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Action In Rem : การด าเนนิคดีกับเรือในศาลพาณิชยนาวีอังกฤษ 
 

กมลขวัญ สุริยกุล ณ อยุธยา 
 

 เมื่อมีการกระท าความผิดหรือมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการกระท าอันเกี่ยวด้วยเรือหรือกระกระท าในทาง
พาณิชยนาวี ไม่ว่าจะเป็นความเสียหายที่เกิดจากการขนส่งสินค้า สินค้า เสียหาย ความเสียหายอันเกิดจากสัญญาชาร์
เตอร์เรือ สัญญาใช้เรือ การจ านองเรือ สัญญาจ้างต่อเรือ ซ่อมเรือ ค่าอู่เรือ การลากจูงเรือ ไม่ว่าเรือที่ลากจูงหรือเรือที่
ถูกลากจูงเป็นผู้เสียหาย การน าร่อง การเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป การช่วยเหลือกู้ภัย ค่าจ้างนายเรือและลูกเรือ ความ
เสียหายอันเกิดจากการบาดเจ็บล้มตายที่ลูกเรือหรือนายเรือหรือเจ้าของเรือหรือผู้ครองครองเรือก่อให้เกิดขึ้นโดยความ
จงใจหรือประมาทเลินเล่อ รวมถึงกรณีทั้งปวงที่เรือไปก่อให้เกิดความเสียหายอันเป็นความเสียหายในทางแพ่งขึ้น ข้อ
พิพาทเหล่านี้จะถูกน าข้ึนสู่ศาลทหารเรือ หรือที่เรียกอีกชื่อหนึ่งว่า ศาลพาณิชยนาวี ซึ่งมีลักษณะเป็นศาลช านัญพิเศษ
ที่มีเขตอ านาจในการพิจารณาพิพากษาคดีอันเกี่ยวด้วยพาณิชยนาวีทั้งปวงที่มีกฎหมายก าหนดให้อยู่ภายใต้เขตอ านาจ
ของศาลและเช่นเดียวกับศาลช านัญพิเศษอ่ืนๆ ศาลพาณิชยนาวีนี้ มีระบบการด าเนินคดีหรือที่เรียกว่า  วิธีพิจารณา
ความในศาลเป็นการเฉพาะซึ่งมีความแตกต่างและแยกออกจากคดีแพ่งสามัญทั่วไป 
 ระบบการด าเนินคดีในศาลพาณิชยนาวีที่เป็นที่ยอมรับและใช้กันอยู่ทั่วโลกในปัจจุบันสามารถจ าแนกได้เป็น 
2 ระบบโดยพิจารณาจากประเภทของผู้ถูกกล่าวหาหรือจ าเลยในคดี กล่าวคือ ระบบหนึ่งเป็นกระบวนการทาง
กฎหมายที่ด าเนินคดีหรือโจทก์เรียกร้องตามสิทธิเรียกร้องของตนเอากับตัวบุคคลซึ่งเป็นผู้กระท าความผิดหรือควบคุม
เรือที่กระท าความผิดหรือก่อให้เกิดความเสียหายนั้นโดยตรง กระบวนการด าเนินคดีกับตัวบุคคลนี้เป็นระบบการ
ด าเนินคดีทางกฎหมายที่พบอยู่โดยทั่วไปและเป็นระบบที่มีการยอมรับเอาไปใช้ในการด าเนินการพิจารณาคดีของศาล
ทั่วโลก ทั้งศาลแพ่ง ศาลอาญารวมทั้งศาลช านัญพิเศษอ่ืนๆ ซึ่งวิธีพิจารณาความและการด าเนินกระบวนพิจารณาใน
ศาลก็จะยึดเอาระบบการด าเนินคดีกับตัวบุคคลเป็นหลักโดยเป็นไปตามหลักที่ว่าเฉพาะบุคคลเท่านั้นที่จะสามารถเป็น
โจทก์หรือเป็นจ าเลยในคดีที่มีการฟ้องร้องต่อศาลได้ ซึ่งการด าเนินคดีในทางแพ่งเอากับตัวบุคคลนี้ แน่นอนว่าค า
พิพากษาของศาลจะไม่ลงโทษเอากับเนื้อตัวร่างกายของผู้กระท าความผิดเพราะมิได้มีเจตนารมณ์อยู่ที่หลักในการ
ลงโทษเหมือนเช่นการด าเนินคดีในทางอาญา แต่การลงโทษตามกฎหมายในคดีแพ่งจะมุ่งหมายถึงเจตนารมณ์ของ
กฎหมายในทางเยียวยาให้ผู้ได้รับความเสียหายจากการกระท าของจ าเลยได้รับการชดใช้ให้กลับคืนสู่สถานะเดิมให้มาก
ที่สุด กล่าวคือการลงโทษตามกฎหมายในทางแพ่งมีเจตนารมณ์ให้จ าเลยผู้กระท าความผิดได้รับผิดชอบชดใช้ความ
เสียหายที่ตนก่อขึ้นคืนให้แก่ผู้ต้องเสียหายหรือโจทก์ในคดีให้กลับคืนสู่สภาพปกติของเขาให้มากที่สุดนั่นเอง ดังนั้น 
การลงโทษตามกฎหมายในทางแพ่งจึงมักจะกระท าการต่อบุคคลโดยบังคับเอากับทรัพย์สินหรือเกี่ยวด้วยทรัพย์สินของ
จ าเลยเป็นหลักในรูปแบบของการสั่งให้จ าเลยชดใช้ค่าเสียหายหรือค่าสินไหมทดแทนความเสียหายให้แก่โจทก์ ในส่วน
ของศาลพาณิชยนาวีก็เช่นกัน มีการน าระบบการด าเนินคดีเอากับตัวบุคคลไปใช้ในการด าเนินกระบวนพิจารณาของ
ศาลโดยลักษณะการด าเนินคดีใกล้เคียงกับการด าเนินคดีแพ่งสามัญเป็นอย่างมากทั้งในแง่ของการฟ้องคดี การ
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พิจารณาพิพากษาคดีของศาล ซึ่งระบบการด าเนินคดีเอากับตัวบุคคลนี้เป็นที่รู้จักกันดีในชื่อว่า action in personam 
นิยมใช้ในประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายแบบลายลักษณ์อักษรหรือ civil law เช่น ฝรั่งเศสและไทย เป็นต้น 

ในทางตรงกันข้าม ระบบการด าเนินคดีอีกระบบหนึ่งซึ่งมิได้ด าเนินคดีเอากับตัวบุคคลดังเช่นระบบที่ได้กล่าว
มาก่อน หากแต่เป็นการด าเนินคดีเอากับตัวทรัพย์สินโดยตรง ซึ่งในทางพาณิชยนาวีนั้นทรัพย์สินดังกล่าวนี้โดยส่วน
ใหญ่ก็มักเป็นเรือซึ่งกระท าความผิดหรือก่อให้เกิดความเสียหาย หรือเรืออ่ืนซึ่งมีเจ้าของกรรมสิทธิ์หรือผู้ครองครอง
เป็นบุคคลเดียวกับเรือที่ก่อให้เกิดความเสียหายซึ่งจะได้กล่าวต่อไปโดยละเอียดในบทความนี้ การด าเนินคดีเอากับ
ทรัพย์สินหรือเรือ เป็นระบบที่เกิดมีขึ้นและนิยมใช้ในศาลพาณิชยนาวีโดยรู้จักกันในชื่อ action in rem นี้เป็นระบบที่
เป็นที่นิยมในการด าเนินคดีในศาลพาณิชยนาวีของประเทศซึ่งใช้ระบบกฎหมายจารีตประเพณี หรือ common law 
เช่น อังกฤษ สหรัฐอเมริกา และออสเตรเลีย เป็นต้น 
 ในบทความนี้ผู้เขียนจะกล่าวถึงระบบการด าเนินคดีเอากับทรัพย์สินคือ เรือ รวมถึง การจับกุมหรือกักเรือที่
ถูกฟ้องในคดีแบบ in rem ในศาลพาณิชยนาวีเป็นหลัก โดยจะพิจารณาเปรียบเทียบกับระบบการด าเนินคดีเอากับตัว
บุคคลเป็นการประกอบ เพ่ือให้ง่ายต่อการท าความเข้าใจและง่ายต่อการวิเคราะห์ความเหมาะสมในการน าระบบการ
ด าเนินคดีดังกล่าวไปใช้ในระบบกฎหมายและการพิจารณาคดีพาณิชยนาวีของไทย 

