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บทคัดย่อ

	 การขนส่งสินค้าทางทะเลนับว่ามีความส�ำคัญต่อการค้าระหว่างประเทศของไทยเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะการ

ส่งออกสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบ (Bagged Rice) ท่ีส่งออกไปยังประเทศต่าง ๆ ในแถบทวีปแอฟริกาและทวีปอื่น ๆ 

ทางเรือเดินทะเล ที่ต้องใช้เวลาในการเดินทางในทะเลนานนับเดือนจึงจะไปถึงเมืองท่าปลายทาง ดังนั้น นายเรือจะต้อง

ใช้ความรู้และประสบการณ์ในการป้องกันความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึนกับสินค้า พร้อมท้ังรู้วิธีการดูแลรักษาสินค้าตั้งแต่

เริ่มท�ำการบรรทุกลงเรือ ระหว่างการเดินทางในทะเล จนกระท่ังขนถ่ายสินค้าข้ึนท่ีเมืองท่าปลายทางให้อยู่ในสภาพที่ดี

อยู่ตลอดเวลาเพ่ือส่งมอบให้กับผู้รับสินค้า แต่อย่างไรก็ตามการขนส่งทางเรือก็มีความเสี่ยงท่ีต้องเผชิญกับสภาพอากาศ

แปรปรวนรวมถึงความชื้นของอากาศและอุณหภูมิของน�้ำทะเลในระหว่างการเดินทางจนท�ำให้สินค้าบางส่วนเกิดความ

เสียหายได้ ดังนั้น นายเรือสินค้าจะต้องใช้ความพยายามอย่างยิ่งในการบริหารจัดการและควบคุมความเสียหายท่ีเกิดขึ้น 

กับสินค้าอย่างถูกต้อง ในฐานะที่ผู้เขียนชื่อแรกเคยปฏิบัติหน้าที่ในฐานะนายเรือของเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

มาก่อน จึงขอเสนอแนะแนวทางการปฏิบัติของผู้ขนส่งในการป้องกันและแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นกับสินค้าดังกล่าว ได้แก ่

การเตรียมความพร้อมของระวาง เครื่องพัดลมระบายอากาศและวัสดุที่ใช้รองสินค้าอย่างเพียงพอรวมถึงการจัดเรียงสินค้า

ที่ให้อากาศหมุนเวียนได้อย่างทั่วถึงและท�ำการระบายอากาศอย่างถูกต้อง นอกจากนี้ทางเรือยังต้องซ่อมบ�ำรุงรักษาให้

เครื่องมือและอุปกรณ์ที่ใช้ขนถ่ายสินค้าสามารถท�ำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพรวมถึงการท�ำหนังสือคัดค้านหรือรายงาน

ปกป้องเจ้าของเรือเพื่อป้องกันการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้รับสินค้าด้วย
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การบริหารจัดการ การป้องกัน และการควบคุมความเสี่ยงต่อความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น 

กับสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบในการขนส่งทางทะเล
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Abstract

	 Maritime transportation plays an important role in Thailand’s international trade, particularly 

for the export of bagged rice, destined for various continents, including Africa, for which the transit 

time probably takes months. Consequently, the ship’s master must leverage their knowledge and 

expertise to mitigate the potential risks of cargo damage, along with ensuring that the goods remain 

in pristine condition through the entirety of the sea voyage until they are discharged and delivered 

at the destination port. Nevertheless, maritime transport is at risk of facing inclement weather, air 

humidity and sea water temperature which significantly impact the integrity of the cargo. In light 

of these potential threats, diligent management and control are to be dedicated to prevent cargo  

damage through high efforts. Upon the first author’s extensive experience as a former ship’s master, 

this article aims to provide carriers with comprehensive guidelines aimed at both preventing and  

resolving issues that may arise in the transportation, namely, the preparation of the holds,  

ventilation fans and supporting materials, as well as the correct arrangement of goods that allow air to  

circulate evenly and ventilate properly. In addition, the vessel must do maintenance on the tools and  

equipment used for loading and unloading cargo to work efficiently, including making a letter of 

protest or make a report to protect the vessel owner in order to prevent claims from the consignee.
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บทน�ำ
	 การขนส่งสินค้าข้าวทางเรือเดินทะเลนับว่ามี

ความส�ำคัญต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่าง

ยิ่งเพราะข้าวเป็นสินค้าส่งออกที่ท�ำรายได้ให้กับประเทศ

มาเป็นเวลาช้านาน ประกอบกับสภาวการณ์ที่ประชากร

โลกในยุคปัจจุบันเกิดความวิตกกังวลเก่ียวกับผลกระทบ

ของปรากฏการณ์เอลนีโญ (El Niño) ที่กระทบต่อการ

ผลิตสินค้าข้าวของบางประเทศ รวมไปถึงการบังคับใช้

มาตรการของรัฐบาลบางประเทศ เช่น ประเทศอินเดีย  

ที่ได้มีประกาศห้ามส่งออกข้าวขาวในสายพันธุ ์หลักเพื่อ 

เป็นหลักประกันด้านความเพียงพอต่อการบริโภคภายใน

ประเทศ (รัตนา พงศ์ทวิช และ กัลยาณี ชีวะพานิช, 2566)  

ในขณะที่ประเด็นด้านความมั่นคงทางอาหารและการ 

ยกระดับโภชนาการและการส่งเสริมเกษตรกรรมที่ยั่งยืน

ก็ยังคงเป็นหนึ่งในสิบเจ็ดเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน  

(Sustainable Development Goals: SDGs; Goal  

2 – End hunger, achieve food security and improved 

nutrition and promote sustainable agriculture) 

ทีท่างสหประชาชาตมิุง่หมายทีจ่ะให้เกดิสมัฤทธผิลภายในปี  

ค.ศ. 2030 (ศรเนตร อารีโสภณพิเชฐ, 2566, น.15) ปัจจัย

เหล่านี้ล้วนเป็นส่วนส�ำคัญต่อการปรับเพิ่มสูงขึ้นของราคา

ข้าวในตลาดโลก และเมือ่ข้าวสารเป็นสนิค้าท่ีนิยมซือ้ขายกนั

โดยใช้รปูแบบการขนส่งทางทะเลเป็นหลกั เนือ่งจากเรอืเดนิ

ทะเลเป็นยานพาหนะที่สามารถบรรทุกสินค้าได้ในปริมาณ 

ท่ีสูงนับหมื่นตันต่อเท่ียวการเดินทาง ดังนั้น กระบวนการ

และขั้นตอนการปฏิบัติ งานในช ่วงเวลาการบรรทุก  

การขนถ่าย การจัดเก็บบนเรือและการดูแลรักษาสินค้า 

ในระหว่างการเดินทางให้เกิดความปลอดภัยนับว่ามีความ

ยุ่งยากซับซ้อน โดยมีข้อพิจารณาท่ีนายเรือพึงปฏิบัติใน 

การรับขนสินค้าข้าวทางเรือเดินทะเลที่ถูกต้องเพื่อให้การ

ขนส่งข้าวสารบรรจุกระสอบไปถึงผู้รับสินค้า ณ เมืองท่า

ปลายทางมคีณุภาพทีด่เีหมอืนกับขณะรบัขนลงเรอืทีเ่มอืงท่า

ต้นทาง ดงันัน้ ผูเ้ขียนจงึขอใช้กรณศีกึษาของเรอืขนส่งสนิค้า

ที่เดินทางระหว่างประเทศซ่ึงได้เคยขนส่งสินค้าข้าวสาร

บรรจุกระสอบเป็นจ�ำนวนสองหมื่นตันจากท่าเรือกรุงเทพ 
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และไปบรรทุกเพิ่มเติม (Top up) ที่เกาะสีชังไปส่งยังเมือง

ท่าลากรอส ประเทศไนจีเรีย ที่อยู่ในทวีปแอฟริกาตะวันตก 

โดยที่เรือต้องเดินทางผ่านเส้นทางเดินเรือที่มีสภาพอากาศ

เลวร้าย มีฝนตกหนักและทะเลมีคลื่นลมแรงจัด ซึ่งเส่ียง

ต่อการเกิดความเสียหายของสินค้าที่อยู่บนเรือเป็นอย่าง

มาก ผู้เขียนจึงมีวัตถุประสงค์ที่จะถ่ายทอดประสบการณ์

เพ่ือเป็นประโยชน์ทางวิชาการต่อผู้ที่ศึกษาและปฏิบัติงาน

ด้านพาณิชยนาวีในการขนส่งสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบ

ตั้งแต่การเตรียมระวางเรือ การท�ำความสะอาดระวาง  

การเตรียมวัสดุรองสินค้าและอุปกรณ์ที่ใช้ในการยกขน

ข้าวสารบรรจกุระสอบลงเรือ การบรรทกุ การขนถ่าย การจัด

เก็บสินค้าบนเรือและการดูแลสินค้าในระหว่างการเดินทาง 

จนกระทั่งขนสินค้าขึ้นจากเรือที่เมืองท่าปลายทางให้เกิด

ความปลอดภยักับเรือ สนิค้าและคนประจ�ำเรือรวมถึงคนงาน

กรรมกร (Stevedores) ซึ่งการปฏิบัติงานดังกล่าวมีความ

เสี่ยงต่อความเสียหายที่จะเกิดขึ้นกับสินค้าได้ตลอดเวลา  

ซึง่ในหลายกรณคีวามเสยีหายทีเ่กิดขึน้ต่อสนิค้าข้าวสารนัน้

ก็น�ำมาสู่ความรับผิดในทางกฎหมายของผู้ขนส่ง เพราะโดย

พื้นฐานแล้ว กฎหมายว่าด้วยการรับขนของทางทะเล ไม่ว่า

จะเป็นกฎหมายไทย กฎหมายต่างประเทศ หรือกฎหมาย

ระหว่างประเทศ ก็มักจะมีบทบัญญัติในลักษณะเดียวกันท่ี

ก�ำหนดให้ผู้ขนส่งพึงต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายท่ีเกิดแก่

สินค้า เช่น พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 

2534 ทีม่บีทบญัญัติให้ผูข้นส่งต้องจัดระวางบรรทกุและส่วน

อื่น ๆ  ที่ใช้บรรทุกของให้เหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ

แห่งของทีจ่ะรับขนส่งและรกัษา ซึง่หากไม่สามารถพสิจูน์ได้

ว่าตนได้ปฏิบัติหน้าท่ีดังกล่าวตามวิสัยและพฤติการณ์ของ

ผู้ประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล ผู้ขนส่งนั้นก็อาจต้อง

ชดใช้ค่าเสียหายเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นโดยไม่สามารถ

ยกเว้นความรับผิดได้ (มาตรา 51 ประกอบมาตรา 8)  

