
บทที่ 2 
 

ขอความคิดพื้นฐานเก่ียวกับระบบทะเบียนเรือ 

 

 ตามที่ไดกลาวมาแลววาปจจุบันในทางการคาระหวางประเทศการขนสงทางเรือถือได

วาเปนการขนสงที่ไดรับความนิยมมากกวาการขนสงทางอ่ืนๆ อันเนื่องมาจากปจจัยเสริมในดาน

ตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งหากพิจารณาในดานของกฎหมายพาณิชยนาวีนั้น เรือเดินทะเลถือไดวา

เปนพาหนะในการขนสงที่มีความสําคัญมาก ทั้งนี้ก็เนื่องมาจากเรือเดินทะเลนั้นถือเปน

สังหาริมทรัพยที่มี ลักษณะพิเศษแตกตางจากสังหาริมทรัพยโดยทั่วไป เรือเดินทะเลเปน

สังหาริมทรัพยที่มีราคาสูงมากและตองมีการจดทะเบียนเพื่อใหไดสัญชาติเสมือนบุคคล นอกจากนี้

เรือเดินทะเลยังสามารถกอใหเกิดผลตางๆ ในทางกฎหมายไดเปนจํานวนมาก กฎหมายพาณิชย

นาวีจึงไดใหความสําคัญกับเรือเดินทะเลมากกวาเรือที่เดินในแมน้ําลําคลองหรือเรือที่ใชเดินในลํา

น้ํา เพราะเรือเดินทะเลตองผจญภัยตางๆ ในทะเลอันเปนภัยรายแรงกวาภัยในแมน้ําลําคลอง อีก

ทั้งยังตองเดินทางผานไปยังอาณาเขตของประเทศตางๆ ที่มีกฎหมายเหมือนหรือแตกตางกันไป1 

ดังนั้น เมื่อกลาวถึงเรือที่ใชในการขนสงแลวไมวาจะเปนระดับภายในประเทศหรือระดับระหวาง

ประเทศก็ตามจะมุงความสนใจไปที่เรือเดินทะเลเปนสําคัญ 

 
2.1 ประวัติความเปนมาของการจดทะเบียนเรือ 

 

 การจดทะเบียนเรือกลาวไดวามีประวัติศาสตรความเปนมาและวิวัฒนาการท่ียาวนาน 

นับแตสมัยจักรวรรดิโรมัน ในกฎหมายโรมันก็มีบทบัญญัติเกี่ยวของกับระบบการจดทะเบียนเรือ

แลว ตอมาจึงไดมีการเผยแพรเขามายังในสมัยกลางของประเทศอิตาลีโดยมีการกําหนดใหเรือ

จะตองมีการแจงรายละเอียดเพื่อจดทะเบียนช่ือเรือ ชื่อเจาของเรือและขนาดระวางของเรือไวใน

ทะเบียนเรือ ซึ่งหากมีการแจงรายละเอียดดังกลาวเปนเท็จก็จะกอใหเกิดผลในทางกฎหมายถูกริบ

เรือได2 อยางไรก็ตามแมการจดทะเบียนเรือจะมีมานานแลวก็ตาม แตก็เพิ่งจะเร่ิมมีบทบาทอยาง 

                                                  
1 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 1, พิมพคร้ังที่ 5 แกไขเพิ่มเติม, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท สํานักพิมพวิญูชน จํากัด, 2546), น.151-152. 
2 Nigel P. Ready, Ship Registration, (London: Lloyd’s of London Press 1994), p.2. 
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สําคัญเมื่อประเทศอังกฤษไดมีการออกกฎหมายและจัดทําระบบทะเบียนเรือ ซึ่งระบบทะเบียนเรือ

ของประเทศอังกฤษนั้นสามารถมองยอนกลับไปไดถึงในป 1381 โดยกฎหมายประเพณีของอังกฤษ

ในขณะนั้นกําหนดใหสินคาที่ทําการสงออกจากประเทศอังกฤษจะตองทําการบรรทุกโดยเรือของ

อังกฤษเทานั้น ตอมาในป 1650 มีการออกกฎหมายหามมิใหเรือตางชาติเขามาทําการคาขายใน

อาณานิคมของประเทศอังกฤษและเรือที่ขนสงสินคาเรือเขามายังประเทศอังกฤษรวมถึงอาณา

นิคมของประเทศอังกฤษจะตองเปนเรือที่เปนเจาของโดยคนอังกฤษอีกทั้งตองมีนายเรือและลูกเรือ

สวนใหญเปนคนชาติอังกฤษดวย จากที่กลาวมาอาจมองไดวากฎหมายเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือ

ที่บังคับใชอยูในขณะนั้นมิใชกฎหมายเกี่ยวกับระบบทะเบียนเรือโดยแทจริงแตเปนกฎหมายที่มี

เพื่อกีดกันทางการคามากกวา3 การที่กฎหมายประเพณีของอังกฤษตองมีบทบัญญัติที่เขมงวดก็

เนื่องมาจากการขนสงทางทะเลมีความสําคัญอยางมากตอเศรษฐกิจและความอยูรอดของประเทศ

อังกฤษเองมาแตอดีตและปจจุบัน ทั้งในยามสงบและยามสงคราม4 จนกระทั่งในป 1660 ในสมัย

ของพระเจาชารลสที่ 2 (Charles II) จึงไดมีการออกกฎหมายการเดินเรือ (navigation act) ข้ึนมา 

โดยกําหนดใหมีการจดทะเบียนเรือเพื่อใชเปนหลักฐานแหงสิทธิในการไดมาซึ่งสัญชาติอังกฤษ มี

สิทธิชักธงเรืออังกฤษและเปนหลักฐานแสดงถึงความเปนเจาของ ซึ่งวัตถุประสงคหลักของ

กฎหมายฉบับนี้มีข้ึนเพื่อแสดงใหเห็นวาผูที่เปนเจาของเรือที่แทจริงนั้น เปนบุคคลสัญชาติอังกฤษ 

