้ยการก าหนดหลกัเกณฑใ์นการค านวณความสามารถ
ในการบรรทุกสูงสุดของเรือแต่ละประเภท โดยค านึงถึงความสามารถในการลอยตวั แนวน ้ าบรรทุก 
เพือ่ความปลอดภยัในการเดินเรือ อนุสัญญาฯ ฉบบัน้ีไดมี้การจดัท าขึ้นคร้ังแรกในวนัที่ 5 เมษายน 
ค.ศ. 1966 ณ กรุง ลอนดอน โดยอาศยัขอ้บงัคบัของ SOLAS 1974 และ MARPOL 73/78 มาประกอบ 
มีผลบงัคบัใช ้เม่ือวนัที่ 21 กรกฎาคม ค.ศ. 1968  
 ความปลอดภยัของเรือในความหมายของอนุสญัญาฯ น้ี คือ 

1. ความแข็งแรงของเรือ (Ship Strength) ซ่ึงขึ้นกับวสัดุที่ใชต่้อสร้างเรือและ
ความแข็งแรงของโครงสร้างเรือตอ้งทนทานกบัแรงตา้นทานของน ้ าทะเลในสถานการณ์ต่างๆ 
ไดช้ัว่ระยะเวลาหน่ึง 

2. การลอยตวัและการทรงตวัของเรือ( Buoyancy and Stability) คือ การค านวณ
ใหเ้รือสามารถลอยตวัอยูไ่ดช้ัว่ระยะเวลาหน่ึงแมจ้ะไดรั้บความเสียหาย หลกัการถ่ายน ้ าหนักจึงเป็น
ส่ิงส าคญัเพือ่สร้างสมดุลใหก้บัเรือ ส่วนการทรงตวัของเรือจะใชห้ลกัการค านวณการออกแบบเรือ

                                                             
60 The International Convention on The Load Lines 1966. (2017, 28 October). Retrieved from 

http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-on-load-lines.aspx.  

http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-on-load-lines.aspx
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ตามหลกัวศิวกรรมศาสตร์ และจะตอ้งทนกบัปัจจยัภายนอกที่ควบคุมไม่ไดค้ือ ธรรมชาติ ความแรง
ของกระแสน ้ า ภูมิอากาศที่มีผลกบัโครงสร้างเรือและการบรรทุกน ้ าหนกัของเรือ 
 

5. แนวคิด ทฤษฎี และหลกัการ การก าหนดมาตรฐานและข้อบังคบัในการสอบสวนอบุัติเหตุที่
เกดิจากเรือขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO : IMCO 1948-1982)  

 
 IMO (IMCO 1948-1982) โดย MSC (The Maritime Safety Committee) ไดจ้ดัประชุม
หารือจดัท ามาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ61 เพื่อให้ประเทศสมาชิกน าไปใช้และ
เผยแพร่เป็นแนวทางใหผู้ท้ี่ด  าเนินกิจการการเดินเรือไดมี้ความรู้ ซ่ึงมาตรฐานการสอบสวนอุบตัิเหตุ
ที่เกิดจากเรือนอกจากจะน าขอ้บงัคบัตามอนุสัญญา SOLAS 1974 และอนุสัญญา MARPOL 73/78 
มาเป็นกรอบความคิดในการก าหนดมาตรฐานดา้นการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลแลว้ ยงัตอ้งใช้
ขอ้บงัคบัในอนุสัญญาอ่ืนมาประกอบอีก เช่น กฎหมายทะเล (The United Nations Convention on 
The Law of The Sea: UNCLOS 1982)62 ซ่ึงว่าดว้ยประเทศ เจา้ของธงของเรือที่เกิดเหตุ และอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก63(The International Convention In Load Line 1966, load line 
1966) อุบตัิเหตุ (Casualties) มาประกอบกนั เกิดเป็นมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ 
(IMO โดย MSC adopted Resolution MSC 255(84))64 ที่น าไปใชก้นัแพร่หลายของประเทศสมาชิก 
และองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO: IMCO 1948-1982) ยงัจดัพิมพเ์ป็นหนังสือออกเผยแพร่
ในช่ือวา่ “Casualty Investigation Code 2008 Edition”65 ความเช่ือมโยงของอนุสัญญาที่เก่ียวขอ้งกบั

                                                             
61 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The 

International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code).” 

62 IMO. UNCLOS 1982: The United Nations Convention on The Law of The Sea 1982. 
63 IMO. LOAD LINES 66: The International Convention In Load Line 1966. 
64 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The 

International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. 

65 IMO. Casualty Investigation Code 2008 Edition: Code of The International Standards And 
Recommended Practices for A Safety Investigation into A marine Casualty or Marine Incident. First Published 
in 2008 by The International Maritime Organization. London: IMO Publication. 
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การสอบสวนอุบติัที่เกิดจากเรือซ่ึงไดก้ล่าวมาแลว้นั้น เป็นดงัภาพที่ 2.1 ซ่ึงมาจากอนุสญัญาที่เก่ียวขอ้ง
ตามแผนภาพดงัน้ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 2.1 Casualty Investigation Code 2008 Edition 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Casualty Investigation 

Code 2008 Edition 

SOLAS 

1974 R.1 C 

Art 21 
MARPOL  

บทที ่8 + 12 

UNCLOS 

1982 ข้อ 94 

LL 1966 

Article 23 

MSC ( IMO) 

Resolution MSC 255(84) 
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รายละเอียดตามแผนภาพมีดงัน้ี 
SOLAS 1974 Regulation 1 หมวด C อุบตัิเหตุ(66)(67) 
ข้อที่ 21 อุบัติเหต ุ
(ก) รัฐยอมรับที่จะด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึน้กับเรือตามข้อก าหนดใน

อนุสัญญาเม่ือรัฐวินิจฉัยว่าการสอบสวนดงักล่าวอาจช่วยในการก าหนดการเปลีย่นแปลงหลักเกณฑ์
ปัจจุบันเพ่ือให้ได้ผลที่น่าพอใจ 

(ข) รัฐภาคีรับรองที่จะสนับสนุนข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับผลการสอบสวนให้แก่องค์กร 
จะไม่รายงานหรือข้อแนะน าใดๆจากข้อมูลดังกล่าวที่เป็นการเปิดเผยตัวตนหรือสัญชาติของเรือที่
เกี่ยวข้อง หรือเปิดเผยในลกัษณะที่บ่งชีใ้ห้เกิดความรับผิดของเรือหรือบุคคลใด ๆ 

MARPOL 73/78 Article 8 and 12(68) (69) 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 (MARPOL)70 ขอ้ 8 
และขอ้ 12 แต่ละฝ่ายบริหารจะตอ้งด าเนินการสอบสวนความเสียหายที่เกิดขึ้นกบัเรือภายใตธ้งของ 
ตนภายใตอ้นุสัญญาและจดัหาขอ้มูลที่เก่ียวขอ้งเก่ียวกบัผลการสอบสวนดงักล่าวเสนอต่อองคก์ร
UNCLOS  

                                                             
66 The United Nations(UN). Treaties and International Agreement. SOLAS 1974: The 

International Convention For The Safety of Life at Sea, 1974. P 289. Part C Regulation I /C Article 21 
Casualties. 

67 SOLAS 1974 Regulation 1 หมวด C อุบติัเหตุ ขอ้ท่ี 21 อุบติัเหตุ 
(ก) รัฐยอมรับท่ีจะด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัเรือตามขอ้ก าหนดในอนุสัญญาเม่ือรัฐ

วินิจฉนัว่าการสอบสวนดงักล่าวอาจช่วยในการก าหนดการเปล่ียนแปลงหลกัเกณฑปั์จจุบนัเพ่ือให้ไดผ้ลท่ีน่าพอใจ 
(ข) รัฐภาคีรับรองท่ีจะสนบัสนุนขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัผลการสอบสวนให้แก่องค์กร จะไม่รายงาน

หรือขอ้แนะน าใดๆจากขอ้มูลดงักล่าวท่ีเป็นการเปิดเผยตัวตนหรือสัญชาติของเรือท่ีเก่ียวขอ้ง หรือเปิดเผยใน
ลกัษณะท่ีบ่งช้ีให้เกิดความรับผดิของเรือหรือบุคคลใด  

68 Lloyd’S Register Rulefinder. (2005). MARPOL 73/78: The International Convention for The 
Prevention of Pollution From Ships. Article 8 And 12. P 11,15.  

69 International Maritime Organization. (2012). Casualty-Related Matters Reports On Marine 
Casualties And Incidents (Revised Harmonized reporting procedures – Reports Required under SOLAS 
Regulation I/21 and MARPOL 73/78, (article 8 and 12). London: Albert Embankment. Ref. T1/12.02. 

70 International Maritime Organization. (2012). Casualty-Related Matters Reports On Marine 
CasualtiesAnd Incidents (Revised Harmonized reporting procedures – Reports Required under SOLAS 
Regulation I/21 and MARPOL 73/78, (article 8 and 12). London: Albert Embankment. Ref. T1/12.02. 
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ขอ้ 94 ของอนุสญัญาสหประชาชาติวา่ดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ก าหนดหน้าที่ของ
รัฐเจา้ของธง (ประเทศเจา้ของเรือ) ดงัน้ี(71) (72) 

“1. รัฐทุกรัฐจะต้องใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพในเร่ือง
การบริหาร เทคนิค และสังคมเหนือรัฐที่ชักธงของตน 

2. โดยเฉพาะอย่างย่ิง รัฐทุกรัฐจะต้อง 
a) มีทะเบียนเรือที่ระบุช่ือรายละเอียดเรือที่ชักธงของตน ยกเว้นเรือที่อยู่นอก

ข้อบังคับระหว่างประเทศที่ยอมรับกันโดยทั่วไปเน่ืองจากมีขนาดเลก็ และ 
b) ใช้เขตอ านาจภายใต้กฎหมายบังคับแก่เรือแต่ละล าที่ชักธงของตน และนายเรือ 

เจ้าหน้าที่ และลูกเรือของเรือนั้น ในส่วนที่เกี่ยวกับเร่ืองการบริหาร เทคนิคและสังคมเกี่ยวกับ
เร่ืองนั้น 

3. รัฐทุกรัฐจะใช้มาตรการส าหรับเรือซ่ึงชักธงของตนเช่นที่จ าเป็นเพ่ือประกันความ
ปลอดภยัในทะเลในด้านต่างๆ อาทิ เช่น 

 a) การต่อเรือ อุปกรณ์ และสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ 
 b) การจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ โดยค านึงถึง

ตราสารระหว่างประเทศที่บังคับใช้อยู่ 
 c) การใช้สัญญาณ การบ ารุงรักษาเคร่ืองมือส่ือสาร และการป้องกันการโดนกัน 

4. มาตรการดงักล่าวให้รวมส่ิงที่จ าเป็นเพ่ือประกันว่า 
 a) ก่อนการจดทะเบียนและหลังจากนั้นในช่วงระยะเวลาที่เหมาะสม เรือแต่ละล า

จะต้องได้รับการตรวจโดยผู้ตรวจที่มีคุณสมบัติ และบนเรือให้มีแผนที่ ส่ิงพิมพ์เกี่ยวกับทะเล  และ
อุปกรณ์และเคร่ืองมือในการเดินเรือเท่าที่เหมาะสมเพ่ือความปลอดภยัในการเดินเรือนั้น 

 b) เรือแต่ละล าอยู่ ในความรับผิดชอบของนายเรือและเจ้าหน้าที่ที่มีคุณสมบัติ
เหมาะสมโดยเฉพาะอย่างย่ิงความสามารถในการเดินทะเล การเดินเรือ การส่ือสารและวิศวกรรม
นาวี และลูกเรือมีคุณสมบัติและจ านวนที่เหมาะสมส าหรับประเภท ขนาด เคร่ืองจักรกล และอุปกรณ์
ของเรือนั้น 

 c) นายเรือ เจ้าหน้าที่ และในขอบเขตที่เหมาะสม ลกูเรือ มีความรอบรู้และต้องปฏิบัติ
ตามข้อบังคับระหว่างประเทศที่ใช้บังคับอยู่เกี่ยวกับความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเลการป้องกันการ

                                                             
71 กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการต่างประเทศ. (2548). อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย

กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982. (พิมพค์ร้ังท่ี 1). กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพเ์อราวณัการพิมพจ์  ากดั.  
72 IMO. The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. P 58. Article 94 

Duties of Flag state. 
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โดนกัน การป้องกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล และการบ ารุงรักษาเคร่ืองมือ
ส่ือสารทางวิทย ุ

5. ในการใช้มาตราตามวรรค 3 และ 4 รัฐแต่ละรัฐจะต้องด าเนินการให้สอดคล้องกับ
ข้อบังคับ วิธีด  าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป และจะต้อง
ด าเนินขัน้ตอนใดๆที่จ าเป็นเพ่ือให้มีการปฏิบัติตาม 

6. รัฐซ่ึงมีเหตอัุนควรเช่ือว่าไม่ได้มีการใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอันสมควร
ในส่วนที่เกี่ยวกับเรือล  าใดอาจรายงานข้อเท็จจริงให้แก่รัฐเข้าของธง เม่ือได้รับรายงานเช่นว่ารัฐ
เจ้าของธงจะต้องท าการสืบสวนเร่ืองราวและหากเป็นการสมควร จะต้องด าเนินการที่จ าเป็นเพ่ือ
แก้ไขสถานการณ์ 

7.รัฐแต่ละรัฐจะจัดให้มีการไต่สวนโดยหรือต่อหน้าบุคคล หรือคณะบุคคลที่มี
คุณสมบัติเหมาะสมส าหรับภยัพิบัติทางทะเลหรืออุบัติการณ์ของการเดินเรือในทะเลหลวงทุกรายที่
เกี่ยวกับเรือซ่ึงชักธงของตนและก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บสาหัสแก่คนชาติของรัฐ
อ่ืน หรือเกิดความเสียหายอย่างร้ายแรงแก่เรือหรือส่ิงติดตั้งต่างๆของรัฐอ่ืน หรือต่อส่ิงแวดล้อมทาง
ทะเล รัฐเจ้าของธงและรัฐอ่ืนนั้น จะต้องร่วมมือกันในการด าเนินการไต่สวนใดๆที่กระท าโดยรัฐอ่ืน
นั้นเกี่ยวกับภยัพิบัติทางทะเลหรืออุบัติการณ์ของการเดินเรือใดๆ เช่นว่านั้น” 
 LOAD LINE 1966 Article 23 Casualties73 

 มาตรา 23 ของอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 (LL 1966) 
Load Lines ก าหนดใหรั้ฐมีการสอบสวนอุบตัิเหตุกรณีมีการเสียชีวติดว้ย 

 นอกจากน้ีอนุสญัญา SOLAS ซ่ึงเดิมมีภาคผนวกแนบทา้ยอนุสัญญา 5 ผนวก ไดมี้การ
แกไ้ขโดยเพิ่มภาคผนวก 6 ก าหนดให้ประมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบติัในการสอบสวนเพื่อ
ความปลอดภัยในอุบัติเหตุหรือเหตุทางน ้ า (The Code of the International Standards and 
Recommended Practices for a Safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident 
(Casualty Investigation Code) ใหเ้ป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญา ก าหนดให้รัฐภาคีอนุสัญญาน าส่วน
ที่ 1 และ 2 ของประมวลมาตรฐานและแนวทางปฏิบัติในการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัใน
อุบติัเหตุหรือเหตุทางน ้ าไปก าหนดเป็นกฎหมายหรือระเบียบปฏิบติัอยา่งเคร่งครัด และน าส่วนที่ 3 
ของประมวลมาตรฐานดังกล่าวไปวิเคราะห์เพื่อออกระเบียบปฏิบติั หรือกฎหมาย ให้รัดกุมและ

                                                             
73 IMO. LOAD LINES 66: The International Convention In Load Line 1966. P 12. Article 23 

Casualties. 
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บรรลุวตัถุประสงคต์ามหลกัของประมวลมาตรฐานดงักล่าวดว้ย74 ดงันั้น จึงเป็นขอ้ก าหนดให้รัฐ
ภาคีตอ้งอนุวตัรการกฎหมายภายในประเทศใหร้องรับกบัมาตรฐานความปลอดภยัดงักล่าว 

ประมวลขอ้บงัคบัมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุที่องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ
จดัท าขึ้น มีรายละเอียด ดงัน้ี 

5.1 วัตถุประสงค์ของการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ 
 การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือมีวตัถุประสงคห์ลกั เพื่อก าหนดทิศทางวิธีการ 
กระบวนการจดัการเม่ือเกิดเหตุอุบติัภยัทางน ้ า ซ่ึงอาจจะเกิดจากอุบติัเหตุ เหตุภยัธรรมชาติ หรือเหตุ
สุดวสิยั เพือ่จดัระเบียบกระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุนั้นให้เป็นมาตรฐานเดียวกนั เก็บขอ้เท็จจริง
เพือ่น ามาประมวลหาสาเหตุที่ท  าใหเ้กิดอุบตัิเหตุไดอ้ยา่งถูกตอ้งชดัเจน อีกทั้งยงัสามารถเก็บไวเ้ป็น
กรณีศึกษาเพือ่ป้องกนัเหตุในอนาคตที่อาจเกิดคลา้ยคลึงกนั 
 5.2 เน้ือหาของประมวลข้อบังคบัมาตรฐานการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ75  
 IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of the 
Code of the International Standards and Recommended Practices for a safety Investigation Into A 
Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. ประกอบดว้ยรายละเอียดดงัน้ี 
 5.2.1 วัตถุประสงค์ (Purpose)76 

 1) เป็นการก าหนดทิศทางวิธีการจดัการ และการสอบสวนตรวจสอบเม่ือ
เกิดอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือให้เป็นมาตรฐานเดียวกันและขอ้ตกลงร่วมกันในหลายประเทศ การ
สอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือไม่มุ่งหาผูก้ระท าผิดเพื่อการลงโทษ แต่มีขึ้นเพื่อให้ทราบสาเหตุ 
ลกัษณะที่ท  าใหเ้กิดเหตุ หรือลกัษณะของอุบติัภยันั้น เพือ่เป็นแนวทางในการป้องกนัและเตรียมการ
ในอนาคตส าหรับเหตุการณ์แบบเดียวกนัน้ี และสามารถจดัท าใหเ้ป็นกระบวนการมาตรฐานส าหรับ
การเดินเรือสากล 

                                                             
74 IMO. (2008). Report of the Maritime Safety Committee on its Eighty-Fourth Session. 5 June. 

MSC 84/24/Add.1. ANNEX 3, P 2. 
75 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The 

International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. 

76 IMO. (2008). Part I: Chapter 1 Purpose. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 
2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety 
Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 6. 
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 2) จดัท าขึ้นเพื่อเป็นแนวทางปฏิบติัส าหรับคณะกรรมการการตรวจสอบ
อุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ ให้มีวิธีการและมาตรฐานในการจัดการในแนวทางเดียวกัน และมีการ
คุม้ครองความเส่ียงในการปฏิบติังานตรวจสอบน้ี  

 3) เพือ่น าเสนอต่อหน่วยงานที่สูงกว่าเพื่อน าไปใชเ้ป็นขอ้มูลส าหรับพฒันา
มาตรฐานความปลอดภยัในดา้นการเดินเรือสากล  

 5.2.2 หลักการของกระบวนการสอบสวน 
 1) กระบวนการสอบสวนหาขอ้เทจ็จริงทางอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ควรไดรั้บ

อิสระ ไม่ถูกตีกรอบด้วยข้อบงัคบัใดๆ อย่างไรก็ตาม เหตุผลที่ตอ้งมีกระบวนการสอบสวนหา
ขอ้เทจ็จริงของอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือเพื่อป้องกนัเหตุอนัคลา้ยคลึงในลกัษณะเหล่าน้ี ไม่ให้เกิดขึ้น
อีกในอนาคต หลกัการที่ส าคญัเพือ่การใหบ้รรลุวตัถุประสงคจ์ะตอ้งคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูล พยานในที่
เกิดเหตุ หรือ หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งในอุบติัเหตุนั้นดว้ย (action in civil criminal and administrative)  
ยิง่ไปกวา่นั้น ขั้นตอนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ีจะส้ินสุดกระบวนการก็ต่อเม่ือไดมี้การ
จดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์เกี่ยวกบัองคป์ระกอบของการเกิดเหตุร้ายนั้น โดยไม่มีการระบุ
ผูก้ระท าผิด 

 2) กระบวนการสอบสวนจะตอ้งถูกวเิคราะห์จดัการโดยองคก์รที่มีหน้าที่ใน
การตรวจสอบเหตุ และจะตอ้งท าการตรวจสอบถึงผลกระทบในทุกดา้น เพื่อน าผลที่ไดม้าวิเคราะห์ 
ป้องกนัถึงเหตุที่จะท าความเสียหายดา้นอ่ืนต่อไป ไม่ใช่แต่เพียงความเสียหายในชีวิตและทรัพยสิ์น 
หมายรวมถึงส่ิงแวดลอ้ม ทรัพยากรธรรมชาติดว้ย กระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ี
สามารถตรวจสอบได้ทุกน่านน ้ า ทั้งในอาณาเขตประเทศ หรือน่านน ้ าสากลเพื่อให้เกิดมาตรฐาน
เดียวกนั และเกิดการจดัการไปในทิศทางเดียวกนัเม่ือเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือขึ้น 

 5.2.3 นิยาม (Definition)77 
 เน่ืองจากกระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือได้จดัให้เป็นหลัก

สากล ดงันั้น จึงจ าเป็นตอ้งก าหนดความหมายของค าต่างๆ ที่ใชใ้นกระบวนการเหล่าน้ี ให้เกิดความ
เขา้ใจไปในทิศทางเดียวกนั และเป็นมาตรฐานเดียวกนั 

1) “Agents” หมายถึง บุคคลใด  ๆที่เป็นเจา้ของกรรมสิทธ์ิไม่ว่าจะเป็นเรือ ตูสิ้นคา้ 
ระวางสินคา้ พนักงานหรือบุคคลบงัคบัเรือที่อยูบ่นเรือนั้นๆ รวมทั้งผูใ้ห้บริการขนส่งทางเรือโดย
การเช่าเรือ ผูจ้ดัการการขนส่งทางเรือ  
                                                             

77 IMO. (2008). Part I: Chapter 2 Definitions. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 
2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety 
Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 7-10.  
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 2) “Casual factor” หมายถึง การกระท าการใดๆ ที่เกิดขึ้นในเรือล านั้นๆ ผูท้ี่
อยูบ่นเรือ (omissions) เหตุการณ์ที่เกิด ณ ขณะนั้น ซ่ึงเป็นสาเหตุให้เกิดอุบติัภยันั้น โดยจะตอ้งมี
องค์ประกอบเหล่าน้ี (without which) เรือที่เกิดเหตุ ความเสียหายที่เกิดขึ้ นกับเรือล านั้น และ 
องคป์ระกอบของความเสียหายอ่ืนๆ  
 3) “Coastal State” หมายถึง น่านน ้ าของรัฐที่เกิดเหตุ  
 4) “Exclusive Economic Zone” หมายถึง น่านน ้ าเศรษฐกิจสากลตามที่ UNCLOS 
ก าหนด 
 5) “Flag State” หมายถึง สญัชาติของเรือที่เกิดเหตุ 
 6) “High Seas” หมายถึง อาณาเขตทะเลเปิดตามที่ UNCLOS ก าหนด 

7) “Interested party” หมายถึง หน่วยงาน หรือองคก์รที่เป็นอิสระ ในการ
ตรวจสอบ มีสิทธิอ านาจในการเสนอเขา้มาร่วมตรวจสอบและวเิคราะห์อุบติัเหตุน้ี 

8) “International Safety Management(ISM) Code” หมายถึง หน่วยงานสากล 
ที่มีสิทธ์ิตรวจสอบความปลอดภยัของเรือ หมายรวมถึง การป้องกนัมลภาวะทางน ้ า ให้เป็นมาตรฐาน
ปัจจุบนั 

9) “A marine casualty” หมายถึง เหตุ ล าดบัเหตุการณ์ กลุ่มของเหตุการณ์ 
ซ่ึงส่งผลเก่ียวเน่ืองดังต่อไปน้ี คือ มีการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต บุคคลสูญหาย เรืออับปาง เสียหาย 
ระวางสินคา้อบัปาง สูญหาย เสียหาย ความเสียหายที่ส าคญัต่อเรือ เรือเกยต้ืนหรือใชก้ารไม่ได ้หรือ
มีส่วนเก่ียวขอ้งในการโดนกนัของเรือ อุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือน้ีท าใหเ้กิดความเสียหายทางธรรมชาติ
ทางทะเลหรือน่านน ้ า สินคา้ที่อบัปางลงไดส่้งผลเสียเป็นมลพิษให้แก่เรือล าอ่ืนๆ น่านน ้ า หรือ เป็น 
อนัตรายต่อส่ิงมีชีวติในน ้ า ส่งผลเสียอยา่งร้ายแรงแก่สภาพแวดลอ้มทางธรรมชาติ อยา่งไรก็ตามไม่
รวมถึงการสละเรือในกรณีที่มีอุบติัเหตุเกิดขึ้นบนเรือ หรือเหตุอนัควรใหมี้การสละเรือ 

10) “A marine incident” หมายถึง เหตุการณ์ การกระท า หรือกลุ่ม หรือล าดับ
เหตุการณ์ หรือสถานการณ์ ที่เกิดขึ้นบนเรือนั้นและน าไปสู่ความไม่ปลอดภยั น าไปสู่ความเสียหาย 
อุบตัิภยั 

11) “A Marine Safety Investigation” หมายถึง กระบวนการสอบสวน สืบคน้หา
ขอ้มูล อนัเก่ียวเน่ืองกบัการน าพาให้เกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือนั้น ในกระบวนการสืบคน้น้ี จะตอ้ง
หาทั้งวตัถุพยาน บุคคล หลักฐาน เพื่อน ามาวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ รวมทั้งหา
แนวทางป้องกนัเหตุอนัคลา้ยคลึงกนัในอนาคต 

12) “A marine safety investigation report” หมายถึง รายงานการสอบสวน  
ตอ้งประกอบไปดว้ย ขอ้มูลความเสียหายที่เกิดขึ้น จ  านวนผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บ หรือสูญหาย สัญชาติ
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เรือ ผูถื้อกรรมสิทธ์ิเรือ เอกสารใบรับรองการเดินเรือ ขนาดของเรือ ระวางเรือ จ านวนลูกเรือ ตาราง
การเดินเรือ สภาพเรือหลงัเกิดเหตุ บทวิเคราะห์ และความคิดเห็นเก่ียวกบัองคป์ระกอบของเรือที่
เกิดเหตุ การอภิปรายเก่ียวกบัการตรวจสอบที่ตรวจพบ รวมถึงการบ่งช้ีถึงมาตรฐานความปลอดภยั
ของเรือล านั้น ขอ้เสนอแนะ แนะน า ในการป้องกนัไม่ใหเ้กิดเหตุลกัษณะน้ีอีก 

13) “Marine safety investigation authority” หมายถึง สิทธ์ิในการตรวจสอบ
อุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ี ขึ้นกบัวา่ เกิดเหตุที่น่านน ้ าใด อาณาเขตของประเทศใด ประเทศนั้นจะเป็น
ผูจ้ดัการสิทธิสอบสวนหาสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ี 

14) “Marine safety investigation state” หมายถึง การสอบสวนตอ้งกระท า
ภายในน่านน ้ าที่เกิดเหตุนั้น และเจา้ของน่านน ้ านั้นจะเป็นผูรั้บผดิชอบกระบวนการสอบสวนน้ี 

15) “A marine safety record” หมายถึง การจดัเก็บขอ้มูล ลงบนัทึกไวเ้พื่อ
ประกอบการสอบสวน จะตอ้งรวบรวมส่ิงเหล่าน้ี เอกสารการสอบสวนทุกฉบบั หลกัฐานการให้
ปากค าทุกบุคคลในเรือ ขอ้มูลของผูบ้าดเจ็บ ทั้งลกัษณะของการบาดเจ็บ การรักษาทางการแพทย ์
ขอ้มูลการเดินทาง ตารางการเดินเรือที่ไดจ้ากระบบบนัทึกการเดินเรือ 

16) “A material damage” หมายถึง ความเสียหายที่เกิดขึ้นทางวตัถุ หมายความ
รวมถึง ความเสียหาย (damage) ดงัน้ีคือ ความเสียหายที่เกิดขึ้นกบัเรือ ความเสียหายจากการตอ้ง
ซ่อมแซมเรือ สาเหตุที่ท  าใหเ้กิดความเสียหายนั้น destruction 

17) “Seafarer” หมายถึง นกัเดินเรือ ลูกเรือ ที่อยูบ่นเรือนั้น 
18) “Serious injure” หมายถึง การบาดเจ็บที่เกิดขึ้นกบับุคคลที่ประสบอุบตัิเหตุ

ทางน ้ านั้น ที่ท  าให้ตอ้งพกัการปฏิบติัหน้าที่เกิน 7 วนั หรือสูญเสียความสามารถในการท างาน 72 
ชัว่โมง 

19) “A severe damage to the environment” หมายถึง ความเสียหายต่อ
ทรัพยากรธรรมชาติ 

20) “Substantially interested state” หมายถึง สัญชาติเรือ เหตุเกิดที่ชายฝ่ัง
หรืออาณาเขตทางทะเลใด ความเสียหายทางทรัพยากรธรรมชาติเกิดขึ้นกบัอาณาเขตประเทศใด 
จุดที่เกิดอุบติัภยัเกิดในน่านน ้ าใด ผูบ้าดเจบ็ สูญหาย ในเขตน่านน ้ าใด ขอ้มูลส าคญัอ่ืนๆในการช่วย
การตรวจสอบอุบตัิภยั ขอ้แนะน าที่ไดจ้ากการตรวจสอบสอบสวนหาสาเหตุอุบติัภยันั้น 

21) “Territorial sea” หมายถึง อาณาเขตทะเล น่านน ้ า  
22) “A very serious marine casualty” หมายถึง อุบติัภยัร้ายแรงที่ก่อเกิด

ความเสียหายให้กับเรืออย่างส้ินเชิง มีการเสียชีวิตของของบุคคล ก่อมลภาวะและความเสียหาย
ใหก้บัทรัพยากรธรรมชาติอยา่งร้ายแรง 
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 5.2.4 การจัดต้ังองค์กรที่มีอ านาจในการสอบสวนอุบัติเหตุทางน ้า (Marine Safety 
Investigation authority)78 

รัฐบาลในทุกประเทศที่เป็นภาคีและอยูภ่ายใตอ้นุสัญญาฯ น้ี จะตอ้งจดัหา/
จดัตั้งองค์กรในประเทศเพื่อด าเนินการท าหน้าที่ตรวจสอบกรณีเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือที่อยูใ่น
ขอบเขตความรับผดิชอบ โดยอยูภ่ายใตก้ารควบคุมและพนัธะสัญญาขององคก์รตรวจสอบอุบตัิภยั
ทางทะเลระหว่างประเทศ The Marine Safety Investigation Authority (LES) เพื่อให้การกระบวนการ
สอบสวนเกิดขึ้น และด าเนินไปอยา่งมีมาตรฐานตรงกนัในทุกประเทศที่อยูภ่ายใตอ้นุสญัญาน้ี 

 5.2.5 การแจ้งเตือน การประกาศอุบัติเหตุ Notification79 
เม่ือเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ไม่วา่จะเกิดขึ้นในเขตน่านน ้ าจ  าเพาะใด   หรือ

แมแ้ต่เขตเศรษฐกิจพเิศษทางทะเลก็ตาม เรือที่เกิดอุบติัเหตุนั้น (ไม่วา่จะถือสญัชาติใดก็ตาม) จะตอ้ง
รีบแจง้เหตุเขา้มาที่รัฐชายฝ่ังที่เรือของตนประสบอุบติัเหตุ ซ่ึงหลกัการแบ่งแยกอาณาเขตน่านน ้ า 
เขตเศรษฐกิจพเิศษทางทะเลใหเ้ป็นไปตามขอ้ก าหนดของ UNCLOS ดงัน้ี 

1) กรณีอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือในเขตทางทะเลใด อาณาเขตทางทะเลใด หรือ
เขตความรับผดิชอบของรัฐชายฝ่ังใด รัฐใด ประเทศใดก็ตาม ประเทศ รัฐ และ/หรือเจา้ของอาณาเขต
ทางทะเลทอ้งที่เกิดเหตุที่ติดกนันั้น จะตอ้งท าการแจง้เตือนซ่ึงกนัและกนัให้ทราบถึงเหตุอุบติัภยัที่
ก  าลงัเกิดขึ้นในเขตน่านน ้ าที่ติดกนันั้นโดยเร็ว 

2) การแจง้เตือน ตอ้งกระท าอยา่งรวดเร็ว ทนัท่วงทีตามควรแก่เวลา และมี
รูปแบบของการแจง้เตือน (Format and Content) ดงัน้ี 

 (1) ช่ือของเรือ และสญัชาติเรือที่เกิดอุบติัเหตุทางน ้ าฯ นั้น 
 (2) IMO Identification No. 
 (3) ลกัษณะของอุบติัเหตุที่เกิดขึ้น 
 (4) ต  าแหน่งทางภูมิศาสตร์ทางทะเลที่เกิดเหตุนั้น 
 (5) วนั และเวลาที่เกิดเหตุ 

                                                             
78 IMO. (2008). Part II: Chapter 4 Marine Safety Investigation Authority. IMO Resolution 

MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 11. 

79 IMO. (2008). Part II: Chapter 5 Notification. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 
May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety 
Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 11. 
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 (6) จ  านวนของผูไ้ดรั้บบาดเจบ็ หรือเสียชีวิต  
 (7) ผลกระทบในวงกวา้งของอุบติัเหตุนั้น เช่น ผลกระทบต่อบุคคลอ่ืน

ทรัพยสิ์นอ่ืนใดเสียหาย และผลกระทบต่อสภาพแวดลอ้มทางธรรมชาติ 
 (8) รายละเอียดของเรือล าอ่ืนที่ประสบเหตุในกรณีเดียวกนั 

5.2.6 การรวบรวมพยานหลักฐาน เอกสาร ข้อมูล เฉพาะส าหรับอุบัติเหตุที่เกิด
จากเรือที่มีความร้ายแรง (Requirement to Investigate Very Serious Marine Casualties)80 

1) จะตอ้งจดัใหมี้การสอบสวนอุบตัิเหตุโดยกระบวนการสอบสวนในกรณี
เหตุร้ายแรง 

2) เม่ือมีการระบุว่าเป็นอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือที่ร้ายแรง81 แลว้ เจา้ของเรือ/
ประเทศเจา้ของเรือ จะตอ้งให้ความร่วมมือในการอนุญาตให้กระบวนการสอบสวนหาสาเหตุของ
การเกิดอุบติัเหตุนั้นเกิดขึ้นโดยเร็ว 

5.2.7 การสอบสวนอุบัติเหตุของรัฐที่เกี่ยวข้องร่วมกัน 
รัฐเจา้ของเรือที่เกิดเหตุตอ้งให้การอนุญาตในการสอบสวนหาสาเหตุของ

อุบติัเหตุนั้น (Flag State’s Agreement with another substantially interested state to conduct a marine 
safe investigation)82 หากเกิดเหตุที่เขตน่านน ้ าเขตเศรษฐกิจพเิศษทางทะเล จะตอ้งไม่จ ากดัสิทธิของ
รัฐเจา้ของเรือในการที่จะท าการสอบสวนอุบตัิเหตุน้ีไปพร้อมกันก ับรัฐชายฝ่ังที่เกิดเหตุนั้น 
โดยก าหนดใหมี้การด าเนินการ ดงัน้ี  

                                                             
80 IMO. (2008). Part II: Chapter 6 Requirement to Investigation very serious Marine Casualties. 

IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International 
Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident 
(Casualty Investigation Code)”. P 12. 

81 IMO. (2008). Part II: Chapter 7 Flag State’s agreement with another substantially interested 
states to Conduct a Marine safety investigation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) 
“Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation 
Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 12. 

82 IMO. (2008). Part II: Chapter 7 Flag State’s agreement with another substantially interested 
states to Conduct a Marine safety investigation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) 
“Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation 
Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 12. 
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กรณี หากเกิดเหตุที่ทะเลอาณาเขตจะตอ้งให้สิทธิของรัฐเจา้ของเรือที่เกิด
เหตุนั้นสามารถท าการสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุน้ีไปพร้อมกนัไดด้ว้ย ทั้งขอ้มูลการสอบสวน
จะตอ้งเป็นที่เปิดเผยไปยงัรัฐเจา้ของทะเลอาณาเขตที่เก่ียวขอ้งดว้ยเช่นกนั 

เอกสาร พยานหลกัฐาน และขอ้มูลจะตอ้งถูกส่งมาตามล าดบัที่รวบรวมได้
จากทุกฝ่าย ทุกประเทศ ทั้งเป็นภาระผูกพนัให้รัฐชายฝ่ังน่านน ้ าที่เกิดเหตุจะตอ้งร่วมมือกนัในการ
สอบสวนหาขอ้เทจ็จริงของสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ีร่วมกนั ตามขอ้บงัคบั SOLAS regulation 
1/21 และ article 97 section 783 of The United Nations Convention on The Law of The Sea.  

อ านาจในการสอบสวน (Powers of An Investigation)84 ทุกรัฐที่อยูภ่ายใต้
อนุสญัญาฯ น้ีจะตอ้งมีกฎหมายระหว่างประเทศที่ใชใ้นการสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุที่เกิด
จากเรือน้ีร่วมกนั เพื่อให้มีอ านาจในการสอบสวนหาขอ้เท็จจริงของอุบติัเหตุน้ีจากลูกเรือ เรือ แล
เหตุอ่ืนไดโ้ดยไม่มีขอ้จ ากดั และเป็นมาตรฐานเดียวกนัเพือ่ใหบ้รรลุวตัถุประสงคก์ารสอบสวนนั้น 

การสอบสวนคู่ขนาน (Parallel Investigation)85 เม่ือรัฐเจา้ของทะเลอาณา
เขตท้องที่เกิดเหตุได้ท  าการสอบสวนแล้ว รัฐอ่ืนที่สนใจที่ มีอ  านาจและสิทธิที่จะด าเนินการ
สอบสวน จะสอบสวนในส่วนของตนเองคู่ขนานกนัไปได ้เม่ือกระบวนการสอบสวนเขา้สู่ขั้นตอน
การวเิคราะห์สาเหตุของอุบตัิเหตุใหเ้ปิดเผยใหรั้ฐ/ประเทศ องคก์รที่สนใจไดรั้บทราบความคืบหน้า
ของการสอบสวน แต่ตอ้งให้ความคุม้ครองพยาน การเขา้ถึงพยานหลกัฐาน ให้ปลอดภยัและเป็น
ความลบั ทั้งน้ีการใหค้วามร่วมมือ86 ใหรั้ฐที่สนใจในกระบวนการสอบสวนแต่ละกรณี สามารถยืน่
ค  าขอเขา้มามีส่วนร่วมในกระบวนการสอบสวนน้ีได ้ภายใตก้ารควบคุมตามขอ้บงัคบัของ IMO 

                                                             
83 IMO. The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. Article 97 Penal 

Jurisdiction in Matters of Collisions or any others incidents of Navigation. P 59-60. 
84 IMO. (2008). Part II: Chapter 8 Powers of an investigation . IMO Resolution MSC.255(84) 

(Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 13. 

85 IMO. (2008). Part II: Chapter 9 Parallel Investigations. IMO Resolution MSC.255(84) 
(Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 13. 

86 IMO. (2008). Part II: Chapter 10 Co-operation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 
May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety 
Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 13. 
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การสอบสวนจะตอ้งเป็นไปโดยตรงประเด็น (Investigation not to be Subject 
to External Direction)87 กระบวนการสอบสวนน้ีจะตอ้งด าเนินไปอยา่งเป็นธรรมและตรงประเด็น
ตามพยานหลกัฐานที่รวบรวมได ้และตอ้งรายงานผลตามขอ้เทจ็จริงที่ไดโ้ดยไม่มีการโน้มเอียงหรือ
ไดรั้บการกา้วก่ายจากหน่วยงานหรือบุคคลใดโดยมีเร่ืองผลประโยชน์เขา้มาเก่ียวขอ้ง 

5.2.8 หลักการรวบรวมพยานหลักฐานจากคนประจ าเรือ/กะลาสีเรือ 
การรวบรวมพยานหลกัฐานจาก/คนประจ าเรือ/กะลาสีเรือ (Obtaining Evidence 

From Seafarers)88 เม่ือเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือกระบวนการสอบสวนจ าเป็นอยา่งยิง่ที่จะตอ้งท า
การหาขอ้เท็จจริง พยานหลักฐานจากกะลาสีเรือและคนประจ าเรือในล าที่เกิดเหตุนั้น เน่ืองจากมี
ความใกลชิ้ดกบัเหตุการณ์ จะตอ้งสืบพยานหลกัฐานจากคนเรือ กะลาสี และจะตอ้งอนุญาตให้คน
เรือและกะลาสีเหล่านั้นกลบัไปพ านักบนเรือไดโ้ดยไม่มีการกกัขงัหน่วงเหน่ียวไว ้กะลาสีและคน
เรือ ทุกคนที่ไดรั้บการร้องขอการเป็นพยาน หรือเรียกใหม้าให้ปากค า จะตอ้งให้การตามขอ้เท็จจริง
ถึงสภาพของอุบติัเหตุนั้นและยิง่ไปกว่านั้นกะลาสีและคนประจ าเรือที่ไดรั้บการร้องขอให้มาให้
ปากค าจะตอ้งไดรั้บสิทธิทางกฎหมายดว้ยเช่นกนั เช่น 

 1) ไดรั้บการปกป้องจากการใหก้ารเทจ็หรือไม่เป็นจริง 
 2) มีสิทธิที่จะไม่พดูหรือใหป้ากค า 
 3) ไดรั้บสิทธิคุม้ครองพยานจากการใหป้ากค านั้น 
 
 
 
 

                                                             
87 IMO. (2008). Part II: Chapter 11 Investigation Not to be Subject to External Direction. IMO 

Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards 
and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 13. 

88 IMO. (2008). Part II: Chapter 12 Obtaining Evidence From Seafarers. IMO Resolution 
MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 14. 
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5.2.9 การจัดท ารายงานการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือฉบับร่าง (Draft Marine 
Safety Investigation Reports)89 

1) เม่ือมีการร้องขอการรายงานผลของกระบวนการสอบสวน จะต้อง
สามารถแสดงรายงานฉบบัร่างถึงความคืบหน้าของกระบวนการสอบสวนให้กับผูท้ี่ร้องขอโดย
ทนัที รัฐที่เป็นประธานในการด าเนินการสอบสวนจะตอ้งจดัส่งเอกสารความคืบหน้าไปยงัรัฐ
ขา้งเคียงเจา้ของทะเลอาณาเขตที่เกิดเหตุโดยเร็ว และยงัไม่ตอ้งเปิดเผยในที่สาธารณะ และผูท้ี่ไดรั้บ
เอกสารฉบบัร่างก็ไม่สามารถน าไปเปิดเผยในที่สาธารณะได ้เม่ือกระบวนการสอบสวนส้ินสุดลง  
ผูท้ี่เป็นประธานในการสอบสวนจึงจะสามารถเปิดเผยผลของการสอบสวนต่อสาธารณะได ้ 

2) ขอ้มูลที่ไม่สามารถเปิดเผยได ้ไดแ้ก่ขอ้มูลที่ระบุตวับุคคลที่มาเป็นพยาน 
หรือขอ้มูลที่มีการระบุชดัเจนถึงแหล่งที่มาของพยานหลกัฐานนั้น 

3) การสอบสวนตอ้งให้สิทธิในการแสดงความคิดเห็นจากประเทศ หรือผูส้นใจ 
หรือหน่วยงานองคก์รที่มีความรู้เฉพาะ เพือ่เป็นประโยชน์ต่อการสอบสวน โดยให้สิทธิแสดงความ
คิดเห็นภายหลงัจากที่ไดรั้บเอกสารความคืบหนา้ฉบบัร่างนั้นแลว้ภายใน 30 วนั และรวบรวมความ
คิดเห็นเหล่านั้นมาเพือ่ประกอบการสรุปผลการสอบสวนน้ี ถา้หากไดรั้บขอ้คิดเห็นหรือเสนอแนะ
ภายหลงัจากพน้ก าหนดเวลา 30 วนัดงักล่าว ใหถื้อวา่ความคิดเห็นนั้นตกไป 

4) ตอ้งมีการตรวจสอบรายงานฉบบัร่างใหล้ะเอียดรอบคอบ ทุกแง่มุม ไม่ว่า
จะเป็นถ้อยค าที่เขียนซ่ึงอาจท าให้มีความหมายเปล่ียนไปจากความหมายที่แทจ้ริง เป็นเหตุให้
รายงานฉบบัร่างมีความคลาดเคล่ือนไปจากที่ตอ้งการน าเสนอ 

5.2.10 การจัดท ารายงานสรุปผลการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ (Marine 
Safety Investigation Reports)90 

การจดัท ารายงานสรุปผลการสอบสวนเพือ่น าเสนอต่อหน่วยงานที่สูงกว่า
ที่ควบคุมก ากบัดูแลขั้นตอนการสอบสวน ส าหรับอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือในระดบัร้ายแรง ตอ้งจดัท า

                                                             
89 IMO. (2008). Part II: Chapter 13 Draft Marine Investigation Reports. IMO Resolution 

MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 14-15. 

90 IMO. (2008). Part II: Chapter 14 Marine Safety Investigation Reports. IMO Resolution 
MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 15. 
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บทเสนอแนะ ป้องกนั ควบคุม ก ากบั ดูแล น าเสนอต่อหน่วยงานที่สูงกวา่และรัฐที่เก่ียวขอ้ง รวมทั้ง
รายงานไปยงัเรือที่เกิดเหตุและรัฐเจา้ของเรือนั้นด้วย และรายงานสรุปผลการสอบสวนจะตอ้ง
สามารถน าไปใชอ้า้งถึงแนวทาง การป้องกนัและขอ้เสนอแนะที่จ  าเป็นส าหรับอนาคตได ้

รายงานการสอบสวนฉบบัสุดทา้ยจะตอ้งมีความสมบูรณ์ และน าเสนอต่อ
สาธารณะ และองค์กรการเดินเรือต่างๆ สามารถสืบค้นขอ้มูลเหล่าน้ีได้เพื่อเป็นกรณีตวัอย่าง 
แนวทางป้องกนัเหตุร้าย หรือแนวทางปฏิบติัส าหรับกรณีเหตุอ่ืนในอนาคตต่อไป 

รายงานการสอบสวนอุบตัิเหตุร้ายแรง หรือกรณีการสอบสวนอุบตัิเหตุ  
ไม่ร้ายแรงแต่เห็นวา่อาจเป็นขอ้มูลในการป้องกนัหรือลดอุบติัเหตุทางเรือไดใ้นอนาคตได ้จะตอ้งมี
การรายงานไปยงัองคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ 

5.2.11 ข้อก าหนดอ่ืนที่จ าเป็นต่อการสอบสวนให้มปีระสิทธิภาพ  
1) ความรับผิดชอบทางปกครอง (Administrative Responsibilities)91 รัฐจะตอ้ง

แน่ใจว่าหน่วยงานที่มีอ  านาจในการสอบสวน (Marine Safety Investigation Authorities) ในแต่ละ
ประเทศนั้น จะสามารถให้การรองรับทางด้านทรัพยากรที่ใช้ในกระบวนการสอบสวนเพื่อให้
กระบวนการสอบสวนเป็นไปไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและไม่ติดขดั 

2) คณะกรรมการสอบสวนที่ไดรั้บการแต่งตั้งจะตอ้งมีคุณสมบติัเป็นไป
ตามขอ้ก าหนดใน Resolution A 996(25) 92ซ่ึงเป็นขอ้ก าหนดส าหรับผูต้รวจสอบ 

3) กระบวนการสอบสวนอาจจ าเป็นตอ้งใหมี้ผูเ้ช่ียวชาญหรือผูช้  านาญการ
แขนงอ่ืนร่วมดว้ยได ้ 

4) ผูเ้ช่ียวชาญ ผูช้  านาญการ หรือผูท้ี่ไดรั้บการแต่งตั้งเป็นคณะท างานการ
สอบสวนจะตอ้งไดรั้บความคุม้ครองตามขอ้ก าหนดของ IMO ดว้ย 

5) หลักการสอบสวน (Principles of Investigation)93 ตอ้งมีความเป็น
อิสระ ไม่ถูกแทรกแซงจากหน่วยงานหรือองคก์รอ่ืน ท าให้เกิดความโน้มเอียงได ้เพื่อป้องกนัการ
                                                             

91 IMO. (2008). Part III: Chapter 15 Administrative Responsibilities. IMO Resolution 
MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 15-16. 

92 IMO. (2008). IMO resolution A.996(25) (Adopted on 29 November 2007) “Code for The 
Implementation of Mandatory IMO Instruments, 2007”. A.25/Res.996. 15 January. Agenda Item 11. 

93 IMO. (2008). Part III: Chapter 16 Principles of Investigation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted 
on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety 
Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 16-17. 
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โน้มเอียงโดยมีผลประโยชน์มาเก่ียวขอ้ง คณะกรรมการสอบสวนตอ้งเป็นอิสระ ไม่เป็นบุคคลที่
เก่ียวพนักบั เรือ บริษทั หรือเก่ียวขอ้งใดๆกบัอุบติัเหตุทาง เรือนั้น ผูท้ี่มีอ  านาจในการตดัสินจะตอ้ง
ไม่เป็นผูมี้ความสัมพนัธ์กับอุบติัเหตุทางเรือนั้น คณะกรรมการที่มาท าหน้าที่จะตอ้งได้รับอิสระ  
ในการพิจารณาพยานหลกัฐานที่ได้รับการรวบรวมมา อิสระในการวิเคราะห์พยานหลกัฐานที่มี 
สรุปองค์ประกอบของเหตุร้ายที่เกิดขึ้นตามพยานหลกัฐาน อิสระในการท ารายงานสรุปอย่างย่อ
แสดงถึงความคิดเห็นในอุบตัิเหตุน้ีตามองคค์วามรู้เช่ียวชาญของตนเพื่อน าไปสู่กระบวนการสรุปผล
ขั้นสุดทา้ย และสุดทา้ยตอ้งมีอิสระใหค้วามคิดเห็นภายใตอ้งคค์วามรู้ของตน 

6) Safety Focus จุดประสงคห์ลกัของการสอบสวน จะไม่ต าหนิกล่าวโทษ
หากการใหป้ากค านั้นไม่เป็นประโยชน์ต่อแนวทางการสอบสวน แต่จะงดเวน้ไม่น าเสนอขอ้มูลส่วน
นั้นลงไปในรายงาน กล่าวคือ ตดัขอ้มูล พยาน ที่ไม่เป็นประโยชน์ต่อการสอบสวนออกไปนัน่เอง 

7) Co-Operation เม่ือการรวบรวมขอ้มูลของสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิดขึ้ น 
จ  าเป็นตอ้งอาศยัความร่วมมือจากหลายหน่วยงาน องคก์ร หรือบุคคล หรือแมแ้ต่ประเทศที่มีอาณา
เขตทางทะเลติดกบัที่เกิดเหตุนั้น ดงันั้น จึงจ าเป็นตอ้งให้สิทธิคณะกรรมการอยา่งเต็มที่ในการร้อง
ขอความร่วมมือจากบุคคล หน่วยงาน องคก์รอ่ืนเพือ่ใหก้ระบวนกาสอบสวนด าเนินต่อไปได ้

8) Priority ล าดบัความส าคญัของการสอบสวนหาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ
เป็นส่ิงที่จ  าเป็นตอ้งพจิารณาถึง รวมทั้ง การสอบสวนตามแนวทางอาชญากรรม (Criminal Purpose) 
ก็เป็นส่ิงจ าเป็นดว้ยเช่นกนั 

9) คณะกรรมการสอบสวนจะต้องไม่ได้รับการกีดกันการพบพยาน  
และพยานหลักฐานที่จะตอ้งจดัเก็บจะตอ้งมีขอ้มูลของเรือ ผูค้รอบครอง ลักษณะทัว่ไปของเรือ 
บนัทึกขอ้มูลเก่ียวกบัเรือทุกอยา่งอยา่งละเอียด ทั้งขอ้มูลเส้นทางเดินเรือ บุคคลบนเรือ ลกัษณะทาง
กายภาพที่เกิดเหตุ พยานเป็นได้ทั้ง เจา้พนักงานรัฐ ผูร่้วมเดินทางอ่ืนที่เห็นเหตุการณ์ หรืออยู่ใน
เหตุการณ์ เจา้หนา้ที่ชายฝ่ัง เจา้หนา้ที่จราจรทางน ้ า นกับินหรือผูเ้ก่ียวขอ้งอ่ืน  

10) Scope of A Marine Safety Investigation ในการพิจารณาองค์ประกอบ 
(Factors) ที่มีผลในอุบติัเหตุนั้น จะตอ้งค านึงถึงพยานหลกัฐานเป็นส าคญั โดยไม่แตกประเด็นไปใน
ทิศทางอ่ืนที่พยานหลกัฐานไม่สนบัสนุน  
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5.2.12 การสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือกรณีร้ายแรง (Investigation of Marine 
Casualties (other than very serious casualties) and Marine Incidents)94 

การสอบสวนส าหรับกรณีอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือที่ถูกจดัให้เป็นอุบตัิเหตุ
ขั้นร้ายแรงจะตอ้งเป็นไปขอ้ก าหนดตามบทที่ 695 ของขอ้บงัคบั (Code) น้ี และการจะระบุและก าหนดให้
ใครจะเป็นผูรั้บผิดชอบกระบวนการสอบสวน ให้ค  านึงถึงสถานที่เกิดเหตุว่าเกิดที่ใด ภายใตอ้าณา
เขตทางทะเลของประเทศ รัฐชายฝ่ังของผูใ้ด ใหใ้ครเป็นผูรั้บผดิชอบขั้นตอนการสอบสวนน้ี96  

เม่ือคณะกรรมการสอบสวนจดัตั้งขึ้น รวมทั้งรัฐเจา้ของเรือที่เกิดเหตุ รัฐที่
เกิดเหตุที่อาณาเขตติดกนั ไดร่้วมกนัท าการสอบสวนอุบตัิเหตุแลว้ รายละเอียดดงัต่อไปน้ีจะตอ้ง
ไดรั้บการรับรองใหต้รงกนั97 ในเร่ืองดงัต่อไปน้ี 

 - อุบติัเหตุนั้นเกิดที่น่านน ้ าทะเลอาณาเขตใด 
 - จุดที่เรือเกิดเหตุ ทะเลอาณาเขตนั้น เป็นเขตเศรษฐกิจทางทะเลพิเศษ 
หรือไม่ 

 - รัฐชายฝ่ัง หรือรัฐเจา้ของอาณาเขตทางทะเลนั้น รวมทั้งรัฐอาณาเขตทาง
ทะเลที่ติดกนั 

                                                             
94 IMO. (2008). Part III: Chapter 17 Investigation of Marine Casualties (other than very serious 

casualties) and Marine Incedents. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The 
Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine 
Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 17. 

95 IMO. (2008). Part II: Chapter 6 Requirement to Investigation very serious Marine Casualties. 
IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International 
Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident 
(Casualty Investigation Code)”. P 12. 

96 IMO. (2008). Part II: Chapter 7 Flag State’s agreement with another substantially interested 
states to Conduct a Marine safety investigation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) 
“Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation 
Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 12. 

97 IMO. (2008). Part III: Chapter 18 Factors that should be taken into account when seeking 
agreement under chapter 7 of part II. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of 
The Code Of The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine 
Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 17-18. 
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 - แนวทางการสอบสวน รวมทั้งการขอความคิดเห็นจากองคก์รการสอบสวน
ของประเทศที่เกิดเหตุขา้งเคียง 

 - การเขา้ถึงพยานหลกัฐานของคณะกรรมการตรวจสอบจะตอ้งกระท าได้
โดยสะดวก แต่อยูภ่ายใตค้วามคุม้ครองตามขอ้บงัคบัของ IMO 

 - ผลกระทบจากเหตุอุบติัเหตุน้ี 
 - สญัชาติของลูกเรือ จ านวนผูโ้ดยสารบนเรือ และลกัษณะของการบาดเจบ็  
 หากกระบวนการสอบสวนไดต้รวจพบขอ้สงสัยบางประการอันมีผลจะ

ใหถู้กแทรกแซงหรือบงัคบั หรือรบกวนใหผ้ลการตรวจสอบเบี่ยงเบนไป ใหค้ณะกรรมการสามารถ
ร้องขอการคุม้ครองดูแลได้98 

                                                             
98 United Nations. (1992). Article 3 Convention For the Suppression of Unlawful Acts Against 

The Safety of Maritime Navigation Concluded At Rome on 10 March 1988. 26 June. Vol 1678. No 29004. P 
224-225. 

1. Any person commits an offence if that person unlawfully and intentionally: 
a. Seizes or exercises control over a ship by force or threat thereof or any other form of 

intimidation; or 
b. Perform an act of violence against a person on board a ship if that act is likely to endanger 

the safe navigation of that ship; or 
c. Destroys a ship or causes damage to a ship or to its cargo which is likely to endanger the 

safe navigation of that ship; or 
d. Places or causes to be placed on a ship, by any means whatsoever, a device or substance 

which is likely to destroy that ship, or cause damage to that ship or its cargo which endangers or is likely to 
endanger the safe navigation of that ship; or 

e. Destroys or seriously damages maritime navigational facilities or seriously interferes with 
their operation, if any such act is likely to endanger the safe navigation of a ship; or 

f. Communicates information which he knows to be false, thereby endangering the safe 
navigation of a ship; or 

g. Injures or kills any person, in connection with the commission or the attempted 
commission of any of the offences act forth in sub paragraphs (a) to (f). 

2. Any person also commits an effects if that person: 
a. Attempts to commit any of the offences set forth in paragraph 1; or 
b. Abets the commission of any of the offences set forth on paragraph 1 perpetrated by any 

person or is otherwise an accomplice of a person who commits such an offence; or 
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1) การแจง้เตือนการสอบสวน 
เม่ือเร่ิมกระบวนการสอบสวนฯ ผูเ้ก่ียวขอ้งทั้งหมดของอุบติัเหตุน้ี อาทิ 

เจา้ของเรือ ประเทศสญัชาติเรือ จะตอ้งไดรั้บการแจง้เตือนถึงการเร่ิมการสอบสวน ดงัน้ี99 
 (1) แจง้วา่ไดเ้ร่ิมเขา้สู่กระบวนการสอบสวนแลว้ 
 (2) วนัและเวลาที่จะเร่ิมกระบวนการสอบสวนฯ  
 (3)  ช่ือและรายละเอียดส าหรับการติดต่อของ The Marine safety 

Investigation Authorities (LES) 
 (4) รายละเอียดขอ้บงัคบัอ่ืนที่เก่ียวขอ้งกบักระบวนการสอบสวนฯ น้ี  
 (5) สิทธ์ิและหน้าที่รับผิดชอบที่ทุกส่วนของกระบวนการน้ีจะตอ้ง

กระท าร่วมกนั 
 (6) สิทธ์ิและหน้าที่ รับผิดชอบของรัฐที่ด าเนินการกระบวนการ

สอบสวนฯ น้ี 
2) การมีส่วนร่วมในการสอบสวน 

(1) การร่วมตรวจสอบ (Co-Ordinating and Investigation)100 
คณะกรรมการการสอบสวนฯ จะต้องท าการระบุขอบเขต แนว

ทางการสอบสวนใหช้ดัเจน กล่าวคือ 
 ก. จะตอ้งท าการวางแผน แนวทางการสืบสวนสอบสวน 
 ข. ใช้หลกัการทางกฎหมาย (Provision 0f Reasonable) ที่มีเหตุ

และผลมาร่วมเพือ่ช่วยใหแ้นวทางการ สอบสวนชดัเจนขึ้น  

                                                                                                                                                                               

c. Threaten, with or without a condition, as is provided for under national law, aimed at 
compelling a physical or juridical person to do or refrain from doing any act, to commit any of the offences set 
forth on paragraph 1, subparagraph (b), (c) and (e) , if that threat is likely to endanger that safe navigation of the 
ship in question. 

99 IMO. (2008). Part III: Chapter 20 Notification to parties involved and commencement of an 
investigation. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The 
International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 19. 

100 IMO. (2008). Part III: Chapter 21 Co-ordinating an Investigation. IMO Resolution 
MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 19. 
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ค. มีการวางแผนการท างาน การแบ่งหนา้ที่ ขอบเขตการสอบสวน 
และกลยทุธใ์นการสอบสวนฯ  

ง. ขั้นตอนกระบวนการการวางแผนต่างๆ จะต้องอยู่ภายใต้
ขอ้บงัคบัตาม IMO Resolution A.884(21)101 

จ. กระบวนการสอบสวนฯ จะตอ้งไดรั้บการสนบัสนุนจากองคก์ร
ใน และต่างประเทศ 
 ฉ. กระบวนการสอบสวนฯ จะตอ้งด าเนินโดยยดึหลกั The Safety 
Management procedures ตาม ISM code ดว้ย เช่นกนั 

(3) คณะกรรมการสอบสวนฯ จะตอ้งให้ความยนิยอมที่จะยอมรับฟัง
ความคิดเห็นหรือความรู้ด้านการสอบสวนจากบุคคลอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง การมีส่วนร่วมกระบวนการ
สอบสวนฯ อาจเป็นกรณีดงัต่อไปน้ี 

 ก. ร่วมสืบพยาน 
 ข. ตรวจสอบวเิคราะห์พยานหลกัฐานและจดัท าเอกสารประกอบ 
 ค. จัดท าบทสรุปเก่ียวกับพยานหลักฐานอย่างรัดกุมเพื่อเตรียม

น าเสนอในการสรุปผลการสอบสวนฯ  
 ง. เตรียมจดัท าเอกสารร่าง และฉบบัสมบูรณ์ของการสรุปผลการ

สอบสวนฯ  
3) การรวบรวมพยานหลกัฐาน (Collection of Evidence)102 

คณะกรรมการสอบสวนฯ ไม่มีสิทธิในการควบคุมตวัเรือหรือคนเรือ
หรือบุคคลใดๆเพือ่การสืบพยานหรือการสอบปากค า หากไม่จ าเป็น การรวบรวมหลกัฐานสามารถ
กระท าโดยทนัทีที่เรือไดเ้กิดอุบติัเหตุนั้น 

ขอ้มูล พยาน หลกัฐานทุกประเภทจะตอ้งถูกจดัเก็บอยา่งปลอดภยัและ
ป้องกนัไม่ใหผู้ไ้ม่มีสิทธิเขา้มาเรียกใชข้อ้มูลเหล่าน้ี 

                                                             
101 IMO. (2000). IMO Resolution A.884(21) (adopted on 25 November 1999) “Amendments to 

The Code for The Investigation of Marine Casualties and Incidents (Resolution A.849(20)”. A.21/Res884. 4 
February. Agenda Item 5. 

