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 ความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือ 
(Liability of Classification Society) 

 
พรเพ็ญ พิทักษ์วาณิชย์1 

บทคัดย่อ 
 สมาคมจัดชั้นเรือเป็นองค์กรเอกชน ท าหน้าที่ตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือและ
น าไปใช้ในการประกันภัยทางทะเล แม้ว่าสมาคมจัดชั้นเรือจะได้ออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือให้แก่เจ้าของ
แต่ใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือดังกล่าวไม่ได้เป็นหลักฐานที่แสดงให้เห็นว่าสมาคมจัดชั้นเรือให้การรับรองว่า
เรือล าที่ได้รับการตรวจนั้นอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย แต่เป็นเพียงหลักฐานที่แสดงให้เห็น
ได้ว่าเรือที่ต่อสร้างขึ้นหรืออุปกรณ์ที่ติดตั้งบนเรือนั้นเป็นไปตามมาตรฐานและกฎข้อบังคับที่สมาคมจัดชั้นเรือ
เป็นผู้ก าหนด หรือเรือล าดังกล่าวมีมาตรฐานเป็นไปตามท่ีอนุสัญญาระหว่างประเทศได้ก าหนดไว้เท่านั้น  
  แต่การตรวจเรือดังกล่าวก็ยังมีข้อจ ากัดในการตรวจ เช่นเรือมีขนาดใหญ่ หรือขาดเจ้าหน้าที่ตรวจ
เรือท่ีเพียงพอ ดังนั้นหากมีข้อผิดพลาดขึ้นสมาคมจัดชั้นเรือมีความรับผิดทั้ง ความรับผิดต่อสัญญา ความรับผิด
ต่อบุคคลภายนอกหรือความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือต่อรัฐ ดังนี้ 
 

Abstract 
 

 Classification Society is an non-governmental Organization which is survey of ship 
for issue classification certificate that used in insurance. However, such a certificate doesn’t 
imply a warranty of seaworthiness of the ship but it only show that the ship is in compliance 
with the Rules that published by the Society issuing the classification certificate or the ship 
has standard that International Convention Regulations. Although Classification Society must 
survey of ship under their Rules and International standard but it has limit of survey. For 
example, size of ship or it doesn’t have enough surveyor. So it can be wrong survey and has 
liability towards the party or third person or Flag state 
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 สมาคมจัดชั้นเรือ (Classification Society)2 เป็นองค์กรเอกชนประเภทไม่แสวงหาก าไร ท า
หน้าที่ตรวจเรือรวมไปถึงอุปกรณ์และเครื่องมือต่างๆที่อยู่บนเรือ เพ่ือท าให้เรือเดินทะเลเกิดความปลอดภัยใน
การเดินเรือและป้องกันมลพิษที่จะเกิดขึ้นจากการเดินเรือในทะเล โดยจะท าการตรวจเรือเพ่ือจัดชั้นเรือ หรือ
เพ่ือออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศในฐานะที่เป็นตัวแทนของรัฐที่เรือชักธง (Flag State) 
รวมถึงให้บริการตรวจประเมินและรับรองทางด้านเทคนิคและเป็นที่ปรึกษาทางด้านเทคนิควิชาการให้กับ
อุตสาหกรรมพาณิชยนาวี (maritime Industry)3 เนื่องจากองค์กรดังกล่าวมีบุคลากรที่มีความรู้และ
ผู้เชี่ยวชาญจากหลากหลายสาขาวิชา รวมทั้งมีสถาบันวิจัย (research Institute) ซึ่งได้ท าการศึกษา ค้นคว้า
และวิจัยในเรื่องต่างๆที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีมาเป็นเวลานาน4 
 ในปัจจุบันสมาคมจัดชั้นเรือได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในด้านการประกันภัยทางทะเลเป็นอย่าง
มาก เนื่องจากในการก าหนดเบี้ยประกันภัยของบริษัทประกันภัยจะพิจารณาก าหนดเบี้ยประกันภัยจากสภาพ
และลักษณะของเรือที่บรรทุกสินค้า เพราะในการเดินทางทางทะเลนั้นเรือเป็นพาหนะที่เข้ามามีบทบาทส าคัญ
ในการขนส่ง หากเรือมีสภาพเก่าช ารุดทรุดโทรมหรือการต่อสร้างเรือและการติดตั้งเครื่องมือเครื่องใช้บนเรือ
ไม่ได้มาตรฐาน โอกาสที่เรือจะเกิดอุบัติเหตุหรือก่อให้เกิดความเสียหายในระหว่างการเดินทางก็เกิดได้ง่าย 
ส่งผลให้เบี้ยประกันภัยอาจจะสูงตามไปด้วย แม้ว่าในอดีตเรือที่ใช้ส าหรับเดินทะเลยังมีจ านวนไม่มากและต่อ
สร้างแบบง่ายๆไม่สลับซับซ้อนเท่าในปัจจุบัน แตเ่มื่อจ านวนเรือเดินทะเลมากข้ึนและเพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความ
ขัดแย้งขึ้นระหว่างเจ้าของเรือและบริษัทประกันภัย บริษัทประกันภัยจึงใช้วิธีการว่าจ้างผู้เชี่ยวชาญซึ่งเป็น
บุคคลหรือองค์กรภายนอกเข้ามาเป็นคนกลางในการตรวจสอบสภาพเรือและจัดชั้นเรือแทนบริษัทประกันภัยที่
ท าหน้าที่ตรวจเรือและจัดชั้นเรือด้วยตนเอง  
 ด้วยเหตุนี้บริษัทประกันภัยจึงมักจะก าหนดเงื่อนไขมาตรฐานของเรือที่จะรับประกันภัยไว้ว่าเรือที่
บริษัทจะรับประกันภัยนั้นจะต้องอยู่ในสมาคมจัดชั้นเรือที่บริษัทประกันภัยก าหนด บริษัทประกันภัยทางทะเล
ในประเทศไทยได้ก าหนดไว้ว่า การรับประกันภัยเรือเดินทะเล เรือจะต้องอยู่ในสมาคมจัดชั้นเรือที่บริษัท
ประกันภัยไดก้ าหนดไว้5 ถึงแม้ว่าบริษัทประกันภัยจะได้มีเงื่อนไขดังท่ีกล่าวมาแล้ว 

                                                   

2 เนื่องจากค าว่า Classification Society นั้นสามารถเรียกได้หลายรูปแบบ กล่าวคือในหนังสือทางวิชาการบางเล่มเรียก  Classification Society 
ว่าสมาคมจัดชั้นเรือหรือคลาส (class) ในขณะที่กฎหมายที่เกี่ยวข้องในเรื่องดังกล่าว ได้แก่ กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือเรียก Classification 
Society ว่าสมาคมจัดชั้นเรือ ดังนั้นเพื่อให้ผู้อ่านสามารถท าความเข้าใจในเรื่อง Classification Society ได้ตรงกับเจตนารมณ์ของกฎหมายที่
เกี่ยวข้องและไม่เกิดความสับสน ผู้เขียนจึงขอเรียก Classification Society ว่าสมาคมจัดชั้นเรือ  
3 International Association of Classification Societies, “Classification Societies –What ,Why and How ?” search 17 November 
2014 from http://www.iacs.org.uk/document/public/explained/Class_WhatWhy&How.PDF  
4 มหาวิทยาลยัพาณิชยนาวีนานาชาติ วทิยาเขตศรีราชา,”โครงการศึกษาความเป็นไปได้ของการจัดตั้งสมาคมจัดชั้นเรือของไทยงานวิจัย”รายงาน
ฉบับสมบรูณ์เสนอต่อกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม, 2555: น.40 
5 บริษัทไทยศรีประกันภยัจ ากัด,”ข้อก าหนดในการประกันภยัทางทะเล” สืบค้นเมื่อ 31 สิงหาคม 2557, 
http://www.thaisri.com/media/file/2.pdf 
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ข้างต้น แต่เงื่อนไขดังกล่าวก็ไม่ได้มีลักษณะเคร่งครัดถึงขนาดที่ว่าเรือที่ไม่ได้อยู่ในสมาคมจัดชั้นเรือ บริษัท
ประกันภัยจะไม่รับประกันภัย เพียงแต่ว่าผู้เอาประกันภัยอาจจะต้องเสียค่าเบี้ยประกันภัยเพ่ิมขึ้นจากปกติ หรือ
ในกรณีที่อยู่ในสมาคมจัดชั้นเรืออ่ืนที่บริษัทประกันภัยไม่ได้ก าหนดไว้ การพิจารณาคิดเบี้ยประกันภัยก็จะ
พิจารณาจากมาตรฐานของสมาคมจัดชั้นเรือดังกล่าวนั้นว่ามีมาตรฐานต่ ากว่าหรือสูงกว่ามาตรฐานของสมาคม
จัดชั้นเรือที่บริษัทประกันภัยก าหนด ถ้าหากมีมาตรฐานที่ต่ ากว่าเบี้ยประกันภัยก็จะสูงกว่าปกติเช่นเดียวกับ
กรณีท่ีไม่ได้อยู่ในสมาคมจัดชั้นเรือ6 
 ในการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นจะแตกต่างกันไปในแต่ละสมาคม เนื่องจากสมาคมจัดชั้น
เรือแต่ละแห่งสามารถก าหนดกฎข้อบังคับรวมทั้งคู่มือการปฏิบัติ เพ่ือเป็นมาตรฐานในเรื่องความปลอดภัยของ
เรือขึ้นใช้บังคับเองได้ ซึ่งเรือที่ได้ท าการต่อสร้างขึ้นหรือได้รับการตรวจเรือจากสมาคมใดก็จะได้รับใบส าคัญ
รับรองการจัดชั้นเรือ (Classification Certificate) จากสมาคมจัดชั้นเรือนั้น ในการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้น
เรือนั้นจะตรวจเรือตั้งแต่แบบแปลนของเรือ ความแข็งแรงของโครงสร้างและความสมบรูณ์ของชิ้นส่วนที่จะ
น ามาประกอบเป็นตัวเรือ (hull) เครื่องจักรและอุปกรณ์ต่างๆที่อยู่บนเรือรวมไปถึงความปลอดภัยของใบจักร
และระบบขับเคลื่อน (propulsion and steering systems) ของเรือเพ่ือให้มั่นใจได้ว่าเรือมีการบ ารุงรักษา
และอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย (seaworthiness)  
 ดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้น จะเห็นได้ว่าการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือแต่ละแห่งนั้นมีกฎ
ข้อบังคับและมาตรฐานในการตรวจเรือไม่เท่าเทียมกัน ท าให้มีความจ าเป็นต้องมีองค์กรกลางขึ้นมาเพ่ือท าการ
ตรวจสอบการออกใบส าคัญรับรองจัดชั้นเรือของสมาคมจัดชั้นเรืออีกทีหนึ่งว่า มีมาตรฐานสอดคล้องกับที่
อนุสัญญาระหว่างประเทศในเรื่องที่เกี่ยวข้องก าหนดไว้หรือไม่ รวมไปถึงให้การช่วยเหลือในด้านข้อมูลข่าวสาร 
เทคโนโลยีต่างๆ และองค์ความรู้ที่ใช้ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีแก่สมาคมจัดชั้นเรือที่ได้จดทะเบียนขึ้นกับ
องค์กรกลางดังกล่าวไว้ ซึ่งในปัจจุบันองค์กรหลักที่ท าหน้าที่ดังกล่าว ได้แก่ International Association of 
Classification Societies (IACS) ในฐานะที่เป็นที่ปรึกษาให้แก่องค์การกฎหมายเดินเรือของโลก 
(International Maritime Organization: IMO) ซึ่งเป็นองค์กรที่ท าหน้าที่ดูแลในเรื่องการเดินเรือทางทะเล
ระหว่างประเทศในเรื่องต่างๆ ถึงแม้ว่าปัจจุบันจะมีสมาคมจัดชั้นเรือที่ด าเนินการตรวจเรือทั่วโลกมากกว่า 50 
สมาคม แต่มีสมาคมจัดชั้นเรือเพียง13 สมาคม7เท่านั้นที่ได้ขึ้นทะเบียนกับ IACS และมีฐานะเป็นสมาคมจัดชั้น
เรือระดับสากล (International Ship Classification Society) เพราะเป็นสมาคมที่ได้ผ่านการตรวจรับรอง
มาตรฐานคุณภาพในการบริหารองค์กรที่ IACS ก าหนดขึ้น ส่วนสมาคมจัดชั้นเรือที่ไม่ได้เป็นสมาชิกของ IACS 
จะถูกองค์กรกลางที่จัดตั้งขึ้นโดยประเทศท่ีมีสมาคมจัดชั้นเรือนั้นหรือที่เรียกว่า National Flag Society เป็นผู้
ตรวจสอบและควบคุม ซ่ึงประเภทของการตรวจเรือตามกฎข้อบังคับของ IACS ที่ก าหนดให้ตรวจมีดังนี้ คือ 