  
ความเป็นมาของระบบการด าเนินคดแีบบ action in rem ในศาลพาณิชยนาวีอังกฤษ 

 การศึกษาประวัติศาสตร์เกี่ยวกับระบบการด าเนินคดีกับตัวเรือในฐานะที่เป็นทรัพย์สินนี้ จากการศึกษา
พบว่าเริ่มมีระบบการด าเนินคดีกับตัวเรือแต่เดิมในระบบกฎหมายแบบ common law โดยในประเทศอังกฤษนั้น 
กฎหมายเกี่ยวกับการด าเนินคดีกับเรือ การกักเรือและสิทธิเรียกร้องทางทะเลก็เป็นสาขาหนึ่งของกฎหมายทะเลซึ่งมี
ลักษณะเป็นกฎหมายประเพณีที่สืบทอดกันมาอย่างยาวนานและมีพัฒนาการในทุกยุคทุกสมัย จึงมีลักษณะเป็นหลัก
กฎหมายทะเลทั่วไป ไม่อาจจ าเพาะเจาะจงไดว่า การด าเนินคดีกับเรือหรือ action in rem นั้นแท้จริงแล้วเกิดขึ้นเป็น
ครั้งแรกเมื่อใดกันแน่ แต่ตามกฎหมายว่าด้วยศาลพาณิชยนาวีในประเทศอังกฤษได้พบว่า ที่มาของการด าเนินคดีต่อ
ทรัพย์สินนั้นไดรับการวางรากฐานมาจากเจตนารมณ์ที่ต้องการให้จ าเลยที่ถูกฟ้องคดีปรากฎตัวขึ้นและเข้ามาต่อสู้คดีที่
ตนถูกฟ้องเป็นจ าเลย แต่ในช่วงแรกหลักเกณฑ์ดังกล่าวนี้ขาดความชัดเจน ศาลพาณิชยนาวีมักใช้วิธีการจับกุมตัว
บุคคลเป็นหลัก ส่วนการยึดทรัพย์ของบุคคลซึ่งเป็นจ าเลยจะเป็นวิธีการที่รองลงมา หรืออาจใช้วิธีการจับกุมจ าเลยและ
ยึดทรัพย์ไปพร้อมๆกันโดยบ่อยครั้งที่ทรัพย์ซึ่งถูกยึดหรือกักนั้นเป็นเรือของจ าเลยที่เกี่ยวข้องกับข้อเรียกร้อง แต่การยึด
ทรัพย์ของศาลอังกฤษในสมัยนั้นจะเป็นการยึดทรัพย์ของจ าเลยโดยไม่จ าเป็นจะต้องเกี่ยวข้องกับข้อเรียกร้องแต่อย่าง
ใด ทรัพย์สินอ่ืนก็อาจถูกยึดไปพร้อมกันได้หากอยู่ภายใต้เขตอ านาจของศาล การยึดทรัพย์ในลักษณะนี้เป็นจุดเริ่มต้น
ของหลัก the Admiralty Attachment ซึ่งมีลักษณะคล้ายกับการคุ้มครองชั่วคราวก่อนพิพากษาโดยให้ทรัพย์ที่ถูกยึด
ไปนั้นเป็นหลักประกัน ซึ่งโจทก์ต้องด าเนินการยื่นค าร้องเข้าไปในคดี in personam เสียก่อนและทรัพย์สินนั้นจะต้อง
ตั้งอยู่ในเขตอ านาจของศาลด้วย ระบบการด าเนินคดีข้างต้นสังเกตได้ว่ามีจุดเชื่อมโยงที่ไม่สามารถแบ่งแยกระหว่างคดี 
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in rem และ in personam ได้ชัดเจนนัก แต่ก็พอจะสรุปได้ว่า การด าเนินคดีแบบ in rem มีพัฒนาการมาจากความ
ต้องการให้จ าเลยเข้ามาสู้คดีในคดี in personam นั่นเอง1  

 ในช่วงค.ศ. 1840-18612 เกิดคดีท่ีสิทธิเรียกร้องเก่ียวกับเรือซึ่งขณะนั้นศาลพาณิชยนาวีของอังกฤษยังไม่ได้
ถูกรวมเข้าเป็นส่วนหนึ่งของศาลสูงอังกฤษดังเช่นในปัจจุบัน 

 อย่างไรก็ตาม ในการด าเนินคดีในศาลคอมมอนลอว์ ช่วงก่อนปีค.ศ. 1852 ระบบการด าเนินคดีในศาล
ทั้งหมด ยังคงเป็นระบบการด าเนินคดีในรูปแบบ action in personam หรือการด าเนินคดีเอากับตัวบุคคล ภายหลัง
จึงได้มีความพยายามที่จะน าระบบการด าเนินคดีในรูปแบบ action in rem แบบศาลพาณิชยนาวีมาใช้โดยมี
จุดประสงค์ต้องการให้ผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าผิดเข้ามาในคดี กล่าวคือ การฟ้องคดี in rem มีวัตถุประสงค์เพ่ือจะให้
เกิดการฟ้องคดี in personam ขึ้นนั่นเอง แต่เดิมคอมมอนลอว์และศาลพาณิชยนาวีต่างมีเขตอ านาจร่วมกันในการ
พิจารณาคดีเกี่ยวกับสัญญาเช่าเรือ สัญญาทางการค้าที่ได้กระท าและปฏิบัติบนทะเลหลวง คดีเกี่ยวกับใบตราส่ง และ
คดีเก่ียวกับกรมธรรม์ประกันภัยทางทะเล3 แต่การน าระบบดังกล่าวมาใช้ก็ถูกคัดค้านอยู่บ้างในศาลคอมมอนลอว์ (the 
common law court)  

 ต่อมาหลังจากมีการตั้งคณะกรรมาธิการพิจารณาผลกระทบในการแบ่งแยกศาลต่างๆออกเป็นศาลคอม
มอนลอว์และศาลเอ็คควิตี ในช่วง ค.ศ. 1873-1875 ได้มีการตราพระราชบัญญัติที่มีชื่อว่า  Supreme Court of 
Judicature Act ขึ้น เพ่ือจัดตั้งศาลสูงขึ้นเพียงศาลเดียวให้มีอ านาจพิจารณาคดีต่างๆที่ศาลสูงเดิมมีอยู่ซึ่งรวมถึงศาล
พาณิชยนาวีด้วย นอกจากนี้ยังให้มีการร่างประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งขึ้นเพ่ือใช้ในศาลสูงที่ตั้งขึ้นใหม่นี้กับ
คดีทุกประเภท บทบัญญัติในกฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ได้บัญญัติให้สิทธิแก่เจ้าหนี้หรือผู้มีสิทธิเรียกร้องทางทะเลถือเป็น
สิทธิที่ตกติดไปกับเรือ4  

 อย่างไรก็ตาม Supreme Court of Judicature Act  ได้ถูกยกเลิกไปโดยมีการตรากฎหมายอีกฉบับหนึ่ง
ขึ้นมาใช้บังคับแทนเรียกว่า Supreme Court of Judicature (Consolidation)  Act 1925 และ ในปีค.ศ. 1956 ได้
มีการตรา Administration of Justice Act ขึ้นด้วย5 

   
 
 
 

                                                           

 1 อภิรดี ประเสริฐฤทธี, เขตอ านาจศาลเหนือคดีเรือโดนกันในทางแพ่งและทางอาญา, สารนิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2548, น.63-65. 

2ไมตรี ตันติวุฒานนท์, “การกกัเรือตามบงัคับของกฎหมายอังกฤษ”. กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์นิติธรรม, 2536, น. 9. 
3 สุนัย มโนมยัอุดม, “ระบบกฎหมายองักฤษ (พิมพ์ครั้งที่ 3 แก้ไขเพิ่มเติม)”. กรุงเทพมหานคร : โครงการต าราและเอกสารประกอบการสอน 

คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552, น. 152. 
4 ไมตรี ตันติวุฒานนท์, อ้างแลว้ เชิงอรรถที่ 2. 
5 ไมตรี ตันติวุฒานนท์, อ้างแลว้ เชิงอรรถที่ 2. 
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ความหมายของเรือซึ่งอาจถูกฟ้องเป็นจ าเลยโดยตรงในระบบการด าเนินคดีแบบ action in rem 
 การด าเนินคดีกับเรือในระบบการด าเนินคดีที่เรียกว่า action in rem นั้น สิ่งที่ต้องพิจารณาเป็นประการ

ส าคัญที่สุดคือ นิยามของค าว่า เรือ ที่สามารถถูกฟ้องเป็นจ าเลยในคดีได้โดยตรง ซึ่งปัญหาในส่วนของนิยามค าว่าเรือที่
อาจถูกฟ้องเป็นจ าเลยในคดีแบบ action in rem ได้นั้น เป็นปัญหาที่มักขึ้นสู่การพิจารณาของศาลและมีประเด็น
ในทางข้อเท็จจริงให้ศาลต้องพิจารณาวินิจฉัยอยู่เสมอ 

 Supreme Court Act 1981 Chapter 54 Section 24(1)6 ได้ก าหนดนิยามของค าว่า เรือ (Ship) ไว้โดย
หมายความถึงเรือเดินทะเลทุกประเภทที่ใช้ในการเดินทะเล และรวมถึง hovercraft ตาม Section 2(3) ของ the 
Hovercraft Act 1968 ซึ่งนิยามตามของค าว่า เรือ ตาม Supreme Court Act 1981 นี้ มีความคล้ายคลึงกับนิยาม
ของค าว่า เรือ ที่ก าหนดเอาไว้ใน the Merchant Shipping Act 19957 Section 313(1)8 ซึ่งก าหนดให้เรือ 
หมายความถึง เรือเดินทะเล (vessel) ทุกประเภทที่ใช้ในการเดินทะเล (บทบัญญัติเดิมได้ก าหนดยกเว้นเรือที่มีการ
ขับเคลื่อนโดยใช้การพาย ไม่ถือว่าเป็น เรือ ตามความหมายของบทบัญญัติแห่งกฎหมายนี้ ก ล่าวคือ เรือนั้นต้อง
สามารถเคลื่อนที่หรือขับเคลื่อนได้โดยตนเองหรือด้วยก าลังแห่งตนนั่นเอง) นิยามนี้สอดคล้องกับค าพิพากษาศาลในคดี 
Steedman v Scofield9 (1992) 2 Lloyd’ Rep 163, 166. ที่นิยามเรือว่าเป็นพาหนะที่มีลักษณะเป็นโพรงและใช้
เพ่ือขนส่งสินค้าหรือคน และโดยทั่วไปแล้วค าว่า เรือ นั้นจะถูกใช้เพ่ือกล่าวถึงยานพาหนะที่มีขนาดใหญ่กว่าเรือพาย 
และมันยังรวมถึงยานพาหนะทางน้ าที่ถูกใช้หรือสามารถใช้ในการขนส่งทางน้ าได้อีกด้วย10 จากค าพิพากษาและนิยาม
ตามกฎหมายที่ได้กล่าวอ้างในเบื้องต้นนั้น อาจสรุปความได้ว่า เรือที่ใช้ก าลังคนพายหรือเรือพายนั้น ไม่ถือว่าเป็นเรือที่
สามารถถูกฟ้องเป็นจ าเลยในการด าเนินคดีแบบ action in rem ได้  
ประเด็นที่สองที่จะต้องตีความในส่วนนิยามของค าว่า เรือ ใน Supreme Court Act 1981 คือค าว่า “ถูกใช้” (used) 
ซึ่งหากตีความตามตัวอักษรแล้วนั้น ประเด็นปัญหาส าคัญที่พบ คือ เรือที่แต่เดิมเคยถูกใช้เป็นเรือเดินทะเลมาก่อนแต่
ในปัจจุบันถูกน ามาใช้ในประการที่ไม่ใช่การเดินทะเล เช่น ใช้เพ่ือเป็นโกดังเก็บสินค้า หรือบ้านพักตากอากาศจะยังถือ
เป็นเรืออยู่หรือไม่ตามความหมายของ Supreme Court Act 1981 นี้ อย่างไรก็ตามในคดี    European and 