อีกทั้งยังเปนการปองกันมิใหเรือตางชาติเขามาแสวงหาประโยชนหรือไดสิทธิประโยชนทางการคา

ใดๆ นอกจากเหตุผลดังกลาวมาแลว ยังมีเหตุผลในเร่ืองของเขตอํานาจในการบังคับใชกฎหมายอีก

ดวยกลาวคือ เมื่อเรือลําใดแลนออกไปนอกเขตอํานาจของรัฐที่เรือจดทะเบียนไปยังทะเลหลวงก็จะ

กอใหเกิดปญหาในเร่ืองอํานาจอธิปไตยและการบังคับใชกฎหมายเหนือเรือลํานั้น เนื่องจากไมมีรัฐ

ใดที่จะมีอํานาจเหนือเรือในเขตทะเลหลวง อันอาจกอใหเกิดปญหาในเร่ืองความสัมพันธระหวาง

คนประจําเรือกับนายเรือ นายเรือกับเจาของเรือ หรือเจาของเรือกับผูโดยสารเรือได ดังนั้นประเทศ

อังกฤษจึงกําหนดหลักเกณฑที่เขมงวดเกี่ยวกับคุณสมบัติของบุคคลที่จะเปนเจาของเรือชักธง

อังกฤษทุกลํา รวมถึงนายเรือและลูกเรือดวยดังที่ไดกลาวมาแลว เพื่อที่ประเทศอังกฤษจะไดอาง

อํานาจรัฐของตนเหนือเรือลํานั้นๆ ได ซึ่งการบัญญัติหลักเกณฑในลักษณะนี้เปนการบัญญัติ 

                                                  
3 Ray Bergsma, “Shipping registrations”, <https://maritimejournal.murdoch.edu.au/ 

archive/vol_3/1985vol3bergsma.pdf> p.6. 
4 ไมตรี ตันติวุฒานนท, กฎหมายทะเลเก่ียวกับเรือสิทธิหนาที่ของเจาของเรือ, 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพนิติธรรม, 2538), น.5. 
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เชนเดียวกันกับการใหสัญชาติกับบุคคลหรือนิติบุคคลของอังกฤษ ดังนั้น เมื่อเรือที่อยูในทะเลลําใด

ชักธงของอังกฤษ ประเทศอังกฤษก็มีสิทธิที่จะใชอํานาจรัฐของตนเหนือเรือลํานั้นไดโดยชอบดวย

กฎหมาย จากที่ไดกลาวมาจึงเปนเหตุใหประเทศอังกฤษมีการกําหนดหลักเกณฑในการที่จะเปน

เจาของเรือที่ชักธงอังกฤษไวอยางเขมงวด ซึ่งกฎหมายประเพณีของอังกฤษนี้นับต้ังแตป 1894 เปน

ตนมาก็ไดมีการยึดถือปฏิบัติตอกันมาและกลายเปนกฎหมายตนแบบที่ประเทศตางๆ ทั่วโลกถือ

เปนแนวปฏิบัติและตราข้ึนเปนกฎหมายเพื่อบังคับใชภายในประเทศของตน5 และไดมีการพัฒนา

เร่ือยมาจนกลายมาเปนกฎหมายการเดินเรือพาณิชย (Merchant Shipping Act) ในปจจุบัน แต

จากความเขมงวดของระบบการจดทะเบียนเรือแบบเดิมนี้เองประกอบกับกฎหมายมิไดบังคับให

การจดทะเบียนเรือของคนชาติใดจะตองทําการจดทะเบียนเรือกับชาตินั้น ทําใหในป 1944 กลุม

เจาของเรืออเมริกันจํานวนหนึ่งจึงไดทําการจัดต้ังระบบการจดทะเบียนเรือเปดในประเทศไลบีเรีย

ข้ึน โดยมีข้ันตอนการจดทะเบียนที่ไมยุงยากและมิไดมีการกําหนดเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือที่

เขมงวด อีกทั้งยังมีคาธรรมเนียมในการจดทะเบียนที่ตํ่ามากและใหอิสระในการเลือกจางบุคคลที่

จะมาเปนคนประจําเรือ จากความสะดวก ประหยัด และนี้เอง จึงทําใหหลายๆ ประเทศหันมาใช

ระบบการจดทะเบียนเรือเปดเพื่อที่จะดึงเอารายไดจากคาธรรมเนียมในการรับจดทะเบียนเรือเขาสู

ประเทศของตน เชน ไลบีเรีย ปานามา บาฮามา มอลตา และเบอรมิวดา เปนตน6 

 
2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับการใหสัญชาติเรือ 

 

 เรือถือเปนสังหาริมทรัพยเพราะเปนทรัพยที่สามารถเคล่ือนที่จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีก

แหงหนึ่งได แมกระนั้นก็ตามเรือโดยเฉพาะเรือเดินทะเลก็เปนสังหาริมทรัพยที่ตองทําการจด

ทะเบียน ตางจากสังหาริมทรัพยทั่วๆ ไป เนื่องจากเรือเดินทะเลแตละลําเปนทรัพยที่มีราคาสูงมาก7 

อีกทั้งเรือเดินทะเลยังตองมีการเดินทางเขาออกยังประเทศตางๆ เปนจํานวนมากเพื่อทําการขนสง

สินคา จากการที่เรือจะตองมีความเกี่ยวของกับหลายประเทศนี้เองจึงทําใหเรืออาจกอใหเกิด 

                                                  
5 ไมตรี ตันติวฒุานนท, เพิง่อาง, น.6-9. 
6 ประเสริฐศิริ สุขะวัธนกุล, “การจัดต้ังระบบทะเบียนเรือสากลและแนวทางที่เสนอใน

