
บทที่ 5 
 

ขอพิจารณาปญหากฎหมายและแนวทางการพัฒนาพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 

 

5.1 สภาพปญหาในระบบทะเบียนเรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 
 

 ดวยเหตุที่การคาระหวางประเทศของโลกน้ีอาศัยการขนสงทางทะเลเปนหลัก เรือจึง

เปนปจจัยสําคัญ การพัฒนากองเรือพาณิชยเพื่อแขงขันกับประเทศตางๆ จึงมีความจําเปนอยางยิ่ง 

แตสําหรับประเทศไทยเอง จากขอมูลในป 2540 ประเทศไทยมีปริมาณการคาระหวางประเทศ

ทั้งหมดประมาณ 124,085 ลานตัน ซึ่งในจํานวนนี้เปนการคาทางทะเลถึง 118,920 ลานตัน คิด

เปนรอยละ 95 ของปริมาณการคาระหวางประเทศท้ังหมด แตกองเรือพาณิชยของไทยกลับมีสวน

แบงในการขนสงสินคาเพียงรอยละ 10 ของปริมาณการคาทางทะเลระหวางประเทศเทานั้น และ

หากพิจารณากันในรายละเอียดแลวจะพบวาในจํานวนรอยละ 10 ดังกลาวนี้ยังรวมไปถึงเรือ

ตางชาติที่บริษัทเรือไทยจางเหมาลํามาใชดวย ฉะนั้น ตัวเลขที่แทจริงของกองเรือไทยอาจตํ่ากวา  

นี้ได1 นอกจากนี้ จากขอมูลในปพ.ศ.2542 มีเรือไทยไปจดทะเบียนในตางประเทศรวมระวาง

บรรทุกทั้งหมดคิดเปนรอยละ 27 ของเรือที่จดทะเบียนในประเทศไทย 2 ส่ิงที่สะทอนใหเห็น

ขอเท็จจริงประการหนึ่งคือเจาของเรือไมตองการที่จะนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทยไมวา

จะเปนดวยเหตุผลใดก็ตาม  

 ในความเห็นของผูเขียนเหตุผลหนึ่งก็เนื่องมาจากปญหาของระบบทะเบียนเรือตาม

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481จากที่ไดกลาวมาแลววากฎหมายเก่ียวกับระบบทะเบียน

เรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 นั้น หากมองในภาพรวมจะพบวายังไมมีความ

เหมาะสมและเพียงพอตอการบังคับใชในสภาพการณปจจุบัน ไมวาจะเปนในเร่ืองของขอจํากัด

บางประการในการจดทะเบียนเรือ รวมถึงปญหาจากตัวบทบัญญัติของพระราชบัญญัติเรือไทย  

                                                  
1 สาริน สกุลรัตนะ, “เลขาธิการคนใหมกับนโยบายการพัฒนากองเรือไทย,” วารสาร

การพาณิชยนาวี ปที่ 17 ฉบับที่ 3 (ธันวาคม 2541), น.1-2. 
2 กาญจนา คงวันดี, “การจดทะเบียนเรือสากล: ศึกษาความเปนไปไดและแนวทางของ

กฎหมายไทย,” (วิทยานิพนธนิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), น.137 . 
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พุทธศักราช 2481 เอง ในบางมาตราที่อาจกอใหเกิดความสับสนในการตีความ นอกจากนี้ ในบาง

มาตราของพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังมีการใชภาษาที่เกา ซึ่งผูเขียนจะขอกลาวถึงปญหาและ

แนวทางในการพัฒนาแกไขปญหา ดังนี้ 
 

5.2 ปญหาเกีย่วกับขอจํากดัในการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลา (bareboat 
or demise charter registration) 

 

 จากที่ไดกลาวมาแลวจะเห็นไดวาหลักกฎหมายระหวางประเทศมิไดหามแนวความคิด

เกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาดังที่ในหลายๆ ประเทศอนุญาตใหมีการจด

ทะเบียนเรือกรณีดังกลาวภายใตระบบกฎหมายภายในของตนได ฉะนั้น ในขณะที่กฎหมายระหวาง

ประเทศรวมถึงกฎหมายภายในของประเทศที่ไดทําการศึกษามายอมรับใหมีการจดทะเบียนเรือ

กรณีการชารเตอรเรือเปลา (bareboat or demise charter registration) ไดแลว ประเด็นปญหา

ขอนี้ คือ สําหรับประเทศไทย หลักเกณฑวาดวยการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลามี

หรือไม อยางไร และหากไมมีประเทศไทยควรสรางหลักเกณฑเกี่ยวกับระบบการจดทะเบียนเรือใน

กรณีดังกลาวหรือไม 

 หลักเกณฑวาดวยการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลา ของประเทศไทยนั้น 