102 IMO. (2008). Part III: Chapter 22 Collection of Evidence. IMO Resolution MSC.255(84) 
(Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 20. 
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คณะกรรมการสอบสวนฯ จะต้องใช้ประโยชน์อย่างสูงสุดจาก
พยานหลกัฐานที่ไดจ้ดัเก็บมา รวมทั้งบนัทึกการเดินเรือของเรือล าที่เกิดเหตุดว้ย ในกรณีที่บนัทึก
การเดินเรือไม่สามารถอ่านได้ หรือไม่สามารถเรียกดูขอ้มูลส่วนบนัทึกการเดินเรือได้ ให้จดัหา
แหล่งขอ้มูลบนัทึกการเดินเรือจากแหล่งใหม่ จดัให้บนัทึกการเดินเรือนั้นสามารถแสดงขอ้มูลได ้
จดัหาสถานที่รองรับการอ่านขอ้มูล 

4) การปกปิดขอ้มูลเป็นความลับ (Confidentiality of Information)103  
ในกระบวนการจดัเก็บขอ้มูลส าคญั ให้ด าเนินการจดัเก็บขอ้มูล พยาน หลกัฐาน เอกสารไวใ้นที่
ปลอดภยัที่สามารถเขา้ถึงขอ้มูล น ากลบัมาใชไ้ดอี้กในอนาคต หรือตามขอ้บงัคบัของ IMO ทุกๆ รัฐ
ที่อยูภ่ายใตอ้นุสญัญาน้ีร่วมกนั จะตอ้งไดรั้บความมัน่ใจวา่ขอ้มูล เอกสาร หลกัฐาน พยาน และวตัถุ
พยาน จะไม่ถูกเผยแพร่ เปิดเผย ไปสู่สาธารณะ ให้หน่วยงานทางปกครองที่มีหน้าที่ก  ากับดูแล
กระบวนการยตุิธรรมเป็นผูก้  าหนดและตดัสินใจว่า ขอ้มูลใดควรเปิดเผยขอ้มูลใดควรปกปิด 
จดัหาสถานที่ทีเหมาะสมในการแถลงผลของการตรวจสอบระบบรักษาความปลอดภยัของขอ้มูล 
หมายรวมไปถึงรายงานสรุปผลการ สอบสวนฯ และอ่ืนๆ  

รัฐ หรือหน่วยงาน หรือองคก์รที่มีส่วนร่วมในกระบวนการสอบสวนฯ 
น้ี ยงัคงมีสิทธิในการเรียกดูขอ้มูลได้ รัฐหรือองค์กรใดที่ร้องขอขอ้มูลเหล่านั้น ยงัคงตอ้งรักษา
ขอ้มูลนั้นเป็นความลบัเช่นกนั  

5) การคุม้ครองพยานและผูเ้ก่ียวขอ้ง (Protection for Witness and Involved 
Parties)104 เม่ือมีการเรียกบุคคลใดมาเป็นพยานตามค าสัง่ศาลหรือหน่วยงานของรัฐ เพือ่มาใหป้ากค า
ขอ้เท็จจริงในเหตุการณ์อุบติัเหตุที่เกิดขึ้น บุคคลเหล่านั้นจะตอ้งได้รับความคุม้ครองจากการให้
ปากค า บุคคลใดที่เป็นผูใ้หข้อ้เทจ็จริงเพือ่เป็นพยานหลกัฐานในการสอบสวนฯ น้ี จะไดรั้บสิทธิการ
คุม้ครองตามกฎหมาย เช่น ไดรั้บการปกป้องจากการใหก้ารเทจ็หรือไม่เป็นจริง บุคคลเหล่าน้ีมีสิทธิ
ที่จะไม่ใหข้อ้มูลใดๆ และจะตอ้งไดรั้บความคุม้ครองในกรณีที่มาเป็นพยาน 

                                                             
103 IMO. (2008). Part III: Chapter 23 Confidentiality of Information. IMO Resolution 

MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 21. 

104 IMO. (2008). Part III: Chapter 24 Protection for witness and involved parties. IMO Resolution 
MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and 
Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)”. P 22. 
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6) การจดัท ารายงานฉบบัร่าง และฉบบัสมบูรณ์ (Draft and Final Report)105 
จะตอ้งท าสรุปรายงานการตรวจสอบอยา่งเร็วที่สุด เม่ือมีการร้องขอ

รายงานความคืบหนา้ของกระบวนการสอบสวนฯ น้ี จะตอ้งด าเนินการจดัส่งรายละเอียดตามที่ร้อง
ขอโดยเร็ว คณะกรรมการสอบสวนฯ มีระยะเวลา 30 วนั ในการสรุปความคิดเห็น แล้วจัดส่ง 
รวบรวมเพื่อท าการสรุปการสอบสวนฯ ฉบบัสมบูรณ์ และหากเกินระยะเวลาที่ก  าหนดคือ 30 วนั 
ความคิดเห็นนั้นก็เป็นโมฆะ ไม่สามารถน ามาประกอบการสอบสวนฯ ได ้เม่ือกระบวนการสอบสวน
เสร็จส้ินลง มีการจดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์แลว้ การปกป้องคุม้ครองพยานก็ยงัคงอยู่ตลอดไป  
โดยไม่ใหมี้การกล่าวอา้ง การเขา้ถึง หรือการสืบคน้พยานเหล่านั้น 

ในทุกขั้นตอนกระบวนการสอบสวนฯ นั้ น จะต้องได้รับความ
ปลอดภยั รักษาขอ้มูลอย่างที่สุด ถา้มีหน่วยงานหรือองค์กรให้ความเห็นคดัคา้นผลการสรุปนั้น 
สามารถท ารายงานไปยงัหน่วยงานที่ก  ากบัดูแลเพือ่การช้ีแจงเพิม่เติมได ้

7) การพจิารณาใหม่ (Re-opening An Investigation)106 
การสอบสวนฯ ที่ได้รับการสรุปผลเป็นที่เรียบร้อยและจดัท ารายงาน

ฉบบัสมบูรณ์แลว้ สามารถหยบิขึ้นมาพจิารณาใหม่ไดใ้นกรณีที่พบพยานหลกัฐานใหม่อนัเป็นเหตุ
อนัควรใหเ้กิดการสวบสวนฯ ใหม่ และเม่ือมีการน าเสนอพยานหลกัฐานใหม่ ก็ตอ้งมีการแจง้ไปยงั
รัฐ หรือประเทศ หรือองค์กรที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุน้ีถึงพยานหลักฐานที่ไดรั้บมา
เพิม่เติม 
 

6. หลกัปกครองเกีย่วเน่ืองกบัการตรวจสอบอบุัติเหตุทีเ่กดิจากเรือ 
 
 การตรวจสอบอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ถือเป็นการแสวงหาขอ้เท็จจริงคู่ขนานกับการ
แสวงหาข้อเท็จจริงในกระบวนการยุติธรรมกระแสหลักซ่ึงได้แก่ การสอบสวนของพนักงาน
สอบสวน การแสวงหาขอ้เทจ็จริงโดยศาลยตุิธรรม หรือศาลปกครอง โดยการตรวจสอบอุบตัิเหตุที่

                                                             
105 IMO. (2008). Part III: Chapter 25 Draft and final report. IMO Resolution MSC.255(84) 

(Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended 
Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. 
P 22-23. 

106 IMO. (2008). Part III: Chapter 26 Re-opening an investigation. IMO Resolution MSC.255(84) 
(Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. P 23. 
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เกิดจากเรือมุ่งหาขอ้เทจ็จริงที่ถือหลกัการส าคญัที่ว่าผูใ้ห้ขอ้มูลจะตอ้งไม่มีความรับผิดใดๆ ตามมา
จากการให้ขอ้มูล บุคคลถ้าให้การโดยที่ไม่มีความรับผิดใดๆ จากการให้ถ้อยค าและปกปิดเป็น
ความลับ บุคคลนั้ นก็จะไม่ปกปิดข้อเท็จจริง การได้ความจริงที่แท้จริงของการเกิดอุบัติเหตุ
เป้าประสงคห์ลกัก็เพือ่การน ามาวเิคราะห์หามาตรการป้องกนัไม่ใหเ้กิดอุบติัเหตุขึ้นอีกหรือให้ลดลง 
เพือ่คุม้ครองต่อประโยชน์สาธารณะ ซ่ึงเป็นหน้าที่รับผิดชอบของฝ่ายปกครองในการจดัท าบริการ
สาธารณะดงักล่าว การที่จะมีเคร่ืองมือใหฝ่้ายปกครองใชเ้ป็นแนวทางการด าเนินการสอบสวน และ
การคุม้ครองพยาน หรือผูเ้ก่ียวขอ้ง จ  าเป็นที่จะตอ้งมีกฎหมายรับรองไดแ้ก่พระราชบญัญติัซ่ึงออก
โดยรัฐ การออกกฎหมายบงัคบัภายในถือเป็นอ านาจอธิปไตยของรัฐนั้นๆ และการที่ออกกฎหมาย
เพื่อการคุม้ครองพยานหรือผูเ้ก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือยงัตอ้งค  านึงถึงหลัก
ความไดส้ดัส่วนของการออกกฎหมายประกอบดว้ย และถือวา่ประเทศไทยปกครองโดยใชก้ฎหมาย 
ดงันั้น หลกักฎหมายปกครองที่เก่ียวขอ้งไดแ้ก่ หลกัประโยชน์สาธารณะ หลกัอ านาจอธิปไตย หลกั
ความไดส้ัดส่วน และที่ส าคญัก็คือหลกัการปกครองดว้ยกฎหมายหรือนิติรัฐ รวมทั้งรัฐธรรมนูญ
แห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ.2560 ซ่ึงจะไดก้ล่าวต่อไป  

6.1 หลักประโยชน์สาธารณะ(107)(108) 
6.1.1 ความหมาย ประเภท ของบริการสาธารณะ 

บริการสาธารณะ หมายถึง กิจกรรมที่ฝ่ายปกครองจดัท าขึ้นเพื่อวตัถุประสงค์
สาธารณะ และแบ่งประเภทของการบริการสาธารณะออกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ บริการสาธารณะที่
มีลักษณะทางปกครอง (services publics administratifs) และบริการสาธารณะที่มีลักษณะทาง
อุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม (services publics industriels et commerciaux)  

บริการสาธารณะที่มีลกัษณะทางปกครอง (services publics administratifs) 
ไดแ้ก่ กิจกรรมที่โดยสภาพเป็นงานในหน้าที่ของฝ่ายปกครองที่จะตอ้งจดัท าเพื่อสนองตอบความ
ตอ้งการของประชาชน เช่น การดูแลความปลอดภยั ความสงบสุขของประชาชน เป็นตน้ ซ่ึงเป็น
กิจกรรมที่รัฐตอ้งจดัใหโ้ดยไม่ตอ้งเสียค่าตอบแทน ไม่สามารถมอบให้องคก์รอ่ืนหรือเอกชนเขา้มา
ด าเนินการแทนได ้

บริการสาธารณะที่มีลกัษณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม ( services 
publics industriels et commerciaux) เป็นบริการสาธารณะที่จดัตั้งขึ้น รวมทั้งวิธีการด าเนินงาน อยู่

                                                             
107 ชยัวฒัน์ วงศว์ฒันศานต.์ (2526). กฎหมายปกครองตามทัศนะอังกฤษ. วารสารกฎหมายปกครอง 

เล่ม 2 ตอน 3. หนา้ 489-521. 
108 นนัทวฒัน์ บรมานันท.์ (2543). หลักกฎหมายปกครองเกี่ยวกับบริการสาธารณะ. 

กรุงเทพมหานครฯ : วิญญูชน. หนา้ 32 - 37 
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ภายใตก้ฎหมายมหาชน แต่ในส่วนของความสัมพนัธ์ระหว่างผูใ้ห้บริการกบัผูใ้ชบ้ริการอยูภ่ายใต้
ระบบกฎหมายเอกชน ลกัษณะจะคลา้ยคลึงกับวิสาหกิจเอกชนทั้งด้านวตัถุประสงคข์องบริการ 
แหล่งที่มาของเงินทุน และวิธีปฏิบัติงาน หากแตกต่างในด้านใดด้านหน่ึงให้ถือว่าเป็นบริการ
สาธารณะที่มีลกัษณะทางปกครอง  

6.1.2 ลักษณะของประโยชน์สาธารณะ (109)(110) 
อาจกล่าวไดว้า่ประโยชน์สาธารณะควรมีลกัษณะดงัต่อไปน้ี 
ประการแรกเป็นการด าเนินการของรัฐเพื่อตอบสนองความตอ้งการของคน

ส่วนใหญ่ในสังคม มิใช่เป็นการตอบสนองความตอ้งการของผูห้น่ึงผูใ้ด อีกนัยหน่ึงเป็นความ
ตอ้งการของบุคคลหลายคนทีมี่ความตอ้งการที่ตรงกนั ซ่ึงมีจ  านวนมากจนกลายเป็นคนหมู่มากหรือ
เป็นคนส่วนใหญ่ของสงัคม และความตอ้งการนั้นถูกยกระดบัใหเ้ป็นประโยชน์สาธารณะ 

ประการที่สองการพจิารณาวา่เร่ืองใดเป็นความตอ้งการของคนส่วนใหญ่ใน
สังคมจนเกิดเป็นประโยชน์สาธารณะนั้น มุมมองของแต่ละคนก็มีมุมมองแตกต่างกนั เน่ืองจาก
ความตอ้งการของแต่ละบุคคลนั้นเป็นภาวะความรู้สึกในทางดา้นจิตใจ จึงจ าเป็นตอ้งมีองคก์รใด
องคก์รหน่ึงเป็นผูก้  าหนดวา่เร่ืองใดเป็นประโยชน์สาธารณะ โดยปกติแลว้องคก์รนั้นควรเป็นรัฐสภา
เพราะวา่รัฐสภาเป็นศูนยร์วมของผูแ้ทนที่มาจากการเลือกตั้งของประชาชนทัว่ประเทศ ดงันั้นจึงถือ
วา่เร่ืองใดที่รัฐสภาพจิารนาแลว้ ก็ยอ่มถือเป็นความตอ้งการของประชาชนทั้งประเทศดว้ย กล่าวคือ 
ผูแ้ทนของประชาชนไดแ้สดงเจตนารมณ์ร่วมกนัในกรณีนั้นแลว้ ซ่ึงเม่ือรัฐสภาไดต้รากฎหมายให้
รัฐหรือหน่วยงานของรัฐมีอ านาจด าเนินการในเร่ืองหน่ึงเร่ืองใดแลว้ เร่ืองนั้นๆก็ย่อมเป็นความ
ตอ้งการของคนส่วนใหญ่ในสงัคมหรือเป็นประโยชน์สาธารณะนัน่เอง 

ประการที่สามประโยชน์สาธารณะเป็นเร่ืองที่ฝ่ายปกครองมีหน้าที่ตอ้ง
ด าเนินการเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของคนในสงัคม ฝ่ายปกครองไม่อาจทีจ่ะเลือกใชดุ้ลพินิจว่า
จะด าเนินการหรือไม่ด าเนินการในเร่ืองที่เป็นประโยชน์สาธารณะนั้น ถา้รัฐสภาไดต้รากฎหกมาย
ออกมาให้อ านาจแก่ฝ่ายปกครองเพื่อด าเนินการเพื่อประโยชน์สาธารณะแล้ว ฝ่ายปกครองไม่
ด าเนินการย่อมเป็นการด าเนินการอันมิชอบซ่ึงฝ่ายปกครองอาจถูกฟ้องด าเนินคดีและชดใช้
ค่าเสียหายได ้

 

                                                             
109 ชยัวฒัน์ วงศว์ฒันศานต.์ (2527). กฎหมายปกครองตามทัศนะอังกฤษ. วารสารกฎหมายปกครอง 

เล่ม 3 ตอน 1. หนา้ 2. 
110 นนัทวฒัน์ บรมานันท.์ (2541). กฎหมายประกอบรัฐธรรมนูญฝร่ังเศส: ข้อคิดเกี่ยวกับการ

ปรับปรุงกฎหมายรัฐธรรมนูญไทย. กรุงเทพมหานคร: บริษทั สุขุม และบุตร จ ากดั. หนา้ 27-28, 215.  



56 

 6.1.3 หลักเกณฑ์ส าคญัในการจัดท าบริการสาธารณ (111)(112)  
 กฎหมายของบริการสาธารณะหรือหลกัเกณฑข์ั้นพื้นฐานในการจดัท าบริการ
สาธารณะประกอบดว้ยหลกั 3 ประการ 

ประการแรก หลกัวา่ดว้ยความเสมอภาค รัฐไม่ไดมี้จุดมุ่งหมายที่จะท าบริการ
สาธารณะเพื่อประโยชน์ของผูห้น่ึงผูใ้ดโดยเฉพาะ หากแต่เป็นการจดัท าบริการสาธารณะเพื่อ
ประโยชน์ของประชาชนทุกคน ประชาชนทุกคนยอ่มไดรั้บการปฏิบติัและไดรั้บประโยชน์จากการ
บริการสาธารณะอยา่งเสมอภาค ถือเป็นหลกักฎหมายทัว่ไปทางปกครอง 
 ประการที่สอง หลกัวา่ดว้ยความต่อเน่ือง ถือเป็นหวัใจส าคญัของการบริการ
สาธารณะ เป็นหลกัขั้นพื้นฐานของการบริการสาธารณะที่มีคุณค่าและเป็นหลกักฎหมายทัว่ไปทาง
ปกครอง หากบริการสาธารณะหยดุชะงกัลงไม่วา่ดว้ยเหตุใดๆ ประชาชนผูใ้ชบ้ริการสาธารณะยอ่ม
ไดรั้บความเดือดร้อนเสียหาย หลกัความต่อเน่ืองมีแนวในการพจิารณาที่มีความส าคญัประการหน่ึง  
คือกรณีสัญญาทางปกครอง ที่คู่สัญญาเป็นภาคเอกชนไดรั้บมอบหมายจากฝ่ายปกครองให้จดัท า
บริการสาธารณะ ฝ่ายปกครองไม่พน้ความรับผิดชอบในการจดัให้มีบริการสาธารณะที่ต่อเน่ือง   
ซ่ึงเอกชนจะอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไข 3 ประการ กล่าวคือ ฝ่ายปกครองมีอ านาจแกไ้ขเปล่ียนแปลงสัญญา
ได้แต่เพียงฝ่ายเดียว เพื่อสนองตอบความต้องการของบริการสาธารณะ กรณีเกิดเหตุร้ายแรงที่
ขดัขวางการด าเนินงานของบริการสาธารณะฝ่ายปกครองสามารถเขา้ไปด าเนินการกิจการนั้นแทน
คู่สญัญาหรือยดึกลบัมาด าเนินการเองเพือ่ความต่อเน่ือง และกรณีเหตุที่ไม่อาจคาดหมายล่วงหน้าได้
เป็นเหตุให้เอกชนคู่สัญญาไม่อาจด าเนินการจดัท าบริการสาธารณะได้ ฝ่ายปกครองตอ้งเขา้ไป
รับภาระช่วยเหลือคู่สัญญาหาแนวทางที่เหมาะสมเพื่อให้บริการสาธารณะด าเนินการไปอย่าง
ต่อเน่ืองแมก้ารกระท านั้นจะไม่มีอยูใ่นขอ้ก าหนดในสญัญาทางปกครองก็ตาม  
 ประการสุดทา้ย หลักว่าด้วยการปรับปรุงเปล่ียนแปลง หมายถึง การปรับปรุง
เปล่ียนแปลงบริการสาธารณะที่ฝ่ายปกครองจดัท าให้มีความสอดคล้องกับความต้องการของ
ประชาชนหรือประโยชน์มหาชน เน่ืองจากการบริการสาธารณะต้องสามารถแก้ไขปรับปรุง
เปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลาเพือ่ใหเ้กิดความเหมาะสมต่อเหตุการณ์ และความจ าเป็นในทางปกครอง

                                                             
111 สิริพร มณีภณัฑ.์ (2538). “การจัดท าบริการสาธารณะท้องถ่ินในประเทศไทย: บท 2 แนวคิด 

ทฤษฎ ีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง”. (วิทยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตรมหาบณัฑิต) คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 9-13.  

112 ชยัภทัร ทัง่ทอง. (2552). “การจัดท าบริการสาธารณะท้องถ่ิน โดยองค์การบริหารกิจการท้องถ่ิน
เฉพาะอย่าง: บท 2 แนวความคิดว่าด้วยการจัดท าบริการสาธารณะ”. (วิทยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตรมหาบณัฑิต) 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 1-12.  
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ในอนัที่จะรักษาประโยชน์สาธารณะ และปรับปรุงให้เขา้กบัวิวฒันาการของความตอ้งการโดยส่วนรวม
ของประชาชน 

6.1.4 เคร่ืองมือในการจัดท าบริการสาธารณะ113  
การจดัท าบริการสาธารณะของฝ่ายปกครองใหเ้กิดผลสมัฤทธ์ิได ้จ  าเป็นตอ้ง

มีเคร่ืองมือในการด าเนินงาน เช่น มาตรการทางกฎหมายที่ก  าหนดอ านาจหน้าที่ ขอบเขตงานของ
ฝ่ายปกครอง บุคลากร ทรัพยสิ์นของฝ่ายปกครอง ที่จะน ามาใช้ในการจดัท าบริการสาธารณะ 
รวมทั้งอ านาจพิเศษของฝ่ายปกครองที่ตอ้งมีอยู่เหนือเอกชน เพื่อให้การจดัท าบริการสาธารณะ
เป็นไปตามความประสงคข์องฝ่ายปกครองเพือ่ประโยชน์สาธารณะโดยส่วนรวม  
 6.2 หลักกฎหมายความรับผิดของรัฐ 
  ความรับผิดของรัฐในระบบกฎหมายมหาชน จะมีความแตกต่างจากกฎหมาย
เอกชน รัฐจะเขา้มารับผิดกรณีเกิดความเสียหายจากการด าเนินกิจการในกรอบของการบริการ

สาธารณะเท่านั้น ซ่ึงไม่มีกฎหมายยกเวน้ความรับผดิไวใ้นระบบกฎหมายมหาชน(114) รัฐมีหน้าที่ใน
การคุม้ครองประโยชน์สาธารณะ ดังนั้นจึงมีหน้าที่ด  ารงไวซ่ึ้งความปลอดภยัและความผาสุกของ
ประชานส่วนรวม การกระท าของรัฐซ่ึงอยูใ่นกรอบของการบริการสาธารณะแลว้เกิดความเสียหาย
ต่อบุคคลใดบุคคลหน่ึง ไม่ไดห้มายถึงรัฐตอ้งรับผิดชอบทุกกรณี ความเสียหายที่รัฐตอ้งรับผิดชอบ
ภายใตเ้งื่อนไข 2 ประการ ประการที่หน่ึง บุคคลที่ก่อให้เกิดความเสียหายตอ้งมีส่วนสัมพนัธ์กบัรัฐ
ไม่วา่จะดว้ยทางใดทางหน่ึง เช่น ตอ้งเป็นเจา้หนา้ที่ของรัฐ ประการที่สองการกระท าของบุคคลนั้น

ตอ้งเป็นการกระท าเพือ่บริการสาธารณะ ตอ้งไม่เป็นการกระท าในฐานะส่วนตวั(115)หลกัการที่เป็นที่
ยอมรับโดยทัว่ไปในปัจจุบนัความรับผดิของรัฐเกิดจากการท าของรัฐที่เป็นเร่ืองที่รัฐมีความผิด(pour 
faute) กบัไม่มีความผิด (sans faute) ซ่ึงความรับผิดโดยเกิดจากความผิดนั้นยอ่มเป็นการกระท าที่
แสดงออกของเจา้หนา้ที่ของรัฐ รวมถึงวามบกพร่องผิดพลาดในการจดัองคก์ร และการด าเนินงาน

ของทางฝ่ายปกครองด้วย (116) เช่น การด าเนินการบริการสาธารณะโดยบกพร่องหรือผิดพลาด 
ความผิดในการงดเวน้การกระท าที่ตอ้งกระท า หรือความผิดเกิดจากการปฏิบติัหน้าที่ล่าช้าเกิน
สมควร เป็นตน้การยกเวน้หรือลดหยอ่นความรับผิดของรัฐเช่น ความเสียหายเกิดจากความผิดของ

                                                             
113 อา้งแลว้ หนา้ 119. 
114 วรเจตน์ ภาคีรัตน์. (2555). กฎหมายปกรองเปรียบเทียบ :ความรับผิดของรัฐในระบบกฎหมาย 

เยอรมนั ฝร่ังเศส และอังกฤษ . กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพม์หาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 129.  
115 อา้งแลว้. หนา้ 131.  
116 อา้งแลว้. หนา้ 139.  
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ผูเ้สียหายเอง ความเสียหายเกิดจากบุคคลที่สาม กรณีเหตุสุดวิสัย กรณีเป็นอุบตัิเหตุ เป็นตน้(117) 
ส าหรับความรับผดิโดยปราศจากความผดิ มีหลกัการพื้นฐาน 2 ประการ กล่าวคือ หลกัความรับผิด
ส าหรับการเส่ียงภยั และหลกัความรับผิดส าหรับการเฉล่ียภาระ ตวัอยา่งความรับผิดโดยปราศจาก
ความผดิเช่น เพือ่ประโยชน์ต่อสาธารณะรัฐอาจจ าเป็นตอ้งกระท าการส่ิงใดส่ิงหน่ึงกระทบสิทธิของ
บุคคลหน่ึงบุคคลใดเป็นพเิศษ รัฐตอ้งชดใชค้วามเสียหายแก่ผูน้ั้น เช่น จ าเป็นตอ้งฆ่าไก่เพื่อป้องกนั
โรคมาติดต่อคน กรณีหากไดรั้บผลกระทบอนัเป็นผลธรรมดาก็ไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายจากรัฐได ้
เน่ืองจากบริการสาธารณะบางคร้ังย่อมตอ้งกระทบสิทธิของบุคคลบางคนบา้งเป็นธรรมดา 
กล่าวโดยสรุปหลกัความรับผิดของรัฐโดยปราศจากความผิดตอ้งเป็นการกระท าเพื่อประโยชน์

สาธารณะที่มีผลกระทบเป็นพเิศษต่อบุคคลหน่วยงานรัฐถึงจะตอ้งรับผดิชอบ(118) 

 6.3 หลักอ านาจอธิปไตย (119) 

  อ านาจอธิปไตย (Sovereignty) หมายถึงอ านาจสูงสุดในการปกครองประเทศ  
ทั้งภายในและภายนอกประเทศอยา่งเป็นอิสระไม่ถูกควบคุมโดยองคก์รที่เหนือกวา่ อ านาจสูงสุดใน
การปกครองของรัฐ ซ่ึงไม่มีส่ิงอ่ืนใดที่จะมีอ านาจเหนือกว่าหรือขดัต่ออ านาจอธิปไตย อ านาจ
อธิปไตยมีความแตกต่างกนัไปในแต่ละระบอบการปกครองของแต่ละประเทศนั้นๆ เช่น ในระบอบ
ประชาธิปไตย อ านาจอธิปไตยยอ่มเป็นของประชาชน หมายถึงประชาชนเป็นผูท้ี่มีอ  านาจสูงสุดใน
การปกครองประเทศ หากเป็นระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชย์ อ  านาจอธิปไตยย่อมเป็นของ
พระมหากษตัริย ์หมายถึงกษตัริยเ์ป็นผูมี้อ  านาจสูงสุดในการปกครองประเทศ ระบอบคณาธิปไตย 
อ านาจจะเป็นของคณะบุคคลที่ปกครองในระบบคณาธิปไตย เป็นตน้ อ านาจอธิปไตยถือเป็น
องค์ประกอบส าคัญอย่างยิ่งของความเป็นรัฐเพราะการที่จะเป็นรัฐได้ นอกจากจะมีอาณาเขต  
มีประชากร มีรัฐบาล ยอ่มตอ้งมีอ านาจอธิปไตยเป็นของตนเองจึงจะสามารถเรียกวา่ “รัฐ” ได ้
 
 
 
 
 

                                                             
117 อา้งแลว้. หนา้ 159.  
118 อา้งแลว้. หนา้ 174-178.  
119 วิษณุ เครืองาม. (2530). กฎหมายรัฐธรรมนูญ. พิมพค์ร้ังท่ี 3. กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพแ์สวง

สุทธิการพิมพ.์ หนา้ 55, 89-90.  
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 6.3.1 ทฤษฎีเกี่ยวกับอ านาจอธิปไตย (120)(121)  
 ได้มีการพูดถึงทฤษฎีเก่ียวกับอ านาจอธิปไตยหลายๆทฤษฎี เช่น ทฤษฎี
อ านาจอธิปไตยเป็นของพระเจา้โดยถือว่าพระเจา้เป็นผูส้ร้างโลก ดงันั้นอ านาจการปกครองจึงมา
จาก  พระเจา้ มีการอา้งอ านาจสูงสุดของพระเจา้ ทฤษฎีอ านาจอธิปไตยเป็นของพระมหากษตัริยถื์อ
ว่าอ านาจอธิปไตยเป็นของรัฐโดยพระมหากษตัริยเ์ป็นผูใ้ช้อ  านาจอธิปไตยทรงเป็นรัฏฐาธิปัตย ์
ทฤษฎีอ านาจสูงสุดเป็นของรัฐสภาเกิดจากสภาขนุนางในองักฤษไม่พอใจกษตัริยท์ี่ไม่เรียกประชุม
สภานาน มีการปฏิวติัและรัฐสภาออกกฎหมายจ ากดัอ านาจกษตัริย ์จึงถือว่ารัฐสภาเป็นใช้อ  านาจ
สูงสุดของประเทศ ส่วนทฤษฎีที่เป็นที่ยอมรับและแพร่หลายมีอยูด่ว้ยกนัสองทฤษฎี ไดแ้ก่ทฤษฎี
อ านาจอธิปไตยเป็นของประชาชน กับทฤษฎีอ านาจอธิปไตยเป็นของชาติ  ซ่ึงจะได้กล่าวใน
รายละเอียดต่อไปดงัน้ี 
 ทฤษฎีแรกทฤษฎีว่าดว้ยอ านาจอธิปไตยเป็นของประชาชน ทฤษฎีน้ีถือว่า 
อ านาจอธิปไตยเป็นของประชาชน ประชาชนทุกคนใชอ้ านาจอธิปไตยเองโดยตรงในกิจการทั้งปวง  
หรืออาจเลือกสมาชิกสภาผูแ้ทนราษฎรขึ้นท าการแทนตน เป็นการปกครองเป็นแบบประชาธิปไตย
โดยออ้ม ทฤษฎีน้ีเกิดจากแนวคิดของรุสโซ่ ในหนงัสือสญัญาประชาคม (Social Contract) ที่มองว่า 
สงัคมเกิดจากความยนิยอมพร้อมใจกนัของมนุษย ์การที่มนุษยย์นิยอมมารวมเป็นสงัคมนั้น เป็นการ
ก่อใหเ้กิดสญัญาประชาคมขึ้นภายในสมาชิกของสงัคม ค  ากล่าวที่วา่ “เราทุกคนจะยอมมอบร่างกาย
และอ านาจทุกอยา่งที่มีอยูร่่วมกนั ภายใตอ้  านาจสูงสุดของเจตนารมณ์ร่วมกนัของสังคม และเรา   
จะไดรั้บส่วนในฐานะที่เป็นสมาชิกที่แยกจากกนัมิไดข้องส่วนรวม ผูเ้ขา้ร่วมแต่ละคนเขา้รวมกับ 
ทุกคนไม่ใช่กบัคนใดคนหน่ึง..” ซ่ึงทฤษฎีอ านาจอธิปไตยเป็นของประชาชน ก่อให้เกิดผลตามมา 
กล่าวคือ การออกเสียงเลือกตั้ง เป็นสิทธิซ่ึงใครจะใชสิ้ทธิหรือไม่ก็ได ้สมาชิกสภาผูแ้ทนราษฎรเป็น
ผูแ้ทนของประชาชนและประชาชนสามารถควบคุมผูแ้ทนของตนได ้เม่ือประชาชนไม่พอใจการ
ท างานของผูแ้ทนก็สามารถถอดถอนออกจากต าแหน่งได้ (recall) ประชาชนมีส่วนร่วมในด้าน
กฎหมายมาก ได้แก่ มีสิทธิเสนอร่างกฎหมาย มีสิทธิออกเสียงแสดงประชามติในเร่ืองส าคญัๆ  
มีสิทธิไดแ้สดงความคิดเห็นในการออกกฎหมายต่างๆ เป็นตน้ 
 ทฤษฎีที่สองทฤษฎีว่าด้วยอ านาจอธิปไตยเป็นของชาติ กล่าวคือ อ านาจ
อธิปไตยไม่ใช่เป็นของประชาชน หากแต่เป็นของชาติ ซ่ึง “ชาติ” เป็นส่ิงที่สมมติขึ้นมา ชาติเกิดจาก

                                                             
120 บวรศกัด์ิ อุวรรณโณ. (2538). กฎหมายมหาชน เล่ม 3: ท่ีมาและนิติวิธี. กรุงเทพมหานคร: 

ส านกัพิมพบี์. เจ. เพลท โปรเซสเซอร์. หนา้ 34.  
121 เกรียงไกล เจริญธนาวฒัน์. (2558). หลักพืน้ฐานกฎหมายมหาชน . กรุงเทพมหานคร: 

ส านกัพิมพว์ิญญูชน. หนา้ 85-97 .  
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การรวมกนัของพลเมืองทุกคน แต่เม่ือมีการแยกเป็นคนแต่ละคนแลว้จะไม่มีชาติเลย หากรวมกนัทุก
คนแลว้ยอ่มเกิดเป็น “ชาติ” ขึ้นมา และเป็นทุกส่ิงทุกอยา่ง ซีเอเยส์ ชาวฝร่ังเศส เจา้ของทฤษฎีว่าดว้ย
อ านาจอธิปไตยเป็นของชาติ เห็นว่าเจตนารมณ์ของชาติจะแสดงออกได้ก็แต่โดยชาติ โดยผ่าน
ผูแ้ทนของชาติและผูแ้ทนที่ไดรั้บเลือกโดยประชาชนนั้น เม่ือได้รับเลือกขึ้นมาแลว้ จะไม่ใช่เป็น
ผูแ้ทนของราษฎรที่เลือกขึ้นมา แต่เป็นตวัแทนของชาติมีความเป็นอิสระ ไม่ถูกผูกพนัโดยสัญญา
ใดๆ กบัประชาชนผูเ้ลือก และมีอิสระที่จะท าการแทนชาติไดเ้ต็มที่ ส่วนประชาชนจะเขา้มามีส่วน
ร่วมในการใช้อ  านาจอธิปไตยน้ี เพียงแต่อยู่ในฐานะที่เป็นสมาชิกของชาติเท่านั้น ทฤษฎีอ านาจ
อธิปไตยเป็นของชาติ ก่อใหเ้กิดผลดงัน้ี กล่าวคือ การออกเสียงเลือกตั้งเป็นถือหน้าที่ของประชาชน
ที่ตอ้งด าเนินการ ไม่ใช่สิทธิจะเลือกปฏิบติัหรือไม่ปฏิบตัิ เม่ือชาติเป็นเจา้ของอ านาจอธิปไตยไม่ใช่
ของประชาชน ประชาชนมีหน้าที่เลือกตั้งผูแ้ทนของชาติ ดงันั้น การเลือกตั้งของประชาชน จึงถือ
เป็นการไปปฏิบติัหน้าที่ ไม่ใช่เป็นเพียงการไปใชสิ้ทธิ ชาติจึงมีสิทธิที่จะมอบอ านาจการเลือกตั้ง
ใหแ้ก่ประชาชนที่เห็นว่าเหมาะสมได ้ดงันั้น การเลือกตั้งจึงไม่จ าเป็นตอ้งเป็นแบบทัว่ถึง จึงมีการ
จ ากดัสิทธิการเลือกตั้งได ้ผูแ้ทนชาติแต่ละคนไม่ไดเ้ป็นผูแ้ทนของประชาชน ถือว่าเป็นตวัแทนแต่
ละเขตเลือกตั้งที่เลือกตนเขา้มาเท่านั้น ผูแ้ทนทั้งหลายที่ไดรั้บเลือกตั้งเขา้มา จึงถือเป็นผูแ้ทนของ
ชาติและไม่ตกอยู่ภายใตอ้าณัติของประชาชนที่เลือกตนเขา้มา แม้ตนจะมาจากการเลือกตั้งของ
ประชาชนก็ตาม การกระท าใดๆ ไม่ว่าการออกกฎหมาย ก็ถือว่าเป็นของชาติ ผูแ้ทนจะไม่ตกอยู่
ภายใตอ้าณัติของประชาชน หรือพรรคการเมืองใดๆ ประชาชนไม่มีส่วนร่วมทางกฎหมายกบัฝ่าย
การเมือง ไม่มีสิทธิที่จะเสนอร่างกฎหมายหรือ ไม่มีสิทธิในการออกเสียงประชามติในเร่ืองส าคญั
ใดๆ ได ้เป็นตน้ 
 6.3.2 อ านาจอธิปไตยแบบสมบูรณ์ (absolute sovereignty)122 
 ความสมบูรณ์ของอ านาจอธิปไตยตอ้งมีองค์ประกอบที่ส าคญั กล่าวคือ  
มีความสมบูรณ์เด็ดขาด (Absoluteness) ตอ้งไม่ถูกจ ากดัอยูภ่ายใตจ้ากส่ิงใดๆ ซ่ึงรัฐยอ่มประกอบไป
ดว้ยดว้ยอ านาจต่างๆ หลายส่วน แต่อ านาจอธิปไตยนั้นยอ่มเป็นอ านาจสูงสุดในรัฐ และเป็นอ านาจ
ที่เด็ดขาด มีความสมบูรณ์ในตวัเอง ไม่มีอ านาจใด หรือกรรมสิทธ์ิของเอกชนคนใดมาลบล้างได ้ 
แต่มีขอ้ยกเวน้ผูแ้ทนของรัฐต่างประเทศที่มาประจ าในรัฐนั้น จะไม่อยูภ่ายใตอ้  านาจอธิปไตยของรัฐ
ดงักล่าว อนัเป็นประเพณีปฏิบติัในระหวา่งประเทศมานาน อ านาจอธิปไตยมีความครอบคลุมทัว่ไป
รอบดา้น (Comprehensiveness) หมายถึงตอ้งแผ่ขยายไปยงัทุกคนและทุกกลุ่มภายในรัฐ ไม่ว่าจะ
เป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล หรือดินแดน หรือองคก์รต่างๆ อ านาจอธิปไตยตอ้งมีความยืนยง
                                                             

122 วิษณุ เครืองาม. (2530). กฎหมายรัฐธรรมนูญ. พิมพค์ร้ังท่ี 3. กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพนิ์ติ
บรรณการ. หนา้ 214-223, 246.  



61 

ถาวร (Permanence) หมายถึงรัฐจะตอ้งด ารงอยูต่ลอดไป ถึงแมว้่าประมุขของรัฐจะเสียชีวิต คณะรัฐบาล
จะมีการเปล่ียนแปลง หรือโครงสร้างของรัฐจะถูกปรับปรุงไปเพียงใด อ านาจอธิปไตยจะตอ้งคงอยู่
คู่กบัรัฐเสมอ มีการกล่าวว่า อ านาจอธิปไตยเป็นองค์ประกอบส่วนหน่ึงของรัฐ ถา้สูญส้ินอ านาจ
อธิปไตยเสียแล้วก็เท่ากับสูญส้ินความเป็นรัฐเม่ือนั้น อ านาจอธิปไตยไม่อาจจะถูกแบ่งแยกได ้
(Indivisibility) หมายถึงเป็นอ านาจสูงสุดและเป็นหน่ึงเดียวไม่อาจแบ่งแยกได้ แม้ว่ารัฐจะมอบ
อ านาจใหอ้งคก์รใดๆ ท าหนา้ที่และก าหนดความรับผดิชอบ แต่อ านาจที่รัฐให้ไปนั้นรัฐก็สามารถที่
จะถอนคืนได้ แมอ้  านาจรัฐเป็นนามธรรมผลของการใช้อ านาจอธิปไตยหรือผลของการมีอ านาจ
อธิปไตยเป็นส่ิงเขา้ใจได ้หรืออาจแลเห็นไดใ้นบางกรณี  
 6.3.3 อิทธิพลประเทศตะวันตกต่อแนวคดิเกี่ยวกับอ านาจอธิปไตย(123)(124) 

 แนวความคิดของประเทศตะวนัตก อ านาจอธิปไตยจะถูกผูกติดอยูก่บัรัฐๆ 
เป็นนิติบุคคลที่ไดส้มมติขึ้นใหเ้ป็นเจา้ของอ านาจอธิปไตย ตามแนวทฤษฎีการแบ่งแยกอ านาจจาก
ตวับุคคลมาเป็นรัฐ รัฐเป็นผูท้รงสิทธิในการใชอ้  านาจอธิปไตยเพียงผูเ้ดียว แนวความคิด เก่ียวกับ
อ านาจอธิปไตยมีอยู่อยา่งหลากหลาย อาทิเช่น อ านาจอธิปไตยเป็นของพระมหากษตัริย ์อ านาจ
อธิปไตยเป็นของพระเจา้ อ านาจอธิปไตยเป็นของชาติ หรืออ านาจอธิปไตยเป็นของประชาชน แต่
ตามทฤษฎีการแยกอ านาจออกจากตัวบุคคลมาให้แก่รัฐจะเห็นได้ว่า พระเจ้า พระมหากษตัริย ์
ประชาชน หรือชาติ ต่างก็เป็นผูใ้ชอ้  านาจอธิปไตยดงักล่าวแทนรัฐทั้งส้ิน เพราะรัฐเป็นนิติบุคคลไม่
สามารถด าเนินการเองได ้จึงตอ้งอาศยัผูแ้ทน แต่ทว่าอ านาจอธิปไตยยงัเป็นของรัฐอยูต่ลอดเวลา  
การด าเนินการแทนรัฐผ่านผูแ้ทนก็ดงัไดก้ล่าวแลว้มีหลากหลายตามแต่ละรูปแบบการจดัการของ 
แต่ละประเทศ ไม่วา่จะเป็นระบอบเทวาธิปไตย ระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชย ์ระบอบประชาธิปไตย 
เป็นตน้ แนวความคิดประเทศตะวนัตกน้ีไดถ่้ายทอดไปยงันานาประเทศ มีการน าแนวความคิด
ดงักล่าวผูกติดกบัอ านาจรัฐ โดยก าหนดให้ผูแ้ทนเป็นผูใ้ช้อ  านาจดงักล่าวนั้นสูงสุดเด็ดขาดในตวั
ของเองและไม่มีอ านาจอ่ืนใดจะมาจ ากดัหรือลบลา้งลงไปได ้และไดอ้าศยัอ านาจดงักล่าวซ่ึงเรียก
กันว่าอ านาจในการจัดตั้ งองค์กรสูงสุดในการจดัโครงสร้างองค์กรของรัฐ เป็นตัวแทนของรัฐ
ส าหรับการใช้อ  านาจที่เรียกว่า การแบ่งแยกการใชอ้  านาจ (la separation des pouvoirs) หรือการ
แบ่งแยกหนา้ที่ (la separation des functions) ซ่ึงจะปรากฏในรัฐธรรมนูญของแต่ละประเทศ จึงเห็น
ไดว้า่อ านาจอธิปไตยไม่สามารถแยกออกจากรัฐได ้

                                                             
123 ไพโรจน์ ชยันาม. (2515). สถาบันการเมืองและกฎหมายรัฐธรรมนูญของต่างประเทศกับระบบ

การปกครองไทย. กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพม์หาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 312-322.  
124 นนัทวฒัน์ บรมานันท.์ (2541). กฎหมายประกอบรัฐธรรมนูญฝร่ังเศส: ข้อคิดเกี่ยวกับการ

ปรับปรุงกฎหมายรัฐธรรมนูญไทย. กรุงเทพมหานคร: บริษทั สุขุม และบุตร จ ากดั. หนา้ 27-28, 215.  
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6.4 หลักความได้สัดส่วน( Principle of Proportionality (125)  
หลักความได้สัดส่วน ถือเป็นหลักกฎหมายที่พฒันาขึ้นในประเทศที่กฎหมาย

ปกครองเจริญรุ่งเรืองไดแ้ก่ประเทศเยอรมนัและประเทศฝร่ังเศส ไดมี้การพฒันาจนเป็นที่ยอมรับ
ของศาลรัฐธรรมนูญของประเทศเยอรมนัและคณะตุลาการรัฐธรรมนูญของประเทศฝร่ังเศส ถือเป็น
หลกักฎหมายทัว่ไปเทียบไดร้ะดบัเดียวกบัรัฐธรรมนูญ หรือจะกล่าวอีกนัยหน่ึงก็คือเป็นกฎหมาย
รัฐธรรมนูญที่ไม่เป็นลักษณะลายลกัษณ์อักษร การใช้หลักความได้สัดส่วนมีการใช้ใน 2 กรณี 
กล่าวคือ กรณีแรก การใชห้ลกัความไดส้ัดส่วนส าหรับการควบคุมกฎหมายระดบัพระราชบญัญตัิ
หรือกฎหมายอ่ืนที่มีศกัด์ิล าดับรองจากรัฐธรรมนูญ เพื่อมิให้ขดัหรือแยง้กับรัฐธรรมนูญ เพื่อมุ่ง
คุม้ครองประชาชนมิใหรั้ฐหรือฝ่ายนิติบญัญตัิกระท าการออกกฎหมายจ ากดัเสรีภาพของประชาชน
เกินความจ าเป็นและเหมาะสม กรณีที่สอง การใชห้ลกัความไดส้ัดส่วนส าหรับการควบคุมการใช้
ดุลพินิจของฝ่ายปกครอง เพื่อมิให้การใชดุ้ลพินิจของฝ่ายปกครองเกินเลยจากหลกัความชอบดว้ย
กฎหมายหรือไม่สุจริต ควบคุมฝ่ายปกครองให้มีการใช้ดุลพินิจด้วยความจ าเป็นและเหมาะสม  
ไม่เป็นการจ ากดัเสรีภาพประชาชนเกินเหตุ  

หลกัแห่งความไดส้ดัส่วนมีองคป์ระกอบดว้ยหลกัการที่ส าคญัอยู ่3 ประการ ไดแ้ก่ 
หลกัแห่งความเหมาะสม (principle of suitability) หลกัแห่งความจ าเป็น (principle of necessity) 
และหลกัแห่งความไดส้ัดส่วนในความหมายอยา่งแคบ (principle of proportionality in the narrow 
sense) หลกัความไดส้ดัส่วนในฐานะทีเ่ป็นหลกักฎหมายส าหรับการควบคุมกฎหมายหรือกฎเพื่อมิ
ใหข้ดักบัรัฐธรรมนูญมีรายละเอียดดงัน้ี 
 6.4.1 หลักแห่งความเหมาะสม (หลักแห่งความสัมฤทธ์ิผล) (126) 
 หลกัแห่งความเหมาะสม หมายถึง ฝ่ายปกครองตอ้งใช้มาตรการที่กฎหมาย
ใหอ้ านาจไวบ้งัคบัแก่ประชาชนอยา่งเหมาะสม กล่าวคือ สามารถด าเนินการใหเ้กิดผลไดจ้ริงในทาง
ปฏิบตัิตามที่ฝ่ายนิติบญัญตัิประสงค์จะให้เกิดขึ้น โดยรัฐธรรมนูญของประเทศเสรีประชาธิปไตย 
การจ ากดัสิทธิและเสรีภาพของประชาชนจะกระท าไดแ้ต่เฉพาะ เพื่อจดัระเบียบการใชสิ้ทธิและ
เสรีภาพไม่ใหก้ารใชสิ้ทธิหรือเสรีภาพของประชาชนคนหน่ึงกระทบกระเทือนต่อสิทธิและเสรีภาพ
ของประชาชนคนอ่ืนๆ หรือเพือ่การรักษาไวซ่ึ้งประโยชน์สาธารณะ ซ่ึงการออกกฎหมายให้อ านาจ
ฝ่ายปกครองออกมาตรการบงัคบัแก่ประชาชนใหก้ระท าการหรือมิใหก้ระท าการใด โดยที่สิทธิและ

                                                             
125 บวรศกัด์ิ อุวรรณโณ. (2551). หลักนิติธรรมในการปกครองระบบประชาธิปไตย ในระพี’51. 

ส านกัอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบณัฑิตยสภา. หนา้ 25. 
126 เกรียงไกล เจริญธนาวฒัน์. (2558). หลักพืน้ฐานกฎหมายมหาชน . กรุงเทพมหานคร: 

ส านกัพิมพว์ิญญูชน. หนา้ 152-160.  
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เสรีภาพของบุคคลอ่ืนและหรือประโยชน์สาธารณะไม่ไดรั้บการคุม้ครองให้ดีขึ้น ก็เปรียบเสมือนกนั
กบัเป็นการจ ากัดสิทธิและเสรีภาพที่ขดัต่อหลักแห่งความเหมาะสม เน่ืองจากไม่สามารถบรรลุผล  
ในการคุม้ครองสิทธิและเสรีภาพของประชาชนได้อยา่งแทจ้ริง หลกัแห่งความเหมาะสมจึงเป็นการ
เรียกร้องความสัมพนัธ์เชิงเหตุและผลระหว่างมาตรการที่ฝ่ายปกครองใช้บงัคบักับเป้าประสงค์ที่
กฎหมายตอ้งการใหเ้กิดผลนั้น อีกนยัหน่ึงถือเป็นหลกัสามญัส านึก (Common Sense) นั้นเอง 
 6.4.2 หลักแห่งความจ าเป็น(127) 
 หลกัแห่งความจ าเป็น หมายถึง ฝ่ายปกครองตอ้งใชม้าตรการที่กฎหมายให้
อ านาจฝ่ายปกครองบงัคบัแก่ประชาชนเป็นมาตรการที่จ  าเป็นในการด าเนินการ เพื่อให้เจตนารมณ์
หรือความมุ่งหมายของกฎหมายนั้น  ๆส าเร็จลุล่วงไปได ้ซ่ึงเป็นมาตรการที่ก่อให้เกิดผลกระทบกระเทือน
ต่อสิทธิและเสรีภาพของประชาชนให้น้อยที่สุด โดยตามเจตนารมณ์ของรัฐธรรมนูญประเทศเสรี
ประชาธิปไตย ประชาชนจ าตอ้งยอมสละสิทธิและเสรีภาพของตนเท่าที่จ  าเป็นแก่การคุม้ครองสิทธิ
เสรีภาพของผูอ่ื้น และเพือ่ประโยชน์สาธารณะ การจ ากดัสิทธิเสรีภาพของประชาชนเกินกว่าความ
จ าเป็น ในการด าเนินการให้บรรลุวตัถุประสงค์ที่กฎหมายก าหนดไวย้่อมขดัต่อหลักแห่งความ
จ าเป็น หลกัแห่งความจ าเป็นจะใชบ้งัคบัไดต่้อเม่ือกฎหมายไดก้ าหนดมาตรการต่างๆ ให้ฝ่ายปกครอง
ใชห้ลายๆ มาตรการตามหลกัความสมัฤทธ์ิผล ซ่ึงตอ้งมุ่งต่อผลสมัฤทธ์ิของกฎหมายแต่ตอ้งกระทบ
ต่อสิทธิเสรีภาพของประชาชนน้อยที่สุด หากกฎหมายให้อ านาจฝ่ายปกครองใชม้าตรการไดเ้พียง
มาตรการเดียวหลกัแห่งความจ าเป็นก็ไม่อาจใชบ้งัคบัได ้
 6.4.3 หลักแห่งความได้สัดส่วนในความหมายอย่างแคบ(128) 

 หลกัแห่งความไดส้ดัส่วนในความหมายอยา่งแคบหรือเรียกอีกอยา่งว่า หลกั
แห่งความสมดุล หมายถึงฝ่ายปกครองตอ้งใช้มาตรการบงัคบัแก่ประชาชน โดยใช้มาตรการที่
ก่อใหเ้กิดประโยชน์ต่อสาธารณะมากกว่าที่จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่เอกชนหรือแก่สังคมโดย
ส่วนรวม แมว้่ากฎหมายที่ให้อ  านาจจะก าหนดมาตรการที่เหมาะสมและจ าเป็นแก่การด าเนินการ 
เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ที่ฝ่ายนิติบัญญัติก  าหนดไว ้แต่หากมาตรการนั้ น จะก่อให้เกิดความ
เสียหายแก่เอกชนหรือต่อสังคมเป็นอย่างมากเม่ือเทียบกับประโยชน์สาธารณะ ก็ย่อมถือว่าเป็น
กฎหมายที่ตราขึ้นเพื่อให้อ  านาจฝ่ายปกครองกระท าการขดัต่อหลกัแห่งความสมดุล ซ่ึงกรณีที่จะ
พจิารณาวา่กฎหมายใดกระทบต่อสารัตถะของสิทธิและเสรีภาพเกินความจ าเป็นเหมาะสมหรือไม่

                                                             
127 เกรียงไกล เจริญธนาวฒัน์. (2558). หลักพืน้ฐานกฎหมายมหาชน . กรุงเทพมหานคร: 

ส านกัพิมพว์ิญญูชน. หนา้ 152-160.  
128 เกรียงไกล เจริญธนาวฒัน์. (2558). หลักพืน้ฐานกฎหมายมหาชน . กรุงเทพมหานคร: 

ส านกัพิมพว์ิญญูชน. หนา้ 152-160.  
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นั้น จะตอ้งใชห้ลกัความไดส่้วนในการพิจารณาประกอบกบักฎหมายที่ใช้บงัคบั ว่าเป็นการจ ากัด
สิทธิเสรีภาพของประชาชนเกินความจ าเป็นและสมควรหรือไม่เพียงใด อย่างไรก็ตามแม้ว่า
รัฐธรรมนูญจะบญัญตัิให้ฝ่ายนิติบญัญตัิมีอ านาจในการออกกฎหมายจ ากัดสิทธิและเสรีภาพของ
ประชาชนแต่ละคนเพื่อคุ ้มครองสิทธิและเสรีภาพของผูอ่ื้นและหรือเพื่อคุ ้มครองประโยชน์
สาธารณะได้ก็ตาม แต่ก็ใช่ว่ามีอ านาจตดัหรือเพิกถอนสิทธิเสรีภาพของประชาชนดว้ยไม่ กรณี
บทบญัญตัิของกฎหมายที่เพกิถอนสิทธิเสรีภาพดา้นใดดา้นหน่ึงของประชาชน ยอ่มตอ้งขดัหรือแยง้
ต่อรัฐธรรมนูญ และบทบญัญติันั้นเป็นอันใช้บังคับมิได้ หากในทางปฏิบัติกฎหมายที่ก  าหนด
เง่ือนไขไวอ้ยา่งเคร่งครัดใหป้ระชาชนตอ้งปฏิบติัก่อนที่จะใชสิ้ทธิหรือเสรีภาพนั้น แต่ประชาชนไม่
สามารถปฏิบตัิตามเง่ือนไขนั้นไดเ้ลย กฎหมายนั้นยอ่มถือว่าเป็นการกระทบถึงแก่นแทข้องสิทธิ
เสรีภาพ แมต้ามรูปแบบแลว้จะถือว่าเป็นกฎหมายจ ากดัสิทธิหรือเสรีภาพ แต่ตามเน้ือหาก็มีผลไม่
แตกต่างกับกฎหมายที่ตัดสิทธิหรือเสรีภาพ ดังนั้ นกฎหมายดังกล่าวใช้บังคับไม่ได้เช่นกัน  
ในท านองเดียวกนักฎหมายที่บญัญติัวา่การกระท าหรือการละเวน้การกระท าการใดเป็นความผดิทาง
อาญา และก าหนดระวางโทษทางอาญาไวอ้ยา่งโหดร้ายทารุณ เช่น ตดัแขน ตดัขา ยอ่มเป็นกฎหมาย
ที่จ  ากดัสิทธิและเสรีภาพในร่างกายของประชาชนจนถึงแก่นของสิทธิและเสรีภาพ ย่อมมีผลใช้
บงัคบัไม่ไดดุ้ลกนั 
 6.5 หลักนิติรัฐ  
 หลกันิติรัฐ คือ การปกครองประเทศโดยใชก้ฎหมาย โดยกฎหมายที่น ามาใช้ใน
การปกครองประเทศจะตอ้งมาจากประชาชน ไม่ใช่มาจากบุคลหน่ึงบุคลใด หรือคนกลุ่มใดกลุ่มหน่ึง 
หลกัการของหลักนิติรัฐ มีองคป์ระกอบส าคญั กล่าวคือ รัฐและฝ่ายปกครองจะตอ้งใช้อ  านาจหน้าที่
ตามกฎหมายที่ประชาชนหรือตวัแทนของประชาชนบญัญตัิเป็นหลกั ในการปกครองประเทศ การ
ด าเนินกิจการต่างๆ ของรัฐและฝ่ายปกครอง จะตอ้งด าเนินการภายใตบ้ทบญัญติัแห่งกฎหมายที่ให้
อ  านาจไว ้รวมทั้งตอ้งเป็นไปตามหลักแห่งความยุติธรรมประกอบด้วย รัฐและฝ่ายปกครองจะ
กระท าการต่างๆ นอกเหนือจากที่กฎหมายบญัญตัิไวมิ้ได้ การใช้อ  านาจของฝ่ายปกครองตอ้ง
สามารถตรวจสอบและควบคุมได ้(129) 

 หลกันิติรัฐที่ใชใ้นการปกครองประเทศ ตามระบอบประชาธิปไตย เป็นหลกัของ
การปกครองที่ถือวา่คนทุกคนมีความเท่าเทียมกนัและเสมอภาคกนั ซ่ึงผูท้ี่จะมาปกครองประเทศจึง
เป็นเพยีงตวัแทนของประชาชนเท่านั้น แต่อยา่งไรก็ตามการที่ผูแ้ทนของประชาชนจะท าการปกครอง
ประเทศเพือ่ตอบสนองความตอ้งการของประชาชนไดจ้ะตอ้งมีกฎหมายก าหนดอ านาจไว ้และการ
                                                             

129 โภคิน พลกุล. (2540). หลักกฎหมายมหาชน. กรุงเทพมหานคร: ส านกัพิมพม์หาวิทยาลยั
รามค าแหง. หนา้ 36.  
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ปกครองดงักล่าวประชาชนจะตอ้งไม่ถูกละเมิดในการใชอ้  านาจของผูป้กครองโดยขาดความยตุิธรรม 
ไม่ว่าผูป้กครองประเทศนั้น จะเป็นหน่วยงานของรัฐหรือเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐที่มีอ  านาจการ
ปกครองตามกฎหมายก็ตาม หากผูป้กครองใชอ้  านาจเกินขอบเขตที่กฎหมายก าหนดให้อ านาจไว้
หรือท าให้ประชาชนไดรั้บความเดือดร้อนหรือเกิดความเสียหาย ประชาชนย่อมมีสิทธิเรียกร้องขอ
ความเป็นธรรมและตรวจสอบการใชอ้  านาจนั้นๆ ได ้ดงันั้น หลกันิติรัฐ จึงเป็นหลกัที่ก  าหนดมาเพื่อ
ป้องกนัและแกไ้ขปัญหาอนัเกิดจากการใชอ้  านาจของผูป้กครองที่ขาดความเป็นธรรม(130) 

รัฐธรรมนูญซ่ึงถือเป็นกฎหมายสูงสุดของการปกครองประเทศในระบอบประชาธิปไตย 
ซ่ึงในแต่ละประเทศจะมีบทบญัญตัิที่แตกต่างกนั แต่หลกัการที่ส าคญัของรัฐธรรมนูญไม่ว่าจะเป็น
ของประเทศใดๆ ต่างก็ยดึถือหลกัส าคญั 3 ประการที่เหมือนกนั กล่าวคือ(131) 

ประการที่หน่ึง การบัญญัติ เก่ี ยวกับอ านาจ เ น่ืองจากการปกครองระบอบ
ประชาธิปไตยนั้นถือว่าประชาชนทุกคนมีความเท่าเทียมกนั มีความเสมอภาคกนั การที่ผูห้น่ึงผูใ้ด
หรือกลุ่มหน่ึง กลุ่มคนใด จะมีอ านาจในการปกครองประเทศได้ จะตอ้งไดรั้บมอบอ านาจจากคน
ส่วนใหญ่ของประเทศ ดงันั้น รัฐธรรมนูญจะตอ้งมีการก าหนดเร่ืองของอ านาจที่จะน ามาใชใ้นการ
ปกครองประเทศ กล่าวคือ มีบญัญตัิถึงที่มาของอ านาจและการใชอ้  านาจเป็นส าคญั 

ประการที่สอง การบญัญติัเก่ียวกบัหน้าที่ หลงัจากมีการบญัญตัิในเร่ืองการไดม้า
ซ่ึงอ านาจหน้าที่ ที่ประชาชนส่วนใหญ่ได้มอบอ านาจให้แก่ผูห้น่ึงผูใ้ดหรือกลุ่มใด อันเรียกว่า 
ตวัแทน แล้วรัฐธรรมนูญจะต้องบัญญติัต่อไปอีกเก่ียวกับหน้าที่ของตัวแทน ได้แก่ ตัวแทนจะ
สามารถใชอ้  านาจตามหนา้ที่ไดแ้ค่ไหนเพยีงใด ใชว้ธีิการอยา่งไร ตอ้งผา่นองคก์รไหนหรือไม่ เป็นตน้ 

ประการที่สาม การบญัญตัิถึงการควบคุมตรวจสอบการใชอ้  านาจ เม่ือประชาชนได้
ไวว้างใจมอบอ านาจใหแ้ก่ตวัแทนของตนในการปกครองประเทศ รวมทั้งมีการก าหนดขอบเขตการ
ใชอ้  านาจแลว้ การควบคุมตรวจสอบมิใหต้วัแทนของประชาชนใชอ้ านาจเกินขอบเขต รัฐธรรมนูญ
จึงจ าเป็นตอ้งบญัญตัิถึงการควบคุมตรวจสอบการใชอ้  านาจของตวัแทนไวด้ว้ยเช่นกนั ลกัษณะการ
ใชอ้  านาจโดยทัว่แลว้จะเป็นเร่ืองของการตดัสินใจที่ตอ้งใชดุ้ลพินิจหรือความเห็นของผูใ้ชอ้  านาจ
หรือตวัแทน ซ่ึงความเห็นหรือดุลพนิิจนั้นอาจมีความแตกต่างกนัในแต่ละบุคคล ดงันั้น รัฐธรรมนูญ
จึงตอ้งบญัญตัิถึงการควบคุมตรวจสอบการใช้อ านาจของตวัแทนไวด้ว้ย เพื่อไม่ให้ผูใ้ชอ้  านาจท า
การใชอ้  านาจจนท าใหป้ระชาชนไดรั้บความเดือดร้อน 

                                                             
130 ธานินทร์ กรัยวิเชียร. (2552). ค าบรรยายเร่ืองหลักนิติธรรมในการอบรมหลักสูตรภาคจริยธรรม 

ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา สมยัท่ี 61. กรุงเทพมหานคร: บริษทั ชวนพิมพ ์50 จ ากดั. หนา้ 21.  
131 มนตรี รูปสุวรรณ. (2550). บทวิเคราะห์ทางวิชาการเกี่ยวกับรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 

พุทธศักราช 2550. กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพเ์ดือนตุลา. หนา้ 44-45.  
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จากหลกัการส าคญัทั้ง 3 ประการดงักล่าว ของระบอบประชาธิปไตยซ่ึงบญัญตัิไว้
ในรัฐธรรมนูญเพือ่ใชก้ารป้องกนัและแกไ้ขปัญหาไม่ให้ประชาชนถูกเอารัดเอาเปรียบ ถูกกดขี่ข่ม
เหง และถูกละเมิดสิทธิ จากการใชอ้  านาจของฝ่ายปกครองโดยขาดความเป็นธรรม เม่ือพิจารณา
หลกัส าคญั 3 ประการดงักล่าวถือเป็นเคร่ืองมืออนัส าคญัในการให้ความเป็นธรรมแก่ประชาชน 
เพราะถือว่าประชาชนเป็นเจา้ของอ านาจการปกครองแต่ไดเ้ลือกตวัแทนมาใชอ้  านาจแทนเท่านั้น 
การที่ รัฐธรรมนูญได้ก าหนดขอบเขตอ านาจและหน้าที่ส าหรับการใช้อ านาจของตัวแทนไว ้ 
หากตวัแทนใชอ้ านาจเกินขอบเขตและเกินอ านาจหนา้ที่ที่ก  าหนดไว ้และรัฐธรรมนูญไดก้ าหนดให้
มีองค์กรในการควบคุมและตรวจสอบการใชอ้  านาจของฝ่ายปกครองหรือตวัแทนไวอี้กชั้นหน่ึง  
ถือเป็นการรับรองคุม้ครองให้ประชาชนได้รับความเป็นธรรมตรงตามหลักการส าคญัของการ
ปกครองในระบอบประชาธิปไตยหรือหลกันิติรัฐ 

องคป์ระกอบของหลกันิติรัฐ เป็นที่ยอมรับกนัทัว่ไปในระบบกฎหมายเยอรมนั132

เก่ียวกับหลักนิติรัฐว่ามีองค์ประกอบที่ส าคญัสองส่วน กล่าวคือ องค์ประกอบในด้านรูปแบบ  
และองคป์ระกอบในดา้นเน้ือหา ซ่ึงความเป็นนิติรัฐในดา้นรูปแบบ คือการที่รัฐยอมผูกพนัตนเองไว้
กบักฎหมายที่องคก์รของรัฐก าหนดขึ้นตามแนวทางที่รัฐธรรมนูญก าหนดให้อ านาจไว ้ถือเป็นการ
จ ากัดอ านาจของรัฐ เม่ือพิจารณาในเชิงรูปแบบแล้ว เห็นไดว้่าหลักนิติรัฐมุ่งประกนัความมัน่คง
แน่นอนแห่งนิติฐานะของบุคคล ส าหรับความเป็นนิติรัฐในด้านเน้ือหา คือการ ประกันสิทธิ 
เสรีภาพ ขั้นพื้นฐานของประชาชน โดยก าหนดไวใ้นรัฐธรรมนูญ(133)  

องค์ประกอบในด้านรูปแบบของหลักนิติรัฐ ประกอบไปด้วยหลักการย่อยๆ  
หลายประการ ไดแ้ก่ หลกัความมัน่คงของกฎหมาย หลกัการคุม้ครองสิทธิของประชาชนทางศาล 
หลักกฎหมายตามรูปแบบ แต่ที่ส าคญัได้แก่ หลักการแบ่งแยกอ านาจ ซ่ึงเป็นหลักพื้นฐานของ 
หลกันิติรัฐที่แยกอ านาจฝ่ายนิติบญัญติั ฝ่ายบริหาร ฝ่ายตุลาการ ให้สามารถควบคุมตรวจสอบกนั
ได ้เพือ่ใหสิ้ทธิและเสรีภาพของประชาชนไดรั้บการคุม้ครอง  

องคป์ระกอบในดา้นเน้ือหาของหลกันิติรัฐ เพยีงแต่การเรียกร้องให้องคก์รของ
รัฐตอ้งผกูพนัตนต่อกฎหมายยงัไม่เพียงพอที่จะช่วยปกป้องคุม้ครองสิทธิเสรีภาพของบุคคลได ้
หากกฎหมายที่บญัญติัขึ้นไม่สอดคลอ้งกบัความถูกตอ้งเป็นธรรม ดงันั้น หลกันิติรัฐจึงเรียกร้อง

                                                             
132 บุญศรี มีวงศอุ์โฆษ. (2535). ค าอธิบายวิชากฎหมายรัฐธรรมนูญเปรียบเทียบ: รัฐธรรมนูญ

เยอรมนั. กรุงเทพมหานคร: โครงการต ารา และเอกสารประกอบการสอน คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์. หนา้ 143.  

