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มาตรการการกักเรือซ ้าตามกฎหมายไทยในปัจจุบัน 

 
วนิดา  สัตยาพันธ์1   

 
บทคัดย่อ 

 
 Brussels  Convention  1952  ได้วางหลักเกณฑ์การที่เจ้าหนี้จะร้องขอให้กักเรือซ้้าได้  2  
กรณี  คือ  กรณีที่เจ้าหนี้พิสูจน์ได้ว่าหลักประกันที่ลูกหนี้วางไว้ในการกักเรือในครั้งแรกได้ถู กถอนออกไป
แล้วก่อนที่จะมีการกักเรือในครั้งต่อมา  หรือ  กรณีมีเหตุอันสมควร  ต่อมาได้มีการแก้ไขหลักเกณฑ์
ดังกล่าว  โดย  Geneva  Convention  1999  เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมและชัดเจนยิ่งขึ้น  ทั้งนี้ยังเป็น
แนวทางในการปฏิบัติแก่นานาประเทศอีกด้วย ส้าหรับประเทศไทยนั้นยังไม่มีหลักเกณฑ์การกักเรือซ้้าใช้
บังคับเป็นการเฉพาะ  ซึ่งประเทศไทยควรแก้ไขเพ่ิมเติมหลักการดังกล่าวให้มีความชัดเจน โดยอาศัย
หลักเกณฑ์ตาม  Geneva  Convention  1999  อันจะท้าให้ประเทศไทยได้พัฒนากฎหมายพาณิชยนาวี
ขึ้นไปอีกระดับหนึ่ง  อันเป็นการส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ   

 
Abstract 

  
 The  study  has  revealed  that  Brussels  Convention  1952  has  two  cases  of  
the  rearrested  regulation.  First,  the  claimant  can  prove  the  guarantee  or  other  
security  which  the  debtor  ensured  in  the  first  place  had  been  finally  released  
before  the  subsequent  arrest.  Second,  if  there  are  good  causes  for  maintaining  
arrest,  the  court  can  continually  arrest.  After  that,  Brussels  Convention  1952  is  
modified  by  Geneva  Convention  1999  in  order  to  be  more  obvious  and  be  
process  to  practice  for  most  the  country. The  study  also  shows  that  nowadays  
Thailand  has  not  the  rearrested  regulation  for  peculiar  enforced.  Thailand  should  
modify  its  to  be  obvious  for  enforce.  It  would  enhance  the  position  of  the  
Thai’s  maritime  law  to  facilitate  more  international  trade  by  using  guideline  from  
Geneva  Convention  1999 
  