                                                   

6 ตระกูล พุ่มเสนาะ, “ตอนสถาบันชั้นเรือนั้นหนอ...คืออะไรและส าคัญอย่างไร” สืบค้นเมื่อ 31 สิงหาคม 2557, จาก
http://elib.coj.go.th/Article/article-f6.pdf 
7 ปัจจุบันประเทศไทยได้ให้การรับรองสมาคมจัดชั้นเรือที่เป็นสมาชิกของ IACS ทั้งสิ้น 8 สมาคม ได้แก่สมาคมจัดชั้นเรือดังต่อไปนี้ AMERICAN 

BUREAU OF SHIPPING ของประเทศสหรัฐอเมริกา BUREAU VERITAS ของประเทศฝรั่งเศส DET NORSKE VERITAS ของประเทศนอร์เวย 

GERMANISCHER LLOYD ของประเทศเยอรมัน LLOYD REGISTER OF SHIPPING ของประเทศอังกฤษ NIPPON KAIJI KYOKAI ของประเทศ

ญี่ปุ่นและ Indian Register of Shipping ของประเทศอินเดีย  
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1. Survey for Ship during Construction เป็นการตรวจเรือขณะท าการต่อสร้างใหม่ โดยจะ
ตรวจก่อนที่เรือจะถูกจัดชั้นเรือและจดทะเบียน (Register of Ship) ขึ้นกับสมาคมจัดชั้นเรือนั้น 

2.  Survey for Maintenance of Class เป็นการตรวจภายหลังจากที่เรือได้รับการจัดชั้นและ
จดทะเบียนขึ้นกับสมาคมแล้ว โดยจะตรวจสภาพตามรอบเวลาที่ถูกระบุไว้ในกฎข้อบังคับของสมาคม เพ่ือเป็น
การรับรองว่าเรือยังอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยและเรือล าดังกล่าวนั้นยังมีสถานะคงอยู่ ใน
ล าดับชั้นนั้น (maintenance of Class) 

3. Annual Class Survey เป็นการตรวจเรือประจ าปี โดยจะตรวจทุกรอบ:เวลา 12 เดือน 
4. Intermediate Survey เป็นการตรวจสภาพตามรอบระยะเวลา โดยจะตรวจภายในรอบ

ระยะเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่ 2 หรืออาจตรวจรอบระยะเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวัน
ครบรอบปีที่ 7 

5. Special Survey เป็นการตรวจสภาพเรืออย่างละเอียด โดยจะตรวจทุกรอบระยะเวลา 5 ปี 
6.  Docking Survey เป็นการตรวจสภาพท้องเรือและส่วนประกอบของเรือภายนอก โดยจะ

ตรวจทุกรอบไม่เกินระยะเวลา 36 เดือน แต่ภายในระยะเวลา 5 ปี เรือทุกล าจะต้องได้รับการตรวจอย่างน้อย 2 
ครั้ง 

7. Propeller Shaft Survey เป็นการตรวจสภาพเพลา  ใบจักร โดยจะท าการตรวจทุกรอบ
ระยะเวลา 5 ปี 

8. Boiler Survey เป็นการตรวจหม้อไอน้ า โดยจะท าการตรวจทุกรอบระยะเวลา 3 ปี 
 นอกจากนี้สมาคมจัดชั้นเรือยังท าการตรวจเรือตามกฎข้อบังคับทีต่นเองเป็นผู้ก าหนดขึ้น โดยได้
ก าหนดให้มีการตรวจเรือตามระยะเวลาดังนี้8 คือ 

1. การตรวจพิเศษ เป็นการตรวจเพื่อน าไปใช้ส าหรับการต่ออายุชั้นเรือ ซึ่งขอบเขตของการตรวจ
นั้นจะขึ้นอยู่กับอายุและประเภทของเรือ เมื่อตรวจเสร็จเรียบร้อยทางสมาคมจัดชั้นเรือจะออกใบส าคัญรับรอง
การจัดชั้นเรือให้ ในกรณีที่เรือล านั้นถูกจัดให้อยู่ในชั้นสูงสุดใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือจะมีอายุ 5 ปี ส าหรับ
เรือท่ีถูกจัดอยู่ในชั้นอื่นๆจะมีอายุ 3 ปี 

2. การตรวจประจ าปี เป็นการตรวจตัวเรือและอุปกรณ์ต่างๆบนเรือโดยละเอียด เพ่ือท าให้มั่นใจ
ว่าเรือและอุปกรณ์ต่างๆบนเรือนั้นได้รับการบ ารุงรักษาเป็นอย่างดี โดยจะตรวจเมื่อเจ้าหน้าที่ตรวจเรือก าหนด 
และในกรณีท่ีมีความสงสัยเจ้าหน้าที่ตรวจเรือมีอ านาจเรียกตรวจสอบเพ่ิมเติมได้  

3. การตรวจตามก าหนดช่วงกลางอายุของใบส าคัญรับรอง  เป็นการตรวจในส่วนของเรือที่อาจ
ได้รับการกระทบกระเทือนและเสียหายได้ง่าย เช่น ใบจักรของเรือ  (propulsion) หรือเพลาท้ายเครื่อง 
(shafts) โดยระยะเวลาที่ก าหนดให้ตรวจนั้นจะข้ึนอยู่กับประเภทและอายุของเรือ 

4. การตรวจเพ่ิมเติม โดยจะท าการตรวจเมื่อมีการซ่อมเรืออันเป็นผลมาจากมีการรายงานจาก
เจ้าของเรือหรือนายเรือว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นกับเรือนั้นหรือมีการตรวจพบสิ่งบกพร่องซึ่งส่งผลกระทบต่อความ
สมบรูณ์ของเรือหรือประสิทธิภาพหรือความสมบรูณ์ของอุปกรณ์ตามภาคผนวกนี้ หรือได้มีการซ่อมหรือ

                                                   

8 กฎข้อบังคับการตรวจเรือและระยะเวลาการตรวจเรือของสมาคมจดัชั้นเรือ BUREAU VERITAS ของประเทศฝรั่งเศส 
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เปลี่ยนแปลงเรือ อุปกรณ์ของเรือใหม่ รวมไปถึงก าหนดให้มีการตรวจอุปกรณ์และเครื่องมือที่ติดตั้งบนเรือ 
(survey for Installation Registration) ด้วย ซึ่งเป็นการตรวจตามกฎข้อบังคับส าหรับการติดตั้งอุปกรณ์และ
เครื่องมือบนเรือ เช่น เครื่องท าความเย็นส าหรับสินค้าของเรือห้องเย็น เครื่องมือการยกขนสินค้า อุปกรณ์
ช่วยชีวิต โดยหลังจากที่มีการติดตั้งอุปกรณ์บนเรือสมาคมจัดชั้นเรือจะท าการตรวจสอบอยู่เป็นระยะๆ เพ่ือให้
แน่ใจว่าอุปกรณ์เหล่านั้นอยู่ในสภาพพร้อมใช้งานได้ทันที9 
 การตรวจเรือดังท่ีกล่าวมาแล้วข้างต้นนั้นจะท าการตรวจโดยเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (surveyor) ของ

สมาคมจัดชั้นเรือนั้นๆเอง และเมื่อตรวจเรือครบถ้วนตามกฎข้อบังคับแล้ว เจ้าหน้าที่ตรวจเรือจะส่งรายงาน

พร้อมผลการตรวจเรือให้คณะกรรมการของสมาคม ตรวจสอบและพิจารณา เมื่อได้รับการอนุมัติจาก

คณะกรรมการแล้วเรือล าดังกล่าวก็จะได้รับใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือ(Classification Certificate) และจะ

ถูกจดทะเบียนกับสมาคมจัดชั้นเรือนั้นๆต่อไป โดยเรือที่อยู่ในสมาคมจัดชั้นเรือใดจะต้องบ ารุงดูแลรักษาเรือให้

อยู่ในสภาพตามท่ีมีกฎข้อบังคับของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นก าหนดไว้ แต่อย่างไรก็ตาม ใบส าคัญรับรองการจัดชั้น

เรือจากสมาคมจัดชั้นเรือนั้นมีสถานะทางกฎหมายเป็นเพียงหลักฐานที่แสดงให้เห็นว่า เรือที่ต่อสร้างขึ้นหรือ

อุปกรณ์ที่ติดตั้งบนเรือนั้นได้รับการตรวจและมีมาตรฐานตามที่สมาคมจัดชั้นเรือนั้นก าหนด หรือเป็นไปตาม

มาตรฐานที่อนุสัญญาระหว่างประเทศได้ก าหนดไว้เท่านั้น ไม่ได้เป็นหลักฐานที่แสดงให้เห็นได้ว่าสมาคมจัดชั้น

เรือให้การรับรองว่าเรือล าดังกล่าวอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย 

 นอกจากที่กล่าวมาแล้วข้างต้น สมาคมจัดชั้นเรือยังมามีบทบาทในการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญ

รับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศในฐานะที่เป็นตัวแทนของรัฐอีกด้วย เนื่องมาจากเรือที่เดินทะเลระหว่าง

ประเทศนั้นมีโอกาสที่จะผจญกับเหตุการณ์ต่างๆที่ท าให้เรือไม่อยู่ในสภาพเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย ไม่ว่าจะ