                                                           

6 Supreme Court Act 1981, Sec. 24(1)  

“In sections 20 to 23 and this section, unless the context otherwise require -- 

" ship " includes any description of vessel used in navigation and (except in the definition of " port " in section 22(2) and in 
subsection (2)(c) of this section) includes, subject to section 2(3) of the Hovercraft Act 1968, a hovercraft ;” 

7 บทบัญญัติเดิมก่อนมกีารแก้ไข คือ the Merchant Shipping Act 1894  
8 Merchant Shipping Act 1995, Sec. 313(1)  

“ship” includes every description of vessel used in navigation; 
9 Matthew Harvey, “ Arresting a “Ship” : Boats, Bunkers and Barometers”,  p. 2. 

<www.mlaanz.org/Uploads/MatthewHarvey.pdf > 
10 A vessel is usually a hollow receptacle for carrying goods or people. In  

common parlance ‘vessel’ is a word used to refer to craft larger than rowing boats and it includes every description of watercraft 
used or capable of being used as a means of transport on water. 
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Australia Royal Mail Co v Peninsular and Oriental Co11 (1866) 14 LT 704. ศาลได้พิพากษาให้เรือเดินทะเล
ที่ถูกใช้โดยเฉพาะในการเก็บถ่านหินหรือถูกใช้ในลักษณะที่เป็นคลังสินค้า แม้ว่าเดิมจะเคยถูกใช้ในการเดินทะเลมา
ก่อนก็ตาม ไม่ถือว่าเป็นเรือตามนิยามแห่งบทบัญญัตินี้ 

  อีกประเด็นหนึ่งซึ่งต้องอาศัยการตีความจากนิยามของค าว่า เรือ นั้น มุ่งเน้นไปที่การพิจารณาว่า “ใช้ในการ
เดินทะเล” (used in navigation) มีความหมายอย่างไร ซึ่งประเด็นปัญหาของนิยามในส่วนนี้ ค าว่า “navigation” นี้ 
เป็นถ้อยค าที่ถูกอ้างถึงในมีค าพิพากษาหลายฉบับ โดยศาลมักจะน าเอาเงื่อนไขความเป็นเรือที่จะต้องใช้เดินทะเลนั้น 
มาเป็นจุดแบ่งแยกว่าสิ่งนั้นๆอยู่ในนิยามของค าว่าเรือหรือไม่ อาทิเช่น ในคดี Steedman v Scofield12 (1992) 2 
Lloyd’s Rep 162,166. ซึ่งเป็นกรณีท่ี jet ski ชนกับเรือด่วน (speed boat) ส่วนหนึ่งของค าพิพากษาศาลได้วินิจฉัย
ว่า jet ski ไม่ถือเป็นเรือ เนื่องจากมันไม่ได้ถูกใช้ในการเดินทะเล นอกจากนี้ค าพิพากษาดังกล่าวยังได้ให้ค าจ ากัดความ
ของค าว่า “Navigation”13 ว่าไม่ได้มีความหมายเช่นเดียวกับค าว่า การเคลื่อนที่บนน้ า (movement on water) แต่
เป็นการเคลื่อนท่ีจากที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่งตามแผนหรือค าสั่งซึ่งก าหนดเอาไว้ ดังนั้น  jet ski แม้ว่าจะสามารถเคลื่อนที่
บนผิวน้ าได้ด้วยความเร็วสูงและเคลื่อนที่ด้วยก าลังของตนเองก็ตาม แต่ไม่ได้มีจุดประสงค์ในการเคลื่อนจากที่หนึ่งไปยัง
อีกที่หนึ่งตามแผนหรือค าสั่งที่ก าหนดอันจะมีลักษณะเป็น navigation นั่นเอง เช่นเดียวกันกับคดี Curtis v Wild 
(1991) 4 All ER 172. ซึ่งศาลได้มีค าพิพากษาให้เรือบดเล็ก (dinghy) ซึ่งใช้ในการขับเคลื่อนในทะเลสาบเทียมเหนือ
อ่างเก็บน้ าไม่ถือเป็นเรือ เนื่องจากเป็นสิ่งที่ใช้เพ่ือความเพลิดเพลิน มิได้มีเป้าหมายในการเคลื่อนที่จากจุด A ไปยังจุด 
B เพ่ือขนส่งสินค้าหรือคนโดยสารอันจะถือเป็นลักษณะของ navigation14  

 เมื่อได้พิจารณาถึงนิยามของค าว่า เรือ แล้วในข้างต้น ประเด็นปัญหาที่น่าสนใจอีกประการหนึ่งคือ นอกจาก
ตัวเรือแล้ว ยังมีสิ่งใดบ้างท่ีรวมอยู่ในความหมายของค าว่า เรือนั้นด้วย ในคดี   The “Alexander”15 (1812) 1 Dods 
278, 282. ใบเรือรวมถึงเครื่องอุปกรณ์อ่ืนๆของเรือท่ีแม้จะถูกถอดหรือน าออกไปจากเรือเพ่ือวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการ
คุ้มครองความปลอดภัย โดยมีเจตนาจะน ากลับมาใส่หรือประกอบเข้าไว้อีกครั้งในการเดินทะเลครั้งถัดไป ใบเรือและ
อุปกรณ์ดังกล่าวนั้นจะถูกพิจารณารวมเป็นส่วนหนึ่งของเรือด้วย นับแต่วันที่เริ่มต้นออกเดินทางนั้น 16 ในคดี The 
“Silia”17 (1981) Lloyd’s Rep 534, 537. ซึ่งเรือได้ถูกฟ้องเป็นคดีแบบ in rem ศาลได้ให้ขอบเขตนิยามของค าว่า 

                                                           

11 Matthew Harvey, Supra note 8, p. 4. 
12 ทวีศักดิ์ เอือ้อมรวนิช, เอกสารประกอบการบรรยายวิชาปัญหากฎหมายพาณิชยนาว ีภาคการศึกษาที่ 2 นิติศาสตร์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556 
13 Navigation is not synonymous with the movement on water. Navigation is planned or ordered movement from one 

place to another. A jet ski is capable of movement on the water at very high speed under its own power, but its purpose is not to 
go from one place to another 

14 Matthew Harvey, Supra note 11, p. 8. 
15 Ibid, p. 10. 
16 In days of sail, “ship” was understood to conclude her sails and rigging, even if they had been deteched for the 

purpose of safe custody, but with the intention of being refitted upon her next adventure.  
17 Matthew Harvey, Supra note 11, p. 10. 
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เรือ ว่ารวมถึง ทรัพย์สินทั้งหมดที่อยู่บนเรือ เว้นแต่ทรัพย์สินนั้นจะเป็นของบุคคลอ่ืนที่มิใช่เจ้าของเรือนั้น18 
สาระส าคัญที่ควรพิจารณาอีกประการหนึ่งในคดี The “Silia” นี้คือ ศาลได้พิจารณาว่าน้ ามันเชื้อเพลิงของเรือ 
(bunkers) ถือเป็นส่วนหนึ่งในนิยามของค าว่าเรือด้วยจะต้องถูกขายไปพร้อมกับเรือ ซึ่งการพิจารณาให้น้ ามันเชื้อเพลิง
เป็นส่วนหนึ่งของเรือนั้นเป็นแนวความคิดที่มักถูกโต้แย้งอยู่เสมอ อย่างไรก็ดีศาลอังกฤษมีแนวทางในการพิจารณา
พิพากษาในปัญหาว่าเชื้อเพลิงของเรือเป็นส่วนหนึ่งของเรือหรือไม่ค่อนข้างสอดคล้องกัน โดยคดีส่วนใหญ่ศาลมักมี
ค าสั่งให้สามารถกักเรือรวมถึงน้ ามันเชื้อเพลิงของเรือนั้นและขายไปพร้อมกันกับทรัพย์สินอ่ืนๆของเจ้าของเรือซึ่งอยู่บน
เรือนั้นได้19 
 นอกจากน้ ามันเชื้อเพลิงแล้ว อุปกรณ์อ่ืนๆที่ถูกพิจารณาว่าเป็นส่วนหนึ่งของเรือด้วยยังได้แก่ forklift trucks 
and  fork hoists ซึ่งเป็นเครื่องจักรที่ใช้ส าหรับยกขนสินค้าขึ้นหรือลงจากเรือ โดยในคดี Morlines Maritime 
Agency Ltd v The Ship “Skulptor Vuchetich”20 (1996) 62 FCR 602. ซึ่งใช้ระบบการด าเนินคดีแบบ in rem 
นั้น ศาลได้พิจารณาให้ forklift trucks and  fork hoists เป็นส่วนหนึ่งของเรือที่สามารถกักและขายไปพร้อมกับเรือ
ได้โดยมีค าพิพากษาส่วนหนึ่งให้เหตุผลว่า อุปกรณ์ดังกล่าว แม้จะมิใช่สิ่งซึ่งเป็นสาระส าคัญของเรือ แต่ก็เป็นสิ่งที่ใช้
เพ่ือประโยชน์ของเรือในกิจการทางธุรกิจ ซึ่งเหตุผลเช่นนี้เป็นแนวความคิดที่คล้ายคลึงกับเหตุผลในค าพิพากษาของ
ศาลในคดี Opal Maritime Agencies P/L v The Proceeds of Sale of the Vessel MV “Skulptor Konekov” 
(2000) 98 FCR 519. ซึ่งศาลในคดีนี้ได้พิพากษาให้ตู้คอนเทนเนอร์ซึ่งใช้ในการประกอบธุรกิจของเรือ เป็นส่วนหนึ่ง
ของเรือด้วย21 กล่าวโดยสรุปคือ เรือ มิได้หมายความถึงตัวเรือ (hull) เพียงอย่างเดียว แต่ยังกินความรวมไปถึง
เครื่องยนต์ เครื่องจักร รวมถึงน้ ามันเชื้อเพลิงและอุปกรณ์อ่ืนๆซึ่งอยู่บนเรือและมีความเกี่ยวข้องเชื่อมโยงกับเรืออยู่
พอสมควรแม้จะมิใช่สาระส าคัญของเรือนั้นก็ตาม 