 
 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการกักเรือเดินทะเล ลงวันที่  10  พฤษภาคม  ค.ศ. 1952  ณ   
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กรุงบรัสเซล  :  International  Convention  Relating  to  the  Arrest  of  Sea-Going  Ship    
1952  ซึ่งต่อไปจะเรียกว่า  Brussels  Convention  1952  ได้ก้าหนดนิยามของการกักเรือ  หรือค้าว่า  
Arrest  ไว้ในมาตรา  1(2)2  ว่าหมายถึง  การกักเรือโดยกระบวนการตามกฎหมาย  เพ่ือเป็นหลักประกัน
ตามสิทธิเรียกร้องอันเกี่ยวกับเรือ  แต่ไม่รวมถึงการยึดเรือเพ่ือการบังคับคดีตามค้าพิพากษาของศาล 
 ต่อมาได้มีการปรับปรุงแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการกักเรือขึ้นใหม่เป็นอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการกักเรือเดินทะเล  ค.ศ. 1999  :  International  Convention  on  the  
Arrest  of  Ship  ซึ่งต่อไปจะเรียกว่า  Geneva  Convention  1999  และได้ก้าหนดนิยามของการกัก
เรือ  ไว้ในมาตรา  1(2)3  ซึ่งมีความแตกต่างจาก  Brussels  Convention  1952  เพียงเล็กน้อย  โดยได้
ขยายความเพ่ิมเติมให้หมายรวมถึง  การจ้ากัดการเคลื่อนย้ายเรือตามค้าสั่งศาล  เพ่ือเป็นหลักประกันสิทธิ
เรียกร้องอ้ันเกี่ยวกับเรือด้วย   
 แม้ตามกฎหมายไทย  (พระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534) ไม่ได้มีการก้าหนดนิยามของการ
กักเรือไว้แต่อย่างใด  แต่จากหลักเกณฑ์และวัตถุประสงค์ของการกักเรืออาจสรุปความหมายของการกัก
เรือตามกฎหมายไทยได้ว่า  การกักเรือ  หมายถึง  การที่เจ้าหนี้ร้องขอต่อศาลให้มีค้าสั่งไม่ให้เรือสามารถ
เคลื่อนย้ายออกจากท่าเรือหรือเดินทางออกทะเลไป  เพ่ือที่จะใช้เรือเป็นหลักประกันต่อสิทธิเรียกร้องทาง
ทะเลที่เกิดขึ้น ทั้งนี้โดยปกติการกักเรือจะกระท้าได้ก่อนที่เจ้าหนี้จะน้าคดีที่เกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องไปฟ้อง
คดีอีกทีหนึ่ง 
 จากค้าจ้ากัดความที่ได้กล่าวมาแล้วนั้นพอที่จะสรุปได้ว่า  วัตถุประสงค์ของการกักเรือ ไม่ใช่การ
ยึดเรือเพ่ือบังคับคดี  หรือเป็นการปฏิบัติการเพ่ือการช้าระหนี้ตามค้าสั่งหรือค้าพิพากษาของศาล   
หรือเป็นการปฏิบัติตามค้าสั่งอ่ืนใดที่มีผลบังคับในท้านอง เดียวกัน  แต่เป็นไปเพ่ือที่จะให้เรือเป็น
หลักประกันแก่สิทธิเรียกร้องทางทะเลแก่เจ้าหนี้  เนื่องจากเมื่อเกิดเหตุพิพาทอันน้าไปสู่สิทธิเรียกร้องทาง
ทะเลอันเกี่ยวกับเรือนั้น  ในบางกรณีเจ้าหนี้ไม่สามารถทราบตัวลูกหนี้หรือเจ้าของเรือที่แท้จริงได้   
หรือบางกรณีเจ้าหนี้อาจจะรู้ถึงตัวลูกหนี้หรือตัวเจ้าของเรือซึ่งก่อให้เกิดความเสียหาย  แต่ไม่สามารถ
ด้าเนินการกับทรัพย์สินอ่ืนใดของเจ้าของเรือผู้ก่อให้เกิดความเสียหายเพ่ือให้เป็นหลักประกันแก่สิทธิ
เรียกร้องดังกล่าวได้  จึงต้องมาด้าเนินการกับเรือซึ่งถือเป็นทรัพย์สินที่ใกล้ชิดกับมูลเหตุที่ก่อให้เกิดสิทธิ
เรียกร้องทางทะเล  และเป็นทรัพย์ที่เจ้าหนี้สามารถด้าเนินการตามกฎหมายเพ่ือใช้เป็นหลักประกันแก่
สิทธิเรียกร้องทางทะเลแก่ตนได้ง่ายที่สุด 
 ค้าจ้ากัดความและวัตถุประสงค์ของการกักเรือในข้างต้นนั้น  มีปัญหาที่น่าพิจารณาว่า  เมื่อมีการ
กักเรือล้าหนึ่งแล้ว  การที่จะกักเรือดังกล่าวซ้้าอีกจะกระท้าได้หรือไม่ 4  

                                                 
2 Brussels  Convention  1952   : 
Article 1(2)  “  “Arrest”  means  the  detention  of  a  ship  by  judicial  process  to  secure  a  maritime  

claim  ,  but  does  not  include  the  seizure  of  a  ship  in  execution  or  satisfaction  of  judgment.”  
3 Geneva  Convention  1999  : 
Article  1(2)  “  “Arrest”  means  any  detention  or   restriction  on  removal  of  a  ship  by  order  of  a  

Court  to  secure  a  maritime  claim  ,  but  does  not  include  the  seizure  of  a  ship  execution  or  satisfaction  of  
judgment  or  other  enforceable  instrument. 

4 การกักเรือซ้้าตามความหมายของผู้เขียน  คือ  กรณีที่เรือล้าหนึ่งได้เคยถูกกักตามค้าร้องขอกักเรือแล้วครั้งหนึ่งและได้ถูกกักอีก
ครั้งเป็นครั้งที่สองหรือมากกว่า  โดยเจ้าหนี้รายเดิมและอ้างสิทธิเรียกร้องในการกักเรือเรื่องเดิม 
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มาตรการการกักเรือซ ้าตามหลักกฎมายระหว่างประเทศ 
ในประเด็นการกักเรือซ้้านี้ได้ปรากฏในบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศด้วยกัน  2  ฉบับ  