ซ่ึงก็เป็นหลักการเดียวกันกับข้อก�ำหนดใน Article III แห่ง

อนุสัญญาว่าด้วยการท�ำให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแห่งกฎ

เกณฑ์บางประการเก่ียวกับใบตราส่ง ค.ศ. 1924 ท่ีได้รับ

การแก้ไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ค.ศ. 1968 (The Hague 

Rules as amended by the Brussels Protocol 1968: 

Hague-Visby Rules, 1968) หรือกฎหมายการรับขนของ

ทางทะเลของสหรัฐอเมริกา (Title 46 of the United 

States Code, Chapter 28 – Carriage of Goods 

by Sea: 46 U.S.C. § 1304 (1)) ที่ภาระการพิสูจน์นั้น

ย่อมตกแก่ผู้ขนส่ง (“…the burden of proving the  

exercise of due diligence shall be on the carrier…”) 

ท้ังนี้ ตามหลักท่ีว่าผู้ขนส่งย่อมถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าผิด 

(presumption of liability) (Kenyon, T., 2001) ซึ่งโดย

หลักการนี้ ศาลมักจะยกประโยชน์แห่งความสงสัยให้แก่ผู้

ฟ้องคดี เช่น กรณีท่ีพบว่ามีน�้ำทะเลปรากฏอยู่ในระวางเรือ

ก็มักจะกลายเป็นหลักฐานเบื้องต้นส�ำหรับการเรียกร้องค่า

เสียหายเพื่อความเสียหายต่อสินค้าอันเน่ืองมาจากความไม่

สามารถออกปฏิบัติการในทะเลได้อย่างปลอดภัย (prima 

facie evidence of unseaworthiness in cargo claims) 

(Green, J. and Vasiliou, R., 2018)

	 อย่างไรก็ตาม เนื่องจากการขนส่งสินค้าข้าวสาร

บรรจุกระสอบทางเรือที่มีการบรรทุกสินค้าเป็นจ�ำนวน

มากและใช้เวลาในการเดินทางในทะเลเป็นเวลานานหลาย

สัปดาห์จึงจะถึงเมืองท่าปลายทาง ท�ำให้สินค้าบางส่วนอาจ

เกิดความเสียหายข้ึนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ดังนั้น การแก้ไข

ปัญหาของผู้ควบคุมเรือเพื่อป้องกันมิให้เรือของตนนั้นต้อง

ถกูกกัเรอืตามมาตรการแห่งพระราชบญัญตักิารกกัเรอื พ.ศ. 

2534 หรือกฎหมายว่าด้วยการกักเรือของประเทศอื่น ๆ  

ซึ่งเป็นมาตรการทางกฎหมายที่เจ้าหนี้ผู้เป็นเจ้าของสินค้า

ที่ได้รับความเสียหายอาจเลือกใช้เพื่อประโยชน์ในการเรียก

ร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้ขนส่ง จึงมีข้อพิจารณาที่นาย

เรือนั้นควรค�ำนึงและพึงปฏิบัติในการรับขนสินค้าข้าวทาง

เรือเดินทะเลอย่างถูกต้อง ซึ่งจะมีผลต่อการรักษาสภาพ

ของสินค้าให้คงคุณภาพที่ดีดังที่ระบุไว้ในสัญญาซ้ือขาย

ระหว่างประเทศด้วย

ลกัษณะการขนส่งข้าวสารบรรจกุระสอบทางเรอืเดินทะเล

	 การขนส่ง การบรรทุกการขนถ่ายและการจัด

เก็บสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบ (Bagged Rice) ทางเรือ

นั้น ผู้ส่งสินค้า (Shipper) จะล�ำเลียงสินค้ามาทางเรือโป๊ะ 

(Barge) ซ่ึงมีเรือลากจูง (Towing Boat) มาส่งให้กับเรือ

ใหญ่ท่ีข้างเรือ ณ ท่าเรือกรุงเทพ (Bangkok Port) โดยใช้

วิธีการขนถ่ายข้างเรือ (Overside) ท่ีหลักกลางแม่น�้ำหน้า

ท่าโดยจะบรรทกุให้ได้จ�ำนวนทีเ่รอืกนิน�ำ้ลกึ (Draught) 7.8 

เมตร เพื่อให้เจ้าพนักงานน�ำร่องสามารถน�ำเรือผ่านร่องน�้ำ

เจ้าพระยาไปแวะจอดทอดสมอท่ีเกาะสชัีง (Koh Sri Chang) 

ได้อย่างปลอดภัยเพื่อรับสินค้าเพิ่ม (Top up) จากเรือโป๊ะ

ท่ีถูกลากมาส่งเทียบข้างเรือใหญ่อีกจ�ำนวนหนึ่งเพื่อให้เรือ
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สินค้าสามารถบรรทุกให้ได้สูงสุดเต็มที่ (Maximum Load) 

ตามข้อก�ำหนดของเส้นแนวน�้ำบรรทุก (Load Line) โดยที่

นายเรือ (Ship’s Master) หรือกัปตันเรือ คือผู้ที่จะต้อง

ปกป้องรกัษาผลประโยชน์ของเจ้าของเรอื (Ship’s Owner) 

ด้วยการลดความสูญเสียหรือความเสียหายของสินค้าต้ังแต่

สินค้าผ่านกราบเรือบรรทุกลงในเรือ ด้วยการดูแลเอาใจใส่

และหม่ันตรวจสอบสินค้าอยู่เป็นประจ�ำเนื่องจากข้าวเป็น

สินค้าที่มีคุณสมบัติพิเศษอ่อนไหวต่อการเก็บรักษาให้อยู่

ในสภาพที่ดีอยู่ตลอดเวลา ประกอบกับสินค้ามีการคาย

ความร้อนออกจากตัวสินค้านั้นเองท�ำให้มีความช้ืนเกิด

ขึ้นภายในระวางและด้วยจ�ำนวนสินค้านับหมื่นตันที่มีอยู่

ในแต่ละระวาง ก็ยิ่งท�ำให้ความชื้นที่เกิดขึ้นจากการคาย

ความร้อนของข้าวสารในทุก ๆ ระวางมีจ�ำนวนมากท�ำให้

มีการกล่ันตัวเป็นหยดน�้ำเกิดขึ้นบนเพดานของฝาระวาง

และหยดลงมาที่กระสอบข้าวสารท�ำให้เกิดการเปียกช้ืน

และเป็นเชื้อราในกระสอบกระจายไปทั่วจากชั้นบนลงสู่ช้ัน

ล่างของระวาง ท�ำให้สินค้าเกิดความเสียหายและถ้ายังคง

เกิดขึ้นต่อไปเรื่อย ๆ อีกเป็นจ�ำนวนมาก เมื่อเรือเดินทาง

ถึงเมืองท่าปลายทางผู้รับสินค้าอาจปฏิเสธการรับสินค้า

หรือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิด

ขึ้นกับสินค้าต่อเจ้าของเรือเป็นเงินจ�ำนวนมหาศาลโดยใช้

อ�ำนาจศาลในการออกหมายกักเรือไม่ให้เรือออกจากท่า

เพื่อต่อรองการชดใช้ค่าเสียหายกับเจ้าของเรืออีกด้วย  

ดังน้ัน ส่ิงที่นายเรือ (Master) ควรท�ำเพื่อป้องกันความเสีย

หายที่เกิดขึ้นกับสินค้าดังกล่าวคือการดูแลและระมัดระวัง

ไม่ให้สินค้าเกิดความเสียหายขึ้นในระวางด้วยการท�ำการ

ระบายความชื้นออกจากระวางให้มากที่สุดทุกวัน ด้วยการ

ใช้พัดลมระบายอากาศ (Ventilation Fan) ดูดอากาศแห้ง 

(Dry and Clean Air) จากภายนอกเข้ามาในระวางทางหัว

ระวางด้านบนและใช้พัดลมเป่าความชื้นภายในระวางออก

ไปทางท้ายระวาง โดยวิธีการและขั้นตอนในการป้องกัน

และลดความเสียหายที่เกิดกับสินค้าจะเริ่มขึ้นต้ังแต่การ 

เตรยีมระวางสนิค้าก่อนการบรรทกุด้วยการทดสอบการผนกึ

น�้ำของฝาระวาง (Host Test) และการฉีดน�้ำล้าง ท�ำความ

สะอาดระวางทุกซอกมุมไม่ให้มีสินค้าค้างเก่าหลงเหลืออยู่

เลย แล้วเปิดฝาระวางตากแดดให้แห้งโดยปราศจากความชืน้

และกล่ินในทุก ๆ  ระวาง โดยเฉพาะถังระบายน�้ำในระวาง 

(Bilge well) ต้องสะอาด โดยผ่านการตรวจสอบจากต้นเรือ 

(Chief Officer) และนายเรือให้เรียบร้อยก่อน แล้วจึงแจ้ง

ให้เจ้าของสินค้า (Shipper) ส่งผู้ตรวจส�ำรวจ (Surveyor) 