 เรือที่อาจถูกด าเนินคดีแบบ action in rem ในศาลอังกฤษได้นั้น Supreme Court Act 1981 Section 
21(4)22 ได้บัญญัติเอาไว้ว่า “ในกรณีให้สิทธิเรียกร้องตามท่ีบัญญัติไว้ใน Section 20(2)(e)-(r) เมื่อ 

                                                           

18 All property aboard the ship other than that which is owned by someone  

other than the owner of the ship. 
19 อาทิเช่น ในคดี The “Saint Anna” (1980) Lloyd’s Rep 180; The :Pan Oak”  

(1992) 2  Lloyd’s Rep 36; และ The “Eurosun” and “Eurostar” (1993) 1 Lloyd’s Rep 106. 
20 Matthew Harvey, Supra note 11, p. 11. 
21 Ibid. 
22อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, Sec. 21(4)  

“In the case of any such claim as is mentioned in section 20(2)(e) to (r),  

where- 

(a) the claim arises in connection with a ship ; and 
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(ก) สิทธิเรียกร้องเกี่ยวกับเรือล าใดล าหนึ่ง และ 
(ข) บุคคลซึ่งควรต้องรับผิดตามสิทธิเรียกร้อง in personam (เสมือนบุคคลธรรมดา) เมื่อมีการฟ้องคดีแล้วเป็น

เจ้าของเรือ ผู้เช่าเหมาเรือ ผู้ครอบครองเรือหรือควบคุมเรือล านั้น 

การฟ้องคดี in rem (ไม่ว่าสิทธิเรียกร้องนั้นจะก่อให้เกิดบุริมสิทธิทางทะเลหรือไม่) ให้ฟ้องต่อศาลสูง โดยฟ้อง 

(1) เรือล านั้น ถ้าขณะฟ้อง บุคคลผู้เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็นเจ้าของเรือด้วยการถือหุ้นเรือทั้งหมด หรือเป็นผู้เช่า
เหมาตามสัญญาเช่าเหมาเรือทั้งล า หรือ 

(2) เรือล าใดล าหนึ่ง ซึ่งในขณะฟ้อง บุคคลที่เก่ียวข้องเป็นเจ้าของเรือผู้รับประโยชน์ด้วยการถือหุ้นทั้งหมดของ
เรือ”23 

 จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้น ซึ่ง Supreme Court Act 1981 อนุวัติการตามอนุสัญญากรุงบรัสเซลว่า
ด้วยการกักเรือ ค.ศ. 1952 (International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships (Brussels, 
May 10, 1952) ที่อังกฤษเป็นภาคีแห่งอนุสัญญาดังกล่าวด้วยนั้น สามารถสรุปความได้ว่า เรือที่อาจถูกด าเนินคดีแบบ 
in rem จะต้องมีลักษณะเป็นเรือตามท่ีได้กล่าวมาข้างต้นแล้วนั้น เรือดังกล่าวยังจะต้องเป็นของหรือถูกครอบครองโดย
บุคคลซึ่งอาจถูกฟ้องในคดีนั้นโดยอาศัยสิทธิเรียกร้องเดียวกันเป็นคดีแบบ in personam ได้ ซึ่งรวมถึงกรณีเรือล านั้น
เป็นเรือที่ถูกเช่าเหมาล าหรือที่เรียกว่า demise charter ด้วย 
 หลักกฎหมายอีกประการหนึ่งที่ควรพิจารณาจากบทบัญญัติข้างต้นคือ ผู้ทรงสิทธิเ รียกร้องสามารถฟ้อง
ด าเนินคดีแบบ in rem เอากับเรือล าอ่ืนซึ่งในขณะฟ้องคดีนั้น บุคคลที่อาจต้องรับผิดในสิทธิเรียกร้องนั้นในแบบ in 
personam เป็นเจ้าของเรือนั้นอยู่ด้วย แม้ว่าเรือล าดังกล่าวจะไม่ได้กระท าหรือเข้าเกี่ยวข้องกับการกระท าอัน
ก่อให้เกิดสิทธิเรียกร้องนั้นแต่อย่างใด โดยถือหลักว่าเรือล าอ่ืนนั้นหุ้นทั้งหมดของเรือจะต้องเป็นของบุคคลผู้ต้องรับผิด
ในการถูกเรียกร้องนั่นเอง ซึ่งเรือล าอ่ืนตามบทบัญญัติข้างต้นนี้ ตามกฎหมายอังกฤษเรียกว่า Sister Ship ทั้งนี้ในการ
ฟ้องคดีแบบ in rem กฎหมายอังกฤษไม่ได้บังคับว่าโจทก์ต้องด าเนินคดีเพียงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งต่อเรือล าใดล า
หนึ่งเท่านั้น โจทก์จึงอาจฟ้องคดีทั้งในแบบ in rem ต่อเรือ และ in personam ต่อบุคคลผู้เป็นเจ้าของหรือ
ครอบครองหรือผู้เช่าเหมาซึ่งต้องรับผิดตามสิทธิเรียกร้องนั้นได้ในคราวเดียวกัน อีกทั้งโจทก์ยังสามารถฟ้องคดี in rem 
ต่อเรือซึ่งเป็นผู้ก่อให้เกิดสิทธิเรียกร้องนั้นและ Sister Ship ไปพร้อมกันได้อีกด้วย 
 

                                                                                                                                                                                                 

(b) the person who would be liable on the claim in an action in personam (" the relevant person ") was, when the cause of action 
arose, the owner or charterer of, or in possession or in control of, the ship, an action in rem may (whether or not the claim gives 
rise to a maritime lien on that ship) be brought in the High Court against - 

(i) that ship, if at the time when the action is brought the relevant person is either the beneficial owner of that ship as respects all 
the shares in it or the charterer of it under a charter by demise ; or 

(ii) any other ship of which, at the time when the action is brought, the relevant person is the beneficial owner as respects all the 
shares in it.” 

23 ไมตรี ตันติวุฒานนท์, อ้างแลว้ เชิงอรรถที่ 2, น. 39. 
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ประเภทของคดีที่สามารถบังคับตามสิทธิเรียกร้องแบบ action in rem  
 โดยปกติเรือที่กระท าความเสียหายจะถูกร้องขอต่อศาลให้สั่งกักเรือ ในกรณีดังกล่าวกฎหมายที่บัญญัติ

วิธีการเยียวยา เพ่ือให้ผู้เสียหายได้รับช าระค่าเสียหายซึ่งเป็นกฎหมายที่ตราขึ้นเป็นลายลักษณ์อักษร ในรูปแบบของ
กฎหมายประเพณี ที่เรียกกันทั่วไปว่า “การฟ้องคดี in rem” ทฤษฎีกฎหมายอังกฤษเกี่ยวกับการกักเรือได้เป็นที่
ยอมรับไปทั่วโลกตามวิธีการฟ้องคดีแบบ in rem เพราะเป็นการบังคับให้บุคคลผู้เป็นฝ่ายจ าเลยจะได้มาปรากฏตัวต่อ
ศาล ซึ่งการฟ้องคดี in rem นี้แตกต่างไปจากการอายัดทางทะเล (Maritime Attachment)24 กล่าวคือ การกักเรือใน
การฟ้องคดี in rem นั้นเป็นการบังคับต่อตัวเรือ แต่ในการอายัดทางทะเลนั้นเป็นการบังคับเอากับตัวบุคคลซึ่งเป็น
เจ้าของเรือและแม้จะเป็นการยึดหรืออายัดเรือ ก็เป็นการอายัดในฐานะเป็นทรัพย์สินของจ าเลย หาได้อายัดไว้ในฐานะ
เป็นจ าเลยในคดีไม่ 

 ประเภทของสิทธิเรียกร้องที่สามารถด าเนินคดีในรูปแบบ action in rem ได้นั้น ตามกฎหมายอังกฤษได้
บัญญัติเอาไว้ใน Supreme Court Act 1981 Section 20(2)25 ซ่ึงได้แก่สิทธิเรียกร้องทางทะเลดังต่อไปนี้ 

                                                           

24 Ibid, น. 25. 
25 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 6, Sec. 20(2) 

“(2) The questions and claims referred to in subsection (1)(a) are- 

(a) any claim to the possession or ownership of a ship or to the ownership of any share therein ; 

(b) any question arising between the co-owners of a ship as to possession, employment or earnings of that ship ; 

(c) any claim in respect of a mortgage of or charge on a ship or any share therein ; 

(d) any claim for damage received by a ship ; 

(e) any claim for damage done by a ship ; 

(f) any claim for loss of life or personal injury sustained in consequence of any defect in a ship or in her apparel or equipment, or in 
consequence of the wrongful act, neglect or default of-- 