จากที่ไดกลาวมาในขอ 3.2.1 เร่ืองขอกําหนดและเงื่อนไขการจดทะเบียนเรือไทยจะเห็นไดวา      

ในปจจุบันประเทศไทยยังไมมีบทบัญญัติกฎหมายใดที่อนุญาตใหมีการรับจดทะเบียนเรือใน   

กรณีนี้มากอน ซึ่งผูเขียนเห็นวาเปนปญหาและขอจํากัดประการหนึ่งของกฎหมายวาดวยระบบ

ทะเบียนเรือของประเทศไทย การที่ประเทศไทยไมมีหลักเกณฑทางกฎหมายในเร่ืองนี้ผูเขียนเห็นวา

เปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหกิจการพาณิชยนาวีของประเทศไทยขาดการพัฒนาสงผลใหกองเรือพาณิชย

ของประเทศไทยมีขนาดเล็กกวาที่ควรจะเปนโดยเฉพาะเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศใกลเคียง 

เพราะในปจจุบันมีบริษัทเรือไทยหลายแหงที่ประกอบกิจการใหบริการขนสงสินคาทางทะเล

ระหวางประเทศ สวนหนึ่งใชบริการเรือขนสงสินคาจากตางประเทศ ในขณะที่อีกจํานวนหนึ่งใชเรือ

ขนสงสินคาที่ไดมาจากการทําสัญญาชารเตอรเรือเปลากับตางประเทศ ซึ่งในประเด็นหลังนี้

ผูประกอบการยังไมอาจนําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทยชั่วคราวได เนื่องจากไมมีกฎหมายฉบับใด

เปดโอกาสใหทําได อันเปนการทําใหประเทศไทยสูญเสียโอกาสในการที่ผูประกอบการที่มีความ

ประสงคจะสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีของไทยโดยนําเรือที่ชารเตอรเรือเปลานั้นมาเพื่อทําการจด

ทะเบียนเรือในประเทศไทยใหไดรับสัญชาติไทยรวมถึงสิทธิประโยชนตางๆ ที่ควรมีตลอดชวง

ระยะเวลาของสัญญาชารเตอรเรือเปลาและการมีบทบัญญัติกฎหมายที่เกี่ยวของกับการจด 
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ทะเบียนเรือในกรณีนี้ก็จะเปนการเพิ่มสัดสวนในทางการคาระหวางประเทศใหกับประเทศไทยใน

อีกทางหนึ่ง 

 นอกจากหลักเกณฑการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาของประเทศตางๆ 

ตามที่ไดกลาวถึงในวิทยานิพนธฉบับนี้แลว ผูเขียนอยากจะขอกลาวถึงประเทศฟลิปปนสซึ่งเปน 

อีกประเทศหนึ่งที่มีการออกกฎเกณฑอนุญาตใหมีการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาได

อันกอใหเกิดประโยชนและมีการพัฒนากองเรือพาณิชยอยางเห็นไดชัด โดยมีการออกเปน

กฎหมายในรูปแบบของคําส่ังประธานาธิบดีต้ังแตปพ.ศ.2518 ซึ่งคําส่ังประธานาธิบดี ฉบับที่ 760 

(Presidential Decrees No.760)3 ยอมรับใหมีการจดทะเบียนเรือชั่วคราวสําหรับเรือที่มีเจาของ

เรือเปนชาวตางชาติ ซึ่งบุคคลชาติฟลิปปนสไดทําการชารเตอรหรือเชามาเพื่อใชในการประกอบ

กิจการคาตามชายฝงของประเทศฟลิปปนสเอง เนื่องจาก ประเทศฟลิปปนสมีนโยบายตองการที่

จะขยายขีดความสามารถในการขนสง ปรับปรุงกองเรือฟลิปปนสใหมีความทันสมัยมากข้ึน เพิ่ม

การไหลเขามาของเงินตราตางประเทศ และการจางแรงงานทางดานพาณิชยนาวี อันเปนการเพิ่ม

ผลประโยชนในทางเศรษฐกิจ แตกิจการดานอุตสาหกรรมการขนสงนั้นจําเปนที่จะตองใชทุน

จํานวนมหาศาลซ่ึงเจาของเรือฟลิปปนสเองไมมีแหลงเงินทุนที่เพียงพอ นอกจากนี้ ยังเพื่อเปนการ

บรรเทากฎระเบียบเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือในบางเร่ืองที่มีความเขมงวดลงชั่วคราว ซึ่งคําส่ัง

ประธานาธิบดี ฉบับที่ 760 นี้ถือไดวาเปนจุดเร่ิมตนของการรับจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอร

โดยมีเจาของเรือเปนชาวตางชาติได แตอยางไรก็ตามกฎหมายดังกลาวก็ยังมีขอจํากัดอยูมาก 

เนื่องจาก คําส่ังประธานาธิบดีฉบับดังกลาวจํากัดอยูแตเฉพาะกรณีการชารเตอรเรือแบบกําหนด

ระยะเวลา (time charter) หรือการเชาเรือ (lease) โดยสัญญาจะตองมีระยะเวลาไมนอยกวา 5 ป 

และใชเรือนั้นขนสงในเขตการคาชายฝงในประเทศฟลิปปนสเพียงเทานั้น4 ซึ่งกฎเกณฑเหลานี้ถือ 