มาตรวจความพร้อมของระวางเรือก่อนการบรรทุกและ

ออกใบรับรองการผ่านระวางให้กับเจ้าของเรือก่อนจึงจะ

เริ่มท�ำการบรรทุกสินค้าได้ จากนั้นทางเรือต้องเตรียมวัสดุ

ในการปูพื้นระวาง (Dunnage) โดยเลือกใช้วัสดุจ�ำพวก

ไม้อัด ไม้ไผ่ เสื่อต้นกก กระดาษม้วน ตามความเหมาะสม

เพื่อป้องกันไม่ให้สินค้าสัมผัสกับแผ่นเหล็กบนพื้นระวางเรือ 

(Tank Top) เพราะจะท�ำให้สินค้าเปียกช้ืนได้ ในปัจจุบัน

ไม้อัดมีราคาแพงและต้องใช้เป็นจ�ำนวนมากในการปูที่พ้ืน

ระวางและผนังภายในตัวเรือของแต่ละระวาง ท�ำให้ผู้ขนส่ง

ใช้ไม้ไผ่ล�ำเล็ก ๆ  มาผูกเป็นตาข่ายวางท่ีพื้นระวางและผนัง

ข้างเรือแล้วติดตั้งเสื่อต้นกกไว้ที่พื้นและผนังข้างเรือและปู

พลาสติก ปิดทับด้วยกระดาษม้วนบนพื้นเสื่อแทนการปูพื้น

ด้วยไม้อัดท้ังหมดเพื่อประหยัดค่าใช้จ่าย การยกขนสินค้า

ข้าวสารบรรจุกระสอบจะใช้เครนเรือ (Ship’s Crane) ร่วม

กับเชือกสลิง (Sling rope) ผูกรัดกระสอบข้าว โดยวิธีการ

วางเรียงกระสอบข้าวสารลงบนเชือกสลิงซ้อนทับกัน 4 ชั้น 

สลิงละ 25 กระสอบ แล้วใช้ขอเก่ียว (Cargo hook) ของ

เครนเรือเก่ียวเชือกสลิงรัดกระสอบข้าวจนแน่นแล้วยกขึ้น

จากเรือล�ำเลียงลงไปในระวางของเรือใหญ่ครั้งละ 4 สลิง 

โดยมีคนงานคอยปลดเชือกสลิงออกจากเครน แล้วยก

กระสอบข้าวจัดเรียงเป็นแถวภายในระวางโดยมีการเว้น

ช่องห่าง (Ventilation channel) ระหว่างกองข้าวสาร

ประมาณ 20 เซนติเมตร ท้ังตามความกว้างและแนวยาว

ของระวางเรอืเพือ่เป็นทางให้พดัลมระบายอากาศหมนุเวยีน

ผ่านไปตามช่องว่างระหว่างแนวการจัดเรียงกระสอบข้าว

ได้อย่างท่ัวถึง ตลอดแนวจากพื้นระวางถึงส่วนบนสุดของ

สินค้าของทุก ๆ ระวางท่ีท�ำการบรรทุก โดยระหว่างการ

บรรทุกสินค้าลงในระวางเรือแต่ละวัน นายยามจะต้อง

เปิดพัดลมระบายอากาศไล่ความชื้นออกจากระวางทุกครั้ง  

จนกระท่ังเรือบรรทุกสินค้าเสร็จ

	 การเข้ายามของนายยาม (Duty Officer) และ

ลูกยามสินค้าในขณะเรือท�ำการบรรทุกสินค้าท่ีส�ำคัญคือ

ในช่วงเวลากลางคืน นายยามจะต้องเปิดเรดาร์ (Radar) 

ตรวจสอบหากลุ่มเมฆฝนที่จะเข้ามาใกล้กับเรือเพื่อคอย

ระวังฝนตกและมีการเตรียมความพร้อมท่ีจะต้องรีบปิด

ฝาระวางให้ทัน โดยท่ีไม่ให้น�้ำฝนตกลงไปในระวางสินค้า  

ซ่ึงส่วนใหญ่ความผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนมักเกิดจากการท่ีฝนตก

แล้วปิดฝาระวางไม่ทัน ท�ำให้สินค้าข้าวสารเปียกฝนเสีย
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หายต้องท�ำการร้ือสินค้าที่เปียกน�้ำในระวางขึ้นมาตากให้

แห้งซ่ึงเสียค่าใช้จ่ายและเวลาในการขนขึ้นลงอย่างมีนัย

ส�ำคัญ นอกจากนี้ นายยามสินค้าของเรือที่เข้ายามในแต่ละ

ผลัดกบัลูกยามจะต้องคอยสุม่ตรวจนบัจ�ำนวนกระสอบข้าว

ของแต่ละเชือกสลิงว่ามีจ�ำนวนครบ 25 กระสอบหรือไม่  

เพ่ือป้องกันการขาดจ�ำนวนของสินค้าที่ค�ำนวณโดยคนงาน

นับจ�ำนวนสินค้า (Tally) ที่จะคอยนับจ�ำนวนสลิงแล้วน�ำมา

ค�ำนวณเป็นจ�ำนวนกระสอบที่บรรทุกลงเรือได้ในแต่ละวัน 

และในระหว่างการบรรทุกข้าวสารขณะที่เรือจอดทอดสมอ

บริเวณเกาะสีชังโดยมีเรือล�ำเลียงขนข้าวสารและใช้เรือลาก

จูงลากมาจากอยุธยาเข้ามาเทียบข้างเรือใหญ่ท่ีทอดสมอ

อยู ่บริเวณเกาะสีชังแล้วท�ำการขนสินค้าข้ึนท่ีข้างเรือ  

(Over side) โดยในแต่ละวนัเจ้าของเรอืจะส่งผูต้รวจส�ำรวจ 

(P&I Surveyor) มาท�ำการสุ่มตรวจคุณภาพของข้าวสาร

ที่บรรจุอยู่ในกระสอบ (Random) ด้วยการน�ำท่อสแตน

เลสปลายแหลมสุ่มแทงเข้าไปในกระสอบเมื่อดึงออกมา

ก็จะมีข้าวติดมาในท่อเพื่อเก็บตัวอย่างข้าวไปวิเคราะห์

คุณภาพว่าเป็นข้าวหอมมะลิตามที่ได้ระบุไว้ในสัญญา

ซื้อขายหรือไม่ หรือมีการปลอมปนข้าวหักหรือมีสิ่งปน

เปื้อน (Contaminant) ในกระสอบด้วยหรือไม่และตรวจ

สอบความชื้นของข้าวให้อยู ่ตามเกณฑ์ที่ก�ำหนดอีกด้วย  

รวมถึงการนับจ�ำนวนข้าวสารบรรจุกระสอบ (Tally) ที่

บรรทุกลงเรือทั้งหมด โดยผู้ตรวจส�ำรวจฝ่ายเจ้าของเรือ

จะท�ำรายงานการตรวจสอบคุณภาพของข้าว จ�ำนวนที่

บรรทุกและความชื้นรวมถึงลักษณะและสีของเมล็ดข้าว

ภายในกระสอบส่งให้กับบริษัทเรือและเจ้าของสินค้าทราบ 

เมื่อเรือท�ำการบรรทุกสินค้าเต็มล�ำเรือ ต้นเรือและผู้ตรวจ

ส�ำรวจฝ่ายเจ้าของสินค้า (Shipper) จะร่วมกันอ่านค่า

การกินน�้ำลึกของเรือ (Draught) อย่างละเอียดเพื่อน�ำมา

ค�ำนวณหาน�ำ้หนกัของสนิค้าทีบ่รรทกุจริงบนเรอื (Draught 

Survey) เพือ่เป็นหลกัฐานแจ้งให้ผูส่้งสนิค้าทราบและด�ำเนิน

การอบรมยา (Fumigation) เพื่อก�ำจัดแมลงหรือมอดใน

ระวางที่บรรทุกข้าวสารและออกใบรับรองการอบรมยา 

(Fumigation Certificate) ส่งให้กับผู้รับสินค้าท่ีเมืองท่า

ปลายทาง เพราะหากไม่มีการอบรมยาข้าวบนเรือหรือไม่มี

ใบรับรองการอบรมยาฆ่ามอดหรือแมลงผู้รับสินค้าที่เมือง

ท่าปลายทางอาจจะปฏิเสธการรับสินค้าได้เช่นกัน

การดูแลสินค้าระหว่างการเดินทางในทะเล

	 ต้นเรือ (Chief Officer) ภายใต้การก�ำกับของ

นายเรือ (Master) จะเป็นผู้รับผิดชอบการดูแลสินค้าใน

เรือด้วยการมอบงานให้สรั่งเรือ (Bosun) ท�ำการตรวจ

สอบวัดระดับน�้ำในถังเดรนน�้ำ  (Bilge Tank) ในระวาง

เรือทุกวันเพื่อตรวจสอบดูว่ามีน�้ำรั่วเข้าไปในระวางหรือ

ไม่ เพี่อป้องกันสินค้าเปียกเสียหาย นอกจากนี้ทางเรือจะ

วัดค่าอุณหภูมิและความชื้นภายในระวางด้วยการหย่อน

เทอร์โมมิเตอร์ชนิดตุ้มแห้งและตุ้มเปียกลงไปในระวางทุก

ระวางเพือ่อ่านค่าทีว่ดัได้เปรยีบเทยีบกนัเพือ่หาค่าอณุหภมูิ

จุดน�้ำค้าง (Dew Point) ภายในระวาง และต้องท�ำการวัด

ค่าอุณหภูมิจุดน�้ำค้าง (Dew Point) ภายนอกระวางด้วย

มาเปรียบเทียบกัน เพื่อตัดสินใจว่าจะท�ำการระบายอากาศ

ภายในระวางสินค้าหรือไม่ โดยหลักการนี้ทางเรือจะพบ

ว่าถ้าอากาศภายในระวางมีค่าความชื้นสูงมากกว่าอากาศ

ภายนอกระวาง โดยตรวจพบว่าอากาศภายนอกเป็นอากาศ

แห้ง (Dry Air) แล้วนั้น ทางเรือจะท�ำการระบายอากาศ

ด้วยการเปิดพัดลม (Ventilation Fan) ระบายความชื้น

ภายในระวางออกไปแล้วดูดอากาศแห้งเข้ามาแทนที่ใน

ระวางทกุวนั ยกเว้นวนัท่ีฝนตกและอากาศภายนอกระวางมี

ความชืน้สงูกว่าอากาศภายในระวางก็จะหยดุท�ำการระบาย

อากาศ แล้วจดบันทึกเวลาเปิดและปิดเครื่องพัดลมระบาย

อากาศลงในสมุดปูมเรือและสมุดบันทึกอุณหภูมิประจ�ำวัน 

(Temperature Record Book) ไว้ด้วยและในกรณีที่ไม่

สามารถระบายอากาศได้เนื่องจากทะเลมีคลื่นลมแรงจัด 

ทางเรือจะใช้วิธีการเปิดพัดลมหมุนเวียนอากาศภายใน

ระวาง (Circulation Air) และหาโอกาสเปิดฝาระวางเรือ

บางส่วนในวันท่ีอากาศดีท้องฟ้าแจ่มใสเพื่อให้แสงแดดส่อง

เข้าไปในระวางตากสินค้าให้แห้งอยู่ตลอดเวลา แต่ทั้งนี้ต้อง

คอยเฝ้าระวังฝนที่จะตกลงมาในทันทีทันใดหรือคลื่นซัดน�้ำ

ทะเลเข้าไปในระวางด้วยตลอดเวลาเพื่อไม่ให้สินค้าเสีย

หายและเมื่อเรือเดินทางผ่านน�้ำทะเลท่ีมีความเย็นต�่ำกว่า  

18 องศาลงมาจะท�ำให้ผนังตัวเรือในระวางมีไอน�้ำมาเกาะ

อยู่เป็นจ�ำนวนมาก (Ship’s Sweat) เพราะเรือเดินทาง 

ผ่านน�้ำทะเลท่ีมีความเย็นในเขตหนาว (Winter Zone) 

การแก้ปัญหานี้จะยากมากท�ำให้สินค้าเปียกชื้นเพราะหยด

น�ำ้มาเกาะทีผ่นงัข้างเรอืในระวางเป็นจ�ำนวนมากตลอดเส้น

ทาง ท�ำให้ทางเรือต้องเร่งการระบายอากาศให้มากที่สุด 

ด้วยการใช้พัดลมเคล่ือนที่เข้ามาเป่าระบายอากาศเสริม
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ให้มากขึ้นภายในระวางเท่าที่จะท�ำได้ รวมถึงการเปิดฝา