(i) the owners, charterers or persons in possession or control of a ship ; or 

(ii) the master or crew of a ship, or any other person for whose wrongful acts, neglects or defaults the owners, charterers or persons 
in possession or control of a ship are responsible, being an act, neglect or default in the navigation or management of the ship, in 
the loading, carriage or discharge of goods on, in or from the ship, or in the embarkation, carriage or disembarkation of persons on, 
in or from the ship ; 

(g) any claim for loss of or damage to goods carried in a ship ; 

(h) any claim arising out of any agreement relating to the carriage of goods in a ship or to the use or hire of a ship ; 

(j) any claim in the nature of salvage (including any claim arising by virtue of the application, by or under section51 of the Civil 
Aviation Act 1949, of the law relating to salvage to aircraft and their apparel and cargo) ; 

(k) any claim in the nature of towage in respect of a ship or an aircraft : 

(1) any claim in the nature of pilotage in respect of a ship or an aircraft ; 

(m) any claim in respect of goods or materials supplied to a ship for her operation or maintenance ; 

(n) any claim in respect of the construction, repair or equipment of a ship or in respect of dock charges or dues; 
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1. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับการครอบครองหรือการเป็นเจ้าของเรือ หรือการเป็นเจ้าของหุ้นส่วนในเรือ 
2. ข้อพิพาทใดๆระหว่างเจ้าของรวมของเรือที่เกี่ยวกับการครอบครองเรือ การใช้เรือ หรือผลประโยชน์ที่ได้

จากเรือ 
3. สิทธิเรียกร้องใดๆอันเกี่ยวด้วยการจ านองเรือ หรือค่าใช้จ่ายของเรือ หรือจากหุ้นของเรือ 
4. สิทธิเรียกร้องใดๆเก่ียวกับความเสียหายที่เรือล าอ่ืนต้องชดใช้ 
5. สิทธิเรียกร้องใดๆในความเสียหายที่เกิดจากเรือ 
6. สิทธิเรียกร้องใดๆส าหรับการเสียชีวิต การบาดเจ็บ ที่เกิดจากความบกพร่องของเรือหรือส่วนควบหรือ

อุปกรณ์ของเรือ หรือได้รับจากการกระท าโดยไม่ชอบ การละเว้นการกระท าหรือการกระท าซึ่งเป็นความผิดของ 
a. เจ้าของ ผู้เช่าเหมาเรือ หรือบุคคลที่ครอบครองหรือควบคุมเรือ 
b. นายเรือ คนประจ าเรือ หรือบุคคลใดซึ่งกระท าไม่ชอบ ละเว้นการกระท า หรือกระท าความผิด ที่

เจ้าของ ผู้เช่าเหมาเรือ หรือบุคคลที่ครอบครองหรือควบคุมเรือซึ่งมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบการกระท า
โดยไม่ชอบ การละเว้นการกระท าหรือการกระท าซึ่งเป็นความผิดเกี่ยวกับการเดินเรือ การจัดการเรือ
ใน การขนส่งสินค้าข้ึนลงจากเรือหรือการขนส่งผู้โดยสารขึ้นลงจากเรือ 

7. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับความสูญหายหรือเสียหายของสินค้าท่ีบรรทุกในเรือ 
8. สิทธิเรียกร้องใดๆท่ีเกิดจากสัญญาขนส่งสินค้าในเรือ หรือการใช้เรือ หรือการเช่าเรือ 
9. สิทธิเรียกร้องใดๆอันเป็นการช่วยเหลือกู้ภัย 
10. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับการลากจูงเรือหรือเครื่องบิน 
11. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับการน าร่องเรือหรือเครื่องบิน 
12. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับสินค้าหรือวัสดุที่ส่งให้แก่เรือ เพื่อการท างานหรือการดูแลรักษาเรือ  
13. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกี่ยวกับการก่อสร้าง การซ่อมหรือการติดตั้งอุปกรณ์ให้แก่เรือ หรือที่เกี่ยวกับ

ค่าใช้จ่ายในการใช้ท่าเรือ 
14. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เรียกร้องโดยนายเรือหรือคนประจ าเรือ ส าหรับค่าจ้าง รวมถึงเงินที่ต้องต้องช าระให้

ตามค่าจ้าง หรือที่ผู้ตรวจการให้จ่ายตามก าหนดค่าจ้าง 

                                                                                                                                                                                                 

(o) any claim by a master or member of the crew of a ship for wages (including any sum allotted out of wages or adjudged by a 
superintendent to be due by way of wages) ; 

(p) any claim by a master, shipper, charterer or agent in respect of disbursements made on account of a ship ; 

(q) any claim arising out of an act which is or is claimed to be a general average act ; 

(r) any claim arising out of bottomry ; 

(s) any claim for the forfeiture or condemnation of a ship or of goods which are being or have been carried, or have been 
attempted to be carried, in a ship, or for the restoration of a ship or any such goods after seizure, or for droits of Admiralty.” 
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15. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เรียกร้องโดยนายเรือ ผู้รับจัดการขนส่ง ผู้เช่าเหมาเรือหรือตัวแทนที่ส ารอง
ค่าใช้จ่ายไปแทนเรือ 

16. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกิดข้ึนจากการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป 
17. สิทธิเรียกร้องใดๆที่เกิดจาก bottomry 
18. สิทธิเรียกร้องใดๆในกรณีที่เรือต้องค าพิพากษาให้ถูกยึด หรือสินค้าที่บรรทุกมาบนเรือหรือสินค้าที่

พยายามจะขนขึ้นบรรทุกบนเรือต้องค าพิพากษาให้ถูกยึด ในกรณีที่ต้องท าให้เรือหรือสินค้ากลับคืนสู่สภาพปกติหลัง
การถูกยึด หรือในกรณีที่ต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายทะเล 

   
เจตนารมณ์ของระบบการด าเนินคดีแบบ action in rem 

 เหตุผลส าคัญอันเป็นเหตุผลหลักในการน าระบบการด าเนินคดีกับทรัพย์สินโดยตรงมาใช้สามารถจ าแนกออก
ได้เป็น 2 ประการหลัก26 คือ  

 เหตุผลประการแรก ระบบการด าเนินคดีในแบบ action in rem นั้น เนื่องจากโจทก์สามารถฟ้องร้อง
ด าเนินคดีกับเรือที่ต้องรับผิดได้โดยล าพัง โดยไม่จ าเป็นต้องฟ้องเจ้าของหรือผู้ครอบครองควบคุมเรือให้เข้ามาเป็น
จ าเลยในคดีเช่นเดียวกับระบบการด าเนินคดีแบบ in personam ดังนั้น เมื่อเรือซึ่งต้องรับผิดเข้ามาในเขตอ านาจของ
ศาลพาณิชยนาวี โจทก์ก็สามารถฟ้องคดี in rem กับเรือนั้นได้ทันทีไม่ว่าเจ้าของเรือจะอยู่ในเขตอ านาจของศาล
พาณิชยนาวีหรือไม่ก็ตาม ระบบการด าเนินคดีเช่นนี้ท าให้โจทก์ได้รับความสะดวกในการด าเนินคดีเพ่ือบังคับตามสิทธิ
ของตนและได้ผลในทางปฏิบัติมากกว่าการใช้สิทธิต่อบุคคลธรรมดา เช่นหากเป็นการฟ้องคดีต่อบุคคล ศาลจะไม่
ยินยอมออกหมายเรียกและส่งหมายให้แก่บุคคลใดบุคคลหนึ่งที่อยู่นอกเขตอ านาจศาล แต่ในกรณีที่มีการออกหมาย in 
rem แล้วรอจนกว่าทรัพย์ในคดีหรือเรือที่ก่อให้เกิดสิทธิดังกล่าวหรือเรือล าอ่ืนที่ เจ้าของเรือหรือที่จ าเลยมีส่วนได้เสีย
เข้ามาในเขตอ านาจศาล ก็จะท าการส่งหมายเรียกให้แก่เรือ เรือที่ได้รับหมาย in rem ก็จะถูกศาลสั่งกักเรือ และการ
ด าเนินกระบวนพิจารณาคดีก็จะได้ด าเนินการต่อไปตามที่กฎหมายบัญญัติ27 

 จึงอาจสรุปได้ว่า คดี in rem นั้น โจทก์สามารถฟ้องคดีต่อศาลและขอให้ศาลออกหมายเรียกจ าเลย ซึ่ง
เรียกว่า หมาย in rem และกักเรือจ าเลยไว้โดยผลของหมายนี้ ถ้าหากว่าขณะฟ้องคดีเรือซึ่งเป็นจ าเลยในคดียังคงอยู่
นอกเขตอ านาจของศาล โจทก์ก็ยังสามารถฟ้องคดีได้ เพียงแต่ยังไม่สามารถส่งหมายให้จ าเลยได้เท่านั้น เพราะหมาย 
in rem ไม่อาจส่งหมายนอกเขตอ านาจศาลที่ออกหมายได้28 ศาลจึงต้องรอให้จ าเลยเข้ามาในเขตอ านาจศาลก่อนจึง
จะส่งหมายและกักเรือจ าเลยไว้ด าเนินกระบวนพิจารณาต่อไป กล่าวคือ โจทก์สามารถฟ้องเรือเป็นคดีแบบ in rem ได้
โดยเรือนั้นไม่จ าเป็นต้องอยู่ในเขตอ านาจของศาลในขณะยื่นฟ้อง ท าให้โจทก์ ได้รับความสะดวกในการฟ้องคดีและ
ได้ผลในทางปฏิบัติมากกว่า ก่อให้เกิดหลักประกันที่ดีในการฟ้องคดีนั่นเอง 

                                                           