เป็นภัยจากธรรมชาติ เช่น คลื่นลม พายุ หรือเกิดความช ารุดบกพร่องของอุปกรณ์และเครื่องมือบนเรือ หรือ

ระบบขับเคลื่อนของเรือ ท าให้เรือมีโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุและสร้างความเสียหายต่อชีวิต ทรัพย์สินหรือ

สิ่งแวดล้อมได้อย่างกว้างขวาง ด้วยเหตุนี้รัฐเจ้าของธง(Flag State) หรือรัฐเมืองท่า (Port state) จึงจ าเป็นที่

ต้องเข้าไปควบคุมมาตรฐานในเรื่องความปลอดภัยของเรือที่ใช้เดินทะเลระหว่างประเทศให้มีมาตรฐานเป็นไป

ตามกฎเกณฑ์ที่อนุสัญญาระหว่างประเทศก าหนดไว้ ซึ่งวิธีการหนึ่งที่รัฐดังกล่าวใช้คือ การตรวจเรือ โดยมี

อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวข้องจ านวน 3 ฉบับ คือ  

 1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 อนุสัญญาฉบับนี้

ได้จัดท าขึ้นเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ และได้ก าหนดมาตรฐานขึ้นต่ าของเรือในเรื่องโครงสร้าง 

ประเภท วิธีการติดตั้งอุปกรณ์ และการใช้งานของเรือ ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้มอบหมายให้รัฐภาคีในฐานะรัฐ

เจ้าของธงเรือต้องรับผิดชอบเกี่ยวกับเรือที่ชักธงรัฐของตนให้มีมาตรฐานขั้นต่ าตามที่อนุสัญญาก าหนดไว้  โดย

                                                   

9มหาวิทยาลัยพาณิชยนาวีนานาชาต ิวิทยาเขตศรีราชา,อ้างแลว้ในเชิงอรรถที่ 4 น. 36-37 
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แบ่งประเภทของเรือท่ีต้องได้รับการตรวจเป็น 2 ประเภท คือเรือโดยสารกับเรือสินค้า และมีพิธีสาร ค.ศ. 1988 

ทีอ่อกมาแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 ซึ่งก าหนดให้มีการ

ตรวจเรือและก าหนดระยะเวลาการตรวจเรือไว้ดังนี้  

 ส าหรับการตรวจเรือโดยสารได้ก าหนดให้มีการ 

1. ตรวจเรือครั้งแรกก่อนน าเรือออกใช้งานรวมถึงตรวจโครงสร้างเรือ เครื่องจักรและอุปกรณ์

ต่างๆบนเรือ เพ่ือให้แน่ใจว่าการจัดการวัสดุและส่วนประกอบโครงสร้าง เครื่องจักรและอุปกรณ์ต่างๆเป็นไป

ตามท่ีก าหนดไว้ในอนุสัญญา 

2. ตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่ โดยจะต้องท าการตรวจทุกๆ 12 เดือน เพ่ือให้มั่นใจ

ว่าเรือนั้นยังอยู่ในสภาพที่เป็นไปตามข้อก าหนดในอนุสัญญา 

3.  ตรวจเรือเพ่ิมเติม โดยจะท าการตรวจเมื่อมีการซ่อมเรืออันเป็นผลมาจากมีการรายงาน
จากเจ้าของเรือหรือนายเรือว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นกับเรือนั้นหรือมีการตรวจพบสิ่งบกพร่องซึ่งส่งผลกระทบต่อ
ความสมบรูณ์ของเรือหรือประสิทธิภาพหรือความสมบรูณ์ของอุปกรณ์ตามภาคผนวกนี้ หรือได้มีการซ่อมหรือ
เปลี่ยนแปลงเรือ อุปกรณ์ของเรือใหม่ 
 ส าหรับกรณีของการตรวจเรือสินค้าได้ก าหนดให้มีการ 

1. ตรวจอุปกรณ์ช่วยชีวิตและอุปกรณ์อ่ืนๆของเรือสินค้า  
2. ตรวจการติดตั้งวิทยุและเรดาร์ของเรือสินค้า 
3. ตรวจโครงสร้าง เครื่องจักรและอุปกรณ์ของเรือสินค้า  

 โดยการตรวจเรือสามประเภทดังกล่าวข้างต้นจะต้องตรวจภายในระยะเวลาดังต่อไปนี้คือ ตรวจ
ครั้งแรกก่อนน าเรือออกใช้งาน ภายในก าหนดเวลาไม่เกิน 5 ปี ตรวจช่วงกลางอายุใบส าคัญรับรอง ตรวจเรือ
ประจ าปี ตรวจเรือเพ่ิมเติมเมื่อมีการซ่อมเรืออันเป็นผลมาจากมีการรายงานจากเจ้าของเรือหรือนายเรือว่ามี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นกับเรือนั้นหรือมีการตรวจพบสิ่งบกพร่องซึ่งส่งผลกระทบต่อความสมบรูณ์ของเรือหรือ
ประสิทธิภาพหรือความสมบรูณ์ของอุปกรณ์ตามภาคผนวกนี้ หรือได้มีการซ่อมหรือเปลี่ยนแปลงเรือ อุปกรณ์
ของเรือใหม ่
 2.  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ.1966 อนุสัญญาได้จัดท าขึ้นเพ่ือก าหนด
หลักเกณฑ์ในการค านวณความสามารถในการบรรทุกสูงสุดของเรือแต่ละประเภท โดยค านึงถึงความสามารถใน
การลอยตัวของเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ อนุสัญญาไดก้ าหนดวิธีการค านวณสัดส่วนของตัวเรือตอน
ที่จะต้องอยู่เหนือน้ า โดยค านึงถึงการแบ่งช่องระวางเรือ ความสามารถในการทรงตัวเมื่อเรือเกิดความเสียหาย 
ซ่ึงได้ก าหนดให้มีการตรวจและก าหนดระยะเวลาการตรวจเรือ10 ไว้ดังนี้คือ 

                                                   

10 Article 14 of Load Lines 1966 
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1.  ตรวจเรือก่อนน าเรือออกใช้งานครั้งแรก รวมถึงตรวจโครงสร้างของเรือและอุปกรณ์ต่างๆ 

เป็นการตรวจเพ่ือให้แน่ใจว่าการจัดพ้ืนที่ในเรือ วัสดุที่ใช้และรายการขนาดของโครงสร้างเรือเป็นไปตามกฎ

ข้อบังคับของอนุสัญญา 

2.  ตรวจเรือตามก าหนดเวลาที่ทางการก าหนด โดยจะก าหนดให้มีการตรวจเรือระยะเวลา

ห่างกันไม่เกิน 5 ปี เป็นการตรวจเพื่อให้แน่ใจว่าโครงสร้าง อุปกรณ์ การจัดพ้ืนที่ในเรือ วัสดุ และรายการขนาด

ของโครงสร้างของเรือเป็นไปตามกฎข้อบังคับของอนุสัญญา 

3.  ตรวจเรือตามก าหนดเวลาทุกปี โดยจะตรวจภายในระยะเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวัน

ครบรอบปีของวันที่ออกใบส าคัญรับรอง เป็นการตรวจเพ่ือให้แน่ใจว่าไม่ได้มีการดัดแปลงเรือ หรือโครงสร้าง

เรือซึ่งกระทบถึงการค านวณเพ่ือก าหนดต าแหน่งแนวน้ าบรรทุก และเพ่ือให้แน่ใจว่าได้มีการบ ารุงรักษาอย่างมี

ประสิทธิภาพซึ่งสิ่งที่ติดตั้งและเครื่องใช้ส าหรับ การป้องกันช่องเปิดต่างๆ ราวข้างเ รือ ช่องระบายข้างเรือ 

ช่องทางสู่ห้องลูกเรือ 

 โดยเมื่อได้ท าการตรวจเรือตามก าหนดระยะเวลาทุกปีแล้ว อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้ต้องมี
การบันทึกสลักหลังเกี่ยวกับการตรวจสอบไว้ในใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ หรือในใบส าคัญ
ยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศที่ออกให้กับเรือที่มีลักษณะแปลกใหม่ซึ่งได้รับการยกเว้นตามอนุสัญญา
ฉบับนี้ 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 11อนุสัญญาฉบับนี้ได้
จัดท าขึ้นเพ่ือป้องกันมลภาวะทางทะเลที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการของเรือหรืออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในทะเล ซึ่งได้
ก าหนดให้มีการตรวจเรือและก าหนดระยะเวลาการตรวจเรือไว้12ดังนี้คือ 

1.  ตรวจเรือครั้งแรกก่อนใช้งานหรือก่อนออกใบส าคัญรับรองครั้งแรก เป็นการตรวจเพ่ือให้
มั่นใจว่ามีโครงสร้าง อุปกรณ์ ระบบการติดตั้ง การจัดการและวัสดุครบถ้วนตามข้อก าหนด 

2.  ตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่ตามระยะช่วงเวลาที่ก าหนดโดยทางการ โดยจะท า
การตรวจภายในระยะเวลาไม่เกิน 5 ปีนับแต่ออกใบส าคัญรับรอง เป็นการตรวจเพ่ือมั่นใจ ว่าเรือมีโครงสร้าง 
อุปกรณ์ ระบบการติดตั้ง การจัดการและวัสดุครบถ้วนตามข้อก าหนด 

3.  ตรวจเรือช่วงกลางอายุใบส าคัญรับรอง โดยจะท าการตรวจภายในระยะเวลา 3 เดือนก่อน
หรือหลังวันครบรอบปีที่สอง หรือภายในระยะเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่สามของใบส าคัญ
รับรอง เป็นการตรวจเพื่อให้มั่นใจว่าอุปกรณ์ เครื่องสูบถ่ายและระบบท่อทางที่เกี่ยวข้อง รวมถึงระบบตรวจจับ
และควบคุมการถ่ายทิ้ง ระบบล้างน้ ามันดิบ อุปกรณ์แยกน้ าปนน้ ามันและระบบกรองน้ ามันเป็นไปตาม
ข้อก าหนด 

                                                   

11อนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับนี้มีทั้งส้ิน 6 ภาคผนวก แต่ผู้เขียนจะขอน าเสนอเนื้อหาในเรื่องการตรวจเรือเฉพาะภาคผนวกที่ 1 กฎข้อบังคับว่า
ด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ ามันเท่านั้น เพื่อยกตัวอย่างให้ผู้อ่านเขา้ใจลักษณะของการตรวจเรือตามอนุสัญญาฉบับนี้ในภาพรวม 
12 Regulation 6.1 of MARPOL 73/78 Annex I Chapter 2 
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4.  ตรวจเรือประจ าปี โดยจะท าการตรวจภายในระยะเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบ
ปีของใบส าคัญรับรอง เป็นการตรวจเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นมีการบ ารุงรักษาสภาพเรือและอุปกรณ์ของเรือให้มี
สภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยประกอบกับไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล และเรือ
นั้นไม่ได้มีการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง อุปกรณ์ ระบบต่างๆโดยไม่ได้รับการอนุญาตจากทางการ เว้นแต่เป็นการ
เปลี่ยนแทนที่อุปกรณ์หรือส่วนประกอบนั้นโดยตรง 