ระวางตากสินค้าให้หายชืน้เท่าทีส่ภาพอากาศจะเอือ้อ�ำนวย

	 ในกรณีที่พบว่ามีข้าวสารในระวางมีการเปียกช้ืน 

ขึ้นรา ซึ่งเกิดจากหยดน�้ำท่ีผนังภายในระวาง ทางเรือต้อง

รีบให้คนประจ�ำเรือเลือกยกขนกระสอบที่เสียหายดังกล่าว

ขึ้นมาวางไว้บนปากระวางบนดาดฟ้าเรือแล้วนับจ�ำนวน

กระสอบและถ่ายรูปไว้เป็นหลักฐาน จากนั้นให้ด�ำเนิน

การถ่ายถุงกระสอบด้วยการแยกข้าวสารที่ดีใส่กระสอบ

ใหม่ส่วนที่ข้ึนราและเน่าเสียก็แยกไว้ต่างหากหรือท้ิงไป 

การขนถ่ายสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบขึ้น ณ เมืองท่า

ปลายทาง นายยามต้องคอยดูการใช้อุปกรณ์การขนถ่าย

ของคนงานภายในแต่ละระวางด้วยการห้ามการใช้ตะขอ

หรือมือเสือช่วยในการลากหรือยกกระสอบเพราะจะท�ำให้

กระสอบแตกและฉีกขาด และต้องเข้มงวดให้คนงานยกขน

กระสอบข้าวบริเวณด้านในปีกระวางด้านข้างเรือ (Wing 

Side) ทั้งทางด้านกราบซ้ายและกราบขวา หัวระวางท้าย

ระวางและบริเวณกึ่งกลางระวาง (Hatch Square) ลงไป

เป็นชั้น ๆ  เสมอกันไปในแนวระนาบที่เท่ากันหรือใกล้เคียง

กันจากบนลงล่างของระวางเพ่ือป้องกันการพังทลายของ

สินค้าขณะเรือเอียงแล้วลงมาทับคนงานที่ก�ำลังขนถ่าย

สินค้าได้รับบาดเจ็บรวมถึงสินค้าได้รับความเสียหายด้วย 

ดังเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นกล่าวคือ ขณะท่ีเรือของบริษัท

ก�ำลังขนถ่ายสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบอยู่ที่เมืองท่าหนึ่ง

ในประเทศแถบตะวันออกกลางโดยมีคนงานและกรรมกร

ท�ำการยกขนข้าวสารบรรจกุระสอบ (Bagged Rice) เฉพาะ

บริเวณกึ่งกลางระวาง (Hatch Square) จนเป็นหลุมลึก

ลงไปเร่ือย ๆ ส่วนข้าวสารที่อยู่ด้านในระวางข้างเรือทั้ง

กราบซ้ายและกราบขวากับหัวระวาง ท้ายระวาง มีสินค้า

อัดแน่นอยู่ในระดับที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง เพราะดึงสินค้า

ออกยากท�ำให้คนงานไม่ให้ความสนใจในการขนถ่ายสินค้า

ด้านในออกมาและยังถูกละเลยไม่ใส่ใจโดยนายยามและ 

ลกูยามของเรอืทีเ่ข้ายามและปฏบิติัหน้าทีอ่ยูข่ณะนัน้ ท�ำให้

สินค้าข้าวสารบริเวณกึ่งกลางระวางเป็นหลุมลึกเกือบทุก

ระวางจนกระท่ังในจังหวะที่เครนเรือของทุกระวางยกสลิง

ของสินค้าแกว่งไปยังหน้าท่าพร้อม ๆ กันเกือบทุกระวาง

มีผลท�ำให้เรือเอียงไปจนสินค้าท่ีอยู่ด้านข้างระวางด้านใน

ฝั่งตรงข้ามกับที่เรือเอียงพังทลายลงมาทับคนงานท่ีก�ำลัง

ขนถ่ายสินค้าได้รับบาดเจ็บและสินค้าได้รับความเสียหาย

โดยมีกระสอบแตกเป็นจ�ำนวนมาก ท�ำให้เจ้าของเรือใน

ฐานะผู้ขนส่งต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย จากเหตุการณ์

ดังกล่าวถึงแม้ว่าเป็นการขนถ่ายสินค้าที่ขนถ่ายผิดวิธีโดย

ผู้รับเหมา (Stevedores) ก็ตาม แต่การท่ีต้นเรือและนาย

ยามไม่ยอมทักท้วง ท้ัง ๆ ท่ีคอยเดินตรวจตราการท�ำงาน

สินค้าในระวางเพื่อให้เกิดความปลอดภัยต่อสินค้าและคน

งานที่ปฏิบัติงานบนเรือนั้น ถือเป็นความละเลยของทางเรือ

ท่ีนายเรือและเจ้าของเรือต้องร่วมกันรับผิด

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง
	 1. หลักการท�ำให้เรืออยู่ในสภาพท่ีสามารถเดิน

ทะเลได้อย่างปลอดภัย (Seaworthiness) เป็นหลักการ

ท่ีส่งผลให้เกิดการก�ำหนดหน้าท่ีข้ันพื้นฐานของผู้ให้บริการ

ในฐานะผูข้นส่งในอนัทีจ่ะต้องจดัเตรยีมความพร้อมของเรอื

ให้สามารถปฏิบัติการขนส่งทางทะเลได้อย่างปลอดภัยและ

ตลอดรอดฝั่ง โดยหลักการเช่นว่านี้เป็นแนวคิดท่ีปรากฏอยู่

ในคดีจ�ำนวนมากที่อยู่ในขอบเขตการบังคับใช้ของระบบ

กฎหมายคอมมอนลอว์ (Common Law) ซึ่งมีอยู่ตั้งแต่

ก่อนการมีผลใช้บังคับของอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับ

ต่าง ๆ  ที่เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็น Hague Rules, 1924 หรือ 

Hague-Visby Rules, 1968 และแม้ว่าในอนุสัญญาที่ใช้

บังคับหลังจากนั้นอย่าง Hamburg Rules, 1978 จะมิได้

ก�ำหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้ขนส่งต้องมีหน้าที่ในการท�ำให้เรือ

อยู่ในสภาพท่ีสามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยเหมือน

อย่าง Hague Rules, 1924 กับ Hague-Visby Rules, 

1968 (ก�ำชัย จงจักรพันธ์, 2564, น. 229) แต่ผลในทาง

กฎหมายก็มิได้แตกต่างออกไปอย่างมีนัยส�ำคัญเนื่องจาก

ว่า Hamburg Rules, 1978 นั้นใช้ระบบความรับผิดใน

ลักษณะท่ีผู้ขนส่งพึงต้องรับผิดไว้ก่อนเสมอเว้นเสียแต่ว่า

ตนจะสามารถพิสูจน์ได้ว่าตนได้ใช้ความระมัดระวังอย่าง

เต็มท่ีแล้ว ท้ังนี้ ตามหลักท่ีว่าผู้ขนส่งย่อมถูกสันนิษฐาน

ไว้ก่อนว่าผิด (presumption of liability) ดังท่ีได้กล่าว

ถึงไว้แล้วในบทน�ำของบทความนี้ อนึ่ง หลักการนี้เป็นที่มา

ของบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล 

พ.ศ. 2534 มาตรา 8(1) และ (2) ท่ีก�ำหนดหน้าท่ีของ 

ผู้ขนส่งให้ต้องท�ำให้เรืออยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเล

ได้อย่างปลอดภัยในเส้นทางการเดินเรือนั้น รวมถึงคน

ประจ�ำเรือท่ีพึงต้องได้รับการจัดอัตราก�ำลังให้เป็นไปตาม 

พระราชบัญญัติแรงงานทางทะเล พ.ศ. 2558 และกฎหมาย

ล�ำดับรองฉบับอื่น ๆ ท่ีเก่ียวข้อง เช่น ประกาศกรมเจ้าท่า 
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ที่ 23/2562 เรื่องการจัดอัตราก�ำลังส�ำหรับเรือเดินทะเล 

(ประกาศ ณ วันท่ี 13 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2562) (กรมเจ้าท่า, 

2562) และนอกจาก Seaworthiness จะเป็นหลักการท่ี 

ผู้ขนส่งต้องปฏิบัติตามกฎหมายแล้ว ในทางประกันภัยทาง

ทะเลยังถือเป็นค�ำรับรองโดยปริยาย (Implied warranty) 

อีกด้วย ดังนั้น แม้ว่าจะไม่มีข้อความของค�ำรับรองเกี่ยวกับ

สภาพของเรือที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยระบุไว้

ในกรมธรรม์ประกันภัย แต่หากข้อเท็จจริงปรากฏว่าสินค้า

เสียหายอันเน่ืองมาจากการที่เรือไม่อยู่ในสภาพที่จะเดิน

ทางในทะเลได้อย่างปลอดภัย กรมธรรม์ประกันภัยสินค้า 

(Institute Cargo Clauses) ก็จะไม่คุ้มครองความเสีย

หายของสินค้าที่เกิดข้ึนจากเหตุดังกล่าว (ประมวล จันทร์

ชีวะ, 2561, น. 31)

	 2. หลักความพร้อมของเรือและอุปกรณ์ของเรือ

ที่พึงจัดเตรียมให้เหมาะสมกับการรับขนสินค้าที่มีลักษณะ

พิเศษ (Cargoworthiness) เป็นหลักการที่สืบเนื่องกัน

กับหลักการในข้อก่อนหน้า โดยหลักการน้ีมีเป้าประสงค์

คือถ้าหากว่าสินค้าท่ีจะต้องขนส่งน้ันมีลักษณะพิเศษ  

เรือและอุปกรณ์ของเรือก็จะต้องมีความเหมาะสมท่ีจะ

ท�ำให้การขนส่งของนั้นเป็นไปอย่างปลอดภัยตลอดทาง

จนกว่าจะถงึจดุหมายปลายทาง (ไผทชติ เอกจรยิกร, 2552,  

น. 259) เช่น ถ้าเป็นการท�ำสญัญาขนส่งเนือ้สตัว์หรอือาหาร

แช่แข็ง เรือ เครื่องท�ำความเย็นและเครื่องแช่แข็งก็จะต้อง

มีความเหมาะสมที่จะเก็บและรักษาเนื้อสัตว์หรืออาหาร 

แช่แขง็ดงักล่าวไปให้ถงึจดุหมายปลายทางได้อย่างปลอดภยั 

(ไผทชิต เอกจริยกร, 2541, น. 193) อนึ่ง หลักการนี้เป็น

ที่มาของบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 8(3)

