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บทสรุปผู้บริหาร 
(Executive Summary) 

 

1. บทน า 

1.1 ความส าคัญ / ความเป็นมา  
 ประเทศไทยถือได้ว่าเป็นประเทศหนึ่งของโลกที่พ่ึงพารายได้เข้ารัฐจากการท่องเที่ยวทางทะเลโดย
ในปี 2557 นั้นรายได้จากนักท่องเที่ยวต่างชาติประมาณ 1.147 ล้านล้านบาท (ที่มา: สรุปสถานการณ์การ
นักท่องเที่ยว ธันวาคม 2557  กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา กรมการท่องเที่ยว) อันเนื่องมาจากประเทศ
ไทยนั้นมีจุดขาย จุดแหล่งรวมทรัพยากรด้านต่าง ๆ แบบครบถ้วนสมบูรณ์ ไม่ว่าจะเป็นทะเลด้านอ่าวไทย 
บริเวณอ่าวพัทยา ภาคใต้ตอนล่างในบริเวณเกาะสมุย หรือแม้ก ระทั่งฝั่งทะเลอันดามัน เกาะภูเก็ต 
เกาะพีพี เป็นต้น น ามาสู่ความเจริญรุ่งเรืองของประเทศไทย และการยอมรับในต่างประเทศที่ส่งเสริมและ
เห็นชอบให้มีการเดินทางมาพักผ่อน ท่องเที่ยวในทวีปเอเชีย โดยให้ประเทศไทยได้รับการกล่าวขานเป็น 
อันดับต้น ๆ เสมอ 
 โดยนอกจากปัญหาวิกฤตเศรษฐกิจโลกและปัญหาความไม่สงบทางการเมืองของประเทศไทยแล้ว 
ปัญหาส าคัญอีกประการหนึ่ง ที่อาจท าให้ส่งผลให้ปริมาณการท่องเที่ยวพัทยาลดลง ก็คือ ปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุทางทะเล ที่บริเวณเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี กรณีเรือโดนกัน และอุบัติเหตุทางน้ าอ่ืนๆ ได้สร้างความ
เสียหายแก่ชีวิตและทรัพย์สินของนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศ ส่งผลกระทบต่อภาพลักษณ์ด้านการท่องเที่ยว
ทางทะเลของประเทศไทย และท าให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องต้องตระหนัก และเล็งเห็นถึงความส าคัญของ
ปัญหา ซึ่งก่อให้เกิดการสูญเสีย หรือการสร้างความมั่นใจด้านการท่องเที่ยวของชาวต่างประเทศที่มีต่อทั่วโลก 
เมื่อเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในประเทศไทย 
 การยกระดับกฎหมายทั้งเรื่องมาตรฐานของเรือ อุปกรณ์ส าหรับความปลอดภัยประจ าเรือ ความรู้
ความสามารถผู้ท าการในเรือโดยสารสาธารณะ การเพ่ิมวงเงินคุ้มครองการประกันภัยส าหรับเรือโดยสาร 
รวมทั้งการพัฒนากฎหมายเพ่ือคุ้มครองผู้ประสบภัยทางน้ า เป็นมาตรการหนึ่งในการยกระดับความปลอดภัย
ทางน้ า ในการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลอันเนื่องมาจากเรือดังนั้น จึงมีเหตุจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องมี
การศึกษาเพ่ือปรับปรุง พัฒนาระบบ และกลไกของกฎหมายต่างๆ เพ่ือให้ตระหนักถึงการสร้างความปลอดภัย
จากการท่องเที่ยวทางทะเล อันเป็นการส่งเสริมและสนับสนุนให้การท่องเที่ยวทางทะเลแบบยั่งยืนอย่างแท้จริง 
ซึ่งเป็นรายได้หลักของประเทศไทยต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

    การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 3 ประการ คือ  

(1) ศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทางทะเล 
และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ของ
หน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล  
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(2) ศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทางกฎหมายต่าง ๆ ใน
ส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทาง
ทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติ
ดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน ากฎหมายมา
บังคับใช้  

(3) จัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของประเทศ
ไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
 1. ขอบเขตพ้ืนที่: พ้ืนที่ทะเลอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี 
 2. ขอบเขตเวลา: ช่วงเวลาที่ด าเนินการวิจัย เป็นระยะเวลา 12 เดือน 
 3. ขอบเขตประชากร/กลุ่มตัวอย่าง: มาตรการทางกฎหมาย กลไกทางกฎหมาย และวิธีปฏิบัติที่
เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเล ความปลอดภัยทางทะเล การส่งเสริม การเตรียมความ
พร้อมต่อการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างปลอดภัย 
  4. ขอบเขตตัวแปรและเนื้อหา: มุ่งศึกษาถึงมาตรการทางกฎหมายและวิธีปฏิบัติของประเทศไทย
ด้านการบริหารจัดการที่ดี ความปลอดภัย และการท่องเที่ยวทางทะเล รวมถึงบทบาทขององค์กรและกลไกทาง
กฎหมายที่องค์กรเหล่านั้นใช้ในการบริหารจัดการ โดยศึกษาเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมาย วิธีปฏิบัติ
ขององค์กรหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องในรายได้ของรัฐที่เกิดจากการท่องเที่ยวทางทะเล 

1.4 วิธกีารด าเนินการวิจัย 
      1 การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมูลจากเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ตามแหล่งข้อมูลทุติย
ภูมิ (Secondary Data) ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมข้อมูลซึ่งเป็นบทบัญญัติข้อกฎหมายภายในประเทศของ
หน่วยงานต่างๆที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยของการท่องเที่ยวทางทะเลและ  

      2. การสัมภาษณ์เชิงลึก (Deep Interview) ผู้วิจัยคัดเลือกโดยพิจารณาจากคุณวุฒิ ต าแหน่ง 
ประสบการณ์และภารกิจความรับผิดชอบที่มีส่วนเกี่ยวข้องในด้านของการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยใน
การท่องเที่ยวทางทะเล 
     3. การวิเคราะห์วิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย การ
ท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย (Law 
Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกันจุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล   

 4. ศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทางกฎหมายต่าง 
ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุ
ทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว  
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      5. วิเคราะห์ถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ถึงความ
ซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน ากฎหมายมาบังคับใช้ 

 6. จัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของ
ประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล  ใน
รูปแบบของการวิจัยเชิงคุณภาพ 

      7. การสรุปผล และจัดท ารายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ 

2. สรุปผลการด าเนินงาน 
การวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาวิจัยกฎหมายและระเบียบปฏิบัติภายในประเทศ ในเรื่อง

กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยและการท่องเที่ยวทางน้ า และการเยียวยาและการช่วยเหลือหลังจาก
อุบัติเหตุทางน้ า ทั้งในระดับกฎหมายแม่ที่เป็นพระราชบัญญัติประกอบด้วย พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดน
กัน พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550 พระราชบัญญัติศุลกากร 
พุทธศักราช 2469 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 พระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัตินโยบายการท่องเที่ยวแห่งชาติ พ.ศ.2551 พระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง พ.ศ. 2558 เทศบัญญัติเมืองพัทยา พระราชบัญญัติ
การขนส่งทางบก และอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง รวมถึงกฎหมายในล าดับรองหรืออนุบัญญัติที่ออกตามกฎหมายแม่ 
ประกอบด้วย กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม พ.ศ.
2553 ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของหน่วยงานต่าง ๆ ในกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2544 
และค าสั่งกรมเจ้าท่า ที่ 594/2556 ลงวันที่ 16 กรกฎาคม 2556 เรื่อง มอบหมายอ านาจ “เจ้าท่า” ตาม
กฎหมายการเดินเรือในน่านน้ าไทย ซึ่งคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์กฏหมายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยใน
การท่องเที่ยวทางทะเลของหน่วยงานต่างๆวิเคราะห์สาระส าคัญและอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันที่สุด พบว่ามีบทบัญญัติในกฎหมายล าดับหลักได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยที่ไม่
ครอบคลุม เพียงพอ ในเรื่องของการก ากับ ควบคุม กิจกรรมทางน้ าทุกประเภท รวมถึงการออกกฎหมายใน
ล าดับรองที่น าไปใช้เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเล ได้แก่กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ 
รวมถึงความซ้ าซ้อนของหน่วยงานในการในการบังคับใช้ตามกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมซึ่งกรมเจ้าท่ามีกฎหมาย
เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมและกฎหมายของกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งซึ่งมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการควบคุม
อนุรักษ์ทรัพยากรทางทะเลซึ่งต้องมีการป้องกันมลพิษทางทะเลด้วยท าให้กฏหมายที่น ามาบังคับใช้ไม่
สอดคล้องกัน 
 ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมกฎหมายภายในประเทศและกฎหมายต่างประเทศในส่วนที่เกี่ยวกับกับการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตทางทะเล การส่งเสริม
การท่องเที่ยวโดยมีประเด็นในการพิจารณาวิเคราะห์ซึ่งในกรณีนี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ใน 4 ประเด็น คือ กฎหมาย
เกี่ยวกับความปลอดภัยของตัวเรือ กฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยในการเดินเรือ กฎหมายว่าด้วยการบริหาร
จัดการอุบัติเหตุทางน้ าที่เกิดจากเรือโดยสารท่องเที่ยวทางทะเล และกฎหมายว่าด้วยการชดเชย หรือเยียวยา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุที่ทางทะเล พบว่ากฎหมายของประเทศไทยที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันว่าไม่ 
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เพียงพอครอบคลุมกับสภาพปัญหาที่เกิดขึ้น รวมถึงไม่มีกฏหมายที่เหมาะสมและสอดคล้องกับข้อก าหนดใน
ระดับสากลเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าว โดยคณะผู้วิจัยได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
เกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล อนุสัญญาระหว่างประเทศการป้องกันมลพิษจากเรือ อนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือ พบว่ากฎหมายของประเทศไทยที่น ามาใช้ด้านความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลโดยเฉพาะอย่างยิ่งกฏหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยของเรือที่ยังไม่มี
ข้อก าหนดเกี่ยวกับโครงสร้างและข้อก าหนดต่างๆของเรือโดยสารแต่ละประเภท  การก าหนดเขตควบคุมการ
เดินเรือ เขตควบคุมการท ากิจกรรมทางน้ าแต่ละประเภท และกฎหมายเรื่องของการช่วยเหลือ เยียวยา         
ผู้ประสบเหตุทางทะเล ซึ่งในต่างประเทศนั้นมีกฎหมายหรือข้อก าหนดในเรื่องดังกล่าวท าให้การบริหาร  
จัดการความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและเป็นการสร้างความมั่นใจ
ให้กับนักท่องเที่ยวในการเดินทางมาท่องเที่ยวทางทะเลในประเทศไทย 

3. ผลส าเร็จและความคุ้มค่าของการวิจัย 
จากการศึกษาวิจัยสภาพปัญหาของกฎหมาย การบังคับใช้นั้นผู้วิจัยได้ผลการศึกษาที่ท าให้พบว่า

กฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันนั้นต้องได้รับการแก้ไขปรับปรุงให้มีความเหมาะสมและครอบคลุมในพ้ืนที่ท่องเที่ยว
ทางทะเลให้เกิดความปลอดภัย โดยได้ท าการเปรียบเทียบกับมาตรการและกฏหมายของต่างประเทศ ท าให้
ได้รับทราบถึงข้อดี ในการน าหลักกฎหมายของต่างประเทศมาใช้ให้เกิดประโยชน์และเหมาะสมกับการความ
ปลอดภัยทางทะเลของประเทศไทย ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์และน าเสนอร่างกฎหมายที่จ าเป็นต่อการ
น าไปใช้ได้แก่ ร่างกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือส าหรับเรือเร็ว เป็นกฎหมายในล าดับรองเพ่ือน ามาใช้บังคับ
ส าหรับเรือเร็ว ท าให้เรือเร็วที่ใช้ในอ่าวพัทยามีโครงสร้างตามหลักมาตรฐานรวมทั้งคนประจ าเรือ อุปกรณ์
ประจ าเรือที่เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศ    ร่างกฎกระทรวงเกี่ยวกับการก าหนดเขต
จอดเรือ เขตควบคุมการจอดเรือ ท าให้การบริหารจัดการความปลอดภัยของการเดินเรือในทะเลเกิดความ
ปลอดภัยมากยิ่ง  และการจัดท าร่างระเบียบควบคุมกิจกรรมทางน้ า (Zoning) เป็นการก าหนดพ้ืนที่ในการใช้
งานของกิจกรรมทางน้ าทุกประเภทลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุทางทะลและการบริหารจัดการความ
ปลอดภัยการท่องเที่ยวทางทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

4. การน าผลงานวิจัยไปใช้ประโยชน์ 

 1.การด าเนินการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล
น าไปบังคับใช้กฎหมายปฏิบัติได้จริง (Law Enforcement) 

 2. น าข้อเสนอแนะในการปรับปรุงแก้ไขและพัฒนากฎหมายในกฏหมายล าดับหลักรวมถึงมีร่าง
กฎหมายที่เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยทางทะเลได้แก่ 

  -  กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือส าหรับเรือเร็ว 

- ร่างกฎกระทรวง เขตจอดเรือและเขตควบคุมกิจกรรมทางน้ า (Zoning) 
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   -  ระเบียบว่าด้วยการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา พ.ศ. .... 

   -  การแก้ไขเพ่ิมเติม มาตรา 119 ตรี แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย เกี่ยวกับ
การใช้สิทธิเรียกร้องการเยียวยา ค่าเสียหายทางศาล 
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บทคัดย่อ 

 ปัจจุบันการบริหารจัดการความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลของเมืองพัทยา  
ในบทบาทขององค์กรของรัฐที่เกี่ยวข้อง ยังมิอาจตอบสนอง หรือแก้ไขปัญหา ในการป้องกัน ควบคุม ก ากับ 
ดูแล การเฝ้าระวังความปอลดภัยทางทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพ การแก้ไขปัญหาในเชิงนโยบายด้วยการวาง
กฎเกณฑ์และกระบวนปฏิบัติ เพ่ือให้เกิดประสิทธิผลในการปฏิบัติงาน ตลอดจนการบังคับใช้กฎหมายของ
หน่วยงานของรัฐ ยังขาดประสิทธิภาพ ไม่ว่าจะเป็นกรมเจ้าท่า เมืองพัทยา ต ารวจน้ า ต ารวจท่องเที่ยว ที่
จ าเป็นต้องใช้ปฏิบัติงานอย่างเป็นระบบ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยทางทะเลอย่างแท้จริง 

 การวางกฎเกณฑ์และกระบวนปฏิบัติ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย การตรวจตรา ก ากับ ดูแล 
รับผิดชอบ ตลอดจนการบั งคับใช้กฎหมายนั้น  นักวิจั ย ได้ด า เนินการปรับปรุ ง  พัฒนากฎหมาย 
ต่อยอดจากการวิเคราะห์ความเสี่ยงเพ่ือก าหนดมาตรการความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางน้ าเมืองพัทยา จาก
การวิเคราะห์โครงสร้างเรือเร็วเพ่ือลดความเสียหายจากอุบัติเหตุเรือโดนกัน จากการศึกษา วิเคราะห์กฎหมาย
ที่เก่ียวข้อง ทั้งกฎหมายภายในประเทศ และกฎหมายต่างประเทศไทย ถึงข้อดี ข้อด้อยด้านความปลอดภัยทาง
ทะเล ตลอดจนการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้บริหารของหน่วยงาน ได้แก่ รองอธิบดีกรมเจ้าท่า ด้านความปลอดภัย 
ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา รองนายกเมืองพัทยา และผู้อ านวยการการท่องเที่ยวแห่ง
ประเทศไทย สาขาพัทยา น ามาจัดท ากฎเกณฑ์ กติกา ด้านกฎหมาย กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือเร็ว  
(Speed Boat) กฎกระทรวงก าหนดเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ เขตควบคุมการเดินเรือ ระเบียบการป้องกันและ
ช่วย เหลือทางทะเลเมือง พัทยา สิทธิการเรียกร้องค่า เสี ยหายทางศาล ตลอดจนข้อเสนอแนะ 
ทางกฎหมาย อันจะเป็นประโยชน์ และสร้างความเป็นเอกภาพต่อการใช้กฎหมายอย่างครอบคลุม ถูกต้อง และ
เป็นธรรม   

 นอกจากนี้การบูรณาการด้านความปลอดภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล มีความจ าเป็นยิ่ง 
ที่จะต้องจัดตั้งหน่วยงานหลักเป็นศูนย์ประสานงานด้านการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยาขึ้นมา 
และการประเมิน วิเคราะห์ วิจัยในการจัดให้มีกฎหมายที่เก่ียวข้องกับเรือโดยสาร คู่มือ แนวทางปฏิบัติงานด้าน
กฎหมายท่อง เที่ ยวทางทะเล  เ พ่ือ เป็น เครื่ องมือทางกฎหมายในการ เสริมสร้ า งประสิทธิภาพ  
การพัฒนาองค์กรของรัฐ และการพัฒนาการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างสมบูรณ์ อันจะเป็นประโยชน์  
ต่อการสร้างความเชื่อมั่นต่อการท่องเที่ยวในประเทศไทย การเตรียมความพร้อมต่อการป้องกัน  
และสร้างความปลอดภัยทางทะเลอย่างยั่งยืนสืบไป 
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Abstract 

 The current safety  management of maritime tourism in the city of Pattaya in 
the roles of the involved Governmental organizations could not handle or solve with 
workarounds to effectively safeguard , prevent and monitor maritime safety , as well as law 
enforcement exercised by Governmental agencies have been inefficiency ,whether Marine 
Department , Marine Police Department , Tourism Police Department required a good 
operating system to underline maritime safety . 

 The regulatory and practice procedures to achieve safety ,surveillance , 
monitor and oversight responsibilities , also the enforcement of the law were emphasized 
that  the  researchers have developed tasks  to determine the safety measurement of 
marine tourism in the city of Pattaya , from the analysis of  speed boats structure to 
minimize damage from ship collision accident , and the study of  relevant legislation both 
Domestic law and Foreign law , towards  the pros and cons of marine safety ,as well as     
in-depth interviews with executives of the Government agencies including the Deputy 
Director General of the Marine Department. Security  , Director of the regional office of the 
Pattaya. Deputy Mayor of Pattaya City and Director of TAT , Pattaya Office  to prepare for 
legal instruments as“ Ship Survey Regulation for the speedboat ”  ,“Ministerial Regulations 
on  harbor , mooring  and  cruising control zoning area ”,“City of Pattaya Regulations on 
Marine Protection and Resue ”, “The right to claim Compensation  through the courts” also 
the legal recommendation that would be helpful and forming unity toward the 
comprehensive, accurate and fair practices of  law . 

 Furthemore, the integration of safety for maritime tourism necessitates to 
settle up a main unit as a coordination center , responsible for marine protection and rescue 
in the city of Pattaya  , and evaluate ,analysis and research to prepare for  the provision of 
law relating to passenger vessels  , Operation guidelines for  the exercise of marine tourism 
rules as legal instruments as to enhance the efficiency of the Governmental organizations 
and  the improvement of marine tourism aspects which would be helpful to build 
confidence in tourism market in Thailand and establish a mean for sustainable protection 
and safety of the sea. 
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บทที่ 1 

บทน ำ 

1.1 ควำมส ำคัญและที่มำของปัญหำ 
 อุตสาหกรรมด้านการท่องเที่ยวทั่วโลก ถือเป็นการลงทุนด้วยทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
ที่ต่่าที่สุด แต่ผลตอบรับ หรือในการรับรู้รายได้ของประเทศนั้น ๆ ย่อมถือเป็นก่าไรที่สูงสุดที่สุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับการลงทุนของประเทศในอุตสาหกรรมด้านอ่ืน ๆ  
 การขยายตัวทางเศรษฐกิจ เพ่ือรองรับการบริโภคใช้สอยทรัพยากร ย่อมตามมาอย่างหลีกเลี่ยง
มิได้ นอกจากท่าประโยชน์ให้เกิดกับสังคมและเศรษฐกิจของประเทศแล้ว โอกาสในด้านความปลอดภัย หรือ
ความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินควบคู่ตามมาด้วยเช่นกัน 
 ประเทศไทยถอืได้ว่าเป็นประเทศหนึ่งของโลกท่ีพ่ึงพารายได้เข้ารัฐจากการท่องเที่ยวทางทะเลโดย
ในปี 2557 นั้นรายได้จากนักท่องเที่ยวต่างชาติประมาณ 1.147 ล้านล้านบาท (ที่มา: สรุปสถานการณ์การ
นักท่องเที่ยว ธันวาคม 2557  กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา กรมการท่องเที่ยว) อันเนื่องมาจากประเทศ
ไทยนั้นมีจุดขาย จุดแหล่งรวมทรัพยากรด้านต่าง ๆ แบบครบถ้วนสมบูรณ์ ไม่ว่าจะเป็นทะเลด้านอ่าวไทย 
บริเวณอ่าวพัทยา ภาคใต้ตอนล่างในบริเวณเกาะสมุย หรือแม้กระทั่งฝั่งทะเลอันดามัน เกาะภูเก็ต  
เกาะพีพี เป็นต้น น่ามาสู่ความเจริญรุ่งเรืองของประเทศไทย และการยอมรับในต่างประเทศที่ส่งเสริมและ
เห็นชอบให้มีการเดินทางมาพักผ่อน ท่องเที่ยวในทวีปเอเชีย โดยให้ประเทศไทยได้รับการกล่าวขานเป็น  
อันดับต้น ๆ เสมอ 
 เมื่อการอยู่อาศัย การสัญจร การใช้สอยทรัพยากรต่าง ๆ มิได้เกิดขึ้นแต่เฉพาะคนในชาติเท่านั้น 
ชาวต่างชาติยั ง เดินทางมาร่ วมใช้สอยทรัพยากรในประเทศไทยด้วย จึ งถือเป็นปัญหาที่ส่ าคัญ 
และการเตรียมการป้องกัน การเตรียมความพร้อมรับมือ จึงย่อมมีความส่าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อการท่องเที่ยวที่
เกิดข้ึนในประเทศไทยอย่างเป็นระบบ รูปธรรมทันท่วงที และเหมาะสมกับสถานการณ์ต่าง ๆ  
 เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ถือเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญในระดับโลกของประเทศไทย เนื่องจาก
มีจ านวนนักท่องเที่ยวหลั่งไหลเดินทางเข้ามาพักผ่อนปีละหลายล้านคน โดยส าคัญจะเป็นเรื่องของทะเล และ
ชายหาด ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องหามาตรการรองรับด้านความปลอดภัยให้กับนักท่องเที่ยวในทุกด้าน 
 เมืองพัทยา เป็นเขตปกครองพิเศษแห่งหนึ่ง ในเขตจังหวัดชลบุรี ซึ่งมีระดับเทียบเท่าเทศบาลนคร 
จัดตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2521 ในประเทศไทย เทศบาลนคร 
เป็นองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นส าหรับเมืองขนาดใหญ่ที่มีประชากรตั้งแต่ 50,000 คนขึ้นไปและมีรายได้
พอเพียงต่อการให้บริการสาธารณะตามหน้าที่ที่กฎหมายบัญญัติไว้ การจัดตั้งเทศบาลนครกระท าโดย
ประกาศกระทรวงมหาดไทยยกฐานะเป็นเทศบาลนครตามพระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 (ฉบับล่าสุด) 
ปัจจุบันมีเทศบาลนครอยู่ 30 แห่งทั่วประเทศ (ไม่นับรวมกรุงเทพมหานครและเมืองพัทยา) 

  เมืองพัทยาเป็นเมืองท่องเที่ยวที่มีหาดทรายและชายทะเล ซึ่งมีชื่อเสียงระดับนานาชาติ พัทยา
เป็นชายหาดที่มีชื่อเสียงที่สุดแห่งหนึ่งของประเทศ อยู่ทางด้านตะวันออกของอ่าวไทยลักษณะของชายหาด
พัทยาเป็นรูปโค้ง อยู่ในตัวเมืองพัทยา มีความยาวประมาณ 3 กิโลเมตรเศษ เป็นหาดที่มีถนนเลียบชายหาดที่
ร่มรื่นด้วยพันธ์ไม้นานาชนิด ชายหาดทางด้านเหนือเป็นบริเวณที่ค่อนข้างเงียบสงบ นักท่องเที่ยวนิยมไปเล่น
น้ านั่งพักผ่อน หรือเล่นกีฬาทางน้ าต่างๆ ส่วนชายหาดช่วงกลางไปจนถึงสุดหาดทางด้านใต้เป็นบริเวณที่มี
ธุรกิจการบริการหนาแน่นทั้งแหล่งอาหาร เครื่องดื่ม ห้างสรรพสินค้าร้านขายของที่ ระลึก ตลอดจนแหล่ง
บันเทิงเริงรมย์ต่างๆ มากมาย แหล่งท่องเที่ยวที่เป็นชายหาดส าคัญ เช่น หาดนาจอมเทียน หาดวงพระจันทร์ 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%95%E0%B8%9B%E0%B8%81%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%A9
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%8A%E0%B8%A5%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%81%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3_(%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%8C%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%81%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%A7%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%89%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%96%E0%B8%B4%E0%B9%88%E0%B8%99)
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2
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เป็นต้น โดยที่ตั้งอยู่ห่างจากกรุงเทพมหานคร ไปทางตะวันออกเฉียงใต้ ประมาณ 140 กิโลเมตร ตั้งอยู่บนฝั่ง
ทะเล ทางทิศตะวันออกของอ่าวไทย โดยแบ่งส่วนภายในของเมืองเป็น 4 ส่วนได้แก่ พัทยาเหนือ พัทยากลาง 
พัทยาใต้ และหาดจอมเทียน มีรหัสมาตรฐานไอเอสโอ 3166-2 คือ TH-S 

ตารางที่ 1-1 อันดับของเทศบาลนครพัทยาในประเทศไทยตามจ านวนประชากร 

ล าดับที่ ชื่อ 
เมือง 

ชื่อเทศบาล/
องค์ปกครอง
ส่วนท้องถิ่น 

ตรา/สัญลักษณ์ จังหวัด เ นื้ อ ที่ เ ฉ พ า ะ
พื้ น ดิ น  ( ต ร .
กม.) 

จ านวน
ประชากร
เมื่อสิ้นปี 
2557 (คน) 

ความ
หนาแน่น 
(คน/ตร.กม.) 

วันที่ ไ ด้ รั บ
การจัดตั้ง 

11 พัทยา เมืองพัทยา 

 

ชลบุร ี 53.44 113,667 2,127.00 
29 

พฤศจิกายน 
พ.ศ. 2521 

ที่มา : https://th.wikipedia.org/ (ข้อมูลเมื่อวันที่ 27 สิงหาคม 2558) 

 
ภาพที่ 1-1 ภาพมุมสูงชายหาดของพัทยา 

 
ภาพที่ 1-2 ขอบเขตโครงการ พ้ืนที่อ่าวพัทยาและเกาะล้าน โดยวางทุ่นเครื่องหมายให้เรือลดความเร็ว 

 โดยนักท่องเที่ยวที่มาเที่ยวเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี  มีทั้งนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและ
ชาวต่างชาติ ผู้มาเยี่ยมเยือนพัทยา ในปี 2550 จ านวน 6,680,658 คน มีรายได้จากการท่องเที่ยว 59,347.61 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%9E%E0%B8%A1%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A7%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AB%E0%B8%B2%E0%B8%94%E0%B8%88%E0%B8%AD%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/ISO_3166-2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%97%E0%B8%A2%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%8A%E0%B8%A5%E0%B8%9A%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%B5
http://th.wikipedia.org/wiki/29_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A8%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/29_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A8%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2521
https://th.wikipedia.org/
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ล้านบาท ต่อมาในปี 2551 มีนักท่องเที่ยวผู้มาเยี่ยมเยือนพัทยาลดลงเหลือ 5,634,088 คน ซึ่งอาจเนื่องจาก
ผลกระทบวิกฤตเศรษฐกิจโลกและปัญหาความไม่สงบทางการเมืองของประเทศไทย เช่น การชุมนุมทาง
การเมือง เหตุการณ์ปิดสนามบินสุวรรณภูมิ (พฤศจิกายน 2551) ขณะที่รายได้จากการท่องเที่ยวสูงขึ้น N/A 
(62,967.81) ล้านบาท และในปี 2552 จ านวนนักท่องเที่ยวผู้มาเยี่ยมเยือนพัทยาลดลงอย่างต่อเนื่องเหลือ 
4,305,998 คน เนื่องจากเหตุการณ์กลุ่มผู้ชุมนุมบุกการประชุมผู้น าอาเซียน Asian Summit 2009 (เมษายน 
2552) มีผลท าให้รายได้จากการท่องเที่ยวพัทยาลดลงเป็น 44,657.97 ล้านบาท ต่อมาในปี 2553 (ม.ค. – 
ก.ย.) จ านวนนักท่องเที่ยวผู้มาเยี่ยมเยือนพัทยาก็ยังลดลงเหลือ 3,405,622 คน รายได้จากการท่องเที่ยว
พัทยาลดลงเป็น 15,123.17 ล้านบาท (ตารางที่ 2) 
 
 ตารางที ่1-2 สถิติการท่องเที่ยวและรายได้จากการท่องเที่ยวพัทยา  

ปี พ.ศ. ผู้เยี่ยมเยือนพัทยา/รายได้ (นักท่องเที่ยว + นักทัศนาจร) 
ผู้เยี่ยมเยือนพัทยา (คน) รายได้ (ล้านบาท) 

2550 6,680,658 59,347.61 
2551 5,634,088 N/A (62,967.81) 
2552 4,305,998 44,657.97 
2553 (ม.ค. – ก.ย.) 3,405,622 15,123.17 
ที่มา : ศูนย์ข้อมูลข่าวสารเมืองพัทยา (2558) 

      สถานการณ์ท่องเที่ยวเดือนมีนาคม 2558 มีนักท่องเที่ยวจ านวน 2,532,600 คน ขยายตัวร้อยละ 
25.50 จากช่วงเวลาเดียวกันของปีที่ผ่านมา โดยนักท่องเที่ยวฮ่องกง และจีนขยายตัวถึงร้อยละ 151.36 และ 
112.47 ส าหรับจ านวนและรายได้ในช่วงเดือนมกราคม – มีนาคม 2558 มีนักท่องเที่ยว จ านวน 7,876,726 
คน ขยายตัวร้อยละ 23.54 จากช่วงเวลาเดียวกันของปีที่ผ่านมา ขณะที่รายได้จากการท่องเที่ยวมีมูลค่า
เท่ากับ 394,257.61 ล้านบาท ขยายตัวร้อยละ 26.01 จากช่วงเวลาเดียวกันของปีที่ผ่านมา (ที่มา: สรุป
สถานการณ์นักท่องเที่ยวเดือนมีนาคม 2558 กรมการท่องเที่ยว กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา พฤษภาคม 
2558)  โดยนอกจากปัญหาวิกฤตเศรษฐกิจโลกและปัญหาความไม่สงบทางการเมืองของประเทศไทยแล้ว 
ปัญหาส าคัญอีกประการหนึ่ง ที่อาจท าให้ส่งผลให้ปริมาณการท่องเที่ยวพัทยาลดลง ก็คือ ปัญหาการเกิด
อุบัติเหตุทางทะเล ที่บริเวณเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี กรณีเรือโดนกัน และอุบัติเหตุทางน้่าอ่ืนๆ ได้สร้าง
ความเสียหายแก่ชีวิตและทรัพย์สินของนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศ ส่งผลกระทบต่อภาพลักษณ์ด้านการ
ท่องเที่ยวทางทะเลของประเทศไทย และท่าให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องต้องตระหนัก และเล็ง เห็นถึง
ความส่าคัญของปัญหา ซึ่งก่อให้เกิดการสูญเสีย หรือการสร้างความมั่นใจด้านการท่องเที่ยวของชาว
ต่างประเทศท่ีมีต่อทั่วโลก เมื่อเดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในประเทศไทย 
 การยกระดับกฎหมายทั้งเรื่องมาตรฐานของเรือ อุปกรณส์ าหรับความปลอดภัยประจ าเรือ ความรู้
ความสามารถผู้ท าการในเรือโดยสารสาธารณะ การเพ่ิมวงเงินคุ้มครองการประกันภัยส าหรับเรือโดยสาร 
รวมทั้งการพัฒนากฎหมายเพื่อคุ้มครองผู้ประสบภัยทางน้ า เป็นมาตรการหนึ่งในการยกระดับความปลอดภัย
ทางน้ า ในการแก้ไขปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลอันเนื่องมาจากเรือ 
 ดังนั้น จึงมีเหตุจ่าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องมีการศึกษาเพ่ือปรับปรุง พัฒนาระบบ และกลไกของ
กฎหมายต่างๆ เพ่ือให้ตระหนักถึงการสร้างความปลอดภัยจากการท่องเที่ยวทางทะเล อันเป็นการส่งเสริม
และสนับสนุนให้การท่องเที่ยวทางทะเลแบบยั่งยืนอย่างแท้จริง ซึ่งเป็นรายได้หลักของประเทศไทยต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย  
 1.2.1 เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย 
การท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย  (Law 
Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล 
  1.2.2 เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทาง
กฎหมายต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาใน
การเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ 
ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนการน ากฎหมายมาบังคับใช้ 
 1.2.3 เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และ
วิธีปฏิบัติของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทาง
ทะเล 
 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 
 การวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว
ทางทะเล : กรณีศึกษา พื้นที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี” มีขอบเขตของการวิจัยดังนี้ 

  1.3.1 ขอบเขตพ้ืนที่: พ้ืนทีท่ะเลอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี 

  1.3.2 ขอบเขตเวลา: ช่วงเวลาที่ด าเนินการวิจัย เป็นระยะเวลา 12 เดือน 

  1.3.3 ขอบเขตประชากร/กลุ่มตัวอย่าง: มาตรการทางกฎหมาย กลไกทางกฎหมาย และวิธีปฏิบัติ
ที่เก่ียวข้องกับการบริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเล ความปลอดภัยทางทะเล การส่งเสริม การเตรียม
ความพร้อมต่อการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างปลอดภัย 

  1.3.4 ขอบเขตตัวแปรและเนื้อหา: มุ่งศึกษาถึงมาตรการทางกฎหมายและวิธีปฏิบัติของประเทศ
ไทยด้านการบริหารจัดการที่ดี ความปลอดภัย และการท่องเที่ยวทางทะเล รวมถึงบทบาทขององค์กรและ
กลไกทางกฎหมายที่องค์กรเหล่านั้นใช้ในการบริหารจัดการ โดยศึกษาเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมาย 
วิธีปฏิบัติขององค์กรหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องในรายได้ของรัฐที่เกิดจากการท่องเที่ยวทางทะเล 

 

1.4 นิยำมศัพท์ที่ใช้ในกำรวิจัย 
  1.4.1 “น่านน้ าไทย” หมายความว่า บรรดาน่านน้ าที่อยู่ในอ านาจอธิปไตยของราชอาณาจักรไทย 
และในกรณีตามมาตรา 17 มาตรา 119 มาตรา 119 ทวิ มาตรา 120 มาตรา 121 มาตรา 133 มาตรา 204 
และมาตรา 220 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ให้หมายความรวมถึง 
น่านน้ าที่อยู่ในเขตต่อเนื่องของราชอาณาจักรไทยด้วย ตามมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แก้ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2540 

  และ “น่านน้ าไทย” หมายความถึง บรรดาน่านน้ าที่อยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตยของประเทศไทย 
ตามมาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481     
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  1.4.2 “เรือ” หมายความว่า ยานพาหนะทางน้ าทุกชนิด ไม่ว่าจะใช้เพ่ือบรรทุกล าเลียง โดยสาร 
ลาก จูง ดันยก ขุดหรือลอก รวมทั้งยานพาหนะอย่งอ่ืนที่สามารถใช้ได้ในท านองเดียวกัน ตามมาตรา 3 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456  

  “เรือ” หมายความถึง ยานพาหนะทางน้ าทุกชนิด ตามมาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 และ 

  “เรือ” หมายความรวมถึง อากาศยานอ่ืนใดที่สร้างให้บังคับการเดินเรือบนพ้ืนน้ าได้ ตามมาตรา 
4 แห่งพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 

  1.4.3 “เรือโดนกัน” หมายความถึง เรือท่ีมีเหตุโดนกันตามมาตรา 302 ถึงมาตรา 312 ของหมวด 
10 ข้อบังคับทั่วไปส าหรับเมื่อมีเหตุเรือโดนกัน ภาคที่ 3 ข้อบังคับพิเศษ แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือ 
ในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2535  
และตามพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 (ค าว่าโดนกันมีความหมายที่กว้างเรือโดนกันไม่จ าเป็น
ที่เรือจะต้องมีการชนหรือกระทบกันโดยตรง เช่น เรือใหญ่เดินเรือผ่านท าให้เกิดคลื่นเป็นเหตุให้เรือเล็กเกิด
ความเสียหาย หรือเรือคู่กรณีได้เดินเรือเป็นสาเหตุเหตุให้เรืออีกล าได้รับความเสียหาย เป็นต้น)   

          1.4.4 “เขตควบคุมการเดินเรือ” “เขตควบคุมการเดินเรือ” หมายความถึง แนวทะเลภายใน
น่านน้ าไทยที่ได้ก าหนดตามกฎกระทรวงฉบับนี้ ซึ่งมีมาตรการควบคุมการเดินเรือเพ่ือความปลอดภัยและ
ความเป็นระเบียบเรียบร้อย 

  1.4.5 “การช่วยเหลือเยียวยา” หมายถึง การได้รับค่าสินไหมทดแทนจากผลของกฎหมาย ที่จ่าย
จากหน่วยงานของรัฐ กองทุนคุ้มครองผู้ประสบภัยทางทะเลหรือนักท่องเที่ยว นอกเหนือจากที่มีการประกัน
ชีวิต หรือประกันอุบัติเหตุไว้แล้ว 

 

1.5 ขั้นตอนกำรวิจัย (Research Framework) 
 จากการวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พื้นที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี” สามารถก าหนดกรอบของการวิจัยได้ดังนี้ 
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1.6 ประโยชน์ที่คิดว่ำจะได้รับ 
 1.6.1 มีร่างกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่
เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล  
  1.6.2 มีมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทางกฎหมายต่าง ๆ ใน
ส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทาง
ทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติ
ดังกล่าว เพื่อวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน ากฎหมายมา
บังคับใช้ 
 1.6.3 มีข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติ
ของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล  

 

 

 

 

 

 

กฎ ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวข้องในเรื่อง
ของความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเล
ด้วยเรือ ที่ใช้บังคับอยู่ยังมีข้อบกพร่อง และไม่
สอดคล้องตามสถานภาพข้อเท็จจริงในปัจจุบัน 

การด าเนินการแก้ไข ปรับปรุงในส่วนที่ยังมี
ข้อบกพร่อง และที่จ าเป็นต้องเพ่ิมเติมในส่วน
ที่จะต้องน ามาบังคับใช้ เป็นกฎหมาย ให้
สอดคล้องตามลักษณะ และรูปแบบที่มีการ
ท่องเที่ยวทางทะเลด้วยเรือในปัจจุบัน 

การพัฒนา กฎ ระเบียบ และกฎหมายที่
เกี่ยวข้องสามารถน ามาบังคับใช้ให้เกิดความ
สอดคล้อง และเหมาะสมตามสภาพข้อเท็จจริง
ในปัจจุบัน  

การท่องเที่ยวทางทะเลด้วยเรือ 

มีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น 

ภาพที่ 1-3: กรอบแนวคิดในการวิจัย 
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บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสำร งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  การวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี” มีแนวคิด ทฤษฎี และเอกสาร งานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

 - แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับละเมิด 

 - แนวคิดด้านการเยียวยาและชดเชยความเสียหาย 

 -  ทฤษฎีและหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการท่องเที่ยวทางธรรมชาติ 

        - แนวคิดเรื่องการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับละเมิด 
 การวิจัยครั้งนี้ได้ทบทวนเอกสารและวรรณกรรมที่เก่ียวข้อง เกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับละเมิด 
ในเรื่องความรับผิดทางละเมิด ความหมายของละเมิด ทฤษฎีและหลักเกณฑ์ในการก าหนดความรับผิดทาง
ละเมิด และความรับผิดตามกฎหมายฐานละเมิดทั่วไป จากกรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากอุบัติภัยจาก
การท่องเทีย่วทางทะเล ดังนี้ 

 2.1.1 ควำมรับผิดในทำงละเมิด 

 แนวความคิดเกี่ยวกับการละเมิดนั้นได้ก่อก าเนิดขึ้นมาเป็นเวลานาน ในยุคเริ่มแรกนั้นความหมายของ
ละเมิดอาจจะมีความแตกต่างจากปัจจุบัน โดยเฉพาะความมุ่งหมายที่ในปัจจุบันนั้นมุ่งเยียวยาผู้เสียหายให้
เสมือนความเสียหายไม่ได้เกิดข้ึนเลย ในยุคโรมันนั้นการละเมิด คือหนี้ที่เกิดการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย 
โดยไม่ได้มีการแยกความรับผิดออกเป็นความรับผิดทางแพ่งและความรับผิดทางอาญาออกจากกันอย่าง
ชัดเจน แต่ในปัจจุบันได้มีการแบ่งความรับผิดทางแพ่งและความรับผิดทางอาญาออกจากกันอย่างชัดเจน 
เพราะวัตถุประสงค์ของกฎหมายแพ่งและอาญานั้นต่างกัน โดยความรับผิดทางแพ่งที่เกิดจากการกระท าที่ไม่
ชอบด้วยกฎหมาย คือ การท าละเมิด ผู้ที่ท าละเมิดต่อผู้อ่ืนต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ถูกละเมิด ส่วน
ความรับผิดทางอาญานั้น ผู้ที่กระท าผิดทางอาญาต้องถูกลงโทษตามกฎหมาย เช่น จ าคุก หรือปรับ 

 โดยหลักแล้วบุคคลย่อมมีความรับผิดในการกระท าของตนเอง เช่น การท าร้ายผู้อ่ืนในทางอาญา ผู้ที่ได้
กระท าโดยเจตนาให้ผู้อ่ืนได้รับอันตรายแก่กายต้องระวางโทษจ าคุกหรือปรับ ในทางแพ่งก็ต้องรับผิดชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนเพราะเป็นการกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายโดยจงใจให้ผู้อ่ืนเสียหายแก่กาย แต่มีบางกรณีที่
กฎหมายก าหนดให้ต้องรับผิดในการกระท าของบุคคลอ่ืน โดยที่บุคคลที่ต้องรับผิดนั้นไม่ได้มีการกระท าที่เป็น
ความผิด (Fault) จึงเกิดปัญหาว่าในทางแพ่งความรับผิดในการกระท าของบุคคลอ่ืนมีได้หรือไม่ และจะผู้ที่
ต้องรับผิดในการกระท าของบุคคลอ่ืนนั้นจะปฏิเสธความรับผิดได้หรือไม่ ส่วนในทางอาญานั้นความรับผิดใน
การกระท าของบุคคลอื่นมีได้หรือไม่ และจะมีข้อปฏิเสธความรับผิดหรือไม่ 
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 2.1.2 ควำมหมำยของละเมิด 

 ซึ่งแบ่งได้เป็นความรับผิดทางแพ่ง และความรับผิดทางอาญา 

 1) ควำมรับผิดทำงแพ่ง 

 ความรับผิดทางแพ่ง คือ ความรับผิดในการท าละเมิดนั้น โดยหลักแล้ว เป็นความรับผิดที่ตั้งอยู่บนการ
กระท าความผิดของตนเอง เมื่อบุคคลนั้นได้กระท าโดยจงใจหรือประมาทเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหาย 
ก็จ าต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น แต่อย่างไรก็ตามความรับผิดในการท าละเมิดยังได้ขยายความรับ
ผิดออกไป ในบางกรณียังต้องรับผิดในการทละเมิดของบุคคลอ่ืนอีกด้วย ซึ่งความรับผิดในการท าละเมิด
สามารถแยกพิจารณาได้ดังต่อไปนี้ 

  (1) ความรับผิดในทางละเมิดของตนเอง (Fault Liability) 

  บุคคลใดเมื่อก่อความเสียต่อผู้อ่ืนขึ้นมาแล้วย่อมต้องรับผิดในการกระท าของตน โดยการชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนเพ่ือการละเมิดของตนเอง ซึ่งเป็นหลักความยุติธรรมในการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแต่
การกระท าที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นให้กับผู้เสียหาย ซึ่งความรับผิดในการละเมิดของตนเองนี้เป็นตามหลัก
ปรกติที่ว่าใครกระท าความผิด ผู้นั้นเท่านั้นที่ต้องรับผิด คนอื่นไม่เก่ียว ซึ่งได้แก่กรณีดังต่อไปนี้ 

   (1.1) กรณีบุคคลท าละเมิดตาม มาตรา 420 ซึ่งเป็นความรับผิดในการกระท าของตนเอง เมื่อ
ได้กระท าอันเป็นการละเมิดต่อผู้อื่นย่อมต้องรับผิดในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน 

   (1.2) กรณีนิติบุคคลรับผิดในการท าละเมิดของผู้แทนนิติบุคคลตาม มาตรา 76 ซึ่งกฎหมาย
ก าหนดให้นิติบุคคลนั้นต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายจากการกระท าตามหน้าที่
ของผู้แทนนิติบุคคลหรือผู้มีอ านาจท าการแทนนิติบุคคลนั้น 

  (2) ความรับผิดในการท าละเมิดของบุคคลอื่น (Vicarious Liability) 

  ตามปกติแล้วความรับผิดในการละเมิดนั้นจะมีขึ้นได้ก็แต่โดยการกระท าของตนเองไม่ว่าความ
เสียหายนั้นจะกระท าด้วยความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เมื่อก่อให้เกิดความเสียหายต่อผู้อ่ืนแล้ว ย่อมต้อง
รับผิด แต่มีบางกรณีที่กฎหมายได้ก าหนดให้บุคคลหนึ่งบุคคลใดที่มีความเกี่ยวข้องต้องรับผิดในการกระท า
ละเมิดของผู้อ่ืน แม้บุคคลนั้นไม่ได้มีส่วนรู้เห็นในการกระท าละเมิดของบุคคลอ่ืนเลยแต่อย่างใด แต่ก็ต้องรับ
ผิด ซึ่งเป็นข้อยกเว้นของหลักการทั่วไปของละเมิดที่เป็นการรับผิดในการกระท าของตนเอง 

  ความรับผิดในการละเมิดของผู้อื่น (Vicarious Liability) จึงเป็นบทยกเว้นของกฎหมายละเมิดใน
สมัยดั้งเดิมที่เน้นความรับผิดชอบในการกระท าของตนเอง ที่ถือหลักว่า “ใครท า คนนั้นรับ” ดังนั้นเมื่อความ
รับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืนเป็นข้อยกเว้น ต้องมีกฎหมายบัญญัติไว้ให้ต้องรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืน และ
ต้องตีความบทบัญญตัิดังกล่าวอย่างจ ากัด โดยพิจารณาเหตุผลประกอบในการตีความบทบัญญัติดังกล่าวเพ่ือ
คุ้มครองผู้เสียหายที่ต้องได้รับการเยียวยาและเป็นธรรมต่อผู้ที่ต้องรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืน ซึ่งความรับผิด
เพ่ือการละเมิดของผู้อื่นนั้นได้แก่กรณีดังต่อไปนี้ 

   (2.1) กรณีของนายจ้างร่วมรับผิดในการท าละเมิดของลูกจ้าง ตามมาตรา 425 นั้น หาก
ปรากฏว่าลูกจ้างได้กระท าละเมิดในทางการที่จ้างแล้ว นายจ้างต้องร่วมรับผิดเสมอ โดยที่กฎหมายไม่ได้เปิด
ช่องให้นายจ้างปฏิเสธความรับผิดแต่อย่างได แม้ตัวนายจ้างเองจะได้ใช้ความระมัดระวังในการจ้างและ
ควบคุมการท างานของลูกจ้างดีแล้วก็ตาม นายจ้างก็ไม่อาจปฏิเสธความรับผิดร่วมกับลูกจ้างได้ 
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   (2.2) กรณีตัวการร่วมรับผิดในการท าละเมิดของตัวแทน ตามมาตรา 427 โดยกฎหมาย
ก าหนดให้น าบทบัญญัติในเรื่องนายจ้างลูกจ้างมาใช้ หมายถึง ตัวการต้องร่วมรับผิดกับตัวแทนในผลแห่ง
ละเมิดในกรณีที่การท าละเมิดนั้นอยู่ในขอบวัตถุประสงค์แห่งการเป็นตัวแทนเท่านั้น และหากอยู่ในขอบ
วัตถุประสงค์แล้ว ตัวการไม่มีข้อปฏิเสธความรับผิดได้ เช่นเดียวกับนายจ้าง 

   (2.3) กรณีความรับผิดของบิดามารดา ผู้อนุบาลร่วมรับผิดในการท าละเมิดของผู้เยาว์หรือคน
ไร้ความสามารถ ตามมาตรา 429 เมื่อผู้เยาว์หรือคนไร้ความสามารถไปท าละเมิดต่อผู้ อ่ืน ผู้ที่มีอ านาจ
ปกครองหรือเป็นผู้ที่คอยอนุบาลคนไร้ความสมารถตามกฎหมายก็ต้องรับผิดในผลแห่งละเมิดนั้นด้วย แต่ก็มี
ข้อยกเว้นไม่ต้องรับผิด หากสามารถพิสูจน์ว่าตนได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรแก่หน้าที่ซี่งท าอยู่นั้ นแล้ว 
ซึ่งหากพิจารณาดูจะเห็นว่า หากบิดามารดา ผู้อนุบาลใช้ความระมัดระวังในการท าหน้าที่ของตัวเองก็ไม่ต้อง
รับผิดร่วมในผลแห่งละเมิด แต่ถ้าไม่ได้ใช้ความระมัดวังในการท าหน้าที่ก็ต้องร่วมรับผิด 

   (2.4) กรณีความรับผิดของครูบาอาจารย์ นายจ้าง บุคคลอ่ืนผู้ดูแลบุคคลผู้ ไร้ความสามารถ 
ตามมาตรา 430 เมื่อผู้ที่อยู่ในความดูแลได้ไปท าละเมิดกฎหมายให้บุคคลที่มีหน้าที่ดูแลผู้ไร้ความสามารถต้อง
ร่วมรับผิดในผลแห่งละเมิดที่ผู้ไร้ความสามารถได้กระท า แต่ทั้งนี้จะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าบุคคลนั้น ๆ มิได้ใช้ 
ความระมัดระวังตามสมควร 

  จะเห็นได้ว่าความรับผิดในการกระท าของบุคคลอ่ืนนั้นมีหลายกรณี ซึ่งหากพิจารณาแล้วจะเห็น
ว่าผู้ที่ต้องรับผิดในการท าละเมิดของบุคคลอ่ืนนั้นล้วนแต่มีความเกี่ยวข้องกับผู้ที่ท าละเมิด เช่น เป็นนายจ้าง
ลูกจ้าง เป็นตัวการตัวแทนกัน เป็นบิดามารดาหรือผู้ปกครอง หรือเป็นผู้ที่ดูแลบุคคลไร้ความสามารถอยู่ แต่
ความรับผิดอันเกิดจากการกระท าของบุคคลอ่ืนที่กล่าวมานี้ มีบางกรณีที่ผู้นั้นสามารถอ้างหรือปฏิเสธความ
รับผิดได้ เช่น อ้างว่าตนได้ใช้ความระมัดระวังในการท าหน้าที่ดูแลแล้วก็ไม่ต้องรับผิด ดังนั้น เมื่อปฏิเสธความ
รับผิดได้จะถือว่าเป็นความรับผิดในการกระท าของผู้อื่นได้หรือไม ่

 2) ควำมรับผิดในทำงอำญำ  

 โดยหลักแล้วความรับผิดในทางอาญานั้นเป็นความรับผิดในการกระท าของตนเอง การกระท าอันเป็น
ความผิดอันนั้นเองน ามาซึ่งความรับผิดและโทษทางอาญา ซึ่งเราแยกพิจารณาผู้กระท าความผิดในทางอาญา
ออกเป็น 3 กรณีด้วยกัน 

 กรณีแรก ผู้กระท าความผิดด้วยตนเองหรือผู้กระท าความผิดโดยทางตรง ความรับผิดเกิดจากการ
กระท าทุกๆ อย่างต้องตามบทบัญญัติของความผิดฐานใดฐานหนึ่งที่กฎหมายบัญญัติด้วยตนเอง เช่น เป็นคน
เอาขวดตีหัวคนอ่ืน ขับรถชนคนอื่นด้วยตัวเอง 

 กรณีสอง ผู้กระท าความผิดโดยอ้อม ความรับผิดเกิดจากการใช้บุคคลที่ไม่มีเจตนากระท าความผิด 
(Innocent Agent) เป็นเครื่องมือในการกระท าความผิด โดยที่ไม่ถือว่ากระท าความผิดโดยอ้อมไม่ใช่ผู้ใช้  
เพราะผู้ถูกใช้ไม่มีเจตนากระท าความผิด 

 กรณีสาม ผู้มีส่วนร่วมในการกระท าความผิด (Parties to Crime) ความรับผิดกรณีนี้เกิดจากการ 
เข้าไปมีส่วนร่วมในฐานะเป็นตัวการ ผู้ใช้ ผู้สนับสนุนในการกระท าความผิด เมื่อมีส่วนร่วมก็ต้องสมควรได้  
รับโทษ 

 จะเห็นได้ว่าผู้ที่ต้องรับผิดในทางอาญาทั้ง 3 ประเภทดังกล่าวข้างต้นนั้นล้วนแต่มีพ้ืนฐานมาจากการ
กระท าของตนเองทั้งสิ้น กล่าวคือเป็นการกระท าความผิดของตนเอง เพราะได้กระท าความผิดโดยตรง ได้
กระท าความผิดโดยอ้อม หรือเพราะมีส่วนร่วมในการกระท าความผิด 
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 จะเห็นว่าเหตุที่ท าให้ผู้นั้นต้องมีความรับผิดทางอาญามาจากการที่เป็นผู้ กระท าความผิดด้วยตัวเอง
หรือเป็นเพราะเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องกับการกระท าความผิด ซึ่งล้วนแต่เป็นความรับผิดอันเกิดจากการกระท า
ของตนเองทั้งสิ้น ดังนั้นในทางอาญาจะมีความรับผิดอันเกิดจากการกระท าของบุคคลอื่นได้หรือไม่ 

 กล่าวโดยสรุป สาระส าคัญของการท าละเมิดในกฎหมายไทย สามารถแยกเป็นข้อๆ ได้ ดังนี้ 

 (1) ผู้กระท า 

 ผู้กระท าละเมิดได้ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 นั้น ไม่จ ากัดว่าจะเป็นผู้ใด 
บุคคลที่มีสภาพบุคคลในวันที่ท าให้เกิดละเมิดย่อมต้องรับผิดในการละเมิดของตน บุคคลธรรมดาแม้จะไม่มี
ความสามารถในการท านิติกรรม เช่น ผู้เยาว์ คนไร้ความสามารถ คนเสมือนไร้ความสามารถ ก็ท าละเมิดได้ 
นิติบุคคลแม้ไม่มีชีวิตจิตใจก็มีการกระท าอันเป็นการละเมิดได้ โดยผ่านผู้กระท าการแทนทั้งหลาย 

 (2) กระท าต่อบุคคลอื่นโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 

 การกระท า หมายถึงการเคลื่อนไหวอิริยาบถ โดยรู้ส านึกในการเคลื่อนไหวนั้น กล่าวคือ การเคลื่อนไหว
อิริยาบถนั้นมีผลมาจากความคิด ตกลงใจ และการกระท าตามที่ตกลงใจนั้น หากบุคคลเคลื่อนไหวโดยไม่รู้
ส านึก เช่น สะดุ้ง ละเมอ หรือถูกจับมือให้กระท า ดังนี้ไม่ถือว่ามีการกระท า เพราะการเคลื่อนไหวต่างๆนั้น
ไม่ใช่มีผลมาจากการคิด ตกลงใจ และกระท าตามท่ีตกลงใจ 

 การกระท าต่อบุคคลอ่ืนต้องเป็นการกระท าที่มิชอบด้วยกฎหมาย หรือกล่าวอีกนัยหนี่งคือ เป็นการ
กระท าท่ีผู้กระท าไม่มีอ านาจที่จะกระท าตามกฎหมาย เช่น ท าร้ายร่างกายผู้อื่น ขับรถโดยประมาท หรือท าให้
ทรัพย์สินของผู้อื่นเสียหาย เป็นต้น 

 (3) เป็นการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 

 กระท าโดยจงใจ หมายถึง กระท าโดยรู้ส านึกถึงผลหรือความเสียหายที่จะเกิดจากการกระท าของตน 
ส่วนผลหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการกระท านั้นจะมากหรือน้อยเพียงใดไม่ส าคัญ 

 กระท าโดยประมาทเลินเล่อ หมายถึงกระท าโดยไม่จงใจ แต่ไม่ได้ความระมัดระวังตามสมควร การ
กระท าอย่างใดเป็นประมาทเลินเล่อต้องพิจารณาเป็นกรณีๆไป 

 (4) การกระท านั้นเป็นเหตุให้บุคคลอื่นได้รับความเสียหาย 

 การกระท าละเมิดนั้น นอกจากจะต้องเข้าตามข้อ 1 ข้อ 2 และข้อ 3 แล้ว ยังต้องเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนเกิด
ความเสียหายด้วย หากการกระท านั้นไม่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนแล้ว ไม่ถือว่าเป็นการกระท า
ละเมิด 

 ส่วนแค่ไหนเพียงใดจึงจะถือว่าเป็นความเสียหายนั้น คงต้องอาศัยการวินิจฉัยของบุคคลธรรมดาหรือ
ปกติชนที่คิดเห็นในสังคมโดยชอบเป็นมาตรฐาน เช่น ก. ยืนพิงรถยนต์ของ ข. ว่ากันตามกฎหมายไทยคงไม่
ถือว่าเป็นความเสียหาย 

 การกระท าที่เข้าหลักเกณฑ์ดังกล่าวทั้ง 3 ประการจะเป็นความรับผิดฐานละเมิด ซึ่งผู้ท าละเมิดมีหน้าที่
หรือความรับผิดตามกฎหมายในอันที่จะต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ที่ถูกท าละเมิดนั้น 

 (5) ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท ากับผลของการกระท า 

 เรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการกระท ากับผลของการกระท านี้ ถือเป็นหลักเกณฑ์ความรับผิดฐานละเมิด
ที่ส าคัญประการหนึ่ง  ถึงแม้ถ้อยค าในตัวบทจะไม่ได้ระบุให้ชัดเจนเหมือนหลักเกณฑ์ข้ออ่ืนๆ 
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ก็ตาม ในการวินิจฉัยว่ามีความสัมพันธ์ระหว่างเหตุกับผลตามหลักเกณฑ์ข้อนี้หรือไม่นั้นควรจะต้องแยก
พิจารณาเป็น 2 ขั้นตอน กล่าวคือ 

  (5.1) เป็นความสัมพันธ์ที่เป็นและผลระหว่างการกระท าโดยไม่ชอบของจ าเลย กับความเสียหายที่
โจทกไ์ด้รับอยู่จริงหรือไม ่และ 

  (5.2) ความเสียหายที่เป็นผลมาจากการกระท าของจ าเลยนั้นไกลเกินกว่าเหตุที่จะให้จ าเลยรับผิด
หรือไม ่

 ความเห็นของนักนิติศาสตร์ในเรื่องนี้มีอยู่หลายประการ เช่น 

 ประการที่ 1 ความเสียหายนั้นจะต้องเป็นความเสียหายที่เกิดจากการกระท าความผิดของจ าเลย
โดยตรง 

 ประการที่ 2 ความเสียหายนั้นจะต้องเป็นผลที่ใกล้ชิดกับการกระท าความผิด หรือ 

 ประการที่ 3 ความเสียหายนั้นต้องเป็นความเสียหายที่ตามธรรมดาย่อมเกิดจากการกระท านั้นๆไม่ใช่
ความเสียหาย 

 ส าหรับความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะนั้น ตามมาตรา 437  บัญญัติว่า 

 บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้น
จะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุ
สุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง 

 ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ตลอดถึงผู้มีไว้ในครอบครองของตน ซึ่งทรัพย์อันเป็นของเกิดอันตรายได้โดย
สภาพ หรือโดยความมุ่งหมายท่ีจะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย 

 ซ่ึงมาตรานี้เกิดจากความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ไม่ต้องค านึงว่าผู้กระท าจะจงใจหรือประมาทเลินเล่อ
หรือไมก่็ตาม สิ่งที่ต้องพิจารณาคือ  

 - ยานพาหนะ  

 - เดินด้วยเครื่องจักรกล 

 - การเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้นเดินด้วยเครื่องจักร 

 - ความเสียหายต้องเกิดยานพาหนะนั้น 

 - ความเสียหายต้องเกิดแต่เครื่องจักรนั้น 

 - ผู้ต้องรับผิดมีสองคน คือ ผู้ควบคุมดูแลยานพาหนะนั้น หรือ ผู้ที่ครอบครอง  

 - เหตุยกเว้นความผิด คือ เหตุสุดวิสัย ความผิดผู้ต้องเสียหาย 

 ยานพาหนะ คือ เครื่องหรือสิ่งที่น าไปพาไป จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ก็รถไขลานของเด็กเล่นไม่ได้น า
คนสัตว์หรือสิ่งของไป ดังนั้น จึงไม่ใช่ยานพาหนะ แต่สามล้อถีบที่เด็กน าไปได้ ก็เป็นยานพาหนะ แต่จะเดิน
ด้วยเครื่องจักรหรือไม่ก็อีกเรื่อง  
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 แต่ยานพาหนะตามมาตรานี้ต้องเดินด้วยเครื่องจักรกล หมายถึงว่า ยานพาหนะนั้นมีเครื่องจักรกลท า
ให้แล่นไป อาจใช้น้ ามันเชื้อเพลิง ไฟฟ้า แม่เหล็ก อะไรก็แล้วแต่ท าให้เครื่องเดิน เรือใบแล่นเพราะกระแสลม 
ไม่มีเครื่องจักรกล รถจักรยานถีบไปด้วยแรงถีบ ไม่มีจักรกล แม้มีเกียร์ให้สะดวกขึ้นก็ไม่ใช่เครื่องจักร 

 โดยทั่วไป เรือนั้นถือว่าเป็นยานพาหนะทางน้ าอย่างหนึ่ง ส่วนใหญ่แล้วเดินด้วยเครื่องจักรกล ยกเว้น 
เป็นเรือขนาดเล็ก เช่น เรือที่ใช้กรรเชียง แจวหรือพาย แต่เรือแจวที่โยงโดยเรือกลไฟ ในการวินิจฉัยตามฏีกา
นั้น ก็ถือว่าเดินด้วยเครื่องจักรกล โดยตัวเรือแจวเองไม่ใช่แต่การเคลื่อนนั้นโดยเรือกลไฟ ที่ใช้เครื่องจักร 
ท านองเดียวกับรถพ่วง รถที่เสียมีรถอีกคันลากไป  

 และความเสียหายเกิดขณะยานพาหนะนั้นเดินด้วยเครื่องจักรกล  รถยนต์จอดอยู่กับที่อย่างนี้ 
ไม่ถือ เพราะว่า ไม่มีการเคลื่อนไหว เช่น รถเทปูนนิ่งแล้วท าความเสียหายเช่นนี้ไม่ใช่ อาจไปเข้าเรื่อง ทรัพย์
อันตราย มาตรา 437 วรรค 2 

 รถเคลื่อนที่เพราะคนเข็น หรือมีสิ่งอ่ืนมากระแทก หรือว่า ปล่อยเกียร์ว่างแล้วมันไหลจากที่สูงลงต่ าอัน
นี้ก็ไม่ได้เดินด้วยจักรกล รถที่ดับสวิทซ์ แล้วไหลไปอันนี้ถือว่าเป็นความเสียหายจากยานพาหนะที่เดินด้วย
เครื่องจักรกลเหมือนกัน 

 ส่วนความเสียหายเกิดแต่ยานพาหนะนั้นเองโดยตรง คือไปสัมผัส เฉี่ยวชน ทับ หรือของที่วางอยู่บนชั้น
ที่เก็บแล้วตกมาโดนคน อันนี้ก็ถือว่าเข้า ยางรถ หม้อน้ าหรือ แก๊ส ระเบิด ก็ถือว่าเป็นความเสียหายเกิดแต่
ยานพาหนะ  ขับรถแล้วน้ ากระเด็นคนข้างถนน ก็ถือว่าเป็น รถสองคันแข่งกันคันหนึ่งเสียหลักไปชนคนเดิน
ถนน อีกคันไม่โดน ก็ถือว่าเกิดจากทั้งสองคันเหมือนกัน 

 กรณีที่เกิดจากแรงลมประทะ เช่น รถใหญ่ท าให้รถเล็กวูบได้อันนี้ก็ถือเหมือนกันหรือเรือขับเร็วมีคลื่น
อันนี้ก็ถือเหมือนกันตามค าพิพากษาของศาลฎีกา รถยนต์ที่ วิ่ งผ่านบ้านคนอ่ืนท าให้บ้านเขาร้าว 
ก็ถือว่าเป็นเหมือนกัน กรณีที่เราขับรถแล้ว ท าให้จักรยานล้ม ก็ถือว่าเป็น แต่ต้องไม่ใช่กลัวรถใหญ่แล้ว 
ล้มไปเอง หรือกรณีที่ผู้เสียหายต้องเสี่ยงภัยเพราะหลบภัยที่ต้องเกิดขึ้น เช่นหักหลบแล้วท าให้รถเรา 
พลิกคว่ าหรือไปชนคนอ่ืน 

 หรือตัวอย่างค าพิพากษาของศาลฎีกาที่ ขับรถสองแถวข้ามทางรถไฟ ผู้เสียหายกลัว ก็เลยกระโดดลง
มา กรณีนี้แม้ว่าผู้เสียหายท าเอง แต่เป็นการจ าต้องเสี่ยงภัยเพราะการกระท าของคนขับ รถไฟที่สมัยก่อนเดิน
ด้วยเครื่องจักรไอน้ า มีเปลวไฟ มีลูกไฟปลิวกระจายไป โดยเฉพาะสมัยก่อนมีบ้านมุงด้วยใบจากก็ท าให้ไฟไหม้
บ้านหายไปก็ด ีหรือกรณีที่รถสั่นสะเทือน เพราะรถบรรทุกหนักมาก บ้านโจทก์ร้าว ล้วนเป็นการละเมิด  

 ต่อไปปัญหาเรื่องความเสียหายเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยเครื่องจักรกล เหตุที่ให้ผู้ที่ครอบครอง
หรือควบคุมนั้นต้องรับผิดโดยไม่ต้องพิสูจน์ในเรื่องจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เลยก็ตาม เป็นบทบัญญัติที่ไม่
เด็ดขาดคือ น าสืบให้เข้าข้อยกเว้นให้ได้ ก็ไม่ต้องรับผิด  เหตุเพราะผู้ที่ต้องประสบเหตุอาจพิสูจน์ยาก  

 แต่หากเป็นกรณีที่ท้ังผู้กระท าหรือผู้เสียหายต่างครอบครอง หรือเดิน โดยเครื่องจักรทั้งสองฝ่าย จึงไม่
ใช้มาตรา 437 มาบังคับ กรณีนี้ให้ใช้มาตรา 420 โดยฝ่ายโจทก์ต้องฟ้องพิสูจน์ว่าอีกฝ่ายจงใจหรือประมาท
เลินเล่อ  เช่นตัวอย่างค าพิพากษาของศาลฎีกาว่า เรือก าปั่นกับเรือพ่วงนั้น ก็ต่างเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกล
ด้วยกันนั้น จึงไม่น ามาตรา 437 มาปรับใช้เพราะตามกฎหมายถือว่ามีสภาพอย่างเดียวกัน 

 กรณีที่ศาลฎีกาแปลมาตลอดว่าความเสียหายเกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก าลังเครื่องจักร 
ไม่น ามาตรา 437 มาปรับใช้  บางทีอาจเกิดความไม่ เป็นธรรม ยกตัวอย่าง เช่น รถยนต์แล่นไป 
โดนก้อนกรวดไปใส่ รถอีกคันหนึ่ง หรือยิงพลุที่เป็นทรัพย์อันตรายไปโดนปืน ก็ยากที่จะพิสูจน์เหมือนกัน 
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โดยเฉพาะเรื่องที่มีคนภายนอกได้รับความเสียหาย ก็จะยากขึ้น เพราะ บุคคลภายนอกจะไม่ได้เข้า มาตรา 
437 ซึ่งไม่น่าถูกต้อง หรือคนโดยสารรถทัวร์  ไปชนรถสิบล้อ แล้ว ได้รับความเสียหาย อย่างนี้ ก็ไมได้
ประโยชน์ จากข้อสันนิฐานนั้นซึ่งไม่น่าจะถูกต้อง 

 ตัวอย่างค าพิพากษาของศาลฎีกาที ่ฎ.975/2510  

 ฎีกานี้ไม่ให้น าบทสันนิฐานความรับผิดมาใช้ได้  เจ้าของกระบือ ต้องรับผิดตามมาตรา 433 กลับกัน 
ฝ่ายกระบือฟ้องเรือหางยาว ฝ่ายกระบือได้ประโยชน์จากข้อสันนิฐานตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง กรณีต่าง
ประเภทกัน ศาลเคยแปลแล้วว่าได้ประโยชน์ต่างกัน อยู่ที่ว่าใครฟ้อง ซึ่งความเป็นจริงจะแปลให้เข้ามาตรา 
437 ก็ได ้แต่แนวค าพิพากษาของศาลฎีกาล่าสุดยังไม่แปลเช่นนั้น  

 ตัวอย่างค าพิพากษาของศาลฎีกา ในปี 2522 ที่ เคยน ามาใช้  เช่น ฎีกาที่จ าเลยที่หนึ่งขับรถ 
ให้จ าเลยที่สาม แล้วไปชนโจทก์ จ าเลยที่หนึ่งควบคุม จ าเลยที่สามครอบครอง ต้องรับผิดตามมาตรา 437 
แต่ประเด็นหลักคือ เป็นเรื่องของตัวแทนหรือไม่ ก็ไม่ใช่เรื่องตัวแทนเพราะไม่ใช่เรื่องมอบหมายไปท าต่อ 
บุคคลที่สาม 

 อีกค าพิพากษาของศาลฎีกา จ าเลยเป็นเจ้าของรถ ไม่ใช่นายจ้าง ไม่ได้ความว่าได้ครอบครอง ไม่ต้องรับ
ผิดตามมาตรา 437  แต่เนื่องจาก โจทก์ฟ้องจ าเลย ว่าเป็นเจ้าของ จึงไม่ต้องรับผิด 

 ค าพิพากษาของศาลฎีกาส่วนมากก็แปลว่า รถยนต์สองคันชนกันไม่เอามาตรา 437 มาใช้ ใช้มาตรา 
420 ก็ต้องน าสืบให้เห็นว่าอีกฝ่ายจงใจหรือประมาทเลินเล่อจึงจะได้รับการเยียวยา โดยผู้โดยสารที่จะเสีย
ประโยชน์ เพราะไม่อาจอ้างในเรื่องมาตรา 437 ได ้ 

 ต่อไปจะกล่าวถึง ผู้รับผิดตามมาตรา 437 คือ ผู้ควบคุมดูแล หรือผู้ครอบครอง  ผู้ครอบครองหมายถึง
ครอบครองในขณะเกิดเหตุเท่านั้น หมายถึงผู้ที่ใช้ยานพาหนะในฐานะผู้ยึดถือ คือครอบครองในขณะเกิดเหตุ 
แคบกว่ ากา ร เป็ น เ จ้ าของ  เพร าะบา งกรณี เ จ้ าของอาจ ไม่ ได้ อยู่ ห รื อ ไปกับ รถขณะเกิ ด เหตุ 
ก็ได้ ขโมยรถไปขับ เจ้าของรถก็ไม่ต้องรับผิด เพราะไม่ได้ครอบครองหรือควบคุม ตามค าพิพากษาของ 
ศาลฎีกาที ่ฎ.3076/2522 เจ้าของรถที่เมานอนหลับอยู่เป็นผู้ที่ครอบครองหรือไม่  เขาก็ไม่มีสติพอที่จะบังคับ
บัญชา หรือ มีอ านาจในการ  

 โดยนักวิชาการนิติศาสตร์บางท่านอาจไม่เห็นด้วย เพราะถ้าเอารถไปขาย ก็ผิดฐานลักทรัพย์ไม่ได้
ยักยอกทรัพย์ เพราะเขาไม่สามารถที่จะดูแลยานพาหนะในขณะเกิดเหตุได้ ในมาตรา 437 วรรคหนึ่ง บุคคล
ใดครอบครองหรือควบคุมดูแล ค าว่าดุแลนี่ขยายถึงไหน ก็น่าจะแปลได้ถึงขนาดบุคคลที่ครองครองต้องดุแล
ด้วย ครอบครองดูแลด้วยได้ สาเหตุก็เกิดจาก เหตุที่เกิดขึ้นนั้น มันเป็นหน้าที่ต้องระวังของคนที่ครอบครอง 
เพราะบุคคลนั้นมีหน้าที่ต้องดูแลไม่ให้เกิดความเสียหาย ต้องคอยระวัง ท านองเดียวกับทรัพย์อันตรายตาม
มาตรา 437 วรรคสอง ผู้ที่ครอบครองก็ต้องระวัง ดังนั้น ตามวรรคหนึ่งก็ต้องตีความท านองเดียวกันเพราะ
ความเสียหาย ที่เกิดจากยานพาหนะนั้น เกิดได้มากเป็นอันดับหนึ่ง ดังนั้น ผู้ครอบครองในที่นี้คือผู้ครอบครอง
ที่น่าจะดูแลได้ กรณีที่ ขับรถแล้วถูกนายจ้างด่าท าร้ายจนนายจ้างสลบ แล้วขับรถหนีต ารวจ ไป อย่างนี้ ก็คง
ถือไม่ได้ว่านายจ้างเป็นผู้ครอบครอง  

 เหตุยกเว้นความรับผิด  ดังที่บอกว่ามาตรา 437 ไม่ใช่บทสันนิฐานเด็ดขาด คือยกเว้นได้แค่สองกรณี
เท่านั้น คือเหตุสุดวิสัย  หรือเพราะความผิดของผู้เสียหายเอง ในวรรคนี้ฝ่ายยานพาหนะต้องสืบให้เข้า
ข้อยกเว้น บทข้อยกเว้น ฝ่ายที่สืบข้อยกเว้นมาตรา 437 สองกรณีนี้นั้นไม่ใช่ฝ่ายที่ต้องดุแลเท่านั้นที่ต้องน าสืบ
ค้าน บุคคลอื่นที่จะไม่ต้องรับผิดก็ต้องสืบเช่นกัน เช่น นายจ้างที่ต้องร่วมรับผิดกับลูกจ้าง 



14 
 

 

 ข้อยกเว้นกรณีแรก เหตุสุดวิสัย ตามมาตรา 8  แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

 โดยในมาตรา 8  ค าว่า "เหตุสุดวิสัย"  หมายความว่า เหตุใด ๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะให้ผลพิบัติก็ดี เป็น
เหตุที่ไม่อาจป้องกันได้แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้น จะได้จัดการระมัดระวังตาม
สมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น 

 การตีความนี้จะแคบกับเหตุสุดวิสัย อย่างเช่นว่า ไปต่างจังหวัดรถไฟตกราง ก็อ้างเหตุสุดวิสัยได้ แต่
ถามว่าเป็นเหตุสุดวิสัยตามความแพ่งนี้หรือไม่ ก็คงไม่ใช่ตามมาตรา 8 เป็นเรื่องที่คนต้องรับผิดถึงใช้ความ
ระมัดระวังแล้ว ก็ยังต้องเกิดนั้น 

 ความระมัดระวังในที่นี้ต้องเป็นสิ่ งที่ ไม่คาดคิด  เช่น รถตกหลุม ท าให้รถเฉไปชนหลักกิโล 
ท าให้ผู้ที่อาศัยมาด้วยถึงแก่ความตายเป็นเหตุสุดวิสัย มีคนขับรถตัดหน้าโดยกะทันหัน จึงไม่ต้องรับผิด เป็น
เหตุสุดวิสัย คนขับรถมีหน้าที่ต้องตรวจดู ในเรื่องเบรกแตก แล้วอย่างไรเป็นเรื่องเหตุสุดวิสัย ก็เป็นเรื่องที่ถึงใช้
ความระมัดระวังแล้วก็ต้องเกิดเช่นเดิม  ต้องเกิดเฉพาะผู้เสียหายเป็นฝ่ายผิดฝ่ายเดียว ถ้าต่างฝ่ายต่างผิดนั้น
เป็นเรื่องเข้ามาตรา 442 คือ เป็นเรื่องลดค่าสินไหม  

 ต่อไปเรื่องความเสียหายของทรัพย์อันตรายซึ่งอยู่ในวรรคสอง ความจริงยานพาหนะอันเดินด้วย
เครื่องจักรกลก็เป็นทรัพย์อันตรายอย่างหนึ่ง  ในวรรคสองได้บัญญัติถึงทรัพย์อันตรายที่ผู้ครอบครองต้องรับ
ผิด คือ เกิดได้โดยสภาพ และโดยความมุ่งหมายในอันที่ใช้ และวรรคสาม โดยกลไกของทรัพย์นั่นเอง มีได้
เฉพาะสามกรณีนี้เท่านั้น  

 ประเภทที่สองคือ โดยความมุ่งหมายที่จะใช้  ชิงช้าสวรรค์  ค าพิพากษาของศาลฎีกาที่ ฏ. ปี 2513 
เดินไปสะดุดสายไฟฟ้าถึงแก่ความตาย กระแสไฟฟ้านี่คือของที่เกิดอันตรายได้โดยสภาพ มาตรา 427 วรรค
สอง ผู้รับผิดคือผู้ที่ครอบครอง กระแสไฟฟ้า เริ่มจาก การไฟฟ้าที่ผลิต คือผู้ที่ครอบครอง เป็นหน้าที่ของ
โรงไฟฟ้าที่ครอบครองต้องเป็นผู้ดูแล จะสายไฟสาธารณะ จะต่อจากหม้อแปลงไฟต่อโยงไปถึงหมู่บ้าน ถือว่าผู้
ขอใช้ไฟเป็นผู้ครอบครอง เพราะฉะนั้นเวลาเกิดความเสียหายก็ไปดูว่า เกิดช่วงไหน ใครเป็นผู้ครอบครอง  

 เหตุยกเว้นความรับผิดก็แบบเดียวกับวรรคแรก คือฝ่ายผู้ครอบครองทรัพย์อันตรายมีหน้าที่พิสูจน์ให้
พ้นความรับผิด การไฟฟ้าต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายที่กระแสไฟฟ้าที่จ าเลยจัดให้มีขึ้นตามวรรคสอง 
จ าเลยพิสูจน์ว่า ผู้ตายปีนไปบนผนังกันตกแล้วมือไปโดน เท่านี้ไม่เพียงพอว่า เป็นเหตุสุดวิสัย หรือ ความผิด
ของผู้ต้องเสียหาย อันนี้ เป็นการสืบเพียงการคาดเดา จึงยังไม่เพียงพอ ไฟลุกไหม้จากการระเบิดของถึงแก๊ส 
การไม่ระมัดระวังเกิดจากเหตุสุดวิสัย ข้อยกเว้นข้อแรกเกิดจากเหตุสุดวิสัย ตัวอย่าง เสาไฟฟ้า ไหม้หญ้า  

 สิทธิไล่เบี้ยในมาตรา 437 ทั้งสองวรรค ไม่ได้บัญญัติถึงเรื่องสิทธิไล่เบี้ยไว้เหมือนมาตรา 434 
ยกตัวอย่างลูกจ้างขับรถไปแล้วตกห้วยตกเหวเกิดความเสียหายแก่ผู้อ่ืน นายจ้างต้องร่วมรับผิด นายจ้างใช้ค่า
สินไหมทดแทนไปแล้ว ไม่รู้ พอลงทางลาดชัน วิ่งไม่อยู่ถ้า นายจ้างหรือจ าเลยที่ใช้ค่าสินไหมทดแทนไปแล้วมี
หลักฐาน อย่างนี้ก็ต้องไล่เบี้ยตามมาตรา 229  

 ผู้ครอบครองทรัพย์อันตรายหรือควบคุมยานพาหนะ ก็ต้องรับผิด มีส่วนได้เสียคือต้องใช้หนี้นั้น 
เพราะฉะนั้นเมื่อจ่ายไปแล้วก็ได้รับช่วงสิทธิ์ อันนี้แม้ว่ามาตรา 437 ไม่ได้เขียนไว้ ก็สามารถไล่เบี้ยได ้ 

 เรื่องค่าสินไหมทดแทนตามมาตรา 420 – 437 เป็นเรื่องที่ มีการกระท าละเมิด เมื่อท าละเมิด ครบ
ตามหลักเกณฑ์แล้ว มาตรา 438 เป็นเรื่องค่าสินไหมทดแทนกรณีทั่วๆไป มาตรา 439 – 447 เป็นกรณีค่า
สินไหมทดแทนโดยเฉพาะ  
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 กรณีที่กฎหมายก าหนดค่าสินไหมทดแทนโดยเฉพาะ ก็ต้องเป็นไปตามกฎหมายนั้น ถ้าไม่เข้าการ
ทดแทน ตามหลักทั่วไปความท่ีบัญญัติในมาตรา 438 ก็แบ่งอธิบายเป็น 9 ข้อได ้

 กรณีทั่วๆไป มาตรา 438  ภายใต้บังคับมาตรา 447 ทวิ ค่าสินไหมทดแทนจะพึงใช้โดยสถานใด
เพียงใดนั้น ให้ศาลวินิจฉัยตามควรแก่พฤติการณ์ และความร้ายแรงแห่งละเมิด  

 2.1.3 ทฤษฎีและหลักเกณฑ์ในกำรก ำหนดควำมรับผิดทำงละเมิด 

 ในการก าหนดความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมายไทย เพ่ือน ามาวิเคราะหถึง ปญหาการใหความคุ
มครองสิทธิในความเสียหายทางจิตใจที่เกิดกับผูไดรับความเสียหายล าดับสอง  และความเปนไปไดที่ จะใหมี
การคุมครองสิทธิในความเสียหายทางจิตใจในกรณีดังกลาว โดยมีทฤษฎีในการก าหนดความรับผิดในทาง
ละเมิด และดังปรากฏตามรายละเอียดดังนี้ 