5.  ตรวจเรือเพ่ิมเติม โดยจะท าการตรวจเมื่อมีการซ่อมเรืออันเป็นผลมาจากมีการรายงาน
จากเจ้าของเรือหรือนายเรือว่ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นกับเรือนั้นหรือมีการตรวจพบสิ่งบกพร่องซึ่งส่งผลกระทบต่อ
ความสมบรูณ์ของเรือหรือประสิทธิภาพหรือความสมบรูณ์ของอุปกรณ์ตามภาคผนวกนี้ หรือได้มีการซ่อมหรือ
เปลี่ยนแปลงเรือ อุปกรณ์ของเรือใหม่ 
 การตรวจเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศทั้ง 3 ฉบับดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้น นั้นจะท าการ
ตรวจโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ ทั้งนี้เจ้าหน้าที่ของรัฐอาจมอบอ านาจการตรวจเรือให้กับนายช่างตรวจเรือที่ปฏิบัติ
หน้าที่แทนหรือให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมรับจากทางการซึ่งได้แก่ สมาคมจัดชั้นเรือท่ีรัฐนั้นให้การรับรอง  
 ดังนั้น จะเห็นว่าการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือหรือใบส าคัญรับรองตาม
อนุสัญญาระหว่างประเทศของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นได้ก าหนดเงื่อนไขและระยะเวลาการตรวจไว้อย่างเคร่งครัด 
แต่การตรวจเรือดังกล่าวยังมีข้อจ ากัด13ในเรื่องดังต่อไปนี้ 

1.ในกรณีที่เป็นเรือขนาดใหญ่ สมาคมจัดชั้นเรือไม่สามารถตรวจเรือได้อย่างละเอียดเนื่องจาก
ต้องใช้ระยะเวลาการตรวจที่ยาวนาน เช่น การตรวจภายนอกตัวเรือในกรณีที่ใช้อัลตร้าโซนิกส์ต้องใช้เวลา
ประมาณ 50,000 ชั่วโมง หรือการตรวจสอบระวางบรรทุกของเรืออาจต้องใช้เวลาประมาณ 20,000 ชั่วโมง ซึ่ง
ไม่สอดคล้องกับลักษณะการประกอบธุรกิจเดินเรือที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือแสวงหาก าไร ด้วยเหตุนี้ในทางปฏิบัติจึง
เป็นที่ยอมรับว่าในกรณีที่เรือมีขนาดใหญ่นั้นอาจจะไม่ได้รับการตรวจสอบอย่างละเอียดโดยแท้จริง  นอกจากนี้
ในการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นก็ไม่จ าเป็นต้องตรวจเรือจนปราศจากข้อสงสัยต่างๆโดยสิ้นเชิง  

2.ข้อจ ากัดในการตรวจเรือทั่วไป เนื่องจากการตรวจเรือและอุปกรณ์ต่างๆบนเรือนั้นไม่อาจท า
การตรวจทุกอย่างทั้งหมดในเรือได้  เจ้าหน้าที่ตรวจเรือจึงจ าเป็นต้องเลือกตรวจเพียงเท่าที่สามารถตรวจได้ 
ดังนั้นในการตรวจเรือจึงขึ้นอยู่กับความช านาญและประสบการณ์ของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือว่าจะเลือกตรวจสิ่ง
ใดบ้างเท่าที่จ าเป็น เช่น เลือกตรวจในจุดที่เรืออาจช ารุดได้ง่าย  

3.คุณสมบัติของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ฉบับใดหรือสถาบันที่ฝึกอบรมการเป็นเจ้าหน้าที่ตรวจเรือไว้เป็นการเฉพาะ ดังนั้นสมาคมจัดชั้นเรือจึงคัดเลือก
เจ้าหน้าที่ตรวจเรือเองตามที่เห็นว่ามีความช านาญและประสบการณ์ จึงส่งผลให้คุณสมบัติและมาตรฐานของ
เจ้าหน้าที่ตรวจเรือในแต่ละสมาคมจัดชั้นเรือแตกต่างกันมาก  
 ด้วยเหตุนี้ การตรวจเรือที่กระท าโดยสมาคมจัดชั้นเรือจึงมีโอกาสที่จะเกิดความผิดพลาดและ

ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นได้ ซึ่งกฎหมายในต่างประเทศนั้นได้ก าหนดให้สมาคมจัดชั้นต้องรับผิดต่อบุคคลที่

                                                   

13 นรนารถ ชอบผล, “การตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองตามพธิีสาร ค.ศ. 1988 แก้ไขอนุสัญญาระหวา่งประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชวีิต
ในทะเล ค.ศ. 1974”,(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2555), น. 16-17 
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ได้รับความเสียหาย ไม่ว่าบุคคลดังกล่าวจะเป็นคู่สัญญากับสมาคมจัดชั้นเรือหรือไม่ก็ตาม โดย ได้มีการแบ่ง

ประเภทของความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือไว้ดังนี้คือ 

ความรับผิดตามสัญญา 
 ความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือตามสัญญานั้นวางอยู่บนพ้ืนฐานเรื่องเสรีภาพในการท าสัญญา          

( freedom of contract) ดังนั้นความรับผิดจึงเป็นไปตามข้อตกลงที่เจ้าของเรือกับสมาคมจัดชั้นเรือท าขึ้นซึ่ง

สัญญาดังกล่าวมักจะท าขึ้นในรูปแบบของสัญญามาตรฐานที่จัดท าข้ึนโดยสมาคมจัดชั้นเรือที่เรือนั้นขึ้นทะเบียน

อยู่ และมีการระบถุึงสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือ เช่น สมาคมจัดชั้นเรือมีหน้าที่ตรวจเรือ

ที่จดทะเบียนขึ้นกับตนตามระยะเวลาที่กฎข้อบังคับก าหนด และถ้าหากพบความเสียหายเกิดขึ้น เจ้าของเรือ

หรือผู้ควบคุมเรือก็จะต้องแจ้งให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือหรือสมาคมจัดชั้นเรือทราบโดยไม่ชักช้า  ในขณะเดียวกันก็

ยังได้ก าหนดถึงสิทธิ หน้าที่และความรับผิดของของเจ้าของเรือไว้อีกด้วย เช่น เจ้าของเรือมีหน้าที่ดูแล 

บ ารุงรักษาตัวเรือ และอุปกรณ์ต่างๆบนเรือให้มีลักษณะสอดคล้องและเป็นไปตามกฎข้อบังคับที่สมาคมจัดชั้น

เรือก าหนดขึ้นตลอดเวลาที่เรือนั้นยังจดทะเบียนขึ้นกับสมาคมนั้นอยู่  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่เจ้าของเรือ

ต้องการดัดแปลงตัวเรือหรืออุปกรณ์บนเรือ อันจะท าให้สถานะชั้นเรือเปลี่ยนแปลงหรือสิ้นผลไป เจ้าของเรือจะ

ท าได้ก็ต่อเมื่อได้รับความยินยอมจากสมาคมจัดชั้นเรือก่อน หรือก าหนดให้เจ้าของเรือหรือผู้ควบคุมเรือจะต้อง

แจ้งให้สมาคมจัดชั้นเรือทราบทันที ในกรณีที่มีการซ่อมแซมเรือ หรือเกิดอุบัติเหตุขึ้นแก่เรือไม่ว่าจะเป็นกรณี

เรือโดนกัน เรือเกยตื้น หรือมีส่วนใดส่วนหนึ่งของเรือแตกหักอันเนื่องมาจากการเดินเรือ อันจะท าให้เรือล า

ดังกล่าวมีสถานะชั้นเรือเปลี่ยนแปลงหรือสิ้นไป ซึ่งหน้าที่ดังที่กล่าวมาข้างต้นนี้ถ้าเจ้าของเรือฝ่าฝืนหรือละเว้น

ไม่ปฏิบัติตาม จะส่งผลให้สถานะชั้นเรือของเรือล าดังกล่าวถูกระงับชั่วคราวหรือถูกเพิกถอนชั้นเรือและเจ้าของ

เรืออาจถูกเรียกให้ส่งคืนใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือ (Classification Certificate) ให้แก่สมาคมจัดชั้นเรือ

ได้14 

 ในกฎหมายของประเทศเยอรมนี ศาลได้มีค าพิพากษาเรื่องความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือไว้ว่า 

การตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นไม่ได้มีวัตถุประสงค์เพ่ือท าให้เรืออยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่าง

ปลอดภัยซึ่งหน้าที่ดังกล่าวเป็นหน้าที่หลักของเจ้าของเรือก่อนที่จะน าเรือออกเดินทะเล ดังนั้นสมาคมจัดชั้นเรือ

จึงไม่ต้องรับผิดต่อการกระท าใดๆก็ตามที่เจ้าของเรือได้ท าขึ้นในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับหน้าที่ดังกล่าว นอกจากนี้

แม้ว่าสมาคมจัดชั้นเรือจะได้ออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือให้แก่เจ้าของเรือ ใบส าคัญรับรองดังกล่าวก็เป็น

                                                   

14สัญญามาตรฐาน CMI ของ BUREAU VERITAS ในประเทศฝร่ังเศส 
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เพียงหลักฐานที่แสดงให้เห็นได้ว่าเรือที่ต่อสร้างขึ้นหรืออุปกรณ์ที่ติดตั้งบนเรือนั้นเป็นไปตามมาตรฐานและกฎ

ข้อบังคับที่สมาคมจัดชั้นเรือเป็นผู้ก าหนด หรือเรือล าดังกล่าวมีมาตรฐานเป็นไปตามที่อนุสัญญาระหว่าง

ประเทศได้ก าหนดไว้เท่านั้น ไม่ได้เป็นหลักฐานที่แสดงให้เห็นว่าสมาคมจัดชั้นเรือให้การรับรองว่าเรือล านั้นอยู่

ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย  ดังนั้น จ าเลยซึ่งเป็นสมาคมจัดชั้นเรือจึงสามารถหา

พยานหลักฐานอ่ืนมาหักล้างเพ่ือให้ตนเองพ้นจากความรับผิดตามสัญญาได้   

 อย่างไรก็ตาม ศาลเยอรมันเคยตัดสินให้สมาคมจัดชั้นเรือมีความรับผิดตามสัญญาในฐานะที่เป็น

สัญญาจ้างแรงงานประเภทหนึ่ง ซึ่งในคดีดังกล่าวนั้นสมาคมจัดชั้นเรือท าหน้าที่เป็นผู้ให้ค าปรึกษาในเรื่อง

เกี่ยวกับโครงสร้างในการต่อสร้างเรือยอร์ช (yacht) โดยศาลเยอรมันได้ก าหนดให้สมาคมจัดชั้นเรือมีหน้าที่

ความรับผิดในการต่อสร้างเรือเช่นเดียวกันกับสถาปนิกที่ก าลังก่อสร้างตึกและได้ให้เหตุผลในการตัดสินว่า ไม่ว่า

จะเป็นกรณีที่สถาปนิกก่อสร้างตึกอาคารหรือสมาคมจัดชั้นเรือต่อสร้างเรือนั้นก็มีหน้าที่ที่จะต้องท าให้เกิดความ