                                                  
3 ประกาศใหมผีลบังคับใชเมือ่วันที่ 31 กรกฎาคม 2518 
4 Presidential Decrees No.760 

Section 1. Any provision of law, decree, executive order, or rules and 

regulations to the contrary notwithstanding, any foreign-owned vessel under time charter 

or lease to a Philippine national, as the term is defined in Section 3 of Presidential 

Decree No. 474, may be issued a temporary certificate of Philippine registry by the 

Maritime Industry Authority: Provided, That the said Charter or lease (1) has had the 

prior written approval of the Maritime Industry Authority, (2) shall be valid and effective 
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เปนอุปสรรคตอเจาของเรือรวมถึงผูชารเตอรในการที่จะไดรับประโยชนตางๆ จากคําส่ังฉบับนี้ 

ตอมา จึงมีการแกไขคําส่ังประธานาธิบดีในเรื่องดังกลาวอีกหลายคร้ังโดย คําส่ังประธานาธิบดี 

ฉบับที่ 866 (Presidential Decrees No.866)5 ในปถัดมาและคําส่ังประธานาธิบดี ฉบับที่ 1711 

(Presidential Decrees No.1711)6 ซึ่งในคําสั่งประธานาธิบดีฉบับลาสุดนี้มีการกําหนด

หลักเกณฑใหมีความผอนคลายลงจากเดิมเพื่อลดขอจํากัดตางๆ ชวยเปดโอกาสใหมีการนําเรือเขา

มาจดทะเบียนไดมากข้ึน โดยมิไดกําหนดไวเฉพาะการชารเตอรเรือแบบกําหนดระยะเวลา (time 

charter) เทานั้นแตใหรวมถึงการชารเตอรเรือในรูปแบบอ่ืนๆ ดวย และสัญญาน้ันจะตองมีระยะ  

เวลาการชารเตอรหรือการเชาไมนอยกวา 1 ป นอกจากนี้ยังสามารถใชเรือในการขนสงสินคาใน

การคาระหวางประเทศไดอีกดวย7 ดังนั้น ภายหลังจากที่ประเทศฟลิปปนสไดอนุญาตใหมีการ     

                                                                                                                                               

for a period of not less than five years, and (3) shall be used exclusively in the coastwise 

trade in the Philippines: Provided, further, That the operation of the vessel shall be 

entirely in the hands of Philippine nationals and free from any participation or 

interference from the alien owner, except insofar as such action shall be to directly 

protect his rights as owner thereof: Provided, finally, That the registered vessel shall be 

manned completely by a Filipino crew, except in the case of specialized fishing vessel. 
5 ประกาศใหมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 2 กรกฎาคม 2519 
6 ประกาศใหมผีลบังคับใชเมือ่วันที่ 21สิงหาคม 2523 
7 Presidential Decrees No.1711 

Section 1. Section 1 of Presidential Decree No. 760, as amended, is 

further amended to read as follows:  

  "Sec. 1. Any provision of law, decree, executive order, or rules and 

regulations to the contrary notwithstanding, any foreign owned vessel under charter or 

lease to a Philippine national as the term is defined in Section 3 of Presidential Decree 

474, may be issued a temporary certificate of Philippine registry by the Philippine Coast 

Guard; Provided, That said charter or lease, (1) has the prior written approval of the 

Maritime Industry Authority, (2) shall be valid and effective for a period of not less than 

one year; Provided, further, That the operation of the vessel shall be entirely in the hands 

of Philippine nationals and free from any participation or interference from alien owner, 
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จดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือที่เจาของเรือเปนชาวตางชาติไดแลว จึงสงผลใหเกิดการ

พัฒนาตอกองเรือพาณิชยของประเทศฟลิปปนสข้ึนอยางมาก เนื่องจากเปนการเพิ่มโอกาสใหมี

การจัดการขนสงสินคาในเสนทางการคาสําคัญๆ ของโลก8 ทําใหมีการทําสัญญาชารเตอรเรือเปลา

โดยมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะนําเรือมาจดทะเบียนภายใตหลักเกณฑของคําส่ังของประธานาธิบดี 

ฉบับที่ 760 มากข้ึน  

 เมื่อพิจารณาถึงแนวคิดในทางกฎหมายเก่ียวกับการเปดโอกาสใหมีการจดทะเบียนเรือ

กรณีการชารเตอรเรือเปลาไดแลวจะพบวาจะเปนประโยชนและสงผลตอการพัฒนาประเทศใน

หลายๆ ดาน โดยเฉพาะอยางยิ่งกับประเทศท่ีกําลังพัฒนาอยางในประเทศไทย ซึ่งอาจสรุป

สาระสําคัญของประโยชนที่จะไดรับไดดังนี้ 

 - ประโยชนในเรื่องของการจางแรงงานเมื่อมีการชารเตอรเรือและจดทะเบียนเปนเรือ

ไทยมากข้ึนจะเปนการสนับสนุนใหมีการจางแรงงานในการทํางานเปนลูกเรือบนเรือที่ชักธงไทย

มากข้ึนตามไปดวยสงผลใหแรงงานลูกเรือมีรายไดที่เพิ่มข้ึน 

 - ประโยชนในเร่ืองของการแขงขันไมวาจะเปนการแขงขันกับประเทศอ่ืนๆ หรือการ

แขงขันภายในประเทศเองก็ตาม เม่ือกองเรือมีขนาดใหญข้ึนความจําเปนในดานการบริหารจัดการ