 1) ทฤษฎีในกำรก ำหนดควำมรับผิดในทำงละเมิด 

 ทฤษฎีที่ใชในการก าหนดความรับผิดทางละเมิดที่ปรากฏในกฎหมายของประเทศตาง ๆ ที่ส าคัญมี 2 
ทฤษฎี ไดแก ทฤษฎีความผิด (Fault theory) และทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดหรือความรับผิดโดยเครงครัด 
(Strict liability) เมือ่เปรียบเทียบกฎหมายอาญากับกฎหมายแพง ผูตองหาจะตองรับผิดทางอาญาหรือไมนั้น 
อยูในกฎเกณฑที่วา “เมื่อไมมีกฎหมาย ยอมไมมีการลงโทษ” (Null poena sine lege) โดยในเรื่องความรับ
ผิดทางละเมดิจะน าหลัก “เมื่อไมมีกฎหมาย ยอมไมมีการลงโทษ” ที่วานี้ มาใชบังคับไมได เพราะไมใชปญหา
ที่ จะหาคนมาลงโทษ หากแตเปนปญหาเพียงหาคนมาชดใชคาสินไหมทดแทนเพือ่ความเสียหายเทานั้น 

 ในการก าหนดความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมายไทยปรากฏว า กฎหมายไทยได ก าหนด 
ความรับผิดไวตามทฤษฎีทั้งสองดวย แตโดยทั่วไป ความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมายไทย โดยเฉพาะตาม
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 ซึ่งถือวา เปนแมบทหลักของความรับผิดทางละเมิด ซึ่งเป
นการก าหนดความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎีความผิด โดยทฤษฎีทั้งสองที่เก่ียวกับความรับผิดทางละเมิดที่ว
านี้ มีรายละเอียดดังนี้ 

  (1) ทฤษฎีควำมผิด (Fault Theory)  

  ความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎีความผิด จะประกอบไปดวย องคประกอบสวนที่ เปน 
การกระท า และองคประกอบทางจิตใจ ซึ่งหมายถึง จงใจหรือความประมาทเลินเลอ โดยผูเปนโจทกในคดี
ละเมิดต องพิสูจน เหตุ ในการฟ องคดีตามองค ประกอบของความรับผิดว า มีการกระท าหรือไม 
โดยฝาฝนหนาที่หรือไม โดยผิดกฎหมายหรือไม การกระท านั้นจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือไม และความ
เสียหายเปนผลมาจากความผิดของผูกระท านั้นหรือไม หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง ทฤษฎีความผิดคือ ทฤษฎีที่ตอง
มีองคประกอบเรื่องจงใจหรือประมาทเลินเลอ ที่เปนสวนหนึ่งของความผิด และมีความสัมพันธระหวาง
ความผิดและความเสียหายที่เกิดแกผูไดรบัความเสียหาย จึงจะเปนละเมิดได 

  โดยสรุปหลักความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎี ความผิดที่วานี้ ตองมีองคประกอบเรื่องความผิด 
ในการกระท าใหเกิดความเสียหาย และมีความสัมพันธระหวางเหตุและผล โดยมีละเอียดที่ส าคัญ ดังนี้ 

   (1.1) ความผิด (Fault) ค าวา“ความผิด” ในที่นี้ ไมใชการกระท า แตเปนสภาพทางจิตใจ 
(State of mind) หรือทัศนคติของผูกระท าละเมิด หรือเปนสภาพของการละเลยหรือเบี่ยงเบน มาตรฐาน
ภายในจิตใจที่ เกิดจากการกระท า หรืองดเวนกระท าตามหนาที่ที่ จะตองปองกันความเสียหายที่จะเกิดขึ้น 
หรือที่น าถูกต าหนิ ซึ่งการกระท าหรืองดเว นกระท าความผิดดังกล าว เปนการกระท าอันมิชอบดวย 
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กฎหมาย หรือไมมีสิทธิ หรือฝาฝนปทัสฐานแหงกฎหมาย โดยจงใจหรือความประมาทเลินเลอ และกอใหเกิด
ความเสียหายแกผู อ่ืน ซึ่งจงใจหรือประมาทเลินเล อ เปนสวนหนึ่งของความผิดดวย หรือกลาวอีก 
นัยหนึ่ง ความผิดเปนสภาพทางจิตใจของผูกระท าที่เปนเรื่องของความรูสึกผิดชอบชั่วดี หรือความสามารถใน
การใชวจิารณญาณวา การกระท าของตนจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอื่นไดหรือไม ถากระท าทั้ง ๆ ที่รู
วาการกระท าของตนจะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอ่ืน หรือละเลยไมใชวิจารณญาณหรือความสามารถ
ของตน เพือ่พิจารณาเสียกอนวา บุคคลอื่นจะไดรับความเสียหายจากการกระท าของตนแล้ว สังคมก็จะถือวา
การกระท าอันนั้น นาต าหนิหรือเปนความผิด ซึ่งผูกระท าความผิดจะตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้น
แกบุคคลอื่น อันเปนผลเนื่องมาจากการกระท าเชนนั้น 

   (1.2) ความสัมพันธระหวางเหตุและผล (Causation) คือ ความสัมพันธระหวางความผิดที่เกิด
จากการกระท าของผูกระท าละเมิดกับความเสียหายที่เกิดกับผูไดรบัความเสียหาย ที่ผูกระท านั้นจะตองรับผิด
ชดเชยหรือชดใชเยียวยาความเสียหายใหแกผูไดรับความเสียหาย ในกฎหมายอังกฤษและสหรัฐอเมริกาซึ่งเป
นประเทศที่ใชระบบคอมมอนลอว ไดก าหนดความรับผิดทางละเมิดที่ความรับผิดอยูบนพ้ืนฐานของความผิด
ตามทฤษฎีความผิดไวเชนเดียวกัน ภาระหนาทีก่ารพิสูจนในประเด็นนี้ จะตกอยูแกโจทก ซึ่งเปนผูไดรับความ
เสียหายที่ตองพิสูจน์เหตุในการฟองคดีวา การกระท าของจ าเลยเปนผลโดยตรง ที่กอใหเกิดความเสียหาย 
หรือที่ เรียกกันโดยทั่วไปวา “เหตุใกลชิดกับความรับผิดทางละเมิด” (Proximate Cause) หรือ “เหตุที่
ตามมาอยางกระชั้นชิดและตอเนื่อง ซ่ึงกอใหเกิดผลเสียหาย” 

   ส าหรับศาลเยอรมันที่ ปรากฏตามประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน มาตรา 823 วรรคแรก ซึ่งมี
บทบัญญัติลักษณะเชนเดียวกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420 ตามกฎหมายไทยไดก าหนด
หลักเกณฑความสัมพันธระหวางเหตุและผลที่วานี้ เหมือนกับกฎหมายอังกฤษและสหรัฐอเมริกา 

   (1.3) ความเสียหาย (Injury) เปนความเสียหายทั่วไปที่เกิดตอสิทธิที่มีตามกฎหมาย ซึ่งสิทธิ 
ที่วานี้จะตองมีกฎหมายรับรองและคุมครอง ความเสียหายที่ไดรับความคุมครองตามกฎหมายละเมิดของ
ประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกา ไดแก ความเสียหายที่เกิดจากการท ารายรางกาย (Battery) การขูเข็ญ
ประทุษราย (Assault) ความเสียหายทางจิตใจ (Nervous shock หรือ Emotional distress) เปนตน 
 สวนความเสียหายที่ได รับความคุมครองตามประมวลกฎหมายแพงเยอรมัน และประมวลกฎหมาย 
แพงและพาณิชยของไทย ไดแก ความเสียหายตอชีวิต รางกาย อนามัย เสรีภาพ หรือสิทธิใด ๆ ในลักษณะ
เดียวกัน  ทั้ งนี้  ความเสี ยหายเหล านี้  จะต อง เป นความเสียหายที่มี จริ งแน นอน และใกล ชิด 
ตอการกระท าของผูกระท าละเมิด หรือเปนความเสียหายที่ไมไกลเกินเหตุ (Remoteness) อาจเปนความ
เสียหายที่ค านวณเปนตัวเงินได หรือความเสียหายอยางอ่ืนอันมิใชตัวเงิน ไมวาจะเปนความเสียหายที่มีอยูแล
วในปจจุบัน หรือจะเกิดขึน้ในอนาคตก็ได 

  (2) ควำมรับผิดเด็ดขำดหรือหลักควำมรับผิดโดยเครงครัด (Strict liability หรือ Absolute 
liability หรือ No fault liability)  

  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 “ผูไดจงใจหรือประมาทเลินเลอท าตอ 
บุคคลอ่ืน โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือ
สิทธิประโยชน อยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นท าละเมิด จ าตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 

  การก าหนดความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมายของประเทศตาง ๆ ไดเริ่มจากการก าหนดใหผู
กระท าละเมิดต องรับผิด เมื่ อมีความเสียหาย ซึ่ ง เป นแนวความคิดเดิมที่ เรียกว า ทฤษฎีรับภัย 
(Responsibility for risk) ตอมา ทฤษฎีในการก าหนดความรับผิดทางละเมิดนี้ ไดเปลี่ยนเปนความรับผิด
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ที่อยูบนพ้ืนฐานของความผิดตามทฤษฎีความผิด และเมื่อสภาพความเปนอยูของมนุษยไดเปลี่ยนแปลงไป 
หลักความรับผิดทางละเมิดที่ความผิดนั้นไดขาดความเหมาะสม ทฤษฎีเกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิดก็
กลับไปสูหลักเดิมที่ถือวา เมื่อมีความเสียหายยอมตองมีความรับผิดโดยไมตองอาศัยความผิด แตเรียก 
ชื่อใหมวา “ความรับผิดเด็ดขาด” ความรับผิดเด็ดขาด หรือชื่อเดิมเรียกวาทฤษฎีรับภัยที่วานี้ มีตนก าเนิดมา
จากกฎหมายฝรั่งเศส 

  โดยนักนิติศาสตรคือ ทาน Saleilles เปนผูใหก าเนิดทฤษฎีรับภัยนี้ โดยทานไดอธิบายไววา 
หลักเกณฑความรับผิดทางละเมิดคงมีองคประกอบอยู สองอยางเทานั้นคือ ความเสียหาย และความสัมพันธ
แหงเหตุและผลระหวางการกระท าของผู กระท าละเมิดกับความเสียหาย กลาวอีกนัยหนึ่งวา การจะหาผู
กระท าละเมิดไดนั้น ก็คือการหาผูที่กอใหเกิดความเสียหาย เพราะผูกอคือผูกระท าละเมิด กลาวคือ ผูใด
กระท าผูนั้นก็ตองรับภัยแหงการกระท านัน้ไปดวย 

  ความรับผิดเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัยนี้ถือหลัก โดยใหสันนิษฐานไวกอนวา บุคคลอาจตองรับผิด
ทางละเมิด แม ไม ไดกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล อ ที่ว าเด็ดขาดนั้น ก็คือไม ตองค านึงถึง 
องคประกอบภายในจิตใจหรือสภาพทางจิตใจ ความรับผิดเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัยเปนทฤษฎีที่ก าหนดวา 
หลักเกณฑแหงความรับผิดทางละเมิดนั้นไมจ าเปนที่ผูกระท าละเมิดจะตองมีความผิดดวย เมื่อความเสียหาย
เกิดข้ึนและรูวาผูใดเปนผูท าหรือผูกอแลว ก็ควรถือวาผูนั้นเปนผูละเมิด ไมวาการกระท าที่กอความเสียหายนั้น
จะถูกหรือผิดกฎหมาย เพราะถือว ามนุษย เราเมื่ อ ได กระท าการใด ๆ ขึ้นแล วย อมเป นการ 
เสี่ยงภัยอยางหนึ่งคือ อาจมีผลดีก็ไดหรือผลรายก็ไดผูกระท าก็จะตองรับผลแหงการเสี่ยงภัยนั้น  ถามีภัยคือ
ความเสียหายเกิดขึ้น เขาก็จะตองรับเคราะหและตองรับความเสียหายนั้น โดยความเสียหายต อง 
เปนภัยไปกับเขา 

  แตอยางไรก็ตาม ความรับผิดทางละเมิดท่ีวานี้ จะถือวาเปนความรับผิดเด็ดขาดโดยสิ้นเชิงเสียเลย
ทีเดียวก็ไม ได เพราะจ าเลยผู กระท าละเมิดอาจน าสืบแก ตัวเพ่ือหักล างขอสันนิษฐานในกฎหมาย 
ไดอีก หมายความวา จ าเลยมีสิทธิน าพยานมาสืบหรือแสดงใหศาลเชื่อวา คดีของจ าเลยมีพยานหลักฐานที่มี
น้ าหนักนาเชื่อถือมากกวาพยานหลักฐานของโจทกได การพัฒนากฎหมายที่เกี่ยวกับประกันภัยในประเทศ
อังกฤษและสหรัฐอเมริกา มีบทบาทส าคัญในการช วยแบ งเบา และกระจายความรับผิด เป น 
อยางมากที่เกิดขึ้นได สงผลตอมาถึงการพัฒนากฎหมายลักษณะละเมิดท่ี ไมค านึงถึงความผิด 

  กฎหมายของประเทศตาง ๆ ไดรับอิทธิพลจากทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดหรือ ทฤษฎีรับภัยโดย
น าไปใช เพ่ือก าหนดเหตุในการฟ องคดี เป นกฎหมายในรูปของความรับผิดทางละเมิดในสินค าที ่
ไมปลอดภัย ซึ่งศาลสูงอังกฤษเคยพิพากษาไวในคดี Donoghue v. Stevenson วา จ าเลยที่ ผลิตเครื่องดื่ม 
Ginger ale ตองรับผิดชอบตอผูบริโภคที่พบซากหอยทากตายอยูในขวด เพราะถือวาจ าเลยมีหนาที่ใชความ
ระมัดระวัง ที่จะไมกอใหเกิดความเสียหายตอผูใด ที่บริโภคสินคาที่จ าเลยเปนผูผลิตและจ าหนายในตลาดนั้น 
ค าพิพากษาในคดีนี้ถือเปนบรรทัดฐานในเรื่องการคุมครองผูบริโภคในตลาด 

  สวนสหรัฐอเมริกาไดก าหนดหลักเกณฑที่เกี่ยวกับความรับผิดในสินคาที่ไมปลอดภัยหรือเรียกวา
“Product Liability” ไวเชนกัน โดยไดเสนอไวในค าแถลงการณของนักนิติศาสตรที่ เรียกวา Restatement 
2nd of Tort (1965) แนวค าพิพากษาที่เปนบรรทัดฐานของศาลที่เกี่ยวกับ “Product Liability” ที่วานี้ท าให
โจทกซ่ึงเปนผูไดรับความเสียหายไดรับประโยชนในหลักการน าสืบและแสดงพยานหลักฐานตอศาล ตาม
ภาษิตในกฎหมายของประเทศที่ใชระบบคอมมอนลอวที่เรียกวา“The doctrine of res ipsa loquitur” 
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หรือ “The thing speaks for itself” (ปลอยใหความจริงแสดงตัวออกมา) หมายความวา ขอเท็จจริงที่ 
ปรากฏอยยูอมแสดงอยูในตัววา 

  หลัก “The doctrine of res ipsa loquitur” เปนหลักกฎหมายที่ใชในระบบ 
คอมมอนลอว เปนการลดภาระการพิสูจนของผูบริโภคเพ่ืออนุมานวา จ าเลยประมาทเลินเลอ โดยที่โจทกไมต
องน าพยานหลักฐาน เพ่ือพิสูจนโดยตรงถึงความประมาทเลินเลอของจ าเลย ภาระการพิสูจนตกไปอยูกับ
จ าเลยที่จะต องแสดงใหศาลเห็นว าความเสียหายของโจทก นั้นไม ได เปนผลมาจากความประมาท 
เลินเลอของจ าเลย โดยศาลอังกฤษและสหรัฐอเมริกาจะน าหลักนี้มาใชในกรณีตอไปนี้  

  (2.1) เหตุการณที่กอใหเกิดความเสียหายแกโจทกนั้นเปนชนิดที่โดยปกติแลวจะไมเกิดขึ้น หากไม
มีการกระท าโดยประมาทเลินเล อของผู ใดผู หนึ่ง ผู เสียหายไมจ าเป นตองพิสูจนถึงความประมาท 
เลินเลอของจ าเลยโดยตรง โดยผูไดรับความเสียหายที่เปนโจทกนั้น เพียงแตพิสูจนวา ความเสียหายที่โจทกได
รับนั้นเกิดข้ึนจากเหตุที่ โดยปกติแลวจะไมเกิดข้ึนหากจ าเลยไมประมาทเลินเลอ  

  (2.2) เหตุการณที่กอใหเกิดความเสียหายแกโจทกนั้น เปนเหตุการณที่อยูภายใตการควบคุมของ
จ าเลยหรือตัวแทนโดยสิ้นเชิง หรือ 

  (2.3) ความเสียหายที่โจทก ไดรับนั้น ไม ได เกิดจากความสมัครใจของโจทก หรือโจทก มี 
สวนผิดอยูดวย 

  ฝายใดควรจะเปนฝายรับผิดทางละเมิด กลาวคือ พฤติการณ์ตาง ๆ ที่อยู ในขณะเกิดความ
เสียหายนั้น ไมมี ใครนอกจากผูกระท าละเมิดใหเกิดความเสียหายเทานั้น ที่จะตองเปนผูรับผิดชอบ และการ
ที่เกิดเหตุเชนนั้นขึ้น ก็ไมมีทางสันนิษฐานเปนอยางอ่ืนได นอกจากตองสันนิษฐานวาเปนเพราะ ความ
ประมาทของผูกระท านั้น 

  โดยโจทกตองพิสูจนความเสียหาย 2 ประการ คือ ความเสียหายตามปกติจะไมเกิดขึ้นโดย
ปราศจากความประมาทเลินเลอของจ าเลย และจ าเลยเปนผูควบคุมสิ่งที่กอใหเกิดความเสียหายนั้น ส าหรับ
กฎหมายของประเทศเยอรมันยังคงรับหลักเกณฑวา ในเรื่องความรับผิดทางละเมิดตองมีความผิดอยูดวย ส
วนกฎหมายไทย ความรับผิดเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัยไมมีอิทธิพลโดยตรง แตมีแนวทางแหงทฤษฎีรับภัยอยูบ
าง เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 437 ซึ่งเปนความรับผิดของผูครอบครองหรือควบคุม
ยานพาหนะที่เดินดวยเครื่องจักรกล เปนตน นอกจากนี้ ฝายนิติบัญญัติไทยไดออกกฎหมายที่เกี่ยวกับความ
รับผิดในสินคาทีไ่มปลอดภัย โดยใชทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาดหรือความรับผิดโดยเครงครัดหรือทฤษฎีรับภัย
นี้ เพ่ือก าหนดใหผูกระท าละเมิดรับผิดในทางละเมิดเก่ียวกับสินคาที่ไมปลอดภัย โดยผูไดรับความเสียหายไมต
องพิสูจนความผิดดวยเหตุผลที่วา ในปจจุบันไมวาจะผลิตสินคาภายในหรือน าเขามีกระบวนการผลิตที่ ใช
ความรูทางดานวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีชั้นสูงขึ้นเปนล าดับ การที่ผูบริโภคจะตรวจพบวา สินคาไม
ปลอดภัย กระท าไดยาก เมื่อผูบริโภคน าสินคาที่ไมปลอดภัยไปใชอาจกอใหเกิดอันตรายตอชีวิต รางกาย 
สุขภาพ อนามัยหรือทรัพยสินของผูบริโภคหรือบุคคลอ่ืนได้ แตในปจจุบันการฟองคดีเพ่ือเรียกคาเสียหายมี
ความยุงยาก เนื่องจากภาระหนาที่ ในการพิสูจนถึงการจงใจหรือความประมาทเลินเลอในการกระท าผิดของผู
ผลิตหรือผูน าเขา ตกเปนหนาที่ของผูไดรับความเสียหาย ตามหลักกฎหมายทั่วไป เพราะยังไมมีกฎหมายให
ความคมุครองผูบริโภคท่ีไดรับความเสียหายที่เกิดจากสินคามากอน โดยมีการก าหนดหนาที่ ความรับผิดชอบ 
ในความเสียหายของผูผลิตหรือเกี่ยวของไวโดยตรง โดยน าหลักความรับผิดโดยเครงครัดหรือความรับผิด
เด็ดขาดมาใช อันจะมีผลใหผูเสียหายไมตองพิสูจนถึงความไมปลอดภัยของสินคา ตลอดจนไดรับการชดใชคา
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เสียหายที่เปนธรรมและพอสมควร ปรากฏตามพระราชบัญญัติ ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสิ
นคาทีไ่มปลอดภัย พ.ศ. 2551 

 2.1.4 ควำมรับผิดตำมกฎหมำยฐำนละเมิดท่ัวไป (Tort) 

 ความรับผิดตามกฎหมายฐานละเมิดทั่วไปอาจเกิดขึ้นได้จากโดยผู้กระท าเจตนา (Willful) หรือกระท า
โดยประมาทเลินเล่อ (Negligence) ก็ได้อย่างไรก็ตามหลักกฎหมายว่าด้วยละเมิดถือได้ว่าเป็นกฎหมาย
พ้ืนฐานส าคัญอย่างหนึ่งของกฎหมายในปัจจุบัน กรณีดังกล่าวจะเป็นการละเมิดหรือไม่นั้นจะต้องพิจารณาใน
ประเด็นแรกเสียก่อนว่าการกระท าของผู้ก่อให้ความเสียหายนั้นเป็นการกระท าโดยเข้าลักษณะของกฎหมาย
ว่าด้วยละเมิดหรือไม่และความเสียหายมีเพียงใดกฎหมายว่าด้วยละเมิดนั้นครอบคลุมเนื้อหาความรับผิดของ
บุคคลไว้หลายกรณีด้วยกันไม่ได้เฉพาะแต่เรื่องอุบัติเหตุทางน้ าเท่านั้น ส าหรับในประเทศไทย โดยปกติแล้ว
เมื่อมีการก่อให้เกิดความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมและเกิดความเสียหายต่อบุคคลใดบุคคลหนึ่ง  กฎหมายที่จะ
เข้ามาเกี่ยวข้องในการวินิจฉัยความรับผิดทางแพ่งของบุคคลที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อผู้ได้รับความเสียหาย 
ได้แก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบทบัญญัติว่าด้วยละเมิด ในมาตรา 420 โดยใน
มาตรา420 จะก าหนดหลักเกณฑ์ในการรับผิดไว้ดังนี้ คือ 

 1) ผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลอ่ืนจะต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนที่อาจเป็นตัวเงินหรือ
ทรัพย์สินอ่ืนต่อผู้เสียหายหากการก่อให้เกิดความเสียหายนั้นเกิดขึ้นโดยความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของ
ผู้กระท าละเมิด 

 2) ผู้ที่ได้รับความเสียหายจะต้องเป็นผู้พิสูจน์ให้ศาลเชื่อว่าความเสียหายที่ตนได้รับนั้นเกิดจากความจง
ใจหรือประมาทเลินเล่อของจ าเลยทั้งนี้เป็นไปตามหลัก “ผู้ใดกล่าวอ้างผู้นั้นน าสืบ” ตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความแพ่งมาตรา 84 

 3) ค่าสินไหมทดแทนที่ได้รับจะอยู่บนพ้ืนฐานของความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงและสามารถพิสูจน์ได้ 
อย่างไรก็ดีเนื่องจากปัญหาในการพิสูจน์ว่าจ าเลยจงใจหรือประมาทเลินเล่อท าให้โจทก์เสียหายในบางกรณีนั้น
ยากแก่การพิสูจน์โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีของผู้ก่อความเสียหายเป็นโรงงานขนาดใหญ่และการด าเนินงาน
ที่ซับซ้อนเกินกว่าคนทั่วไปจะเข้าใจได้ย่อมเป็นการล าบากแก่โจทก์ในการพิสูจน์ซึ่งท้ายที่สุดแล้วอาจส่งผลท า
ให้โจทก์ไม่ต้องการฟ้องร้องคดีต่อศาลและขาดความเชื่อมั่นในกระบวนการยุติธรรมอีกต่อไป 

 การพัฒนากฎระเบียบย่อมส่งผลกระทบต่อผู้มีส่วนได้เสียในการประกอบการเรือเจ๊ตสกีต่างๆ หรือ
บริเวณพ้ืนที่บริเวณที่มีการจัดสรรให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวทางน้ า ซึ่งเป็นอีกเหตุผลหนึ่งที่ได้น าแนวคิดของ
หลักการนิติรัฐ และหลักนิติธรรมมาประยุกต์ใช้ ซึ่งความหมายของหลักนิติรัฐ (Legal State) คือ ทุกคนไม่ว่า
จะเป็นรัฐหรือองค์กรรัฐหรือราษฎรต้องอยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายเดียวกันทั้งสิ้น รัฐหรือเจ้าหน้าที่ของรัฐ
จะกระท าการที่มีผลกระทบกระเทือนต่อสิทธิและเสรีภาพของประชาชนได้ต่อเมื่อ ประการแรก  ต้องมี
กฎหมายให้อ านาจไว้ ประการที่สอง ต้องท าภายในขอบเขตที่กฎหมายก าหนด และประการสุดท้าย ต้อง
กระท าการที่กฎหมายก าหนดซึ่งความส าคัญของหลักนิติรัฐก็คือ เป็นหลักประกันสิทธิและเสรีภาพของ
ประชาชนซึ่งให้อ านาจแก่ประชาชนที่จะฟ้องร้องต่อศาลได้ อันเป็นหลักการพ้ืนฐานที่ส าคัญของกฎหมาย
ปกครอง และแนวความคิดเรื่องนิติรัฐนี้เองก่อให้เกิด หลักนิติธรรม (The Rule of law) ขึ้นในระบบกฎหมาย
ต่างๆ และหลักนิติธรรมก็คือ การปกครองประเทศโดยกฎหมาย กล่าวคือ บุคคลเสมอกันในกฎหมาย บุคคล
จะต้องรับโทษเพ่ือการกระท าผิดอันใด ต่อเมื่อมีกฎหมายบัญญัติไว้ว่า การกระท านั้นเป็นความผิดและก าหนด
โทษไว้ และจะต้องได้รับการพิจารณาคดีจากศาลยุติธรรมที่มีความเป็นอิสระในการชี้ขาดตัดสินคดีไม่ว่าจะ
เป็นข้อพิพาทที่เกิดขึ้นระหว่างเอกชนด้วยกันเองก็ดี หรือระหว่างเอกชนกับรัฐก็ดี ซึ่งอาจถือได้ว่าหลักนิติ



20 
 

 

ธรรมนั้น เป็นหลักส าคัญของนิติรัฐ ตลอดจนเป็นรากแก้วของระบบการปกครองแบบประชาธิปไตย และเมื่อ
น าแนวคิดหลักการดังกล่าวมาพิจารณาจะเห็นได้ว่า การพัฒนากฎหมาย หรือกฎระเบียบให้มีการบังคับใช้ได้
อย่างเหมาะสม จะต้องค านึงถึงปัจจัยหลายด้าน มิให้มีผลกระทบต่อสิทธิขั้นพ้ืนฐานต่อผู้ถูกบังคับใช้ทาง
กฎหมาย และข้อก าหนดทางกฎหมายก็ต้องเป็นประโยชน์แก่สาธารณชนโดยรวมอย่างแท้จริง 

 รองศาสตราจารย์สมชาย เดชะพรหมพันธุ์ และนางสาวภัทราพร สร้อยทอง ได้ท าการศึกษาวิจัย “การ
บริหารและการจัดการการท่องเที่ยวเชิงนิเวศของอุทยานแห่งชาติ ในภาคตะวันออก” โดยผลการศึกษาวิจัย
พบว่า เมื่อท าการเปรียบเทียบ จัดระดับการบริหารและการจัดการการท่องเที่ยวเชิงนิเวศของอุทยานแห่งชาติ
ในภาคตะวันออก และทดสอบแบบจ าลองการบริหารและการจัดการ เพ่ือเป็นแนวทางในการก าหนด
มาตรฐานการบริหารและการจัดการการท่องเที่ยวเชิงนิเวศของอุทยานแห่งชาติ แหล่งท่องเที่ยวทางธรรมชาติ
อ่ืน ๆ ความสามารถในการบริหารและการจัดการด้านการท่องเที่ยวแตกต่างกัน และการท่องเที่ยวอุทยาน
แห่งชาติโดยทางบกมีระดับความสามารถบริหารจัดการที่สูงกว่าการท่องเที่ยวอุทยานแห่งชาติโดยทางทะเล 

 เกียรติสกุล ชลคงคา และคณะ ได้ท าการวิจัย “มาตรการทางกฎหมายเพ่ือการสนับสนุนกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวทางธรรมชาติอย่างยั่งยืน บนพ้ืนที่เกาะช้าง กิ่งอ าเภอเกาะช้าง จังหวัดตราด” จากศึกษาวิจัยพบว่า 
อ านาจหน้าที่ของส่วนราชการและองค์การมหาชน มีหลายหน่วยงานภายใต้กฎหมายหลายฉบับที่ต่างล าดับ
ศักดิ์กันท าให้การสร้างงานในเชิงบูรณาการยังไม่สัมฤทธิ์ผลเท่าที่ควร ภาคประชาชนและภาคธุรกิ จให้ความ
ร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎหมายเป็นอย่างดี แต่ก็มีบางกรณีที่ฝืนกฎหมายอยู่บ้าง  เพราะไม่มีการเผยแพร่
ความรู้ด้านกฎหมายให้ประชาชนทราบ ปัญหาที่เกิดขึ้นจึงมีทั้งส่วนที่ตัวกฎหมายเองเป็นอุปสรรค การบังคับ
ใช้กฎหมายภายใต้นโยบายสนับสนุนการท่องเที่ยวที่ยังไม่ชัดเจน และต้นทุนในการปฏิบัติงานมีสูง มาตรการ
ทางกฎหมายที่จะน ามาใช้คือ การใช้มาตรการทางกฎหมายอาญา มาตรการทางกฎหมายแพ่ง มาตรการทาง
กฎหมายปกครองและมาตรการการส่งเสริมในกฎหมาย เพ่ือเอ้ือต่อการใช้กฎหมายในการสนับสนุนกิจกรรม
การท่องเที่ยวทางธรรมชาติบนพื้นที่เกาะช้างอย่างยั่งยืน 

 รศ.มนัส ชัยสวัสดิ์ และคณะ ได้ท าการศึกษาวิจัย “การศึกษาระบบการท่องเที่ยวจังหวัดภูเก็ต เพ่ือ
ทราบศักยภาพของการพัฒนาไปสู่แหล่งท่องเที่ยวระดับโลกที่มีความยั่งยืน” จากศึกษาวิจัยพบว่า ภูเก็ตมี
ศักยภาพโดยเฉลี่ยของการพัฒนาที่ยั่งยืน แต่ต้องมีการปรับปรุง ผลการศึกษาผู้ประกอบการโรงแรมยืนยัน
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคม จาการท่องเที่ยวในรูปแบบของการสร้างงานทั้งทางตรงและทางอ้อม
ให้กับคนในท้องถิ่น มีทิศทางที่ดีในการจัดการสิ่งแวดล้อม การส่งเสริมกิจกรรมทางวัฒนธรรม และการเข้าถึง
เทคโนโลยีสารสนเทศมากขึ้น แต่ไม่มีโอกาสในการให้โอกาสแก่ผู้ด้อยโอกาสอย่างเท่าเทียมกันการจัดสรร
ทรัพยากรขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นชี้ให้เห็นว่า งบประมาณจ านวนมากถูกจัดสรรไปในงบที่ดิน 
สิ่งปลูกสร้าง และครุภัณฑ์ กิจกรรมที่สัมพันธ์กับการพัฒนา ทักษะ และกิจกรรมที่สร้างความเข้มแข็งให้ชุมชน
ได้รับการจัดสรรทรัพยากรที่ต่ า 

 ในส่วนการเปรียบเทียบกฎหมายต่างประเทศ ว่าด้วยการท่องเที่ยวทางทะเลของบัลแกเรีย  
ได้น าปัจจัยมาพิจารณาประกอบในการจัดท าเขตพ้ืนที่ท่องเที่ยวทางทะเล (Zoning area) ซึ่งมีปัจจัยด้านต่าง 
ๆ ดังต่อไปนี้ ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ ลักษณะเฉพาะทางธรรมชาติ , วัฒนธรรม, สังคมและเศรษฐกิจ 
สมรรถภาพด้านทรัพยากร ลักษณะเฉพาะของพื้นที่ การเข้าถึงและการเชื่อมต่อด้านการขนส่งระหว่างสถานที่
ต่างๆในพ้ืนที่ ที่พัก การบริการต่างๆ ที่จ าเป็น (โรงแรม, ร้านอาหาร, ร้านขายยา, การสื่อสาร, ข้อมูลข่าวสาร) 
สิ่งอ านวยความสะดวกทางเทคนิค, สังคม และการท่องเที่ยวการหมุนเวียนของนักท่องเที่ยว การผสมผสานที่ลง
ตัวระหว่างสิ่งดึงดูดใจ, ศูนย์กลางการขนส่ง และการบริการที่มีอยู่ 
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 นายชัยวัฒน์ วงศ์วัฒนศานต์ ได้เขียนบทความในบทความการพัฒนากฎหมาย และแนวทางการ
ตรวจสอบความจ าเป็นในการตรากฎหมาย ฝ่ายพัฒนากฎหมาย ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา วารสาร
กฎหมายปกครองมาพิจารณา เพ่ือวิเคราะห์ในหลักการและศึกษา โดยมีบทความบางตอนว่า เหตุใดต้องมี
กฎหมาย เพราะกฎหมายนั้นมีอยู่คู่กับสังคมตั้งแต่ไหนแต่ไร จนกล่าวกันว่า “ที่ใดมีสังคมที่นั่นมีกฎหมาย” 
(Ubi societas ibi jus) เมื่อคนมาอยู่รวมเป็นสังคมประโยชน์และความต้องการของแต่ละคนอาจขัดแย้งกัน
ได้ ซึ่งกฎหมายจะเป็นมาตรการอย่างหนึ่งในการควบคุมสังคม (social controls) โดยเป็นกติกาเพ่ือชี้ขาด
ความถูกต้องที่สังคมยอมรับในการใฝ่หาความเป็นธรรมอันเป็นจุดสมดุล (equilibrium) ระหว่างประโยชน์
ของเอกชนแต่ละคนในแต่ละเรื่องหรือระหว่างเอกชนกับส่วนรวม และโดยที่กฎหมายเป็นข้อก าหนดหรือ
ข้อบังคับท่ีตราขึ้นเพ่ือใช้บังคับให้บุคคลต้องปฏิบัติ ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามจะมีผลท าให้ได้รับผลร้ายหรือ
ถูกลงโทษได้ โดยผลดังกล่าวเมื่อมีกฎหมายมากขึ้นเท่าใด บุคคลย่อมถูกบังคับให้ต้องปฏิบัติหรื องดเว้นการ
ปฏิบัติอันมีผลเป็นการลิดรอนเสรีภาพหรือจ ากัดสิทธิมากขึ้นเท่านั้นในขณะเดียวกัน การที่สังคมหนึ่งจะอยู่
ร่วมกันได้อย่างมีความสุขสงบ มีความเป็นระเบียบเรียบร้อย ไม่เกิดการเอารัดเอาเปรียบ ย่อมจ าเป็นต้องมี
กฎเกณฑ์ท่ีชัดเจนแน่นอนและเป็นธรรม หากผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์นั้น สมควรที่จะได้รับโทษ
ตามความหนักเบาแห่งการกระท า และเม่ือมีความจ าเป็นต้องออกกฎเกณฑ์และมีผลเป็นการลิดรอนสิทธิและ
เสรีภาพของบุคคล การพิจารณาออกกฎเกณฑ์หรือตรากฎหมายจึงสมควรกระท าเฉพาะในกรณีที่มีความ
จ าเป็นอันจะหลีกเลี่ยงมิได้ เพ่ือมิให้สิทธิและเสรีภาพของบุคคลต้องถูกกระทบกระเทือนโดยไม่สมควรและ
เมื่อน าแนวคิดนี้มาพิจารณาในการออกกฎ ระเบียบ ส าหรับการท่องเที่ยวทางทะเลแล้ว จึงต้องค านึงถึง
ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นในหลายด้าน เพ่ือให้การออกกฎหมายเป็นไปด้วยความรอบคอบ รัดกุม ซึ่งได้น าแนว
ทางการตรวจสอบกฎหมายอันเป็นบทตรวจสอบ (Checklist) 10 ประการ มาใช้เป็นแนวทางในการ
ตรวจสอบกฎหมาย โดยพิจารณาจากวัตถุประสงค์และเป้าหมายของภารกิจ ใครควรเป็นผู้ท าภารกิจ ความ
จ าเป็นในการตรากฎหมาย ความซ้ าซ้อนของกฎหมาย ภาระต่อบุคคลและความคุ้มค่า ความพร้อมของรัฐ 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ วิธีการท างานและการตรวจสอบ และอ านาจในการตราอนุบัญญัติ ตลอดจนการรับฟัง
ความคิดเห็น เป็นต้น 

 การพิจารณา วิเคราะห์เปรียบเทียบจากพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  พระพุทธศักราช 
2456 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม ตามบทบัญญัติที่เกี่ยวข้อง โดยเฉพาะมาตรา 12 (3) เห็นว่าเป็นข้อกฎหมายที่เปิด
ช่องให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมในการออกกฎกระทรวง เพ่ือก าหนดแนวทะเลแห่งใดภายใน
น่านน้ าไทยให้เป็นเขตควบคุมการเดินเรือ ซึ่งเมื่อน ามาวิเคราะห์ตัวบทกฎหมายถือว่าเป็นกฎหมายที่เป็น
ข้อก าหนดอย่างกว้างโดยทั่วไปเกี่ยวกับการเดินเรือในทะเล ที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการพัฒนาออกเป็น
กฎระเบียบ หรือข้อบังคับที่เกี่ยวข้องในการเดินเรือของเรือท่องเที่ยวได้อย่างชัดเจน โดยอาศัยอ านาจจากตัว
บทกฎหมายนี้ แต่กฎหมายดังกล่าวตั้งเป็นข้อสังเกตได้ว่า เนื่องจากบทบัญญัติของกฎหมายเป็นกฎหมายที่มี
การออกมาบังคับใช้นานมาแล้ว เนื้อหาสาระได้บัญญัติออกมาตามสภาวการณ์ที่เกิดขึ้นตลอดจนการใช้
ข้อความของกฎหมายก็เป็นไปตามสมัยนั้น ยังไม่มีการพัฒนาให้มีการใช้ถ้อยค าที่ทันต่อสภาวการณ์ปัจจุบัน 
เพราะระบบกฎหมายในประเทศไทยเป็นระบบกฎหมายแบบลายลักษณ์อักษร (Civil law) ไม่สามารถ
เปลี่ยนแปลงไปตามปัจจุบันได้เหมือนกับระบบกฎหมายแบบจารีตประเพณี (Common law) เมื่อวิเคราะห์ 
หรือตีความตามเจตนารมณ์อย่างถ่องแท้แล้วก็สามารถน ามาใช้ได้ แต่บทบัญญัติตามมาตรา 12 (3) นี้อยู่ใน
ภาค 1 ข้อบังคับทั่วไป หมวดที่ 1 ทางเดินเรือเขตท่าเรือ เขตจอดเรือและเขตควบคุมการเดินเรือ ซึ่งยั งไม่
เหมาะสมในการก าหนดให้พ้ืนที่อ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี เป็นเขตควบคุมการเดินเรือท่องเที่ยว จ าเป็นต้องมี
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การแก้ไข ปรับปรุง พัฒนาให้เกิดความเหมาะสม และสามารถท าความเข้าใจได้โดยง่ายต่อการน ามาบังคับใช้
ให้เกิดประโยชน์ ต่อไป 

 การทบทวนข้อมูลดังกล่าวได้น ากฎกระทรวงเกี่ ยวกับการก าหนดเขตการเดินเรือที่มีอยู่มาใช้
เปรียบเทียบ และวิเคราะห์ถึงความเหมาะสม เพราะการออกในรูปแบบเป็นกฎกระทรวงเพ่ิมเติมเกี่ยวกับเขต
การเดินเรือของเรือท่องเที่ยวมีสาเหตุจ าเป็นเร่งด่วน เนื่องจากอุบัติเหตุของเรือท่องเที่ยวและกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวทางทะเลต่างๆ ได้ก่อให้เกิดผลกระทบ สร้างความเสียหาย และความเดือดร้อนแก่นักท่องเที่ยวและ
ประชาชนทั่วไปที่เก่ียวข้องกับการท่องเที่ยวจ านวนมาก ซึ่งก่อนหน้าที่จะเกิดเหตุการณ์ดังกล่าว เรือท่องเที่ยว
เจ๊ทสกีมีการชนกันในบริเวณพ้ืนที่อ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี จึงเป็นสาเหตุที่ต้องเร่ งก าหนดข้อบังคับ ให้มี
มาตรการในการควบคุมเรือท่องเที่ยวต่างๆ ให้มีความปลอดภัย ประกอบกับกฎหมายที่ใช้บังคับเดิมยังไม่มี
ความชัดเจน ล้าสมัยไม่มีการพัฒนาให้สอดคล้องตามสภาวการณ์ปัจจุบัน กรมเจ้าท่าจึงต้องเร่งด าเนินการหา
มาตรการมารองรับให้ทันต่อสถานการณ์เป็นการชั่วคราวเสียก่อนอันเป็นฐานของการพัฒนากฎหมายให้มี
มาตรฐาน และมีประสิทธิภาพต่อไปซึ่งก็ได้น ามาพิจารณาเป็นข้อมูลส่วนหนึ่งในการศึกษาปัญหาว่ามีความ
เหมาะสมและสอดคล้องกับสถานภาพตามข้อเท็จจริงในปัจจุบันหรือไม่ เพียงใด โดยประกาศของกรมเจ้าท่าที่
ออกมาบังคับใช้  

 การพิจารณา วิเคราะห์เปรียบเทียบจากพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 ตามบทบัญญัติท่ีเกี่ยวข้อง โดยเฉพาะมาตรา 12 (3) เห็นว่าเป็นข้อกฎหมายที่ก าหนดแนวทะเลแห่งใด
ภายในน่านน้ าไทยเป็นเขตควบคุมการเดินเรือ ประกอบกับได้เพ่ิมเติมความในมาตรา 25 ให้มีความสอดคล้อง
ในการบังคับใช้กฎหมายโดยมีบทลงโทษต่อผู้ที่ฝ่าฝืน ซึ่งจะเห็นได้ว่า ตามมาตรา 12 ให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎกระทรวงได้ อันเป็นกฎหมายที่มีลักษณะที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้ใน
การพัฒนาออกเป็นกฎระเบียบ หรือข้อบังคับที่เกี่ยวข้องในการควบคุมการเดินเรือ ตลอดจนการก าหนดเขต
พ้ืนที่ต่อเรือท่ีจะต้องมีการควบคุม ดูแล ให้เกิดความปลอดภัยได้  

 การทบทวนข้อมูลดังกล่าว จ าเป็นต้องมีการปรับปรุงกฎหมาย เกี่ยวกับระบบความปลอดภัยให้
เชื่อมโยงทุกด้าน คือ กฎหมายว่าด้วยมาตรฐานเรือ อุปกรณ์ประจ าเรือ ส าหรับเรือเร็ว (Speed Boat) เรือ
โดยสารสาธารณะ กฎหมายว่าด้วยมาตรฐานความรู้ความสามารถผู้ท าการในเรือโดยสารสาธารณะและเรือที่
มีรูปแบบพิเศษ กฎหมายว่าด้วยบัตรประจ าตัวผู้ควบคุมเรือสาธารณะ กฎหมายว่าด้วยการประกันภัยส าหรับ
เรือโดยสารสาธารณะ โดยการเพ่ิมความคุ้มครองกรณีผู้โดยสารหรือผู้ควบคุมเรือได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต 
และกฎหมายเพ่ือคุ้มครองผู้ประสบภัยทางน้ า รวมถึงเมื่อมีการปรับปรุงกฎหมายแล้ว กฎหมายที่บังคับใช้
จะต้องมีความสอดคล้องในสภาพพ้ืนที่ และผู้จะมาบังคับใช้ในฐานะหน่วยงานรัฐที่จะเข้ามาควบคุมก ากับดูแล 
ก็ต้องเป็นหน่วยงานในพ้ืนที่ที่สามารถเข้าใจสภาวการณ์ และรับทราบถึงปัญหาที่เกิดขึ้นได้เป็นอย่างดี โดย 
กรมเจ้าท่าถึงแม้จะเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงก็ตาม ก็ได้มีการมอบอ านาจให้กับท้องถิ่นในการบริหาร
จัดการ เพ่ือใกล้ชิดและง่ายต่อการควบคุมในพ้ืนที่อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งสาเหตุที่ต้องมีการจัดท า  
แผนโครงการ เห็นว่า พ้ืนที่อ่าวพัทยามีประชาชนที่เป็นนักท่องเที่ยวได้มาใช้บริการเป็นจ านวนมาก รวมถึง  
สิ่งสันทนาการทางน้ าก็เพ่ิมมากขึ้น เพ่ือรองรับกับจ านวนนักท่องเที่ยวที่เดินทางมาใช้บริการ จากข้อเท็จจริง
ดังกล่าวที่ผ่านมา อ่าวพัทยามีอุบัติเหตุทางน้ าเกิดขึ้นบ่อยครั้ง น ามาซึ่งความสูญเสีย ทั้งฝ่ายนักท่องเที่ยวและ
ผู้ประกอบการ น าไปสู่ความเสียหายต่ออุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในระดับชาติ กรมเจ้าท่าในฐานะเป็น
หน่วยงานในการก ากับดูแล จึงมีการตั้งคณะกรรมการแก้ไขปัญหาการท่องเที่ยวทางน้ าเพ่ือให้เกิดความ
ปลอดภัย ความเป็นระเบียบเรียบร้อยในทุกพ้ืนที่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวทางน้ าของประเทศ เพ่ือก าหนด
มาตรการในเรื่องความปลอดภัยที่จะประกาศใช้ในการควบคุมพ้ืนที่ต่างๆ เพ่ือป้องกันมิให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น
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โดยง่ายเหมือนที่ผ่านมา สาเหตุที่เกิดอุบัติเหตุ มีสาเหตุหลัก 2 ประการ คือ ประการแรก เกิดจากคนควบคุม
เรือ ขับเรือด้วยความประมาท ใช้ความเร็วเกินก าหนด ไม่ลดความเร็วในเขตที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุฝ่าฝืน
ข้อบังคับในการเดินเรือ และบางครั้งยังบรรทุกผู้โดยสารเกินกว่าก าหนด และประการที่สอง เกิดจากสภาพ
ของเรือ ใช้เรือที่ไม่ได้รับอนุญาตไม่ได้มาตรฐานตามท่ีกฎหมายก าหนด และที่ผ่านมากรมเจ้าท่าไม่มีเจ้าหน้าที่
อย่างเพียงพอนอกจากนั้นยังมีเรือที่จะเข้าเทียบท่าหรือจอดยังท่านายเรือหรือผู้บังคับเรือ ได้ใช้ความเร็วต่ า
และขับด้วยความระมัดระวังหรือไม่การเดินเรือในแม่น้ าล าคลองต้องมีการใช้ความเร็วไม่เกินกว่าอัตราที่
ก าหนดและห้ามมิให้แล่นตัดหน้าเรือกลในระยะ 200 เมตร พร้อมทั้งมีอ านาจเปรียบเทียบปรับตามที่
กฎหมายก าหนด ส่วนอ านาจในการสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือหรือประกาศนียบัตรควบคุมเรือ ยังคงเป็นอ านาจ
ของกรมเจ้าท่า ดังนั้น เมื่อมีการประเมินผลว่ามาตรการต่างๆ ที่ได้ด าเนินการในอ่าวพัทยาและเกาะล้าน
สามารถใช้ได้ดีมีประสิทธิภาพ ก็จะจัดท าเป็น “พัทยาโมเดล” เพ่ือน าไปใช้ในพ้ืนที่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวทาง
น้ าในจังหวัดอ่ืนๆ ต่อไป อาทิ ระยอง ภูเก็ต หัวหิน ชะอ า ซึ่งจะสร้างความเชื่อมั่นให้แก่นักท่องเที่ยว 
ตลอดจนผลักดันให้อุตสาหกรรมท่องเที่ยวไทยเติบโตยิ่งขึ้น 

 จากข้อมูลอันเป็นการศึกษาปัญหาดังที่กล่าวมาทั้งหมดนี้ การพัฒนากฎระเบียบดังกล่าว จึงถือได้ว่าเป็น
มาตรการทางสังคมอันเป็นพ้ืนฐานแห่งรัฐที่น ามาใช้เป็นแนวนโยบายที่จะต้องค านึงถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
กฎหมายกับนโยบายด้านความปลอดภัย และระบบการจัดการท่องเที่ยวทางทะเลด้ว ย ซึ่งจ าเป็นต้อง
ท าการศึกษาและวิเคราะห์ควบคู่ให้สอดคล้องกันไป 

2.2 แนวคิดด้ำนกำรเยียวยำและชดเชยควำมเสียหำย 
 การวิจัยครั้งนี้ได้ทบทวนเอกสารและวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เกี่ยวกับแนวคิดในเรื่องความเสียหาย ค่า
สินไหมทดแทน ค่าเสียหาย ค่าชดเชย เพ่ือฟ้ืนฟูเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นเนื่องจากอุบัติภัยจากการ
ท่องเที่ยวทางทะเล ดังนี้ 

 ในเรื่องค าจ ากัดความ ราชบัณฑิตยสถาน (2542) ได้ให้ความหมายของค าว่า ค่าเสียหาย ว่าหมายถึง 
เงินที่ชดใช้ให้แก่ผู้ เสียหายเพ่ือความเสียหายอันได้ก่อขึ้น จากการตรวจเอกสาร กฎหมายในระดับ
พระราชบัญญัติ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้วิจัยพบว่ามีนิยามตามกฎหมายอันมุ่งหมายเป็นการ
เฉพาะเจาะจงในความหมาย บริบทของถ้อยค า โดยสรุปว่า 

 ควำมหมำยของค ำว่ำ “ควำมเสียหำย” 

 ความหมายของ “ความเสียหาย” ได้ปรากฏความไว้ในตัวบทกฎหมายให้ความหมายไว้ดังนี้ 

 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 บัญญัติว่า ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท าต่อบุคคล
อ่ืนโดยผิดกฎหมายให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดีทรัพย์สินหรือสิทธิอย่าง
หนึ่งอย่างใดก็ดี ท่านว่า ผู้นั้นท าละเมิดจ าต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น 

 และมาตรา 438 บัญญัติว่า ค่าสินไหมทดแทนนั้น ได้แก่การคืนทรัพย์สินอันผู้เสียหาย ต้องเสียไป
เพราะละเมิดหรือใช้ราคาทรัพย์สินนั้น รวมทั้งค่าเสียหาย อันจะพึงบังคับให้ใช้เพ่ือความเสียหายอย่างใดๆ อัน
ได้ก่อขึ้นนั้นด้วย 

 อีกทั้งในพระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ .ศ. 2550 มาตรา 4 บัญญัติไว้ว่า  
ในพระราชบัญญัตินี้“สาธารณภัย” หมายความว่า อัคคีภัย วาตภัย อุทกภัย ภัยแล้ง โรคระบาดในมนุษย์ โรค
ระบาดสัตว์โรคระบาดสัตว์น้ า การระบาดของศัตรูพืช ตลอดจนภัยอ่ืนๆ อันมีผลกระทบต่อสาธารณชนไม่ว่า
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เกิดจากธรรมชาติ มีผู้ท าให้เกิดขึ้น อุบัติเหตุ หรือเหตุอ่ืนใดซึ่งก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิต ร่างกายของ
ประชาชนหรือความเสียหายแก่ทรัพย์สินของประชาชน หรือของรัฐ และให้หมายความรวมถึงภัยทางอากาศ
และการก่อวินาศกรรมด้วย 

 นอกจากนี้ในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาตรา 4 ยังได้บัญญัติว่า  
ในพระราชบัญญัตินี้ “ผู้ประสบภัย” หมายความว่าผู้ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิตร่างกายหรืออนามัยเนื่องจากรถ
ที่ใช้หรืออยู่ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้นและหมายความรวมถึงทายาทโดยธรรมของ
ผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตายด้วย 

 “ความเสียหาย” หมายความว่า ความเสียหายต่อชีวิตร่างกายหรืออนามัยอันเกิดจากรถ 

 “ค่าเสียหายเบื้องต้น” หมายความว่า ค่ารักษาพยาบาลค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล
ค่าปลงศพค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจัดการศพรวมทั้งค่าเสียหายและค่าใช้จ่ายที่จ าเป็นอย่างอ่ืนเพ่ือบรรเทาความ
เดือดร้อนของผู้ประสบภัยในเบื้องต้นทั้งนี้ตามรายการและจ านวนเงินที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 20 วรรคสอง 

 จากความหมายดังกล่าวทั้งหมดข้างต้น สามารถสรุปได้ว่า ความเสียหาย หมายถึง บรรดาความ
รับผิดชอบในการกระท าให้เกิดค่าเสียหายต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นในด้านชีวิต ร่างกาย อนามัย เสรีภาพทรัพย์ สิน 
หรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใด อันสามารถพึงค านวณประเมินราคาออกมาเป็นมูลค่าทางการเรียกร้องด้านค่า
สินไหมทดแทนในรูปของตัวเงิน ค่าเงินตรา ในการทดแทนการชดใช้เป็นทรัพย์สิน หากเกิดการสูญเสีย สูญ
หาย หรือบุบสลาย ไม่สามารถใช้ตามความประสงค์ดังเดิมได้อีกต่อไป หรือแม้ในกรณีการชดใช้ค่าชดเชย ค่า
ฟ้ืนฟู ค่าขจัดความเสียหาย หรือการก่อมลพิษ การก่อความเสียหายให้หมดสิ้นไป 

2.3 ทฤษฎีและหลักกฎหมำยที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมกำรท่องเที่ยวทำงธรรมชำติ  
 การวิจัยครั้งนี้ เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการท่องเที่ยว จึงได้มีการทบทวนเอกสารและวรรณกรรมที่
เกี่ยวข้องกับทฤษฎีและหลักกฎหมายที่เก่ียวข้องกับกิจกรรมการท่องเที่ยวทางธรรมชาติ จะเป็นการใช้อ านาจ
ของข้าราชการในฐานะองค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองหรือฝ่ายปกครอง ที่ใช้อ านาจตามกฎหมายกับประชาชน
ทั้งที่เป็นผู้ประกอบการหรือนักท่องเที่ยว ต่างก็อยู่ภายใต้การใช้อ านาจตามกฎหมายของฝ่ายปกครองทั้งสิ้น 
ในขณะเดียวกัน ผู้ประกอบการหรือนักท่องเที่ยวที่เป็นภาคเอกชน ต่างก็มีหน้าที่ตามกฎหมายปกครอง ใน
เรื่องทฤษฎีและหลักกฎหมายปกครอง ดังต่อไปนี้ (อ้างถึงใน เกียรติสกุล และคณะ, 2550 หน้า 7-13)  

 2.3.1 หลักความชอบด้วยกฎหมายของการกระท าทางปกครอง 

 ภายใต้แนวคิดเรื่อง “นิติรัฐ”หลักความชอบด้วยกฎหมายของการกระท าทางปกครองเป็นหลักการที่ว่า
ด้วย การกระท าทางปกครองต้องชอบด้วยกฎหมาย ส่งผลให้องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองต้องผูกพันตนต่อ
กฎเกณฑ์ท่ีฝ่ายนิติบัญญัติหรือกฎเกณฑ์ท่ีตนตราขึ้น ไม่ว่าจะเป็นรัฐธรรมนูญ พระราชบัญญัติหรือกฎหมายที่
มีล าดับศักดิ์เท่าพระราชบัญญัติ พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง ประกาศกระทรวง กฎเกณฑ์ที่ฝ่ายตราขึ้น
โดยองกรค์ปกครองส่วนท้องถิ่นและองค์กรมหาชน โดยสิ่งที่เรียกว่าการกระท าทางปกครองนั้น ต้องมี
กฎหมายบัญญัติให้อ านาจไว้จึงจะใช้อ านาจได้ และการกระท าทางปกครองทั้งปวงต้องไม่ขัดต่อกฎหมาย (วร
เจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 17-24)  
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 2.3.2 หลักความพอสมควรแก่เหตุ 

 เมื่อกฎหมายให้อ านาจฝ่ายปกครองหรือภาคราชการมีอ านาจกระท าการล่วงสิทธิหรือสร้างภาระให้แก่
ประชาชนแต่ละคน การใช้อ านาจดังกล่าวต้องมีความพอสมควรแก่เหตุพอเหมาะพอประมาณกับสภาพของ
ข้อเท็จจริง โดยมีขั้นตอนในการพิจารณา 4 ขั้นตอน (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 31-35) คือ 

  1) การค้นหาวัตถุประสงค์ของการกระท าทางปกครอง โดยการพิจารณาบริบทแวดล้อม 
มาตรการที่ใช้บังคับ จะพบทราบได้จากมาตรการที่มีอยู่นั้นเอง 

   อนึ่ง องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองอาศัยอ านาจตามกฎหมายฉบับใดฉบับหนึ่ง ก าหนด
มาตรการเพ่ือบังคับการให้เป็นไปตามกฎหมาย องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองต้องก าหนดมาตรการเพ่ือ
ด าเนินการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของกฎหมายฉบับนั้น มิเช่นนั้นแล้ว การกระท าทางปกครองดังกล่าว
ย่อมไม่ชอบด้วยกฎหมาย (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 31-32) 

  2) การพิเคราะห์ว่ามาตรการที่องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองเลือก เป็นมาตรการที่สามารถบรรลุ
วัตถุประสงค์ที่ต้องการได้หรือไม่ สามารถพิจารณาได้จาก “หลักความเหมาะสม” ของมาตรการที่ฝ่าย
ปกครองเลือกใช้นั้นสามารถน าไปสู่ผลที่องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองต้องการได้ ถ้าเห็นได้ชัดว่ามาตรการที่
ใช้บังคับไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ได้อย่างแน่แท้ มาตรการนั้นก็ย่อมไม่ชอบด้วยกฎหมายเช่นกัน 

   อนึ่ง หากมีมาตรการที่บรรลุวัตถุประสงค์ได้หลายประการ ย่อมถือว่าเป็นมาตรการที่
สอดคล้องกับ “หลักความเหมาะสม” ทั้งสิ้น โดยถือว่าเป็นดุลยพินิจโดยแท้ที่ต้องเคารพ แม้จะมีความ
เหมาะสมน้อยกว่าอีกมาตรการหนึ่งก็ตาม (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 33) 

  3) การพิเคราะห์ถึงความจ าเป็นของมาตรการที่น ามาใช้ โดยหลักความจ าเป็นนี้ เป็นส่วนหนึ่งของ
หลักความพอสมควรแก่เหตุ โดยเทียบเคียงว่ามีมาตรการหลากหลายมาตรการ มีมาตรการใดกระทบสิทธิของ
ปัจเจกชนหรือประชาชนเป็นรายบุคคลน้อยที่สุด แต่ให้ผลตามความมุ่งหมายหรือวัตถุประสงค์ของฝ่าย
ปกครองได้ ก็ควรใช้มาตรการนั้น (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 33) 

  4) การพิเคราะห์ถึงระดับความพอสมควรแก่เหตุในมาตรการที่ฝ่ายปกครองใช้บังคับ ถือเป็น
ขั้นตอนสุดท้ายของการพิจารณาว่าพอสมควรแก่เหตุหรือไม่ โดยฝ่ายปกครองต้องน้ าหนักระหว่างประโยชน์
สาธารณะที่ได้รับกับประโยชน์ของประชาชนเป็นรายบุคคล ว่าจะสูญเสียหรือแบกภาระเพ่ิมขึ้น ต้องอยู่ใน
ระดับท่ีพอสมควรแก่เหตุ (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 34-35) 

 2.3.3 หลักความชัดเจนแน่นอนและคาดหมายได้ในการกระท าทางปกครอง 

 การกระท าทางปกครอง เป็นการใช้อ านาจฝ่ายเดียวที่เหนือกว่าฝ่ายปกครองก าหนดกฎเกณฑ์ให้
ประชาชนเป็นรายบุคคลต้องปฏิบัตินั้น ต้องมีความชัดเจนแน่นอนและเป็นที่คาดหมายได้จากประชาชน
รายบุคคลผู้ตกอยู่ภายใต้อ านาจปกครอง โดยถือเป็นสาระส าคัญของหลักนิติรัฐ  

 ระดับความชัดเจนแน่นอน และคาดหมายได้ในการกระท าทางปกครองนั้น อาจแตกต่างกันไปตาม
สภาพของการกระท าทางปกครอง แม้กระนั้นเราอาจกล่าวได้ว่าเป็นหลักการทั่วไปได้ว่า ยิ่งการกระท าของ
องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองมีลักษณะเป็นการล่วงล้ าสิทธิหรือสร้างภาระให้แก่ฝ่ายบุคคลมากเท่าใด 
องค์การเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองต้องก าหนดเนื้อหาของกฎเกณฑ์ให้ชัดเจนแน่นอนมากขึ้นเท่านั้น 

 ในหลักการข้อนี้ยังให้อ านาจฝ่ายปกครองใช้ “ถ้อยค าทางกฎหมายที่ไม่เฉพาะเจาะจง” ในการ
กฎเกณฑ์ที่ผลบังคับทั่วไป (เช่น กฎกระทรวง ประกาศกระทรวง เทศบัญญัติ ฯลฯ) การบัญญัติกฎหมาย
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แม่บทโดยองค์กรนิติบัญญัติก็ดี หรือการก าหนดกฎเกณฑ์ในกฎหมายล าดับรองโดยองค์กรฝ่ายปกครองก็ดี มี
ความจ าเป็นที่องค์กรเหล่านั้นจะต้องใช้ถ้อยค าที่มีความหมายไม่เฉพาะเจาะจงบ้าง เช่น ค าว่า “เพ่ือประโยชน์
สาธารณะ” “เพ่ือความปลอดภัยสาธารณะ” “ความเสียหายต่อความมั่นคงของประเทศหรือความมั่นคงทาง
เศรษฐกิจของประเทศ” ทั้งนี้ เพ่ือให้กฎเกณฑ์ที่ก าหนดขึ้นนั้นสามารถใช้บังคับได้ครอบคลุมกับข้อเท็จจริงที่
หลากหลายได ้

 การกระท าขององค์กรฝ่ายปกครองเป็นการออกค าสั่งทางปกครองซึ่ งใช้บังคับเฉพาะกรณี เนื้อหาใน
ค าสั่งทางปกครองนั้นต้องมีความชัดเจนแน่นอน องค์กรฝ่ายปกครองจะออกค าสั่งทางปกครองในลักษณะที่
คลุมเครือและผู้รับค าสั่งทางปกครองไปตีความกันเองไม่ได้ มิฉะนั้นแล้วต้องถือว่า “ค าสั่งทางปกครองมีความ
บกพร่องอย่างรุนแรง” จนถึงขนาดท่ีไม่ก่อให้เกิดผลดังที่ผู้ออกค าสั่งทางปกครองต้องการ กล่าวคือ ค าสั่งทาง
ปกครองนั้นเสียเปล่าไม่มีผลใช้บังคับได้ (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 35-36) 

 2.3.4 หลักการห้ามเลือกปฏิบัติโดยอ าเภอใจ 

 สิทธิในความเสมอภาคของบุคคลมีผลต่อการด าเนินการทางปกครอง องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครอง
ย่อมไม่อาจหลุดพ้นความผูกพันตามหลักความเสมอภาคได้ โดยเหตุที่สิทธิในความเสมอภาคเป็นสิทธิพ้ืนฐาน
ที่ถูกบัญญัติรับรอง โดยรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (ฉบับชั่วคราว) พุทธศักราช 2557 มาตรา 4 
บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับแห่งบทบัญญัติแห่งรัฐธรรมนูญนี้ ศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์ สิทธิ เสรีภาพ และความ
เสมอภาค บรรดาที่ชนชาวไทยเคยได้รับการคุ้มครองตามประเพณีการปกครองประเทศไทย ในระบอบ
ประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็นพระประมุขและตามพันธกรณีระหว่างประเทศที่ประเทศไทยมีอยู่
แล้ว ย่อมได้รับการคุ้มครองตามรัฐธรรมนูญนี้” จึงส่งผลให้สิทธิดังกล่าวผูกพันองค์กรของรัฐในการตรา
กฎหมาย การบังคับใช้กฎหมาย และการตีความกฎหมายทั้งหลายทั้งปวง 

 โดยเหตุที่สิทธิในความเสมอภาคมีลักษณะเป็นนามธรรมสูง กรณีจึงอาจมีปัญหาให้ต้องพิเคราะห์อยู่
เสมอว่า การกระท าขององค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองเป็นการกระท าที่กระทบสิทธิในความเสมอภาคหรือไม่ 
หลักการเบื้องต้นในเรื่องดังกล่าวก็คือ องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองจะปฏิบัติต่อสิ่งที่มีสาระส าคัญเหมือนใน
แตกต่างกันโดยอ าเภอใจไม่ได้ หรือจะปฏิบัติต่อสิ่งที่มีสาระส าคัญแตกต่างกันให้เหมือนกันโดยอ าเภอใจก็
ไม่ได้เช่นกัน การปฏิบัติโดยอ าเภอใจหรือการเลือกปฏิบัติ หมายถึง การปฏิบัติที่ไม่อาจหา “เกณฑ์ความ
แตกต่าง” อันมีน้ าหนักส าคัญระหว่างสิ่งสองสิ่งหรือหลายสิ่งมาอธิบายอย่างสมเหตุสมผลได้ (วรเจตน์ ภาคี
รัตน์, 2549, หน้า 37) 

 ส าหรับบางกรณี ที่องค์กรของรัฐสร้างนิติบุคคลเอกชนขึ้นเพ่ือให้ปฏิบัติภารกิจบางอย่าง นิติบุคคล
เอกชนที่รัฐสร้างขึ้น เช่น ธนาคารพาณิชย์บางแห่ง หรือบริษัทที่กระทรวงการคลังเป็นผู้ถือหุ้นใหญ่ นั้น 
จะต้องผูกพันตามหลักความเสมอภาคหรือไม่ ในประเด็นนี้ รองศาสตราจารย์ ดร. วรเจตน์ ภาคีรัตน์ ให้
ความเห็นว่า “ธนาคารพาณิชย์ หรือบริษัทดังกล่าว แม้จะเกิดขึ้นในแดนของกฎหมายเอกชน แต่ก็เป็นเพราะ
องค์กรของรัฐต้องการให้เกิดมีขึ้น ในการด าเนินธุรกิจธนาคารหรือบริษัทเหล่านั้น ย่อมต้องผูกพันกับหลัก
เสมอภาคด้วย หากมีการละเมิดหลักการดังกล่าว องค์กรของรัฐที่เป็นผู้ก ากับดูแล หรือเป็นผู้ถือหุ้นรายใหญ่ 
จะต้องเข้ามาด าเนินการแก้ไขให้ถูกต้อง จะอ้างว่าธนาคารหรือบริษัทเหล่านั้นมีสภาพเป็นนิติบุคคลเอกชน
แยกออกมาต่างหากแล้ว จึงพ้นจากความรับผิดชอบของตนไม่ได้ เพราะมิฉะนั้นแล้ว รัฐจะหลีกเลี่ยงความ
ผูกพันต่อสิทธิในความเสมอภาคตามรัฐธรรมนูญ โดยการจัดตั้งนิติบุคคลเอกชนเพ่ือปฏิบัติภารกิ จแทนตน 
โดยตนไม่ต้องรับผิดชอบใดๆ ซึ่งในนิติรัฐจะยอมให้เป็นเช่นนั้นไม่ได้ (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 37) 
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 2.3.5 หลักสุจริตและหลักการห้ามใช้สิทธิโดยมิชอบ 

 จากหลักนิติรัฐซึ่งเป็นหลักการในระดับรัฐธรรมนูญแล้ว สามารถพิจารณาทั้งหลักสุจริต และหลักการ
ห้ามใช้สิทธิโดยมิชอบออกมาจากหลักนิติรัฐได้ ซึ่งหลักการทั้งสองประการข้างต้นเป็น หลักกฎหมายทั่วไปที่
ระบบกฎหมายไทยน ามาบัญญัติรับรองเป็นลายลักษณ์อักษรปรากฏอยู่ใน ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 5 ว่าด้วย ความสุจริต และมาตรา 421 ว่าด้วย การห้ามใช้สิทธิโดยมิชอบ และยังมีผลต่อการน ามาใช้
ในระบบกฎหมายทั้งปวงของไทย ซึ่งรวมถึงกฎหมายปกครองด้วย ด้วยเหตุนี้การใช้อ านาจทางปกครอง หรือ
อ านาจมหาชนในลักษณะอ่ืนใด องค์กรเจ้าหน้าที่ของรัฐย่อมต้องใช้อ านาจโดยสุจริต การบิดเบือนการใช้
อ านาจ หรือการใช้อ านาจในลักษณะที่เป็นการกลั่นแกล้งบุคคลอ่ืนให้ ได้รับความเสียหาย จึงเป็นการใช้
อ านาจโดยมิชอบ 

 รองศาสตราจารย์ ดร. วรเจตน์ ภาคีรัตน์ ให้ความเห็นว่า “หลักสุจริต และหลักการห้ามใช้สิทธิโดยมิ
ชอบ นอกจากจะผูกพันองค์กรฝ่ายปกครองแล้ว ยังผูกพันราษฎรที่เข้ามาปฏิสัมพันธ์กับรัฐด้วย ราษฎรคนใด
กระท าการโดยไม่สุจริต รัฐย่อมไม่คุ้มครองประโยชน์ที่ราษฎรคนนั้นได้จากการกระท าที่ไม่สุจริตนั้น” (วร
เจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 38) 

 2.3.6 หลักการคุ้มครองความเชื่อถือและไว้วางใจ 

 หลักกฎหมายเรื่องนี้ กล่าวถึงประชาชนเป็นรายบุคคลผู้ตกอยู่ภายใต้อ านาจรัฐ ย่อมสามารถที่จะ
เชื่อมั่นในความคงอยู่ส าหรับการตัดสินใจใดๆ ของฝ่ายปกครอง และความเชื่อมั่นดังกล่าวนั้นจะต้องได้รับการ
คุ้มครองตามกฎหมายปกครอง 

 หลักการคุ้มครองความเชื่อถือและไว้วางใจ มีผลสนับสนุนความมั่นคงแน่นอนแห่งนิติฐานะ หรือสิทธิ
หน้าที่ของบุคคล (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 39) ทั้งนี้ อาจขัดแย้งกับหลักความชอบทางกฎหมายของ
การกระท าทางปกครองได้ โดยรองศาสตราจารย์ ดร. วรเจตน์ ภาคีรัตน์ ให้มุมมองว่า “ในกรณีที่องค์กร
เจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองออกค าสั่งทางปกครองที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายแต่ให้ประโยชน์กับผู้รับค าสั่งทางปกครอง 
ผู้รับค าสั่งทางปกครองสุจริต กรณีย่อมมีปัญหาให้ต้องพิเคราะห์ว่า องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองจะสามารถ
เพิกถอนค าสั่งทางปกครองที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายดังกล่าวได้หรือไม่ หากถือหลักความชอบด้วยกฎหมายของ
การกระท าทางปกครองโดยเคร่งครัดแล้วย่อมจะต้องตอบว่า องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองจะต้องแก้ไขสิ่งที่
ผิดพลาดให้เป็นสิ่งที่ถูกต้อง ซึ่งหมายความว่า องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองจะต้องเพิกถอนค าสั่งทาง
ปกครองที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายนั้น แต่หากพิจารณาในแง่มุมของผู้รับค าสั่งทางปกครองที่ได้รับประโยชน์จาก
ค าสั่งฯ ดังกล่าว ผู้รับค าสั่งทางปกครองจะต้องคัดค้านการเพิกถอนค าสั่งทางปกครองที่ ให้ประโยชน์แก่ตน 
โดยอ้างหลักการคุ้มครองความเชื่อถือและไว้วางใจหรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง ความเชื่อมั่นของความคงอยู่ค าสั่ง
ทางปกครองที่ตนได้รับ โดยเหตุที่หลักการทั้งสองประการดังกล่าวเป็นหลักการที่มีน้ าหนักใกล้เคียงกัน ในการ
ด าเนินการทางปกครององค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองจะต้องค านึงถึงหลักการดังกล่าวไว้เสมอ” (วรเจตน์ 
ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 39-40)  

 โดยปกติแล้วหากเป็นเรื่องค าสั่งทางปกครอง องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองย่อมอาศัยกฎเกณฑ์ที่
บัญญัติไว้ในกฎหมายวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง แม้แต่การกระท าทางปกครองที่ก่อให้เกิดปัญหาไม่ใช่
ค าสั่งทางปกครอง หรือเป็นค าสั่งทางปกครอง แต่องค์เจ้าหน้าที่ผู้ทรงอ านาจในการออกค าสั่งไม่ตกอยู่ภายใต้
บังคับกฎหมายวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง ในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น องค์กรเจ้าหน้าที่ผู้ทรงอ านาจ
ตัดสินใจย่อมน าเอาหลักการคุ้มครองความเชื่อถือไว้วางใจ ซึ่งอยู่ในฐานะเป็นหลักกฎหมายทั่วไปมาพิจารณา
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ประกอบการวินิจฉัยสั่งการ ทั้งนี้ โดยค านึงถึงหลักการคุ้มครองประโยชน์สาธารณะด้วย (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 
2549, หน้า 40) 

 2.3.7 หลักการคุ้มครองประโยชน์สาธารณะ 

 ในอดีตรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย เคยวางแนวทางในระบอบประชาธิปไตยว่ า การกระท า
ทั้งหลายขององค์กรของรัฐย่อมจะต้องเป็นไปเพ่ือประชาชนทั้งปวง เพ่ือความสันติสุขและความดีงามร่วมกัน 
หลักการคุ้มครองประโยชน์สาธารณะ ย่อมเป็นหลักการส าคัญในการใช้กฎหมายและการตีความกฎหมาย  

 ค าว่า “ประโยชน์สาธารณะ” เป็นองค์ประกอบประการส าคัญที่องค์กรเจ้าหน้าที่ฝ่ายปกครองต้อง
ค านึงเสมอในการด าเนินกิจกรรมทางปกครอง หลักการในทางกฎหมายปกครองที่เรียกร้องให้การกระท า
ทั้งหลายทั้งปวงขององค์กรฝ่ายปกครองต้องเป็นไปเพ่ือประโยชน์สาธารณะนั้น เป็นหลักการที่อธิบายได้จาก
การยอมรับการปกครองในระบบประชาธิปไตย ซึ่งเคยปรากฏเป็นอุดมการณ์พ้ืนฐานของรัฐไทย ตามประเพณี
การปกครองในระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์เป็นประมุข ตามประเพณีการปกครองของประเทศ
ไทยที่มีอยู่ (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 40-41) 

 ในระบอบประชาธิปไตย การกระท าทั้งหลายขององค์กรของรัฐย่อมจะต้องเป็นไปเพ่ือประชาชน 
ทั้งปวง เพ่ือความสันติสุขและความดีงามร่วมกัน หลักการคุ้มครองประโยชน์สาธารณะ ย่อมเป็นหลักการที่
ส าคัญในการใช้กฎหมายและการตีความกฎหมาย หากปรากฏว่าการกระท าทางปกครองใด มีวัตถุประสงค์
เพียงเพ่ือให้เอกชนคนใดได้ประโยชน์ ไม่ปรากฎว่าสาธารณะจะได้ประโยชน์ใดๆ ทั้งสิ้น ค าสั่งหรือการกระท า
ทางปกครองนั้นย่อมเป็นค าสั่งที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายเช่นกัน  

 รองศาสตราจารย์ ดร. วรเจตน์ ภาคีรัตน์ ได้ให้ข้อสังเกตถึง การกระท าทางปกครองบางอย่างที่มุ่ง
ประโยชน์สาธารณะ อาจเป็นการกระท าท่ีให้งประโยชน์แก่ประชาชนเป็นรายบุคคลคนใดคนหนึ่งพร้อมกันไป
ด้วยได้ เช่น การที่รัฐให้ทุนการศึกษา หรือให้เงินอุดหนุนเกษตรกร กรณีดังกล่าวย่อมถือว่า องค์กรฝ่าย
ปกครองกระท าไปเพ่ือประโยชน์สาธารณะ หากนาย ก ได้รับเงินอุดหนุนเกษตรกรกลายเป็นการกระท าเพ่ือ
ประโยชน์ส่วนบุคคลแต่อย่างใด (วรเจตน์ ภาคีรัตน์, 2549, หน้า 41) 

2.4 แนวคิดเรื่องกำรท่องเที่ยวอย่ำงยั่งยืน  

  การวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษากฎหมาย และระเบียบต่างๆ เกี่ยวกับการท่องเที่ยวทางทะเลด้วย
เรือให้มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน เพ่ือมุ่งไปสู่การท่องเที่ยวแบบยั่งยืน คณะผู้ท าการวิจัยจึงได้ทบทวนเอกสาร
และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เกี่ยวกับแนวคิดเรื่องการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน ในเรื่องความหมายการจัดการการ
ท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน หลักการจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน ประเภทของแหล่งท่องเที่ยว รูปแบบของ
กิจกรรมการท่องเที่ยว ผลิตภัณฑ์ทางการท่องเที่ยว เป็นประเด็นตามล าดับ และการพัฒนาการท่องเที่ยว 
ดังต่อไปนี้ 

 2.4.1 ความหมายการจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน 

    การจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน หมายถึง การพัฒนาที่สามารถตอบสนองความ
ต้องการของนักท่องเที่ยวและผู้เป็นเจ้าของถิ่นในปัจจุบัน โดยมีการปกป้องและสงวนรักษาโอกาสต่างๆ ของ
อนุชนรุ่นหลังด้วย รวมถึงการจัดการทรัพยากรเพ่ือตอบสนองความจ าเป็นทางเศรษฐกิจสังคมและความงาม
ทางสุนทรียภาพ ในขณะที่รักษาเอกลักษณ์ทางวัฒนธรรมและระบบนิเวศด้วย เป็นการบริหารจัดการ
ทรัพยากร เพ่ือตอบสนองความจ าเป็นทางเศรษฐกิจสังคม โดยการใช้ทรัพยากรและสิ่งแวดล้อมอันมีคุณค่า
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อย่างรอบคอบและชาญฉลาด ก่อประโยชน์สูงสุดในระยะเวลายาวนานที่สุด เกิดผลกระทบน้อยที่สุด 
ขณะเดียวกันคุณภาพของทรัพยากรจะต้องดีขึ้น แม้ว่านักท่องเที่ยวจะเพ่ิมขึ้นก็ตาม (ร าไพพรรณ แก้วสุริยะ 
ม.ป.ป.) เป็นการก าหนดแนวทางการใช้ประโยชน์ และการพัฒนาทรัพยากรการท่องเที่ยวที่ตอบสนองความ
จ าเป็นทางเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม และสุนทรียภาพแก่สมาชิกของสังคมในปัจจุบันและอนาคต ใช้
ทรัพยากรอันทรงคุณค่าอย่างชาญฉลาด สามารถรักษาเอกลักษณ์ของธรรมชาติและวัฒนธรรมไว้นานที่สุด มี
การปรับปรุงคุณภาพให้ได้ผลก าไรอย่างเป็นธรรม ในขณะเดียวกันชุมชนท้องถิ่นมีส่วนร่วมได้รับผลประโยชน์
ตอบแทนอย่างเหมาะสม นักท่องเที่ยวมาเยี่ยมเยือนอย่างสม่ าเสมออย่างเพียงพอ แต่มีผลกระทบทางลบต่อ
สิ่งแวดล้อมน้อยที่สุดอย่างยืนยาว การท่องเที่ยวที่มีลักษณะส าคัญ 6 ประการ (บุญเลิศ จิตตั้งวัฒนา 2542) 
เน้นการปรับสภาพการจัดการเพ่ือเข้าสู่ยุคใหม่ของกระแสโลกที่เปลี่ยนแปลงไป ขอบเขตการพัฒนาจึง
ครอบคลุมทุกส่วนของการท่องเที่ยว คือ กิจกรรมการท่องเที่ยวจะต้องด ารงอยู่ได้ นักท่องเที่ยวต้องมาเยี่ยม
เยือนอย่างสม่ าเสมอ ทรัพยากรการท่องเที่ยวยังคงรักษาความดึงดูดใจไว้ได้ไม่เสื่อมคลาย กิจการบริการมี
ก าไร แม้ต้องมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงการให้บริการอยู่เสมอ และผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อม ทั้งทาง
ธรรมชาติ สังคม และวัฒนธรรม ต้องไม่มีหรือมีน้อยที่สุด 

    การจัดการการท่องเที่ยวแบบยั่งยืนจะเน้นความส าคัญของการควบคุมคุณภาพของแหล่ง
ท่องเที่ยว การให้ความรู้เกี่ยวกับความส าคัญของแหล่งท่องเที่ยว การเอาใจใส่ดูแลจ านวนและพฤติกรรมของ
นักท่องเที่ยว และการให้บริการแก่นักท่องเที่ยว ลักษณะส าคัญ 6 ประการที่ประกอบขึ้นเป็นแนวความคิด
ของการจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน 

    1) การจัดการท่องเที่ยวในระดับท้องถิ่นและระดับภูมิภาค 

    ควรส่งเสริมและพัฒนาการท่องเที่ยวภายในประเทศอย่ างจริงจังก่อนพัฒนาสู่การ
ท่องเที่ยวระหว่างประเทศอย่างค่อยเป็นค่อยไป ทั้งนี้ เพ่ือเป็นหลักประกันถึงความสัมพันธ์ที่เหมาะสม
ระหว่างจ านวนนักท่องเที่ยวกับระบบสาธารณูปโภคท่ีมีอยู่ 

    2) การมีส่วนร่วมของคนในท้องถิ่น (Local Participation) 

    ควรส่งเสริมให้ประชาชนในท้องถิ่นมีส่วนร่วมในการตัดสินใจในโครงการต่างๆ ที่จะมี
ผลกระทบต่อวิถีชีวิตของคนส่วนใหญ่ในพื้นท่ี 

    3) ขอบเขตของการพัฒนาการท่องเที่ยว (Scale of Tourism Development) 