133 เกรียงไกล เจริญธนาวฒัน์. (2558). หลักพืน้ฐานกฎหมายมหาชน . กรุงเทพมหานคร: 
ส านกัพิมพว์ิญญูชน. หนา้ 112-119.  
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ต่อไปใหก้ารออกกฎหมายใชบ้งัคบัแก่ประชาชน ตอ้งมีความชดัเจนแน่นอนเพียงพอที่ประชาชน
เขา้ใจได ้กฎหมายจะตอ้งคุม้ครองความเช่ือถือและไวว้างใจที่ประชาชนมีต่อกฎหมาย การออก
กฎหมายใหมี้ผลยอ้นหลงัเป็นผลร้ายแก่ประชาชนไม่อาจกระท าได ้เพราะจะท าให้ประชาชนไม่
ไวเ้น้ือเช่ือใจต่อกฎหมาย หลกันิติรัฐยงัก าหนดให้สิทธิขั้นพื้นฐานของประชาชนมีค่าบงัคบัใน
ระดับรัฐธรรมนูญ สิทธิขั้นพื้นฐานของประชาชนตามหลักนิติรัฐมีสองมิติ กล่าวคือ มิติแรก 
สิทธิขั้นพื้นฐานมีลักษณะเป็นสิทธิหรืออ านาจที่ปัจเจกบุคคลสามารถยกขึ้นใช้ยนัแก่รัฐได ้
โดยทัว่ไปสิทธิขั้นพื้นฐานน้ีจะมีลกัษณะเป็นสิทธิที่จะใชป้้องกนัจากการล่วงละเมิดโดยรัฐได ้
อาทิเช่น สิทธิในชีวิต สิทธิในร่างกาย สิทธิในทรัพยสิ์น เป็นตน้ ในส่วนอีกมิติหน่ึงสิทธิขั้น
พื้นฐานยอ่มมีฐานะเป็นกฎหมายที่มีผลผกูพนัองคก์รผูใ้ชอ้  านาจรัฐทุกองคก์รโดยตรง 

หลักการส าคัญอีกอย่างหน่ึงในด้านเน้ือหาของหลักนิติรัฐได้แก่ หลักความ
พอสมควรแก่เหตุ หลกัการน้ี เป็นการเรียกร้องให้การใชอ้  านาจของรัฐตอ้งเป็นไปโดยเหมาะสม 
เพื่อให้บรรลุถึงวตัถุประสงค์อันชอบธรรม หลักนิติรัฐ รัฐจะไม่อาจใช้มาตรการเพื่อที่จะบรรลุ
วตัถุประสงคท์ี่ตนตอ้งการโดยไม่ค  านึงถึงประชาชน ในการบรรลุวตัถุประสงคท์ี่ชอบธรรมจ าเป็นตอ้ง
ใชเ้คร่ืองมือหรือมาตรการทางกฎหมายที่ถูกตอ้งพอเหมาะพอประมาณดว้ย แมว้่ากฎหมายจะให้
อ านาจองคก์รของรัฐด าเนินการ แต่หากการใชอ้  านาจเม่ือค  านึงถึงความเสียหายแก่ประชาชนและ
ประโยชน์ต่อสาธารณะ ประชาชนไดรั้บความเสียหายมากกว่ายอ่มไม่อาจกระท าไดใ้นหลกันิติรัฐ 
หลักนิติรัฐ นอกจากหลักความพอสมควรแก่เหตุแล้ว ในด้านเน้ือหาของหลกันิติรัฐยงัห้ามการ
กระท าตามอ าเภอใจของรัฐ เรียกร้องใหรั้ฐตอ้งท าการโดยเคารพต่อหลกัความเสมอภาคดว้ย 

หลักการส าคญัที่จะขาดไม่ได้ในด้านเน้ือหาของหลักนิติรัฐคือหลักการเยียวยา
ความเสียหาย ซ่ึงรัฐตอ้งเยยีวยาความเสียหายจากการกระท าที่ละเมิดต่อกฎหมายและก่อใหเ้กิดความ
เสียหายต่อผูท้ี่อยูใ่ตก้ารปกครองของผูป้กครอง  
 6.6 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาญาจักรไทย พ.ศ.2560134  

ในการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือตามหลกันิติรัฐที่ตอ้งใชก้ารปกครองโดย
กฎหมาย การจะออกกฎหมายระดบัรองก็จ  าเป็นตอ้งด าเนินการตามที่รัฐธรรมนูญก าหนด กล่าวคือ 
การตรากฎหมายที่มีผลเป็นการจ ากดัสิทธิหรือเสรีภาพของบุคคลตอ้งเป็นไปตามเง่ือนไขที่บญัญติั
ไวใ้นรัฐธรรมนูญ กรณีที่รัฐธรรมนูญมิไดบ้ญัญตัิเงื่อนไขไว ้กฎหมายดงักล่าวจะตอ้งไม่ขดัต่อหลกั
นิติธรรม และตอ้งไม่เพิ่มภาระหรือจ ากัดสิทธิหรือเสรีภาพของบุคคลเกินสมควรแก่เหตุ และจะ
กระทบต่อศกัด์ิศรีความเป็นมนุษยข์องบุคคลไม่ได ้อีกทั้งตอ้งมีการระบุเหตุผลความจ าเป็นในการ
                                                             

134 ส านกังานเลขาธิการวุฒิสภา. (2560). รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560. 
ส านกังานเลขาธิการสภานิติบญัญติัแห่งชาติ. 
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จ ากดัสิทธิและเสรีภาพไวด้ว้ย และกฎหมายที่ออกตอ้งมีผลใชบ้งัคบัเป็นการทัว่ไป ไม่มุ่งหมายใช้
บงัคบัแก่กรณีใดกรณีหน่ึงหรือแก่บุคคลใดบุคคลหน่ึงเป็นการเจาะจง 135 

ในการออกกฎหมายรัฐพงึออกกฎหมายเพยีงเท่าที่จ  าเป็น และยกเลิกหรือปรับปรุง
กฎหมายที่หมดความจ าเป็นหรือไม่สอดคลอ้งกบัสภาพการณ์ หรือที่เป็นอุปสรรคต่อการด ารงชีวิต
หรือการประกอบอาชีพโดยเร็ว เพื่อไม่ให้เป็นภาระแก่ประชาชน และด าเนินการให้ประชาชน
เขา้ถึงตวับทกฎหมายไดโ้ดยสะดวกและสามารถเขา้ใจกฎหมายไดง่้ายเพื่อปฏิบติัตามกฎหมายได้
อยา่งถูกตอ้ง 

และก่อนที่รัฐจะออกกฎหมายทุกฉบบั รัฐจะตอ้งจดัให้มีการรับฟังความคิดเห็น
ของผูเ้ก่ียวขอ้ง เพือ่วเิคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากกฎหมายอยา่งรอบดา้นและเป็นระบบ รวมทั้ง
เปิดเผยผลการรับฟังความคิดเห็นและการวเิคราะห์นั้นต่อประชาชน และน ามาประกอบการพิจารณา
ในกระบวนการออกกฎหมายทุกขั้นตอน และเม่ือกฎหมายมีผลใชบ้งัคบัแลว้ รัฐตอ้งจดัให้มีการ
ประเมินผลสมัฤทธ์ิของกฎหมายทุกรอบระยะเวลาที่ก  าหนดโดยรับฟังความคิดเห็นของผูเ้ก่ียวขอ้ง
ประกอบ เพือ่พฒันากฎหมายทุกฉบบัใหส้อดคลอ้งและเหมาะสมกบับริบทต่างๆ ที่เปล่ียนแปลงไป136 
 6.7 พระราชบัญญัติหลักเกณฑ์การจัดท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของ
กฎหมาย พ.ศ. 2562 

ในการออกกฎหมาย หน่วยงานรัฐตอ้งจดัใหมี้กฎหมายไดเ้ท่าที่จ  าเป็น และในขณะ
เด่ียวกนัหน่วยงานของรัฐจะตอ้งท าการยกเลิกแกไ้ขปรับปรุงกฎหมายให้เหมาะสมกบัสภาพการณ์
ปัจจุบนัดว้ย และตอ้งไม่เป็นอุปสรรคต่อการใชชี้วิตหรือการประกอบอาชีพของประชาชน อีกทั้ง
ตอ้งให้ประชาชนเขา้ถึงตวับทกฎหมายโดยสะดวก และเน้ือหาเขา้ใจได้ง่าย ก่อนการตรากฎหมาย  
ทุกคร้ังหน่วยงานรัฐจะตอ้งจดัใหมี้การรับฟังความคิดเห็นของผูเ้ก่ียวขอ้งอยา่งรอบดา้น และตอ้งท า
การเปิดเผยผลการรับฟังความคิดเห็น น าผลการรับฟังความคิดเห็นมาประกอบการพจิารณาดว้ย การ
ก าหนดใหมี้ขอ้ก าหนดในการอนุญาตของหน่วยงานรัฐตอ้งเป็นไปเท่าที่จ  าเป็นเท่านั้น ในทางกลบักนั
หน่วยงานรัฐตอ้งก าหนดหลกัเกณฑก์ารใชดุ้ลพินิจ รวมทั้งระยะเวลาในการด าเนินการให้ชดัเจน 
หากมีความจ าเป็นตอ้งก าหนดโทษทางอาญาก็ก าหนดไดแ้ต่เฉพาะส าหรับความผดิร้ายแรงเท่านั้น137 

การจดัท าร่างกฎหมายหากหน่วยงานรัฐไดด้ าเนินการตามหลกัเกณฑ ์แต่ไม่ครบถว้น
ไม่ท าใหก้ารจดัท าร่างกฎหมายนั้นเสียไป เวน้แต่เป็นกรณีการไม่ปฏิบติัตามหลกัเกณฑใ์นส่วนที่มี

                                                             
135 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พุทธศกัราช 2560 มาตรา 26. 
136 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พุทธศกัราช 2560 มาตรา 77. 
137 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 5. 
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สาระส าคญั138 ในการตรากฎหมายหน่วยงานรัฐตอ้งแสดงเหตุผลความจ าเป็น และตอ้งท าการ
วเิคราะห์โดยมีขอ้มูลที่ชดัเจนแสดงถึงความจ าเป็นในการตรากฎหมาย ไม่สร้างภาระแก่ประชาชน
เกินความจ าเป็น มีความคุม้ค่าต่อรัฐและประชาชน อีกทั้งตอ้งไม่มีมาตรการหรือวธีิการอ่ืนใดของรัฐ
ที่จะท าไดน้อกจากการตรากฎหมายมาใชบ้งัคบั139  

ในส่วนการรับฟังความคิดเห็นตอ้งเป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก  าหนด 
เช่น หน่วยงานรัฐตอ้งน าหลกัการหรือประเด็นส าคญัของร่างกฎหมายไปรับฟังความคิดเห็น ขอ้มูล
ประกอบการรับฟังความคิดเห็นตอ้งมีขอ้มูลที่ชดัเจน สภาพปัญหา สาเหตุ ความจ าเป็น รวมทั้งความ
มุ่งหมาย ผลสัมฤทธ์ิ หลักการหรือประเด็นส าคญัของร่างกฎหมาย ขอ้มูลผูท้ี่ได้รับหรืออาจได้รับ
ผลกระทบ และขอ้มูลผลกระทบในดา้นต่างๆ ความจ าเป็นในการที่ตอ้งมีการก าหนดให้มีระบบอนุมตัิ 
อนุญาต การก าหนดโทษอาญา และรวมถึงหลกัเกณฑใ์นการใชดุ้ลพินิจของเจา้หน้าที่140 เม่ือมีการ
รับฟังแลว้ใหส้รุปผลการรับฟังความคิดเห็น น าไปวเิคราะห์แกไ้ขปรับปรุงร่างกฎหมายนั้นดว้ย141  

การจดัท าร่างกฎหมายที่ก  าหนดใหมี้โทษอาญา โทษทางปกครอง หรือสภาพบงัคบั
ใดๆ อนัมีผลร้ายแก่ผูท้ี่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตาม หรือมีการก าหนดให้มีการขออนุญาต หรือการปฏิบตัิ
ตามกฎหมายนั้นตอ้งเป็นไปตามหลกัเกณฑ ์วิธีการ หรือเง่ือนไขที่ก  าหนด ซ่ึงจะไดมี้การก าหนดไวใ้น
กฎซ่ึงจะออกในภายหลงั ในร่างกฎหมายฉบบันั้นตอ้งมีบทบญัญตัิที ่ห้ามมิให้ใชบ้ทบญัญติั
ดงักล่าวในทางที่เป็นผลร้ายแก่บุคคลจนกว่าเจา้หน้าที่ของรัฐพร้อมที่จะปฏิบติัตามกฎหมายนั้น 
หรือจนกว่าจะมีการออกกฎดงักล่าวแล้ว และกฎนั้นตอ้งออกภายในสองปีนับแต่วนัที่กฎหมาย
ฉบบันั้นมีผลใชบ้งัคบัดว้ย142 หน่วยงานรัฐตอ้งจดัให้มีการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมายอยา่ง
น้อยทุกห้าปี นับแต่กฎหมายนั้ นมีผลบังคับใช้143 ถ้าปรากฏว่าผลการประเมินกฎหมายนั้ นมิได้

                                                             
138 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 8. 
139 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 12. 
140 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 14 
141 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 16. 
142 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 22. 
143 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 34. 
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ก่อใหเ้กิดผลสมัฤทธ์ิตามวตัถุประสงคข์องการตรากฎหมาย หรือไม่คุม้ค่าเปรียบเทียบกบัภาระที่
เกิดขึ้นต่อรัฐหรือประชาชน หรือท าใหเ้กิดความไม่เป็นธรรมแก่ประชาชนอยา่งร้ายแรง ให้หน่วยงาน
รัฐตอ้งจดัใหมี้การยกเลิก ปรับปรุง หรือแกไ้ขเพิม่เติมกฎหมายนั้นโดยทนัที144  

                                                             
144 พระราชบญัญติัหลกัเกณฑก์ารจดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 

2562 มาตรา 35 
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บทที่ 3 

หน่วยงานทางปกครองและกฎหมายที่เกีย่วกบัการตรวจสอบอุบัติเหตุท่ี
เกดิจากเรือของประเทศไทย 

 
 

1.  หน่วยงานทางปกครองทีเ่กีย่วข้องกบัการตรวจสอบอบุัติเหตุทีเ่กดิจากเรือ 
 
 หน่วยงานทางปกครองที่ถือว่าท าหน้าที่ในการตรวจสอบคน้หาสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิด
จากเรือในขณะน้ี หลกัๆ ไดแ้ก่ กรมเจา้ท่า ซ่ึงก ากบัดูแลพระราชบญัญติัการเดินเรือในน่านน ้ าไทย 
ดูแลกฎหมายการเดินเรือมาตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนั ซ่ึงเดิมกรมเจา้ท่า145 ในอดีตเรียกวา่ กรมท่าหรือ
เจา้ท่า หรือเรียกกนัวา่ นายด่าน เจา้ภาษี146นายอากร147 นายขนอนตลาด148 เป็นหน่วยงานราชการที่
จดัตั้งขึ้นมานานตั้งแต่สมยัสุโขทยั สมยัอยธุยา สมยักรุงธนบุรี และสมยักรุงรัตนโกสินทร์ต่อเน่ือง
มาจนปัจจุบนั อนัเน่ืองมาจากสภาพภูมิศาสตร์ของประเทศไทยที่มีอาณาเขตติดต่อมหาสมุทรสอง
ดา้นคือ ภาคใตท้างดา้นตะวนัตกติดกบัมหาสมุทรอินเดีย ดา้นตะวนัออกฝ่ังอ่าวไทยติดมหาสมุทร
แปซิฟิกและทะเลจีนใต ้และประเทศไทยยงัเป็นศูนยก์ลางการคา้ของทวีปเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้
เป็นทางผ่านการคา้ เป็นที่แวะพกัแรมของพ่อคา้ที่คา้ขายขา้มทวีปไม่ว่าจะจากทวีปเอเชียไปยโุรป 
จากยโุรปมาเอเชีย หรือทวปีอ่ืนๆ จึงไดมี้เรือสินคา้ต่างชาติแวะเขา้มาคา้ขายและติดต่อการคา้ภายใน
น่านน ้ าของราชอาณาจกัรไทยอยู่เสมอมิได้ขาด ดังนั้นจึงเห็นควรตอ้งมีหน่วยงานราชการที่ท  า
หนา้ที่ก  ากบัดูแลการใชอ่้าวไทย น่านน ้ าไทย ท่าเรือ หรือท่าเทียบเรือสินคา้ต่างๆ ให้เป็นไปอยา่งมี
                                                             

145 กรมเจา้ท่า. (2531). ประวัติกรมเจ้าท่าและกฎข้อบังคับการตรวจเรือ(ฉบับท่ี 15) พ.ศ. 2528. 
กระทรวงคมนาคม. 11 พฤศจิกายน.  
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ระเบียบ ท าหนา้ที่เก็บค่าธรรมเนียมในการเขา้มาท าการคา้ ค่าระวางขนส่งสินคา้ จดัท าทะเบียนเรือ
เข้าออกเพื่อความปลอดภัยหรือการจัดระเบียบท่าเรือ จึงเป็นต้นก าเนิดของกรมท่า เจ ้าท่า 
หรือกรมเจา้ท่า ในปัจจุบนั 
 เจา้ท่าในสมยักรุงศรีอยธุยาเป็นราชธานี ในสมยัอยธุยาประเทศไทยมีการติดต่อคา้ขาย
กบัต่างชาติชาวตะวนัออก เช่น จีน อินเดีย และชาวตะวนัตก ซ่ึงชาวตะวนัตกชาติแรกที่เขา้มาติดต่อ
คา้ขายในสมัยสมเด็จพระรามาธิบดีที่ 2 คือ ชาวโปรตุเกส ในปี พ.ศ. 2054 ชาวฮอลันดาในสมัย
สมเด็จพระนเรศวรมหาราชในปี พ.ศ. 2141 และสมยัสมเด็จพระเอกาทศรถคือญี่ปุ่ นในปี พ.ศ. 2147 
ต่อมาจึงไดมี้การติดต่อคา้ขายกับประเทศที่รุ่งเรืองอย่างมากคืออังกฤษ ในสมัยของพระเจา้ทรง
ธรรมปี พ.ศ. 2155 สมัยรัชกาลองค์สุดทา้ยของราชธานีอยุธยาคือสมเด็จพระนารายณ์มหาราช  
ไดมี้การติดต่อคา้ขายกบัเดนมาร์กในปี พ.ศ. 2164 และฝร่ังเศสในปี พ.ศ. 2205 ตามล าดบั อนัแสดง
ไดว้า่ในช่วงรัชสมยัเหล่านั้นบา้นเมืองมีความสงบสุข มีการเจริญสัมพนัธไมตรีกบัชาวต่างชาติทั้ง
ชาวตะวนัตกและชาวเอเชียดว้ยกนั อนัเป็นผลใหป้ระชาราษฎร์มีความเป็นอยูอ่ยา่งสุขสงบร่มเยน็ 
 เจา้ท่าสมัยกรุงธนบุรีเป็นราชธานี สมยัสมเด็จพระเจา้ตากสินขึ้นครองราชย ์หรือใน
พระนามว่า สมเด็จพระบรมราชาที่ 4 พ.ศ. 2311 จุลศกัราช 1130 ไดส้ถาปนาราชธานีใหม่คือ 
กรุงธนบุรี ภายหลงัจากบา้นเมืองสงบจากศึกสงคราม สมเด็จพระบรมราชาที่ 4 ได้ทรงส่งเสริม
การคา้กับต่างประเทศต่อไปแต่กระท าได้กับประเทศเพื่อนบา้นใกล้เคียงเท่านั้น ไม่ว่าจะกับจีน 
อินเดีย เขมร ญวน อนัเน่ืองมาจากเพิง่เสร็จส้ินสงคราม อยูใ่นระยะฟ้ืนตวัของราชธานี และเม่ือเขา้สู่
สมยัสมเด็จพระเจา้กรุงธนบุรี เจา้ท่าไดถู้กฟ้ืนฟูขึ้นมาใหม่ เน่ืองจากบา้นเมืองเขา้สู่ภาวะสงบอยา่ง
แทจ้ริงแล้ว เจา้ท่าจึงได้รับแต่งตั้งขึ้ นอีกคร้ังเพื่อดูแลเรือสินคา้ การใช้น่านน ้ า ตรวจตราความ
ปลอดภยั และจดัเก็บค่าธรรมเนียมเรือที่เขา้ออกราชธานีเพือ่การคา้  
 เจา้ท่าสมยักรุงรัตนโกสินทร์เป็นราชธานี พระบาทสมเด็จพระพุทธยอดฟ้าจุฬาโลก 
รัชกาลที่ 1 (สมเด็จพระรามาธิบดีที่ 1) ไดส้ถาปนากรุงรัตนโกสินทร์เป็นราชธานีใหม่ มีเมืองหลวง
ช่ือ กรุงเทพมหานคร ในปี พ.ศ. 2325 หรือจุลศกัราช 1144 พระบาทสมเด็จพระเจา้อยูห่ัวทรงสน
พระทยัที่จะส่งเสริมการคา้ทางเรือกับต่างประเทศ ทั้งยุโรปและเอเชียดว้ยกนัเอง แต่เน่ืองจากใน 
ช่วงนั้นไดเ้กิดสงครามขึ้นทางฝ่ังยโุรป คือสงครามสมยัพระจกัรพรรด์ินโปเลียนที่ 1 รวมทั้งทาง
ฝ่ายไทยก็ยงัมีปัญหากบัประเทศพม่า ท าให้การเจริญสัมพนัธไมตรีทางดา้นการคา้กับยโุรปยงัไม่
รุดหน้าเท่าที่ควร แต่ส าหรับการคา้กับประเทศเพื่อนบา้นในทวีปเอเชียดว้ยกันเอง ยงัเป็นไปได้
โดยสะดวกไม่ว่าจะกบัประเทศ กลุ่มอาหรับ อินเดีย มลาย ูจีน ชวา หรือแมก้ระทัง่ญี่ปุ่ นซ่ึงถือว่า
ห่างไกลจากราชอาณาจกัรไทยมาก การคา้ขายก็ยงัเดินทางไปมาถึงกนั  
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  ในรัฐสมยัพระบาทสมเด็จพระจอมเกลา้เจา้อยูห่ัว รัชกาลที่ 4 ไดเ้สด็จเถลิงถวลัยราช
สมบติัในปี พ.ศ. 2394 เศรษฐกิจของบา้นเมืองในรัชสมยัน้ีเจริญรุ่งเรืองอยา่งมาก เจริญมัง่คัง่ดว้ย
การค้าเป็นส าคัญอันเน่ืองมาจากบ้านเมืองสงบสุข ราชอาณาจักรไทยมีการติดต่อค้าขายกับ
ต่างประเทศอย่างกวา้งขวาง นับได้ว่าเจริญที่สุดของกรุงรัตนโกสินทร์ อีกทั้งรัชกาลที่ 4 ไดริ้เร่ิม
เจริญสัมพนัธไมตรีกับประเทศต่างๆ ทั่วโลกโดยการท าสนธิสัญญามากมายกับต่างประเทศ 
ความเจริญรุ่งเรืองนานาประการจึงตามมา อีกทั้งยงัมีนักต่อเรือที่มีความสามารถ มีการเดินเรือที่มี
ประสิทธิภาพ มีการน าเคร่ืองจักรกลที่ทนัสมัยมาใช้กับเรือ ท าให้การติดต่อคา้ขายทางเรือกับ
ต่างประเทศสะดวกสบายกว่ารัชสมัยที่ผ่านมา ในรัชกาลน้ี ได้แต่งตั้ งเจ้าพระยาทิพากรวงศ์มหา 
โกษาธิบดี (ข  า)(149)  (150) ช่วยว่าการท่าแทนสมเด็จเจา้พระยาบรมมหาประยูรวงศ์ผูเ้ป็นพระบิดา     
แต่ปัญหาความขดัแยง้กับอังกฤษและอเมริกาก็ยงัคงอยู่ พระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจา้อยู่หัว  
เกรงว่าจะท าให้ความสัมพนัธ์ระหว่างประเทศของไทยกบัองักฤษ และไทยกบัอเมริกาแยล่ง และ
อาจน าไปสู่สงครามการล่าอาณานิคมขององักฤษจึงมีด ารัสให้ราชการไทยโอนอ่อนผ่อนตามความ
ตอ้งการของอังกฤษและอเมริกา เม่ือเกิดการเจรจาทางการคา้ระหว่างไทยกับอังกฤษขึ้ นในปี  
พ.ศ. 2369 การเจรจาจึงตกลงกันได้ด้วยดี และหลังจากนั้นทางอเมริกาก็ส่งทูตเขา้มาเจรจาบา้ง  
ซ่ึงทางราชการไทยก็ใหค้วามยนิยอมที่จะโอนอ่อนผอ่นตามความตอ้งการของอเมริกาคือการยกเลิก
จงักอบภาษีปากเรือ เป็นผลใหอ้เมริกามีความพอใจในการเจรจาคร้ังน้ีเป็นอยา่งมาก และเปล่ียนมา
เป็นเก็บภาษีสินคา้ขาเขา้แทน ส่วนสินคา้ขาออกไทยก็สามารถเรียกเก็บได้ตามที่ระบุในสัญญา 
ราชการไทยจึงมีการก่อตั้งหน่วยงานราชการเพื่อท าหน้าที่จดัเก็บภาษีขาเขา้และขาออกคือศุลกากร 
(Custom House)151 ซ่ึงภาษาที่ใช้เรียกกันคือ โรงภาษีร้อยชักสาม152 และไทยยงัยอมยกเลิกการ
ผกูขาดขายสินคา้ โดยองักฤษสามารถซ้ือขายสินคา้กบัราษฎรไดโ้ดยตรง เม่ือเป็นเช่นน้ี ประเทศคู่
คา้อ่ืนๆ ก็ได้ขอเปล่ียนแปลงสัญญาที่เคยท าไว ้เช่น ฝร่ังเศส สเปน ฮังการี เดนมาร์ก โปรตุเกส 
เยอรมัน เบลเยีย่ม นอร์เวย ์สวีเดน ออสเตรีย อิตาลี เนเธอร์แลนด์ ฯลฯ ต่างขอเจรจาแกไ้ขสัญญา
ดว้ยกันทั้งส้ิน ด้วยเหตุน้ีไทยจึงตอ้งยอมแก้สัญญาทั้งหมด และถูกจ ากัดอ านาจในการเรียกเก็บ
จงักอบภาษีปากเรือโดยปริยาย หลังจากไทยต้องยอมยกเลิกสัญญาค้าขายเดิมโดยการน าของ
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ประเทศองักฤษ โดยเซอร์ จอร์น บาวริง (Sir John Bowing) และประเทศอ่ืนๆตามมาแลว้ ผลปรากฏ
ว่ามีเรือคา้ขายจากประเทศต่างๆเขา้มาท าการคา้อยา่งมากมายตามล าดบั เป็นผลให้กิจการ หน้าที่ 
ความรับผดิชอบของ กรมท่าเพิม่พนูมากขึ้นตามล าดบั จึงไดมี้การแบ่งส่วนราชการกรมท่าออกเป็น
สามส่วน คือ  
 ก. กรมท่ากลาง ท าหนา้ที่ติดต่อกิจการงานทัว่ไปและคู่คา้ชาวยโุรป  
 ข. กรมท่าซา้ย ท าหนา้ที่ติดต่อกบัคู่คา้ชาวจีน 
 ค. กรมท่าขวา ท าหนา้ที่ติดต่อกบัคู่คา้แขก อาหรับ ตะวนัออกกลาง  
 อีกทั้ง ทั้งสามกรมยงัมีหน้าที่ช าระความของชาวต่างชาติดว้ย การว่าความ ขึ้นศาลให้
เป็นไปตามหน้าที่ รับผิดชอบของแต่ละกรม เม่ือการติดต่องานกรมท่ามีความเก่ียวข้องกับ
ชาวต่างชาติมากขึ้น ทางราชการไทยจึงเห็นควรให้กรมท่าหรือเจา้ท่ามีเจา้พนักงานที่เป็นชาวต่างชาติ 
เพื่อความสะดวกและคล่องตวัในกิจการกรมท่า จึงไดต้กลงว่าจา้ง กัปตนัจอร์น บุช (John Bush) 
ชาวองักฤษมาเป็นผูริ้เร่ิมงานฝ่ายเจา้ท่าเพื ่อให้เรือสินคา้ต่างชาติไดร้ับความสะดวกมากยิง่ขึ้น 
กปัตนับุชไดด้ ารงต าแหน่งเจา้ท่า แต่มีการเรียกเป็น “หับประมาสะแตน” โดยเป็นการเรียกเพี้ยนมา
จากค าวา่ “Harbour Master” ซ่ึงก็คือต าแหน่งเจา้ท่านั่นเอง ต่อมารัชกาลที่ 4 ทรงเห็นถึงความตั้งใจ
และความสามารถในการปฏิบติัหนา้ที่จึงไดพ้ระราชทานบรรดาศกัด์ิใหว้า่ พระยาวสูิตรสาครดิษฐ ์
 รัชกาลที่ 4 ยงัทรงมองการณ์ไกลถึงความเจริญทางดา้นการคา้กบัต่างประเทศ จึงด าริ
ให้สร้างอาคารเพื่อส่งเสริมกิจการของกรมท่า โดยด าริให้สร้างเป็นอาคาร 4 หลงั ลกัษณะเป็นตึก
สมยัใหม่ เป็นที่ท  าการกรมท่า และที่พกัของแขกเมือง และที่พกัของชาวต่างชาติที่มารับราชการใน
ประเทศไทย และในปี พ.ศ. 2369 โปรดใหพ้ระยาวสูิตรสาครดิษฐจ์ดัสร้างประภาคารขึ้นที่ สันดอน
ปากแม่น ้ าเจา้พระยา สมุทรปราการ เรียกว่า ประภาคารสันดอน และให้วางสามขาทุ่นเคร่ืองหมาย
ร่องน ้ าการเดินเรือจากแม่น ้ าเจา้พระยา ออกปากแม่น ้ า เร่ือยไปจนทะเลตะวนัออกจนถึงจงัหวดั
ระยอง มณฑลจนัทบุรี และมอบหมายใหพ้ระยาวสูิตรสาครดิษฐท์  าหนา้ที่ดูแล รักษาประภาคารและ
เคร่ืองหมายการเดินเรือ 
 ในปี พ.ศ. 2432 ไดมี้การยา้ยต าแหน่งเจา้ท่า จากเดิมที่สังกดักรมพระคลงั และเดิมใช้
ช่ือ กรมท่า (Kromata) มาสงักดักระทรวงการต่างประเทศ และต่อมายา้ยมาสังกดักระทรวงโยธาธิการ 
เจา้พระยาวิสูตรสาครดิษฐ์ไดด้ ารงต าแหน่งเจา้ท่าเป็นระยะเวลายาวนานจนชราภาพ และไดถ้วาย
บงัคมลาออกจากราชการ จึงไดเ้จา้ท่าคนใหม่ คือ กปัตนั เอ. อาร์. วิล. ซ่ึงไดถึ้งแก่กรรมในปี พ.ศ. 2438 
ในปีนั้นได้เปล่ียนต าแหน่งเจา้ท่ามาเป็นต าแหน่งเวรท่า ขึ้นกบักรมโยธาธิการ ไดมี้นายโยเกนชัน 
ชาวเดนมาร์กเป็นนายเวรท่า ท  าหนา้ที่ตรวจตราล าแม่น ้ า 
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ในรัฐสมยัพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลา้เจา้อยูห่ัวรัชกาลที่ 5 ไดเ้สด็จขึ้นครองราชย ์
ไดมี้การโปรดเกลา้ใหต้ั้งกรมเจา้ท่าขึ้นที่ขา้งตลาดนอ้ยปากคลองสาน คือที่ตั้งกรมเจา้ท่าเร่ือยมาจน
ปัจจุบนั และในภายหลงัไดมี้การยกกรมโยธาธิการให้เป็นกระทรวง และไดแ้ต่งตั้งเจา้พระยาภาณุ
วงศ์โกษาบดี (ท้วม) ขึ้ นว่าการกรมท่า เป็นที่เรียกกันว่า “เจ ้าคุณกรมท่า” ในปี พ.ศ. 2439 
และทรงโปรดยกฐานะเวรท่าเป็นกรมเจา้ท่า ทรงแต่งตั้ งหม่อมราชวงศ์พิณเป็นเจา้กรมเจ้าท่า  
และหม่อมไพรชยนตร์เทพด ารงต าแหน่งต่อมา ตามล าดบั และไดรั้บพระราชทานบรรดาศกัด์ิเป็น
พระยานาวาพลพหุยรักษ ์มีหลวงอนุพนัดิษฐการ (เทียน ประทีปะเสน)  เป็นปลัดกรมเจา้ท่า ในปี 
พ.ศ. 2439 ไดต้ั้งกรมเจา้ท่าขึ้นสังกดักระทรวงโยธาธิการ ในปี พ.ศ. 2444 โปรดเกลา้ให้ยา้ยสังกดั
กรมเจา้ท่ามาสงักดักระทรวงนครบาล และ สิงหาคม พ.ศ. 2448 กรมเจา้ท่าไดย้กฐานะเป็นกรมชั้น
อธิบดี ในปี พ.ศ. 2445 ให้ยา้ยหน้าที่ตรวจ ซ่อมคลอง ปักหลกัเขตคัน่คลองไปอยูก่ ับกองตระเวน
และกรมสุขาภิบาล ยกเลิกการเดินเรือเมล ์แต่กรมเจา้ท่ายงัคงมีหนา้ที่ดูแลเสาธงสญัญาณ ประภาคาร
ทางทะเลฝ่ังตะวนัตกจนถึงสงขลา และตรวจตราเรือขึ้นล่องแม่น ้ าเจา้พระยา และในปี พ.ศ. 2448 น้ี
ไดมี้การปรับปรุงหน้าที่ของกรมเจา้ท่าขึ้นใหม่โดยรวมเอางานบางส่วนจากกรมคลองเดิมมารวมไว ้
กรมเจา้ท่า จึงเป็นหน่วยงานราชการที่มีความส าคญัเป็นอนัมากในการรักษาแม่น ้ าล าคลอง ก าหนด
เขตท่าที่จอดเรือ เม่ือภารระหน้าที่กวา้งขวางขึ้น มีส่วนงานที่ปรับปรุงใหม่คือ การจดทะเบียนเรือ 
และการออกใบอนุญาตส าหรับเรือที่ใชใ้นเขตมณฑลกรุงเทพฯ คือ ธนบุรี พระนคร นนทบุรี พระ
ประแดง สมุทรปราการ มีนบุรี ธญับุรี ปทุมธานี ต  าแหน่งส าคญัส าหรับการเดินเรือจ าตอ้งมีการจดั
สอบวดัความรู้ เช่น ต  าแหน่งนายเรือ ผูน้ าร่อง ตน้กล และรองนายเรือ เป็นตน้ อีกทั้งยงัท  าหน้าที่
วา่จา้ง เลิกจา้งลูกเรือหรือคนใชส้ าหรับเรือเดินทะเล  

ในปี พ.ศ. 2456 ทางราชการไทยได้ยกกระทรวงนครบาลที่กรมเจา้ท่าสังกัดอยู่ไป 
สงักดักระทรวงมหาดไทย และไดล้ดฐานะกรมเจา้ท่าลงในปี พ.ศ. 2472 จากกรมชั้นอธิบดีลงมาเป็น 
กรมชั้นเจา้กรมอีกคร้ังหน่ึง และยา้ยไปสงักดัสมุหพระนครบาลเม่ือปี พ.ศ. 2474 และภายหลงัมีการ
เปล่ียนแปลงการปกครองของประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2477 กรมเจา้ท่าไดย้กฐานะกลบัไปเป็นกรม 
ชั้นอธิบดีจวบมาจนปัจจุบนั  

บทบาทและภาระหน้าที่ของกรมเจา้ท่าในปัจจุบนั ตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
กรมเจา้ท่า พ.ศ. 2558 ออกตามความในพระราชบญัญติัระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 
แกไ้ขเพิม่เติมโดยพระราชบญัญติัระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน (ฉบบัที่ 4) พ.ศ. 2543 กรมเจา้ท่า 
มีหนา้ที่ก  ากบัดูแล ส่งเสริม พฒันาระบบการขนส่งทางน ้ าและการพาณิชยน์าวเีพือ่เช่ือมต่อกบัระบบ
ขนส่งอ่ืนๆทั้งการขนส่งผูโ้ดยสารและสินคา้อู่เรือ ท่าเรือ กองเรือไทยและกิจการ ที่เก่ียวเน่ืองอ่ืนๆ 
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เพือ่ใหป้ระชาชนไดรั้บความสะดวกรวดเร็ว ปลอดภยัและทัว่ถึง อีกทั้งสนับสนุนการส่งออกให้มี
ความเขม้แขง็  

กรมเจ้าท่ามีอ านาจหน้าที่153 ดังน้ี 
1. ด าเนินตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือน่านน ้าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย 

กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชย์นาว ีกฎหมายว่าด้วย
การชนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

2. ศึกษา วิเคราะห์และพฒันาโครงสร้างพืน้ฐานการขนส่งทางน า้ 
3. ส่งเสริมและพฒันาเครือข่ายระบบการขนส่งทางน า้และการพาณิชย์นาวี 
4. ด าเนินการจัดระเบียบการขนส่งทางน า้และกิจการพาณิชย์นาว ี
5. ให้ความร่วมมือและประสานงานกับองค์การและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งใน

ประเทศและต่างประเทศในด้านการขนส่งทางน า้ การพาณิชย์นาวี และในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญา 
และความตกลงระหว่างประเทศ 

6. ปฏิบัติการอ่ืนตามกฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ของกรมหรือตามที่
รัฐมนตรีหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 
 

2.  กฎหมายทีเ่กีย่วกบัการตรวจสอบอบุัติเหตุทีเ่กดิจากเรือของประเทศไทย 
 
 เน่ืองจากประเทศไทยไม่มีกฎหมายเก่ียวกบัการคน้หาสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ  
ที่มีหลกัการในการคุม้ครองพยานตามเจตนารมณ์ขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ โดยการ
ตรวจสอบการเกิดอุบติัเหตุของประเทศไทยในปัจจุบนัเป็นไปตามหลักการตรวจสอบ สอบสวน 
โดยทัว่ไป เพือ่ใหไ้ดม้าซ่ึงขอ้เทจ็จริงของการเกิดอุบติัเหตุนั้นๆ ว่าเกิดอะไรขึ้น ใครท าให้เกิดเหตุที่
ตอ้งรับผิดชอบ เป็นหลกั ส่วนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือตามความมุ่งหมายขององคก์าร
ทางทะเลระหว่างประเทศซ่ึงมุ่งคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูล เป็นผลพลอยไดใ้นการที่จะได้รับขอ้เท็จจริง  
ที่แทจ้ริง โดยผูใ้หข้อ้มูลไม่ตอ้งกงัวลต่อการให้ขอ้มูลที่จะท าให้ตนเองจะตอ้งมารับผิดในภายหลงั 
ซ่ึงถือว่าเป็นเร่ืองใหม่ส าหรับประเทศไทย กระบวนการสอบสวนของพนักงานสอบสวนหรือ
สืบพยานหรือไต่สวนของศาล ก็มีวิธีการเป็นไปตามกฎหมายนั้นๆเช่น กฎหมายวิธีพิจารณาความ
แพ่ง กฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา กฎหมายจัดตั้ งและวิธีพิจารณาคดีปกครอง เป็นต้น 
กระบวนการสอบสวนสอบสวนของพนกังานสอบสวน การสืบพยานและการไต่สวนของศาลไม่ใช่
ประเด็นปัญหาในกรณีน้ี และถือว่าเป็นกระบวนการคน้หาขอ้เท็จจริงกระแสหลัก กระบวนการ
                                                             

153 กฎกระทรวง แบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2558 . ขอ้ 2.   
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สอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือตามความมุ่งหมายขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศไม่ไดไ้ป
กา้วก่ายกระบวนการดงักล่าว และถือวา่เป็นกระบวนการคู่ขนานกนั มุ่งหาขอ้เท็จจริงที่มุ่งคุม้ครอง
ประโยชน์สาธารณะเพียงด้านเดียว จึงยงัไม่มีกฎหมายของประเทศไทยที่เก่ียวขอ้งในลักษณะ
ดงักล่าว แต่มีกฎหมายที่ใกลเ้คียงอยา่งยิง่และมีความมุ่งหมายในการด าเนินการเพื่อให้เป็นไปตาม
แนวทางการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศมากที่สุดไดแ้ก่
พระราชบญัญติัการเดินเรือในน่านน ้ าไทย พระพทุธศกัราช 2456 ส าหรับกฎหมายอ่ืนที่เก่ียวขอ้งกบั
การตรวจสอบและค้นหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือล าดับรองลงไป ได้แก่ประมวล
กฎหมายวธีิพจิารณาความแพง่ ประมวลกฎหมายวธีิพิจารณาความอาญา และพระราชบญัญติัจดัตั้ง
ศาลปกครองและวธีิพจิารณาคดีปกครอง ซ่ึงด าเนินการโดยพนกังานสอบสวนหรือศาลแลว้แต่กรณี 
โดยจะกล่าวในรายละเอียด ต่อไป 

2.1 การตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือในส่วนของกรมเจ้าท่าโดยพระราชบัญญติัการ
เดินเรือในน่านน ้าไทย พระพุทธศักราช 2456 

  หลกักฎหมายที่เก่ียวขอ้งกบัการคน้หาสาเหตุอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ในส่วนของ
กฎหมายภายในไดแ้ก่ พระราชบญัญติัการเดินเรือในน่านน ้ าไทย พระพุทธศกัราช 2456 ซ่ึงให้เป็น
อ านาจของเจ้าท่าเพื่อการรวบรวมตรวจสอบอุบติัเหตุ ตามที่บญัญัติไวใ้ห้นายเรือตอ้งใช้ความ
ระมดัระวงัในการควบคุมเรือใหเ้ตม็ความสามารถ ป้องกนัมิให้เกิดอุบติัเหตุหรืออนัตรายอยา่งใดๆ 
แต่หากเกิดเหตุอย่างใดๆ เกิดขึ้นในขณะปฏิบติัหน้าที่ควบคุมเรือ นายเรือจะตอ้งรายงานเหตุที่
เกิดขึ้นนั้นต่อเจา้พนักงานผูมี้หน้าที่ทราบ โดยกรณีเรือที่เกิดเหตุยงัไม่ออกจากเขตท่าไปทะเลให้
รายงานต่อเจา้ท่าภายในเวลายีสิ่บส่ีชัว่โมงนับแต่เกิดเหตุ แต่ถา้เรือก าลงัจะออกจากท่าไปในทะเล   
ก็ใหส่้งรายงานโดยทางไปรษณียล์งทะเบียนในโอกาสแรกที่จะส่งได ้หรือแวะแจง้ความต่อกรมการ
อ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ใกลเ้คียง หรือฝากรายงานนั้นไวแ้ก่เจา้พนักงานศุลกากร ณ ต าบลใกลเ้คียง
เพือ่ส่งใหเ้จา้ท่าต่อไป และรายงาน นั้น ตอ้งประกอบดว้ยขอ้เหล่าน้ี 

1) ต  าบลที่เกิดเหตุพร้อมทั้งแผนที่สงัเขปถา้สามารถจะท าได ้
2) วนั เดือน ปี ที่เกิดเหตุ 
3) ช่ือเจา้ของเรือ หรือตวัแทน และเลขทะเบียนเรือ 
4) สาเหตุที่เกิดและกรณีแวดลอ้ม 
5) ความเสียหายที่ไดรั้บ 
6) ถา้เป็นเรือที่มีสมุดปูม ก็ใหค้ดัขอ้ความประจ าวนัที่จดไวใ้นสมุดปูม ทั้งปากเรือ

และทอ้งเรือแนบมาดว้ย 
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 ส าหรับกรณีอ่ืน ให้รายงานเหตุที่เกิดขึ้นนั้นต่อเจา้ท่า หรือแจง้ความต่อกรมการ
อ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ใกลเ้คียงภายในเวลาส่ีสิบแปดชัว่โมง 

 กรมการอ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ เม่ือไดรั้บแจง้ความแลว้ใหไ้ต่สวนและจดัการไป
ตามหนา้ที่ และใหรี้บส่งส าเนาการไต่สวนนั้นไปใหเ้จา้ท่าทอ้งถ่ิน หรือกรมเจา้ท่า 154 

 นายเรือหรือผูท้ี่ควบคุมเรือที่ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดดังกล่าว มีโทษปรับตั้งแต่
สองร้อยบาทถึงสองพนับาท155 

  กรมเจา้ท่าซ่ึงรับผิดชอบเก่ียวกบัการตรวจสอบ รวบรวม การเกิดอุบติัเหตุทางน ้ า 
รวมทั้งมีอ านาจหน้าที่ในด้านความปลอดภยัทางน ้ า ได้มีการแต่งตั้ งคณะกรรมการเพื่อท าการ
สอบสวนอุบติัเหตุทางน ้ า หาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและหามาตรการป้องกันการเกิดอุบติัเหตุ  
ซ่ึงค  าสั่งแต่งตั้ งคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุทางน ้ าปัจจุบันก าหนดองค์ประกอบของ
คณะกรรมการประกอบดว้ยผูมี้ความรู้ความสามารถหลายๆดา้น กล่าวคือ ผูอ้  านวยการส านักความ
ปลอดภยัและส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า เป็นประธาน หัวหน้าส่วนควบคุมเรือในเมืองท่า ส านักมาตรฐาน
เรือ เป็นกรรมการ นิติกร ส านกักฎหมาย เป็นกรรมการ หัวหน้าส่วนตรวจท่า ส านักความปลอดภยั
และส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า เป็นกรรมการและเลขานุการ เจา้พนกังานตรวจท่า ส านกัความปลอดภยัและ
ส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า เป็นกรรมการและผูช่้วยเลขานุการ 

  โดยคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุทางน ้ า มีอ านาจหนา้ที่สอบสวนอุบติัเหตุทาง
น ้ าที่เกิดขึ้นในน่านน ้ าไทย ซ่ึงเกิดผลกระทบต่อประชาชนและผูส้ัญจรทางน ้ า เรียกเจา้หน้าที่หรือ
ผูเ้ก่ียวขอ้งมาให้ขอ้มูลและให้ส่งเอกสารหลกัฐาน สรุปรายงานสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ และเสนอ
มาตรการความปลอดภยัต่างๆ ต่ออธิบดีกรมเจา้ท่า156 

 ต่อมามีการยกเลิกค าสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุทางน ้ าดังกล่าว
ขา้งต้น และแต่งตั้ งคณะท างานสืบสวนสาเหตุของอุบัติภัยทางน ้ า157 โดยมีองค์ประกอบของ
คณะท างานมีจ านวนบุคลากรเพิ่มมากขึ้น โดยมีองค์ประกอบกล่าวคือ รองอธิบดีดา้นมาตรฐาน
ความปลอดภยัทางน ้ า เป็นประธานคณะท างาน ผูอ้  านวยการส านักความปลอดภยัและส่ิงแวดลอ้ม
ทางน ้ า ผูอ้  านวยการส านกัมาตรฐานเรือ ผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้นการเดินเรือ ส านกัความปลอดภยัและ
ส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า ผูแ้ทนส านกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบ
ภยั กระทรวงคมนาคม หัวหน้ากลุ่มตรวจสอบสภาพเรือ ส านักมาตรฐานเรือ เป็นคณะท างาน 

                                                             
154 พระราชบญัญติัการเดินเรือน่านน ้าไทย พ.ศ. 2456 (แกไ้ขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2477) มาตรา 102 
155 พระราชบญัญติัการเดินเรือน่านน ้าไทย พ.ศ. 2456 (แกไ้ขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2477) มาตรา 103 
156 ค าสั่ง กรมเจา้ท่า ท่ี 306/2558 ลงวนัท่ี 12 พฤษภาคม 2558 
157 ค าสั่ง กรมเจา้ท่า ท่ี 544/2562 ลงวนัท่ี 14 สิงหาคม 2562 
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หวัหนา้กลุ่มตรวจท่า ส านักความปลอดภยัและส่ิงแวดลอ้มทางน ้ า เป็นคณะท างานและเลขานุการ 
ผูอ้  านวยการส านกังานเจา้ท่าภูมิภาคสาขาในพื้นที่ที่เกิดอุบติัเหตุทางน ้ า เจา้พนักงานตรวจท่าสังกดั
ส านักงานเจา้ท่าภูมิภาคสาขาในพื้นที่ที่เกิดอุบติัเหตุทางน ้ า เจา้พนักงานตรวจเรือสังกดัส านักงาน 
เจา้ท่าภูมิภาคสาขาในพื้นที่ที่เกิดอุบติัเหตุทางน ้ า เป็นคณะท างานและผูช่้วยเลขานุการ โดยให้รวบรวม
ขอ้มูล เอกสารหลกัฐานต่างๆ แสวงหาขอ้เท็จจริง เพื่อสืบสวนหาสาเหตุของอุบติัภยัทางน ้ าในทุก
กรณีที่เกิดกบัเรือที่อยูใ่นเขตน่านน ้ าไทย เขตต่อเน่ือง และเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของราชอาณาจกัร
ไทย เช่น เรือจม เรือไฟไหม้ หรือเรือโดนกัน และรายงานสาเหตุของอุบติัภยัทางน ้ าดังกล่าวต่อ
อธิบดีกรมเจา้ท่าภายใน 60 วนั นับจากเกิดอุบติัภยัดงักล่าว พิจารณาเสนอความเห็นต่ออธิบดีกรม
เจา้ท่าเม่ือไดรั้บค าร้องขอใหเ้จา้หนา้ที่จากหน่วยงานต่างประเทศเขา้ร่วมสังเกตการณ์ ในกรณีที่เรือ
ที่เกิดอุบติัภยัเป็นเรือสัญชาติอ่ืนที่ไม่ใช่เรือไทย เชิญบุคคลที่เก่ียวขอ้งมาให้ขอ้มูลกบัคณะท างาน 
หรือเรียกเอกสารหลักฐานต่างๆ ที่เก่ียวขอ้งกับอุบติัภยัทางน ้ า จดัท าและน าเสนอนโยบายหรือ
มาตรการเพือ่ป้องกนัอุบติัภยัทางน ้ าไม่ใหเ้กิดเหตุซ ้ าต่ออธิบดีกรมเจา้ท่า 

ทั้งน้ี การท าหน้าที่ของคณะกรรมการ เป็นการมุ่งหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ 
เพือ่เสนอแนะมาตรการดา้นความความปลอดภยั แต่การสอบสวนอุบติัเหตุของคณะกรรมการไม่มี
กฎหมายในลกัษณะการคุม้ครองผูใ้หข้อ้มูล รวมถึงคุม้ครองกรรมการ พนักงานสอบสวนหรือศาล
ยงัมีอ านาจในการเรียกพยานหลกัฐานต่างๆ ในการสอบสวนของกรมเจา้ท่าไปเขา้สู่ส านวนไดผู้ท้ี่
เก่ียวขอ้งกับอุบัติเหตุจึงไม่กล้าให้ขอ้มูลที่แทจ้ริงเน่ืองจากเกรงกลัวที่ตอ้งมีความรับผิดตามมา  
การสอบสวนจึงยงัไม่มีประสิทธิภาพตรงตามเจตนารมณ์ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
เท่าที่ควร  
 2.2 การตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือในส่วนของพนักงานสอบสวนโดยใช้ประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 

การสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ นอกจากกรมเจา้ท่าจะท าหน้าที่ในการสอบสวน
หาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเพื่อรวบรวม วิเคราะห์ หามาตรการ ในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ 
ก็ยงัมีองคก์รที่ท  าหนา้ที่สอบสวนหาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุอีกองคก์รหน่ึงไดแ้ก่ต  ารวจ คือพนกังาน
สอบสวน ซ่ึงจะท าการสอบสวนหาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุกรณีมีมูลกล่าวหากระท าความผิดทาง
อาญาเกิดขึ้นการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือในประเทศไทยกรณีมีความรับผิดทางอาญา ไดแ้ก่
ประมวลกฎหมายวธีิพจิารณาความอาญา กรณีมีความรับผิดทางอาญาเกิดขึ้น หากพนักงานสอบสวน
มิได้ท  าการสอบสวน ก็จะถูกห้ามมิให้อัยการฟ้องคดีนั้นต่อศาล158 ดังนั้ น การสอบสวนจึงเป็น

                                                             
158 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 120. 
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อ านาจหนา้ที่ของพนกังานสอบสวน159 และการสอบสวนพนกังานสอบสวนจะตอ้งท าการรวบรวม
พยานหลกัฐานทุกชนิด ไม่ว่าจะเป็นพยานหลกัฐานของผูต้อ้งหาหรือไม่ก็ตาม เพื่อที่จะไดท้ราบ
พฤติการณ์ต่างๆ ขอ้เทจ็จริงอนัเก่ียวกบัความผดิที่ถูกกล่าวหาที่จะสามารถพสูิจน์ใหเ้ห็นความผิดได ้160 
รวมถึงการสอบสวนให้พนักงานสอบสวนมีอ านาจเรียกบุคคลที่เก่ียวขอ้งมาให้ปากค า หรือส่ง
ส่ิงของที่สามารถใชเ้ป็นพยานหลกัฐานได ้ตรวจส่ิงของหรือสถานที่ทางที่อาจใชเ้ป็นพยานหลกัฐาน
ในคดี ท าภาพถ่ายแผนที่ ภาพวาด จ าลอง พิมพ์ลายน้ิวมือ ลายมือ ลายเท้า รวมถึงบันทึกใดๆ  
ซ่ึงน่าจะท าใหค้ดีมีความกระจ่างขึ้น คน้เพือ่หาส่ิงของที่มีไวเ้ป็นความผดิ หรือใชห้รือสงสยัไดใ้ชใ้น
การกระท าความผดิ หรือไดม้าโดยการกระท าความผดิ หมายเรียกบุคคลที่ครอบครองส่ิงของที่จะใช้
เป็นพยานหลกัฐาน ยดึส่ิงของต่างๆ ดงักล่าวขา้งตน้ นอกจากน้ีพนักงานสอบสวนมีอ านาจหมายเรียก
ผูเ้สียหายหรือบุคคลใดๆ ที่มีเหตุอันควรเช่ือได้ว่าถ้อยค าของเขาจะเป็นประโยชน์ต่อคดีได้161 
พนักงานสอบสวนตอ้งท าการบนัทึกการสอบสวนตามหลกัทัว่ไป โดยรวบรวมเอกสารหลกัฐาน
ต่างๆ รวบถึงเอกสารที่เจา้พนกังานอ่ืนที่ไดส้อบสวนคดีเดียวกนันั้นมารวมเขา้ไวใ้นส านวนดว้ย162 

ดังได้กล่าวแล้วว่าการสอบสวนหาสาเหตุกรณีการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ 
นอกจากกรมเจา้ท่าแลว้ยงัมีพนักงานสอบสวนดว้ย ที่ผ่านมาจะประสานขอ้มูลต่อกนั เพียงแต่การ
น าขอ้มูลไปใชมี้วตัถุประสงคท์ี่แตกต่างกนั แต่การสอบสวนของพนักงานสอบสวนก็มิไดมี้หลัก
กฎหมายในการคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูลแต่อยา่งใด การไดข้อ้เท็จจริงของการเกิดสาเหตุจากเรืออาจจะ
ไม่ไดต้รงตามขอ้เทจ็จริงสามารถน ามาวเิคราะห์หามาตรการป้องกนัไดอ้ยา่งแทจ้ริง 
  2.3 การตรวจสอบอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือในส่วนของศาล โดยการค้นหาข้อเท็จจริงใน
กระบวนการพิจารณาทางศาล 
  การคน้หาสาเหตุการการเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ นอกจากมีการคน้หาสาเหตุ
ดังที่กล่าวมา ก็ยงัมีการคน้หาสาเหตุในกระบวนการพิจารณาในชั้นศาลด้วย กรณีคดีทางแพ่ง 
การคน้หาขอ้เท็จจริงตอ้งด าเนินการตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง กรณีคดีอาญาก็
ตอ้งด าเนินการตามประมวลกฎหมายวธีิพจิารณาความอาญา และประมวลกฎหมายวธีิพจิารณาความ
แพ่งโดยอนุโลม กรณีมีเหตุตอ้งฟ้องเป็นคดีปกครองก็ตอ้งมีการคน้หาขอ้เท็จจริงโดยการไต่สวน
ขอ้เทจ็จริง นอกจากการน าพยานเขา้สืบคน้หาความจริงของแต่ละฝ่ายแลว้ ยงัให้ศาลมีอ านาจที่จะ

                                                             
159 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 121. 
160 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 131. 
161 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 132 และ 133. 
162 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 139. 
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สืบพยานเพิม่เติมโดยที่ไม่ตอ้งมีผูใ้ดร้องขอได้163 ในคดีอาญาก็เช่นกนั ตอ้งมีการน าพยานแต่ละฝ่าย
เขา้สืบพิสูจน์ขอ้เท็จจริงและต่างฝ่ายต่างก็เป็นปรปักษ์ต่อกันในการต่อสู้คดีของตน ศาลเป็นผูช้ั่ง
น ้ าหนกัพยานหลกัฐาน เป็นกระบวนหน่ึงที่จะสามารถทราบสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือได้
หากมีการน าคดีขึ้นสู่ศาล แต่วตัถุประสงคข์องกระบวนการทางศาลก็เพื่อพิสูจน์ความรับผิดของ
แต่ละฝ่าย ไม่ใช่เป็นไปเพื่อการป้องกนัอุบตัิเหตุ ขอ้เท็จจริงในค าพิพากษาจึงเป็นการได้มาจาก
ถอ้ยค าพยาน เอกสารหลกัฐานที่แต่ละฝ่ายน าเขา้มา ถึงแมพ้ยานตามกฎหมายก าหนดให้ การให้การ
เป็นพยานจะตอ้งไม่ให้การเท็จ หากให้การเท็จก็จะตอ้งรับผิดทางอาญาทั้งจ  าคุกและปรับก็ตาม164 
ความรับผดิที่อาจจะมีตามมาในกระบวนการพจิารณาทางศาล ก็อาจจะท าให้แต่ละฝ่ายปกปิดความ
จริงได ้ 
  ในแง่ของศาลปกครอง ก็อาจมีการคน้หาขอ้เทจ็จริง กรณีมีการฟ้องเรียกค่าเสียหาย
กรณีเจ้าหน้าที่ของรัฐละเมิด ซ่ึงการคน้หาขอ้เท็จจริงโดยศาลปกครองจะใช้หลักการไต่สวน  
ซ่ึงส่วนใหญ่ก็ให้แต่ละฝ่ายส่งพยานเอกสารเขา้สู่ส านวน และเรียกไต่สวนบางกรณี ก็ไม่ต่างกับ
กระบวนการทางศาลยตุิธรรม เน่ืองจากคู่กรณีแต่ละฝ่ายก็ตอ้งรักษาผลประโยชน์ของฝ่ายตน 
การให้ข้อเท็จจริงแล้วตนเองต้องมารับผิดชอบเป็นส่ิงที่เป็นไปได้อยาก ดังนั้ น การที่จะได้
ขอ้เทจ็จริงที่แทจ้ริงก็ตอ้งใหผู้ท้ี่ใหข้อ้มูลไม่ตอ้งเกรงกลวัต่อความรับผดิของตน จึงเป็นที่มาของการ
สอบสวนอุบติัเหตุทางเรือที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศตอ้งการ เพื่อน ามาวิเคราะห์หา
มาตรการป้องกนัอุบติัเหตุ เป็นการปกป้องรักษาซ่ึงผลประโยชน์ต่อสาธารณะอยา่งสูงสุด 
 โดยสรุปกฎหมายของประเทศไทยที่ใชบ้งัคบัในปัจจุบนัยงัไม่มีกฎหมายที่มีการ
สืบสวนสอบสวน หาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุทางเรือที่มีการให้การคุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูลทุกคน 
ไม่ว่าจะเป็นผูถู้กกล่าวหา โจทก ์จ  าเลย ผูฟ้้องคดี ผูถู้กฟ้องคดี หรือแมแ้ต่พยาน ตามความมุ่งหมาย
ขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศอยา่งแทจ้ริง จึงมีความจ าเป็นที่จะตอ้งมีการศึกษาเปรียบเทียบ
จากกฎหมายของต่างประเทศที่เป็นภาคีอนุสญัญาเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ  

                                                             
163 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 86. 
164 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 177. 
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บทที่ 4 

การตรวจสอบอุบัติเหตุท่ีเกดิจากเรือของต่างประเทศ 
 
 

 ดว้ยที่ประเทศสมาชิกขององคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ มีพนัธกรณีที่จะตอ้งอนุวตัิ
การใหเ้ป็นไปตามอนุสญัญาระหวา่งประเทศในการที่จะตอ้งออกกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ
เพื่อก าหนดให้มีการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ซ่ึงองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศไดมี้การ
จดัท าแนวทางในการตรวจสอบอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือให้แต่ละประเทศน าไปเป็นแนวทางเพื่อให้มี
มาตรฐานเดียวกนั การศึกษาน้ีจะศึกษากฎหมายการตรวจสอบอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือของประเทศที่
เป็นสมาชิกขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ รวม 5 ประเทศ ไดแ้ก่ 

1. สหราชอาณาจักรอังกฤษ165 (United Kingdom of Great Britain and Northern  
Ireland) สหราชอาณาจกัรองักฤษ เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1949166 เป็นผู ้

ริเร่ิมและเป็นประธานจดัการประชุมเก่ียวกับความปลอดภัยของชีวิตในทะเลอันเน่ืองมาจาก
อุบติัเหตุคร้ังร้ายแรงทางทะเลในคาบสมุทรแอตแลนติค นั่นคือการอบัปางของเรือไททานิค อีกทั้ง
เป็นผูน้ าในการเสนอการประชุมดา้นความปลอดภยัทางทะเลในดา้นต่างๆ รวมทั้งเป็นผูร่้วมลงนาม
ในอนุสัญญาทางทะเลหลายฉบบัดว้ยกนั จดัไดว้่าเป็นประเทศผูน้ าทางดา้นความปลอดภยัในการ
เดินทะเลอยา่งมาก ทั้งน้ีจึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลของประเทศ
องักฤษ 

2. รัฐนิวเซาท์เวลล์167 ออสเตรเลีย เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ ค.ศ. 1952168 เป็นรัฐหน่ึง
ของประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงเป็นประเทศที่มีขนาดใหญ่เทียบเท่าทวีปหน่ึงนั่นคือ ทวีปออสเตรเลีย            
มีมหาสมุทรลอ้มรอบ และยงัถือไดว้่าเป็นประเทศในกลุ่มพฒันาแล้วอนัดบัตน้ประเทศหน่ึงของ
โลก จึงเห็นควรศึกษากฎหมายการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือของประเทศน้ี 
                                                             

165 Encyclopedia Britannica. England. (2018, 19 July). Retrieved from 
https://www.britannica.com/place/England.  

166 IMO. Member States. (2018, 19 July). Retrieved from 
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx.  

167 Encyclopedia Britannica. New South Wales. (2017, 13 November). Retrieved From 
https://www.britannica.com/place/New-South-Wales. 