	 3. หลักการด�ำเนินการด้วยความระมัดระวัง  

(Due Diligence) เป็นหลักการที่มุ่งไปที่การปฏิบัติต่อตัว

สินค้าโดยตรง ซึ่งแตกต่างไปจากหลักการทั้งสองประการ

ดังที่ได้กล่าวถึงในข้อก่อนหน้า เพราะหลัก Due Diligence 

นั้นจะมีผลท�ำให้ผู้ขนส่งต้องใช้ความระมัดระวังและปฏิบัติ

การให้เหมาะสมทั้งในเร่ืองการบรรทุกลงเรือ การยกขน  

การเคลื่อนย้าย การเก็บรักษา การดูแล รวมไปถึงการ 

ขนถ่ายสินค้าซ่ึงตนท�ำการขนส่ง (ไผทชิต เอกจริยกร, 2552, 

น. 263) เช่น การเกบ็สนิค้าหลายชนดิทีจ่ะต้องท�ำการขนส่ง

ไว้ด้วยกัน ก็พึงต้องระมัดระวังมิให้สินค้าชนิดหนึ่งไปก่อให้

เกิดปฏิกิริยาทางเคมีต่อสินค้าอีกชนิดหนึ่ง หรือเพื่อป้องกัน

มใิห้สนิค้าเกดิการกระทบกระทัง่กนัผูข้นส่งกพ็งึต้องมีวสัดทุี่

จ�ำเป็นต่อการจับยึดสินค้า รวมไปถึงการจัดให้มีการระบาย

อากาศในบริเวณท่ีเก็บสินค้าอย่างเหมาะสม อนึ่ง หลักการ

นีเ้ป็นทีม่าของบทบญัญตัแิห่งพระราชบญัญตักิารรบัขนของ

ทางทะเล พ.ศ. 2534 มาตรา 10

	 4. หลักการประกันคุณภาพการบริหารจัดการ

เรือตามประมวลข้อบังคับ ISM Code โดย “ISM Code” 

นั้นย่อมาจาก “International Safety Management 

Code for the Safe Operation of Ships and for 

Pollution” ซึ่งเป็นกฎเกณฑ์ท่ีถูกสร้างข้ึนเพ่ือลดความ

เสี่ยงในการเกิดความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) 

โดยมุ่งเน้นกระบวนการให้บริษัทเรือ (Shipping Compa-

nies) ท้ังในส่วนส�ำนักงานบนฝั่งและผู้ท�ำการในเรือมีการ

บริหารจัดการและการประสานงานที่ดีด้วยเป้าหมายดัง

ต่อไปนี้ (1) เพื่อให้เกิดการด�ำเนินงานและสภาพแวดล้อม

การท�ำงานบนเรือท่ีปลอดภัย (2) เพื่อสร้างมาตรการ

ป้องกันความเสี่ยงภัยต่างๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนได้ และ (3) เพื่อ

ปรับปรุงพัฒนาคนประจ�ำเรือให้มีความเช่ียวชาญด้านการ

เสริมสร้างความปลอดภัยและพร้อมที่จะตอบสนองต่อ

สถานการณ์ฉกุเฉนิ (สอนชัย สริารยิกลุ, 2546, น. 90) ดงันัน้  

ในฐานะท่ี ISM Code เป็นประมวลข้อบังคับท่ีอยู่ภายใต้

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต

ในทะเล ค.ศ. 1974 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม (International 

Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 

(as amended): SOLAS) บริษัทเรือจึงมีหน้าที่ในอันท่ี

จะต้องสร้างหรือพัฒนาระบบการบริหารการจัดการเพ่ือ

ความปลอดภัยข้ึน แล้วน�ำไปปฏิบัติให้เกิดผลสัมฤทธิ์ตาม

วัตถุประสงค์ พร้อมทั้งเก็บรักษาไว้ซึ่งบรรดาเอกสารบันทึก

หรือรายงานต่าง ๆ  ท่ีเกิดจากระบบการบริหารจัดการเพ่ือ

ความปลอดภัย (Safety Management System: SMS) 

ของเรอืนัน้ เพือ่เป็นหลกัฐานว่าได้ปฏิบตัติามระบบดงักล่าว 

ท้ังนี้ ISM Code ได้ก�ำหนดให้ SMS ต้องประกอบไปด้วย

ข้อก�ำหนดต่าง ๆ  เช่น นโยบายเพื่อความปลอดภัย ขั้นตอน

และวิธีการปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัย การรายงานข้อเท็จ

จริงเกี่ยวกับอุบัติเหตุ การปฏิบัติการเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

การจ�ำแนกสายการบังคับบัญชาส่ังการที่ชัดเจน รวมไป

ถึงการตรวจสอบภายในและการทบทวนในระดับบริหาร 

(สอนชัย สิราริยกุล, 2546, น. 91) ซ่ึงจะเห็นได้ว่าเป็นข้อ

ก�ำหนดในลกัษณะท�ำนองเดยีวกนักบัระบบประกันคณุภาพ
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ตามมาตรฐาน ISO 9002 (Oya Özçayır, 2001, p. 148) 

หรือหากเทียบเคียงกับระบบการบริหารจัดการที่ใช้กัน

อย่างแพร่หลายในองค์กรหรือหน่วยงานของประเทศไทย 

ก็อาจเทียบได้กับระบบการควบคุมภายในตามแนวทาง

ของ Committee of Sponsoring Organization of 

the Treadway Commission (SOCO) ที่ประกอบด้วย

นโยบายและวิธีปฏิบัติงานขององค์กรที่ก�ำหนดขึ้นเพื่อให้

มั่นใจได้ว่ากิจการจะบรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายทั้ง

ในด้านการปฏิบัติงาน ด้านการรายงานทางการเงิน และ

ด้านการปฏิบัติตามกฎหมายและกฎระเบียบ (ธนศักด์ิ กุศล

สร้าง และ พรทิวา แสงเขียว, 2565, น. 197)

	 5. ธารทิพย์ หงส์ทอง (2552) ได้ศึกษาวิจัยเรื่อง 

ปัญหากฎหมายเกีย่วกบัการท�ำให้เรอือยูใ่นสภาพทีส่ามารถ

เดินทะเลได้อย่างปลอดภัยภายใต้พระราชบัญญัติการรับ

ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 โดยมีสาระส�ำคัญว่า ตาม

บทบัญญัติมาตรา 8 และ 9 แห่งพระราชบัญญัติการรับขน

ของทางทะเล พ.ศ. 2534 นัน้ ท�ำให้เข้าใจได้ว่าผูข้นส่งมหีน้า

ท่ีท�ำให้เรอือยูใ่นสภาพทีส่ามารถเดนิทะเลได้อย่างปลอดภยั

ในเวลาก่อนบรรทุกของลงเรือ หรือก่อนที่เรือน้ันจะออก

เดินทางเพียงช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงก็เป็นการเพียงพอแล้ว 

ท�ำให้เกิดปัญหาว่าถ้าผู้ขนส่งเลือกท่ีจะปฏิบัติตามหน้าท่ีดัง

ท่ีกฎหมายก�ำหนดเฉพาะในช่วงเวลาก่อนที่เรือนั้นจะออก

เดินทางเท่าน้ัน โดยไม่ปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าว ณ ตั้งแต่เวลา

ที่ก�ำลังจะเริ่มบรรทุกสินค้า ความเสียหายต่อสินค้าก็อาจ

เกิดขึ้นและเป็นผลเสียต่อทางผู้ส่งของที่เป็นเจ้าของสินค้า 

ผู้วิจัยจึงได้เสนอแนะให้แก้ไขบทบัญญัติของกฎหมายให้ผู้

ขนส่งพึงมีหน้าที่อันต้องปฏิบัติทั้งในเวลาก่อนบรรทุกของ

ลงเรือและก่อนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง เพื่อให้หลักเกณฑ์

ในเร่ืองการท�ำให้เรืออยูใ่นสภาพทีส่ามารถเดินทะเลได้อย่าง

ปลอดภัยตามกฎหมายไทยมีความเหมาะสมมากขึ้น

ปัญหาที่เกิดขึ้นกับสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบระหว่าง

การขนส่งทางทะเล

	 เน่ืองจากสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบเป็นสินค้า

ทางการเกษตรที่ส่งออกมูลค่าสูงและมีคุณสมบัติพิเศษ

เฉพาะ จงึต้องได้รับการดแูลด้วยความระมดัระวงัและเอาใจ

ใส่เป็นอย่างดขีณะบรรทกุอยูบ่นเรือทีม่จี�ำนวนมากนบัหมืน่

ตันและเดินทางอยู่ในทะเลเป็นเวลานานนับเดือน โดยจาก

ประสบการณ์ของผู้เขียนสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบท่ีส่ง

ไปยังประเทศในแถบทวีปแอฟริกาและทวีปอ่ืน ๆ มักจะ

ประสบปัญหาท่ีเกิดข้ึนกับสินค้าท่ีบรรทุกบนเรือเดินทะเล

เป็นส่วนใหญ่มี ดังนี้

	 1. สินค้าเปียกชื้นและขึ้นราในกระสอบเสียหาย

ในระหว่างการขนส่งทางทะเล เนื่องจากข้าวสารคายความ

ร้อนออกมาจากตวัสนิค้าเองและด้วยจ�ำนวนสนิค้าทีม่อียูใ่น

เรือเป็นจ�ำนวนมาก ท�ำให้อากาศในระวางเกิดความชื้นเป็น

เหงื่อ (Cargo Sweat) บนเพดานด้านในของฝาระวางทุก

ระวาง แล้วหยดลงบนตวัสนิค้าข้าวสารบรรจกุระสอบท�ำให้

เกิดการเปียกช้ืนเน่าเสียบางส่วนท่ีกระสอบของสินค้า และ

สาเหตขุองความเสยีหายของสนิค้าอกีกรณหีน่ึงเกดิจากการ

ท่ีเรือแล่นผ่านน�้ำทะเลท่ีมีความเย็นระหว่างเดินทางผ่าน

เกาะมาดากัสการ์จนถึงเมืองท่าปลายทางเป็นเวลาหลาย

วัน ท�ำให้มีหยดน�้ำมาเกาะท่ีผนังข้างเรือ (Ship’s Sweat) 