การจัดทํารางกฎหมายวาดวยการจดทะเบียนเรือสากลของประเทศไทย” วารสารการพาณิชยนาวี

ปที่ 17 ฉบับที่ 1 (เมษายน 2541) : น.69. 
7 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว, เชิงอรรถที่ 1, น.152. 
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เหตุการณตางๆ ซึ่งอาจจะเกิดความรับผิดข้ึนได ดังนั้น จึงมีแนวคิดที่ใหเรือเดินทะเลทุกลําตองมี

สัญชาติ ทั้งนี้ก็เพื่อใหรัฐที่มีความสัมพันธกับเรือนั้นมีอํานาจสามารถเขามาใหการชวยเหลือ 

ปกปองเรือที่มีสัญชาติของตนได 

 
2.3 แนวความคิดในการจดัใหมีการจดทะเบียนเรือ 

 
2.3.1 วัตถุประสงคในการจดทะเบียนเรือ 
 สําหรับการจดทะเบียนเรือมีวัตถุประสงคหลักๆ อยู 3 ประการดวยกัน คือ8 

 1. เปนการใหสัญชาติแกเรือ เนื่องจากสัญชาติจะเปนเคร่ืองบงช้ีถึงความเชื่อมโยงทาง

กฎหมายและชี้ใหเห็นวารัฐเจาของสัญชาติหรือรัฐเจาของธงเรือนั้นมีสิทธิที่จะใชเขตอํานาจศาล

เหนือเรือลํานั้นได มีสิทธิที่จะใหการปกปอง รวมถึงความรับผิดชอบใดๆ ตอเรือลําดังกลาว9 

 2. เพื่อเปนการใหสิทธิตางๆ แกเรือโดยรัฐที่รับจดทะเบียนเรือ 

 3. เพื่อใหมีผลตามมาตรา 5 แหงอนุสัญญากรุงเจนีวา วาดวยทะเลหลวง 1958 

กลาวคือ เพื่อใหรัฐมีอํานาจในการควบคุม ดูแล และใหความคุมกันเรือที่ชักธงของรัฐตนได ซึ่ง

การที่เรือประสงคจะชักธงเรือของรัฐใดก็ตามจะตองผานขั้นตอนการจดทะเบียนเรือตอรัฐนั้น

เสียกอน 

 
2.3.2 สัญชาติของเรือ 
 ดังที่กลาวมาแลวมาแลววาเรือทุกลําจะตองมีสัญชาติเรือโดยเฉพาะเรือเดินทะเล อัน

จะแสดงใหเห็นถึงความสัมพันธระหวางเรือกับประเทศที่เรือมีสัญชาติ10 วามีความเช่ือมโยงกัน

อยางไร สัญชาติจึงเปนส่ิงเช่ือมโยงทางกฎหมายโดยมีพื้นฐานมาจากขอเท็จจริงทางสังคมในการ

ยึดเหนี่ยวหรือที่เรียกวา หลักความเก่ียวโยงอันแทจริง (genuine link) และคดีที่ถือไดวาเปน

ตัวอยางที่สําคัญของหลักความเกี่ยวโยงอันแทจริงที่ศาลยุติธรรมระหวางประเทศไดวางหลักเกณฑ

ไว คือในคดี Nottebohm โดยมีประเด็นที่เกี่ยวของกับการใหสัญชาติแกบุคคลโดยศาลยุติธรรม

ระหวางประเทศไดวินิจฉัยวาแมรัฐจะมีอํานาจในการใหสัญชาติก็ตาม แตการใหสัญชาตินั้น 

                                                  
8 Ray Bergsma, Supra note 3, p.5. 
9 Ademuni-Odeke, Bareboat Charter (Ship) Registration, Brill Academic 

Publishers, (1998), p.13 
10 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว, เชิงอรรถที่ 1, น.163. 
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จะตองปรากฏวามีความเกี่ยวโยงอันแทจริงระหวางรัฐกับบุคคลที่รัฐจะใหสัญชาติซึ่งความเกี่ยว

โยงอันแทจริงนี้ตองเปนความเก่ียวโยงที่มากกวาการที่ รัฐยอมใหสัญชาติแกบุคคลใดโดย

แลกเปล่ียนกับคาธรรมเนียมโดยไมปรากฏวามีความเกี่ยวโยงอ่ืนใดอีก11 ซึ่งโดยทั่วไปแลวรัฐทุกรัฐ

ตางก็มีหนาที่ในการกําหนดเงื่อนไขในการที่จะใหสัญชาติและสิทธิในการชักธงเรือแกเรือลําใดๆ 

และใหการปกปองเมื่อเรือลํานั้นขณะแลนอยูในทะเลหลวง ดังนั้น หากเรือลําใดแลนโดยปราศจาก

สัญชาติแลวไมวาดวยเหตุใดก็ตามก็จะไมไดรับการปกปองจากรัฐใดๆ และตามกฎหมายระหวาง

ประเทศ ดังเชนในคดี Naim-Molvan v. Attorney-General of Palestine12 และ United States v. 

Marino Garcia13 ซึ่งทั้งสองคดีนี้กลาวโดยสรุปไดวาเรือที่ไมมีสัญชาติไมสามารถทําการเดินเรือใน

ทะเลหลวงไดอยางอิสระอีกทั้งยังไมมีสิทธิที่จะดําเนินการใดๆ ณ ทาเรือตางประเทศไดเลย 

 
2.3.3 ความสาํคัญของธงเรือ 
 ธงเรือเปนอีกส่ิงที่มีความสําคัญสําหรับเรือที่แลนในทะเล เพราะเมื่อเรือลําใดปฏิบัติ

ตามเงื่อนไขที่รัฐใดรัฐหนึ่งกําหนดไวในการรับจดทะเบียนเรือแลว เรือลํานั้นก็มีสิทธิที่จะชักธงเรือ

ของรัฐดังกลาวอันเปนการแสดงใหเห็นวาเรือมีสัญชาติและอยูในเขตอํานาจบังคับของรัฐนั้น

รวมถึงการปกปองและคุมกันซึ่งหลักการนี้จะเห็นไดจาก มาตรา 5 แหงอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวย

ทะเลหลวง ค.ศ.1958 และมาตรา 91 แหงอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.