168 IMO. Member States. (2018, 16 June). Retrieved from 
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx. 

https://www.britannica.com/place/England
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/New-South-Wales
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
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3. เดนมาร์ก169 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1959170 เดนมาร์กเป็นประเทศที่มีระบบ
การปกครองแบบพระมหากษตัริยเ์หมือนของประเทศไทย แต่มีความเจริญกา้วหน้าทางวิวฒันาการ
ในทุกดา้นมากกว่าประเทศไทย เป็นประเทศในระดบัแนวหน้าทั้งในทวีปยโุรปเอง หรือในระดบั
โลก ทั้งน้ี เม่ือเดนมาร์กเป็นประเทศที่มีความเจริญมากในหลายดา้น จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมาย
หรือพระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนดา้นความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศ
เดนมาร์กน้ี 

4. ศรีลังกา171 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ ค.ศ. 1972172 เลือกประเทศศรีลงักาเพราะสภาพ
ทางภูมิศาสตร์เป็นเกาะเด่ียว อยูป่ลายสุดของประเทศอินเดีย มีมหาสมุทรลอ้มรอบ การเดินเรือเป็น
ทางคมนาคมหลักทางหน่ึง อีกทั้งยงัอยู่ในกลุ่มประเทศในทวีปเอเชียที่มีลักษณะทางเศรษฐกิจ
คลา้ยกนักบัไทย คือ ก าลงัพฒันา จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิด
จากเรือของประเทศน้ี 

5. ลัตเวีย (Republic Of Latvia)173 เป็นสมาชิก IMO ตั้งแต่ปี ค.ศ. 1993174 เป็นประเทศ
ตั้งอยูใ่นเขตทวปียโุรปเหนือ มีอาณาเขตทางดา้นตะวนัตกคือทะเลบอลติคและตะวนัตกเฉียงเหนือ
ติดกบัอ่าวริกา้ เป็นประเทศที่อยู่ในกลุ่มรัฐบอลติค มีเมืองหลวงช่ือ “กรุงริกา” เป็นเมืองที่มีขนาด
ใหญ่ที่สุด ในบรรดาเมืองของกลุ่มประเทศบอลติค เน่ืองดว้ยสภาพภูมิประเทศที่มีอาณาเขตติดทะเล
ถึงสองด้านคือตะวนัตกและตะวนัตกเฉียงเหนือ อีกทั้งยงัอยูใ่นแถบยโุรปเหนือ รายลอ้มไปด้วย
ประเทศที่มีความเจริญ อีกทั้งยงัเป็นประเทศท่องเที่ยว จึงเห็นควรให้ศึกษากฎหมายเก่ียวกับการ
สอบสวนการเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศลตัเวยี 

                                                             
169 Encyclopedia Britannica. Denmark. (2017, 13 November). Retrieved from 

https://www.britannica.com/place/Denmark.  
170 IMO. Member States. (2018, 16 June). Retrieved from 

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx. 
171 Encyclopedia Britannica. Sri Lanka. (2017, 13 November). Retrieved from 

https://www.britannica.com/place/Sri-Lanka. 
172 IMO. Member States. (2018, 16 June). Retrieved from 

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx. 
173 Encyclopedia Britannica. Latvia. (2018, 16 June). Retrieved from 

https://www.britannica.com/place/Latvia.  
174 IMO. Member States. (2018, 16 June). Retrieved from 

http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberS3tates.aspx. 

https://www.britannica.com/place/Denmark
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/Sri-Lanka
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
https://www.britannica.com/place/Latvia
http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx
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ซ่ึงจะไดก้ล่าวในรายละเอียดต่อไป รวมทั้งเปรียบเทียบขอ้มูลการสอบสวนในส่วนที่ส าคญั
ของแต่ละประเทศประกอบดว้ย 
 

1.  พระราชบัญญตัิการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเลและการขนส่งสินค้า ค.ศ. 2012 ของ
ประเทศองักฤษ (The Merchant Shipping (Accident Reporting and Investigation) 
Regulation 2012)175  

 
กฎหมายฉบับน้ีมีผลใช้บังคับเม่ือวนัที่ 31 กรกฎาคม 2012 โดยได้มีการยกเลิก

พระราชบญัญติัการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลและการขนส่งฉบบั 2005 (The Merchant Shipping 
(Accident Reporting and Investigation) Regulation 2005)176 มีสาระส าคญั กล่าวคือ 

1.1 ค านิยาม (Interpretation) ในส่วนที่ส าคญั ประกอบดว้ย 
 “หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ(Chef Inspector)” หมายถึง หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบที่
ได้รับการแต่งตั้ งโดยคณะเลขาธิการตามพระราชบญัญตัิ และมีหน้าที่เป็นหัวหน้าคณะในการ
ด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้น 
 “ค  าสั่งสภา 1999/35/EC (Council Directive 1999/35/EC)” หมายถึง ค  าสั่งสภา
หมายเลข 1999/35/EC ที่ประกาศในวันที่ 29 เมษายน 1999 ตามมาตรฐานข้อบังคับของ
กระบวนการดา้นความปลอดภยัของเรือ Ro-ro ferry และเรือโดยสารความเร็วสูง 177 
 “ศาล(Court)” หมายถึง ศาลแห่งทอ้งที่เกิดขึ้นในสหราชอาณาจกัรองักฤษ เวลล ์
หรือไอร์แลนดเ์หนือ ถา้เป็นกรณีที่เกิดในสก๊อตแลนดใ์หว้นิิจฉยัโดยศาลของเขตนั้น 
 “เรือในการก ากบัดูแล (Directive Vessel)” หมายถึง เรือที่ถูกก ากบัดูแลโดยสภา 
หรือเจา้พนกังานผูมี้อ  านาจ 
 
 “EMCIP” หมายถึง ฐานขอ้มูลส าหรับจดัเก็บขอ้มูลดา้นอุบติัเหตุทางทะเลของ
ภาคพื้นยโุรป (The European Marine Information Casualty Platform)178 
                                                             

175 Merchant Shipping. (2012).  The Merchant Shipping (Accident Reporting and Investigation) 
Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 1-16.  

176 S.I. 2005/881. 
177 O.J.L 138.1.6.1999, P.1 as amended by Directive 2002/84/EC of the European Parliament and 

of The Council of 5th November 2002 amending the Directive on maritime safety and the prevention of 
pollution from ship, O.J.L 234.29.11.2002, P. 55. 
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 “องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO)179” หมายถึง องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ 
 “มาตรฐานขอ้บังคบัด้านการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององค์กรทางทะเล
ระหวา่งประเทศ (IMO code)” หมายถึง มาตรฐานขอ้บงัคบัตามพระราชบญัญตัิการสอบสวนอุบตัิเหตุ
ทางทะเล บทที่ 849(2.0) ของคณะมนตรี องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศประกาศ ณ วนัที่ 27 
พฤศจิกายน 1997  
 “แนวทางขององคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO Guideline)” หมายถึง ขอ้ก าหนด 
แนวทางที่ควรปฏิบติัแก่คนประจ าเรือ บุคลากรประจ าเรือ กลาสี เม่ือเกิดเหตุการณ์ทางทะเลขึ้น 180 
 “การสูญเสียความสามารถ(Incapacitation)” หมายถึง บุคคลผูสู้ญเสียความสามารถ
ในการท างาน การด ารงชีพบางส่วน การไม่สามารถใชชี้วติไดต้ามปกติ 
 “MCA” หมายถึง Marine and Coast Guard Agency ซ่ึงเป็นหน่วยงานภายใตก้าร
ก ากบัดูแลของกระทรวงการขนส่ง 
 “เรือส่วนบุคคล (pleasure Vessel)” หมายถึง  

a. เรือใดก็ตามที่ 
1. เป็นเรือส่วนบุคคล ที่มีไวเ้พือ่การพกัผอ่น หรือสนัทนาการส่วนบุคคล   
หรือ 
2. เป็นเรือส่วนบุคคลของหน่วยงานหรืองค์กร ที่มีไวเ้พื่อการพกัผ่อนของ 

พนกังานในองคก์รและในการเดินเรือ, และไม่มีการเรียกค่าใชจ่้ายเป็นค่าเดินทางของบุคคลใดใน
เรือนั้น แต่เป็นการเดินเรือ เพือ่เอ้ือประโยชน์ทางดา้นสนัทนาการ หรือพกัผอ่น 

b. เรือใดก็ตามที่เป็นทรัพยสิ์นของสโมสร หรือคลบั หรือชมรมที่ไดรั้บก่อตั้งขึ้น 
เพื่อการกีฬาหรือการท่องเที่ยวพกัผ่อนหยอ่นใจของบรรดาเหล่าสมาชิก และตลอดการเดินทาง
ล่องเรือนั้นไม่มีการเรียกเก็บค่าใชจ่้าย แต่การจ่ายค่าเดินทางจะอยูใ่นรูปแบบของค่าอุดหนุนชมรม 
สมาคม หรือสโมสรเพือ่ใหส้โมสรหรือชมรม สมาคมนั้นน าเงินที่ไดไ้ปพฒันาส่วนอ่ืนต่อไป 
                                                                                                                                                                               

178 See the Explanatory Notes prepared by the European Maritime Safety Agency at 
www.emsa.europa/eu/emcip/141-accident-investigation/73-accident-investigation.html.  

179 IMO. IMO What it is?. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment London 
SE1 7SR UK. 

180 Resolution LEG.3(91) adopted on 27th April 2006 (LEG 91/12) which refers to Annex 2 and 
prepared by the joint IMO/International Labour Organization (ILO) ad hoc Expert Working Group on fair 
treatment of seafarers , see.  
www.imo.org/KnowledgeCentre/HowandWhereToFindIMOInformation/IndexofIMOResolutions/Pages/Legal-
(LEG).aspx. 

http://www.emsa.europa/eu/emcip/141-accident-investigation/73-accident-investigation.html
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/HowandWhereToFindIMOInformation/IndexofIMOResolutions/Pages/Legal-(LEG).aspx
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/HowandWhereToFindIMOInformation/IndexofIMOResolutions/Pages/Legal-(LEG).aspx
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และเม่ือไม่มีค่าใช้จ่ายใดตามที่ระบุข้างต้น ผูท้ี่สามารถเดินทางไปกับเรือได ้
จะตอ้งอยูใ่นรูปแบบของครอบครัว (Immediately Family) หมายความว่า ผูท้ี่จะโดยสารไปกบัเรือ
ล านั้นจะตอ้งมีความสมัพนัธก์นั เช่น สามีภรรยา พีน่อ้ง ญาติ หรือคู่คา้ทางธุรกิจ เป็นตน้ 

“การประเมินเบื้องตน้ (Preliminary assessment)” หมายถึง การค านวณ ประเมิน
สภาพสถานการณ์ หรือความเสียหายโดยหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ เพื่อก าหนดแนวทางการช่วยเหลือ 
หรือหามาตรการก่อนเบื้องตน้ในการช่วยเหลือหรือแจง้เตือนเร่ืองความปลอดภยั 
 “การสอบสวนดา้นความปลอดภยั (Safety Investigation)” หมายถึง กระบวนการ
สอบสวน การจดัการ แนวทางในการสอบสวนดา้นความปลอดภยัเพื่อจดัการหาแนวทางเพื่อไม่ให้
เกิดเหตุแบบเดียวกนัขึ้นอีก 
 “เจา้หนา้ที่ระดบัอาวโุสที่รอดชีวติ (Senior Surviving Officer)” หมายถึง เจา้หน้าที่
อาวโุส ที่หน่วยประจ าการการเดินเรือที่มีชีวิตอยู ่และหากไม่มีเจา้หน้าที่นั้นประจ าอยู ่ณ ขณะนั้น
แลว้ใหบุ้คคลดงัน้ีท  าหนา้ที่แทน 

a. วศิวกรประจ าเรืออาวโุสที่รอดชีวติ (Senior Surviving Engineer Officer) หรือ 
b. เจา้หนา้ที่ควบคุมระบบไฟฟ้าอาวโุสที่รอดชีวติ (Senior Surviving Electro-

Technical Officer) 
“การบาดเจบ็ร้ายแรง (Serious Injury)” หมายถึง  
a. การแตกหรือหกัของน้ิวมือ น้ิวเทา้ น้ิวหวัแม่เทา้ 
b. การเสียหายไปบางส่วนหรือทั้งช้ินของอวยัวะ 
c. การเคล่ือนออกจากต าแหน่งของไหล่ สะโพก กระดูก 
d. การสูญเสียสายตา การมองเห็น ทั้งชัว่คราวและถาวร 
e. ดวงตาเสียหาย บาดเจบ็ 
f. การบาดเจ็บของบุคคลอื่นใดที่ท  างานบนเรือ ที่อยู่ในช่วงเวลาปฏิบตัิการ 

การสูญเสียความสามารถในการด ารงชีพตามปกติมากวา่ 3 วนั นบัถดัจากวนัที่เกิดเหตุ 
g. ลกัษณะการบาดเจบ็อ่ืน เช่น 

1. การสูญเสียสติสมัปชญัญะ การหมดสติ 
2. มีการกูชี้พจรใหฟ้ื้นคืนกลบัมา 
3. มีการรักษาตวัในโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลมากกวา่ 24 ชัว่โมง 
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“มลภาวะเสียหายรุนแรง(Severe pollution)” หมายถึง ตามความหมายของ 
องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ The Set out of IMO181 

“เรือชูชีพ (Ship’s boat)” หมายถึง เรือที่ติดไปกับเรือเพื่อวตัถุประสงค์ยาม
ฉุกเฉิน เช่น เรือชูชีพ เรือทอ้งแบน หรือส่ิงลอยน ้ าอ่ืนเพือ่ช่วยกูภ้ยั 

“เรือของสหราชอาณาจกัร (United Kingdom Ship)” หมายถึง เรือที่ระบุสัญชาติ
องักฤษ และอยูภ่ายใตพ้ระราชบญัญติั 1995 (The Act 1995)  

“อุบัติเหตุ” (Meaning of “Accident”)182  
  a. อุบตัิเหตุทางทะเล (Marine casualty) หมายถึง เหตุการณ์ หรือการเกิดเหตุที่มีผล
มาจากเหตุการณ์ดงัต่อไปน้ี และเก่ียวขอ้งต่อเน่ืองกบัเรือ 
 1. มีการเสียชีวติ บาดเจบ็ร้ายแรงของบุคคล 
 2. มีการสูญหายของบุคคลจากเรือ 
 3. การเสียหาย สมมติฐานวา่จะสูญหาย เสียหายของเรือ 
 4. เรือเสียหายจากการถูกวตัถุอ่ืน 
 5. เรือหยดุท างาน ตอ้งหยดุท างาน อนัเก่ียวเน่ืองมาจากการชน 
 6. มีการแตกหักออกมา ท าให้เกิดการท าลายสภาพแวดล้อมโดยพื้นฐาน 
โครงสร้างพื้นฐานดั้งเดิมนอกเหนือจากเรือ ซ่ึงอาจเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายร้ายแรงตามมาแก่
เรือล าอ่ืน หรือบุคคลอ่ืน 
 7. เกิดมลภาวะ หรือท าความเสียหายให้แก่สภาพแวดล้อมตามธรรมชาติ  
อนัเป็นเหตุมาจากเรือ 
  b. อุบติัเหตุร้ายแรงอยา่งมากทางทะเล (a very serious marine casualty) หมายถึง 
เหตุการณ์ หรือล าดบัเหตุการณ์ที่เกิดต่อเน่ืองกนั และน ามาซ่ึงเหตุการณ์ต่อไปน้ี และส่งผลต่อเน่ือง
ไปยงัเรือล าอ่ืน 

1. การเสียหายโดยส้ินเชิงของเรือ (Total Loss) 
2. การสูญเสียชีวติ 

                                                             
181 International Maritime Organization MSC-MEPC.3/Circ.3 of 18th December 2008 Casualty-

related matters: reports on marine casualties and incidents (Ref.T1/12.01, p. 2, footnote. See also MEPC 37/22 
which records the agreement of the definition of “severe pollution”. 
www.imo.org/blast/blastDatalHelper.asp?data_id=30432&filename=MSC-MEPC.3-Circ.3.pdf.  

182 Merchant Shipping. (2012). “Meaning of “accident””. The Merchant Shipping (Accident 
Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 4-5. 

http://www.imo.org/blast/blastDatalHelper.asp?data_id=30432&filename=MSC-MEPC.3-Circ.3.pdf
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3. การสร้างมลภาวะ 
c. อุบตัิเหตุร้ายแรงทางทะเล (a serious marine casualty) หมายถึง เหตุการณ์หรือ

ล าดบัเหตุการณ์ที่ส่งผลต่อเน่ืองไปยงัเรือล าอ่ืนแต่ไม่ร้ายแรงอยา่งมาก ดงัน้ี 
1. ไฟไหม ้
2. การระเบิด 
3. การชน การกระแทก 
4. การแตกออก การแยกตวั การแยกช้ินส่วน 
5. การชน 
6. การท าลายภูมิอากาศอยา่งรุนแรง 
7. การท าลายภูเขาน ้ าแขง็ หรือคาดวา่อาจจะมีผล 

อนัเป็นเหตุให้เรือประสบภาวะดงัต่อไปน้ี 
1. การหยดุการท างานของเคร่ืองยนต ์
2. มีการเสียหายเกิดกบัเรือ 
3. การท าลายโครงสร้างทั้งภายใตท้อ้งน ้ า 
4. เกิดมลภาวะ 
5. การชน การกระแทกกบัชายหาด 

 อุบติัเหตุจะไม่หมายความรวมถึง การละเลยการปฏิบติัหน้าที่ การสูญเสียความสามารถ
ในการควบคุมเรือของผูค้วบคุมการเดินเรือ ณ ขณะนั้นอนัเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายแก่เรือ ชีวิต 
และสภาพแวดลอ้มธรรมชาติอ่ืน 

1.2 อุบัติเหตุทางทะเลที่ต้องได้รับการสอบสวน (Application)183 
 ตามพระราชบญัญติัน้ีก าหนดใหอุ้บติัเหตุที่จะตอ้งไดรั้บการสอบสวน ตอ้งเกิดจาก
เรือที่ระบุสัญชาติสหราชอาณาจักรอังกฤษ ยกเวน้เรือที่ใช้เดินเรือส่วนบุคคล เรือที่ได้รับการ
ปรับปรุงมาจากการออกแบบเรือแบบดั้งเดิม พื้นฐาน หรือพาหนะลอยน ้ าอ่ืนที่มีผูโ้ดยสารมากกว่า  
1 คน ที่ใช้เดินเรือบริเวณชายหาด หรือน่านน ้ าภายในประเทศ และมีความยาวน้อยกว่า 8 เมตร  
ซ่ึงอุบัติเหตุนั้ นเกิดจาก การระเบิด ไฟไหม้ การเสียชีวิต การบาดเจ็บรุนแรง การล่มของเรือ 
สภาพแวดลอ้มถูกท าลาย  

กรณีเป็นเรืออ่ืนแต่อยูภ่ายใตอ้าณาเขตสหราชอาณาจกัรองักฤษ และเรือที่อยูใ่นล าน ้ า
ภายในประเทศองักฤษ184 ก็จะตอ้งไดรั้บการสอบสวนหากเกิดอุบติัเหตุเช่นกนั หากพบว่าเรือนั้นอยู่
                                                             

183 Merchant Shipping. (2012). “Application”. The Merchant Shipping (Accident Reporting and 
Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 5-6. 
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ภายใตก้ารก ากบัดูแลของผูดู้แลชายฝ่ัง หรือภายใตอ้  านาจของเจา้พนักงานของสหราชอาณาจกัร
องักฤษ หรือไดรั้บการวา่จา้งใหข้นส่งผูโ้ดยสารจากท่าเรือในประเทศไปยงัท่าเรืออ่ืน  

1.3 วัตถุประสงค์ของการสอบสวนด้านความปลอดภัย (Objective of a Safety 
Investigation)185 
 วตัถุประสงคห์ลกัของการสอบสวนเพื่อป้องกนัเหตุอนัคลา้ยคลึงกนัไม่ให้เกิดขึ้น
ในอนาคต โดยการเรียนรู้ผลการสอบสวนกรณีเหตุที่เกิดขึ้นในอดีตที่ไดรั้บการสอบสวนไปแล้ว    
ซ่ึงกระบวนการสอบสวนจะไม่ต าหนิลงโทษผูม้าใหป้ากค าเป็นพยาน รวมทั้งไม่มีการลงโทษ 

1.4 การรายงานอุบัติเหตุและผู้บาดเจ็บ (Duty to report accidents and serious injuries)186 
 เม่ือเกิดเหตุ ใหถื้อเป็นหนา้ที่ของบุคคลดงัต่อไปน้ี ในการรายงานการเกิดอุบติัเหตุ

ไปยงัหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบโดยเร็วเท่าที่จะท าไดต้ามล าดบั ไดแ้ก่ ผูค้วบคุมเรือ หากผูค้วบคุมเรือ
ไดเ้สียชีวติ ก าหนดใหพ้นกังานอาวโุสถดัไปในต าแหน่งเรือล านั้นเป็นผูร้ายงาน หากบุคคลดงักล่าว  
ไม่สามารถรายงานไดใ้หเ้จา้ของเรือ หรือผูถื้อกรรมสิทธ์ิครอบครองเรือเป็นผูร้ายงาน  
 การแจ้งเหตุเบื้องต้นให้บุคคลดังต่อไปน้ีตามล าดับ กระท าการแจง้เหตุไปยงั
หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบโดยเร็วเท่าที่จะเป็นไปได ้ได้แก่เจา้หน้าที่ที่ดูแลบริเวณน่านน ้ าหรือเขต
ชายฝ่ังนั้นๆ หรือเจา้พนกังานของ MCA ที่ก  ากบัดูแลเหตุอนัเกิดขึ้นทัว่ราชอาณาจกัรองักฤษ 
 การแจง้เหตุเบื้องตน้และการรายงานจะตอ้งแจง้รายละเอียดของอุบตัิเหตุให้มาก
เท่าที่จะท าได ้และมีความถูกตอ้ง แม่นย  า โดยให้มีขอ้มูลเรือที่เกิดเหตุ ต  าแหน่งที่เกิดเหตุ ความเสียหาย 
ความเสียหายต่อเน่ือง เพือ่ใหก้ระบวนการสอบสวนมีความถูกตอ้งแม่นย  า 

1.5 การประเมินเบ้ืองต้น (Preliminary assessment)187 
 ในกรณีการเกิดอุบติัเหตุร้ายแรง เรือที่เก่ียวขอ้งทั้งหมดที่อยูภ่ายใตค้  าสั่งควบคุม
ของหัวหน้าคณะผู ้ตรวจสอบจะต้องท าการประเมินเบื้องต้นเก่ียวกับอุบัติเหตุเพื่อตัดสินใจ
ด าเนินการในขั้นตอนต่อไป ซ่ึงเม่ือไดป้ระเมินเบื้องตน้แลว้ หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบจะวินิจฉัยถึง
ขั้นตอนต่อไป ซ่ึงการประเมินเบื้องตน้ตอ้งไม่เกินขอบเขตของความร้ายแรงการเกิดอุบติัเหตุ 

                                                                                                                                                                               
184 As Defined in section 313(2)(a) of the Act. 
185 Merchant Shipping. (2012). “Objective of a Safety Investigation”. The Merchant Shipping 

(Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 6. 
186 Merchant Shipping. (2012). “Duty to Report Accidents and serious injuries”. The Merchant 

Shipping (Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 6. 
187 Merchant Shipping. (2012). “Preliminary assessments”. The Merchant Shipping (Accident Reporting and 
Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 6. 
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ประเภทของเรือ หรือสินคา้ รวมถึงความจ าเป็นในการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัเพื่อหามาตรการ
ป้องกนัในอนาคต 
 เม่ือหวัหน้าคณะผูต้รวจสอบให้ความเห็นว่า ไม่ตอ้งเขา้สู่กระบวนการตรวจสอบ
ดา้นความปลอดภยั ใหบ้นัทึกเหตุผลและแจง้ไปยงัคณะกรรมาธิการยโุรปดว้ย 
 1.6 กระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภัย (Ordering of a Safety Investigation)188 
 หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าอุบัติเหตุที่ เกิดขึ้ นเป็น
อุบติัเหตุร้ายแรงหรือไม่ และจ าเป็นที่จ  าเป็นตอ้งไดร้ับการสอบสวนดา้นความปลอดภยัหรือไม่ 
โดยค านึงถึงเรือที่อยูภ่ายใตก้ฎระเบียบและค าสัง่ของสภาดว้ย  
 กระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภัยจะตอ้งไม่จ ากัดในเร่ืองการสืบหา
พยานหลักฐานต่างๆ รวมถึงการระบุองค์ประกอบหรือปัจจัยอ่ืนของอุบัติเหตุ และการจัดท า
ขอ้แนะน าดา้นความปอลดภยัที่เหมาะสม ทั้งน้ี หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบอาจจะด าเนินการสอบสวน
ดา้นความปลอดภยั ขยายไปยงัอุบตัิเหตุอ่ืนๆที่อาจเก่ียวขอ้งไดด้ว้ย 

หลังจากหัวหน้าคณะผู ้ตรวจสอบได้รับการแจ้งเหตุเบื้องต้น หัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบจะตอ้งใชดุ้ลยพนิิจวา่จะด าเนินการสอบสวนดา้นความปลอดภยัของอุบติัเหตุนั้นหรือไม่ 
และจะตอ้งแจง้เผยแพร่ต่อสาธารณะถึงเหตุผลของการใช้ดุลยพินิจในการด าเนินการสอบสวน  
ทั้งน้ีภายหลงัหวัหนา้คณะตรวจสอบไดรั้บขอ้มูลและหลกัฐานที่จ  าเป็นของการเกิดอุบติัเหตุมาเพื่อ
ประกอบการตดัสินใจดว้ย โดยผูเ้ก่ียวขอ้งจะตอ้งส่งมอบขอ้มูลหรือหลกัฐานใดตามที่หวัหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบร้องขอ  

ในกรณีการเกิดอุบติัเหตุ หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบมีอ านาจในการสั่งไม่ด าเนินการ
สอบสวนในดา้นความปลอดภยั หากปรากฏขอ้เท็จจริงว่าเกิดการสูญเสียชีวิตที่มีสาเหตุมาจากการ
ฆ่าตวัตาย หรือสาเหตุทางธรรมชาติอ่ืน การบาดเจ็บร้ายแรงอันมีสาเหตุมาจากการฆ่าตัวตาย  
ถึงแมจ้ะมีการสอบสวนไปแลว้ก็สามารถสัง่ระงบัการสอบสวนได ้

ในการจะแจง้ต่อสาธารณะชนล่วงหนา้เพือ่ใหท้ราบถึงกระบวนการสอบสวนดา้น
ความปลอดภยัที่ก  าลงัจะเร่ิมขึ้นนั้น ใหอ้ยู่ในดุลยพินิจของหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ และอาจเชิญ
หรือขอความร่วมมือกบัผูมี้ความรู้เฉพาะดา้นมาร่วมช่วยวเิคราะห์ใหค้วามคิดเห็นดว้ยก็ได ้

ทั้งน้ี กระบวนการสอบสวนดา้นความปลอดภยัจะตอ้งด าเนินการโดยเร็ว แต่ไม่
เกินสองเดือนภายหลงัจากหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบไดรั้บรายงานการเกิดอุบติัเหตุนั้น 

 
                                                             

188 Merchant Shipping. (2012). “Ordering of a Safety Investigation”. The Merchant Shipping 
(Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 7. 
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1.7 การสอบสวนใหม่ (Subsequent or reopened Investigation)189 
กรณีที่มีการออกค าสั่งไม่ด าเนินการสอบสวนดา้นความปลอดภยัไปแลว้ แต่หัวหน้า

คณะ ผูต้รวจสอบสามารถออกค าสั่งให้ท  าการสอบสวนใหม่ได้หากพบว่ามีพยานหลักฐานใหม่  
หรือมีเหตุผลเพียงพอในการร้ือขึ้นมาท าการสอบสวนอีกคร้ัง ทั้งน้ีเพื่อประโยชน์ทางด้านความ
ปลอดภยัของอุบตัิเหตุทางทะเลในอนาคต ทั้งน้ี พยานหลกัฐานใหม่ตอ้งเป็นพยานหลกัฐานใหม่ที่
ส าคญัและเป็นประโยชน์ต่อการสอบสวน ในการร้ือฟ้ืนขึ้นมาสอบสวนดา้นความปลอดภยัใหม่น้ี 
อาจร้ือเพยีงบางส่วนหรือทั้งหมดก็ได ้ 

1.8 การจัดเก็บพยานหลกัฐาน (Preservation Evidence)190 
เม่ือเกิดอุบตัิเหตุทางทะเลขึ้นและเป็นกรณีที่จะตอ้งมีการจดัท ารายงานการเกิด

อุบตัิเหตุ  ให้ผูท้ี่มีหน้าที่รับผิดชอบตามกฎหมายจดัเตรียมเอกสารหลักฐาน ไดแ้ก่ ตารางแสดง
รายละเอียดต่างๆ ในการเดินทาง สมุดบนัทึก ขอ้มูลที่ถูกบนัทึกไวใ้นช่วงทั้ง ก่อน ระหวา่ง และหลงั
การเกิดอุบตัิเหตุ รวมถึงขอ้มูลในเคร่ืองบนัทึกการเดินทาง (A Voyage Data Recorder) และขอ้มูล
จากเคร่ืองบนัทึกภาพและเสียงด้วย (Video Recorder) และข้อมูลอ่ืนๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อการ
สอบสวนดา้นความปลอดภยั  

พยานหลกัฐานทุกช้ินจะตอ้งถูกจดัเก็บไวอ้ยา่งถูกตอ้งตามที่กฎหมายก าหนด 
โดยไม่มีการเปล่ียนแปลง และบนัทึกทบัใหม่ หรือท าซ ้ า ส าหรับขอ้มูลที่ไดจ้ากเคร่ืองบนัทึกการ
เดินทางของเรือ (A Voyage Data Recorder) และขอ้มูลจากเคร่ืองบนัทึกอ่ืนๆ จะตอ้งถูกจดัเก็บไว้
ในที่ปลอดภยั และตอ้งมีขั้นตอนการดูแลรักษาความปลอดภยัของขอ้มูลให้เป็นไปตามขอ้ก าหนด
ของกฎหมายเพือ่ป้องกนัการสูญหาย ท าลาย หรือเปล่ียนแปลงขอ้มูลดว้ย  

หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบสามารถสัง่หา้มบุคคลมิให้เขา้มาแทรกแซง รบกวน หรือ
เก่ียวข้องกับตัวเรือหรือวตัถุพยานที่เก่ียวข้องได้ และสั่งให้มีการจัดเก็บพยานหลักฐานต่างๆ  
ที่จะเป็นประโยชน์ต่อการสอบสวนเพิม่เติมไดด้ว้ย รวมถึงสามารถสัง่กกัเรือที่เก่ียวขอ้งกบัอุบตัิเหตุ
ไดเ้ท่าที่จ  าเป็นเพือ่ประโยชน์ต่อการจดัเก็บพยานหลกัฐาน โดยมีมูลเหตุเช่ือไดว้่าหากปล่อยให้เรือที่
เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุนั้นเดินเรือออกไปนอกราชอาณาจักรอังกฤษ การติดตามตวัลูกเรือ เรือ  
หรือพยานหลกัฐานอ่ืนใดกลบัมาเพือ่รายละเอียดเพิม่เติมจะเป็นไปไดย้าก หรือเป็นเหตุให้เรือล านั้น
ปฏิเสธการใหข้อ้มูลเพิม่เติมแก่คณะผูต้รวจสอบได ้

                                                             
189 Merchant Shipping. (2012). “Subsequent or Reopened Investigtiton”. The Merchant Shipping 

(Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 7. 
190 Merchant Shipping. (2012). “Preservation of Evidences”. The Merchant Shipping (Accident 
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1.9 กระบวนการจัดการการสอบสวนด้านความปลอดภัย  (Conduct of a safety 
Investigation)191 

การสอบสวนดา้นความปลอดภยั เร่ิมเม่ือหวัหน้าคณะผูต้รวจสอบให้ความเห็นให้
ด าเนินการสอบสวนอุบตัิเหตุแลว้ โดยกระบวนการสอบสวนจะตอ้งด าเนินไปตามวตัถุประสงค์
ของการสอบสวน จะตอ้งแต่งตั้งบุคคลภายนอกอยา่งน้อยหน่ึงคนที่ไม่เก่ียวขอ้ง เพื่อท าหน้าที่โดย
อิสระในการร่วมด าเนินการตรวจสอบอุบติัเหตุที่เกิดขึ้น ร่วมกบัคณะผูต้รวจสอบ โดยบุคคลภายนอก
ตอ้งเป็นผูมี้ รู้ความสามารถ ความเช่ียวชาญพิเศษ เป็นประโยชน์ต่อการสอบสวน และได้รับ
ค่าตอบแทนตามกฎหมาย บุคคลที่ไม่ใช่บุคลากรทางดา้นกฎหมาย (Solicitor) หรือผูเ้ช่ียวชาญดา้น
กฎหมาย หากประสงคเ์ขา้ร่วมการสอบสวนจะตอ้งไดรั้บอนุญาตจากผูต้รวจสอบ และจะไดรั้บนาม
สมมติ (Nominated to be Present by) ในการเขา้ร่วมการสอบสวน 

การสอบสวนด้านความปลอดภยัให้ครอบคลุมถึงเหตุการณ์หรือการกระท าใดที่
เกิดก่อนการเกิดอุบติัเหตุ รวมทั้งเหตุการณ์แวดลอ้มต่างๆ รวมถึงเหตุการณ์เก่ียวเน่ือง เช่น การฟ้ืนฟู
สภาพแวดลอ้มจากมลภาวะของการเกิดอุบติัเหตุ แนวทางการจดัการเก่ียวกบักระบวนการช่วยชีวิต 
กูชี้พ กูภ้ยั  

คณะบุคคลที่ไดเ้ขา้ร่วมเป็นคณะผูต้รวจสอบ จะไดรั้บค่าตอบแทนการเขา้ร่วมการ
ท างานน้ี โดยถือเป็นค่าใชจ่้ายของรัฐ 

ผูต้รวจสอบหรือหัวหน้าผูต้รวจสอบจะตอ้งไม่น าตวัพยานมาปรากฏตวั ยกเวน้ 
หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบและคณะผูต้รวจสอบมีความเห็นตรงกันว่าการน าพยานมาปรากฏตัว  
จะเป็นผลดี ต่อการสอบสวน และพยานมีความปลอดภยัเพียงพอ และจะเป็นประโยชน์ในการ
สอบสวนดา้นความปลอดภยัในอนาคตดว้ย ส าหรับสถานที่ที่จะน าพยานหรือบุคคลใดมาปรากฏตวั 
ใหมี้การก าหนดนามสมมติของบุคคลนั้น  
 เอกสารหลกัฐานหรือขอ้มูลอ่ืนๆในการสอบสวนดา้นความปลอดภยัจะตอ้งไดรั้บ
การดูแลรักษาอย่างปลอดภัยโดยคณะผูต้รวจสอบไปจนกว่ากระบวนการสอบสวนด้านความ
ปลอดภยั จะเสร็จสมบูรณ์(เวน้แต่ขอ้มูลของเรือที่ไดเ้ดินทางออกนอกราชอาณาจกัรไปแลว้) 
 ส าหรับขอ้มูลการแจง้เตือนดา้นความปลอดภยัเบื้องตน้ (Preliminary Assessment)    
ซ่ึงหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบไดจ้ดัท าขึ้น หากมีความเหมาะสมจะน ามาประกอบการท ารายงานการ
สอบสวนดา้นความปลอดภยัออกสู่สาธารณะชนได ้
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 ในการสอบสวนหัวหน้าคณะผู ้ตรวจสอบมีอ านาจในการตัดสินใจที่จะยุติการ
สอบสวนดา้นความปลอดภยัไดแ้ต่จะตอ้งแจง้เหตุผลต่อสาธารณะชนทราบ เวน้แต่เรือที่อยูภ่ายใต้
ค  าสั่งการควบคุม ซ่ึงไดแ้ก่ เรือที่เกิดอุบตัิเหตุร้ายแรงอยา่งมาก (A Very Serious Marine Casualty) 
หรือเรือที่เกิดอุบตัิเหตุร้ายแรง (A Serious Marine Casualty)  
 เม่ือหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบเร่ิมด าเนินการสอบสวนดา้นความปลอดภยั ให้หัวหน้าผู ้
ตรวจสอบและคณะยดึถือหลกัแนวทางปฏิบติัขององคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO Guideline) 
เพือ่ความเที่ยงตรงและเป็นผลดีแก่บุคลากรทางการเดินเรือ 
 คณะผูต้รวจสอบจะตอ้งท าการบนัทึกถอ้ยค าพยานบุคคลที่มาให้การเป็นประโยชน์
ในการสอบสวนดา้นความปลอดภยัน้ี และด าเนินการภายใตแ้นวทางปฏิบติัของกฎหมายฉบบัน้ี 
โดยมีหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบเป็นผูมี้อ  านาจตดัสินใจสูงสุด 
 หากหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบตอ้งการความช่วยเหลือจากรัฐอ่ืน ค่าใชจ่้ายในการให้
ความช่วยเหลือเป็นไปตามขอ้ตกลงร่วมกนั 

1.10 ความร่วมมือของรัฐอ่ืน (Co-operation with Other States)192 (การสอบสวนคู่ขนาน) 
 เม่ือเร่ิมการสอบสวนด้านความปลอดภัย หัวหน้าผูต้รวจสอบอาจขอความ
ร่วมมือหรือได้รับความร่วมมือหรือไดรั้บความสนใจจากประเทศสมาชิก หรือประเทศอ่ืนที่ให้
ความสนใจเขา้ร่วมการสอบสวนด้านความปลอดภยั ซ่ึงจะตอ้งได้รับอนุญาตจากหัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบโดยเป็นความตกลงร่วมมือกนัทั้งสองฝ่าย การร่วมการสอบสวนสามารถเขา้ร่วมไดเ้วลา
ใดก็ได ้
 เม่ือกระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภยัเร่ิมด าเนินการขึ้นภายใตค้วาม
ร่วมมือกนั จะตอ้งร่วมกนัตดัสินใจโดยเร็วในการแต่งตั้งประเทศผูน้ าในการสอบสวน และก าหนด
แนวทางกระบวนการสอบสวนเพือ่ใหบ้รรลุวตัถุประสงคข์องการสอบสวนร่วมกนั 
 ประเทศที่เขา้ร่วมการสอบสวนจะไดรั้บสิทธิเท่าเทียมกนั และสามารถเขา้ถึง
พยานหลกัฐาน ขอ้มูลที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนดา้นความปลอดภยัได ้และให้ความคิดเห็นหรือ
ขอ้เสนอใดการร่วมท าการสอบสวนจะเป็นลักษณะท าการสอบสวนแบบคู่ขนานกนั แลกเปล่ียน
พยานหลกัฐาน ขอ้มูลซ่ึงกันและกันเพื่อให้การสอบสวนดา้นความปลอดภยับรรลุวตัถุประสงค ์ 
และมีการแลกเปล่ียนความคิดเห็น ขอ้สรุปหรือแนวความคิดซ่ึงกนัและกนั  
 เม่ือกระบวนการสอบสวนเร่ิมตน้ขึ้นภายใตข้อ้บงัคบัของพระราชบญัญติัฉบบัน้ี
ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัเรือขา้มฟากและเรือโดยสารความเร็วสูงด้วยตามขอ้บงัคบัของสภา เลขที่ 1999/35/EC 
                                                             

192 Merchant Shipping. (2012). “Co-operation with other States”. The Merchant Shipping 
(Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 10-11. 



94 

(Council Directive 1999/35/EC) หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบจะตอ้งให ้EEA(193)(194) เขา้ร่วมในการดูแล
ใหก้ระบวนการสอบสวนเป็นไปตาม IMO code 
 กรณีอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นเก่ียวเน่ืองกบัเรือขา้มฟากหรือเรือโดยสารความเร็วสูงที่
เกิดขึ้นในเขตน่านน ้ าสหราชอาณาจกัร กระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภยัจะตอ้งอยู่ใน
อ านาจของหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบ หรือหากอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นนอกน่านน ้ าแห่งสหราชอาณาจกัร 
และนอกอาณาเขตทางทะเลของประเทศสมาชิก หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบแห่งสหราชอาณาจกัรจะ
ด าเนินการตรวจสอบไดก้็ต่อเม่ือเรือล านั้นไดเ้ดินทางออกจากสหราชอาณาจกัรเป็นจุดสุดทา้ยก่อน     
ประสบอุบตัิเหตุ และใหสิ้ทธิประเทศสมาชิก หรือประเทศอ่ืนที่สนใจเขา้ร่วมการสอบสวนได ้
 
 
 
 
 

                                                             
193 www.gov.uk/eu-eea. (2018, 1 July). “EEA Countries”. Retrieved from https://www.gov.uk/eu-

eea “The EEA includes EU countries and also Iceland, Liechtenstein and Norway. It allows them to be part of 
the EU’s single market. 

Switzerland is neither an EU nor EEA member but is part of the single market - this means Swiss 
nationals have the same rights to live and work in the UK as other EEA nationals.” 

194 http://www.efta.int/eea. (2018, 1 July). Retrieved from http://www.efta.int/eea  
EEA Agreement 
The Agreement on the European Economic Area, which entered into force on 1 January 1994, 

brings together the EU Member States and the three EEA EFTA States — Iceland, Liechtenstein and Norway — 
in a single market, referred to as the "Internal Market". 

The EEA Agreement guarantees equal rights and obligations within the Internal Market for 
individuals and economic operators in the EEA. It provides for the inclusion of EU legislation covering the four 
freedoms — the free movement of goods, services, persons and capital — throughout the 31 EEA States. In 
addition, the Agreement covers cooperation in other important areas such as research and development, 
education, social policy, the environment, consumer protection, tourism and culture, collectively known as 
“flanking and horizontal” policies. The Agreement guarantees equal rights and obligations within the Internal 
Market for citizens and economic operators in the EEA. 

The EEA Agreement also states that when a country becomes a member of the European Union, 
it shall also apply to become party to the EEA Agreement (Article 128), thus leading to an enlargement of the EEA.” 

http://www.gov.uk/eu-eea
https://www.gov.uk/eu-eea
https://www.gov.uk/eu-eea
http://www.efta.int/eea
http://www.efta.int/eea
http://www.efta.int/Legal-Text/EEA-Agreement-1327
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1.11 การเปิดเผยข้อมูล(Disclosure Records)195 
 ขอ้มูลทีค่ณะผูต้รวจสอบไม่สามารถเปิดเผยได ้คือ ช่ือ ที่อยู ่หรือรายละเอียดอ่ืน
ใดเก่ียวกบัตวัพยาน  
 เอกสารและขอ้มูลที่ไดร้ับการบนัทึกไวไ้ม่ว่าจะดว้ยระบบบนัทึกแบบอิเล็ก
โทรนิกส์ หรือแบบปกติ หรือบนัทึกด้วยวิธีอ่ืนใด จะต้องไม่ถูกน าไปใช้ด้วยวตัถุประสงค์อ่ืน
นอกจากเพื่อการสอบสวนด้านความปลอดภัย เวน้แต่เป็นการร้องขอจากศาล โดยต้องรับฟัง
ความเห็นของหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบประกอบดว้ย 
 1) ค  าประกาศหรือค าแถลงใดที่ไดรั้บมาจากบุคคลที่คณะผูต้รวจสอบไดท้  าการ
สอบปากค าเพือ่ขอ้มูลส าหรับการสอบสวนดา้นความปลอดภยั รวมทั้งการจดบนัทึกการให้ปากค า 
การสอบปากค า สมัภาษณ์ของพยาน 
 2) ขอ้มูลทางการแพทย ์หรือขอ้มูลเชิงอัตลักษณ์ที่ระบุเอกลักษณ์ส่วนบุคคล     
ที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุน้ี 
 3) รายงานทุกฉบบัที่จดัท  าขึ้น 
 4) ส าเนาของรายงานทุกฉบบัที่จดัท  าขึ้น 
 5) เอกสารจดหมายทุกฉบบัที่หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบไดรั้บมาจากหน่วยงาน
หรือ ผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบักระบวนการสอบสวนดา้นความปลอดภยั 
 6) หลกัฐานของเทปบนัทึกการเดินเรือ 
 7)ขอ้มูลหรือขอ้ความที่ไดรั้บจากผูต้รวจสอบหรือบุคคลอ่ืน ซ่ึงรวมถึงการเขียน
ดว้ยมือหรือจดหมายอิเลคทรอนิกส์ เทปบนัทึกหรือรูปภาพ 
 8) การส่ือสารทุกรูปแบบระหวา่งบุคคลที่เก่ียวขอ้งกบัเรือ ในการปฏิบติัการบน
เรือ และ 
 9) ความคิดเห็น ความคิดวิเคราะห์ของผูต้รวจสอบที่ได้จากการวินิจฉัยขอ้มูล
เหล่านั้น 
 กรณีมีผูช้ี้แจงขอ้เท็จจริงเป็นหนังสือแก่ผูต้รวจสอบ หรือให้ความคิดเห็นใน
ขั้นตอนกระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภยั ขอ้มูลเหล่านั้นจะตอ้งถูกท าส าเนาเพื่อให้แก่
บุคคลนั้น 
 ความคิดเห็นในการวิเคราะห์เชิงเทคนิค หรือการแสดงความคิดเห็นใด จะเปิดเผย
ต่อสาธารณะชนไดอ้ยูใ่นดุลยพนิิจของหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบ 
                                                             

195 Merchant Shipping. (2012). “Disclosure of Records”. The Merchant Shipping (Accident 
Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 11-12. 
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 กฎหมายการสอบสวนน้ีไม่อยูใ่นบงัคบักฎหมายหรือขอ้ก าหนดอ่ืนใด ที่สามารถจะ
ขอขอ้มูลที่ไม่สามารถเปิดเผยต่อสาธารณชนได ้ซ่ึงการเปิดเผยจะกระทบต่อปลอดภยัของบุคคล 
 การท าส าเนาขอ้มูลที่ได้รับจากเคร่ืองบนัทึกขอ้มูลการเดินเรือหรือจากเคร่ือง
บนัทึกขอ้มูลอ่ืน ที่มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุรวมทั้งการบนัทึกเสียง การบนัทึกทั้งภาพและเสียง     
หรือระบบการบนัทึกแบบแถบแม่เหล็กอ่ืน หรือเอกสารที่ไดจ้ากการแปลงขอ้มูลหรือแปลงจากการ
บนัทึก อยูใ่นดุลยพินิจของหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบกรณีแจง้แก่เจา้หน้าที่ต  ารวจหรือเจา้หน้าที่ผูมี้
อ  านาจอ่ืน 

1.12 รายงานการสอบสวนด้านความปลอดภัย(Reports of Safety Investigations)196 
 หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบจะตอ้งจดัส่งรายงานการสอบสวนดา้นความปลอดภยั
ไปยงัคณะกรรมการเลขาธิการของรัฐ และจะตอ้งแสดงรายงานการสอบสวนดา้นความปลอดภยั
เปิดเผยต่อสาธารณะชนภายในระยะเวลาที่เร็วที่สุด แต่จะตอ้งแลว้เสร็จภายใน 12 เดือนนับจากไดมี้
การแจง้การเกิดอุบติัเหตุทางทะเลนั้นต่อหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบ  
 ส าหรับกรณีของอุบติัเหตุที่อยูภ่ายใตก้ารควบคุมของค าสั่งสภา (Directive apply) 
และไม่สามารถแสดงรายงานการสอบสวนไดภ้ายในระยะเวลาที่กล่าวไวข้า้งตน้ หัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบจะตอ้งจดัท ารายงานแสดงความคืบหน้าของการสอบสวน (An Interim Report) ก่อนระยะ 
12 เดือนดงักล่าว 
 รายงานการสอบสวนด้านความปลอดภัยจะต้องมีขอ้มูลตามที่สภาก าหนด 
(Directive apply) รวมถึงขอ้มูลตาม Annex 1 of The Directive บทสรุปความสัมพนัธ์ระหว่างขอ้เท็จจริง
กบัหลักฐานที่ได้ กรณีขอ้เท็จจริงไม่ชัดเจนให้ขอความร่วมมือการวิเคราะห์และการตดัสินจาก
ผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้น รวมทั้งจดัท าค  าแนะน าดา้นความปลอดภยัในอนาคตตามความเหมาะสม 
 หากว่ารัฐหรือประเทศที่เขา้ร่วมกระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภยัน้ี  
มีความประสงค์จะยื่นน าเสนอรายงานที่ท  าการสอบสวน(คู่ขนาน)แก่หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ 
จะตอ้งแน่ใจวา่รายงายฉบบันั้นจดัท าขึ้นโดยยดึหลกัของขอ้ก าหนดในบทที่ 13 ของ IMO Code197  
 หากหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบให้ความเห็นว่าการสอบสวนดา้นความปลอดภยั
กรณีน้ี อาจไม่ตอ้งจดัท าขอ้แนะน าในการป้องกนัดา้นความปลอดภยัในกรณีที่คลา้ยกนัในอนาคต  
ก็ให้จดัท ารายงานที่เขา้ใจง่ายน าเสนอต่อสาธารณะชนโดยความเห็นสมควรของหัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบ  

                                                             
196 Merchant Shipping. (2012). “Reports of Safety Investigation”. The Merchant Shipping 

(Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 12-13. 
197 MSC-MEPC.3/Circ.2 Annex Page 12 Draft Marine Safety Investigation Reports 
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 รายงานการสอบสวนดา้นความปลอดภยัจะเปิดเผยต่อสาธารณะชนไดต่้อเม่ือ
ไดรั้บความเห็นชอบจากหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบก่อน 
 การเปิดเผยขอ้มูลการสอบสวนต่อศาลให้ตวัแทนของหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ
น ารายงานไปแสดงตามค าสัง่ของศาลโดยเป็นความลบั 
 การส่งส าเนารายงานการสอบสวนฉบบัที่แสดงต่อสาธารณะชน ให้จดัส่งไปยงั
บุคคลหรือองคก์รที่อาจไดรั้บผลกระทบจากการแสดงรายงาน บุคคลหรือตวัแทนที่ไดร้ะบุที่อยูไ่ว ้      
คณะเลขาธิการ IMO บุคคลหรือองค์กรที่หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบเห็นว่าอาจน ารายงานการ
สอบสวนดา้นความปลอดภยัน้ีไปใชป้ระโยชน์ได ้คณะกรรมาธิการยโุรปผูก้  ากบัดูแลเก่ียวกบัการ
เดินเรือ และขอ้มูลส าคญัจะถูกจดัส่งไปยงั EMCIP ตามระบุใน Article 17 of The Directive เอกสาร
ขอ้มูลจะไม่ได้รับอนุญาตให้น าไปใช้ตามวตัถุประสงค์อ่ืน หรือน าไปใช้ในการเป็นหลักฐาน
ด าเนินการทางกฎหมายเพื่อลงโทษหรือให้รับผิดของบุคคลที่ปรากฏช่ือในการสอบสวน เวน้แต่
อ านาจศาลตามที่กฎหมายก าหนด  
 1.13 การแสดงข้อมูลต่อสาธารณะนอกเหนือจากรายงานการสอบสวนด้านความ
ปลอดภัย (Publications other than reports of Safety Investigations)198 
 การแสดงขอ้มูลต่อสาธารณะหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบจะจดัท ารายงานฉบบัยอ่
น าเสนอต่อสาธารณะเป็นคร้ังคราว และสรุปวิเคราะห์การสอบสวนจดัส่งรายงานไปยงัคณะเลขาธิการ
ของรัฐหรือประเทศดว้ย 
 1.14 ข้อเสนอแนะเพิม่เติม (Recommendations)199 
 หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบจะตอ้งจดัท าขอ้เสนอแนะเก่ียวกับความปลอดภยัเพื่อ
ป้องกนัเหตุอนัอาจเกิดขึ้นในอนาคตที่คลา้ยคลึงกนั และขอ้เสนอแนะนั้นจะตอ้งส่งไปยงับุคคลที่
เก่ียวขอ้ง และบุคคลที่เก่ียวขอ้งจะตอ้งใหค้วามส าคญัและน าไปใช ้หากไม่เขา้ใจหรือไม่อาจปฏิบติั
ตามไดใ้หมี้การสอบถามหรือช้ีแจงไปยงัหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบภายใน 30 วนั นบัแต่ไดรั้บแจง้ 
 ขอ้เสนอแนะอาจถูกเปิดเผยต่อสาธารณะชนได้ หากหัวหน้าคณะผูต้รวจสอบ
เห็นวา่เป็นประโยชน์ในการป้องกนัอุบติัเหตุหรือป้องกนัมลพิษที่อาจเกิดขึ้นจากเหตุที่คลา้ยคลึงกนัได ้

                                                             
198 Merchant Shipping. (2012). “Publications other than reports of Safety Investigationas”. The 

Merchant Shipping (Accident Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 881.  Adopted on 31 July 
2012. P. 13. 