มั่นใจได้ว่าอาคารหรือเรือที่ถูกต่อสร้างขึ้นนั้นมีมาตรฐานความปลอดภัยเป็นไปตามโครงสร้างของอาคารหรือ

เรือประเภทนั้นๆ ด้วยเหตุนี้ถ้าหากเรือท่ีต่อสร้างเกิดความเสียหายขึ้นสมาคมจัดชั้นเรือจึงต้องรับผิดต่อเจ้าของ

เรือในฐานะท่ีเป็นคู่สัญญาด้วย 

 ในขณะที่ประเทศอังกฤษยังไม่มีตัวอย่างค าพิพากษาเกี่ยวกับความรับผิดตามสัญญาของสมาคม

จัดชั้นเรือปรากฏให้เห็นอย่างชัดเจน เพียงแต่ได้เคยมีหนังสือท่ีเขียนในเรื่องความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือต่อ

บุคคลภายนอกที่ไม่ใช่คู่สัญญาและศาลอุทธรณ์ (English Court of Appeal) ได้เคยพยายามวางหลักเพ่ือท า

ให้เกิดความชัดเจนในเรื่องดังกล่าวไว้ว่า ความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นให้พิจารณาจากหน้าที่ตามสัญญา 

เนื่องมาจากศาลอุทธรณ์ได้ให้เห็นเหตุผลว่า สัญญาที่ท าขึ้นระหว่างสมาคมจัดชั้นเรือกับเจ้าของเรือนั้นแสดงให้

เห็นถึงเจตนาของสมาคมจัดชั้นเรืออยู่แล้วว่ามีเจตนาที่จะผูกพันตนเฉพาะหน้าที่ที่ได้ก าหนดไว้ในสัญญา 

กล่าวคือ หน้าที่ในการตรวจเรือว่าเรือล านั้นมีมาตรฐานสอดคล้องกับกฎข้อบังคับที่สมาคมจัดชั้นเรือของตนได้

ก าหนดไว้หรือไม่ เพ่ือที่จะน าบันทึกการตรวจดังกล่าวไปใช้ส าหรับพิจารณาในเรื่องของการรับจดทะเบียนให้

เรือล าดังกล่าวเป็นสมาชิกของสมาคมจัดชั้นเรือของตน หากกรณีท่ีเจ้าหน้าที่ตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือที่ได้

ท าการตรวจเรือแล้วพบว่าเรือล าดังกล่าวนั้นมีรอยแตกหักหรือเกิดความผิดปกติขึ้นแก่เรือหรืออุปกรณ์ที่อยู่บน

เรือนั้น สมาคมจัดชั้นเรือมีหน้าที่เพียงแต่แจ้งให้เจ้าของเรือนั้นทราบเพ่ือท าการซ่อมแซมให้กลับสู่สภาพที่

สามารถใช้การได้ตามปกติเท่านั้น ถ้าเจ้าของเรือฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามเจ้าหน้าที่ตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือก็

จะไม่รับจดทะเบียนเรือล าดังกล่าวให้เป็นสมาชิกของสมาคมจัดชั้นเรือของตนเท่านั้น  

 ดังนั้น จะเห็นได้ว่าการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นจะเป็นการตรวจตามข้อตกลงในสัญญา 

ส่งผลให้หากเกิดอุบัติเหตุหรือความเสียหายขึ้นแก่เรือท่ีสมาคมจัดชั้นเรือเป็นผู้ตรวจจึงควรพิจารณาความรับผิด

ของสมาคมจัดชั้นเรือเพียงเท่าที่มีข้อตกลงก าหนดไว้ในสัญญา กล่าวคือ สมาคมจัดชั้ นเรือได้ละเลยหรือท าผิด

หน้าที่ที่ก าหนดไว้ในสัญญาหรือไม่ โดยไม่ควรน าเรื่องใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือที่สมาคมจัดชั้นเรือเป็นผู้
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ออกให้มาใช้พิสูจน์หรือต่อสู้ว่า การที่สมาคมจัดชั้นเรือออกใบส าคัญรับรองดังกล่าวนั้นถือได้ว่าสมาคมจัดชั้น

เรือรับรองว่าได้ตรวจเรือจนมั่นใจได้ว่าเรือที่ได้รับการตรวจนั้นอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย 

เนื่องมาจากสมาคมจัดชั้นเรือไม่ได้มีหน้าที่ให้การรับรองในเรื่องดังกล่าว อีกทั้งหน้าที่ในการท าให้เรืออยู่ใน

สภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยนั้นเป็นหน้าที่ของเจ้าของเรือหรือผู้ควบคุมเรือที่จะต้องกระท า

ก่อนที่จะน าเรือออกเดินทะเล ซึ่งตามกฎหมายประเทศอังกฤษได้ก าหนดไว้อย่างเคร่งครัดว่าเป็นหน้าที่ของ

เจ้าของเรือหรือผู้ควบคุมเรือซึ่งหน้าที่ดังกล่าวไม่สามารถผลักภาระให้เป็นหน้าที่ของคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งได้ 

ด้วยเหตุนี้สมาคมจัดชั้นเรือในประเทศอังกฤษจึงรับผิดเพียงเท่าที่มีข้อตกลงในสัญญา  

 ส าหรับความรับผิดตามสัญญาของสมาคมจัดชั้นเรือในประเทศไทยนั้น เนื่องมาจากกรณีพิพาท

ระหว่างสมาคมจัดชั้นเรือกับเจ้าของเรือในประเทศไทยเกิดขึ้นน้อยมากจึงยังไม่มีค าพิพากษาที่วางเป็นหลัก

บรรทัดฐานเกี่ยวกับความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือโดยตรง แต่เมื่อพิจารณาลักษณะของสัญญาที่สมาคมจัด

ชั้นเรือกับเจ้าของเรือท าขึ้นแล้วจะเห็นได้ว่า สัญญาดังกล่าวเกิดข้ึนจากการที่เจ้าของเรือซึ่งเป็นผู้ว่าจ้างได้ตกลง

ให้สมาคมจัดชั้นเรือซึ่งเป็นผู้รับจ้างท าของท าการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือหรือใบส าคัญ

รับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศให้แก่ตน โดยตกลงที่จะจ่ายค่าบริการในการตรวจเรือให้เพ่ือเป็นการตอบ

แทนซึ่งเป็นลักษณะสัญญาจ้างท าของตามกฎหมายไทย15แม้ว่าในประเทศเยอรมนี ศาลจะได้ตัดสินให้สมาคม

จัดชั้นเรือต้องรับผิดตามสัญญาในฐานะที่เป็นสัญญาจ้างแรงงาน แต่การที่สัญญาดังกล่าวจะเป็นสัญญาจ้าง

แรงงานตามกฎหมายไทยได้นั้นความสัมพันธ์ระหว่างนายจ้างกับลูกจ้างจะต้องอยู่ในลักษณะที่นายจ้างมีอ านาจ

บังคับบัญชาลูกจ้างได้ ซึ่งเมื่อน ามาเปรียบเทียบกับสัญญาที่ท าขึ้นระหว่างสมาคมจัดชั้นเรือกับเจ้าของเรือแล้ว

จะเห็นได้ว่า ในการตรวจเรือของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นเจ้าของเรือมีหน้าที่น าเรือมาตรวจตามระยะเวลาที่สมาคม

จัดชั้นเรือเป็นผู้ก าหนดขึ้น อีกทั้งการที่เจ้าของเรือจะได้รับใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือหรือไม่ก็เป็นอ านาจ

การตัดสินใจของสมาคมจัดชั้นเรือ ดังนั้นจะเห็นได้ว่าเจ้าของเรือไม่มีอ านาจในการบังคับบัญชาให้สมาคมจัดชั้น

เรือตรวจเรือหรือออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือให้แก่ตน สัญญาดังกล่าวจึงเป็นสัญญาจ้างท าของไม่ใช่

สัญญาจ้างแรงงานตามกฎหมายไทย  

 ด้วยเหตุนี้ สมาคมจัดชั้นเรือผู้รับจ้างท าของจึงมีหน้าที่ต้องท าการตรวจเรือให้แก่เจ้าของเรือผู้

ว่าจ้างจนเสร็จและการตรวจเรือดังกล่าวนั้นจะต้องท าตามข้อตกลงที่สมาคมจัดชั้นเรือได้ตกลงไว้กับเจ้าของเรือ

ในสัญญาอีกด้วย16 กล่าวคือ สมาคมจัดชั้นเรือจะต้องตรวจเรือจนมีความมั่นใจได้ว่าเรือที่ต่อสร้างขึ้นหรือ

อุปกรณ์ที่ติดตั้งบนเรือนั้นได้มาตรฐานตามกฎข้อบังคับของสมาคมจัดชั้นเรือที่ได้ตกลงไว้ หรือได้มาตรฐาน

                                                   

15ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ได้ให้นิยามของสัญญาจ้างท าของไว้ในมาตรา 578 “อันว่าจ้างท าของนั้น คือสัญญาซ่ึงบุคคลคนหนึ่ง เรียกว่า
ผู้รับจ้าง ตกลงจะท าการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนส าเร็จให้แก่ บุคคลอีกคนหนึ่งเรียกว่าผู้วา่จ้างและผูว้่าจ้างตกลงจะให้สินจา้งเพื่อผลส าเร็จแห่งการที่ท า
นั้น” 
16 ไผทชิต เอกจริยากร,จ้างแรงงาน จา้งท าของ รับขน,พิมพ์ครั้งที่ 10(กรุงเทพมหานคร:ส านักพิมพ์วญิญูชน,2554),น.159 
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ตามท่ีอนุสัญญาระหว่างประเทศได้ก าหนดไว้ จึงจะออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือหรือใบส าคัญรับรองตาม

อนุสัญญาระหว่างประเทศให้แก่เจ้าของเรือ ดังนั้นถ้าปรากฏข้อเท็จจริงขึ้นว่า เรือที่ได้รับการตรวจจากสมาคม

จัดชั้นเรือล าหนึ่งล าใดเกิดอุบัติเหตุหรือก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นซึ่งมีสาเหตุมาจากการที่เรือล าดังกล่าวเกิด

ความบกพร่องขึ้นจากการที่เรือหรืออุปกรณ์บนเรือของเรือล าดังกล่าวไม่ได้มาตรฐานตามที่ก าหนดไว้ในกฎ

ข้อบังคับของสมาคมจัดชั้นเรืออนุสัญญาระหว่างประเทศ สมาคมจัดชั้นเรือก็จะต้องรับผิดต่อเจ้าของเรือที่เป็น

คู่สัญญา   

ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก 

 เนื่องจากบุคคลที่จะใช้สิทธิเรียกร้องตามสัญญาได้นั้นจะต้องอยู่ในฐานะเป็นคู่สัญญา ส่งผลให้ใน

กรณีที่ความเสียหายจากการกระท าของสมาคมจัดชั้นเรือนั้นได้ส่งผลกระทบไปถึงบุคคลภายนอกซึ่งไม่ใช่

คู่สัญญา เช่น เกิดความผิดปกติอย่างใดอย่างหนึ่งขึ้นกับตัวเรือ ระบบขับเคลื่อน หรืออุปกรณ์บนเรือจนเป็นเหตุ