ได้แก่ 
 1. Brussels  Convention 1952  มาตรา  3(3)5  โดยอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก้าหนดห้ามกักเรือ
เดินทะเล  ซึ่งได้หมายรวมถึงเรือที่ก่อให้เกิดหนี้  (Particular  ship)  และเรือล้าอ่ืน (sister ship) ของ
ลูกหนี้ซ้้ามากกว่าหนึ่งครั้ง  เพ่ือสิทธิเรียกร้องอันเกี่ยวกับเรือล้าเดียวกัน  โดยเจ้าหนี้ผู้มีสิทธิเรียกร้องอัน
เกี่ยวกับเรือคนเดียวกันในเขตอ้านาจของประเทศภาคี  เว้นแต่เจ้าหนี้จะพิสูจน์ได้ว่าหลักประกันที่ลูกหนี้
วางไว้ในการกักเรือในครั้งแรกได้ถูกถอนออกไปแล้วก่อนที่จะมีการกักเรือในครั้งต่อมา  หรือมีเหตุอัน
สมควร  (good  cause) 
 โดยปกติแล้วการกักเรือตาม  Brussels  Convention 1952 นั้น  เมื่อศาลหรือหน่วยงานที่มี
อ้านาจในการกักเรือได้มีค้าสั่งให้ท้าการกักเรือไว้  ต่อมาเจ้าของเรือหรือลูกหนี้ได้น้าหลักประกันตาม
จ้านวนที่เพียงพอต่อหนี้มาวางไว้  เพ่ือขอให้ศาลหรือหน่วยงานดังกล่าวท้าการออกค้าสั่งปล่อยเรือแล้ว  
เรือเดินทะเลนั้นจะถูกปล่อยออกไป  กรณีเช่นนี้เจ้าหนี้ผู้มีสิทธิเรียกร้องทางทะเลอันเกี่ยวด้วยเรือดังกล่าว
จะมาร้องขอให้ประเทศภาคี  ไม่ว่าจะเป็นประเทศที่ได้มีค้าสั่งให้กักเรือในครั้งก่อนหรือประเทศอ่ืนให้มี
ค้าสั่งกักเรือดังกล่าว  หรือเรือล้าอ่ืนซ้้าอีกไม่ได้  และเจ้าหนี้ผู้มีสิทธิเรียกร้องทางทะเลนี้หมายรวมถึง
เจ้าหนี้ผู้ได้เข้ารับช่วงสิทธิ  หรือเจ้าหนี้ผู้รับโอนสิทธิเรียกร้องมาด้วย6 
 แตข่้อยกเว้นที่เจ้าหนี้สามารถร้องขอให้ท้าการกักเรือซ้้าได้  2  ประการ  ได้แก่ 

ก. หลักประกันที่ลูกหนี้ได้วางไว้เพ่ือขอให้มีค้าสั่งปล่อยเรือในครั้งแรกนั้นถูกปล่อยหรือถูกถอน
ออกไปก่อนที่จะมีการร้องขอให้กักเรือในครั้งต่อมา  แม้  Brussels  Convention  1952  
ไม่ได้มีการก้าหนดเหตุผลที่หลักประกันนั้นถูกปล่อยหรือถอนออกไปว่าต้องเป็นไปด้วยเหตุใด  
แต่หลักประกันดังกล่าวอาจจะถูกปล่อยออกไปโดยศาลหรือถูกถอนออกไปโดยเจ้าหนี้เอง  
หรือด้วยเหตุใดเหตุหนึ่งก็ได้   

ข. กรณีมีเหตุอันสมควรที่จะอนุญาตให้กักเรือซ้้าได้  เช่น  กรณีที่ปรากฏในภายหลังว่ามูลค่า
ความเสียหายที่เจ้าหนี้ได้รับสูงขึ้นจากเดิม  กรณีท่ีมูลค่าของเรือที่ถูกกักนั้นมีราคาไม่เพียงพอ
ต่อการช้าระหนี้  เจ้าหนี้ผู้มีสิทธิเรียกร้องทางทะเลเกี่ยวกับเรือยังสามารถร้องขอให้กักเรือล้า

                                                 
5  Brussels  Convention  1952 
 Article  3(3)  “A  ship  shall  not  be  arrested  ,  nor  shall  bail  or  other  security  be  given  more  than  

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

6   กรณีตาม Brussels  Convention  1952  นั้น  ไม่ยินยอมให้เฉพาะกรณีของเจ้าหนี้รายเดิมร้องขอกักเรือล้าเดิมโดยอาศัย
สิทธิเรียกร้องเดิมตามที่ได้อ้างร้องขอกักเรือดังกล่าวไปแล้วในครั้งก่อนซ้้าได้อีก 
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เดิมหรือล้าอ่ืนของลูกหนี้  เพื่อบังคับให้ลูกหนี้วางหลักประกันเพ่ิมจนกว่าจะคุ้มจ้านวนหนี้ได้  
เป็นต้น 7 