199 Merchant Shipping. (2012). “Recommendations”. The Merchant Shipping (Accident 
Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 13-14. 
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 หัวหน้าคณะผูต้รวจสอบจะตอ้งให้ความสนใจทุกระยะของกระบวนการสอบสวน 
ดา้นความปลอดภยั จะตอ้งมีการแจง้ทนัทีหากพบความเส่ียงที่จะเกิดเหตุหรือเพื่อเป็นการป้องกนั
อุบตัิเหตุในอนาคต โดยแจง้ไปยงัคณะกรรมาธิการยโุรปโดยเร็วและรับแนวทางปฏิบติัมาแจง้แก่
ประเทศสมาชิกหรือผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งอ่ืนต่อไป 
 1.15 การขยายระยะเวลา (Extension of Times)200 
 หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบมีอ านาจขยายระยะเวลาการสอบสวนออกไปไดจ้ากที่
กฎหมายก าหนด 30 วนั นบัจากวนัครบก าหนด การขยายตอ้งมีเหตุผลเพยีงพอที่จะขยายได ้
 อ านาจในกระบวนการสอบสวนตามกฎหมายน้ีจะถูกจ ากดัไวเ้ฉพาะในระยะเวลา
ตามที่กฎหมายก าหนด 
 1.16 บทลงโทษ(Penalties)201 
 กรณีเกิดอุบติัเหตุกฎหมายก าหนดใหบุ้คคลที่เก่ียวขอ้งแจง้เหตุ แต่ไม่แจง้หรือส่ง
ขอ้มูลโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ให้มีความผิด บุคคลที่กฎหมายก าหนดให้มีหน้าที่เก็บรวบรวม
ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ รักษาขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ ไม่ปฏิบติัหน้าที่ตามที่กฎหมายก าหนดมีความ  
ผดิรับโทษสูงสุด  
 บุคคลที่ไม่มีเหตุผลเพียงพอเปิดเผยข้อมูลหรือยอมที่จะเปิดเผยข้อมูลการ
สอบสวน ถือวา่ไดก้ระท าความผดิและมีโทษปรับสูงสุด 5 เท่า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                             
200 Merchant Shipping. (2012). “Extension of Times”. The Merchant Shipping (Accident 

Reporting and Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 14. 
201 Merchant Shipping. (2012). “Penalties”. The Merchant Shipping (Accident Reporting and 

Investigation) Regulations 2012. No. 1743.  Adopted on 31 July 2012. P. 15. 
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2.  พระราชบัญญตัิความปลอดภยัทางทะเลของรัฐนิวเซาท์เวลล์ ประเทศออสเตรเลยี 
(Marine Safety Act 1998 No 121) (202) 

 
 พระราชบญัญตัิความปลอดภยัทางทะเลของรัฐนิวเซาทเ์วลล ์ไดจ้ดัเก็บไวใ้นฐานขอ้มูล
ของส านกักฎหมาย โดยส านกังานที่ปรึกษารัฐสภาแห่งรัฐนิวเซาทเ์วลล ์และไดรั้บการรับรองภายใต้
มาตรา 45C ของพระราชบญัญตัิการตีความ ค.ศ. 1987 
 พระราชบญัญตัิความปลอดภยัทางทะเล ค.ศ.1998 เป็นกฎหมายกลางเก่ียวกบัความ
ปลอดทางทะเลทั้งหมด ซ่ึงแบ่งเน้ือหาออกเป็น 10 ส่วน ไดแ้ก่ ส่วนที่ 1 กล่าวถึงบททัว่ไป ส่วนที่ 2 
กล่าวถึงการบงัคบัใชก้ฎหมายการเดินเรือพาณิชยภ์ายในประเทศของเครือจกัรภพ ส่วนที่ 3 กล่าวถึง
ปริมาณแอลกอฮอลห์รือยาที่อาจมีผลต่อการควบคุมเรือ ส่วนที่ 4 กล่าวถึง ใบอนุญาตความปลอดภยั
ทางทะเล ส่วนที่ 5 กล่าวถึง ขอ้ก าหนดต่างๆของเรือ ส่วนที่ 6 กล่าวถึง การน าร่อง ส่วนที่ 7 กล่าวถึง 
เจา้พนักงานผูมี้อ  านาจ ส่วนที่ 8 กล่าวถึง การสอบสวนอุบติัเหตุ ส่วนที่ 9 เก่ียวกบัการด าเนินคดี 
สุดทา้ยส่วนที่ 10 กล่าวถึง บทเบด็เตล็ด  
 เห็นได้ว่ากฎหมายการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเลของรัฐนิวเซาท์เวลล์ ประเทศ
ออสเตรเลียเป็นเพยีงส่วนหน่ึงของกฎหมายความปลอดภยัทางทะเลของประเทศ โดยอยูใ่นส่วนที่ 8 
ซ่ึงจะไดก้ล่าวในรายละเอียดต่อไป 
 
 การปฏิบัติตามข้อก าหนดและการตรวจสอบอุบัติเหตุทางทะเลของรัฐนิวเซาท์เวลล์ 
(ส่วนที่ 8) (Compliance and Investigation) มีสาระส าคญั ดังนี้ 

 ค านิยามและบททั่วไป (Preliminary) 203 
 “หวัหนา้คณะสอบสวน” หมายถึง หัวหน้าหรือผูท้ี่ท  าหน้าที่ควบคุมก ากบัดูแลการสอบสวน
โดยไดรั้บการแต่งตั้งจากส านกังานสอบสวนความปลอดภยัทางการขนส่งทางทะเล ตามมาตรา 45 
ของพระราชบญัญตัิการจดัการการขนส่ง (The Transport Administration Act 1988)204 

                                                             
202 Marine Safety Act 1998. (1998).  “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 1 - 4 (94-

125)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 40-49. www.legistration.nsw.gov.au. (2018, 15 June). 
Retrieved from Https://www.legistration.nsw.gov.au/#/view/act/1998/121/  

203 Marine Safety Act 1998. (1998). “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 1 
Preliminary (94-97A)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 40-41.  

204 The Transport Administration Act 1988. Article 45. 

http://www.legistration.nsw.gov.au/
https://www.legistration.nsw.gov.au/#/view/act/1998/121/
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 “เรือเฟอร์ร่ี” หมายถึง เรือส าหรับการขนส่งทั้งสินคา้และผูโ้ดยสารตามขอ้ก าหนดของ
พระราชบญัญติัการขนส่งโดยสาร ปี ค.ศ. 1990205  
 “การขาดประสิทธิภาพในการจดัการเดินเรือ” หมายถึง ความบกพร่องหรือการ ไร้ความสามารถ
ของผูถื้อใบอนุญาตการเดินเรือล าที่เกิดเหตุ 
 “อุบตัิเหตุทางทะเล” หมายถึง การเกิดเหตุ อุบติัเหตุ ในขณะมีการเดินเรือในน่านน ้ าที่มี
การประกาศเป็นเส้นทางเดินเรือตามหลกักฎหมายทะเลสากล อนัเป็นเหตุให้ สูญเสียชีวิต หรือบาดเจ็บ
ของคนประจ าเรือ สูญหายของบุคคลประจ าเรือ สูญเสียชีวิตหรือบาดเจ็บของบุคคลอ่ืนใดอนัเกิด
จากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น สูญเสีย เสียหาย หรือคาดว่าจะเสียหาย สาบสูญ รวมทั้งการจม หรือการ
อบัปางของเรือ การละทิ้งเรือและการสละเรือ กรณีเกิดการล่มหรือจมของเรือ เกิดการ โดนกนัของเรือ 
(Collision) หรือส่ิงอ่ืน กรณีไม่สามารถเดินเรือต่อไปไดด้ว้ยเหตุอนัใดและจ าตอ้งลอยทะเลเพื่อรอ
คอยการกูภ้ยั กรณีเกิดเพลิงไหมบ้นเรือ กรณีโครงสร้างเรือเสียหายอนัเป็นเหตุใหเ้รือจ าตอ้งหยดุการ
เดินเรือเพื่อรอคอยการช่วยเหลือ กรณีเกิดความเสียหายต่อสภาพแวดลอ้มทางทะเลอันเป็นเหตุ
เน่ืองมาจากอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น หมายรวมถึงสาร หรือของเหลว ไหลปะปนลงใน
ทะเลอนัเน่ืองมาจากเรือเกิดอุบติัเหตุ  
 การเกิดอุบติัเหตุทางทะเลดงัที่กล่าวขา้งตน้ ไม่หมายความรวมถึง การไม่มีประสิทธิภาพ
ทางการเดินเรือของผูค้วบคุมเรือที่มีใบอนุญาตเดินเรือที่ถูกตอ้งของเรือล าที่เกิดเหตุนั้น 
 การไม่มีประสิทธิภาพของผูค้วบคุมการเดินเรือล าที่เกิดเหตุ หมายความถึง การสั่งงาน
ที่ประมาท ละเลยการปฏิบติัตามกฎหมายและขอ้บงัคบัที่จ  าเป็นในการสั่งงานต่อผูใ้ตบ้งัคบับญัชา
ในขั้นตอนการเดินเรือ ปฏิบตัิหน้าที่ภายใตอิ้ทธิพลของแอลกอฮอล์หรือของมึนเมา หรือยาอ่ืนใด 
การกระท าอ่ืนใดอนัสามารถระบุไดว้่า ผูค้วบคุมการเดินเรือนั้นไม่มีความพร้อมทางด้านร่างกาย
และจิตใจในการปฏิบติัหน้าที่ มีการกระท าอนัแสดงให้เห็นว่าละเวน้ ละเลย หลีกเล่ียงการปฏิบติั
ตามขอ้บงัคบัของผูค้วบคุมเรือในฐานะที่ได้รับใบอนุญาตการเดินเรืออย่างถูกตอ้ง ส าหรับเรือ
โดยสารสาธารณะตามพระราชบญัญติัการขนส่งผูโ้ดยสาร พ.ศ. 2533206 

“ผูถื้อใบอนุญาตการเดินเรือ” หมายถึง ผูท้ี่มีใบอนุญาตการเดินเรือที่ถูกตอ้งและรวมถึง
ผูท้ี่ถูกเพกิถอนหรือพกัใบอนุญาตดว้ย 

ผูท้ี่ถือใบอนุญาตการเดินเรือที่ถูกตอ้ง และเป็นผูรั้บผดิชอบการเดินเรือล าที่เกิดเหตุนั้น 
จะถูกท าการสอบสวนถึงแมว้า่อุบติัเหตุจะเกิดในน่านน ้ าสากลก็ตาม 

                                                             
205 The Passengers transport Act 1990. 
206 The Passengers transport Act 1990. 
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 การแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวน เป็นอ านาจของรัฐมนตรี โดยแต่งตั้งจากบุคคล
ดงัต่อไปน้ี 
 ก) พนกังานของ RMS 
 ข) เจา้พนกังานแห่งท่าเรือนิวเซาทเ์วลล ์
 ค) สมาชิกขององคก์ารขนส่ง 
 ง) เจา้พนกังานของทอ้งถ่ิน หรือของหน่วยงานราชการ หรือของรัฐ 
 จ) หวัหนา้คณะกรรมการสอบสวน นกัวจิยั 
 ฉ) พนักงานหรือลูกจ้างหรือเจ้าหน้าที่ของผู ้ด  าเนินการท่าเรือขนส่งเอกชนตาม
พระราชบญัญติัการบริหารท่าเรือและการเดินเรือ พ.ศ. 2538 (The Port and Maritime Administration 
Act 1995)207 
 ในการแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวน อาจก าหนดขอบเขต ขอ้บงัคบัหรือขอ้ก าหนด
เพิม่เติม เพือ่ใหเ้ป็นไปตามวตัถุประสงคข์องการสอบสวนได ้
 หมายเหตุ: เจา้พนักงานที่เป็นผูมี้อ  านาจในการสอบสวน อาทิเช่น เจา้พนักงานท่าเรือ 
หรือเจา้หนา้ที่ต  ารวจ และหรือเจา้หนา้ที่ของรัฐ 
 ให้รัฐมนตรีจัดให้มีบัตรประจ าตัวของผู ้เป็นคณะกรรมการสอบสวน ซ่ึงลงนาม  
โดยนายกรัฐมนตรี และในการปฏิบัติหน้าที่ของคณะกรรมการสอบสวนให้มีการแสดงบัตร
ประจ าตวัเสมอเม่ือมีการร้องขอ  หากมีการเรียกคืนจะตอ้งคืนบตัรประจ าตวัโดยทนัที หากฝ่าฝืน  
มีโทษปรับสูงสุด 10 เท่า และบตัรประจ าตวัสามารถใชแ้สดงตนแทนบตัรประชาชนไดจ้นกว่าจะมี
การเรียกคืนหรือพน้จากหนา้ที่ 
 ผูใ้ดกระท าการขดัขวาง ไม่ใหข้อ้มูล หรือท าใหก้ารปฏิบติัหนา้ที่ของเจา้พนักงานล่าชา้ 
เป็นไปอย่างไม่ราบร่ืน โดยปราศจากเหตุผลอันควร อันเป็นเหตุให้กระบวนการสอบสวนตาม
พระราชบญัญติัน้ีเป็นไปอยา่งไม่มีประสิทธิภาพ หรือกระท าการอนัแสดงถึงการข่มขู่เจา้พนักงาน
ใหป้ฏิบติัหนา้ที่ไดไ้ม่เต็มประสิทธิภาพในการสอบสวน หรือกระท าการแอบอา้ง หรือกระท าการ
อ่ืนใด อนัท าใหผู้อ่ื้นเขา้ใจผดิวา่เป็นเจา้หนา้ที่ปฏิบติังานหรือผูมี้อ  านาจในการสอบสวน มีโทษปรับ 
100 เท่า หรือโทษจ าคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือทั้งจ  าทั้งปรับ 
 
 
 

                                                             
207 The Port and Maritime Administration Act 1995. 
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2.1 หน้าที่ของเจ้าของเรือและผู้เกี่ยวข้องเม่ือเกิดอุบัติเหตุทางทะเล (Duties of Masters 
and owners in case of marine accidents)208 

 2.1.1 การแจ้งเหตุโดยทันทีเมื่อเกิดอุบัติเหตุ209 
เม่ือเรือเกิดอุบติัเหตุตั้งแต่สองล าขึ้นไป มีผูเ้สียชีวิตหรือบาดเจ็บ หรือไม่

สามารถเดินเรือต่อได ้เจา้ของเรือหรือผูค้วบคุมเรือที่ประสบเหตุตอ้งรีบให้การช่วยเหลือผูป้ระสบ
เหตุที่ไดรั้บบาดเจบ็อยา่งทนัที และตอ้งแจง้เหตุไปยงัหน่วยงานชายฝ่ังโดยทนัที โดยแจง้รายละเอียด
กล่าวคือ แจง้หมายเลขใบอนุญาตการเดินเรือของเจา้ของเรือหรือผูค้วบคุมเรือในขณะนั้น แจง้ ช่ือ  
ที่อยู่ ภูมิล าเนาของเจา้ของเรือ ,ผูไ้ด้รับใบอนุญาตการเดินเรือ, ช่ือเรือที่เกิดเหตุ และหมายเลข
ทะเบียนเรือตามที่กฎหมายก าหนด และตอ้งแสดงรายละเอียดอ่ืนตามที่เจา้พนกังานร้องขอ เวน้แต่มี
เหตุอนัสมควร 
  ในการช่วยเหลืออุบติัเหตุของเจา้พนักงาน ตอ้งด าเนินการช่วยเหลืออยา่งเร็วที่สุด 
ใหก้ารช่วยเหลือในเบื้องตน้กรณีเร่งด่วนก่อน และตอ้งแจง้ให้ผูค้รอบครองเรือ เจา้ของเรือ หรือผูค้วบคุม
เรือทราบถึงการด าเนินการช่วยเหลือดงักล่าว การที่เจา้พนักงานมิไดป้ฏิบติัตามที่ก  าหนด หากมีเหตุผล
สมควร ไม่ตอ้งรับผดิ 

2.1.2 การรายงานอุบัติเหตุทางทะเลต่อรัฐมนตรี210  
เม่ือผูค้รอบครองเรือ หรือผูค้วบคุมเรือแจง้เหตุไปยงัหน่วยงานราชการตาม

ขอ้ 2.1.1 แลว้ หรือกรณีไม่ตอ้งรายงาน เน่ืองจากมีบุคคลอ่ืนได้รายงานเหตุแลว้ เช่น เจา้ของเรือ 
เจา้หนา้ที่ที่ประสบเหตุ หรือตามขอ้บงัคบัอ่ืนในพระราชบญัญตัิ หน่วยงานรัฐที่มีอ  านาจรับผิดชอบ
จะตอ้งจดัท ารายงานน าเสนอต่อรัฐมนตรีผูก้  ากบัดูแล ในกรณีที่อุบติัเหตุทางทะเลนั้นมีความร้ายแรง
(2.1 นิยาม ค  าวา่ “อุบตัิเหตุทางทะเล”) ตามที่ระบุในพระราชบญัญติัน้ี รัฐมนตรีหรือเจา้หน้าที่ของ
ทางราชการ รวมทั้งเจา้หนา้ที่ผูมี้อ  านาจสามารถขอขอ้มูลเพิ่มเติมจากเจา้ของเรือผูท้  าหน้าที่ควบคุม
การเดินเรือเพือ่ประกอบการออกค าสัง่การสอบสวนต่อไป 

                                                             
208 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 

and Owners in Case of Marine Accidents(98-102)”.  New South Wales. Australia. Act No. 121.  P. 41-42.  
209 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 

and Owners in Case of Marine Accidents(98: Requirements of Masters in Case of Accident Involving Vessels)”.  
New South Wales. Australia. Act No. 121.  P. 41-42. 

210 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 
and Owners in Case of Marine Accidents(99: Duty to Report Marine accidents to Minister)”. New South 
Wales. Australia. Act No. 121.  P. 42. 
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 2.1.3 องค์ประกอบของการรายงานอุบัติเหตุทางทะเล211  
รายงานการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลจะต้องประกอบด้วย เวลา สถานที่  

และลกัษณะการเกิดเหตุ รายละเอียดสถานการณ์การเกิดอุบติัเหตุ ช่ือเรือ หมายเลขทะเบียนเรือของ
เรือที่เกิดเหตุทั้งหมด ความเสียหายหมายความรวมถึงการเสียชีวิต ผูบ้าดเจ็บ และความเสียหายที่
เกิดกบัเรือ ในอุบติัเหตุนั้น และความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มที่เก่ียวขอ้ง 
 เจา้ของหรือผูค้รองครองเรือล าที่เกิดเหตุ รวมถึงผูค้วบคุมเรือตอ้งรักษาวตัถุ
พยาน212 หลกัฐาน ให้อยูใ่นสภาพสมบูรณ์ พร้อมส าหรับการให้ขอ้มูล เช่น เอกสารการเดินเรือ แหล่ง
จดัเก็บขอ้มูลอิเลคทรอนิคส์ หรืออ่ืนๆ หากฝ่าฝืน หรือใหก้ารอนัเป็นเท็จมีโทษปรับไม่เกิน 50 เท่า213 
 2.2 การสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเลและความปลอดภัยทางทะเล (Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters)214 

เม่ือเกิดเหตุต่อไปน้ี ให้รัฐมนตรีมีค  าสั่งให้ด าเนินการสอบสวนการเกิดอุบติัเหตุ
ทางเรือ กล่าวคือ เม่ือไดรั้บรายงานอุบติัเหตุทางทะเลตามที่กฎหมายก าหนด หรือมีเหตุอนัควรเช่ือ
ว่าได้เกิดเหตุนั้นขึ้น หรือมีสถานการณ์ที่อาจก่อให้เกิดอุบตัิเหตุทางทะเลขึ้น หรือมีเหตุร้าย 
หรือเหตุการณ์อันมีเหตุอันควรเช่ือได้ว่าอาจท าความเสียหายให้แก่ท่าเรือ การเดินเรือ หรือการ
สูญเสียทรัพยสิ์น  
  การสอบสวนจะตอ้งด าเนินการให้เป็นไปตามพระราชบญัญติัที่เก่ียวขอ้ง และกระท า
ภายใตก้ฎหมายอาญาหรือแพ่ง การสอบสวนให้สามารถเรียกขอ้มูลเพิ่มเติมหรือพยานเพิ่มเติมได ้
และใหร้ายงานการสอบสวนต่อรัฐมนตรีผูมี้อ  านาจควบคุม  
 
 
 
                                                             

211 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 
and Owners in Case of Marine Accidents(100: Marine Accident particulars)”. Act No. 121.  P. 42. 

212 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 
and Owners in Case of Marine Accidents(101: Preservative of Evidence”. New South Wales. Australia. Act No. 
121.  P. 42. 

213 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 2 Duties of Masters 
and Owners in Case of Marine Accidents(102:Offence)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 42. 

214 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (103-113)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 
43-46. 
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 2.2.1 วัตถุประสงค์หลักของการสอบสวน215 
 วตัถุประสงค์หลักของการสอบสวน เพื่อน าผลของการสอบสวนในอุบตัิเหตุ
กรณีต่างๆ มาพฒันามาตรฐานความปลอดภยัทางทะเล และเพื่อหามาตรการป้องกนั หรือให้ค  าแนะน า 
เพือ่ไม่ใหเ้กิดเหตุแบบเดิมซ ้ าอีก 

2.2.2 การแต่งต้ังคณะกรรมการสอบสวน216 
รัฐมนตรีจะตอ้งด าเนินการแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนจากเจา้พนกังานผู ้

มีอ  านาจในการสอบสวน ผูท้รงคุณวฒิุ หรือผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้นในการสอบสวน กรณีอุบตัิเหตุที่
เกิดขึ้นเกิดแก่การบริการสาธารณะ รัฐมนตรีจะแต่งตั้งหัวหน้าคณะสอบสวนของเจา้พนักงานผูมี้
อ  านาจในการสอบสวนเป็นกรรมการ รัฐมนตรีอาจแต่งตั้งกรรมการผูท้รงคุณวุฒิ หรือผูเ้ช่ียวชาญ
เฉพาะดา้นในการสอบสวนมากกวา่สองท่านเป็นผูมี้อ  านาจสอบสวนก็ได ้ 

2.2.3 อ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการสอบสวน 217 
เจา้พนกังานที่ไดรั้บแต่งตั้งใหท้  าหน้าที่สอบสวนจะมีอ านาจตามพระราชบญัญติั

ความปลอดภยัทางทะเล 
2.2.4 การด าเนินการสอบสวน218 

คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งด าเนินการสอบสวนตามวตัถุประสงคก์าร
สอบสวนที่ไดว้างไว ้การสอบสวนจะตอ้งขยายการสอบสวนไปยงัเหตุการณ์ที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ
ที่เกิดขึ้นทั้งหมด และในการรวบรวมพยานหลักฐาน คณะกรรมการสอบสวนสามารถขอความ
ร่วมมือจากบุคคลอ่ืนได ้รัฐมนตรีมีอ านาจตดัสินใจระงบัการสอบสวน หยดุด าเนินการสอบสวน 
รวมถึงพกัการสอบสวนได ้

                                                             
215 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 

Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (104: Principle Purposes of Investigation)”. New South 
Wales. Australia. Act No. 121. P. 43. 

216 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (105: Appointment of Investigator)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 43. 

217 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (106: Powers of Investigator)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 43. 

218 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (107: Conduct of Investigations)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 43-44. 
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 2.2.5 การรายงานต่อรัฐมนตรี219 
 เม่ือเสร็จส้ินกระบวนการสอบสวนแลว้ คณะกรรมการจะตอ้งจดัท ารายงาน
น าเสนอต่อรัฐมนตรีที่ก  ากบัดูแล และรายงานตอ้งประกอบไปดว้ย 
 1) ขอ้เทจ็จริงของการเกิดอุบติัเหตุ โดยไม่มีการเบี่ยงเบนของขอ้มูล 
 2) สาเหตุส าคญัอนัควรจะเป็นเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุนั้น 
 3) ขอ้เสนอแนะ ขอ้แนะน าเพือ่ป้องกนัเหตุที่คลา้ยคลึงกนัที่อาจเกิดขึ้นซ ้ า 
 ก่อนการสอบสวนเสร็จส้ินคณะกรรมการสอบสวนอาจจดัท ารายงานเบื้องตน้
น าเสนอแก่รัฐมนตรีก่อนที่จะมีการประชุมสรุปผลการสอบสวนอยา่งเป็นทางการได ้เม่ือคณะกรรมการ
เห็นวา่จะเป็นผลดีต่อความปลอดภยัทางทะเลในอนาคต หรือมีการจดัท ารายงานฉบบัร่างล่วงหน้า 
หรือมีการจดัท าขอ้เสนอแนะเพื่อน าเสนอล่วงหน้า หรือกรณีจะส่งรายงานฉบบัจริงประกอบกับ
ฉบบัร่างใหแ้ก่รัฐมนตรีพจิารณาก็ได ้
 2.2.6 หน้าที่ของบุคคลที่ได้รับรายงานทั้งฉบับร่างและฉบับสมบูรณ์220 
 จะตอ้งไม่ท าการเปิดเผย เผยแพร่รายงานนั้ นต่อสาธารณะชน ไม่แสดง
รายละเอียดของรายงานทั้งสองฉบบัแก่ผูอ่ื้น เวน้แต่ ไดรั้บค าสั่งจากผูมี้อ  านาจ หรือเม่ือจ าเป็นตอ้ง
ด าเนินการขั้นต่อไป หรือเม่ือจ าเป็นตอ้งจดัท ารายงานฉบบัต่อไป หากฝ่าฝืนมีโทษ 100 เท่า และไม่
มีสิทธิกล่าวโทษ ลงโทษ บุคคลใดที่ปรากฏอยูใ่นรายงานนั้น 
 2.2.7 การส่ังระงับใบอนุญาตการเดินเรือ221 
 หากกระบวนการสอบสวนพบวา่ การเกิดเหตุทางทะเลเก่ียวเน่ืองมาจากการ 
ไร้ความสามารถ การไม่จดัการเดินเรือที่ถูกตอ้งตามขอ้บงัคบัการเดินเรือ เกิดจากการละเลยในการ
ควบคุมการเดินเรือของผูท้ี่ไดรั้บใบอนุญาตการเดินเรือที่ถูกตอ้ง คณะกรรมการสอบสวนมีสิทธิสั่ง
ระงบัการใชใ้บอนุญาตนั้นเป็นการชัว่คราวได ้การระงบัใบอนุญาตชัว่คราวจะตอ้งไม่เกินกว่า 14 วนั 

                                                             
219 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 

Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (108: Report to Minister of Investigation)”. New South 
Wales. Australia. Act No. 121. P. 44. 

220 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (109: Representations by Persons affected by Report)”. 
New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 44. 

221 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (110: Suspension of Marine Safety License {ending 
Investigation)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 44-45. 
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รวมทั้งเจา้พนักงานผูมี้อ  านาจสามารถสั่งขยายเวลาระงบัการใชใ้บอนุญาตนั้นไดโ้ดยอาศยัอ านาจ
ศาลและผูพ้พิากษา 
 2.2.8 การด าเนินการของรัฐมนตรีภายหลังจากได้รับรายงานการสอบสวน222 

 รัฐมนตรีสามารถสั่งให้กระท าการหรือไม่กระท าการอ่ืนใดในส่วนที่เก่ียวขอ้ง
กบัผลการสอบสวน และมีอ านาจด าเนินการปรับปรุงการรักษาความปลอดภยัทางทะเลตามรายงาน
ที่ไดรั้บ สัง่ระงบั ยกเลิก เพกิถอนใบอนุญาตการเดินเรือของผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุทางทะเล ระงบั
สิทธิผูไ้ด้รับใบอนุญาตที่เก่ียวข้อง แจ้งรายละเอียดของรายงานการสอบสวนให้หน่วยงานที่
เก่ียวขอ้งทราบและน าไปปฏิบติัตามขอ้เสนอแนะ ในกรณีที่เก่ียวขอ้งกบับริการสาธารณะ ใหแ้จง้ต่อ 
RMS, Transport for NSW หรือหัวหน้าคณะกรรมการสอบสวน และถ้าใบอนุญาตนั้นอยูใ่นความ
รับผิดชอบของ RMS ให้ RMS ด าเนินการแทนรัฐมนตรี การระงบัหรือเพิกถอนใบอนุญาตการ
เดินเรือจะตอ้งกระท าทุกฉบบัที่บุคคลนั้นถือครองอยู ่รัฐมนตรีหรือ RMS จะตอ้งแจง้โดยลายลกัษณ์
อกัษรแก่ผูถื้อครองใบอนุญาตที่ถูกเพกิถอนหรือระงบันั้น กรณีเป็นการสั่งการตามผลการสอบสวน
อุบติัเหตุทางทะเลนั้น 
 2.2.9 การเผยแพร่รายงานสู่สาธารณะ223 

 การเผยแพร่รายงานการสอบสวนต่อสาธารณะชนเป็นดุลยพินิจของรัฐมนตรี 
การเผยแพร่รายงานอาจพิจารณาเผยแพร่แค่บางส่วนได ้แต่จะไม่เผยแพร่รายงานหากการเผยแพร่
นั้นเป็นการละเมิดสิทธิของบุคคลใดในกระบวนการยตุิธรรม 
 2.2.10 การคุ้มครองการรับผิด224 
 บุคคลที่มาใหป้ากค าเพือ่ประโยชน์ในการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลนั้น 
จะตอ้งได้รับความคุม้ครองทั้ งจากขอ้มูลที่ให้ พยานหลักฐานที่น ามามอบให้ หรือแม้แต่ความ
คุม้ครองความเป็นส่วนตวัของพยาน โดยบุคคลนั้นจะไม่ไดรั้บการด าเนินคดีทั้งทางแพง่และอาญา 

                                                             
222 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 

Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (111: Action By Minister Following Report of 
Investigation)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 45. 

223 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (112: Public Release of Report)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 45-46. 

224 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 3 Investigation of 
Marine Accidents and Other Marine Safety Matters (113: Protection From Liability)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 46. 
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2.3 อ านาจการสอบสวนของเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจ (Investigative Powers of Authorized 
Officers)225 

 การสอบสวนนั้นเป็นไปเพือ่พสูิจน์วา่ไดป้ฏิบติัตามกฎหมายทะเลหรือมีการฝ่าฝืน
กฎหมายทะเลหรือไม่ และกระบวนการสอบสวนจะตอ้งกระท าการภายใตก้ารสอบสวนอุบัติเหตุ
ทางทะเลและความปลอดภัยทางทะเล (Investigation of Marine Accidents and Other Marine 
Safety Matters) อ านาจในการสอบสวนรวมไปถึงการจ ากดัเรือที่เกิดเหตุหรือเรือที่เก่ียวขอ้ง เพื่อสืบ
หาพยานหลักฐานประกอบการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเล ขอ้บงัคบัการสอบสวนไม่อยูภ่ายใต้
พระราชบญัญติัการป้องกนัมลพษิทางเรือ226 
  คณะกรรมการสอบสวน มีอ านาจในการสัง่การใดๆ เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงคใ์น
การสอบสวน เช่นให้หยดุการเดินเรือ ระงบัการลงเรือ ให้การช่วยเหลือ ให้เทียบท่า จดัหาที่พกัพิง 
จดัหาส่ิงที่จ  าเป็นแก่เรือล าที่เกิดเหตุ สามารถสัง่การใหเ้ดินเรือไปยงัปลายทางที่ก  าหนด เป็นตน้ 
  ในการเขา้ถึงขอ้มูลอ่ืน เพือ่ใหก้ารสืบหาพยานหลกัฐานเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ 
คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจในการเขา้ถึงพยานหลักฐานในช่วงเวลากลางวนั หรือตลอด
ระยะเวลาที่ก  าหนดใหเ้ป็นเวลาท างานนั้น ยกเวน้การเขา้ถึงพยานหลกัฐานในที่พ  านกัส่วนบุคคล 
  การเขา้ถึงหลักฐานจะตอ้งได้รับความยินยอมจากผูค้รอบครอง สามารถเปิดเผย
ขอ้มูลเก่ียวกับพยานหลกัฐานได้เพียงบางส่วน สามารถเรียกพบพยานบุคคลหรือเรียกตรวจสอบ
หลักฐานได้โดยทนัที การเขา้สืบคน้พยานหลักฐานจะตอ้งมีการแจง้ล่วงหน้า พยานหลักฐาน 
ให้หมายความรวมถึงยานพาหนะที่เก่ียวขอ้งกบัเหตุดว้ย 

2.4 อ านาจการสอบสวนทั่วไป (227)(228) 

  เพือ่ใหก้ารสอบสวนบรรลุวตัถุประสงคค์ณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งไม่อนุญาต
ใหเ้รือล าที่เกิดเหตุหรือเก่ียวขอ้งออกเรือไป ใหมี้อ านาจสืบคน้หาเรือที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุเรียกพบ
บุคคลอ่ืนเพือ่สืบหาขอ้มูลหลกัฐานเพิม่ ท  าการจดัเก็บขอ้มูลทางกายภาพ ภาพถ่าย และบนัทึกขอ้มูล

                                                             
225 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 

Powers of Authorized Officers (114-116)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 46-49.  
226 The Marine Pollution Act 2012. 
227 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 

Powers of Authorized Officers (117-122)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 47-48. 
228 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 

Powers of Authorized Officers (117: General Investigative Powers)”. New South Wales. Australia. Act No. 
121. P. 47.  
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ทั้งหมดของพยานหลกัฐาน ตรวจสอบหรือทดสอบดว้ยอุปกรณ์ทางวิทยาศาสตร์ตรวจยดึอุปกรณ์ที่
ไดเ้พือ่การตรวจสอบทางการสอบสวนเพือ่เป็นตวัอยา่งและการทดสอบ ตรวจสอบให้แน่ใจถึงส่ิงที่
กระท าผิดกฎหมาย จดัท าเอกสารเพื่อแสดงถึงขั้นตอนการตรวจสอบพยานหลกัฐาน แสดงถึงการ
ครอบครอง และจดัท ารายงานการจดัเก็บวตัถุพยาน ให้ผูเ้ก่ียวขอ้งอ านวยความสะดวกแก่คณะท า
การสอบสวน คอยจดัหาวสัดุอุปกรณ์ รวมทั้งประสานงานเพื่ออ านวยความสะดวกในการด าเนินการ
สอบสวน 
  คณะกรรมการสอบสวน สามารถสั่งระงบัการเดินเรือ229 กกัเรือเพื่อประโยชน์ใน
การสอบสวน โดยจะตอ้งไม่ใชร้ะยะเวลาที่นานเกินความจ าเป็นในการจดัเก็บวตัถุพยาน การกกัเรือ
กกัไดไ้ม่เกิน 72 ชัว่โมง โดยอาศยัอ านาจศาล และตอ้งแจง้ผูค้รอบครองเรือหรือเจา้ของเรือทราบถึง
การด าเนินการสอบสวนหรือการจดัเก็บพยานหลกัฐานจากเรือล าที่กกัขงันั้น สามารถร้องขอขอ้มูล
ของ ผูค้รอบครองเรือ หรือเจา้ของเรือ เพื่อให้การสอบสวนด าเนินไปได้ บุคคลที่ไดรั้บการร้องขอ
นั้น จะตอ้งให้ขอ้มูลที่เป็นประโยชน์ตามที่เจา้พนักงานตอ้งการโดยทนัที ขอ้มูลประกอบไปดว้ย 
ชื่อ ที่อยู่ ของผูค้รอบครองเรือ คนประจ าเรือ หรือผู ้ควบคุมการเดินเรือ สามารถร้องขอให้ผู ้
ครอบครองเรือ เจา้ของเรือ จดัส่งขอ้มูลส่วนบุคคลของตนในรูปแบบลายลกัษณ์อกัษรเพื่อจดัเก็บ
เป็นหลกัฐาน สามารถร้องขอให้ผูค้วบคุมการเดินเรือในเรือล าที่เกิดเหตุจดัส่งขอ้มูลส่วนบุคคลใน
รูปแบบลายลกัษณ์อกัษรเพือ่จดัเก็บเป็นหลกัฐาน สามารถร้องขอให้คนประจ าเรือจดัส่งขอ้มูลส่วน
บุคคลในรูปแบบลายลักษณ์อักษรเพื่อจดัเก็บเป็นหลักฐาน ในการร้องขอให้บุคคลเก่ียวขอ้งให้
ขอ้มูลหรือส่งหลกัฐานรวมไปถึงเรือเพือ่การพาณิชยด์ว้ย 
  นอกจากน้ี คณะกรรมการสอบสวนสามารถก าหนดให้บุคคลตอ้งตอบค าถามและ
ให้ขอ้มูลเอกสารและอ่ืนๆ โดยการแจง้เป็นลายลกัษณ์อกัษรให้ด าเนินการ ไดแ้ก่ ให้มาให้ปากค า 
จดัท าเอกสารขอ้มูลเพื่อประกอบการสอบสวน เม่ือมีการร้องขอสามารถให้ขอ้มูลโดยปราศจาก
ขอ้จ ากดัทางขอ้บงัคบัใด สามารถให้ปากค าโดยไม่ก าหนดรูปแบบทางกฎหมายใด สามารถยนืยนั
ขอ้มูลที่ใหไ้ว ้
 
 

                                                             
229 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 

Powers of Authorized Officers (118: Detentions of Vessel for Purposes of Investigation)”. New South Wales. 
Australia. Act No. 121. P. 47. 
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2.5 ข้อจ ากัดในการถูกฟ้องร้อง230 
บุคคลใดที่ถูกเรียกมาใหป้ากค าภายใตพ้ระราชบญัญติัฉบบัน้ี จะไดรั้บความคุม้ครอง

การให้ปากค า ไม่ถูกฟ้องร้องเป็นผูก้ระท าผิด และไดรั้บความคุม้ครองในฐานะพยาน ขอ้มูลใดที่
ได้รับจากบุคคลขา้งตน้ จะไม่ถูกน ามากล่าวโทษแก่ผูใ้ห้ขอ้มูลนั้นแต่จะถูกน าไปใช้เพื่อพฒันา
มาตรฐานความปลอดภยัทางทะเล  

2.6 บทบัญญัติอ่ืน231 
คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งกระท าการสอบสวนให้เกิดความผิดพลาดน้อย

ที่สุด และจะตอ้งด าเนินการโดยใชร้ะยะเวลาที่เหมาะสม  
 2.7 บทก าหนดโทษ232 
  บุคคลจะตอ้งไม่ขดัค  าสั่งของเจา้พนักงานผูมี้อ  านาจ โดยปราศจากเหตุผลอนัควร 
บุคคลจะตอ้งไม่จดัท าเอกสารหรือใหข้อ้มูลเทจ็ หากฝ่าฝืนตอ้งโทษปรับ 50 เท่า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                             
230 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 

Powers of Authorized Officers (123: Limitation on Self-Incrimination)”. New South Wales. Australia. Act No. 
121. P. 48.  

231 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 
Powers of Authorized Officers (124: General Provisions Relating to Functions under this Divisions)”. New 
South Wales. Australia. Act No. 121. P. 49.  

232 Marine Safety Act 1998. “Part 8 Investigation and Enforcement: Division 4 Investigative 
Powers of Authorized Officers (125: Offence)”. New South Wales. Australia. Act No. 121. P. 49.  
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3.  กฎหมายการสอบสวนด้านความปลอดภัยเม่ือเกดิอบุัติเหตุทางทะเลของประเทศเดนมาร์ก233 
 
 พระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนดา้นความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของ
ประเทศเดนมาร์ก ไดรั้บการบญัญตัิโดยรัฐสภาเดนมาร์ก เม่ือวนัที่ 18 พฤษภาคม 2554 เพื่อประกาศ
ใหห้น่วยงานเก่ียวกบัการเดินเรือของประเทศเดนมาร์กน าไปปฏิบติั 
 The Act on Safety Investigation of Marine Accidents234 
 We Margrethe the second, by the grace of God Queen of Denmark hereby witness: 
Folketinget (the Danish Parliament) has adopted and We with Our consent hereby enact the 
Following Act: 

วัตถุประสงค์การสอบสวน เพื่อเพิ่มมาตรการความปลอดภยัในการเดินเรือทางทะเล
ของประเทศในอนาคต235 
 3.1 การแต่งต้ังคณะกรรมการสอบสวนด้านความปลอดภัยเม่ือเกิดอุบัติเหตุทางทะเล
ของประเทศเดนมาร์ก  

รัฐมนตรีว่าการการเดินเรือแห่งประเทศเดนมาร์กและคณะกรรมการควบคุม
องค์กรการเดินเรือ จะเป็นผูด้  าเนินการแต่งตั้งและสรรหาคณะกรรมการสอบสวนด้านความ
ปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศ236 

3.2 คุณสมบัติและความเป็นอิสระของคณะกรรมการสอบสวนด้านความปลอดภัยเม่ือ
เกิดอุบัติเหตุทางทะเลของประเทศเดนมาร์ก 

คณะกรรมการสอบสวนฯ จะต้องเป็นผู ้มีความรู้เฉพาะด้านที่ เก่ียวข้องกับการ
สอบสวน เป็นผูป้ระกอบวชิาชีพที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวน ซ่ึงสามารถใชอ้งคค์วามรู้เฉพาะนั้นมา

                                                             
233 The Danish Maritime Authority. (2011). Act on Safety Investigations of Maritime Accidents. 

Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Pp. 1-5. 
234 This act contain provision implementing Directive 2009/t8/EC of the European Parliament 

and of the Council of 23 April 2009 establishing the fundamental principles governing the investigation of 
accidents in the maritime transport sector and amending Council Directive 1999/35/EC and Directive 
2002/59/EC of the European Parliament and of the Council, Official Journal 2009, no. L 131, pp. 114-127. 

235 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 1: Act on Safety Investigations of Maritime 
Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article1. 

236 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 1: Act on Safety Investigations of Maritime 
Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011.  Article1. 
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ใชใ้นการสอบสวนได ้และคณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งเป็นอิสระจากการถูกแทรกแซง ไม่ว่าจะ
เป็นองคก์รรัฐ องคก์รเอกชน บุคคล หรือคณะบุคคลใดที่มีความสนใจหรือไดรั้บผลกระทบจาก
อุบติัเหตุนั้น และอาจส่งผลใหเ้กิดการโนม้เอียง โนม้นา้วใหก้ารสอบสวนผดิพลาดคลาดเคล่ือนไป237 

3.3 ขอบเขตการสอบสวน 
 คณะกรรมการสอบสวนดา้นความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศ
เดนมาร์ก มีขอบเขตความรับผดิชอบการสอบสวนในทุกกรณีของอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นภายในน่านน ้ า
ของประเทศเดนมาร์ก หรืออุบติัเหตุที่เกิดขึ้นกบัเรือสัญชาติเดนมาร์ก และรวมทั้งเรือที่มีความส าคญั
กบัประเทศเดนมาร์ก คณะกรรมการสอบสวนสามารถยกเวน้ไม่ท าการสอบสวนเม่ือเกิดอุบติัเหตุ
ทางทะเลที่เกิดกบัเรือที่มีความยาวตลอดล าเรือนอ้ยกวา่ 15 เมตร238 

3.4 อ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการสอบสวนด้านความปลอดภยัเม่ือเกิดอุบัติเหตุทาง
ทะเลของประเทศเดนมาร์ก 

3.4.1 คณะกรรมการสอบสวนมีสิทธิที่จะไม่สอบสวนเม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเล
กบักรณี เรือที่มีภารกิจในการสูร้บ เรือที่รัฐบาลเป็นผูก้  ากบัดูแลเอง เรือเฉพาะกิจของประเทศ เรือที่
มีการควบคุมแบบดั้งเดิมใช้ฝีพายหรือลูกเรือในการขบัเคล่ือนเรือแบบดั้งเดิม ยกเวน้จะมีลูกเรือ
มากกวา่ 12 คนและมีจุดประสงคเ์พือ่การคา้ เรือที่มีภารกิจปฏิบติัราชการภายในประเทศเท่านั้น และ
หน่วยขดุเจาะนอกชายฝ่ัง239  

3.4.2 คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจในการบงัคบัให้หน่วยงานลบั หน่วยงานอ่ืน 
ที่คณะกรรมการสอบสวนร้องขอความช่วยเหลือ รวมทั้งหน่วยงานลบัของต่างประเทศ แสดงตนต่อ
คณะกรรมการสอบสวนเม่ือใดก็ได ้โดยไม่ตอ้งใชค้  าสั่งศาล มีสิทธิเขา้ถึงเรือที่เกิดเหตุ สถานที่เกิด
เหตุ พื้นที่เกิดเหตุ เพือ่การรวบรวมพยานหลกัฐาน สามารถรวบรวมพยานหลกัฐานโดยทนัทีที่เกิด
เหตุ และด าเนินการคน้หา จดัการเก็บวตัถุพยานจากซากของบุคคลหรือของเรือที่เกิดเหตุเพื่อการ
ตรวจวเิคราะห์ สามารถเร่ิมการรวบรวมพยานไดโ้ดยทนัทีโดยไม่ตอ้งรอค าสั่งหรือการมอบอ านาจ 
และสามารถเขา้ถึงขอ้มูลของพยานหลกัฐานไดโ้ดยเสรี เขา้ถึงขอ้มูลเชิงสารสนเทศที่เก่ียวขอ้งกบั
เรือล าที่เกิดเหตุ รวมทั้งขอ้มูลสารสนเทศของวตัถุพยานอ่ืนในกระบวนการสอบสวนได ้มีอิสระใน

                                                             
237 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 1: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011.  Article4. 
238 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article2. 
239 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article3. 
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การเขา้ถึงพยานหลกัฐานในส่วนต่างๆ เช่น ผลการชันสูตรศพของผูป้ระสบเหตุ หรือขอ้มูลทาง      
ไบโอชีวภาพอ่ืนๆ มีอิสระในการเขา้ถึงขอ้มูลของพยานในส่วนเก่ียวขอ้งที่มีความส าคญั สามารถ
เรียกบุคคลที่คาดว่าน่าจะเป็นประโยชน์ต่อการสอบสวนมาให้ขอ้มูล สามารถเรียกดูรายงาน หรือ
ขอ้มูลอ่ืนจากองคก์รใด หรือหน่วยงานใดที่คาดวา่จะเป็นประโยชน์ในการสอบสวนได ้สามารถร้อง
ขอขอ้มูลเพิ่มเติมจากรัฐอ่ืนที่เก่ียวขอ้งกับอุบติัเหตุนั้นได้ และรวมทั้งขอความช่วยเหลือดา้นการ
สืบคน้ การกูภ้ยั การกู้ซาก การขนส่ง หรือการร้องขอนักบินและการใชท้่าเรือ และบุคลากรทาง
ทะเลอ่ืนๆ ในการขอขอ้มูลจากหน่วยงานหรือรัฐอ่ืนจะตอ้งให้หน่วยงานหรือรัฐอ่ืนได้รับทราบ
ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุดว้ย240 

3.4.3 คณะกรรมการสอบสวนสามารถร้องขอขอ้มูล ขอ้มูลหมายความรวมถึง 
ขอ้มูลอิเลคทรอนิคส์ เทปบนัทึกภาพ และอุปกรณ์อิเลคทรอนิคส์อ่ืนๆโดยคณะกรรมการสอบสวน
สามารถร้องขอโดยระบุช่วงเวลาทั้ ง ก่อนหน้า ในขณะ และภายหลังเกิดเหตุ จากเจ้าของเรือ  
และเป็นหน้าที่ของเจา้ของเรือจะต้องรักษาขอ้มูลเหล่านั้นให้ไม่ถูกบนัทึกซ ้ าทบัลงไป ไม่มีการ
เปล่ียนแปลง ดัดแปลงให้ข้อมูลเบี่ยงเบนผิดแผกไปจากปกติของการบันทึกข้อมูล และไม่ถูก
แทรกแซงโดยบุคคลอ่ืนที่อาจมีส่วนไดเ้สียกบัอุบติัเหตุทางทะเลนั้น241 

3.4.4 คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจในการสัง่เคล่ือนยา้ยเรือล าที่เกิดเหตุ แต่ไม่
มีสิทธิกกัเรือล าที่เกิดเหตุโดยไม่มีเหตุอนัควรหากกระบวนการรวบรวมพยานหลกัฐานเสร็จส้ิน242 

3.4.5 คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจอนัชอบธรรมในการสั่งห้ามไม่ให้มีการ
แตะตอ้งวตัถุพยานใดๆ รวมถึงเรือล าที่เกิดเหตุดว้ย สามารถห้ามเขา้พื้นที่เกิดเหตุ สามารถสั่งห้ามมี
การเคล่ือนยา้ยเรือล าที่เกิดเหตุ ซ่ึงอาจจะเป็นอันตรายต่อบุคคลอ่ืน หรืออาจจะเป็นการท าลาย
พยานหลกัฐาน โดยสามารถขอความร่วมมือหน่วยงานดา้นความปลอดภยัอ่ืน เช่น ฝงูเรือลาดตระเวน243 

 
 

                                                             
240 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article7. 
241 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article8. 
242 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article9. 
243 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article10. 
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3.5 การคุ้มครองผู้เกี่ยวข้องกับกระบวนการสอบสวน  
คณะกรรมการสอบสวนจะไดรั้บการคุม้ครองทางอาญา โดยไม่สามารถร้องทุกข์

กล่าวโทษ หรือใหรั้บผดิทางอาญาได ้หากผลการสอบสวนเป็นเหตุให้บุคคลอ่ืนรับโทษ และ/หรือ
เม่ือมีหลกัฐานใหม่ท าใหผ้ลการสอบสวนคลาดเคล่ือน  

คณะกรรมการสอบสวน พยาน และผูเ้ก่ียวขอ้ง จะไดรั้บการคุม้ครอง โดยพยานหลกัฐาน
ทั้งหมด เอกสาร ค  าพูด หรือวตัถุพยานที่เก่ียวขอ้งจะตอ้งไดรั้บการรักษาความปลอดภยัอยา่งที่สุด 
พยานบุคคลจะไดรั้บการปกปิดขอ้มูลที่สามารถอา้งไปถึงตวับุคคลผูเ้ป็นพยานนั้น 

ขอ้มูลส่วนบุคคลของพยานที่ปกปิดเป็นความลบั หมายความรวมถึงขอ้มูลส่วนตวั
ทุกดา้น ไม่วา่ดา้นสุขภาพ ขอ้มูลดา้นสถานที่ส่วนบุคคลอ่ืนๆ เช่น ที่ท  างาน ที่พกัอาศยั  
 กฎหมายขอ้มูลข่าวสารที่ใหป้ระชาชนเขา้ถึงขอ้มูลของรัฐได ้ไม่สามารถน ามาใช้
กบัขอ้มูลข่าวสารในการสอบสวนน้ีได ้ยกเวน้เม่ือผลการสอบสวนส้ินสุดแลว้ และคณะกรรมการ
สอบสวนใหส้ามารถเปิดเผยต่อสาธารณชนได้244  

ไม่สามารถร้องเรียนการท างานของคณะกรรมการสอบสวนได้245 
3.6 การก ากับดูแลการสอบสวน  

การสวบสวนกระท าภายใตก้ารควบคุม แนะน าของรัฐสภายโุรปและคณะมนตรีที่
ก  ากบัดูแลการสอบสวน246 

3.7 การออกกฎระเบียบเกี่ยวกับการรายงานผลการสอบสวน 
รัฐมนตรีที่ก  ากบัดูแลสามารถก าหนดแนวทางปฏิบติัและรายละเอียดที่ครอบคลุม

ยิง่ขึ้นเก่ียวกบัการเผยแพร่ขอ้มูลรายงานการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลแก่สาธารณชน การตีพิมพ์
รายงาน และการแนะแนวทางดา้นความปลอดภยัของขอ้มูลที่ระบุถึงอตัลกัษณ์บุคคลของพยานใน
การสอบสวน ทั้ งน้ีเพื่อความปลอดภยัและผลกระทบในอนาคตที่อาจมีขึ้นแก่พยานบุคคลใน
เหตุการณ์นั้นได ้247 และออกระเบียบให้มีการแจง้หน่วยงานด้านการเดินเรือของเดนมาร์กเพื่อให้

                                                             
244 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article5. 
245 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article11. 
246 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article6. 
247 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article6. 
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ทราบถึงรายละเอียดของการเกิดอุบติัเหตุทางทะเล รวมทั้งแจง้ต่อหน่วยงานแห่งสหภาพยโุรปถึง
รายละเอียดการเกิดอุบติัเหตุนั้น248 

3.8 การออกกฎระเบียบเพิ่มเติม 
รัฐมนตรีที่ก  ากับดูแลด้านความปลอดภยัในการเดินเรือ อาจออกกฎระเบียบที่

ชัดเจนครอบคลุมมากยิ่งขึ้ นในการสอบสวน ทั้ งน้ีเพื่อค  านึงถึงผลกระทบที่เก่ียวข้องระหว่าง
ประเทศดว้ย โดยอาศยัการสอบสวนตน้แบบจากอุบติัเหตุที่เคยเกิดขึ้น249 

3.9 บทก าหนดโทษ 
เจา้ของเรือ ผูค้รอบครองเรือล าที่เกิดเหตุไม่ตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มูล          

ที่คณะกรรมการสอบสวนร้องขอ หรือไม่ด าเนินการตามค าร้องขอของคณะกรรมการ เจา้ของผูถื้อ
ครองกรรมสิทธ์ิไม่รักษาขอ้มูล เพื่อไม่ให้ถูกบนัทึกซ ้ าทบัลงไป หรือเปล่ียนแปลง ดัดแปลงให้
ขอ้มูลเบี่ยงเบนผดิแผกไปจากปกติของการบนัทึกขอ้มูล มีโทษจ าคุกไม่เกิน 1 ปี250 หากเจา้ของเรือ       
ผูค้รอบครองเรือที่ฝ่าฝืนเป็นนิติบุคคล ก็ให้รับโทษทางอาญาตามหมวด 5 แห่งประมวลกฎหมาย
อาญาดว้ย251 และใหถื้อวา่ผูเ้ก่ียวขอ้งที่ท  างานบนเรือมีส่วนร่วมกบันายจา้งเจา้ของดว้ย 252 

3.10 ข้อยกเว้นตามกฎหมาย 
พระราชบญัญติัน้ีไม่ใชบ้งัคบัหมู่เกาะฟาร์โรวแ์ละเกาะกรีนแลนด์เวน้แต่มีการ

ประกาศเป็นพระราชกฤษฎีกา ส าหรับหมู่เกาะฟาร์โรวจ์ะตอ้งได้รับการลงมติจากชาวหมู่เกาะ
ฟาร์โรวแ์ลว้253 
 
 

                                                             
248 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article16. 
249 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article3. 
250 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article13. 
251 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article13(1). 
252 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article13(2). 
253 The Danish Maritime Authority. (2011). Section 2: Act on Safety Investigations of Maritime 

Accidents. Denmark. Act No. 457. Adopted on 18 May 2011. Article15. 
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4.  พระราชบัญญตัิการสอบสวนอบุัติเหตุทางทะเลของประเทศศรีลงักา  
(Investigation of Maritime Casualties and Maritime Incidents)254 

 
 พระราชบญัญติัการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศศรีลงักา ไดรั้บการตราขึ้น
โดยส านักเลขาธิการ กระทรวงคมนาคมทางเรือและท่าเรือ แห่งประเทศศรีลังกา (Marchant 
Shipping Secretariat (MSS), Ministry of Ports And Shipping) ซ่ึงไดอ้อกประกาศพระราชบญัญติัน้ี
ไปยงัหน่วยงาน บุคคล หรือองคก์รที่เก่ียวขอ้งกบัการเดินเรือ คือ เจา้ของเรือ บริษทัเดินเรือทั้งเพื่อ
การพาณิชยห์รือท่องเที่ยว ผูถื้อกรรมสิทธ์ิเรือ สถาบนัการศึกษาด้านการเดินเรือ และเรือที่ถือ
สญัชาติ ศรีลงักาทุกล าใหต้ระหนกัถึงขอ้บญัญติัน้ี 
 พระราชบญัญตัิการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลของประเทศศรีลังกา ได้มีตน้แบบ     
และก าเนิดมาจากแนวความคิดขององคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศ หรือ IMO (IMO: IMCO 1948-
1982) ซ่ึงไดต้ราขอ้ก าหนดดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือทางทะเลและทางน ้ าตามอนุสัญญา
หลายฉบบัดงัน้ี 

- กฎหมายทะเลหรืออนุสญัญาสหประชาชาติวา่ดว้ยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 บทที่ 94-
7  (United Nations Convention on the Law of the Sea) (UNCLOS: 1982) 255 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1972 บทที่ 1/21 
และ X1-1/6 (International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS 1974)256 

- IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code of 
The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine 
Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code)”257 
                                                             

254 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). Investigation of 
Marine Casualties and Marine Incidents.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. Democratic Socialist 
Republic of Sri Lanka. Republic of Sri Lanka. pp. 1-7. 

255 IMO. The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. P 58. Article 94 
Duties of Flag state. 

256 The United Nations(UN). Treaties and International Agreement. SOLAS 1974: The 
International Convention For The Safety of Life at Sea, 1974. P 289. Part C Regulation I /C Article 21 
Casualties . 

257 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of 
The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code).” 
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- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 บทที่ 23 (International 
Convention on Load Lines, 1966 : LOAD LINES 66)258 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร 
บทที่ 12 ค.ศ.1978 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as 
modified by the Protocol 1978, as amended : MARPOL 73/78)259 

โดยวตัถุประสงค์ของพระราชบญัญตัิการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลของประเทศ     
ศรีลงักา260 มีดงัน้ี 
 1. เพือ่ก าหนดมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุหรือเหตุอนัเกิดขึ้นในทะเล เพื่อให้การ
สอบสวนมีมาตรฐานเดียวกัน วิธีปฏิบัติที่ชัดเจน และไม่ขัดแยง้กับพระราชบัญญัติฉบับน้ี  
โดยอาศยักฎ ขอ้บงัคบั ขอ้ควรปฏิบติัของอนุสัญญาดังที่กล่าวขา้งต้น คือ UNCLOS, SOLAS, 
MARPOL และ LOADLINEs 
 2 . ก าหนดขั้ นตอนการด า เ นินการสอบสวนเ ม่ือ เ กิดอุบัติ เหตุทางทะเลโดย
คณะกรรมการการสอบสวนที่จดัตั้งขึ้น (Marine Safety Investigation) 

4.1 ขั้นตอนและหลักการสอบสวน (Application)261 

 4.1.1 กระบวนการสอบสวนเมื่อเกดิอุบัติเหตุทางทะเล จะเร่ิมโดย 
 1) ตรวจสอบวา่เรือล าที่เกิดเหตุเป็นสญัชาติศรีลงักา 
 2) สถานที่เกิดเหตุอยูภ่ายใตอ้าณาเขตทางทะเลหรือทางน ้ าของประเทศศรีลงักา 
หรือ 
 3) ตรวจสอบวา่เรือที่เกิดเหตุเจา้ของเป็นคนศรีลงักาและอยูภ่ายใตก้ารก ากบั
ดูแลของสาธารณรัฐประเทศศรีลงักา 
 
 
                                                             
258 IMO. LOAD LINES 66: The International Convention In Load Line 1966. P 12. Article 23 Casualties. 

259 Lloyd’S Register Rulefinder. (2005). MARPOL 73/78: The International Convention for The 
Prevention of Pollution From Ships. Article 8 And 12. P 11,15.  

260 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). 
“1.Purpose:Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 
2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 1.  

261 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “2.Application : 
Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. 
Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 1-2. 
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 4.1.2 กรณอุีบัติเหตุ ดงัต่อไปน้ี ไม่ตอ้งท าการสอบสวน 
 1) เรือล าที่เกิดเหตุ เป็นเรือในภารกิจของรัฐบาล ใช้ระหว่างสงคราม หรือก าเนิด
ขึ้นเพือ่การสงคราม 

 2) เรือล าที่เกิดเหตุไม่ใชเ้คร่ืองกลในการขบัเคล่ือน 
 3) ลูกเรือ กะลาสีเรือ หรือคนประจ าเรือไม่ไดรั้บการว่าจา้งอยา่งถูกตอ้งใน

การท างานประจ าเรือนั้น และหรือเรือนั้นไม่ไดใ้ชเ้พือ่การคา้ เวน้เสียแต่วา่จะมีคนประจ าเรือ ลูกเรือ 
หรือกะลาสีมากกวา่ 12 คน 

 4) เรือประมงขนาดเล็ก 
4.2 นิยาม (Definitions)262 

 4.2.1 จากหวัขอ้ 4.1 ท าใหต้อ้งมีการก าหนดค านิยาม ความหมายของการเกิดอุบติัเหตุ
ทางทะเลเพือ่ใหเ้กิดความเขา้ใจที่ตรงกนั ดงัน้ี 

1) Marine Casualty หมายถึง เหตุการณ์หรือล าดบัเหตุการณ์ที่ส่งผลให้เกิด
กรณีต่อไปน้ี 

(1) มีผูเ้สียชีวติ และไดรั้บบาดเจบ็รุนแรง 
(2) มีการสูญหายของบุคคลประจ าเรือ กะลาสี หรือคนประจ าเรือ 
(3) มีความเสียหายเกิดขึ้นอนัเน่ืองมาจากเรือล าที่เกิดเหตุ 
(4) มีความเสียหายเกิดขึ้นกบัเรือล าที่เกิดเหตุ 
(5) ความเสียหายต่อเน่ืองไปยงัเรือล าอ่ืน ส่ิงแวดลอ้ม หรือวตัถุก่อสร้าง

อ่ืนใดโดยมีสาเหตุมาจากอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น 
(6) มีการร่ัวไหล ปนเป้ือน หรือการแตกร่ัวของสารเคมี หรือสารประกอบ

ใดจากเรือล าที่เกิดเหตุท าความเสียหายใหก้บัเรือล าอ่ืน หรือวตัถุลอยน ้ าอ่ืนที่ใชเ้สน้ทางสญัจรนั้น 
(7) มีการร่ัวไหล ปนเป้ือน หรือการแตกร่ัวของสารเคมี สารประกอบ

ใดจากเรือล าที่เกิดเหตุก่อใหเ้กิดความเสียหายแก่สมดุลธรรมชาติ ส่ิงมีชีวติในแหล่งน ้ าธรรมชาตินั้น 
จึงจ าตอ้งท าการสอบสวน 

อย่างไรก็ตาม การเกิดอุบติัเหตุทางทะเล (Marine Casualty) จะไม่หมายความ
รวมถึงการละเลยโดยเจตนาอันเป็นเหตุท  าให้เกิดความเสียหายแก่เรือล าที่ก่อเหตุเองนั้ น 
หรือส่ิงแวดลอ้มตามธรรมชาติ รวมทั้งเรือ ล าอ่ืนในเสน้ทางสญัจรเดียวกนั  

                                                             
262 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “3.Definitons : 

Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. 
Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 2. 
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 2) Marine Incident หมายถึง อุบติัเหตุหรือเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยฉับพลนั    
ไม่เจตนาและก่อให้เกิดความเสียหายร้ายแรงมากกว่าในขอ้ 1 Marine Casualty ซ่ึงเป็นการเกิดเหตุ 
โดยตรงกบัเรือล าอ่ืน สร้างความเสียหายโดยตรงกบัเรือหรือวตัถุลอยน ้ าที่ใชเ้สน้ทางสญัจรทางน ้ านั้น  
 อย่างไรก็ตาม การเกิดอุบติัเหตุทางทะเลโดยฉับพลันรวมทั้งมีความ
เสียหายโดยตรงกบัเรือ ล าอ่ืน (Marine Incidents) ไม่หมายความรวมถึงการกระท าการให้เกิดเหตุ
โดยเจตนา หรือการละเลย ไม่ก ากบัดูแลการเดินเรือ จนน าไปสู่เหตุการณ์อนัร้ายแรงของอุบติัเหตุ  
 3) Very Serious Marine Incidents หมายความถึง อุบติัเหตุขั้นร้ายแรง ก่อให้เกิด
ความเสียหายอยา่งใหญ่หลวงและกวา้งขวาง ส่งผลกระทบเป็นวงกวา้ง เกิดความเสียหายโดยส้ินเชิง
กบัเรือล าที่เกิดเหตุ หรือเรือคู่กรณี หรือสภาพแวดลอ้มตามธรรมชาติเกิดการท าลาย ระบบนิเวศน์
เสียหาย สมดุลตามธรรมชาติเปล่ียนไปในทางที่แยล่ง 

4.3 วัตถุประสงค์ของการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดทางทะเล(Objective of a Marine 
Safety Investigation)263 
 4.3.1 กระบวนการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดทางทะเลที่ไดบ้ญัญตัิในพระราชบญัญติั
การสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลของประเทศศรีลงักาน้ีมีขึ้นเพือ่หามาตรการป้องกนั กรณีอุบติัเหตุที่
อาจจะเกิดขึ้นคลา้ยคลึงกนั โดยไม่มุ่งหาผูก้ระท าผดิมารับโทษทางอาญา 
 4.3.2 กระบวนการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลตามพระราชบญัญตัิฉบบัน้ี จะตอ้ง
ไม่เก่ียวขอ้งหรือด าเนินไปตามแนวทางการสอบสวนอาชญากรรม ไม่มุ่งหาผูก่้ออาชญากรรม   
หรืออาชญากร หรือหาผูรั้บโทษทางอาญา 

4.4 หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ (Competent Authority)264 
 4.4.1 ส านักเลขาธิการของกระทรวงก ากับดูแลการเดินเรือของประเทศศรีลังกา
(Merchant Shipping Secretariat : MSS) มีหน้าที่รับผิดชอบโดยตรงในการตั้งคณะกรรมการการสอบสวน
อุบติัเหตุที่เกิดทางทะเลตามพระราชบญัญติัน้ี มีที่ต ั้งอยู่ที่ Merchant Shipping Secretariat (MSS) 1st 
Floor, Bristol Building  43-89, York Street, Colombo-01 Sri Lanka. TP: +94 112435127 Fax: +94 
112435160 , email:dmsmos@sltnet.lk  

                                                             
263 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “4. Objective of a 

marine Safety Investigation : Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. 
Adopted on 23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka. Republic of Sri Lanka. P. 2. 