ภายในระวางอยูเ่ป็นจ�ำนวนมาก เมือ่สนิค้าไปสมัผสักบัผนงั

ข้างเรือในขณะที่เรือโคลงท�ำให้สินค้าเปียกชื้นเสียหายอีก

ด้วยเช่นกัน

	 2. สินค้าเสียหายจากถุงกระสอบข้าวสารฉีกขาด 

(Bags Torn and Broken) แตกรั่วในระหว่างการบรรทุก

และขนถ่ายสินค้า เนื่องจากการท�ำงานของคนงานและ

กรรมกร (Stevedores) ท่ีปฏิบัติงานอย่างไม่ระมัดระวัง 

(Rough Handling) การโยนสินค้าและดึงกระสอบด้วย

อุปกรณ์ท่ีท�ำให้สินค้าแตกและรั่วเสียหาย นอกจากน้ียังเกิด

จากการพังทลายของสินค้าท่ีท�ำการขนถ่ายเฉพาะบริเวณ

กึ่งกลางระวาง (Hatch Square) ท�ำให้เกิดเป็นหลุมลึกเมื่อ

เรือเอียงไปด้านใดด้านหนึ่งจะท�ำให้สินค้าด้านข้างระวาง

พังถล่มลงมาแตกเสียหายเป็นจ�ำนวนมากด้วย

	 3. ข้าวสารบรรจุกระสอบที่บรรทุกบนเรือขาด

จ�ำนวน (Shortage) โดยจ�ำนวนกระสอบและน�้ำหนักไม่

เป็นไปตามท่ีระบุไว้ในใบตราส่ง (Bill of Lading) ณ เมือง

ท่าปลายทาง โดยเกิดข้ึนได้หลายสาเหตุ แต่ส่วนใหญ่มา

จากสินค้าเสียหายระหว่างการเดินทางในทะเลท่ีเปียกชื้น  

เน่าเสียหรือข้ึนราจ�ำเป็นต้องท้ิงส่วนที่เสียหายไปหรือ

อาจเกิดจากการนับจ�ำนวนผิดพลาดของคนงานนับสินค้า 

(Tally) เช่น สินค้าบนเชือกสลิงท่ียกด้วยเครนเรือบางสลิง

ขาดจ�ำนวนหรือไม่เต็มสลิง นอกจากนี้ ยังเกิดจากการที่

สินค้าถูกขโมยระหว่างการเดินทางในแม่น�้ำโดยการกระท�ำ

ของเรือโป๊ะ (Barge) หรือเรือล�ำเลียง ดังท่ีเรียกขานกันใน

ภาษาชาวเรอืว่า “แมวน�ำ้” (มธัยะ ยวุมติร และคณะ, 2560,  
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น. 179) จึงท�ำให้สินค้าขาดจ�ำนวนที่เรือใหญ่ได้ด้วย รวม

ถึงสินค้าถูกลักขโมยระหว่างการขนถ่ายสินค้าขึ้นท่ีเมืองท่า

ปลายทางจากคนงานและกรรมกรทีอ่ยูใ่นประเทศท่ียากจน

แถบแอฟริกา โดยจะใช้มีดกรีดกระสอบและน�ำข้าวสารใส่

พกห่อในตัวกลับบ้านหลังเลิกงานเวลากลางคืน ซ่ึงคนงาน

และกรรมกรที่อยู่ในระวางจะมีจ�ำนวนมากการลักขโมยใน

รูปแบบน้ีในทกุ ๆ  วนักม็ผีลท�ำให้สนิค้าขาดจ�ำนวนได้เช่นกนั

	 4. สินค้าข้าวสารที่บรรทุกบนเรือเกิดความเสีย

หายจากแมลงหรือมอดที่มีอยู่ในกระสอบข้าวและมีการ

แพร่กระจายอยู่ทั่วไปในสินค้าที่บรรทุกบนเรือท�ำให้ผู้รับ

สินค้า (Consignee) อาจไม่ยอมรับสินค้าที่บรรทุกมาบน

เรือได้หรือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนกับเจ้าของเรือเป็น

จ�ำนวนเงินมหาศาล

	 5. สินค้าไม่ได้คุณภาพตามที่ได้ตกลงกันไว้ใน

สัญญาซื้อขายระหว่างประเทศ เนื่องจากข้าวสารบรรจุ

กระสอบมีการปลอมปนด้วยปลายข้าวหรือสินค้าเกรดต�่ำ

ภายในกระสอบ ท�ำให้ผูร้บัสนิค้าทีเ่มอืงท่าปลายทางปฏเิสธ

การรับสินค้าหรือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนกับผู้ส่งสินค้า

และผู้ขนส่งได้

ข้อพิจารณาทีผู่ข้นส่งหรอืนายเรอืพงึปฏบิตัใินการบรหิาร

จัดการ การป้องกัน และการควบคุมความเสี่ยงต่อความ

เสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบใน

การขนส่งทางทะเล

	 1. ข้อพิจารณาที่นายเรือพึงปฏิบัติในการแก้ไข

ปัญหาของสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบที่เกิดขึ้นจากการ

เปียกชื้นและขึ้นราภายในระวาง โดยทางเรือต้องท�ำการ

ระบายอากาศอย่างถูกวิธี ด้วยการตรวจสอบหาค่าอุณหภูมิ

จุดน�้ำค้าง (Dew Point) ภายในระวางและภายนอกระวาง

แล้วน�ำมาเปรยีบเทยีบกนั โดยถ้าอณุหภมูจุิดน�ำ้ค้างท่ีวดัจาก

ภายนอกระวางมีค่ามากกว่าค่าอุณหภูมิจุดน�้ำค้างภายใน

ระวางให้หยุดท�ำการระบายอากาศ แต่ถ้าเม่ือใดตรวจสอบ

พบว่าอุณหภมูจุิดน�ำ้ค้างภายนอกระวางมค่ีาต�ำ่กว่าอณุหภมูิ

จุดน�้ำค้างภายในระวางให้ท�ำการเปิดพัดลมระบายอากาศ

ได้ด้วยการเป่าอากาศให้ความชื้นที่มีในระวางออกไปและ

ดดูอากาศจากภายนอกเข้ามาแทนทีใ่นระวางเพือ่ให้อากาศ

แห้ง (Dry Air) เข้ามาแทนที่อยู่ในระวางทุกวัน นอกจาก

นี้ทางเรือยังควรท�ำการทดสอบการซีลน�้ำของฝาระวาง  

(Hose Test) เพื่อป้องกันน�้ำทะเลซัดเข้าระวางเปียกสินค้า

และตรวจสอบระบบปั ๊มของถังเดนน�้ำ  (Bilge Tank) 

ในระวางให้ท�ำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย โดย

กระบวนการตามท่ีได้กล่าวมาน้ี ผู้ขนส่งควรค�ำนึงถึงปัจจัย

ความเสี่ยงทางด้านสภาพอากาศท่ีแปรปรวนอยู่ตลอดเวลา

อุณหภูมิของน�้ำทะเลในขณะท่ีเรือแล่นผ่านข้ามเขตพื้นที่ 

ต่าง ๆ ในทะเล ท�ำให้ตัวเรือเกิดความชื้นมีไอน�้ำมาเกาะ

ท่ีผนังระวางด้านในตัวเรือ ซ่ึงมีโอกาสของการเกิดขึ้น  

(Likelihood) ที่สูงมาก (Very High) และผลกระทบ  

(Impact) อยู่ในระดับท่ีสูงมาก (Very High) ด้วยเช่นกัน 

ดังนั้น ทางเรือจึงควรมีมาตรการป้องกันด้วยการให้คน

ประจ�ำเรือลงไปตรวจสอบสภาพของสินค้าทั้งช่วงเช้าและ

เย็นรวมถึงเพิ่มจ�ำนวนพัดลมระบายอากาศหรือก�ำลังแรง

ดูดและเป่าอากาศภายในระวางให้มีมากข้ึน

	 2. ข้อพิจารณาในการแก้ไขปัญหาข้าวสารบรรจุ

กระสอบได้รับความเสียหายจากถุงกระสอบฉีกขาดและ

แตกรั่ว (Bags Torn and Broken) ในระหว่างการบรรทุก

และขนถ่ายสินค้า คือต้องให้นายยามและลูกยามสินค้า 

คอยหมั่นเดินตรวจการปฏิบัติงานของคนงานและกรรมกร 

(Stevedores) และแจ้งข้อบกพร่องกับหัวหน้าคนงาน 

(Foreman) ไปสั่งการแก้ไขให้คนงานและกรรมกรท�ำงาน

อย่างประณีตและระมัดระวังการใช้อุปกรณ์หรือเครื่อง

มือเพื่อป้องกันมิให้สินค้าฉีกขาดหรือแตกรั่วเสียหายรวม

ถึงการขนถ่ายสินค้าตามซอกมุมและด้านข้างด้านในของ

ระวางออกไปพร้อมกับสินค้าตรงบริเวณกึ่งกลางระวางด้วย  

ถ้าคนงานหรือกรรมกรไม่ด�ำเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง  

นายยาม (Duty Officer) จะต้องใช้มาตรการท่ีเคร่งครัด 

เช่น การสั่งหยุดเครนเรือ (Power off cargo gear)  

เพ่ือหยุดการท�ำงานสินค้าโดยทันทีจนกว่าจะแก้ไขข้อ

บกพร่องให้เรียบร้อย โดยกระบวนการตามท่ีได้กล่าวมา

นี้ ผู ้ขนส่งควรค�ำนึงถึงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดจากความ

ประมาทเลนิเล่อของคนงานในการใช้เครือ่งมอืและอุปกรณ์

การขนถ่ายสินค้าเป็นเหตุให้สินค้าเกิดความเสียหาย ซึ่ง

มีโอกาสของการเกิดข้ึน (Likelihood) ท่ีสูง (High) และ

ผลกระทบ (Impact) อยู่ในระดับท่ีสูง (High) ด้วยเช่นกัน  

ดังนั้น ทางเรือจึงควรมีมาตรการป้องกันด้วยการให้นาย

ยามหมั่นเดินตรวจตราดูแลการท�ำงานของคนงานและ

กรรมกรอย่างเข้มงวด

	 3. ข้อพจิารณาทีบ่รษิทัเจ้าของเรอืในฐานะผูข้นส่ง

พงึปฏบิตัเิพือ่การบรหิารความเสีย่งต่อการทีจ่ะต้องรบัผดิต่อ
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เจ้าของสินค้าหรือผู้รับสินค้าด้วยการท�ำสัญญาประกันภัย

ความรับผิดของผู้ขนส่ง (Carrier’s Liability Insurance) 