1982  

 นอกจากนั้นแลว เรือที่ไดสิทธิชักธงเรือของรัฐหนึ่งรัฐใดแลวก็จะตองปฏิบัติตาม

กฎเกณฑอยางเครงครัดโดยทําการชักธงเรือของรัฐที่ไดจดทะเบียนไวเทานั้น หากเรือลําใดที่ชักธง

ของรัฐสองรัฐหรือมากกวานั้นจะถูกถือวาเปนเรือไรสัญชาติ (stateless) และจะไมไดรับความ

คุมครองจากรัฐใดเลย ซึ่งหลักการนี้ก็จะเห็นไดใน มาตรา 6 (2) แหงอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวย

ทะเลหลวง ค.ศ.1958 และมาตรา 92 (2) แหงอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 

                                                  
11 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหวางประเทศ เลม 1, พิมพคร้ังที่ 8 แกไขเพิ่มเติม, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท สํานักพิมพวิญูชน จํากัด, 2552), น.273. 
12 Naim-Molvan v. Attorney-General of Palestine (1948), A.C.351 
13 United States v. Marino Garcia 679 F.2d 1373. U.S. Court of Appeals, 11th 

Cir, (1982) 
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1982 ดังตัวอยางเชนในคดี United States v. Passos-Paternina14 อยางไรก็ตาม การที่เรือลําใด

จะเปนเรือไรสัญชาตินั้นนอกจากกรณีดังกลาวแลวการที่เรือไมไดจดทะเบียนในรัฐใดเลยหรือแม 

จะไดทําการจดทะเบียนและชักธงเรือแตเปนธงเรือของรัฐที่ไมไดรับการรับรองจากนานาประเทศก็

อาจถือไดวาเรือนั้นเปนเรือไรสัญชาติไดเชนกัน15 
 
2.3.4 การจดทะเบียน 
 การจดทะเบียนเรืออาจกลาวไดวาเปนเงื่อนไขบังคับกอนในการที่เรือจะไดรับสัญชาติ

และมีสิทธิชักธงเรือรวมถึงการไดรับความคุมครองจากรัฐใดๆ ก็ตามที่เจาของเรือนําเรือของตนไป

จดทะเบียนไว ซึ่งตามอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 มาตรา 94 (2a) 

กําหนดใหรัฐมีหนาที่จะตองทําการจดทะเบียนเรือทุกลําที่ชักธงเรือของรัฐตนและแตละรัฐมีอํานาจ

ในการที่จะกําหนดเก่ียวกับหลักเกณฑ ข้ันตอนตางๆ ในการรับจดทะเบียนเรือ ซึ่งผลของการจด

ทะเบียนเรือ เมื่อเรือไดจดทะเบียนในรัฐใดแลวก็จะตองตกอยูภายใตเขตอํานาจการควบคุมและ

ตองปฏิบัติตามกฎเกณฑตางๆ ตามที่รัฐที่รับจดทะเบียนนั้นไดกําหนดไว ในทางกลับกันรัฐนั้นก็มี

หนาที่ ความรับผิดชอบตางๆ ที่เกี่ยวของกับเรือลําดังกลาวนั้นดวย 

 
2.3.5 เอกสารการจดทะเบียน 
 เอกสารที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียนเรือ (Documentations) เปนอีกส่ิงหนึ่งที่มี

ความสําคัญ เพราะเมื่อมีการรับจดทะเบียนเรือแลวเอกสารการจดทะเบียนจะเปนหลักฐานประจํา

เรือที่ใชบงช้ีถึงสัญชาติของเรือ ดังเชนในคดี The Merritt16 ของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยศาลสูง

ในคดีนี้ไดกลาวถึงเอกสารที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียนเรือไววา “เอกสารที่เก็บไวบนเรือเปน

หลักฐานเพียงส่ิงเดียวที่จะใชแสดงใหเห็นถึงสัญชาติของเรือลํานั้นๆ” ดังนั้น รัฐเจาของธงจึงมี

หนาที่ในการออกเอกสารหลักฐานเพื่อเปนการพิสูจนถึงสิทธิของเรือในการที่จะชักธงเรือของรัฐที่ได

ทําการจดทะเบียนไว หากเรือลําใดออกเดินทางโดยไมมีเอกสารเพื่อใชในการแสดงถึงสัญชาติของ

เรืออาจถูกปฏิเสธในการที่จะแลนเทียบทา ณ ทาเรือใดทาเรือหนึ่งก็ได  

 

                                                  
14 United States v. Passos-Paternina, 918 F.2d 979, U.S. Court Appeals, 1st 

Cir (1990) 
15 Brown, The International of the Sea (Vol.1), Introductory Manual, p.291. 
16 The Merritt, 84 U.S. 582, (1873) 
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2.4 รูปแบบตางๆ ของการจดทะเบียนเรือ 

 
 จากการศึกษาผูเขียนเห็นวาระบบการจดทะเบียนเรือหลักๆ ในโลกนี้มีอยู 2 ระบบ คือ

การจดทะเบียนเรือแบบปด (national registry system) และการจดทะเบียนเรือแบบเปด (open 

registry system) แตเนื่องจากระบบการจดทะเบียนเรือทั้งสองระบบนี้ตางก็มีขอดี ขอเสียในตัว

ของมันเองที่แตกตางกันออกไป ทําใหปจจุบันมีการคิดคนระบบการจดทะเบียนรูปแบบใหมข้ึนมา

เพื่อเปนการแกไขขอเสียตางๆ ในระบบการจดทะเบียนเรือที่มีอยู เชน การจดทะเบียนเรือสากล 

