
บทที ่5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

ปจจุบัน ความเจริญดานการขนสงทางทะเลระหวางประเทศมีความกาวหนา จํานวน

เรือเดินทะเล และความหนาแนนของการจราจรทางทะเล รวมทั้งปริมาณของสินคาที่ขนสงทาง

ทะเลมีเพิ่มมากขึ้น ในขณะเดียวกนั ความเสี่ยงตอการเกิดภัยพิบัติทางทะเลก็มีเพิ่มสูงขึ้นดวยและ

อาจกอใหเกิดซากเรือซ่ึงเปนอุปสรรคตอการเดินเรืออยางปลอดภัย ซึ่งหากไมทําการเคลื่อนยาย

ซากเรือออกไป ซากเรือนั้นอาจกอใหเกิดภยันตรายตอการเดินเรอืทางทะเล อันตรายตอการ

คมนาคมทางทะเลที่มีเรือทีค่ับค่ัง อันตรายตอทาเรือ ชายฝง  และอาจเปนอนัตรายตอส่ิงแวดลอม

ทางทะเลในทีสุ่ด1  

ทั้งนี้เนื่องจากปญหาเกี่ยวกบัการเคลื่อนยายซากเรือดังกลาว ยงัไมมกีฎหมายระหวาง

ประเทศโดยตรงที่เกีย่วกับการเคลื่อนยายซากเรือ องคการทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) 

เล็งเหน็ปญหาของกฎหมายระหวางประเทศในเรื่องดังกลาว จงึพยายามศึกษาลกัษณะปญหาที่

เกิดขึ้นโดยไดจัดการประชุมเพื่อพิจารณาจัดทําอนุสัญญาวาดวยการเคลื่อนยายซากเรือ (Draft 

Wreck Removal Convention) หรืออนสัุญญา WRC ข้ึน เพื่อเปนการอุดชองวางของกฎหมาย

ระหวางประเทศที่มีอยู และเพื่อใหมีความเปนอันหนึ่งอนัเดียวกันของกฎเกณฑระหวางประเทศใน

เร่ืองการเคลื่อนยายซากเรือ   

อนุสัญญา WRC มีวัตถุประสงคเพื่อใหการเดนิเรือทางทะเลมีความปลอดภัยและ

คุมครองสิ่งแวดลอมทางทะเล โดยเฉพาะในบริเวณพืน้ที่ตามอนุสัญญา WRC รวมทัง้การปฏิบัติ

ตามอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นอกจากนี ้ เนื้อหาของอนุสัญญา 

WRC มีเนื้อหาเกี่ยวกับเร่ืองการกาํหนดแนวทางของการเคลื่อนยายซากเรือโดยมกีารประสานงาน

กันระหวางรัฐภาคี รัฐที่ไดรับผลกระทบ นายเรือและผูปฎิบัติการของเรือ รวมทั้งเจาของเรือหรือ

ตัวแทนของเจาของเรือ ซึง่อนุสัญญา WRC ไดกําหนดแนวทางของการเคลื่อนยายซากเรืออัน

ประกอบดวย  การรายงานวามีซากเรือ การกําหนดความเปนภยนัตรายของซากเรือ การกําหนด

ตําแหนงของซากเรือ การทําเครื่องหมายซากเรือ และมาตรการใหความชวยเหลือตอการ

                                                 
1 Legal committee (LEG) 89 th, “Draft Convention on Wreck Removal”, IMO 
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เคลื่อนยายซากเรือ  ซึง่เจาของเรือเปนผูออกคาใชจายในการกาํหนดตําแหนงของซากเรือ การทํา

เครื่องหมาย และการเคลื่อนยายซากเรือ อยางไรกต็ามเจาของเรือสามารถจาํกดัความรับผิดใน

เร่ืองดังกลาวได  

นอกจากนี้ในสวนของขอบเขตการบังคับใชของอนุสัญญา WRC จะระบุถึงพื้นทีต่าม

อนุสัญญาไดแกพื้นที่ในเขตเศรษฐกิจจําเพาะของรัฐ (Exclusive Economic Zone) หรือถารัฐนั้น

ไมไดมีการประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะ อาจเปนพืน้ที่ที่ตดิตอและถัดออกไปจากทะเลอาณาเขต