 
วิธีการกักเรือซ ้าตาม  Brussels  Convention  1952   

 โดยปกติแล้ว  Brussels  Convention  1952  มาตรา  6  ได้ก้าหนดให้วิธีการกักเรือเป็นไป
ตามกฎหมายภายในของประเทศที่กักเรือนั้น  เว้นแต่กรณีที่เป็นการกักเรือซ้้าจะต้องเป็นไปตามมาตรา  
3(3)  ดังทีผู่้เขียนได้กล่าวมาแล้วในข้างต้น 
 การปล่อยเรือกรณีที่เป็นการกักเรือซ ้าตาม  Brussels  Convention  1952 
 ตามที่  Brussels  Convention  1952  มาตรา  3(3)  ได้ก้าหนดหลักเกณฑ์ในการปล่อยเรือไว้
แล้ว กล่าวคือ  หากเป็นกรณีที่เป็นการกักเรือซ้้า  โดยผู้มีสิทธิเรียกร้องทางทะเลคนเดียวกันเพ่ือสิทธิ
เรียกร้องเดียวกัน  ศาลต้องมีค้าสั่งให้ปล่อยเรือนั้นไป  เว้นแต่หลักประกันที่ลูกหนี้ได้วางไว้เพ่ือขอปล่อย
เรือในครั้งแรกนั้นได้ถูกปล่อยหรือถูกถอนออกไปก่อนที่จะมีการขอกักเรือในครั้งหลัง  หรือกรณีมีเหตุ
สมควรที่จะอนุญาตให้กักเรือซ้้าได้  โดยเจ้าของเรือมีหน้าที่ต้องพิสูจน์ก่อนที่จะมีการกักเรือว่า  เรือล้าที่
ถูกกักหรือเรือล้าอ่ืนของเจ้าของเรือเดียวกันนั้นได้เคยถูกกักโดยเจ้าหนี้เดียวกันแล้ว  และได้มีการวาง
หลักประกันเพ่ือเป็นประกันการช้าระหนี้ในสิทธิเรียกร้องทางทะเลเกี่ยวกับเรือเดียวกันแล้ว  เพ่ือป้องกันมิ
ให้เรือตนถูกกักซ้้าได้อีก  ส่วนฝ่ายเจ้าหนี้ก็มีหน้าที่ต้องพิสูจน์ว่าหลักประกันของเจ้าของเรือที่น้ามาวางไว้ 
นั้นได้ถูกปล่อยหรือถูกถอนออกไปก่อนที่ตนจะมาร้องขอให้กักเรือในครั้งหลังนี้  หรือต้องพิสูจน์ให้เห็นว่ามี
เหตุอื่นใดซึ่งเป็นเหตุอันสมควรที่พอจะฟังได้  เพื่อที่ตนจะสามารถขอกักเรือได้ต่อไป 

2. Geneva  Convention  1999   
เนื่องจากข้อยกเว้นตามที่  Brussels  Convention  1952  มาตรา  3(3)  ในการขอกักเรือซ้้า  

ตามที่ได้กล่าวมาแล้วในข้างต้นนั้น  คณะอนุกรรมการระหว่างประเทศของ  CMI  และในที่ประชุม  CMI   
Lisbon  Conference  เห็นว่าเงื่อนไขดังกล่าวยังไม่เพียงพอ  จึงได้มีการพิจารณาแก้ไขเงื่อนไขการกักเรือ 
ซ้้า  จนในที่สุดแล้วได้มีการแก้ไขบทบัญญัติดังกล่าวไว้ใน  Geneva  Convention  1999  มาตรา 5  
โดยก้าหนดว่า  เมื่อเรือถูกกักในประเทศใดและได้มีการปล่อยเรือนั้นไป  หรือได้มีการวางหลักประกันเพ่ือ
สิทธิเรียกร้องทางทะเลเกี่ยวกับเรือนั้นแล้ว  ห้ามกักเรือนั้นซ้้าหรือกักเรือล้าอ่ืนหรือกักเรื อหลายล้าเพ่ือ
สิทธิเรียกร้องเกี่ยวกับเรือเดียวกันนั้นอีก  เว้นแต่  สภาพ  หรือจ้านวนของหลักประกันนั้นไม่เหมาะสม
หรือไม่เพียงพอ  หรือบุคคลที่วางหลักประกันไม่สามารถ  หรือมีแนวโน้มว่าจะไม่สามารถปฏิบัติตามข้อ
ผูกพันของตนได้  หรือมีการปล่อยเรือที่ถูกกัก  หรือปล่อยหลักประกัน  โดยการร้องขอหรือด้วยความ
ยินยอมของเจ้าหนี้  ซึ่งได้กระท้าโดยมีเหตุผลอันสมควร  หรือเพราะเจ้าหนี้ไม่สามารถป้องกันการปล่อย
เรือโดยมีเหตุผลอันสมควรได้  เช่น  กรณีเรือที่ถูกกักอาจถูกสั่งให้ปล่อยไปเพ่ือความปลอดภัยของท่าเรือ  
หรือเพ่ือเหตุผลทางธุรกิจอ่ืน และไม่มีสถานที่จอดเรือท่ีเหมาะสม   
 วิธีการกักเรือซ ้าตาม  Geneva  Convention  1999 
 ในประเด็นของวิธีการกักเรือโดยทั่วไปนั้นตาม  Geneva  Convention  1999  มาตรา  2(4)  
ก้าหนดวิธีการกักเรือหรือการปล่อยเรือเป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐที่มีการกักเรือนั้น  ซึ่งมีลักษณะ