    ควรพิจารณาอย่างรอบคอบถึงขอบเขตที่เหมาะสมของการพัฒนา โดยให้ความส าคัญกับ 
ขีดความสามารถในการรองรับการพัฒนาการท่องเที่ยว (Carrying Capacity) ทั้งนี้ ควรพยายามผลักดันให้
การท่องเที่ยวได้รวบรวมเข้าเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาเศรษฐกิจของพ้ืนที่นั้นๆ 

    4) การใช้วัสดุและผลผลิตจากท้องถิ่น (Local Product) 

    ควรสนับสนุนการใช้วัสดุที่หาได้ในท้องถิ่นในการก่อสร้าง ตลอดจนการใช้ประโยชน์จาก
ผลผลิตต่างๆ ของคนในท้องถิ่น ซึ่งจะช่วยลดดุลการค้ากับต่างประเทศได้ทางหนึ่ง และเป็นการเพ่ิมรายได้
ให้กับคนในท้องถิ่นนั้นๆ ด้วย 

    5) การกระจายรายได้ (Income Distribution) 

    การพัฒนาการท่องเที่ยวควรเป็นรูปแบบที่จะน ารายได้เข้าท้องถิ่นนั้นให้มากที่สุด เพ่ือ
ประโยชน์ระยะยาวของชุมชน 
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    6) การจ้างเหมา (Employment) 

    คุณภาพของงานส าหรับคนในท้องถิ่นควรเป็นปัจจัยส าคัญประการหนึ่งในการจัดการ
ท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน กล่าวคือ มุ่งส่งเสริมรูปแบบของงานที่มีความน่าสนใจและได้รับผลตอบแทนสูง 

   อนุรักษ์ ปัญญานุวัตน์ (2539: 3) กล่าวไว้ว่า การจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนเป็นค าศัพท์
ของการพัฒนาที่เกิดขึ้นมาด้วยสาเหตุของความกดดันที่เกิดจากความไม่สมดุลระหว่างการเร่งรัดพัฒนาด้าน
เศรษฐกิจและการเร่งรัดการลงทุนและใช้วัสดุจากทรัพยากรธรรมชาติอย่างไร้ขอบเขต  จึงเป็นผลให้
ทรัพยากรธรรมชาติถูกท าลายอย่างรวดเร็ว สภาพสังคมเสื่อมโทรม ช่องว่างระหว่างรายได้ของคนจนกับคน
รวยกว้างขึ้น ความอยากจนเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ กับความเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติ 

  ภราเดช พยัฆวิเชียร (2539: 4-7) ได้กล่าวถึงการจัดการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนว่า จ าเป็นต้องมีการ
พัฒนาทั้งในมิติด้านเศรษฐศาสตร์ สังคม และสิ่งแวดล้อม ควบคู่กันไปโดยตลอด การพัฒนาที่ยั่งยืน โดยทั่วๆ 
ไปนั้นหมายถึง การพัฒนาที่จะใช้ประโยชน์ในปัจจุบัน โดยไม่กระทบกระเทือนผลประโยชน์ที่พึงมีในอนาคต 
หรือในอีกความหมายหนึ่งคือ การใช้ประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจ จากวัฒนธรรมหรือธรรมชาติ ในระดับที่ให้
วัฒนธรรมหรือธรรมชาติยังคงสภาพอยู่ได้อย่างถาวร 

  กล่าวโดยสรุป การจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนจึงเป็นการพัฒนาการพัฒนาการท่องเที่ยวและ
พัฒนาสิ่งแวดล้อมควบคู่กันไป โดยใช้ประโยชน์จากสิ่งแวดล้อมอย่างถูกต้อง เหมาะสม ด้วยการศึกษา และ
วางแผนเพื่อส่งเสริมและสร้างสรรค์ให้เกิดประโยชน์แก่ส่วนรวมอย่างคุ้มค่าและยาวนานที่สุด ในขณะเดียวกัน
ต้องอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมให้คงอยู่ หรือเสื่อมสภาพน้อยที่สุด 

  การจัดการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนเพ่ือตอบสนองความต้องการของนักท่องเที่ยวและชุมชนในแหล่ง
ท่องเที่ยว โดยปกป้องและรักษาโอกาสให้กับคนรุ่นต่อๆไปในอนาคต ซึ่งจะน าไปสู่การจัดการทรัพยากรทั้ง
มวล ที่จะสนองความต้องการด้านเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม ในขณะที่จะสามารถธ ารงรักษาเนื้อหาทาง
วัฒนธรรม กระบวนการนิเวศวิทยาที่จ าเป็น ความหลากหลายทางชีวภาพ และระบบอ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับการ
เกื้อหนุน และระบบต่างๆ ที่เก้ือหนุนชีวิต พืช สัตว์ และมนุษย์ทั้งหลาย ซึ่งจากกรอบแนวคิดดังกล่าวสามารถ
เป็นหลักการได้ 5 ข้อ คือ (World Tourism Organization 1998: 21-22) 

  (1) ทรัพยากรทางธรรมชาติ ทรัพยากรทางประวัติศาสตร์ ทรัพยากรทางวัฒนธรรม และ
ทรัพยากรอ่ืนๆ ในการท่องเที่ยว จะต้องได้รับการอนุรักษ์ไว้ เพ่ือให้สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างต่อเนื่องใน
อนาคต โดยจะยังสามารถอ านวยประโยชน์ให้แก่สังคมปัจจุบันได้ 

  (2) จะต้องมีการการวางแผนและจัดการในการพัฒนาการท่องเที่ยว เพ่ือป้องกันมิให้เกิดปัญหา
ทางสิ่งแวดล้อมและสังคม วัฒนธรรมในพื้นท่ีแหล่งท่องเที่ยว 

  (3) คุณภาพของสิ่งแวดล้อมในแหล่งท่องเที่ยว โดยภาพรวมจะยังคงได้รับการรักษาไว้ได้และ
ปรับปรุงให้ดีขึ้นได้ เมื่อจ าเป็นที่จะต้องจัดท า 

  (4) จะต้องรักษาระดับความพึงพอใจของนักท่องเที่ยวเอาไว้ เพ่ือให้แหล่งท่องเที่ยวนั้นจะยังคง
สามารถรักษาความเป็นที่นิยมอยู่ได้ และสามารถท าการตลาดต่อไปได ้

  (5) ผลประโยชน์ของการท่องเที่ยวจะต้องเผื่อแผ่หรือกระจายไปในทุกภาคส่วนของสังคม 

 2.4.2 หลักการจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน 

  หลักการพื้นฐานของการจัดการการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน มีดังนี ้
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  1) มีการด าเนินการจัดการภายใต้ขีดความสามารถของระบบธรรมชาติ (Carrying Capacity) ใน
การทดแทน ฟ้ืนฟู ให้สามารถผลิตและให้บริการต่างที่เกี่ยวข้อง โดยไม่ถดถอย หรือ เสื่อมโทรม ตระหนักถึง
การมีส่วนร่วมของคนในชุมชน (Local Participation) 

  2) ให้มีการกระจายประโยชน์อย่างเป็นธรรมสู่ท้องถิ่น (Equity) 

  3) ให้ประสบการณ์การนันทนาการที่มีคุณค่าแก่นักท่องเที่ยว (Quality of Experience) 

  4) ให้ผู้มาเยือนหรือนักท่องเที่ยวได้เรียนรู้และเข้าใจ กับพ้ืนที่ ทรัพยากร และวิถีชีวิต 
(Education and Understanding) 

  5) เน้นการออกแบบกลมกลืนกับสถาปัตยกรรมท้องถิ่น และใช้วัสดุในท้องถิ่น (Local 
Architecture and Local Material) 

  6) การผสมผสานการท่องเที่ยวแบบยั่งยืนสู่แผนพัฒนาระดับท้องถิ่น ภูมิภาค และระดับประเทศ 
(Integration of Sustainable Tourism to Local and National Plans) 

  7) เน้นข้อมูลพ้ืนฐานเพ่ือเป็นฐานในการตัดสินใจและติดตามตรวจสอบ (Information and 
Monitoring) 

  การจัดการการท่องท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนมีแนวความคิดที่มุ่งเน้นให้อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว
โดยรวม ปรับสภาพการจัดการเพ่ือเข้าสู่ยุคใหม่ของกระแสโลกที่เปลี่ยนไป (paradigm shift) ที่เปลี่ยนจาก
สังคมบริโภคนิยมสู่ยุคสมัยสังคมเป็นใหญ่ (สมัย อาภาภิรมย์ 2538) ขอบเขตของการพัฒนาจึงครอบคลุมทุก
องค์ประกอบทุกส่วนของการท่องเที่ยวหรือกล่าวอีกนัยหนึ่ง คือ การพัฒนาการท่องเที่ยวทั้งหมดต้องมุ่งสู่
ความยั่งยืน (สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งประเทศไทย 2542) ดังนั้น การพัฒนาที่ยั่งยืนมี
ลักษณะที่เป็นบูรณาการ (integrated) คือ ท าให้เกิดเป็นองค์รวม (holistic) นั่นคือ องค์ประกอบทั้งหลายที่
เกี่ยวข้องจะต้องมาประสานกันครบองค์ และมีลักษณะอีกอย่างหนึ่ง คือ มีดุลยภาพ (balance) หรือพูดอีก
นัยหนึ่ง คือ การท าให้กิจกรรมของมนุษย์สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ของธรรมชาติ โดยการปลูกจิตส านึกด้าน
สิ่งแวดล้อมให้เกิดขึ้นกับประชาชนทุกคนในประเทศมีสามัญส านึก เป็นจุดเริ่มต้นของการอนุรักษ์
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีประโยชน์ต่อการท่องเที่ยวเป็นอย่างมาก 

  อย่างไรก็ตาม การจัดการการท่องท่องเที่ยวอย่างยั่งยืนยังครอบคลุมถึงวัฒนธรรม ประเพณี 
ความเป็นอยู่ สิ่งแวดล้อมและธรรมชาติในชุมชน การจัดการท่องเที่ยวจึงมีการใช้ค าเพ่ือบ่งบอกให้เห็นว่า เป็น
รูปแบบของการท่องเที่ยวที่เกี่ยวข้องกับธรรมชาติหรือวัฒนธรรมท้องถิ่น เช่น การท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์ การ
ท่องเที่ยวเพื่อรักษาระบบนิเวศ นิเวศสัญจร เป็นต้น 

 2.4.3 ประเภทของแหล่งท่องเที่ยว 

  แหล่งท่องเที่ยวสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ (มนัส สุวรรณ 2544) 

  1) การแบ่งแหล่งท่องเที่ยวตามการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย แบ่งเป็น 3 ประเภท คือ 

   (1) ประเภทธรรมชาติ เป็นแหล่งท่องเที่ยวที่มีความสวยงามและเกิดข้ึนเองตามธรรมชาติ 

   (2) ประเภทประวัติศาสตร์ โบราณวัตถุ โบราณสถาน และศาสนา เป็นแหล่งท่องเที่ยวหรือ
สถานที่ท่องเที่ยวที่มีความเก่ียวข้องในฐานะที่เป็นหลักฐานส าคัญทางประวัติศาสตร์ โบราณคดี และศาสนา 
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   (3) ประเภทศิลปวัฒนธรรม ประเพณี และกิจกรรม เป็นแหล่งท่องเที่ยว หรือทรัพยากรที่มี
คุณค่าทางศิลปะ และขนบธรรมเนียมประเพณีท่ีบรรพบุรุษได้สร้างสร้างสมและถ่ายทอดเป็นมรดกสืบทอดกัน
มา 

  2) การแบ่งแหล่งท่องเที่ยวตามช่วงชั้นโอกาสเชิงนันทนาการ (Recreation Opportunity 
Spectrum – ROS) เป็นการแบ่งแหล่งท่องเที่ยวบนพ้ืนฐานและแนวคิดของการวางแผน การจัดการ และการ
ท าวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแหล่งท่องเที่ยว หลักการแบ่งลักษณะนี้ใช้ลักษณะทางกายภาพพ้ืนที่ (physical 
setting) ลักษณะทางสังคม (social setting) และลักษณะการจัดการพ้ืนที่ (managerial setting)   

 2.4.4 รูปแบบของกิจกรรมการท่องเที่ยว 

   กิจกรรมการท่องเที่ยว ควรเป็นกิจกรรมที่มีผลกระทบน้อยที่สุด หรือเป็นผลกระทบที่สามารถ
ป้องกันหรือแก้ไขได้ กิจกรรมการท่องเที่ยวอาจจ าแนกเป็นกิจกรรมที่เน้นการพักผ่อนหย่อนใจ กิจกรรมที่เน้น
การแสดงออก และกิจกรรมที่เน้นการศึกษาหาความรู้ กิจกรรมต่างๆ อาจมีความเหลื่อมซ้อนหรือสามารถ
ปฏิบัติร่วมกันได้ (McGregor 1996) 

 2.4.5 ผลิตภัณฑ์ทางการท่องเที่ยว 

   การก าหนดต าแหน่งผลิตภัณฑ์ทางการท่องเที่ยว (positioning) หรือจุดเด่นของการท่องเที่ยว
ในพ้ืนที่ต่างๆ นับเป็นการสร้างภาพลักษณ์ของผลิตภัณฑ์ทางการท่องเที่ยวในสายตาของนักท่องเที่ยวได้ทาง
หนึ่ง บางครั้งนิยมใช้การก าหนดตราผลิตภัณฑ์ (branding) เพ่ือสร้างการรับรู้และการยอมรับของ
นักท่องเที่ยวต่อพ้ืนที่ท่องเที่ยว เช่น ก าหนดตามคุณลักษณะเด่นของผลิตภัณฑ์หรือก าหนดให้แตกต่างจากคู่
แข่งขัน โดยเน้นการให้บริการที่แตกต่าง ท าเลที่ตั้ง การตกแต่งสถานที่ รวมทั้งชื่อเสียงและภาพลักษณ์ของ
ผลิตภัณฑ์ เป็นต้น 

 2.4.6 การพัฒนาการท่องเที่ยว 

   การพัฒนาการท่องเที่ยวมีจุดมุ่งหมายการด าเนินงานที่จะให้การท่องเที่ยวเป็นไปในทิศทางที่
จะก่อให้เกิดความพึงพอใจของนักท่องเที่ยว พร้อมทั้งรักษาทรัพยากรให้คงความดึงดูดใจ และพัฒนาให้เกิด
การขยายตัวของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว ซึ่งอาจแบ่งได้เป็นการพัฒนาแหล่งท่องเที่ยว การพัฒนาบริการ
การท่องเที่ยวและการส่งเสริมการการท่องเที่ยว สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งประเทศไทย ได้
ก าหนดวัตถุประสงค์การพัฒนาการท่องเที่ยว เพ่ือมุ่งเน้นให้การท่องเที่ยวเป็นฐานทางเศรษฐกิจในส่วน
ภูมิภาค ที่จะกระตุ้นให้เกิดการลงทุนในอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรมที่ต่อเนื่องเป็นแหล่งสร้างงาน กระจาย
รายได้ และความเจริญไปสู่ภูมิภาค ในขณะเดียวกัน ก็ได้ ให้ความส าคัญกับการอนุรักษ์และฟ้ืนฟู
ทรัพยากรธรรมชาติ เน้นการพัฒนาทรัพยากรการท่องเที่ยวควบคู่ไปกับการชักจูง แนะน า และควบคุม
พฤติกรรมนักท่องเที่ยวให้ประสานกลมกลืนกัน ทั้งนี้ การพัฒนาการท่องเที่ยวอาจด าเนินการโดยอิสระแบบ
แก้ปัญหาเฉพาะหน้า แบบมีแผนเฉพาะตัวและแบบมีแผนผสมผสานเชื่อมโยงกันในระดับที่กว้างขึ้ นได้ ทั้งนี้ 
ขึ้นอยู่กับขนาดและความส าคัญของแหล่งท่องเที่ยว ปริมาณและรูปแบบการท่องเที่ยว ลักษณะขององค์กรที่
นับผิดชอบ และผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อระบบสังคม สิ่งส าคัญที่จะประกันความส าเร็จของการพัฒนาการ
ท่องเที่ยว คือ การประสานสอดคล้องกันในองค์ประกอบของการท่องเที่ยว ความเชื่อมโยงระหว่างพ้ืนที่ และ
การกระจายตัวของผลประโยชน์จากการพัฒนาที่เกิดขึ้น สรุปได้ว่า การท่องเที่ยวแบบยั่งยืน หมายถึง 
กระบวนการพัฒนาการท่องเที่ยวอย่างมีส่วนร่วมของผู้ที่เกี่ยวข้อง การใช้ทรัพยากรที่มีอยู่อย่างชาญฉลาด 
รักษาเอกลักษณ์ของธรรมชาติ และวัฒนธรรม ให้เกิดประโยชน์สูงสุดในระยะเวลายาวนานที่สุด โดยค านึงถึง
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ความสามารถของธรรมชาติ ความตระหนักถึงการมีส่วนร่วมของประชาชนและชุมชน ขนบธรรมเนียม 
ประเพณี และวิถีชีวิต ประชาชนได้รับผลประโยชน์อย่างเสมอภาคเท่าเทียมกัน การท่องเที่ยวแบบยั่งยืนเป็น
ระบบที่มีการบริหารจัดการอย่างมีคุณภาพ การบริการการท่องเที่ยว ชุมชนท้องถิ่นมีรายได้เกิดขึ้น ช่วย
ยกระดับคุณภาพชีวิตและสังคม และสามารถพ่ึงตนเองได้ 

  โดย South Australian Tourism Commission (2007) ได้เสนอแนวคิดเกี่ยวกับหลักการ
ท่องเที่ยวแบบยั่งยืน ที่สัมพันธ์กับเศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดล้อม ไว้ 12 ประการ ดังนี้ 

  1) การท่องเที่ยวมีส่วนร่วมในการด ารงรักษาสภาพแวดล้อมไว้ให้สมบูรณ์ท่ีสุด 

  2) การท่องเที่ยวสนับสนุนการอนุรักษ์ธรรมชาติ ในขณะเดียวกันก็ได้รับผลประโยชน์สูงสุดจาก
สภาพแวดล้อมเช่นกัน 

  3) สร้างความแตกต่างจากสถานที่ท่องเที่ยวอื่นๆ 

  4) สะท้อนถึงคุณค่าของชุมชน แสดงถึงคุณค่าทางประวัติศาสตร์ของชุมชน 

  5) นักท่องเที่ยวได้รับประสบการณ์ที่แท้จริงจากพ้ืนที่ 

  6) ท าความเข้าใจและก าหนดเป้าหมายทางการตลาด 

  7) เพ่ิมพูนประสบการณ์แก่ผู้มาเยือน 

  8) เพ่ิมคุณค่าและสร้างรายได้ให้แก่ท้องถิ่น 

  9) สามารถบอกเรื่องราวที่เก่ียวข้องกับพื้นท่ี 

  10) ส่งเสริมความรู้สึกของสถานที่ (sense of place) ผ่านการออกแบบชุมชน 

  12) ให้ชุมชนมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการ และมีส่วนได้ส่วนเสียกับการท่องเที่ยว 

 หลักการพัฒนาการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน มีหลักเกณฑ์ ดังนี้ (เทิดชาย ช่วยบ ารุง 2552) 

  1) การมีส่วนร่วมของชุมชน 

  2) ความร่วมมือของกลุ่มต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

  3) การสร้างโอกาสการจ้างงานที่มีคุณภาพ 

  4) การกระจายผลประโยชน์จากการท่องเที่ยว 

  5) การใช้ทรัพยากรอย่างมีคุณค่าเกิดประโยชน์สูงสุด 

  6) การวางแผนระยะยาว 

  7) ความสมดุลระหว่างวัตถุประสงค์ ด้านเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม สิ่งแวดล้อม 

  8) ความสอดคล้องกันระหว่างแผนการท่องเที่ยวและแผนการพัฒนาด้านต่างๆ 

  9) ความร่วมมือระหว่างผู้ก าหนดนโยบายกับผู้ปฏิบัติ 

  10) การประสานความร่วมมือระหว่างแหล่งท่องเที่ยวและผู้ประกอบการ 

  11) การประเมินผลกระทบจากการท่องเที่ยว 
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  12) การสร้างหลักเกณฑ์การประเมินผลกระทบ 

  13) การเน้นผลประโยชน์ชุมชน คุณค่าสิ่งแวดล้อมทางธรรมชาติและวัฒนธรรม 

  14) การพัฒนาคน การศึกษาและหลักสูตรต่างๆ 

  15) การเสริมสร้างลักษณะเด่น อัตลักษณ์ของชุมชนและพ้ืนที่ 

  16) การค านึงถึงขีดความสามารถในการรองรับของทรัพยากร 

  17) การด ารงรักษาทรัพยากรมรดกทางธรรมชาติและวัฒนธรรม และการท าการตลาดการ
ท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน 
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บทที่ 3 

กำรด ำเนินกำรวิจัย 
 

 การศึกษาวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พื้นที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี” มีวิธีด าเนินการวิจัยเกี่ยวกับ  

 - การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 -  ประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 

 - เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

 - การวิเคราะห์ข้อมูล 

 - การอภิปรายผล 
 

3.1 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ในการด าเนินงานวิจัยนี้จะท าการเก็บรวบรวมข้อมูล จากแหล่งข้อมูลดังต่อไปนี้ 
 3.3.1 จากเอกสารที่เกี่ยวข้องต่างๆ ตามแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ผู้วิจัยได้ท าการ
รวบรวมข้อมูลซึ่งเป็นบทบัญญัติข้อกฎหมายภายในประเทศของหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย
ของการท่องเที่ยวทางทะเล และข้อกฎหมายหรือข้อก าหนดของต่างประเทศรวมถึงมาตรการแนวทางปฎิบัติ
เพ่ือความปลอดภัยของการท่องเที่ยวทางทะเลเพ่ือน ามาวิเคราะห์สภาพกฏหมาย การบังคับใช้ ก่อนน าไป
ประเมินวิเคราะห์เปรียบเทียบและก าหนดมาตรการหรือข้อก าหนดส าหรับการบริหารจัดการด้านการ
ท่องเที่ยวทางทะเลให้เกิดความปลอดภัยและความยั่งยืน 
 3.3.2 จากการสัมภาษณ์ (Interview) ผู้ให้ข้อมูลหลักต่างๆ โดยเจ้าหน้าที่ที่ผู้ท าวิจัยแต่งตั้งโดย
พิจารณาจากคุณวุฒิ ต าแหน่ง ประสบการณ์และภารกิจความรับผิดชอบที่มีส่วนเกี่ยวข้องในด้านของการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเล 

3.2 ประชำกร และกลุ่มตัวอย่ำง 
 3.2.1 ประชากรในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ กฎหมายที่อยู่ในล าดับหลักได้แก่ พระราชบัญญัติ 
หรือกฎหมายแม่และกฎหมายในล าดับรองเช่น กฎกระทรวง ข้อบังคับ ระเบียบ ประกาศ ที่ประกาศในราช
กิจจานุเบกษา และบุคคลส าคัญผู้ให้ข้อมูลหลัก ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้ เป็นหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง
กับการออกกฎหมายและบังคับใช้กฎหมาย 
 3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ท่องเที่ยวทางทะเล โดยเลือกจากกฎหมายของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางทะเล 
และการสอบถามจากบุคคลส าคัญผู้ให้ข้อมูลหลัก ที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้ เป็นหน่วยงานภาครัฐ  
ที่เก่ียวข้องกับการออกกฎหมายและบังคับใช้กฎหมายจ านวน 36 ท่าน โดยแบ่งออกเป็น  
10 กลุ่มหลัก ได้แก่ 
  กลุ่มแรก ได้แก่ กลุ่มกรมเจ้าท่า ในฐานะหน่วยงานราชการหลักที่มีหน้าที่ความรับผิดชอบ
เกี่ยวกับความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมของเรือ และการเดินเรือ จ านวน 3 ท่าน ประกอบด้วย รองอธิบดี 
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กรมเจ้าท่า ผู้อ านวยการส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า ผู้อ านวยการเจ้าท่าภูมิภาคที่ 6 สาขา
พัทยา  
  กลุ่มสอง ได้แก่ กลุ่มเมืองพัทยา ในฐานะหน่วยราชการท้องถิ่นเจ้าของพ้ืนที่ จ านวน 1 ท่าน 
คือ นายกเมืองพัทยา 
  กลุ่มสาม ได้แก่ กลุ่มท่องเที่ยว ในฐานะหน่วยราชการสนับสนุนที่มีหน้าที่ความรับผิดชอบ
เกี่ยวกับการท่องเที่ยวในพื้นที่ จ านวน 1 ท่าน คือ ผู้อ านวยการส านักงานท่องเที่ยวภูมิภาคเมืองพัทยา 
  กลุ่มสี่ ได้แก่ กลุ่มสิ่งแวดล้อม ในฐานะหน่วยราชการสนับสนุนที่มีหน้าที่ความรับผิดชอบ
เกี่ยวกับการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ จ านวน 1 ท่าน คือ ผู้อ านวยการส านักงานทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อมจังหวัดชลบุรี 
  กลุ่มท่ีห้า ได้แก่ กลุ่มหน่วยงานด้านการท่องเที่ยวพัทยา จ านวน 1 ท่าน คือ รองผู้อ านวยการ
การท่องเที่ยวเมืองพัทยา 
  กลุ่มท่ีหก ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบการเรือลากร่มและสปีดโบีท จ านวน 10 ท่าน 
  กลุ่มท่ีเจ็ด ได้แก่ กลุ่มผู้ประกอบการเรือ 2 ชั้น และเริอร้านอาหาร จ านวน 5 ท่าน 
  กลุ่มท่ีแปด ได้แก่ กลุ่มชมรมเรือท่องเที่ยวเมืองพัทยา จ านวน 10 ท่าน 
  กลุ่มที่เก้า ได้แก่ กลุ่มหน่วยงานด้านป้องกันจังหวัดเมืองพัทยา จ านวน 1 ท่าน คือ ป้องกัน
จังหวัดเมืองพัทยา 
  กลุ่มท่ีสิบ ได้แก่ กลุ่มสมาคมนักธุรกิจและการท่องเที่ยวเมืองพัทยา จ านวน 3 ท่าน 
 

3.3 เครื่องมือที่ใช้ในงำนวิจัย 
 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลวิจัยเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่หลากหลาย คณะวิจัยได้ด าเนินการ
วิจัยด้วยวิธีการดังนี้  
 3.3.1 การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) โดยใช้เอกสารชั้นต้น (Primary 
Document) เป็นข้อมูลดิบที่ยังไม่ผ่านการวิเคราะห์และสังเคราะห์ เช่น เอกสารต าราทางกฎหมายและ
กฎหมายระเบียบต่างๆ อินเตอร์เน็ต เป็นต้น เพ่ือศึกษาเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีด้านกฎหมาย และ
การศึกษาจากเอกสารชั้นรอง (Secondary Document) ที่ผ่านการวิเคราะห์แล้วระดับหนึ่ง เพ่ือช่วยให้ให้
การวิเคราะห์งานวิจัยสมบูรณ์ยิ่งขึ้น เช่น บทความทางวิชาการ วิทยานิพนธ์ เอกสาร งานวิจัยต่าง ๆที่
เกี่ยวข้อง เช่น ยุทธศาสตร์ด้านความปลอดภัยทางน้ า แนวคิดเรื่องการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน แนวคิดและ
ทฤษฎีเกี่ยวกับละเมิด แนวทางด้านการเยียวยาและชดเชยความเสียหาย เป็นต้น ในการน ามาใช้เป็นพ้ืนฐาน
เบื้องต้น ในการออกแบบกฎหมาย 
  3.3.2 การสัมภาษณ์ มีลักษณะการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง (Semi-Structure Interview) 
โดยอาศัยแนวสัมภาษณ์ (Interview Guide) เป็นเครื่องมือในการสัมภาษณ์ ในรูปแบบของการสัมภาษณ์
รายบุคคล จะใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Dept Interviews) โดยอาศัยบุคคลส าคัญผู้ให้ข้อมูลหลัก  
(Key-Informants) ที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้ เป็นหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการออกกฎหมายและ
บังคับใช้กฎหมายจ านวน 36 ท่าน เป็นการสัมภาษณ์แบบไม่ เป็นทางการหรือไม่มี โครงสร้ าง  
(Informal orUnstructured Interviews) ค าถามวิจัยประกอบการจดบันทึกการสัมภาษณ์ มีการจัดพิมพ์
ข้อมูล แล้วส่งให้ตรวจทาน ยืนยันความถูกต้องของข้อมูล แล้วจึงน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์และสังเคราะห์
เนื้อหา (content analysis and synthesis) ดังต่อไปนี้ เป็นแนวการสัมภาษณ์ 
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  ส่วนที่ 1 กฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

  ส่วนที่ 2 สาเหตุของปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว 

         ทางทะเล 

  ส่วนที่ 3 แนวทางในการแก้ไขปัญหากฎหมายด้านการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว 
                           ทางทะเล 

  ส่วนที่ 4 ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ เพื่อให้การปรับปรุง และพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ       

                           เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

 

  คณะวิจัยจะด าเนินการศึกษาวิจัยโดยใช้วิธีการวิจัยเอกสาร (Documentary research) เป็นหลัก 
โดยผู้วิจัยใช้วิธีรวบรวมและทบทวนข้อมูลเอกสารต่างๆ ที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 
  1) เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย 
การท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย  (Law 
Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล 
   2) เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทาง
กฎหมายต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาใน
การเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ 
ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนการน ากฎหมายมาบังคับใช้ 
  3) เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และ
วิธีปฏิบัติของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทาง
ทะเล 
 
3.4 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 ในการด าเนินงานวิจัยในเรื่องที่เกี่ยวกับการพัฒนาและปรับปรุงรวมถึงข้อเสนอแนะมาตรการใน
การศึกษาวิจัยเพ่ือให้ผลการวิจัยที่เกิดประโยชน์อันน าไปสู่การน าไปใช้งานได้อย่างเป็นรูปธรรม นักวิจัยได้
ก าหนดแนวทางในการด าเนินการวิจัย ดังนี้ 
 - การศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย การ
ท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย  (Law 
Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกันจุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล   
 - ศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทางกฎหมาย
ต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิด
อุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว  
 - ศึกษาวิเคราะห์ถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์
ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน ากฎหมายมาบังคับใช้  
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 - จัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติ
ของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล ใน
รูปแบบของการวิจัยเชิงคุณภาพ 
 
 3.4.1 ศึกษำและวิเครำะห์สภำพปัญหำเกี่ยวกับกฎหมำย กฎ ระเบียบด้ำนควำมปลอดภัย กำร
ท่องเที่ยวทำงทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทำงทะเล 
 
 ขั้นตอนการด าเนินงานในส่วนของการศึกษากฎหมาย กฎ ระเบียบ โดยศึกษาวิจัยกฎหมายต่างๆ
ของประเทศไทย ในระดับบทบัญญัติของกฎหมายหลักหรือกฎหมายแม่ นักวิจัยจะด าเนินการเก็บรวบรวม
กฎหมาย กฎ ระเบียบที่เก่ียวกับด้านความปลอดภัยและน ามาวิเคราะห์ในเรื่องของสภาพของกฎหมายที่มีอยู่ 
การบังคับใช้ โดยนักวิจัยจะได้ด าเนินการพิจารณาเก็บรวมรวมกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับด้านความปลอดภัยใน
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องซึ่งเป็นกฎหมายในล าดับหลักหรือกฎหมายแม่ และกฎหมายในล าดับรองหรืออนุบัญญัติ
ที่ออกตามกฎหมายหลักหรือกฎหมายแม่ เช่น 
 -  กฎหมายของกรมเจ้าท่า ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522         กฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของหน่วยงาน 
ต่าง ๆ ในกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2544 
 -  กฎหมายของกระทรวงมหาดไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 
2550 
 -  กฎหมายของเทศบาลเมืองพัทยา พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 
2542 เทศบัญญัติเมืองพัทยา 
 -  กฎหมายของกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ.2553  

 -  รวมถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลด้วย และการบังคับใช้กฎหมาย (Law 
Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ได้แก่ พระราชบัญญัติศุลกากร พุทธศักราช 2469 พระราชบัญญัติการ
ขนส่งทางบก และอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง  
  นอกจากนี้นักวิจัยจะด าเนินการรวบรวมและศึกษากฎหมาย ระเบียบปฏิบัติของต่างประเทศที่
เกี่ยวข้องกับด้านความปลอดภัยในทะเล ได้แก่ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 
(United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, UNCLOS) อนุสัญญาระหว่างประเทศ
ต่างๆ ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization, IMO) รวมถึง
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกภายใต้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ เช่น อนุสัญญาความปลอดภัยแห่ง
ชีวิตในทะเล (Safety of Life at Sea, SOLAS 1976 and amended) เป็นต้น และหลักสากลเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยของหน่วยงานที่เป็นที่ยอมรับของสากล เช่น Classification Societies ในเรื่องของหลักเกณฑ์และ
มาตรฐานความปลอดภัยทางทะเล 
 โดยการศึกษาวิจัยโครงการย่อยที่ 3 โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ 
เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล: กรณีศึกษา พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี จะน าเอาข้อมูลที่ได้จาก
โครงการย่อยที่ 1 การวิเคราะห์ความเสี่ยงเพ่ือก าหนดมาตรการความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางน้ าเมือง
พัทยา ในรายละเอียดผลของแบบสอบถาม และข้อมูลที่ได้จากโครงการย่อยที่ 2 การวิเคราะห์โครงสร้างเรือ
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เร็วเพ่ือลดความเสียหายจากอุบัติเหตุเรือโดนกัน มาวิเคราะห์เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการน าเสนอปรับปรุงพัฒนา
กฎหมาย 
 
 3.4.2 เปรียบเทียบมำตรกำรทำงกฎหมำยภำยในประเทศ และต่ำงประเทศ กลไกทำง
กฎหมำยต่ำง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับกำรบริหำรจัดกำรด้ำนควำมปลอดภัยทำงทะเล กำรช่วยเหลือเยียวยำ
ในกำรเกิดอุบัติเหตุทำงทะเล กำรส่งเสริมกำรท่องเที่ยว 

 นักวิจัยน าข้อมูลที่ได้ท าการรวบรวมซึ่งเป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย และท าการศึกษา
รายละเอียดข้อก าหนดของกฎหมายที่เกี่ยวกับด้านความปลอดภัยทางทะเลจากนั้นน าข้อมูลที่ได้มาท าการ
วิเคราะห์โดยการเปรียบเทียบข้อก าหนดทางกฎหมาย กลไกทางกฎหมายต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหาร
จัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการ
ท่องเที่ยว โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบจากกฎหมายภายในประเทศ และกฎหมายของต่างประเทศ ในรูปแบบ
ของตารางเปรียบเทียบวิเคราะห์ เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลส าหรับการสรุปข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ 
และวิธีปฏิบัติดังกล่าว ส าหรับน ามาใช้ในการตัดสินใจด าเนินการจัดท าข้อเสนอแนะของงานวิจัย 

 3.4.3 ศึกษำวิเครำะห์ สภำพปัญหำ ควำมเสี่ยงและมำตรกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัย
เพื่อน ำไปสู่กำรออกฎหมำยมำรองรับส ำหรับกำรบังคับใช้ 
 ด าเนินการศึกษาวิเคราะห์ถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว 
น ามาวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน ากฎหมายมา
บังคับใช้ เพ่ือให้ได้มาถึงรูปแบบของการปรับปรุงแก้ไขในการพัฒนากฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของ
ประเทศไทย 

 รวมถึงจัดท าแบบสัมภาษณ์เชิงลึก ส าหรับภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ รองอธิบดีกรมเจ้าท่า ผู้อ านวยการ
ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 6 สาขาพัทยา นายก
เมืองพัทยา ผู้อ านวยการส านักงานท่องเที่ยวเมืองพัทยา ผู้อ านวยการส านักงานทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมจังหวัดชลบุรี เพ่ือน าใช้เป็นในการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความปลอดภัย สภาพปัญหาของ
กฎหมายที่มีอยู่รวมถึงการบังคับใช้ของกฎหมาย รวมถึงข้อเสนอแนะเพ่ือใช้ประกอบในการปรับปรุงแก้ไข
กฎหมาย กฎ และระเบียบต่างๆให้มีประสิทธิภาพอย่างยิ่ง 
 

 3.4.4 จัดท ำข้อเสนอแนะในกำรด ำเนินกำรปรับปรุงแก้ไขพัฒนำกฎหมำย กฎ ระเบียบ และ
วิธีปฏิบัติของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีควำมเหมำะสมส ำหรับกำรบริหำรจัดกำรด้ำนกำรท่องเที่ยว
ทำงทะเล ในรูปแบบของกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 

 นักวิจัยจะน าผลที่ได้จากการรวบรวม ศึกษา วิเคราะห์ เปรียบเทียบ ข้อดี ข้อเสีย ของกฎหมายที่ได้ท า
การรวบรวมของงานวิจัยทั้งหมด และน ามาจัดท าข้อเสนอแนะส าหรับการด าเนินการแก้ไขปรับปรุงพัฒนา
กฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหาร
จัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล ในรูปแบบของการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการน าเสนอรูปแบบของร่าง
กฎหมาย กฎ และระเบียบต่างๆ ที่จะด าเนินการปรับปรุงแก้ไข รวมถึงข้อเสนอแนะในเชิงนโยบาย เชิงน าไป
ปฏิบัติ และเชิงศึกษาวิจัยต่อไป 
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3.5 กำรอภิปรำยผลที่ได้จำกกำรศึกษำ 
ในการอภิปรายผลที่ได้จาการศึกษาผู้วิจัยใช้การสัมภาษณ์มีลักษณะการสัมภาษณ์แบบกึ่ง

โครงสร้าง (Semi-Structure Interview) โดยอาศัยแนวสัมภาษณ์ (Interview Guide) เป็นเครื่องมือในการ
สัมภาษณ์ ในรูปแบบของการสัมภาษณ์รายบุคคล จะใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Dept Interviews) โดย
อาศัยบุคคลส าคัญผู้ให้ข้อมูลหลัก (Key-Informants)ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้เป็นหน่วยงานภาครัฐที่
เกี่ยวข้องกับการออกกฎหมายและบังคับใช้กฎหมายจ านวน 36 ท่าน แบ่งเป็น 10 กลุ่มหลัก โดยในขั้นตอนนี้
ผู้วิจัยจะน าเอาผลจากการสัมภาษณ์จากผู้ที่เกี่ยวข้องมาท าการวิเคราะห์และสังเคราะห์ประกอบกับความเห็น
ต่อมาตรการอันเป็นผลจากการส ารวจกลุ่มเป้าหมาย เพ่ือน ามาเป็นผลอภิปรายเรื่องของมาตรการวิเคราะห์
ปัญหา สภาพความเสี่ยงและมาตรการบริหารจัดการความปลอดภัยของการท่องเที่ยวทางทะเลเพ่ือน ามา
จัดท าเป็นบทสรุปของข้อเสนอมาตรการควบคุมความเสี่ยงรวมทั้งแนวทางการบริหารจัดการท่องเที่ยวทาง
ทะเลในพ้ืนที่พัทยาและการออกกฎหมายมารองรับกับมาตรการต่างๆ 
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บทที่ 4 

ผลกำรศึกษำวิจัย 
 
 จากการศึกษาวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี”สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 
ประเด็นหลัก เกี่ยวกับกฎหมายและระเบียบปฏิบัติของต่างประเทศ และกฎหมายและระเบียบปฏิบัติ
ภายในประเทศ เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์มาตรการทางกฎหมาย กลไกทางกฎหมาย เปรียบเทียบกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง และตลอดจนวิธีปฏิบัติที่เก่ียวข้องกับด้านความปลอดภัยของการท่องเที่ยวทางทะเล ดังนี้ 

4.1 ผลกำรศึกษำและวิเครำะห์สภำพปัญหำเกี่ยวกับกฎหมำย กฎ ระเบียบด้ำนควำม
ปลอดภัย กำรท่องเที่ยวทำงทะเลและผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทำงทะเลกฎหมำยและ
ระเบียบปฏิบัติภำยในประเทศ 

 การวิจัยในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาวิจัยกฎหมายและระเบียบปฏิบัติภายในประเทศ ในเรื่อง
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยและการท่องเที่ยวทางน้ า  และการเยียวยาและการช่วยเหลือหลังจาก
อุบัติเหตุทางน้ า ทั้งในระดับกฎหมายแม่ที่เป็นพระราชบัญญัติประกอบด้วย พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 พระราชบัญญัติป้องกันเรือ
โดนกัน พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550 พระราชบัญญัติศุลกากร 
พุทธศักราช 2469 พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 พระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัตินโยบายการท่องเที่ยวแห่งชาติ พ.ศ.2551 พระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง พ.ศ. 2558 เทศบัญญัติเมืองพัทยา พระราชบัญญัติ
การขนส่งทางบก และอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงกฎหมายในล าดับรองหรืออนุบัญญัติที่ออกตามกฎหมายแม่ 
ประกอบด้วย กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม พ.ศ.
2553 ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของหน่วยงานต่าง ๆ ในกรมเจ้าท่า  พ.ศ. 2544 
และค าสั่งกรมเจ้าท่า ที่ 594/2556 ลงวันที่ 16 กรกฎาคม 2556 เรื่อง มอบหมายอ านาจ “เจ้าท่า”  
ตามกฎหมายการเดินเรือในน่านน้ าไทย ซึ่งคณะผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์กฏหมายที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลของหน่วยงานต่างๆโดยน ามาวิเคราะห์สาระส าคัญและอ านาจหน้าที่ตาม
กฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

 

ชื่อกฏหมาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง สาระส าคัญ 

พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ า ไทย พระพุทธศักราช 
2456 

กรมเจ้าท่า ความปลอดภัยในการเดินเรือเช่น
ใบอนุญาตใช้เรือ เขตจอดเรือ ผู้
ควบคุมเรือฝ่ายเดินเรือ และฝ่าย
ช่างกล 
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ชื่อกฏหมาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง สาระส าคัญ 

พ ร ะ ร า ช บั ญ ญั ติ เ รื อ ไ ท ย 
พุทธศักราช 2481 

กรมเจ้าท่า คนประจ า เรือส าหรับเรือที่ท า
การค้าในน่านน้ าไทย  

พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน 
พ.ศ. 2522 

กรมเจ้าท่า ความปลอดภัยในการเดินเรือโคม
ไฟสัญญาณ  

พระราชบัญญัติและบรรเทาสา
ธารณภัย พ.ศ.2550 

กรมการปกครอง ดูแลอันตรายแก่ชีวิต ร่างกายของ
ประชาชนหรือความเสียหายแก่
ทรัพย์สินของประชาชน หรือของ
รัฐ ในเรื่องของสาธารณภัย 

พระราชบัญญัติศุลกากร พ .ศ. 
2456 

กรมศุลการ การน าอุปกรณ์ เครื่องเล่นกิจกรรม
ทางน้ าเข้ามาโดยไม่ถูกกฎหมาย 

พระราชบัญญัติระเบียบบริหาร
ราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 
และเทศบัญญัติเมืองพัทยา 

เมืองพัทยา การก าหนดขอบเขตการปกครอง
เมืองพัทยา และการบริหารจัดการ
ในพ้ืนที ่

พ ร ะ ร า ช บั ญ ญั ติ คุ้ ม ค ร อ ง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

คณะกรรมการก ากับและส่งเสริม
การประกอบธุรกิจการประกันภัย 

มีกองทุนผู้ประสบภัยจากรถ เป็น
ค่ า เ สี ย ห า ย เ บื้ อ ง ต้ น ใ ห้ แ ก่
ผู้ประสบภัยจากรถ 

พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
และอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง 

กรมการขนส่งทางบก,กรมการ
ขนส่งทางอากาศ  

กา ร ก า หนดประ เภทรถยนต์ 
มาตรฐาน  และการคุ้ มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถยนต์  และ
หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการควบคุม
อากาศยานในการขึ้น-ลง ในเขต
ท่าอากาศยาน  

พระร าชบัญญัติ น โยบายการ
ท่องเที่ยวแห่งชาติ พ.ศ.2551 

กรมการท่องเที่ยว 

 

การเยียวยาให้กับนักท่องเที่ยวชาว
ไทยและชาวต่างชาติเมื่อประสบ
อุบัติเหตุทางน้ า 

พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหาร
จัดการทรัพยากรทางทะเลและ
ชายฝั่ง พ.ศ. 2558 

 

กรมทรัพยากรทางทะเลและ
ชายฝั่ง 

 

 

ก า ร ก า ห น ด ใ ห้ มี
คณะกรรมกา รน โ ยบายและ
แผนการบริหารจัดการทรัพยากร
ท า ง ท ะ เ ล แ ห่ ง ช า ติ  ก า ร ใ ห้
ความช้ วย เหลือชุมชนชายฝั่ ง 
ม า ต ร ก า ร คุ้ ม ค ร อ ง พ้ื น ที่
ทรัพยากรธรรมชาติ ป่าชายเลน 
ค้าครองพ้ืนที่ผลกระทบต่อความ
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ชื่อกฏหมาย หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง สาระส าคัญ 
เสียหายอย่างร้ายแรง  

การป้องกัน และด าเนินการกับผู้
บุกรุก 

กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ กรมเจ้าท่า การก าหนดมาตรฐานเรือ ประเภท
เรื อ  ให้มีมาตรฐานและคว าม
ปลอดภัย 

ป ร ะ ก า ศ ก ร ะ ท ร ว ง
ท รั พ ย า ก ร ธ ร ร ม ช า ติ แ ล ะ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2553 

 

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม 

การบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริม
การท่องเที่ยวทางทะเล ของพ้ืนที่
เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี 

 

 

ระเบียบกรมเจ้าท่า ว่าด้วยการ
รายงาน อุบั ติ เ หตุทางน้ า ของ
หน่วยงานต่าง ๆ ในกรมเจ้าท่า 
พ.ศ. 2544 

กรมเจ้าท่า 

 

 

 

วิธีการรายงานของเจ้าหน้าที่  

ในเรื่องของอุบัติเหตุทางน้ า 

 

 

ค าสั่งกรมเจ้าท่า ที่ 594/2556 

 

กรมเจ้าท่า การมอบอหมายอ านาจ “เจ้าท่า” 

ตามกฎหมายการ เดิ น เ รื อ ใน
น่านน้ าไทย 

 

 จากผลการศึกษาของโครงการย่อยที่ 1 ในบทที่ 4 หัวข้อ 4.2 เรื่องความเสี่ยงด้านความปลอดภัยใน
การท่องเที่ยวทางทะเล โดยประเมินอันตรายที่เกี่ยวข้องกับ ด้านท่าเรือ ด้านการจัดการ และด้านมนุษย์ ที่
อาจก่อให้เกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ความเสียหายต่อทรัพย์สิน โดยค านึงถึงความรุนแรงและโอกาสที่จะ
เกิดของอันตรายและน าข้อมูลการประเมินระดับความเสี่ยงของอันตรายจากสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุทางทะเล ทั้งด้านท่าเรือ ด้านเรือ ด้านโครงสร้างพ้ืน ฐาน และด้านมนุษย์ แต่ละประเด็นในระดับ
ต่างๆ กัน โดยมีประเด็นที่มีระดับความเสี่ยงสูงสุด 10 ล าดับแรกที่อาจเกิดขึ้นได้ในการท่องเที่ยวทางทะเล
และความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลในระดับการตอบสนองต่างๆ กัน โดยมี
มาตรการที่มีล าดับการตอบสนองรวดเร็ว 10 ล าดับแรก พบว่า 

 กรณีนักท่องเที่ยวชาวไทยมีความเห็นเกี่ยวกับระดับความเสี่ยงจากสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุทางทะเล ทั้งด้านท่าเรือ ด้านการจัดการ และด้านมนุษย์ แต่ละประเด็นในระดับต่างๆ กัน โดยมี
ประเด็นที่มีระดับความเสี่ยงสูงสุด 10 ล าดับแรก คือ (1) เรือบรรทุกจ านวนคนโดยสารเกินกว่าที่ได้รับ
อนุญาต (2) เรือโดยสารเดินตัดหน้าเรืออ่ืนในระยะกระชั้นชิด (3) เจ้าของเรือไม่บ ารุงรักษาเรือ 
(4) อุปกรณ์ชูชีพบนเรือ เช่น เสื้อชูชีพช ารุด ใช้งานไม่ได้ (5) เรือโดยสารชนเข้ากับเรืออ่ืนๆ (6) คนประจ าเรือ
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ไม่เพียงพอในการปฏิบัติงาน (7) ไกด์ไม่ปฏิบัติตามมาตรการด้านความปลอดภัย เช่น ยอมให้เรือบรรทุก
นักท่องเที่ยวเกินก าหนด (8) อุปกรณ์ดับเพลิงบนเรือขัดข้องและใช้การไม่ได้(9) ผู้ควบคุมเรือไม่ตรวจสอบ
ข้อมูลสภาพอากาศก่อนออกเดินทาง และ (10) คนประจ าเรือไม่เข้าใจวิธีการใช้อุปกรณ์ความปลอดภัย 
โดยพบว่า เป็นความเสี่ยงด้านการจัดการจ านวน 7 รายการ และเป็นความเสี่ยงด้านมนุษย์จ านวน 3 รายการ 

กรณีนักท่องเที่ยวชาวไทยมีความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลใน
ระดับการตอบสนองต่างๆ กัน โดยมีมาตรการที่มีล าดับการตอบสนองรวดเร็ว 10 ล าดับแรก คือ (1) ให้
ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางโดยสารเรือ (2) ให้รางวัลยกย่องชมเชยแก่เรือที่ไม่เกิดอุบัติเหตุ 
และคนประจ าเรือดีเด่น(3) ให้ติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเรือซึ่งสามารถตรวจสอบต าแหน่งและความเร็วเรือได้  (4) 
ตรวจตรา ปราบปรามและการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด (5) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับ
ท่าเรือโดยสาร (6) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสารท่องเที่ยว (7) ให้มีการตรวจสารเสพ
ติดส าหรับคนประจ าเรืออย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง (8) ตั้งศูนย์ควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Control 
Center) (9) ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยแก่คนโดยสาร เช่น วีดีโอ แผ่นพับ  และ (10) 
รณรงค์ (campaign) และการประชาสัมพันธ์ด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางน้ า 

 กรณีของนักท่องเที่ยวต่างชาติมีความเห็นเกี่ยวกับระดับความเสี่ยงจากสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางทะเล ทั้งด้านท่าเรือ ด้านการจัดการ และด้านมนุษย์ แต่ละประเด็นในระดับต่างๆ กัน 
โดยมีประเด็นที่มีระดับความเสี่ยงสูงสุด 10 ล าดับแรก คือ (1) ผู้ควบคุมเรือเมาสุรา ยาเสพติด 
(2) ผู้ควบคุมรือไม่ เทียบเรือให้แนบติดกับท่าเรือ  (3) เรือโดยสารใช้ความเร็วสูงจนไม่ปลอดภัย 
(4 )  ผู้ ควบคุมเรื อ ไม่มีความรู้ ความสามารถในการ เดิน เรื อ  (5 )  ท่ า เ รื อ โดยสารถูกวางระเบิด 
(6) ผู้ควบคุมเรือไม่ตรวจสอบข้อมูลสภาพอากาศก่อนออกเดินทาง (7) เรือโดยสารชนเข้ากับหินใต้น้ าหรือ
วัตถุลอยน้ า (8) อุปกรณ์ชูชีพบนเรือ เช่นเสื้อชูชีพช ารุด ใช้งานไม่ได้  (9) เรือจอดในพ้ืนที่ห้ามจอด และ  
(10) เรือบรรทุกจ านวนคนโดยสารเกินกว่าที่ได้รับอนุญาตโดยพบว่า เป็นความเสี่ยงด้านมนุษย์จ านวน 7 
รายการ และเป็นความเสี่ยงด้านการจัดการจ านวน 3 รายการ 
 กรณีของนักท่องเที่ยวต่างชาติมีความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลใน
ระดับการตอบสนองต่างๆ กัน โดยมีมาตรการที่มีล าดับการตอบสนองรวดเร็ว 10 ล าดับแรก คือ (1) ให้
รางวัลยกย่องชมเชยแก่เรือที่ไม่เกิดอุบัติเหตุ และคนประจ าเรือดีเด่น (2) ให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพ
ตลอดเวลาที่เดินทางโดยสารเรือ (3) ให้มีการตรวจสารเสพติดส าหรับคนประจ าเรืออย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง 
(4) รณรงค์ (Campaign) และการประชาสัมพันธ์ด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางน้ า (5) ให้ข้อมูล
แนะน าวิธีปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยแก่คนโดยสาร เช่น วีดีโอ แผ่นพับ(6) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัย
ส าหรับท่าเรือโดยสาร (7) ก าหนดอายุและประสบการณ์ขั้นต่ าส าหรับคนประจ าเรือที่ท างานในเรือโดยสาร
สาธารณะเช่น ผู้ควบคุมเรืออายุไม่น้อยกว่า 25 ปี ประสบการณ์ไม่น้อยกว่า 3 ปีคนประจ าเรืออายุไม่น้อยกว่า 
18 ปี ประสบการณ์ไม่น้อยกว่า 1 ปี (8) ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมทางน้ า (Zoning) ให้ชัดเจน เช่น พ้ืนที่ส าหรับ
ว่ายน้ าเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ตสกี พ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเล่นร่มและbanana boat พ้ืนที่ส าหรับด าน้ า 
พ้ืนที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหารพ้ืนที่ส าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร พ้ืนที่จอดเรือ (9) ก าหนด
มาตรฐานความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสารท่องเที่ยว และ (10) ตั้งศูนย์ควบคุมการจราจร (Vessel Traffic 
Control Center) 

 กรณีของผู้ประกอบการมีความเห็นเกี่ยวกับระดับความเสี่ยงจากสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุทางทะเล ทั้งด้านท่าเรือ ด้านการจัดการ และด้านมนุษย์ แต่ละประเด็นในระดับต่างๆ กัน โดยมี
ประเด็นที่มีระดับความเสี่ยงสูงสุด 10 ล าดับแรก คือ (1) ใบจักรเรือฟันนักท่องเที่ยว (2) ไม่มีทุ่นแบ่งเขตว่าย
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น้ า (3) เรือจอดในพ้ืนที่ห้ามจอด (4) เรือโดยสารใช้ความเร็วสูงจนไม่ปลอดภัย (5) เรือเดินทางเข้าไปในพ้ืนที่
ว่ายน้ า (6) ผู้ควบคุมเรือไม่มีความรู้ความสามารถในการเดินเรือ (7) คนประจ าเรือไม่เข้าใจขั้นตอนความ
ปลอดภัยในกรณีฉุกเฉินเช่น อพยพคนโดยสาร (8) เรือโดยสารเสียความทรงตัวเกี่ยวเนื่องจากไปเกี่ยวเข้ากับ
ทุ่นผูกสมอเรือล าอ่ืน (9) ผู้ควบคุมเรือเมาสุรา ยาเสพติด และ (10) เรือโดยสารชนเข้ากับเรืออ่ืนๆ โดยพบว่า 
เป็นความเสี่ยงด้านการจัดการจ านวน 1 รายการ และเป็นความเสี่ยงด้านมนุษย์จ านวน 9 รายการ 
 กรณีของผู้ประกอบการมีความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลในระดับการ
ตอบสนองต่างๆ กัน โดยมีมาตรการที่มีล าดับการตอบสนองรวดเร็ว 10 ล าดับแรก คือ (1) ก าหนดพ้ืนที่
กิจกรรมทางน้ า (zoning) ให้ชัดเจน เช่น พ้ืนที่ส าหรับว่ายน้ าเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ตสกี พ้ืนที่ส าหรับ
กิจกรรมเล่นร่มและbanana boat พ้ืนที่ส าหรับด าน้ า พ้ืนที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหารพ้ืนที่ส าหรับ
เรือบรรทุกคนโดยสาร พ้ืนที่จอดเรือ (2) ให้มีป้ายหรือสัญลักษณ์เพ่ือห้ามเรือออกจากท่าเรือในสภาพอากาศ
เลวร้าย (3) ให้ติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเรือซึ่งสามารถตรวจสอบต าแหน่งและความเร็วเรือได้  (4) ให้มีการตรวจ
สารเสพติดส าหรับคนประจ าเรืออย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง (5) ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยแก่คน
โดยสาร เช่น วีดีโอ แผ่นพับ (6) ก าหนดเขตควบคุมความเร็วของเรือและวางทุ่นเครื่องหมายจ ากัดความเร็ว
เรือ (speed limit) (7) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสารท่องเที่ยว (8) ให้ผู้โดยสารสวมใส่
เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางโดยสารเรือ (9) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับท่าเรือโดยสาร และ 
(10) ตรวจตรา ปราบปรามและการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด 

 กรณีของเจ้าหน้าที่มีความเห็นเกี่ยวกับระดับความเสี่ยงจากสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
ทางทะเล ทั้งด้านท่าเรือ ด้านการจัดการ และด้านมนุษย์ แต่ละประเด็นในระดับต่างๆ กัน โดยมีประเด็นที่มี
ระดับความเสี่ยงสูงสุด 10 ล าดับแรก คือ (1) คนประจ าเรือไม่เข้าใจขั้นตอนความปลอดภัยในกรณีฉุกเฉินเช่น 
อพยพคนโดยสาร (2) เรือจอดในพ้ืนที่ห้ามจอด (3) คนประจ าเรือไม่เพียงพอในการปฏิบัติงาน (4) เรือ
โ ดยส า ร ชน เ ข้ า กั บ เ รื อ อ่ื นๆ ( 5 )  คนประจ า เ รื อ ไ ม่ เ ข้ า ใ จ วิ ธี ก า ร ใ ช้ อุ ป ก รณ์ ค ว ามปลอดภั ย 
(6) เรือโดยสารใช้ความเร็วสูงจนไม่ปลอดภัย (7) เรือบรรทุกจ านวนคนโดยสารเกินกว่าที่ได้รับอนุญาต 
(8) อุปกรณ์ชูชีพบนเรือ เช่น เสื้อชูชีพช ารุด ใช้งานไม่ได้  (9) ผู้ควบคุมเรือเมาสุรา ยาเสพติด และ (10) เรือ
เดินทางเข้าไปในพ้ืนที่ว่ายน้ าโดยพบว่า เป็นความเสี่ยงด้านมนุษย์จ านวน 7 รายการ และเป็นความเสี่ยงด้าน
การจัดการจ านวน 3 รายการ 

 กรณีของเจ้าหน้าที่มีความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลในระดับการ
ตอบสนองต่ า งๆ  กั น  โ ดยมี ม าตรการที่ มี ล า ดั บการตอบสนองรวด เ ร็ ว  10  ล า ดั บแรก  คื อ  
(1) ให้มีการตรวจสารเสพติดส าหรับคนประจ าเรืออย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง (2) ก าหนดเขตควบคุมความเร็วของ
เรือและวางทุ่นเครื่องหมายจ ากัดความเร็วเรือ (speed limit) (3) ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบัติเพ่ือความ
ปลอดภัยแก่คนโดยสาร เช่น วีดีโอ แผ่นพับ (4) ให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางโดยสารเรือ 
(5) ก าหนดเส้นแบ่งการจราจรและเส้นทางเดินเรือ (sea lane) (6) ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมทางน้ า (zoning) ให้
ชัดเจน เช่น พ้ืนที่ส าหรับว่ายน้ าเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ตสกี พ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเล่นร่มและbanana 
boat พ้ืนที่ส าหรับด าน้ า พ้ืนที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหารพ้ืนที่ส าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร พ้ืนที่
จอดเรือ (7) ให้มีการฝึกช่วยเหลือกู้ภัยร่วมระหว่างรัฐและเอกชน อย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง (8) รณรงค์ 
(campaign) และการประชาสัมพันธ์ด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางน้ า (9) ให้รางวัลยกย่องชมเชย
แก่เรือที่ไม่เกิดอุบัติเหตุ และคนประจ าเรือดีเด่น และ (10) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับท่าเรือ
โดยสาร 
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 จากผลสรุปการศึกษาสภาพปัญหาต่างๆ ที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางทะเลของโครงการย่อยที่ 1 และ
ผลสรุปจากความเห็นเกี่ยวกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุทางทะเลในระดับการตอบสนองต่างๆ กัน 
โดยมีมาตรการที่มีล าดับการตอบสนองรวดเร็ว 10 ล าดับแรกนั้น ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาในเรื่องของสภาพ
กฎหมายที่มีอยู่กับการบังคับใช้ โดยได้ท าการพิจารณาเก็บรวบรวมกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยที่มี
อยู่ของหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องกับความเสี่ยงในการท่องเที่ยวทางทะเลซึ่งเป็นกฎหมายที่น ามาใช้ส าหรับ
การบังคับใช้ดังนี้ 

 4.1.1 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 

 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 16) พ.ศ. 2550 มีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องตามมาตรา 12 บัญญัติว่า 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม มีอ านาจออกกฎกระทรวงดังต่อไปนี้ 

  1) ก าหนดแนวแม่น้ าล าคลองหรือทะเลอาณาเขตแห่งใดเป็นเขตท่าเรือ และเขตจอดเรือ 

  2) ก าหนดทางเดินเรือทั่วไปและทางเดินเรือในเขตท่าเรือนอกจากทางเดินเรือในเขตท่าเรือ
กรุงเทพฯ 

  3) ก าหนดแนวทะเลแห่งใดภายในน่านน้ าไทยเป็นเขตควบคุมการเดินเรือ 

 และมาตรา 25 เพ่ือการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ห้ามมิให้นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือเข้าไปในเขต
ควบคุมการเดินเรือ เว้นแต่ในกรณีจ าเป็นและได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า 

  นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามวรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษ... 

  แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 16) พ.ศ. 2550 

 มาตรา 101 บัญญัติว่า เรือท่ีจะเข้าเทียบหรือจอดยังท่า นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือต้องใช้ความเร็วต่ า
และด้วยความระมัดระวัง เรือที่เดินอยู่ในแม่น้ าล าคลอง ต้องใช้ความเร็วไม่เกินอัตราที่เจ้าท่าก าหนด และ
ห้ามมิให้แล่นตัดหน้าเรือกลที่ก าลังเดินขึ้นล่องอยู่ในระยะสองร้อยเมตร ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามต้อง
ระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาท และให้เจ้าท่ามีอ านาจสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือและ
ประกาศนียบัตรควบคุมเรือมีก าหนดไม่เกินหกเดือน 

 เจ้าของเรือหรือผู้ถือประกาศนียบัตรควบคุมเรือที่ถูกยึดใบอนุญาต มีสิทธิอุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมภายในหนึ่งเดือนนับแต่วันที่ได้ทราบค าสั่ง ค าชี้ขาดของรัฐมนตรีเป็นที่สุดแต่ในระหว่างที่
รัฐมนตรียังมิได้ชี้ขาดค าสั่งนั้นมีผลบังคับได้  

 ซึ่งบทบัญญัติตามกฎหมายดังกล่าวมีการแก้ไขเพ่ิมเติม เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องต่อการบังคับใช้
กฎหมายตามสภาวการณ์ในปัจจุบันในการควบคุม ดูแล เรือเจ๊ตสกี หรือเรืออ่ืนๆที่จ าเป็นต้องก าหนดเขตใน
การควบคุมการเดินเรือ รวมถึงบริเวณหวงห้ามต่างๆที่จ าเป็นมิให้เรือต่างๆเข้าไปในเขตพ้ืนที่ที่มีการควบคุม 
เช่น เขตพระราชฐาน เขตเล่นน้ าของประชาชนที่มาใช้บริการการท่องเที่ยว เป็นต้น ซึ่งตามบทบัญญัติมาตรา 
12 จะเห็นว่าสามารถออกกฎหมายในล าดับรองได้เป็นกฎกระทรวง แต่การบริหารจัดการพ้ืนที่ในการก าหนด
เขตควบคุมการเดินเรือ บางพ้ืนที่มีการเปลี่ยนแปลง ปรับเปลี่ยนขึ้นอยู่กับสถานการณ์การท่องเที่ยวใน
ช่วงเวลานั้น ถึงแม้จะให้อ านาจออกเป็นกฎกระทรวงได้ แต่กระบวนการออกกฎหมายดังกล่าวก็มีขั้นตอนที่
ต้องใช้เวลา ประกอบกับตามมาตรา 101 เกี่ยวกับการควบคุมเรือที่ต้องใช้ความระมัดระวัง ก็ยังไม่มี
ก าหนดให้อ านาจในการออกกฎหมายล าดับรอง จึงท าให้การก าหนดพ้ืนที่ที่ต้องใช้ความจ าเป็นเร่งด่วนบาง
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กรณี เช่น การจัดโซนของเรือบางประเภท ร่องน้ าลึกที่ก าหนดให้มีการเดินเรือบางประเภท เป็นต้น ไม่เกิด
ความคล่องตัวต่อการบังคับใช้ แต่หากการออกกฎหมายมีลักษณะรูปแบบของการออกประกาศได้ ก็จะท าให้
มีความคล่องตัว และง่ายต่อการบริหารจัดการในพ้ืนที่ ของหน่วยงานที่มีหน้าที่ในการก ากับดูแล ซึ่งปัจจุบัน
กรมเจ้าท่าได้มีค าสั่ง มอบอ านาจตามกฎหมายการเดินเรือในน่านน้ าไทยในส่วนของการควบคุมการเดินเรือให้
มีความปลอดภัยให้แก่ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเมืองพัทยา และจังหวัดชลบุรี ตามค าสั่งกรมเจ้าท่า ที่ 
594/2556 เรื่อง มอบหมายอ านาจ “เจ้าท่า” ตามกฎหมายการเดินเรือในน่านน้ าไทย ซึ่งคณะผู้วิจัยพบว่า 
ค าสั่งดังกล่าว ไม่ครอบคลุมถึงการควบคุมก ากับ ทางทะเล ในอัตราความเร็วของเรือ การที่จะทราบว่ามีการ
เก็บรักษาใบอนุญาตต่าง ๆ ไว้บนเรือ ย่อมต้องมีการใช้อ านาจขึ้นไปบนเรือ แล้วท าการแสดงตน พร้อม
ตรวจสอบไปตามขั้นตอนของกฎหมาย แต่ในค าสั่งไม่ปรากฎการมอบอ านาจควบคู่กันที่จะท าการตรวจสอบ
เอกสารใบอนุญาตแต่อย่างใด การน าเอากฎหมายไปบังคับใช้ ย่อมเกิดความสับสนแก่ผู้อ่าน ผู้เกี่ยวข้อง หรือ
ผู้ปฏิบัติงาน การให้อ านาจในกรณีไม่มีประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ ในการแจ้งความร้องทุกข์ ด าเนินระวาง
โทษจ าคุกด้วย แต่ในค าสั่งให้อ านาจเปรียบเทียบปรับสถานเดียวเท่านั้น และการที่จะทราบได้ว่าบุคคลนั้ นมี
ประกาศนียบัตร(ใบขับขี่) เรือล านั้น ๆ ย่อมต้องขอตรวจสอบก่อน ซึ่งไม่ปรากฏว่าค าสั่งดังกล่าวให้อ านาจ
ตรวจสอบว่ามีการเก็บรักษาใบขับขี่เช่นว่านั้นไว้หรือไม่ ก่อนจะทราบว่ามีใบขับขี่หรือไม่มีประการใด และจึง
ด านินคดีอาญาแจ้งความร้องทุกข์ต่อไป ในประการสุดท้าย ไม่มีการเขียนบทลงโทษไว้ในค าสั่งนี้ ในฐาน
ความผิด ไม่มีใบขับข่ีเรือ หรือไม่พกพา แสดงให้เจ้าพนักงานผู้มีอ านาจหน้าที่ตรวจสอบ เมื่อร้องขอ ตรวจค้น
แต่อย่างใด 

 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีการแบ่งหมวดของกฎหมายตาม
ประเภทแต่ละลักษณะของการบังคับใช้ เช่น กฎหมายก าหนดให้เรือจะต้องมีใบอนุญาตใช้เรือ ซึ่งในทาง
ปฏิบัติเจ้าหน้าที่ของกรมเจ้าท่าจะท าการตรวจ เมื่อพบว่ามีการใช้เรือ หรือมีการออกหน่วยปฏิบัติงาน
ปราบปราม โดยหากเรือล าใดไม่มีใบอนุญาต หรือมีใบอนุญาตแต่สิ้นอายุแล้ว หรือมีการใช้เรือผิดไปจากเขต
หรือต าบลการเดินเรือที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาตใช้เรือ เจ้าท่าสามารถเปรียบเทียบปรับได้แต่ไม่เกินหนึ่งหมื่น
บาท และจะสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือมีก าหนดไม่เกินหกเดือนด้วยก็ได้ และหากเรือใดถูกยึดใบอนุญาตใช้เรือ
แล้วยังขืนเดินเรือ หรือกระท าการ นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือ เจ้าของเรือหรือเจ้าของกิจการเดินเรือ ต้อง
ระวางโทษปรับไม่เกินห้าหมื่นบาทตามบทกฎหมายนี้เป็นมาตรการในการควบคุมเรืออย่างหนึ่งมิให้มีการฝ่า
ฝืน และเพ่ือเป็นการก าหนดเรือให้ต้องมีการตรวจสภาพทุกปีให้เกิดความปลอดภัยด้วย นอกจากนี้ กรมเจ้า
ท่า ยังได้มอบอ านาจเจ้าท่าให้กับกรมประมงในการตรวจสอบ ตรวจตรา ปราบปรามในส่วนของการใช้เรือที่มี
การฝ่าฝืนกฎหมายตามบทบัญญัตินี้ด้วยและในส่วนของการเปรียบเทียบปรับ กรมเจ้าท่ายังได้มอบอ านาจ
ให้แก่หน่วยงานอ่ืน เช่น กรมประมง นายทหารเรือประจ าหน่วยปฏิบัติการตามล าน้ าโขง นายทหารเรือชั้น
สัญญาบัตร เป็นต้น 

 หมวดว่ำด้วยท ำเลทอดจอดเรือ  ในหมวด จะเป็นการก าหนดเกี่ยวกับท าเลส าหรับ 
จอดเรือโดยในความหมายจะรวมถึงเรือล าเลียงด้วย ไม่ให้เป็นการกีดขวางทางเรือเดิน หรือตามที่เจ้าท่า
ก าหนดให้มีการจอดเรือ ซึ่งอาจเป็นการจอดแนวฝั่ง หรือจอดทอดสมอกลางแม่น้ า  แต่มีการเว้นช่องทางเรือ
เดิน ส่วนในแม่น้ าเล็กและในคลองต่างๆ จอดได้ทั้งสองฟากแต่มิให้กีดขวางทางเรือเดินกลางล าน้ า และมีการ
เพ่ิมเติมกฎหมายให้เจ้าท่ามีอ านาจประกาศก าหนดแนวแม่น้ าล าคลอง ทะเลสาบ หรือทะเลอาณาเขต เป็น
เขตห้ามจอดเรือหรือแพได้ เป็นบทบัญญัติที่มีการแก้ไขเพ่ิมเติม เมื่อ พ.ศ. 2550 ของพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่งก่อนการแก้ไขอ านาจหน้าที่ของเจ้าท่าในการก าหนดเขต
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จอดเรือหรือแพยังไม่มีการก าหนดชัดเจนตามพระราชบัญญัติ อาศัยแต่อ านาจของประกาศคณะปฏิบัติฉบับที่ 
68 เท่านั้น  

 นอกจากท าเลทอดจอดเรือแล้ว เจ้าท่ายังมีในส่วนของอ านาจสั่งห้ามใช้และให้แก้ไขท่ารับส่ง 
คนโดยสาร ท่ารับส่งสินค้าท่าเทียบเรือ และแพในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า ทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจร
ของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านไทย ซึ่งมีสภาพไม่ปลอดภัยในการใช้ 
หรืออาจเกิดอันตรายแก่ประชาชนหรือแก่การเดินเรือ ซึ่งเป็นบทควบคุมในเรื่องของท่าเทียบเรือในการขนส่ง
สินค้าให้มีความปลอดภัยด้วยจากการก าหนดในหมวดนี้ถือได้ว่าเป็นกฎหมายที่มีมาตรการในเรื่องของความ
ปลอดภัยในการที่จะควบคุม ก ากับดูแล บรรดาเรือต่างๆที่ต้องปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด ซึ่งถือว่าเป็ นบท
กฎหมายอย่างหนึ่งที่มีส่วนช่วยให้เกิดความเป็นระเบียบเรียบร้อยต่อการสัญจรทางน้ า  

 หมวดว่ำด้วยควำมเร็วของเรือและกำรปฏิบัติ ในกำรเดิน เรือ โดยปกติจะมีบทบัญญัติ 
ห้ามมิให้กลับเรือในล าแม่น้ า ร่องน้ า ช่องน้ า หรือในสายทางเรือเดิน เว้นไว้แต่ในเวลาที่ทางน้ านั้นๆว่าง  
ไม่มีเรืออ่ืนแล่นเข้าออก และห้ามมิให้เรือล าใดที่จอดเทียบท่าขนสินค้าหรือท่าขึ้นเคลื่อนเรือออกจากท่า เว้น
ไว้แต่ในเวลาที่ล าแม่น้ า ร่องน้ า ช่องน้ า หรือสายทางเรือเดินอันเป็นท้องที่นั้นว่างไม่มีเรืออ่ืนแล่น 
เข้าออก (มาตรา 99) และเรือที่จะเข้าหรือออกที่เขตท่าหรือช่องแคบ ต้องลดฝีเท้าเรือให้เดินช้าลงพอสมควร
แก่การเดินเรืออย่างระวัง และอย่างป้องกันเหตุอันตรายแก่เรือนั้นเองเรือที่จะเข้าเทียบหรือจอดยังท่า นาย
เรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือต้องใช้ความเร็วต่ าและด้วยความระมัดระวัง เรือที่ เดินอยู่ ในแม่น้ าหรือ 
ล าคลอง ต้องใช้ความเร็วไม่เกินอัตราที่เจ้าท่าก าหนด และห้ามมิให้แล่นตัดหน้าเรือกลที่ก าลังเดินขึ้นล่องอยู่
ในระยะสองร้อยเมตร ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาท และ 
เจ้าท่ามีอ านาจสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือหรือประกาศนียบัตรควบคุมเรือมีก าหนดไม่เกินหกเดือนได้ หน้าที่ของ
นายเรือที่ได้รับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ทุกคน ต้องใช้ความระมัดระวังในการควบคุมเรือโดยเต็ม
ความสามารถ เพ่ือมิให้เกิดอุบัติเหตุหรืออันตรายอย่างใด ๆ และถ้ามีเหตุอย่างใด ๆ เกิดขึ้นในหน้าที่ขณะที่
ตนกระท าการควบคุมเรือนั้นอยู่นายเรือล านั้นต้องรายงานเหตุที่เกิดขึ้นนั้นต่อเจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่ (มาตรา 
102) ซึ่งหากฝ่าฝืน ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่สองร้อยบาทถึงสองพันบาท (มาตรา 103) 

 เรือกลไฟเล็กและเรือยนต์ทุกล า เมื่อเวลาเดินต้องมีโคมไฟสีเขียวไว้ข้างแคมขวาดวงหนึ่ง โคมไฟสีแดง
ข้างแคมซ้ายดวงหนึ่ง และโคมไฟสีขาวอย่างแจ่ม แขวนไว้ในที่เด่นสูงจากดาดฟ้า ให้ถูกต้องตามที่จะก าหนด
ไว้ในกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (มาตรา 104)  

 เรือทุกล าและแพไม้ทุกแพที่ทอดสมอหรือผูกอยู่กับหลัก หรือก าลังเดินหรือล่องอยู่นั้น ต้องแขวนโคม
ไฟสีขาวดวงหนึ่ ง ไว้ ในที่ เ ด่นให้ เป็นที่ แล เห็นได้ จา กทุกทิศ แต่ถ้ าจอดผูกเทียบอยู่ กับฝั่ งแม่น้ า 
ไม่จ าเป็นต้องมีโคมไฟไว้เช่นนี้ก็ได้ (มาตรา 105) 

 หากมีการฝ่าฝืน ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ (มาตรา 110) 

  หมวดว่ำด้วยข้อบังคับส ำหรับกำรออกใบอนุญำตใช้และกำรควบคุมเรือ เป็นข้อก าหนด
เกี่ยวกับการออกใบอนุญาตใช้เรือ ให้มีการควบคุมเป็นมาตรฐาน และมีการตรวจสอบ รวมถึงหลักเกณฑ์ของ
การช าระค่าธรรมเนียมส าหรับเรือที่มีการขออนุญาตใหม่ และการต่ออายุใบอนุญาต ซึ่งก็จะมีการก าหนด
ประเภทของเรือ เขตการเดินเรือ รวมถึงรายละเอียดต่างๆเกี่ยวกับตัวเรือ ในการนี้ จะมีเจ้าพนักงานตรวจเรือ
ของกรมเจ้าท่าจะด าเนินการตรวจสอบมาตรฐานเกี่ยวกับการใช้เรือให้อยู่ในสภาพที่ปลอดภัย และการขึ้นไป 
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ตรวจบนเรือของเจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่า  ตลอดจนเรือบรรทุกคนโดยสารที่มีการควบคุมมิให้มี 
การบรรทุกเกินขนาด และบางกรณีต้องเป็นไปตามเงื่อนไขเกี่ยวกับเรือเดินประจ าทางด้วย 

 เรือท่ีไม่ต้องมีใบอนุญาตใช้เรือ 

 (1) เรือของราชนาวีไทย 

 (2) เรือของรัฐบาลต่างประเทศซึ่งเข้ามาในน่านน้ าไทยชั่วครั้งคราว 

 (3) เรือต่างประเทศซึ่งเข้ามาในน่านน้ าไทยชั่วครั้งคราวและใบอนุญาตยังไม่สิ้นอายุ 

 (4) เรือท่ีมิใช่เรือกลขนาดต่ ากว่ายี่สิบห้าหาบ 

 (5) เรือซึ่ งต้องมีประจ า เรือใหญ่ตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (พระราชบัญญัติ 
การเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 6) พุทธศักราช 2481 มาตรา 5) 

 การขอออกใบอนุญาตใช้เรือนั้น เจ้าพนักงานจะไม่ออกใบอนุญาตให้หากไม่มีการตรวจเรือก่อน และ
ใบอนุญาตใช้ เรือก็จะมีอายุไม่ เกินกว่าก าหนดเวลาที่ระบุไว้ ในใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ ซึ่ ง  
เจ้าพนักงานตรวจเรือได้ออกให้ไว้ แสดงว่าเรือล านั้นได้รับการตรวจตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ 
และปรากฏว่า เป็นเรือท่ีอยู่ในสภาพปลอดภัยและเหมาะสมส าหรับการใช้นั้นในช่วงระหว่างเวลาสิบสองเดือน 
หรือน้อยกว่านั้น 

 ผู้ควบคุมเรือต้องมีประกาศนียบัตร กล่าวคือ ผู้ใดท าการในเรือในต าแหน่งที่กฎข้อบังคับส าหรับการ
ตรวจเรือก าหนดให้ต้องมีประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถ โดยมิได้รับประกาศนียบัตรรับรอง
ความรู้ความสามารถอันถูกต้องตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหกเดือน 
หรือปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ถ้าท าการในเรือในขณะที่ประกาศนียบัตรสิ้น
อายุแล้ว ต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองพันบาท (มาตรา 282)   

 หมวดว่ำด้วยกำรสอบควำมรู้เพื่อรับประกำศนียบัตรส ำหรับท ำกำรตำมหน้ำที่ เป็นกฎหมายที่บังคับ
ให้กับผู้ที่จะท าการเดินเรือต่างๆต้องผ่านการทดสอบตามระดับชั้นความรู้ ความสามารถ ในแต่ละขนาดของ
เรือ และก าหนดเขตพ้ืนที่ในการเดินเรือ ซึ่งรวมไปถึงผู้ควบคุมเรือลากจูง และเรือล าเลียงด้วย พร้อมทั้งหน้าที่
ของผู้ท าการในเรือเมื่อมีใบประกาศนียบัตรต้องมีแสดงไว้ในตัวเรือ เพ่ือให้เจ้าหน้าท าการตรวจสอบ 
ทุกครั้ง  

 ข้อบังคับท่ัวไปส ำหรับเมื่อมีเหตุเรือโดนกัน ถ้ามีเหตุเรือโดนกันครั้งใด เป็นโดยความไม่ได้แกล้ง หรือ
เป็นโดยเหตุใด ๆ ซึ่งเหลือความสามารถของมนุษย์จะป้องกันได้ก็ดี ท่านว่าอันตรายและความเสียหายที่ได้มี
ขึ้นแก่เรือล าใดมากน้อยเท่าใดต้องเป็นพับกับเรือล านั้นเองทั้งสิ้น และถ้ามีเหตุเรือโดนกันครั้งใด เป็นด้วย
ความผิดหรือความละเลย ท่านว่าอันตรายและความเสียหายที่ได้มีขึ้นมากน้อยเท่าใด ให้ปรับเอาแก่เรือล าที่มี
ความผิดหรือมีความละเลยนั้น 