และความตองการบุคลากรที่มีความรูความเชี่ยวชาญก็ยอมเพิ่มข้ึนดวยเชนเดียวกัน ดวยเหตุนี้จึง

กอใหเกิดมีการพัฒนาเทคโนโลยี ความรูความชํานาญทั้งทางดานเทคนิคและการบริหารจัดการ

เกี่ยวกับเรือเดินทะเล อันเปนสวนหน่ึงของการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานบุคลากรทางดาน

พาณิชยนาวี จากการที่ประเทศไทยยังขาดแคลนบุคลากรที่มีความรูความเช่ียวชาญทางดาน

พาณิชยนาวีเปนจํานวนมาก การเปดโอกาสใหมีการการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลา

จึงเปนการเรงใหเกิดการผลิตบุคลากรทางดานนี้ใหเพิ่มมากข้ึน เพื่อใหบุคลากรทางดานพาณิชย

นาวีของประเทศไทยสามารถพัฒนาขีดความสามารถใหมีระดับตามมาตรฐานสากลและมีจํานวน

ที่มากเพียงพอตอความตองการของกิจการพาณิชยนาวีที่จะขยายตัวเพิ่มข้ึน 

                                                                                                                                               

except insofar as such action shall be to directly protect his rights as owner thereof, 

Provided, finally, That the registered vessel shall be manned completely by a Filipino 

crew except in the case of specialized vessels and subject to rules and regulations 

MARINA may prescribed in relation thereto."  
8 International Chamber of Commerce, Bareboat Charter Registration Legal 

issues and Commercial benefits, ICC Publishing SA, (1988), p.19. 
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 - ประโยชนในดานที่เกี่ยวของกับกองเรือ จากที่ไดกลาวมาแลวในชวงตนวากองเรือ

พาณิชยไทยในปจจุบันเรือสวนใหญจะมีสภาพเปนเรือที่มีอายุการใชงานมานานแลวซ่ึงอายุเรือ

ไทยสวนใหญเปนเรือเกามีอายุระหวาง 20-24 ป มากที่สุดคิดเปนสัดสวนรอยละ 31.66 อันดับ

รองลงมาเปนเรืออายุระหวาง 25-29 ป คิดเปนสัดสวนรอยละ 21.59 และเรือที่มีอายุนอยกวา 5 ป 

คิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 3.59 เทานั้น9 ซึ่งการมีระบบการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือ

เปลาเปนอีกทางหนึ่งที่จะสงเสริมใหกองเรือพาณิชยของประเทศไทยมีความทันสมัยมากข้ึน 

เนื่องจากผูชารเตอรสามารถเลือกทําสัญญาชารเตอรเรือใหมเปนเรือที่มีความทันสมัยมากกวา มี

ความกาวหนาทางเทคโนโลยีรวมถึงอุปกรณสมัยใหม เชน ในสวนของระบบนําทาง (navigational 

systems) ดังจะเห็นแบบอยางไดจากประเทศฟลิปปนสซึ่งในปค.ศ.1981 อายุเฉล่ียของกองเรือ

ฟลิปปนสจะอยูที่ประมาณ 12 ป แตภายหลังจากมีการอนุญาตใหมีการจดทะเบียนเรือกรณีการ

ชารเตอรเรือเปลาตามคําสั่งประธานาธิบดี (presidential decree) ได ในปค.ศ.1986 กองเรือ

ฟลิปปนสจะมีอายุเฉลี่ยอยูที่ประมาณ 8 ป 

 - เปนการสงเสริมใหมีการประกอบกิจการดานการขนสงทางทะเลเพิ่มมากข้ึน 

เนื่องจาก ทําใหกลุมคนที่ไมมีประสบการณดานการขนสงทางทะเลมีการตัดสินใจลงทุนในกิจการ

ดานเรือพาณิชยเพิ่มมากข้ึน ในทางกลับกันยังเปนการชวยใหกลุมธุรกิจที่มีความรูความสามารถ

ในดานนี้สามารถเปนเจาของเรือไดโดยที่ไมตองอาศัยเงินลงทุนเปนจํานวนมากในการที่จะตองซ้ือ

หรือตอเรือข้ึนใหม 

 นอกจากประโยชนตางๆ ตามที่ไดกลาวมาแลว การจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอร

เรือเปลายังสงผลทางเศรษฐกิจตอกิจการที่เกี่ยวของดานอ่ืนๆ ในทางออมอีกดวย เชน กิจการ

ประกันภัย การจางแรงงานที่ไมเพียงแตเฉพาะแรงงานที่ตองปฏิบัติงานบนเรือเทานั้นแตยังรวมถึง

แรงงานในภาคสวนอ่ืนที่มีความเชื่อมโยงกับกิจการดานพาณิชยนาวีนี้ดวย เปนการชวยนําเงินตรา

ตางประเทศเขามาในประเทศ อีกทั้งยังเปนการชวยนําเรือใหมที่มีความทันสมัย มีเทคโนโลยีชั้นสูง

เขามาแทนที่เรือเกาที่กอใหเกิดประโยชนในทางเศรษฐกิจนอย จากประโยชนตางๆ ที่กลาวมาจึง

ทําใหกลไกของการจดทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาไดรับการยอมรับวาเปนวิธีการที่ดี

ที่สุดในการเพิ่มระวางบรรทุกใหกับประเทศ10 โดยเฉพาะในกลุมประเทศที่กําลังพัฒนา 

                                                  
9 สุภา โกมุทกุล, “ยุทธศาสตรการพัฒนากองเรือพาณิชยไทย,” <http://www.md.go. 