                                                 
7   เจษฎา  คงรอด  “อนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการกกัเรือ” น.20 , เข้าถึงได้จาก < 

www.jsplawltd.com/article/anuboat.pdf> 
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คล้ายคลึงกับบทบัญญัติของ  Brussels  Convention  1952  ส่วนในประเด็นข้อยกเว้นให้กักเรือซ้้าได้ก็
จะเป็นไปตามมาตรา 5  ที่ได้กล่าวไปแล้วในข้างต้น 
 การปล่อยเรือท่ีเป็นการกักเรือซ ้าตาม  Geneva  Convention  1999 
 แม้ในมาตรา  5  ของ  Geneva  Convention  1999  ไม่ได้ก้าหนดเงื่อนไขการปล่อยเรือที่เป็น
กรณีของกักเรือซ้้าไว้โดยชัดแจ้งแต่อย่างใด  ก็สามารถตีความได้จากเงื่อนไขอันเกี่ยวกับการกักเรือซ้้า
ตามที่ได้กล่าวมาแล้ว  กล่าวคือ  หากข้อเท็จจริงปรากฏว่าการกักเรือซ้้าหรือการกักเรือหลายล้าเป็นการ
ขัดต่อบทบัญญัติในมาตรา  5  แล้วนั้น  เรือล้าที่ถูกกักก็ต้องถูกปล่อยไป 

 
มาตรการการกักเรือซ ้าในกฎหมายต่างประเทศ 
ประเทศอังกฤษ 
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษนั้นมีอิทธิพลต่อบรรดากฎหมายพาณิชยนาวีของ

ประเทศต่างๆ มากมายทั่วโลก  เนื่องจากหลักกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษถือเป็นที่ยอมรับ
กันทั่วโลก  และบางประเทศได้น้าไปแปรเพ่ือบัญญัติเป็นกฎหมายภายในของประเทศตน  เช่น  
ออสเตรเลีย  แคนาดา  สหรัฐอเมริกา  ฮ่องกง  มาเลเซีย  สิงคโปร์  ส่งผลให้หลายประเทศมีแนวทางการ
ด้าเนินคดีเก่ียวกับมาตรการกักเรือโดยทั่วไป  รวมถึงมาตรการการกักเรือซ้้ามีความคล้ายคลึง  หรือเป็นไป
ในท้านองเดียวกันกับประเทศอังกฤษ 
 ตัวอย่างคดีการกักเรือซ ้าที่ได้ถูกน้าขึ นสู่ศาลพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษ 

คดี  The  Despina  GK  สรุปข้อเท็จจริงจากการพิจารณามีว่า  เรือพิพาทถูกศาลพาณิชยนาวี
แห่งประเทศสวีเดนสั่งกักตามค้าร้องขอของผู้เอาประกันภัยสินค้าที่บรรทุกมาบนเรือพิพาทที่สูญหายและ
บุบสลาย  ข้อเท็จจริงฟังได้ว่า  สินค้าท่ีบรรทุกมาบนเรือพิพาทได้สูญหายและบุบสลายระหว่างเรือเดินทาง
อยู่ในเส้นทางเดินเรือ  แอนทเวิป-โมกาดิวซู  ซึ่งศาลได้พิพากษาให้ฝ่ายเจ้าของเรือต้องชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทน  รวมถึงราคาสินค้าพร้อมดอกเบี้ย  และศาลยังเห็นว่าผู้เสียหาย (โจทก์) มีบุริมสิทธิทางทะเล
เหนือเรือ  ท้าให้มีสิทธิเรียกร้องขอให้ศาลกักเรือล้าอ่ืนของเจ้าของเรือ(จ้าเลย)ได้อีกด้วย ต่อมาศาลได้มี
ค้าสั่งปล่อยเรือดังกล่าว  เนื่องจากเจ้าของเรือได้น้าหลักประกันมาวางไว้ต่อศาลตามจ้านวนที่ศาล
เห็นสมควรแล้ว  แต่เมื่อคดีนี้ถูกน้าขึ้นสู่ศาลอุทธรณ์แห่งประเทศสวีเดน  ศาลอุทธรณ์เห็นว่าโจทก์มีสิทธิ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเอาจากเรือล้าที่พิพาทเท่านั้น  ซึ่งในค้าวินิจฉัยชี้ขาดของศาลอุทธรณ์แห่ง
ประเทศสวีเดนนั้น  ได้ส่งผลให้เจ้าของเรือ (จ้าเลย)  พอใจในค้าพิพากษา  เนื่องจากตนจะชดใช้ส่วนที่
เหลือเพียงเล็กน้อย  แต่ฝ่ายโจทก์ไม่เห็นชอบกับค้าวินิจฉัยชี้ขาดของศาลประเทศสวีเดน เนื่องจากปรากฏ
ในภายหลังว่าหลักประกันที่เจ้าของเรือน้ามาวางไว้ในตอนต้นนั้นไม่เพียงพอต่อการช้าระหนี้ตามค้า
พิพากษา จึงได้น้าคดีมาข้ึนสู่ศาลพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษ  โดยยื่นค้าร้องขอให้ศาลพาณิชยนาวีใน
ประเทศอังกฤษออกหมายกักเรือพิพาท  เมื่ อเรือพิพาทเข้ามาในเขตอ้านาจศาล ในครั้งแรกนั้น   
The  Admiralty  Registrar ไม่อนุญาตให้กักเรือดังกล่าว  แต่ในที่สุดแล้ว  ศาลพาณิชยนาวี   
(The  Admiralty  Court)  ของประเทศอังกฤษก็ได้อนุญาตให้เจ้าหนี้ท้าการกักเรือซ้้าได้  แต่การกักเรือ
ซ้้าดังกลา่วเป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา  20(1)  แห่ง  The  Supreme  Court  Act  1981  ซึ่งเป็นการ
อนุญาตให้เจ้าหนี้ตามค้าพิพากษาสามารถด้าเนินคดี  In  Rem8  เพ่ือการบังคับตามค้าพิพากษาได้  
                                                 