 ถ้าเรือที่โดนกันนั้น ต่างมีความผิดหรือความละเลยทั้งสองล า ไม่ต้องปรับให้ฝ่ายใดใช้ค่าเสียหาย
อันตรายซึ่งได้มีแก่ล าใดหรือทั้งสองล าเว้นไว้แต่ถ้าพิจารณาได้ความปรากฏว่า มูลเหตุที่โดนกันได้เกิดจากฝ่าย
ใดโดยมากฉะนั้น จึงให้ศาลซึ่งมีหน้าที่ตัดสินก าหนดจ านวนเงินที่ฝ่ายนั้นจะต้องใช้ค่าเสียหายให้แก่อีกฝ่าย
หนึ่ง และหากมีความผิดหรือความละเลยเกิดขึ้นอย่างใดอันเรือที่เกี่ยวข้องมีความผิดด้วยกันทั้งสองฝ่าย 
เจ้าของหรือนายเรือทั้งสองล านั้นหรือล าใดแต่ล าเดียวต้องรับผิดชอบใช้ค่าอันตรายหรือความเสียหายที่ได้มี
ขึ้นแก่สิ่งของที่บรรทุกในเรือหรือแก่บุคคล เพราะความผิดหรือความละเลยที่ได้กระท านั้น 
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 ถ้าและการต้องใช้ค่าอันตรายหรือความเสียหายนั้นตกหนักแก่เรือที่ต้องคดีนั้นแต่ล าเดียว เรือล านั้น
ย่อมมีอ านาจที่จะฟ้องร้องให้เรืออีกล าหนึ่งที่ต้องคดีด้วยกันช่วยใช้เงินที่ได้เสียไปแล้วนั้นกึ่ งหนึ่งและทาง
พิจารณาตามกฎหมายได้พิพากษาว่าความรับผิดชอบนั้นควรแบ่งกันเป็นอย่างอ่ืนนอกจากที่ว่ามาแล้ว ฉะนั้น 
การที่จะต้องใช้เงินค่าอันตรายหรือความเสียหายต้องเป็นไปตามค าพิพากษานั้น ซึ่งการร้องเอาค่าเสียหายนั้น
นายเรือล าใดที่เก่ียวในคดีย่อมมีอ านาจเป็นโจทก์แทนบรรดาบุคคลที่เกี่ยวข้องนั้นได้ และหากเรือโดนกันเป็น
เหตุให้เสียชีวิตหรือเกิดบาดเจ็บแก่บุคคล เงินค่าเสียหายที่ตัดสินให้เสียในส่วนนี้ต้องใช้ก่อนค่าเสียหายอย่าง
อ่ืน ๆ ค าร้องเอาค่าเสียหายอย่างใด ๆ ที่เนื่องจากเหตุเรือโดนกันนั้น ต้องยื่นภายในหกเดือนนับจากวันที่
ผู้เกี่ยวข้องเป็นโจทก์ได้ทราบเหตุอันนั้น มีข้อสังเกตว่า การก าหนดในลักษณะนี้ยกเลิกไปโดยปริยายโดยผล
ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 3 ซึ่งบัญญัติให้ยกเลิกบรรดากฎหมาย กฎ และข้อบังคับ
อ่ืน ๆ ในส่วนที่มีบัญญัติไว้แล้วในประมวลกฎหมายนี้หรือซึ่งแย้งกับบทแห่งประมวลกฎหมายนี้ เมื่ออายุความ
ฟ้องร้องเก่ียวกับละเมิดซึ่งมีบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 448 แล้วในส่วนของการ
ก าหนดค่าเสียหายจากเรือโดนกัน ก็ขัดแย้งกับบทบัญญัติแห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

 มาตรา 310 บัญญัติว่า 

 (1) ถ้ามีความผิดอย่างใดต่อกฎข้อบังคับส าหรับป้องกันเหตุเรือโดนกันเกิดขึ้นเพราะความละเมิดของ
นายเรือ ผู้ ที่ ควบคุมเรือหรือเจ้ าของเรือผู้ ใด  อันเป็นละเมิดที่ กระท าด้วยความจงใจ นายเรือ 
ผู้ที่ควบคุมเรือ หรือเจ้าของเรือผู้นั้น ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่ง
หมื่นบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

 (2) ถ้ามีความเสียหายเกิดขึ้นแก่บุคคล หรือทรัพย์สมบัติเพราะเหตุเรือล าใดไม่ปฏิบัติตามข้อบังคับ
อย่างหนึ่ งอย่างใด ในกฎข้อบังคับส าหรับป้องกันเหตุ เรือโดนกัน ท่านว่าให้ถือว่าความเสียหาย 
อันนั้นเท่ากับได้มีขึ้นจากความละเมิดอันจงใจของผู้ควบคุมการอยู่บนดาดฟ้าเรือล านั้นในขณะที่เกิดเหตุ เว้น
ไว้แต่ถ้าพิสูจน์ให้ศาลเห็นเป็นที่พอใจว่ามีเหตุอันจ าเป็นในขณะนั้น ที่จะต้องประพฤติให้ผิดไปจาก 
กฎข้อบังคับท่ีว่ามาแล้ว 

 (3) ในคดีเรื่องเรือโดนกัน ถ้าปรากฏขึ้นต่อศาลซึ่งพิจารณาคดีนั้นว่าได้มีความละเมิดเกิดขึ้นต่อ
ข้อบั งคับข้อหนึ่ งข้อ ใดแห่ งกฎข้อบั งคับส าหรับป้องกัน เหตุ เ รือโดนกัน ท่านให้ถือว่ าความผิด 
ที่เป็นมูลแห่งคดีนั้นตกอยู่กับเรือล าที่ได้มีความละเมิดอันนั้น เว้นไว้แต่ถ้าพิสูจน์ให้ศาลเห็นเป็นที่พอใจว่าได้มี
เหตุอันจ าเป็นที่จะต้องประพฤติให้ผิดไปจากกฎข้อบังคับท่ีว่ามาแล้ว 

 เมื่อเกิดเหตุเรือสองล าโดนกันขึ้นเวลาใด นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือทั้งสองฝ่าย เมื่อเห็นว่าจะกระท า
ได้เพียงใดโดยไม่เป็นที่น่ากลัวอันตรายจะมีขึ้นแก่เรือ หรือลูกเรือ หรือคนโดยสาร (ที่หากจะมี) ในเรือของตน 
ท่านว่าเป็นหน้าที่ของนายเรือหรือผู้ควบคุมเรือควรจะกระท าดังต่อไปนี้ คือ 

 ต้องช่วยเหลือตามความสามารถที่จะกระท าได้เพียงใดแก่เรืออีกล าหนึ่งที่โดนกัน และแก่นายเรือ , 
ลูกเรือ และคนโดยสาร (ถ้าหากม)ี ของเรือล านั้น เพ่ือป้องกันให้พ้นจากอันตรายที่จะพึงเกิดจากเหตุที่เรือโดน
กันนั้ น  และต้องรอเรื ออยู่ ใกล้ กับ เรื อล านั้ นจนกว่ าจะเป็นที่ แน่ ใจว่ า ไม่ต้ องการให้ช่ วย เหลื อ 
อีกต่อไป 

 ต้องแจ้ งชื่ อ เ รือ ชื่ อ เมืองท่าที่ เป็นส านั กนี้ ของ เรือของตน และมาจากเมืองท่า ใด จะไป 
เมืองท่าใด แก่นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรืออีกล าหนึ่งที่โดนกันนั้นให้ทราบ 
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 ถ้ านายเรือหรือผู้ ที่ ควบคุมเรื อล า ใดละเลยไม่กระท าตาม ข้อปฏิบัติที่ ว่ า ไว้  และไม่มี เหตุ 
อันสมควรที่จะแก้ตัวได้ว่าเป็นด้วยเหตุใด ถ้าไม่มีสักขีพยานแน่นอนว่าเป็นอย่างอ่ืน ต้องถือว่าเหตุ  
เรือโดนกันนั้นได้เกิดข้ึนเพราะความประพฤติผิด หรือความละเลย หรือความประพฤติละเมิดฉะนั้น 

 4.1.2. พระรำชบัญญัติเรือไทย พุทธศักรำช 2481 

 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481เป็นกฎหมายที่ก าหนดถึงเรือที่จะต้องจดทะเบียนเรือไทย 
เริ่มด้วยเรือราชนาวีไทยเป็นเรือไทย แต่ไม่อยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัตินี้ (มาตรา 4) และ ข้อที่เป็น
สาระส าคัญของพระราชบัญญัติฉบับนี้ เรือที่จดทะเบียนต้องเป็นเรือไทย และต้องท าการค้าในน่านน้ าไทย 

 มาตรา 5 ได้ให้ค านิยามหมายถึง การขนส่งคนโดยสาร หรือของหรือลากจูง เพ่ือหาก าไรจากเมืองท่า
หรือถิ่นที่แห่งหนึ่งภายในน่านน้ าไทยไปยังเมืองท่าหรือถิ่นที่อีกแห่งหนึ่งหรือหลายแห่งภายในน่านน้ าไทยซึ่ง
ตามกฎหมายก็มีความหมายของค าว่าเรือคือ ยานพาหนะทางน้ าทุกชนิด และบังคับใช้บรรดาน่านน้ าที่อยู่
ภายใต้อธิปไตยของประเทศไทย มีการแบ่งแยกความหมายของเรือกล และเรือล าน้ า ซึ่งเรือกลหมายความถึง 
เรือท่ีเดินด้วยก าลังเครื่องจักรกลจะใช้ก าลังอื่นด้วยหรือไม่ก็ตามเรือล าน้ าหมายความถึง เรืออ่ืนที่มิใช่เรือทะเล
นอกจากนี้ยังมีในส่วนของความหมายของผู้ควบคุมเรือหมายความถึง นายเรือ สรั่ง ไต้ก๋ง นายท้ายคนถือท้าย
หรือบุคคลใดอ่ืน ผู้มีหน้าที่บังคับเรือและรับผิดชอบในเรือแต่ไม่หมายความถึงผู้น าร่องและคนประจ าเรือ
หมายความถึง บรรดาคนที่มีหน้าที่ท าการประจ าอยู่ในเรือรวมถึงนายทะเบียนเรือ หมายถึง ผู้ที่รัฐมนตรี
แต่งตั้งให้เป็นนายทะเบียนเรือ หรือให้รักษาการแทนนายทะเบียนเรือ 

 4.1.3 พระรำชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 

 พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 เป็นกฎหมายที่ออกเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาว่า
ด้วยกฎข้อบังคับระหว่างประเทศส าหรับป้องกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ. 1972 ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 15 
กรกฎาคม พ.ศ. 2520 ทั้งนี้ ไม่มีรายละเอียดของกฎเกณฑ์การเดินเรือ เพียงแต่ก าหนดหลักการกว้าง ๆ ไว้ว่า 
ให้รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงในเรื่อง ดังต่อไปนี้ 

 (1) การถือท้ายและการเดินเรือ 

 (2) โคมไฟและทุ่นเครื่องหมาย 

 (3) สัญญาณเสียง และสัญญาณแสง 

 (4) ข้อยกเว้นในการป้องกันเรือโดนกัน 

 (5) ที่ติดตั้ง และรายละเอียดทางเทคนิคของโคมไฟและทุ่นเครื่องหมาย 

 (6) สัญญาณที่ต้องมีเพ่ิมข้ึนส าหรับเรือประมงขณะท าการประมงใกล้กัน 

 (7) รายละเอียดทางเทคนิคของเครื่องท าสัญญาณเสียง 

 (8) สัญญาณอับจน (มาตรา 5) 

 ซึ่ งกฎกระทรวงเหล่านี้ ใช้บั งคับแก่ เรือไทยและเรือต่างประเทศที่อยู่ ในน่ านน้ าไทย และ 
เรือไทยที่อยู่ในทะเลหลวง (มาตรา 6) ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงฯ เหล่านี้มีความรับผิดและ
ต้องระวางโทษเช่นเดียวกับท่ีบัญญัติไว้ส าหรับเรือในกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย (มาตรา 8) 

 ปัจจุบันมีกฎกระทรวงใช้บังคับ 3 ฉบับ คือ 
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 (1) กฎกระทรวง ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2522) ฯ 

 (2) กฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2524) ฯ 

 (3) กฎกระทรวง ฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2533) ฯ 

 โดยมีสาระส าคัญ เช่น  

 เรือทุกล าต้องจัดยามระวังเหตุ โดยใช้สายตาและหูฟังตลอดเวลารวมทั้งจัดวิธีการทุกอย่างที่มีอยู่ให้
พร้อมที่จะใช้ได้ทันต่อเหตุการณ์และสภาพการณ์เพ่ือให้สามารถคาดคะเนได้โดยสมบูรณ์ต่อสถานการณ์และ
การเสี่ยงภัยจากการโดนกัน 

 เรือทุกล าต้องเดินด้วยอัตราความเร็วปลอดภัยตลอดเวลา เพ่ือที่เรือจะได้ปฏิบัติโดยเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพในการหลีกเลี่ยงการโดนกัน และให้เรือหยุดได้ภายในระยะที่เหมาะสมกับเหตุการณ์และ
สภาพการณ์ 

 ในการพิจารณาว่า อัตราความเร็วเท่าใดเป็นอัตราความเร็วปลอดภัยให้ใช้ปัจจัยดังต่อไปนี้มาพิจารณา 

 (1) ส าหรับเรือทุกล า 

  (ก) สภาพแห่งทัศนวิสัย 

  (ข) ความหนาแน่นของการจราจร รวมทั้งแหล่งชุมนุม เรือประมงและเรืออ่ืน 

  (ค) ความสามารถในการบังคับการเดินเรือในลักษณะเฉพาะที่เกี่ยวกับระยะหยุดเรือ และ
ความสามารถในการหันเรือได้ทันต่อสถานการณ์ 

  (ง) ในเวลากลางคืน เมื่อปรากฏว่ามีแสงไฟมารบกวนทัศนวิสัย เช่น แสงไฟจากฝั่งหรือแสงไฟสาด
ส่องจากท้ายเรือตนเอง 

  (จ) สภาพลม ทะเลและกระแสน้ า และอันตรายต่าง ๆ ในการเดินเรือที่บริเวณนั้น 

  (ฉ) อัตรากินน้ าลึกของเรือสัมพันธ์กับความลึกของน้ า 

 (2) ส าหรับเรือที่ใช้เครื่องเรดาร์ต้องพิจารณาปัจจัยดังต่อไปนี้เพิ่มขึ้นด้วย 

  (ก) คุณสมบัติ ประสิทธิภาพ และข้อจ ากัดของเครื่องอุปกรณ์เรดาร์ 

  (ข) ขอบเขตจ ากัดใด ๆ ที่เกิดจากการใช้มาตราส่วนวัดระยะของเครื่องเรดาร์ 

  (ค) สิ่งรบกวนในการตรวจค้นของเครื่องเรดาร์ เนื่องจากสภาพท้องทะเล อากาศและเหตุอ่ืนที่
แทรกซ้อน 

  (ง) เรือเล็ก ก้อนน้ าแข็ง และวัตถุลอยน้ าอ่ืนใดที่เครื่องเรดาร์อาจไม่สามารถตรวจพบได้ภายใน
ระยะที่สมควร 

  (จ) จ านวน ต าแหน่ง และการเคลื่อนไหวของเรือท่ีเครื่องเรดาร์ตรวจพบ 

  (ฉ) การประเมินค่าทัศนวิสัยที่แน่นอนยิ่งขึ้น ซึ่งอาจเป็นไปได้เมื่อใช้เครื่องเรดาร์วัดระยะของเรือ 
หรือวัตถุต่าง ๆ ที่อยู่ในบริเวณนั้น 

 การปฏิบัติเพ่ือหลีกเลี่ยงการโดนกัน 
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  (1) ถ้าสถานการณ์อ านวย การปฏิบัติใด ๆ เ พ่ือหลีกเลี่ยงการโดนกัน ต้องกระท าด้วย 
ความแน่นอนทันต่อเวลา และด้วยความสามารถในการเดินเรือท่ีดี 

  (2) ถ้ าสถานการณ์อ านวย การเปลี่ยนเข็ม เดินเรือและ /หรืออัตราความเร็วของเรือ 
เพ่ือหลีกเลี่ยงการโดนกัน ต้องเปลี่ยนให้มากพอจนท าให้เรืออ่ืนเห็นได้ทันทีด้วยสายตาหรือเครื่องเรดาร์ ควร
หลีกเลี่ยงการเปลี่ยนเข็มเดินเรือ และ/หรืออัตราความเร็วของเรือแต่เพียงเล็กน้อยติดต่อกัน 

  (3) ถ้าทะเลกว้างพอส าหรับหันเหเรือ การเปลี่ยนเข็มเดินเรือเพียงอย่างเดียวอาจจะเป็นการ
ปฏิบัติที่ได้ผลดีที่สุดเพื่อหลีกเลี่ยงการที่เรือจะเข้าใกล้ในลักษณะที่น่าจะโดนกันแต่ทั้งนี้ต้องกระท าให้ทันเวลา
และมากพอ และไม่เป็นผลให้เกิดการเข้าใกล้กันในลักษณะที่น่าจะโดนกันอีก 

  (4) การปฏิบัติเพ่ือหลีกเลี่ยงการโดนกัน ต้องเป็นการปฏิบัติที่เป็นผลให้ผ่านพ้นกันในระยะที่
ปลอดภัย การปฏิบัติที่ได้ผลนั้นจะต้องได้รับการควบคุมอย่างระมัดระวัง จนกว่าเรืออ่ืนได้ผ่านพ้นไปแล้ว 

  (5) ถ้าจ าเป็นเพื่อหลีกเลี่ยงการโดนกัน หรือเพ่ือให้มีเวลามากพอที่จะประเมินสถานการณ์ต้องลด
อัตราความเร็วของเรือลง หรือหยุดเรือ โดยการหยุดเครื่องหรือใช้เครื่องจักรถอยหลัง 

 เรือขณะเดินไปตามแนวร่องน้ าแคบ หรือร่องน้ าทางเรือเดินต้องเดินให้ใกล้ขอบนอกของ 
ร่องน้ าแคบ หรือร่องน้ าทางเรือเดินซึ่งอยู่ทางกราบขวา เท่าท่ีจะปลอดภัยและสามารถปฏิบัติได้ 

 เรือขณะท าการประมงต้องไม่กีดขวางทางเดินของเรืออ่ืน ซึ่งก าลังเดินอยู่ภายในร่องน้ าแคบ หรือร่อง
น้ าทางเรือเดิน 

 เมื่อเรือกลสองล าเดินเข้าหากันในลักษณะหัวเรือตรงกัน หรือเกือบจะตรงกันซึ่งจะเสี่ยงภัย 
จากการโดนกันขึ้น ให้เรือแต่ละล าเปลี่ยนเข็มเดินเรือไปทางขวาเพ่ือให้เรือสวนกันทางกราบซ้าย 
ของกันและกัน 

 เมื่อเรือกลสองล าเดินตัดทางกันในลักษณะที่เสี่ยงภัยจากการโดนกัน เรือล าที่มีเรือล าอ่ืนอยู่ทางกราบ
ขวาของตนต้ องหลี กทาง ให้  และถ้ าสถานการณ์อ านวยต้ อ งหลี ก เ ลี่ ย งการ เดิ นตั ดหน้ า เ รื อ 
อีกล าหนึ่งนั้น (แต่ถ้าเรือเร็วเข้ามากระชั้นชิด พ้นวิสัยที่จะหลีก ก็ไม่เป็นการฝ่าฝืนกฎกระทรวง ฯ ข้อนี้  

 เรือที่บังคับยากเพราะอัตรากินน้ าลึกของเรืออาจเปิดใช้โคมไฟสีแดงมองเห็นได้รอบทิศซ้อนกันใน 
ทางดิ่งสามดวง หรือแสดงทุ่นเครื่องหมายรูปทรงกระบอกหนึ่งทุ่น ณ ที่มองเห็นได้ชัดที่สุดเพ่ิมขึ้นจากที่ก าหนดไว้ 

 เรือขณะท าหน้าที่น าร่อง ต้อง 

  (1) เปิดใช้โคมไฟสองดวงซ้อนกันในทางดิ่งมองเห็นได้รอบทิศ ณ ที่หรือใกล้เสากระโดง 
โคมไฟดวงบนสีขาวและดวงล่างสีแดง 

  (2) เมื่อก าลังเดินให้เปิดใช้โคมไฟข้างเรือ และโคมไฟท้ายเรือเพ่ิมข้ึน 

  (3) เมื่อทอดสมอให้เปิดใช้โคมไฟหรือแสดงทุ่นเครื่องหมาย  

 เรือท่ีทอดสมอ ต้องเปิดใช้โคมไฟหรือแสดงทุ่นเครื่องหมาย ณ ที่มองเห็นได้ชัดที่สุด  

 สัญญาณแสดงการบังคับการเดินเรือและสัญญาณเตือน  

  หวูดสั้นหนึ่งครั้ง หมายความว่า "ข้าพเจ้าก าลังเปลี่ยนเข็มเดินเรือไปทางขวา" 

  หวูดสั้นสองครั้ง หมายความว่า "ข้าพเจ้าก าลังเปลี่ยนเข็มเดินเรือไปทางซ้าย" 
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  หวูดสั้นสามครั้ง หมายความว่า "ข้าพเจ้าก าลังใช้เครื่องจักรกลถอยหลัง" 

 สัญญาณแสงมีความหมายดังนี้ 

  แสงหนึ่งวับ หมายความว่า `ข้าพเจ้าก าลังเปลี่ยนเข็มเดินเรือไปทางขวา' 

  แสงสองวับ หมายความว่า `ข้าพเจ้าก าลังเปลี่ยนเข็มเดินเรือไปทางซ้าย' 

  แสงสามวับ หมายความว่า `ข้าพเจ้าก าลังใช้เครื่องจักรกลถอยหลัง' 

 เรือท่ีมีความประสงค์จะแซงข้ึนหน้าเรืออีกล าหนึ่งต้องใช้หวูดยาวสองครั้ง ติดตามด้วยหวูดสั้นหนึ่งครั้ง
หมายความว่า "ข้าพเจ้ามีความประสงค์จะแซงขึ้นหน้าทางกราบขวาของท่าน"หวูดยาวสองครั้ง ติดตามด้วย
หวูดสั้นสองครั้งหมายความว่า "ข้าพเจ้ามีความประสงค์จะแซงขึ้นหน้าทางกราบซ้ายของท่าน"ส่วนเรือล าที่
ก าลังจะถูกแซงขึ้นหน้า ต้องแสดงการยินยอมโดยใช้สัญญาณหวูดประจ าเรือเป็นชุด ดังนี้ หวูดยาวหนึ่งครั้ง 
หวูดสั้นหนึ่งครั้ง หวูดยาวหนึ่งครั้งและหวูดสั้นหนึ่งครั้ง 

 สาเหตุและปัญหาเก่ียวกับอุบัติเหตุในการเดินเรือ 

  (1) บรรทุกเกิน เช่น กรณีเรือเอ้ียมจุ๊นดัดแปลงที่เข่ือนอุบลรัตน์  

  (2) ดัดแปลงต่อเติมเรือ เช่น กรณีเรือเอ้ียมจุ๊นดัดแปลงที่เข่ือนอุบลรัตน์ 

  (3) ไม่ปฏิบัติตามกฎการเดินเรือ เช่น การเดินเรือ การจอดเรือ สัญญาณไฟ  

 4.1.4 พระรำชบัญญัติป้องกันและบรรเทำสำธำรณภัย พ.ศ. 2550 

 พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ .ศ.  2550 มาตรา 4 ได้บัญญัติไว้ว่า  ใน
พระราชบัญญัตินี้ “สาธารณภัย” หมายความว่า อัคคีภัย วาตภัย อุทกภัย ภัยแล้ง โรคระบาดในมนุษย์ โรค
ระบาดสัตว์โรคระบาดสัตว์น้ า การระบาดของศัตรูพืช ตลอดจนภัยอ่ืนๆ อันมีผลกระทบต่อสาธารณชนไม่ว่า
เกิดจากธรรมชาติ มีผู้ท าให้เกิดขึ้น อุบัติเหตุ หรือเหตุอ่ืนใดซึ่งก่อให้เกิดอันตรายแก่ชีวิต ร่างกายของ
ประชาชนหรือความเสียหายแก่ทรัพย์สินของประชาชน หรือของรัฐ และให้หมายความรวมถึงภัยทางอากาศ
และการก่อวินาศกรรมด้วย 

 จากพระราชบัญญัตินี้ มีจุดมุ่งหมายท่ีจะดูแลอันตรายแก่ชีวิต ร่างกายของประชาชนหรือความเสียหาย
แก่ทรัพย์สินของประชาชน หรือของรัฐ ในเรื่องของสาธารณภัย ซึ่งอุบัติภัยจากการท่องเที่ยวทางทะเล ถือว่า
เป็นสาธารณภัยทางน้ าอย่างหนึ่ง ที่อยู่ภายใต้การก ากับดูแลตามอ านาจของพระราชบัญญัติป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550 

 4.1.5 พระรำชบัญญัติศุลกำกร พุทธศักรำช 2469 

 พระราชบัญญัติศุลกากร พุทธศักราช 2469 ได้บัญญัติใน มาตรา 27 ว่า ผู้ใดน าหรือพาของ 
ที่ยังมิได้เสียค่าภาษี หรือของต้องจ ากัด หรือของต้องห้าม หรือที่ยังมิได้ผ่านศุลกากรโดยถูกต้องเข้ามาใน 
พระราชอาณาจักรสยามก็ดี หรือส่ง หรือพาของเช่นว่านี้ออกไปนอกพระราชอาณาจักรก็ดี หรือช่วยเหลือด้วย
ประการใด ๆ ในการน าของเช่นว่านี้เข้ามา หรือส่งออกไปก็ด ีหรือย้ายถอนไป หรือช่วยเหลือให้ย้ายถอนไปซึ่ง
ของดังกล่าวนั้นจากเรือก าปั่น ท่าเทียบเรือ โรงเก็บสินค้า คลังสินค้าที่มั่นคง หรือโรงเก็บของ โดยไม่ได้รับ
อนุญาตก็ดี หรือให้ที่อาศัยเก็บ หรือเก็บ หรือซ่อนของเช่นว่านี้ หรือยอม หรือจัดให้ผู้อ่ืนท าการเช่นว่านั้นก็ดี 
หรือเก่ียวข้องด้วยประการใด ๆในการขนหรือย้ายถอน หรือกระท าอย่างใดแก่ของเช่นว่านั้นก็ดี หรือเกี่ยวข้อง
ด้วยประการใด ๆ ในการหลีกเลี่ยง หรือพยายามหลีกเลี่ยงการเสียค่าภาษีศุลกากร หรือในการหลีกเลี่ยง หรือ
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พยายามหลีกเลี่ยงบทกฎหมายและข้อจ ากัดใด ๆ อันเกี่ยวแก่การน าของเข้า ส่งของออก ขนของขึ้น เก็บของ
ในคลังสินค้า และการส่งมอบของโดยเจตนาจะฉ้อค่าภาษีของรัฐบาล ของพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ที่
จะต้องเสียส าหรับของนั้น ๆ ก็ดีหรือหลีกเลี่ยงข้อห้าม หรือข้อจ ากัดอันเกี่ยวแก่ของนั้นก็ดี *ส าหรับความผิด
ครั้งหนึ่ง ๆ ให้ปรับเป็นเงินสี่เท่าราคาของซึ่งได้รวมค่าอากรเข้าด้วยแล้ว หรือจ าคุกไม่เกินสิบปี หรือทั้งปรับทั้ง
จ า 

 มาตรา 27 ทวิ บัญญัติว่า ผู้ใดช่วยซ่อนเร้น ช่วยจ าหน่าย ช่วยพาเอาไปเสีย ซ้ือ รับจ าน า หรือรับไว้โดย
ประการใดซึ่งของอันตนรู้ว่าเป็นของที่น าเข้ามาในราชอาณาจักโดยหลีกเลี่ยงอากรข้อห้ามหรือข้อจ ากัดมี
ความผิดต้องระวางโทษปรับเป็นเงินสี่เท่าราคาของซึ่งได้รวมค่าอากรเข้าด้วยแล้ว หรือจ าคุกไม่เกินห้าปี หรือ
ทั้งปรับทั้งจ า 

 จากพระราชบัญญัติศุลกากร พุทธศักราช 2469 ในเรื่องของการท่องเที่ยวทางทะเลนี้ อาจเป็นช่องว่าง
ของกฎหมายที่ท าให้มีการลักลอบน าเครื่องอุปกรณ์กีฬาด าน้ า อุปกรณ์ที่มาทางเรือส าราญกีฬา ในมุมมอง
ด้านภาษีศุลกากรนั้น ความปลอดภัยของสินค้าที่ไม่ได้รับมาตรฐาน หรือการรับรองจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนการใช้ประโยชน์โดยไม่มีการช าระค่าภาษีอากรให้แก่รัฐ ท าให้เกิดความเสียหายต่อผู้บริโภคและต่อ
รฐั   

 ในกรณีที่มีการน าเครื่องเล่นกีฬาทางน้ าเข้ามาจากต่างประเทศและไม่ได้ส าแดงเป็นเรือเช่น ซีวอร์ค
เกอร์ หรือร่ม(ที่ใช้เรือลาก) พาราชู๊ต ฟลายอิ้งบอร์ด เป็นต้น โดยเมื่อมีการน าเข้ามาจากต่างประเทศโดยไม่ได้
ส าแดงว่าเป็นเรือและเมื่อมีต้องการน าไปใช้งานในทะเลจะต้องมีใบอนุญาตจากกรมเจ้าท่าจึงมีการน ามาขอจด
ทะเบียนเป็นเรือและขอใบอนุญาตใช้เรือ แต่เนื่องจากการพิจารณารูปทรงหรือลักษณะของอุปกรณ์หรือ
เครื่องเล่นเหล่านั้นไม่สามารถด าเนินการจดทะเบียนเรือไทยหรือออกใบอนุญาตใช้เรือได้เนื่องจากไม่เป็นไป
ตามค านิยามค าว่า “เรือ” ตาม พ.ร.บ.เรือไทย และท าให้ไม่สามารถออกใบอนุญาตใช้เรือได้ด้วยเนื่องจากไม่มี
ลักษณะเป็นเรือ ส่งผลท าให้อาจเกิดความเสี่ยงในความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลเนื่องจากอุปกรณ์
หรือเครื่องเล่นเหล่านั้นไม่ได้รับอนุญาตให้ใช้งานและไม่มีมาตรการในการควบคุม เนื่องจากไม่มีข้อก าหนด
และกฎหมายไม่มีบทบัญญัติสามารถน ามาจดทะเบียนเป็นเรือ 

 4.1.6 พระรำชบัญญัติระเบียบบริหำรรำชกำรเมืองพัทยำ พ.ศ. 2542 และเทศบัญญัติเมืองพัทยำ 

 เนื่องจากพัทยาได้เจริญเติบโตขึ้นอย่ารวดเร็ว กลายเป็นสถานที่ท่องเที่ยวได้รับความนิยมมากทั้งชาว
ไทยและชาวต่างประเทศ หน่วยการปกครองที่เป็นสุขาภิบาลอยู่เดิมไม่อาจจะบริหารงาน และให้บริการได้ทัน
กับความเจริญอย่างรวดเร็วได้ ในปี พ.ศ. 2521 มีการเสนอร่างพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมือง
พัทยา ขึ้นมีจุดประสงค์น ารูปแบบ เทศบาลในสหรัฐอเมริกามาทดลองใช้ คือ รูปแบบการจัดการเทศบาล 
(City Manager) หรือที่เรียกว่า Council and manager Form โดยก าหนดให้ฝ่ายบริหารเป็นนักบริหารมือ
อาชีพ ที่มาจากการ ว่าจ้าง ตามสัญญาของสภาท้องถิ่น ก่อนเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2521 พัทยามีฐานะเป็น
สุขาภิบาลนาเกลือ ซ่ึงต้ังข้ึนเม่ือ พ.ศ. 2499 มีพ้ืนที่พิเศษต าบลนาเกลือ ต่อมาสุขาภิบาลนาเกลือได้ขยายเขต
ไปถึงพัทยาใต้ เมื่อปี พ.ศ. 2507 ต่อมาสุขาภิบาลอยู่เดิมไม่อาจจะบริหารงาน และให้บริการได้ทันกับความ
เจริญอย่างรวดเร็วเนื่องจากพัทยาได้เจริญเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว กลายเป็นสถานท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยม
มากทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศ รัฐบาลจึงได้ตราพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 
2521 ขึ้น ด้วยผลแห่งพระราชบัญญัตินี้ จึงได้ยุบสุขาภิบาลนาเกลือ และได้จัดตั้งเมืองพัทยาเมื่อวันที่ 29 
พฤศจิกายน พ.ศ. 2521 เป็นการปกครองท้องถิ่น รูปแบบพิเศษ (City Manager) ผู้จัดการเมือง และให้เมือง
พัทยามีฐานะเทียบเท่าเทศบาลนคร พัทยาเติบโตเป็นอย่างมากตั้งแต่กลางปี พ.ศ. 2530 โดยในช่วงนั้น 
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พัทยามีการก่อสร้างเป็นจ านวนมาก ซึ่งเป็นผลมาจากการพัฒนาพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออก เนื่องมาจาก
พัทยาเป็นจุดศูนย์กลางระหว่างมาบตาพุดกับแหลมฉบัง จึงท าให้สภาพการลงทุนเป็นไปอย่างคึกคัก ท าให้
พัทยากลายเป็นแหล่งท่องเที่ยวและแหล่งธุรกิจไปพร้อม ๆ กัน โดยมีการก่อสร้างโรงแรมขนาดใหญ่ รวมทั้ง
สถานบริการต่าง ๆ หลายชนิด เรียงรายตลอดแนวชายหาด จากบทบาทการเป็นเมืองท่องเที่ยวส่งผลให้
ชุมชนเมืองพัทยาเติบโตขึ้นตามล าดับ โดยในช่วงแรกการขยายตัวของเมืองขยายตัวตามแนวชายหาดจาก
ชุมชนนาเกลือลงไปทางทิศใต้สู่บริเวณอ่าวพัทยา ต่อเนื่องไปจนถึงบริเวณชายหาดจอมเทียน ระยะที่สองได้
ขยายตัวจากชายฝั่งทะเลออกไปสู่ถนนสุขุมวิท ตามถนนสายส าคัญเข้าสู่ชายหาด ในปัจจุบันได้เริ่มขยายจาก
ถนนสุขุมวิทข้ามทางรถไฟสายภาคตะวันออกเข้าสู่ พ้ืนที่ต่อเนื่องกับเขตเมืองพัทยา กระทั่งรัฐธรรมนูญ
ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2540 มีผลบังคับใช้ ได้ก าหนดให้ผู้บริหารท้องถิ่นและสภาท้องถิ่น ต้องมาจากการ
เลือกตั้ง จึงยกเลิกพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2521 และตราพระราชบัญญัติ
ระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 บังคับใช้ มีผลตั้งแต่วันที่ 30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2542 ดังนั้น 
เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2542 จึงเป็นครั้งแรกของราษฎรเมืองพัทยาเลือกตั้งนายกเมืองพัทยา ท าหน้าที่
ฝ่ายบริหาร เมืองพัทยามีฐานะเป็นนิติบุคคล ตั้งอยู่ในท้องที่อ าเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี โดยมีพ้ืนที่คลุม 4 
ต าบล คือ นาเกลือ หนองปรือ หนองปลาไหล ห้วยใหญ่ และเกาะต่างๆ ได้แก่ เกาะล้าน เกาะครก เกาะสาก 

 ตามพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 ได้ก าหนดเพ่ือจัดระเบียบการ
ปกครองเมืองพัทยาใหม่ให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ และเพ่ือให้เมืองพัทยามีความเป็นอิสระในการก าหนด
นโยบาย การปกครอง การบริหาร การบริหารงานบุคคล การเงิน และการคลังสอดคล้องกับหลักการที่
ก าหนดไว้ในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ซึ่งข้อบัญญัติตามกฎหมายได้ให้อ านาจหน้าที่เมืองพัทยา ใน
การควบคุมก ากับดูแลพื้นที่เป็นพิเศษด้วย เนื่องจากเป็นแหล่งท่องเที่ยวนานาชาติทั้งชาวไทยและต่างประเทศ 
ที่อาจส่งผลโดยรวมไปถึงเรื่องการท่องเที่ยว และเศรษฐกิจ โดยอ านาจหน้าที่เมืองพัทยาก าหนดไว้ใน มาตรา 62 
บัญญัติว่า ภายใต้บังคับแห่งบทบัญญัติของกฎหมาย เมืองพัทยามีอ านาจหน้าที่ ด าเนินการในเขตเมืองพัทยา
ในเรื่องดังต่อไปนี้ 

 

  1) การรักษาความสงบเรียบร้อย 

  2) การส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติ 

  3) การคุ้มครองและดูแลรักษาทรัพย์สินอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน 

  4) การวางผังเมืองและการควบคุมการก่อสร้าง 

  5) การจัดการเก่ียวกับท่ีอยู่อาศัยและการปรับปรุงแหล่งเสื่อมโทรม 

  6) การจัดการจราจร 

  7) การรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง 

  8) การก าจัดมูลฝอยและสิ่งปฏิกูล และการบ าบัดน้ าเสีย 

  9) การจัดให้มีน้ าสะอาดหรือการประปา 

  10) การจัดให้มีการควบคุมตลาด ท่าเทียบเรือ และที่จอดรถ 
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  11) การควบคุมอนามัยและความปลอดภัยในร้านจ าหน่ายอาหาร โรงมหรสพ และสถานบริการ
อ่ืน 

  12) การควบคุมและส่งเสริมกิจการท่องเที่ยว 

  13) การบ ารุงรักษาศิลปะ จารีตประเพณี ภูมิปัญญาท้องถิ่น และวัฒนธรรมอันดี ของท้องถิ่น 

  14) อ านาจหน้าที่อ่ืนตามที่กฎหมายก าหนดให้เป็นของเทศบาลนครหรือของ เมืองพัทยา 

 มาตรา 63 บัญญัติว่า ในการปฏิบัติหน้าที่ตามกฎหมายที่บัญญัติให้เป็นอ านาจหน้าที่ของ เมืองพัทยา
หรือข้อบัญญัต ิให้นายกเมืองพัทยา รองนายกเมืองพัทยา ปลัดเมืองพัทยา รองปลัด เมืองพัทยา หัวหน้าส่วน
ราชการของเมืองพัทยา หรือผู้ด ารงต าแหน่งเทียบเท่า และพนักงาน เมืองพัทยา ซึ่งนายกเมืองพัทยาแต่งตั้ง
เป็นพนักงานเจ้าหน้าที่ส าหรับปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว และให้มีฐานะเป็นพนักงานฝ่ายปกครองหรือต ารวจตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาในการปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานเจ้าหน้าที่ตามวรรคหนึ่งให้มีอ านาจ
ดังต่อไปนี้ 

  (1) เข้าไปในอาคารหรือบริเวณที่ตั้งอาคารที่มีเหตุอันควรสงสัยว่ามีการฝ่าฝืนหรือ ไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมายหรือข้อบัญญัติ ในเวลาระหว่างพระอาทิตย์ขึ้นถึงพระอาทิตย์ตกหรือในเวลา ท าการของสถานที่นั้น 

  (2) มีหนังสือสอบถามหรือเรียกบุคคลใดมาชี้แจงข้อเท็จจริงหรือสั่งให้แสดง เอกสารหรือหลักฐาน
อ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการกระท าที่มีเหตุอันควรสงสัยว่ามีการฝ่าฝืนหรือไม่ ปฏิบัติตามกฎหมายหรือข้อบัญญัติ 

  (3) ยึดหรืออายัดเอกสาร หลักฐาน ยานพาหนะหรือสิ่งใด ๆ เพ่ือใช้เป็นหลักฐาน ในการ
ด าเนินคด ี

  (4) จับกุมผู้กระท าความผิดตามกฎหมาย หรือข้อบัญญัติเพ่ือด าเนินคดีหลักเกณฑ์และวิธีการ
ปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานเจ้าหน้าที่ตามวรรคสอง ให้เป็น ไปตามระเบียบที่นายกเมืองพัทยาก าหนด โดย
ความเห็นชอบของกระทรวงมหาดไทย 

 ในกรณีที่มีการกระท าความผิดตามกฎหมาย หรือข้อบัญญัติตามวรรคหนึ่ง นายกเมืองพัทยา 
ปลัดเมืองพัทยา หรือหัวหน้าส่วนราชการของเมืองพัทยา หรือผู้ด ารงต าแหน่งเทียบเท่า แล้วแต่กรณี  เห็นว่า
ผู้ต้องหาไม่ควรได้รับโทษจ าคุก ให้มีอ านาจเปรียบเทียบ และเมื่อผู้กระท า ความผิดช าระค่าปรับตามที่
เปรียบเทียบภายในสามสิบวันนับแต่วันที่มีการเปรียบเทียบ ให้ถือว่า คดีเลิกกันตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความอาญา 

 ในกรณีที่ผู้กระท าความผิดไม่ยอมเปรียบเทียบ หรือเม่ือยอมแล้วแต่ไม่ช าระค่าปรับภายในก าหนดเวลา 
ให้พนักงานเมืองพัทยาซึ่งนายกเมืองพัทยาแต่งตั้งมีอ านาจในการ สอบสวนและมีฐานะเป็นพนักงานสอบสวน
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา เมื่อ ท าการสอบสวนเสร็จให้ส่งรายงานการสอบสวนไปยัง
พนักงานอัยการ เพ่ือด าเนินคดีในศาลต่อไป โดยให้ถือว่ารายงานการสอบสวนนั้นเป็นส านวนการสอบสวน
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 

 จากบทบัญญัติของกฎหมายดังกล่าวจะเห็นว่า เมืองพัทยาสามารถด าเนินคดีกับผู้กระท าผิดโดย
เปรียบเทียบปรับให้คดีอาญาเลิกกันตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาได้ ซึ่งในส่วนนี้อ านาจ
ดังกล่าวเสมือนเป็นการเปิดกว้างต่อการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่  ถ้าหากมองในแง่ของกฎหมายอาจ
พิจารณาไปได้ว่าเป็นการสะดวกรวดเร็วต่อการแก้ปัญหาในพ้ืนที่ที่เป็นแหล่งท่องเที่ยว แต่หากพิจารณาในมุม
ของสภาพสิ่งแวดล้อมท่ีเป็นพื้นที่ท่ีมีการท่องเที่ยวรวมถึงการแสวงหาผลประโยชน์ในแหล่งดังกล่าวแล้ว ก็อาจ
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เป็นช่องทางที่สร้างมูลเหตุจูงใจกับเจ้าหน้าที่ในการปฏิบัติหน้าที่ได้ การก าหนดให้เมืองพัทยามีอ านาจหน้าที่
ในการเปรียบเทียบปรับได้เอง หากมีในเรื่องของอิทธิพลในพ้ืนที่เข้ามาเกี่ยวข้องแล้ว  การแก้ไขปัญหาก็จะไม่
สัมฤทธิผลและไม่เกิดประสิทธิภาพ เห็นชัดว่าการ “เปรียบเทียบ” ทุกฝ่ายต้องเห็นพ้องต้องกัน เริ่มต้นตั้งแต่
เจ้าพนักงานเห็นว่าผู้ต้องหาไม่ควรติดคุก ตามต่อมาด้วยผู้ต้องหาและผู้เสียหายยอมให้ “เปรียบเทียบ” จึง
อาจมีการต่อรองตามมาว่าควรก าหนดค่าปรับเท่าไร และถ้าเป็นคดีมีค่าทดแทนอาจมีการตกลงกันเรื่องค่า
ทดแทน หรือเจ้าพนักงานกะค่าทดแทนให้ เรียกว่าให้จบคดีกันจริงๆ ไม่ต้องไปฟ้องร้องถึงโรงถึงศาลเรื่องค่า
ทดแทนกันอีกต่างจากอ านาจศาลในการพิพากษาลงโทษ “ปรับ” ศาลลงโทษทั้งจ าคุกและปรับได้พร้อมๆ กัน 
ศาลไม่ต้องฟังผู้ต้องหา (จ าเลย) หรือผู้เสียหายว่าจะยอมให้ปรับหรือไม่ หรือปรับมากน้อยเท่าไร.ศาลลงโทษ
ปรับได้ทันทีตามดุลยพินิจของศาล ส่วนคดีมีค่าทดแทนไม่ว่าคู่ความจะตกลงกันได้หรือไม่ ก็ไม่ผูกพันศาลใน
การพิพากษาลงโทษปรับในคดีอาญา และไม่ต้องก าหนดค่าทดแทนให้ผู้เสียหายในคดีอาญา เว้นแต่กรณีที่
กฎหมายให้อ านาจศาลก าหนดค่าเสียหาย เฉพาะตามท่ีผู้เสียหายร้องขอเข้ามาในคดีอาญาบางประเภท 

 นอกจากนี้ยังบทบัญญัติใน มาตรา 68 บัญญัติว่า ในกรณีจ าเป็นเพ่ือประโยชน์ในการให้บริการแก่
ประชาชนอย่างมีประสิทธิภาพและลดภาระทางการเงินของเมืองพัทยา เมืองพัทยาอาจมอบให้บุคคลอ่ืนหรือ 
เข้าร่วมกับบุคคลอ่ืนกระท ากิจการที่อยู่ในอ านาจหน้าที่ของเมืองพัทยาได้  ในกรณีเช่นนั้น ผู้กระท ากิจการมี
สิทธิเรียกเก็บค่าธรรมเนียม ค่าบริการ หรือค่าตอบแทน ที่เกี่ยวข้องกับกิจการนั้นแทน เมืองพัทยาตามอัตราที่
ได้ท าความตกลงกับเมืองพัทยาได้ โดยการกระท ากิจการตามวรรคหนึ่ง ต้องได้รับความเห็นชอบจากสภา
เมืองพัทยาและรัฐมนตรีก่อน 

 หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการกระท ากิจการตามวรรคหนึ่ง ให้เป็นไป ตามที่ก าหนดไว้ใน
ข้อบัญญัติ ทั้งนี้ ข้อบัญญัติดังกล่าวต้องไม่มีลักษณะที่อาจเป็นผลให้ประชาชน ผู้ใช้หรือรับบริการต้องเสีย
ค่าบริการหรือค่าใช้จ่ายอื่นสูงขึ้น 

 ตามบทบัญญัติของกฎหมายดังกล่าวหากพิจารณาตามความในกฎหมายก็สามารถท าความเข้าใจและ
ยอมรับได้ว่ามีขั้นตอน และกระบวนการในการสรรหาบุคคลให้มาท ากิจการที่อยู่ในอ านาจหน้าที่ของเมือง
พัทยาได้ แต่หากพิจารณาในข้อเท็จจริงของพ้ืนที่แล้วต้องยอมรับว่า พ้ืนที่เมืองพัทยาเป็นพ้ืนที่ที่มีเรื่อง
ผลประโยชน์จากแหล่งท่องเที่ยวอย่างมหาศาลในการที่ผู้มีอิทธิพลในพ้ืนที่เข้ามาแทรกแซง บทบัญญัติของ
กฎหมาย หากน ามาใช้โดยมีนัยแอบแฝงแล้วอาจน ามาซึ่งการผูกขาดทางการค้าของผู้มีอิทธิพลในพ้ืนที่ได้ แต่
กฎหมายดังกล่าวยังมีส่วนช่วยในการถ่วงดุลอ านาจเมืองพัทยา มีบัญญัติในมาตรา มาตรา 94 บัญญัติว่า ให้ผู้ว่า
ราชการจังหวัดมีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลการปฏิบัติราชการของเมืองพัทยาเพ่ือการนี้  ผู้ว่าราชการจังหวัดมี
อ านาจสั่งสอบสวนข้อเท็จจริงหรือสั่งให้นายกเมืองพัทยา ชี้แจงแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการปฏิบัติราชการ
ของเมืองพัทยาได้ ซึ่งจากบทบัญญัติดังกล่าวเป็นการออกกฎหมายให้เกิดการถ่ วงดุลอ านาจซึ่งกันและกัน
ระหว่างฝ่ายบริหาร กับฝ่ายนิติบัญญัติ ประกอบกับมีบทบัญญัติที่มีข้อก าหนดกับการตรวจสอบการใช้อ านาจ
คือ มาตรา 96 

 มาตรา 96 บัญญัติว่า ในกรณีที่ผู้ว่าราชการจังหวัดเห็นว่านายกเมืองพัทยาปฏิบัติการในทาง ที่อาจ
น ามาซึ่งความเสียหายแก่เมืองพัทยา หรือกระท าการฝ่าฝืนกฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ หรือข้อบัญญัติ 
และผู้ว่าราชการจังหวัดได้ชี้แจง แนะน า หรือตักเตือนแล้ว แต่นายกเมืองพัทยา ไม่ปฏิบัติตาม ให้ผู้ว่าราชการ
จังหวัดรายงานให้รัฐมนตรีทราบเพ่ือพิจารณาสั่งการตามที่เห็นสมควร ในกรณีฉุกเฉินหรือจ าเป็นรีบด่วนที่จะ
รอช้ามิได้ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดมีอ านาจออกค าสั่งระงับการ ปฏิบัติราชการของนายกเมืองพัทยาไว้ตามที่
เห็นสมควรได้ 
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 การกระท าของนายกเมืองพัทยาที่ฝ่าฝืนค าสั่งของผู้ว่าราชการจังหวัดหรือรัฐมนตรี  แล้วแต่กรณี ตาม
วรรคหนึ่ง ไม่มีผลผูกพันเมืองพัทยา และมาตรา 98 ที่บัญญัติว่า เพ่ือคุ้มครองประโยชน์ของประชาชนในเขต
เมืองพัทยาหรือประโยชน์ ของประเทศเป็นส่วนรวม ผู้ว่าราชการจังหวัดจะรายงานเสนอความเห็นต่อ
รัฐมนตรีเพ่ือพิจารณา สั่งยุบสภาเมืองพัทยาก็ได้เมื่อมีกรณีตามวรรคหนึ่งหรือกรณีอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ใน
พระราชบัญญัตินี้ รัฐมนตรีมีอ านาจยุบสภาเมืองพัทยา และให้แสดงเหตุผลไว้ในค าสั่งด้วย 

 4.1.7 พระรำชบัญญัติคุ้มครองผู้ปะสบภัยจำกรถ พ.ศ. 2535 

 มีการจัดตั้งกองทุนคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นทุนเยียวยาค่าเสียหาย
เบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย ในกรณีรถที่ก่อให้เกิดภัยไม่ได้จัดให้มีการประกันภัย และเจ้าของรถไม่จ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นให้ผู้ประสบภัย ไม่มีผู้ใดแสดงตนเป็นเจ้าของรถ และมิได้จัดให้มีการประกันภัยไว้ ไม่อาจ
ทราบได้ว่ารถคันใดท าให้เกิดความเสียหาย หรือบริษัทประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหายให้ผู้ประสบภัย หรือจ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นไม่ครบจ านวน ในค่าเสียหายกรณีที่บาดเจ็บจ่ายจริงไม่เกิน 15,000 บาท และกรณี
เสียชีวิตจ่าย 35,000 บาท 

 4.1.8 พระรำชบัญญัติกำรขนส่งทำงบก และอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง 

 ในหัวข้อนี้จะศึกษาถึงพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 และพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 31 บัญญัติว่า ในการออกใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งประจ าทาง ให้นายทะเบียนโดยอนุมัติของคณะกรรมการก าหนดเงื่อนไขไว้ในใบอนุญาต
เกี่ยวกับ 

 (1) จ านวนรถที่ต้องใช้ในการประกอบการขนส่งตามเส้นทางท่ีใช้ในการประกอบการขนส่ง 

 (2) สิทธิในรถที่ใช้ประกอบการขนส่งของผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง 

 (3) ลักษณะ ชนิด ขนาดและสีของรถและเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่งที่ต้องให้ปรากฏประจ า
รถทุกคัน 

 (4) จ านวนที่นั่ง เกณฑ์น้ าหนักบรรทุกและวิธีการบรรทุก 

 (5) จ านวนผู้ประจ ารถ 

 (6) เส้นทางท่ีใช้ในการประกอบการขนส่ง 

 (7) อัตราค่าขนส่งและค่าบริการอย่างอ่ืนในการขนส่ง 

 (8) สถานที่หยุดและจอดเพ่ือขนถ่ายคน สัตว์ หรือสิ่งของ 

 (9) ที่ที่รถจะต้องหยุดในระหว่างเส้นทาง 

 (10) มาตรฐานบริการในการประกอบการขนส่ง 

 (11) เวลาและจ านวนเที่ยวของการเดินรถ 

 (12) เวลาท างานประจ าวันในการประกอบการขนส่ง 

 (13) สถานที่เก็บ ซ่อม และบ ารุงรักษารถ 
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 (14) การประกอบกิจการอื่นนอกจากการประกอบการขนส่งประจ าทาง 

 (15) เงื่อนไขอ่ืนที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทางต้องจัดให้มีประกาศเงื่อนไขตาม (6) (7) (8) (9) และ 
(11) ณ ที่ซึ่งอธิบดีก าหนด 

 มาตรา 32 บัญญัติว่า ในการออกใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจ าทางให้นายทะเบียนโดยอนุมัติ
ของคณะกรรมการก าหนดเงื่อนไขไว้ในใบอนุญาตเกี่ยวกับ 

 (1) จ านวนรถที่ต้องใช้ในการประกอบการขนส่ง 

 (2) ลักษณะ ชนิดและขนาดของรถและเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่งที่ต้องให้ปรากฏประจ ารถ
ทุกคัน 

 (3) จ านวนที่นั่ง เกณฑ์น้ าหนักบรรทุกและวิธีการบรรทุก 

 (4) จ านวนผู้ประจ ารถ 

 (5) ท้องที่ท่ีท าการขนส่ง 

 (6) มาตรฐานบริการในการประกอบการขนส่ง 

 (7) อัตราค่าขนส่งและค่าบริการอย่างอ่ืนในการขนส่ง 

 (8) สถานที่หยุดและจอดเพ่ือขนถ่ายคน สัตว์ หรือสิ่งของ 

 (9) สถานที่เก็บ ซ่อม และบ ารุงรักษารถ 

 (10) เงื่อนไขอ่ืนที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจ าทางต้องจัดให้มีการประกาศเงื่อนไขตาม (7) และ (8) ณ 
ที่ซึ่งอธิบดีก าหนด 

 มาตรา 33 บัญญัติว่า ในการออกใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถขนาดเล็ก ให้นายทะเบียนโดย
อนุมัติของคณะกรรมการก าหนดเงื่อนไขไว้ในใบอนุญาตเกี่ยวกับ 

 (1) จ านวนรถที่ต้องใช้ในการประกอบการขนส่งตามเส้นทางที่ใช้ในการประกอบการขนส่ง 

 (2) ลักษณะ ชนิด ขนาดและสีของรถและเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่งที่ต้องให้ปรากฏประจ า
รถทุกคัน 

 (3) จ านวนที่นั่ง เกณฑ์น้ าหนักบรรทุก และวิธีการบรรทุก 

 (4) เวลาและจ านวนเที่ยวของการเดินรถ 

 (5) เส้นทางท่ีใช้ในการประกอบการขนส่ง 

 (6) อัตราค่าขนส่งและค่าบริการอย่างอ่ืนในการขนส่ง 

 (7) เงื่อนไขอ่ืนที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถขนาดเล็กต้องจัดให้มีประกาศเงื่อนไขตาม (5) และ (6) ณ 
ที่ซึ่งอธิบดีก าหนด 
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 และมาตรา 36 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการ
ขนส่งทางบก (ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2535) บัญญัติว่า ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งต้องจัดให้มีอุปกรณ์และ
เครื่องมือเครื่องใช้ และต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่ง ทั้งนี้ ตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง 

 โดยพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ .ศ.  2522 จะมีการดูแลในการประกอบการขนส่ง 
ทางรถตามเส้นทางที่ได้รับอนุญาต เกี่ยวกับความปลอดภัยของตัวรถและผู้โดยสาร ซึ่งเป็นการป้องกันมิให้เกิด
อุบัติภัยทางบก 

 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 17 บัญญัติว่า ห้ามมิให้อากาศยานใช้ที่หนึ่งที่ใด
เป็นที่ขึ้นลงนอกจากสนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานที่ได้รับอนุญาตหรือที่รัฐมนตรี
ประกาศก าหนด  

 มาตรา 18 บัญญัติว่า อากาศยานต้องบินตามเส้นทางบินที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 และมาตรา 18/123 อากาศยานทุกล าที่ท าการบินในราชอาณาจักร ต้องท าแผนการบินและแจ้งต่อ
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ แผนการบินให้เป็นไปตามแบบ หลักเกณฑ์ และวิธีการที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง 

 ส าหรับพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จะเป็นการควบคุมดูแลอากาศยานตามเส้นทางบิน 
อันจะเป็นการป้องกันมิให้เกิดอุบัติภัยทางอากาศ 

 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาตรา 4 บัญญัติว่า 

 ในพระราชบัญญัตินี้ “ผู้ประสบภัย” หมายความว่า ผู้ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิตร่างกายหรืออนามัย
เนื่องจากรถท่ีใช้หรืออยู่ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้นและหมายความรวมถึงทายาทโดย
ธรรมของผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตายด้วย 

 “ความเสียหาย” หมายความว่า ความเสียหายต่อชีวิตร่างกายหรืออนามัยอันเกิดจากรถ 

 “ค่าเสียหายเบื้องต้น” หมายความว่า ค่ารักษาพยาบาลค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล
ค่าปลงศพค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจัดการศพรวมทั้งค่าเสียหายและค่าใช้จ่ายที่จ าเป็นอย่างอ่ืนเพ่ือบรรเทาความ
เดือดร้อนของผู้ประสบภัยในเบื้องต้นทั้งนี้ตามรายการและจ านวนเงินที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรา 20 วรรคสอง 

 โดยพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นี้ ชี้ให้เห็นถึงการคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถที่มีอยู่ ในเรื่องผู้ประสบภัย ความเสียหาย และค่าเสียหายเบื้องต้น ส าหรับการชดเชยเยียวยาความ
เสียหายที่เกิดข้ึน 

 4.1.9  พระรำชบัญญัตินโยบำยกำรท่องเที่ยวแห่งชำติ พ.ศ.2551 

 มีการก าหนดนิยามการบริหารและพัฒนาการท่องเที่ยว ในด้านการบริหารจัดการ พัฒนา ส่งเสริมการ
ท่องเที่ยว ทั้งนี้ยังได้ก าหนดนิยาม “กองทุน”เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวไทยด้วย แต่ยังไม่มีความชัดเจน และ
ครอบคลุมในด้านความเสียหาย ค่าเสียหาย ในการเยียวยา ผู้ได้รับผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเล  
ซึ่งจะต้องมีนโยบาย แบบแผน กฎหมาย รองรับชัดเจนในการจ่ายเงินช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเลอย่าง
เป็นรูปธรรม และสร้างความเสมอภาคทั้งคนไทย และคนต่างประเทศ ซึ่งในปัจจุบันการจ่ายเงินเยียวยาความ
เสียหายให้แก่นักท่องเที่ยวเป็นดังนี้ 
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 กรณีนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศเสียชีวิตจะได้รับการเยียวยาจากกองทุนจ านวนคนละ 300,000 
บาท และจากประกันภัยนักท่องเที่ยวให้คนละ 200,000 บาท ซึ่งที่ผ่านมากรณีนักท่องเที่ยวชาวไทยที่
เสียชีวิตจะได้รับการเยียวยาจากประกันภัยนักท่องเที่ยวเท่านั้น จึ งย่อมไม่เป็นธรรม และขัดต่อหลักศักดิ์ศรี
ความเป็นมนุษย์ และหลักความเสมอภาค โดยเป็นกองทุนจากศูนย์แก้ไขปัญหาการหลอกหลวงและ
นักท่องเที่ยว กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา ทั้งนี้มีข้อสังเกตว่าจ านวนคนละ 300,000 บาทที่จ่ายให้เฉพาะ
นักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศเสียชีวิตนนั้น มีการกล่าวอ้างถึงการส่งเสริมภาพลักษณ์ และสร้างความเชื่อมั่น
ต่อการท่องเที่ยวประเทศไทย จึงต้องมีการจ่ายเงินในวงเงินที่สูงกว่าชาวไทย อาจสร้างความไม่พอใจ และเป็น
การสะท้อนการก าหนดนโยบายกองทุนเยียวยานักท่องเที่ยวที่ต้องแก้ไข เพ่ิมเติม การก าหนดกฎเกณฑ์ที่เป็น
ธรรม และเสมอภาคต่อไป 

 4.1.10 พระรำชบัญญัติส่งเสริมกำรบริหำรจัดกำรทรัพยำกรทำงทะเลและชำยฝั่ง พ.ศ. 2558 

 โดยสาระส าคัญของพระราชบัญญัติฉบับนี้ มุ่งหมายการจัดให้มีคณะกรรมการนโยบายและแผนการ
บริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลแห่งชาติ การคุ้มครองพ้ืนที่ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง ป่าชายเลน 

การป้องกัน และช่วยเหลือชุมชนชายฝั่ง ตลอดจนการแก้ไขฟ้ืนฟูพ้ืนที่ที่มีผลกระทบรุนแรงด้านทรัพยากรทาง
ทะเลเข้าสู่วิกฤต ตลอดจนการด าเนินการทางกฎหมายการผู้บุกรุก 

 4.1.11 กฎข้อบังคับส ำหรับกำรตรวจเรือ 

 กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่มีสภาพบังคับใช้ในปัจ จุบันนั้นเป็นกฎหมายล าดับรอง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยอันเป็นกฎหมายแม่บท ก าหนดว่า เมื่อออกกฎข้อบังคับส าหรับการ
ตรวจเรือจะต้องได้อนุมัติโดยรัฐมนตรี โดยอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พุทธศักราช 2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2525 ที่บัญญัติไว้ดังนี้  

 “มาตรา 163 ให้เจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎข้อบังคับส าหรับ
การตรวจเรือ เพื่อก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไข ในการออกใบส าคัญดังต่อไปนี้ 

 1) ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ 

 2) ใบส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย 

 3) ใบส าคัญรับรองเก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 

 4) ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 

 5) ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ือการอ่ืนๆ 

 กฎข้อบังคับนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้ว ให้ใช้บังคับได้” 

 โดยกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่  15) พ.ศ. 2528 เป็นฉบับหลักในเรื่องของการ 
ตรวจเรือ การแบ่งประเภทของเรือตามเขตการใช้และลักษณะของเรือ ข้อก าหนดในการตรวจ เครื่องใช้และ
อุปกรณ์ประจ าเรือ อุบัติเหตุต่างๆ และความเสียหาย การวัดล าเรือและค านวณระวางบรรทุก ละเรื่องของ 
คนประจ าเรือ 
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 ซึ่งรายละเอียดโดยย่อของกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 15) พ.ศ.2528 ประกอบด้วย
สาระส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการตรวจเรือ โดยก าหนดมาตรฐานการตรวจเรือนับตั้งแต่การต่อสร้างเรือใหม่ 
ก าหนดมาตรฐานการตรวจเรือในแต่ละช่วงอายุ การยื่นค าร้องการตรวจเรือ การตรวจเรือกรณีเกิดอุบัติเหตุ  
การก าหนดประเภทเรือ การค านวณขนาดตันกรอสของเรือการก าหนดคนประจ าเรือ โดยมีสาระส าคัญดังนี้ 

 หมวดข้อบังคับท่ัวไป 

 ในกฎข้อบังคับนี ้

 “เรือ” หมายความว่า ยานพาหนะทางน้ าทุกชนิด ไม่ว่าจะใช้เพ่ือบรรทุกล าเลียง โดยสาร ลากจูง ดัน 
ยก ขุด หรือลอก รวมทั้งยานพาหนะอย่างอ่ืน ที่สามารถใช้ในน้ าได้ท านองเดียวกัน 

 “เรือเดินทะเล” หรือ “เรือทะเล” หมายความว่า เรือที่มีลักษณะส าหรับใช้ในทะเล ตามกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือ 

 “เรือล าน้ า” หมายความว่า เรือที่ใช้อยู่ในแม่น้ า ล าคลอง ห้วย หนองบึง ทะเลสาบ และไม่แล่นพ้น
ออกจากปากแม่น้ านั้น ๆ 

 “เรือกล” หมายความว่า เรือที่ขับเคลื่อนโดยเครื่องจักรกลอย่างใดอย่างหนึ่ง หรือหลายอย่าง จะใช้
ก าลังอ่ืนด้วย หรือไม่ก็ตาม 

 “เครื่องจักรใหญ”่ หมายความว่า เครื่องจักรกลอย่างใด ๆ ที่ใช้ส าหรับขับเคลื่อนเรือ 

 “จ านวนแรงม้าเบรค” หมายความว่า จ านวนแรงม้าเบรคตามเอกสารหลักฐานของผู้สร้างที่เชื่อถือได้ 
หรือจ านวนแรงม้าเบรคที่ค านวณได้ โดยวิธีการที่ก าหนดไว้ในกฎข้อบังคับนี้ 

 เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือ ที่มีความประสงค์จะให้เจ้าพนักงานตรวจเรือออกใบส าคัญรับรองการ
ตรวจเรือ เพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ ต้องยื่นค าร้องตามแบบพิมพ์ของกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี
ล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 3 วัน ส าหรับการตรวจเรือภายในประเทศ และไม่น้อยกว่า 21 วัน ส าหรับการตรวจเรือ
ในต่างประเทศ 

 เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือ ต้องจัดเตรียมเรื อไว้ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือให้พร้อมในวัน
ก าหนดการตรวจเรือ ตามวิธีการที่เจ้าพนักงานตรวจเรือบอกกล่าวและให้มีหนังสือยืนยันก าหนดนัดถึงเจ้า
พนักงานตรวจเรือก่อนก าหนดนัดไม่น้อยกว่า 24 ชั่วโมงโดยให้แจ้งต าบลที่เรือจอด หรือเข้าอู่อยู่ไว้ด้วย 

 เจ้าพนักงานตรวจเรือ ต้องท าการตรวจเรือต่อหน้าเจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือ และหากปรากฏ
ข้อบกพร่องซึ่งจะต้องซ่อมแซม แก้ไขต่อเติม เปลี่ยนแปลง หรือจัดหา เพ่ือให้เป็นไปตามกฎข้อบังคับนี้ ให้เจ้า
พนักงานตรวจเรือแจ้งให้เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือทราบเป็นลายลักษณ์อักษร 

 เมื่อเจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือ ได้ปฏิบัติตามที่เจ้าพนักงานตรวจเรือได้แจ้งให้ทราบ แล้ว ให้แจ้ง
ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือทราบ เพ่ือตรวจดูผลการปฏิบัติ เจ้าพนักงานตรวจเรือจะก ากับขณะท าการซ่อมแซม 
แก้ไข ต่อเติม เปลี่ยนแปลง หรือจัดหาอยู่ด้วยก็ได้ 

 เมื่อเจ้าพนักงานตรวจเรือ ปฏิเสธการออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือให้แก่เรือล าใด ให้เจ้าพนักงาน
ตรวจเรือผู้นั้น รายงานต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ ถึงอุปสรรค และข้อขัดข้องในโอกาสแรก ซึ่งต้องอยู่
ในระยะเวลา 3 วันท าการ นับตั้งแต่กลับจากการตรวจเรือ 
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 ในกรณีที่เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของ ไม่เห็นด้วยกับการวินิจฉัยสั่งการใด ๆของเจ้าพนักงานตรวจเรือ 
ให้อุทธรณ์เป็นลายลักษณ์อักษรต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือภายใน 5 วัน นับตั้งแต่วันที่เจ้าพนักงาน
ตรวจเรือวินิจฉัยสั่งการ เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือและเจ้าพนักงานตรวจเรือ มีสิทธิอุทธรณ์ค าวินิจฉัย
ของผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือเป็นลายลักษณ์อักษรต่ออธิบดีกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี ค า
วินิจฉัยของอธิบดีถือเป็นที่สุด 

 การตรวจเรือตามกฎข้อบังคับนี้ ให้กระท าโดยเจ้าพนักงานตรวจเรือ ในกรณีที่เจ้าพนักงานตรวจเรือ
มอบหมายให้บุคคล หรือนิติบุคคลอ่ืนใด เป็นผู้ตรวจสอบแทนเฉพาะแห่งเจ้าพนักงานตรวจเรือผู้มอบหมาย 
ต้องรับผิดชอบในความถูกต้องสมบูรณ์ของการตรวจสอบนั้น 

 เมื่อมีอุบัติเหตุอันอาจท าให้สมรรถภาพของเรือเปลี่ยนแปลงไป เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือต้อง
รายงานให้กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีทราบโดยพลัน 

 เมื่อเจ้าท่ามีเหตุผลสงสัยว่า เรือที่มีใบอนุญาตใช้เรือล าใด มีสภาพหรืออุปกรณ์ไม่ครบถ้วนถูกต้องตาม
ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ เพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ ก็อาจร้องขอให้เจ้าพนักงานตรวจเรือขึ้นไปตรวจเรือนั้น
อีกได้ 

 การเปลี่ยนแปลงแบบเรือ ตัวเรือ เครื่องจักร และอุปกรณ์ในสิ่งซึ่งเป็นผลหรืออาจเป็นผลต่อ
สมรรถภาพของเรือ มีผลท าให้ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ เพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือเป็นอันยกเลิกตั้งแต่วันที่มี
การเปลี่ยนแปลง เว้นแต่จะได้รับอนุมัติจากเจ้าพนักงานตรวจเรือก่อน 

 การตรวจประจ าปีต้องกระท าทุกรอบ 12 เดือน 

 หมวด ว่าด้วยอุบัติเหตุต่าง ๆ และความเสียหาย 

 เมื่อเรือล าใดได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุใด ๆ หรือจากเหตุอ่ืน ๆ ก็ดี ซึ่งท าให้เรือนั้นไม่มีความ
มั่นคงสมประกอบ พอที่จะใช้การได้ต่อไปโดยปลอดภัย ให้เจ้าของเรือหรือผู้แทนเจ้าของเรือ แจ้งความแก่
กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีโดยพลัน เพ่ือให้เจ้าพนักงานตรวจเรือท าการตรวจความเสียหายนั้น ๆ 
ว่ามากน้อยเพียงใด ในการตรวจนี้ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือระมัดระวังอย่าให้มีการเปลี่ยนแปลงแก้ไข หรือ
ขยับขยายสิ่งใด ๆ ในเรือนั้น ซึ่งจะได้ไว้เป็นหลักฐานส าหรับการไต่สวนต่อไปถ้าจ าเป็น 

 การตรวจนี้เจ้าพนักงานผู้ตรวจ ต้องท ารายงานมีรูปวาดอย่างคร่าว ๆ ให้เห็นแห่งที่เสียหายในห้องต่าง 
ๆ นั้น เสนอต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือเพ่ือทราบด้วย และต้องรายงานชี้แจงด้วยว่าล าเรือหรือ
เครื่องจักรกลของเรือล านั้นจะสมประกอบแก่การเดินเรือหรือไม่ และให้ออกความเห็นว่าควรขีดฆ่าใบส าคัญ
รับรองการตรวจเรือ และอนุญาตให้ใช้เรือนั้นเสียทีเดียว หรือให้ยึดไว้แต่เพียงชั่วคราวและเป็นข้อส าคัญ
จะต้องตรวจเรือล านั้น และท ารายงานเสนอต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือโดยเร็วที่สุดที่จะท าได้ 

 ถ้ามีเหตุเรื่องเรือโดนกัน ให้เจ้าพนักงานผู้ตรวจ ตรวจโคมไฟ และที่บังแสงในเรือนั้นแล้วให้ท ารายงาน
ต่างหากอีกฉบับหนึ่งเสนอต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ ชี้แจงตรวจเรือ ชี้แจงขนาดโคม ที่วางโคมไม้บัง
แสงไฟซึ่งในขณะนั้นเป็นอย่างไรบ้าง กับต้องชี้แจงว่าเรือล านั้นมีเครื่องมือเครื่องใช้ส าหรับเรือถูกต้องตาม
ข้อบังคับหรือไม่ และสิ่งใดที่ยังขาดอยู่บ้าง เจ้าพนักงานผู้ตรวจต้องระวังให้มาก เมื่อจะเขียนรายงานเรื่องโคม
ไฟ และไม้บังแสงไฟ ซึ่งเป็นข้อส าคัญส าหรับการไต่สวนที่ศาล 
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 ถ้ามีอุบัติเหตุอย่างใด ๆ เกิดขึ้นแก่เรือหรือถ้าเป็นเหตุอย่างอ่ืน ๆ เจ้าพนักงานผู้ตรวจเห็นว่าจ าเป็น
จะต้ อง ให้ เ อา เ รื อ เข้ า อู่  เ พ่ื อท าการตรวจล า เ รื อ  ก็ ให้ ท า ร ายงานชี้ แจ งต่ อผู้ อ านวยการกอง 
กองตรวจเรือทราบด้วย 

 เว้นแต่เมื่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ จะมีค าสั่งไม่ให้ท าเช่นนั้น ก็ให้เจ้าพนักงานผู้ตรวจเรียก
ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ และใบอนุญาตใช้เรือนั้นมายึดไว้ตลอดเวลาที่ซ่อมแซมอยู่  นอกจาก 
เจ้าพนักงานผู้ตรวจจะเห็นว่าความเสียหายนั้นสมควรจะต้องขีดฆ่าใบส าคัญรับรองการตรวจเรือและ
ใบอนุญาตใช้เรือต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ พร้อมกับรายงานด้วย ถ้าในเรื่องใด ๆ ได้มีความเสียหาย
มาก ก็ให้ส่งคืนใบส าคัญรับรองการตรวจเรือและใบอนุญาตใช้เรือนั้น ต่อกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย
นาวีเพ่ือยกเลิก ถ้านายเรือหรือเจ้าของเรือไม่ยอมคืนใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ และใบอนุญาตใช้เรือก็ให้
เจ้าพนักงานผู้ตรวจแจ้งความต่อผู้อ านวยการกอง  กองตรวจเรือ ให้ทราบโดยพลัน เพ่ือจะได้ยกเลิกใบส าคัญ
นั้นเสียถ้าเป็นการจ าเป็น แต่ต้องให้เจ้าพนักงานผู้ตรวจท าตามค าสั่งโดยระมัดระวัง คือ ให้ท ารายงานทั้งหมดทั้ง
เรื่อง เสนอต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ 

 ถ้าเรือนั้นสมประกอบพอแก่การที่จะใช้เดินเรือได้ โดยล าเรือและเครื่องจักรปกติทุกอย่างซึ่งเป็นที่
พอใจแก่เจ้าพนักงานผู้ตรวจแล้ว ก็ให้เจ้าพนักงานผู้ตรวจเขียนหมายเหตุลงไว้ในใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ 
และใบอนุญาตใช้เรือซึ่งยังมิได้ขีดฆ่า โดยชี้แจงว่าได้จัดท าสิ่งที่เสียหายนั้นดีแล้ว พอใช้การได้ตลอดก าหนด
อายุของใบส าคัญ และให้น าใบส าคัญนั้นเสนอต่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ โดยให้ชี้แจงการจัดท าว่า
มากน้อยเพียงใด ซึ่งเป็นการจ าเป็นกับให้ท าส าเนาหมายเหตุนั้นเสนอผู้อ านวยการกองกองตรวจเรือ ด้วย 

 เมื่อผู้อ านวยการกอง กองตรวจเรือ ได้มีค าสั่งให้เรียกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือและใบอนุญาตใช้
เรือจากเจ้าของเรือหรือนายเรือทุก ๆ รายที่พ้นก าหนดอายุตามข้อ 6 หรือขีดฆ่าหรือเรียกคืนก็ดี ให้ 
เจ้าของเรือหรือนายเรือท าตามค าสั่งโดยเร็ว ถ้าแม้เจ้าของเรือหรือนายเรือเพิกเฉยเสีย ก็ให้เจ้าพนักงาน
ผู้ตรวจท ารายงานยื่นโดยทันที 

 ในปัจจุบันการท่องเที่ยวทางน้ าเป็นการสร้างรายได้ให้กับประเทศเป็นอย่างมาก ดังนั้น เรื่องความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางน้ าจึงเป็นสิ่งที่มีส าคัญและจ าเป็นอย่างยิ่ ง การก ากับดูแลและควบคุมเรือ
โดยสารที่ใช้ในการท่องเที่ยวทางน้ าต้องมีมาตรฐานของเรือทั้งในด้านโครงสร้างความแข็งแรง อุปกรณ์ความ
ปลอดภัยคนประจ าเรือ ต้องได้รับการตรวจจากเจ้าพนักงานตรวจเรือ เพ่ือให้แน่ใจได้ว่าเรือโดยสารนั้นมีความ
ปลอดภัยพร้อมใช้งานและสามารถอนุญาตให้ ใช้งานได้ ตามที่กฎหมายก าหนด ส าหรับกฎหมายและ
บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสารของประเทศไทยนั้น มีบทบัญญัติในระดับพระราชบัญญัติ ได้แก่  
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ซึ่งทางคณะผู้วิจัยได้มี
การน าเสนอรายละเอียดกอ่นหน้านี้ได้ นอกจากพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยแล้วยังมีบทบัญญัติ
ที่เป็นข้อบังคับเฉพาะที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยในส่วนของเรือโดยสารได้แก่กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจ
เรือซึ่งเป็นข้อบังคับท่ีออกภายใต้อ านาจของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย มาตรา 163 ให้อ านาจ
ในการก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย โดยใน
ปัจจุบันนี้มีกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 41 ซึ่งกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือนั้น มิได้มีการ
แบ่งแยกเป็นหมวดหมู่หรือมีการแบ่งประเภทว่าเป็นเรื่องเกี่ยวกับอะไร คณะผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือพบว่ามีกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสารอยู่เพียงไม่ 2 
ฉบับ เท่านั้นได้แก่ กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15  กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 19 
นอกจากนี้ยังมีกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่มีความเกี่ยวข้อง ได้แก่ กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ 
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ฉบับที่ 15 ฉบับที่ 18 ฉบับที่ 38 และฉบับที่ 40 เกี่ยวข้องกับเรื่องของการ มอบอ านาจให้ Class ด าเนินการ
ตรวจเรือได้ นอกจากนี้ยังมีค าสั่งกรมเจ้าท่าที่ 95/2495 เรื่องเกี่ยวกับการก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือเดิน
ทะเล จากข้อมูลที่ได้ศึกษามานั้นพบว่าในการตรวจเรือโดยสารนั้นยังไม่ครอบคลุมและเพียงพอส าหรับเรือ
โดยสารที่วิ่งในทะเลซึ่งมีความส าคัญอย่างมากเนื่องการท่องเที่ยวทางน้ าส่วนมากเป็นการท่องเที่ยวทางทะเล 
อีกทั้งจ านวนคนโดยสารที่ใช้บริการมีจ านวนมาก โดยผู้โดยสารมีทั้งผู้ โดยสารที่เป็นคนไทยและคน
ต่างประเทศจ านวนมากด้วย  

 จากการศึกษาวิจัยพบว่า เรือโดยสารที่ใช้งานอยู่ในพ้ืนที่ทะเลของพัทยา ประกอบด้วย  

 (1) เรือโดยสารประจ าทางที่วิ่งระหว่างฝั่งเมืองพัทยาสู่เกาะล้าน เป็นเรือโดยสารสองชั้นที่สามารถ
บรรทกุคนโดยสารได้ประมาณ 100 คน  

 (2) เรือโดยสารที่เป็นเรือภัตตาคารและบริการอาหารซึ่งจอดทอดสมออยู่ในทะเลบริเวณอ่าวพัทยา 

 (3) เรือสปีดโบ๊ทที่น านักท่องเที่ยวจากชายหาดพัทยาสู่เกาะล้าน ซึ่งสามารถบรรทุกคนโดยสารได้
ประมาณ 10 – 25 คน   

 (4) เรือสปีดโบ๊ทที่ใช้ส าหรับลากร่ม  

 (5) เรือโดยสารที่ใช้ส าหรับพักคนโดยสารขึ้นร่ม 

 (6) เรือเจ็ตสกี   

 จากการศึกษายังพบอีกว่า กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือนั้นยังไม่มีเฉพาะเจาะจงส าหรับ 
เรือโดยสารแต่ละประเภท เช่น เรือโดยสารขนาดใหญ่ที่เดินทะเลระหว่างประเทศ เรือโดยสารที่เดินทะเล
ภายในประเทศ เรือสปีดโบ๊ท เรือเจ็ตสกี เป็นต้น นอกจากนี้ยังมีเรือเดินทะเลที่มีลักษณะเป็นเรือบรรทุกคน
โดยสารที่มีลักษณะการใช้งานพิเศษ เช่น เรือสปีดโบ๊ทส าหรับลากร่ม หรือลากกล้วย ที่เป็นกิจกรรมทางน้ าที่มี
ลั กษณะการใช้ งานพิ เศษซึ่ งพบว่า  ไม่มี ข้อก าหนดหรือกฎข้อบั งคับส าหรับการตรวจเรื อของ 
เรือโดยสารลักษณะพิเศษ หรือเรือโดยสารที่ใช้ในเชิงกิจกรรมด้านการกีฬา หรือการท่องเที่ยวทางน้ า 
ที่ในปัจจุบันมีจ านวนเรือประเภทนั้นเพ่ิมมากขึ้น อีกทั้งปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากเรือโดยสาร 
โดยเฉพาะเรือโดยสารที่วิ่ งรับส่งคนโดยสารระหว่างฝั่งพัทยาแ ละเกาะล้าน และเรือสปีดโบ๊ทที่มี 
ความรุนแรงจากการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมมากขึ้น ท าให้อาจจะส่งผลกระทบต่อความเชื่อมั่นในการใช้เรือ  
เพ่ือการท่องเที่ยว และความเสี่ยงที่เกิดอุบัติเหตุแก่นักท่องเที่ยวที่ท ากิจกรรมบริเวณชายฝั่ง เช่น ว่ายน้ า เป็น
ต้น และปัญหาเกี่ยวกับค่าเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุนั้นๆ ดังนั้น จึงเห็นควรให้มีข้อก าหนดส าหรับเรือ
โดยสารแต่ละประเภทและมาตรการด้านความปลอดภัยที่น ามาใช้กับเรือโดยสารของประเทศไทย ได้แก่กฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือโดยสาร กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือส าหรับเรือเจ็ตสกี 

 4.1.12 ประกำศกระทรวงทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2553 

 ประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2553 เป็นกฎหมายด้านการบริหาร
จัดการ เพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล ของพ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี มีความเกี่ยวข้องกับเรื่อง การ
ก าหนดเขตพ้ืนที่และมาตรการคุม้ครองสิ่งแวดล้อม ในบริเวณพ้ืนที่อ าเภอบางละมุง และอ าเภอสัตหีบ จังหวัด
ชลบุรี 

 โดยข้อ 2 บัญญัติว่า ในประกาศนี“้แนวชายฝั่งทะเล” หมายความว่า แนวที่น ้าทะเลขึ้นสูงสุดตามปกติ
ทางธรรมชาติ 
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 ข้อ 3 บัญญัติว่า ให้พ้ืนที่ที่ได้มีการก าหนดให้ เป็นเขตควบคุมมลพิษ เขตผังเมืองรวม และเขตอนุรักษ์
ของจังหวัดชลบุรี ดังต่อไปนี้ เป็นเขตพ้ืนที่ที่ให้ใช้มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม ตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ 

 (1) พ้ืนที่ภายในแนวเขตตามประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 1 (พ.ศ. 2535) ออก
ตามความในพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เรื่อง ก าหนดให้ 
ท้องที่เมืองพัทยาเป็นเขตควบคุมมลพิษ ลงวันที่ 7 สิงหาคม พ.ศ. 2535  

 (2) พ้ืนที่ภายในแนวเขตตามกฎกระทรวงให้ใช้บังคับผังเมืองรวมเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 2546  

 (3) พ้ืนที่บางส่วนภายในแนวเขตตามประกาศกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ เรื่อง ก าหนดเขตห้ามใช้ 
อวนลากมีถุงและอวนรุนท าการประมงในท้องที่จังหวัดชลบุรี ประกาศ ณ วันที่ 26 มิถุนายน พ.ศ. 2518 