(International registration) นอกจากนี้แลวยังมีระบบการจดทะเบียนในลักษณะอ่ืนๆ อีก เชน การ

จดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา  (bareboat charter registration) เปนตน อยางไรก็ตาม 

แมจะมีการคิดคนระบบการจดทะเบียนรูปแบบใหมๆ ข้ึนมาแตก็เปนเพียงระบบการจดทะเบียนเรือ

ระบบที่สอง (second registration) เทานั้น ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
2.4.1 การจดทะเบียนเรือแบบปด (National registration) 
 ระบบการจดทะเบียนเรือแบบปด (national registry system) หรืออาจเรียกไดวาเปน

รูปแบบของการจดทะเบียนเรือแบบเกา เนื่องจากเปนรูปแบบแรกๆ ของระบบการจดทะเบียนเรือ

ของแตละประเทศ โดยที่การจดทะเบียนเรือแบบปดนั้นมักจะมีเงื่อนไขที่คอนขางเขมงวดและสวน

ใหญจะเนนในเร่ืองของการถือกรรมสิทธิ์เรือ โดยบุคคลที่มีสิทธิจดทะเบียนเรือตองเปนบุคคลของ

ประเทศนั้นหรือเปนนิติบุคคลท่ีจัดต้ังข้ึนตามกฎหมายของประเทศนั้น17 ตัวอยางเชน ตาม

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ในกรณีของเรือที่ใชทําการขนสงระหวางประเทศจะตอง

เปนนิติบุคคลซ่ึงกรรมการของนิติบุคคลนั้นไมนอยกวารอยละ 51 จะตองเปนบุคคลที่มีสัญชาติไทย 

ฉะนั้น คนตางดาวจึงถือหุนไดเพียงไมเกิน รอยละ 49 เทานั้น18 ซึ่งจะไดกลาวถึงตอไปในบทที่ 3 

นอกจากในเร่ืองของการถือกรรมสิทธิ์เรือแลว ในระบบการจดทะเบียนเรือแบบปดยังมีกฎเกณฑที่

เขมงวดในเร่ืองสําคัญๆ อีก 2 ประการ กลาวคือ ในเร่ืองเกี่ยวกับบุคคลที่จะมาเปนคนประจําเรือ 

(seafarer) และในเร่ืองของความปลอดภัยเกี่ยวกับตัวเรือ โดยผูที่จะมาเปนคนประจําเรือจะตอง

เปนบุคคลที่มีสัญชาตินั้นไมนอยกวาที่กฎหมายกําหนดไว เชน ประเทศไทยในปจจุบันกําหนด 

                                                  
17 มณี รัศมีเทศ, “สรุปผลการศึกษา การนําเรือที่จดทะเบียนในตางประเทศกลับมา

ชักธงไทย,” วารสารการพาณิชยนาวี ปที่ 19 ฉบับที่ 1 (เมษายน 2543), น.13. 
18 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 มาตรา 7 ทวิ 
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สัดสวนใหตองมีคนประจําเรือที่มีสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 5019 อีกทั้งยังตองมีการตรวจเรือ 

(survey) ซึ่งมักจะกําหนดมาตรฐานในการตรวจเรือและอุปกรณตางๆ ไวสูง และจะตองไดรับ

ใบสําคัญตางๆ ตามที่กฎหมายกําหนดอีกดวย เหตุที่เปนเชนนี้เนื่องจากเจตนารมณหลักประการ

หนึ่งของระบบการจดทะเบียนเรือแบบปดนี้ตองการที่จะสงวนอาชีพ สิทธิประโยชนหรือการ

ดําเนินการบางอยางไวใหกับบุคคลภายในชาติของตนเพื่อความม่ันคงในประเทศ เชน การขนสง

สินคาที่สงวนไวตามกฎหมายหรือความตกลงสองฝายใหแกเรือในชาติ (Cabotage) 

 การที่มีการกําหนดเงื่อนไขและหลักเกณฑตางๆ ตามที่กลาวมานั้นอยางเขมงวด แมจะ

กอใหเกิดผลดีบางประการ เชน กอใหเกิดความมั่นใจตอความปลอดภัยของทั้งตัวเรือและอุปกรณ 

ทําใหสามารถติดตามดูแลและใหความชวยเหลือ รวมทั้งการบังคับใชกฎหมายไดอยางเต็มที่

เนื่องจากประเทศที่รับจดทะเบียนเรือนั้นมีความเกี่ยวโยงอันแทจริง (genuine link) กับเรือ ลํานั้นก็

ตาม แตเงื่อนไขและหลักเกณฑที่เขมงวดตางๆ เหลานั้นก็กอใหเกิดปญหากับเจาของเรือทั้งใน

ประเทศที่พัฒนาแลวและในประเทศที่กําลังพัฒนา เจาของเรือในประเทศที่พัฒนาแลวสวนมาก

มักจะมีปญหาในเร่ืองของคนประจําเรือ เนื่องจากการทํางานบนเรือมีความเส่ียงสูงและตองใช

เวลาออกทะเลเปนเวลานาน คนในประเทศที่พัฒนาแลวจึงมักไมนิยมที่จะศึกษาวิชาการเดินเรือ

เพื่อประกอบอาชีพเปนบุคลากรบนเรือ แมวาคาตอบแทนของคนประจําเรือจะสูงก็ตาม จึงเปนเหตุ

ใหประเทศพัฒนาแลวมักจะขาดแคลนทั้งนายเรือและลูกเรือ สวนในประเทศที่กําลังพัฒนาก็มักจะ

มีปญหาในเร่ืองของเงินทุนหรือปญหาในการถือกรรมสิทธิ์เรือ เนื่องจากเจาของเรือในประเทศที่