264 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “5. Competent 
Authority : Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 
2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka. Republic of Sri Lanka. P. 3. 
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4.5 แนวทางการสอบสวนอุบัติเหตุ 
 4.5.1 กระบวนการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลจะตอ้งด าเนินไปตามระเบียบการ
จดัการของผูมี้อ  านาจสูงสุดของหน่วยงานที่ก  ากบัดูแลการสอบสวน (Director General of Merchant 
Shipping of the Merchant Shipping Secretariat) 
 4.5.2 กระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ีจะตอ้ง
เป็นอิสระ ปราศจากการแทรกแซง การโนม้เอียง การเบี่ยงเบน จากบุคคล หน่วยงาน หรือองคก์รใด
ที่อาจมีส่วนไดเ้สียกบัผลการสอบสวนน้ี 
 4.5.3 กระบวนการสอบสวนที่ถูกควบคุมก ากบัดูแลโดยส านักเลขาธิการ MSS น้ี
จะไดรั้บความคุม้ครองทางดา้นการเขา้ถึงขอ้มูลของพยานหลกัฐานโดยอิสระ ปลอดภยั โดยหลกั
ต่อไปน้ี 
 1) สามารถเขา้ถึงสถานที่เกิดเหตุโดยไม่ตอ้งมีค  าสั่งอนุญาต สามารถเขา้
ตรวจสอบเรือล าที่เกิดเหตุ สถานที่เกิดเหตุไดโ้ดยอิสระ 
 2) มีการจดัเก็บรวบรวมพยานหลกัฐานทุกประเภท และจดัท ารายงานแจง้
ไปยงัผูก้  ากบัดูแลที่สูงกวา่เพือ่ประกอบการวเิคราะห์สอบสวน 
 3) สามารถร้องขอขอ้มูลทางเอกสารจากทุกแหล่งที่มาที่คณะกรรมการการ
สอบสวนพจิารณาแลว้วา่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุน้ี และ/หรืออาจมีส่วนช่วยให้กระบวนการสอบสวน
ชดัเจนยิ่งขึ้น รวมทั้งสามารถร้องขอความคิดเห็นจากผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะด้าน ผูมี้วิชาชีพทางการ
เดินเรือ หรือผูท้รงคุณวฒิุในสาขาที่เก่ียวขอ้ง และมีอ านาจในการขอท าส าเนาเอกสาร ขอ้มูลทุกประเภท
ที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวน (VDR and AIS) รวมทั้งไฟลเ์สียง สมุดปูมเรือ และอ่ืนๆ 
 4) มีอ านาจในการสอบปากค าพยานของอุบตัิเหตุ อ  านาจในการเรียกพยาน 
หรือผูเ้ก่ียวขอ้งเขา้ใหข้อ้มูล 
 5) มีอ านาจอนัชอบธรรมที่จะท าการบนัทึกการสอบสวนพยานโดยไม่มีขอ้
โตแ้ยง้ 
 6) มีอ านาจในการร้องขอผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะด้านเพื่อความคิดเห็นอันเป็น
ประโยชน์ต่อการสอบสวน หมายรวมถึงผูใ้ห้ความรู้เก่ียวกบัเรือ องคป์ระกอบของเรือ การต่อเรือ
เพือ่น ามาประกอบการพจิารณาสอบสวน  
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 4.6 การแจ้งเตือนเม่ือเกิดเหตุ (Notification of a Marine Casualty)265 
 4.6.1 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลในเขตน่านน ้ าสากล หรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะทาง

ทะเลที่มีอาณาเขตเช่ือมติดกบัประเทศศรีลงักา และ/หรือเรือที่เกิดเหตุเป็นสัญชาติศรีลังกา MSS 
จ าตอ้งเขา้ไปเก่ียวขอ้งโดยท าการแจง้เตือนไปยงัรัฐที่มีอาณาเขตเช่ือมต่อโดยรอบกบัพื้นที่เกิดเหตุ
นั้นโดยเร็ว ไม่จ าตอ้งไดรั้บค าสัง่หรือค าอนุญาตจากเจา้ของเรือ หรือเจา้ของพื้นที่เกิดเหตุโดยตรง 

 4.6.2 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลในพื้นที่อาณาเขต น่านน ้ า ทอ้งน ้ าของประเทศ   
ศรีลงักาโดยตรง และในฐานะสญัชาติเจา้ของเรือ MSS จะตอ้งท าการแจง้เตือนเหตุไปยงัผูเ้ก่ียวขอ้ง
ทุกฝ่ายทั้งเจา้ของเรือ เจา้ของกรรมสิทธ์ิเรือ รวมทั้งหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งอ่ืนโดยเร็วเช่นกนั 

 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลที่เก่ียวเน่ืองกบัเรือสัญชาติศรีลังกา เกิดเหตุนอกอาณา
เขตน่านน ้ าของประเทศ หรือน่านน ้ าสากล จะตอ้งท าการแจง้เตือนไปยงัรัฐหรือประเทศที่มีอาณา
เขตติดต่อกนัโดยรอบ รวมทั้งแจง้หน่วยงานทั้งภายในและระดบัสากลในการเร่ิมกระบวนการกูภ้ยั 
กูชี้พ กระบวนการสอบสวนและขั้นตอนอ่ืนตามมา 

 4.6.3 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเล คนประจ าเรือ กปัตนั กะลาสี ที่อยูใ่นเรือล าที่เกิด
เหตุนั้นจะตอ้งแจง้เหตุมายงั MSS โดยทนัทีเพือ่ใหห้น่วยงานที่ดูแลดา้นความปลอดภยัเขา้ไปจดัการ
ระงบัเหตุร้ายนั้นโดยเร่งด่วน 

 1) หากผูมี้อ  านาจสูงสุดในเรือล านั้นไม่อาจปฏิบติัหน้าที่ได้ ให้ผูมี้อ  านาจ
รองลงมาสัง่การไดโ้ดยทนัที 

 2) เจา้ของเรือ เจา้ของกรรมสิทธ์ิเรือไม่มีอ านาจในการขดัขวางกปัตนั หรือ
ผูมี้อ  านาจสูงสุดในการควบคุมเรือ (จากขอ้ 1) ณ เวลานั้น มิใหแ้จง้ขอความช่วยเหลือมายงั MSS ได ้

 4.6.4 ภายใตบ้งัคบั 4.6.3 การแจง้เตือนโดยผูมี้อ  านาจสูงสุดของเรือในขณะนั้น 
จะตอ้งแจง้ไปยงัหน่วยงานชายฝ่ังของพื้นที่เกิดเหตุ เช่น นายท่าเรือ ต  ารวจน ้ าในพื้นที่ดูแล 

 4.6.5 ผู ้มีอ  านาจสูงสุดบนเรือ ณ ขณะที่ เ กิดเหตุ และเป็นผู ้แจ้ง เตือนไปย ัง
หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งจะตอ้งใช้แบบฟอร์มการแจง้เตือนตามกฎขอ้บงัคบั คือ SP-FO-10 และ SP-
FO-11 (ภาคผนวก 4.7.5.1 และ 4.7.5.2) 

 4.6.6 เม่ือได้รับการแจง้มาจากเรือล าที่เกิดเหตุตาม 4.6.3 และ 4.6.4 MSS จะมี
ขั้นตอนการด าเนินการแจง้เตือนไปยงัหน่วยงานของรัฐบาลที่เก่ียวขอ้งกบัการเดินเรือ ดงัต่อไปน้ี 

 

                                                             
265 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “6. Notification of 

Marine Casualty: Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 
March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 3-4. 
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 1) กองทพัเรือศรีลงักา (Sri Lanka Navy) 
 2) กรมทรัพยากรทะเล (Marine Environment Protection Agency: MEPA) 
 3) ยามชายฝ่ัง (Sri Lanka Coast Guard) 
 4) กรมบรรเทาสาธารณภยั (Disaster Management Center) 
 5) ศูนยค์วบคุมชายฝ่ัง (Sri Lanka Port Authority) 
 6) เจา้ของสญัชาติเรือที่เกิดเหตุ (Flag State of The Vessel Involved) 

4.7 การประเมินผลการสอบสวนเบ้ืองต้นของการเกดิอุบัติเหตุทางทะเล (Preliminary 
Assessment of Marine Casualties and Incidents)266 

 4.7.1 หลงัจากคณะกรรมการสอบสวนไดรั้บพยานหลกัฐานเบื้องตน้ คณะกรรมการ
สอบสวนจะตอ้งจดัท ารายงานการประเมินผลเบื้องตน้เพื่อส่งให้ผูก้  ากบัดูแลคณะกรรมการไดรั้บ
ทราบถึงความคืบหนา้ เพือ่เร่งหามาตรการป้องกนัเฉพาะหนา้ก่อนที่ความเสียหายต่อเน่ืองจะลุกลาม
ไปเป็นวงกวา้ง 

 4.7.2 หากอุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้นจดัเป็นอุบติัเหตุที่ร้ายแรง ทาง MSS จกัตอ้ง
จดัหาบุคลากรผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้นเขา้มาร่วมกระบวนการสอบสวน 

 4.7.3 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเล MSS จะตอ้งไดรั้บขอ้มูลเบื้องตน้อยา่งเร่งด่วน 
อันได้แก่ ระดับความร้ายแรงของอุบัติเหตุ ประเภทเรือที่เกิดเหตุ ผูไ้ด้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต  
และความช่วยเหลือเบื้องตน้ที่หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งได้ด าเนินการไปก่อนแลว้ทั้งน้ีเพื่อเร่งระงบั
ความเสียหายต่อเน่ือง จ  ากดัความเสียหายใหอ้ยูภ่ายใตค้วามควบคุมได ้

4.8 การเร่ิมกระบวนการสอบสวนด้านความปลอดภัยเม่ือเกิดอุบัติเหตุทางทะเล
(Commencement of a Safety Investigation)267 

 4.8.1 MSS จะเป็นผูแ้ถลงถึงการเร่ิมกระบวนการสวบสวนดา้นความปลอดภยัเม่ือ
เกิดอุบติัเหตุทางทะเลน้ีแก่สาธารณชน แถลงถึงขอ้มูลเบื้องตน้ของอุบติัเหตุ ความเสียหายโดยรวม 
และการจดัการควบคุมในเบื้องตน้กบัอุบติัเหตุนั้นของหน่วยงานราชการที่เก่ียวขอ้ง 

                                                             
266 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “7.Preliminary 

Assessment of marine Casualties and Incidents: Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  
MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri 
Lanka. P. 4. 

267 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “8.Commencement of 
a Safety Investigation: Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 
23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P.5. 
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 4.8.2 การแจง้ไปยงัเรือล าอ่ืนๆ เรือสินคา้พาณิชย ์เรือโดยสารคมนาคมอ่ืน เพื่อให้
ด าเนินกิจการเดินเรือเป็นไปตามปกติ เพยีงแต่ตอ้งระมดัระวงัเม่ือเดินเรือเขา้ใกลจุ้ดเกิดเหตุ 

4.9 พันธสัญญาและความร่วมมือของรัฐ หรือประเทศ หรือองค์กรอ่ืนที่ให้ความสนใจ 
(Agreement and Co-operation with Other Substantially Interested States)268 

 4.9.1 เม่ือเกิดอุบติัเหตุทางทะเลในอาณาเขตน่านน ้ าใดก็ตาม MSS มีหน้าที่ตรวจสอบ
พนัธสญัญาที่ท  าไวร่้วมกนัระหวา่งประเทศ หน่วยงาน หรือองคก์รใดเพือ่เร่ิมกระบวนการสอบสวน
โดยอาศยัความร่วมมือกนัตามที่ระบุในพนัธสญัญานั้น 

 4.9.2 พนัธสญัญาจะตอ้งถูกน ามาใชโ้ดยรัฐทุกรัฐที่ร่วมลงนามในพนัธสัญญานั้น
โดยไม่มีขอ้โตแ้ยง้เพือ่ใหก้ระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดทางทะเลนั้นด าเนินไปไดอ้ยา่งราบร่ืน 

 4.9.3 ภายใต้ความร่วมมือระหว่างรัฐหรือประเทศที่ระบุในพนัธสัญญานั้ น 
ประเทศศรีลงักา และอ่ืนๆ จ าตอ้งปฏิบตัิตามอนุสัญญาทางทะเลที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัทาง
ทะเล เช่น The Casualty Investigation Code269, SOLAS Regulations I/21270, UNCLOS article 94 
section 7.271 

 4.9.4 MSS จกัตอ้งใหค้วามร่วมมือกบัรัฐอ่ืนในการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลน้ี 
 4.9.5 MSS จกัตอ้งจดัท าการสอบสวนคู่ขนานไปกบัการสอบสวนหลกั ทั้งน้ีเพื่อ

ใหผ้ลการสอบสวนมีความถูกตอ้งแม่นย  ามากที่สุด 

                                                             
268 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “9. Agreement and Co-

operation with Other Substantially Interested States: Investigation of Marine Casualties and Marine 
Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic 
of Sri Lanka. P. 5. 

269 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of 
The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code).” 

270 The United Nations(UN). Treaties and International Agreement. SOLAS 1974: The 
International Convention For The Safety of Life at Sea, 1974. P 289. Part C Regulation I /C Article 21 
Casualties . 

271 IMO. The United Nation Convention on The Law of The Sea: UNCLOS 1982. P 58. Article 94 
Duties of Flag state. 
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4.10 มาตรการการรวบรวมพยานหลักฐาน (Standard Applicable During an 
Investigation) 272 

 4.10.1 กระบวนการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลจะตอ้งเร่ิมโดยเร็วหลงัจากเกิด 
เหตุนั้น 

 4.10.2 กระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลจะตอ้งไม่ขดัแยง้กบัมาตรฐาน
การสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององคก์รทางทะเลสากล (IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted 
on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code))273 

 4.10.3 การจดัท ารายงานการสอบสวนของคณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งเป็น
อิสระไม่ถูกแทรกแซงจากหน่วยงานใดทั้งจากภายในและภายนอกประเทศ 

4.11 รายงานการสอบสวนด้านความปลอดภัย (Marine Safety Investigation 
Report)274 

 4.11.1 คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท ารายงานความคืบหน้าการสอบสวน
ให้อยูใ่นกรอบของกระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเล และจะตอ้งไม่ขดัแยง้กบัมาตรฐานการ
สอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององคก์รทางทะเลสากล (IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 
16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended Practices 
for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation 
Code))275ดว้ยเช่นกนั 

                                                             
272 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “10. Standard 

Applicable During an Investigation: Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. 
Adopted on 23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 6. 

273 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of 
The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. 

274 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “11.Marine Safety 
Investigation Report: Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 
23 March 2016. Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 6. 

275 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of 
The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code)”. 
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 4.11.2 คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท ารายงานสรุปการสอบสวนให้แลว้
เสร็จภายใน 12 เดือนหลงัจากเกิดอุบติัเหตุทางทะเลนั้น 

 4.11.3 ก่อนที่จะท ารายงานสรุปผลการสอบสวนฉบบัสมบูรณ์ คณะกรรมการ
สามารถท ารายงานการสอบสวนฉบบัร่างตามบทที่ 13 Draft Marine Investigation Reports ของมาตรฐานการ
สอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององคก์รทางทะเลสากล (IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted 
on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of The International Standards and Recommended 
Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or Marine Incident (Casualty 
Investigation Code)) 

 4.11.4 จะตอ้งส าเนารายงานสรุปผลการสอบสวนส่งไปยงั  
 1) ผูเ้ก่ียวขอ้งทุกฝ่าย 
 2) หน่วยงานที่ก  ากบัดูแลดา้นความปลอดภยัทางทะเล 
 3) หน่วยงานที่รวมรวบขอ้มูลดา้นการสอบสวนทางทะเลเพือ่น าไปใช้

เป็นประโยชน์ต่อไป 
 4) ส่งรายงานการสอบสวนไปยงัองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ IMO 

ตามขอ้บงัคบั IMO Circular MSC-MPEC.3/CIrc.4/Rev.1, Reports on Marine Casualties and Incident 
 4.11.5 รายงานการสอบสวนฉบบัสมบูรณ์จะตอ้งไดรั้บการเผยแพร่ต่อสาธารณชน 

4.12 การแนะน าด้านความปลอดภัย (Safety Recommendations)276 
 4.12.1 เม่ือกระบวนการสอบสวนด าเนินมาจนถึงขั้นตอนสุดทา้ยคือการสรุปผล 

จดัท าเป็นรายงานฉบบัสมบูรณ์ คณะกรรมการจะตอ้งจดัท าเอกสารแนะน าด้านความปลอดภยั  
ที่ไดรั้บขอ้มูลมาจากอุบติัเหตุในคร้ังนั้น เพือ่เป็นแนวทางป้องกนัไม่ใหเ้กิดเหตุแบบเดียวกนัอีก  
 
 
 
 
 
 

                                                             
276 Merchant Shipping Secretariat Ministry of Ports and Shipping. (2016). “12. Safety Recommendation : 
Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents”.  MSN 06/2016. Adopted on 23 March 2016. 
Democratic Socialist Republic of Sri Lanka.  Republic of Sri Lanka. P. 7. 
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5.  กระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเลหรือเหตุร้ายแรงทางทะเลของประเทศลตัเวีย 
(Procedure for Investigation of Marine Casualties and Marine Incidents)277 

 
บทบัญญัติทั่วไป278 

 1. ขอ้บงัคบัน้ีก าหนดขึ้นเพื่อก าหนดแนวทางกระบวนการสอบสวนเม่ือเกิดอุบตัิเหตุ
ทางทะเลหรือเหตุร้ายแรงที่ไม่คาดคิดขึ้น โดยมุ่งเนน้การสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุนั้น 
 2. วตัถุประสงคข์องขอ้บงัคบั แนวทางและความหมายต่างๆ 
 2.1 IMO คือองคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศสากล 
 2.2 หน่วยงานที่ท  าการสอบสวน(Investigation Bureau) หมายถึง หน่วยงานที่ก  ากบั
ดูแลดา้นการขนส่ง279 และเป็นหน่วยงานที่จะเขา้มารับผิดชอบกรณีเกิดเหตุทางทะเล ซ่ึงจะตอ้งใช้
กระบวนการสอบสวนตามขอ้บงัคบั 
 2.3 ค  าสั่งและขั้นตอนการด าเนินกระบวนการสอบสวน (Casualty Investigation Code) 
หมายถึง กระบวนการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลที่ไดม้าตรฐานตามองคก์รทางทะเลสากล280 โดยมี
การออกประกาศใชใ้นวนัที่ 16 พฤษภาคม ค.ศ. 2008 เพื่อให้เป็นแนวทางปฏิบติัเดียวกนั แก่ประเทศ
สมาชิกและบุคคลอ่ืนที่จ  าเป็นตอ้งใช ้ในช่ือของ “Code of The International Standards and Recommended 
Practices for A Safety Investigation into A Marine Casualty or Marine Incident appended to The 
Resolution MSC.225(854) of The IMO Maritime Safety Committee of 16 May 2008 (Casualty 
Investigation Code)”281.  

                                                             
277 Republic of Latvia. Procedures for Investigation of Marine Casualties and marine Incidents. 

The Maritime Administration and Marine Safety Law. Section 50 , Paragraph 2. Regulation No. 561, Adopted 
12 July 2011. P.1-18.  

278 Republic of Latvia. Procedures for Investigation of Marine Casualties and marine Incidents: I 
General Provisions(1-4). The Maritime Administration and Marine Safety Law. Section 50 , Paragraph 2. 
Regulation No. 561, Adopted 12 July 2011. P.1-3.  

279 Transport Accident and Incident Investigation Bureau.  
280 IMO. IMO What it is?. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment      

London SE1 7SR UK. 
281 IMO. IMO Resolution MSC.255(84) (Adopted on 16 May 2008) “Adoption of The Code Of 

The International Standards and Recommended Practices for A safety Investigation Into A Marine Casualty or 
Marine Incident (Casualty Investigation Code).” 
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 2.4 เป็นอนัตรายร้ายแรงต่อสภาพแวดลอ้มตามธรรมชาติ หมายถึงการวินิจฉัยของ
หน่วยงานที่ก  ากบัดูแลดา้นส่ิงแวดลอ้ม (The State Environment Service) 
 2.5 อุบติัเหตุทางทะเลที่ก่อความเสียหายอย่างร้ายแรง (very serious marine 
casualty) หมายถึง อุบติัเหตุทางทะเลที่ก่อให้เกิดความเสียหายอยา่งส้ินเชิง (Total loss) ให้แก่ เรือ 
ชีวติคนบนเรือ สภาพแวดลอ้มโดยรอบ  
 2.6 อุบติัเหตุทางทะเลที่ก่อความเสียหายอยา่งร้ายแรง (serious marine casualty)  
ซ่ึงไม่เป็นไปตามเง่ือนไขของ 2.5 แต่อุบติัเหตุนั้น มีการระเบิด มีไฟไหม้ มีการชนกบัเรือล าอ่ืน 
มีการท าให้ผืนแผ่นดินเสียหาย เกิดมลภาวะขั้นร้ายแรง และมีการท าลายของสภาพแวดล้อมเช่น 
ภาวะน ้ าแขง็ถูกท าลาย อีกทั้งยงัหมายความรวมถึงความเสียหายที่เก่ียวเน่ือง ดงัต่อไปน้ี 
 2.6.1 เคร่ืองยนตเ์รือหยดุการท างาน ส าหรับเรือทัว่ไปนับเวลาเคร่ืองยนตห์ยดุ
ท างานไม่สามารถเดินเรือไดเ้กินกวา่ 24 ชัว่โมง ส าหรับเรือโดยสารให้นับเวลาที่เกินกว่า 12 ชัว่โมง 
และใหร้วมถึงความเสียหายอ่ืนอนัอาจจะแผข่ยายออกไปจากกรณีที่เรือไม่สามารถเดินเรือได ้
 2.6.2 ความเสียหายแก่สภาพแวดลอ้ม 
 2.6.3 เรือมีการลากจูงเพือ่น ากลบัเขา้ฝ่ัง 
 2.7 อุบติัเหตุที่ก่อให้เกิดความเสียหายเพียงเล็กน้อย (less serious marine casualty) 
หมายถึง อุบติัเหตุที่ไม่เป็นไปตามเง่ือนไข 2.5 และ 2.6 
 2.8 การประเมินสภาพของอุบตัิเหตุขา้งตน้ การประเมินจ าเป็นตอ้งไดรั้บขอ้มูลการ
เกิดอุบติัเหตุอยา่งละเอียด เพือ่ท  าการประเมินและตดัสินใจด าเนินการช่วยเหลือเรือ และผูท้ี่ประสบ
เหตุต่อไป  
 2.9 สาเหตุของอุบตัิเหตุ (cause) หมายถึง การกระท า การละเลย เหตุการณ์ หรือ
เง่ือนไขใดก็ตามที่เป็นเหตุใหเ้กิดความเสียหายดงัน้ี 
 2.9.1 อุบติัเหตุทางเรือไม่ควรจะเกิดขึ้น 
 2.9.2 ผลกระทบจากอุบตัิเหตุทางทะเลนั้น ส่งผลกระทบรุนแรงโดยไม่สามารถ
ควบคุมได ้
 2.9.3 การกระท าใดที่ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุทางทะเล การละเลยการปฏิบติั ความประมาท 
หรืออุบติัเหตุที่เกิดโดยไม่คาดคิด  
 2.10 ขอ้แนะน าดา้นความปลอดภยั (safety recommendation) เป็นการจดัท าขอ้เสนอแนะ
ดา้นความปลอดภยั โดย 
 2.10.1 หน่วยงานที่มีอ  านาจในการด าเนินการสอบสวนจะตอ้งท าการวิเคราะห์
หาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุและการป้องกนัการเกิดเหตุซ ้ า 
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 2.10.2 คณะกรรมการยโุรป (The European Commission) ตอ้งมีส่วนในการไดรั้บ
ทราบรายงานดา้นอุบติัเหตุทางทะเลน้ี 
 2.11 รัฐที่ท  าหน้าที่ประธานในการสอบสวน(Lead Investigation State) รัฐที่เป็น
เจา้ของธงของเรือล าที่เกิดเหตุ จะเป็นประธานในการด าเนินการกระบวนการสอบสวน โดยจ าตอ้ง
อาศยัความร่วมมือจากรัฐที่สนใจอ่ืนดว้ย 
 2.12 รัฐที่เก่ียวขอ้งและสนใจการสอบสวน(Substantially States) หมายถึง รัฐที่มี
คุณสมบตัิดงัต่อไปน้ี 
 2.12.1 เรือล าที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุทางทะเลน้ีถือสญัชาติอยู ่
 2.12.2 อุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้นในน่านน ้ าภายใน (internal water) ของประเทศ
หรือรัฐนั้น 
 2.12.3 อุบติัเหตุทางทะเลส่งผลกระทบต่อสภาพแวดลอ้มทางธรรมชาติของรัฐ
หรือประเทศนั้น ไม่วา่จะเป็นพื้นที่ทางทะเลหรือผนืแผน่ดิน 
 2.12.4 อุบติัเหตุทางทะเลน้ีท าความเสียหายอยา่งร้ายแรงให้ระบบกสิกรรม
ของรัฐหรือประเทศนั้น หรือท าความเสียหายให้ระบบนิเวศน์ ซ่ึงจะตอ้งไดร้ับการตดัสินช้ีขาด 
จากศาลก่อน 
 2.12.5 รัฐ ซ่ึงมีการสูญเสียประชากรผูถื้อสัญชาติประเทศของตนเองไปใน
อุบติัเหตุเรือล านั้ น หรือได้รับบาดเจ็บสาหัสร้ายแรง (ตามนิยามบาดเจ็บร้ายแรงของ Casualty 
Investigation Code)282 
 2.12.6 รัฐที่คณะกรรมการสอบสวนให้ความเห็นว่า การให้ความร่วมมือ จะเป็น
ประโยชน์ต่อการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลน้ี 
 2.12.7 รัฐหรือประเทศใดที่ให้ความสนใจกับอุบติัเหตุทางทะเลน้ี สามารถ
แสดงความจ านงคข์อร่วมสงัเกตุการณ์การสอบสวนได ้
 2.13 เคร่ืองบนัทึกการเดินเรือ (Voyage Data Record :VDR) หมายถึงอุปกรณ์บน
เรือที่ท  าหนา้ที่บนัทึกขอ้มูลการเดินเรือโดยอตัโนมติั และมีการจดัเก็บขอ้มูลส าคญัการเดินเรือไวใ้น
ส่วนที่สามารถท าการเคล่ือนยา้ยถ่ายโอนขอ้มูลได ้ขอ้มูลที่จ  าเป็นตอ้งจดับนัทึก คือ เส้นทางเดินเรือ 
ต  าแหน่งเรือ ลักษณะสภาพทางภูมิประเทศและภูมิอากาศในขณะที่เดินเรือ รวมทั้งบนัทึกการ
สนทนาค าสัง่การเดินเรือดว้ย 
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 2.14 ระบบระบุต  าแหน่ง (Automatic Identification System) วิทยส่ืุอสารในคล่ืน
ความถ่ีช่วง VHF มีความจ าเป็นส าหรับไวติ้ดต่อส่ือสารกบัชายฝ่ัง เรือล าอ่ืน หรือผูดู้แลการเดินเรือ
ในกรณีที่การส่ือสารระบบอ่ืนใชก้ารไม่ได ้เพือ่การระบุต  าแหน่งที่อยูข่องเรือ การน าทางการเดินเรือ 
และรายงานความเปล่ียนแปลงต่างๆบนเรือ 
 2.15 บริษทัเจา้ของเรือ (Shipping Company) หมายถึง เจา้ของหรือผูถื้อกรรมสิทธ์ิ
เรือที่ถูกตอ้งตามกฎหมาย หรือผูไ้ด้รับมอบอ านาจตามกฎหมายจากเจา้ของเรือให้รับผิดชอบเรือ  
โดยผูน้ั้นตอ้งมีหน้าที่ในการดูแลเรือ จดัการเรือเมื่อเกิดกรณีใดๆ เช่น ผูจ้ดัการหรือผูเ้ช่าเรือ 
ซ่ึงจะตอ้งรับผดิชอบไปถึงการเดินเรือที่อาจท าใหเ้กิดมลภาวะ หรือท าให้เกิดอนัตรายแก่สภาพแวดลอ้ม 
โดยอาศยัอ านาจตามพระราชบญัญตัิการจดัการการเดินเรือและมลพษิจากการเดินเรือสากล283 
 2.16 คนประจ าเรือ กลาสี นักเดินเรือ หมายถึง ผูท้ี่อยูบ่นเรือล าที่เกิดเหตุนั้นในทุก
หนา้ที่ 
 2.17 ฐานขอ้มูลอิเลคทรอนิคส์ที่จดัเก็บขอ้มูลเรือที่ท  าการเดินเรือ(European Marine 
Casualty Information Platform) โดยอยู่ในความรับผิดชอบและดูแลฐานขอ้มูลโดยคณะกรรมาธิการ
ยโุรป (The European Commission) โดยเก็บขอ้มูลการเดินเรือของเรือสัญชาติประเทศสมาชิก  
และเรือที่ใช้เส้นทางน ้ าผ่านทวีปยุโรป ประโยชน์ของข้อมูลที่จัดเก็บก็เพื่อน ามาช่วยวิเคราะห์ 
ประกอบการสอบสวนในกรณีที่เกิดอุบติัเหตุทางทะเล 
 2.18 การตกัเตือนขั้นตน้(Early warning) หมายถึง ขอ้ตักเตือน หรือข้อแนะน า  
ที่จดัท าโดยคณะกรรมาธิการยโุรป (The European Commission) ที่เก่ียวเน่ืองกบัการเกิดอุบติัเหตุ
ทางทะเลโดยการกล่าวแจง้เตือนไปยงัหน่วยงานที่รับผดิชอบการสอบสวนโดยตรงของรัฐแต่ละรัฐ 
และหน่วยงานยอ่ยอ่ืน 
 2.19 ขอ้มูลเฉพาะบุคคล(Sensitive Personal Data) หมายถึง ขอ้มูลส่วนบุคคลที่เป็น
ความลบัไม่ควรเผยแพร่ตามกฎหมายการรักษาขอ้มูลส่วนบุคคล (The Law on Personal Data Protection)284 
 3. ขอ้บงัคบัการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเล285ฉบบัน้ีมีผลบงัคบัใชก้บั 
 3.1 เรือทุกล าที่ถือสญัชาติลตัเวยี 
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 3.2 บงัคบัใชก้บัอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นในน่านน ้ าของลตัเวีย รวมทั้งน่านน ้ าในประเทศ
ลตัเวยี หรือ 
 3.3 ผูเ้ก่ียวขอ้งอ่ืนตามบทบญัญตัิขอ้ 2.12 
 4. ขอ้บงัคบัการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลฉบบัน้ี ไม่ใชบ้งัคบักบั 
 4.1 เรือที่ใชใ้นการสงคราม เรือรบ หรือเรือของกองทพั เรือของทางราชการ 
 4.2 เรือที่ไม่ไดเ้ดินเรือดว้ยระบบเคร่ืองจกัรกล 
 4.3 เรือไมห้รือมีการออกแบบแบบดั้งเดิม 
 4.4 เรือทีไ่ม่ไดใ้ชเ้พือ่การคา้ 
 4.5 เรือที่ใชเ้ดินเรือในน่านน ้ าภายใน 
 4.6 เรือประมงที่มีความยาวน้อยกว่า 15 เมตร (แต่ทั้งน้ี การตดัสินใจสอบสวนให้
ขึ้นกบัมติคณะกรรมการสอบสวน) 
 4.7 ส่ิงก่อสร้างทางน ้ าหรือส่ิงปลูกสร้างที่ไม่สามารถเคล่ือนยา้ยได้ และติดตั้งไว้
บริเวณชายฝ่ัง 

5.1 วัตถุประสงค์และความส าคญัของกระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเล286 
 1. วตัถุประสงค์ของกระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดทางทะเลมีเพื่อหา
ขอ้เสนอแนะวธีิการป้องกนัไม่ใหเ้กิดเหตุแบบเดียวดนัขึ้นอีกในอนาคต 
 2. ตามข้อบังคับการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้ นทางทะเลและกฎหมายการ
สอบสวนอุบติัเหตุทางทะเล จะแยกออกมาจากการสอบสวนหาผูก้ระท าผิดทางอาญา ไม่มุ่งหา
ผูก้ระท าผิด หรือผูรั้บผิด แต่มุ่งหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเพื่อน าไปเป็นแนวทางการป้องกัน
อุบติัเหตุแบบเดียวกนัในอนาคต 
 3. ผูรั้บผิดชอบ หรือหน่วยงานที่รับผิดชอบ(Authorities) ผูซ่ึ้งมีหน้าที่ก  ากบัดูแล
การสอบสวนทางดา้นอาชญากรรม หรือหาผูก้ระท าผิดทางอาญา จะไม่น าขอ้บงัคบัฉบบัน้ีเขา้ไป
ร่วมพจิารณาหรือร่วมบงัคบัใช ้ใหแ้ยกการสอบสวนออกจากกนัเพือ่วตัถุประสงคน์ั้นๆ 
 4. เม่ือหน่วยงานทางกฎหมายที่รับผิดชอบได้ท  าการแจง้ไปยงัคณะกรรมการ
สอบสวนวา่จะตอ้งเร่ิมการด าเนินการทางกฎหมายหรือส่วนอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง คณะกรรมการสอบสวน
จะตอ้งแน่ใจวา่การสอบสวนนั้นไม่เก่ียวเน่ืองไปทางดา้นอาชญากรรม  
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5.2 หน่วยงานผู้มอี านาจรับผิดชอบ(Competent Authority)287 
 หน่วยงานที่รับผดิชอบการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเล คือ ส านักงานการสอบสวน
อุบตัิเหตุ (Investigation Bureau) 
 5.3 อ านาจหน้าที่ในกระบวนการสอบสวน 
 1. การสอบสวนและการลงมติการตดัสินใจของคณะกรรมการสอบสวนเก่ียวกบั
การสอบสวนนั้นจะตอ้งเป็นอิสระ (Independent) จากหน่วยงานหรือบุคคลใดที่มีความสนใจใน
อุบติัเหตุที่ท  าการสอบสวนอยูน่ั้น 
 2. ในการเลือกใช้กระบวนการ วิ ธีการ หรือแนวทางในการสอบสวนของ
คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลนั้น คณะกรรมการจะตอ้งไดรั้บอ านาจในการเขา้ถึงขอ้มูล
ส าคญัได ้โดยมีการจดัท าบตัรประจ าตวัคณะกรรมการ (service identification card) เพื่อสามารถ
เขา้ถึงสถานที่เกิดเหตุ หรืออ่ืนๆเพือ่ท  าการจดัเก็บขอ้มูลหลกัฐาน อนัประกอบไปดว้ย 
  2.1 สามารถเขา้ถึงสถานที่เกิดเหตุ เรือหรืออาณาเขตพื้นที่ที่เก่ียวขอ้งกับการเกิด
เหตุไดโ้ดยชอบ 
  2.2 จดัท ารายการวตัถุพยาน หลกัฐาน หรือขอ้มูลที่แสดงถึงผลกระทบทางดา้นอ่ืน
และเก่ียวขอ้งกบัการสอบสวน อาทิเช่น สารประกอบที่ส่งผลทางด้านมลภาวะ ซ่ึงการรวบรวม
ขอ้มูลส าคญัเหล่าน้ีก็เพือ่ประกอบการวเิคราะห์การสอบสวน 
  2.3 สามารถเขา้ถึงเอกสารขอ้มูลส าคัญได้โดยชอบ สามารถขอความเห็นจาก
ผูเ้ช่ียวชาญ การร่วมตรวจสอบจากบริษทัหรือสถาบนัอ่ืน สามารถท าการส าเนาขอ้มูลได้ และมี
อ านาจเรียกขอ้มูลจากทุกส่วนได้โดยชอบ เช่น ขอ้มูลจากเคร่ืองบนัทึกการเดินเรือ (VDR) และ
ขอ้มูลพิกดัเรือจากเคร่ืองระบุต  าแหน่งเรือ (AIS) โดยให้ถือว่า ขอ้มูลจากเคร่ืองบนัทึกเสียง เคร่ือง
บนัทึกภาพ และเอกสารทุกประเภทมีประโยชน์ในการเป็นพยานหลกัฐานในกระบวนการสอบสวน 
  2.4 สอบพยานบุคคล โดยคณะกรรมการสอบสวนสามารถเรียกสอบพยานที่อยูใ่น
เหตุการณ์ หรือผูท้ี่อาจจะเก่ียวขอ้งเพือ่หาสาเหตุเก่ียวกบัอุบติัเหตุทางทะเล 
  2.5 สามารถเรียกสอบกปัตนั กลาสี คนประจ าเรือไดท้ั้งเรือล าที่เกิดเหตุเอง หรือ
เรือที่ได้รับผลกระทบ รวมทั้งผูท้ี่อยู่ในเหตุการณ์ในหน้าที่รับผิดชอบอ่ืน เช่น เจา้หน้าที่ชายฝ่ัง 
ยามฝ่ัง ผูค้วบคุมการจราจรทางน ้ า หน่วยกูภ้ยั นกับินกูภ้ยั หรือพยานบุคลอ่ืน 
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  2.6 จะตอ้งจดัท าการบนัทึกขณะที่มีการสอบสวนทั้งบนัทึกเสียงและภาพ (video 
recording and audio recording) 
  2.7 มีอ านาจเรียกสอบพยานอ่ืนโดยขอความร่วมมือจากผูเ้ช่ียวชาญ เช่น หลกัฐาน
ทางดา้นผลกระทบของมลภาวะ ช้ินส่วนเรือที่เกิดเหตุ 
 2.8 ในการจัดท าแผนป้องกันการเ กิดอุบัติ เหตุที่คล้ายคลึงกันในอนาคต 
คณะกรรมาธิการการสอบสวนจะตอ้งจดัเก็บขอ้มูล วตัถุพยาน หลกัฐานในการสอบสวนแต่ละกรณี
อยา่งปลอดภยั นอกจากจะถูกเรียกตรวจสอบโดยอ านาจศาล 

 5.4 การจัดท าข้อเสนอแนะเบ้ืองต้นเกี่ยวกับการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเล (Initial 
Assessment of Marine Casualties and Incidents)288 
 1. ภายหลังจากคณะกรรมการได้รับขอ้มูลหลกัฐานครบถ้วน คณะกรรมการมี
อ านาจหนา้ที่ในการจดัท าขอ้เสนอแนะเบื้องตน้ให้แก่ผูท้ี่เก่ียวขอ้งไดรั้บทราบและปฏิบตัิตาม และ
ถา้มีผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม (serious harm to environment) ก็จ  าเป็นตอ้งขอความเห็นเพิม่เติม จาก
หน่วยงานทางดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
 2. ถา้อุบติัเหตุที่เกิดขึ้นมีความร้ายแรงอยา่งมาก(Very Serious Marine Casualty) 
คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งมีค  าสัง่ใหด้ าเนินการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิดเหตุ 
 3. ถา้อุบติัเหตุที่เกิดขึ้นเป็นอุบติัเหตุที่ร้ายแรง (Serious Marine Casualty) หรืออยู่
ในขั้น ไม่ร้ายแรง (Less Serious Marine Casualty) คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท าขอ้เสนอที่
เป็นประโยชน์ที่ไดจ้ากการสอบสวน น าเสนอต่อผูเ้ก่ียวขอ้ง รวมทั้งระบุประเภทของเรือที่เกิดเหตุ 
ผลกระทบต่อเน่ืองของเหตุการณ์เพือ่เป็นแนวทางแนะน าการป้องกนัการเกิดเหตุแบบเดียวกนัซ ้ า 
 4. กระบวนการสอบสวนที่เป็นไปตาม 3. จะไม่รวมอุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้นกบั
เรือประมงที่มีความยาวนอ้ยกวา่ 15 เมตร 
 5. หากผลการสอบสวนมีมติให้ไม่ตอ้งด าเนินการสอบสวนตาม 3 ให้แจ้งต่อ
ส านกังานการสอบสวนถึงเหตุผลที่ไม่สมควรตอ้งด าเนินการสอบสวนต่อ และจดัการเก็บขอ้มูลที่
เก่ียวขอ้งลงฐานขอ้มูลร่วมกนัของสภายโุรป (The European Marine Casualty Information Platform) 
 6. ถา้คณะกรรมการสอบสวนตดัสินร่วมกนัวา่จะไม่ด าเนินการสอบสวนต่อจะตอ้ง
แจง้ไปยงัผูค้รอบครองเรือล าที่เกิดเหตุ หรือผูรั้บผิดชอบเรือ และส่งคืนวตัถุพยานหรือวตัถุเอกสาร
ใดที่ไดม้าระหวา่งการสอบสวนคืนแก่เจา้ของเรือภายหลงัจากจบส้ินการสอบสวน 
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5.5 ความร่วมมือของนานาชาติ (International Co-Operation)289 
 1. คณะกรรมการสอบสวนจ าเป็นตอ้งอาศยัความร่วมมือกบัหน่วยงานอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง 
รวมทั้งประเทศหรือรัฐที่มีพนัธะสญัญาร่วมกนัในการร่วมเป็นคณะกรรมการการสอบสวนอุบติัเหตุ
ทางทะเล โดยรัฐที่เป็นประธานในการสอบสวนให้เป็นไปตามขอ้บงัคบัฉบบัน้ีระบุไว ้และให้เป็น
ประธานในการวางแผนการสอบสวนเพือ่ให้การสอบสวนมีประสิทธิภาพมากที่สุดตามวตัถุประสงค์
ของขอ้บงัคบัฉบบัน้ี 
 2. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งให้ความร่วมมือกับรัฐที่ให้ความสนใจหรือมี
ความเก่ียวเน่ืองกบัการสอบสวนอุบติัเหตุ  
 3. เม่ือความร่วมมือระหว่างหน่วยงานหรือรัฐที่มีอ  านาจหน้าที่รับผิดชอบเป็นไป
ตามขอ้ 1 ใหก้ าหนดแต่งตั้งสาธารณรัฐลตัเวยีเป็นประธานในการสอบสวน 
 4. คณะกรรมการสอบสวนต้องให้ความร่วมมือและได้รับความร่วมมือจาก
หน่วยงานหรือองคก์รที่มีหน้าที่เก่ียวขอ้ง รวมทั้งหน่วยงานรัฐ หรือประเทศที่มีความเก่ียวขอ้งกับ
เหตุการณ์ ที่ด  าเนินการสอบสวนอยู ่
 5. ภายใต้ขอบเขตของการสอบสวนของหน่วยงานที่ มีอ  านาจรับผิดชอบ 
ก าหนดให้รัฐอ่ืนที่มีความเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุมีอ านาจและสิทธิเท่าเทียมกับคณะกรรมการ
สอบสวนตามขอ้บงัคบัน้ี 
 6. กรณีสาธารณรัฐลตัเวีย มิไดมี้สถานะเป็นประธานกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุ
ทางทะเล ใหถื้อวา่สาธารณรัฐลตัเวยีจ  าตอ้งใหค้วามร่วมมือในฐานะรัฐที่เก่ียวขอ้งกบัเหตุการณ์ที่อยู่
ในขั้นตอนการสอบสวน 
 7. คณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลของสาธารณรัฐลตัเวีย จ  าเป็นตอ้งท า
การสอบสวนคู่ขนานไปพร้อมกบักระบวนการสอบสวนของรัฐหรือประเทศอ่ืน นอกจากขอบเขตที่
ระบุ การสอบสวนคู่ขนานกบัประเทศอ่ืนมีความจ าเป็นหากพบว่าการสอบสวนของประเทศอ่ืนไม่
เป็นไปตาม Casualty Investigation Code290 หากคณะกรรมการสอบสวนการเกิดอุบติัเหตุทางทะเล
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ของสาธารณรัฐลตัเวยีพบวา่การสอบสวนไม่เป็นไปตามมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเล
ขององคก์รทางทะเลสากล จกัตอ้งด าเนินการดงัน้ี 
 7.1 แจง้ไปยงัคณะกรรมาธิการแห่งยโุรปถึงเหตุผลของการสอบสวนที่ไม่เป็นไป
ตามมาตรฐานขององคก์รทางทะเลสากล 
 7.2 ท าการแลกเปล่ียนความคิดเห็นถึงกระบวนการสอบสวนกบัประเทศสมาชิก
ดว้ยกนั เปิดโอกาสให้ไดรั้บทราบถึงความเป็นไปของการสอบสวนที่ประเทศอ่ืนไดรั้บ หรือประสบ
อยู่ ท  าการอภิปรายถึงขอ้แตกต่าง ขอ้สงสัย หรือข้อเท็จจริงในกระบวนการสอบสวนระหว่าง
ประเทศสมาชิกดว้ยกนัเพือ่หลีกเล่ียงความขดัแยง้ในการพสูิจน์ขอ้เทจ็จริง 
 8. การสอบสวนโดยการร่วมมือกนัระหวา่งประเทศสมาชิก แต่ละประเทศสมาชิก
สามารถแต่งตั้งตวัแทนเพือ่ติดตามการด าเนินการสอบสวนได ้
 9. การสอบสวนสามารถจดัการด าเนินการสอบสวนรวมทั้งกิจการอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง
ไปพร้อมกนัแบบคู่ขนานได ้อาทิเช่น การให้ตวัแทนติดตามขั้นตอนการสอบสวน หรือขอความ
ร่วมมืออ่ืนเพือ่ประโยชน์ของการสอบสวน 
 10. หน่วยงานของรัฐหรือประเทศที่อยูใ่นขบวนการสอบสวน มีอ านาจอนัชอบ
ธรรมและภาระผกูพนัตามขอ้บงัคบัน้ี 
 11. ตวัแทนของแต่ละประเทศสมาชิกในคณะกรรมการสอบสวนมีหน้าที่ติดตาม 
ช่วยเหลือจดัหา ประสานงานเพื่อให้กระบวนการสอบสวนเป็นไปอย่างราบร่ืน โดยหมายความ
รวมถึงการติดตามการช าระเงินกรณีมีค่าปรับ ค่าชดใชค้วามเสียหายใหแ้ก่ผูเ้สียหาย 
 12. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งเสนอรายงานต่อคณะกรรมการสภายโุรปผ่าน
ทางฐานขอ้มูลของสภายโุรป(The European Casualty Information Platform)  

 5.6 มาตรฐานการสอบสวน (Standards Applicable During an Investigation)291 
 1. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท ารายงานเสนอขอ้คิดเห็นเก่ียวกบัเหตุการณ์ 
อุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้นอยา่งชา้ไม่เกิน 2 เดือนหลงัจากเกิดเหตุ  
 2.กระบวนการสอบสวนจะตอ้งด าเนินไปตามมาตรฐานการสอบสวนอุบตัิเหตุทาง
ทะเล ขององคก์รทางทะเลสากล และตอ้งยดึแนวทางปฏิบตัิของ Article 2(e) of Regulation € No. 
1406/2002 of The European Parliament และ The Council of 27 June 2002 โดย European Marine 
Safety Agency  
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 3. ในกรณีพิเศษ คณะกรรมการสอบสวนอาจจะไม่ตอ้งท าตามกระบวนการของ 
Article 2(e) of Regulation € No. 1406/2002 of The European Parliament และ The Council of 27 
June 2002 โดย European Marine Safety Agency ก็ได ้

5.7 การรวบรวมพยานหลักฐาน รวมทั้งการจัดเก็บรักษาข้อมูลส าคัญ (Collection of 
Evidence and The Duty to Preserve Evidence)292 
 1. ผูท้ี่เป็นคณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งมีการแสดงตน เม่ือจดัเก็บรวมรวมขอ้มูล
พยานหลกัฐาน  
 2. เจา้ของเรือ ผูค้วบคุมเรือล าเกิดเหตุที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุนั้นจะตอ้งจดัการเก็บ
รวบรวมหลกัฐาน พยาน เก็บรักษาวตัถุพยานเพื่อเตรียมน าเสนอให้กับคณะกรรมการสอบสวน 
หลักฐาน พยานและวตัถุพยานที่จะต้องเตรียมคือ เอกสารการเดินเรือ เทปบันทึกการเดินเรือ  
เทปบนัทึกเสียงการสนทนาทั้งช่วงก่อนและหลงัของการเกิดอุบติัเหตุ 
 3. ขอ้มูลส าคญัต่อไปน้ีจะตอ้งถูกส่งต่อไปยงัคณะกรรมการสอบสวน 
 3.1 ขอ้มูลการจดัการจราจรทางน ้ า ทั้งเทปบนัทึกภาพและเสียง สมุดการเดินเรือ
และอ่ืนๆที่เก่ียวขอ้ง 
 3.2 หน่วยงานดูแลส่ิงแวดล้อมที่เป็นผลจากการเดินเรือภายในน่านน ้ าของ
ประเทศ ตอ้งจดัส่งขอ้มูลในรูปแบบเทปบนัทึกและอ่ืนๆ 
 3.3 หน่วยกูภ้ยัของกรุงริกา (The Marine Rescue Co-ordination Centre (MRCC 
RIGA) เจา้หน้าที่กูภ้ยั หน่วยกู้ภยัทางเรือของทหารเรือ จะตอ้งจดัส่งขอ้มูลให้แก่คณะกรรมการ
สอบสวน คือขอ้มูลจากเทปบนัทึกเสียงและภาพของเคร่ืองระบุต  าแหน่ง (AIS) , รายงานพิกดัเรือ
(Situation Report :SITREP) การรายงานดา้นมลภาวะ (Pollution Reports: POLREP), เทปบนัทึกภาพ 
เสียง และอ่ืนๆ 
 4. กรรมการสอบสวนจะตอ้งด าเนินการสอบปากค าบุคคลที่เก่ียวขอ้งโดยเร็วที่สุด
หลงัจากเกิดเหตุ เพือ่ประโยชน์ของการจดัเก็บขอ้มูลหลกัฐาน  
 5. ก่อนท าการสอบปากค า คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งแจง้สิทธิอนัชอบธรรม
ตามกฎหมายใหแ้ก่ผูใ้หข้อ้มูล 
 5.1 กาสอบปากค าน้ีจะไม่น าไปเก่ียวโยงกับการด าเนินคดีทางอาญาหรือ
อาชญากรรม 
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 5.2 ผูถู้กสอบปากค ามีสิทธิจะไม่ใหข้อ้มูลใด 
 5.3 การป้องกันผูถู้กสอบปากค าโดยการแจง้ขอบเขตของการสอบปากค าให้
ทราบล่วงหนา้ 
 6. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งแจง้ขอ้มูลแก่ผูถู้กสอบปากค าวา่กาสอบปากค าน้ี
จะไม่น าไปเก่ียวโยงกบัการด าเนินคดีทางอาญาหรืออาชญากรรม ไม่มีผลในทางอาญาใดๆ ตามมา 
 7. คณะกรรมการสอบสวนสามารถเรียกให้ ผูค้รอบครองเรือ เจา้ของเรือหรือผูมี้
หน้าที่รับผิดชอบเรือล าที่เกิดเหตุจะตอ้งท าการแจง้ขอ้มูลดังน้ีไปยงัคณะกรรมการสอบสวนใน
รูปแบบเอกสารหรือเอกสารอิเลคทรอนิคส์ 
 1. รายงานที่จดัท  าโดยผูรั้บผดิชอบเรือที่แสดงรายละเอียดของอุบติัเหตุที่เกิดขึ้น
(Annex I) 
 2. ขอ้มูลส่วนบุคคล (Annex 2) 
 8. หากอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นเกิดกบัเรือสัญชาติสาธารณรัฐลตัเวีย เกิดขึ้นนอกน่านน ้ า
ของประเทศ หรือน่านน ้ าภายในประเทศ และคณะกรรมการสอบสวนไม่สามรถสรุปการสอบสวน
ไดท้นัเวลาที่ก  าหนด ก าหนดให้ผูค้รอบครองเรือมีหน้าที่ตอ้งด าเนินการตามค าแนะน าขั้นตน้ของ
คณะกรรมการสอบสวนไปก่อน และจัดหาวตัถุพยานหลักฐานเพิ่มเติมตามที่คณะกรรมการ
สอบสวนร้องขอ และหากผูค้รอบครองเรือล าที่เกิดเหตุการณ์ร้ายแรงนั้นอยูใ่นกระบวนการของศาล
เพือ่พจิารณาคดีทางดา้นอาชญากรรม ใหเ้ป็นหน้าที่ของเจา้ของเรือจะตอ้งส่งมอบพยานหลกัฐานที่
ส าคญัไวใ้หแ้ก่คณะกรรมการสอบสวน 

5.8 รายงานการสอบสวน(Investigation Report)293 
 1. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัเตรียมรายงานการสอบสวน โดยแยกเป็น
ประเด็น เน้ือหาตามที่ระบุไวใ้นขอ้บงัคบัน้ี  
 2. หากกระบวนการสอบสวนสามารถสรุปผลออกมา (ยกเวน้กรณีอุบตัิเหตุร้ายแรง
อยา่งมาก และอุบติัเหตุร้ายแรง) แต่ก็ยงัไม่สามารถหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุทางทะเลนั้นได ้
คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจในการจดัท าขอ้เสนอแนะในรูปแบบอยา่งยอ่ออกมาก่อน โดยยงั
ไม่รวมการวเิคราะห์หาสาเหตุการเกิดเหตุทางทะเลนั้น 
 3. คณะกรรมการสอบสวนจะต้องจัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์ สรุปผลการ
สอบสวนออกมาในรูปแบบรายงานให้ไดภ้ายใน 12 เดือนหลังเกิดอุบติัเหตุนั้น แต่หากไม่สามารถ

                                                             
293 Republic of Latvia. Procedures for Investigation of Marine Casualties and marine Incidents: 

VIII Investigation Report(40-48). The Maritime Administration and Marine Safety Law. Section 50 , Paragraph 
2. Regulation No. 561, Adopted 12 July 2011. P.7-8. 
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สรุปผลไดท้นัตามเวลาที่ก  าหนด คณะกรรมการสอบสวนสามารถยืน่ขอสอบสวนต่อ โดยจดัท าเป็น
รายงานแสดงความกา้วหนา้ของการสอบสวนระหวา่งที่ด  าเนินการต่อนั้น 
 4. ก่อนที่คณะกรรมการสอบสวนจะจดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์เพื่อสรุปผลการ
สอบสวน จะต้องจดัท ารายงานฉบบัร่างที่ม่ีเน้ือหาเดียวกับรายงานฉบบัสมบูรณ์เผยแพร่ให้แก่
ประเทศสมาชิกในกระบวนการสอบสวน โดยรายงานฉบบัร่างจะตอ้งมีขอ้ความส าคญัครบถว้น 
เช่น บริษทัเจา้ของเรือ ผลกระทบทางสภาพแวดลอ้ม และเม่ือไดรั้บความคิดเห็นใด ให้น ามาใส่ไว้
ในรายงานฉบบัสมบูรณ์ดว้ย 
 5. จดัท าส าเนาของรายงานฉบบัสมบูรณ์และให้จัดส่งรายงานไปยงัหน่วยงาน 
ดงัต่อไปน้ี 
 1. หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุนั้น 
 2. หน่วยงานที่ถูกกล่าวอา้งในดา้นการรักษาความปลอดภยั 
 3. หน่วยงานอ่ืนที่คณะกรรมการให้ความเห็นว่า สามารถน ารายละเอียดของ
รายงานฉบบัสมบูรณ์น้ีไปใชป้ระโยชน์ได ้
 4. องคก์รทางทะเลสากล (IMO)(294)(295) ตามขอ้ก าหนด IMO Circular MSC-
MEPC.3/Circ.3 of 18 December 2008, Reports on Marine Casualties and Incidents 
 5. คณะกรรมาธิการสภายโุรป (The European Commission) โดยผ่านทางฐานขอ้มูล
หลกัของสภา (The European Marine Casualty Information Platform) 
 6. รายงานการสอบสวนฉบบัสมบูรณ์จะไดรั้บการตีพิมพบ์นส่ืออิเล็คทรอนิคส์ 
เช่น เวบ็ไซตข์องคณะกรรมการสอบสวน (www.taiib.gov.lv) และเม่ือกระบวนการสอบสวนทาง
กฎหมายเพื่อหาสาเหตุทางดา้นอาชญากรรมได้ด าเนินการขึ้น คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งให้
ความร่วมมือโดยการส่งรายงานฉบบัสมบูรณ์น้ีให้ ส าหรับกรณีอ่ืนจะสามารถท าการตีพิมพไ์ด้
ภายหลงัจาก 12 เดือนผา่นไป 
 7. หากภายหลังจากได้มีการเผยแพร่รายงานฉบับสมบูรณ์สู่สาธารณชนแล้ว  
หากพบพยานหลกัฐานใหม่ที่อาจท าให้ขอ้สรุปที่ผ่านมาผิดไป หรือตอ้งทบทวนใหม่ ก็ก าหนดให้
คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจในการพิจารณากรณีนั้นใหม่โดยเพิ่มพยานหลักฐานใหม่เขา้มา 
เพือ่ประกอบการวเิคราะห์พจิารณาอีกคร้ัง (Re-opening) 

                                                             
294 IMO. IMO What it is?. Published by IMO Publishing Service 4 Albert Embankment      

London SE1 7SR UK. 
295 IMO. IMO What it is?. * until 1982 The Organization was called The Inter-Governmental 

Maritime Consultative Organization (IMCO). P 2. 

http://www.taiib.gov.lv/
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 8. หากประธานการสอบสวนไม่ใช่สาธารณรัฐลตัเวีย คณะกรรมการสอบสวนใน
ฐานะหน่วยงานที่มีอ  านาจในการร่วมสอบสวน จะตอ้งท าให้แน่ใจว่ารายงานฉบบัที่ท  าขึ้นโดย
คณะกรรมการสอบสวนหลกันั้นเป็นไปตามมาตรฐานกระบวนการสอบสวน และมีขอ้บ่งช้ีแนะน า
ที่เป็นประโยชน์แก่ประเทศสมาชิก รวมทั้งประเทศเจา้ของเรือที่เกิดเหตุนั้น 

5.9 ข้อแนะน าด้านความปลอดภัยเพ่ือน าไปปฏิบัติและการเตือนภัยเบ้ืองต้น (Safety 
Recommendations and Early Warning System)296 
  1. เม่ือส าเนารายงานฉบบัสมบูรณ์ได้จดัส่งไปยงัหน่วยงานต่างๆ ภายในเวลาที่
ก  าหนดแลว้ ให้คณะกรรมการสอบสวนเตรียมจดัท ารายงานขอ้เสนอแนะดา้นความปลอดภยัเพื่อ
แจง้เตือนเป็นขอ้ควรปฏิบติัไปยงัหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง  
  2. ในระหว่างกระบวนการสอบสวน คณะกรรมการสอบสวนสามารถแจง้เตือน 
ขอ้หา้มหรือขอ้ควรระวงัใหแ้ก่หน่วยงานที่เก่ียวขอ้งไดโ้ดยทนัทีในกรณีที่สอบสวนพบตน้เหตุของ
อุบติัเหตุที่จ  าตอ้งไดรั้บการแจง้ไปยงัเรือล าอ่ืนและหน่วยงานอ่ืนโดยเร็ว จุดประสงคเ์พือ่ป้องกนัเหตุ
ลกัษณะเดียวกนัไม่ใหเ้กิดซ ้ า โดยไม่ตอ้งรอใหก้ารสอบสวนเสร็จส้ินสมบูรณ์ 
  3. คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท าขอ้แนะน าไม่เพียงแต่ขอ้มูลที่ไดจ้ากผล
การสอบสวนกรณีนั้นเท่านั้น แต่จะตอ้งอา้งอิงไปถึงการป้องกนัในระดบัพื้นฐาน ขั้นตอนที่ไดจ้าก
การวเิคราะห์ตามขอ้บงัคบัน้ี 
  4. ตลอดเวลาของกระบวนการสอบสวน คณะกรรมการสอบสวนสามารถแจง้
เตือนไปยงัหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งทุกฝ่ายไดโ้ดยทนัทีที่พบขอ้ควรระวงัในการเกิดอุบติัเหตุทางทะเล 
และยงัตอ้งแจง้ไปยงัคณะกรรมาธิการสภายโุรปดว้ยโดยทนัที (The European Commission)  

5.10 ข้อมูลที่เปิดเผยไม่ได้ (Duty of Non-Disclosure of Information)297 
 คณะกรรมการสอบสวนไม่สามารถเปิดเผยขอ้มูลเหล่าน้ีได ้
 5.10.1 ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูใ้หป้ากค า 
 5.10.2 ขอ้มูลเฉพาะที่สามารถอา้งถึงบุคคลที่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุทางทะเลน้ีได ้
 5.10.3 ขอ้มูลลบัเฉพาะบุคคล 

                                                             
296 Republic of Latvia. Procedures for Investigation of Marine Casualties and marine Incidents: 

IX Safety Recommendations and Early Warning System(49-52). The Maritime Administration and Marine 
Safety Law. Section 50 , Paragraph 2. Regulation No. 561, Adopted 12 July 2011. P.8. 