8 การด้าเนินคดี  In  Rem  คือ  การด้าเนินคดีอันเกี่ยวกับตัวทรัพย์เป็นหลัก 
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เนื่องจากศาลพาณิชยนาวีประเทศอังกฤษมีความเห็นว่า  เจ้าหนี้ตามค้าพิพากษาซึ่งคดีถึงที่สุดให้บังคับ
ตามค้าพิพากษาต่อเจ้าของเรือ  เป็นตามการฟ้องคดีที่เป็นสิทธิ in  rem9  ในศาลต่างประเทศ  (ศาลแห่ง
ประเทศสวีเดน)  ให้บังคับคดีได้ในประเทศอังกฤษด้วย  ถ้าจ้าเป็นเพ่ือให้คดีถึงที่สุด  โดยเรือพิพาทยังคง
เป็นกรรมสิทธิ์ของเจ้าของเรือคนเดิม  เจ้าหนี้ตามค้าพิพากษาจึงร้องขอต่อศาลให้กักเรือเป็นครั้งที่สองได้”  
หรือจะกล่าวได้ว่า  ถ้าการสั่งกักเรือครั้งแรก  เป็นการกักเรือโดยชอบด้วยกฎหมายของศาลประเทศใด
ประเทศหนึ่ง  และถือเป็นการกักเรือโดยชอบด้วยกฎหมายแห่งประเทศอังกฤษด้วย  ศาลพาณิชยนาวีแห่ง
ประเทศอังกฤษจึงจะสั่งกักเรือซ้้าอีก  เพื่อจะเป็นการบังคับตามค้าพิพากษาของศาลต่างประเทศ   
 ในการออกค้าสั่งให้สามารถกักเรือซ้้าตามค้าสั่งศาลพาณิชยนาวีของประเทศอังกฤษนั้น  เป็นไป
ในลักษณะของการบังคับช้าระหนี้ตามค้าพิพากษา  จึงไม่เข้าเงื่อนไขตามความหมายของการกักเรือ   
และไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของ  Brussels  Convention  1952  ด้วย  เนื่องจากการกักเรือตาม  
Brussels  Convention  1952  นั้น  ไม่รวมถึงการยึดเรือในการบังคับคดีหรือในการช้าระหนี้ตามค้า
พิพากษาแตอ่ย่างใด 
  

มาตรการการกักเรือซ ้าตามกฎหมายไทย 
 แม้ว่าประเทศไทยจะมีพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534  ใช้บังคับกับการกักเรือเป็นการ
เฉพาะ  แต่ก็ไม่ได้มีบทบัญญัติถึงหลักเกณฑ์หรือมาตรการที่ใช้บังคับกับการกักเรือซ้้าไว้แต่อย่างใด   ทั้งนี้
ในประเด็นการกักเรือซ้้าได้เคยถูกน้าขึ้นพิจารณาในศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ
กลางแล้ว  และศาลได้ใช้ดุลพินิจมีค้าสั่งไม่อนุญาตให้มีการกักเรือซ้้าตามค้าขอของเจ้าหนี้ 

ในประการนี้ผู้เขียนเห็นว่าการที่จะพิจารณาว่าจะสมควรมีค้าสั่งให้กักเรือซ้้าได้หรือไม่นั้น   
ควรพิจารณาถึงหลักเกณฑ์ของการกักเรือตามกฎหมายเสียก่อน  ซึ่งตามกฎหมายไทยนั้นเรือสามารถถูก
กักได้โดยผลของกฎหมายแบ่งออกเป็น  2  ฉบับ  ได้แก่ 

1. พระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534 
หลักเกณฑ์ในการยื่นค้าร้องขอให้กักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534  นั้น   

จะใช้บังคับเฉพาะกรณีของเรือเดินทะเลที่ใช้ในการขนส่งของหรือคนโดยสารทางทะเลระหว่างประเทศ
เท่านั้น10  ซึ่งเจ้าหนี้มีสิทธิยื่นค้าขอให้กักเรือตามกฎหมายฉบับนี้ได้โดยไม่จ้าเป็นที่จะต้องยื่นค้าฟ้องคดี
เกี่ยวกับสิทธิเรียกร้องก่อน  กล่าวคือ  เมื่อมีค้าสั่งกักเรือแล้วเจ้าหนี้จะต้องฟ้องคดีต่อศาลที่มีเขตอ้านาจ
ภายใน  30  วันนับแต่วันที่เจ้าพนักงานบังคับคดีปิดหมายกักเรือ11  ซึ่งการยื่นค้าร้องในกรณีนี้ ผู้เขียนเห็น

                                                 
9 สิทธิ in  rem  คือ  วิธีการเยียวยาเพื่อให้ผู้ได้รับความเสียหายได้รับช้าระค่าเสียหาย  ซ่ึงเป็นกฎหมายที่ตราขึ้นเป็นลายลักษณ์

อักษรในรูปแบบของกฎหมายประเพณี   กล่าวคือ  เป็นกลไกลทางกฎหมายที่จะใช้ด้าเนินคดีกับตัวเรือหรือทรัพย์สินอื่น  เพื่อให้ได้มาซ่ึง
หลักประกันในลักษณะบางประการ  แม้ในที่สุดค้าพิพากษาจะบังคับกับตัวเรือหรือทรัพย์สินที่ถูกด้าเนินคดีโดยที่เจ้าของทรัพย์อาจไม่เคย
ปรากฏตัวต่อศาลเลยก็ตาม  ทั้งนี้การก่อให้เกิดสิทธิ  in  rem  มีได้เฉพาะกรณีที่น้าคดีขึ้นสู่ศาลเท่านั้น     

 
10 พระราชบัญญัตกิารกกัเรือ  พ.ศ.2534 
 มาตรา  3  : “  “เรือ”  หมายความว่า  เรือเดินทะเลที่ใช้ในการขนส่งของหรือคนโดยสารทางทะเลระหวา่งประเทศ” 
11  หากเจ้าหนี้ได้ยื่นค้าร้องขอกกัเรือและศาลได้มีค้าสั่งให้กักเรือแล้ว  แต่เจ้าหนี้ไม่น้าคดีมาฟ้องต่อศาลที่มีเขตอ้านาจภายใน

ระยะเวลาทีก่้าหนด  ศาลก็จะมีค้าสั่งใหป้ล่อยเรือนั้นไป 
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ว่าเป็นไปในลักษณะของการคุ้มครองก่อนฟ้องคดี  และเป็นเพียงการกักเรือเพ่ือใช้เป็นหลักประกันสิทธิ
เรียกร้องเกี่ยวกับเรือของเจ้าหนี้เท่านั้น  ไม่ถือว่าเป็นการบังคับคดีตามค้าพิพากษาของศาลแต่อย่างใด 

2. ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง 
หลักเกณฑ์ในการยื่นค้าร้องขอให้กักเรือตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งของไทยนั้น  

ไม่ได้จ้ากัดการบังคับใช้กับเฉพาะเรือเดินทะเลอย่างเช่นพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534  และหาก
เจ้าหนี้จะยื่นค้าร้องขอให้กักเรือตามประมวลกฎหมายนี้  จะต้องท้าเป็นค้าร้องขอคุ้มครองชั่วคราวก่อน
พิพากษาคดี  ซึ่งจะยื่นค้าร้องขอดังกล่าวได้เร็วที่สุดคือต้องยื่นพร้อมกับค้าฟ้องคดี12 
 เมื่อได้พิจารณาหลักเกณฑ์การกักเรือจากกฎหมายทั้งสองฉบับในข้างต้นแล้วนั้น จะเห็นได้ว่าการ
ที่เจ้าหนี้ร้องขอกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ.  2534  กับการร้องขอกักเรือตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งนั้น  ถือเป็นการร้องขอให้กักเรือคนละช่วงเวลาและเพ่ือวัตถุประสงค์ที่
ต่างกัน  เนื่องจากกรณีการกักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ.  2534  เป็นการร้องขอกักเรือ
ก่อนที่เจ้าหนี้จะฟ้องคดีต่อศาลและเป็นการกักเรือเพ่ือใช้เรือเป็นหลักประกันการช้าระหนี้เท่านั้น  แต่การ
ร้องขอกักเรือตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งนั้น  เป็นการร้องขอกักเรือเมื่อมีการฟ้องคดีสู่
ศาลแล้ว  และเป็นการกักเรือเพ่ือเป็นการคุ้มครองก่อนศาลมีค้าพิพากษาเพ่ือบังคับคดีแก่เรือนั้น   
ในประเด็นนี้ผู้เขียนเห็นว่าเจ้าหนี้สามารถร้องขอกักเรือได้ตามกฎหมายทั้งสองฉบับ  กล่าวคือ  เมื่อเจ้าหนี้
ร้องขอให้กักเรือตามพระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ. 2534  แล้วครั้งหนึ่ง  และต่อมาได้น้าคดีมาฟ้องต่อ
ศาลทีม่ีเขตอ้านาจ  เจ้าหนี้ก็สามารถร้องขอกักเรือตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งได้อีก 