 ข้อ 4 บัญญัติว่า ให้จ าแนกพ้ืนที่ตามข้อ 3 เป็น 2 บริเวณตามแผนที่ท้ายประกาศนี้ โดยมีรายละเอียด 
ดังนี้ 

 บริเวณที่ 1 หมายถึง พ้ืนที่บนแผ่นดินใหญ่ภายในบริเวณที่อยู่ในแนวเขตตามข้อ 3 (1) และ(2) และ
พ้ืนที่เกาะล้าน เกาะครก และเกาะสาก 

 บริเวณท่ี 2 หมายถึง พ้ืนที่น่านน ้าทะเลภายในบริเวณ ดังนี้ 

  (1) พ้ืนที่น่านน ้าทะเลภายในบริเวณตามข้อ 3(1) นับตั้งแต่แนวชายฝั่งทะเลลงไป และ 

  (2) พ้ืนที่น่านน ้าทะเลภายในบริเวณที่มีจุดเริ่มต้นตรงแนวชายฝั่งทะเลบริเวณหลักเขตที่ 5 ของ
แนวเขตตามข้อ 3 (1) เลียบตามแนวชายฝั่งทะเลไปทางทิศใต้ จนถึงปากคลองนาจอมเทียนฝั่งเหนือ จากจุด
ดังกล่าวลากเป็นเส้นตรงไปทางทิศตะวันตกขนานกับแนวเส้นระหว่างหลักเขตที่  5 และหลักเขต 
ที่ 6 ของแนวเขตตามข้อ 3(1) จนถึงจุดที่ตรงกับหลักเขตที่ 6 แล้วลากเป็นเส้นตรงไปทางทิศเหนือจนถึงหลัก
เขตท่ี 6  

 ข้อ 8 บัญญัติว่า ในพ้ืนที่ตามข้อ 4 ห้ามกระท าการหรือประกอบกิจกรรม ดังต่อไปนี้… 

 (11) การประกอบกิจการเรือภัตตาคาร เรือสถานบริการ การเดินท่องเที่ยวใต้ทะเล (Sea walker) 
หรือการทอดสมอเรือในแนวปะการัง 

 (12) การเล่นเรือสกู๊ตเตอร์ การเล่นเจ็ตสกี การเล่นสกีน ้า หรือการเล่นเรือลากทุกชนิด ยกเว้นใน
บริเวณที่เมืองพัทยาและองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ก าหนดให้เป็นเขตอนุญาตให้ประกอบกิจกรรมทางน ้า
ดังกล่าวได ้

 (16) การกระท าใดๆ ที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพหาดไปจากเดิม หรือท าให้ทัศนียภาพบริเวณ
หาดเสียไป เว้นแต่การกระท าของทางราชการเพ่ือการฟ้ืนฟูและรักษาสภาพตามธรรมชาติของหาด การ
ป้องกันการกัดเซาะชายฝั่ง การรักษาความปลอดภัยทางทะเลและชายหาด การติดตั้งป้ายเตือนของทาง
ราชการ หรือการท าทุ่น ทั้งนี้  ้ โดยได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ ตามข้อ 10 

 (17) การกระท าการใดๆ ที่ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางธรณีสัณฐาน ด้านกายภาพ ชีวภาพ 
หรือชีวกายภาพ ในบริเวณพ้ืนที่หาด สันทราย สันดอน หน้าผา ปากน ้า หรือป่าชายเลน เว้นแต่การกระทรวง
ของทางราชการเพ่ือการป้องกันการกัดเซาะชายฝั่ง หรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ 

 ข้อ 9 บัญญัติว่า ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเอกชนที่จะท าการก่อสร้างอาคาร หรือด าเนินการ
โครงการหรือประกอบกิจการในพ้ืนที่ตามข้อ 4 นอกจากต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ในประกาศนี้
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แล้ว ให้จัดท าและเสนอรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น หรือรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม แล้วแต่กรณีต่อส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมตามหลักเกณฑ์ 
วิธีการ และระเบียบปฏิบัติที่ก าหนดไว้ ตามมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น ให้จัดท าส าหรับการก่อสร้างอาคาร 
หรือการด าเนินการโครงการหรือประกอบกิจการ ดังต่อไปนี้ 

 (5) ท่าเทียบเรือทุกประเภทที่สามารถรับเรือขนาดตั้งแต่ 100 ตันกรอสขึ้นไป แต่ไม่ถึง 500 ตันกรอส 
หรือมีความยาวหน้าท่าไม่ถึง 100 เมตร และพ้ืนที่รวมของท่าเทียบเรือมีขนาดไม่ถึง 1,000 ตารางเมตร 
ยกเว้นท่าเทียบเรือส าราญและกีฬาทุกขนาด 

 รายงานการวิ เคราะห์ผลกระทบสิ่ งแวดล้อม ให้ จั ดท าส าหรับการก่อสร้ า งอาคารหรือ 
การด าเนินการโครงการหรือประกอบกิจการ ดังต่อนี้ 

 (5) ท่าเทียบเรือทุกประเภทที่สามารถรับเรือขนาดตั้ งแต่  500 ตันกรอส หรือมีความยาว 
หน้าท่าตั้งแต่ 100 เมตร หรือพ้ืนที่รวมของท่าเทียบเรือมีขนาดตั้งแต่ 1,000 ตารางเมตร ขึ้นไป 

 (6) ท่าเทียบเรือส าราญและกีฬาทุกขนาด 

 ข้อ 10 บัญญัติว่า เพ่ือประโยชน์ในการก ากับดูแลและติดตามผลการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ตาม
ข้อ 4 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมแต่งตั้งคณะกรรมการก ากับดูแลและ
ติดตามผลการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมขึ้น เพ่ือท าหน้าที่ดูแล ติดตาม ตรวจสอบการบังคับใช้มาตรการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อม และให้ ความเห็นชอบการน าแผนงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมไปปฏิบัติการ ทั้งนี้ เพ่ือให้ 
เป็นไปตามประกาศนี้ 

 คณะกรรมการตามวรรคหนึ่ง ประกอบด้วยผู้ว่าราชการจังหวัดชลบุรี เป็นประธานกรรมการ 
ผู้แทนเมืองพัทยา ผู้แทนส่วนราชการประจ าจังหวัดชลบุรีที่ เกี่ยวข้อง ผู้แทนรัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้อง 
นายอ าเภอบางละมุง นายอ าเภอสัตหีบ ผู้แทนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่ พ้ืนที่ตามข้อ 4 อยู่ ใน 
เขตรับผิดชอบ ผู้ทรงคุณวุฒิด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่อยู่ในจังหวัดชลบุรีไม่เกินสามคน 
ผู้แทนภาคเอกชนซึ่งมีกิจการเกี่ยวกับการท่องเที่ยว เกษตรกรรม พาณิชยกรรม หรืออุตสาหกรรมที่อยู่ใน
จังหวัดชลบุรีไม่เกินสี่คน และผู้แทนภาคเอกชนซึ่งมีกิจกรรมเกี่ยวกับการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมในจังหวัดชลบุรีไม่เกินสามคน เป็นกรรมการ และให้ผู้อ านวยการส านักงานทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อมจังหวัดชลบุรี เป็นกรรมการและเลขานุการ 

 ให้ผู้ว่าราชการจังหวัดชลบุรีเสนอรายชื่อกรรมการตามวรรคสองต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวง 
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมภายในหกสิบวันนับแต่วันที่ประกาศนี้ใช้บังคับ 

 ข้อ 11 บัญญัติว่า เพ่ือประโยชน์ในการสงวนรักษา การอนุรักษ์ การปกป้อง การฟ้ืนฟูบูรณะ และการ
จดัการด้านทรัพยากรและสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ตามข้อ 4 ให้จังหวัดชลบุรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ
ตามข้อ 10 มีหน้าที่ ดังนี  ้ 

 (1) จัดท าแผนคุ้มครองสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ชายหาดในพ้ืนที่ตามข้อ 4 ให้มีสภาพสิ่งแวดล้อมและภูมิ
ทัศน์ทางธรรมชาติที่สวยงามเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวให้แก่ชุมชนในท้องถิ่น 

 (2) ก าหนดเขตการใช้ประโยชน์ในพื้นท่ีบริเวณท่ี 2 และประกาศให้ทราบเป็นการทั่วไป 

 (3) ก าหนดนโยบายในการดูแลรักษา ฟื้นฟูแหล่งน ้าและคุณภาพของแหล่งน ้า 
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 (4) จัดท าแผนฟื้นฟูทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 

 ข้อ 12 บัญญัติว่า ในกรณีที่มีกฎหมายใดก าหนดมาตรการที่มีผลเป็นการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมไว้ดีกว่าที่
ก าหนดไว้ ในประกาศนี้ ก็ให้เป็นไปตามมาตรการที่ก าหนดไว้ ในกฎหมายนั้น 

 ข้อ 13 บัญญัติว่า ในเขตพ้ืนที่ตามข้อ 4 ผู้มีอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายอื่นต้องด าเนินการให้เป็นไปตาม
มาตรการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมท่ีก าหนดไว้ในประกาศนี้ด้วย 

 และข้อ 14 บัญญัติว่า การกระท ากิจกรรม หรือกิจการใดที่ต้องห้ามตามประกาศนี้ ถ้าได้รับอนุญาต
ตามกฎหมายใดไว้แล้วก่อนวันที่ประกาศนี้ใช้บังคับ ให้คงด าเนินการต่อไปได้ จนกว่าจะไม่ได้รับอนุญาต
หรือไม่ได้รับการต่ออายุใบอนุญาตตามกฎหมายนั้น แต่จะด าเนินการอ่ืนเพ่ิมเติมหรือ นอกเหนือจากที่ได้รับ
อนุญาตไว้แล้ว หรือนอกเหนือจากพ้ืนที่ที่ได้รับอนุญาตไว้ เดิมก่อนวันที่ประกาศนี้ใช้บังคับไม่ได้ 

 โดยจากประกาศของกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมนี้ จะเห็นได้ว่า พ้ืนที่ศึกษาคือ พ้ืนที่
อ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี อยู่ภายใต้อ านาจของประกาศนี้ ดังนั้น การใช้มาตรการอนุรักษ์ การปกป้อง และ
การจัดการด้านทรัพยากรและสิ่งแวดล้อม มาผนวกรวมกับการประกอบกิจการเรือ การเล่นเรือชนิดต่างๆ 
ตลอดจนท่าเทียบเรือ จะท าให้กิจกรรมทางน้ าต่างๆ ไม่ก่อส่งผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล ซึ่งจะเป็นการช่วยสนับสนุนกิจกรรมการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างยั่งยืนต่อไป 

 4.1.13 ระเบียบกรมเจ้ำท่ำว่ำด้วยกำรรำยงำนอุบัติเหตุทำงน้ ำของหน่วยงำนต่ำง ๆ ในกรมเจ้ำท่ำ 
พ.ศ. 2544 

 ส าหรับการรายงานอุบัติเหตุทางน้ า เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางน้ าขึ้นนั้น กรมเจ้าท่าได้วางแนวปฏิบัติโดย
ยึดถือระเบียบซึ่งเรียกว่า “ระเบียบกรมเจ้าท่า ว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของหน่วยงานต่าง ๆ ใน
กรมเจ้าท่าพ.ศ. 2544” ลงวันที่ 11 เมษายน พ.ศ. 2544 โดยมีประเด็นสาระส าคัญสรุปความดังต่อไปนี้ 

 (1) ประเด็นกรณอี านาจหน้าที่ของบุคคลผู้ต้องรับผิดชอบรายงานการเกิดอุบัติเหตุทางน้ า 

  กรณีส่วนกลาง หัวหน้าเวรประจ าวัน รายงานผ่าน ส่วนควบคุมการเดินเรือเพ่ือรายงานตามล าดับ
ชั้นถึงผู้อ านวยการส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า ก่อนรายงานถึงรองอธิบดีด้านความปลอดภัย 
และน าเสนอการรายงานต่ออธิบดีกรมเจ้าท่าโดยทันที ไม่ชักช้า 

  กรณีส่วนภูมิภาค ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขา รายงานต่อผู้อ านวยการส านักงาน
เจ้าท่าภูมิภาค และเร่งรายงานต่อรองอธิบดีที่ควบคุม ก ากับ เขต สาขานั้น ๆ เพื่อสรุปรายงานน าเสนอ อธิบดี
ต่อไป 

  ทั้งนี้ ต้องรายงานการเกิดอุบัติเหตุทางน้ าต่อส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ าด้วย 

  หากเป็นกรณีการเกิดอุบัติเหตุนอกเวลาราชการให้รายงานน าเสนอผ่านเลขานุการกรมด้วยและ
หากพ้ืนที่ในความรับผิดชอบนั้น ๆ มีศูนย์ควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางน้ าให้รายงานอีกด้วย 

 (2) ประเด็นวิธีการรายงานอุบัติเหตุทางน้ า 

  ให้สามารถกระท าได้โดยทางโทรศัพท์ โทรสาร หรือวิทยุ แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ ให้ใช้กระดาษ
แบบฟอร์มการายงานตามท่ีก าหนดไว้ในระเบียบ 

 (3) ประเด็นการจัดท าแบบฟอร์ม ลักษณะข้อมูลการรายงานอุบัติเหตุทางน้ า 

  การรายงานต้องแจ้งข้อมูล ข้อเท็จจริงให้ชัดเจน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 



70 
 

 

  - ต าบลที่เกิดเหตุพร้อมแผ่นที่สังเขปถ้าสามารถกระท าได้ 

  - วันเดือนปีและเวลาที่เกิดเหตุ 

  - ชื่อเจ้าของเรือ หรือตัวแทน และเลขทะเบียนเรือ 

  - สาเหตุที่เกิด และกรณีแวดล้อม 

  - ความเสียหายที่ได้รับ 

  - ถ้าเป็นเรือท่ีมีสมุดปูม ก็ให้คัดข้อความประจ าวันในสมุดปูมของปากเรือและช่างกลแนบมาด้วย 

  - การด าเนินการที่ได้กระท าไป 

  - ความต้องการที่จะให้ผู้บังคับบัญชาระดับสูงช่วยเหลือ 

  - ข้อเสนอแนะต่าง ๆ 

จากผลการศึกษาเรื่องการวิเคราะห์ปัจจัยความเสี่ยงและมาตรการควบคุมความเสี่ยงของโครงการ
ย่อยที่ 1 พบว่าผลการประเมินค่าความเสี่ยง ซึ่งได้จากการศึกษาวิเคราะห์จากตัวแทนกลุ่มเป้าหมายที่
เกี่ยวข้องได้แก่ นักท่องเที่ยวต่างชาติ นักท่องเที่ยวชาวไทย กลุ่มผู้ประกอบการและ เจ้าหน้าที่ภาครัฐที่
เกี่ยวข้อง มีดังต่อไปนี้ 

1. อันตรายเรือจอดในที่ห้ามจอด 
2. อันตรายเรือโดยสารใช้ความเร็วสูงโดยไม่ปลอดภัย 
3. อันตรายผู้ควบคุมเรือเมาสุรายาเสพติด 
4. อันตรายเรือโดยสารชนเข้ากับเรืออ่ืนๆ 
5. อันตรายเรือบรรทุกจ านวนคนโดยสารเกินกว่าที่ได้รับอนุญาต 
6. อันตรายอุปกรณ์ชูชีพบนเรือ เช่น เสื้อชูชีพช ารุด ใช้งานไม่ได้ 

 

 4.1.14 กฎหมำยและระเบียบปฏิบัติของต่ำงประเทศ 

 กฎหมายและระเบียบปฏิบัติของต่างประเทศ การวิจัยนี้จะได้ด าเนินการศึกษาวิเคราะห์กฎหมาย
ระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ.1982 (United 
Nations Convention on the Law of the Sea 1982, UNCLOS) อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ ของ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization, IMO) และหลักสากลที่
เกี่ยวข้อง 

 อนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วยกฎหมำยทะเล ค.ศ.1982 (United Nations Convention on 
the Law of the Sea 1982, UNCLOS) 

 เนื่องจากอนุสัญญา UNCLOS ถือว่าเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เป็นรัฐธรรมนูญทางทะเล 
(Maritime Constitution) ถือก าเนิดขึ้นมาจากวิวัฒนาการของการใช้อ านาจของรัฐสองกลุ่ม คือ กลุ่มรัฐที่
ต้องการขยายอ านาจตนเพ่ือควบคุมอาณาเขตทางทะเล ซึ่งเป็นกลุ่มที่สนับสนุนแนวความคิดของการปิดทะเล 
(Close Sea หรือ Mare Clausum) และกลุ่มซึ่งสนับสนุนหลักเสรีภาพในการเดินเรือและเสรีภาพในการท า
ประมงซึ่งสนับสนุนแนวความคิดในการเปิดทะเล (Open Sea หรือ Mare Liberum) ในขณะที่แนวทาง
ปฏิบัติของรัฐต่าง ๆ เกี่ยวกับการขยายอ านาจเหนือทะเลยังมีความลักลั่นกันอยู่โดยเฉพาะประเด็นที่ว่า รัฐ
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ชายฝั่งจะขยายอ านาจของตนเหนือทะเลได้ระยะเท่าใด ทางด้านสหประชาชาตินอกจากจะพยายามรวบรวม
จารีตประเพณีระหว่างประเทศว่าด้วยการใช้ทะเลให้อยู่ในรูปอนุสัญญาแล้ว วัตถุประสงค์ที่ส าคัญอีกอย่าง คือ 
ต้องการหาข้อยุติว่าด้วยเขตทางทะเลรัฐชายฝั่งสามารถใช้เขตอ านาจได้ หรืออีกนัยหนึ่งคือพยายามยับยั้งการ
ขยายแนวความคิดเรื่องปิดทะเล  

 อนุสัญญา UNCLOS 1982 มีหลักเกณฑ์ที่ส าคัญเกี่ยวกับเขตทางทะเล (Maritime Zones) ซึ่งมี
ความสัมพันธ์กับเขตอ านาจศาลทางทะเลของรัฐ (Maritime Jurisdictions) และสิทธิทางทะเล (Maritime 
Rights) โดยแบ่งตามเขตทางทะเล ดังนี้    

 1) น่านน้ าภายใน (Internal Waters) หมายถึง น่านน้ าที่อยู่ภายในเส้นฐาน (baseline) ซึ่งเป็นเส้นที่
ใช้วัดความกว้างของทะเลอาณาเขต เช่น ล าคลอง แม่น้ า ปากแม่น้ า ทะเลสาบ และอ่าว เป็นต้น โดยรัฐ
ชายฝั่งมีอ านาจอธิปไตย (Sovereignty) เหนือน่านน้ าภายในนี้ เช่นเดียวกันกับที่รัฐมีอ านาจอธิปไตยเหนือ
ดินแดน (Territory) และหากเรือต่างชาติจะเข้ามาในเขตน่านน้ าภายในจะต้องขออนุญาตจากรัฐชายฝั่งก่อน 

 2) ทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) มีความกว้างไม่เกิน 12 ไมล์ทะเล (Nautical miles) โดยวัดจาก
เส้นฐาน (Baseline) ตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 โดยรัฐชายฝั่งมีอ านาจ
อธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตของตน รวมทั้งในห้วงอากาศเหนือทะเลอาณาเขต ในทะเลอาณาเขต และใต้ก้น
ทะเลอาณาเขตด้วย ซึ่งเรือต่างชาติมีสิทธิเดินทางผ่านได้หากเป็นการใช้สิทธิผ่านโดยสุจริต (Right of 
Innocent Passage) 

 3) เขตต่อเนื่อง (Contiguous Zone) เป็นอาณาเขตทางทะเลที่มีความกว้างไม่เกิน 24 ไมล์ทะเล โดย
วัดจากเส้นฐานซึ่งใช้วัดความกว้างของทะเลอาณาเขต (อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982) โดยภายในเขตต่อเนื่องนี้รัฐชายฝั่งจะมีอ านาจ เช่น ป้องกันมิให้มีการฝ่าฝืนกฎหมายและข้อบังคับว่า
ด้วยศุลกากร รัษฎากร การเข้าเมือง การสุขาภิบาล และอ านาจในการลงโทษต่อการกระท าที่ฝ่าฝืนกฎหมาย
ดังกล่าว 

 4) เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ (Exclusive Economic Zone, EEZ) มีความกว้างไม่เกิน 200 ไมล์ทะเล 
โดยวัดจากเส้นฐาน ซึ่งใช้วัดความกว้างของทะเลอาณาเขต (อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982) โดยรัฐชายฝั่งมีอ านาจดังนี้ เช่น มีสิทธิอธิปไตย (Sovereign Right) ในการส ารวจและแสวงหา
ประโยชน์ การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรธรรมชาติ การสร้างและอนุญาตให้สร้างหรือควบคุมงาน การใช้
เกาะเทียม สิ่งติดตั้งหรือสิ่งก่อสร้าง ตลอดจนมีอ านาจในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์ การคุ้มครองและการ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อมทางทะเล 

 5) เขตไหล่ทวีป (Continental Shelf Zone) โดยทั่วไปมีความกว้างสูงสุดไม่เกิน 200 ไมล์ทะเล เว้น
แต่สภาพทางภูมิศาสตร์ ในบางประเทศซึ่ งอาจขยายไปได้ถึ ง  350 ไมล์ทะเล ในเขตไหล่ทวีปนี้ 
รัฐชายฝั่งจะมีอ านาจในการส ารวจต่างๆ รวมถึงการส ารวจทรัพยากรธรรมชาติใต้ท้องทะเลและใต้ผิวดินใน
ทะเลด้วย  

 6) ทะเลหลวง (High Sea) หมายถึง ส่วนของทะเลที่ไม่ใช่ส่วนหนึ่งของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ทะเล
อาณาเขต หรือน่านน้ าภายในของรัฐชายฝั่ง หรือน่านน้ าหมู่เกาะของรัฐชายฝั่ง โดยรัฐทุกรัฐไม่ว่าจะมีชายฝั่ง
ทะเลหรือไม ่ก็มีเสรีในการใช้ท้องทะเลหลวงในการเดินเรือ การบิน การวางสายเคเบิ้ลใต้ทะเล การท าประมง 
การสร้าง เกาะเทียม และสิ่งติดตั้งอ่ืนๆ ตลอดจนการท าวิจัยทางวิทยาศาสตร์  
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 ภาพที่ 4-1 Maritime Jurisdiction – UNCLOS 1982  

 นอกจากนี ้อนุสัญญา UNCLOS 1982 ยังได้ก าหนดให้ประเทศ ต่างๆ อยู่ใน 3 สถานะ ได้แก่ 

 สถานะรัฐเจ้าของธง (Flag State) ซึ่งหมายถึง ในฐานะรัฐที่เรือนั้นไปจดทะเบียน (Registration) เมื่อ
เรือนั้นไปจดทะเบียนกับรัฐใด รัฐนั้นก็คือสัญชาติของเรือ (Nationality of Ships) โดยรัฐเจ้าของ 
ธงเรือมีหน้าที่ตามมาตรา 94 ของอนุสัญญา UNCLOS 1982 ที่ก าหนดให้ รัฐทุกรัฐจะต้องใช้เขตอ านาจ 
(Jurisdiction) และด าเนินการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องการบริหาร เทคนิค และสังคม เหนือเรือที่
ชักธงของตน (over ships flying its flag)  

 สถานะรัฐเจ้าของท่าเรือ (Port State) หมายถึง รัฐที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่ มีอ านาจในการควบคุมเรือ
ต่างประเทศให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลระหว่างประเทศ เช่น มาตรฐานขององค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (International Maritime Organization, IMO) ในอนุสัญญาต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 
(Safety) หรือการป้องกันมลพิษ (Pollution Prevention) เป็นต้น เนื่องจากรัฐมีอ านาจอธิปไตย 
(Sovereignty) เหนือทะเลอาณาเขต (Territorial Sea) และน่านน้ าภายใน (Internal Waters) ของตน ซึ่ง
เป็นพื้นที่ท่ีท่าเรอืนั้นตั้งอยู ่

 สถานะรัฐชายฝั่ง (Coastal State) หมายถึง รัฐเจ้าของชายฝั่งมีอ านาจควบคุมกิจกรรมต่างๆ ของเรือ
ต่างชาติให้สอดคล้องตามแต่ละเขตทางทะเล (Maritime Zones) ต่างๆ ทั้งการออกกฎระเบียบ 
(Legislation) และการบังคับให้เป็นไปตามกฎต่างๆ (Enforcement of the Rules) โดยรัฐชายฝั่งอาจออก
กฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริต (Innocent Passage) ในทะเลอาณาเขตของตน มีหน้าที่
ของรัฐชายฝั่ง (Duties of the Coastal State) และสิทธิในการคุ้มครองของรัฐชายฝั่ง (Duties of the 
Coastal State) ตามมาตรา 21 มาตรา 24 และมาตรา 25 ของอนุสัญญา UNCLOS 1982 

 โดยการวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี”นี้ เป็นการวิจัยที่อยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตย 
(Sovereignty) ในการออกกฎหมายของประเทศไทยในฐานะรัฐชายฝั่ง (Coastal State) ซึ่งพ้ืนที่ศึกษาคือ 
พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ได้มีการประกาศเป็นพ้ืนที่อ่าวประวัติศาสตร์ ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณอ่าวไทย 
รูปตัว ก. เหนือเส้นฐานที่ก าหนดขอบเขตอ่าวประวัติศาสตร์ ตามประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 76 
ฉบับพิเศษ ตอนที่ 91 วันที่ 26 กันยายน พ.ศ. 2502 หน้า 1 ซึ่งถือว่าเป็นเขตทะเลน่านน้ าภายใน 
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(Internal Waters) ของประเทศไทย ตามประกาศส านักนายกรัฐมนตรี เรื่อง อ่าวไทยตอนใน ณ วันที่ 22 
กันยายน พ.ศ. 2502 

 
                 ภาพที่ 4-2 พ้ืนที่อ่าวไทยตอนในที่เป็นอ่าวประวัติศาสตร์ 

  

 องค์กำรทำงทะเลระหว่ำงประเทศ (International Maritime Organization, IMO) 

  ส าหรับ IMO ซึ่งเป็นทบวงการช านัญพิเศษ (Specialized Agency) ขององค์การสหประชาชาติ 
(United Nations, UN) ได้ถูกจัดตั้งขึ้นตามอนุสัญญาว่าด้วยองค์การที่ปรึกษาทางทะเลระหว่างรัฐบาล 
(Convention on the Inter Governmental Maritime Consultative Organization)   โดยลงนามที่กรุง
เจนีวา เมื่อวันที่ 6 มีนาคม พ.ศ. 2491 มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 17 มีนาคม พ.ศ. 2501 และจัดตั้งส าเร็จ วันที่ 
6 มกราคม พ.ศ. 2502 เมื่อมีการประชุมสมัชชา (Assembly) สมัยแรก ต่อมาชื่อขององค์การได้เปลี่ยนเป็น 
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ เมื่อมีการแก้ไขอนุสัญญา และมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2525 
ประเทศไทยสมัครเป็นสมาชิกขององค์การ เมื่อวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2516 ปัจจุบันมีประเทศสมาชิกรวม
ทั้งสิ้น 170 ประเทศภาคีสมาชิก (Member States) และ 3 สมาชิกสมทบ (Associate Members) ได้แก ่
หมู่เกาะฟาโร มาเก๊า และฮ่องกง (ข้อมูลถึงวันที่ 22 ธันวาคม พ.ศ. 2557)  มีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ ณ กรุง
ลอนดอน สหราชอาณาจักร  
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  IMO เป็นองค์การที่จัดตั้งมาตรฐานของโลกในการปฏิบัติที่เกี่ยวข้องในเรื่องความปลอดภัย ความ
มั่นคง และสิ่งแวดล้อมในการขนส่งสินค้าทางน้ าระหว่างประเทศ ซึ่งมีหน้าที่หลักในการสร้างกรอบเกี่ยวกับ
กฎ ระ เบี ยบส า หรั บ ก า รขนส่ ง สิ น ค้ า ท า งน้ า ร ะห ว่ า งปร ะ เทศ  ให้ เ กิ ด ค ว าม เ สมอภาคและ 
มีประสิทธิภาพ วางหลักสากล และสามารถน าใช้ไปปฏิบัติโดยทั่วไป ซึ่งการขนส่งสินค้าทางน้ า ระหว่าง
ประเทศเป็นอุตสาหกรรมระหว่างประเทศ ที่มีการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศถึงร้อยละ 90 ของ 
การค้าของโลก การขนส่งสินค้าทางน้ าเป็นการขนส่งสินค้าของโลกที่มีประสิทธิภาพได้ปริมาณมากที่สุด และ
มีต้นทุนต่ าที่สุด ซึ่งรองรับการค้าพาณิชย์ ตลอดจนช่วยสร้างความมั่งค่ังแก่ประเทศชาติและประชากร 

  มาตรการต่างๆ ของ IMO ครอบคลุมการขนส่งสินค้าทางน้ าระหว่างประเทศ รวมทั้งการ
ออกแบบเรือ การต่อสร้าง (construction) การติดตั้งอุปกรณ์ การจัดบุคลากรประจ าเรือ การด าเนินการของ
เรือ และการก าจัดเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยของสิ่งมีชีวิต รวมตลอดถึงสิ่งแวดล้อม การประหยัดพลังงานและ
ความปลอดภัยมั่นคง โดย IMO มีพันธกิจในการด าเนินการจัดตั้งโครงการที่จ าเป็น เพ่ือให้ระบบการขนส่ง
สินค้าทางทะเลของโลกยั่งยืนและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

  อนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกโดย IMO แบ่งออกเป็น 4 กลุ่มใหญ่ ได้แก ่
  กลุ่มที่ 1 อนุสัญญาด้านความปลอดภัยทางทะเล (conventions relating to maritime 
safety and security)  
   กลุ่มที่ 2 อนุสัญญาด้านการป้องกันมลพิษทางทะเล (conventions relating to prevention 
of marine pollution) 
  กลุ่มที่ 3 อนุสัญญาด้านความรับผิดและชดใช้ค่าเสียหาย (conventions covering liability 
and compensation) 
  กลุ่มที่ 4 อนุสัญญาในเรื่องอ่ืนๆ (other subjects) 

  โดยการศึกษาวิจัยนี้ จะศึกษาวิเคราะห์อนุสัญญาด้านความปลอดภัยทางทะเลของ IMO ที่
เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล ในการป้องกันอุบัติภัยทางทะเลจากเรือ
ท่องเที่ยว ซึ่งประกอบด้วย อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (International 
Convention for the Safety of Life at Sea, 1974) อนุสัญญาว่าด้วยกฎข้อบังคับระหว่างประเทศเพ่ือ
การป้องกันเรือโดนกันในทะเล (Convention on the International Regulations for Preventing 
Collisions at Sea, 1972) และอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสาร 1978 
(International Convention for the Prevention of Oil Pollution from Ships of 1973 as 
modified by the Protocol of 1978)  

  1) อนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยควำมปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (International 
Convention for the Safety of Life at Sea, 1974) (SOLAS) 

   เนื่องจากอนุสัญญา SOLAS เป็นอนุสัญญาที่ส าคัญที่สุดของ IMO ในเรื่องความปลอดภัย ซึ่ง
เป็นผลจากเหตุการณ์เรือไททานิค ซึ่งมีผลบังคับใช้แล้วเมื่อวันที่ 25 พฤษภาคม ค.ศ. 1980 ซึ่งประเทศไทย
เข้าภาคีสมาชิกอนุสัญญา SOLAS เมื่อวันที่ 18 ธันวาคม พ.ศ. 2527 และมีผลใช้บังคับกับประเทศไทยเมื่อ
วันที่ 18 มีนาคม พ.ศ. 2528 มีวัตถุประสงค์ในการวางเกณฑ์มาตรฐานขั้นต่ าที่ต้องปฏิบัติเกี่ยวกับการต่อ
สร้างการวางอุปกรณ์ และการปฏิบัติของเรือเพ่ือความปลอดภัย จัดท าเป็นกฎข้อบังคับ คู่มือ และแนวทาง
ปฏิบัติต่างๆ ให้เป็นสากล โดยสาระส าคัญของอนุสัญญา SOLAS นี้ประกอบด้วย 12 บท (chapters) ดังนี้  
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   บทที่ I บทบัญญัติทั่วไป (General Provisions) เป็นข้อบังคับเกี่ยวกับการตรวจเรือและ
ออกใบส าคัญรับรอง การควบคุมเพ่ือให้เรือท่ีเข้าในน่านน้ าปฏิบัติให้เป็นไปตามอนุสัญญานี้  

   บทที่ II-1 การต่อสร้างเรือ-โครงสร้างเรือ การแบ่งระวางและการทรงตัว การติดตั้งเครื่อง
เครื่องจักรและเครื่องไฟฟ้า (Construction - Subdivision and stability, machinery and 
electrical installations) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับ โครงสร้างของเรือ การแบ่งระวางและการทรงตัว การ
ติดตั้งเครื่องเครื่องจักรการติดตั้งเครื่องไฟฟ้า ข้อก าหนดเพ่ิมเติมส าหรับระวางเครื่องจักรที่ไม่ต้องเฝ้าดูแลเป็น
ระยะๆ 

   บทที่ II-2 การป้องกันไฟไหม้ การตรวจสอบไฟและการดับไฟ (Fire protection, fire 
detection and fire extinction) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับการป้องกันไฟไหม้และการระเบิด การก าจัดไฟ 
การหลบหนี ข้อก าหนดส าหรับการปฏิบัติงาน การจัดการและการออกแบบรูปแบบอ่ืน ข้อก าหนดพิเศษ 

   บทที่ III อุปกรณ์ช่วยชีวิตและการจัดการ (Life-saving appliances and 
arrangements) ประกอบด้วย เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับอุปกรณ์ช่วยชีวิตส าหรับเรือบรรทุกสินค้าและ 
เรือบรรทุกคนโดยสาร 

   บทที่ IV วิทยุสื่อสาร (Radiocommunications) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับพันธกรณีของ 
รัฐภาคี ข้อก าหนดของเรือส าหรับการติดตั้งวิทยุสื่อสารตามเขตพ้ืนที่เอ1 เอ2 เอ3 และเอ4 

   บทที่ V ความปลอดภัยในการเดินเรือ (Safety of navigation) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับ 
การเตือนด้านการเดินเรือ การเตือนด้านอุตุนิยมวิทยา การบริการตรวจตราในพ้ืนที่น้ าแข็งการบริการ
ช่วยเหลือและกู้ภัย สัญญาณการช่วยชีวิต การบริการด้านอุทกศาสตร์ เครื่องก าหนดเส้นทางการเดินเรือ 
ระบบการรายงานของเรือ การบริการการจราจร การด าเนินการจัดหาเครื่องมือช่วยในการเดินเรือ คนประจ า
เรือขั้นต่ า หลักการส าคัญของการออกแบบสะพานเดินเรือ การบ ารุงรักษาอุปกรณ์ การปรับคลื่น
แม่เหล็กไฟฟ้าที่ท างานร่วมกันได้ การรับรองการตรวจเครื่องบันทึกเส้นทางการเดินเรือ ข้อก าหนดการ
บรรทุกส าหรับระบบวิทยุหาที่เรือ การติดตามเส้นทางเรือระยะไกล เครื่องบันทึกการเดินทาง ประมวล
สัญญาณระหว่างประเทศและ IAMSAR MANNUAL ทัศนวิสัยของสะพานเดินเรือและอ่ืนๆ 

   บทที่VI การบรรทุกสินค้า (Carriage of Cargoes) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับบทบัญญัติทั่วไป 
บทบัญญัติพิเศษส าหรับการบรรทุกสินค้าในระวางเป็นปริมาตรรวมนอกเหนือจากสินค้าเมล็ด การบรรทุก
สินค้าเมล็ด 

   บทที ่VII การบรรทุกสินค้าอันตราย (Carriage of dangerous goods) แบ่งออกเป็น 

    Part A การบรรทุกสินค้าอันตรายในรูปหีบห่อ (Carriage of dangerous goods in 
packaged form) ซึ่งมีข้อบังคับตาม The International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG 
Code) ในเรื่องการจัดชั้น (classification) การบรรจุ (packing) การท าเครื่องหมาย (marking) การติดฉลาก
และการปิดป้าย (labeling and placarding) การท าเอกสาร (documentation) และการ 
เก็บบรรจุ (stowage) สินค้าอันตราย 

     Part A-1 การบรรทุกสินค้าอันตรายที่เป็นของแข็งในระวางเป็นปริมาตรรวม (Carriage 
of dangerous goods in solid form in bulk) ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Maritime Solid 
Bulk Cargoes Code (IMSBC Code) 
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    Part B การต่อสร้างเรือและอุปกรณ์ของเรือบรรทุกสารเคมีเหลวอันตรายในระวางเป็น 
ปริมาตรรวม (Construction and equipment of ships carrying dangerous liquid chemicals in 
bulk) ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Bulk Chemical Code (IBC Code) 

    Part C การต่อสร้างเรือและอุปกรณ์ของเรือบรรทุกแก็สเหลวในระวางเป็นปริมาตรรวม 
(Construction and equipment of ships carrying liquefied gases in bulk and gas carriers) ซึ่งมี
ข้อบังคับตาม the International Gas Carrier Code (IGC Code) 

    Part D อุปกรณ์ของเรือบรรทุกแก็สเหลวในระวางเป็นปริมาตรรวม ข้อก าหนดพิเศษ
ส าหรับการบรรทุกเชื้อเพลิงนิวเคลียร์ที่ไม่แผ่รังสีในรูปหีบห่อ พลูโตเนียมและของเสียที่แผ่รังสีระดับสูง  
บนเรือ (special requirements for the carriage of packaged irradiated nuclear fuel, plutonium 
and high-level radioactive wastes on board ships) ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Code for 
the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level 
Radioactive Wastes on Board Ships (INF Code) 

   บทที่ VIII เรือนิวเคลียร์ (Nuclear ships) ซึ่งมีข้อบังคับตาม the Code of Safety for 
Nuclear Merchant Ships (SNS Code) 

   บทที่ IX การบริหารจัดการเพ่ือความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของเรือ (Management 
for the Safe Operation of Ships) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับการบริหารจัดการความปลอดภัย ใบรับรอง 
การบ ารุงรักษาสภาพ การตรวจสอบการควบคุม ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Safety 
Management Code (ISM Code)  

   บทที่ X มาตรการความปลอดภัยส าหรับเรือความเร็วสูง (Safety measures for High-
Speed Craft) ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Code of High-Speed Craft (HSC Code) 

   บทที่ XI-1 มาตรการพิเศษส าหรับความปลอดภัยทางทะเล (Special measures to 
enhance maritime safety) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับการมอบอ านาจการตรวจรับรองการตรวจเรือ การ
ระบุหมายเลขประจ าเรือ หมายเลขประจ าบริษัท รัฐเจ้าของเมืองท่าและข้อก าหนดส าหรับการปฏิบั ติงาน 
บันทึกประวัติเรือต่อเนื่อง 

   บทที่ XI-2 มาตรการพิเศษส าหรับการรักษาความปลอดภัยทางทะเล (Special measures 
to enhance maritime security) เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับพันธกรณีของรัฐภาคีที่เกี่ยวกับการรักษาความ
ปลอดภัย ข้อก าหนดส าหรับบริษัทของเรือความรับผิดชอบพิเศษของบริษัท ระบบสัญญาณเตือนการรักษา
ความปลอดภัยของเรือและข้อก าหนดอ่ืน ซึ่งมีข้อบังคับตาม the International Ship and Port Facility 
Security Code (ISPS Code) 

  2) อนุสัญญำว่ำด้วยกฎข้อบังคับระหว่ำงประเทศเพื่อกำรป้องกันเรือโดนกันในทะเล 
(Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972) 
(COLREG)  

   อนุสัญญา COLREG เป็นกฎสากลที่จ าเป็นส าหรับนักเดินเรือ เปรียบเสมือนเป็นกฎหมาย
จราจรทางทะเล ซึ่งมีผลบังคับใช้แล้วเมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม ค.ศ. 1977 ซึ่งประเทศไทยเข้าภาคีสมาชิก
อนุ สั ญ ญา  COLREG เ มื่ อ วั นที่  6 สิ ง ห า ค ม  พ . ศ .  2522 แล ะมี ผ ล ใ ช้ บั ง คั บ กั บป ร ะ เท ศ ไท ย 
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เมื่อวันที่ 6 สิงหาคม พ.ศ. 2522 โดยอนุสัญญา COLREG มีสาระส าคัญประกอบด้วย 38 กฎ (rules) และ 5 
ส่วน (parts) ดังนี้ 

   Part A – บททั่วไป (General (Rules 1-3)) 

   Part B – การถือท้าย และการเดินเรือ (Steering and Sailing (Rules 4-19)) 

   Part C – โคมไฟ และทุ่นเครื่องหมาย (Lights and Shapes (Rules 20-31)) 

   Part D – สัญญาณเสียง และสัญญาณแสง (Sound and Light Signals (Rules 32-37)) 

   Part E – ข้อยกเว้น (Exemptions (Rule 38)) 

   และ 4 ภาคผนวก (Four Annexes) ซึ่งเป็นข้อก าหนดทางด้านเทคนิคที่เกี่ยวกับต าแหน่งของ
โคมไฟ และทุ่นเครื่องหมาย เครื่องช่วยสัญญาณเสียง รวมถึงสัญญาณของเรือประมงที่ก าลังท าการประมงที่
ใกล้ที่สุด และสัญญาณอุบัติภัยระหว่างประเทศ  

 3) อนุสัญญำว่ำด้วยกำรป้องกันมลพิษจำกเรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสำร 1978 (International 
Convention for the Prevention of Oil Pollution from Ships of 1973 as modified by the 
Protocol of 1978) (MARPOL 73/78)  

 อนุสัญญา MARPOL 73/78 ไดก้ าหนดหลักเกณฑ์ระหว่างประเทศในการควบคุมและลดปัญหามลพิษ
ทางทะเลที่เกิดจากการปฏิบัติงานตามปกติของเรือ ใช้กับเรือทุกประเภท รวมถึง hydrofoil boats, air 
cushion vehicles, submersibles, floating craft, fixed platforms and floating platforms โดยไม่ใช้
บังคับกับเรือรบ เรือช่วยรบ หรือเรือของทางราชการที่มิได้ใช้เพ่ือการพาณิชย์ มีสาระส าคัญ แบ่งออกเป็น 6 
ภาคผนวก (Annex) คือ 

 ภาคผนวกท่ี 1 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน (Regulations for the Prevention of 
Pollution by Oil)  

 ภาคผนวกท่ี 2 ว่าด้วยการควบคุมมลพิษจากสารเคมีเหลวที่บรรทุกในระวางเรือ (Regulations for 
the Control of Pollution by Noxious Liquid Substances in Bulk) 

 ภาคผนวกท่ี 3 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากสารอันตรายที่บรรจุหีบห่อ (Regulations for the 
Prevention of Pollution by Harmful Substances Carried by Sea in Packaged Form)  

 ภาคผนวกท่ี 4 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ าเสียของเรือ (Regulations for the Prevention of 
Pollution by Sewage from Ships)  

 ภาคผนวกท่ี 5 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากขยะของเรือ (Regulations for the Prevention of 
Pollution by Garbage from Ships)  

 ภาคผนวกท่ี 6 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ (Regulations for the Prevention of 
Pollution by Air Pollution from Ships)  

 ซ่ึงประเทศไทยเข้าภาคีสมาชิกอนุสัญญา MARPOL 73/78 เมื่อวันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2551 และมี
ผลใช้บังคับกับประเทศไทยเมื่อวันที่ 2 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2552 โดยมีข้อก าหนดส าคัญเกี่ยวกับ หลักเกณฑ์
ระหว่างประเทศในการควบคุมและป้องกันการปล่อยทิ้งน้ ามันและสารอันตรายต่าง ๆ จากเรือลงสู่ทะเล 
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มาตรฐานในการออกแบบตัวเรือ การติดตั้งอุปกรณ์ในเรือ ตลอดจนการควบคุมและตรวจสอบโดยเจ้าหน้าที่
ข อ ง รั ฐ  ร วมทั้ ง ก า ร เต รี ยมการของท่ า เ รื อ เ พ่ื ออ านวยคว ามสะดวก ในกา รรองรั บ ของ เ สี ย 
จากเรือ สร้างความร่วมมือระหว่างประเทศในการควบคุม ตรวจสอบและลงโทษเรือของทุกรัฐภาคีที่ละเมิด
อนุสัญญา ฯ เพ่ือให้มีการด าเนินการตามกฎหมายอย่างเท่าเทียมกัน และสร้างความร่วมมือทางด้านวิชาการ
ระหว่างรัฐภาคี ในด้านการพัฒนาบุคลากร การส่งเสริมการวิจัย การพัฒนาและปรับปรุงอุปกรณ์และมาตรการ
ในการป้องกันและลดมลพิษจากเรือ  

 โดยมีมาตรการด้านสิ่งแวดล้อมที่จะมาสนับสนุนการท่องเที่ยวทางทะเลที่ส าคัญ คือ มาตรการพ้ืนที่
ทางทะเลที่มีความอ่อนไหวโดยเฉพาะ (Particularly Sensitive Sea Areas, PSSA) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีสภาพ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลที่มีความจ าเป็นต้องมีการป้องกันเป็นพิเศษ เนื่องจากมีความส าคัญเกี่ยวกับปัจจัยด้าน
นิเวศวิทยา ด้านระบบสังคมเศรษฐกิจ หรือเหตุผลทางวิทยาศาสตร์ ซึ่งอาจท าความเสียหายต่อการเดินเรือ
ระหว่างประเทศอย่างรุนแรง 

 การที่จะด าเนินการประกาศพ้ืนที่ทะเลใดเป็นพ้ืนที่ PSSA ต้องมีหลักเกณฑ์ตามข้อแนะน าของ 
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO Guidelines for the Identification and Designation for 
Particularly Sensitive Sea Areas which were adopted as IMO Assembly Resolution A.982 
(24)) 3 องค์ประกอบ คือ 

 (1) พ้ืนที่ทะเลนั้นต้องมีความจ าเป็นเกี่ยวกับลักษณะทางนิเวศวิทยา สังคม วัฒนธรรม เศรษฐศาสตร์ 
วิทยาศาสตร์ และการศึกษา 

 (2) พ้ืนที่ทะเลนั้นต้องมีความเสี่ยงจากกิจกรรมการเดินเรือระหว่างประเทศ และ 

 (3) พ้ืนที่ทะเลนั้นต้องมีมาตรการที่ยอมรับได้จาก IMO ในการเตรียมการเพื่อการป้องกัน 

 โดยพ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ตั้งอยู่พ้ืนที่ทะเลอ่าวไทย (The Gulf of Thailand) ซึ่งถือว่าเป็น
อ่าวประวัติศาสตร์ พ้ืนที่อ่าวประวัติศาสตร์ ได้แก่ พ้ืนที่บริเวณอ่าวไทยรูปตัว ก. เหนือเส้นฐานที่ก าหนด
ขอบเขตอ่าวประวัติศาสตร์ ตามประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 76 ฉบับพิเศษ ตอนที่ 91 วันที่ 26 
กันยายน พ.ศ. 2502 หน้า 1 มีลักษณะทางนิเวศวิทยา มีความอุดมสมบูรณ์และความหลากหลายทางชีวภาพ 
ทั้งชายฝั่งและทะเล มีการพบปลาวาฬบูรด้า โลมาอิรวดี โลมาหลังโหนก หรือโลมาเผือก   เป็นต้นโดยพ้ืนที่
ทะเลอ่าวไทยตอนใน มีชุมชนและประเพณีวัฒนธรรมท้องถิ่นดั้งเดิม เป็นที่ตั้งของท่าเรือน้ าลึกที่ใหญ่ที่สุดของ
ประเทศไทย คือ ท่าเรือแหลมฉบัง เป็นท่าเรือระหว่างประเทศหลักด้านการน าเข้าและส่งออก ซึ่งมีการขนส่ง
ทางทะเลหลักด้านตู้สินค้า (Containers) ผ่านท่าติด 1 ใน 20 ของโลก ดังนั้น จึงควรใช้ใช้เหตุผลดังกล่าว
ข้างต้น ในการประกาศให้พ้ืนที่ทะเลบริเวณอ่าวไทยรูปตัว ก. เป็นพ้ืนที่ PSSA ของ IMO เพ่ือให้มีมาตรการ
ดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม อันจะส่งผลให้พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี เป็นพ้ืนที่ที่ให้
ความส าคัญด้านสิ่งแวดล้อมตามมาตรฐานสากล และสนับสนุนต่อการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างยั่งยืนตลอดไป 

 ข้อก ำหนดมำตรฐำนสำกลที่เกี่ยวกับควำมปลอดภัย 

 หลักสากลที่เกี่ยวข้องในการวิจัยครั้งนี้ จะศึกษาวิเคราะห์ถึงแนวคิดและหลักเกณฑ์ของสมาคมจัดชั้น
เรือ Classification Society เกี่ยวกับเรือโดยสาร ตัวอย่างกฎหมายและระเบียบของต่างประเทศ 
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 1) สมำคมจัดชั้นเรือ 

 สมาคมจัดชั้นเรือ (Classification Society) เป็นองค์กรที่ไม่แสวงหาก าไรที่ท าหน้าที่ตรวจเรือโดยต้อง
ได้รับการมอบอ านาจจากรัฐของแต่ละประเทศให้ท าการแทน การมอบอ านาจให้สมาคมจัดชั้นเรือ ตรวจและ
ออกใบส าคัญรับรองตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารนั้น นอกจากสมาคมจัดชั้นเรือ 
ต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์ท่ีบัญญัติไว้ในข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารแล้ว ยังต้อง
ด าเนินการตามข้อก าหนดของแต่ละประเทศด้วย สมาคมจัดชั้นเรือยังต้องลงนามในบันทึกข้อตกลงที่รัฐของ
แต่ละประเทศกระท ากับสมาคมจัดชั้นเรือ เพ่ือก าหนดเงื่อนไข ขอบเขต และความรับผิดชอบขององค์กรใน
การตรวจเรือ และออกใบส าคัญรับรองด้วย 

 สมาคมจัดชั้นเรือ นั้นจดทะเบียนไว้ในรูปบริษัทกับกระทรวงพาณิชย์ของประเทศไทยโดย 
สมาคมจัดชั้นเรือที่เป็นที่รู้จักกันในชื่อ Classification Society ซึ่งได้รับการยอมรับโดยสากลและ 
กรมเจ้าท่า มีดังนี ้

  (1) American Bureau of Shipping แห่งประเทศสหรัฐอเมริกา ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่ประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

  (2) Bureau Veritas แห่งประเทศฝรั่งเศส ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่ประเทศฝรั่งเศส 

  (3) Det Norske Veritas แห่งประเทศนอร์เวย์ ส านักงานใหญ่ต้ังอยู่ที่ประเทศนอร์เวย์ 

  (4) Germanischer Lloyd แห่งประเทศสาธารณรัฐเยอรมัน ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่สาธารณรัฐ
เยอรมัน 

  (5) Lloyd Register of Shipping แห่งประเทศอังกฤษส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ที่ประเทศอังกฤษ 

  (6) Nippon Kaiji Kyokai แห่งประเทศญี่ปุ่น ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ท่ีประเทศญี่ปุ่น 

  โดยการด าเนินการของสมาคมจัดชั้นเรือในประเทศไทยและทุกสาขาของโลก ต้องด าเนินการ
ภายใต้นโยบายและการก ากับดูแล จากส านักงานใหญ่ โดยในองค์กรจะมีหน่วยที่ท าหน้าที่วิจัยและพัฒนาที่
ท าหน้าที่เป็นหน่วยงานสนับสนุนด้านวิชาการและเทคนิคแก่เจ้าหน้าที่ตรวจเรือของแต่ละสมาคมจัดชั้นเรือ 

 

 2) หลักเกณฑ์ของ Classification Societies ที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสำร 

  เรือโดยสารนั้นเป็นประเภทเรือที่มีการบรรทุกคนโดยสารจึงต้องให้ความส าคัญในเรื่องความ
ปลอดภัยเป็นอย่างมากซึ่งในแต่ละประเทศนั้นจะต้องมีข้อก าหนดหรือหลักเกณฑ์ในการตรวจสอบการควบคุม
การก ากับดูแลอย่างเป็นพิเศษ ซึ่งเป็นหลักเกณฑ์ที่แต่ละประเทศจัดท าขึ้นมาเองหรืออาจน ามาจากหลักสากล
หรือหลักเกณฑ์มาตรฐานของประเทศที่มีความเจริญก้าวหน้าน ามาพัฒนาใช้บังคับกับเรือโดยสารเพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัย ดังนั้นเรือโดยสารจะมีความปลอดภัยได้อย่างไรมากน้อยแค่ไหนนั้นเรือโดยสารต้องได้รับการ
ตรวจเรือเพ่ือให้เกิดความแน่ใจว่ามีสภาพความแข็งแรง ความพร้อมของอุปกรณ์ เพ่ือให้มีความปลอดภัยใน
การใช้งานส าหรับในประเทศไทยนั้นมีข้อก าหนดส าหรับการใช้เรือบรรทุกคนโดยสารเช่นกันได้แก่กฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือ ซึ่งเป็นข้อก าหนดที่เรือต้องได้รับการตรวจเรือเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยก่อนที่จะน าไป
ด าเนินการเพ่ือท าการขอรับใบอนุญาตใช้เรือได้ซึ่งใบส าคัญรับมีก าหนดระยะเวลาการรับรองความปลอดภัย  
ไม่เกิน 12 เดือน  
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  การตรวจเรือโดยสารเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยของประเทศไทยนั้นจะตรวจโดยผู้ที่มีความรู้ความ
ช านาญ มีประสบการณ์และมีคุณสมบัติเป็นไปตามที่ IMO ได้ก าหนดไว้ โดยเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบ
ภายใต้การก ากับดูแลของกรมเจ้าท่า ซึ่งจะมีส านักมาตรฐานเรือเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบในการตรวจเรือ
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยโดยจะมีเจ้าพนักงานตรวจเรือ (Ship Surveyor) เป็นผู้ที่ท าหน้าที่ในการตรวจเรือ
ให้เป็นไปตามกฎหมายและข้อก าหนดได้แก่กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ซึ่งมีลักษณะคล้ายกับระบบการ
ตรวจเรือในต่างประเทศซึ่งจะมี Ship Surveyor ท าหน้าที่ตรวจเรือเช่นเดียวกัน ในการตรวจเรือเพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัยนั้นเป็นหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง (Flag State) เพ่ือให้เรือโดยสารนั้นเป็นเป็นตามข้อก าหนด
ของสากลและกฎหมายของประเทศนั้นๆ ในการตรวจเรือนั้นรัฐเจ้าของธงจะเป็นคนด าเนินการตรวจเรือเอง
หรือมอบอ านาจหรือมอบหมายให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (Recognize Organization: RO) หรือ
สมาคมจัดชั้นเรือ (Classification Society) ที่มีมาตรฐานด าเนินการตรวจเรือและออกใบรับรองได้หรือรัฐจะ
เป็นผู้ออกใบรับรองก็ได้ องค์กรที่ได้รับการยอมรับนั้นแต่ละประเทศจะเป็นผู้ก าหนดหลักเกณฑ์ให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลอันได้แก่องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO)  

  จากการศึกษาวิจัยยังพบว่า เรือโดยสารที่เดินภายในประเทศนั้นในปัจจุบันนั้นข้อก าหนดหรือ 
กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่มีอยู่ยังไม่ครอบคลุมหรือเหมาะสมส าหรับเรือโดยสารแต่ละประเภท เช่น 
เรือโดยสารสปีดโบ๊ท เรือโดยสารประจ าทางที่วิ่งในทะเล เรือโดยสารขนาดเล็ก เรือเจ็ตสกี เป็นต้น  
ซึ่งคณะผู้วิจัยพบว่า ควรมีการแก้ไขปรับปรุงหรือด าเนินการพัฒนากฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือเพ่ือบังคับ
ใช้ส าหรับเรือโดยสารแต่ละประเภท 

  ส าหรับเรือโดยสารที่เดินระหว่างประเทศนั้นเมื่อเรือโดยสารเดินทางเข้าสู่น่านน้ าหรือเมืองท่า  
ของต่างประเทศจะต้องถูกตรวจเรือโดยเจ้าหน้าที่ของประเทศนั้นๆซึ่งเรียกว่าเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือ 
ในเมืองท่า (Port State Control Officer: PSCO) ซึ่งท าหน้าที่ในการตรวจเรือที่ชักธงของประเทศอ่ืนที่มิใช่
เรือที่ชักธงประเทศตนเองทุกประเภทที่เดินเข้ามาในน่านน้ าทะเลอาณาเขตของตนเอง ซึ่งจะเป็นไปตาม
กฎหมายทางทะเลระหว่างประเทศและกฎหมายภายในของประเทศตนเองภายใต้อ านาจอธิปไตยเหนือ
น่านน้ าทะเลอาณาเขตของรัฐหรือประเทศของตนเองที่จะมีสิทธิในการตรวจเรือจะขึ้นท าการตรวจเรือเพ่ือ
ตรวจสอบว่าเรือที่เดินเข้ามายังเมืองท่าของตนนั้นมีความปลอดภัยหรือไม่ โดยในการตรวจเรือนั้นเจ้าหน้าที่
ควบคุมเรือในเมืองท่าจะใช้บทบัญญัติกฎหมายภายในประเทศ และกฎหมายระหว่างประเทศที่ประเทศนั้นๆ
เป็นภาคีของอนุสัญญาน ามาตรวจสอบกับเรือที่เดินเข้ามาประเทศตนเองว่าเรือล านั้นๆได้มีการปฏิบัติเป็นไป
ตามข้อก าหนดของกฎหมายภายในและข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือไม่ ซึ่งอนุสัญญา
ระหว่างประเทศที่น ามาใช้นั้นมีทั้งด้านความปลอดภัยและด้านสิ่งแวดล้อมเช่น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ 
(MARPOL) และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม ประกาศนียบัตรและการเข้าเวร
ยามของคนประจ าเรือ (STCW) เป็นต้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีของเรือโดยสารนั้นบทบัญญัติของ
อนุสัญญา SOLAS ได้มีข้อก าหนดเพ่ิมเติมนอกเหนือจากเรือบรรทุกสินค้าในเรื่องของอุปกรณ์ความปลอดภัย
ส าหรับคนโดยสารที่ต้องมีจ านวนมากกว่าเรือประเภทอ่ืนๆ เช่นเสื้อชูชีพต้องมีจ านวนเท่ากับคนโดยสารและมี
จ านวนเพิ่มเติมอีกรวมถึงเสื้อชูชีพส าหรับเด็กด้วย แพชูชีพ เรือชูชีพ ที่ต้องมีจ านวนเพียงพอส าหรับบรรทุกคน
โดยสารได้ท้ังหมด เป็นต้น เมื่อเรือโดยสารเดินทางเข้าไปยังเมืองท่าต่างประเทศที่ไม่ใช่ประเทศของต้นจะต้อง
ถูกตรวจเรือโดยเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่าเพ่ือตรวจว่าเรือได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือไม่ยกตัวอย่าง
เช่นเรือโดยสารที่ชักธงประเทศไทยเดินทางไปยังเมืองท่าสิงคโปร์ เจ้าหน้าที่ PSCO ของประเทศสิงคโปร์จะ
ขึ้นมาบนเรือโดยสารล านี้เพื่อตรวจให้เป็นไปตามข้อก าหนด ในกรณีที่เจ้าหน้าที่ PSCO สิงคโปร์ตรวจเรือแล้ว
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พบข้อบกพร่องเกิดขึ้นเรือโดยสารนั้นต้องด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องดังกล่าวก่อนที่เรือจะออกจากเมืองท่า
สิงคโปร์ในกรณีที่เป็นข้อบกพร่องที่ร้ายแรงหรือการแก้ไขข้อบกพร่องต้องด าเนินการภายในระยะเวลาที่ 
เจ้าหน้าที่ PSCO ก าหนดไว้ในกรณีเป็นข้อบกพร่องที่ไม่ร้ายแรงมาก 

  สมาคมจัดชั้นเรือ (Classification Society : Class) คือ องค์กรเอกชนที่มีการด าเนินการใน
ลักษณะที่ไม่ได้มีการแสวงหาผลประโยชน์และมีการด าเนินการในเรื่องต่างๆให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลและ
มาตรฐานของตนเองด้วย เช่น การตรวจเรือ การตรวจรับรองมาตรฐานวัสดุที่ใช้ในอุตสาหกรรมหรือตรวจ
รับรองมาตรฐานระบบความปลอดภัย เป็นต้น ส าหรับการตรวจเรือในประเทศไทยสมาคมจัดชั้นเรือสามารถ
ด าเนินการได้โดยได้รับการมอบอ านาจจากกรมเจ้าท่าเพ่ือให้ท าการตรวจเรือแทนได้และจากการศึกษาวิจัย
ข้อมูลเกี่ยวกับการมอบอ านาจให้สมาคมจัดชั้นเรือนั้นเป็นไปตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 
และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 18 ซึ่งสมาคมจัดชั้นเรือที่ประเทศไทยให้การยอมรับในปัจจุบันมีทั้งสิ้น 6 Class 
ได้แก่ สมาคมจัดชั้นเรือแห่งประเทศอเมริกา (America Bureau Shipping: ABS) สมาคมจัดชั้นเรือแห่ง
ประเทศฝรั่งเศส (Bureau Veritas: BV)  สมาคมจัดชั้นเรือแห่งประเทศนอร์เวย์ (Det Norske Veritas: 
DNV) สมาคมจัดชั้นเรือแห่งประเทศเยอรมันนี (Germanischer Lloyd: GL) สมาคมจัดชั้นเรือแห่งประเทศ
อังกฤษ (Lloyd Register of Shipping: LR)  สมาคมจัดชั้นเรือแห่งประเทศญี่ปุ่น (Nippon Kaiji Kyokai: 
NK)  

  ส าหรับการตรวจเรือโดยสารที่ชักธงประเทศไทยนั้นพบว่ามีการตรวจเรือโดยเจ้าพนักงาน 
ตรวจเรือของกรมเจ้าท่าเองและได้มีการมอบอ านาจให้กับสมาคมจัดชั้นเรือเป็นคนด าเนินการตรวจเรือแทน
ได้ โดยมีหลักเกณฑ์และวิธีการและคุณสมบัติของสมาคมจัดชั้นเรือในกรณีของเรือโดยสา รที่ เดิน
ภายในประเทศรัฐ โดยเจ้าพนักงานตรวจเรือจะเป็นผู้ด าเนินการตรวจและออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ
เอง เพราะเรือวิ่งภายในประเทศ การด าเนินการตรวจเรือสามารถด าเนินการได้เพราะเจ้าพนักงานตรวจเรือที่
ด าเนินการตรวจเรือนั้น มีประจ าแต่ละส านักงานเจ้าท่าภูมิภาค และภูมิภาคสาขา การเดินทางไปตรวจเรือ
สามารถกระท าได้อย่างสะดวกรวมถึงขนาดของเรือ (ตันกรอสส์) ที่มีขนาดไม่ใหญ่มากเช่นเรือโดยสารที่วิ่ง
ระหว่างเกาะและฝั่งเรือโดยสารเพลาใบจักรยาว(เรือหางยาว) เป็นต้นอีกทั้งข้อก าหนดของเรือโดยสาร
ภายในประเทศปัจจุบันยังไม่มีความซับซ้อนมาก รวมถึงค่าธรรมเนียมและค่าใช้จ่ายในการด าเนินการไม่แพง
มาก แต่ส าหรับเรือโดยสารที่วิ่งระหว่างประเทศนั้นจะมีขนาดของเรือโดยสารที่มีขนาดใหญ่และเป็นเรือ
โดยสารที่วิ่ งระหว่างประเทศ ดังนั้นข้อก าหนดและอุปกรณ์ความปลอดภัยต่างๆ  ต้องเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล และในการตรวจเรือมีความจ าเป็นต้องเดินทางไปตรวจเรือ ณ ต าแหน่ง หรือประเทศที่เรือ
นั้นจอดอยู่ในกรณีท่ีเรือไม่สามารถเดินทางเข้ามาที่ประเทศไทยเพ่ือรับการตรวจเรือได้ เจ้าพนักงานตรวจเรือ
จ าเป็นต้องเดินทางไปตรวจเรือ ณ ที่ ๆ เรือนั้นอยู่ การมอบอ านาจให้สมาคมจัดชั้นเรือนั้นท าการตรวจแทน 
ในกรณีดังกล่าวนั้น สมาคมจัดชั้นเรือที่ได้รับมอบอ านาจให้ท าการตรวจเรือนั้น จะให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือของ
สมาคมจัดชั้นเรือของตนที่ประจ าอยู่ ณ ประเทศท่ีเรือนั้นจอดอยู่ หรือหากประเทศนั้นไม่มีเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ
ประจ าอยู่ อาจให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือของตนที่อยู่ประเทศใกล้เคียงเดินทางไปตรวจเรือได้ โดยส่วนมากเรือ
โดยสารของประเทศไทยที่ขอให้มอบอ านาจให้สมาคมจัดชั้นเรือท าการตรวจเรือจะเป็นเรือโดยสารที่วิ่ง
ระหว่างประเทศและมีขนาดใหญ่ และอีกประการหนึ่งส าหรับเรือโดยสารที่วิ่งระหว่างประเทศที่ต้องการให้
สมาคมจัดชั้นเรือท าการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองให้นั้น เนื่องมาจากมาตรฐานและความเชื่อมั่นของ
สมาคมจัดชั้นเรือที่มีมาตรฐาน ท าให้เรือโดยสารที่ได้รับการตรวจจากสมาคมจัดชั้นเรือเมื่อเข้าที่เมืองท่า
ต่างประเทศเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศนั้นๆ จะให้การยอมรับและความน่าเชื่อถือใน
ด้านความปลอดภัย 
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  การตรวจเรือโดยสารของ Classification Societies (Class) เป็นไปตามข้อก าหนดของกฎหมาย
ภายในของแต่ละประเทศที่มอบอ านาจให้แต่ละ Class ด าเนินการตรวจเรือโดยสารและในกรณีของเรือ
โดยสารที่วิ่งระหว่างประเทศข้อก าหนดด้านความปลอดภัยจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานสากลได้แก่ข้อก าหนด
ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ซึ่งมีข้อก าหนดระหว่างประเทศที่น ามาบังคับใช้ส าหรับประเทศ
ที่ เป็นสมาชิกของ IMO เช่น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
(International Convention for the Safety of Life at Sea: SOLAS)ซึ่งเป็นข้อก าหนดที่เกี่ยวข้องกับเรือ
ทั้งด้านเก่ียวกับการออกแบบเรือ ความแข็งแรงโครงสร้างตัวเรือ อุปกรณ์ประจ าเรือ ระบบวิทยุสื่อสาร ระบบ
ความปลอดภัยการเดินเรือ การบริหารจัดการความปลอดภัยของเรือเป็นต้น โดยมีบทบัญญัติที่เฉพาะส าหรับ
เรือโดยสารที่ต้องมีมาตรฐานเพิ่มเติมจากเรือประเภทอ่ืนๆ  

  ส าหรับหลักเกณฑ์อ่ืนๆนอกเหนือจากข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศแล้ว Class ยังมี
ข้อก าหนด (Rule) ในด้านต่างๆเช่นการออกแบบ การทดสอบความแข็งแรง การตรวจเรือ การตรวจสอบ
มาตรฐานอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับเรือโดยสาร ของแต่ละ Class อีกด้วย 

 กฎหมำยและระเบียบของต่ำงประเทศ 

  1.กฎหมายและระเบียบของประเทศในยุโรป 

  ประเทศในยุโรปนั้นมีกฎหมายหรือข้อก าหนดที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสารที่ใช้บังคับกับประเทศ
สมาชิกในสหภาพยุโรป (European Union: EU) ซึ่งเป็นกฎหมายที่เป็นมาตรฐานกลางส าหรับใช้บังคับกับ
เรือโดยสารของทุกประเทศท่ีอยู่ในสหภาพยุโรปโดยจัดตั้งเป็นคณะกรรมการและมีกฎหมายที่ออกมาใช้บังคับ
ส าหรับเรือโดยสาร ได้แก่ European Parliament and of the Council of 6 May 2009 on safety 
rules and standards for passenger ship เป็นข้อก าหนดที่ใช้บังคับกับเรือของประเทศในสหภาพยุโรปที่
เดินภายในอาณาเขตของตนเอง กฎหมายนี้ใช้บังคับส าหรับเรือโดยสารที่จดทะเบียนภายหลังจากที่ข้อก าหนด
นี้บังคับใช้ และบังคับใช้กับเรือโดยสารที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไป รวมถึงเรือโดยสารที่มีความเร็วสูง
ด้วย แต่ไม่รวมถึงการบังคับใช้กับเรือโดยสารที่ใช้ในวัตถุประสงค์ทางการทหาร เรือยอร์ชที่บรรทุกคนโดยสาร
น้อยกว่า 12 คนและไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ เรือโดยสารหรือเรือที่ไม่มีเครื่องจักรขับเคลื่อนหรือเรือที่ต่อแบบ
โบราณหรือโดยวัสดุอ่ืนที่ไม่ใช่โลหะ เรือประวัติศาสตร์ หรือเรือที่แล่นในบริเวณท่าเรือที่ก าหนดไว้
เฉพาะเจาะจง  

  กฎหมายดังกล่าวข้างต้นแบ่งเรือโดยสารออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ ประเภท เอ บี ซี และดี 
ขึ้นอยู่กับพ้ืนที่ที่อนุญาตให้เดินในทะเลและแต่ละประเทศต้องสร้างและคงรักษาเขตพ้ืนที่ทางทะเลที่ก าหนด
ไว้ซึ่งต้องอยู่ภายใต้อ านาจของรัฐตนเองและต้องแสดงพ้ืนที่ทางทะเลที่ที่ระบุให้เรือที่ได้รับอนุญาตเดินได้และ
รายละเอียดนั้นต้องเผยแพร่ลงในเว็บไซต์ของหน่วยงานที่รับผิดชอบของประเทศในสหภาพยุโรป และคณะ
กรรมความปลอดภัยของสหภาพยุโรปการต้องแจ้งสู่สาธารณะในรายละเอียดดังกล่าวและการปรับปรุงแก้ไขที่
เกิดข้ึน 

  ส าหรับเรือที่เดินภายในสหภาพยุโรปนั้นแต่ละประเทศต้องให้ เรือโดยสารหรือเรือโดยสาร
ความเร็วสูงสามารถปฏิบัติงานได้เมื่อเรือโดยสารนั้นได้เป็นไปตามกฎความปลอดภัยและมาตรฐานกลางของ
กฏเกณฑ์ในยุโรปรวมถึงประเทศนั้นต้องให้การยอมรับใบส าคัญรับรองความปลอดภัยที่ออกโดยประเทศอ่ืน
ในสหภาพยุโรป ภายใต้กฎหมายของสหภาพยุโรปซึ่งแต่ละประเทศต้องด าเนินการตรวจเรือโดยสารหรือเรือ
โดยสารความเร็วสูงและตรวจสอบเอกสารด้วย 
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  การตรวจเรือโดยสารของประเทศในสหภาพยุโรปนั้นเป็นหน้าที่ของแต่ละประเทศ (รัฐเจ้าของธง) 
ที่ต้องด าเนินการตรวจเรือทุกประเภท ส าหรับเรือใหม่และเรือที่มีอยู่เดิมและการเมื่อเสร็จสิ้นการตรวจเรือ
แล้วมีการออกใบส าคัญรับรองความปลอดภัย โดยใบส าคัญรับรองมีอายุ 12 เดือน ส าหรับกฎหมายของ
สหภาพยุโรปนั้นมีการก าหนดค านิยามของเรือโดยสาร คือ เรือที่บรรทุกคนโดยสารมากกว่า 12 คน รวมถึง
การก าหนดเรือโดยสารความเร็วสูงเป็นไปตามที่อนุสัญญาระหว่างประเทศ SOLAS ก าหนดไว้ 

4.2 กำรศึกษำเปรียบเทียบมำตรกำรทำงกฎหมำยระหว่ำงกฎหมำยภำยในประเทศและ
ต่ำงประเทศ   
 ผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมกฎหมายภายในประเทศและกฎหมายต่างประเทศในส่วนที่เกี่ยวกับกับการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตทางทะเล การส่งเสริม
การท่องเที่ยวโดยมีประเด็นในการพิจารณาวิเคราะห์ซึ่ง ในกรณีนี้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ใน 4 ประเด็น คือ 
กฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยของตัวเรือ กฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยในการเดินเรือ กฎหมายว่าด้วย
การบริหารจัดการอุบัติเหตุทางน้ าที่เกิดจากเรือโดยสารท่องเที่ยวทางทะเล และกฎหมายว่าด้วยการชดเชย 
หรือเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุที่ทางทะเล ซึ่งจะศึกษากฎหมายของประเทศไทยที่ใช้บังคับ
อยู่ในปัจจุบันว่ามีอยู่หรือไม่ เพียงพอหรือไม่ และสอดคล้องกับข้อก าหนดในระดับสากลเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าว
หรือไมโ่ดยคณะผู้วิจัยได้ท าการศึกษาเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความปลอดภัยแห่ง
ชีวิตในทะเล อนุสัญญาระหว่างประเทศการป้องกันมลพิษจากเรือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือ  

   ประเด็นที่ 1 กฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยของตัวเรือ 

จากการศึกษาเนื้อหาจากกฎหมายไทยที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ผู้วิจัยจึงเห็นว่า เนื้อหาของกฎหมาย
ไทยที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของตัวเรือนั้น เหมาะสม เพียงพอ และ
สอดคล้องกับมาตรฐานในระดับสากลแล้ว เพียงแต่บางกรณียังไม่ทันต่อสภาวการณ์ในปัจจุบันต่อการพัฒนา
และวิวัฒนาการในโครงสร้างของตัวเรือ จ าเป็นต้องบัญญัติเพ่ิม หรือแก้ไขเพ่ิมเติม ส าหรับข้อเสนอในการ
ปรับปรุงเพ่ิมเติมนั้น ต้องมีการปรับเนื้อหาของกฎหมายไทยให้สอดคล้องกับสภาพการใช้งานในปัจจุบันของ
ประเทศไทย รวมถึงโครงสร้างของกรมเจ้าท่าที่ได้ปรับปรุงใหม่ด้วย เปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมาย
ของต่างประเทศโดยผู้วิจัยได้ท าการเปรียบเทียบกับอนุสัญญาระหว่างประเทศซึ่งในกรณีนี้เปรียบเทียบกับ 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิตและทะเล (SOLAS 1974) ซึ่งมีข้อก าหนดเกี่ยวกับ
โครงสร้างของตัวเรือ การแบ่งระวางเรือ การทรงตัวของเรือ การติดตั้ งระบบต่างๆบนเรือ การป้องกันเพลิง
ไหม้ ข้อบังคับมาตรฐานส าหรับเรือโดยสารขนาดเล็ก ข้อก าหนดระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานของเรือ
ขนาดเล็ก น ามาเปรียบเทียบกับกฎหมายภายในของประเทศท่ีมีใช้บังคับอยู่ 

ประเด็นการก าหนดรูปแบบเรือเร็วที่เหมาะสมกับประเทศไทย คณะผู้วิจัยค้นพบว่า ประเทศไทยยังไม่มีกฎ 
ระเบียบ มาตรฐานก าหนดรูปแบบเรือเร็วที่เหมาะสม และผู้วิจัยได้เสนอให้การออกแบบเรือ การต่อเรือเร็วที่
ใช้บรรทุกคนโดยสารให้เป็นไปตามาตรฐานส าหรับเรือขนาดเล็กขององค์การระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐาน 
หรือ ISO หรือเป็นไปตามข้อบังคับส าหรับเรือเร็วของสมาคมจัดชั้นเรือ ( classification society) หรือ
ข้อบังคับอ่ืนใดที่เทียบเท่า ส าหรับเรือเร็วที่ใช้เพ่ือบรรทุกคนโดยสารต้องมีความยาวตลอดล าไม่เกินกว่า 15 
เมตร นอกจากผู้วิจัยได้เสนอแนะให้ความเร็วสูงสุดในการใช้งานของเรือเร็วไม่ควรเกินกว่า 30 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความรุนแรงในการปะทะกรณีเรือโดนกัน และลดการสูญเสียหรือการบาดเจ็บที่
รุนแรง 
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ปัญหาที่ ผู้ วิ จั ย เห็ นว่ ามี ความส าคัญและ เกี่ ยว เนื่ องกับความปลอดภั ยของตั ว เรื อ 
ใน 2 กรณี คือ 

กรณีท่ี 1 ผลการศึกษาผู้วิจัยพบว่าในต่างประเทศมีข้อก าหนดเกี่ยวกับเรื่องของโครงสร้างตัวเรือ
โดยมีข้อก าหนดที่ชัดเจนและเฉพาะเจาะจงส าหรับเรือเดินทะเลขนาดเล็ก หรือข้อก าหนดรายละเอียดของ
โครงสร้างเรือขนาดเล็กที่วิ่งในทะเลหรือส าหรับเรือขนาดเล็กโดยใช้ความยาวตลอดล า (เมตร) เป็นเกณฑ์ใน
การบังคับใช้ ส าหรับประเทศไทยยังไม่มีข้อก าหนดเฉพาะเกี่ยวกับโครงสร้างตัวเรือส าหรับเรือส าหรับเรือ
ขนาดเล็ก โดยเฉพาะอย่างยิ่งเรือที่ท าจากวัสดุไม้หรือไฟเบอร์กาสเป็นต้น ท าให้ในปัจจุบันอู่ต่อเรือหรือผู้ต่อ
สร้างเรือต่อสร้างเรือที่มีลักษณะตามประสบการณ์และตามความประสงค์ของเจ้าของเรือโดยค านึงถึง
ค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในการต่อสร้างที่รวดเร็ว  

กรณีท่ี 2 การใช้บังคับกฎหมายโดยเจ้าหน้าที่ (Enforcement) ยังไม่มีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ ซึ่งกรมเจ้าท่าในฐานะผู้รับผิดชอบต้องเร่งรัดในการแก้ไขปัญหานี้ ต้องก าชับเจ้าหน้าที่ 
ที่มีหน้าที่ตรวจเรือหรือตรวจตรา ให้เคร่งครัดในการบังคับใช้กฎหมายให้เข้มงวดมากขึ้น เพ่ือให้เกิด 
ความปลอดภัยของเรือตามวัตถุประสงค์ของกฎหมาย 

ประเด็นที่ 2 กฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยในการเดินเรือ  

กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ ยังไม่มีการน าเอากฎหมายไปบังคับใช้อย่างจริงจังและควบคุม ก ากับ 
อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น กรณีการประกอบกิจกรรมด าน้ า เดินดูปะการังใต้ท้องทะเล (sea walker) ซึ่งมี
ความเสี่ยงภัยต่อแนวปะการัง หากไม่มีมาตรการควบคุมอย่างจริงจัง รวมถึงการห้ามจอดทอดสมอเรือในแนว
ปะการังด้วยเพื่อก าหนดพ้ืนที่พิเศษ พื้นที่ต้องห้าม พื้นที่คุ้มครองไว้เป็นกรณีพิเศษ กรมเจ้าท่าและเมืองพัทยา 
ยังขาดการเตรียมความพร้อมและแผนป้องกันอุบัติภัยทางทะเลอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ ไม่มี
องค์กรหลักในการท าหน้าที่ช่วยเหลือ เยียวยา กู้ภัย แก่นักท่องเที่ยว ในกรณีเมื่อเกิดอุบัติภัยทางทะเล หรือ
การขอความช่วยเหลือทางทะเล 

ประเด็นจุดเสี่ยงภัยทางทะเล คณะผู้วิจัยค้นพบว่า ในบริเวณพ้ืนที่อ่าวพัทยา มีกิจกรรมทางน้ า
หลากหลาย ที่มีจุดเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติภัยทางทะเล ซึ่งในบริเวณพ้ืนที่ในอ่าวพัทยา มีการสัญจรทางน้ าอยู่
ตลอดเวลา มีทังเรือที่เคลื่อนไหวสัญจรไปมา และเรือที่จอดเป็นการประจ าอยู่กับที่ ย่อมท าให้มีโอกาสเสี่ยง
ภัยทางทะเลได้ง่าย โดยในปัจจุบัน กรมเจ้าท่าและเมืองพัทยา ซึ่งเป็นหน่วยงานหลักยังไม่มีการออกกฎหมาย
ในควบคุม ก ากับ ในการก าหนดพ้ืนที่ที่ปลอดภัยของการประกบกิจกรรมทางน้ าต่าง ๆ เพ่ือป้องกันและลด
ผลกระทบของจุดเสี่ยงที่มีต่อการทอ่งเที่ยวทางทะเลเมืองพัทยา 

   ส าหรับประเด็นนี้ ผู้วิจัยพบว่ากฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันมีอยู่ 2 ฉบับคือ 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งก าหนดกฎเกณฑ์ และวิธีการเดินเรือ รวมทั้งการให้
สัญญาณการเดินเรือในลักษณะต่างๆ ไว้เป็นกรณีทั่วไป เพ่ือเป็นมาตรฐานส าหรับเรือทุกล าที่เดินเ รือใน
น่านน้ าไทยได้ถือปฏิบัติ และพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ผู้วิจัยเห็นว่า โดยเนื้อหาของ
กฎหมายในระดับพระราชบัญญัติทั้งสองฉบับ และกฎกระทรวงอีกฉบับนั้น ปัจจุบันมีการยกร่างกฎกระทรวง
ก าหนเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมการเดินเรือ บริเวณอ่าวพัทยา  เกาะล้าน  จังหวัดชลบุรี  
พ.ศ. .... ซึ่งในเนื้อหาสาระความส าคัญของร่างดังกล่าว เป็นเพียงการก าหนดเขตท่าเรือพัทยา เขตจอดเรือ 
ในอ่าวพัทยา เกาะล้าน และเขตควบคุมการเดินเรือในอ่าวพัทยา และเกาะล้าน ในลักษณะก าหนดพิกัด 
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ละติจูด ลองติจูดเท่านั้น ไม่มีเนื้อหาของการก าหนดมาตรการที่ใช้บังคับในด้านความปลอดภัย ซึ่งยากแก่การ
ท าความเข้าใจและเกิดความสับสน ทั้งในส่วนของทางราชการ และประชาชน นักท่องเที่ยว คณะผู้วิจัยเห็นว่า
การด าเนินการตามร่างกฎกระทรวงดังกล่าวอาจไม่บรรลุผลของการน าไปใช้ในพ้ืนที่จริง ซึ่งต้องได้รับการ
แก้ไขปรับปรุงเพ่ือให้มีความทันสมัยรวมถึงต้องมีบทบัญญัติที่ครอบคลุมเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการ
ท่องเที่ยวทางทะเลในระดับกฎกระทรวง ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยเห็นว่า การก าหนดสีต่างๆ ในบริเวณที่ก าหนด 
เพ่ือแบ่งแยก คัดแยกกิจกรรมทางน้ า ก าหนดสัญลักษณ์เห็นเด่นชัด เป็นไปตามหลักการสากล เที ยบเคียง 
กฎหมายว่าด้วยผังเมือง พระราชบัญญัติผังเมือง กฎกระทรวงผังเมืองรวมในแต่ละจังหวัดในตัวประเทศไทย 
ในการก าหนดบริเวณพ้ืนที่ต่าง ๆ ในแต่ละสี ระดับที่เข้าใจง่ายต่อความรู้สึก และเน้นคุณค่าในการน าไปใช้
ผู้วิจัยได้ศึกษารายละเอียดข้อก าหนดเพ่ือท าการร่างข้อก าหนดของกฎกระทรวงเพ่ือให้น ามาใช้บังคับส าหรับ
ความปลอดภัยในการเดินเรือ ดังนี้ 

 

(ร่ำง) 

กฎกระทรวง 

ก ำหนดเขตท่ำเรือเขตจอดเรือและเขตควบคุมกำรเดินเรือ บริเวณอ่ำวพัทยำ  เกำะล้ำน  จังหวัดชลบุรี 
พ.ศ. .... 