297 Republic of Latvia. Procedures for Investigation of Marine Casualties and marine Incidents: 
X Duty of Non-disclosure of Information(53-54). The Maritime Administration and Marine Safety Law. Section 
50 , Paragraph 2. Regulation No. 561, Adopted 12 July 2011. P.9. 
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 5.10.4 ขอ้มูลที่ประกอบไปดว้ยรูปภาพ เสียง เทปบนัทึกการสนทนาการสอบปากค า 
เทปบนัทึกการจดัเก็บหลกัฐาน ทั้งจาก VDR และอ่ืนๆ 
  ในขณะที่กระบวนการสอบสวนก าลงัด าเนินไป คณะกรรมการสอบสวนมีอ านาจ
ในการเปิดเผยขอ้มูลได้แค่ขอ้มูลทัว่ไป เช่น สถานที่เกิดเหตุ เรือที่เกิดเหตุ ความเสียหาย ความ
เสียหายที่เก่ียวขอ้ง เป็นตน้ 
  จากขอ้มูลการสอบสวนอุบติัเหตุของต่างประเทศดงักล่าวขา้งตน้แลว้ จึงเห็นควร
เปรียบเทียบ ขอ้มูลการสอบสวนตามประเด็นดงัต่อไปน้ี 

1. วตัถุประสงคข์องการสอบสวน 
2. อุบตัิเหตุที่ควรท าการสอบสวน 
3. การแจง้อุบตัิเหตุ 
4. ผูท้  าหนา้ที่ในการสอบสวนอุบตัิเหตุ 
5. กระบวนการสอบสวน 
6. การคุม้ครองผูท้ี่เก่ียวขอ้ง 
7. การรายงานผลการสอบสวน
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1
5

4
 

ตารางที่ 4.1 ตารางเปรียบเทียบการสอบสวนอุบตัิเหตุของ IMO และของแต่ละประเทศในส่วนที่ส าคญั 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

1.วตัถุประสงคห์ลกัของการสอบสวน 

เพ่ือก าหนดทิศทาง

วิธีการ กระบวนการ

จดัการเม่ือเกิดเหตุ

อุบติัภยัทางน ้า ซ่ึง

อาจจะเกิดจาอุบติัเหตุ 

เหตุภยัธรรมชาติหรือ

เหตุสุดวิสัยเพ่ือจดั

ระเบียบกระบวนการ

สอบสวนอุบติัเหตุ 

เพ่ือป้องกนัเหตุอนั

คลา้ยคลึงกนัไม่ให้

เกิดข้ึนในอนาคต โดย

การเรียนรู้ผลการ

สอบสวนกรณีเหตุท่ี

เกิดข้ึนในอดีตท่ีไดรั้บ

การสอบสวนไปแลว้ 

ซ่ึง   กระบวนการ

สอบสวนจะไม่ 

เพ่ือน าผลของการ

สอบสวนในอุบติัเหตุ

กรณีต่างๆ มาพฒันา

มาตรฐานความ

ปลอดภยัทางทะเล และ

เพ่ือหามาตรการป้องกนั 

หรือให้ค าแนะน า เพ่ือ

ไม่ให้เกิดเหตุแบบเดิม

ซ ้าอีก 

เพ่ือเพ่ิมมาตรการ

ความปลอดภยัใน

การเดินเรือทาง

ทะเลของประเทศ

ในอนาคต 

เพ่ือหามาตรการ

ป้องกนั กรณี

อุบติัเหตุท่ีอาจจะ

เกิดข้ึนคลา้ยคลึงกนั 

โดยไม่มุ่งหาผูก้ระท า

ผดิมารับโทษทาง

อาญา กระบวนการ

สอบสวนอุบติัเหตุ

ทางทะเลตาม 

เพ่ือหาขอ้เสนอแนะ
วิธีการป้องกนัไม่ให้เกิด
เหตุแบบเดียวกนัข้ึนอีกใน
อนาคต การสอบสวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจะแยก
ออกมาจากการสอบสวน
หาผูก้ระท าผดิทางอาญา
ไม่มุ่งหาผูก้ระท าผดิ หรือ
ผูรั้บผดิ แต่มุ่งหาสาเหตุ
ของการเกิดอุบติัเหตุเพ่ือ
น าไปเป็น 

-ไม่มีกฎหมาย
ก าหนด 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

นั้นให้เป็นมาตรฐาน

เดียวกนั เก็บขอ้เทจ็จริง

เพ่ือน ามาประมวลหา

สาเหตุท่ีท าให้เกิด

อุบติัเหตุไดอ้ยา่งถูกตอ้ง

ชดัเจนอีกทั้งยงัสามารถ

เก็บไวเ้ป็นกรณีศึกษา

เพ่ือป้องกนัเหตุใน

อนาคตท่ีอาจเกิด

คลา้ยคลึงกนัไม่มุ่งหา

ผูก้ระท าผดิเพ่ือการ

ลงโทษมีการคุม้ครอง

บุคคลท่ีเป็นเจา้หนา้ท่ีผู ้

ตรวจสอบอุบติัเหตุ 

ต าหนิลงโทษผูม้าให้

ปากค าเป็นพยาน 

รวมทั้งไม่มีการ

ลงโทษ 

  พระราชบญัญติัฉบบั

น้ี จะตอ้งไม่เก่ียวขอ้ง

หรือด าเนินไปตาม

แนวทางการ

สอบสวน

อาชญากรรม ไม่มุ่ง

หาผูก่้ออาชญากรรม

หรืออาชญากร หรือ

หาผูรั้บโทษทาง

อาญา 

แนวทางการป้องกนั
อุบติัเหตุแบบเดียวกนัใน
อนาคต 
ผูรั้บผดิชอบ หรือ
หน่วยงานท่ีรับผดิชอบ
(Authorities) ผูซ่ึ้งมีหนา้ท่ี
ก  ากบัดูแลการสอบสวน
ทางดา้นอาชญากรรม 
หรือหาผูก้ระท าผดิทาง
อาญา จะไม่น าขอ้บงัคบั
ฉบบัน้ีเขา้ไปร่วมพิจารณา
หรือร่วมบงัคบัใช ้
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

2.อุบติัเหตุท่ีควรท าการสอบสวน 

อุบติัเหตุจากเรือส่งผลให้
เกิดการบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิต  บุคคลสูญหาย 
เรืออบัปาง เสียหาย  
ระวางสินคา้อบัปาง สูญ
หาย เสียหาย  ท าให้เกิด
ความเสียหายทาง
ธรรมชาติทางทะเลหรือ
น่านน ้า  สินคา้ท่ีอบัปางลง
ไดส่้งผลเสียเป็นมลพิษ
ให้แก่เรือล าอ่ืนๆ  น่านน ้า 
หรือ เป็นอนัตรายต่อ
ส่ิงมีชีวิตในน ้า  ส่งผลเสีย
อยา่ง 

อุบติัเหตุเน่ืองจากเรืออนั
เกิดจาก  การระเบิด  ไฟ
ไหม ้มีการเสียชีวิต มีการ
บาดเจ็บรุนแรง มีการล่ม
ของเรือ สภาพแวดลอ้มถูก
ท าลาย   

การเกิดเหตุ อุบติัเหตุ 
ในขณะมีการเดินเรือใน
น่านน ้าท่ีมีการประกาศ
เป็นเส้นทางเดินเรือตาม
หลกักฎหมายทะเลสากล 
อนัเป็นเหตุให้ สูญเสีย
ชีวิต หรือบาดเจ็บของคน
ประจ าเรือ  สูญหายของ
บุคคลประจ าเรือ สูญเสีย
ชีวิตหรือบาดเจ็บของ
บุคคลอ่ืนใดอนัเกิดจาก
เรือล าท่ีเกิดเหตุนั้น 
สูญเสีย เสียหาย หรือคาด
ว่าจะ 

เป็นดุลยพินิจ
ของ
รัฐมนตรีว่าการ
การเดินเรือ
แห่งประเทศ
เดนมาร์กและ
คณะกรรมการ
ควบคุมองคก์ร
การเดินเรือ จะ
เป็นผูพิ้จารณา 

อุบติัเหตุจากเรือส่งผลให้มี
ผูเ้สียชีวิต และไดรั้บ
บาดเจ็บรุนแรง มีการสูญ
หายของบุคคลประจ าเรือ 
กะลาสี หรือคนประจ าเรือ 
มีความเสียหายเกิดข้ึนกบั
เรือล าท่ีเกิดเหตุ ความ
เสียหายต่อเน่ืองไปยงัเรือ
ล าอ่ืน ส่ิงแวดลอ้ม หรือ
วตัถุก่อสร้างอ่ืนใดโดยมี
สาเหตุมาจาก 
 

อุบติัเหตุจากเรือท่ีก่อให้เกิด
ความเสียหายอยา่งส้ินเชิง 
ให้แก่ เรือ ชีวิตคนบนเรือ 
สภาพแวดลอ้มโดยรอบ หรือ
อุบติัเหตุนั้น มีการระเบิด มี
ไฟไหม ้ มีการชนกบัเรือล า
อ่ืน มีการท าให้ผนืแผน่ดิน
เสียหาย เกิดมลภาวะขั้น
ร้ายแรง และมีการท าลาย
ของสภาพแวดลอ้มเช่น 
ภาวะน ้าแข็งถูกท าลาย อีกทั้ง
ยงัหมายความรวมถึงความ
เสียหายท่ีเก่ียวเน่ือง จน
เคร่ืองยนตเ์รือหยดุการ  

-ไม่มี
กฎหมาย
ก าหนด 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

ร้ายแรงแก่
สภาพแวดลอ้มทาง
ธรรมชาติ  
อยา่งไรก็ตามไม่

รวมถึงการสละเรือ

ในกรณีท่ีมีมีอุบติัเหตุ

เกิดข้ึนบนเรือ หรือ

เหตุอนัควรให้มีการ

สละเรือ 

 

 เสียหายสาบสูญ รวมทั้งการจม
หรือการอบัปางของเรือ การละท้ิง
เรือและการสละเรือ  กรณีเกิดการ
ล่มหรือจมของเรือ เกิดการโดน
กนัของเรือ (Collision) หรือส่ิงอ่ืน  
กรณีไม่สามารถเดินเรือต่อไปได้
ดว้ยเหตุอนัใดและจ าตอ้งลอย
ทะเลเพ่ือรอคอยการกูภ้ยั กรณีเกิด
เพลิงไหมบ้นเรือ กรณีโครงสร้าง
เรือเสียหายอนัเป็นเหตุให้เรือ
จ าตอ้งหยดุการเดินเรือ 

 เรือล าท่ีเกิดเหตุนั้น  มีการร่ัวไหล ปนเป้ือน 
หรือการแตกร่ัวของสารเคมีหรือ
สารประกอบใดจากเรือล าท่ีเกิดเหตุท า
ความเสียหายให้กบัเรือล าอ่ืน หรือวตัถุลอย
น ้าอ่ืนท่ีใชเ้ส้นทางสัญจรนั้น มีการร่ัวไหล 
ปนเป้ือน หรือการแตกร่ัวของสารเคมี
สารประกอบใดจากเรือล าท่ีเกิดเหตุ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่สมดุลธรรมชาติ 
ส่ิงมีชีวิต 

ท างาน ส าหรับเรือทัว่ไปนบัเวลา
เคร่ืองยนตห์ยดุท างานไม่สามารถ
เดินเรือไดเ้กินกว่า 24 ชัว่โมง
ส าหรับเรือโดยสารให้นบัเวลาท่ี
เกินกว่า 12 ชัว่โมง และให้รวมถึง
ความเสียหายอ่ืนอนัอาจจะแผ่
ขยายออกไปจากกรณีท่ีเรือไม่
สามารถเดินเรือไดห้รือความ
เสียหายแก่สภาพแวดลอ้ม หรือ
เรือมีการลากจูงเพ่ือน ากลบัเขา้ฝ่ัง 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

  เพ่ือรอคอยการ
ช่วยเหลือ กรณีเกิด
ความเสียหายต่อ
สภาพแวดลอ้มทาง
ทะเลอนัเป็นเหตุ
เน่ืองมาจากอุบติัเหตุท่ี
เกิดจากเรือล าท่ีเกิดเหตุ
นั้น หมายรวมถึงสาร 
หรือของเหลว ไหล
ปะปนลงในทะเลอนั
เน่ืองมาจากเรือเกิด
อุบติัเหตุ  
การเกิดอุบติัเหตุทาง
ทะเลดงัท่ีกล่าวขา้งตน้ 
ไม่หมายความรวมถึง 
การไม่มีประสิทธิภาพ
ทางการเดินเรือของผู ้

 ในแหล่งน ้าธรรมชาติ
นั้น จึงจ าตอ้งท าการ
สอบสวน อยา่งไรก็
ตาม การเกิดอุบติัเหตุ
ทางทะเล (Marine 
Casualty) จะไม่
หมายความรวมถึง
การละเลยโดยเจตนา
อนัเป็นเหตุท าให้เกิด
ความเสียหายแก่เรือ
ล าท่ีก่อเหตุเองหรือ
ส่ิงแวดลอ้มตาม
ธรรมชาติ รวมทั้งเรือ 
ล  าอ่ืนในเส้นทาง
สัญจรเดียวกนั 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

  ควบคุมเรือท่ีมี
ใบอนุญาตเดินเรือท่ี
ถูกตอ้งของเรือล าท่ีเกิด
เหตุนั้น 

    

3.การแจง้อุบติัเหตุ 

เม่ือเกิดอุบติัเหตุในทุก

น่านน ้า เรือท่ีเกิด

อุบติัเหตุจะตอ้งแจง้เหตุ

ให้รัฐชายฝ่ังท่ีเรือ

ประสบอุบติัเหตุ 

เม่ือเกิดเหตุ ให้ถือเป็น

หนา้ท่ีของผูค้วบคุม

เรือ หากผูค้วบคุมเรือ

ไดเ้สียชีวิต ก าหนดให้

พนกังานอาวุโสถดัไป

ในต าแหน่งเรือล านั้น

เป็นผูแ้จง้เหตุไปยงั

หัวหนา้คณะผู ้

ตรวจสอบโดยเร็ว

เท่าท่ีจะท าได ้ 

เจา้ของเรือหรือผู ้

ควบคุมเรือท่ีประสบ

เหตุตอ้งรีบแจง้เหตุไป

ยงัหน่วยงานชายฝ่ังโดย

ทนัที 

ไม่มีก าหนด เม่ือเกิดอุบติัเหตุทาง

ทะเล คนประจ าเรือ 

กปัตนั กะลาสี ท่ีอยู่

ในเรือล าท่ีเกิดเหตุ

นั้นจะตอ้งแจง้เหตุ

มายงั MSS โดยทนัที

เพ่ือให้หน่วยงานท่ี

ดูแลดา้นความ

ปลอดภยัเขา้ไป

จดัการระงบัเหตุร้าย 

ไม่มีก าหนด นายเรือล าท่ีเกิดเหตุ 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

 หากบุคคลดงักล่าวไม่
สามารถแจง้ไดใ้ห้
เจา้ของเรือ หรือผูถื้อ
กรรมสิทธ์ิครอบครอง
เรือเป็นผูร้ายงาน 

  นั้นโดยเร่งด่วน   

4.ผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีสอบสวนอุบติัเหตุ 

รัฐบาลในทุกประเทศท่ี

เป็นภาคี จะตอ้งจดัหา/

จดัตั้งองคก์รในประเทศ

เพ่ือด าเนินการท าหนา้ท่ี

ตรวจสอบกรณีเกิด

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากเรือท่ี

อยูใ่นขอบเขตความ

รับผดิชอบ โดยอยู่

ภายใตก้ารควบคุมและ 

หัวหนา้คณะผู ้

ตรวจสอบ(Chef 

Inspector) ซ่ึงไดรั้บ

การแต่งตั้งโดยคณะ

เลขาธิการ และมี

หนา้ท่ีเป็นหัวหนา้

คณะในการด าเนินการ

สอบสวนอุบติัเหตุทาง

ทะเลท่ีเกิดข้ึน 

หัวหนา้คณะสอบสวน  

โดยไดรั้บการแต่งตั้ง

จากส านกังานสอบสวน

ความปลอดภยัทางการ

ขนส่งทางทะเล  

คณะกรรมการ

สอบสวนดา้นความ

ปลอดภยัโดยการ

สรรหาและแต่งตั้ง

โดยรัฐมนตรีว่าการ

การเดินเรือแห่ง

ประเทศเดนมาร์ก

และคณะกรรมการ

ควบคุมองคก์รการ  

คณะกรรมการการ

สอบสวนอุบติัเหตุท่ี

ส านกัเลขาธิการของ

กระทรวงท่ีก ากบั

ดูแลการเดินเรือของ

ประเทศศรีลงักา                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        

(Merchant Shipping 

Secretariat : MSS) 

แต่งตั้ง 

ส านกังานการสอบสวน
อุบติัเหตุ (Investigation 
Bureau) 

คณะกรรมการ
สอบสวนอุบติัเหตุ 
ตามค าสั่งกรมเจา้ท่า 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

พนัธะสัญญาขององคก์ร

ตรวจสอบอุบติัภยัทาง

ทะเลระหว่างประเทศ  

The Marine Safety 

Investigation Authority 

(LES) เพ่ือให้การ

กระบวนการสอบสวน

เกิดข้ึน และด าเนินไป

อยา่งมีมาตรฐานตรงกนั

ในทุกประเทศ 

  เดินเรือ    
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

5.กระบวนการสอบสวน 

ตอ้งอิสระ ไม่ถูกตี
กรอบดว้ยขอ้บงัคบัใดๆ 
คุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูลและ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการสอบสวน การ
สอบสวนตอ้งถูก
วิเคราะห์จดัการโดย
องคก์รท่ีมีหนา้ท่ีและ
ตรวจสอบถึงผลกระทบ
ทุกดา้น ให้ตรวจสอบ
ทุกน่านน ้า ทั้งในและ
นอกเขตน่านน ้า หรือ
น่านน ้าสากล เพ่ือให้
เกิดมาตรฐานเดียวกนั  
และเกิดการจดัการไป
ในทิศทางเดียวกนั 

การสอบสวนดา้นความ
ปลอดภยัตอ้ง
ครอบคลุมถึงเหตุการณ์
หรือการกระท าใดท่ีเกิด
ก่อนการเกิดอุบติัเหตุ 
รวมทั้งเหตุการณ์
แวดลอ้มต่างๆ รวมถึง
เหตุการณ์เก่ียวเน่ือง 
เช่น การฟ้ืนฟู
สภาพแวดลอ้มจาก
มลภาวะของการเกิด
อุบติัเหตุ แนวทางการ
จดัการเก่ียวกบั
กระบวนการช่วยชีวิต 
กูชี้พ กูภ้ยั 

ตอ้งด าเนินการสอบสวน
ตามวตัถุประสงคก์าร
สอบสวนท่ีไดว้างไว ้
การสอบสวนจะตอ้ง
ขยายการสอบสวนไป
ยงัเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน
ทั้งหมด  และในการ
รวบรวมพยานหลกัฐาน 
คณะกรรมการ
สอบสวนสามารถขอ
ความร่วมมือจากบุคคล
อ่ืนได ้รัฐมนตรีมีอ านาจ
ตดัสินใจระงบัการสอบสวน  
หยดุด าเนินการ
สอบสวน รวมถึงพกั 

สามารถเร่ิมการ
รวบรวมพยานได้
โดยทนัทีโดยไม่
ตอ้งรอค าสั่งหรือ
การมอบอ านาจ 
และสามารถเขา้ถึง
ขอ้มูลของ
พยานหลกัฐานได้
โดยเสรี เขา้ถึง
ขอ้มูลเชิง
สารสนเทศท่ี
เก่ียวขอ้งกบัเรือล า
ท่ีเกิดเหตุ รวมทั้ง
ขอ้มูลสารสนเทศ 
ของวตัถุพยานอ่ืน
ในกระบวนการ 

กระบวนการ
สอบสวนอุบติัเหตุ
ทางทะเลตอ้งเป็น
อิสระ ปราศจากการ
แทรกแซง การโนม้
เอียง การเบ่ียงเบน 
จากบุคคล หน่วยงาน 
หรือองคก์รใดท่ีอาจ
มีส่วนไดเ้สียกบัผล
การสอบสวนน้ี
กระบวนการ
สอบสวนท่ีถูก
ควบคุมก ากบัดูแล
โดยส านกัเลขาธิการ 
 MSS น้ีจะไดรั้บ
ความคุม้ครอง 

กรรมการสอบสวนจะตอ้ง
ด าเนินการสอบปากค า
บุคคลท่ีเก่ียวขอ้งโดยเร็ว
ท่ีสุดหลงัจากเกิดเหตุ เพ่ือ
ประโยชน์ของการจดัเก็บ
ขอ้มูลหลกัฐาน 
กระบวนการสอบสวน
จะตอ้งด าเนินไปตาม
มาตรฐานการสอบสวน
อุบติัเหตุทางทะเล ของ
องคก์รทางทะเลสากล 
และตอ้งยดึแนวทาง
ปฏิบติัของ Article 2(e) of 
Regulation € No.  
1406/2002 of The 
European Parliament และ  

รวบรวมขอ้มูล 
เอกสารหลกัฐานท่ี
เก่ียวขอ้งในทุกกรณี
ตามค าสั่งกรมเจา้ท่า 
(ไม่มีฐานอ านาจ
ตามกฎหมาย) 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

  การสอบสวนได ้ สอบสวนได ้มี
อิสระในการเขา้ถึง
พยานหลกัฐานใน
ส่วนต่างๆ มีอิสระ
ในการเขา้ถึงขอ้มูล
ของพยานในส่วน
เก่ียวขอ้งท่ีมี
ความส าคญั  
ประโยชน์ในการ
สอบสวนได ้

ทางดา้นการเขา้ถึง
ขอ้มูลของ
พยานหลกัฐานโดย
อิสระ ปลอดภยั 

The Council of 27 June 
2002 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

6.การคุม้ครองผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 

จะตอ้งคุม้ครองผูใ้ห้
ขอ้มูล พยานในท่ีเกิด
เหตุ หรือ หน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งใน
กระบวนการสอบสวน
อุบติัเหตุ (action in civil 
criminal and 
administrative)   
ขั้นตอนการสอบสวน
อุบติัเหตุ และการจดัท า
รายงานตอ้งไม่มีการ
ระบุผูก้ระท าผดิ 
 

กระบวนการสอบสวน
จะไม่ต าหนิลงโทษผูม้า
ให้ปากค าเป็นพยาน 
รวมทั้งไม่มีการลงโทษ 
จะตอ้งไม่น าตวัพยาน
มาปรากฏตวั ยกเวน้ 
หัวหนา้คณะผู ้
ตรวจสอบและคณะผู ้
ตรวจสอบมีความเห็น
ตรงกนัว่าการน าพยาน
มาปรากฏตวั จะเป็น
ผลดีต่อการสอบสวน 
และพยานมีความ
ปลอดภยัเพียงพอ และ
จะเป็นประโยชน์ในการ
สอบ 

บุคคลท่ีมาให้ปากค า
เพ่ือประโยชน์ในการ
สอบสวนอุบติัเหตุทาง
ทะเลนั้น จะตอ้งไดรั้บ
ความคุม้ครองทั้งจาก
ขอ้มูลท่ีให้ 
พยานหลกัฐานท่ีน ามา
มอบให้ หรือแมแ้ต่
ความคุม้ครองความเป็น
ส่วนตวัของพยาน โดย
บุคคลนั้นจะไม่ไดรั้บ
การด าเนินคดีทั้งทาง
แพ่งและอาญา บุคคลใด
ท่ีถูกเรียกมาให้ปากค า
ภายใตก้ฎหมายน้ี จะ
ไดรั้บความคุม้ครอง 

คณะกรรมการ
สอบสวนจะไดรั้บ
การคุม้ครองทาง
อาญา โดยไม่
สามารถร้องทุกข์
กล่าวโทษ หรือให้
รับผดิทางอาญาได ้
หากผลการ
สอบสวนเป็นเหตุ
ให้บุคคลอ่ืนรับ
โทษ และ/หรือเม่ือ
มีหลกัฐานใหม่ท า
ให้ผลการ
สอบสวน
คลาดเคล่ือน 
คณะกรรมการ 

กระบวนการ
สอบสวนอุบติัเหตุ
ทางทะเลตาม
พระราชบญัญติัฉบบั
น้ี จะตอ้งไม่เก่ียวขอ้ง
หรือด าเนินไปตาม
แนวทางการ
สอบสวน
อาชญากรรม  ไม่มุ่ง
หาผูก่้ออาชญากรรม 
หรืออาชญากร หรือ
หาผูรั้บโทษทาง
อาญา 

ข้อบังคับการสอบสวน
อุบัติ เห ตุ ท่ี เ กิ ด ข้ึนทา ง
ทะเลและกฎหมายการ
สอบสวนอุบัติ เหตุทาง
ทะเล จะแยกออกมาจาก
การสอบสวนหาผูก้ระท า
ผิดทางอาญา  ไม่ มุ่งหา
ผูก้ระท าผิด หรือผูรั้บผิด 
ผู ้ รั บ ผิ ด ช อ บ  ห รื อ
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบ
(Authorities) ผูซ่ึ้งมีหน้าท่ี
ก  ากับดูแลการสอบสวน
ทางด้านอ าชญากรรม 
หรือหาผู ้กระท าผิดทาง
อาญา จะไม่น าข้อบังคับ
ฉบบัน้ีเขา้ไปร่วมพิจารณา 

ไม่มี 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

 สอบสวนดา้นความ
ปลอดภยัในอนาคตดว้ย 
ส าหรับสถานท่ีท่ีจะน า
พยานหรือบุคคลใดมา
ปรากฏตวั ให้มีการ
ก าหนดนามสมมติของ
บุคคลนั้น จะตอ้งไม่
เปิดเผย ช่ือ ท่ีอยู ่ หรือ
รายละเอียดอ่ืนใด
เก่ียวกบัตวัพยาน 
กฎหมายฉบบัน้ี ไม่อยู่
ในบงัคบักฎหมายอ่ืนท่ี
จะขอขอ้มูลการ
สอบสวนได ้

 

การให้ปากค า ไม่ถูก
ฟ้องร้องเป็นผูก้ระท า
ผดิ และไดรั้บความ
คุม้ครองในฐานะพยาน 
ขอ้มูลใดท่ีไดรั้บจาก
บุคคลขา้งตน้ จะไม่ถูก
น ามากล่าวโทษแก่ผูใ้ห้
ขอ้มูลนั้นแต่จะถูก
น าไปใชเ้พ่ือพฒันา
มาตรฐานความ
ปลอดภยัทางทะเล 

สอบสวน พยาน 
และผูเ้ก่ียวขอ้ง จะ
ไดรั้บการคุม้ครอง 
โดยพยานหลกัฐาน
ทั้งหมด เอกสาร 
ค าพูด หรือวตัถุ
พยานท่ีเก่ียวขอ้ง
จะตอ้งไดรั้บการ
รักษาความปลอดภยั
อยา่งท่ีสุด บุคคลจะ
ไดรั้บการปกปิด
ขอ้มูลท่ีสามารถอา้ง
ไปถึงตวับุคคลผู ้
เป็นพยานนั้น ขอ้มูล
ส่วนบุคคลของ
พยานท่ีปกปิดเป็น
ความลบั  

 หรือร่วมบงัคบัใช ้ให้แยก
การสอบสวนออกจากกัน
เ พ่ือวัตถุประสงค์นั้ นๆ 
การสอบปากค าน้ีจะไม่
น าไปเ ก่ี ยวโยงกับการ
ด าเนินคดีทางอาญาหรือ
อ า ช ญ า ก ร ร ม ผู ้ ถู ก
สอบปาก ค า มี สิ ท ธิ จ ะ
ไ ม่ ให้ ข้อ มูล ใดๆ  ก็ ได ้ 
คณะกรรมการสอบสวน
จะต้องแจ้งข้อมูลแก่ผูถู้ก
ส อ บ ป า ก ค า ว่ า ก า
สอบปากค าน้ีจะไม่น าไป
เก่ียวโยงกบัการด าเนินคดี
ท า ง อ า ญ า ห รื อ
อาชญากรรม  ไม่มีผล
ในทางอาญาใดๆตามมา 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

  
 

หมายความรวมถึง
ขอ้มูลส่วนตวัทุก
ดา้น ไม่ว่าดา้น
สุขภาพ ขอ้มูลดา้น
สถานท่ีส่วนบุคคล
อ่ืนๆ เช่น ท่ีท  างาน 
ท่ีพกัอาศยั กฎหมาย
ขอ้มูลข่าวสารท่ีให้
ประชาชนเขา้ถึง
ขอ้มูลของรัฐไดไ้ม่
สามารถน ามาใชก้บั
ขอ้มูลข่าวสารใน
การสอบสวนน้ีได ้
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

7.การรายงานผลการสอบสวน 

ให้มีการจดัท ารายงาน
ผลการสอบสวนฉบบั
ร่าง และรายงานผลการ
สอบสวนฉบบัสมบูรณ์ 
โดยให้ครอบคุมทุกดา้น 
กรณีเป็นอุบติัเหตุ
ร้ายแรง ให้มี
ขอ้เสนอแนะ ดา้นความ
ปลอดภยัดว้ย  

หัวหนา้คณะผู ้
ตรวจสอบจะตอ้งจดัส่ง
รายงานการสอบสวน
ดา้นความปลอดภยัไป
ยงัคณะกรรมการ
เลขาธิการของรัฐ และ
จะตอ้งแสดงรายงาน
การสอบสวนดา้นความ
ปลอดภยัเปิดเผยต่อ
สาธารณะชนภายใน
ระยะเวลาท่ีเร็วท่ีสุด แต่
จะตอ้งแลว้เสร็จอ
ภายใน 12 เดือนนบัจาก
ไดมี้การแจง้การเกิด 
อุบติัเหตุทางทะเลนั้น
ต่อหัวหนา้คณะผู ้

เม่ือเสร็จส้ิน
กระบวนการสอบสวน
แลว้ คณะกรรมการ
จะตอ้งจดัท ารายงาน
น าเสนอต่อรัฐมนตรีท่ี
ก ากบัดูแล ก่อนการ
สอบสวนเสร็จส้ิน
คณะกรรมการ
สอบสวนอาจจดัท า
รายงานเบ้ืองตน้
น าเสนอแก่รัฐมนตรี
ก่อนท่ีจะมีการประชุม
สรุปผลการสอบสวน
อยา่งเป็นทางการได ้
เม่ือคณะกรรมการเห็น
ว่าจะเป็นผลดีต่อความ 

รัฐมนตรีท่ีก ากบั
ดูแลสามารถ
ก าหนดแนวทาง
ปฏิบติัได ้

คณะกรรมการ
สอบสวนจะตอ้ง
จดัท ารายงานสรุป
การสอบสวนให้
แลว้เสร็จภายใน 12 
เดือนหลงัจากเกิด
อุบติัเหตุทางทะเล
นั้น ก่อนท่ีจะท า
รายงานสรุปผลการ
สอบสวนฉบบั
สมบูรณ์ 
คณะกรรมการ
สามารถท ารายงาน
การสอบสวนฉบบั
ร่างรายงานการ
สอบสวนฉบบั 

คณะกรรมการสอบสวน
จะตอ้งจดัท ารายงานฉบบั
สมบูรณ์ สรุปผลการ
สอบสวนออกมาใน
รูปแบบรายงานให้ได้
ภายใน 12 เดือนหลงัเกิด
อุบติัเหตุนั้น แต่หากไม่
สามารถสรุปผลไดท้นั
ตามเวลาท่ีก าหนด 
คณะกรรมการสอบสวน
สามารถยืน่ขอสอบสวน
ต่อ โดยจดัท าเป็นรายงาน
แสดงความกา้วหนา้ของ
การสอบสวนระหว่างท่ี
ด าเนินการต่อนั้น ก่อนท่ี
คณะกรรมการสอบสวน 

รายงานผลต่ออธิบดี
กรมเจา้ท่าตามค าสั่ง 
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ตารางที่ 4.1 (ต่อ) 
 

IMO องักฤษ รัฐนิวเซาท์เวลล์ 
ออสเตรเลยี 

เดนมาร์ก ศรีลงักา ลตัเวยี ไทย 

 ตรวจสอบ ปลอดภยัในอนาคต 
หรือมีการจดัท ารายงาน
ฉบบัร่างล่วงหนา้ หรือ
มีการจดัท า
ขอ้เสนอแนะเพ่ือ
น าเสนอล่วงหนา้ หรือ
กรณีจะส่งรายงานฉบบั
จริงประกอบกบัฉบบั
ร่างให้แก่รัฐมนตรี
พิจารณาก็ได ้

 สมบูรณ์จะตอ้ง
ไดรั้บการเผยแพร่
ต่อสาธารณชน 

จะจดัท ารายงานฉบบั
สมบูรณ์เพ่ือสรุปผลการ
สอบสวน จะตอ้งจดัท า
รายงานฉบบัร่างท่ีม่ี
เน้ือหาเดียวกบัรายงาน
ฉบบัสมบูรณ์เผยแพร่
ให้แก่ประเทศสมาชิกใน
กระบวนการสอบสวน 
โดยรายงานฉบบัร่าง
จะตอ้งมีขอ้ความส าคญั
ครบถว้น เช่น บริษทั
เจา้ของเรือ ผลกระทบทาง
สภาพแวดลอ้ม และเม่ือ
ไดรั้บความคิดเห็นใด ให้
น ามาใส่ไวใ้นรายงาน
ฉบบัสมบูรณ์ดว้ย 
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บทที่ 5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 
 

1.  บทสรุป 
 

โดยที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาต่างๆ ขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974  
(International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS 1974)  
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 (International Convention on Load 
Lines, 1966 : LOAD LINES 66) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.
1973 และพิธีสาร ค.ศ.1978 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 
1973, as modified by the Protocol 1978, as amended : MARPOL 73/78) และอนุสัญญาว่าดว้ย
กฎหมายทะเล The United Nations Convention on The Law of The Sea, 1982: UNCLOS 1982  
ซ่ึงอนุสญัญาดงักล่าวมีหลกัการส าคญัในดา้นการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ โดยไดก้ าหนดให้
ประเทศสมาชิกท าการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลเม่ือเกิดเหตุเพื่อมีวตัถุประสงค์ที่จะน าผลการ
สอบสวนมาหามาตรการต่างๆ ในการป้องกันการเกิดเหตุมิให้เกิดซ ้ า องค์กรทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) ได้มีการจดัท าแนวทางการสอบสวนอุบติัเหตุขึ้นเรียกว่าประมวลมาตรฐานและ
แนวทางปฏิบติัในการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในอุบติัเหตุหรือเหตุทางน ้ า (The Code of The 
International Standards and Recommended Practices for A Safety Investigation Into A Marine 
Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code) เพื่อให้แต่ละประเทศสมาชิกน าไป
ออกเป็นกฎหมายภายในของแต่ละประเทศ โดยวางแนวทางในการสอบสวนอุบตัิเหตุกวา้งๆ 
เก่ียวกบัอุบติัเหตุที่ควรจะไดมี้การสอบสวน ซ่ึงไดแ้ก่อุบติัเหตุจากเรือที่ส่งผลให้เกิดการบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิต บุคคลสูญหาย เรืออบัปาง เสียหาย ระวางสินคา้อบัปาง สูญหาย เสียหาย ท าให้เกิดความ
เสียหายทางธรรมชาติทางทะเลหรือน่านน ้ า สินคา้ที่อบัปางลงไดส่้งผลเสียเป็นมลพิษให้แก่เรือล า
อ่ืนๆ น่านน ้ า หรือเป็นอันตรายต่อส่ิงมีชีวิตในน ้ า ส่งผลเสียอย่างร้ายแรงแก่สภาพแวดล้อมทาง
ธรรมชาติ อยา่งไรก็ตามไม่รวมถึงการสละเรือในกรณีที่มีอุบติัเหตุเกิดขึ้นบนเรือ หรือเหตุอนัควรให้มี
การสละเรือ เป็นตน้ และตอ้งจดัให้มีองคก์รในการสอบสวนอุบติัเหตุ ไดก้  าหนดแนวทางในการ
สอบสวน ให้มีการรายงานการเกิดอุบติัเหตุ การเก็บรวบรวมขอ้มูลต่างๆ และที่ส าคญัตอ้งมีการ
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คุม้ครองผูใ้ห้ขอ้มูล ไม่มีการเปิดเผยตวัตนให้เป็นผลร้ายต่อผูใ้ห้ขอ้มูลทั้งในทางแพ่งและอาญา  
มีการก าหนดใหมี้ขอ้เสนอแนะดา้นความปลอดภยัดว้ย  

ขอ้ก าหนดต่างๆ ขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศที่ออกตามอนุสัญญาต่างๆ  
ตามหลกัของกฎหมายมหาชนไม่สามารถน ามาใชบ้งัคบัไดภ้ายในแต่ละประเทศนั้นๆ ยดึถือหลัก
อ านาจอธิปไตยของแต่ละประเทศ การที่จะให้มีสภาพบงัคบัในประเทศสมาชิกนั้นๆ ก็ตอ้งมีการ
ออกกฎหมายภายในประเทศนั้นรองรับ ส าหรับแนวทางในการออกกฎหมายของแต่ละประเทศก็
ยอ่มจะแตกต่างกนัเป็นไปตามบริบทของแต่ละประเทศนั้นๆ เพียงแต่ให้มีหลกัการคลา้ยๆ กนั 
ตามแนวทางการสอบสวนที่องคก์รทางทะเลระหว่างประเทศก าหนด การสอบสวนอุบตัิเหตุทาง
ทะเลตามความมุ่งหมายขององคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศมีไวเ้พือ่การหาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุ
ที่แทจ้ริง เพื่อน าไปหามาตรการป้องกนัไม่ให้เกิดเหตุซ ้ าอีก เน่ืองจากอุบติัเหตุทางเรือมกัจะเป็น
อุบตัิเหตุที่สร้างความเสียหายต่อชีวิต ทรัพยสิ์น ส่ิงแวดลอ้ม อยา่งมาก ถือเป็นหน้าที่ของรัฐทุกรัฐ
สมาชิกในการคุม้ครองต่อประโยชน์สาธารณะดงักล่าวร่วมกนั การน าแนวทางการสอบสวนกลาง
มาบงัคบัใชใ้นแต่ละประเทศสมาชิกเพือ่ใหมี้สภาพบงัคบัและเป็นไปตามเจตนารมณ์ ซ่ึงการอนุวตัิ
การภายในเพือ่ใหมี้กฎหมายบงัคบัใชข้องแต่ละประเทศ ตอ้งค านึงถึงหลกัของนิติรัฐ หลกัความได้
สดัส่วน และตามหลกัรัฐธรรมนูญของแต่ละประเทศประกอบดว้ย ดัง่จะเห็นไดว้่าแต่ละประเทศจะ
ออกกฎหมายจะมีส่วนที่แตกต่างกนัอยูบ่า้ง 

ตามกฎหมายภายในของประเทศไทย มีกฎหมายที่เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุ
ทางเรือโดยตรง ไดแ้ก่พระราชบญัญติัการเดินเรือในน่านน ้ าไทยพระพุทธศกัราช 2456 ซ่ึงให้เป็น
อ านาจของเจ้าท่าเพื่อการรวบรวมตรวจสอบอุบติัเหตุ ตามที่บญัญัติไวใ้ห้นายเรือตอ้งใช้ความ
ระมดัระวงั ในการควบคุมเรือใหเ้ตม็ความสามารถ ป้องกนัมิใหเ้กิดอุบติัเหตุหรืออนัตรายอยา่งใดๆ 
แต่หากเกิดเหตุอย่างใดๆ เกิดขึ้นในขณะปฏิบติัหน้าที่ควบคุมเรือ นายเรือจะตอ้งรายงานเหตุที่
เกิดขึ้นนั้นต่อ เจา้พนักงานผูมี้หน้าที่ทราบ โดยกรณีเรือที่เกิดเหตุยงัไม่ออกจากเขตท่าไปทะเลให้
รายงานต่อเจา้ท่าภายในเวลายีสิ่บส่ีชัว่โมงนบัแต่เกิดเหตุ แต่ถา้เรือก าลงัจะออกจากท่าไปในทะเลก็
ใหส่้งรายงาน โดยทางไปรษณียล์งทะเบียนในโอกาสแรกที่จะส่งได ้หรือแวะแจง้ความต่อกรมการ
อ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ใกลเ้คียง หรือฝากรายงานนั้นไวแ้ก่เจา้พนักงานศุลกากร ณ ต าบลใกลเ้คียง
เพือ่ส่งใหเ้จา้ท่าต่อไป และรายงาน นั้น ตอ้งประกอบดว้ยขอ้เหล่าน้ี 1) ต  าบลที่เกิดเหตุพร้อมทั้งแผน
ที่สังเขปถ้าสามารถจะท าได้ 2) วนั เดือน ปี ที่เกิดเหตุ 3) ช่ือเจ้าของเรือ หรือตวัแทน และเลข
ทะเบียนเรือ 4) สาเหตุที่เกิดและกรณีแวดล้อม 5) ความเสียหายที่ไดรั้บ 6) ถา้เป็นเรือที่มีสมุดปูม  
ก็ใหค้ดัขอ้ความประจ าวนัที่จดไวใ้นสมุดปูม ทั้งปากเรือและทอ้งเรือแนบมาดว้ย  ส าหรับกรณีอ่ืน 
ให้รายงานเหตุที่เกิดขึ้นนั้นต่อเจา้ท่า หรือแจง้ความต่อกรมการอ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ใกล้เคียง
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ภายในเวลาส่ีสิบแปดชัว่โมง กรมการอ าเภอ หรือต ารวจทอ้งที่ เม่ือไดรั้บแจง้ความแลว้ให้ไต่สวน
และจดัการไปตามหนา้ที่ และใหรี้บส่งส าเนาการไต่สวนนั้นไปให้เจา้ท่าทอ้งถ่ิน หรือกรมเจา้ท่า298 
นายเรือหรือผูท้ี่ควบคุมเรือที่ไม่ปฏิบตัิตามขอ้ก าหนดดงักล่าว มีโทษปรับตั้งแต่สองร้อยบาทถึง
สองพนับาท299  

 กรมเจา้ท่าซ่ึงรับผดิชอบเก่ียวกบัการตรวจสอบ รวบรวม การเกิดอุบติัเหตุทางน ้ า รวมทั้ง 
มีอ านาจหนา้ที่ในดา้นความปลอดภยัทางน ้ า แมจ้ะไดมี้การแต่งตั้งคณะกรรมการเพื่อท าการสอบสวน
อุบติัเหตุทางน ้ า หาสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุและหามาตรการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ มาตรการความ
ปลอดภยัต่างๆ ก็ตาม แต่ตามกฎหมายการเดินเรือยงัไม่เป็นไปตามหลกัการการสอบสวนอุบติเหตุ
ทางเรือของ IMO หลายประการเช่น การคุม้ครองพยาน การรักษาความลบั แนวทางการรวบรวม
พยานหลกัฐาน เป็นตน้  

 จากหลกัการส าคญัของการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององคก์รทางทะเลระหว่าง
ประเทศ เพือ่มุ่งหาขอ้เทจ็จริงเพือ่น ามาหามาตรการป้องกนัไม่ใหเ้กิดเหตุซ ้ า ไม่ไดมุ่้งหาตวัผูต้อ้งรับ
ผดิไม่วา่ทางแพง่ อาญา เน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุทางทะเลพยานหลกัฐานต่างๆก็ตอ้งมาจากผูท้ี่อยู่
บนเรือเป็นส่วนใหญ่ ตอ้งมีการคุม้ครองพยานที่ให้ถอ้ยค  าไม่ให้ตอ้งรับผิดทางแพ่ง ทางอาญาใน
กรณีที่ตนให้การ เพื่อให้ผูใ้ห้การสามารถให้การตามความเป็นจริง ไม่ตอ้งเกรงกลัวความรับผิด
ตามมาจากการใหถ้อ้ยค า โดยขอ้มูลที่ใหต้อ้งปิดเป็นความลบั ศาล หรือองคก์รอ่ืนๆ ไม่อาจน าขอ้มูล
เหล่าน้ีไปใชใ้หเ้กิดผลเสียต่อพยานต่างๆ ในทางแพ่ง ทางอาญาได ้ถือหลกัว่าการที่บุคคลใดจะให้
การตามความเป็นจริงแล้วตนตอ้งมารับผิดจากค าให้การของตน บุคคลนั้นย่อมจะไม่ให้การใน
ลกัษณะที่เป็นจริง ซ่ึงคนส่วนใหญ่ยอ่มตอ้งการใหต้นพน้จากความรับผิด การที่จะให้ผูเ้ก่ียวขอ้งพูด
ความจริง ก็ตอ้งมีมาตรการในการคุม้ครอง พระราชบญัญตัิการเดินเรือในน่านน ้ าไทย พุทธศกัราช 
2456 ไม่มีบทบญัญตัิในการคุม้ครองสิทธิดงักล่าวขา้งตน้ และไม่มีบทบญัญตัิในการห้ามศาล 
ห้ามพนกังานสอบสวน เจา้หนา้ที่ของรัฐอ่ืนๆ ในการห้ามเรียกถอ้ยค าพยานเหล่านั้น จึงถือว่ายงัไม่
เป็นไปตามเจตนารมณ์ของการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลหรือทางเรือที่องคก์รทางทะเลระหว่าง
ประเทศก าหนดหลกัการและแนวทางไว ้หลกัการสอบสวนที่ส าคญัอ่ืนๆ เช่นกระบวนการสอบสวน
หาขอ้เทจ็จริงทางอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือ ควรไดรั้บอิสระ ไม่ถูกตีกรอบดว้ยขอ้บงัคบัใดๆ อยา่งไรก็
ตาม ยิง่ไปกวา่นั้น ขั้นตอนการสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือน้ีจะส้ินสุดกระบวนการก็ต่อเม่ือไดมี้
การจดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์เกี่ยวกบัองคป์ระกอบของการเกิดเหตุร้ายนั้น โดยไม่มีการระบุ
ผูก้ระท าผิด ตอ้งจดัใหมี้การสอบสวนอุบตัิเหตุโดยกระบวนการสอบสวนในกรณีเหตุร้ายแรง เม่ือมี
                                                             

298 พระราชบญัญติัการเดินเรือน่านน ้าไทย พ.ศ. 2456 (แกไ้ขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2477) มาตรา 102. 
299 พระราชบญัญติัการเดินเรือน่านน ้าไทย พ.ศ. 2456 (แกไ้ขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2477) มาตรา 103. 
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การระบุวา่เป็นอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือที่ร้ายแรงแลว้ เจา้ของเรือ/ประเทศเจา้ของเรือ จะตอ้งให้ความ
ร่วมมือในการอนุญาตให้กระบวนการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุนั้นเกิดขึ้นโดยเร็ว 
การสอบสวนร่วมกนักบัรัฐอ่ืน รัฐเจา้ของเรือที่เกิดเหตุตอ้งใหก้ารอนุญาตในการสอบสวนหาสาเหตุ
ของอุบติัเหตุนั้น หากเกิดเหตุที่เขตน่านน ้ าเขตเศรษฐกิจพิเศษทางทะเล จะตอ้งไม่จ ากดัสิทธิของรัฐ
เจา้ของเรือในการที่จะท าการสอบสวนอุบติัเหตุน้ีไปพร้อมกนักบัรัฐชายฝ่ังที่เกิดเหตุ การรวบรวม
พยานหลกัฐานจาก/คนประจ าเรือ/กะลาสีเรือ เม่ือเกิดอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือกระบวนการสอบสวน
จ าเป็นอยา่งยิง่ที่จะตอ้งท าการหาขอ้เทจ็จริง พยานหลกัฐานจากกะลาสีเรือและคนประจ าเรือในล าที่
เกิดเหตุนั้ น เน่ืองจากมีความใกล้ชิดกับเหตุการณ์ จะต้องสืบพยานหลักฐานจากคนเรือ กะลาสี  
และจะตอ้งอนุญาตใหค้นเรือและกะลาสีเหล่านั้นกลบัไปพ านักบนเรือไดโ้ดยไม่มีการกกัขงัหน่วง
เหน่ียวไว ้กะลาสีและคนเรือตอ้งไดรั้บสิทธิทางกฎหมาย เช่น ไดรั้บการปกป้องจากการให้การเท็จ
หรือไม่เป็นจริง มีสิทธิที่จะไม่พูดหรือให้ปากค า ได้รับสิทธิคุม้ครองพยานจากการให้ปากค านั้น 
เป็นตน้ 
 แนวทางในการสอบสวนอุบตัิเหตุจากเรือของต่างประเทศ แต่ละประเทศจะตอ้งน า
แนวทางการสอบสวนอุบตัิเหตุของ IMO ดงักล่าวขา้งตน้ ไปออกกฎหมายภายใน เพื่อเป็นแนวทาง
ในการสอบสวน ซ่ึงจะยดึหลกัการ และแนวทางที่ IMO วางแนวทางไว ้เช่นวตัถุประสงคห์ลกัของ
การสอบสวน สหราชอาณาจกัรองักฤษไดก้ าหนดวตัถุประสงคเ์พื่อป้องกนัอุบตัิเหตุอนัคลา้ยคลึง
กนัไม่ใหมี้การเกิดขึ้นในอนาคตอีก โดยการถอดบทเรียนจากผลการสอบสวนในอดีตที่ไดรั้บการ 
ซ่ึงกระบวนการสอบสวนจะตอ้งไม่มีการต าหนิลงโทษผูม้าให้ปากค าเป็นพยานแต่อยา่งใด รวมทั้ง
ไม่มีการลงโทษใดๆดว้ย รัฐนิวเซาทเ์วลล ์ออสเตรเลีย ก าหนดวตัถุประสงคก์ารสอบสวนเพื่อน าผล
ของการสอบสวนมาพฒันามาตรฐานความปลอดภยัทางทะเล และหามาตรการป้องกัน หรือให้
ค  าแนะน า เพือ่ไม่ใหเ้กิดเหตุแบบเดิมซ ้ าอีก ประเทศเดนมาร์ก ก็มีการก าหนดวตัถุประสงคเ์พื่อเพิ่ม
มาตรการความปลอดภยัในการเดินเรือทางทะเลของประเทศในอนาคต ประเทศศรีลงักา ก าหนด
วตัถุประสงคก์ารสอบสวนเพื่อหามาตรการป้องกนัอุบติัเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นลกัษณะคลา้ยคลึงกัน 
และไม่มุ่งหาผูก้ระท าผดิมารับโทษทางอาญา กระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลน้ี จะตอ้งไม่
เก่ียวข้องหรือด าเนินไปการตามแนวทางการสอบสวนทางด้านอาชญากรรม ไม่มุ่งหาผูก่้อ
อาชญากรรมหรืออาชญากร หรือหาผูรั้บโทษทางอาญา และประเทศลตัเวีย ก าหนดวตัถุประสงค์
การสอบสวนเพื่อหาขอ้เสนอแนะวิธีการป้องกันไม่ให้เกิดอุบตัิเหตุแบบเดียวอีกในอนาคต การ
สอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นจะแยกออกมาจากการสอบสวนหาผูก้ระท าผดิทางอาญา หรืออีกนยัหน่ึง
ก็คือสอบสวนขนานกนัไปกบักระบวนการทางอาญา ไม่มุ่งหาผูก้ระท าผิด หรือผูรั้บผิด แต่มุ่งหา
สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเพื่อน าไปเป็นแนวทางการป้องกันอุบติัเหตุแบบเดียวกันในอนาคต  
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และผูท้ี่รับผิดชอบ หรือหน่วยงานที่รับผิดชอบการสอบสวนทางดา้นอาชญากรรม จะตอ้งไม่น า
ขอ้บงัคบัฉบบัน้ีเขา้ไปร่วมพจิารณาหรือร่วมบงัคบัใช ้ 
 โดยสรุปวตัถุประสงค์ของการสอบสวนอุบตัิเหตุสอดคล้องกันเพื่อน าผลของการ
สอบสวนอุบติัเหตุมาพฒันามาตรฐานความปลอดภยัทางทะเลเพื่อหามาตรการป้องกัน หรือให้
ค  าแนะน า ไม่ให้เกิดเหตุแบบเดิมซ ้ าอีก โดยคุม้ครองผูเ้ก่ียวขอ้ง ไม่มุ่งหาตวับุคคลที่ตอ้งรับผิดใน
ทุกๆ ดา้น 

อุบตัิเหตุแบบไหนควรที่จะตอ้งมีการสอบสวน สหราชอาณาจกัรองักฤษก าหนดให้
อุบตัิเหตุที่ตอ้งท าการสอบสวน ตอ้งเป็นอุบตัิเหตุเน่ืองจากเรืออนัเกิดจาก การระเบิด ไฟไหม ้จนท า
ใหมี้การเสียชีวติ มีการบาดเจ็บรุนแรง มีการล่มของเรือ สภาพแวดลอ้มถูกท าลาย รัฐนิวเซาทเ์วลล์ 
ออสเตรเลีย ก าหนดใหอุ้บติัเหตุที่ตอ้งท าการสอบสวนไดแ้ก่ อุบติัเหตุที่เกิดในขณะมีการเดินเรือใน
น่านน ้ าที่มีการประกาศเป็นเสน้ทางเดินเรือตามหลกักฎหมายทะเลสากล อนัเป็นเหตุให ้สูญเสียชีวิต 
หรือบาดเจบ็ของคนประจ าเรือ สูญหายของบุคคลประจ าเรือ สูญเสียชีวติหรือบาดเจ็บของบุคคลอ่ืน
ใดอนัเกิดจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น สูญเสีย เสียหาย หรือคาดวา่จะเสียหายสาบสูญ รวมทั้งการจมหรือ
การอบัปางของเรือ การละทิ้งเรือ และการสละเรือ กรณีเกิดการล่มหรือจมของเรือ เกิดการโดนกนั
ของเรือ หรือส่ิงอ่ืน กรณีไม่สามารถเดินเรือต่อไปไดด้ว้ยเหตุอนัใดและจ าตอ้งลอยทะเลเพื่อรอคอย
การกูภ้ยั กรณีเกิดเพลิงไหมบ้นเรือ กรณีโครงสร้างเรือเสียหายอนัเป็นเหตุให้เรือจ าตอ้งหยดุการ
เดินเรือเพื่อรอคอยการช่วยเหลือ กรณีเกิดความเสียหายต่อสภาพแวดลอ้มทางทะเลอันเป็นเหตุ
เน่ืองมาจาก อุบติัเหตุที่เกิดจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น และหมายรวมถึงสาร หรือของเหลว ไหลปะปน
ลงในทะเลอนัเน่ืองมาจากเรือเกิดอุบติัเหตุ การเกิดอุบติัเหตุทางทะเลน้ี ไม่หมายความรวมถึง การไม่
มีประสิทธิภาพทางการเดินเรือของผูค้วบคุมเรือที่มีใบอนุญาตการเดินเรือ ประเทศเดนมาร์ก 
ก าหนดใหอุ้บตัิใดตอ้งท าการสอบสวนใหเ้ป็นดุลยพนิิจของรัฐมนตรีวา่การการเดินเรือแห่งประเทศ
เดนมาร์กและคณะกรรมการควบคุมองคก์รการเดินเรือจะเป็นผูพ้ิจารณาก าหนด ซ่ึงโดยหลกัก็ควร
ตอ้งอิงมาตรฐาน IMO ประเทศศรีลงักาก าหนดใหท้  าการสอบสวนอุบติัเหตุกรณีเหตุเกิดจากเรือซ่ึง
ส่งผลใหมี้ผูเ้สียชีวติ และไดรั้บบาดเจ็บรุนแรง มีการสูญหายของบุคคลประจ าเรือ กะลาสี หรือคน
ประจ าเรือ มีความเสียหายเกิดขึ้นอนัเน่ืองมาจากเรือล าที่เกิดเหตุ ความเสียหายต่อเน่ืองไปยงัเรือล า
อ่ืน ส่ิงแวดล้อม หรือวตัถุก่อสร้างอ่ืนใดโดยมีสาเหตุมาจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น มีการร่ัวไหล 
ปนเป้ือน หรือการแตกร่ัวของสารเคมีหรือสารประกอบใดจากเรือล าที่เกิดเหตุ อนัท าความเสียหาย
ใหก้บัเรือล าอ่ืน หรือวตัถุลอยน ้ าอ่ืนที่ใชเ้สน้ทางสัญจรนั้น มีการร่ัวไหล ปนเป้ือน หรือการแตกร่ัว
ของสารเคมีสารประกอบใดจากเรือล าที่เกิดเหตุ ก่อให้เกิดความเสียหายแก่สมดุลธรรมชาติ 
ส่ิงมีชีวิตในแหล่งน ้ าธรรมชาตินั้น อย่างไรก็ตาม การเกิดอุบติัเหตุทางทะเล (Marine Casualty) 



159 

จะไม่หมายความรวมถึงการละเลยโดยเจตนาอันเป็นเหตุท าให้เกิดความเสียหาย ประเทศลัตเวีย
ก าหนดใหอุ้บติัเหตุที่ตอ้งท าการสอบสวนเป็นอุบติัเหตุจากเรือที่ก่อใหเ้กิดความเสียหายอยา่งส้ินเชิง 
ใหแ้ก่ เรือ ชีวติคนบนเรือ สภาพแวดลอ้มโดยรอบ หรืออุบติัเหตุนั้นมีการระเบิด มีไฟไหม ้มีการชน
กับเรือล าอ่ืน มีการท าให้ผืนแผ่นดินเสียหาย เกิดมลภาวะขั้นร้ายแรง และมีการท าลายของ
สภาพแวดลอ้มเช่น ภาวะน ้ าแข็งถูกท าลาย อีกทั้งยงัหมายความรวมถึงความเสียหายที่เกี่ยวเน่ือง 
จนเคร่ืองยนต์เรือหยุดการท างาน ส าหรับเรือทัว่ไปนับเวลาเคร่ืองยนต์หยุดท างานไม่สามารถ
เดินเรือไดเ้กินกว่า 24 ชัว่โมง ส าหรับเรือโดยสารให้นับเวลาที่เกินกว่า 12 ชัว่โมง และให้รวมถึง
ความเสียหายอ่ืนอนัอาจจะแผข่ยายออกไปจากกรณีที่เรือไม่สามารถเดินเรือไดห้รือความเสียหายแก่
สภาพแวดลอ้ม หรือเรือมีการลากจูงเพือ่น ากลบัเขา้ฝ่ังดว้ย  

อุบตัิเหตุที่ควรท าการสอบสวน เห็นได้ว่ามีความแตกต่างกนับา้ง ก็ขึ้นอยู่กับแต่ละ
ประเทศ โดยค านึงถึงสภาพร้ายแรงของอุบติัเหตุ แต่อยูบ่นพื้นฐานหลกัการแนวทางกวา้งๆ ของ 
IMO บางประเทศจะก าหนดใหส้อบสวนเฉพาะกรณีอุบติัเหตุที่ร้ายแรง บางประเทศก าหนดให้เป็น
อ านาจของหน่วยงาน หรือองคก์รในการก าหนดวา่อุบติัเหตุลกัษณะใดควรจะท าการสอบสวน   

การก าหนดการแจง้อุบติัเหตุ สหราชอาณาจกัรอังกฤษก าหนดให้เป็นหน้าที่ของผู ้
ควบคุมเรือ หากผูค้วบคุมเรือไดเ้สียชีวติ ก าหนดใหพ้นกังานอาวโุสถดัไปในต าแหน่งเรือล านั้นเป็น
ผูแ้จง้เหตุไปยงัหวัหนา้คณะผูต้รวจสอบโดยเร็วเท่าที่จะท าได ้หากบุคคลดงักล่าวไม่สามารถแจง้ได้
ใหเ้จา้ของเรือ หรือผูถื้อกรรมสิทธ์ิครอบครองเรือเป็นผูแ้จง้ รัฐนิวเซาทเ์วลล์ ออสเตรเลียก าหนดให้
เจา้ของเรือหรือผูค้วบคุมเรือที่ประสบเหตุตอ้งรีบแจง้เหตุไปยงัหน่วยงานชายฝ่ังโดยทนัที ประเทศ
ศรีลงักาก าหนดให้คนประจ าเรือ กปัตนั กะลาสี ที่อยู่ในเรือล าที่เกิดเหตุนั้นจะตอ้งแจง้เหตุมายงั 
MSS โดยทนัทีเพือ่ใหห้น่วยงานที่ดูแลดา้นความปลอดภยัเขา้ไปจดัการระงบัเหตุร้ายนั้นโดยเร่งด่วน 
ส่วนประเทศเดนมาร์กและลตัเวยีไม่มีการก าหนดไว ้โดยหลกัตอ้งเป็นหนา้ที่ของผูค้วบคุมเรือ 