/maritime_knowledge/knowledge/ship-strategic.pdf>, น.6. 
10 International Chamber of Commerce, supra note 8, p.32. 
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 ดังนั้น หากพิจารณากฎหมายที่กําหนดขอกําหนดและเงื่อนไขเก่ียวกับการจดทะเบียน

เรือกรณีการชารเตอรเรือเปลาจากตางประเทศที่นํามากลาวถึงในวิทยานิพนธฉบับนี้แลว จะเห็นวา

สามารถนํามาปรับใชกับประเทศไทยไดโดยไมขัดตอหลักเกณฑที่มีอยูเดิม แตอยางใด ผูเขียนจึง

เห็นวาควรใหมีการเพิ่มเติมหลักเกณฑการพิจารณาในพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 

อนุญาตใหมีการรับจดทะเบียนเรือที่มาจากการชารเตอรเรือเปลาได ซึ่งการที่ประเทศไทยเปด

โอกาสใหมีหลักเกณฑใหมในเร่ืองนี้จะเปนอีกทางหนึ่งในการชวยสงเสริมสนับสนุนและเปดโอกาส

ใหมีการนําเรือเขามาจดทะเบียนเปนเรือไทยมากข้ึนทําใหกิจการพาณิชยนาวีรวมถึงขนาดของกอง

เรือพาณิชยของประเทศไทยเรามีความเขมแข็ง การพัฒนาและมีอํานาจตอรองในทางเศรษฐกิจ

มากข้ึน 

 
5.3 ปญหาเกีย่วกับขอจํากดัในการจดทะเบียนเรือทีอ่ยูระหวางการตอสราง (ship under 

construction registration) 
 

 สําหรับกรณีเรือที่อยูระหวางการตอสรางมีประเด็นที่จะพิจารณา 2 ประเด็น คือ 

ประเด็นในเร่ืองของการจดทะเบียนเรือที่อยูระหวางการตอสรางและการจดทะเบียนจํานองเรือที่ 

อยูระหวางการตอสราง 

 สําหรับประเด็นแรกที่วาเรือที่อยูระหวางการตอสรางนั้นสามารถนํามาจดทะเบียนได

หรือไมอันเปนประเด็นในเร่ืองความเปนเจาของกรรมสิทธิ์ ซึ่งในเร่ืองนี้ตามพระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 ยังมิไดมีการกําหนดเปดชองไวใหทําได ดังนั้น ผูเขียนจึงเห็นวาตามกฎหมาย

ไทยเรือที่อยูระหวางการตอสรางเมื่อยังไมมีสภาพเปนเรือโดยทั่วไปแลวความเปนเจาของในเรือที่

ยังอยูระหวางการตอสรางนั้นก็ยังคงเปนของผูตอเรืออยูจนกวาเรือจะไดมีการตอสรางเสรจ็สมบูรณ

ตามสัญญา อยางไรก็ตามจากการคนควาในประเด็นนี้พบวามีบางประเทศที่อนุญาตใหมีการนํา

เรือที่อยูระหวางการตอสรางมาจดทะเบียนเรือได เชน ประเทศจีน11, ประเทศนอรเวย12, ประเทศ

รัสเซีย และประเทศแคนาดา13 เปนตน  

                                                  
11 The Ship Registration Regulations of The PRC 1994 

Article 13 For the registration of ownership of a ship under construction, the 

contract of ship construction shall be submitted.  
12 Norwegian Maritime Code 1994, IV  Ships under construction  

Section 31 Registration 
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 ประเด็นที่สอง ปญหาดานขอจํากัดในการจดทะเบียนเรืออีกประการหนึ่งคือกรณีการ

จดทะเบียนจํานองเรือที่อยูระหวางการตอสรางซึ่งในปจจุบันก็เปนอีกขอจํากัดหนึ่งที่ประเทศไทย

ยังไมมีกฎหมายฉบับใดที่อนุญาตใหทําไดไมวาจะเปนในสวนของพระราชบัญญัติเรือไทย 

พุทธศักราช 2481 เองหรือพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ. 2537 อัน

เปนกฎหมายท่ีมีข้ึนเพื่อตองการใหประเทศไทยมีกฎเกณฑเกี่ยวกับการจํานองเรือและบุริมสิทธิ