ให้เรือล าดังกล่าวไปก่อให้เกิดความเสียหายแก่ชีวิตหรือทรัพย์สินของบุคคลภายนอก บุคคลดังกล่าวจึงไม่

สามารถใช้สิทธิเรียกร้องของตนเพ่ือให้สมาคมจัดชั้นเรือรับผิดได้ ด้วยเหตุนี้เพ่ือจะคุ้มครองบุคคลภายนอก 

กฎหมายในประเทศต่างๆจึงได้ขยายหลักกฎหมายออกไปคุ้มครองถึงบุคคลภายนอกสัญญาด้วย โดยน าเอา

กฎหมายละเมิดมาใช้เป็นพ้ืนฐานในการก าหนดความรับผิดในความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือ  

 ในกฎหมายของประเทศเยอรมนีได้ก าหนดความรับผิดในทางละเมิดไว้ ในมาตรา 823 ซึ่งเป็น

หลักเกณฑ์ทั่วไปของความรับผิดทางละเมิด มีเนื้อหาสาระส าคัญสรุปได้คือ มีความเสียหายเกิดขึ้นจากการ

กระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (unlawfully) ซึ่งเกิดจากการกระท าโดยจงใจ (willfully) หรือประมาทเลินเล่อ

ของบุคคลหนึ่งบุคคลใด โดยความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเป็นความเสียหายแก่สิทธิประการใดประการหนึ่ง

ดังต่อไปนี้คือ สิทธิต่อชีวิต ร่างกายและอนามัย เสรีภาพ ทรัพย์สิน หรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใด ซึ่งแต่เดิมนั้น

สิทธิที่จะได้รับการคุ้มครองตามกฎหมายนั้นจะมีเพียง 4 ประการคือ เสียหายต่อชีวิต ร่างกายและอนามัย 

เสรีภาพ และทรัพย์สิน ต่อมาเพ่ือท าให้สอดคล้องกับสภาพสังคมปัจจุบันศาลจึงได้ตีความค าว่า สิทธิอย่างหนึ่ง

อย่างใด ให้ครอบคลุมถึงความเสียหายในทางธุรกิจโดยแท้ด้วย ซึ่งสิทธินี้เป็นสิทธิที่ศาลได้สร้างขึ้นมาเพ่ือ

คุ้มครองกิจการทางพาณิชย์ไม่ให้ประโยชน์ที่ผู้ประกอบการควรได้รับถูกละเมิด  และความเสียหายหรือผลที่

เกิดข้ึนนั้นมีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับการกระท าของบุคคลนั้น 

 ด้วยเหตุนี้ในการพิจารณาความรับผิดตามกฎหมายละเมิดนั้นเพ่ือบรรเทาความเคร่งครัดของ

บทบัญญัติทั่วไปกล่าวคือบทบัญญัติในมาตรา 823 ดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้นจึงต้องพิจารณาร่วมกับมาตรา 

82617 ซึ่งมีเนื้อหาสาระส าคัญสรุปได้ว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นต้องเป็นการกระท าโดยจงใจของบุคคลใด

                                                   

17 ประมวลกฎหมายแพ่งเยอรมัน มาตรา 826 

 ผู้ใดจงใจก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้อื่นในลักษณะที่ฝ่าฝืนต่อศีลธรรมอันดีจ าตอ้งชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหาย  
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บุคคลหนึ่ง ทั้งนี้ไม่จ าต้องค านึงว่าผู้กระท านั้นจะได้รู้ว่าการกระท านั้นจะเกิดความเสียหายขึ้นจ านวนเท่าใด 

เพียงแต่ต้องรู้ว่าการกระท านั้นขัดต่อศีลธรรมอันดีและรู้ว่าความเสียหายนั้นจะเกิดขึ้นจากการกระท าของตน

เท่านั้น  

 ในขณะที่กฎหมายละเมิดในประเทศอังกฤษนั้นจะไม่มีบทบัญญัติที่เป็นลายลักษณ์อักษรอย่างเช่น

ประเทศท่ีใช้ระบบประมวลกฎหมาย ดังนั้น กฎเกณฑ์ของละเมิดจึงเกิดขึ้นจากการที่ศาลอังกฤษเป็นผู้วางหลัก

โดยพิจารณาจากสภาพสังคมในขณะนั้นและอาศัยแนวค าพิพากษาที่ศาลเคยตัดสินไว้แล้ว ซึ่งสามารถสรุป

แนวคิดในเรื่องความรับผิดทางละเมิดว่าความรับผิดทางละเมิดจะพิจารณาจากหน้าที่ว่ามีการกระท าอันเป็น

การฝ่าฝืนหน้าที่ที่กฎหมายก าหนดไว้หรือไม่ หากมีก็จะเกิดความรับผิดทางละเมิดขึ้นและต้องชดใช้ค่าสินไหม

ทดแทนการกระท านั้น ดังนั้น การกระท าแต่ละประเภทที่ก่อให้เกิดความรับผิดจะแยกออกและมีวัตถุประสงค์

ในการคุ้มครองบุคคลจากความเสียหายต่อชีวิต  ทรัพย์สิน ชื่อเสียง และสิทธิอ่ืนที่แตกต่างกัน ด้วยเหตุนี้ในการ

พิจารณาว่าเป็นความผิดทางละเมิดหรือไม่ จึงต้องพิเคราะห์ดูว่ามีตัวบทกฎหมาย หรือแนวค าพิพากษาของศาล

รบัรู้ว่าการกระท าดังกล่าวเป็นการละเมิดหรือไม่ ถ้าไม่มีก็ไม่มีสิทธิเรียกเอาค่าเสียหายถือว่าการล่วงละเมิดสิทธิ

ต้องมีสิทธิที่กฎหมายรับรู้ว่าจะผิดต่อกันได้18 โดยกฎหมายอังกฤษจะแบ่งละเมิดออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ คือ 

ละเมิดสิทธิโดยทั่วไปและสิทธิโดยเฉพาะ นอกจากนี้  ยังได้มีการก าหนดถึงการกระท าละเมิดโดยประมาทไว้ว่า

เป็นการกระท าผิดหน้าที่ที่กฎหมายก าหนดไม่ให้ผู้หนึ่งผู้ใดไปก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้อ่ืน ถ้ามีการท าผิด

หน้าที่เกิดข้ึนและโจทก์สามารถแสดงให้เห็นได้ว่าตนได้รับความเสียหายจากการกระท าอันฝ่าฝืนนี้ก็มีสิทธิได้รับ

ชดใช้ค่าสินไหมทดแทน19 

 ส าหรับความรับผิดทางละเมิดของสมาคมจัดชั้นเรือตามกฎหมายอังกฤษนั้น อังกฤษได้น าเอาแนว

ค าพิพากษาที่เกิดขึ้นในคดี Morning Watch มาใช้โดยตัดสินให้สมาคมจัดชั้นเรือต้องรับผิดทางละเมิดต่อเมื่อ

เข้าเงื่อนไขดังนี้คือ เป็นการกระท าที่สามารถคาดเห็นได้ล่วงหน้าว่าจะก่อให้เกิดอันตรายหรือความเสียหายขึ้น 

และสามารถแสดงให้เห็นได้ว่าความเสียหายนั้นเป็นเหตุมาจากการกระท าโดยประมาทต่อหน้าที่อย่างหนึ่งอย่าง

ใดของสมาคมจัดชั้นเรือ โดยความประมาทนั้นจะต้องใกล้ชิดหรือสัมพันธ์กับความเสียหายที่เกิดขึ้นด้วย ซึ่ง

ข้อเท็จจริงในคดีนี้คือ เรือได้ท าการบรรทุกสินค้าในอเมริกาใต้เพ่ือที่จะขนส่งไปยังท่าเรืออิตาลี  และในระหว่าง

เดินทางไปนั้นเรือมีความจ าเป็นต้องเบี่ยงเบนออกนอกเส้นทางไปยังประเทศเปอร์โตริโก (Pureto Rico) 

เนื่องจากมีการตรวจพบว่าตัวเรือมีรอยร้าว นอกจากนี้ยังมีรอยร้าวปรากฏให้เห็นที่สมอเรือ (whilst at 

anchor) ด้วย โดยเมื่อไปถึงสมาคมจัดชั้นเรือ Nippon Kyokai ได้ตรวจสอบในส่วนที่มีรอยร้าวดังกล่าวและ

                                                   

18 ม.ร.ว.เสนีย์ ปราโมช,”กฎหมายอังกฤษว่าด้วยลักษณะสัญญาและละเมิด” สืบค้นเมื่อวันที่ 15 กันยายน 2557 จาก 

http://www.library.law.chula.ac.th/ebook-detail.php?id=MTQ3 
19เพิ่งอ้าง, 
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พบว่ามีรอยแตกร้าวตรง shell-plating ของเรือและได้แนะน าให้ซ่อมแซมทันที โดยเรือได้ท าการซ่อมแซมตาม

ค าแนะน าแต่เป็นการซ่อมแซมชั่วคราว แต่อย่างไรก็ตามการซ่อมดังกล่าวเจ้าหน้าที่ตรวจเรือจากสมาคมก็ยังคง

ให้ถือว่าเรือยังคงอยู่ในสถานะชั้นเรือของสมาคมจัดชั้นเรือ หลังจากที่ได้มีการซ่อมแซมเรือก็ได้ออกเดินทางต่อ

และหลังจากนั้นไม่กี่วันเรือก็จมลงพร้อมกับสินค้า ส่งผลให้เจ้าของสินค้าเรียกค่าเสียหายจากเจ้าของเรือเป็นเงิน

จ านวน 500,000 เหรียญสหรัฐ ซึ่งในขณะนั้นเป็นการเรียกตามจ านวนเงินความรับผิดของ Hague-Visby 

Rules และได้ฟ้องให้สมาคมจัดชั้นเรือรับผิดโดยอาศัยสิทธิทางละเมิดโดยกล่าวหาว่าเจ้าหน้าที่ของสมาคมจัด

ชั้นเรือประมาทยินยอมให้เจ้าของเรือหรือผู้ควบคุมเรือซ่อมแซมเรือชั่วคราวเป็นเหตุให้เรือจมและสินค้าสูญหาย 

ซึ่งในคดีนี้เจ้าของสินค้าได้เรียกให้สมาคมจัดชั้นเรือรับผิดเป็นจ านวนเงิน 5.5 ล้านเหรียญสหรัฐ ในคดีนี้ศาล 

Queen’s Bench ได้มีความเห็นว่าเจ้าของสินค้ามีเหตุเพียงพอที่จะให้สมาคมจัดชั้นเรือรับผิดตามกฎเกณฑ์

ละเมิด เนื่องจากได้มีการออกใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือให้แก่เจ้าของเรืออีกทั้งหน้าที่ในการดูแลสินค้านั้น

ถือว่าเป็นหน้าที่ส่วนหนึ่งของสมาคมจัดชั้นเรือต่อเจ้าของสินค้า แต่ต่อมาศาลอุทธรณ์ของอังกฤษ (Court of 