กําลังพัฒนาสวนใหญจะขาดแคลนทุนจึงมักจะตองหาผูรวมลงทุนจากตางประเทศ แตนายทุน

ตางประเทศผูที่จะเขามารวมลงทุนดวยนั้น สวนใหญแลวก็ตองการที่จะเปนผูถือกรรมสิทธิ์ราย

ใหญเพื่อสิทธิในการครอบครองและการบริหาร20 เหลานี้ลวนแตเปนปญหาที่มักจะพบเห็นไดใน

ระบบการจดทะเบียนเรือแบบปดทั้งส้ิน 

 ดังนั้น จึงไดมีการคิดคนรูปแบบการจดทะเบียนแบบใหมข้ึนมาเพื่อที่จะแกไขขอขัดของ

ดังกลาวและชวยในการลดตนทุนการเดินเรือ ซึ่งทางเลือกในการลดตนทุนการเดินเรือประการหนึ่ง 

                                                  
19 กฎกระทรวงฉบับที่ 8 (2540) ออกตามความในพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 

2481 ขอ 1 
20 ไชยยศ ชัยมั่นคง, มยุขพันธุ ไชยม่ันคง, กลยุทธโลจิสติกสและซัพพลายเชนเพื่อ

แขงขันในตลาดโลก, พิมพคร้ังที่ 1, (กรุงเทพมหานคร : บริษัท ดวงกมลสมัย จํากัด, 2550), น.276. 
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ก็คือการนําเรือไปจดทะเบียนในประเทศอ่ืนที่ใชระบบการจดทะเบียนเรือแบบใหมหรือการจด

ทะเบียนเรือแบบเปดนั่นเอง 

 
2.4.2 การจดทะเบียนเรือแบบเปด (Open Registration) 
 ระบบการจดทะเบียนเรือแบบเปด (open registry system) หรือที่รูจักกันในอีกช่ือหนึ่ง

วาการจดทะเบียนแบบเรือชักธงสะดวก (flag of convenience : FOC) เปนระบบการจดทะเบียน

เรือที่มีข้ึนในชวงหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2 ประเทศที่ไดรับอิสรภาพและจัดต้ังประเทศข้ึนใหมใน

ชวงเวลานั้นมักจะประสบปญหาทางดานเศรษฐกิจและการเงิน จึงมีบางประเทศที่ไดทําการพัฒนา

ระบบทะเบียนแบบเปดนี้ข้ึนโดยมีวัตถุประสงคเพื่อเปนการดึงดูดเจาของเรือจากประเทศตางๆ ให

นําเรือเขามาจดทะเบียนในประเทศของตน21 เปนการสรางรายไดเขาประเทศอีกทั้งยังเปนการ 

สรางงานใหกับคนในประเทศของตนในอีกทางหน่ึงดวย ดังนั้น ประเทศที่รับจดทะเบียนเรือแบบ

เปดสวนใหญจึงเปนประเทศเล็กประเทศนอยที่กําลังพัฒนา หรือเปนประเทศหมูเกาะมุงที่จะหา

รายไดเขาประเทศจากคาธรรมเนียมการจดทะเบียนเรือหรือคาธรรมเนียมการจดทะเบียนจัดต้ังนิติ

บุคคลเพื่อมาถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนแบบเปด22 

 ดังนั้น อาจกลาวถึงลักษณะเดนของการจดทะเบียนเรือแบบเปดโดยสรุปได ดังนี้23 

 - ไมเครงครัดในเร่ืองสัญชาติของเจาของเรือ 

 - ไมเครงครัดในเร่ืองทําเลที่ต้ังของสํานักงานใหญ 

 - ไมจํากัดอายุและสภาพของเรือที่จะนํามาจดทะเบียน 

 - เปดกวางในเร่ืองสัญชาติของนายเรือและลูกเรือ 

 - ไมเขมงวดในเร่ืองการตรวจสภาพเรือ 

 - ยอมรับใบรับรองของสถาบันตรวจเรือตางๆ (Classification society) 

 - ไมเขาไปยุงเกี่ยวในเร่ืองการดําเนินธุรกิจของเรือ 

 - คิดอัตราภาษีตํ่ามาก 

 - เปดโอกาสใหมีการโอนเงินรายไดจากการประกอบการขามประเทศหรือกลับประเทศ

ของเจาของเรือไดโดยสะดวก 

                                                  
21 ไชยยศ ชยัมัน่คง, มยขุพนัธุ ไชยม่ันคง, เพิง่อาง, น.277. 
22 ประเสริฐศิริ สุขะวัธนกุล, อางแลว, เชงิอรรถที่ 6, น.72. 
23 มณี รัศมีเทศ, อางแลว เชิงอรรถที่ 16, น.13-14. 
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 - วิธีจดทะเบียนทําไดงาย  สะดวก  สามารถจดทะเบียนไดทั้ งในประเทศหรือ

ตางประเทศ 

 - คาธรรมเนียมตํ่า 

 จากที่ไดกลาวมาแลววาการคาระหวางประเทศ โดยเฉพาะการขนสงทางทะเลมีสวน

สําคัญตอการพัฒนาทางดานเศรษฐกิจของประเทศเปนอยางมาก ดังนั้น เหตุผลหลักที่มีการจด

ทะเบียนเรือแบบเปดจึงเล่ียงไมพนเหตุผลในทางเศรษฐกิจ ซึ่งนอกจากเหตุผลในทางเศรษฐกิจแลว

ก็ยังมีเหตุผลในทางการเมืองเขามาเกี่ยวของอีกดวย24 

 อาจกลาวไดวาการใชระบบจดทะเบียนเรือแบบเปดกอใหเกิดผลประโยชนที่ชัดเจน อยู 

2 ประการ25 คือ  

 ประการแรก ความเปนอิสระในการเลือกใชคนทํางานบนเรือที่มีสัญชาติใดๆ ก็ตาม 

คาใชจายสําหรับคนเรือ (Crew cost) เปนคาใชจายที่สําคัญในการดําเนินงานของเรือสินคา 

 ประการที่สอง การลดคาใชจายภาษีหรือคาธรรมเนียมตางๆ ในประเทศแถบตะวันตก 

เจาของเรือสินคาจะตองเสียภาษีรายไดถึง 30 – 40% ในธุรกิจประเภทเรือขนสงสินคา อนึ่ง ใน