26 ทวีศักดิ์ เอือ้อมรวนิช, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 12. 
27 ไมตรี ตันติวุฒานนท์, อ้างแลว้ เชิงอรรถที่ 2, น. 33. 
28 Ibid. 
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 เหตุผลส าคัญอันเป็นเหตุผลหลักในการใช้ระบบการด าเนินคดีเอากับทรัพย์สินโดยตรงอีกประการหนึ่งคือ 
ระบบการด าเนินคดีเอากับทรัพย์สินโดยตรงนี้จะเป็นการขยายเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวี ซึ่งแต่เดิมอังกฤษได้ใช้
ระบบการด าเนินคดีนี้เพ่ือขยายเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวีอังกฤษออกไปให้สามารถบังคับเอากับทรัพย์สินของ
ชาวต่างชาติที่มิใช่คนชาติของตนซึ่งเดินทางเข้ามาค้าขายประกอบธุรกิจโดยบังคับเอากับทรัพย์สินของเขาเหล่านั้นเป็น
หลักและเพ่ือให้โจทก์ซึ่งเป็นผู้เสียหายสามารถฟ้องร้องด าเนินคดีต่อศาลอังกฤษได้ กล่าวคือ การด าเนินคดีในรูปแบบ
ของ action in rem นี้การฟ้องร้องด าเนินคดีจะพิจารณาเพียงว่าตัวเรือซึ่งเป็นจ าเลยจะต้องอยู่ในเขตอ านาจของศาล
พาณิชยนาวีอังกฤษ แม้ว่าเจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือจะอยู่นอกเขตอ านาจของศาลก็ตาม และแม้ว่าเรือนั้นจะ
กลายเป็นทรัพย์ที่ไม่มีเจ้าของซึ่งกรณีเช่นนี้อาจเกิดขึ้นได้ เช่น เกิดจากการบอกกล่าวสละทิ้งของผู้เอาประกันภัย เป็น
ต้น อันอาจท าให้เรือนั้นกลายเป็นทรัพย์ที่ไม่มีเจ้าของ โจทก์ก็ยังสามารถฟ้องร้องบังคับเอากับเรือในฐานะที่เป็นจ าเลย
ในคดีและหากในท้ายที่สุดศาลมีค าพิพากษาให้โจทก์ชนะคดีดังกล่าวแล้ว ศาลก็อาจมีค าสั่งให้ขายทอดตลาดเรือนั้น
เพ่ือน าเงินมาช าระหนี้แก่โจทก์ได้ดังที่ได้กล่าวไปแล้วตอนต้น นอกจากนี้ในกรณีที่บุคคลซึ่งต้องรับผิดตามสิทธิเรียกร้อง
อยู่นอกเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวี โจทก์ไม่สามารถฟ้องร้องบังคับเอากับเจ้าของเรือเป็นคดีแบบ in personam 
ได้ตามกฎหมาย แต่ในคดีแบบ in rem โจทก์อาจฟ้องคดี in rem ต่อศาลเพ่ือขอให้ศาลออกหมาย in rem และเมื่อ
เรือท่ีถูกฟ้องเข้ามาในเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวีแล้ว ศาลก็จะด าเนินการส่งหมาย in rem ให้แก่เรือและสั่งให้กัก
เรือนั้นไว้ ซึ่งหากเจ้าของเรือหรือผู้ครอบครองเรือซึ่งเป็นผู้ถูกกล่าวหาที่จะต้องรับผิดต่อการเรียกร้องตามสิทธิเรียกร้อง
ของโจทก์นั้นสอดเข้ามาในคดีเพ่ือปกป้องสิทธิและขอให้ปล่อยเรือดังกล่าว ก็จะท าให้บุคคลซึ่งสอดเข้ามาในคดีดังกล่าว
นั้นเข้ามาอยู่ในเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวีด้วยนั่นเอง  

 อย่างไรก็ตาม ในกรณีข้างต้นหากเจ้าของเรือหรือผู้ครอบครองเรือเข้ามาในคดีซึ่งได้ด าเนินคดีในรูปแบบ 
action in rem มาแต่เดิมนั้น คดีดังกล่าวก็จะมีลักษณะเป็นการด าเนินคดีสองระบบร่วมกันในคดีเดียว แต่ก็มิได้ท าให้
การด าเนินคดีแต่เดิมในแบบ action in rem กลายเป็นการด าเนินคดีในแบบ action in personam แต่อย่างใด ซึ่ง
การด าเนินคดีแบบร่วมในลักษณะนี้เป็นระบบการด าเนินคดีที่บังคับเอากับทรัพย์สินเพ่ือให้บุคคลที่เกี่ยวข้องเข้ามาเป็น
จ าเลยในคดี หรือที่เรียกว่า procedural theory ซึ่งเป็นกระบวนการหนึ่งของ action in rem อยู่นั่นเองซึ่งเป็นไป
ตามเจตนารมณ์ที่ประสงค์จะขยายเขตอ านาจของศาลต่อจ าเลยชาวต่างชาติโดยวิธีการบังคับเอากับทรัพย์สิน และ
วิธีการด าเนินคดีเช่นนี้ท าให้ศาลพาณิชยนาวีสามารถพิพากษาบังคับเอากับทรัพย์สินอ่ืนอันเป็นของบุคคลซึ่งเข้ามาใน
คดีนั้นได้  

 
เปรียบเทียบการด าเนินคดีแบบ In Rem กับ In Personam 

 การด าเนินกระบวนพิจารณาคดีแบบ in rem นั้น มีความแตกต่างจากการด าเนินกระบวนพิจารณาแบบ in 
personam อยู่อย่างมาก กล่าวคือ กระบวนการด าเนินคดีแบบ in rem โดยสภาพแล้วเป็นคดีระหว่างโจทก์กับ
ทรัพย์สินที่ก่อให้เกิดความเสียหายซึ่งก็คือ เรือ โดยไม่มีบุคคลอ่ืนใดเข้ามาเกี่ยวข้องอีกไม่ว่าบุคคลนั้นจะเป็นผู้มีส่วนได้
เสียในเรือนั้นหรือไม่ก็ตาม ต่างจากการฟ้องคดีแบบ inpersonam ที่จ าเลยจะต้องเป็นบุคคลซึ่งควรต้องรับผิดตาม
สิทธิเรียกร้อง ซึ่งอาจเป็นเจ้าของเรือ ผู้เช่าเหมาเรือ ผู้ครอบครองเรือหรือควบคุมเรือล านั้นก็ได้ 
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เมื่อโจทก์ฟ้องคดี in rem ต่อศาลแล้ว ศาลก็จะออกหมายซึ่งเรียกว่า หมาย in rem ไม่ว่าเรือที่ถูกฟ้องจะ
อยู่ในเขตอ านาจกักเรือของศาลในขณะนั้นหรือไม่ แต่เมื่อเรือล าดังกล่าวเข้ามาในเขตอ านาจของศาลแล้ว ศาลก็จะ
ด าเนินการส่งหมาย in rem ให้แก่เรือและกักเรือไว้เป็นจ าเลยในคดีต่อไป แต่ในการด าเนินกระบวนพิจารณาคดีแบบ 
in personam นั้น โจทก์จะไม่สามารถฟ้องคดีและขอออกหมายเรียกจ าเลยต่อศาลได้หากว่าจ าเลยไม่อยู่ในเขตอ านาจ
ของศาลในขณะฟ้องคดี จึงจะเห็นได้ว่า หากเจ้าของเรืออยู่นอกเขตอ านาจศาล การฟ้องคดี in personam ย่อม
เป็นไปไม่ได้จนกว่าเจ้าของเรือจะเข้ามาในเขตอ านาจ ต่างจากการฟ้องคดีแบบ in rem โดยฟ้องคดีต่อศาลไว้ก่อนและ
ด าเนินการขอออกหมาย in rem แม้เรือจะยังไม่ได้อยู่ในเขตศาลก็จะมีผลเพียงว่ายังไม่สามารถส่งหมายได้ แต่ไม่ได้มี
ผลให้ศาลไม่รับฟ้องเพราะคดีอยู่นอกเขตอ านาจศาลอย่างเช่นคดีแบบ in personam แต่อย่างใด อีกทั้งเมื่อมีการฟ้อง
คดี in rem ต่อเรือแล้ว ส่วนมากเจ้าของเรือก็มักจะสอดเข้ามาในคดี เสมือนยอมตนเข้ามาอยู่ในเขตอ านาจของศาล
เองอีกด้วย 