Appeal) ได้ตัดสินกลับความเห็นดังกล่าวโดยให้เหตุผลว่า สมาคมจัดชั้นเรือจะต้องรับผิดทางละเมิดต่อเมื่อ 

การกระท าที่ถือว่าเป็นการละเลยนั้นต้องเป็นการกระท าที่อาจก่อให้เกิดอันตรายหรือความเสียหายขึ้นได้

ตามปกติ อีกทั้งสมาคมจัดชั้นเรือไม่มีหน้าที่ต้องดูแลหรือรักษาสินค้าของเจ้าของสินค้าที่อยู่บนเรือ เนื่องจาก

หน้าที่ดังกล่าวนั้นเป็นหน้าที่ของผู้ด าเนินการเรือ (ship’s operator) ถ้าให้สมาคมจัดชั้นเรือต้องรับผิดในหน้าที่

ดังกล่าวก็จะเป็นการเพ่ิมหน้าที่ให้แก่สมาคมจัดชั้นเรือซึ่งเป็นสิ่งที่ไม่ถูกต้องเนื่องจากสมาคมจัดชั้นเรือควรจะ

รับผิดเฉพาะหน้าที่ก าหนดไว้ในสัญญาที่ได้ท าขึ้นเท่านั้น นอกจากนี้ จ านวนเงินที่ก าหนดจ ากัดความรับผิดใน 

Hague-Visby Rules ได้ก าหนดให้ใช้บังคับกับความสัมพันธ์เฉพาะที่เกิดขึ้นระหว่างผู้ขนส่งกับเจ้าของสินค้า

เท่านั้น ส่งผลให้สมาคมจัดชั้นเรือไม่สามารถใช้ข้อจ ากัดความรับผิดดังกล่าวได้ ด้วยเหตุนี้ศาลจึงไม่ให้สมาคมจัด

ชั้นเรือต้องรับผิดทางละเมิดต่อเจ้าของเรือ 

 ส าหรับความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือตามละเมิดในกฎหมายไทยนั้นได้ก าหนดไว้ในประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 42020 ซึ่งแยกหลักเกณฑ์ตามถ้อยค าในตัวบทได้ดังนี้ 

 ก. ผู้ใดท าต่อบุคคลอ่ืนโดยผิดกฎหมาย 

 ผู้ใด หมายถึงผู้ท าละเมิด จะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได้ ในกรณีความเสียหายเกิดขึ้น

เพราะสัตว์หรือทรัพย์สิ่งของนั้น กฎหมายไม่ถือว่าสัตว์หรือทรัพย์สิ่งของดังกล่าวเป็นผู้ท าละเมิดเพราะมิใช่

บุคคล แต่บุคคลซึ่งมีหน้าที่เกี่ยวข้องกับสัตว์หรือทรัพย์สิ่งของนั้นต้องรับผิด21 

                                                   

20 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 

“ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท าต่อบคุลอื่นโดยผิดกฎหมาย ให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ด ีแก่รา่งกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ด ีทรัพย์สิน หรือ

สิทธิอยา่งหนึ่งอย่างไรก็ดี ท่านว่าผู้นั้นท าละเมิด  จ าต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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 ข. กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 

 การกระท าที่จะเป็นการละเมิดได้จะต้องเป็นการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เว้นแต่ใน

บางกรณีกฎหมายประสงค์จะคุ้มครองผู้เสียหาย จึงให้ผู้กระท าต้องรับผิด แม้จะมิได้กระท าโดยจงใจหรือ

ประมาทเลินเล่อ ซ่ึงกระท าที่ถือว่าได้กระท าโดยจงใจนั้นคือ การกระท าโดยรู้ส านึกถึงผลเสียหายที่เกิดจากการ

กระท าของตน ถ้ารู้ว่าการกระท านั้นจะเกิดผลเสียหายแก่เขาแล้วถือว่าเป็นการกระท าโดยจงใจ ส่วนจะเสียหาย

มากหรือน้อยเพียงใดไม่ส าคัญ แม้ผลเสียหายจะมากกว่าที่คิดก็เรียกว่าเป็นการกระท าโดยจงใจ เช่น เอาไม้ตีหัว

เบาๆเราก็ต้องนึกออกว่าเขาคงได้รับบาดแผลไม่มาก บังเอิญเขาหลบแล้วล้มหัวฟาดพ้ืนถึงแก่ความตาย จะเห็น

ได้ว่าผู้กระท าไม่ได้คาดคิดว่าเขาจะถึงแก่ความตายแต่ก็ต้องรับผิดฐานกระท าโดยจงใจในกรณีที่กระท าโดย

สุจริตแต่เข้าใจผิดในข้อเท็จจริงไม่ถือว่ากระท าโดยจงใจ และการกระท าโดยผิดหลงพลั้งพลาดก็ไม่ถือว่าเป็น

การจงใจท าละเมิด ส่วนจะเป็นประมาทเลินเล่อหรือไม่ก็เป็นอีกเรื่องหนึ่ง22  

 ส่วนการกระท าโดยประมาทเลินเล่อนั้น ได้แก่ การกระท าโดยปราศจากความระมัดระวังซึ่ง

บุคคลในภาวะเช่นนั้นจักต้องมีตามวิสัยและพฤติการณ์และผู้กระท าอาจใช้ความระมัดระวังเช่นว่านั้นได้แต่หา

ได้ใช้ให้เพียงพอไม่ ดังนั้น ในการวินิจฉัยจึงต้องค านึงถึงค า  4 ค า คือ บุคคลในภาวะเช่นนั้น วิสัย และ

พฤติการณ์ ซึ่งบุคคลที่จะเป็นผู้ประมาทเลินเล่อไม่ว่าเด็กกับผู้ใหญ่ คนหนุ่มกับคนแก่ คนพิการกับคนไม่พิการ 

คนขับรถเป็นกับคนขับรถไม่เป็นแล้วไปขับรถความระมัดระวังย่อมแตกต่างกัน23 ส่วนการพิจารณาในเรื่องของ 

วิสัย นั้นจะพิจารณาจากลักษณะที่เป็นอยู่ของบุคคลผู้กระท าให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหาย เช่น วิสัยของเด็กก็

จะต้องซุกซน คนพิการทางกายหรือใจท าอะไรบางอย่างเหมือนคนปกติไม่ได้  หรือแม้กระทั่งวิสัยของคนเมา

สุราซึ่งโดยทั่วไปแล้วอาจจะคิดว่าคนเมาสุราเดินเซไปชนอะไรแตกเสียหายก็ไม่ต้องรับผิดหรือ จริงๆแล้วคนเมา

สุราเริ่มประมาทเลินเล่อโดยขาดความระมัดระวังตั้งแต่ตอนเริ่มดื่มสุรา และกระท าต่อเนื่องไปจนถึงเดินแล้วเซ

ไปชนอะไรแตกเสียหาย นอกจากนี้ยังต้องพิจารณาถึงพฤติการณ์ กล่าวคือ ข้อเท็จจริงที่ประกอบการกระท า

ของผู้ท าให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืน เช่น ขับรถตรงถนนเรียบก็ขับได้ตรงปกตินิ่ง แต่ถ้าขับรถเข้าไปในที่มี

หลุมมีบ่อก็ต้องพยายามหลบหลีก หากหลบหลีกไม่ได้ก็ต้องโยนคลอนเป็นธรรมดา ขับรถไปในทางลูกรังก็ต้องมี

ฝุ่นฟุ้งก้อนหินดีดกระเด็น ที่สว่างก็ต้องมองเห็นอะไรได้ชัด แต่ถ้ามืดก็ต้องมองอะไรไม่เห็น สิ่งเหล่านี้เป็น

พฤติการณ์เอามาประกอบการวินิจฉัยว่าเขากระท าโดยประมาทเลินเล่อหรือไม่24 

 ค. ท าให้เขาเสียหาย 

                                                                                                                                                               

21 เพ็ง เพ็งนิต,ิค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยว์่าด้วยละเมิด พระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ. 2539 และ
กฎหมายอื่นที่เกีย่วเนื่อง,พิมพ์ครั้งที่ 8 (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2556),น. 10-11. 
22 เพิ่งอ้าง,น. 132 
23 เพิ่งอ้าง, น.138 
24 เพิ่งอ้าง,น. 140 
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 การท าให้เขาเสียหายนั้น ความรับผิดทางละเมิดมุ่งประสงค์ที่จะให้ใช้ค่าสินไหมทดแทนไม่ใช่มุ่ง

ลงโทษเหมือนในทางอาญาแก่ผู้ท าละเมิด ฉะนั้นเมื่อไม่มีความเสียหายแม้การกระท านั้นจะมิชอบด้วยกฎหมาย 

ก็ไม่เป็นละเมิด ต่างกับทางอาญาซึ่งมุ่งลงโทษผู้กระท าผิด มุ่งท่ีจะป้องกันและปราบปราม แม้ไม่เสียหายก็อาจที่

จะเป็นความผิดได้ เช่น ยิงปืนใส่ผู้อ่ืนแต่กระสุนปืนไม่ถูก ผู้ถูกยิงไม่ได้รับอันตรายก็ยังเป็นความผิดฐานพยายาม

ฆ่า แต่ในทางแพ่ง ไม่เป็นละเมิดเพราะไม่ได้ท าให้เขาเสียหาย25 

 โดยในกรณีที่มีการฟ้องร้องให้รับผิดตามกฎหมายละเมิดนี้โจทก์มีหน้าที่พิสูจน์ว่าจ าเลยนั้นได้

กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อจนเป็นเหตุให้โจทก์ได้รับความเสียหายอย่างไรซึ่งเป็นไปตามหลักในเรื่อง

ของภาระพิสูจน์ที่ก าหนดว่าผู้ใดกล่าวอ้างผู้นั้นมีหน้าที่น าสืบ  

ความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือต่อรัฐ 

 เนื่องจากอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.192 ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธง 

(Flag State) มีหน้าที่ในการเข้าไปควบคุมมาตรฐานของเรือที่ใช้ส าหรับเดินทะเลโดยเฉพาะมาตรฐานในเรื่อง

ความปลอดภัยให้ได้มาตรฐานไม่ว่าจะเป็นมาตรฐานในด้านการต่อเรือที่จะต้องมีแบบแปลนที่ถูกต้องต าม

โครงสร้างของเรือท่ีใช้เดินทะเล มาตรฐานของอุปกรณ์และเครื่องมือที่ใช้ในการเดินเรือ การจัดบุคลากรประจ า

เรือ สภาพแรงงานและการฝึกอบรมลูกเรือรวมไปถึงตรวจสอบสภาพความพร้อมของเรือในการออกเดินทาง

ทางทะเล เพ่ือให้เรือล านั้นมีความปลอดภัยในการเดินเรือทางทะเลด้านต่างๆ 26 นอกจากนี้กฎหมายฉบับนี้ยัง

ก าหนดให้รัฐเมืองท่า (port State) สามารถตรวจเรือที่ชักธงของประเทศอ่ืนที่เดินทางเข้ามายังท่าเรือของ

ประเทศตนได้ ซึ่งถ้าตรวจแล้วพบว่าเรือล าดังกล่าวไม่ได้มาตรฐานตามที่กฎเกณฑ์หรืออนุสัญญาระหว่าง