 
อาศัยอ่านาจตามความในมาตรา 12 (1) และ (3) แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย พระ
พุทธศักราช 2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2510 
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย (ฉบับที่ 16) พ.ศ.2550 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
ออกกฎกระทรวงไว้ ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1   กฎกระทรวงนี้ ให้ ใช้บังคับเมื่อพ้นก่าหนดเก้าสิบวันนับแต่วันถัดจากวันประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 

ข้อ 2 ในกฎกระทรวงนี้ 
“เขตควบคุมการเดินเรือ” หมายความถึง แนวทะเลภายในน่านน้่าไทยที่ได้ก่าหนดตามกฎกระทรวง

ฉบับนี้ ซึ่งมีมาตรการควบคุมการเดินเรือเพ่ือความปลอดภัยและความเป็นระเบียบเรียบร้อย 
ข้อ 3 บริเวณเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมการเดินเรือ ให้เป็นไปตามเขตพ้ืนที่ที่ก่าหนด 

ดังนี้ 

 เขตท่าเรือพัทยา คือ  

ด้านเหนือ - เส้นเล็งตรงจากฝั่งไปทางทิศตะวันตกตามแนวเส้นขนานละติจูด 13◦ 00' 7" เหนือ  

ด้านตะวันตก - แนวลองจิจูด 100◦ 45' ตะวันออก  

ด้านใต ้- เส้นเล็งตรงจากฝั่งไปทางทิศตะวันตกตามแนวเส้นขนานละติจูด   12◦ 50' 7" เหนือ 

หรือบริเวณท่ีก่าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4  

เขตจอดเรือบริเวณอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี คือ  

เขตจอดเรือท่ี 1 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต่าบลที่ 
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ละติจูด 12◦ 55' 42.41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 9.06"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 35" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 9"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 45.41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 19.06" ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 38" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 19"  ตะวันออก 
 

เขตจอดเรือที่ 2 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต่าบลที่ 

ละติจูด  12◦ 56' 2.99" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 51' 57.19" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 55' 51.23" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 17.59" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 55' 56.85" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 20.95" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 56' 8.59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 0.55" ตะวันออก 
เขตจอดเรือที่ 3 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 1.74" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 12.46"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 56.85" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 20.95"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 11.11" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 29.49" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 16"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 21"  ตะวันออก 
เขตจอดเรือที่ 4 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 42.19" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 36.68"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 37.30" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 45.17"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 25.38" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 38.03"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 30.27" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 29.54"  ตะวันออก 
เขตจอดเรือที่ 5 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 49.05" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 24.77" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 42.19" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 36.68" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 1.74" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 12.46"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 8.59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 0.55" ตะวันออก 

เขตจอดเรือบริเวณเกาะล้าน จังหวัดชลบุรี คือ 

เขตจอดเรือที่ 1 บริเวณ (หาดตาแหวน) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต่าบลที่ 

ละติจูด 12◦ 55' 46"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 48" ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 45"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 53"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 38.95" เหนือ ลองจจิูด 100◦ 46' 51.27" ตะวันออก 
 ละติจูด 12◦ 55' 41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 46.56" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 2 บริเวณ (หาดตาแหวน) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 55' 59"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 35.70" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 55"  เหนือ ลองจจิูด 100◦ 46' 53" ตะวันออก 
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ละติจูด 12◦ 55' 44.72" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 31.16" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 48.72" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 23.86" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 3 บริเวณ (หาดทองหลาง –หาดตายาย) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 5"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 3" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 1"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 9" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 46"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 57" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 50"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 50" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 4 บริเวณ (เกาะสาก) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 32"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 27" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 31.93" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 37.02" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 28.92" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 37" ตะวันออก  
ละติจูด 12◦ 56' 29"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 26.98" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 5 บริเวณหาดแสมให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร 

เขตจอดเรือที่ 6 บริเวณหาดเทียน ให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร 

เขตจอดเรือที่ 7 บริเวณหาดนวล ให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร   หรือ
บริเวณท่ีก่าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4 

เขตควบคุมการเดินเรือบริเวณอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี คือ บริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมด้วย เส้นเล็งจากต่าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 26" ตะวันออก ไปทางทิศตะวันออกถึงฝั่งพัทยาเหนือ 
และเส้นเล็งท่ามุม 210◦ กับทิศเหนือจากต่าบลที่ ละติจูด 12◦ 56' 59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 
52' 26" ตะวันออก ไปจนถึงแหลมบาลีฮาย 

เขตควบคุมการเดินเรือบริเวณเกาะล้าน จังหวัดชลบุรี คือ บริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมด้วย เส้นเล็งจากต่าบลที่ 
ละติจูด 12° 55' 41" เหนือ ลองจิจูด 100° 46' 13" ตะวันออก ไปจนถึงต่าบลที่     ละติจูด 12° 56' 
08" เหนือ ลองจิจูด 100° 47' 11" ตะวันออก  หรือบริเวณท่ีก่าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4 

     ข้อ 4   ให้บริเวณท่ีก่าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสี ดังต่อไปนี้ 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีเขียว เป็นพื้นที่ส่าหรับว่ายน้่า 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีแดง เป็นพื้นที่ส่าหรับเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ทสกี 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีม่วง เป็นพื้นที่ส่าหรับกิจกรรมเล่นร่ม และ banana boat 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีฟ้า เป็นพ้ืนที่ส่าหรับด่าน้่า 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีเหลือง เป็นพื้นที่ส่าหรับภัตตาคารและบริการอาหาร 

บริเวณท่ีก่าหนดเป็นสีชมพู เป็นพื้นที่ส่าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร 

ทั้งนี้ บริเวณท่ีก่าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสี เป็นไปตามแผนที่แนบท้ายกฎกระทรวงนี้ 

 ข้อ 5  มาตรการที่ต้องด่าเนินการในเขตควบคุมการเดินเรือในพ้ืนที่ อ่าวพัทยา เกาะล้าน จังหวัดชลบุรี 
ให้ก่าหนด ดังนี้ 



88 
 

 

 5.1  ส่าหรับพื้นที่ว่ายน้่าให้วางทุ่นสีเขียว เพ่ือก่าหนดเป็นเขตว่ายน้่าหรือกิจกรรมนันทนาการทางน้่า
โดยไม่ต้องใช้เรือเป็นการเฉพาะ ห้ามมิให้มีการเดินเรือเข้าไปในพ้ืนที่ดังกล่าวของนักท่องเที่ยวโดยเด็ดขาด 

 5.2  ส่าหรับพ้ืนที่ส่าหรับเรือเจ๊ตสกี ให้วางทุ่นสีแดง เพ่ือก่าหนดเขตการเดินเรือไว้โดยเฉพาะ  และ
ห้ามมิให้เดินเรือเข้าไปในพ้ืนที่ควบคุมการเดินเรืออ่ืนโดยเด็ดขาด 

 5.3  ส่าหรับพ้ืนที่ส่าหรับกิจกรรมเล่นร่ม และ banana boat ให้วางทุ่นสีม่วง โดยมีเครื่องหมายการ
จ่ากัดความเร็วเรือ (Speed limit) และให้เรือที่สัญจรในเขตควบคุมการเดินเรือต้องลดความเร็วลงจนถึง
ระดับท่ีปลอดภัย  

 5.4  ส่าหรับพ้ืนที่ส่าหรับด่าน้่า ให้วางทุ่นสีฟ้าอย่างเห็นเด่นชัด ให้เรือที่สัญจรเข้าสู่บริเวณดังกล่าวมี
ความระมัดระวังเป็นพิเศษ โดยให้ลดอัตราความเร็วเรือลงเหลือน้อยที่สุด จนถึงระดับที่ปลอดภัย 

   5.5 ส่าหรับพื้นที่ส่าหรับภัตตาคารและบริการอาหาร ให้วางทุ่นสีเหลือง ให้แสดงป้าย สัญลักษณ์ 
และแนวเขตจอดเรือที่ชัดเจน  

    5.6 ส่าหรับพื้นที่ส่าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร ให้วางทุ่นสีชมพูเห็นเด่นชัด พร้อมให้แสดงป้าย 
สัญลักษณ์ และแนวเขตจอดเรือท่ีชัดเจน โดยก่อนน่าเรือเข้าจอดหาฝั่ง เมื่อเข้าในพ้ืนที่วางทุ่น ให้ลดความเร็ว
ของเรือในระดับที่ปลอดภัยก่อนน่าเรือเข้าจอดฝั่ง และห้ามมิให้เรือประเภทอ่ืนเข้ามาจอดโดยเด็ดขาด 

            5.7  ส่าหรับพื้นที่ส่าหรับจอดเรือประเภทอ่ืน ให้วางทุ่นสีส้ม ให้แสดงป้าย สัญลักษณ์ และแนวเขต
จอดเรือที่ชัดเจน และห้ามมิให้เรือบรรทุกคนโดยสารเข้ามาจอดโดยเด็ดขาด  

5.8 ส่าหรับเรือโดยสาร เรือเจ็ทสกี และเรืออ่ืนๆ ที่มีผู้มาใช้บริการ ต้องจัดให้มีเสื้อชูชีพเพียงพอกับ
จ่านวนของผู้มาใช้บริการ และให้ผู้มาใช้บริการสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดระยะเวลาที่เดินเรือ  

5.9 ห้ามมิให้เรือล่าใดบรรทุกผู้โดยสารเกินอัตราตามที่กฎหมายก่าหนดโดยเด็ดขาด 
5.10 ให้ สามารถ เดิน เ รื อ ได้ ใน เขตควบคุมการ เดิน เ รื อ  ได้ เ ฉพาะช่ ว ง เ วลาระหว่ า ง  

06.00 – 18.00 นาฬิกา เท่านั้น 
ข้อ 6 ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามค่าสั่งของเจ้าท่าหรือเจ้าพนักงาน ในการปฏิบัติการตามอ่านาจหน้าที่ตาม

กฎกระทรวงนี้  ให้ด่า เนินการตามมาตรา 297 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่ าไทย  
พระพุทธศักราช 2456  ต้องระวางโทษจ่าคุกไม่เกินสามเดือนหรือปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาทหรือ
ทั้งจ่าทั้งปรับ  

ข้อ 7 ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามประกาศกรมเจ้าท่า ซึ่งออกตามความในมาตรา 45/1 แห่งพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้่าไทย พ.ศ. 2456 ให้เป็นเขตห้ามจอดเรือหรือแพ  ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อย
บาทถึงหนึ่งหมื่นบาท และปรับเป็นรายวันวันละห้าร้อยบาท จนกว่าจะปฏิบัติให้ถูกต้อง และให้เจ้าท่ามี
อ่านาจสั่งยึดใบระกาศนียบัตรควบคุมเรือมีก่าหนดไม่เกินหกเดือน  

 
ผู้ใดปฏิบัติหน้าที่ในระหว่างที่ถูกยึดใบประกาศนียบัตรควบคุมเรือ ต้องระวางโทษปรับหนึ่งหมื่นบาท 

ให้ไว้  ณ  วันที่                                พ.ศ. .... 

                                รฐัมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมการกระทรวงคมนาคม      /             /          
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ประเด็นที่ 3 กฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการอุบัติเหตุทางทะเล 

   จากการศึกษาวิจัยกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการอุบัติเหตุทางน้ าที่เกิดจากเรือ
โดยสารท่องเที่ยวทางทะเล พบว่ากรมเจ้าท่ามีเพียงการออกระเบียบกรมเจ้าท่า ว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุ
ทางน้ าของหน่วยงานต่างๆ ในกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2544 ลงวันที่ 11 เมษายน พ.ศ. 2544 เพ่ือก าหนดวิธีปฏิบัติ
ในการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องเฉพาะในกรมเจ้าท่าเท่านั้น โดยในเนื้อหาของการ
รายงานจะต้องประกอบด้วยข้อมูลในประเด็นต่างๆ เหล่านี้คือ  

- ต าบลที่เกิดเหตุพร้อมแผ่นที่สังเขปถ้าสามารถกระท าได้ 
- วันเดือนปีและเวลาที่เกิดเหตุ 
- ชื่อเจ้าของเรือ หรือตัวแทน และเลขทะเบียนเรือ 
- สาเหตุที่เกิด และกรณีแวดล้อม 
- ความเสียหายที่ได้รับ 
- ถ้าเป็นเรือที่มีสมุดปูม ก็ให้คัดข้อความประจ าวันในสมุดปูมของปากเรือและช่างกลแนบมา

ด้วย 
- การด าเนินการที่ได้กระท าไป 
- ความต้องการที่จะให้ผู้บังคับบัญชาระดับสูงช่วยเหลือ 
- ข้อเสนอแนะต่างๆ 
ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่า แม้ว่าจะสามารถใช้ระเบียบฉบับดังกล่าวกับการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าซึ่ง

เกิดขึ้นตาม แต่ในเนื้อหาของระเบียบฯ นั้น ก็มิได้กล่าวถึงวิธีการบริหารจัดการ และหน้าที่ความรับผิดชอบ
ของหน่วยงานต่างๆ ทั้งในกรมเจ้าท่า และหน่วยงานภายนอกที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องอย่างชัดเจนแต่อย่างใด จึง
ก่อให้เกิดปัญหาเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางน้ าว่าหน่วยงานใด มีหน้าที่ และความรับผิดชอบอย่างไร และหน่วยงาน
ใด หรือผู้ใดที่มีอ านาจสั่งการต่างๆ อย่างแท้จริง ซึ่งท าให้การประสานงานไม่ เป็นระบบ และเกิดความสับสน
ในการแก้ไขปัญหา และย่อมท าให้การแก้ไขปัญหานั้นล่าช้า ไม่มีประสิทธิภาพ รวมทั้งผลกระทบจากอุบัติเหตุ
ทางน้ าก็ย่อมมขีอบเขตกว้างขวางกว่าที่ควรจะเป็น 

   ด้วยเหตุผลดังกล่าว คณะผู้วิจัยเห็นว่าส าหรับการบริหารจัดการเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางน้ าที่
เกิดข้ึนนั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งรวมถึงกรมเจ้าท่ายังไม่มีมาตรฐานที่ชัดเจน ที่จะน ามาใช้เป็นเครื่องมือใน
การบริหารจัดการ และด าเนินการเมื่อเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวขึ้น ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ศึกษาเปรียบเทียบกับกรณี
การเกิดอุบัติเหตุ เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือหลักส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการบริหารจัดการกรณีเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้น คณะผู้วิจัยจึงเห็นควรจัดท ายกร่างกฎหมายในระดับระเบียบการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมือง
พัทยา เพ่ือเป็นเครื่องมือส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการดังกล่าว  

   ทั้งนี้ ในเนื้อหาของร่างระเบียบว่าด้วยการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา พ.ศ. .... 
สามารถสรุปได้ว่าจะมีการแต่งตั้ง "คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา" โดยย่อว่า 
"คปพ." ประกอบด้วยหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ นายกเมืองพัทยา เป็นประธานกรรมการ ผู้อ านวยการ
ส านักงานเจ้าภูมิภาคสาขาพัทยา เป็นรองประธานกรรมการ ผู้แทนต ารวจน้ า ผู้แทนต ารวจท่องเที่ยว ผู้แทน
ต ารวจภูธรบางละมุง ผู้แทนอ าเภอบางละมุง ผู้แทนการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย ส านักงานพัทยา เป็น
กรรมการ ผู้แทนกองทัพเรือ ผู้แทนกองทัพบก และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกิน 4 คนในสาขาสิ่งแวดล้อม 
การเศรษฐกิจ กฎหมาย การสื่อสารมวลชนหรือประชาสัมพันธ์ โดยมี  ปลัดเมืองพัทยา เป็นกรรมการและ
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เลขานุการ เจ้าพนักงานตรวจท่าสาขาพัทยา เป็นกรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ โดยมีอ านาจหน้าที่ในการ
บริหารจัดการกรณีเกิดอุบัติเหตุทางทะเล เช่น ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล
เมืองพัทยา จัดท าแผนป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา ควบคุม ก ากับ ดูแล และรับผิดชอบในการ
ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติงานตามแผนป้องกันและ
ช่วยเหลือทางทะเล รวมทั้งเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ และแถลงข่าวด้านการป้องกัน และและช่วยเหลือทาง
ทะเล และก าหนดหลักเกณฑ์ในการประเมินค่าใช้จ่ายค่าทดแทนความเสียหาย ค่าชดเชย และค่าเสียหายที่
เกิดจากอุบัติภัยทางทะเลของเมืองพัทยาอีกด้วย ซึ่งส าหรับรายละเอียดและเนื้อหาของร่างระเบียบว่าด้วย
การป้องกันแและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา พ.ศ. .... คณะวิจัยจะกล่าวโดยละเอียดในส่วนถัดไป      จากการศึกษาข้างต้น พบว่าประเทศไทยขาดกฎหมาย หรือระเบียบที่ใช้เพ่ือบริหารจัดการกรณีเกิดอุบัติเหตุทางน้ า ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีการด าเนินการจัดการกับอุบัติเหตุข้างต้นอย่างไม่มีประสิทธิภาพ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเห็นว่าประเทศไทยควร
ซึ่งควรมีกฎหมายกลางเพ่ือแต่งตั้งคณะกรรมการฯ ขึ้นมาชุดหนึ่งเพื่อเป็นหน่วยงานหลักในการบริหารจัดการ
ในเกิดอุบัติเหตุทางทะเลทีเ่กิดจากเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยวข้างต้นขึ้น โดยผู้วิจัยได้น าระเบียบส านัก
นายกรัฐมนตรีว่าด้วยการขจัดพลพิษทางน้ าเนื่องจากน้ ามัน พ.ศ. 2547 ที่มีลักษณะใกล้เคียงกับอุบัติเหตุทาง
ทะเลที่เกิดกับเรือโดยสาร เรือท่องเที่ยวเป็นต้นแบบ และน ามาปรับปรุงเพ่ือเป็นเครื่องมือส าหรับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องในการด าเนินการดังกล่าว  

  ทั้งนี้ คณะกรรมการฯ ที่จะตั้งขึ้น ประกอบด้วยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดการอุบัติเหตุ 
รวมทั้งการชดเชยค่าเสียหายที่เกิดขึ้นด้วย โดยมีอ านาจหน้าที่ในการจัดท าแผนป้องกันอุบัติภัย รวมทั้งแผน
รองรับเกิดอุบัติเหตุทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยวด้วย ซึ่งในการจัดท าแผนป้องกัน และ
แผนรองรับอุบัติภัยข้างต้นที่คณะกรรมการฯ จะเป็นผู้จัดท านั้น สามารถที่จะน าข้อมูลที่ได้รับจากการศึกษา
ในโครงการย่อยที่ 1 มาใช้ประกอบการพิจารณาจัดท าแผนข้างต้นได้ โดยสรุปได้ว่าจะมีการแต่งตั้ง 
"คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา" โดยย่อว่า "คปพ." ประกอบด้วยหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง อาทิ นายกเมืองพัทยา เป็นประธานกรรมการ ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าภูมิภาคสาขาพัทยา เป็น
รองประธานกรรมการ ผู้แทนต ารวจน้ า ผู้แทนต ารวจท่องเที่ยว ผู้แทนต ารวจภูธรบางละมุง ผู้แทนอ าเภอบาง
ละมุง ผู้แทนการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย ส านักงานพัทยา ผู้แทนกองทัพเรือ ผู้แทนกองทัพบก เป็น
กรรมการ และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกิน 4 คน ซึ่งนายกเมืองพัทยาแต่งตั้งจากผู้เชี่ยวชาญ หรือมี
ประสบการณ์เป็นที่ยอมรับในด้านสาขาสิ่งแวดล้อม การเศรษฐกิจ กฎหมาย การสื่อสารมวลชนหรือ
ประชาสัมพันธ์  โดยมีปลัดเมืองพัทยา เป็นกรรมการและเลขานุการ เจ้าพนักงานตรวจท่าสาขาพัทยา เป็น
กรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ โดยมีอ านาจหน้าที่ในการบริหารจัดการกรณีเกิดอุบัติเหตุทางทะเล เช่น 
ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา จัดท าแผนป้องกันและช่วยเหลือทาง
ทะเลเมืองพัทยา ควบคุม ก ากับ ดูแล และรับผิดชอบ ตลอดจนการบรรเทา เยียวยา ความเสียหายทั้งปวง 
อันเกิดหรือเกี่ยวเนื่องจากอุบัติภัยทางทะเล ซึ่งผู้ประสบภัย นักท่องเที่ยว คนโดยสาร ได้รับผลจากการเกิด
อุบัติเหตุทางเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยว อนึ่ง คณะผู้วิจัยยังเห็นอีกว่า หากน าเอาการบริหารจัดการ 
ความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางทะเลขิงเมืองพัทยา น าไปปรับใช้กับพ้ืนที่ทางทะเลอ่ืน ๆ ของประเทศไทย 
ไม่ว่าจะเป็นทะเลทางอ่าวไทย สุราษฎณ์ธานี เกาะสมุย เกาะพงัน หรือทะเลอันดามัน ในจังหวัดกระบี่ ภูเก็ต 
ย่อมสามารถใช้รูปแบบการบริหารจัดการในคณะกรรมการ ฯ ได้เช่นกัน เช่น "คณะกรรมการป้องกันและ
ช่วยเหลือทางทะเลภูเก็ต" โดยย่อว่า "คปภ."  "คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเกาะสมุย"  
โดยย่อว่า "คปม." หรือ"คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลสุราษฎร์ธานี" โดยย่อว่า "คปร." แล้วแต่
กรณี อีกท้ังในส่วนอ านาจหน้าที่ก็มีระบบ กฎเกณฑ์ที่สอดคล้องและใช้บังคับได้อย่างเสมอภาค และเป็นกลาง
ซึ่งในเนื้อหารายละเอียดของร่างฉบับนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการจัดท าร่างระเบียบเมืองพัทยาในส่วนที่เกี่ยวกับการ
ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล ดังนี้ 
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(ร่ำง) 

ระเบียบเมืองพัทยำ 

ว่ำด้วยกำรป้องกันและช่วยเหลือทำงทะเลที่เกิดจำกเรือโดยสำร หรือเรือเพื่อกำรท่องเที่ยว พ.ศ. .... 

    

  โดยที่เป็นการสมควรในการออกระเบียบเมืองพัทยา ว่าด้วยการการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล
ที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือท่องเที่ยว ให้เหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ  

 อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 48 (1) และ(4) แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมือง
พัทยา พ.ศ. 2542 นายกเทศมนตรีเมืองพัทยาโดยความเห็นชอบของสภาเมืองพัทยาจึงวางระเบียบไว้ 
ดังต่อไปนี้  

 ข้อ 1 ระเบียบนี้ เรียกว่า "ระเบียบเมืองพัทยา ว่าด้วยการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือ
โดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว พ.ศ. ..."  

 ข้อ 2 ระเบียบนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป  

 ข้อ 3 บรรดาระเบียบ ข้อบังคับ มติเมืองพัทยา สภาเมืองพัทยา และค าสั่งอ่ืนใดในส่วนที่ก าหนดไว้
แล้ว หรือซึ่งขัดหรือแย้งกับระเบียบนี้ ให้ใช้ระเบียบนี้แทน  

 ข้อ 4 ในระเบียบนี้  

   "แผนป้องกัน" หมายความว่า แผนป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือ
เรือเพ่ือการท่องเที่ยวทีค่ณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยาจัดท าตามระเบียบนี้  

   "ความเสียหายที่เกิดจากเรือ" หมายความว่า บรรดาความเสียหายใด ๆ ที่สามารถค านวณเป็น
เงินได้ และให้หมายความรวมถึง ค่าเสียหาย ค่าชดเชย ค่าเยียวยา อันเกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือที่บรรทุก
คนโดยสารเพ่ือการท่องเที่ยว 

   "เรือโดยสาร " หมายความว่า เรือที่บรรทุกคนโดยสารเกินสิบสองคน 

   “เรือเพ่ือการท่องเที่ยว” หมายความว่า เรือที่บรรทุกคนโดยสารในการเดินทางท่องเที่ยว 
รวมถึงการรับ-ส่ง ผู้โดยสารท่องเที่ยวจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 

   "การปฏิบัติการ" หมายความว่า การด าเนินการอย่างใด ๆเพ่ือป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่
เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว และเพ่ือลดผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเล หรือความเสียหาย
ที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยว 

   "ศูนย์ประสานงาน" หมายความว่า ศูนย์ประสานงานการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิด
จากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวที่ได้จัดตั้งขึ้นตามระเบียบนี้ เพ่ือประสานงานให้การปฏิบัติการการ
ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และท าหน้าที่ติดต่อหน่วยงานภายนอกเพ่ือให้หรือ
ขอความช่วยเหลือในการการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 

   "หน่วยปฏิบัติการ" หมายความว่า หน่วยงานของรัฐหรือเอกชนที่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติ
หน้าที่ตามที่ก าหนดไว้ในแผนป้องกัน  
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   "หน่วยงานของรัฐ" หมายความว่า กระทรวง ทบวง กรม ราชการส่วนภูมิภาค ราชการส่วน
ท้องถิ่น องค์การของรัฐ และรัฐวิสาหกิจ  

   "เอกชน" หมายความว่า บุคคล คณะบุคคล หรือนิติบุคคลที่ได้รับมอบอ านาจหน้าที่ตามที่
ก าหนดไว้ในแผนป้องกัน  

 ข้อ 5 ให้มีคณะกรรมการคณะหนึ่งเรียกว่า "คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา" 
โดยย่อว่า "คปพ." ประกอบด้วยหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย นายกเมืองพัทยา เป็นประธานกรรมการ 
ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าภูมิภาคสาขาพัทยา เป็นรองประธานกรรมการ ผู้แทนต ารวจน้ า ผู้แทนต ารวจ
ท่องเที่ยว ผู้แทนต ารวจภูธรบางละมุง ผู้แทนอ าเภอบางละมุง ผู้แทนการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 
ส านักงานพัทยา ผู้แทนกองทัพเรือ ผู้แทนกองทัพบก เป็นกรรมการ และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกิน 4 
คน ซึ่งนายกเมืองพัทยาแต่งตั้งจากผู้เชี่ยวชาญ หรือมีประสบการณ์เป็นที่ยอมรับในด้านสาขาสิ่งแวดล้อม การ
เศรษฐกิจ กฎหมาย การสื่อสารมวลชนหรือประชาสัมพันธ์  

   ให้ปลัดเมืองพัทยาเป็นกรรมการและเลขานุการ เจ้าพนักงานตรวจท่าสาขาพัทยาเป็นกรรมการ
และผู้ช่วยเลขานุการ  

 ข้อ 6 กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งแต่งตั้งโดยนายกเมืองพัทยามีวาระอยู่ในต าแหน่งคราวละสองปี ใน
กรณีที่มีการแต่งตั้งกรรมการในระหว่างที่กรรมการซึ่งแต่งตั้งไว้แล้วยังมีวาระในต าแหน่งไม่ว่าจะเป็นการ
แต่งตั้งเพ่ิมขึ้นหรือแต่งตั้งซ่อมให้ผู้ได้รับต าแหน่งนั้นอยู่ในต าแหน่งเท่ากับวาระที่เหลืออยู่ของกรรมการซึ่งได้
แต่งตั้งไว้แล้ว กรรมการซึ่งพ้นจากต าแหน่งอาจได้รับแต่งตั้งอีกได้  

 ข้อ 7 นอกจากพ้นต าแหน่งตามวาระข้อ 6 กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งเมื่อ  

(๑)  ตาย  
(๒)  ลาออก  
(๓)  ได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดที่ได้กระท า

โดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ  
(๔)  เป็นคนไร้ความสามารถหรือคนเสมือนไร้ความสามารถ  
(๕)  เป็นบุคคลล้มละลาย  

 ข้อ 8 องคป์ระชุมและระเบียบการประชุมของ คปพ. ให้เป็นไปตามท่ี คปพ. ก าหนด  

 ข้อ 9 ให้ คปพ. มีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  

๑. ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล ซึ่งแผนดังกล่าวอย่างน้อยต้อง
ประกอบด้วยเรื่องดังต่อไปนี้  

(๑)  การก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบและเขตพ้ืนที่ในความรับผิดชอบของหน่วยปฏิบัติการ  
(๒)  การตรวจสอบและติดตาม กรณีที่มีอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือ

การท่องเที่ยวเกิดข้ึน  
(๓)  การติดต่อสื่อสารและรับแจ้งเหตุ  
(๔)  การจัดหาก าลังคนและเครื่องมือสนับสนุน  
(๕)  การป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวใน

ทะเล อ่าวพัทยา ชายหาดพัทยา และเกาะล้าน ตามอ านาจหน้าที่เขตเมืองพัทยา 
(๖)  การกู้เรือ ขนย้าย เคลื่อนย้ายสิ่งกีดขวางในทะเล หรือทรัพย์สินที่ค้างอยู่ในเรือ  
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(๗)  การด าเนินการฟ้ืนฟูให้แหล่งน้ า ชายฝั่ง และขอบฝั่ง มีสภาพเหมือนเดิมหรือใกล้เคียง
กับสภาพเดิมให้มากท่ีสุด  

(๘)  การประชาสัมพันธ์และแถลงข่าว  
๒. การอ่ืนที่จ าเป็นต่อการด าเนินการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๓. ควบคุม ก ากับ ดูแล และรับผิดชอบในการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๔. ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติงานตามแผนป้องกัน รวมทั้งเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ และ

แถลงข่าวด้านการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๕. ก าหนดหลักเกณฑ์ในการประเมินค่าใช้จ่ายในการด าเนินการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 

ตลอดจนความเสียหายที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
๖. ควบคุมการใช้จ่ายเงินที่หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐได้รับบริจาคตามข้อ 16  
๗. เร่งรัดและติดตามผลการด าเนินคดีเก่ียวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 
๘. แต่งตั้งคณะอนุกรรมการเพื่อปฏิบัติการที่เก่ียวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 

 ข้อ 10 ให้เมืองพัทยาหน้าที่เป็นศูนย์ประสานงานโดยมีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  
(๑)  รับผิดชอบในงานธุรการของ คปพ.  
(๒)  รับแจ้งเหตุการณ์ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือเพ่ือการ

ท่องเที่ยว 
(๓)  ประสานงานกับหน่วยปฏิบัติการ ในกรณีเกิดอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร 

หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
(๔)  จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือ

เรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
(๕)  ศึกษา ค้นคว้า วิจัย รวบรวม และแลกเปลี่ยนความรู้ ข้อมูล และข่า วสารเกี่ยวกับ

อุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือ เพ่ือการท่องเที่ยว 
(๖)  ประสานงานกับหน่วยงานของรัฐที่เก่ียวข้องในการจัดฝึกอบรม เกี่ยวกับการป้องกันและ

ช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือท่องเที่ยว จัดให้มีการฝึกซ้อมการปฏิบัติการ ซักซ้อม 
ความพร้อมเพรียงในการให้ความร่วมมือของฝ่ายต่างๆ และจัดท ารายงานผลการด าเนินการดังกล่าวเสนอต่อ 
คปพ.  

(๗)  เบิกจ่ายเงินทดรองราชการเพ่ือทดรองจ่ายส าหรับเป็นค่าใช้จ่ายตามระเบียบนี้โดยให้
เป็นไปตามระเบียบของกระทรวงการคลัง  

(๘)  ปฏิบัติงานอื่นตามที่ คปพ. มอบหมาย  
(๙)  ด าเนินการอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ในระเบียบนี้ หรือที่คณะกรรมการหรือนายกเมืองพัทยา

มอบหมาย  

 ข้อ 11 ให้หน่วยปฏิบัติการประกอบด้วยหน่วยงานของรัฐและเอกชน ดังต่อไปนี้  

(๑)  เมืองพัทยา 
(๒)  กองทัพเรือที่ควบคุมในพื้นที่จังหวัดชลบุรี  
(๓)  ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี  
(๔)  ประมงจังหวัดชลบุรี  
(๕)  ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา  
(๖)  ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม จังหวัดชลบุรี 
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(๗)  ต ารวจประจ าสถานีต ารวจอ าเภอเมืองพัทยา ต ารวจน้ า ต ารวจท่องเที่ยว จังหวัดชลบุรี 
(๘)  อ าเภอบางละมุง  
(๙)  บริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด (มหาชน)  
(๑๐) สมาคมผู้ประกอบการขนส่งทางน้ า 
(๑๑) เอกชนอื่นที่เก่ียวข้อง และได้รับมอบหมายจากคณะกรรมการ 

 ข้อ 12 ในการปฏิบัติการเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือ
เพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการด าเนินตามแผนป้องกันโดยเร็ว ในกรณีที่มีข้อขัดข้อง ให้แจ้งข้อขัดข้อง
นั้นให้ คปพ. ทราบโดยไม่ชักช้า เพื่อพิจารณาด าเนินการต่อไป  

 ข้อ 13 กรณีที่มีที่เกิดจากอุบัติภัยทางทะเลเกิดขึ้น ให้หน่วยปฏิบัติการรายงานความคืบหน้าของการ
ปฏิบัติการตามแผนป้องกันให้เลขานุการ คปพ. ทราบทุกระยะ เมื่อเลขานุการ คปพ. ได้รับรายงานดังกล่าว
แล้วให้รีบเสนอต่อ คปพ.  

   เมื่อการปฏิบัติการอุบัติภัยทางทะเลตามวรรคหนึ่งสิ้นสุดลง ให้เลขานุการ คปพ. จัดท ารายงาน
วิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยทางทะเลและการปฏิบัติการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลดังกล่าวเสนอ
ต่อ คปพ.  

 ข้อ 14 ให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องให้ความสนับสนุนด้านผู้เชี่ยวชาญ ผู้ช านาญการ ก าลังคน 
สถานที่ เครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการปฏิบัติตามแผนป้องกันตามที่ศูนย์
ประสานงานร้องขอ  

 ข้อ 15 ศูนย์ประสานงานอาจขอความร่วมมือและความสนับสนุนจากเอกชนด้านผู้เชี่ยวชาญ 
ผู้ช านาญการ ก าลังคน สถานที่ เครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการปฏิบัติการ  

 ข้อ 16 บรรดาเงินที่มีผู้มอบให้เพื่อใช้ในการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือ
เรือเพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐน าไปใช้เพ่ือกิจกรรมตามระเบียบนี้ได้ โดยไม่
ต้องน าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน  

   เงินที่ได้รับชดใช้ความเสียหายอันเนื่องมาจากการก่อให้เกิดอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือ
โดยสาร หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวให้หน่วยงานของรัฐน าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน  

 ข้อ 17 ในการจัดหาเครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการป้องกันและขจัด
มลพิษทางน้ าที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐขอ
ตั้งงบประมาณเพ่ือการดังกล่าวตามกฎหมายว่าด้วยการงบประมาณ  

 ข้อ 18 ให้นายกเมืองพัทยารักษาการตามระเบียบนี้  

    ประกาศ ณ วันที่ .... 

          นายกเมืองพัทยา 
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 ประเด็นที่ 4 การสืบสวน สอบสวน กรณีเกิดอุบัติเหตุทางน ้า 

 การสอบสวนอุบัติเหตุทางน้ า เป็นมาตรการ ซึ่งเป็นมาตรฐานสากลส าหรับประเทศเมืองท่าที่มีการ
เดินเรือ ในส่วนของประเทศไทยยังไม่มีความชัดเจนในหน่วยงานที่มีความรับผิดชอบโดยตรงในการด าเนินการ
ในเรื่องนี้ ในต่างประเทศให้ความส าคัญในเรื่องของการสอบสวนอุบัติเหตุทางน้ ามาก เพราะเป็นเรื่องทาง
เทคนิคเฉพาะเกี่ยวกับการเดินเรือท าให้ทราบถึงสาเหตุ และปัจจัยแห่งการเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงมีแนวทาง
เสนอแนะมาใช้ในการแก้ไขปัญหาได้  การเกิดอุบัติเหตุทางน้ ามีปัจจัยของการเกิดสาเหตุได้หลายกรณี อาจจะ
ขึ้นอยู่กับสถานการณ์ในขณะนั้น เช่นสภาพภูมิประเทศเส้นทางการเดินเรือ ตัวเรือ และผู้ควบคุมเรือ เป็นต้น 
การป้องกันอุบัติเหตุไม่ให้เกิดขึ้นจึงมีความส าคัญอย่างยิ่งในการควบคุม ก ากับดูแล และการบริหารจัดการ
ของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ซึ่งวิธีการป้องกันอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพวิธีการหนึ่งคือ การศึกษา
การสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในอดีต โดยการสอบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation) เพ่ือให้ทราบ
สาเหตุที่แท้จริงของการเกิดอุบัติเหตุ และหามาตรการแก้ไขมิให้เหตุการณ์เช่นนั้นเกิดซ้ าขึ้นอีกในอนาคต การ
สอบสวนอุบัติเหตุทางน้ าที่อยู่ในความรับผิดชอบจากหน่วยงานภาครัฐ คือ กรมเจ้าท่ายังไม่มีการก าหนด 
หลักเกณฑ์ โดยมีรายละเอียดแนวทางของการด าเนินการที่ชัดเจน ซึ่งปัจจุบันเป็นการน ากฎหมายตามมาตรา 
102 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ที่ก าหนดเป็นหลักการในเชิงของ
การรายงานต่อเจ้าท่าของนายเรือเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเท่านั้น ยังไม่ใช่บทบัญญัติที่ ก าหนดเกี่ยวกับอ านาจ
การสอบสวนอุบัติเหตุทางน้ าโดยตรง ซึ่งจะเห็นได้ว่า การรายงานเพียงแต่ก าหนดเป็นหลักการโดยทั่วไปให้
ทราบถึง ต าบลที่เกิดเหตุพร้อมทั้งแผนที่สังเขปถ้าสามารถจะท าได้ วัน เดือน ปี ที่เกิดเหตุ ชื่อเจ้าของเรือ 
หรือตัวแทน และเลขทะเบียนเรือ สาเหตุที่เกิดและกรณีแวดล้อม ความเสียหายที่ได้รับ และถ้าเป็นเรือที่มี
สมุดปูม ก็ให้คัดข้อความประจ าวันที่จดไว้ในสมุดปูม ทั้งปากเรือและท้องเรือแนบมาด้วย เป็นต้น และมี
ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ าของหน่วยงานต่างๆ ในกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2544 ซึ่งเป็น
การออกระเบียบโดยเทียบเคียงจากหลักการข้อก าหนด ตามมาตรา 102 ดังกล่าว  

ประเด็นที่ 5 กฎหมายว่าด้วยการทดแทน ชดเชย หรือเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ นจาก
อุบัติเหตุ อุบัติภัยทางทะเล 

   จากการศึกษากฎหมายภายในของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องพบว่า ในปัจจุบัน หากเกิดกรณี
อุบัติเหตุทางทะเล จะมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน ค่าเสียหาย ค่าชดเชย หรือ  
ค่าฟ้ืนฟู เพ่ือเยียวยาผลกระทบทางชีวิตและทรัพย์สินของผู้ประสบภัย คือ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 420 มาตรา 428 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มาตรา 142 และ
พระราชบัญญัติป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ. 2550  

   ในภาพรวม คณะผู้วิจัยเห็นว่าระบบกฎหมายของประเทศไทยที่ใช้บังคับกับกรณีการเยียวยา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับกรณีการอุบัติเหตุทางทะเลจากเรือโดยสารท่องเที่ยวนั้น มีการคุ้มครองสิทธิ หรือ
เยียวยาความเสียหายทั้งปวงที่สามารถค านวณเป็นตัวเงินได้นั้น ไม่เพียงพอ ครอบคลุม และไม่เหมาะสมกับ 
ความเสียหายที่ผู้รับบริการ หรือผู้เกี่ยวข้องได้รับ แต่อย่างไรก็ตาม คณะผู้วิจัยเห็นว่า เพ่ือให้เกิดความรวดเร็ว  
และผู้เสียหายได้รับการชดเชยความเสียหายที่เกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว เป็นธรรม ได้ทันท่วงทีนั้น ควรน าเอาระบบ
การบังคับให้มีการจัดท าประกันภัยส าหรับยานพาหนะทางน้ า ซึ่งหมายความรวมถึงเรือทุกประเภท มาใช้เพ่ือ
เป็นหลักประกันที่มั่นคงและเป็นธรรมในกรณีเกิดอุบัติเหตุทางทะเลและก่อให้เกิดความเสียหายกับประชาชน
โดยทั่วกัน ซึ่งรวมคุ้มครองทั้งนักท่องเที่ยว ผู้รับบริการที่เป็นคนไทย และคนต่างประเทศด้วย 
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ในส่วนของรายละเอียดเนื้อหาสาระส าคัญของกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติที่ เปรียบเทียบกับ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 เห็นควรที่จะได้ด าเนินการพิจารณายกร่างกฎหมาย
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากยานพาหนะทางน้ า เรือ เครื่องเล่นสันทนาการทางน้ า พ.ศ. .... 
โดยอยู่ในแผนปฏิบัติราชการของส านักกฎหมาย กรมเจ้าท่า ในการพิจารณาเร่งรัด ด าเนินการให้ แล้วเสร็จ 
ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2559 ต่อไป  ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยเห็นว่าการก าหนดนิยาม “กองทุน”เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวไทยด้วย แต่ยังไม่มีความชัดเจน และครอบคลุมในด้านความเสียหาย ค่าเสียหาย ในการเยียวยา  
ผู้ได้รับผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเล ซึ่งจะต้องมีนโยบาย แบบแผน กฎหมาย รองรับชัดเจนในการจ่ายเงิน
ช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม และสร้างความเสมอภาคทั้งคนไทย และคนต่างประเทศ 
ซึ่งในปัจจุบันการจ่ายเงินเยียวยาความเสียหายให้แก่นักท่องเที่ยวเป็นดังนี้ 

 คณะผู้วิจัยค้นพบว่าเกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินของนักท่องเที่ยว โดยในปี พ .ศ. 2556  
มีจ านวนอุบัติเหตุทางทะเลของเมืองพัทยาสูงถึง 6 ครั้ง และนักท่องเที่ยวเสียชีวิต 9 ราย บาดเจ็บ 46 ราย 
และยังก่อให้เกิดผลกระทบภาพลักษณ์ด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยว มีบางประเทศ ตัวอย่างเช่น 
สหราชอาณาจักร ได้ให้ค าแนะน านักท่องเที่ยวเพ่ิมระดับความระมัดระวังในการท่องเที่ยวทางทะเล 
นอกจากนี้ ผู้แทนของประเทศที่นักท่องเที่ยวเสียชีวิต บาดเจ็บ ได้ยกมาเป็นกรณีสอบถามหารือด้านความ
ปลอดภัยในการหารือร่วมกันที่ชัดขึ้น 

 ประเด็นการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเรือโดนกัน คณะผู้วิจัยค้นพบว่าหน่วยงานภาครัฐได้แก่ 
กรมเจ้าท่า ไม่มีกฎหมายรองรับที่สามารถเข้าไปช่วยเหลือและเยียวยาทันท่วงที ไม่มีเงินกองทุนสนั บสนุน
ช่วยเหลือคุ้มครองผู้ประสบอุบัติภัยทางทะเล คงมีเฉพาะกฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไข
ในการขอและการออกใบอนุญาตใช้เรือ และการประกันภัยเรือส าหรับโดยสาร พ.ศ. 2552 

โดยในกรณีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางทะเล จ่ายเป็นจ านวนเงินคนละ 100,000 บาท กรณีบาดเจ็บ
เป็นจ านวนเงินคนละ 15,000 บาท ประกอบกับในกรณีหากเป็นนักท่องเที่ยวต่างชาติ กระทรวงการ
ท่องเที่ยว จะจ่ายเงินให้เพ่ิมอีก 100,000 บาท ย่อมไม่มีความเสมอภาค ในหลักการในการช่วยเหลือเยียวยา
นักท่องเที่ยวชาวไทย  

 กรณีนักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศเสียชีวิตจะได้รับการเยียวยาจากกองทุนจ านวนคนละ 300,000 
บาท และจากประกันภัยนักท่องเที่ยวให้คนละ 200,000 บาท ซึ่งที่ผ่านมากรณีนักท่องเที่ยวชาวไทยที่
เสียชีวิตจะได้รับการเยียวยาจากประกันภัยนักท่องเที่ยวเท่านั้น จึงย่อมไม่เป็นธรรม และขัดต่อหลักศักดิ์ศรี
ความเป็นมนุษย์ และหลักความเสมอภาค โดยเป็นกองทุนจากศูนย์แก้ไขปัญหาการหลอกหลวงและ
นักท่องเที่ยว กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา ทั้งนี้มีข้อสังเกตว่าจ านวนคนละ 300,000 บาทที่จ่ายให้เฉพาะ
นักท่องเที่ยวชาวต่างประเทศเสียชีวิตนั้น มีการกล่าวอ้างถึงการส่งเสริมภาพลักษณ์ และสร้างความเชื่อมั่นต่อ
การท่องเที่ยวประเทศไทย จึงต้องมีการจ่ายเงินในวงเงินที่สูงกว่าชาวไทย อาจสร้างความไม่พอใจ และเป็น
การสะท้อนการก าหนดนโยบายกองทุนเยียวยานักท่องเที่ยวที่ต้องแก้ไข เพ่ิมเติม การก าหนดกฎเกณฑ์ที่เป็น
ธรรม และเสมอภาคต่อไป ซึ่งสอดคล้องกับหลักที่วางไว้ในแนวค าพิพากษาของศาลฎีกา ในด้านหลักความ
เป็นธรรม และหลักความเสมอภาค เคารพสิทธิในศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์ โดยรายละเอียดน าเสนอดังนี้ 
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เรื่องเสร็จที่/คดีหมำยเลขแดงท่ี 2110/2551  

ประเภทข้อหำรือ/ประเภทคดี ละเมิด ค่าเสียหายเบื้องต้น สิทธิได้รับค่าทดแทน 

หน่วยงานของรัฐ/คู่ความ - 
กฎหมายทีเ่กี่ยวข้อง   -พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
                            -พระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 2533 
ประเด็นส าคัญในการพิจารณาวินิจฉัย และผลของความเห็น หรือค าพิพากษา 
การวิจัยค่าพิพากษาของศาลฎีกาในประเด็นกรณีนิยามค่าว่า “สิทธิของผู้ประสบภัย” สรุปได้ดังนี้ 

สิทธิของผู้ประสบภัยตาม พ.ร.บ. คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ และสิทธิของผู้ประกันตนตาม พ.ร.บ. ประกัน 
สังคมฯ เป็นสิทธิตามกฎหมายแต่ละฉบับมีวัตถุประสงค์ของการจัดตั้งกองทุนที่แตกต่างกัน การก่อให้เกิดสิทธิ
จากเบี้ยประกันภัยและเงินสมทบและการจ่ายเงินแก่ผู้มีสิทธิได้รับก็ต่างกันไปตามกฎหมายแต่ละฉบับทั้งตาม 
พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ และตาม พ.ร.บ. ประกันสังคมฯ ก็ไม่ได้บัญญัติติดสิทธิมิให้ผู้ที่ได้รับเงิน
ตามกฎหมายอื่นแล้วมารับค่าเสียหายเบื้องต้นหรือประโยชน์ทดแทนอีก สิทธิได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นกับสิทธิ
ได้รับประโยชน์ทดแทน จึงมิได้หมายความว่าเมื่อมีสิทธิได้รับตามกฎหมายฉบับหนึ่งแล้วจะไม่มีสิทธิได้รับตาม
กฎหมายอีกฉบับหนึ่งสิทธิของผู้ประสบภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 และ
สิทธิของผู้ประกันตนตามพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ.2533 เป็นสิทธิคนละประเภทที่มีความแตกต่าง
กัน ผู้มีสิทธิได้รับประโยชน์ทดแทนตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ คือ ผู้ประสบภัยจากรถ 
โดยจะได้รับเงินค่าเสียหายเบื้องต้นจากบริษัทที่รับประกันภัย หรือกองทุนทดแทนผู้ประสบภัยจากรถ เช่น 
เจ้าของรถที่ก่อให้เกิดความเสียหายมิได้จัดให้มีการประกันความเสียหายและเจ้าของรถไม่ยอมจ่ายค่าเสียหาย
เบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย หรือจ่ายแต่ไม่ครบจ านวน โดยจ่ายให้เป็นค่ารักษาพยาบาล ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการ
จัดการศพ รวมค่าเสียหายและค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจัดการศพ รวมทั้งค่าเสียหายและค่าใช้-จ่ายที่จ าเป็น
อย่างอ่ืนเพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนของผู้ประสบภัยในเบื้องต้นในส่วนผู้มีสิทธิได้รับประโยชน์ทดแทนตาม
พระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ.2533 คือ ผู้ประกันตน หรือผู้มีสิทธิอ่ืนตามที่กฎหมายประกันสังคมก าหนด
แล้วแต่กรณี โดยกองทุนประกันสังคมจะจ่ายประโยชน์ทดแทนทั้งในรูปที่เป็นตัวเงิน เช่น ค่ารักษาพยาบาล 
เงินทดแทนการขาดรายได้ เงินสงเคราะห์กรณีตาย เงินสงเคราะห์บุตร เงินชราภาพและที่ไม่ใช่ตัวเงิน เช่น 
การบริการทางแพทย์ หรือการบริการจัดหางาน กฎหมายทั้งสองฉบับที่กล่าวมาไม่ได้มีบทบัญญัติใด  
“ตัดสิทธิ” ไม่ให้ผู้ที่ได้รับเงินตามกฎหมายอ่ืนแล้ว มารับค่าเสียหายเบื้องต้น หรือประโยชน์ทดแทนตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 หรือพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ.2533 รวมทั้ง
ไม่มีบทบัญญัติก าหนดว่าเมื่อมีสิทธิได้รับตามกฎหมายฉบับหนึ่งแล้วจะไม่มีสิทธิได้รับตามกฎหมายอีกฉบับ  

   นอกจากนี้ ผู้วิจัยเห็นว่า ในกรณีของผู้เสียหายที่เป็นประชาชนนั้น เนื่องจากเป็นการเรียกร้อง
ค่าเสียหายทางแพ่งก็อาจมีทั้งในรูปแบบของการฟ้องคดีเอง หรือการแต่งตั้งทนายเพ่ือฟ้องคดีแทน  
แต่ไม่สามารถให้พนักงานอัยการเป็นผู้ฟ้องคดีแทนได้ ซึ่งจากการด าเนินการข้างต้น จะเห็นได้ว่าในการเกิด
อุบัติเหตุครั้งหนึ่งอาจมีการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องความเสียหายเป็นจ านวนมาก จึงอาจก่อให้เกิดปัญหาความ
ล่าช้า และมีความยุ่งยากในการด าเนินคดี และตัดสินคดีโดยศาล รวมทั้งผู้เสียหายบางรายซึ่งเป็นเพียง
ชาวบ้านธรรมดา หรือนักท่องเที่ยวต่างประเทศ ก็อาจไม่มีทุนทรัพย์เพียงพอที่จะด าเนินคดี หรือค่าจ้างทนาย
ที่ค่อนข้างสูงเพ่ือมาฟ้องคดีเรียกค่าเสียหายแทนตนได้ครบตามความเสียหายที่แท้จริง ดังนั้น เพ่ือแก้ไขปัญหา
ดังกล่าว คณะผู้วิจัยเห็นว่า จากการศึกษามีการก าหนดให้ผู้เสียหายที่ได้รับผลกระทบจาก อุบัติเหตุทางน้ า 
อุบัติภัยทางทะเล สามารถมอบอ านาจให้พนักงานอัยการฟ้องคดีแทนผู้เสียหายทั้งหมดได้ คณะผู้วิจัยจึงเห็น
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ว่าควรมีการแก้ไขกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติที่ให้อ านาจพนักงานอัยการในการรับมอบอ านาจจาก
ผู้เสียหายทั้งหมดเพ่ือฟ้องคดีแทน ซึ่งจะช่วยลดความยุ่งยากในการด าเนินคดี และท าให้การท าคดีเป็นไปใน
แนวทางเดียวกัน ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยได้เสนอแนะร่างแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456
ให้มีหลักการดังกล่าวปรากฏในกฎหมาย ซึ่งจะได้กล่าวถึงในส่วนต่อไป  

  ค่าทดแทน ชดเชย เยียวยาความเสียหาย ในด้านการประกันภัยต่อร่างกาย ชีวิต ทรัพย์สิ นของ 
ผู้ได้รับอุบัติเหตุทางน้ า อุบัติภัยทางทะเล กฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันของหน่วยงานของรัฐได้แก่  
กรมเจ้าท่า ซึ่งมีอ านาจตามมาตรา 142 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 ให้สามารถออกกฎกระทรวง ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอและการออกใบอนุญาต
ใช้เรือ และการประกันภัยเรือส าหรับโดยสาร พ.ศ. 2552 ซึ่งปรากฏว่า ในสภาพปัจจุบัน ค่าทดแทน ชดเชย 
ความเสียหาย ไม่สามารถคุ้มครอง เยียวยาอย่างเป็นธรรมและพอใจต่อผู้ได้รับผลกระทบ ผู้เสียหาย ประกอบ
สภาพสังคมเมืองที่เปลี่ยนไป ค่าครองชีพ หรือขีดความสามารถในตัวบุคคล ย่อมแตกต่างไปกันตามปัจจัยแต่
ละภูมิภาค แต่พ้ืนที่ดังนั้น คณะผู้วิจัยเห็นว่า กรมเจ้าท่าควรมีนโยบายเร่งด่วนผลักดันแก้ไขเพ่ิมเติมการ
ประกันภัยอุบัติเหตุทางน้ าให้มีทุนประกัน การคุ้มครอง การทดแทน ชดเชย เยียวยาความเสียหายที่มากขึ้น  
และครอบคลุมในทุกด้าน  

   จากการนั้นยังมีการศึกษาพบว่า ควรมีการแก้ไขกฎหมายที่มีบทบัญญัติในการเรียกร้อง
ค่าเสียหายกรณีความเสียหายที่เกิดจากอุบัติภัยทางทะเล ที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยว เพ่ือแก้ไข
ปัญหาที่อาจกับประชาชน ผู้โดยสาร นักท่องเที่ยวที่ได้รับผลกระทบซึ่งจะต้องเป็นผู้ด าเนินคดีต่อผู้ก่อความ
เสียหาย ทั้งที่ตนเองอาจไม่มีทุนทรัพย์เพียงพอในการด าเนินคดี อีกทั้ง ในการด าเนินคดีในเรื่องดังกล่าวอาจ
ต้องใช้เวลานานกว่าที่จะมีค าพิพากษาให้ชดใช้ค่าเสียหาย ท าให้ผู้ได้รับความเสียหายอาจต้องเสียเวลา  
และค่าใช้จ่ายจ านวนมาก ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงเห็นว่าควรมีการแก้ไขกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ โดยให้
เพ่ิมหลักการการมอบอ านาจให้พนักงานอัยการ สามารถเป็นผู้รับมอบอ านาจจากผู้เสียหายเพ่ือรับผิดชอบ 
ในการด าเนินคดีแทนผู้เสียหายได้ ซึ่งหลักการดังกล่าวนี้ มีบัญญัติในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับ
การเรียกร้องค่าเสียหาย เช่นเดียวกัน คณะผู้วิจัยเห็นว่าจึงควรน าหลักการดังกล่าวมาบัญญัติไว้ในกฎหมาย
ภายในของประเทศไทยเช่นเดียวกัน  
   ทั้งนี้ จากการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการเรียกร้องค่าเสียหายต่างๆ หลายฉบับ พบว่า 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 นั้น มีความเหมาะสมมากที่สุดในการที่จะบัญญัติ
หลักการข้างต้นไว้ในกฎหมาย โดยคณะผู้วิจัยขอเสนอร่างแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  
พ.ศ. 2456 ในหมวด (จ) โดยเพิ่มเติม มาตรา 119 ตรี ดังนี้  

 (ฉ) ว่าด้วยการเกิดอุบัติเหตุ อุบัติภัย ในล าคลอง แม่น  า   

บึง อ่างเก็บน  า หรือทะเลสาบอันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือ
ทะเลภายในน่านน  าไทย 

 มาตรา 119 ตรี ให้พนักงานอัยการมีอ้านาจด้าเนินการทั งปวง เพ่ือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนความ
เสียหายในการเกิดอุบัติเหตุ อุบัติภัย ในล้าคลอง แมน่ ้า  บึง อ่างเก็บน ้า หรือทะเลสาบอันเป็นทางสัญจรของ
ประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านน ้าไทย ในฐานะผู้เสียหายแทนรัฐ หรือ
ในฐานะผู้รับมอบอ้านาจจากเอกชนซึ่งได้รับความเสียหายนั น ทั งนี  ไม่เป็นการตัดสิทธิที่เอกชนจะฟ้องคดีโดย
ตนเองด้วย 

 ในการด้าเนินคดีของพนักงานอัยการตามวรรคหนึ่งให้ได้รับยกเว้นค่าฤชาธรรมเนียมทั งปวง 
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ตาราง 4-1 การศึกษาวิเคราะห์เปรียบเทียบกฎหมายต่างประเทศและกฎหมายภายในประเทศ 

มำตรกำร 

ต่ำงประเทศ ในประเทศ 

Safety on 
European 

Beach(2005) 

สหภำพยุโรป 

 Florida, US 

รัฐฟลอริดำ 
สหรัฐอเมริกำ 

Singapore 

สิงคโปร์ 
พัทยำ ตรำด ภูเก็ต 

1. ก าหนดพื้นที่กิจกรรมทางน้ า 
(zoning)  

- จัดโซนนิ่งพื้นที่
ว่ายน้ าและ
การจราจรทางน้ า 

- มีเครื่องหมายบอก
ระดับความลึกของ
น้ า 

- ก าหนดพื้นที่
กิจกรรมทางน้ า
เช่น พ้ืนท่ีว่ายน้ า 

- ก าหนดพื้นที่ส าหรับ
กิจกรรมแต่ละ
ประเภท (คายัค สกี 
เจ็ตสก)ี 

- มีข้อก าหนดห้ามขับ
ขีเ่จ็ตสก ีเข้ามาใน
ระยะ300 ม. จากฝั่ง 

- ก าหนดพื้นที่ส าหรับ
ว่ายน้ าพ้ืนท่ี
ส าหรับเจ็ตสก ี
พื้นที่ส าหรับกิจกรรม
เล่นรม่ และbanana 
boat 
พื้นที่ส าหรับด าน้ า 
พื้นที่ส าหรับ
ภัตตาคารและบริการ
อาหาร 

- ก าหนดพื้นที่จอดเรือด้วย
ทุ่น 

- ก าหนดพื้นที่ส าหรับเจต็สกี 
- มีการก าหนดผู้รบัผิดชอบ

ควบคมุ ดูแลความ
ปลอดภัยในแต่ละพ้ืนท่ี 

-  

2. ก าหนดเขตควบคมุความเร็ว
ของเรือและวางทุ่น
เครื่องหมายจ ากัดความเร็วเรือ 
(speed limit) 

- ก าหนดเขต
ควบคุมความเร็ว
ของเรือ 

- ก าหนดเขต
ควบคุมความเร็ว
ของเรือ 

- ก าหนดเขตควบคุม
ความเร็วของเรือและ
วางทุ่นเครื่องหมาย
จ ากัดความเร็วเรือ 
(speed limit) 

- มีมาตรการความ
ปลอดภัยส าหรับการ

- ก าหนดเขตควบคุม
ความเร็วของเรือและ
วางทุ่นเครื่องหมาย
จ ากัดความเร็วเรือ 
(speed limit) 

 - - ก าหนดเขตควบคุม
ความเร็วของเรือ 
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น าเจ็ตสกขีึ้นลง
บริเวณท่าเรือ 

3. ก าหนดเส้นแบ่งการจราจร
และเส้นทางเดินเรือ (sea 
lane) 

- - ก าหนดเส้นแบ่ง
การจราจรและ
เส้นทางเดินเรือ 
(sea lane) 

- มีการก าหนดทิศทาง
ทางการเล่นสกีน้ า
(ตามเข็มนาฬิกา) 

- - - 

4.ก าหนดมาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับเรือโดยสาร
ท่องเที่ยว 

- มีข้อก าหนด
ควบคุมความ
ปลอดภัยส าหรับ
เรือโดยสาร
ท่องเที่ยว 

- ติดตั้งอุปกรณ์บอก
บริเวณเสี่ยงภัยซึ่ง
มีกระแสน้ าพัดพา
ออกจากฝั่ง 

- มีข้อก าหนด
ควบคุมความ
ปลอดภัยส าหรับ
เรือโดยสาร
ท่องเที่ยว 

- มีข้อก าหนดควบคุม
ความปลอดภัย
ส าหรับเรือโดยสาร
ท่องเที่ยว 

 

- มีข้อก าหนดควบคุม
ความปลอดภัย
ส าหรับเรือโดยสาร 

- มีมาตรการสุ่มตรวจ
ความปลอดภัยของ
เรือโดยสาร 

- มีการท าประกันภัย
เพื่อคุ้มครองคน
โดยสาร 

 

- มีข้อก าหนดควบคุมความ
ปลอดภัยส าหรับเรือ
โดยสาร 

- มีมาตรการสุ่มตรวจความ
ปลอดภัยของเรือโดยสาร 

- มีการท าประกันภัยเพื่อ
คุ้มครองคนโดยสาร 

 

- มีข้อก าหนดควบคุมความ
ปลอดภัยส าหรับเรือ
โดยสาร 

- มีมาตรการสุ่มตรวจความ
ปลอดภัยของเรือโดยสาร 

- จัดท า blacklist
ผู้ประกอบการเรือที่ไม่
เป็นไปตามมาตรฐานความ
ปลอดภัย 

- มีการท าระเบียนประวัติ
ผู้ประกอบการและ 
คนประจ าเรือโดยสาร 
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- มีการท าประกันภัยเพื่อ
คุ้มครองคนโดยสาร 

5.ให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพ
ตลอดเวลาที่เดินทางโดยสาร
เรือ 

- มีมาตรการให้
ผู้โดยสารสวมใส่
เสื้อชูชีพใน
ระหว่างการ
โดยสารเรือ 

- ก าหนดใหม้ีเสื้อ 
ชูชีพส าหรับเด็ก 

- มีมาตรการให้
ผู้โดยสารสวมใส่
เสื้อชูชีพใน
ระหว่างการ
โดยสารเรือ 

- ก าหนดใหม้ีเสื้อ 
ชูชีพส าหรับเด็ก 

- มีมาตรการให้
ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อ
ชูชีพในระหว่างการ
โดยสารเรือ 

- ก าหนดใหม้ีเสื้อ 
ชูชีพส าหรับเด็ก 

- มีมาตรการให้
ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชู
ชีพในระหว่างการ
โดยสารเรือ 

 

- มีมาตรการใหผู้้โดยสาร
สวมใส่เสื้อชูชีพในระหว่าง
การโดยสารเรือ 

 

- มีมาตรการใหผู้้โดยสาร
สวมใส่เสื้อชูชีพในระหว่าง
การโดยสารเรือ 

 

6. ก าหนดมาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับท่าเรือ
โดยสาร 

- มีมาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับ
ท่าเรือโดยสาร 

- มมีาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับ
ท่าเรือโดยสาร 

- มีมาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับ
ท่าเรือโดยสาร 

- มมีาตรฐานความ
ปลอดภัยส าหรับ
ท่าเรือโดยสาร 

- มมีาตรฐานความปลอดภยั
ส าหรับท่าเรือโดยสาร 

- มีมาตรฐานความปลอดภยั
ส าหรับท่าเรือโดยสาร 

7. จัดให้มีป้ายแสดงสภาพ
อากาศคลื่นลมไว้ท่ีท่าเรือ
โดยสาร และชายหาด 

- ป้ายแสดงสภาพ
อากาศคลื่นลมไว้ท่ี
ชายหาด 

 

- ป้ายแสดงสภาพ
อากาศคลื่นลมไว้
ที่ชายหาด 

- ป้ายแสดงสภาพ
อากาศคลื่นลมไว้ท่ี
ชายหาด 
 

 - ป้ายแสดงสภาพอากาศ
คลื่นลมไว้ท่ีท่าเรือและ
ชายหาด 

- ป้ายแสดงสภาพอากาศ
คลื่นลมไว้ท่ีท่าเรือและ
ชายหาด 

8.ให้มีป้ายหรือสัญลักษณ์เพื่อ
ห้ามเรือออกจากท่าเรือ ใน

- - -  - - มธีงสัญลักษณ์เพื่อห้ามเรือ
ออกจากท่าเรือ ในสภาพ

- มีธงสัญลักษณ์เพื่อห้ามเรือ
ออกจากท่าเรือ ในสภาพ
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สภาพอากาศเลวรา้ย อากาศเลวรา้ย อากาศเลวรา้ย 

9.ให้เรือติดตั้งอุปกรณต์ิดตาม
เรือซึ่งสามารถตรวจสอบ
ต าแหน่ง และความเร็วเรือได ้

- มีอุปกรณต์ิดตาม
เรือซึ่งสามารถ
ตรวจสอบ
ต าแหน่ง และ
ความเร็วเรือได ้

- มอีุปกรณต์ิดตาม
เรือซึ่งสามารถ
ตรวจสอบ
ต าแหน่ง และ
ความเร็วเรือได ้

- มีอุปกรณต์ิดตามเรือ
ซึ่งสามารถ
ตรวจสอบต าแหน่ง 
และความเร็วเรือได ้

 -  - - ก าหนดให้เรือติดตั้ง
อุปกรณ์ระบุต าแหน่งเรือ 
(GPS) และเครื่องส าแดง
ตนอัตโนมตั ิ(AIS) 

10. ตรวจตราปราบปรามและ
การบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

- ตรวจตรา
ปราบปรามและ
การบังคับใช้
กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

- ตรวจตรา
ปราบปรามและ
การบังคับใช้
กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

- ตรวจตรา
ปราบปรามและการ
บังคับใช้กฎหมาย
อย่างเคร่งครัด 

- ตรวจตราปราบปราม
และการบังคับใช้
กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

- ตรวจตราปราบปรามและ
การบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

- ตรวจตราปราบปรามและ
การบังคับใช้กฎหมายอย่าง
เคร่งครดั 

11. ตั้งศูนย์ควบคุมการจราจร 
(Vessel Traffic Control 
Center) 

- มีศูนย์ควบคุม
การจราจร 
(Vessel Traffic 
Control Center) 

- มศีูนย์ควบคุม
การจราจร 
(Vessel Traffic 
Control 
Center) 

- มีศูนย์ควบคุม
การจราจร (Vessel 
Traffic Control 
Center) 

- มศีูนย์ควบคุม
การจราจร (Vessel 
Traffic Control 
Center) 

- มศีูนย์ควบคุมการจราจร 
(Vessel Traffic Control 
Center) 

- มีศูนย์ควบคุมการจราจร 
(Vessel Traffic Control 
Center) 
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12. ติดตั้งโทรทัศน์วงจรปิด 
(CCTV) บริเวณท่าเรือโดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศน์
วงจรปิด (CCTV) 
บริเวณท่าเรือ
โดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศน์
วงจรปิด (CCTV) 
บริเวณท่าเรือ
โดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศน์วงจร
ปิด (CCTV) บริเวณ
ท่าเรือโดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศน์วงจร
ปิด (CCTV) บริเวณ
ท่าเรือโดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศน์วงจรปิด 
(CCTV) บริเวณท่าเรือ
โดยสาร 

- ติดตั้งโทรทัศนว์งจรปิด 
(CCTV) บริเวณท่าเรือ
โดยสาร 

13. ตั้งศูนย์ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีศูนย์
ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการ
ในกรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 
(Emergency 
action plan) 

- มศีูนย์
ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการ
ในกรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 
(Emergency 
action plan) 

- มีศูนย์ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการใน
กรณีเกดิเหตุฉุกเฉิน 
(Emergency 
action plan) 

- มศีูนย์ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการใน
กรณีเกดิเหตุฉุกเฉิน 
(Emergency action 
plan) 

- มศีูนย์ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการในกรณี
เกิดเหตุฉุกเฉิน 
(Emergency action 
plan) 

- มีศูนย์ประสานงาน
ช่วยเหลือกู้ภัย 

- มีแผนปฏิบตัิการในกรณี
เกิดเหตุฉุกเฉิน 
(Emergency action 
plan) 

- มีอาสาสมัครต่างชาต ิ

14.ให้มีการฝึกช่วยเหลือกู้ภัย
ร่วมระหว่างรัฐและเอกชน  

- มีการฝึกช่วยเหลือ
กู้ภัยร่วมระหว่าง
รัฐและเอกชน
อย่างน้อยปีละ1 
ครั้ง 

- มกีารฝึก
ช่วยเหลือกู้ภัย
ร่วมระหว่างรัฐ
และเอกชนอย่าง
น้อยปีละ1 ครั้ง 

- มีการฝึกเผชิญเหตุ
ส าหรับเรือโดยสาร 
(Ferry Mishap 
Contingency 
Plan) 

- มกีารฝึกช่วยเหลือ
กู้ภัยร่วมระหว่างรัฐ
และเอกชนอย่างน้อย
ปีละ1 ครั้ง 

- มกีารฝึกช่วยเหลือกู้ภยัร่วม
ระหว่างรัฐและเอกชนอย่าง
น้อยปีละ1 ครั้ง 

- มีการฝึกช่วยเหลือกู้ภยัร่วม
ระหว่างรัฐและเอกชนอย่าง
น้อยปีละ1 ครั้ง 
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15.อบรมเพื่อสร้างจติส านึกด้าน
ความปลอดภัยให้กับผู้ควบคุม
เรือโดยสารสาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อ
สร้างจิตส านึกดา้น
ความปลอดภัย
ให้กับผู้ควบคุมเรือ
โดยสารสาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อ
สร้างจิตส านึก
ดา้นความ
ปลอดภัยให้กับผู้
ควบคุมเรือ
โดยสาร
สาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อสร้าง
จิตส านึกด้านความ
ปลอดภัยให้กับผู้
ควบคุมเรือโดยสาร
สาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อสร้าง
จิตส านึกด้านความ
ปลอดภัยให้กับผู้
ควบคุมเรือโดยสาร
สาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อสร้าง
จิตส านึกด้านความ
ปลอดภัยให้กับผู้ควบคมุ
เรือโดยสารสาธารณะ 

- มีการอบรมเพื่อสร้าง
จิตส านึกด้านความ
ปลอดภัยให้กับผู้ควบคมุ
เรือโดยสารสาธารณะ 

16. ก าหนดอายุและ
ประสบการณ์ขั้นต่ าส าหรับคน
ประจ าเรือที่ท างานในเรือ
โดยสารสาธารณะ  

- ก าหนดอายุขั้นต่ า
ของผูเ้ช่าเรือต้องมี
อายุไม่ต่ ากว่า  
16 ปี 

- ก าหนดอายุขั้นต่ า
ของคนประจ าเรือ
ต้องมีอายุไมต่่ า
กว่า 14 ปี 

- ก าหนดอายุขั้นต่ า
ของผู้เช่าเรือต้อง
มีอายุไมต่่ ากว่า 
18 ปี 

- ก าหนดอายุขั้นต่ า
ของคนประจ าเรือ
ต้องมีอายุไมต่่ ากว่า 
18ปี 

 

- ก าหนดอายุและ
ประสบการณ์ขั้นต่ า
ส าหรับคนประจ าเรือ
ที่ท างานในเรือ
โดยสารสาธารณะ 
โดยผู้ควบคุมเรือ อายุ
ไม่น้อยกว่า 25 ปี 
ประสบการณ์ไม่น้อย
กว่า 3 ปีคนประจ า
เรือ อายุไม่น้อยกว่า 
18 ปี ประสบการณ์

- ก าหนดอายุขั้นต่ าของคน
ประจ าเรือต้องมีอายไุม่ต่ า
กว่า 18ปี 

 

- ก าหนดอายุขั้นต่ าของคน
ประจ าเรือต้องมีอายไุม่ต่ า
กว่า 18ปี 
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มำตรกำร 

ต่ำงประเทศ ในประเทศ 

Safety on 
European 

Beach(2005) 

สหภำพยุโรป 

 Florida, US 

รัฐฟลอริดำ 
สหรัฐอเมริกำ 

Singapore 

สิงคโปร์ 
พัทยำ ตรำด ภูเก็ต 

ไม่น้อยกว่า 1 ปี 

17. ให้มีการตรวจสารเสพติด
ส าหรับคนประจ าเรือ 

- มีการตรวจสาร
เสพติดส าหรับคน
ประจ าเรือ 

- การตักเตือนเรื่อง
พฤติกรรมเสี่ยง
เช่น ดื่ม
แอลกอฮอล ์

- ห้ามคนประจ า
เรือดื่ม
แอลกอฮอล ์

- ห้ามคนประจ าเรือ
ดื่มแอลกอฮอล ์

- - - มีการตรวจสารเสพติด
ส าหรับคนประจ าเรือ 
อย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง 
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18. รณรงค์ (campaign) และ
การประชาสัมพันธ์ด้านความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยวทาง
น้ า 

- มีการรณรงค์และ
การประชาสัมพันธ์
ด้านความ
ปลอดภัยในการ
ท่องเที่ยวทางน้ า
ในโรงเรียน 

- มีการรณรงค์และ
การ
ประชาสมัพันธ์
ด้านความ
ปลอดภัยในการ
ท่องเที่ยวทางน้ า 

- มีการรณรงค์และ
การประชาสัมพันธ์
ด้านความปลอดภยั
ในโรงเรียน เฟสบุ๊ค 
เวปไซด ์

- มีการรณรงค์และการ
ประชาสมัพันธ์ด้าน
ความปลอดภัยในการ
ท่องเที่ยวทางน้ า 

- มีการรณรงค์และการ
ประชาสมัพันธ์ด้านความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยว
ทางน้ า 

- มีการรณรงค์และการ
ประชาสมัพันธ์ด้านความ
ปลอดภัยในการท่องเที่ยว
ทางน้ า 

19.ให้รางวัลยกย่องชมเชยแก่
เรือท่ีไมเ่กิดอุบัตเิหตุ และคน
ประจ าเรือดีเด่น 

- มีการใหร้างวลัยก
ย่องชมเชยแก่เรือ
ที่ไม่เกิดอุบตัิเหตุ 
และคนประจ าเรือ
ดีเด่น 

- มีการใหร้างวลัยก
ย่องชมเชยแก่เรือ
ที่ไม่เกิดอุบตัิเหตุ 
และคนประจ า
เรือดีเด่น  

- มีการใหร้างวลัยก
ย่องชมเชย ภายใต้
โครงการsafety 
@sea campaign 

- มีการใหร้างวลัยกย่อง
ชมเชยแก่เรือท่ีไมเ่กิด
อุบัติเหตุ และคน
ประจ าเรือดีเด่น 

- - มีการใหร้างวลัยกย่อง
ชมเชยแก่เรือท่ีไมเ่กิด
อุบัติเหตุ และคนประจ า
เรือดีเด่น 

20.ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบัตเิพื่อ
ความปลอดภัยแก่คนโดยสาร  

- ให้ข้อมูลแนะน าวิธี
ปฏิบัติเพื่อความ
ปลอดภัยแก่คน
โดยสาร เช่น วิดีโอ  
แผ่นพับ 

- ให้ข้อมูลแนะน า
วิธีปฏิบัติเพื่อ
ความปลอดภัย
แก่คนโดยสาร 
เช่น วิดีโอ  
แผ่นพับ 

- มีการประชาสัมพันธ์
ด้านความปลอดภยั 
การใช้อุปกรณ์เครื่อง
เล่นต่างๆที่ท่าเรือ 

- ประชาสมัพันธ์ใน 
โรงเรียน เว็บไซด ์

- ให้ข้อมูลแนะน าวิธี
ปฏิบัติเพื่อความ
ปลอดภัยแก่คน
โดยสาร เช่น วิดีโอ  
แผ่นพับ 

- ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบตัิ
เพื่อความปลอดภัยแก่คน
โดยสาร เช่น วิดีโอ  
แผ่นพับ 

- ให้ข้อมูลแนะน าวิธีปฏิบตัิ
เพื่อความปลอดภัยแก่คน
โดยสาร เช่น วิดีโอ  
แผ่นพับ 
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อื่นๆ - จ ากัดจ านวนคน
ท ากิจกรรมทางน้ า 

- ในการท า
กิจกรรมทางน้ า
ต้องอยู่ใน
ช่วงเวลาหลังดวง
อาทิตย์ขึ้นและ
ก่อนดวงอาทิตย์
ตก 30 นาที 

- มีมาตรการห้าม
ใหเ้ช่าเรือท่ีมี
อุปกรณ์ความ
ปลอดภัยไม่
เพียงพอ 

- ก าหนดอายขุั้นต่ า
ของผู้เล่นสกีน้ า ต้อง
ไม่ต่ ากว่า 15 ปี 

- ผู้เล่นสกีน้ าต้อง
สามารถใช้สัญลักษณ์
มือได ้

- เล่นเจต็สกไีด้ในเวลา 
07.00-19.00 
นาฬิกา 

- ห้ามใช้เจ็ตสกใีนการ
ลากจูง 

-  - กิจกรรมด าน้ าต้องเป็นไป
ตามมาตรฐาน PADI โดยมี
การตรวจสอบอุปกรณ์ และ
ก าหนดอายุการใช้งานของ
อุปกรณ ์

- มีมาตรการควบคมุจ านวน
เจ็ดสก ี

- มีสัญญาเช่าเจ็ตสกีท้ัง
ภาษาไทย อังกฤษและ
รัสเซยี 
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 จากตารางข้างต้นประเทศในยุโรป สหรัฐอเมริกา และประเทศสิงคโปร์ มีมาตรการรองรับด้าน
กฎหมายเกี่ยวกับการบริหารจัดการความปลอดภัยทางทะเล และกลไก เครื่องมือ ในการช่วยเหลือเยียวยา
ทางกฎหมายกรณีการเกิดอุบัติภัยทางทะเล เช่น  

- กฎหมายด้านมาตรฐานความปลอดภัยของเรือ เช่น ประเทศสิงคโปร์ได้ออกกฎหมายล าดับรอง 
(subsidiary legislation) เพ่ือก ากับดูแลมาตรฐานเรือเช่น Maritime and Port Authority of Singapore 
(pleasure craft) regulationsเป็นกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยการต่อเรือ การติดตั้งอุปกรณ์
ความปลอดภัยส าหรับเรือส าราญกีฬา และ merchant shipping (non – convention ships) safety 
regulations เป็นกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยการต่อเรือ การติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย
ส าหรับเรือที่ไม่อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาระหว่างประเทศ merchant shipping (special limits 
passenger ships) safety regulations เป็นกฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยการต่อเรือ การ
ติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสาร 

- กฎหมายด้านการใช้ประโยชน์พ้ืนที่ทางทะเลเพ่ือการท่องเที่ยวเช่น ประเทศสก็อตแลนด์ได้มีการ
ออกกฎหมายระดับพระราชบัญญัติก าหนดขอบเขตพ้ืนที่การใช้ประโยชน์ เรือส าราญกีฬา (civic 
government (SCOTLAND) act 1982 เช่นเดียวกับประเทศไอร์แลนด์เหนือที่ออกกฎหมายระดับ
พระราชบัญญัติในชื่อว่า local government act (Nothern Ireland) 1972 นอกจากนั้นยังมีกรณีของ 
ISLE OF MAN ที่ออกกฎหมายชื่อ harbor act 1961 เพ่ือควบคุมกิจกรรมทางน้ าในพ้ืนที่อ่าว เช่น การจ ากัด
ความเร็วในการเดินเรือ การก าหนดพื้นท่ี 

- กฎหมายด้านการเยียวยากรณีเกิดอุบัติเหตุทางทะเล จากการศึกษากลุ่มประเทศสหภาพยุโรป ยัง
ไม่มีระบบการเยียวยาผู้ประสบอุบัติเหตุทางทะเลโดยภาครัฐ แต่จะเป็นกรณีของการร้องขอทางศาลเพ่ือรับค่า
สินไหมทดแทน อย่างไรก็ตามปรากฏกรณีของประเทศนิวซีแลนด์ที่ได้จัดท าโครงการเยียวยาผู้ประสบ
อุบัติเหตุภายใต้ชื่อ accident compensation scheme ซึ่งรู้จักกันในนาม Accident Compensation 
Corporation:ACC เมื่อปี 1974 โดยให้บริการรักษาพยาบาลแก่ผู้ประสบอุบัติเหตุทุกคนทุกสัญชาติ (ไม่ใช่
ผู้กระท าความผิด) โดยไม่คิดค่าบริการ 

4.3 ผลกำรศึกษำวิเครำะห์ สภำพปัญหำ ควำมเสี่ยงและมำตรกำรบริหำรจัดกำรควำมปลอดภัยเพื่อ
น ำไปสู่กำรออกฎหมำยมำรองรับสภำพกำรบังคับใช้ที่เหมำะสม 

 คณะผู้วิจัยได้น าผลจากการศึกษาของโครงการที่ 1 เกี่ยวกับบทสรุป สภาพปัญหา ความเสี่ยง 
มาตรการบริหารจัดการความปลอดภัย มาศึกษาโดยน าผลที่ได้ประกอบการศึกษาวิจัยในโครงการที่ 3 พบว่า
กฎหมาย กฎ ระเบียบหรือค าสั่งต่างๆ ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันมีไม่เพียงพอและมีข้อด้อยที่จะต้องปรับปรุง 
หรือเพ่ิมเติมให้มีความเหมาะสมในการบังคับใช้ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 1. การให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางโดยสารเรือ เห็นว่า ปัจจุบันการบังคับให้
ผู้โดยสารในลักษณะนี้เป็นไปในเชิงขอความร่วมมือกับผู้ประกอบการเดินเรือบังคับให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชู
ชีพ ยังไม่มีบทบังคับที่ชัดเจน เพียงแต่มีกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่บังคับให้เรือต้องมีอุปกรณ์ และ
เครื่องช่วยชีวิตประจ าในเรือ ซึ่งต้องมีมาตรฐานที่ก าหนดไว้ในการออกใบอนุญาตใช้เรือเท่านั้น ดังนั้น อ านาจ
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ในการบังคับใช้ให้ครอบคลุมกับผู้โดยสารอาจจะต้องก าหนดในกฎกระทรวงในการควบคุมการเดินเรือ  
โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 297 แห่ง พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 ที่ก าหนดให้ต้องปฏิบัติ
ตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่ ซึ่งเป็นการบังคับใช้กฎหมายโดยทางอ้อม ให้ผู้ควบคุมเรือจะต้องบังคับให้ผู้โดยสาร
ต้องสวมใส่เสื้อชูชีพ ทั้งนี้ คณะผู้วิจัยเห็นว่า ควรมีการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตราในระดับพระราชบัญญติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2546 ในหมวด หรือส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบังคับให้สวนใส่เสื้อชูพ 
และบทลงโทษในความผิดชัดแจ้งด้วย 

 ต้องมีกฎหมายบังคับใช้โดยตรงในการบังคับให้ผู้โดยสารต้องสวมใส่เสื้อชูชีพโดย มีกฎหมายแม่บทให้
อ านาจรองรับในส่วนนี้ เปรียบเทียบกับพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่บังคับให้ผู้ขับขี่ต้อง
สวมใส่หมวกกันน๊อก รวมถึงผู้โดยสารก็ต้องสวมใส่เช่นเดียวกัน โดยมีหลักเกณฑ์ และวิธีการที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง โดยการบังคับใช้ทางน้ าจะต้องออกกฎหมายแม่บทเพ่ิมเติมใน พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ. 2456 เกี่ยวกับหมวดว่าด้วยข้อบังคับส าหรับออกใบอนุญาต การใช้และการควบคุมเรือก าปั่นและเรือ
เล็กต่างๆ เป็นข้อบังคับโดยทั่วไป ซึ่งเป็นบทบัญญัติว่า “ผู้ควบคุมเรือและคนโดยสารต้องสวมใส่เสื้อชูชีพที่
จัดท่าขึ้นโดยมีมาตรฐานตามที่กรมเจ้าท่ารับรอง เพ่ือป้องกันอันตรายในขณะเดินเรือ  
 ห้ามมิให้ผู้ควบคุมเรือตามวรรคหนึ่งเดินเรือในขณะที่ผู้โดยสารเรือมิได้สวมใส่เสื้อชูชีพตามมาตรฐาน
ที่กรมเจ้าท่ารับรอง เพ่ือป้องกันอันตราย 

 ลักษณะและวิธีการในการสวมใส่เสื้อชูชีพเพ่ือป้องกันอันตรายตามวรรคหนึ่งให้เป็นไปตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง” 

 2. การก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสารท่องเที่ยว เกี่ยวกับการควบคุมความเร็วของ
เรือ ซึ่งกฎหมายที่บังคับใช้ทางน้ าจะเป็นในส่วนของมาตรา 101 แห่ง พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.
2456 แต่เป็นการบังคับใช้ในเขตแม่น้ า ล าคลอง ยังไม่ครอบคลุมในแนวเขตทะเล มาตรฐานในเรื่องการใช้
ความเร็วของเรือยังไม่มีกฎหมายบังคับใช้ทางน้ าที่ชัดเจน โดยการควบคุมจะอิงจากการจราจรทางบก ซึ่งมี
แนวทางท่ีแตกต่างกันในเรื่องของการบังคับใช้กฎหมาย 

 ต้องมีข้อก าหนดที่ชัดเจนเกี่ยวกับ หลักเกณฑ์ วิธีการ ใช้ความเร็วของเรือให้ชัดเจนโดยก าหนดเขตของ
การใช้อัตราความเร็วของเรือให้เหมาะสมกับสภาพพ้ืนที่ เช่น บริเวณอ่าวพัทยาจากที่แห่งหนึ่งไปยังเขตพ้ืนที่
อีกแห่งหนึ่งต้องใช้อัตราความเร็วเท่าใด โดยอาจน า พ.ร.บ.การจราจรทางบก พ.ศ.2522 น ามาเทียบเคียงได้ 
ซึ่งต้องมีกฎหมายแม่บทให้อ านาจในการตรวจจับความเร็วได้ ส่วนหลักเกณฑ์และวิธีการเป็นไปตามที่ประกาศ
ก าหนด โดยอาจต้องเพ่ิมเติมในมาตรา 101 ให้มีอ านาจควบคุมในแนวเขตทะเล กล่าวคือ “เรือที่จะเข้าเทียบ
หรือจอดยังท่า นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือต้องใช้ความเร็วต่ าและด้วยความระมัดระวัง เรือที่เดินอยู่ในแม่น้ า 
ล าคลอง หรือแนวเขตทะเล ต้องใช้ความเร็วไม่เกินอัตราที่เจ้าท่าก าหนด...” 