ซึ่งเป็นการประกันภัยในลักษณะหนึ่งที่มุ่งคุ้มครองความรับ

ผิดตามกฎหมายของผู้ขนส่งส�ำหรับการสูญหายหรือความ

เสียหายของสินค้าตลอดระยะเวลาการขนส่ง อีกทั้งยังให้

ความคุ้มครองต่อความรับผิดในการสูญหายหรือความเสีย

หายของสินค้าในข้ันตอนการขนถ่ายขึ้นจากเรือที่บรรทุก

สินค้า (MSIG, 2023) ซึ่งกรมธรรม์ประกันภัยตามสัญญา

ประกันภัยในรูปแบบน้ีมักจะมีความคุ้มครองที่ครอบคลุม

ถึงวินาศภัยในทุกลักษณะที่อาจเกิดขึ้นกับทรัพย์ซึ่งเป็น

วัตถุที่เอาประกันภัย ตลอดระยะเวลาตั้งแต่ที่ผู้ขนส่งได้รับ

ของไว้ในความดูแลไปจนถึงเวลาที่ส่งมอบแก่ผู้รับตราส่ง 

(ไชยยศ เหมรัชตะ, 2550, น. 71) และในบางกรณีอาจใช้

กรมธรรม์ประกันภัยที่ให้ความคุ้มครองต่อความรับผิดของ

ผู้ขนส่งและผู้ปฏิบัติงานในคลังสินค้า (Warehousemen 

and Carrier’s Liability Insurance Policy) (Tokio 

Marine Insurance Group, 2023) ทั้งนี้ ข้อพิจารณาท่ี

ผู้ขนส่งควรค�ำนึงอีกประการที่เกี่ยวเนื่องกันคือเรื่องของ 

ข้อยกเว้นความคุ้มครอง (Exclusion clauses) ท่ีอาจมี

การก�ำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัย ซึ่งมักจะมีการระบุไว้

ในลักษณะที่เป็นข้อสัญญามาตรฐาน เป็นเอกสารประกอบ

หรือแนบท้ายกรมธรรม์ประกันภัย โดยเอกสารเหล่านั้นมัก

จะมสีถานะเป็นข้อสัญญาทีม่ผีลใช้บงัคบัได้ตามกฎหมายถ้า

หากว่าเป็นเอกสารท่ีเป็นไปตามแบบและข้อความที่นาย

ทะเบียน (ซึ่งหมายถึงเลขาธิการคณะกรรมการก�ำกับและ

ส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย หรือผู้ซึ่งเลขาธิการฯ 

มอบหมาย) ได้ให้ความเหน็ชอบตามพระราชบญัญติัประกนั

วินาศภัย พ.ศ. 2535 (มาตรา 29)

	 4. นายเรือพึงต้องป้องกันปัญหาสินค้าข้าวสาร

บรรจุกระสอบขาดจ�ำนวน (Shortage) ด้วยการตรวจสอบ

จ�ำนวนสินค้าข้าวที่บรรทุกมาในเรือโป๊ะหรือเรือล�ำเลียงใน

แต่ละเที่ยวที่มาเทียบข้างเรือใหญ่ (Overside) ว่ามีจ�ำนวน

ตรงกับที่แจ้งไว้ในใบส่งมอบสินค้า (Shipping Document) 

หรือไม่ และสุ่มนับจ�ำนวนสินค้าในเชือกสลิงที่ยกในแต ่

ละครั้งบนเครนว่ามีการขาดจ�ำนวนไม่เต็มสลิงหรือไม่ และ

เมือ่เรอืบรรทกุสนิค้าเสรจ็ ณ เมอืงท่าต้นทาง ให้ท�ำการอ่าน

ค่าอัตรากินน�้ำลึก (Draught) อย่างละเอียดเพ่ือค�ำนวณหา

ค่าน�้ำหนักสินค้าที่แท้จริงบนเรือ (Draft Survey) เปรียบ

เทียบกับตัวเลขสินค้าในใบตราส่ง (Bill of Lading) และ

ค�ำนวณหาค่าน�้ำหนักสินค้าที่แท้จริงบนเรือ ณ เมืองท่า

ปลายทางด้วยเช่นกัน นอกจากนี้ในระหว่างท�ำงานสินค้า

นายยามและลูกยามของเรือต้องหมั่นเดินตรวจตราการ

ปฏิบัติของคนงานและกรรมกรตลอดเวลาร่วมกับเจ้าหน้าที่

ยามรักษาความปลอดภัยเพื่อป้องกันการขโมยสินค้าหรือ

ใช้มีดกรีดกระสอบข้าวแล้วแอบลักลอบเอาสินค้ากลับ

บ้านในเวลากลางคืนด้วย โดยกระบวนการตามท่ีได้กล่าว

มานี้ ผู้ขนส่งควรค�ำนึงถึงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดจากสินค้า

ขาดจ�ำนวน (Cargo Shortage) เมื่อส่งมอบสินค้าให้กับ

ผู้รับสินค้าท่ีเมืองท่าปลายทาง ซ่ึงมีโอกาสของการเกิดขึ้น 

(Likelihood) ท่ีสูง (High) และผลกระทบ (Impact) อยู่

ในระดับท่ีสูง (High) ด้วยเช่นกัน ดังนั้น ทางเรือจึงควรมี

มาตรการป้องกันด้วยการท�ำการค�ำนวณหาค่าน�้ำหนัก

สินค้าท่ีแท้จริงบนเรือ (Draft Survey) อย่างสม�่ำเสมอและ

ถูกต้องท้ังท่ีท่าเรือต้นทาง (Port of Loading) และท่าเรือ

ปลายทาง (Port of Discharge)

	 5. ข้อพิจารณาที่นายเรือพึงปฏิบัติในการแก้ไข

ปัญหาข้าวสารท่ีบรรทุกบนเรือเกิดความเสียหายจากแมลง

หรอืมอดทีม่อียูใ่นกระสอบข้าวด้วยการตรวจสอบการอบรม

ยา (Fumigation) ของบริษัทท่ีเจ้าของสินค้า (Shipper) 

ว่าจ้าง โดยจะต้องมีการประเมินผลการด�ำเนินการว่า 

การปฏิบัติงานนั้นมีมาตรฐานและมีการใช้ยาและวิธีการ 

ท่ีมีประสิทธิภาพหรือไม่ กล่าวคือ ผู้ควบคุมเรือควรปฏิบัติ

ตามคูม่อืว่าด้วยการอบรมยาภายใต้แผ่นกันแก๊ส (Guide to 

Fumigation under Gas-Proof Sheets) ตามท่ีองค์การ

อาหารและการเกษตรแห่งสหประชาชาติ (Food and 

Agriculture Organization of the United Nations) ได้

ก�ำหนดไว้ และพึงต้องปฏิบัติตามข้อแนะน�ำ (Instruction) 

ของบริษัทในการที่จะปิดระวางและซีล (Seal) ระวางไว้ให้

ครบตามจ�ำนวนวนัทีก่�ำหนดอย่างเคร่งครดัและวนัทีเ่รอืเปิด

ซีลระวาง (Break Seal) เพื่อท�ำการระบายอากาศต้องถ่าย

รปูพร้อมมีวนัทีร่ะบไุว้ในภาพและจดบนัทกึไว้ในสมดุปมูเรือ 

(Ship Log Book) ด้วย โดยกระบวนการตามท่ีได้กล่าวมา

นี้ ผู้ขนส่งควรค�ำนึงถึงปัจจัยความเสี่ยงที่เกิดจากสินค้าเสีย

หายจากมอดหรอืแมลง เมือ่ส่งมอบสนิค้าให้กับผูร้บัสนิค้าที่

เมอืงท่าปลายทาง ซึง่มโีอกาสของการเกิดขึน้ (Likelihood) 

ท่ีปานกลาง (Medium) และผลกระทบ (Impact) อยู่ใน

ระดับท่ีปานกลาง (Medium) ด้วยเช่นกัน ดังนั้น ทางเรือ

จึงควรมีมาตรการป้องกันด้วยการตรวจสอบบริษัทที่เข้า
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มาด�ำเนินการอบรมยา (Fumigation) บนเรือโดยจะต้อง

มั่นใจได้ว่าบริษัทเหล่านั้นเป็นองค์กรที่มีมาตรฐานคุณภาพ

และมีความน่าเชื่อถือในระดับสากล

สรุป
	 การขนส่งสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบทางเรือ

เดินทะเลให้เกิดความปลอดภัยตลอดการเดินทางจน

กระท่ังถึงเมืองท่าปลายทาง นับว่าเป็นภารกิจที่ส�ำคัญ

ของผู้ควบคุมเรือหรือกัปตันเรือ (Ship’s Captain) ต้อง

ดูแลเก็บรักษาสินค้าให้มีคุณภาพอยู ่ตลอดเวลาตามที่

ระบุไว้ในสัญญาซ้ือขายระหว่างประเทศ นายเรือและต้น

เรือต้องใช้ความพยายามอย่างดีที่สุด (Due Diligence)  

ที่ต้องรักษาผลประโยชน์ของเจ้าของเรือ (Ship’s Owner) 

ในการบรรเทาความเสียหายของสินค้าในเรือเพื่อป้องกัน

การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนของผู้รับสินค้าต่อเจ้าของ

เรือ โดยมีขั้นตอนเร่ิมตั้งแต่การเตรียมระวางบรรทุกสินค้า

ให้มีการผนึกน�้ำที่ดี การท�ำความสะอาดระวาง การเตรียม

วัสดุรองรับสินค้าที่มีคุณภาพอย่างเพียงพอ รวมถึงการ 

เตรียมเครื่องมืออุปกรณ์การยกขนถ่ายสินค้าให้สามารถใช้

งานได้อย่างต่อเนื่อง การควบคุมดูแลการบรรทุก การจัด

เก็บข้าวสารบรรจุกระสอบในระวางเรืออย่างถูกต้องเพื่อ

ให้การระบายอากาศหมุนเวียนผ่านสินค้าภายในระวาง

ได้อย่างทั่วถึง ตลอดจนมีการเปิดพัดลมระบายอากาศ

เพ่ือให้ความชื้นและหยดน�้ำที่มีในระวางออกไปจากเรือใน

ระหว่างการเดินทางในทะเล นายเรือต้องคอยสั่งการให้ต้น

เรือ (Chief Officer) และนายยามสินค้าเดินตรวจตราการ

ปฏิบัติงานของคนงานและกรรมกร (Stevedores) และ

คอยแจ้งเตือนกับหัวหน้าคนงาน (Foreman) เมื่อเห็นว่ามี

การใช้อุปกรณ์ที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายกับสินค้าหรือ

มีการท�ำงานขนถ่ายสินค้าที่ขาดความระมัดระวัง (Rough 

Handling) ด้วยการโยนกระแทก การดึงสินค้าที่ท�ำให้

กระสอบแตกหรือการขนถ่ายสินค้าที่ผิดวิธีท�ำให้สินค้าพัง

ถล่มลงมาแตกเสียหาย นอกจากนี้ผู้ควบคุมเรือ (Master) 