 ในส่วนการด าเนินกระบวนพิจารณาคดี in rem ก็จะเป็นการด าเนินกระบวนพิจารณาเอากับเรือในฐานะ
จ าเลยแห่งคดี โดยกระบวนพิจารณาในคดีแบบ in rem นี้จะค่อนข้างเข้มงวดกว่ากระบวนพิจารณาในคดี in 
personam และแม้เจ้าของเรือจะมิได้เข้ามาในคดีก็ไม่ถือว่าเป็นการพิจารณาลับหลังจ าเลยแต่อย่างใด แต่โดยมาก
แล้วในกรณีเช่นนี้ ฝ่ายเจ้าของเรือก็มักจะสอดเข้ามาร่วมในคดี in rem เพ่ือป้องกันความเสียหายที่อาจเกิดกับเรือของ
ตน ซึ่งศาลก็มักจะอนุญาตตามหลักทั่วไปแห่งกฎหมายที่ว่า จ าเลยย่อมมีสิทธิในการต่อสู้คดีอย่างเต็มที่และศาลย่อมไม่
พิจารณาคดีหากไม่มีตัวจ าเลยเข้าสู้คดีด้วย ดังนั้น การที่เจ้าของเรือสอดเข้ามาในคดี แม้จะมิได้สอดเข้ามาเป็นจ าเลย
ในคดี in rem แต่การกระท าดังกล่าวก็เป็นประโยชน์ต่อเรือซึ่งเป็นจ าเลยในการสู้คดี เมื่อมีเจ้าของเรือสอดเข้ามาในคดี
แล้วกระบวนพิจารณาในคดีก็จะแยกออกโดยคดีระหว่างโจทก์กับเรือจะด าเนินกระบวนพิจารณาแบบ in rem และคดี
ระหว่างโจทก์กับเจ้าของเรือก็จะด าเนินกระบวนพิจารณาแบบ in personam ไปพร้อมกัน  
 ในกรณีการด าเนินกระบวนพิจารณาคดีทั้งแบบ in rem และ in personam ไปพร้อมๆกันนี้มีข้อที่ควร
พิจารณาที่ส าคัญประการหนึ่งคือ ดังที่ได้กล่าวไปข้างต้นว่าในคดี in personam ก็อาจมีการกักเรือได้ ดังนั้นมักเกิด
กรณีที่มีการกักเรือตามค าสั่งศาลในคดี in personam อันเป็นการยึดหรืออายัดทรัพย์สินของจ าเลยไว้ และ
ขณะเดียวกันก็มีการกักเรือล าเดียวกันนั้นไว้ตามหมาย in rem ในฐานะที่เป็นจ าเลยในคดี in rem ด้วย ซึ่งกรณีเช่นนี้ 
ตามกฎหมายอังกฤษจะถือว่าการกักยึดเรือในคดี in personam จะไม่เป็นการขัดขวางต่อการกักเรือในคดี in rem 
แต่อย่างใด29 
 ในส่วนของค าพิพากษาและการบังคับคดี  การด าเนินคดีในระบบ in rem จะสิ้นสุดลงด้วยค าพิพากษา in 
rem และค าพิพากษา in rem นี้สามารถบังคับคดีได้ทั่วราชอาณาจักร30 ค าพิพากษาในคดี in personam จะเป็นค า
พิพากษาที่บังคับเอากับบุคคลซึ่งเป็นจ าเลย และบังคับได้ทั่วราชอาณาจักรเช่นเดียวกับค าพิพากษา in rem อย่างไรก็
ตาม ค าพิพากษาในคดี in personam นี้ โจทก์สามารถบังคับคดีตามค าพิพากษาเอากับโจทก์และทรัพย์สินอ่ืนของ

                                                           

29 Ibid, p. 32. 
30 Ibid. 
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โจทก์ซ่ึงอยู่ในราชอาณาจักร นอกจากเรือซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายมาช าระหนี้ตามค าพิพากษาของศาลได้ แต่ในการ
บังคับคดี in rem นั้น โจทก์จะบังคับได้เฉพาะเรือซึ่งเป็นจ าเลยเท่านั้นโดยอาจใช้วิธีการขายทอดตลาดหรือวิธีใดตามที่
ศาลเห็นสมควร แต่จะไปบังคับเอากับทรัพย์อ่ืนของเจ้าของเรือหรือผู้ครอบครองเรือ นอกเหนือไปจากเรือซึ่งถูกฟ้อง
เป็นจ าเลยในคดีนั้นไม่ได้ เนื่องจากทรัพย์สินดังกล่าวนั้นเป็นของบุคคลผู้เป็นเจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือซึ่งเป็น
บุคคลภายนอกคดี มิใช่ทรัพย์สินของเรือซ่ึงเป็นจ าเลยในคดีจึงไม่อาจถูกบังคับได้ 

 นอกจากความแตกต่างในกระบวนพิจารณา ค าพิพากษาและการบังคับคดีที่ได้กล่าวมาแล้ว กระบวน
พิจารณาคดีในศาลพาณิชยนาวีทั้งในคดีแบบ in rem และ in personam ยังมีมาตรการที่ส าคัญซึ่งถูกใช้เพ่ือคุ้มครอง
ประโยชน์ในระหว่างพิจารณาของโจทก์ ซึ่งเป็นวิธีการที่มีเฉพาะในศาลพาณิชยนาวี นั่นคือ การกักเรือ  เมื่อเรือซึ่ง
ก่อให้เกิดความเสียหายหรือเรือล าใดล าหนึ่งของจ าเลยในคดีแบบ in personam เข้ามาในเขตอ านาจของศาล โจทก์ก็
อาจร้องขอให้มีการจับกุมหรือกักเรือนั้นไว้ในเขตอ านาจของศาลพาณิชยนาวีเพ่ือด าเนินการฟ้องคดีต่อไปได้ และใน
ท้ายที่สุดเมื่อศาลพาณิชยนาวีได้มีค าพิพากษาให้โจทก์เป็นฝ่ายชนะคดีและมีสิทธิได้รับชดใช้ค่าเสียหายหรือค่าสินไหม
ทดแทนจากจ าเลยในคดีดังกล่าว ศาลก็สามารถบังคับช าระหนี้ตามค าพิพากษาเอากับเรือซึ่งเป็นจ าเลยในคดีโดย
วิธีการขายทอดตลาดตามค าสั่งศาลและน าเงินมาช าระให้แก่โจทก์ได้ในทันที และแม้ว่าศาลจะยังมิได้มีค าพิพากษา
หรือคดียังอยู่ในระหว่างพิจารณา ระบบการด าเนินคดีเช่นนี้ท าให้โจทก์มีหลักประกันที่ดีในการบังคับตามค าพิพากษา 
นอกจากนี้ ในกรณีที่การด าเนินคดียังอยู่ในระหว่างการพิจารณาของศาล แน่นอนว่าการที่เรือถูกจับกุมหรือกักเอาไว้ใน
ระหว่างการพิจารณาแม้เป็นระยะเวลาไม่นาน ก็อาจก่อให้เกิดความเสียหายอย่างมหาศาลในทางเศรษฐกิจและการ
ประกอบกิจการค้าต่อเจ้าของเรือหรือผู้ครองครองเรือนั้นอยู่ ดังนั้น หากเจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือที่อยู่ภายใต้การ
กักเรือหรืออาจถูกกักนั้นมีความประสงค์ที่จะได้รับการปล่อยเรือหรือหลีกเลี่ยงมิให้มีการกักเรือดังกล่าวอันอาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ตน เพ่ือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือนั้นสามารถกลับไปครอบครองและใช้งาน รวมถึง
หลีกเลี่ยงป้องกันมิให้เรือนั้นต้องถูกขายทอดตลาดไปตามค าสั่งศาลไม่ว่าจะในระหว่างพิจารณาคดีหรือเมื่อศาลมีค า
พิพากษาก็ตาม บุคคลดังกล่าวก็สามารถให้มาตรการในการคุ้มครองสิทธิเรียกร้องของโจทก์ได้โดยรูปแบบของการวาง
หลักประกันไว้ต่อศาลแทนเรือที่ถูกกักหรืออาจถูกกักได้  โดยจ านวนหลักประกันที่วางต่อศาลในกรณีที่มีหรืออาจการ
กักเรือนั้นจะพิจารณาก าหนดโดยค านวณจากมูลค่าความเสียหายที่พิสูจน์ได้ตามสมควรซึ่งรวมดอกเบี้ยถึงวันที่ศาลมี
ค าพิพากษาและค่าฤชาธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายในการด าเนินคดี หรืออาจพิจารณาจากมูลค่าของเรือที่ถูกกักหรืออาจ
ถูกกัก แล้วแต่กรณี   

 มาตรการในการกักเรือในลักษณะนี้เป็นที่นิยมอย่างมากในคดีพาณิชยนาวี เพราะไม่ว่าจะเป็นการกักเรือใน
กระบวนพิจารณารูปแบบใดก็ย่อมก่อให้เกิดประโยชน์และหลัก ประกันสิทธิเรียกร้องที่ดีแก่โจทก์ทั้งสิ้น  
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วิเคราะห์ความเหมาะสมในการน าระบบการด าเนินคดแีบบ in rem มาใช้กับการด าเนินคดีในศาลของ
ประเทศไทย 

จากการศึกษาและวิเคราะห์ระบบการด าเนินคดีแบบ in rem ซึ่งใช้ในศาลพาณิชยนาวี โดยเปรียบเทียบกับ
ระบบการด าเนินคดีซึ่งใช้ในศาลพาณิชยนาวีอีกระบบหนึ่ง คือ การด าเนินคดีแบบ in personam พบว่าระบบการ
ด าเนินคดีทั้งสองระบบนี้มีข้อดีและข้อด้อยแตกต่างกัน ดังนี้ 

ระบบการด าเนินคดีแบบ in rem เป็นระบบการด าเนินคดีที่ท าให้โจทก์ได้รับความสะดวกในการฟ้องคดี 
และเป็นการขยายเขตอ านาจของศาลในการด าเนินคดีต่อเรือในฐานะเป็นจ าเลยเมื่อเรือถูกกักไว้โจทก์ ก็เสมือนได้
หลักประกันเป็นการคุ้มครองชั่วคราวก่อนมีค าพิพากษา อย่างไรก็ตาม เนื่องจากระบบการด าเนินคดีนี้เป็นการฟ้อง
บังคับต่อเรือโดยตรง โจทก์ก็จะบังคับคดีตามค าพิพากษาได้แต่เฉพาะเรือซึ่งเป็นจ าเลยในคดีเท่านั้น ไม่สามารถบังคับ
ทรัพย์สินอ่ืนของเจ้าของเรือได้เพราะไม่ใช่ทรัพย์สินของลูกหนี้ตามค าพิพากษา โจทก์ในคดี in rem จึงอาจมีความ
เสี่ยงในการได้รับช าระหนี้ไม่ครบตามค าพิพากษาหากมูลหนี้มีจ านวนมาก หรือเรือซึ่งเป็นจ าเลยมีเจ้าหนี้บุริมสิทธิทาง
ทะเลอื่นที่สามารถเข้าเฉลี่ยนทรัพย์เพื่อช าระหนี้แก่เจ้าหนี้ตามสัดส่วน 