 3.  การอบรมเพ่ือสร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยให้กับผู้ควบคุมเรือ ซึ่งการด าเนินการดังกล่าวยังไม่
มีมาตรการที่ก าหนดในรูปแบบเชิงบังคับอย่างเป็นรูปธรรม เช่น คู่มือการปฏิบัติเป็นต้น โดยในส่วนของ
ภาครัฐโดยเฉพาะกรมเจ้าท่าก็มีการจัดอบรมผู้ควบคุมเรือ แต่เป็นการอบรมเพ่ือรับใบประกาศนียบัตรเท่านั้น 
มิได้แยกประเภทของการควบคุมเรือแต่ละประเภทว่าจะต้องปฏิบัติอย่างไร 

 ต้องมีข้อก าหนดตามกฎหมายที่เป็นรูปธรรม เกี่ยวกับหลักเกณ์ วิธีการในการบังคับใช้กับผู้ควบคุมเรือ
ให้ต้องปฏิบัติ ซึ่งอาจก าหนดในข้อบังคับการสอบความรู้ ในการสอบความรู้ความสามารถเพ่ือขอรับใบ



110 
 

 

ประกาศนียบัตร โดยเพ่ิมคุณสมบัติผู้ที่จะสมัครสอบความรู้เป็นผู้ควบคุมเรือประเภท เรือโดยสาร เรือเจ๊ตสกี 
เรือลากร่ม จะต้องผ่านการอบรมหลักสูตรส าหรับการควบคุมเรือดังกล่าว  และหากไปควบคุมเรือประเภทนี้
แล้ว จะต้องปฏิบัติตามข้อบังคับตามที่กรมเจ้าท่าประกาศก าหนด ซึ่งอาจต้องเพ่ิมเติมกฎหมายแม่บทในการ
ออกประกาศไว้อยู่ในหมวดข้อบังคับโดยทั่วไป ให้ผู้ควบคุมเรือที่มีใบประกาศนียบัตรในการควบคุมเรือ
ประเภท...ต้องปฏิบัติตามข้อบังคับตามที่กรมเจ้าท่าประกาศก าหนด เปรียบเทียบได้กับ พ.ร.บ.การจราจรทาง
บก พ.ศ.2522 ที่ ให้อ านาจในการออกกฎมาใช้บังคับ เรื่อง 5 จอม (จอมปาด จอมล้ า  
จอมขวาง จอมย้อน จอมปลอม) ซึ่งเป็นมาตรการเข้มงวดของจราจรทางบก โดยมีหลักการ 5 ด้าน ดังนี้ 

1.จอมปาด ข้อหาขับปาดแซงเส้นทึบ ลงโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท 

2.จอมล้ า ข้อหาหยุดรถล้ าเส้นทึบ ลงโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท 

3.จอมขวาง ข้อหาหยุดรถขวางแยก ลงโทษปรับไม่เกิน 500 บาท 

4.จอมย้อน ข้อหาขับย้อนศร ลงโทษปรับไมเ่กิน 500 บาท 

5.จอมปลอม ข้อหาป้ายทะเบียนปลอม ลงโทษปรับไม่เกิน 2,000 บาท 

เพ่ือสร้างความตื่นตัว และจิตส านึกในการไม่ฝ่าฝืนกฎจราจร 

 4.  การก าหนดพื้นที่จอดเรือให้เพียงพอและเหมาะสม ปัจจุบันมีก าหนดตามมาตรา 45/1 แห่ง พ.ร.บ.
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 แต่อ านาจดังกล่าวยังต้องอิงจากท้องถิ่นโดยค าแนะน าของผู้ว่าราชการ
จังหวัด จึงท าให้ไม่เกิดความคล่องตัวกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยตรงคือ กรมเจ้าท่า ซึ่งบางกรณีท้องถิ่นอาจ
มีความเห็นที่แตกต่างออกไป การแก้ปัญหาอาจต้องบูรณาการร่วมกันในบางครั้งอาจเกิดความล่าช้าในการ
บังคับใช้กฎหมาย 

 ต้องก าหนดให้เจ้าท่าท าการก าหนดพ้ืนที่จอดเรือให้เพียงพอและเหมาะสม โดยก าหนดกรอบเวลา ทุก
รอบ 6 เดือน เพ่ือเป็นข้อมูลให้ส่วนท้องถิ่น หรือผู้ว่าราชการจังหวัด ใช้ประกอบการพิจารณาบูรณณาการ
ร่วมกัน บางกรณีส่วนท้องถิ่นที่มีอ านาจออกเทศบัญญัติ หรือระเบียบบริหารจัดการในพ้ืนที่ของท้องถิ่นนั้นๆ 
ก่อนจะออกใช้บังคับเป็นกฎหมายจะต้องมีการหารือร่วมกันกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในเรื่องนั้น เพ่ือจะได้มี
ข้อเสนอแนะ และแนวทางในการบริหารจัดการร่วมกันได้ ทั้งนี้ มาตรา 52 ทวิ และมาตรา 68 แห่ง พ.ร.บ.
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 ต้องมีการแก้ไข เพ่ิมเติมตัวบทกฎหมายให้ครอบคลุมถึงประเด็นความ
ปลอดภัยในการเดินเรือ การก าหนดพ้ืนทีความรับผิดชอบให้เหมาะสม และมีกฎเกณฑ์ปฏิบัติงาน เพ่ือ
สอดคล้องกับมาตรา 45/1 ด้วย 

 5.  การตรวจตราปราบปรามและบังคับใช้กฎหมาย บางกรณีหน่วยงานที่บังคับใช้โดยตรงกับทาง
ท้องถิ่นไม่มีความเข้าใจที่ตรงกัน เช่น การท่องเที่ยวใต้ท้องทะเล (Sea Walker) ที่เป็นการท าลาย
สภาพแวดล้อม และทรัพยากรใต้ทะเล ซึ่งส่งผลให้เป็นการท่องเที่ยวอย่างไม่สร้างสรรค์ และยั่งยืน โดยที่มี
ประกาศกระทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ห้ามประกอบกิจกรรมทางทะเล แต่ เจ้าหน้าที่ของรัฐกลับ
ละเลย ไม่พึงปฏิบัติตามอ านาจหน้าที่โดยเข้มงวด รวมถึงการจัดหางบประมาณและเจ้าหน้าที่ในการ
ด าเนินการที่เพียงพอ รวมถึงอุปกรณ์และเครื่องมือต่างๆที่ใช้ในการเพิ่มประสิทธิภาพในงานด้านการตรวจตรา 

 กรมเจ้าท่าต้องจัดท าคู่มือ ค าสั่ง หนังสือแจ้งเวียน รวมถึงมีการซักซ้อมความเข้าใจในการปฏิบัติงาน 
และต้องมีการชี้แจง ท าความเข้าใจ ให้ผู้มีอ านาจตัดสินใจในด้านงบประมาณ ได้เห็นถึงความส าคัญ เพ่ือ
ประโยชน์ในการอนุมัติงบประมาณ โดยการชี้แจงเรื่องของบประมาณจะต้องกล่าวถึงความส าคัญของเรื่องที่
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จะขอ ก าหนดยุทธศาสตร์และเป้าประสงค์  จ านวนบุคลากรที่จ าเป็นต้องใช้ในการปฏิบัติงาน ซึ่งมีงบบุคลากร
ที่ปฏิบัติงาน งบด าเนินงาน งบลงทุน งบเงินอุดหนุน งบรายจ่ายอ่ืน โดยเสนอเป็นกรอบงบประมาณตาม
ตัวอย่าง ดังนี้ 

ตารางที่ 4-2 ตัวอย่างตารางแผนงานการจัดท างบประมาณโครงการ 

แผนงาน 

ผลผลิต/
โครงการ 

งบรายจ่าย 

งบบุคลากร งบด าเนินงาน งบลงทุน งบเงิน
อุดหนุน 

งบรายจ่าย
อ่ืน 

รวม 

รวมทั้งสิ้น       

1.แผนงำน
ด้ำนควำม
ปลอดภัย 

      

โครงการที่ 1 : 
โครงการ
ประชาสัมพันธ์ 

โครงการที่ 2 : 

การตรวจตรา
และ
ปราบปราม
ร่วมกับ
หน่วยงานอ่ืน  

      

 

 6.  การจัดตั้งศูนย์ช่วยเหลือที่มีความซ้ าซ้อนหลายหน่วยงาน ขาดการซักซ้อมในการปฏิบัติงานร่วมกัน 
บางกรณีอาจมีความซ้ าซ้อนในหน้าที่ได้  

 ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือต้องจัดให้มีการประชุม หารือ และท าความเข้าใจ เรื่องการ
จัดตั้งหน่วยงานไม่ให้เกิดความซ้ าซ้อน และความสัมพันธ์ของลักษณะงานที่สามารถเชื่อมโยงกันได้ ตลอดจน
จ านวนปริมาณของงานที่ต้องปฏิบัติตามภารกิจที่ได้รับมอบหมายว่ามีความสอดคล้อง เหมาะสม และ
เพียงพอในการใช้บุคคลากร และอุปกรณ์ต่างๆ เพียงพอหรือไม่ เพียงใด  กับปริมาณงานที่จะเกิดข้ึน 

 7.  การตรวจสารเสพติด ซึ่งเป็นมาตรการที่ภาครัฐก าหนด โดยการบังคับใช้ในกฎหมายทางน้ า  
ยังไม่มีรูปแบบ หรือแนวทางปฏิบัติที่ชัดเจน เนื่องจากตามมาตรา 291 แห่ง พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ.2456 ที่ก าหนดเกี่ยวกับผู้ควบคุมเรือที่หย่อนความสามารถ หรือมีความประพฤติไม่เหมาะสมตามหน้าที่
ของคนประจ าเรือ ยังไม่มีข้อก าหนดที่ชัดเจนในการตรวจสอบจากเจ้าหน้าที่ ซึ่งการตรวจสารเสพติด เช่น 
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การดื่มสุรา การใช้สารเสพติด ยังไม่มีมาตรการหรือให้อ านาจเจ้าหน้าที่ทางน้ าด าเนินการตรวจสอบอย่างเป็น
รูปธรรมได้   

 กรมเจ้าท่าต้องพิจารณาด าเนินการ แก้ไข เพ่ิมเติม บทบัญญัติแห่งกฎหมาย ที่เกี่ยวกับผู้ควบคุมเรือที่
หย่อนความสามารถ หรือมีความประพฤติไม่เหมาะสมตามหน้าที่ของคนประจ าเรือ โดยก าหนดออกมาในรูป
ข้อบังคับของเจ้าท่า และพิจารณาให้สอดคล้องกับกฎหมายสารเสพติดด้วย ซึ่งสามารถน าในส่วนของ
กฎหมายการจราจรทางบก มาประยุกต์ใช้พิจารณาเป็นแนวทางปฏิบัติได้ เกี่ยวกับเรื่อง เมาไม่ขับ โดยก าหนด
เป็นข้อบังคับตามที่มาตรา 291 ให้อ านาจไว้ ซึ่งสามารถก าหนดไว้ในข้อบังคับ กล่าวคือ “ในกรณีผู้ควบคุม
เรือไม่ยอมให้ทดสอบว่าหย่อนความสามารถในการควบคุมเรือโดยไม่มีเหตุอันควร ให้อ านาจเจ้าหน้าที่ 
สามารถสั่งให้ผู้ควบคุมเรือหยุดการเดินเรือได้ และหากเป็นกรณีที่ผู้ควบคุมเรือมีพฤติการณ์อันควรเชื่อว่าเสี่ยง
เมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืนหรือไม่ เจ้าหน้าที่สามารถเข้าไปในเรือและสั่งให้ผู้ควบคุมเรือทดสอบตรวจวัดกับ
อุปกรณ์เครื่องวัดแอลกอฮอล์ได้ หากผู้ควบคุมเรือไม่ยอมทดสอบ ให้เจ้าหน้าที่สันนิษฐานไว้ก่อนว่า ผู้นั้นเมา
สุรา หรือใช้สารเสพติดสามารถด าเนินคดีฐานความผิดหย่อนความสามารถ และมีพฤติการณ์ที่ไม่เหมาะสมได้
มีความผิดตามที่มาตรา 291 ก าหนดบทลงโทษไว้ได้ ซึ่งหลักเกณฑ์ และวิธีการการตรวจวัด และอุปกรณ์ให้
เป็นไปตามท่ีเจ้าท่าประกาศก าหนด  

 8.  กฎหมายด้านเรือ เนื่องจากกฎหมายเกี่ยวกับเรือจะเป็นกฎหมายที่มีสาระส าคัญเกี่ยวกับข้อก าหนด
เทคนิคไม่ว่าจะเป็นข้อก าหนดทางโครงสร้างตามหลักวิศกรรมต่อเรือ และข้อก าหนดเกี่ยวกับเครื่องยนต์ 
ระบบไฟฟ้า อุปกรณ์ความปลอดภัยประจ าเรือ ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงแก้ไขบ่อยครั้ง เพ่ือให้สอดคล้องกับการ
พัฒนามาตรฐานความปลอดภัย ดังนั้น กฎหมายในลักษณะดังกล่าว จึงนิยมออกเป็นกฎหมายล าดับรอง 
(secondary legislation) เช่น กฎหรือข้อบังคับ (regulation) โดยหน่วยงานที่รับผิดชอบออกกฎหมายจะ
เป็นหน่วยงานที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน และมีบุคลากรที่มีองค์ความรู้ และประสบการณ์ อย่างเช่น 
Maritime & Coast guard Agency(MCA) ของสหราชอาณาจักร เป็นต้น 
        9.  กฎหมายด้านการใช้พ้ืนที่ทางทะเล เนื่องจากเป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสิทธิ เสรีภาพ และการใช้
ประโยชน์ในพ้ืนที่สาธารณะ ในหลายประเทศจึงก าหนดชั้นของกฎหมายในเรื่องนี้เป็นระดับพระราชบัญญัติ 
(Act) และในลักษณะการปกครองของแต่ละประเทศอาจก าหนดให้รัฐบาลหรือหน่วยงานปกครองในระดับ
ท้องถิ่นในการพิจารณาก าหนดลักษณะและขอบเขตของกิจกรรมทางน้ าได้ตามความเหมาะสม เช่น กรณี
ประเทศสหรัฐอเมริกาได้ให้อ านาจรัฐต่างๆ ในการก าหนดพื้นที่ทางทะเล 
        10.  กฎหมายด้านการเยียวยา จากการศึกษาพบว่ากฎหมายด้านการเยียวยายังไม่ถูกน ามาใช้อย่าง
แพร่หลาย โดยเหตุผลว่าหลายประเทศจะใช้ระบบประกันภัย (insurance) ในการให้ความคุ้มครองกรณีเกิด
อุบัติเหตุต่างๆ ซึ่งเป็นหน้าที่ของผู้ให้บริการด้านการขนส่ง อย่างไรก็ตามปราฏกว่าแนวคิดและกฎหมายใน
การเยียวยาโดยภาครัฐ ในประเทศนิวซีแลนด์ ซึ่งมีระบบการเยียวยา และรักษาพยาบาลผู้ได้รับบาดเจ็บ 
เสียชีวิต จากอุบัติต่างๆ โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย  

ส าหรับในประเทศไทย ในปัจจุบัน ยังไม่ปรากฏพบว่า มีกลไกทางกฎหมาย มาตรการก าหนดไว้
ชัดเจนในด้านบริหารจัดการความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางทะเล และการช่วยเหลือเยียวยาที่ชัดเจน 
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 นอกจากการศึกษาวิเคราะห์ สภาพปัญหา ความเสี่ยงและมาตรการบริหารจัดการความปลอดภัยเพ่ือ
น าไปสู่การออกฎหมายมารองรับส าหรับการบังคับใช้แล้ว ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิจัยโดยใช้วิธีแบบสัมภาษณ์เชิง
ลึก ครอบคลุมในประเด็น 

 1. สภาพปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล พ้ืนที่เมือง
พัทยา จังหวัดชลบุรี ท่านมีความเห็นเป็นอย่างไรบ้าง 

 2. สาเหตุที่มีผลต่อสภาพปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลมีอะไรบ้าง 

 3. แนวทางในการแก้ไขปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 
พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ควรเป็นอย่างไรบ้าง 

 4. เพ่ือให้การปรับปรุง และพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 
พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ควรด าเนินการอย่างไร 

  โดยประเด็นในแบบสัมภาษณ์ดังกล่าวคณะวิจัยได้ด าเนินสัมภาษณ์การสอบถามจากบุคคลส าคัญ
ผู้ให้ข้อมูลหลักจ านวน 36 ท่านแบ่งเป็น 10 กลุ่มหลัก ซึ่งเป็นผู้แทนหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ รอง
อธิบดีกรมเจ้าท่า (ด้านความปลอดภัย) ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 6 สาขาพัทยา รองนายกเมือง
พัทยา ผู้อ านวยการส านักงานการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (เมืองพัทยา) เป็นต้น เพ่ือน าใช้เป็นในการ
วิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับความปลอดภัย สภาพปัญหาของกฎหมายที่มีอยู่รวมถึงการบังคับใช้ของกฎหมาย 
รวมถึงข้อเสนอแนะเพ่ือใช้ประกอบในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย กฎ และระเบียบต่างๆให้มีประสิทธิภาพ
อย่างยิ่ง ดังนี้ 

 1. สภาพปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล พ้ืนที่เมือง
พัทยา จังหวัดชลบุรี  

  1) ในระดับนโยบาย 

   ประเทศไทยยังไม่มีนโยบายที่ชัดเจนเกี่ยวกับกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเลในภาพรวม และในแต่ละพ้ืนที่ ที่เป็นแผนชาติ แผนจังหวัด และแผนในระดับพ้ืนที่เมือง
พัทยา 

  2) ในระดับปฏิบัติ 

   - กรมเจ้าท่า ในฐานะหน่วยงานหลักที่มีหน้าที่รับผิดชอบโดยตรงเกี่ยวกับความปลอดภัยของตัว
เรือ ท่าเรือ ผู้โดยสาร มาตรฐานคนประจ าเรือ และเขตการเดินเรือ ภายใต้พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และพระราชป้องกันเรือโดน
กัน พ.ศ. 2522 ไม่มีบทบัญญัติเก่ียวกับการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

   - เมืองพัทยา ในฐานะองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีหน้าที่รับผิดชอบในภาพรวมในการบริหาร
จัดการพ้ืนที่เมืองพัทยา ภายใต้พระราชบัญญัติบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542 ไม่มีบทบัญญัติของ
กฎหมายด้านการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

   - ส านักงานการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (เมืองพัทยา) ในฐานะหน่วยงานสนับสนุนที่มีหน้าที่
รับผิดชอบในภาพรวมในการบริหารจัดการการท่องเที่ยวพื้นที่เมืองพัทยา ภายใต้พระราชบัญญัตินโยบายการ
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ท่องเที่ยวแห่งชาติ พ.ศ. 2551 และพระราชบัญญัติการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2522 ให้ความส าคัญ
เน้นหนักไปในทางส่งเสริมการท่องเที่ยวและกิจกรรมการท่องเที่ยว ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการบริหารจัดการ
การท่องเที่ยวทางทะเล 

   -  ส านักงานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมจังหวัดชลบุรี ในฐานะหน่วยงานสนับสนุนที่มี
หน้าที่รับผิดชอบในภาพรวมในการบริหารจัดการการท่องเที่ยวพ้ืนที่เมืองพัทยา ภายใต้พระราชบัญญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535 ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการบริหารจัดการสิ่งแวดล้อมเพ่ือ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

 โดยสาเหตุที่มีผลต่อสภาพปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเล 

 -  ส าหรับสภาพปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเลในพ้ืนที่
เมืองพัทยา คือ การขาดกฎหมายเฉพาะของพ้ืนที่ที่ชัดเจน และการบังคับใช้กฎหมายที่สัมพันธ์กับอัตราก าลัง
และงบประมาณในการบริหารจัดการ 

 2. แนวทางในการแก้ไขปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 
พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี  

 โดยแนวทางในการแก้ไขปัญหาด้านกฎหมาย ควรมีกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล เฉพาะพ้ืนที่เมืองพัทยา โดยอาศัยหลักการจัดการชายฝั่งแบบบูรณาการ (Integral 
Coastal Management) มีการแบ่งเขตพ้ืนที่ (Zoning) ส าหรับกิจกรรมต่างๆ ทั้งการท่องเที่ยว การอนุรักษ์
รักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล การใช้ประโยชน์จากทะเลในรูปแบบต่างๆ เพ่ือมุ่งไปสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน 
(Sustainable Development) 
  

4.4. ข้อเสนอแนะในกำรด ำเนินกำรปรับปรุงแก้ไขพัฒนำกฎหมำย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของประเทศ
ไทยให้ครอบคลุมและมีควำมเหมำะสมส ำหรับกำรบริหำรจัดกำรด้ำนกำรท่องเที่ยวทำงทะเล ในรูปแบบ
ของกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 

จากผลการศึกษาการประเมินและวิเคราะห์ความเสี่ยงและอันตรายที่เกิดขึ้นที่ส่งผลกระทบต่อ
ความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลที่มีความถี่และระดับความเสี่ยงเฉลี่ยสูงสุด 3 ล าดับแรก ได้แก่ เรือ
จอดในพื้นที่ห้ามจอด เรือโดยสารใช้ความเร็วสูงจนไม่ปลอดภัยและผู้ควบคุมเรือเมาสุรายาเสพติด ตามล าดับ
ซึ่งผู้วิจัยได้ท าการศึกษาและวิเคราะห์เกี่ยวกับกฎหมายที่มีอยู่ภายในประเทศรวมถึงสภาพการบังคับใช้ใน
ประเด็นความเสี่ยงดังกล่าวแล้ว ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะว่ารัฐบาลควรมีนโยบายด้านการบริหารจัดการทางทะเล
แห่งชาติ เพื่อสนับสนุนการท่องเที่ยวทางทะเล และควรจัดสรรทั้งงบประมาณและอัตราก าลังในการบังคับใช้
กฎหมาย ตลอดจนควรมีการประชาสัมพันธ์เผยแพร่ให้ประชาชนและสาธารณะ เกี่ยวกับกฎหมาย กฎ
ข้อบังคับ ระเบียบต่างๆ และมาตรการด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลผ่านสื่อสารมวลชนและ
สื่อ Social Media ต่างๆ เช่น โฆษณาทางทีวี และวิทยุท้องถิ่น หนังสือพิมพ์ Facebook และ Line ของ
เมืองพัทยา เป็นต้น เพื่อการรับรู้ข่าวสารด้านกฎหมายของประชาชนและนักท่องเที่ยวทั่วไป 

  และจากการศึกษาวิจัย และความเห็นที่ผู้วิจัยได้รับจากการสัมภาษณ์เชิงลึก ตลอดจนข้อมูลที่ได้รับ
จากโครงการย่อยที่ 1 และ 2 รวมทั้งข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมการสัมมนา ผู้วิจัยขอน าเสนอข้อเสนอแนะใน
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การปรับปรุงกฎหมาย หรือกฎระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการก าหนดแนวทางปฏิบัติเมื่อเกิดอุบัติภัย
ทางน้ า เพื่อเพ่ิมความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลดังนี้  

 4.4.1 กฎกระทรวงในกำรก ำหนดเขตกำรเดินเรือส ำหรับเรือท่องเที่ยว 

  เพ่ือให้การเดินเรือท่องเที่ยวในพ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี มีความปลอดภัยและเป็นไปอย่างมี
ระบบ จึงควรมีการออกกฎกระทรวงในการก าหนดเขตการเดินเรือส าหรับเรือท่องเที่ยว ภายใต้
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม 

  โดยให้มีรายละเอียดที่สอดคล้องกับการศึกษาวิจัยของโครงการที่ 1 และโครงการที่ 2 เกี่ยวกับ
มาตรการด้านความปลอดภัย ดังนี้ 

 1) ก าหนดพ้ืนที่กิจกรรมทางน้ า (Zoning) ให้ชัดเจน ในเรื่อง 

  -  พ้ืนที่ส าหรับว่ายน้ า 

  -  พ้ืนที่ส าหรับเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ตสกี 

  -  พ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเล่นร่ม (Parachute) และเรือ Banana Boat 

  - พ้ืนที่ส าหรับการด าน้ า 

  -  พ้ืนที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหาร 

  -  พ้ืนที่ส าหรับเรือภัตตาคารและบริการอาหาร 

  -  พ้ืนที่ส าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร 

  -  พ้ืนที่จอดเรือ  

  โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 12 (1) และ (3) ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่
ให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกกฎกระทรวงในการประกาศเขตจอดเรือในทะเล และมาตรา 
45/1 ที่ให้เจ้าท่าโดยค าแนะน าของผู้ว่าราชการจังหวัดหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น มีอ านาจประกาศ
ก าหนดแนวทะเลอาณาเขต เป็นเขตห้ามจอดเรือ 

 2) ก าหนดเขตควบคุมความเร็วของเรือและวางทุ่นเครื่องหมายจ ากัดความเร็ว (Speed Limit) โดย
อาศัยอ านาจตาม 113 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจเจ้าท่าออกข้อบังคับเพ่ือ
อนุญาตก ากับการวางทุ่นหรือเครื่องส าหรับผูกจอดเรือในท าเลทอดสมอจอดเรือใดๆ ซึ่งต้องได้รับอนุญาตจาก
เจ้าท่าหรือจากเจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่ 

 3) ก าหนดเส้นแบ่งการจราจรและเส้นทางเดินเรือ (Sea Lane) โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 12 (3) 
ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ในการออก
กฎกระทรวง ก าหนดแนวทะเลแห่งใดภายในน่านน้ าไทยเป็นเขตควบคุมการเดินเรือ 

 4) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสารท่องเที่ยว โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 163 (5) 
ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ในการออกกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ เพื่อการอ่ืนๆ 
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 5) ให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางเรือโดยสาร ซึ่งเจ้าท่าอาจออกระเบียบปฏิบัติเพ่ือ
ความปลอดภัยในการเดินทางทางทะเลโดยเรือโดยสารท่องเที่ยวในพ้ืนที่ เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ในการ
ก าหนดใหผู้้โดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาที่เดินทางเรือโดยสาร 

 6) ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยส าหรับท่าเรือโดยสาร โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 46 ทวิ ของ
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ในการสั่งห้ามใช้และให้แก้ไขท่ารับส่งคนโดยสาร ในทะเลภายใน
น่านน้ าไทย ซึ่งมีสภาพไม่ปลอดภัย หรืออาจเกิดอันตรายแก่ประชาชนหรือแก่การเดินเรือ 

 7) จัดให้มีป้ายแสดงสภาพอากาศ คลื่นลม ไว้ที่ท่าเรือโดยสาร และชายหาด โดยอาศัยอ านาจตาม
มาตรา 46 ทวิ ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ในการสั่งห้ามใช้และให้แก้ไขท่ารับส่งคน
โดยสาร ในทะเลภายในน่านน้ าไทย ซึ่งมีสภาพไม่ปลอดภัย หรืออาจเกิดอันตรายแก่ประชาชนหรือแก่การ
เดินเรือ ประกอบกับกฎหมายของเมืองพัทยา ในการออกกฎระเบียบบนชายหาด 

 8) ให้มีป้ายหรือสัญลักษณ์ เพ่ือห้ามเรือออกจากท่าเรือ ในสภาพอากาศเลวร้าย โดยการออกระเบียบ
เพ่ือความปลอดภัยในการเดินทางทางทะเล ก าหนดให้มีป้ายหรือสัญลักษณ์ ส าหรับแนะน าต่อเรือโดยสาร 
เมื่อมีสภาพอากาศเลวร้าย เรือไม่ควรออกจากท่าเรือ 

 9) ให้เรือติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเรือ ซึ่งสามารถตรวจสอบต าแหน่งและความเร็วเรือได้ โดยอาศัยอ านาจ
ตามมาตรา 163 (5) ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจเจ้าท่าโดยอนุมัติ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ในการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ เพ่ือการตรวจอุปกรณ์ของเรือ
โดยสาร 

 10) ตรวจตรา ปราบปราม และการบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัด โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 160 
ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจเจ้าท่าในการตรวจเรือไทยที่ได้รับใบอนุญาตใช้
เรือ และเครื่องใช้ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพที่ใช้การได้ตามใบส าคัญที่ออกตามกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือตามมาตรา 163 โดยการออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือแก้ไขให้ถูกต้องภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด 

 11) อบรมเพ่ือสร้างจิตส านึกด้านความปลอดภัยให้กับผู้ควบคุมเรือโดยสาร โดยอาศัยอ านาจตาม
มาตรา 279 (7) ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจเจ้าท่าโดยรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมออกข้อบังคับสอบความรู้ส าหรับผู้ท าการในเรือ ในรายละเอียดอ่ืนๆ เกี่ยวกับการสอบ
ความรู้ ในเรื่องการอบรมจิตส านึกด้านความปลอดภัยให้กับผู้ควบคุมเรือโดยสาร 

 12) ก าหนดอายุและประสบการณ์ขั้นต่ าส าหรับคนประจ าเรือที่ท างานในเรือโดยสารสาธารณะ โดย
อาศัยอ านาจตามมาตรา 279 (7) ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ 11) อบรมเพ่ือสร้าง
จิตส านึกด้านความปลอดภัยให้กับผู้ควบคุมเรือโดยสาร โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 279 (7) ของ
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฯ ในเรื่องอายุและประสบการณ์ขั้นต่ าส าหรับคนประจ าเรือที่ท างาน
ในเรือโดยสารสาธารณะ 

  ส าหรับการแจ้งเหตุของเรือท่องเที่ยวเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางน้ า ควรมีการด าเนินการตาม มาตรา 
102 ในหมวดที่ 6 ข้อบังคับเบ็ดเตล็ด (ข) ว่าด้วยฝีเท้าเรือ-เกิดเหตุอันตราย-โคมไฟ แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
แก้ไขเพ่ิมเติม พุทธศักราช 2477 
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 4.4.2 ระเบียบส ำนักนำยกรัฐมนตรีว่ำด้วยแผนกำรจัดกำรกำรท่องเที่ยวทำงทะเลแห่งชำติ 

  เพ่ือให้การบริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเลมีรูปแบบที่ชัดเจน อย่างเป็นระบบแบบแผน มี
การประสานงานร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่างๆ จึงควรอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 11 (8) แห่ง
พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 จัดท าเป็นระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วย
แผนการจัดการการท่องเที่ยวทางทะเลแห่งชาติ ที่มีวัตถุประสงค์ในการจัดท าแผนระดับชาติ เกี่ยวกับการ
บริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเล เพ่ือก าหนดภารกิจ แนวทางในการบริหารจัดการ หน้าที่ความ
รับผิดชอบขององค์กรต่างๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน ให้สามารถบูรณาการประสานความร่วมมือและทรัพยากร
ที่มีอยู่มาใช้ร่วมกันในการบริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเล เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย ดูแลรักษา
สิ่งแวดล้อม โดยมุ่งไปสู่การท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน ที่มีองค์ประกอบ ดังนี้ 

 1) ขอบเขตและภารกิจ 

 2) องค์กรการบริหารจัดการการท่องเที่ยวทางทะเล ที่มีหน่วยงานหลักและหน่วยงานสนับสนุน 

 3) การปฏิบัติ และขั้นตอนในการปฏิบัติ 

 4) ก าหนดหน้าที่ขององค์กรต่างๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน 

 5) การประสานงาน 

 6) การติดต่อสื่อสาร 

 7) การรายงานและประชาสัมพันธ์ 

 8) การด าเนินการด้านกฎหมาย 

 4.4.3 กฎข้อบังคับส ำหรับกำรตรวจเรือส ำหรับเรือเร็ว 

 เพ่ือให้เรือท่องเที่ยวมีมาตรฐานเพ่ือความปลอดภัย จึงควรให้มีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจ
เรือส าหรับเรือท่องเที่ยวประเภทต่างๆ โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 163 (5) ของพระราชบัญญัติการเดินเรือ
ในน่านน้ าไทยฯ ที่ให้อ านาจเจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ในการออกกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือ ในการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการออกใบส าคัญรับรอง เพ่ือการตรวจ
เรือท่องเที่ยวประเภทต่างๆ  

 4.4.4 ระเบียบเมืองพัทยำเกี่ยวกับกำรท่องเที่ยวทำงทะเล 

 เพ่ือเป็นการวางรูปแบบการท่องเที่ยวทางทะเลของเมืองพัทยาให้มีความปลอดภัยและไม่ก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม จึงควรให้มีการออกกฎข้อบังคับเมืองพัทยาเก่ียวกับการท่องเที่ยวทางทะเล ซึ่งเมือง
พัทยามีอ านาจหน้าที่ ตามมาตรา 48 และมาตรา 62 ของพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา 
พ.ศ. 2542 ที่ให้ด าเนินการเกี่ยวกับการรักษาความสงบเรียบร้อย การส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
และทรัพยากรธรรมชาติ การจัดการจราจร ตลอดจนการควบคุมและส่งเสริมกิจกรรมท่องเที่ยว 

 4.4.5  มำตรกำรกำรสอบสวนอุบัติเหตุทำงน้ ำ 

 เนื่องจากปัจจุบันการสอบสวนอุบัติเหตุทางน้ ายังไม่มีมาตรการที่ก าหนด หรือวางเป็นแนวทางปฏิบัติที่
ชัดเจนให้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง จะเห็นได้จากกรมเจ้าท่าได้ออกระเบียบว่าด้วยการรายงานอุบัติเหตุทางน้ า
ของหน่วยงานต่างๆ ในกรมเจ้าท่า พ.ศ. 2544 ซึ่งเป็นการออกระเบียบโดยเทียบเคียงจากหลักการข้อก าหนด 
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ตามมาตรา 102 ซึ่งเป็นเพียงการรายงานผลจากอุบัติเหตุทางน้ าที่เกิดขึ้นเท่านั้น ดังนั้น ควรมีมาตรการที่เป็น
แนวทางในการสอบสวนที่มีวิธีการ และหลักเกณฑ์ท่ีเป็นมาตรฐาน  

 4.4.6  กำรใช้สิทธิเรียกร้องค่ำเสียหำย หรือกำรด ำเนินคดีในศำล 

  การเรียกร้องค่าเสียหายทางแพ่งก็อาจมีทั้งในรูปแบบของการฟ้องคดีเอง หรือการแต่งตั้งทนายเพ่ือ
ฟ้องคดีแทน แต่ไม่สามารถให้พนักงานอัยการเป็นผู้ฟ้องคดีแทนได้ ซึ่งจากการด าเนินการข้างต้น จะเห็นได้ว่า
ในการเกิดอุบัติเหตุครั้งหนึ่งอาจมีการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องความเสียหายเป็นจ านวนมาก จึงอาจก่อให้เกิด
ปัญหาความล่าช้า และมีความยุ่งยากในการด าเนินคดี และตัดสินคดีโดยศาล รวมทั้งผู้เสียหายบางรายซึ่งเป็น
เพียงชาวบ้านธรรมดา หรือนักท่องเที่ยวต่างประเทศ ก็อาจไม่มีทุนทรัพย์เพียงพอที่จะด าเนินคดี หรือค่าจ้าง
ทนายที่ค่อนข้างสูงเพ่ือมาฟ้องคดีเรียกค่าเสียหายแทนตนได้ครบตามความเสียหายที่แท้จริง ดังนั้น เพ่ือแก้ไข
ปัญหาดังกล่าว คณะผู้วิจัยเห็นว่า จากการศึกษามีการก าหนดให้ผู้เสียหายที่ได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุทาง
น้ า อุบัติภัยทางทะเล สามารถมอบอ านาจให้พนักงานอัยการฟ้องคดีแทนผู้เสียหายทั้งหมดได้ คณะผู้วิจัยจึง
เห็นว่าควรมีการแก้ไขกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติที่ให้อ านาจพนักงานอัยการในการรับมอบอ านาจจาก
ผู้เสียหายทั้งหมดเพ่ือฟ้องคดีแทน ซึ่งจะช่วยลดความยุ่งยากในการด าเนินคดี และท าให้การท าคดีเป็นไปใน
แนวทางเดียวกัน  

  โดยการจัดท าข้อก าหนดเกี่ยวกับโครงสร้างตัวเรือเพ่ือให้มีมาตรฐานและเกิดความปลอดภัย
เช่นเดียวกับในต่างประเทศท่ีมีข้อบังคับส าหรับเรือขนาดเล็กซึ่งต่อสร้างจากวัสดุประเภทต่างๆเพ่ือให้อู่ต่อเรือ
หรือเจ้าของเรือได้รับทราบถึงโครงสร้างเรือที่มีความแข็งแรงและปลอดภัย รวมถึงการบังคับเกี่ยวกับอุปกรณ์
ประจ าเรือ และมาตรฐานของผู้ควบคุมเรือตามที่มีกฎหมายบังคับใช้อยู่โดยให้เป็นไปตามเกณฑ์ที่เหมาะสม
และน าไปใช้ได้อย่างเป็นรูปธรรม เนื่องจากกฎหมายในล าดับหลักได้แก่ พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ.2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมให้อ านาจในการออกข้อบังคับเป็นกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือดังนั้นจึง
เป็นหน้าที่ของหน่วยงานที่รับผิดชอบได้แก่กรมเจ้าท่าที่ต้องจัดท ากฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือโดยเฉพาะ
เรือโดยสาร และเรือขนาดเล็กที่เป็นเรือเร็ว (Speed boat) เพ่ือน ามาใช้บังคับให้เกิดความปลอดภัย 

1) การยกร่ างกฎหมายเ พ่ือก าหนดมาตรการในการบริหารจัดการกรณี เกิด อุบัติ เหตุ  
ทางทะเล ในระดับพระราชบัญญัติบริหารจัดการอุบัติเหตุ อุบัติภัยทางทะเล หรือปรับปรุงกฎหมายในระดับ
พระราชบัญญัติของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับทางทะเล เพ่ือรองรับความปลอดภัยทางทะเลในทุก ๆ ด้าน 

2) การแก้ไขปรับปรุงกฎหมายเพ่ือแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการเรียกร้องค่าเสียหายกรณีอุบัติเหตุทาง
ทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร เรือท่องเที่ยว  
  จากการศึกษาพบว่า ควรมีการแก้ไขกฎหมายที่มีบทบัญญัติในการเรียกร้องค่าเสียหายในส่วนแรก 
โดยไม่ต้องพิสูจน์ความรับผิด ซึ่งควรเบิกจ่ายจากงบกลาง หรือเงินกองทุนผู้ประสบภัยต่างๆ อันท าให้
ครอบคลุม รวมถึงภัยทางทะเล เ พ่ือแก้ ไขปัญหาที่อาจเกิดขึ้นจากประชาชนที่ ได้รับผลกระทบ 
ซึ่งจะต้องเป็นผู้ด าเนินคดีต่อผู้ก่อความเสียหาย ทั้งที่ตนเองอาจไม่มีทุนทรัพย์เพียงพอในการด าเนินคดี  
อีกทั้ง ในการด าเนินคดีในเรื่องดังกล่าวอาจต้องใช้เวลานานกว่าที่จะมีค าพิพากษาให้ชดใช้ค่าเสียหาย  
ท าให้ผู้ได้รับความเสียหายอาจต้องเสียเวลา และค่าใช้จ่ายจ านวนมาก ดังนั้น คณะผู้วิจัยจึงเห็นว่าควรมีการ
แก้ไขกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติที่เกี่ยวกับการเรียกค่าเสียหายที่เกิดจากกรณีอุบัติเหตุ ภัยทางทะเลที่
เกิดจากเรือโดยสาร เรือท่องเที่ยว โดยให้เพ่ิมหลักการการมอบอ านาจให้พนักงานอัยการ สามารถเป็นผู้รับ
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มอบอ านาจจากผู้เสียหายเพ่ือรับผิดชอบในการด าเนินคดีแทนผู้เสียหายได้ ซึ่งหลักการดังกล่าวนี้ เป็น
สาระส าคัญในหลักประกันความเป็นธรรม และตามหลักสากลของหลักมนุษยธรรมโดยแท้จริง 
  ทั้งนี้ จากการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการเรียกร้องค่าเสียหายต่างๆ หลายฉบับ พบว่า 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 นั้น มีความเหมาะสมมากที่สุดในการที่จะ
บัญญัติหลักการข้างต้นไว้ในกฎหมาย โดยคณะผู้วิจัยได้พิจารณาเทียบเคียงกฎหมาย เพ่ือให้ครอบคลุมการ
บรรเทา เยียวยาความเสียหาย จึงขอเสนอร่างแก้ไขพระราชบัญญัติดังนี้  
 

 (ฉ) ว่าด้วยการเกิดอุบัติเหตุ อุบัติภัย ในล าคลอง แม่น  า บึง อ่างเก็บน  า หรือทะเลสาบอันเป็นทาง
สัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านน  าไทย 
 

 มาตรา 119 ตรี ให้พนักงานอัยการมีอ้านาจด้าเนินการทั งปวง เพ่ือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนความ
เสียหายในการเกิดอุบัติเหตุ อุบัติภัย ในล้าคลอง แม่น ้า บึง อ่างเก็บน ้า หรือทะเลสาบอันเป็นทางสัญจรของ
ประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านน ้าไทย ในฐานะผู้เสียหายแทนรัฐ หรือ
ในฐานะผู้รับมอบอ้านาจจากเอกชนซึ่งได้รับความเสียหาย ทั งนี  ไม่เป็นการตัดสิทธิที่เอกชนจะฟ้องคดีโดย
ตนเองด้วย 

 ในการด้าเนินคดีของพนักงานอัยการตามวรรคหนึ่ง  ให้ได้รับยกเว้นค่าฤชาธรรมเนียมทั งปวง 
 

3) แก้ไขปัญหาความเสียหายต่อผู้บริโภค และความเสียหายต่อรัฐ 

   จากการศึกษาในด้านการน าพาโดยเป็นช่องว่างของกฎหมายที่มีการลักลอบน าเครื่องอุปกรณ์กีฬา
ด าน้ า อุปกรณ์ที่มาทางเรือส าราญกีฬา ในมุมมองด้านภาษีศุลกากรนั้น ความปลอดภัยของสินค้าที่ไม่ได้รับ
มาตรฐาน หรือการรับรองจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการใช้ประโยชน์โดยไม่มีการช าระค่าภาษีอากร
ให้แก่รัฐ ท าให้เกิดความเสียหายต่อผู้บริโภคและต่อรัฐเป็นอย่างยิ่ง และในอนาคตเม่ือกิจกรรมทางทะเลที่มี
วิวัฒนาการเปลี่ยนไปอย่างมาก ย่อมท าให้สินค้าประเภทนี้ได้รับความนิยม และน าในใช้ในประเทศไทย การ
ควบคุม ตรวจสอบ ก ากับ ดูแล แก้ไขปัญหาระหว่างหน่วยงานของรัฐ เช่น กรมเจ้าท่า กรมศุลกากร กรมการ
ท่องเที่ยว สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย เป็นต้น ในการบูรณาการหรือมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งเหล่านี้
มาบริหารจัดการ เพ่ือสร้างความม่ันใจ ความปลอดภัยให้กับผู้บริโภคในฐานะนักท่องเที่ยว และจัดเก็บรายได้
เขา้รัฐอย่างจริงจังและเป็นรูปธรรมต่อไป  

   4) การแก้ไขปัญหาเรื่องผู้ควบคุมเรือเมาสุรายาเสพติด  

  จากพระราชบัญญัติ การ เดิน เรื อ ในน่ านน้ า ไทย พ ระพุทธศักราช  2456 มาตรา 3  
ในพระราชบัญญัตินี้ “เรือโดยสารท่องเที่ยว” หมายความว่า “นายเรือ” หมายความว่า ผู้ควบคุมเรือก าปั่น 
หรือเรืออ่ืนๆ แต่ไม่รวมถึงผู้น าร่อง “คนประจ าเรือ” หมายความว่า คนที่มีหน้าที่ท าการประจ าอยู่ในเรือ และ 
“ลูกเรือ” หมายความว่า คนประจ าเรือนอกจากนายเรือ ส าหรับผู้ควบคุมเรือและลูกเรือในปัจจุบันนั้น พบว่า 
ได้มีกฎข้อบังคับการตรวจเรือ ข้อบังคับกรมเจ้าท่า ข้อบังคับกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี  
และประกาศกรมเจ้าท่าที่เกี่ยวข้องกับความรู้ความสามารถผู้ควบคุมเรือยังไม่ครอบคลุมในปัญหาดังกล่าว 
ดังนั้น จึงควรเพ่ิมหัวข้อการสอบความรู้ผู้ท าการในเรือ ส าหรับการออกประกาศนียบัตรผู้ควบคุมเรือในส่วนนี้ 

  เกี่ยวกับตัวคน ผู้ควบคุมเรือ การควบคุมก ากับ ดูแลจากหน่วยงานภาครัฐในประเทศไทย มีกระบวนการคัด
กรองบุคคลที่จะท าการในเรือ ทั้งในส่วนเรือเดินระหว่างประเทศ และเรือเดินในประเทศ ซึ่งหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง 
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คือ กรมเจ้าท่า จะเป็นผู้กลั่นกรองและก าหนดมาตรฐานส าหรับผู้ท าการในเรือให้มีมาตรฐานในความปลอดภัย โดย
เทียบเคียงจากอนุสัญญาระหว่างประเทศ ว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรมการออกประกาศนียบัตรและการเข้ายามส าหรับคน
ประจ าเรือ ค.ศ.1978 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม         (International Convention on Standards of Training, Certification 
and Watchkeeping for Seafarers 1978, and as amended (STCW) )  ซึ่งได้วางแนวทางและข้อก าหนดเกี่ยวกับ
มาตรฐานความรู้ ความสามารถส าหรับผู้ท าการในเรือและการออกประกาศนียบัตรต่างๆ  เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ท าการในเรือมี
ความรู้ ความสามารถ มีคุณสมบัติที่เหมาะสมส าหรับการงานในหน้าที่ความรับผิดชอบต่างๆ  บนเรือ และมีเป้าหมายสูงสุด
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ ประกอบกับมีพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ได้
บัญญัติมาตรการ วิธีการและการด าเนินการต่างๆ  เพ่ือให้การเดินเรือมีความปลอดภัย โดยเฉพาะในเรื่องมาตรฐานความรู้
ความสามารถของผู้ท าการในเรือในมาตรา 277 ได้ก าหนดให้เรือต้องมีผู้ท าการในเรือซึ่งมีประกาศนียบัตรเหมาะสม โดยใช้
มาตรการตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือในการก าหนดต าแหน่งต่างๆที่ต้องมีประกาศนียบัตรได้ และยังมีความ
เชื่อมโยงกับมาตรา 279  ในเรื่องการออกข้อบังคับส าหรับการสอบความรู้และการออกประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือด้วย 
กรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงานภาครัฐที่ท าหน้าที่หลักในการดูแลเกี่ยวกับการขนส่งทางน้ าให้เกิดความปลอดภัยในการ
เดินเรือ จึงเป็นหน่วยงานที่มีความรับผิดชอบโดยตรงในการก าหนดมาตรฐาน หลักเกณฑ์และวิธีการของผู้ที่จะสามารถท า
การในเรือได้ โดยเฉพาะในพ้ืนที่การท่องเที่ยวในอ่าวพัทยา ที่มีนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติที่มาใช้บริการกับ
เรือโดยสาร และเรือสปีทโบ๊ท รวมถึงเรืออ่ืน  ๆในการสันทนาการทางน้ าเป็นจ านวนมากประจ าทุกปี จึงต้องค านึงถึง
ความปลอดภัยเป็นส าคัญ เพ่ือให้เกิดความมั่นใจกับนักท่องเที่ยวในกิจกรรมทางน้ า   

  การก าหนดหลักเกณฑ์ และวิธีการให้มีมาตรฐานทางด้านผู้ควบคุมเรือ หรือคนขับเรือรวมถึง
ต าแหน่งอื่นๆท่ีท าการในเรือ มีก าหนดไว้หลายฉบับที่เป็นกฎหมายบังคับใช้ แต่ที่ใช้บังคับเกี่ยวกับการควบคุม
เรือภายในประเทศคือ ข้อบังคับกรมเจ้าท่า ว่าด้วยการสอบความรู้ผู้ท าการในเรือ พ.ศ.2532  ซึ่งข้อบังคับฯ
ดังกล่าวเป็นการก าหนดคุณสมบัติของผู้ควบคุมเรือที่จะท าการในเรือว่าจะต้องมีหลักเกณฑ์ และวิธีการ
อย่างไร โดยอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 279 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระ
พุทธศักราช 2456 ที่บัญญัติว่า “ให้เจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกข้อบังคับ
เกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือในเรื่องดังต่อไปนี้ ...” ซึ่งจะมีการก าหนดในเรื่อง การแบ่งชั้น
ความรู้ วิธีการสอบความรู้ หลักสูตร คุณสมบัติของผู้สมัครสอบ ค่าธรรมเนียมในการสอบ การออก
ประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถ และรายละเอียดอื่นๆ เกี่ยวกับการสอบความรู้ โดยหากพิจารณา
กิจกรรมทางน้ าบริเวณอ่าวพัทยา จะเห็นว่า การใช้เรือเกี่ยวกับการให้บริการแก่นักท่องเที่ยว หรือประชาชน
ในพ้ืนที่ ส่วนใหญ่จะเป็นเรือโดยสาร เรือส าราญและกีฬา การควบคุม ก ากับดูแล ต้องค านึงถึงความปลอดภัย
เป็นหลัก เพื่อให้ผู้ที่มาใช้บริการเกิดความปลอดภัยและมีความมั่นใจในการใช้บริการ ทั้งในส่วนของมาตรฐาน
ตัวเรือ และในส่วนมาตรฐานของผู้ควบคุมเรือ มาตรฐานแห่งความปลอดภัยดังกล่าวนอกจากโครงสร้างของ
ตัวเรือแล้ว ที่ส าคัญที่สุดคือผู้ที่ควบคุมเรือล านั้นมีความเหมาะสมและมีคุณสมบัติในการควบคุมเรือหรือไม่ 
อย่างไร เมื่อพิจารณาตามข้อบังคับเกี่ยวกับการสอบความรู้แล้ว เห็นว่า เรือโดยสาร และเรือส าราญและกีฬา 
(สปีทโบ๊ท) ในอ่าวพัทยาส่วนใหญ่เรือที่ใช้เป็นลักษณะเป็นเรือโดยสาร จะมีเรือที่มีประเภทการใช้ในลักษณะนี้
หลายขนาด มีโครงสร้างในตัวเรือท่ีแตกต่างกัน การบริการให้กับนักท่องเที่ยวจะเป็นการรับ-ส่ง นักท่องเที่ยว
ข้ามไปเกาะที่เป็นแหล่งท่องเที่ยว  เรือโดยสารในพ้ืนที่บางล าจะเป็นเรือ 2  ชั้น บรรทุกคนโดยสารจ านวน
มาก ประมาณหนึ่งร้อยกว่าคน และมีการน าเรือส าราญและกีฬาซึ่งเป็นเรือสปีทโบ๊ท มาท าในลักษณะบรรทุก
คนโดยสารประมาณไม่เกิน 40 คน ขึ้นอยู่กับขนาดและก าลังของตัวเรือ คุณสมบัติของผู้ควบคุมเรือจึงมี
ความส าคัญในการก าหนดให้มีมาตรฐาน เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย ที่ผ่านมามีสถิติการเกิดอุบัติเหตุทางน้ าใน
บริเวณพ้ืนที่อ่าวพัทยาหลายครั้ง ทั้งรุนแรง และไม่รุนแรง วิธีการแก้ปัญหาในพ้ืนที่ยังเป็นการแก้ปัญหาที่
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ปลายเหตุ เมื่อเกิดเหตุจึงจะมีมาตรการที่เข้มข้นแต่การแก้ปัญหาดังกล่าวไม่ยั่งยืน ควรมีการพิจารณาถึง
ต้นเหตุแห่งปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งการแก้ปัญหาจะมีการน ากฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันบังคับใช้ 
จากสถิติปัญหาจากอุบัติเหตุทางน้ าจะมาจากคน เรื่องโครงสร้างตัวเรือเป็นเพียงปัจจัยส่วนหนึ่งที่ประกอบ
เท่านั้น  ดังนั้น ผู้ที่จะควบคุมเรือจึงต้องพิจารณาถึงมาตรฐานให้มีความเหมาะสม ตามกฎข้อบังคับฯ 
คุณสมบัติของผู้ควบคุมเรือจะแบ่งเป็นสองส่วน คือ ฝ่ายเดินเรือ และฝ่ายช่างกล โดยจะมีการแบ่งชั้นความรู้
ตามประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถของผู้ท าการในเรือในแต่ละฝ่าย เกี่ยวกับพ้ืนที่ในอ่าวพัทยา ผู้
ควบคุมเรือประเภทเรือโดยสารส่วนใหญ่จะเป็นเรือสปีทโบ๊ท คุณสมบัติที่จะท าการในเรือในฐานะผู้ควบคุม
เรือได้ตามข้อบังคับฯ ถา้เป็นฝ่ายเดินเรือ ต้องมีประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถไม่ต่ ากว่านายท้าย
เรือกลทะเลชั้นสอง หากเป็นฝ่ายช่างกลที่ควบคุมเครื่องจักรในเรือต้องมีประกาศนียบัตรแสดงความรู้
ความสามารถไม่ต่ ากว่าคนใช้เครื่องจักรยนต์ชั้นสอง ทั้งนี้ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถจะอยู่ชั้น
ใดขึ้นอยู่กับขนาดและก าลังเครื่องจักรเรือด้วย ปัญหาในทางปฏิบัติผู้ที่ควบคุมเรือการจะมีประกาศนียบัตร
แสดงความรู้ความสามารถในชั้นใด จะต้องมีประวัติการท างานในเรือที่ก าหนดว่าเคยปฏิบัติงานในเรือเป็น
ระยะเวลาเท่าใด ซึ่งส่วนใหญ่จะก าหนดไว้ 1 ปี แต่ในความเป็นจริงแล้วคนขับเรือส่วนใหญ่ไม่มีคุณสมบัติใน
ข้อก าหนดนี้ จึงท าให้มีปัญหาว่าในพ้ืนที่อ่าวพัทยา ปกติมีนักท่องเที่ยวมาใช้บริการเป็นจ านวนมาก แต่หาก
เป็นฤดูกาล หรือเทศกาลของการท่องเที่ยวจะยิ่งเพ่ิมจ านวนมากขึ้น การให้บริการของเรือมีไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการ ท าให้เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่ผู้ประกอบกิจการในการให้บริการเรือโดยสารหลักเลี่ยงกฎหมาย โดย
การน าเรืออ่ืนมาให้บริการหรือมีการน าผู้ควบคุมเรือที่ไม่มีคุณสมบัติมาให้บริการ อันเป็นสาเหตุของปัจจัย
เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทางน้ าได้   ที่ผ่านมาการแก้ปัญหาของกรมเจ้าท่าเกี่ยวกับประสบการณ์ท างานบน
เรือ ในเรื่องคุณสมบัติก าหนดไว้ที่ 1 ปี แต่ได้มีการออกข้อบังคับเพ่ิมเติมเพ่ือให้ทันต่อการแก้ไขปัญหาตาม
สภาวการณ์ที่เกิดขึ้นถึงแม้อายุการท างานบนเรือไม่ถึง 1 ปี แต่หากผ่านการสอบความรู้ตามหลักสูตรที่กรม
เจ้าท่าก าหนดก็สามารถเป็นผู้มีคุณสมบัติได้ ซึ่งในส่วนนี้ก็เป็นเพียงการแก้ปัญหาในส่วนหนึ่งเท่านั้นยังไม่
ครอบคลุมทุกประเด็นปัญหา  ตามกฎข้องคับฯ ถึงแม้จะก าหนดคุณสมบัติผู้ควบคุมเรือไว้ก็ตาม จะเห็นว่าเป็น
การก าหนดตามขนาดเรือ และก าลังของเครื่องจักรเท่านั้น แต่ไม่ได้ก าหนดคุณสมบัติของผู้ควบคุมเรือให้
เป็นไปตามประเภทการใช้เรือ ซึ่งสามารถเทียบเคียงได้กับระบบของขนส่งทางบกที่มีการก าหนดใบขับขี่
รถยนต์ให้เป็นไปตามที่ก าหนดในประเภทการใช้ของรถยนต์ เช่น รถแท๊กซี่ รถบรรทุก รถยนต์ส่วนบุคคล 
และรถโดยสารสาธารณะ เป็นต้น ซึ่งเปรียบเทียบได้กับเรือ หากมีการแยกประเภทการใช้ของเรือให้
สอดคล้องกับความรู้ความสามารถของผู้ควบคุมเรือจะมีความเหมาะสมยิ่งขึ้น เนื่องจากความเชี่ยวชาญในการ
ควบคุมเรือแต่ละประเภทของการใช้จะมีความแตกต่างกัน เช่น เรื อโดยสารตามโครงสร้างที่เป็น 2 ชั้น
รับผิดชอบผู้โดยสารเป็นร้อยคนควรมีคุณสมบัติในการควบคุมเรืออย่างไร เรือสปีทโบ๊ทที่มีการใช้ความเร็วของ
เรือได้ควรเป็นอย่างไร เป็นต้น ดังนั้น หากจะมีการแก้ไขปัญหาด้านคน ในฐานะท าการในต าแหน่งผู้ควบคุม
เรือได้ตรงจุดและลดอัตราเสี่ยง เพ่ือให้มีความปลอดภัยยิ่งขึ้นควรมีการปรับแก้ข้อบังคับเกี่ยวกับคุณสมบัติ
ของผู้ควบคุมเรือให้สอดคล้องกับประเภทการใช้เรือตามลักษณะโครงสร้างผนวกเข้าไปด้วย โดยกรมเจ้าท่า
อาจต้องจัดตั้งหลักสูตรในการอบรมคนประจ าเรือส าหรับเรือโดยสารสาธารณะให้ผู้ที่จะควบคุมเรือได้รับ
ความรู้ความเข้าใจ และสามัญส านึกต่อการเป็นผู้ควบคุมเรือโดยสารสาธารณะ รวมถึงเทคนิคเฉพาะของการ
ควบคุมในเรือประเภทนี้จะต้องมีความระมัดระวังอย่างไร ซึ่งประกาศนียบัตรผู้ควบคุมเรือโดยสาร หรือผู้
ควบคุมเครื่องจักรในเรือโดยสารจะต้องผ่านการอบรมในหลักสูตรดังกล่าวว่าเป็นผู้มีความรู้ความสามารถใน
การควบคุมเรือโดยสาร  ประกอบกับตามข้อบังคับฯ ข้อก าหนดเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้สมัครสอบความรู้
โดยทั่วไปในการเป็นผู้ควบคุมเรือ  ในส่วนของฝ่ายเดินเรือ ข้อ 20 (2) และในส่วนของฝ่ายช่างกล ข้อ 67(2) 
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ได้ก าหนดว่าต้องไม่เป็นผู้มีความประพฤติเสียหายร้ายแรง หรือมีความประพฤติเสียหาย อันอาจน ามาซึ่ง
ความไม่ปลอดภัย หรือความไม่สงบในเรือ ในทางปฏิบัติหน่วยงานกรมเจ้าท่า การตรวจสอบยังไม่เกิดความ
เข้มข้น เนื่องจากไม่มีระเบียบ หรือแนวทางปฏิบัติที่ชัดเจนว่าจะต้องด าเนินการตรวจสอบอย่างไร ประกอบ
กับไม่มีประวัติบันทึก สถิติอย่างเป็นทางการของผู้สมัครสอบว่ามีความเป็นมาเกี่ยวกับประสบการณ์ท างานใน
เรือว่าเคยมีพฤติการณ์ หรือมีกรณีเกี่ยวกับการที่ส่อไปในทางว่ามีความประพฤติ หรือเสียหายอย่างไร ดังนั้น 
แนวทางการด าเนินการควรมีการบันทึกประวัติการท างานบนเรือ และมีการรับรองความประพฤติมาแสดง
เป็นหลักฐานต่อเจ้าหน้าที่ก่อนสอบความรู้ หรือหน่วยงานอาจจะต้องมีการบันทึกประวัติคนเรือไว้ในกรณีที่
เคยมีความประพฤติเสียหายเอาไว้ เช่น ผู้ควบคุมเรือบุคคลนี้เคยน าเรือประสบอุบัติเหตุมาแล้ว หรือมีความ
ประพฤติเสื่อมเสียที่พิจารณาแล้วอาจไม่เกิดความปลอดภัยได้ เป็นต้น 

  ในประเด็นของบทลงโทษผู้ควบคุมเรือในฝ่ายเดินเรือและฝ่ายช่างกลที่ไม่มีใบ ประกาศนียบัตร 
เป็นไปตาม พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456  แต่ในเรื่องการก ากับดูแลเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้
ควบคุมเรือในขณะปฎิบัติงานงานไม่มีข้อบังคับที่ชัดเจนในการตรวจสอบผู้ควบคุมเรือเหมือนเช่นกรณีของผู้
ขับข่ีรถยนต์ซึ่งมีกฎหมายในการตรวจจับเกี่ยวกับผู้ขับขี่รถยนต์ที่ดื่มแอลกอฮอล์เกินก าหนด โดยผู้วิจัยเห็นว่า
ควรน าความตามมาตรา 291 แห่ง พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456  ที่ก าหนดเกี่ยวกับการหย่อน
ความสามารถ หรือประพฤติไม่สมควรแก่หน้าที่ของผู้ควบคุมเรือ มาจัดท าข้อบังคับเกี่ยวกับการเดินเรือตามหน้าที่ของผู้
ควบคุมเรือในเรื่องเมาสุรายาเสพติด 
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บทที่ 5 

สรุปผลกำรวิจัย อภิปรำยผลและข้อเสนอแนะ 
 จากผลการศึกษาวิจัยเรื่อง “โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการ เพ่ือ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล : กรณีศึกษา พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Analysis) มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฎ 
ระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับอุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้ง
การบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัย
ต่อการท่องเที่ยวทางทะเล 2) เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ 
กลไกทางกฎหมายต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือ
เยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย 
กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนการน ากฎหมายมาบังคับใช้ 3) เพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนา
กฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติของประเทศไทยให้ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหาร
จัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล 
 วิธีการด าเนินการวิจัย ในเบื้องต้นเป็นการศึกษาเอกสารในส่วนของแนวคิดและทฤษฎีทาง
กฎหมาย ในเรื่องแนวคิดเรื่องการท่องเที่ยวอย่างยั่งยืน แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับกับละเมิด และแนวคิดด้าน
การเยียวยาและชดเชยความเสียหาย มีการศึกษา ศึกษาและวิเคราะห์มาตรการทางกฎหมาย กลไกทาง
กฎหมาย เปรียบเทียบกฎหมายที่เกี่ยวข้อง และตลอดจนวิธีปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับด้านความปลอดภัยของการ
ท่องเที่ยวทางทะเล ทั้งกฎหมายต่างประเทศและกฎหมายภายในประเทศที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนมีการจัดท า
แบบสัมภาษณ์เชิงลึก แต่ด้วยลักษณะการวิจัยในทางกฎหมายอาจมีบางประเด็น เกี่ยวกับข้อเท็จจริงที่พบได้
จากการสังเกตและการซักถาม ในประเด็นที่ต้องใช้ข้อมูลเชิงลึกแต่ไม่อาจเปิดเผยประเด็นการทั่วไป ในการลง
พ้ืนที่เพ่ือสัมภาษณ์เชิงลึกเชิงสังเกต เพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิงลึกที่ ตรงตามสภาพปัญหาความเป็นจริง ดังนั้น 
จ านวนข้อมูลสัมภาษณ์จึงไม่ได้เป็นข้อมูลเชิงปริมาณ และน าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาวิจัยของโครงการวิจัยที่ 
1 และโครงการวิจัยที่ 2 มาท าการวิเคราะห์ประกอบ โดยจากการศึกษาวิจัยสามารถจัดท าเป็นบทสรุปและ
ข้อเสนอแนะได้ดังนี้ 

5.1 บทสรุป 
 กฎหมายและระเบียบปฏิบัติด้านบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล จากการศึกษาและ
วิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยวกับกฎหมาย กฏ ระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทางทะเล พบว่าใน
ปัจจุบันมีกฎหมายของหน่วยงานต่างๆที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยโดยกฎหมายในล าดับหลักที่เป็นกฏหมาย
พระราชบัญญัติที่ส าคัญในเรื่องของความปลอดภัยได้แก่พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 
ซึ่งเป็นกฎหมายที่มีมานานดังนั้นบทบัญญัติที่มีอยู่ไม่ครอบคลุมและทันสมัยกับสภาพปัจจุบันท ารวมถึงกฏ 
ระเบียบที่มีอยู่ด้านความปลอดภัยที่มีอยู่ไม่เพียงพอ ท าให้การออกกฎ ระเบียบ ของกฎหมายระดับรองไม่มี
ฐานอ านาจจากกฎหมายแม่บท ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่สามารถออกกฎ ระเบียบ ที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยได้ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยเนื่องมาจากไม่มีกฎ ระเบียบในการก ากับ ดูแลและควบคุม
ด้านความปลอดภัย นอกจากนี้ผู้ วิจัยยังได้วิเคราะห์การบังคับใช้กฎหมายของหน่วยงานต่างๆยังไม่มี
ประสิทธิภาพ เช่น ไม่มีการออกกฎหมาย ระเบียบ ประกาศ ที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดเขตจอดเรือ เขตห้าม
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จอดเรือ เขตควบคุมการเดินเรือ ในเขตพ้ืนที่ทะเลอ่าวพัทยา และการควบคุมกิจกรรมการท่องเที่ยวใต้ท้อง
ทะเล (sea walker) ที่ไม่มีความเข้มงวดต่อผู้ฝ่าฝืนข้อห้าม ความท าให้เกิดความเสี่ยงต่อความปลอดภัยใน
การท่องเที่ยวทางทะเลเนื่องมาจากไม่มีการบริหารจัดการความปลอดภัยที่ดี  

 ในส่วนของการช่วยเหลือเยียวยา หรือป้องกันอุบัติเหตุทางทะเลในเบื้องต้น ไม่มีปรากฏแต่อย่างใด  
คงมีเพียงหน่วยงานประสานชื่อ “ศูนย์อ านวยการแก้ไขปัญหาเรื่องราวร้องทุกข์ (ศอท.)” ตั้งหน่วยเฉพาะกิจ 

ชื่อ “ทัพพระยาเคลื่อนที่เร็ว” สังกัดส านักงานปลัดเมืองพัทยา แต่มิได้ด าเนินการในด้านการให้ความ
ช่วยเหลือโดยตรง หรือในด้านจัดตั้งกองทุนทดแทนเงินช่วยเหลือ หรือว่าคดีความ คงใช้ระบบตามราชการใน
แจ้งความร้องทุกข์ และด าเนินคดีผ่านพนักงานอัยการ เพ่ือให้ศาลพิพากษา ซึ่งต้องใช้ระยะเวลานาน และ
สิ้นเปลืองค่าใช้จ่าย โดยปัจจุบันใช้กฎกระทรวงของกรมเจ้าท่าในกรณีช่วยเหลือผู้ได้รับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ทางทะลในจ านวนเงินเพียงรายละ 15,000 บาท กรณีเสียชีวิตรายละไม่เกิน 100,000 บาท เท่านั้น ซึ่งไม่
ครอบคลุม หรือทันท่วงทีต่อการช่วยเหลือเยียวยาต่อเหตุการณ์ในแต่ละครั้ง 

 ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษาเปรียบเทียบและวิเคราะห์กฎหมายต่างๆ ทั้งจากต่างประเทศและ
ภายในประเทศแล้ว ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยา
ในการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การส่งเสริมการท่องเที่ยว ซึ่งพบข้อดีข้อด้อยของกฎหมายในต่างประเทศที่มี
ข้อก าหนดที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเล อาทิเช่น การมีกฎ
ข้อบังคับเฉพาะส าหรับความปลอดภัยของเรือโดยสารขนาดเล็ก มีบทบัญญัติในการก าหนดพ้ืนที่เขตการ
ด าเนินกิจกรรมในทะเล  รวมถึงกฎหมายที่เกี่ยวกับการช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลซึ่งใน
ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเกี่ยวกับเรื่องการช่วยเหลือเยียวยาในระดับพระราชบัญญัติโดยใน
ปัจจุบันใช้กฎหมายแพ่งในการน ามาใช้บังคับท าให้การช่วยเหลือผู้ประสบภัยเกิดความไม่เป็นธรรมและอาจมี
ความล่าช้าเนื่องจากต้องเป็นไปตามกระบวนการพิจารณาตามกฏหมาย แต่ส าหรับในประเทศสิงคโปร์และ
สหรัฐอเมริกา มีกฎหมายบัญญัติเกี่ยวกับการช่วยเหลือเยียวยาผู้ประสบภัยทางทะเลโดยเฉพาะท าให้
นักท่องเทีย่วได้รับความเป็นธรรมในการได้รับการคุ้มครอง เยียวยา เมื่อประสบภัยหรือได้รับบาดเจ็บจากการ
ท่องเที่ยวทางทะเลอันส่งผลต่อความเชื่อม่ันต่อนักเที่ยวในการเดินทางมาท่องเที่ยวทางทะเลที่ประเทศไทย  

 ผู้วิจัยได้ด าเนินการวิเคราะห์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลพบว่ามีหน่วยงานที่
ควบคุมก ากับ ดูแล รับผิดชอบด้านความปลอดภัยทางทะเลซึ่งมีความซ้ าซ้อนในด้านพ้ืนที่การก ากับดูแล 
ได้แก่พ้ืนที่เส้นทางการเดินเรือ เขตอนุรักษ์คุ้มครองทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และเขตอนุรักษ์ และ
ส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม ซึ่งอาจท าให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้กฎหมาย ตัวอย่างเช่น พ.ร.บ.การเดินเรือ
ในน่านน้ าไทย ให้อ านาจกรมเจ้าท่าในการประกาศเขตจอดเรือ เขตควบคุมการเดินเรือ แต่ในขณะเดียวกัน 
พ.ร.บ.ส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และ พ.ร.บ.ส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม ให้อ านาจกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ออก
ประกาศเขตอนุรักษ์ สงวน และคุ้มครองทรัพยากรทางทะเล รวมถึงสิ่งแวดล้อม ท าให้พ้ืนที่ทั้งสามหน่วยงาน
ประกาศก าหนดอาจเกิดการทับซ้อนท าให้การบังคับใช้กฎหมายเกิดปัญหา อุปสรรค ต่อการบริหารจัดการ
ความปลอดภัยการท่องเที่ยวทางทะเล 

  ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษา สภาพกฎหมาย กฎระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทาง
ทะเล ข้อดี ข้อด้อย การบังคับใช้กฏหมาย เปรียบเทียบมาตรการด้านความปลอดภัยระหว่างกฏหมายใน
ประเทศกับต่างประเทศในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล ผู้วิจัยได้รวบรวม
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ข้อสรุปจากผลการวิจัยของโครงการย่อยที่ 1 โครงการย่อยที่ 2 และโครงการย่อยที่ 3 น ามาใช้ในจัดท า
ข้อเสนอแนะ เพ่ือปรับปรุงแก้ไข พัฒนากฏหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีการปฏิบัติของประเทศไทยให้มีความ
ครอบคลุมและมีความเหมาะสมส าหรับการบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล ผู้วิจัยได้มีข้อเสนอแนะ
เห็นควรแก้ไขปรับปรุงกฏหมายแม่บทบางส่วนที่ยังไม่ครอบคลุมในเรื่องการก าหนดให้ผู้โดยสารสวมใส่เสื้อชู
ชีพ การก าหนดอัตราความเร็วให้ครอบคลุมถึงแนวเขตทะเล และการออกกฏหมายในล าดับรองต่างๆ ได้แก่ 
กฎกระทรวง ในการก าหนดเขตการเดินเรือส าหรับเรือท่องเที่ยว ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยแผนการ
จัดการการท่องเที่ยวทางทะเลแห่งชาติ กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือส าหรับเรือท่องเที่ยวประเภทต่างๆ 
ประกาศกรมเจ้าท่าในการเดินเรือส าหรับเรือท่องเที่ยว ระเบียบเมืองพัทยาเกี่ยวกับการท่องเที่ยวทางทะเล 
รวมถึงมาตรการการสอบสวนอุบัติเหตุทางน้ า เพ่ือให้มีมาตรฐานและสามารถน ามาใช้เป็นแนวทางการ
ควบคุม ดูแลในเรื่องของความปลอดภัยทางน้ า ตลอดจนการใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหาย หรือการด าเนินคดีใน
ศาล 

 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 ผลจากการวิจัยโครงการย่อยที่ 3 ที่ได้ด าเนินการศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายที่มีอยู่ทั้งในด้านสภาพ
ปัญหา ผลกระทบที่เกิดขึ้น จุดเสี่ยงที่จะเกิดและอันตราย รวมถึงการบังคับใช้กฎหมาย โดยท าการ
เปรียบเทียบกับกฏหมายในประเทศที่มีอยู่กับกฏหมายระหว่างประเทศและกฏหมายของต่างประเทศในเรื่อง
ของความปลอดภัยดังนั้นเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางทะเลอันเป็นการส่งเสริมการท่องเที่ยว
ทางทะเล ในพ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี มีความจ าเป็นต้องปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหาร
จัดการ 

 ดังนั้นผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล ในเชิงนโยบาย เชิงน าไปปฏิบัติ และ
เชิงศึกษาวิจัยต่อไป ดังนี้ 

 5.2.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 เพ่ือให้การด าเนินการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลเป็นไปอย่างมีระบบ และแบบแผนเดียวกัน มีประสานสอดคล้องกันในแต่ละพ้ืนที่ จึงควรมีนโยบาย 
ในการ 

 1) รัฐบาลควรมีนโยบายก าหนดแผนระดับชาติ แผนระดับภูมิภาค และแผนระดับท้องถิ่น ในการ
บริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล เพ่ือให้เกิดความเหมาะสมในภาพรวม มีสอดคล้อง และ
สามารถใช้เป็นกรอบในการปฏิบัติงานของแต่ละพ้ืนที่ ท าให้นโยบายเกิดความชัดเจน อย่างเป็นรูปธรรม อีก
ทั้งง่ายต่อการบริหารจัดการและการตรวจสอบ โดยจัดท าเป็นระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี และออกระเบียบ
จัดการบูรณาการร่วมกัน ทั้งภาครัฐในส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค ส่วนท้องถิ่น ตลอดจนภาคเอกชนต่างๆ ในการ
บริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเลอย่างเป็นระบบ มีความเหมาะสมภายใต้แผนระดับชาติ 
แผนระดับภูมิภาค และแผนระดับท้องถิ่น 

 2) รัฐบาลควรมีนโยบายปฏิรูประบบราชการให้เป็นหลักการกระจายอ านาจตามกฎหมายรัฐธรรมนูญ 
แห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 และพระราชบัญญัติก าหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอ านาจให้แก่
องค์กรปกครองท้องถิ่น พ.ศ. 2542 เนื่องจากการกระจายอ านาจตามระบบโครงสร้างทางปกครอง ไม่ปรากฏ
ว่ามีการบัญญัติกฎหมายล าดับรองและข้อบังคับต่างๆ เพื่อรองรับการกระจายอ านาจ และอาจต้องมีการแก้ไข
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ยกเลิกบทบัญญัติท่ีเป็นอุปสรรคในการบริหารงานขององค์กรปกครองท้องถิ่น ให้ท างานอย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุด โดยให้มีการแก้ไขพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมืองพัทยา พ.ศ. 2542  

 3) รัฐบาลควรมีนโยบายในการจัดตั้งศูนย์ควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Control Center) และ
ศูนย์ประสานงานช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล (Search and Rescue) ในพ้ืนที่ทะเล โดยเฉพาะที่เป็นแหล่ง
ท่องเที่ยวทางน้ า และสนับสนุนให้มีการออกกฎหมายเพ่ือจัดตั้งหน่วยงานยามฝั่งของประเทศ (Thai 
Coastguard) ส าหรับด าเนินการบริหารจัดการ เรื่องความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทางน้ าทั้งระบบ 

 5.2.2 ข้อเสนอแนะเชิงน าไปปฏิบัติ 

 เพ่ือให้การด าเนินการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลน าไปบังคับใช้กฎหมายปฏิบัติได้จริง (Law Enforcement) จึงควรมีการด าเนินการในเรื่องต่างๆ ดังนี้ 

 1) ออกอนุบัญญัติ เช่น กฎข้อบังคับต่างๆ ให้สอดคล้องและเหมาะสมในแต่ละพ้ืนที่ โดยต้องมีการ
วิเคราะห์สภาพปัญหาในปัจจุบัน และประเมินความเสี่ยง (Risk Management) การบริหารจัดการเพ่ือ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 

 2) จัดการฝึกอบรมความรู้ และการปฏิบัติตามแผนระดับชาติ แผนระดับภูมิภาค และแผนระดับ
ท้องถิ่น เพ่ือพัฒนาความเข้าใจ และการบูรณาการร่วมกัน ในการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลอย่างเป็นระบบ 

 3) ให้กรมเจ้าท่าออกระเบียบ เพ่ือเผยแพร่ความรู้ แนะน า และประชาสัมพันธ์ วิธีปฏิบัติเพ่ือความ
ปลอดภัยแก่เจ้าของเรือและคนโดยสารที่เดินทางท่องเที่ยวทางทะเล โดยจัดในรูปของสื่อสิ่งพิมพ์ เข่น แผ่น
พับ และการประชาสัมพันธ์ในรูปแบบต่าง ๆ เช่น ทีวี วิทยุท้องถิ่น หนังสือพิมพ์ ตลอดจนในสื่อ Social 
Media ต่างๆ เช่น Line Facebook Instragram เป็นต้น 
 4) ให้หน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง เช่น กรมเจ้าท่า ต ารวจน้ า จัดระเบียบเส้นทางการเดินเรือ และ 
จัดให้มีเจ้าหน้าที่ควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยเรือ รวมทั้งตรวจสอบนายท้ายเรือ และเจ้าหน้าที่ประจ าเรือ 
ก่อนออกเดินทาง รวมถึงจัดงบประมาณให้หน่วยงานในพ้ืนที่ เพ่ือใช้ในการเยียวยานักท่องเที่ยวเบื้องต้น 

 นอกจากนี้ผู้วิจัยได้น าเสนอการปรับปรุงและพัฒนากฏหมายที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการท่องเที่ยว
ทางทะเล ตารางต่อไปนี้ 

 

ข้อก าหนด/มาตราการบริหารจัดการความปลอดภัย ข้อเสนอแนะ 

1.เรือจอดในพ้ืนที่ห้ามจอด -ร่างกฎกระทรวง เขตจอดเรือและเขตควบคุม
กิจกรรมทางน้ า (Zoning) 

-ร่างระเบียบการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมือง
พัทยา 

 

2.เรือโดยสารใช้ความเร็วสูง - กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ เพ่ือก าหนด
จ านวนเครื่องยนต์หลักท่ีติดตั้งบนเรือ 
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ข้อก าหนด/มาตราการบริหารจัดการความปลอดภัย ข้อเสนอแนะ 

- ข้อก าหนดให้เรือติดตั้งอุปกรณ์ติดตามเรือ อุปกรณ์
แสดงต าแหน่งและความเร็วเรือ  

- จัดตั้งสถานีส าหรับควบคุมเรือบริเวณที่ชายหาด
พร้อมจัดเจ้าหน้าที่ประจ าบริ เวณที่ เรือจอดให้
เพียงพอ 

 

3.ผู้ควบคุมเรือเมาสุรายาเสพติด - ข้อบังคับการสอบความรู้ส าหรับผู้ควบคุมเรือ
โดยสาร เฉพาะประเภทสาธารณะเทียบเคียงกับ
ใบขับข่ีรถสาธารณะ 

- การข้ึนทะเบียนผู้ที่มีความสามารถเป็นผู้ควบคุมเรือ
ในฝ่ายเดินเรือและฝ่ายช่างกลส าหรับเรือแต่ละล าใน
แต่ละพ้ืนที ่

 

- กฎหมายส าหรับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอลหรือ
สารเสพติดส าหรับผู้ควบคุมเรือในฝ่ายเดินเรือและ
ฝ่ายช่างกล 

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือเ พ่ือก าหนด
ประกาศนียบัตรที่มีความสามารถท าการในเรือ
โดยสารแต่ละประเภทได้ 

ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติมในประเด็นอ่ืนๆ  

4. การเพ่ิมความปลอดภัยของตัวเรือ 

 

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ว่าด้วยเรื่อง
โครงสร้างตัวเรือ อุปกรณ์ประจ าเรือและการตรวจ
เรือประจ าปี 

5. การเรียกร้องค่าเสียหายกรณีอุบัติเหตุทางทะเล - กฎหมายพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
ยานพาหนะทางน้ า เรือ เครื่องเล่นสันทนาการทางน้ า 
พ.ศ. .... 

6. การบริหารจัดการเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางน้ า - ระเบียบว่าด้วยการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล
เมืองพัทยา พ.ศ. .... 

7. การควบคุมดูแล บริหารจัดการความปลอดภัยของ
การด าเนินกิจกรรมของ อุปกรณ์ เครื่องเล่นทางน้ าที่
ไม่มีลักษณะเป็นเรือ 

- แก้ไขกฎหมายของกรมเจ้าท่าให้มีอ านาจครอบคลุม
ถึงการก ากับดูแล อุปกรณ์หรือเครื่องเล่นทางน้ า
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย 

- ประกาศก าหนดเขตการท ากิจกรรมทางน้ าของ
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ข้อก าหนด/มาตราการบริหารจัดการความปลอดภัย ข้อเสนอแนะ 
อุปกรณ์หรือ เครื่องเล่นทางน้ าประเภทต่างๆ เช่น 
banana boat,  seawalker, flying board, เรือ
ลากร่ม เป็นต้น รวมถึงมาตรการในการใช้งานสิ่ง
เหล่านั้นเพื่อให้เกิดความปลอดภัย 

 

8.การก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือส าหรับเรือที่เดิน
ทะเลภายในประเทศ 

-ออกเป็นกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ว่าด้วย
การก าหนดแนวน้ าบรรทุกของ เรื อ เดินทะเล
ภายในประเทศ 

9.คนโดยสารสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดเวลาบนเรือ
โดยสาร 

- แก้ไขเพ่ิมเติมใน พ.ร.บ. การเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ.2456 ให้มีการบังคับเก่ียวกับการสวมใส่เสื้อชูชีพ
บนเรือโดยสาร 

ตำรำงท่ี 5-1 ตารางข้อเสนอแนะปรับปรุงและพัฒนากฏหมายที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทาง
ทะเล 

 5.2.3 ข้อเสนอแนะเชิงศึกษาวิจัยต่อไป 

 เพ่ือให้การด าเนินการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลให้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ปฏิบัติได้จริงในแต่ละพ้ืนที่ จึงควรมีการส่งเสริม ในเรื่องต่างๆ ดังนี้ 

 1) ส่งเสริมให้มีการศึกษาวิจัยในเรื่องพัฒนากฎหมายด้านบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งการจัดการเครื่องมือ อุปกรณ์ และการบริหารจัดการการขุดลอกร่องน้ า
เศรษฐกิจ เพื่อการพัฒนาองค์ความรู้ และทักษะในการด าเนินการเกี่ยวกับการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการ
ท่องเที่ยวทางทะเล 

 2) ส่งเสริมให้มีการศึกษาวิจัยในเรื่องต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว
ทางทะเล เช่น แบบจ าลองการชนกันของเรือท่องเที่ยวประเภทต่างๆ ความพึงพอใจของนักท่องเที่ยวต่อการ
ท่องเที่ยวทางทะเล ระบบติดตาม ตรวจสอบ ช่วยเหลือผู้ประสบภัยและการกู้ภัยทางทะเล และการวางแผน
ชายฝั่งแบบบูรณาการ เพ่ือใช้ประกอบเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการออกกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆเกี่ยวกับ
การบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเลของประเทศ 

        3) ในกรณีการก าหนดพ้ืนที่การควบคุมการเดินเรือ ที่ผ่านมากรมเจ้าท่าได้น าเสนอร่างกฎกระทรวง
ก าหนดเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมการเดินเรือ บริเวณอ่าวพัทยา  เกาะล้าน  จังหวัดชลบุรี พ.ศ. 
.... ปัจจุบันอยู่ในชั้นคณะกรรมการกฤษฎีกาพิจารณาตรวจร่าง ซึ่งยังไม่แล้วเสร็จ คณะผู้วิจัยเห็นว่าในร่าง
กฎกระทรวงฉบับดังกล่าว ในส่วนของพ้ืนที่ที่ก าหนดและจ ากัดขอบเขตอ านาจหน้าที่ ไมครอบคลุมบรเวณ
พ้ืนที่ทางทะเลทั้งจังหวัดชลบุรี ซึ่งมีหาดจอมเทียน หาดวงศ์อ ามาตย์ ซึ่งสร้างรายได้ และมีการสัญจรทางน้ าที่
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทางทะเลของพัทยาด้วยเสมอ อีกทั้งมีข้อคิดเห็นว่า การออกกฎกระทรวงดังกล่าว ซึ่งใช้
บังคับเป็นการทั่วกัน ประชาชนผู้รับบริการ ผู้มาใช้บริการ นักท่องเที่ยว ที่ต้องเกี่ยวข้องกับกฎหมายฉบับนี้ 
หากท าความเข้าใจในศัพท์เทคนิค หรือศัพท์วิชาการ ย่อมยากแก่การเข้าใจ และยากต่อการปฏิบัติ ควรมี
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ภาษา ถ้อยค าที่เรียบง่าย และสะดวกต่อการใช้งาน และสามารถอ้างอิง หรือใช้ประกอบในการปฏิบัติงานใน
พ้ืนที่เขตควบคุมการเดินเรือได้ 

 4) ในกรณีความเร็ว การควบคุม จ ากัดความเร็วของเรือ ตามมาตรา 101 แห่งพระราชบัญญัติ 
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 มีบทบัญญัติเฉพาะแม่น้ า ล าคลองเท่านั้น การอ้างฐาน
มาตราในการจ ากัดความเร็วเรือ ควบคุมเรือในการเดินเรือ ไปใช้ในทางทะเล ย่อมท าให้เกิดความไม่ชัดเจน 
และความชอบด้วยกฎหมาย ที่น าเอาค าสั่งกรมเจ้าท่า 594/2556ไปอ้างความผิดกับเรือที่ใช้ในทะเล  
ซึ่งคณะผู้วิจัยเห็นว่า เพ่ือป้องกันปัญหา และผลกระทบจากค าสั่งดังกล่าว จึงเห็นควรแก้ไข เพ่ิมเติม 
บทบัญญัติในมาตรา 101 ให้ถูกต้อง ครอบคลุม และเกิดประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมายโดยแท้จริง 

 5) การก าหนดเขตควบคุมการเดินเรือ ผู้วิจัยเห็นว่า นอกจากพ้ืนที่บริเวณอ่าวพัทยา เกาะล้าน ใน
จังหวัดชลบุรียังมีพ้ืนที่อ่ืนที่มีกิจกรรมทางน้ าที่คล้ายคลึงกัน และมีกิจกรรมที่หลากหลายในการควบคุมก ากับ
ดูแล เช่น หาดจอมเทียน หาดวงศ์อ ามาตย์ เป็นต้น รวมถึงในพ้ืนที่ภาคใต้ในเขตอันดามัน ซึ่งภาครัฐต้องให้
ความส าคัญเกี่ยวกับการท่องเที่ยวให้มีความครอบคลุม และสร้างความน่าเชื่อถือแก่นักท่องเที่ยวทางน้ าต่อไป 

 6) การก าหนดมาตรการพ้ืนที่ทางทะเลที่มีความอ่อนไหวโดยเฉพาะ (Particularly Sensitive Sea 
Areas, PSSA) ซึ่งมีระบุไว้ตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากเรือ 
(MARPOL 73/78) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีสภาพสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่มีความจ าเป็นต้องมีการป้องกันเป็นพิเศษ 
เนื่องจากมีความส าคัญเก่ียวกับปัจจัยด้านนิเวศวิทยา ด้านระบบสังคมเศรษฐกิจ หรือเหตุผลทางวิทยาศาสตร์ 
ซึ่งอาจท าความเสียหายต่อการเดินเรือระหว่างประเทศอย่างรุนแรง เนื่องจากพ้ืนที่ที่เป็นพ้ืนที่พิเศษ 

     การที่จะด าเนินการประกาศพ้ืนที่ทะเลใดเป็นพ้ืนที่ PSSA ต้องมีหลักเกณฑ์ตามข้อแนะน าของ 
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO Guidelines for the Identification and Designation for 
Particularly Sensitive Sea Areas which were adopted as IMO Assembly Resolution A.982 
(24)) ดังนั้นเห็นควรว่าต้องท าการศึกษาวิจัยสภาพความเหมาะสมของพ้ืนที่ ข้อดี ข้อเสีย ผลกระทบ ที่เกิดขึ้น
ต่อประเทศไทยให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่อนุสัญญาฯ ก าหนดไว้ซึ่งจะท าให้พ้ืนที่ที่ประกาศเป็นพ้ืนที่พิเศษนั้น
ได้รับการคุ้มครองด้านสิ่งแวดล้อมอันส่งผลต่อระบบนิเวศน์และเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่มีคุณค่าส าหรับ
นักท่องเที่ยวได้อย่างมาก 

5.3 กำรอภิปรำยผล  
 ในการอภิปรายผลที่ได้จาการศึกษาผู้วิจัยใช้การสัมภาษณ์มีลักษณะการสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง 
(Semi-Structure Interview) โดยอาศัยแนวสัมภาษณ์ (Interview Guide) เป็นเครื่องมือในการสัมภาษณ์ 
ในรูปแบบของการสัมภาษณ์รายบุคคล จะใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Dept Interviews) โดยอาศัยบุคคล
ส าคัญผู้ให้ข้อมูลหลัก (Key-Informants)ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้เป็นหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการ
ออกกฎหมายและบังคับใช้กฎหมายจ านวน 36 ท่าน แบ่งเป็น 10 กลุ่มหลัก ได้ท าการสร้างแบบสัมภาษณ์เชิง
ลึกจากการศึกษาวิจัยโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มหน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน พบว่า หน่วยงานภาครัฐ
มีหน้าที่ตรวจตราดูแลช่วยเหลือนักท่องเที่ยวการกู้ภัยทางทะเล ในกรณีที่มีเหตุการณ์ร้ายแรงเกิดขึ้นทางน้ า 
และการประกาศเขตว่ายน้ าส าหรับกันพ้ืนที่ให้นักท่องเที่ยวลงเล่นน้ าในหาดต่าง ๆ เพ่ือกันมิให้เรือทุกประเภท
เข้าไปในเขตดังกล่าว ในส่วนของอ านาจหน้าที่ในการก ากับดูแล และควบคุมมาตรฐานการให้บริการ และ
มาตรฐานความปลอดภัยของผู้ประกอบการเรือเร็วที่ผ่านมา ไม่ได้ อยู่ในอ านาจหน้าที่ของเมืองพัทยาโดยตรง 
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ทั้งนี้ ในทางปฏิบัติที่ผ่านได้ร่วมกับ ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา ออกตรวจตราดูแลความเรียบร้อย 
และให้การสนับสนุนหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา ต ารวจน้ า สถานีต ารวจ
ท้องที่ ต ารวจท่องเที่ยว โดยการให้ใช้พื้นที่ตั้งส านักงาน และการให้การอุดหนุนงบประมาณ โครงการที่
เกี่ยวข้องกับการดูแลความปลอดภัยนักท่องเที่ยว ทั้งทางบกและทางทะเล ปัญหาหลักอยู่ที่การประสานกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งในส่วนกรณีเหตุฉุกเฉินเมื่อเกิดอุบัติเหตุ และในส่วนของการเตรียมความพร้อมใน
การรองรับมาตรการเรื่องความปลอดภัยระหว่างหน่วยงานให้มีการบูรณาการร่วมกัน เพราะแต่ละหน่วยมี
ความพร้อมรวมถึงด้านนโยบายอาจมีความแตกต่างกัน ซึ่งยังไม่มีกฎหมายบังคับท่ีเป็นหลักในการก าหนด
กฎเกณฑ์เก่ียวกับเรื่องนี้อย่างชัดเจนเท่าที่ควร โดยจะต้องมีการก าหนดหลักเกณฑ์ และวิธีการในการประสาน
เหตุฉุกเฉินระหว่างหน่วยงานในพื้นที่ประกอบกับกฎหมายที่ก าหนดในแต่ละหน่วยงานแตกต่างกัน ยังไม่มี
กฎหมายกลางของพ้ืนที่บัญญัติให้ชัดเจนว่ากรณีเกิดเหตุจะต้องปฏิบัติอย่างไร รวมถึง  การจัดท าแผน
แสวงหาความร่วมมือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือดูแลความปลอดภัยนักท่องเที่ยว แนวทางการแก้ไขปัญหา
ด้านการบริหารจัดการเพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล ควรก าหนดเขตว่ายน้ า เพ่ือประโยชน์ในการ
ควบคุมและส่งเสริมการท่องเที่ยวเมืองพัทยา ความเป็นระเบียบเรียบร้อยในการจอดเรือและเพ่ือความ
ปลอดภัยของประชาชนและนักท่องเที่ยวที่ลงเล่นน้ าทะเล และกีฬาทางน้ า ส่วนหน่วยงานภาคเอกชน พบว่า 
การส่งเสริม ช่วยเหลือ จัดวางผัง เส้นทางการเล่น การขับข่ีเจ็ทสกี การเดินเรือที่ไม่มีความชัดเจน หรือมี
เครื่องหมาย สัญลักษณ์ในการแนะน าที่สื่อถึงการปฏิบัติที่ถูกต้องเข้าใจร่วมกัน เมื่อเกิดปัญหาหน่วยงานต่าง ๆ 
ของภาครัฐ ไม่มีหน่วยใดที่อ้างเป็นเจ้าภาพ และช่วยเหลือ เยียวยา แก้ไขปัญหาดังกล่าวไม่ว่าการชนกันของ
เรือ การเกิดอุบัติเหตุ การแล่นเจ็ทสกีในพื้นที่ที่ปลอดภัย และการรณรงค์ หรือใส่ใจนักท่องเที่ยว การควบคุม
เรือในพื้นที่ต่าง ๆ อย่างมีระบบ กฎเกณฑ์ ประกอบกับหน่วยงานของรัฐ ไม่ให้ความส าคัญ และสร้างความ
ปลอดภัย และความน่าเชื่อถือในการท่องเที่ยวทางทะเล ส่งเสริม กระตุ้นรายได้ของประเทศไทยให้มากขึ้น 
ประกอบกับการมีกฎหมายที่หลากหลายหน่วยงาน แต่ขาดการบังคับใช้อย่างมีประสิทธิภาพ หรือการเลือก
ปฏิบัติโดยไม่ลงโทษอย่างเสมอภาค และยังมีปัญหาเกี่ยวกับเมืองพัทยาทีม่ีเรือจ านวนมากในการให้บริการ
นักท่องเที่ยวโดยใช้แนวชายหาดพัทยา และชายหาดจอมเทียน เป็นสาเหตุให้ยากแก่การดูแลรักษาความ
ปลอดภัย อีกทั้งหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงไม่มีเจ้าหน้าที่เพียงพอต่อการให้บริการ และควบคุมดูแล ควร
ให้หน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง เช่น กรมเจ้าท่า ต่ารวจน้่า จัดระเบียบเส้นทางการเดินเรือ จัดให้มี
เจ้าหน้าที่ควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยเรือ รวมทั้งตรวจสอบนายท้ายเรือ และเจ้าหน้าที่ประจ าเรือ ก่อน
ออกเดินทาง จัดขึ้นทะเบียนเรือ และเจ้าหน้าที่ประจ าเรือให้ครบถ้วน และควรจัดงบประมาณให้หน่วยงานใน 
พ้ืนที่ เพ่ือใช้ในการเยียวยานักท่องเที่ยวเบื้องต้น รวมถึงการขาดจิตส านึกและวินัยของผู้ประกอบการเรือ จึง
ควรจัดให้มีการฝึกอบรม และขึ้นทะเบียนผู้ประกอบการให้ถูกต้องและบังคับใช้อย่างจริงจัง 
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เรื่อง โครงการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล : 
กรณีศึกษา พื้นที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี 

ค าชี้แจง  :  แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของโครงการบริหารจัดการความปลอดภัยในการท่องเที่ยวทาง
ทะเลของเมืองพัทยา โครงการย่อยที่ 3 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์สภาพปัญหาเกี่ยว
กบกฎหมาย กฎ ระเบียบด้านความปลอดภัย การท่องเที่ยวทางทะเล และผลกระทบที่เกิดขึ้นกับ
อุบัติเหตุทางทะเล รวมทั้งการบังคับใช้กฎหมาย (Law Enforcement) ของหน่วยงานต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องในเรื่องเรือโดนกัน จุดเสี่ยงภัยต่อการท่องเที่ยวทางทะเล เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบมาตรการ
ทางกฎหมายภายในประเทศ และต่างประเทศ กลไกทางกฎหมายต่าง ๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยทางทะเล การช่วยเหลือเยียวยาในการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล การ
ส่งเสริมการท่องเที่ยว พร้อมทั้งศึกษาถึงข้อดี ข้อด้อยของกฎหมาย กฎ ระเบียบ และวิธีปฏิบัติ
ดังกล่าวเพ่ือวิเคราะห์ถึงความซ้ าซ้อนในอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการน า
กฎหมายมาบังคับใช้ และเพ่ือจัดท าข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงแก้ไขพัฒนากฎหมาย กฎ 
ระ เบี ยบ  และวิ ธี ปฏิบั ติ ของประเทศไทยให้ ครอบคลุมและมี ความ เหมาะสมส าหรั บ 
การบริหารจัดการด้านการท่องเที่ยวทางทะเล 

 1.  ปัญหาหลักที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล 
พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ในความเห็นของท่าน มีอะไรบ้าง 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 

 2.  ท่านเห็นว่าสาเหตุของปัญหาของกฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยวทาง
ทะเลมีอะไรบ้าง 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

  

แบบสัมภำษณ์เชิงลึกงำนวิจัย 
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 3.  ท่านเห็นว่า แนวทางในการแก้ไขปัญหากฎหมายด้านการบริหารจัดการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว  
ทางทะเล พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ควรเป็นอย่างไร 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 

 4.  ท่านมีข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ เพ่ือให้การปรับปรุง และพัฒนากฎหมายด้านการบริหารจัดการ เพ่ือ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวทางทะเล พ้ืนที่เมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี ควรด าเนินการอย่างไร 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 

ชื่อ – นามสกุล.........................................................................ต าแหน่ง ............................................................ 

หน่วยงาน .............................................................................................................................. ............................ 
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(ร่าง) 

กฎข้อบังคับส่าหรับการตรวจเรือ 

(ฉบับที่ ..) 

พ.ศ. .... 

__________________ 

 

 อาศัยอ่านาจตามความในมาตรา 163  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่ า ไทย                       
พระพุทธศักราช 2456  ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยมาตรา 12  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย  
(ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2525  และมาตรา 165 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย พระพุทธศักราช 
2456 เจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกกฎข้อบังคับส่าหรับการตรวจเรือไว้  
ดังต่อไปนี้ 

 ข้อ 1 กฎข้อบังคับนี้เรียกว่า  “กฎข้อบังคับส่าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ ...) พ.ศ. ....” 

 ข้อ 2 กฎข้อบังคับนี้ให้ใช้บังคับเมื่อพ้นก่าหนดเก้าสิบวันนับแต่วันถัดจากประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาเป็นต้นไป 

 ข้อ 3 บรรดา  กฎข้อบังคับ  และระเบียบในส่วนที่บัญญัติไว้แล้ว  ซึ่งขัดหรือแย้งกับบทแห่ง   กฎ
ข้อบังคับนี้  ให้ใช้กฎข้อบังคับนี้แทน 

 ข้อ 4 ในกฎข้อบังคับนี้ 

 “น๊อต” หมายถึง ไมล์ทะเลต่อชั่วโมง  

 “ไมล์ทะเล” หมายถึง 1.852กิโลเมตร 

 “ความยาวแนวน้่า” หมายถึง ความยาวที่วัด ณ เส้นแนวน้่าของเรือขณะที่บรรทุกน้่าหนักเต็มพิกัด 

 “เครื่องยนต์ขับเคลื่อน”หมายถึง เครื่องยนต์ที่ติดตั้งนอกตัวเรือ (Outboard Engine) และใช้เพ่ือท่า
หน้าที่ขับเคลื่อนเรือ 

 “คนโดยสาร” หมายถึง คนที่อยู่ในเรือท้ังหมด ยกเว้น 

๑) นายเรือ และคนประจ่าเรือ หรือบุคคลอื่นๆที่รับจ้างท่างานในต่าแหน่งใดๆ บนเรือเพ่ือ     

  ธุรกิจของเรือนั้น 

๒) เด็กอายุต่่ากว่าหนึ่งปี 

  “ต่อสร้าง (Constructed)” หมายถึง การที่ได้วางกระดูกงูเรือแล้ว หรืออยู่ในขั้นตอนต่อสร้างที่
คล้ายคลึงกัน 

 “เรือ (Ship) หมายถึง เรือใดๆ ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่าไทย พระพุทธศักราช 2456 
และที่แก้ไขเพ่ิมเติม รวมถึงเรือไฮโดรฟอยล์ (Hydrofoil Boats)   ยานเบาะอากาศ (Air- Cushion 
Vehicles)  ยานใต้ผิวน้่า (Submersible)  ยานลอยน้่า (Floating Crafts) 



137 
 

 

  

 “เรือเร็ว (Speed Boat)” หมายถึง เรือบรรทุกคนโดยสารที่มีเครื่องยนต์ที่ติดตั้งนอกตัวเรือ 
(Outboard Engine) และใช้เพ่ือท่าหน้าที่ขับเคลื่อนเรือ ซึ่งอาจมีวัสดุตัวเรือเป็นโลหะ หรือวัสดุอ่ืนที่มี
น้่าหนักเบาและมีความแข็งแรงโดยมีอัตราส่วนของอัตราเร็วสูงสุดของเรือหน่วยเป็นน๊อต ต่อ รากที่สองของ

ความยาวแนวน้่าของเรือ มีค่าไม่น้อยกว่า 3.6       ( 6.3max 
WLL

V ) 

  

 ข้อ 5 กฎข้อบังคับนี้ให้ใช้บังคับกับเรือเร็ว (Speed Boat) ทุกล่า ที่มีลักษณะดังนี้ 

  (1) เรือซึ่งต่อสร้างข้ึนใหม่หรือดัดแปลงในหรือหลังจากวันที่กฎข้อบังคับนี้มีผลใช้บังคับ  

  (2) เรือที่ซื้อมาจากต่างประเทศซึ่งต่อสร้างหรือดัดแปลงเสร็จสมบูรณ์หลังวันที่กฎข้อบังคับนี้มี
ผลใช้บังคับ  

 

หมวด ก.  

ข้อบังคับทั่วไป 

 ข้อ 6  เรือเร็วที่ใช้บรรทุกคนโดยสารต้องมีท่ีมีความยาวตลอดล่าไม่เกินกว่า 15 เมตร 

 ข้อ 7 เรือเร็วที่ติดตั้งเครื่องยนต์ขับเคลื่อนขณะบรรทุกน้่าหนักเต็มพิกัดแล้วต้องมีอัตราเร็วสูงสุดของ
เรือไม่เกินกว่าที่ก่าหนดไว้ตามตาราง  ดังนี้ 

 

ความยาวแนวน้่าของเรือหรือความยาวตลอดล่า 
(เมตร) 

อัตราเร็วสูงสุด (น๊อต) 

ต่่ากว่า 3 11.69 

5 15.09 

8 19.01 

11 22.39 

14 25.27 

 

หมวด ข . 

การวัดล่าเรือและการค่านวณขนาดตันเรือ 

ข้อ 8 การวัดล าเรือและการค านวณขนาดตันเรือส าหรับเรือเร็ว ให้เป็นไปดังนี้ 
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(๑) การวัดขนาดเรือ 

 (1.1) ความยาวตลอดล า ให้วัดบนดาดฟ้าหลัก จากหลังทวนหัวจนถึงด้านหลังของทวน
ท้าย ถ้าไม่มีทวนท้ายหรือทวนท้ายไม่ได้ยื่นพ้นบนดาดฟ้าหลัก ให้วัดจนถึงท้ายสุดของตัวเรือ  

 (1.2) ความยาวที่ใช้ในการค านวณ ให้ใช้ความยาวตลอดล าในการค านวณขนาดตัน
กรอส 

 (1.3) ความกว้าง ให้วัดที่กึ่งกลางล าบนดาดฟ้าหลัก โดยวัดจากขอบนอกของกง กราบ
หนึ่งถึงขอบนอกกงอีกกราบหนึ่ง ส าหรับเรือที่ต่อด้วยโลหะ และวัดจากขอบนอกผิวเปลือกเรือ กราบหนึ่งถึง
ขอบนอกผิวเปลือกเรืออีกกราบหนึ่ง ส าหรับเรือที่ต่อด้วยวัสดุอย่างอ่ืน 

 (1.4) ความลึก ให้วัดจากส่วนบนกระดูกงูขึ้นไปถึงใต้ดาดฟ้าหลัก ส าหรับเรือที่ต่อด้วย
โลหะ และวัดจากส่วนล่างของกระดูกงูขึ้นไปถึงใต้ดาดฟ้าหลัก ส าหรับเรือที่ต่อด้วยวัสดุอย่างอ่ืน   
ในกรณีที่ท้องเรือตรงกลางล าเป็นรูปเว้าหรือเรือที่แผ่นเปลือกเรือแนวที่ต่อจากแผ่นกระดูกงูหนามาก  
ให้วัดจากจุดที่เส้นระดับท้องเรือตัดกับด้านข้างของกระดูกงู 

 ส าหรับเรือที่มีขอบกราบเรือโค้ง ให้วัดจากจุดตัดของเส้นดาดฟ้ากับเส้นเปลือก
เรือด้านข้าง เช่นเดียวกับเรือที่มีขอบกราบเป็นมุม 

 ส าหรับเรือที่มีดาดฟ้าเป็นชั้น และดาดฟ้าที่ยกเป็นชั้น ๆ ให้วัดจากเส้นขนานที่
ต่อออกมาจากส่วนที่ต่ าที่สุดของดาดฟ้าหลัก 

 

(๒) การค านวณขนาดตัน ให้ค านวณด้วยวิธีการดังนี้  

R         =  (B+2D) X K1 

ตันกรอส (GT) =                   R+B    2  X L x K2 

          2  

ตันเนต (NT)  =  0.68 x ตันกรอส 

โดย  

K1 = 0.85 ส าหรับเรือท้องกลม และ 0.90 ส าหรับเรือท้องแบน  

K2 = 0.07 ส าหรับเรือที่ต่อด้วยโลหะ และ 0.058 ส าหรับเรือที่ต่อด้วยวัสดุอื่น 

B = ความกว้าง มีหน่วยเป็นเมตร 

D = ความลึก มีหน่วยเป็นเมตร 

L = ความยาวที่ใช้ในการค านวณ มีหน่วยเป็นเมตร 

 

 

หมวด ค 
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โครงสร้างของเรือเร็ว 

 ข้อ 9 ขนาดโครงสร้างของเรือเร็ว ได้แก่ กระดูกงู (Keel) กงใหญ่ (Web Frame) กงเรือ (Frame) 
แผ่นฟอร์ (Floor Plate)  แผ่นท้องเรือ (Bottom Shell Plating)   แผ่นข้างเรือ (Side Shell Plating)  แผ่น
ดาดฟ้าเรือ (Deck Plating)   คานรับโครงสร้าง (Beam)   คานใหญ่ (Girder)   ฝากั้น (Bulkhead)  เหล็ก
เอ็น (Stiffener)  เสา (Strut)   สติงค์เกอร์ (Stringer) และโครงสร้างอื่นๆ ให้เป็นไปตามมาตรฐานส่าหรับเรือ
เร็วขนาดเล็กขององค์กรระหว่างประเทศว่าด้วยการมาตรฐาน (International Organization for 
Standardization : ISO) หรือขอ้บังคับส่าหรับเรือเร็วของสมาคมจัดชั้นเรือ (Classification Societies 
Regulations) หรือข้อบังคับอ่ืนใดที่เทียบเท่า 

 ขนาดโครงสร้างของแผ่นท้องเรือส่าหรับเรือเร็ว ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก่าหนดในวรรคแรกและใช้
วัสดุที่มีคุณสมบัติ ตามข้อใดข้อหนึ่ง ดังนี้ 

(๑) ไม้ที่มีคุณสมบัติเทียบเท่าไม่ต่่ากว่าไม้ตะเคียนทองเป็นแผ่นท้องเรือ หรือ 

(๒) ไม้ที่มีคุณสมบัติเทียบเท่าไม่ต่่ากว่าไม้ตะเคียนทองเป็นแผ่นท้องเรือชั้นในและใช้ไม้อัดกัน 

 น้่าที่มีความหนาไม่ต่่ากว่า 10 มิลลิเมตร เป็นแผ่นท้องเรือชั้นนอก หรือ 

(๓) ไม้ที่มีคุณสมบัติเทียบเท่าไม่ต่่ากว่าไม้ตะเคียนทองเป็นแผ่นท้องเรือชั้นในและใช้ไม้อัดกัน 

 น้่าที่มีความหนาไม่ต่่ากว่า 10 มิลลิเมตร เป็นแผ่นท้องเรือชั้นนอกพร้อมทั้งการเคลือบ 

 ผิวด้วยไฟเบอร์กลาส ปิดทับ หรือ  

(๔) ไม้อัดกันน้่าที่ใช้ส่าหรับการต่อเรือโดยเฉพาะเป็นแผ่นท้องเรือและมีการเคลือบผิวด้วย     

 ไฟเบอร์กลาส ปิดทับ หรือ 

(๕) ใช้ไฟเบอร์กลาสเป็นแผ่นท้องเรือ 

หมวด ง. 

เครื่องมือ เครื่องใช้ และอุปกรณ์ประจ่าเรือ 

 ข้อ 10 เรือเร็วทุกล าต้องมีเครื่องมือ เครื่องใช้และอุปกรณ์ประจ าเรือ อย่างน้อยดังต่อไปนี้ 

 

ข้อก าหนด ขนาดไม่เกิน  

5 ตันกรอส 

ขนาดเกิน  
5 ตันกรอส ขึ้นไป 

แตไ่ม่เกิน 15 
ตันกรอส 

ขนาดเกิน 
15 ตันกรอส ขึ้นไป  

โคมไฟสัญญาณ 
การเดินเรือ 

โคมไฟเสากระโดง โคมไฟข้างเรือ โคมไฟท้ายเรือ 
เป็นไปตามพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 

เชือก ขนาดเส้นผ่าน ขนาดเส้นผ่าน ขนาดเส้นผ่าน
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ข้อก าหนด ขนาดไม่เกิน  

5 ตันกรอส 

ขนาดเกิน  
5 ตันกรอส ขึ้นไป 

แตไ่ม่เกิน 15 
ตันกรอส 

ขนาดเกิน 
15 ตันกรอส ขึ้นไป  

ศูนย์กลาง  
ไม่น้อยกว่า 10.00 

มิลลิเมตร  
ความยาว 
ไม่น้อยกว่า  
10 เมตร 

ศูนย์กลาง  
ไม่น้อยกว่า 13.50 

มิลลิเมตร  
ความยาว 
ไม่น้อยกว่า  
15 เมตร 

ศูนย์กลาง 
ไม่น้อยกว่า 

13.50  มิลลิเมตร  
ความยาว 
ไม่น้อยกว่า  
20 เมตร 

สมอ น้ าหนักไม่น้อยกว่า 
10 กิโลกรัม 

น้ าหนักไม่น้อยกว่า 
20 กิโลกรัม 

น้ าหนักไม่น้อยกว่า 
20 กิโลกรัม 

พลุสัญญาณ/ 
ดอกไม้ไฟ 

1 ดอก 2 ดอก 3 ดอก 

เครื่องสูบน้ า 
ท้องเรือ 

1  1  1  

เครื่องสูบน้ า
ดับเพลิงพร้อมสาย
สูบ 

- 1  1  

ถังดับเพลิง ขนาดไม่น้อยกว่า  5 
ปอนด์ จ านวน      2 

ถัง 

ขนาดไม่น้อยกว่า  5 
ปอนด์ จ านวน       

2 ถัง 

ขนาดไม่น้อยกว่า     
5 ปอนด์ 

จ านวน 3 ถัง 

กล้องสองตา - 1 1 

อุปกรณ์แสดง
ต าแหน่งเรือ 
(Global 
Positioning 
system, GPS) 

- - 1  

พวงชูชีพ 1 2 2 

เสื้อชูชีพ จ านวนไม่น้อยกว่าจ านวนคนทั้งหมดบนเรือ 

 

 ข้อ 11 เรือเร็วทุกล่าต้องมีเครื่องรับส่งวิทยุ ดังนี้    
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ข้อก าหนด ขนาดไม่เกิน  

5 ตันกรอส 

ขนาดตั้งแต่  
5 ตันกรอส ขึ้นไป 

แต่ต่ ากว่า 15 
ตันกรอส 

ขนาดตั้งแต่  
15 ตันกรอส ขึ้นไป  

เครื่องรับ-ส่งวิทยุ - ช่วงความถี่  
156-162.5 MHz 

ช่วงความถี่  
156-162.5 MHz 

 

หมวด จ 

พ้ืนที่ส่าหรับโดยสาร การค่านวณคนโดยสารและการทรงตัวของเรือ 

ข้อ 12 เรือเร็วทุกล่าจะต้องจัดให้มีพ้ืนที่ส่าหรับบรรทุกคนโดยสารแยกออกจากบริเวณที่มีการ
บรรทุกสินค้า และเม่ือใช้พื้นที่บรรทุกสินค้าเพ่ิมข้ึนต้องลดจ่านวนคนโดยสารลงให้สมกัน 

ข้อ 13 พ้ืนที่บรรทุกคนโดยสารต้องติดตั้งที่นั่งส่าหรับคนโดยสาร โดยมีขนาดอย่างน้อย ด้าน
กว้าง 0.45 เมตร x ด้านยาว 0.45 เมตร (การค่านวณน้่าหนักคนโดยสาร ให้ถือว่าคนโดยสารหนึ่งคนมี
น้่าหนักเท่ากับ 65 กิโลกรัม รวมถึงสัมภาระติดตัวอีก 25 กิโลกรมั) 

ข้อ 14 การก่าหนดความสามารถในการบรรทุกคนโดยสารให้ว่า เป็นดังนี้ โดยให้ใช้ค่าใดค่าหนึ่ง
ที่น้อยกว่าดังนี้ 

(๑) จ่านวนคนโดยสารเท่ากับจ่านวนที่นั่งที่ติดตั้งบนเรือท้ังหมดเท่านั้นไม่นับรวมพ้ืนที่อ่ืนๆ 
(๒) จ่านวนคนโดยสารที่สามารถบรรทุกได้ทดสอบโดยการเอียงตัวเมื่อบรรทุกน้่าหนัก

เสมือนเทียบเท่า น้่าหนักคนโดยสารที่จะอนุญาตให้บรรทุกได้ มากระจุกตัวที่กราบเรือ
ฝั่งเดียว และเพ่ิมน้่าหนักขึ้นจนกระทั่งเรือเอียงตัว 6 องศา  โดยจ่านวนคนโดยสารที่
สามารถบรรทุกได้จะเท่ากับน้่าหนักที่ใช้ในการทดสอบทั้งหมดเป็นกิโลกรัมหารด้วย 
90   กิโลกรัม/คน 

จ่านวณคนโดยสาร(N) 

N = น้่าหนักท่ีใช้ในการทดสอบท่ีท่าให้เรือเอียง 6 องศา เป็น กิโลกรัม 

                90  กิโลกรัม/คน 

(3) กรณีที่ไม่สามารถทดสอบการเอียงตัวของเรือตามวรรคแรกให้ใช้วิธีการค่านวณโดย
จ่านวณคนโดยสารต้องไม่เกินกว่าค่าที่ค่านวณได้จากความสัมพันธ์  ดังนี้         

N   0.24072 LB²   

N = จ่านวนคนโดยสารที่สามารถบรรทุกได้จ่านวนกี่คน 

L = ความยาวตลอดล่าของเรือหน่วยเป็นเมตร 

B = ความกว้างของเรือหน่วยเป็นเมตร 
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หมวด ฉ 

ว่าด้วยคนประจ่าเรือ 

ข้อ 15 ผู้ที่มีหน้าที่ท่าการประจ่าในเรือผ่ายเดินเรือ ต้องเป็นผู้ที่สอบความรู้ได้ตามหลักสูตรของ
กรมเจ้าท่า และได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถจากกรมเจ้าท่า โดยต้องมีประกาศนียบัตร
ไม่ต่่ากว่าชั้นที่ก่าหนดให้ ดังต่อไปนี้ 

(๑) เรือเร็วที่มีขนาดไม่เกิน 5 ตันกรอสส์  

 นายท้าย ต้องมีประกาศนียบัตรนายท้ายเรือกลเดินทะเลชั้นสอง   

(๒) เรือเร็วที่มีขนาดเกิน 5 ตันกรอสส์ แต่ไม่เกิน 30 ตันกรอสส์ 

 นายท้าย ต้องมีประกาศนียบัตรนายท้ายเรือกลเดินทะเลชั้นสอง 

(๓) เรือเร็วที่มีขนาดเกิน 30 ตันกรอสส์ แต่ไม่เกิน 60 ตันกรอสส์ 

 นายท้าย ต้องมีประกาศนียบัตรนายท้ายเรือกลเดินทะเลชั้นหนึ่ง 

(๔) เรือเร็วที่มีขนาดเกิน 60 ตันกรอสส์  

 นายเรือ ต้องมีประกาศนียบัตรนายเรือของเรือเดินในประเทศ 

ข้อ 16  ผู้ที่มีหน้าที่ท่าการประจ่าในเรือผ่ายช่างกลเรือ ต้องเป็นผู้ที่สอบความรู้ได้ตามหลักสูตรของ
กรมเจ้าท่า และได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถจากกรมเจ้าท่า โดยต้องมีประกาศนียบัตร
ไม่ต่่ากว่าชั้นที่ก่าหนดให้ ดังต่อไปนี้ 

(๑) เรือเร็วที่มีก่าลังขับเคลื่อนเกินกว่า 250 กิโลวัตต์ แต่ไม่เกิน 750 กิโลวัตต์  

 ต้นกล ต้องมีประกาศนียบัตรคนใช้เครื่องจักรยนต์ชั้นหนึ่งพิเศษ หรือประกาศนียบัตร
คนใช้เครื่องจักรยนต์ชั้นหนึ่งพิเศษ ช่านาญงาน 

(๒) เรือเร็วที่มีก่าลังขับเคลื่อนเกินกว่า 125 กิโลวัตต์ แต่ไม่เกิน 250 กิโลวัตต์  

 ต้นกล ต้องมีประกาศนียบัตรคนใช้เครื่องจักรยนต์ชั้นหนึ่ง  

(๓) เรือเร็วที่มีก่าลังขับเคลื่อนไม่เกิน 125 กิโลวัตต์  

 ต้นกล ต้องมีประกาศนียบัตรคนใช้เครื่องจักรยนต์ชั้นสอง  

ข้อ 17  ส่าหรับเรือเร็วที่มีขนาดต่่ากว่า 5 ตันกรอสส์ อนุโลมให้ใช้ผู้ควบคุมเรือและ 
ผู้ควบคุมเครื่องจักรคนเดียวกันได้ แต่ต้องเป็นผู้ที่ได้รับประกาศนียบัตรทั้งสองประเภท ในกรณีที่เรือตาม
วรรคแรกมีเครื่องจักรใหญ่เกินกว่า 1 เครื่อง ผู้ควบคุมเครื่องจักรต้องมีประกาศนียบัตรชั้นที่สามารถควบคุม
เครื่องจักรที่มีก่าลังขับเคลื่อนสูงสุดได้  

 ข้อ 18 ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือพิจารณาก่าหนดจ่านวนคนประจ่าเรือ และจ่านวนคนโดยสาร
ส่าหรับเรือเร็วแต่ละล่าไว้ในใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือ โดยค่านึงถึงลักษณะของการปฏิบัติงาน และ
กายภาพของเรือ  
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หมวด ช 

การตรวจเรือ และการออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือ 

ข้อ 19 เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือเร็วที่มีความประสงค์จะให้เจ้าพนักงานตรวจเรือออก
ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ ต้องยื่นค่าร้องตามแบบพิมพ์ของกรมเจ้าท่าล่วงหน้าไม่
น้อยกว่า 3 วัน ส่าหรับการตรวจเรือภายในประเทศ  

ข้อ 20 เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือ ต้องจัดเตรียมเรือไว้ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือให้พร้อมในวัน
ก่าหนดนัดตรวจเรือ ตามวิธีการที่เจ้าพนักงานตรวจเรือบอกกล่าว และให้ยืนยันก่าหนดนัดถึงเจ้าพนักงาน
ตรวจเรือก่อนก่าหนดนัดไม่น้อยกว่า 24 ชั่วโมงโดยให้แจ้งต่าบลที่เรือจอดหรือเข้าอู่ไว้ด้วย 

ข้อ 21 ในการตรวจเรือเจ้าพนักงานตรวจเรือ หากปรากฏข้อบกพร่องซึ่งจะต้องซ่อมแซม แก้ไขต่อ
เติม เปลี่ยนแปลง หรือจัดหา เพ่ือให้เป็นไปตามกฎข้อบังคับนี้ ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือแจ้งให้เจ้าของ หรือ
ตัวแทนเจ้าของเรือทราบเป็นลายลักษณ์อักษร 

ข้อ 22 เมื่อเจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือ ได้ปฏิบัติตามที่เจ้าพนักงานตรวจเรือได้แจ้งให้ทราบตาม
ข้อ  21 แล้ว ให้แจ้งให้เจ้าพนักงานตรวจเรือทราบเพ่ือตรวจผลการปฏิบัติ เจ้าพนักงานตรวจเรือจะก่ากับ
ขณะท่าการซ่อมแซม แก้ไข ต่อเติม เปลี่ยนแปลง หรือจัดหาอยู่ด้วยก็ได้ 

ข้อ 23 เมื่อเจ้าพนักงานตรวจเรือปฏิเสธการออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือให้แก่เรือล่าใด ให้เจ้า
พนักงานตรวจเรือผู้นั้น รายงานต่อผู้บังคับบัญชาเหนือขึ้นไปหนึ่งล่าดับชั้น  ถึงอุปสรรค และข้อขัดข้องใน
โอกาสแรก ซึ่งต้องอยู่ในระยะเวลา 3 วันท่าการ นับตั้งแต่กลับจากการตรวจเรือ 

ข้อ 24 ในกรณีที่เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือ ไม่เห็นด้วยกับการวินิจฉัยสั่งการใด ๆ ของ 
เจ้าพนักงานตรวจเรือ ให้อุทธรณ์เป็นลายลักษณ์อักษรต่อผู้อ่านวยการส่านักมาตรฐานเรือ ภายใน 5 วัน 
นับตั้งแต่วันที่เจ้าพนักงานตรวจเรือวินิจฉัยสั่งการ เจ้าของ หรือตัวแทนเจ้าของเรือและเจ้าพนักงานตรวจเรือ 
มีสิทธิ อุทธรณ์ค่ าวินิจฉัยของผู้ อ่านวยการส่ านักมาตรฐานเรือ เป็นลายลักษณ์ อักษรต่ออธิบดี  
กรมเจ้าท่า ค่าวินิจฉัยของอธิบดีถือเป็นที่สุด 

ข้อ 25 การตรวจเรือตามกฎข้อบังคับนี้  ให้กระท่าโดยเจ้าพนักงานตรวจเรือ ในกรณีที่  
เจ้าพนักงานตรวจเรือมอบหมายให้บุคคล หรือนิติบุคคลอ่ืนใด เป็นผู้ตรวจสอบแทนเฉพาะแห่ง  
เจ้าพนักงานตรวจเรือผู้มอบหมาย ต้องรับผิดชอบในความถูกต้องสมบูรณ์ของการตรวจสอบนั้น 

ข้อ 26 การตรวจเรือประจ่าปีต้องกระท่าทุกรอบสิบสองเดือน โดยให้ตรวจสภาพทั่ว ๆ ไป ในขณะที่
เรือลอยน้่า เว้นแต่เมื่อเจ้าพนักงานตรวจเรือได้พบว่าเรือล่านั้นอยู่ในสภาพที่ไม่ปลอดภัยส่าหรับใช้งาน จะสั่ง
ให้เข้าอู่ หรือข้ึนบนคานลาดเพ่ือรับการตรวจก็ได้ 

ข้อ 27 เมื่อการตรวจเรือเสร็จสิ้ น และพบว่า เรือนั้นได้ด่ า เนินการตามข้อก่าหนดของ 
กฎข้อบังคับนี้แล้ว ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือได้ (ใบ ตร.20-1 ก) โดย
ก่าหนดอายุใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือไม่เกิน 12 เดือน นับจากวันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ 

ข้อ 28 ในการตรวจเรือประจ่าปีเพ่ือต่ออายุใบอนุญาตใช้เรือ หากการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญ
รับรองการตรวจเรือฉบับใหม่ เสร็จสิ้ นภายในสามเ ดือนก่อนวันหมดอายุของใบส่ าคัญรับรอง 
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ฉบับเดิม ให้ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับใหม่มีผลใช้ได้ตั้งแต่วันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ และ 
ให้ก่าหนดอายุไม่เกิน 12 เดือน นับจากวันหมดอายุของใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับเดิม 

หากการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับใหม่ เสร็จสิ้นหลังจาก 
วันหมดอายุของใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับเดิม ให้ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับใหม่ มีผลใช้ได้
ตั้งแต่วันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ และให้ก่าหนดอายุไม่เกิน 12 เดือน นับจากวันหมดอายุของใบส่าคัญรับรอง
การตรวจเรือฉบับเดิม เว้นแต่กรณีการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับใหม่ เสร็จสิ้น
ห ลั ง จ า ก วั น ห ม ด อ า ยุ ข อ ง ใ บ ส่ า คั ญ รั บ ร อ ง ก า ร ต ร ว จ เ รื อ ฉ บั บ เ ดิ ม เ กิ น ก ว่ า  1 2  เ ดื อ น  
ให้ก่าหนดอายุไม่เกิน 12 เดือน นับจากวันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ 

หากการตรวจเรือเ พ่ือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับใหม่ เสร็จสิ้นก่อน 
วันหมดอายุของใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับเดิมเกินกว่าสามเดือน ให้ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือฉบับ
ใหม่ มีผลใช้ได้ตั้งแต่วันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ และให้ก่าหนดอายุไม่เกิน 12 เดือน นับจากวันที่เสร็จสิ้นการ
ตรวจเรือ 

ข้อ 29 ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือที่ออกให้ตามกฎข้อบังคับนี้ ให้สิ้นผลในกรณีดังต่อไปนี้ 

(1) มีการเปลี่ยนแปลงสภาพตัวเรือ เครื่องจักร เครื่องมือ เครื่องใช้ และอุปกรณ์ประจ่าเรือ 
และจ่านวนคนโดยสารให้ผิดไปจากสภาพที่ได้รับการตรวจเรือ 

(2) มีการเปลี่ยนสัญชาติเรือ 

(3) เมื่อมีอุบัติเหตุอันอาจท่าให้สมรรถภาพของเรือ เปลี่ยนแปลงไป เจ้าของหรือตัวแทน
เจ้าของเรือต้องรายงานให้กรมเจ้าท่าทราบในโอกาสแรก หากมิได้แจ้ง ให้ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือเป็น
อันสิ้นผลตั้งแต่วันที่รู้หรือควรได้รู้ถึงการเกิดอุบัติเหตุ 

ข้อ 30 แบบใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือ ให้เป็นไปตามท่ีอธิบดีกรมเจ้าท่าประกาศก่าหนด  

ข้อ 31 ใบส่าคัญรับรองที่ออกตามกฎข้อบังคับนี้ ต้องเก็บรักษาไว้บนเรือและพร้อมส่าหรับการ
ตรวจสอบตลอดเวลา  

ข้อ 32 อธิบดีกรมเจ้าท่าสามารถยกเว้นข้อก่าหนดของกฎข้อบังคับนี้ให้กับเรือเร็วซึ่งมีลักษณะที่ไม่
เคยมีมาก่อนได้ (Novel kind) หากว่าการบังคับใช้จะส่งผลกระทบต่อการวิจัยและพัฒนารูปแบบของเรือ 
อย่างไรก็ตาม อาจก่าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยเพ่ิมเติมให้แก่เรือนั้นได้  

ข้อ 33 อธิบดีกรมเจ้าท่าสามารถอนุญาตให้ติดตั้งส่วนประกอบ วัสดุ เครื่องมือ เครื่องใช้ หรือ
อุปกรณ์ใด ๆ ในเรือ ทดแทนสิ่งที่ก่าหนดในกฎข้อบังคับนี้ได้ หากส่วนประกอบ วัสดุ เครื่องมือ เครื่องใช้ หรือ
อุปกรณ์นั้น มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับสิ่งที่ก่าหนดไว้  เจ้าพนักงานตรวจเรือสามารถสั่งให้เจ้าของเรือหรือ
ตัวแทนเจ้าของเรือ น่าชิ้นส่วนของวัสดุที่ใช้ท่าส่วนต่างๆ ของเรือไปท่าการทดสอบเพ่ือทราบคุณสมบัติได้ 

ข้อ 34 อัตราค่าธรรมเนียมส่าหรับการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียน
เรือไทย และอัตราค่าธรรมเนียมส่าหรับการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือ ส่าหรับเรือเร็ว 
ให้เป็นไปตามภาคผนวกของกฎข้อบังคับนี้ 
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หมวด ซ. 

บทเฉพาะกาล 

ข้อ 35 ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือเ พ่ืออนุญาตให้ใช้ เรือที่ เจ้ าพนักงานตรวจเรือของ 
กรมเจ้าท่าออกให้ก่อนกฎข้อบังคับฉบับนี้มีผลบังคับใช้และยังไม่หมดอายุ ให้สามารถใช้ได้ต่อไปจนครบอายุ
ของใบส่าคัญรับรองนั้น  ส่าหรับเรือเร็วที่ต่อสร้างก่อนวันที่กฎข้อบังคับฉบับนี้มีผลบังคับใช้ เจ้าพนักงานตรวจ
เรือต้องท่าการตรวจเรือและออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือให้เป็นไปตามข้อบังคับนี้ เว้นแต่ข้อก่าหนดใน
หมวด ค ว่าด้วยโครงสร้างของเรือเร็วนั้น ภายในระยะเวลาไม่เกิน 5 ปีนับจากวันที่ข้อบังคับนี้มีผลบังคับใช้ 

ข้อ 36 การแก้ไขเปลี่ยนแปลงรายละเอียดในใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ 
โดยเจ้าพนักงานตรวจเรือ กรมเจ้าท่า เพ่ือให้เป็นไปตามกฎข้อบังคับนี้ ให้ยกเว้นไม่ต้องจัดเก็บค่าธรรมเนียม 
การแก้ไขเปลี่ยนแปลงนั้น 

ข้อ 37 ข้อก่าหนดตามข้อ 11 ส่าหรับเรือ เร็วขนาดตั้ งแต่  5 ตันกรอสส์ขึ้นไป ให้มีผล 
ใช้บังคับเมื่อพ้นก่าหนด 1 ปี นับแต่วันที่กฎข้อบังคับนี้มีผลใช้บังคับ โดยในช่วงระยะเวลาดังกล่าว  
ให้ใช้เครื่องรับ-ส่งวิทยุ ตามท่ีมีอยู่เดิมไปพลางก่อน  

เมื่อข้อก่าหนดตามวรรคแรก มีผลใช้บังคับแล้ว แต่ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ
ส่าหรับเรือเร็ว ยังคงมีผลบังคับใช้และยังไม่หมดอายุ ให้ใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือนั้นยังใช้ได้ต่อไปจนถึง
วันครบอายุ  

ข้อ 38 ให้อธิบดีกรมเจ้าท่าเป็นผู้รักษาการตามกฎข้อบังคับนี้ 

   

  ประกาศ  ณ  วันที่           เดือน                   พ.ศ. .... 

     

      

        อธิบดีกรมเจ้าท่า 
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อัตราค่าธรรมเนียมการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญรับรองการตรวจเรือส่าหรับเรือเร็ว 

 

ขนาดตันกรอส 

ค่าธรรมเนียมในการตรวจ (บาท) 

ตัวเรือ เครื่องจักร 
เครื่องใช้ 

อุปกรณ์ประจ าเรือ 
วัดขนาดเรือ พิเศษ 

ขนาดต่ ากว่า 3 10 10 10 10 10 

ขนาดต้ังแต่ 3 ขึ้นไป แต่ต่ ากว่า 15 20 20 20 20 20 

ขนาดต้ังแต่ 15 ขึ้นไป แต่ต่ ากว่า 30 30 30 30 30 30 

ขนาดต้ังแต่ 30 ขึ้นไป  50 50 50 50 50 

 

 

 

อัตราค่าธรรมเนียมการตรวจเรือเพ่ือออกใบส่าคัญแสดงการตรวจเรือ 
เพ่ือจดทะเบียนเรือไทยส่าหรับเรือเร็ว 

 

ขนาดตันกรอสส ์ ค่าธรรมเนียมในการตรวจ (บาท) 

ขนาดต่ ากว่า 5 100 

ขนาดต้ังแต่ 5 ขึ้นไป แต่ต่ ากว่า 15 200 

ขนาดต้ังแต่ 15 ขึ้นไป แต่ต่ ากว่า 30 300 

ขนาดต้ังแต่ 30 ขึ้นไป 400 
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(ร่ำง) 

กฎกระทรวง 

ก ำหนดเขตท่ำเรือเขตจอดเรือและเขตควบคุมกำรเดินเรือ บริเวณอ่ำวพัทยำ  เกำะล้ำน  จังหวัดชลบุรี 
พ.ศ. .... 

 
อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 12 (1) และ (3) แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระ
พุทธศักราช 2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 10) พ.ศ. 2510 
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 16) พ.ศ.2550 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออก
กฎกระทรวงไว้ ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1   กฎกระทรวงนี้ ให้ ใช้บังคับเมื่อพ้นก่าหนดเก้าสิบวันนับแต่วันถัดจากวันประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 

ข้อ 2 ในกฎกระทรวงนี้ 
“เขตควบคุมการเดินเรือ” หมายความถึง แนวทะเลภายในน่านน้่าไทยที่ได้ก่าหนดตามกฎกระทรวง

ฉบับนี้ ซึ่งมีมาตรการควบคุมการเดินเรือเพ่ือความปลอดภัยและความเป็นระเบียบเรียบร้อย 
ข้อ 3 บริเวณเขตท่าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมการเดินเรือ ให้เป็นไปตามเขตพ้ืนที่ที่ก่าหนด 

ดังนี้ 

 เขตท่าเรือพัทยา คือ  

ด้านเหนือ - เส้นเล็งตรงจากฝั่งไปทางทิศตะวันตกตามแนวเส้นขนานละติจูด 13◦ 00' 7" เหนือ  

ด้านตะวันตก - แนวลองจิจูด 100◦ 45' ตะวันออก  

ด้านใต ้- เส้นเล็งตรงจากฝั่งไปทางทิศตะวันตกตามแนวเส้นขนานละติจูด   12◦ 50' 7" เหนือ 

หรือบริเวณท่ีก าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4  

เขตจอดเรือบริเวณอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี คือ  

เขตจอดเรือท่ี 1 บริเวณท่ีล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต าบลที่ 

ละตจิูด 12◦ 55' 42.41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 9.06"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 35" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 9"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 45.41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 19.06" ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 38" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 19"  ตะวันออก 
 

เขตจอดเรือที่ 2 บริเวณที่ล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต าบลที่ 

ละติจูด  12◦ 56' 2.99" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 51' 57.19" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 55' 51.23" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 17.59" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 55' 56.85" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 20.95" ตะวันออก 
ละติจูด  12◦ 56' 8.59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 0.55" ตะวันออก 
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เขตจอดเรือที่ 3 บริเวณที่ล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 1.74" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 12.46"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 56.85" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 20.95"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 11.11" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 29.49" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 16"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 21"  ตะวันออก 
เขตจอดเรือที่ 4 บริเวณที่ล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 42.19" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 36.68"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 37.30" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 45.17"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 25.38" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 38.03"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 30.27" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 29.54"  ตะวันออก 
เขตจอดเรือที่ 5 บริเวณที่ล้อมรอบด้วยเส้นตรงที่เชื่อมต่อระหว่างต าบลที่ 
ละตจิูด 12◦ 56' 49.05" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 24.77" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 42.19" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 36.68" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 1.74" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 12.46"  ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 8.59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 0.55" ตะวันออก 

เขตจอดเรือบริเวณเกาะล้าน จังหวัดชลบุรี คือ 

เขตจอดเรือที่ 1 บริเวณ (หาดตาแหวน) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต าบลที่ 

ละติจูด 12◦ 55' 46"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 48" ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 45"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 53"  ตะวันออก 

ละติจูด 12◦ 55' 38.95" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 51.27" ตะวันออก 
 ละติจูด 12◦ 55' 41" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 46.56" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 2 บริเวณ (หาดตาแหวน) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 55' 59"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 35.70" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 55"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 53" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 44.72" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 31.16" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 48.72" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 23.86" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 3 บริเวณ (หาดทองหลาง –หาดตายาย) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 5"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 3" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 1"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 9" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 46"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 57" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 55' 50"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 46' 50" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 4 บริเวณ (เกาะสาก) ที่ล้อมด้วยเส้นตรงเชื่อมระหว่างต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 32"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 27" ตะวันออก 
ละติจูด 12◦ 56' 31.93" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 37.02" ตะวันออก 
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ละติจูด 12◦ 56' 28.92" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 37" ตะวันออก  
ละติจูด 12◦ 56' 29"  เหนือ ลองจิจูด 100◦ 47' 26.98" ตะวันออก 

เขตจอดเรือที่ 5 บริเวณหาดแสมให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร 

เขตจอดเรือที่ 6 บริเวณหาดเทียน ให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร 

เขตจอดเรือที่ 7 บริเวณหาดนวล ให้จอดเรือห่างจากแนวขอบฝั่งในระยะไม่น้อยกว่า 200 เมตร   หรือบริเวณ
ที่ก าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4 

เขตควบคุมการเดินเรือบริเวณอ่าวพัทยา จังหวัดชลบุรี คือ บริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมด้วย เส้นเล็งจากต าบลที่ 
ละติจูด 12◦ 56' 59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 26" ตะวันออก ไปทางทิศตะวันออกถึงฝั่งพัทยาเหนือ และ
เส้นเล็งท ามุม 210◦ กับทิศเหนือจากต าบลที่ ละติจูด 12◦ 56' 59" เหนือ ลองจิจูด 100◦ 52' 26" 
ตะวันออก ไปจนถึงแหลมบาลีฮาย 

เขตควบคุมการเดินเรือบริเวณเกาะล้าน จังหวัดชลบุรี คือ บริเวณพ้ืนที่ปิดล้อมด้วย เส้นเล็งจากต าบลที่ 
ละติจูด 12° 55' 41" เหนือ ลองจิจูด 100° 46' 13" ตะวันออก ไปจนถึงต าบลที่     ละติจูด 12° 56' 08" 
เหนือ ลองจิจูด 100° 47' 11" ตะวันออก  หรือบริเวณท่ีก าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสีตามข้อ 4 

     ข้อ 4   ให้บริเวณท่ีก าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสี ดังต่อไปนี้ 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีเขียว เป็นพ้ืนที่ส าหรับว่ายน้ า 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีแดง เป็นพ้ืนทีส่ าหรับเขตควบคุมการเดินเรือเจ็ทสกี 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีม่วง เป็นพ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเล่นร่ม และ banana boat 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีฟ้า เป็นพ้ืนที่ส าหรับด าน้ า 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีเหลือง เป็นพ้ืนที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหาร 

บริเวณท่ีก าหนดเป็นสีชมพู เป็นพ้ืนที่ส าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร 

ทั้งนี้ บริเวณท่ีก าหนดเป็นเขตพ้ืนที่วางทุ่นสี เป็นไปตามแผนที่แนบท้ายกฎกระทรวงนี้ 

 ข้อ 5  มาตรการที่ต้องด าเนินการในเขตควบคุมการเดินเรือในพ้ืนที่ อ่าวพัทยา เกาะล้าน จังหวัดชลบุรี 
ให้ก าหนด ดังนี้ 

 5.1  ส าหรับพ้ืนที่ว่ายน้ าให้วางทุ่นสีเขียว เพ่ือก าหนดเป็นเขตว่ายน้ าหรือกิจกรรมนันทนาการทางน้ า
โดยไม่ต้องใช้เรือเป็นการเฉพาะ ห้ามมิใหม้ีการเดินเรือเข้าไปในพ้ืนที่ดังกล่าวของนักท่องเที่ยวโดยเด็ดขาด 

 5.2  ส าหรับพ้ืนที่ส าหรับเรือเจ๊ตสกี ให้วางทุ่นสีแดง เพ่ือก าหนดเขตการเดินเรือไว้โดยเฉพาะ  และ
ห้ามมิให้เดินเรือเข้าไปในพ้ืนที่ควบคุมการเดินเรืออ่ืนโดยเด็ดขาด 

 5.3  ส าหรับพ้ืนที่ส าหรับกิจกรรมเล่นร่ม และ banana boat ให้วางทุ่นสีม่วง โดยมีเครื่องหมายการ
จ ากัดความเร็วเรือ (Speed limit) และให้เรือที่สัญจรในเขตควบคุมการเดินเรือต้องลดความเร็วลงจนถึง
ระดับท่ีปลอดภัย  
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 5.4  ส าหรับพ้ืนที่ส าหรับด าน้ า ให้วางทุ่นสีฟ้าอย่างเห็นเด่นชัด ให้เรือที่สัญจรเข้าสู่บริเวณดังกล่าวมี
ความระมัดระวังเป็นพิเศษ โดยให้ลดอัตราความเร็วเรือลงเหลือน้อยที่สุด จนถึงระดับที่ปลอดภัย 

   5.5 ส าหรับพื้นที่ส าหรับภัตตาคารและบริการอาหาร ให้วางทุ่นสีเหลือง ให้แสดงป้าย สัญลักษณ์ และ
แนวเขตจอดเรือที่ชัดเจน  

    5.6 ส าหรับพื้นที่ส าหรับเรือบรรทุกคนโดยสาร ให้วางทุ่นสีชมพูเห็นเด่นชัด พร้อมให้แสดงป้าย 
สัญลักษณ์ และแนวเขตจอดเรือท่ีชัดเจน โดยก่อนน าเรือเข้าจอดหาฝั่ง เมื่อเข้าในพ้ืนที่วางทุ่น ให้ลดความเร็ว
ของเรือในระดับที่ปลอดภัยก่อนน าเรือเข้าจอดฝั่ง และห้ามมิให้เรือประเภทอ่ืนเข้ามาจอดโดยเด็ดขาด 

            5.7  ส าหรับพื้นที่ส าหรับจอดเรือประเภทอ่ืน ให้วางทุ่นสีส้ม ให้แสดงป้าย สัญลักษณ์ และแนวเขต
จอดเรือที่ชัดเจน และห้ามมิให้เรือบรรทุกคนโดยสารเข้ามาจอดโดยเด็ดขาด  

5.8 ส่าหรับเรือโดยสาร เรือเจ็ทสกี และเรืออ่ืนๆ ที่มีผู้มาใช้บริการ ต้องจัดให้มีเสื้อชูชีพเพียงพอกับ
จ่านวนของผู้มาใช้บริการ และให้ผู้มาใช้บริการสวมใส่เสื้อชูชีพตลอดระยะเวลาที่เดินเรือ  

5.9 ห้ามมิให้เรือล่าใดบรรทุกผู้โดยสารเกินอัตราตามที่กฎหมายก่าหนดโดยเด็ดขาด 
5.10 ให้ สามารถ เดิน เ รื อ ได้ ใน เขตควบคุมการ เดิน เ รื อ  ได้ เ ฉพาะช่ ว ง เ วลาระหว่ า ง  

06.00 – 18.00 นาฬิกา เท่านั้น 
ข้อ 6 ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามค่าสั่งของเจ้าท่าหรือเจ้าพนักงาน ในการปฏิบัติการตามอ่านาจหน้าที่ตาม

กฎกระทรวงนี้  ให้ด่า เนินการตามมาตรา 297 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้่ าไทย  
พระพุทธศักราช 2456  ต้องระวางโทษจ่าคุกไม่เกินสามเดือนหรือปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาทหรือ
ทั้งจ่าทั้งปรับ  

ข้อ 7 ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามประกาศกรมเจ้าท่า ซึ่งออกตามความในมาตรา 45/1 แห่งพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้่าไทย พ.ศ. 2456 ให้เป็นเขตห้ามจอดเรือหรือแพ  ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อย
บาทถึงหนึ่งหมื่นบาท และปรับเป็นรายวันวันละห้าร้อยบาท จนกว่าจะปฏิบัติให้ถูกต้อง และให้เจ้าท่ามี
อ่านาจสั่งยึดใบระกาศนียบัตรควบคุมเรือมีก่าหนดไม่เกินหกเดือน  

 
ผู้ใดปฏิบัติหน้าที่ในระหว่างที่ถูกยึดใบประกาศนียบัตรควบคุมเรือ ต้องระวางโทษปรับหนึ่งหมื่นบาท 

ให้ไว้  ณ  วันที่                   พ.ศ. ....                           

 

  

 

      รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมกำรกระทรวงคมนำคม      /     
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(ร่ำง) 

ระเบียบเมืองพัทยำ 

ว่ำด้วยกำรป้องกันและช่วยเหลือทำงทะเลที่เกิดจำกเรือโดยสำร หรือเรือเพื่อกำรท่องเที่ยว พ.ศ. .... 

   

 โดยที่เป็นการสมควรในการออกระเบียบเมืองพัทยา ว่าด้วยการการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่
เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือท่องเที่ยว ให้เหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ  

 อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 48 (1) และ(4) แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการเมือง
พัทยา พ.ศ. 2542 นายกเทศมนตรีเมืองพัทยาโดยความเห็นชอบของสภาเมืองพัทยาจึงวางระเบียบไว้ 
ดังต่อไปนี้  

 ข้อ 1 ระเบียบนี้ เรียกว่า "ระเบียบเมืองพัทยา ว่าด้วยการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือ
โดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว พ.ศ. ..."  

 ข้อ 2 ระเบียบนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป  

 ข้อ 3 บรรดาระเบียบ ข้อบังคับ มติเมืองพัทยา สภาเมืองพัทยา และค าสั่งอ่ืนใดในส่วนที่ก าหนดไว้
แล้ว หรือซึ่งขัดหรือแย้งกับระเบียบนี ้ให้ใช้ระเบียบนี้แทน  

 ข้อ 4 ในระเบียบนี้  

   "แผนป้องกัน" หมายความว่า แผนป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือ
เรือเพ่ือการท่องเที่ยวทีค่ณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยาจัดท าตามระเบียบนี้  

   "ความเสียหายที่เกิดจากเรือ" หมายความว่า บรรดาความเสียหายใด ๆ ที่สามารถค านวณเป็น
เงินได้ และให้หมายความรวมถึง ค่าเสียหาย ค่าชดเชย ค่าเยียวยา อันเกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือที่บรรทุก
คนโดยสารเพ่ือการท่องเที่ยว 

   "เรือโดยสาร " หมายความว่า เรือที่บรรทุกคนโดยสารเกินสิบสองคน 

   “เรือเพ่ือการท่องเที่ยว” หมายความว่า เรือที่บรรทุกคนโดยสารในการเดินทางท่องเที่ยว 
รวมถึงการรับ-ส่ง ผู้โดยสารท่องเที่ยวจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 

   "การปฏิบัติการ" หมายความว่า การด าเนินการอย่างใด ๆเพ่ือป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่
เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว และเพ่ือลดผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเล หรือความเสียหาย
ที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือท่องเที่ยว 

   "ศูนย์ประสานงาน" หมายความว่า ศูนย์ประสานงานการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิด
จากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวที่ได้จัดตั้งขึ้นตามระเบียบนี้ เพ่ือประสานงานให้การปฏิบัติการการ
ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และท าหน้าที่ติดต่อหน่วยงานภายนอกเพ่ือให้หรือ
ขอความช่วยเหลือในการการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 

   "หน่วยปฏิบัติการ" หมายความว่า หน่วยงานของรัฐหรือเอกชนที่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติ
หน้าที่ตามท่ีก าหนดไว้ในแผนป้องกัน  
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   "หน่วยงานของรัฐ" หมายความว่า กระทรวง ทบวง กรม ราชการส่วนภูมิภาค ราชการส่วน
ท้องถิ่น องค์การของรัฐ และรัฐวิสาหกิจ  

   "เอกชน" หมายความว่า บุคคล คณะบุคคล หรือนิติบุคคลที่ได้รับมอบอ านาจหน้าที่ตามที่
ก าหนดไว้ในแผนป้องกัน  

 ข้อ 5 ให้มีคณะกรรมการคณะหนึ่งเรียกว่า "คณะกรรมการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลเมืองพัทยา" 
โดยย่อว่า "คปพ." ประกอบด้วยหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย นายกเมืองพัทยา เป็นประธานกรรมการ 
ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าภูมิภาคสาขาพัทยา เป็นรองประธานกรรมการ ผู้แทนต ารวจน้ า ผู้แทนต ารวจ
ท่องเที่ยว ผู้แทนต ารวจภูธรบางละมุง ผู้แทนอ าเภอบางละมุง ผู้แทนการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 
ส านักงานพัทยา ผู้แทนกองทัพเรือ ผู้แทนกองทัพบก เป็นกรรมการ และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกิน 4 
คน ซึ่งนายกเมืองพัทยาแต่งตั้งจากผู้เชี่ยวชาญ หรือมีประสบการณ์เป็นที่ยอมรับในด้านสาขาสิ่งแวดล้อม การ
เศรษฐกิจ กฎหมาย การสื่อสารมวลชนหรือประชาสัมพันธ์  

   ให้ปลัดเมืองพัทยาเป็นกรรมการและเลขานุการ เจ้าพนักงานตรวจท่าสาขาพัทยาเป็นกรรมการ
และผู้ช่วยเลขานุการ  

 ข้อ 6 กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งแต่งตั้งโดยนายกเมืองพัทยามีวาระอยู่ในต าแหน่งคราวละสองปี ใน
กรณีที่มีการแต่งตั้งกรรมการในระหว่างที่กรรมการซึ่งแต่งตั้งไว้แล้วยังมีวาระในต าแหน่งไม่ว่าจะเป็นการ
แต่งตั้งเพ่ิมขึ้นหรือแต่งตั้งซ่อมให้ผู้ได้รับต าแหน่งนั้นอยู่ในต าแหน่งเท่ากับวาระที่เหลืออยู่ของกรรมการซึ่งได้
แต่งตั้งไว้แล้ว กรรมการซึ่งพ้นจากต าแหน่งอาจได้รับแต่งตั้งอีกได้  

 ข้อ 7 นอกจากพ้นต าแหน่งตามวาระข้อ 6 กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิพ้นจากต าแหน่งเมื่อ  

(๖)  ตาย  
(๗)  ลาออก  
(๘)  ได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดที่ได้กระท า

โดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ  
(๙)  เป็นคนไร้ความสามารถหรือคนเสมือนไร้ความสามารถ  
(๑๐)  เป็นบุคคลล้มละลาย  

 ข้อ 8 องคป์ระชุมและระเบียบการประชุมของ คปพ. ให้เป็นไปตามท่ี คปพ. ก าหนด  

 ข้อ 9 ให้ คปพ. มีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  

๙. ก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล ซึ่งแผนดังกล่าวอย่างน้อยต้อง
ประกอบด้วยเรื่องดงัต่อไปนี้  

(๑)  การก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบและเขตพ้ืนที่ในความรับผิดชอบของหน่วยปฏิบัติการ  
(๒)  การตรวจสอบและติดตาม กรณีที่มีอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือ

การท่องเที่ยวเกิดข้ึน  
(๓)  การติดต่อสื่อสารและรับแจ้งเหตุ  
(๔)  การจัดหาก าลังคนและเครื่องมือสนับสนุน  
(๕)  การป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวใน

ทะเล อ่าวพัทยา ชายหาดพัทยา และเกาะล้าน ตามอ านาจหน้าที่เขตเมืองพัทยา 
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(๖)  การกู้เรือ ขนย้าย เคลื่อนย้ายสิ่งกีดขวางในทะเล หรือทรัพย์สินที่ค้างอยู่ในเรือ  
(๗)  การด าเนินการฟ้ืนฟูให้แหล่งน้ า ชายฝั่ง และขอบฝั่ง มีสภาพเหมือนเดิมหรือใกล้เคียง

กับสภาพเดิมให้มากท่ีสุด  
(๘)  การประชาสัมพันธ์และแถลงข่าว  

๑๐. การอ่ืนที่จ าเป็นต่อการด าเนินการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๑๑. ควบคุม ก ากับ ดูแล และรับผิดชอบในการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๑๒. ติดตามและประเมินผลการปฏิบัติงานตามแผนป้องกัน รวมทั้งเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ 

และแถลงข่าวด้านการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล  
๑๓. ก าหนดหลักเกณฑ์ในการประเมินค่าใช้จ่ายในการด าเนินการป้องกันและช่วยเหลือทาง

ทะเล ตลอดจนความเสียหายที่เกิดจากเรือโดยสารหรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
๑๔. ควบคุมการใช้จ่ายเงินที่หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐได้รับบริจาคตามข้อ 16  
๑๕. เร่งรัดและติดตามผลการด าเนินคดีเก่ียวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 
๑๖. แต่งตั้งคณะอนุกรรมการเพื่อปฏิบัติการที่เก่ียวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเล 

 ข้อ 10 ให้เมืองพัทยาหน้าที่เป็นศูนย์ประสานงานโดยมีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  
(๑๐)  รับผิดชอบในงานธุรการของ คปพ.  
(๑๑)  รับแจ้งเหตุการณ์ป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือเพ่ือ

การท่องเที่ยว 
(๑๒)  ประสานงานกับหน่วยปฏิบัติการ ในกรณีเกิดอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร 

หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
(๑๓)  จัดท ารายงานการประเมินผลกระทบจากอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร 

หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว 
(๑๔)  ศึกษา ค้นคว้า วิจัย รวบรวม และแลกเปลี่ยนความรู้ ข้อมูล และข่าวสารเกี่ยวกับ

อุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือ เพ่ือการท่องเที่ยว 
(๑๕)  ประสานงานกับหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องในการจัดฝึกอบรม เกี่ยวกับการป้องกัน

และช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือท่องเที่ยว จัดให้มีการฝึกซ้อมการปฏิบัติการ ซักซ้อม 
ความพร้อมเพรียงในการให้ความร่วมมือของฝ่ายต่างๆ และจัดท ารายงานผลการด าเนินการดังกล่าวเสนอต่อ 
คปพ.  

(๑๖)  เบิกจ่ายเงินทดรองราชการเพ่ือทดรองจ่ายส าหรับเป็นค่าใช้จ่ายตามระเบียบนี้โดยให้
เป็นไปตามระเบียบของกระทรวงการคลัง  

(๑๗)  ปฏิบัติงานอื่นตามที่ คปพ. มอบหมาย  
(๑๘)  ด าเนินการอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ในระเบียบนี้ หรือที่คณะกรรมการหรือนายกเมือง

พัทยามอบหมาย  

 ข้อ 11 ให้หน่วยปฏิบัติการประกอบด้วยหน่วยงานของรัฐและเอกชน ดังต่อไปนี้  

(๑๒)  เมืองพัทยา 
(๑๓)  กองทัพเรือที่ควบคุมในพื้นที่จังหวัดชลบุรี  
(๑๔)  ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัดชลบุรี  
(๑๕)  ประมงจังหวัดชลบุรี  
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(๑๖)  ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา  
(๑๗)  ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม จังหวัดชลบุรี 
(๑๘)  ต ารวจประจ าสถานีต ารวจอ าเภอเมืองพัทยา ต ารวจน้ า ต ารวจท่องเที่ยว จังหวัด

ชลบุรี 
(๑๙)  อ าเภอบางละมุง  
(๒๐)  บริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด (มหาชน)  
(๒๑) สมาคมผู้ประกอบการขนส่งทางน้ า 
(๒๒) เอกชนอื่นที่เก่ียวข้อง และได้รับมอบหมายจากคณะกรรมการ 

 ข้อ 12 ในการปฏิบัติการเกี่ยวกับการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือ
เพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการด าเนินตามแผนป้องกันโดยเร็ว ในกรณีที่มีข้อขัดข้อง ให้แจ้งข้อขัดข้อง
นั้นให้ คปพ. ทราบโดยไม่ชักช้า เพื่อพิจารณาด าเนินการต่อไป  

 ข้อ 13 กรณีที่มีที่เกิดจากอุบัติภัยทางทะเลเกิดขึ้น ให้หน่วยปฏิบัติการรายงานความคืบหน้าของการ
ปฏิบัติการตามแผนป้องกันให้เลขานุการ คปพ. ทราบทุกระยะ เมื่อเลขานุการ คปพ. ได้รับรายงานดังกล่าว
แล้วให้รีบเสนอต่อ คปพ.  

   เมื่อการปฏิบัติการอุบัติภัยทางทะเลตามวรรคหนึ่งสิ้นสุดลง ให้เลขานุการ คปพ. จัดท ารายงาน
วิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติภัยทางทะเลและการปฏิบัติการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลดังกล่าวเสนอ
ต่อ คปพ.  

 ข้อ 14 ให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องให้ความสนับสนุนด้านผู้เชี่ยวชาญ ผู้ช านาญการ ก าลังคน 
สถานที่ เครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการปฏิบัติตามแผนป้องกันตามที่ศูนย์
ประสานงานร้องขอ  

 ข้อ 15 ศูนย์ประสานงานอาจขอความร่วมมือและความสนับสนุนจากเอกชนด้านผู้เชี่ยวชาญ 
ผู้ช านาญการ ก าลังคน สถานที่ เครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการปฏิบัติการ  

 ข้อ 16 บรรดาเงินที่มีผู้มอบให้เพ่ือใช้ในการป้องกันและช่วยเหลือทางทะเลที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือ
เรือเพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐน าไปใช้เพ่ือกิจกรรมตามระเบียบนี้ได้ โดยไม่
ต้องน าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน  

   เงินที่ได้รับชดใช้ความเสียหายอันเนื่องมาจากการก่อให้เกิดอุบัติภัยทางทะเลที่เกิดจากเรือ
โดยสาร หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยวให้หน่วยงานของรัฐน าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดิน  

 ข้อ 17 ในการจัดหาเครื่องมือ วัสดุ สารเคมี ยานพาหนะ และสิ่งอ่ืนที่จ าเป็นต่อการป้องกันและขจัด
มลพิษทางน้ าที่เกิดจากเรือโดยสาร หรือเรือเพ่ือการท่องเที่ยว ให้หน่วยปฏิบัติการที่เป็นหน่วยงานของรัฐขอ
ตั้งงบประมาณเพ่ือการดังกล่าวตามกฎหมายว่าด้วยการงบประมาณ  

 ข้อ 18 ให้นายกเมืองพัทยารักษาการตามระเบียบนี้  

    ประกาศ ณ วันที่ .... 

          นายกเมืองพัทยา 
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