การแจง้อุบตัิเหตุมีความสอดคลอ้งกนั โดยปกติก าหนดให้ผูท้ี่เป็นผูใ้กลชิ้ดกบัเหตุการณ์
เป็นผูมี้หนา้ที่แจง้เหตุ เช่น ผูค้วบคุมเรือ กะลาสี เป็นตน้ 
 ผูท้ี่ท  าหน้าที่สอบสวนอุบตัิเหตุ สหราชอาณาจกัรองักฤษก าหนดให้ หัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบ ซ่ึงไดรั้บการแต่งตั้งโดยคณะเลขาธิการ และมีหน้าที่เป็นหัวหน้าคณะในการด าเนินการ
สอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลที่เกิดขึ้น รัฐนิวเซาท์เวลล์ ออสเตรเลีย ก าหนดใหห้วัหนา้คณะสอบสวน 
โดยได้รับการแต่งตั้ งจากส านักงานสอบสวนความปลอดภยัทางการขนส่งทางทะเลท าหน้าที่
สอบสวน ประเทศเดนมาร์กก าหนดให้คณะกรรมการสอบสวนดา้นความปลอดภยัโดยการสรรหา
และแต่งตั้งโดยรัฐมนตรีวา่การการเดินเรือแห่งประเทศเดนมาร์กและคณะกรรมการควบคุมองคก์ร
การเดินเรือท าหน้าที่สอบสวน ประเทศศรีลงักาก าหนดให้คณะกรรมการการสอบสวนอุบตัิเหตุที่
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ส านักเลขาธิการของกระทรวงที่ก  ากับดูแลการเดินเรือของประเทศศรีลังกา (Merchant Shipping 
Secretariat : MSS) แต่งตั้ง ท  าหน้าที่สอบสวน และประเทศลตัเวียให้ส านักงานการสอบสวน
อุบตัิเหตุ (Investigation Bureau)ท าการสอบสวนอุบตัิเหตุ 
 องค์กรหรือหน่วยงานที่จะท าการสอบสวนแต่ละประเทศก็มีการก าหนดตามแต่ละ
บริบทของแต่ละประเทศแตกต่างกนัไป แต่ที่เหมือนกนัจะเป็นองค์กรหน่วยงานที่มีความรู้ความ
เช่ียวชาญในดา้นที่เก่ียวขอ้ง 
 กระบวนการสอบสวน สหราชอาณาจกัรองักฤษ การสอบสวนดา้นความปลอดภยัตอ้ง
ครอบคลุมถึงเหตุการณ์หรือการกระท าใดที่เกิดก่อนการเกิดอุบติัเหตุ รวมทั้งเหตุการณ์แวดลอ้ม
ต่างๆ รวมถึงเหตุการณ์เก่ียวเน่ือง เช่น การฟ้ืนฟูสภาพแวดลอ้มจากมลภาวะของการเกิดอุบติัเหตุ 
แนวทางการจดัการเก่ียวกบักระบวนการช่วยชีวติ กูชี้พ กูภ้ยั รัฐนิวเซาท์เวลล์ ออสเตรเลีย กระบวนการ
สอบสวนตอ้งด าเนินการสอบสวนตามวตัถุประสงคก์ารสอบสวนที่ไดว้างไว ้การสอบสวนจะตอ้ง
ขยายการสอบสวนไปยงัเหตุการณ์ที่เก่ียวขอ้งกับอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นทั้งหมด และในการรวบรวม
พยานหลกัฐาน คณะกรรมการสอบสวนสามารถขอความร่วมมือจากบุคคลอ่ืนได ้รัฐมนตรีมีอ านาจ
ตดัสินใจระงบัการสอบสวน หยุดด าเนินการสอบสวน รวมถึงพกัการสอบสวนได ้ประเทศเดนมาร์ก 
กระบวนการสอบสวน สามารถเร่ิมการรวบรวมพยานไดโ้ดยทนัทีโดยไม่ตอ้งรอค าสัง่หรือการมอบ
อ านาจ และสามารถเขา้ถึงขอ้มูลของพยานหลักฐานได้โดยเสรี เข้าถึงข้อมูลเชิงสารสนเทศที่
เก่ียวขอ้งกบัเรือล าที่เกิดเหตุ รวมทั้งขอ้มูลสารสนเทศของวตัถุพยานอ่ืนในกระบวนการสอบสวน
ได ้มีอิสระในการเขา้ถึงพยานหลกัฐานในส่วนต่างๆ มีอิสระในการเขา้ถึงขอ้มูลของพยานในส่วน
เก่ียวขอ้งที่มีความส าคญั เป็นประโยชน์ในการสอบสวนได ้ประเทศศรีลงักากระบวนการสอบสวน
อุบตัิเหตุทางทะเลตอ้งเป็นอิสระ ปราศจากการแทรกแซง การโน้มเ อียง การเบี่ยงเบน จากบุคคล 
หน่วยงาน หรือองคก์รใดที่อาจมีส่วนไดเ้สียกบัผลการสอบสวนน้ี ตอ้งไดรั้บความคุม้ครองทางดา้น
การเขา้ถึงขอ้มูลของพยานหลกัฐานโดยอิสระ ปลอดภยั และประเทศลตัเวียกระบวนการสอบสวน 
กรรมการสอบสวนจะตอ้งด าเนินการสอบปากค าบุคคลที่เก่ียวขอ้งโดยเร็วที่สุดหลงัจากเกิดเหตุ 
เพือ่ประโยชน์ของการจดัเก็บขอ้มูลหลกัฐาน กระบวนการสอบสวนจะตอ้งด าเนินไปตามมาตรฐาน
การสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลขององคก์รทางทะเลสากลดว้ย 
 กระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือแต่ละประเทศก็ใกลเ้คียงกนั ยดึหลกั ความเป็น
อิสระในการเขา้ถึงพยานหลกัฐาน ไม่ถูกแทรกแซงใดๆ มีความรวดเร็ว  
 การคุม้ครองบุคคลที่เก่ียวขอ้ง สหราชอาณาจกัรองักฤษมีหลกัในการคุม้ครองกล่าวคือ
การสอบสวนจะไม่ต าหนิลงโทษผูม้าให้ปากค าเป็นพยาน รวมทั้งไม่มีการลงโทษ จะตอ้งไม่น าตวั
พยานมาปรากฏตวั ยกเวน้ หวัหนา้คณะผูต้รวจสอบและคณะผูต้รวจสอบมีความเห็นตรงกนัว่าการ
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น าพยานมาปรากฏตวัจะเป็นผลดีต่อการสอบสวน และพยานมีความปลอดภยัเพียงพอ และจะเป็น
ประโยชน์ในการสอบสอบสวนดา้นความปลอดภยัในอนาคตดว้ย ส าหรับสถานที่ที่จะน าพยานหรือ
บุคคลใดมาปรากฏตวั ให้มีการก าหนดนามสมมติของบุคคลนั้น จะตอ้งไม่เปิดเผย ช่ือ ที่อยู ่หรือ
รายละเอียดอ่ืนใดเก่ียวกบัตวัพยาน และกฎหมายฉบบัน้ีไม่อยูใ่นบงัคบักฎหมายอ่ืนที่จะขอขอ้มูล
การสอบสวนได้ รัฐนิวเซาท์เวลล์ ออสเตรเลีย มีหลักในการคุม้ครองบุคคลที่มาให้ปากค าเพื่อ
ประโยชน์ในการสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเล จะต้องได้รับความคุ้มครองทั้ งจากข้อมูลที่ให ้
พยานหลกัฐานที่น ามามอบให ้หรือแมแ้ต่ความคุม้ครองความเป็นส่วนตวัของพยาน โดยบุคคลนั้น
จะไม่ไดรั้บการด าเนินคดีทั้งทางแพ่งและอาญา บุคคลใดที่ถูกเรียกมาให้ปากค าภายใตก้ฎหมายน้ี  
จะไดรั้บความคุม้ครองการให้ปากค า ไม่ถูกฟ้องร้องเป็นผูก้ระท าผิด และไดรั้บความคุม้ครองใน
ฐานะพยาน ขอ้มูลใดที่ไดรั้บจากบุคคลขา้งตน้ จะไม่ถูกน ามากล่าวโทษแก่ผูใ้ห้ขอ้มูลนั้นแต่จะถูก
น าไปใช้เพื่อพฒันามาตรฐานความปลอดภยัทางทะเล ประเทศเดนมาร์กมีหลักในการคุม้ครอง
กล่าวคือคณะกรรมการสอบสวนจะไดรั้บการคุม้ครองทางอาญา โดยไม่สามารถร้องทุกขก์ล่าวโทษ 
หรือให้รับผิดทางอาญาได้ หากผลการสอบสวนเป็นเหตุให้บุคคลอ่ืนรับโทษ และ/หรือเม่ือมี
หลกัฐานใหม่ท าให้ผลการสอบสวนคลาดเคล่ือน คณะกรรมการสอบสวน พยาน และผูเ้ก่ียวขอ้ง  
จะไดรั้บการคุม้ครอง โดยพยานหลกัฐานทั้งหมด เอกสาร ค  าพูด หรือวตัถุพยานที่เก่ียวขอ้งจะตอ้ง
ไดรั้บการรักษาความปลอดภยัอยา่งที่สุด บุคคลจะได้รับการปกปิดขอ้มูลที่สามารถอ้างไปถึงตวั
บุคคลผูเ้ป็นพยานนั้น ขอ้มูลส่วนบุคคลของพยานที่ปกปิดเป็นความลบั หมายความรวมถึงขอ้มูล
ส่วนตวัทุกด้าน ไม่ว่าด้านสุขภาพ ขอ้มูลด้านสถานที่ส่วนบุคคลอ่ืนๆ เช่น ที่ท  างาน ที่พกัอาศยั 
กฎหมายขอ้มูลข่าวสารที่ใหป้ระชาชนเขา้ถึงขอ้มูลของรัฐไดไ้ม่สามารถน ามาใชก้บัขอ้มูลข่าวสาร
ในการสอบสวนน้ีได้ ประเทศศรีลังกามีหลักในการคุ้มครองกล่าวคือกระบวนการสอบสวน
อุบตัิเหตุทางทะเลตามกฎหมายน้ี จะตอ้งไม่เก่ียวขอ้งหรือด าเนินไปตามแนวทางการสอบสวน
อาชญากรรม ไม่มุ่งหาผูก่้ออาชญากรรม หรืออาชญากร หรือหาผูรั้บโทษทางอาญา ประเทศลตัเวีย 
มีหลกัในการคุม้ครองกล่าวคือการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเล จะแยกออกมาจากการสอบสวนหา
ผูก้ระท าผดิทางอาญา ไม่มุ่งหาผูก้ระท าผดิ หรือผูรั้บผิด หน่วยงานที่รับผิดชอบ(Authorities) ผูซ่ึ้งมี
หนา้ที่ก  ากบัดูแลการสอบสวนทางดา้นอาชญากรรม หรือหาผูก้ระท าผิดทางอาญา จะไม่น าขอ้บงัคบั
ฉบบัน้ีเขา้ไปร่วมพจิารณาหรือร่วมบงัคบัใช ้ให้แยกการสอบสวนออกจากกนัเพื่อวตัถุประสงคน์ั้นๆ 
การสอบปากค าน้ีจะไม่น าไปเก่ียวโยงกบัการด าเนินคดีทางอาญาหรืออาชญากรรม ผูถู้กสอบปากค ามี
สิทธิจะไม่ใหข้อ้มูลใดๆ ก็ได ้คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งแจง้ขอ้มูลแก่ผูถู้กสอบปากค าว่าการ
สอบปากค าน้ีจะไม่น าไปเก่ียวโยงกบัการด าเนินคดีทางอาญาหรืออาชญากรรม ไม่มีผลในทางอาญา
ใดๆ ตามมา 



162 

 การคุม้ครองผูเ้ก่ียวขอ้งกบัการสอบสวนอุบติัเหตุ มีหลกัการคลา้ยกนั คุม้ครองผูท้ี่ให้
ขอ้มูลในทุกๆด้าน เพื่อให้บุคคลนั้ นกล้าที่จะพูดความจริง ไม่ว่าจะเป็นการคุม้ครองความเป็น
ส่วนตวั คุม้ครองจะไม่ถูกด าเนินคดีใดๆ ทั้งทางแพง่ อาญา ปกครอง จากการใหข้อ้เทจ็จริง 
 การรายงานผลการสอบสวน สหราชอาณาจักรอังกฤษก าหนดให้หัวหน้าคณะผู ้
ตรวจสอบจะตอ้งจดัส่งรายงานการสอบสวนดา้นความปลอดภยัไปยงัคณะกรรมการเลขาธิการของ
รัฐ และจะตอ้งแสดงรายงานการสอบสวนด้านความปลอดภยัเปิดเผยต่อสาธารณะชนภายใน
ระยะเวลาที่เร็วที่สุด แต่จะตอ้งแลว้เสร็จภายใน 12 เดือนนับจากไดมี้การแจง้การเกิดอุบติัเหตุทาง
ทะเลนั้ นต่อหัวหน้าคณะผู ้ตรวจสอบ รัฐนิวเซาท์เวลล์  ออสเตรเลีย ก านดให้ เม่ือเสร็จส้ิน
กระบวนการสอบสวนแลว้ คณะกรรมการจะตอ้งจดัท ารายงานน าเสนอต่อรัฐมนตรีที่ก  ากับดูแล 
ก่อนการสอบสวนเสร็จส้ินคณะกรรมการสอบสวนอาจจดัท ารายงานเบื้องตน้น าเสนอแก่รัฐมนตรี
ก่อนที่จะมีการประชุมสรุปผลการสอบสวนอยา่งเป็นทางการได ้เม่ือคณะกรรมการเห็นว่าจะเป็น
ผลดีต่อความปลอดภัยในอนาคต หรือมีการจัดท ารายงานฉบับร่างล่วงหน้า หรือมีการจัดท า
ขอ้เสนอแนะเพื่อน าเสนอล่วงหน้า หรือกรณีจะส่งรายงานฉบบัจริงประกอบกับฉบบัร่างให้แก่
รัฐมนตรีพิจารณาก็ได้ ประเทศเดนมาร์กการรายงานผลการสอบสวนเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่
รัฐมนตรีที่ก  ากับดูแลก าหนด ประเทศศรีลังกาก าหนดให้คณะกรรมการสอบสวนจะตอ้งจดัท า
รายงานสรุปการสอบสวนให้แลว้เสร็จภายใน 12 เดือนหลังจากเกิดอุบติัเหตุทางทะเล ก่อนที่จะ
จดัท ารายงานสรุปผลการสอบสวนฉบบัสมบูรณ์ และประเทศลัตเวียก าหนดให้คณะกรรมการ
สอบสวนตอ้งจดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์ สรุปผลการสอบสวนออกมาในรูปแบบรายงานให้ได้
ภายใน 12 เดือนหลงัเกิดอุบติัเหตุ แต่หากไม่สามารถสรุปผลไดท้นัตามเวลาที่ก  าหนด คณะกรรมการ
สอบสวนสามารถยืน่ขอสอบสวนต่อ โดยจดัท าเป็นรายงานแสดงความกา้วหน้าของการสอบสวน
ระหว่างที่ด  าเนินการต่อนั้น ก่อนที่คณะกรรมการสอบสวนจะจดัท ารายงานฉบบัสมบูรณ์เพื่อ
สรุปผลการสอบสวน จะตอ้งจดัท ารายงานฉบบัร่างที่ม่ีเน้ือหาเดียวกบัรายงานฉบบัสมบูรณ์เผยแพร่
ใหแ้ก่ประเทศสมาชิกในกระบวนการสอบสวน โดยรายงานฉบบัร่างจะตอ้งมีขอ้ความส าคญัครบถว้น 
เช่น บริษทัเจา้ของเรือ ผลกระทบทางสภาพแวดลอ้ม และเม่ือไดรั้บความคิดเห็นใด ให้น ามาใส่ไว้
ในรายงานฉบบัสมบูรณ์ดว้ย  
 การรายงานผลการสอบสวนหลกัการใหญ่ก็ใกลเ้คียงกนั ไม่เปิดเผยให้ทราบถึงแหล่ง
ผูใ้ห้ข้อมูล บางประเทศจะมีการก าหนดให้มีการรายงานฉบับร่างก่อน ถึงจะมีการรายงานฉบับ
สมบูรณ์ บางประเทศจะมีการก าหนดให้มีรายงานด้านความปลอดภยัก่อนเพื่อให้การช่วยเหลือ
แกไ้ขเบื้องตน้ บางประเทศมีการก าหนดระยะเวลาในการรายงานผลการสอบสวนไวช้ดัเจน เช่น 
ไม่เกิน 12 เดือน นบัแต่ไดรั้บแจง้เหตุ เป็นตน้  
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2.  ข้อเสนอแนะ 
 

เพื่อให้การสอบสวนอุบัติเหตุทางทะเลหรือทางเรือของประเทศไทย เป็นไปตาม
หลกัการการสอบสวนที่องคก์รทางทะเลระหวา่งประเทศก าหนด ซ่ึงประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญา 
และเป็นการยกระดบัการสอบสวนอุบตัิเหตุทางเรือ เพือ่ใหไ้ดข้อ้เทจ็จริงน ามาวเิคราะห์หามาตรการ
ป้องกนัอุบติัเหตุอย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และเป็นการยกมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุ 
ทางเรือของประเทศให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล นานาชาติยอมรับในดา้นมาตรฐานการเดินเรือ 
อนัจะส่งผลดีต่อกองเรือไทยและการขนส่งของประเทศไทยเป็นไปโดยราบร่ืน โดยเฉพาะการเขา้
น่านน ้ าแต่ละประเทศจะไม่ถูกเพ่งเล็งตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัย ท าให้เป็นผลดีต่อ
เศรษฐกิจของประเทศโดยรวมตามมา  

ดงัที่ไดก้ล่าวมาการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือก็เป็นไปเพือ่ความปลอดภยัต่อประโยชน์
สาธารณะโดยรวม ไม่วา่จะเป็นทางดา้นทรัพยสิ์นหรือดา้นส่ิงแวดลอ้ม เม่ือพจิารณาถึงหลกัสัดส่วน
เน่ืองจากหลกัการของกฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเลหรือทางเรือ ตอ้งการคน้หาความจริง
อันแท้จริง จึงจ าเป็นต้องคุ ้มครองพยานต่างๆ ที่ให้ถ้อยค า รวมถึงคณะกรรมการสอบสวน 
ซ่ึงพนักงานสอบสวน หรือพนักงานเจา้หน้าที่อ่ืนใด ไม่สามารถขอขอ้มูลการให้ถ้อยค า หรือให้
คณะกรรมการต่างๆ ที่เก่ียวขอ้งกับการสอบสวนไปให้ขอ้มูลเก่ียวกับการสอบสวนอุบติัเหตุได ้
เน่ืองจากจุดมุ่งหมายที่แทจ้ริงก็เพือ่การคุม้ครองผูใ้หข้อ้มูล ให้บุคคลนั้นกลา้ที่จะเปิดเผยขอ้เท็จจริง
โดยไม่ตอ้งถูกลงโทษใดๆตามมา ขอ้เท็จจริงของอุบติัเหตุที่ไดใ้นกระบวนการสอบสวนที่เป็นจริง
จะน ามาเป็นขอ้มูลในการก าหนดมาตรการดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ ไม่ให้เกิดเหตุแบบ
เดียวกนัซ ้ าอีก การเกิดอุบติัเหตุทางเรือแต่ละคร้ังมกัมีความเสียหายอยา่งมากทั้งดา้นเศรษฐกิจ สังคม 
ส่ิงแวดลอ้ม จึงถือว่าการออกกฎหมายการสอบสวนตามแนวทางขององคก์ารทางทะเลระหว่าง
ประเทศ เป็นกฎหมายที่มุ่งรักษาต่อประโยชน์สาธารณะ และไม่ตดัสิทธิกระบวนพิจารณาใดๆ 
ในทางแพง่ ทางอาญา ทางปกครอง สามารถขนานกนัไปได ้อีกทั้ง หน้าที่ส าคญัประการหน่ึงของ
ความรับผดิชอบของรัฐก็ไดแ้ก่ การมีหนา้ที่คุม้ครองรักษาไวซ่ึ้งประโยชน์สาธารณะชน ด ารงไวซ่ึ้ง
ความปลอดภยัและความผาสุกของประชานส่วนรวม การจดัให้มีกฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุที่
เกิดจากเรือ ถือเป็นกิจกรรมในการบริหารสาธารณะ ในลกัษณะของบริการสาธารณะทางปกครอง 
ไม่ใช่ลกัษณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม และการออกกฎหมายดงักล่าวถือเป็นเคร่ืองมือใน
การจดัท าบริการสาธารณะประเภทหน่ึงที่ท  าให้บริการสาธารณะส าฤทธ์ิผล ในแง่ของหลักความ
จ าเป็นและความไดส้ัดส่วนในความหมายอยา่งแคบของการออกฎหมายดงักล่าว เพื่อให้ไดม้าซ่ึง
ความปลอดภยัสาธารณะ เทียบกบัการก าหนดอ านาจหน้าที่ของบุคคล กระทบต่อสิทธิหน้าที่บาง
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ประการ เช่น มีหนา้ที่ในการแจง้เหตุ การใหข้อ้มูล รวมถึงก าหนดอ านาจหนา้ที่ของเจา้หน้าที่รัฐบาง
หน่วยงานไม่ให้เขา้มากา้วก่ายกระบวนการสอบสวน เห็นว่าไม่เกินจ าเป็นเม่ือเทียบกบัประโยชน์
สาธารณะที่จะไดรั้บ อีกทั้งประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ 
การไม่มีกฎหมายการสอบสวนอุบติัเหตุจากเรือให้เป็นไปตามมาตรฐานของทางองคก์ารทางทะเล
ระหว่างประเทศ เหมือนกบัประเทศอ่ืนๆ ที่เป็นภาคีอนุสัญญาดงัที่ได้ศึกษามา ท าให้ในอนาคต
อาจจะถูกกีดกนัทางดา้นการคา้ ไม่ให้เรือไทยเขา้ไปคา้ขายยงัประเทศที่มีมาตรฐานความปลอดภยั
สูง เป็นผลเสียต่อเศรษฐกิจของประเทศโดยรวม เห็นว่าจึงมีจ าเป็นเหมาะสมอยา่งยิง่ที่ควรจะตอ้งมี
กฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือที่ไดม้าตรฐานสากลขึ้นเหมือนกบัหลายๆ ประเทศ 
เพื่อสร้างมาตรฐานความปลอดภยัใหก้บัประเทศและเป็นที่ยอมรับของนานาชาติต่อไป  

เม่ือมีความจ าเป็นที่ประเทศไทยตอ้งมีกฎหมายเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือ
ของประเทศดงัที่กล่าวขา้งตน้ ผูศึ้กษาเห็นวา่กฎหมายการสอบสวนอุบติัเหตุทางเรือซ่ึงเป็นกฎหมาย
ที่มุ่งคุม้ครองต่อประโยชน์สาธารณะโดยตรง และตอ้งมีบทจ ากดัอ านาจศาลบางประการ และก ากดั
อ านาจ พนกังานสอบสวน หรือพนักงานเจา้หน้าที่อ่ืนของรัฐ มิให้เขา้มาเก่ียวขอ้งกบักระบวนการ
แสวงหาขอ้เท็จจริงในการสอบสวนอุบตัิเหตุทางเรือ การด าเนินการตามหลักการการสอบสวน
อุบตัิเหตุทางทะเลดงัที่กล่าวแลว้ไม่ตดัสิทธิกระบวนการยุติธรรมกระแสหลกัภายในประเทศที่มี
หนา้ที่ในการแสวงหาขอ้เทจ็จริงในส่วนนั้นๆ การสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลถือเป็นการแสวงหา
ขอ้เท็จจริงคู่ขนาน ผลของการแสวงหาขอ้เท็จจริงในกระแสหลกั และผลการแสวงหาขอ้เท็จจริง
คู่ขนานอาจจะตรงกนัหรือไม่ตรงกนัก็เป็นส่วนของความมุ่งหมายของแต่ละกระบวนการ ผูเ้ขียน
เห็นว่าสามารถขนานกนัไปได ้ผูเ้ขียนไดเ้ปรียบเทียบหลกัการส าคญัๆของแนวทางการสอบสวน
อุบตัิเหตุทางเรือขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ กบัของประเทศต่างๆที่กล่าวมา เห็นไดว้่า
ประเทศต่างๆ จะมีกฎหมายการสอบสวนอุบัติเหตุทางเรือขึ้นมาโดยเฉพาะเทียบได้ในระดับ
พระราชบัญญัติ  แยกต่างหากจากกฎหมายการเดินเรือ ผูศ้ึกษาได้ยกร่างพระราชบัญญัติการ
สอบสวนอุบตัิที่เกิดจากเรือ พ.ศ. ....โดยไดน้ าแนวทางการสอบสวนที่องคก์ารทางทะเลระหว่าง
ประเทศก าหนดมาเป็นแม่แบบ และน าขอ้ดีของแต่ละประเทศที่ไดศ้ึกษามาขา้งตน้มาปรับใชใ้ห้เขา้
กบับริบทของประเทศไทย กล่าวคือ วตัถุประสงค์ของการสอบสวนสอดคลอ้งกับทุกประเทศที่
ศึกษา อุบติัเหตุที่ตอ้งท าการสอบสวนสอดคล้องกับก าหนดหลักเกณฑ์ไวเ้บื้องตน้ และก าหนด
กรอบกวา้งๆ ไวด้ว้ย เพื่อการเปล่ียนแปลงในอนาคต โดยออกเป็นกฎกระทรวง ง่ายต่อการแกไ้ข
เปล่ียนแปลงตามอนุสญัญาระหวา่งประเทศที่จะมีการก าหนดขึ้นมาในอนาคต โดยน าแนวทางของ
ประเทศเดนมาร์กมาใช้ ซ่ึงให้อ  านาจรัฐมนตรีว่าการการเดินเรือแห่งประเทศเดนมาร์กและ
คณะกรรมการควบคุมองคก์รการเดินเรือจะเป็นผูพ้จิารณาก าหนด การรวบรวมพยานหลกัฐานและ
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การแจง้เหตุ น าแนวทางของประเทศสหราชอาณาจักรองักฤษมาปรับใช ้และยงัเปิดให้รัฐมนตรี
ประกาศหลักเกณฑ์ก าหนดได้เพื่อความคล่องตวัในอนาคตที่มีการเปล่ียนแปลง ผูท้ี่ท  าหน้าที่
สอบสวนอุบติัเหตุน าแนวทางของประเทศเดนมาร์กมาปรับใชท้ี่ให้รัฐมนตรีที่เก่ียวขอ้งมีอ านาจ
แต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวน กระบวนการสอบสวนน าแนวทางของทุกประเทศที่ศึกษามาปรับใช ้
โดยยดึหลกัความเป็นอิสระในการเขา้ถึงพยานหลกัฐานต่างๆ ไม่ถูกแทรกแซงใดๆ มีความรวดเร็ว 
ให้อ  านาจคณะกรรมการสอบสวนในการเข้าถึงพยานหลักฐานต่างๆ ได้โดยง่ายและรวดเร็ว  
ซ่ึงสอดคล้องกันทุกประเทศที่ศึกษา การคุม้ครองพยานซ่ึงมีความส าคญัถือเป็นหัวใจของการ
สอบสวนใหส้มัฤทธ์ิผลน าแนวทางของทุกประเทศที่ศึกษา ซ่ึงมีแนวทางสอดคลอ้งกนัมุ่งคุม้ครอง
ผูใ้ห้ขอ้มูล จะไม่มีการกล่าวโทษใดๆ แก่ผูใ้ห้ขอ้มูล รวมถึงคณะกรรมการสอบสวนด้วย การ
รายงานผลการสอบสวนยดึแนวทางของทุกประเทศที่ศึกษาโดยมีหลกัการรายงานผลการสอบสวน
คล้ายๆ กันมีหลักส าคัญคือจะตอ้งไม่เปิดเผยให้ทราบถึงแหล่งผูใ้ห้ขอ้มูล และมีการยกร่างให้
รัฐมนตรีไปก าหนดหลกัเกณฑว์ธีิการซ่ึงจะง่ายต่อการแกไ้ขเปล่ียนแปลงหลกัเกณฑใ์นอนาคตดว้ย 
การก าหนดบทลงโทษเน่ืองจากการกระท าบางกรณีเห็นว่าไม่ใช่ความผิดร้ายแรงจึงไดก้ าหนดโทษ
ปรับทางปกครองแทนการก าหนดโทษทางอาญาตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2560 
มาตรา 77 วรรคสาม ส าหรับการจะท าให้ร่างกฎหมายฉบบัน้ีสัมฤทธ์ิผลตอ้งมีการด าเนินการตาม
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2560 มาตรา 77 ประกอบพระราชบญัญตัิหลกัเกณฑก์าร
จดัท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธ์ิของกฎหมาย พ.ศ. 2562 กล่าวคือตอ้งมีการจดัให้มี
การรับฟังความคิดเห็นของผูเ้กี่ยวขอ้งอยา่งรอบดา้น และเปิดเผยผลการรับฟังความคิดเห็นแก่
ประชาชน รวมทั้ง น าผลการรับฟังมาประกอบการพิจารณา ในการรับฟังความคิดเห็นตอ้งน า
หลกัการหรือประเด็นส าคญัของร่างกฎหมายไปรับฟังความคิดเห็น ขอ้มูลประกอบการรับฟังความ
คิดเห็นก็จะตอ้งมีขอ้มูลที่ชดัเจน สภาพปัญหา สาเหตุ ความจ าเป็น รวมทั้งความมุ่งหมาย ผลสัมฤทธ์ิ 
หลักการหรือประเด็นส าคญัของร่างกฎหมาย ขอ้มูลผูท้ี่ได้รับหรืออาจได้รับผลกระทบ และขอ้มูล
ผลกระทบในดา้นต่างๆ ประกอบดว้ย  
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ร่างพระราชบัญญัติการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือ พ.ศ. .... 
 

บนัทึกหลกัการและเหตุผล 
ประกอบร่างพระราชบญัญติัการสอบสวนอุบติัทีเ่กิดจากเรือ พ.ศ. .... 

............................ 
 

หลักการ 
ใหมี้กฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือ 

 
เหตุผล 

 โดยที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสญัญาหลายฉบบัขององคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ 
ซ่ึงเก่ียวกบัความปลอดภยัในการเดินเรือ ความปลอดภยัของเรือ รวมทั้งการป้องกนัส่ิงแวดทางน ้ า
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน ้ าบรรทุก ค.ศ.1966 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการ
ป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร ค.ศ.1978 และอนุสัญญาว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ก าหนดใหป้ระเทศภาคีอนุสญัญาท าการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลเพื่อวตัถุประสงคไ์ม่ให้เกิดเหตุ
ซ ้ าอีก เพือ่ใหก้ารสอบสวนอุบตัิเหตุที่เกิดจากเรือเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ ตามมาตรฐานสากล 
และตรงตามความมุ่งหมายของการสอบสวนอุบติัเหตุทางทะเลหรือทางเรือขององคก์ารทางทะเล
ระหวา่งประเทศ จึงจ าเป็นตอ้งตราพระราชบญัญติัน้ี 
 

ร่าง 
พระราชบญัญตัิการสอบสวนอุบตัิเหตุทางเรือ พ.ศ. .... 

  
................................................... 
................................................... 
................................................... 

............................................................................................................................................................. 
  โดยที่เป็นการสมควรใหมี้กฎหมายการสอบสวนอุบตัิเหตุทางเรือ  
............................................................................................................................................................. 
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 มาตรา 1 พระราชบญัญติัน้ีเรียกว่า “พระราชบญัญตัิการสอบสวนอุบตัิเหตุทางเรือ 
พ.ศ. ....” 
 มาตรา 2 พระราชบญัญติัน้ีใหใ้ชบ้งัคบัเม่ือพน้หน่ึงร้อยแปดสิบวนันับแต่วนัประกาศใน
ราชกิจจานุเบกษาเป็นตน้ไป 
 มาตรา 3 ในพระราชบญัญติัน้ี 
 “อุบตัิเหตุ” หมายความวา่ การเกิดเหตุในขณะมีการเดินเรืออนัเป็นเหตุให้เกิดกรณีอยา่ง
หน่ึงอยา่งใด ดงัน้ี 
 (1) สูญเสียชีวติ หรือบาดเจบ็สาหสัของคนประจ าเรือ 
 (2) สูญหายของคนประจ าเรือ 
 (3) สูญเสียชีวติหรือบาดเจบ็สาหสัของบุคคลอ่ืนใดอนัเกิดจากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น 
 (4) เกิดการล่มหรือจมของเรือ 
 (5) เกิดการโดนกนัของเรือจนไม่สามารถเดินเรือต่อไปได ้หรือก่อใหเ้กิดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 
 (6)ไม่สามารถเดินเรือต่อไปไดแ้ละจ าเป็นตอ้งลอยล าเพือ่รอคอยการกูภ้ยั 
 (7) เกิดเพลิงไหมบ้นเรือ 
 (8) โครงสร้างเรือเสียหายอันเป็นเหตุให้เรือจ าตอ้งหยุดการเดินเรือเพื่อรอคอยการ
ช่วยเหลือ 
 (9) เกิดความเสียหายต่อสภาพแวดลอ้มทางน ้ าอนัเป็นเหตุเน่ืองมาจากอุบติัเหตุที่เกิด
จากเรือล าที่เกิดเหตุนั้น 
 (10) อ่ืนๆ ตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวง 
 “รัฐมนตรี” หมายความวา่ รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม 
 “อธิบดี” หมายความวา่ อธิบดีกรมเจา้ท่า  

มาตรา 4 ให้รัฐมนตรีเป็นผู ้รักษาการตามพระราชบัญญัติน้ี และให้มีอ านาจออก
กฎกระทรวงและประกาศเพื่อปฏิบติัตามพระราชบัญญติัน้ี รวมถึงมีอ านาจแต่งตั้งเจา้พนักงาน
เปรียบเทียบปรับทางปกครอง 
 กฎกระทรวงและประกาศตามวรรคหน่ึง เม่ือไดป้ระกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว้ให้ใช้
บงัคบัได ้
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หมวด 1 
ข้อบังคับทั่วไป 

 
 มาตรา 5 การสอบสวนอุบตัิเหตุ มีวตัถุประสงคใ์นการคน้หาขอ้เท็จจริงเพื่อพฒันาหา
มาตรฐานความปลอดภยัการเดินเรือ และเพื่อก าหนดมาตรการป้องกนั หรือให้ค  าแนะน า หรือเพื่อ
เป็นแนวทางในการป้องกนัและเตรียมการในอนาคตส าหรับเหตุการณ์แบบเดียวกนัน้ีไม่ให้เกิดขึ้น
อีกในอนาคต โดยไม่มุ่งหมายหาผูก้ระท าผดิเพือ่การลงโทษ  

มาตรา 6 อุบติัเหตุที่จ  าเป็นตอ้งท าการสอบสวน ยอ่มไม่ใช่กรณีอุบติัเหตุอยา่งหน่ึงอยา่ง
ใด ดงัน้ี 
 (1) ผูค้วบคุมการเดินเรือไม่มีประกาศนียบตัร เสพยาเสพติด ด่ืมแอลกอฮอล์ หรือของ
มึนเมา 
 (2) ผูค้วบคุมการเดินเรือ จงใจหรือการละเลยการปฏิบตัิหนา้ที่ 
 มาตรา 7 คณะกรรมการที่ไดรั้บการแต่งตั้งตามพระราชบญัญติัน้ีถือเป็นเจา้พนักงาน
ตามประมวลกฎหมายอาญา 
 มาตรา 8  ให้มีคณะกรรมการนโยบายด้านความปลอดภัยในการเ ดินเรือขึ้ น 
ประกอบดว้ย รัฐมนตรีเป็นประธาน ปลดักระทรวงคมนาคม รองปลดักระทรวงคมนาคมที่ก  ากับ
ดูแลดา้นการขนส่งทางน ้ า ผูต้รวจราชการกระทรวงคมนาคมจ านวน 1 คน และอธิบดี เป็นกรรมการ  

 มาตรา 9 ให้คณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือมีอ านาจหน้าที่ 
ดงัต่อไปน้ี 
 (1) เสนอแนะต่อคณะรัฐมนตรีเก่ียวกบัมาตรการดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ  

(2) พิจารณารายงานผลการสอบสวน เพื่อก าหนดนโยบายให้หน่วยงานที่ก  ากบัดูแล
ดา้นความปลอดภยัการเดินเรือรับไปปฏิบตัิ  รวมถึงอนุมัติร่างรายงานฉบบัที่ตอ้งมีการเผยแพร่ 
พร้อมทั้งสัง่การหน่วยงานด าเนินการในส่วนที่เก่ียวขอ้ง 
 (3) สอบสวนพิจารณาให้คณะกรรมการสอบสวนผูท้รงคุณวุฒิพน้จากต าแหน่งกรณี
บกพร่องต่อหนา้ที่ หรือมีความประพฤติเส่ือมเสีย 
 (4) วนิิจฉยัสัง่ยติุการสอบสวนตามความเห็นของคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุ   
 (5) หนา้ที่อ่ืนๆ ตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 
 มาตรา 10 การสอบสวนอุบตัิเหตุจะตอ้งมีความเป็นอิสระไม่ถูกแทรกแซงจาก
องค์กร หรือหน่วยงานใดๆ ขอ้มูลของพยานต่างๆจะตอ้งไดรั้บการปกปิดเป็นความลบั  
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 มาตรา 11 บุคคลที่มาให้ปากค าเพื่อประโยชน์ในการสอบสวนอุบตัิเหตุ ตอ้งได้รับ
ความคุม้ครองทั้งจากขอ้มูลที่ให ้พยานหลกัฐานที่น ามามอบให้ หรือแมแ้ต่ความคุม้ครองความเป็น
ส่วนตัวของพยาน โดยบุคคลนั้นจะไม่ถูกฟ้องร้องเป็นผูก้ระท าผิดในทางแพ่ง อาญา หรือทาง
ปกครอง อนัเน่ืองมาจากการใหถ้อ้ยค า  

พนกังานสอบสวน หรือเจา้หน้าที่อ่ืนของรัฐ ไม่สามารถเรียกพยานหลกัฐานใดที่บ่งช้ี
ถึงตวัพยาน หรือการให้ถอ้ยค าพยาน ในส านวนการตรวจสอบหรือสอบสวน รวมทั้งไม่สามารถ
เรียกให้คณะกรรมการต่างๆ ตามพระราชบญัญติัน้ีไปให้ถ้อยค าที่เก่ียวขอ้งกับการตรวจสอบหรือ
สอบสวนตามพระราชบญัญติัน้ี 

ศาลไม่สามารถเรียกบันทึกถ้อยค าพยานในส านวนการสอบสวน รวมถึงเรียกให้
คณะกรรมการต่างๆ ตามพระราชบญัญติัน้ีไปใหถ้อ้ยค าที่เก่ียวขอ้งกบัการตรวจสอบหรือสอบสวน
ตามพระราชบญัญติัน้ี เวน้แต่ไม่สามารถหาพยานหลกัฐานอ่ืนใดๆ ได ้และตอ้งด าเนินกระบวน
พจิารณาในทางลบัเพื่อไม่ให้ผูใ้ห้ขอ้มูลตอ้งมีความรับผิดในทางแพ่ง อาญา หรือทางปกครองจาก
การใหถ้อ้ยค าตามพระราชบญัญติัน้ี 

มาตรา 12 อุบัติเหตุใดที่จ  าเป็นจะต้องท าการสอบสวน ให้เป็นไปตามที่ รัฐมนตรี
ประกาศก าหนด โดยค าน่ึงถึงสภาพความร้ายแรง ขอ้ก าหนดมาตรฐานการสอบสวนอุบติัเหตุสากล  

มาตรา 13 กรณีเรือที่เกิดเหตุเป็นเรือของต่างประเทศ ให้สิทธิประเทศเจา้ของเรือท าการ
สอบสวนคู่ขนานไดต้ามพนัธกรณีระหว่างประเทศ 

มาตรา 14 ในพระราชบญัญติัน้ี ไม่ใชบ้งัคบักบัเรือ ดงัต่อไปน้ี 
(1) เรือที่ใชใ้นพระราชส านกั 
(2) เรือที่ใชใ้นราชการทหาร 
(3) เรือที่กฎขอ้บงัคบัส าหรับการตรวจเรือตามกฎหมายการเดินเรือคนประจ าเรือ

ไม่ตอ้งมีประกาศนียบตัร 
(4) เรืออ่ืนตามที่ก  าหนดในกฎกระทรวง 

 มาตรา 15 เจ้าพนักงานเปรียบเทียบปรับทางปกครองที่รัฐมนตรีแต่งตั้ งมีอ านาจ
เปรียบเทียบปรับส าหรับโทษปรับทางปกครอง 
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หมวด 2 
การรวบรวมหลักฐานและการแจ้งเหตุ 

 
 มาตรา 16 เม่ือเกิดอุบติัเหตุบุคคลที่มีหน้าที่รับผิดชอบในเรือ จะตอ้งจดัเตรียมเอกสาร
ต่างๆ ที่ตนมีหน้าที่จดัท า รวมถึงขอ้มูลอิเล็กทรอนิคส์ที่ไดบ้นัทึกไวใ้นการเดินทาง ทั้งภาพและ
เสียง โดยเก็บไวใ้นที่ปลอดภยัมีมาตรการป้องกนัการสูญหาย การถูกท าลาย  
 ขอ้มูลตามวรรคหน่ึง ตอ้งไม่มีการเปล่ียนแปลง และบนัทึกทบัใหม่ หรือท าซ ้ า  
 มาตรา 17 เม่ือเรือเกิดอุบติัเหตุ ให้เป็นหน้าที่ของบุคคลตามล าดบัต่อไปน้ี ในการแจง้
เหตุไปยงัเจา้ท่าในพื้นที่ที่รับผดิชอบโดยเร็วเท่าที่จะท าได ้
 (1) ผูค้วบคุมการเดินเรือ หากผูค้วบคุมการเดินเรือเสียชีวิต ให้พนักงานอาวุโสล าดบั
ถดัไปในต าแหน่งสายการบงัคบับญัชาเรือล านั้นเป็นผูร้ายงาน 
 (2) เจา้ของเรือ หากบุคคลตาม (1) ไม่สามารถรายงานได ้

หลกัเกณฑ ์วิธีการ รวมทั้งเอกสารหลกัฐาน ในการแจง้เหตุตามวรรคหน่ึง ให้เป็นไป
ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 

 
หมวด 3 

การตรวจสอบและการสอบสวนอุบัติเหตุ 
 

มาตรา 18 ให้อธิบดีกรมเจา้ท่า แต่งตั้งคณะกรรมการตรวจสอบอุบติัเหตุขึ้น โดยแต่งตั้ง
จากเจา้หน้าที่ของกรมเจา้ท่า เพื่อท าการตรวจสอบอุบติัเหตุเบื้องตน้ โดยรวมรวมเอกสารหลักฐาน 
และบนัทึกถอ้ยค าพยานต่างๆ เบื้องตน้  

มาตรา 19 ใหอ้ธิบดีจดัใหมี้บตัรประจ าตวัของผูเ้ป็นคณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ  
ซ่ึงลงนามโดยอธิบดี และในการปฏิบตัิหนา้ที่ของคณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ ให้มีการแสดง
บตัรประจ าตวัเสมอเม่ือมีการร้องขอ หากอธิบดีเรียกคืนบตัรประจ าตวัจะตอ้งคืนโดยทนัที  

มาตรา 20 ให้คณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ มีอ านาจหน้าที่ตรวจสอบขอ้เท็จจริง
เบื้องตน้ ดงัน้ี 

(1) สามารถขึ้นไปบนเรือที่เกิดเหตุ สถานที่เกิดเหตุ พื้นที่เกิดเหตุ เพื่อการรวบรวม
พยานหลกัฐาน ไดโ้ดยทนัทีที่เกิดเหตุ และด าเนินการคน้หา จดัเก็บวตัถุพยานต่างๆ สามารถเรียก
บุคคลที่คาดวา่น่าจะเป็นประโยชน์ต่อการตรวจสอบใหข้อ้มูล สามารถเรียกดูรายงานหรือขอ้มูลอ่ืน
ใดที่คาดวา่จะเป็นประโยชน์ในการตรวจสอบได ้
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(2) พจิารณาและให้ความเห็นต่ออธิบดีว่ากรณีอุบตัิเหตุนั้นอยูใ่นหลกัเกณฑต์อ้งท าการ
สอบสวนอุบตัิเหตุตามมาตรา 12 หรือไม่ รวมถึงเสนอแนะมาตรการดา้นความปลอดภยัอ่ืนๆ ในกรณี
ฉุกเฉิน 

มาตรา 21 คณะกรรมการจะตอ้งมีกรรมการมาประชุมไม่น้อยกว่าก่ึงหน่ึงของจ านวน
กรรมการทั้งหมดที่มีอยู ่จึงจะถือเป็นองคป์ระชุม ในการประชุมคณะกรรมการ ถา้ประธานกรรมการไม่
มาหรือไม่อาจปฏิบติัหนา้ที่ได ้ใหท้ี่ประชุมเลือกกรรมการคนหน่ึงเป็นประธานในการประชุม 

การวนิิจฉยัช้ีขาดของที่ประชุมใหถื้อเสียงขา้งมาก กรรมการหน่ึงคนมีเสียงหน่ึงเสียงถา้
คะแนนเสียงเท่ากนัใหป้ระธานในที่ประชุมออกเสียงช้ีขาด 

มาตรา 22 ให้อธิบดีเป็นผูว้ินิจฉัยตามความเห็นของคณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ 
หากเห็นวา่เป็นกรณีตอ้งด าเนินการสอบสวนอุบตัิเหตุตามมาตรา 12 ให้แจง้คณะกรรมการสอบสวน
อุบัติ เหตุด าเนินการต่อไป หากเห็นว่ าไม่อยู่ ในหลักเกณฑ์ให้สั่ งยุติ เ ร่ื อง และรายงานให้
คณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือทราบ 

มาตรา 23 ใหรั้ฐมนตรีแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุขึ้น เพื่อท าการสอบสวน
อุบตัิเหตุ โดยใหค้ณะกรรมการสอบสวนประกอบดว้ย ผูท้รงคุณวฒิุดา้นการเดินเรือ หรือการตรวจเรือ 
หรือดา้นช่างกลเรือเป็นประธานคณะกรรมการสอบสวน ผูท้รงคุณวุฒิดา้นการเดินเรือ ผูท้รงคุณวุฒิ
ดา้นการตรวจเรือ ผูท้รงคุณวฒิุดา้นช่างกลเรือ อาจารยใ์นสถาบนัการศึกษาที่เปิดสอนดา้นการเดินเรือ
และช่างกลเรือ เป็นกรรมการ ให้ผูอ้  านวยการส านักความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อม กรมเจ้าท่า  
เป็นเลขานุการ 
 มาตรา 24 ประธานกรรมการ และกรรมการผูท้รงคุณวุฒิ ตอ้งเป็นผูมี้สัญชาติไทย มีอายุ
ไม่ต  ่ากว่า 35 ปี มีความรู้ความเช่ียวชาญในด้านนั้นๆ และมีประสบการณ์ไม่น้อยกว่า 10 ปี กรณี
อาจารยใ์นสถาบนัการศึกษาตอ้งมีประสบการณ์ในดา้นการสอนในวิชาที่เก่ียวขอ้งมาไม่น้อยกว่า 
10 ปี 
 มาตรา 25 ประธานกรรมการ และกรรมการผูท้รงคุณวุฒิและอาจารยใ์นสถาบนัการศึกษา 
จะตอ้งไม่มีลกัษณะตอ้งหา้ม ดงัน้ี 

(1) เป็นบุคคลลม้ละลายหรือเคยเป็นบุคคลลม้ละลายโดยทุจริต 

(2) เป็นคนไร้ความสามารถหรือคนเสมือนไร้ความสามารถ 

(3) เป็นผูเ้คยตอ้งค  าพิพากษาหรือค าสั่งของศาลอันถึงที่สุดให้ทรัพยสิ์นตกเป็นของ
แผ่นดินเพราะร ่ ารวยผิดปกติ หรือเคยตอ้งค าพิพากษาอันถึงที่สุดให้ลงโทษจ าคุกเพราะกระท า
ความผดิตามกฎหมายวา่ดว้ยการป้องกนัและปราบปรามการทุจริต 
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(4) เป็นผูเ้คยถูกไล่ออก ปลดออก หรือให้ออกจากราชการ หน่วยงานของรัฐ หรือ
หน่วยงานของเอกชน เพราะทุจริตต่อหนา้ที่หรือถือวา่กระท าการทุจริตหรือประพฤติมิชอบ 

(5) เคยตอ้งค าพพิากษาอนัถึงที่สุดวา่กระท าการอนัเป็นการทุจริตในการเลือกตั้ง 

(6) เป็นผูเ้คยตอ้งค าพิพากษาอนัถึงที่สุดว่ากระท าความผิดต่อต าแหน่งหน้าที่ราชการ
หรือต่อต าแหน่งหน้าที่ในการยุติธรรม หรือกระท าความผิดตามกฎหมายว่าด้วยความผิดของ
พนักงานในองค์การหรือหน่วยงานของรัฐ หรือความผิดเก่ียวกับทรัพยท์ี่กระท าโดยทุจริตตาม
ประมวลกฎหมายอาญา ความผิดตามกฎหมายว่าด้วยการกู้ยืมเงินที่เป็นการฉ้อโกงประชาชน 
กฎหมายว่าด้วยยาเสพติดในความผิดฐานเป็นผูผ้ลิต น าเขา้ ส่งออก หรือผูค้า้ กฎหมายว่าด้วยการ
พนนัในความผดิฐานเป็นเจา้มือหรือเจา้ส านัก หรือกฎหมายว่าดว้ยการป้องกนัและปราบปรามการ
ฟอกเงินในความผดิฐานฟอกเงิน 

มาตรา 26 ประธานกรรมการ และกรรมการผูท้รงคุณวุฒิและอาจารยใ์นสถาบนัการศึกษา 
มีวาระการด ารงต าแหน่ง 4 ปี และอาจไดรั้บการแต่งตั้งอีกได ้  

เม่ือประธานกรรมการ หรือกรรมการผูท้รงคุณวุฒิจะพน้จากต าแหน่งเพราะครบวาระ
ตามวรรคหน่ึง ให้ด าเนินการเพื่อแต่งตั้งประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวุฒิให้แลว้เสร็จ
ก่อนครบวาระไม่น้อยกว่าสามสิบวนั กรณีที่ยงัไม่ได้แต่งตั้ งประธานกรรมการหรือกรรมการ
ผูท้รงคุณวุฒิขึ้นใหม่ ให้ประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวุฒิปฏิบติัหน้าที่ต่อไป จนกว่า
ประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวฒิุที่ไดรั้บการแต่งตั้งใหม่เขา้รับหนา้ที่ 

มาตรา 27 นอกจากพน้ต าแหน่งตามวาระ ประธานกรรมการ และกรรมการผูท้รงคุณวุฒิ
พน้จากต าแหน่ง เม่ือ 

(1) ตาย 
(2) ลาออก 
(3) รัฐมนตรีใหอ้อกเพราะบกพร่องต่อหนา้ที่ หรือมีความประพฤติเส่ือมเสีย 
มาตรา 28 ในกรณีที่ประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวฒิุพน้จากต าแหน่งก่อน

การครบวาระ ใหด้ าเนินการแต่งตั้งประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวฒิุแทนต าแหน่งที่ว่าง
ลงภายในสามสิบวนันับแต่วนัที่ต  าแหน่งว่าง ระหว่างที่ยงัมิไดมี้การแต่งตั้งแทนต าแหน่งที่ว่างลง 
ให้คณะกรรมการเท่าที่มีสามารถด าเนินการต่อไปได ้

ให้ประธานกรรมการหรือกรรมการผูท้รงคุณวุฒิที่ได้รับการแต่งตั้งแทนอยู่ในวาระ
เท่าที่เหลืออยูข่องผูซ่ึ้งตนเขา้แทน 

มาตรา 29 การประชุมคณะกรรมการจะตอ้งมีกรรมการมาประชุมไม่น้อยกว่าก่ึงหน่ึง
ของจ านวนกรรมการทั้งหมดที่มีอยู่ จึงจะถือเป็นองค์ประชุม ในการประชุมคณะกรรมการ   
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ถ้าประธานกรรมการไม่มาหรือไม่อาจปฏิบติัหน้าที่ได้ ให้ที่ประชุมเลือกกรรมการคนหน่ึงเป็น
ประธานในการประชุม 

การวนิิจฉยัช้ีขาดของที่ประชุมใหถื้อเสียงขา้งมาก กรรมการหน่ึงคนมีเสียงหน่ึงเสียงถา้
คะแนนเสียงเท่ากนัใหป้ระธานในที่ประชุมออกเสียงช้ีขาด 

มาตรา 30 ให้รัฐมนตรีจดัให้มีบตัรประจ าตวัของผูเ้ป็นคณะกรรมการสอบสวน
อุบตัิเหตุ ซ่ึงลงนามโดยรัฐมนตรี และในการปฏิบตัิหน้าที่ของคณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุให้
มีการแสดงบตัรประจ าตวัเสมอเม่ือมีการร้องขอ หากรัฐมนตรีเรียกคืนบตัรประจ าตวัจะตอ้งคืนโดย
ทนัที 

มาตรา 31 ให้คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุไดรั้บเงินค่าตอบแทนตามที่รัฐมนตรี
ประกาศก าหนดโดยความเห็นชอบของกระทรวงการคลงั 

มาตรา 32 ใหค้ณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุมีอ านาจหนา้ที่ ดงัต่อไปน้ี 

(1) มีสิทธิขึ้ นไปบนเรือที่เกิดเหตุ สถานที่เกิดเหตุ พื้นที่เกิดเหตุ เพื่อการรวบรวม
พยานหลกัฐาน และด าเนินการคน้หา จดัการเก็บวตัถุพยานต่างๆ สามารถเขา้ถึงขอ้มูลต่างๆ ได ้
สามารถเรียกบุคคลที่คาดวา่น่าจะเป็นประโยชน์ต่อการสอบสวนมาใหข้อ้มูล สามารถเรียกดูรายงาน
หรือขอ้มูลอ่ืนจากองคก์รใด หรือหน่วยงานใดที่คาดวา่จะเป็นประโยชน์ในการสอบสวนได ้ 

(2) ขอความช่วยเหลือดา้นการสืบคน้ การกูภ้ยั การกูซ้าก การขนส่ง หรือการร้องขอ
นกับินและการใชท้่าเรือ รวมถึงบุคลากรทางทะเลอ่ืนๆ  

(3) มีอ านาจในการหา้มมีการเคล่ือนยา้ยเรือล าที่เกิดเหตุ หรือสั่งเคล่ือนยา้ยเรือล าที่เกิด
เหตุไปยงัที่ปลอดภยัหรือสะดวกต่อการสอบสวน สั่งห้ามไม่ให้มีการแตะตอ้งวตัถุพยานใดๆ หรือ
หา้มเขา้พื้นที่เกิดเหตุ  

(4) ในระหวา่งการสอบสวน หากคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุเห็นวา่ กรณีการเกิด
อุบติัเหตุไม่อยูใ่นหลกัเกณฑท์ี่จะตอ้งท าการสอบสวนตามพระราชบญัญติัน้ี หรือไม่มีประโยชน์ที่
จะท าการสอบสวนตามความมุ่งหมายแห่งพระราชบญัญติัน้ี ให้เสนอความเห็นยติุการสอบสวนต่อ
คณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัการเดินเรือพจิารณาต่อไป 

(5) มีอ านาจสัง่กกัเรือเพือ่ประโยชน์ในการสอบสวน โดยจะตอ้งไม่ใชร้ะยะเวลาที่นาน
เกินความจ าเป็นในการจดัเก็บพยานหลกัฐานต่างๆ หากมีความจ าเป็นตอ้งกกัเรือเกิน 72 ชัว่โมง 
ให้ยืน่ค  าร้องขอต่อศาล  

(6) มีอ านาจในการร้องขอผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้นเพื่อให้ความคิดเห็นอันเป็นประโยชน์
ต่อการสอบสวน  
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(7) มีหน้าที่แจ้งให้ผูใ้ห้ถ้อยค าทราบถึงสิทธิอันชอบธรรมตามกฎหมาย ว่าการให้
ถอ้ยค  าน้ีจะไม่น าไปเก่ียวโยงใหถู้กด าเนินคดีใดๆ ขอ้มูลส่วนบุคคลต่างๆจะไดรั้บการปกปิด 
 (8) มีหน้าที่จดัท ารายงานผลการสอบสวนฉบบัสมบูรณ์ และรายงานฉบบัเผยแพร่ต่อ
สาธารณชน ใหค้ณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ 

(9) เสนอแนะมาตรการดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ 
 (10) หนา้ที่อ่ืนๆตามที่คณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือก าหนด 

มาตรา 33 ผูเ้ก่ียวขอ้งในกระบวนการสอบสวนอุบติัเหตุ ตอ้งอ านวยความสะดวกแก่
คณะกรรมการต่างๆ ในการปฏิบตัิหนา้ที่ตามพระราชบญัญติัน้ี  

 
หมวด 4 

การรายงาน 
 

มาตรา 34 การจดัท ารายงานการสอบสวนของคณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุตอ้ง
เป็นอิสระไม่ถูกแทรกแซงจากหน่วยงานใดทั้งจากภายในและภายนอกประเทศ  

มาตรา 35 การรายงานจะต้องไม่มีการบ่งช้ีถึงตัวผู ้ให้ข้อมูล หรือแหล่งที่มาของ
พยานหลกัฐานต่างๆ หลกัเกณฑ ์วธีิการ ในการรายงานเป็นไปตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 

 
หมวด 5 

บทก าหนดโทษ 
 

 มาตรา 36 ผูใ้ดผ่าฝืนมาตรา 16 และ 17 โดยไม่มีเหตุผลอนัสมควร ตอ้งระวางโทษปรับ
ทางปกครองในอตัราตั้งหา้หม่ืนบาทแต่ไม่เกินสามแสนบาท  
 มาตรา 37 ผูใ้ดไม่ปฏิบติัตามค าสั่งคณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ หรือคณะกรรมการ
สอบสวนอุบติัเหตุซ่ึงสั่งการตามอ านาจหน้าที่ตามพระราชบญัญติัน้ีโดยไม่มีเหตุผลอนัสมควรตอ้ง
ระวางโทษปรับทางปกครองในอตัราตั้งหน่ึงแสนบาทแต่ไม่เกินหา้แสนบาท  

มาตรา 38 ผูใ้ดผ่าฝืนค าสั่งคณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุในการกกัเรือตามมาตรา 32 
(5) ตอ้งระวางโทษปรับทางปกครองอตัราตั้งแต่สองแสนบาทแต่ไม่เกินหน่ึงลา้นบาท 

มาตรา 39 ผูใ้ดเป็นคณะกรรมการตรวจสอบอุบตัิเหตุ คณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุ
คณะกรรมการนโยบายดา้นความปลอดภยัในการเดินเรือ หรือเจา้หน้าที่อ่ืนของรัฐ เปิดเผยขอ้มูลที่
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ไดรั้บการคุม้ครองตามพระราชบญัญติัน้ีโดยไม่มีเหตุผลอนัสมควรตอ้งระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 ปี 
ปรับไม่เกินสามแสนบาท หรือทั้งจ  าและปรับ 

มาตรา 40 ผูใ้ดเป็นคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุไม่ยอมคืนบตัรประจ าตวัที่ถูกเรียก
คืนตามมาตรา 30 ตอ้งระวางโทษปรับทางปกครองในอัตราตั้งแต่หน่ึงหมื่นบาทแต่ไม่เกิน
สามหม่ืนบาท 

มาตรา 41 ผูใ้ดผา่ฝืนมาตรา 33 ตอ้งระวางโทษปรับทางปกครองไม่เกินหน่ึงหม่ืนบาท 
มาตรา 42 ถ้าผู ้ถูกปรับทางปกครองไม่ช าระค่าปรับทางปกครอง ให้เจ้าพนักงาน

เปรียบเทียบปรับทางปกครองมีอ านาจฟ้องคดีต่อศาลที่มีเขตอ านาจในการพิจารณาคดีอาญาเพื่อ
บงัคบัช าระค่าปรับทางปกครอง ในการน้ี ถา้ศาลพิพากษาให้ช าระค่าปรับทางปกครอง หากผูน้ั้นไม่
ช าระค่าปรับทางปกครองภายในสามสิบวนันับแต่วนัที่ศาลมีค  าพิพากษา ให้ยดึทรัพยสิ์นของผูน้ั้น
เพือ่ชดใชแ้ทนค่าปรับทางปกครอง แต่มิใหน้ ามาตรการกกัขงัแทนค่าปรับมาใชแ้ก่ผูน้ั้น 

มาตรา 43 ถ้าการกระท าความผิดซ่ึงมีโทษปรับทางปกครองเป็นความผิดต่อเน่ืองและ
เจา้พนักงานเปรียบเทียบปรับทางปกครองได้พิจารณาสั่งลงโทษปรับทางปกครองส าหรับความผิด
นั้น ผูก้ระท าตอ้งช าระค่าปรับรายวนัอีกในอตัราวนัสามร้อยบาท นับแต่วนัที่มีค  าสั่งลงโทษปรับทาง
ปกครองดงักล่าว ตลอดเวลาที่ยงัฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตาม หรือจนกวา่จะปฏิบติัใหถู้กตอ้ง 

 
หมายเหตุ : เหตุผลในการประกาศใชพ้ระราชบญัญติัฉบบัน้ี คือโดยที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญา
หลายฉบบัขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ซ่ึงเก่ียวกบัความปลอดภยัในการเดินเรือ ความ
ปลอดภยัของเรือ รวมทั้งการป้องกนัส่ิงแวดทางน ้ าโดยเฉพาะอยา่งยิง่อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1972 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยแนวน ้ าบรรทุก 
ค.ศ.1966 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร ค.ศ.1978 
และอนุสญัญาวา่ดว้ยกฎหมายทะเล ก าหนดใหป้ระเทศภาคีอนุสัญญาท าการสอบสวนอุบติัเหตุทาง
ทะเลเพือ่วตัถุประสงคไ์ม่ใหเ้กิดเหตุซ ้ าอีก เพือ่ใหก้ารสอบสวนอุบติัเหตุที่เกิดจากเรือเป็นไปอยา่งมี
ประสิทธิภาพ ตามมาตรฐานสากล และตรงตามความมุ่งหมายของการสอบสวนอุบตัิเหตุทางทะเล
หรือทางเรือขององคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ จึงจ าเป็นตอ้งตราพระราชบญัญติัน้ี 
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