ในส่วนระบบการด าเนินคดีแบบ in personam ซึ่งเป็นระบบการด าเนินคดีต่อบุคคล การบังคับคดีจะบังคับ
เอากับบุคคลซึ่งรวมถึงทรัพย์สินของบุคคลซึ่งเป็นจ าเลยในคดีตามค าพิพากษาของศาล โจทก์ในคดี in personam  จึง
สามารถบังคับช าระหนี้เอากับทรัพย์สินอ่ืนของจ าเลย เช่น หากเรือที่โจทก์ร้องขอให้กักเรือไว้มีมูลค่าน้อยกว่าหนี้ตาม
ค าพิพากษา โจทก์ก็อาจร้องขอต่อศาลให้ขายทอดตลาดเรือล าอื่นซึ่งเป็นของจ าเลยในคดีเพ่ือน าเงินมาช าระหนี้ตามค า
พิพากษาให้แก่โจทก์อีกด้วยก็ได้ การบังคับคดีต่อทรัพย์สินทั้งปวงของจ าเลยได้จะท าให้โจทก์ลดความเสี่ยงในการไม่ได้
รับช าระหนี้ หรือได้รับช าระหนี้ไม่ครบตามค าพิพากษา แต่ระบบการด าเนินคดีแบบ in personam นี้ อาจท าให้โจทก์
ไม่ได้รับความสะดวกในการฟ้องคดีเท่ากับการฟ้องคดีแบบ in rem หากจ าเลยเป็นบุคคลซึ่งอยู่นอกเขตอ านาจของ
ศาลพาณิชยนาวี และอาจท าให้โจทก์ไม่สามารถฟ้องคดีเพ่ือบังคับจ าเลยได้ แม้จะมีการขอให้กักเรือไว้ศาลก็อาจมี
ค าสั่งให้ปล่อยเรือดังกล่าวและให้โจทก์ช าระค่าใช้จ่ายอันเกิดจากการกักเรือนั้น เนื่องจากไม่สามารถฟ้องร้องด าเนินคดี
คดีต่อจ าเลยได้นั่นเอง 

 ส าหรับประเทศไทย เนื่องจากยังไม่มีศาลพาณิชยนาวีขึ้นเพ่ือพิจารณาคดีอันเกี่ยวกับการพาณิชยนาวี
โดยเฉพาะ คดีที่เกี่ยวกับการพาณิชยนาวีทั้งปวงจึงอยู่ในเขตอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่าง
ประเทศกลางซึ่งมีเขตอ านาจครอบคลุมทั่วราชอาณาจักร เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีการจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญา
และการค้าระหว่างประเทศในท้องที่ภูมิภาค ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศนี้จัดตั้งขึ้นโดย
พระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ และวิธีพิจารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญา
และการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2539 เปิดท าการเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2540 โดยมีวัตถุประสงค์ให้เป็นศาลช านัญ
พิเศษพิจารณาพิพากษาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและ คดีการค้าระหว่างประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
เนื่องจากคดีประเภทดังกล่าวมีความยุ่งยากซับซ้อนและมีลักษณะพิเศษแตกต่างจากคดีอาญาและ คดีแพ่งโดยทั่วไป 
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และเพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลในการเจรจาการค้ารอบอุรุกวัย 31 ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้า
ระหว่างประเทศนี้มีอ านาจในการพิจารณาพิพากษาคดีแพ่งและคดีอาญาเก่ียวกับทรัพย์สินทางปัญญา ข้อพิพาทในการ
ออกแบบผังวงจรรวม และคดีแพ่งเก่ียวกับการค้าระหว่างประเทศ ได้แก่ คดีแพ่งเก่ียวกับการซื้อขาย แลกเปลี่ยนสินค้า
หรือตราสารการเงินระหว่างประเทศ การให้บริการระหว่างประเทศ การขนส่งระหว่างประเทศ การประกันภัยและนิติ
กรรมอ่ืนที่เกี่ยวเนื่อง คดีแพ่งเกี่ยวกับเลตเตอร์ออฟเครดิต ทรัสต์รีซีท รวมถึงการประกันภัยเกี่ยวกับกิจการดังกล่าว 
คดีแพ่งเกี่ยวกับการกักเรือ การทุ่มตลาด และการอุดหนุนสินค้าหรือการให้บริการจากต่ างประเทศ คดีแพ่งหรือ
คดีอาญาที่มีกฎหมายบัญญัติให้อยู่ในอ านาจของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ คดีแพ่งเกี่ยวกับ
อนุญาโตตุลาการเพ่ือระงับข้อพิพาทข้างต้น32 คดีเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีจึงเป็นคดีที่อยู่ในอ านาจของศาลทรัพย์สิน
ทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ แต่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศนี้ไม่ใช่ศาลพาณิชยนาวี 
เป็นเพียงศาลช านัญพิเศษศาลหนึ่งที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายเพ่ือพิจารณาพิพากษาคดีที่เกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญา
และการค้าระหว่างประเทศ อันเป็นคดีที่มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจในปัจจุบันนี้เท่านั้น 

 ระบบการด าเนินคดีที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศใช้ในการด าเนินคดีอันเกี่ยวด้วย
การพาณิชยนาวีนั้นมีเพียงระบบการด าเนินคดีต่อบุคคล หรือ action in personam เท่านั้น เช่นเดียวกับประเทศ
อ่ืนๆทั่วโลกที่ใช้ระบบกฎหมายลายลักษณ์อักษร 

 จากสภาพการณ์การด าเนินคดีพาณิชยนาวีและระบบการด าเนินคดีในศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้า
ระหว่างประเทศของไทย ผู้เขียนมีความเห็นว่าระบบการด าเนินคดีแบบ in rem ยังไม่เหมาะสมในการน ามาใช้
ด าเนินคดีพาณิชยนาวีในศาลไทย โดยมีเหตุผลดังนี้ 

1. การด าเนินคดีต่อทรัพย์สินขัดต่อหลักกฎหมายในเรื่อง สภาพบุคคล ซึ่งมีหลักว่า เฉพาะแต่สิ่งที่มี 
สภาพบุคคลเท่านั้น (Legal Personality) จึงจะสามารถมีสิทธิและหน้าที่ได้ สิ่งที่ไม่มีสภาพบุคคล เช่น ทรัพย์สิน
สิ่งของทั้งหลายนั้นโดยทั่วไปไม่อาจมีสิทธิหน้าที่ได้ และปกติย่อมตกเป็นวัตถุแห่งสิทธิหรืออยู่ใต้บังคับแห่งสิทธิของ
บุคคล33 

2. การด าเนินคดีต่อทรัพย์ขัดต่อบทบัญญัติแห่งกฎหมายหลายฉบับและหากน ามาใช้จะต้องมีการแก้ไข 
บรรดากฎหมายมากมายเพื่อเพ่ิมเติม เปลี่ยนแปลง และแก้ไขให้สอดคล้องกับระบบใหม่นี้ เช่น ประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์เรื่องบุคคล ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง และอาจมีผลไปถึงประมวลกฎหมายล้มละลาย ใน
กรณีคดีที่มีการฟ้องทรัพย์เป็นจ าเลยแบบ in rem อยู่แล้วเจ้าของเรือถูกค าสั่งศาลให้พิทักษ์ทรัพย์ เป็นต้น ซึ่งการ
แก้ไขบทบัญญัติเหล่านี้ให้สอดคล้องเป็นระบบอาจก่อให้เกิดความยุ่งยากซับซ้อนมากพอสมควร 

                                                           

31 ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ, ประวัติศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ.  

<http://www.ipitc.coj.go.th/info.php?info=about> 
32 พระราชบัญญัตจิัดตั้งศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศและวิธีพจิารณาคดีทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ 

พ.ศ. 2539, มาตรา 7. 
33 กิตติศักดิ์ ปรกติ, หลักกฎหมายบุคคล (พิมพ์ครั้งที่ 4), กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์วญิญูชน, 2553, น. 13.  
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3. คดีพาณิชยนาวีของประเทศไทยยังมีไม่มาก โดยตั้งแต่ปีพ.ศ. 2550 – 2555 ศาลทรัพย์สินทางปัญญา
และการค้าระหว่างประเทศมีคดีเกี่ยวกับการพาณิชยนาวี ได้แก่ การขนส่งทางทะเล การขอกักเรือ และคดีแพ่ง
เกี่ยวเนื่องกับการคดีขอกักเรือ ขึ้นสู่ศาลรวมกันโดยเฉลี่ยประมาณ 144 คดีต่อปี อีกทั้งแนวโน้มของจ านวนคดีก็ไม่ได้มี
แนวโน้มเพ่ิมข้ึนสม่ าเสมอแต่มีลักษณะเพ่ิมบางปีและลดลงบางปีไม่แน่นอน34และก็ไม่มีสิ่งใดเป็นหลักประกันได้ว่าหาก
มีการน าระบบการด าเนินคดีแบบ in rem มาใช้จะท าให้คดีพาณิชยนาวีในศาลทรัพย์สินทางปัญญาเพ่ิมขึ้นจากการ
ขยายเขตอ านาจหรือความสะดวกในการฟ้องคดี 

4. นักกฎหมายของไทยไม่คุ้นเคยกับระบบการด าเนินคดีต่อทรัพย์สินและส่วนใหญ่อาจไม่รู้จักและไม่มี 
ความรู้เกี่ยวกับระบบการด าเนินคดีเช่นนี้มาก่อน อีกทั้งศาลไทยก็ไม่เคยใช้ระบบการด าเนินคดีนี้มานับแต่มีการจัดตั้ง
ศาลจึงอาจก่อให้เกิดปัญหาในการน ามาใช้ในทางปฏิบัติ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           

34 ข้อมูลจากรายงานสรุปสถิติคดีที่มาสู่ศาล (ความแพ่ง) ของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศกลาง ประจ าปี พ.ศ. 2550 - 2555 