ปจจุบันมีประเทศที่ใชนโยบายการจดทะเบียนเรือเปดกันเปนจํานวนมาก ปจจัยในการตัดสินใจที่

จะเลือกใหเรือสินคาของตนถือสัญชาติใด ไมใชเพราะคาธรรมเนียมในการจดทะเบียน เพราะแต

ละประเทศเรียกเก็บคาธรรมเนียมในการจดทะเบียนเรือในราคาที่ใกลเคียงกันตามน้ําหนักของเรือ 

แตปจจุบันเจาของเรือยังตองคํานึงถึงระบบมาตรฐานและความปลอดภัยในการควบคุมกองเรือ

สินคาของประเทศนั้นๆ 

 อยางไรก็ตาม ประเทศที่รับจดทะเบียนเรือแบบเปดแมจะมีเงื่อนไขในการจดทะเบียน

เรือที่ไมเครงครัดมากนัก มีการผอนปรนในหลายๆ เร่ือง แตก็มักจะไมใหความสนใจในเร่ืองของ

ความเกี่ยวโยงอันแทจริง โดยไมใชเขตอํานาจของตนในการควบคุมดูแลเรือที่มาจดทะเบียนใน

ประเทศของตนอยางจริงจัง การจดทะเบียนเรือแบบเปดนี้จึงถูกคัดคานจากหลายๆ ประเทศ 

เนื่องจากกอใหเกิดผลกระทบในหลายๆ ดาน เชน26 

                                                  
24 ไชยยศ ชัยมั่นคง, มยุขพันธุ ไชยม่ันคง, อางแลว เชิงอรรถที่ 19, น.278 - 280. 
25 ณกร อินทรพยุง, Flag of Convenience : Review วิทยาลัยการพาณิชยนาวี 

มหาวิทยาลัยบูรพา. 
26 ประเสริฐศิริ สุขะวัธนกุล, อางแลว, เชงิอรรถที่ 6, น.69 - 70. 
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 ในดานของการแขงขันในการประกอบการ เจาของเรือที่นําเรือของตนไปจดทะเบียนใน

ระบบทะเบียนเรือเปดจะไดเปรียบกวาเจาของเรือที่จดทะเบียนเรือในระบบทะเบียนเรือปด เพราะ

สามารถลดตนทุนทางดานคาใชจายตางๆ ไดมาก 

 ในดานมาตรฐานความปลอดภัยของเรือ เรือที่จดทะเบียนเรือในระบบทะเบียนเรือเปด

มักเปนเรือที่มีความปลอดภัยตํ่ากวามาตรฐานสากลประกอบกับการไมเขมงวดในเร่ืองของการ

ตรวจสอบความปลอดภัยของประเทศท่ีจดทะเบียนเรือแบบเปด นอกจากน้ียังมีการจางคนประจํา

เรือที่ไมไดมาตรฐาน จึงกอใหเกิดความปญหาในเร่ืองของความปลอดภัยทั้งตอตัวเรือที่จดทะเบียน

เองและบุคลากรตางๆ บนเรือ 

 
2.4.3 การจดทะเบียนเรือสากล (International registration) 
 การจดทะเบียนเรือสากล (International registration) หรือเรียกไดอีกอยางวาระบบ

การจดทะเบียนเรือระบบที่สอง (second registration) เหตุที่เรียกเชนนี้ก็เนื่องมาจาก แมวาจะมี

ระบบการจดทะเบียนเรือสากลเขามาก็ตามแตระบบการจดทะเบียนเรือแบบปดก็ยังคงมีอยูโดยจะ

มีระบบใหมเพิ่มข้ึนมาเปนทางเลือกอีกทางหนึ่งเทานั้น27 จึงอาจกลาวไดวาระบบทะเบียนเรือสากล

เปนระบบที่ถูกออกแบบข้ึนมาเพื่อลดชองวางของขอเสียระหวางระบบทะเบียนเรือแบบปดกับ

ระบบทะเบียนเรือแบบเปดลง โดยผอนคลายกฎระเบียบและการควบคุมตรวจสอบที่เขมงวดของ

ระบบทะเบียนเรือแบบปดแตยังคงรักษาไวซึ่งมาตรฐานทางดานความปลอดภัยของตัวเรือและ

บุคลากรบนเรือที่ไมเขมงวดของระบบทะเบียนเรือแบบเปด 

 ในปจจุบันประเทศที่มีระบบการจดทะเบียนเรือสากล ไดแก ประเทศนอรเวย 

(Norwegian International Ship Registry : NIS), เดนมารก (Danish International Ship 

Registry : DIS), Isle of Man และสิงคโปร เปนตน 

  
2.4.4 การจดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา (Bareboat or Demise charter 
registration) 
 การจดทะเบียนในอีกรูปแบบหน่ึง คือ การจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลา  

(bareboat charter registration) การจดทะเบียนประเภทนี้มีนักวิชาการบางทานเรียกวาเปน

ระบบการจดทะเบียนเรือระบบที่สองหรือระบบการจดทะเบียนเรือคูขนาน (second registration  

                                                  
27 มณี รัศมีเทศ, อางแลว เชงิอรรถที่ 16, น.14. 
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dual registration หรือ parallel registration)28 อีกแบบหนึ่งเชนเดียวกับระบบการจดทะเบียนเรือ

สากล ซึ่งไดมีความพยายามที่จะใหคําจํากัดความของการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือ

เปลา นี้ โดยในปค.ศ.1988 หอการคานานาชาติ (International Chamber of Commerce : ICC) 

ไดออกขอแนะนําสําหรับกรอบกฎหมายและระเบียบขอบังคับของการจดทะเบียนเรือกรณีการ  

ชารเตอรเรือเปลา (Recommendations of a legal and regulatory framework for bareboat 

charter registration : ICC publication no 466A)29 กําหนดความหมายของการจดทะเบียนเรือ

จากการชารเตอรเรือเปลา ไว ดังนี้ 

 (1) การจดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา (bareboat charter registration) 

หมายถึง การจดทะเบียนเรือ ณ หนวยงานท่ีรับจดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา ในนาม

ของ ผูที่ชารเตอรเรือเปลา 

 (2) หนวยงานที่รับจดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา (bareboat charter 

registry) หมายถึง สํานักงานของประเทศที่จะมีการชักธงเรือและผูชารเตอรไดทําการจดทะเบียน

ในฐานะที่เปนผูชารเตอรเรือเปลาระหวางระยะเวลาของสัญญาชารเตอรเรือเปลา 

 (3) หนวยงานจดทะเบียนเดิม (underlying registry) หมายถึง สํานักงานของประเทศ

ที่เจาของเรือไดจดทะเบียนเรือไวในฐานะที่เปนเจาของเรือและเขตอํานาจและการควบคุมเรือจะ

ส้ินสุดลงเมื่อมีการจดทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลา 

 ในชวงหลายปนี้การจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาเร่ิมมีการปฏิบัติกันอยาง

แพรหลายมากข้ึน โดยเปนการอนุญาตใหเรือที่ไดจดทะเบียนไวแลวในประเทศหนึ่ง เมื่อไดจด

ทะเบียนเรือจากการชารเตอรเรือเปลาในอีกประเทศหนึ่งแลวก็มีสิทธิชักธงเรือของประเทศนั้นได

ตลอดชวงระยะเวลาของสัญญาชารเตอรเรือเปลา และการจดทะเบียนเรือกอนหนานั้นก็จะถูกเพิก

ถอนหรือยกเลิกช่ัวคราว (suspended) และเมื่อส้ินสุดสัญญาชารเตอรเรือเปลาแลวทะเบียนเรือที่

ไดจดไวกอนหนานี้ก็จะกลับมามีผลใชไดอีกคร้ังหนึ่ง ซึ่งการจดทะเบียนในลักษณะนี้อาจถูกมองได

วาเปนการขัดกับหลักความเกี่ยวโยงอันแทจริง (genuine link) ของกฎหมายระหวางประเทศ

หรือไม โดยที่มาตรา 5 (1) แหงอนุสัญญาวาดวยทะเลหลวง กําหนดใหระหวางรัฐกับเรือจะตองมี 

                                                  
28 International Chamber of Commerce, Bareboat Charter Registration Legal 

issues and Commercial benefits, ICC Publishing SA, (1988), p.3. 
29 Par Carlos Moreno, “Bareboat Charter Registration in the light of 

International Instruments” Neptunus Law Review Vol.1.4 Winter 1996 : p.1. 
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ความเกี่ยวโยงอันแทจริง โดยรัฐนั้นจะตองมีเขตอํานาจและการควบคุมเหนือเรือที่ชักธง รวมถึง

มาตรา 6 แหงอนุสัญญาดังกลาว ที่กําหนดใหเรือจะตองเดินเรือภายใตธงเรือของรัฐเพียงรัฐเดียว

เทานั้น หากพิจารณาถึงกฎเกณฑและลักษณะในทางปฏิบัติของการจดทะเบียนเรือกรณีการ    

ชารเตอรเรือเปลาแลวอาจกลาวโดยสรุปไดวาการจดทะเบียนเรือในขณะเดียวกันต้ังแตสองรัฐหรือ

มากกวาสองรัฐข้ึนไป มิไดเปนการละเมิดตอหลักกฎหมายระหวางประเทศแตอยางใด ตราบเทาที่

รัฐใดรัฐหนึ่งกอนที่จะมีการจดทะเบียนชารเตอรเรือเปลามิไดมีการออกเอกสารใดๆ ใหสิทธิแกเรือ

ในการที่จะชักธงเรือของรัฐนั้น30 ตัวอยางเชน ในทางปฏิบัติประเทศเยอรมันจะเพิกถอนสิทธิในการ

ชักธงเรือของตนกอนที่เรือลําดังกลาวจะไปดําเนินการจดทะเบียนเรือการชารเตอรเรือเปลาในรัฐ

อ่ืน ดังนั้น การจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาจึงไมไดเปนการละเมิดทั้งมาตรา 5 และ

มาตรา 6 แหงอนุสัญญาวาดวยทะเลหลวง 1958 รวมถึงมาตรา 91, มาตรา 92 และมาตรา 94 

แหงอนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล 1982 แตอยางใด 

 อยางไรก็ตาม ในปจจุบันก็ยังไมมีอนุสัญญาฉบับใดที่กําหนดหลักเกณฑที่ชัดเจนใน

เร่ืองนี้ไวคงมีกําหนดไวแตเพียงหลักการในกรอบใหญในอนุสัญญาแหงสหประชาชาติวาดวย

เงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ.1986 เทานั้น31 ซึ่งการกําหนดหลักเกณฑในเร่ืองนี้จะพบเห็นได

จากการกําหนดไวเปนกฎหมายภายในของแตละประเทศ ดังเชนที่ประเทศสาธารณรัฐประชาชน

จีน ประเทศอังกฤษ และประเทศออสเตรเลีย เปนตน มีกําหนดไว ซึ่งจะไดทําการศึกษาใน

รายละเอียดตอไป 

 

 

 
30 International Chamber of Commerce, supra note 27, p.10. 
31 ดู Article 11 – 12 ในหนา 61 - 63 