เนื่องจากโดยหลักแล้วการที่เจ้าหนี้มาขอกักเรือซ้้าอีกโดยอาศัยมูลหนี้เดียวกันกับที่เคยขอให้มี
การกักเรือไปแล้วนั้น  อาจจะถือว่าเป็นการฟ้องซ้้าหรือด้าเนินกระบวนการพิจารณาซ้้าตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง  เพราะค้าร้องขอกักเรือนั้นมีสภาพเหมือนค้าฟ้อง  แต่หากข้อเท็จจริง
ปรากฏว่าเป็นกรณีที่เจ้าหนี้พบในภายหลังว่าตนมีความเสียหายมากกว่าที่ตนได้ร้องขอให้กักเรือและลูกหนี้
ได้วางหลักประกันไว้  ในกรณีเช่นนี้ผู้เขียนเห็นว่าเจ้าหนี้ชอบที่จะร้องขอต่อศาลให้กักเรือนั้นอีกเป็นครั้งที่
สองก็ได้โดยไม่ถือเป็นการฟ้องซ้้าหรือด้าเนินกระบวนการพิจารณาซ้้า  เนื่องจากถือได้ว่าเป็นกรณีที่ศาลยัง
ไม่มีค้าพิพากษาหรือค้าสั่งถึงที่สุด  รวมทั้งศาลยังไม่ได้มีการวินิจฉัยชี้ขาดคดีในส่วนของมูลหนี้ที่เพ่ิมขึ้นมา  
และในกรณีของการกักเรือล้าเดิมซ้้ากันสองครั้งโดยมีการเปลี่ยนแปลงมูลหนี้แห่งสิทธิเรียกร้องของเจ้าหนี้
ขอกักเรือใหม่  เจ้าหนี้ก็สามารถร้องขอกักเรือซ้้าได้  โดยไม่ถือเป็นการฟ้องซ้้าหรือการด้าเนินกระบวนการ
พิจารณาซ้้าเช่นกัน 
 จากการศึกษาและการพิจารณาหลักกฎหมายต่างๆตามที่ได้กล่าวมาทั้งหมดนี้  พอจะสรุปได้ว่า  
การที่จะน้าประมวลกฎหมายกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งมาใช้บังคับกับกรณีของการกักเรือซ้้าซึ่งมี
ลักษณะเป็นเรื่องเฉพาะโดยตรงก็คงจะไม่เหมาะสมนัก  ผู้เขียนจึงเห็นสมควรให้แก้ไขเพ่ิมเติมหลักเกณฑ์
ในประเด็นของการกักเรือซ้้าตามกฎหมายไทยให้มีความชัดเจนยิ่งขึ้น  เพ่ือที่จะน้ามาปรับใช้กับกรณีของ
การกักเรือซ้้าเป็นการเฉพาะ  ทั้งนี้เห็นสมควรอาศัยแนวทางเดียวกันกับ  Geneva  Convention  1999  
ที่ได้ก้าหนดเงื่อนไขในการขอกักเรือซ้้าไว้  เช่น  หากปรากฏว่าสภาพของหลักประกันหรือจ้านวนของ

                                                 
12 ประมวลกฎหมายวิธีพจิารณาความแพง่ 
 มาตรา  254  : “  ในคดีอื่นนอกจากคดมีโนสาเร่  โจทก์ชอบทีจ่ะยื่นตอ่ศาลพรอ้มกับค้าฟอ้ง  หรือในเวลาใดๆก่อน

พิพากษา  ...” 
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หลักประกันที่ลูกหนี้น้ามาวางไว้เพื่อการปล่อยเรือเป็นหลักประกันที่ไม่เหมาะสมหรือไม่เพียงพอ  หรือเป็น
กรณีที่ลูกหนี้ไม่สามารถที่จะปฏิบัติตามข้อผูกพันหรือมีแนวโน้มที่จะไม่สามารถปฏิบัติตามข้อผูกพันได้  
เจ้าหนี้ก็สามารถขอกักเรือของลูกหนี้หรือเรือล้าอ่ืนของลูกหนี้ซ้้าได้อีก   
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