ทางทะเลข้ึนโดยเฉพาะ จากที่ไดกลาวมาแลววาสภาพการณของกองเรือพาณิชยปจจุบันใน

ประเทศไทยยังมีขนาดเล็กและไมเพียงพอตอกิจการการขนสงทางทะเลระหวางประเทศทําให

ประเทศไทยตองเสียคาระวางเรือในการขนสงใหกับเรือตางประเทศรวมถึงคาเชาในการเชาเรือจาก

ตางประเทศมาเพื่อใชในกิจการของผูประกอบการเอง ปจจัยหนึ่งก็มาจากการที่ผูประกอบการขาด

เงินทุนที่จะใชในการซ้ือหรือตอสรางเรือเดินทะเลข้ึนใหม เนื่องจากเรือเดินทะเลแตละลําตองใช

เงินทุนเปนจํานวนมาก หากผูประกอบการประสงคจะนําเรือที่อยูระหวางการตอสรางนั้นมา        

                                                                                                                                               

Ships under construction in Norway, and contracts for the construction of 

ships in Norway can upon application be entered in a separate chapter of the Register 

of Ships (The Register of Ships under Construction). Such request shall be made by the 

owner in the case of a ship under construction and by the purchaser in the 

case of a building contract. When a contract is entered in the Register, registration 

thereof shall also protect the rights of the purchaser in respect of the ship as from the 

commencement of its construction. A declaration by a builder of a decision to build a 

ship on his or her own account shall be regarded as equivalent to a contract. 

Entry in the Register of Ships under Construction cannot be effected unless 

the probability has been shown that the ship will have a greatest length of 10 meters or more. 

The provisions of the fourth paragraph of Section 11, the second paragraph 

of Section 12, Section 13, the first to fourth paragraphs of Section 14, and Sections 15 to 

27 shall apply correspondingly as appropriate. 
13 Canada Shipping Act, 2001,  Vessels under construction 

Section 49 A vessel that is about to be built or that is under construction in 

Canada may be temporarily recorded in the Register as a vessel being built in Canada.  
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จดทะเบียนจํานองเพื่อเปนหลักประกันในการกูเงินเพื่อตอสรางเรือดังกลาวก็ยังไมมีกฎหมายฉบับ

ใดที่วางหลักเกณฑ ที่ชัดเจนและใหสิทธิแกเรือในลักษณะดังกลาวใหทําได จากปญหาการขาด

แหลงเงินทุนและการ ไมมีกฎเกณฑที่ชัดเจนที่อนุญาตใหนําเรือที่ยังอยูระหวางการตอสรางมา

จํานองเปนหลักประกันไดนี้เองจึงเปนอุปสรรคอยางสําคัญในการที่จะพัฒนากองเรือพาณิชยของ

ประเทศไทย 

 ดังนั้น หากประเทศไทยมีการแกไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติของกฎหมาย โดยยอมรับและ

อนุญาตใหผูประกอบการสามารถนําเรือที่อยูระหวางการตอสรางมาจดทะเบียนจํานองเปน

หลักประกันไดก็จะเปนประโยชนตอกิจการพาณิชยนาวีของประเทศไทยเปนการเปดโอกาสและ

สงเสริมใหมีการตอเรือข้ึนเพื่อใชในกิจการขนสงทางทะเลในประเทศไทยมากข้ึนสงผลใหกองเรือ

พาณิชยของไทยมีขนาดใหญข้ึนและมีความเขมแข็งสามารถทําการคาแขงขันกับนานาประเทศได 

ซึ่งผูเขียนเห็นวาเปนความจําเปนและสมควรที่จะมีกฎเกณฑที่ชัดเจนในเร่ืองนี้ที่เหมาะสมและ

สอดคลองโดยอาจจะพิจารณาจากกฎหมายภายในของประเทศที่มีหลักเกณฑในเร่ืองนี้อยางเชนที่

มีปรากฏอยูในกฎหมายวาดวยหลักเกณฑในการจดทะเบียนเรือของประเทศจีน หรือจาก

อนุสัญญาวาดวยการจดทะเบียนซ่ึงสิทธิบางประการของเรือที่อยูระหวางการตอสราง ค.ศ.1967 

เพื่อศึกษาเปนแนวทางในการกําหนดหลักเกณฑในเร่ืองดังกลาว 

 
5.4 ปญหาเกีย่วกับบทบัญญัติของพระราชบัญญัติเรือไทย พทุธศักราช 2481 

 
 นอกจากปญหาทางดานขอจํากัดในการจดทะเบียนเรือที่ไดกลาวมาแลวนั้น อีกสภาพ

ปญหาหนึ่งที่ทําให เจาของเรือสวนใหญไมนิยมนําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทย คือปญหาจากตัว

บทบัญญัติของกฎหมายนั้นเอง ทั้งนี้ พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 มีการนํามาใช

บังคับในเร่ืองตางๆ ที่เกี่ยวของกับเรือไมวาจะเปนที่ใชภายในประเทศหรือที่ใชประกอบการขนสง