จะต้องส่ังการให้ต้นเรือและนายยามสุ่มนับจ�ำนวนสินค้า 

ทีอ่ยูใ่นเชอืกสลงิระหว่างการยกลงเรอืโดยเครนเรอื (Ship’s 

Crane) โดยในแต่ละวันต้นเรือจะท�ำการอ่านค่าการกินน�้ำ

ลึกของเรือ (Draft) โดยละเอียดเพื่อหาน�้ำหนักของสินค้าที่

บรรทุกอยู่จริงบนเรือ (Draft Survey) ในแต่ละวันเปรียบ

เทียบกับตัวเลขของจ�ำนวนสินค้าและน�้ำหนักบรรทุกของ 

ผู้ส่งสินค้า (Shipper) รวมถึงการป้องกันสินค้าถูกลักขโมย

ด้วยการจ้างยามรักษาความปลอดภัยมาประจ�ำบนเรือเพื่อ

ช่วยตรวจตราคนงานและกรรมกร (Stevedores) หลังเลิก

งานหรือออกกะเวลากลางคืนด้วย ผู้ควบคุมเรือ (Master) 

ต้องตรวจสอบการอบรมยา (Fumigation) ของบริษัทที่

ผู ้ส่งสินค้าจ้างให้มาท�ำการอบรมยาบนเรือพร้อมออกใบ 

รบัรอง (Fumigation Certificate) อย่างมมีาตรฐานและท�ำ

ตามค�ำแนะน�ำในการเปิดซีลระวาง (Seal) และทางเรือจะ

ต้องท�ำการระบายอากาศอย่างถูกต้องทุกวัน และใช้ความ

พยายามท่ีจะลดความเสยีหายท่ีเกิดข้ึนกบัสนิค้าอย่างดทีีส่ดุ 

(Due Diligence) กรณีจ�ำเป็นต้องท�ำรายงานข้อเท็จจริง

ที่เกิดขึ้นถึงสาเหตุที่ท�ำให้สินค้าเปียกชื้นขึ้นราเป็นจ�ำนวน

มาก (Statement of Fact: SoF) รวมถึงหนังสือรายงาน

ยืนยันสภาพอากาศท่ีเลวร้ายที่เรือได้เผชิญในระหว่างการ

เดินทาง หรือท่ีเรียกว่า “Note of Sea Protest” (NoP) 

ด้วยเพือ่ให้ทกุฝ่ายทีเ่กีย่วข้องได้ทราบถงึความพยายามของ

ผู้ควบคุมเรือ (Master) ซึ่งปฏิบัติหน้าที่ในฐานะเป็นผู้ขนส่ง

ไม่ให้ถูกเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากเจ้าของสินค้าหรือ

ผู้รับสินค้า (Consignee)

ข้อเสนอแนะ
	 เพ่ือเป็นการป้องกันและการควบคุมความเสีย่งต่อ

ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับสินค้าในการขนส่งทางทะเล 

ผู้เขียนจึงขอเสนอแนะแนวทางในการป้องกันและแก้ไข

ปัญหาเรื่องความเสียหายของสินค้าข้าวสารบรรจุกระสอบ

ท่ีส่งออกทางเรือไปยังต่างประเทศเพ่ือป้องกันการเรียกร้อง

ค่าสินไหมทดแทนกับเจ้าของเรือ (Claim) ดังต่อไปนี้

	 ประการแรก ผู้ส่งสินค้า (Shipper) และผู้ขนส่ง 

(Carrier) ต้องตรวจสอบและท�ำความเข้าใจถึงความสามารถ

ของเครือ่งพดัลมระบายอากาศ (Ventilation Fan) บนเรอืท่ี

จะท�ำการขนส่งว่ามกี�ำลังเพยีงพอต่อการระบายอากาศของ

สินค้าเป็นจ�ำนวนเท่าไหร่จึงจะเกิดประสิทธิภาพสูงสุดใน

การเดินทางของเที่ยวเรือที่ท�ำการค้า (Area of Trade) ถ้า

พจิารณาได้ว่าก�ำลงัของเครือ่งพดัลมระบายอากาศอาจมไีม่

เพียงพอต้องด�ำเนินการติดตั้งพัดลมระบายอากาศเคล่ือนที่

เสริมเพิ่มเติมที่จะท�ำให้มั่นใจได้ว่าระบบการระบายอากาศ

ของเรือตลอดการเดินทางของเรือเกิดประสิทธิภาพสูงสุด

	 ประการที่สอง นายเรือ (Master) ควรท�ำหนังสือ

คัดค้าน (Letter of Protest) การปฏิบัติงานที่มีข้อ
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บกพร่องของผูส่้งสินค้า (Shipper) หรอืคนงานและกรรมกร  

(Stevedores) ที่อาจก่อให้เกิดความเสียหายหรือการขาด

จ�ำนวนของสินค้า รวมถึงการเขียนรายงานปกป้องผู้ขนส่ง 

(Note of Sea Protest) ที่แสดงถึงว่าในเที่ยวเรือของการ

เดินทางเรือได้ประสบกับสภาพอากาศที่เลวร้ายแปรปรวน

และอาจส่งผลต่อความเสียหายของสินค้าที่บรรทุกบนเรือ

อย่างหลีกเล่ียงไม่ได้ให้ผู้ที่เก่ียวข้องได้ทราบ โดยให้เจ้า

หน้าที่ของทางการที่ท่าเรือปลายทางหรือโนตารีปับลิก 

(Notary Public) ลงนามรับรองเอกสารพร้อมด้วยการ

แนบภาพข่าวอากาศดาวเทียมเพ่ือยืนยันข้อเท็จจริงด้วย 

ซ่ึงแม้ว่าตามกฎหมายแล้วการให้โนตารีปับลิกลงนามใน

เอกสารจะมีผลเป็นเพียงการรับรองว่านายเรือได้มีการ

ท�ำหนังสือดังกล่าวขึ้นโดยไม่อาจให้การรับรองหรือยืนยัน

เกี่ยวกับข้อเท็จจริงหรือเหตุการณ์ที่นายเรือประสบมาได้  

(ค�ำพิพากษาศาลฎกีาที ่5402/2542) แต่การรวบรวมพยาน

หลักฐานที่พึงมีให้ได้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ก็ย่อมเป็น

ประโยชน์ต่อนายเรือซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติงานและเจ้าของเรือซ่ึง

เป็นผู้ขนส่งให้มโีอกาสได้รบัการบรรเทาความเสียหาย ทัง้ใน

ช้ันของการชีแ้จงข้อเทจ็จรงิต่อผูม้ส่ีวนได้เสยี ในชัน้ของการ

เรยีกร้องค่าสินไหมทดแทนตามสญัญาประกนัภัย และในช้ัน

ของการน�ำสืบพิสูจน์พยานหลักฐานเพื่อการต่อสู้คดีในศาล

	 ประการที่สาม ผู้ขนส่งต้องจัดเตรียมถุงกระสอบ

เปล่าและเครื่องเย็บปากกระสอบเป็นจ�ำนวนที่มากพอเพื่อ

ใช้ในการถ่ายถุงกระสอบ (Re-Bagging) สินค้า ในกรณีท่ี

ข้าวสารบรรจุกระสอบเสียหายเปียกชื้นหรือข้ึนราเป็นบาง

ส่วนก็จะได้น�ำส่วนของสินค้าที่ดีมารวมกันไว้ในกระสอบ

เดียวกันเพื่อลดการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน (Claim) 

ต่อเจ้าของเรือ โดยที่นายเรือ (Master) ต้องไม่เซ็นยอมรับ

จ�ำนวนข้าวสารบรรจุกระสอบที่เปียกชื้นขึ้นราหรือแตก 

(Bags Torn and Broken) เสียหายในจ�ำนวนที่มากเกิน

จริงลงในเอกสารสินค้าของผู้รับสินค้า

	 ประการทีส่ี ่นายยามและลกูยามต้องระวงัไม่ลงไป

ในระวางเพือ่ห้ามหรือว่ากล่าวตกัเตอืน ในระหว่างทีเ่ห็นคน

งานและกรรมกรท�ำการกรีดถุงกระสอบและลักขโมยสินค้า

เพราะอาจถูกท�ำร้ายด้วยอาวุธจากคนงานหรือกรรมกร

ได้ ควรให้หัวหน้าคนงาน (Foreman) หรือเจ้าหน้าท่ียาม

รักษาความปลอดภัยเป็นคนไปแก้ปัญหาดังกล่าว โดยนาย

ยามควรถ่ายรูปไว้เป็นหลักฐาน รวมถึงนายเรือต้องร้องขอ

ให้เจ้าของเรือจัดยามรักษาความปลอดภัยเพิ่มข้ึนเพื่อดูแล

ป้องกันการลักขโมยสินค้าและดูแลความปลอดภัยของคน

ประจําเรือด้วย

	 ประการที่ห้า นายเรือต้องหาโอกาสเปิดฝาระวาง

เพื่อตากสินค้าในทุก ๆ ระวางในช่วงเวลากลางวันขณะ

ที่ท้องฟ้าแจ่มใส และพิจารณาเปิดพัดลมระบายอากาศ

ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืนโดยใช้กฎของอุณหภูมิ

จุดน�้ำค้าง (Dew Point Rule) ซ่ึงมีข้อก�ำหนดให้ท�ำการ

ระบายอากาศได้หากอณุหภมูจิดุน�ำ้ค้างของอากาศภายนอก

ระวางเรือมีค่าต�่ำกว่าอุณหภูมิจุดน�้ำค้างของอากาศภายใน

ระวาง และห้ามมิให้ท�ำการระบายอากาศหากอุณหภูมิ

จุดน�้ำค้างของอากาศภายในระวางเรืออยู่ในระดับที่ต�่ำกว่า

อุณหภูมิจุดน�้ำค้างของอากาศภายนอกระวาง (“Venti-

late if the dewpoint of the air inside the hold is 

higher than the dewpoint of the air outside the 

hold. do not Ventilate if the dewpoint of the air 

inside the hold is lower than the dewpoint of 

the air outside the hold”) (Britannia, P., & I. 2015)  

(West of England, 2015, p. 7) หรือใช้กฎของสามองศา 

(The Three Degree Rule) มาพิจารณาโดยถ้าอุณหภูมิ

ของอากาศภายนอกอยูใ่นระดบัทีต่�ำ่กว่าอณุหภูมขิองสนิค้า

ในระวางตั้งแต่ 3 องศาเซลเซียสข้ึนไป ก็ควรท่ีจะท�ำการ

ระบายอากาศ (Japan, P., & I. Club, 2017, p. 10)

	 ประการท่ีหก ต้นกลเรือ (Chief Engineer) ต้อง

ท�ำการทดสอบ (Test) เครื่องไฟฟ้าและซ่อมบ�ำรุงรักษาให้

เคร่ืองมือและอุปกรณ์สนับสนุนการท�ำงานสินค้ารวมถึง

ระบบการท�ำงานของป๊ัมน�ำ้ (Pump) ของเรอืสามารถท�ำงาน

ได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะการท�ำงานของเครนเรือ 

(Ship’s Crane) และระบบไฮโดรริกหรือมอเตอร์ไฟฟ้าที่

ใช้ในการเปิดปิดฝาระวางเรือท�ำงานได้อย่างปลอดภัยด้วย
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