ประเทศก าหนดไว้ รัฐเมืองท่าก็สามารถใช้มาตรการบังคับกับเรือล าดังกล่าว เช่น สั่งให้แก้ไขความบกพร่อง

ก่อนที่เรือจะออกจากท่า โดยหากเรือล าดังกล่าวฝ่าฝืนรัฐเมืองท่าก็สามารถควบคุมโดยการกักเรือซึ่งเป็น

มาตรการบังคับสุดท้ายได้27 ดังนั้นเพ่ือป้องกันปัญหาที่อาจเกิดขึ้นกับเรือที่ชักธงของรัฐตน รัฐเจ้าของธง ( flag 

                                                   

25 เพิ่งอ้าง,น. 143 
26 United Nations Convention on the Law of the Sea 
 Article 94 : Duties of the flag State 
 3. Every State shall take such measures for ships flying its flag as are necessary to ensure safety at sea with regard, 
inter alia, to: 
 (a) the construction, equipment and seaworthiness of ships; 
 (b) the manning of ships, labour conditions and the training of crews, taking into account the applicable 
international instruments; 
 (c) the use of signals, the maintenance of communications and the prevention of collisions 
27 International Maritime Organization, “Port State Control,” search 10 December 2014 from 

 http://www.imo.org/OurWork/Safety/Implementation/Pages/PortStateControl.aspx 
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State) ส่วนใหญ่จึงก าหนดให้เงื่อนไขในการตรวจเรือนั้นเป็นเงื่อนไขหนึ่งในการที่รัฐดังกล่าวนั้นจะรับจด

ทะเบียนให้เรือที่ผ่านการตรวจนั้นสามารถชักธงของรัฐตนได้  

 ในการตรวจเรือนั้นจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานและสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของอนุสัญญา

ระหว่างประเทศที่ออกตามความในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ดังที่กล่าวมาแล้ว

ข้างต้น ซึ่งได้ก าหนดให้การตรวจเรือนั้นต้องกระท าโดยเจ้าพนักงานของรัฐที่เรือนั้นชักธง แต่เพ่ือเป็นการแบ่ง

เบาภาระหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง อนุสัญญาระหว่างประเทศจึงได้ก าหนดให้รัฐที่เรือนั้นชักธงสามารถมอบ

อ านาจในการตรวจเรือให้กับนายช่างตรวจเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ โดยทั่วไปแล้วรัฐเจ้าของธงก็จะ

มอบให้แก่สมาคมจัดชั้นเรือเป็นผู้รับมอบอ านาจกระท าการตรวจเรือแทน ซึ่งเมื่อสมาคมจัดชั้นเรือได้ตรวจเรือ

เสร็จแล้วก็สามารถออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ตนได้รับมอบหมายให้ท าการตรวจได้ 

ทั้งนี้การกระท าใดๆที่สมาคมจัดชั้นเรือได้กระท าไป ไม่ว่าจะเป็นการตรวจเรือหรือออกใบส าคัญรับรองการ

ตรวจเรือให้ถือว่าเป็นการกระท าของรัฐเจ้าของธง ดังนั้น ถ้าหากเกิดความเสียหายหรือมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นรัฐ

เจ้าของธงจึงต้องรับผิดชอบเต็มในทุกกรณี  

 แต่อย่างไรก็ตาม สมาคมจัดชั้นเรือก็ยังต้องรับผิดต่อรัฐอยู่ กล่าวคือ ในการมอบอ านาจให้สมาคม

จัดชั้นเรือไปท าการตรวจเรือแทนรัฐนั้นจะกระท าขึ้นในรูปแบบของสัญญาส่งผลให้ถ้ามีความเสียหายเกิดขึ้น

จากการที่สมาคมจัดชั้นเรือได้ตรวจเรือ สมาคมจัดชั้นเรือจึงต้องรับผิดต่อรัฐในฐานะที่เป็นคู่สัญญาดังที่ได้กล่าว

ไว้แล้วข้างต้น 

 ส าหรับความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือในฐานะเป็นตัวแทนของรัฐในการตรวจเรือตามกฎหมาย

ไทยนั้น เนื่องจากหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลในเรื่องการตรวจเรือดังกล่าวได้แก่ ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ ซึ่ ง

เป็นหน่วยงานในสังกัดกรมเจ้าท่าจึงมีฐานะเป็นหน่วยงานของรัฐได้อาศัยอ านาจตาม มาตรา 163 ของ

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือ

ในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 13) พุทธศักราช 2525 ที่ก าหนดให้กรมเจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมมีอ านาจในการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ โดยมีบทบัญญัติที่ก าหนดให้การตรวจเรือ

สามารถมอบอ านาจให้แก่สมาคมจัดชั้นเรือที่มีคุณสมบัติเป็นไปตามเงื่อนไขที่กฎข้อบังคับการตรวจเรือก าหนด

ไว้กระท าการตรวจเรือแทนในฐานะเจ้าพนักงานของรัฐได้  

 ดังนั้น สมาคมจัดชั้นเรือจึงมีสถานะเป็นเจ้าหน้าที่28ตามพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิด

ของเจ้าหน้าที่ พ.ศ. 2539 ซึ่งเป็นกฎหมายที่มีเจตนารมณ์เพ่ือคุ้มครองเจ้าหน้าที่ของรัฐในการปฏิบัติหน้าที่ 

                                                   

28  ความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที ่พ.ศ. 2539  มาตรา 4   
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ส่งผลให้ความรับผิดของสมาคมจัดชั้นเรือต่อบุคคลภายนอกจึงอยู่ภายใต้บทบัญญัติในพระราชบัญญัติดังกล่าว 

ด้วยเหตุนี้ในกรณีที่สมาคมจัดชั้นเรือได้ท าการตรวจเรือภายใต้ขอบเขตหน้าที่ที่ได้รับมอบอ านาจจึงไม่ต้องรับผิด

ต่อบุคคลภายนอกเป็นการส่วนตัว แต่อย่างไรก็ตาม แม้ว่าสมาคมจัดชั้นเรือจะได้กระท าหน้าที่ภายใต้ขอบเขตที่

ได้รับมอบอ านาจจากรัฐ แต่ถ้าหากปรากฏข้อเท็จจริงเพิ่มเติมว่าความเสียหายดังกล่าวเกิดขึ้นจากการที่สมาคม

จัดชั้นเรือในฐานะที่เป็นตัวแทนของรัฐได้กระท าไปด้วยความจงใจหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง ในกรณี

เช่นนี้ถ้ากรมเจ้าท่าที่ได้มอบอ านาจดังกล่าวได้รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่บุคคลที่ได้รับความเสียหายไป

แล้ว ก็มีสิทธิเรียกให้สมาคมจัดชั้นเรือ เจ้าหน้าที่ผู้ท าละเมิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวแก่กรมเจ้าท่าได้29 

แต่ถ้าความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเป็นการปฏิบัติหน้าที่นอกเหนือไปจากที่สมาคมจัดชั้นเรือได้รับมอบอ านาจ 

สมาคมจัดชั้นเรือก็ต้องรับผิดเป็นการส่วนตัว บุคคลภายนอกจะมาฟ้องให้กรมเจ้าท่ารับผิดชอบไม่ได้  30

นอกจากนี้ สมาคมจัดชั้นเรือยังต้องรับผิดต่อกรมเจ้าท่าเต็มจ านวนเช่นเดียวกันกับบุคคลทั่วไปท าละเมิดต่อ

หน่วยงานของรัฐ แม้การกระท านั้นจะเป็นเพียงประมาทเลินเล่อธรรมดาก็ตาม 

 นอกจากสมาคมจัดชั้นเรือจะต้องรับผิดต่อกรมเจ้าท่าหน่วยงานของรัฐตามกฎหมายละเมิดแล้ว 

สมาคมจัดชั้นเรือยังต้องรับผิดตามสัญญาในฐานะคู่สัญญากับรัฐอีกด้วย เนื่องมาจากสมาคมจัดชั้นเรือจะ

ด าเนินการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองให้แก่เรือล าใดได้นั้นจะต้องได้รับหนังสือมอบอ านาจที่กรมเจ้าท่า

ออกให้ส าหรับเรือล านั้นและยังต้องมีการท าสัญญาตกลงในเรื่องของสิทธิ หน้าที่ ความรับผิดระหว่างกันอีกด้วย 

โดยเมื่อได้กระท าดังที่กล่าวในข้างต้นแล้ว สมาคมจัดชั้นเรือจะสามารถตรวจเรือและออกใบส าคัญ รับรอง

ประเภทนั้นได้จนกว่าจะมีหนังสือแจ้งยกเลิกการมอบอ านาจจากกรมเจ้าท่า ทั้งนี้  สมาคมจัดชั้นเรือจะต้องส่ง

ส าเนาใบส าคัญรับรองหรือเอกสารรับรองต่างๆพร้อมทั้งรายงานผลการตรวจเรือ (survey report) การอนุมัติ

แบบแปลนเรือ (plan approval) หรือการอนุมัติเอกสาร (document approval) ที่ได้ตรวจทั้งหมดให้แก่กรม

                                                                                                                                                               

ในพระราชบัญญัตินี ้

          เจ้าหน้าที่ หมายความว่า  ขา้ราชการ พนกังาน ลูกจ้าง หรือผูป้ฏิบัติงานประเภทอื่น ไม่วา่จะเป็นการแต่งตั้งในฐานะเป็นกรรมการหรือ

ฐานะอื่นใด 
29 ความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหนา้ที่ พ.ศ. 2539 มาตรา 10 
ในกรณีที่เจ้าหน้าที่เป็นผู้กระท าละเมิดต่อหน่วยงานของรัฐไม่ว่าจะเป็นหนว่ยงานของรัฐที่ผู้นั้นอยู่ในสังกัดหรือไม่ ถ้าเปน็การกระท าในการปฏิบัติ
หน้าที่การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากเจ้าหน้าที่ให้น าบทบัญญัติมาตรา 8 มาใช้บังคับโดยอนุโลม แต่ถ้ามิใช่การกระท าในการปฏบิัติหน้าที่ให้
บังคับตามบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
30ความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที ่พ.ศ. 2539 มาตรา 6 
ถ้าการกระท าละเมิดของเจ้าหน้าที่มิใช่การกระท าในการปฏิบัตหิน้าที่ เจา้หน้าทีต่้องรับผิดในการนั้นเป็นการเฉพาะตวั ในกรณีนี้ผู้เสียหายอาจฟอ้ง

เจ้าหน้าที่ได้โดยตรง แต่จะฟ้องหนว่ยงานของรัฐไม่ได้ 
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เจ้าท่าภายใน 30 วันนับจากวันที่ได้ออกใบส าคัญรับรองหรือเอกสารรับรอง31 ด้วยเหตุนี้ เมื่อเกิดความเสียหาย

ขึ้นในการพิจารณาความรับผิดตามสัญญาก็จะเป็นไปตามหลักเกณฑ์ดังที่ได้กล่าวไว้แล้วในข้างต้น 

 

                                                   

31 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 38) พ.ศ. 2554 