ทางเรือระหวางประเทศมาเปนเวลานานและไดมีการแกไขเพิ่มเติมเพื่อใหมีความเหมาะสมกับ

สภาวการณอีกหลายคร้ัง ซึ่งหากมองในภาพรวมของการบังคับใชพระราชบัญญัติฉบับนี้แลวจะ

เห็นไดวาถอยคําที่ใชในบทบัญญัติของกฎหมายในบางมาตรายังมีการใชภาษาที่คอนขางลาสมัย 

โดยเฉพาะอยางยิ่งจากการที่มีการแกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 อยู

หลายคร้ัง โดยมิไดมองถึงความเชื่อมโยงของกฎหมายในแตละมาตรานั้นทําใหบทบัญญัติในบาง

เร่ืองบางมาตราของพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 นี้ขาดความตอเนื่องเช่ือมโยงอัน

สงผลใหเกิดความขัดของเปนปญหาในการตีความข้ึน 
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 ทั้งนี้ ผูเขียนจะขอกลาวถึงปญหาที่เกี่ยวของกับตัวบทบัญญัติของพระราชบัญญัติ เรือ

ไทย พุทธศักราช 2481 โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ปญหาความไมสอดคลองกันของกฎหมาย ขอที่นาพิจารณาเกี่ยวกับปญหานี้ คือ 

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 แตเดิมนั้นมิใชกฎหมายที่ออกมาเพื่อวัตถุประสงคใน

การใชบังคับกับการคาระหวางประเทศ แตตอมาเพื่อเปนการสงเสริมการลงทุนดานพาณิชยนาวีใน

ประเทศไทยจึงไดมีการเพิ่มเติมบทบัญญัติใหมีความครอบคลุมไปถึงเรือที่ใชในการขนสงทางทะเล

ระหวางประเทศดวย ตามมาตรา 7 ทวิ แตภายหลังที่ไดมีการเพิ่มเติมดังกลาวก็มิไดมีการแกไข

บทบัญญัติอ่ืนที่เกี่ยวของใหมีความเชื่อมโยงกันทําใหบทบัญญัติในบางมาตราอาจเกิดปญหาใน

การตีความได เชนในมาตรา 8 ที่กําหนดเฉพาะเรือที่ทําการคาในนานน้ําไทยและเรือสําหรับการ

ประมงเม่ือจดทะเบียนเรือแลวใหถือวาเปนเรือสัญชาติไทย โดยมิไดกลาวถึงกรณีของเรือที่ใช

สําหรับการขนสงทางทะเลระหวางประเทศตามมาตรา 7 ทวิ ไวดวย ดวยเหตุนี้กรณีถาเปนเรือตาม

มาตรา 7 ทวิดังกลาวแลว จะไดรับสัญชาติไทยอยางไร แมวาในทางปฏิบัติจะมีการใชรวมไปถึงเรือ

ที่ใชในการขนสงทางทะเลระหวางประเทศดวยก็ตาม แตก็อาจกอใหเกิดความสับสนจนเปนปญหา

ในการตีความกฎหมายข้ึนได เปนตน แมจะยังไมมีปญหาในทางปฏิบัติเกิดข้ึนก็ตาม ก็ควรที่จะมี

การแกไขบทบัญญัติที่เกี่ยวของตางๆ เพื่อใหเกิดความสมบูรณ ชัดเจนยิ่งข้ึน 

 นอกจากนี้ในสวนของการออกใบทะเบียนเรือช่ัวคราวตามมาตรา 24 ก็เชนกัน 

พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 กําหนดใหเจาพนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือ 

กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีมีอํานาจออกใบทะเบียนเรือชั่วคราวใหไดในกรณีที่เรือไดมี

การเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์หรือมีการตอข้ึนใหมนอกราชอาณาจักรไทยและเปนเรือของบุคคลผูมี

ลักษณะที่จะเปนผูถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตาม มาตรา 7 โดยมิไดกลาวถึงกรณี

ของเรือที่ใชสําหรับการขนสงทางทะเลระหวางประเทศตามมาตรา 7 ทวิ ฉะนั้น ในกรณีของเรือที่ใช

สําหรับการขนสงทางทะเลระหวางประเทศตามมาตรา 7 ทวิ ก็จะเปนปญหาในการตีความอีก

เชนกันวาในกรณีนี้เจาพนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือจะสามารถออกใบทะเบียนเรือ

ชั่วคราวใหไดหรือไม 

 ปญหาในทางปฏิบัติประการหนึ่งคือ ในกรณีที่เปนเรืออยูระหวางการตอสรางหรือเรือที่

ซื้อมาจากตางประเทศเมื่อจะนํามาจดทะเบียนจะตองมีหนังสือรับรองการถอนสัญชาติหรือหนังสือ

รับรองการถอนทะเบียนเรือมาแสดงเพื่อใชในการจดทะเบียนเรือดวย อันเปนปญหาหนึ่งแกเจาของ

เรือ เนื่องจาก ในการดําเนินการขอหนังสือรับรองการถอนสัญชาติจากตางประเทศนั้นจําเปนที่

จะตองใชระยะเวลานาน เปนเหตุใหเจาของเรือยังไมสามารถดําเนินการจดทะเบียนเรือเพื่อใหได 
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สัญชาติไทยไดสงผลกระทบใหเจาของเรือไมสามารถนําเรือดังกลาวไปจํานอง แมวาตอมา

กฎหมายจะไดมีการผอนปรนโดยใหเจาพนักงานออกใบอนุญาตใชเรือกอนได โดยเจาของเรือ

จะตองระบุถึงสาเหตุดังกลาวพรอมกับยื่นเอกสารหลักฐานแสดงวาไดมีการดําเนินการขอถอน

สัญชาติเรือแลวและกําลังอยูระหวางดําเนินการก็ตาม สําหรับผูเขียนก็ยังมองวากรณีดังกลาวก็ยัง

ถือเปนปญหาขอขัดของในทางปฏิบัติสําหรับเจาของเรืออยูนั่นเอง 

 นอกจากนี้ยังมีปญหาเกี่ยวกับใบอนุญาตใชเรือ ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน

นานน้ําไทยกําหนดใหเรือทุกลําที่ใชในนานน้ําสยามจะตองมี14 ดังนั้น การที่เรือลําใดผานการจด

ทะเบียนเรือไทยได ก็จะตองมีเอกสารทั้งใบอนุญาตใชเรือและใบทะเบียนเรือไทย เมื่อพิจารณา

กฎหมายเก่ียวกับระบบทะเบียนเรือดังที่ไดศึกษามาแลวไมพบวามีประเทศใดกําหนดใหตองมี

ใบอนุญาตใชเรือหรือเอกสารทํานองเดียวกันเขามาเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ ซึ่งการที่

กฎหมายไทยกําหนดไวเชนนี้จึงกอใหเกิดความยุงยาก ซับซอนข้ึนในระบบของการจดทะเบียนเรือ

ของไทย อีกทั้งในเร่ืองของอายุใบอนุญาตใชเรือที่กําหนดไวส้ันมากเพียงหนึ่งปเทานั้น15 อันเปน

สาเหตุอีกประการหนึ่งที่ทําใหเจาของเรือไมนําเรือของตนมาจดทะเบียนในประเทศไทย นอกจากนี้

ยังเปนปญหาที่นาพิจารณาวาการจะไดรับสัญชาติเปนเรือไทยนั้นตองข้ึนอยูกับใบอนุญาตใชเรือ

หรือใบทะเบียนเรือ เพราะหากไมมีใบอนุญาตใชเรือแลวก็ไมอาจออกใบทะเบียนเรือไทยไดตาง

จากประเทศอื่นๆ ที่สามารถจดทะเบียนเรือไดโดยไมตองมีเอกสารดังกลาวแตอยางใด ทั้งที่โดย

หลักการแลวการที่เรือจะไดรับสัญชาติของประเทศใดนั้นควรที่จะข้ึนอยูกับใบทะเบียนเรือเทานั้น  

 ผูเขียนจึงเห็นวา ควรที่จะมีการแกไขบทบัญญัติในเร่ืองนี้ โดยยกเลิกในสวนของ

ใบอนุญาตใชเรือ โดยใหการไดสัญชาติเปนเรือไทยนั้นพิจารณาจากใบทะเบียนเรือแตเพียงอยาง

เดียว โดยไมจําตองมีใบอนุญาตใชเรือแตอยางใด 

 จากที่ไดกลาวมาไมวาจะเปนในเร่ืองของการใหมีกฎหมายอนุญาตใหมีการการจด

ทะเบียนเรือกรณีการชารเตอรเรือเปลา การมีบทบัญญัติกฎหมายที่มีความชัดเจนตางก็เปนการ

ชวยสงเสริมสนับสนุนประเทศไทยในการเพิ่มปริมาณของเรือเดินทะเลในประเทศ หรือในกรณี   

                                                  
14 มาตรา 5 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําสยาม (ฉบับที่ 6) พุทธศักราช 

2456 บัญญัติวา “นอกจากจะมีความตกลงกับตางประเทศเปนอยางอ่ืน เรือที่ใชในนานน้ําสยาม

ตองรับใบอนุญาตใชเรือ เวนแต...” 
15 มาตรา 7 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําสยาม (ฉบับที ่6) พุทธศักราช 

2456 
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การเปดโอกาสใหมีการรับจดทะเบียนจํานองเรือที่อยูระหวางการตอสรางได ซึ่งในกรณีนี้ก็สามารถ

ชวยเพิ่มปริมาณของกองเรือพาณิชยของไทยไดเชนกัน ทั้งนี้ โดยอยูบนเงื่อนไขที่วาเมื่อมีการ

จํานองเรือที่อยูระหวางการตอสรางและภายหลังเมื่อทําการตอเรือเสร็จสมบูรณแลวเจาของเรือ

มิไดนําเรือไปดังกลาวไปจดทะเบียนเรือยังประเทศอ่ืน ซึ่งปจจัยตางๆ เหลานี้ลวนแลวแตชวยให

กองเรือพาณิชยของไทยมีความเจริญเติบโตและมีศักยภาพมากข้ึนสามารถดําเนินการแขงขันใน

กิจการดานพาณิชยนาวีกับนานาประเทศได 

 