ของรัฐใดรัฐหนึ่งครอบคลุมพื้นที่ไมเกนิ 200 ไมลทะเลโดยวัดจากเสนฐานซึ่งใชวดัความกวางของ

ทะเลอาณาเขต เนื่องจากเขตดังกลาว อนสัุญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

กําหนดสทิธิและหนาที่ของรัฐไวในขอที ่ 55-57 แตไมไดกําหนดสิทธิและหนาที่ของรัฐในการ

เคลื่อนยายซากเรือไวโดยตรง     

การใชบังคับอนุสัญญา WRC นอกจากจะใชบงัคบัแกเขตเศรษฐกิจจําเพาะแลว 

อนุสัญญา WRC ยังมีความยืดหยุนที่จะใหรัฐภาคีมีสิทธทิี่จะขยายพื้นที่ตามอนุสัญญาใหใชบังคับ

แกทะเลอาณาเขตของรัฐทีป่รากฏซากเรอืที่เปนภยนัตรายไดหากรัฐมีความประสงคที่จะใชบังคบั

อนุสัญญาแกพื้นที่ดังกลาว อยางไรก็ตามอนุสัญญา WRC กําหนดขอยกเวนที่จะไมนําบทบัญญัติ

ของอนุสัญญา WRC ใชบังคับแกเขตทะเลหลวง 

สําหรับสิทธิของรัฐที่ไดรับผลกระทบหรือรัฐที่มีซากเรือปรากฏอยูนัน้ อนุสัญญา WRC

บัญญัติใหรัฐที่ไดรับผลกระทบมีสิทธิทีจ่ะกําหนดมาตรการการเคลื่อนยายซากเรือแกเขตเศรษฐกิจ

จําเพาะและสามารถแทรกแซงการดําเนนิการเคลื่อนยายซากเรือของเจาของเรือได แตเปนการ

แทรกแซงที่อยูบนพืน้ฐานของการเคารพในสิทธิของเจาของเรือ อนุสัญญา WRC จึงบัญญัติให

สิทธิในการแทรกแซงนัน้สามารถกระทําไดในกรณีที่รัฐที่ไดรับผลกระทบ เห็นวาการดําเนนิการของ

เจาของเรือมีความเสีย่งตอการทําใหเกิดความเสยีหายตอส่ิงแวดลอม และตองไมเปนการ

แทรกแซงสิทธแิละผลประโยชนของรัฐอ่ืน รวมทัง้ผูมีสวนเกีย่วของโดยไมจําเปน  

สิทธิอีกประการหนึง่ของรัฐที่ไดรับผลกระทบซึ่งปรากฏในอนุสัญญา WRC กลาวคือ

ใหรัฐที่ไดรับผลกระทบสามารถดําเนินการเคลื่อนยายซากเรือไดเอง หากเจาของเรือไมสามารถ

เคลื่อนยายซากเรือไดภายในเวลาสิ้นสุด (Deadline) 

ในดานความปลอดภัยของการเดินเรือ อนุสัญญา WRC ไดอางถึงมาตรฐานของ

ประมวลระบบการจัดการความปลอดภัยระหวางประเทศ หรือ ISM Code มาตรฐานดังกลาวเปน

มาตรฐานที่ไดรับการรบัรองจาก IMO โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหมกีารพัฒนาคุณภาพในดานความ
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ปลอดภัย การบริหารงานและการจัดการของเรือ บุคคลากรบนเรือ มาตรการปองกนัความเสี่ยงภัย

ตางๆ ที่คาดหมายไวลวงหนาวาอาจเกิดขึ้นได   ในขณะเดียวกนั ISM Code ยงัมวีัตถุประสงคใน

การปองกนัมลพิษ และพิทกัษส่ิงแวดลอมทางทะเล   ระบบ ISM Code นี้จึงสงผลใหเรืออยูใน

สภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภยั (Seaworthiness)  

สําหรับความรบัผิดตางๆที่เจาของเรืออาจจะตองรับผิดนอกเหนือจากการเคลื่อนยาย

ซากเรือ เปนความรับผิดที่ไมซ้ําซอนกนักับความรับผิดจากการเคลื่อนยายซากเรือ อนุสัญญา 

WRC จึงกาํหนดความรับผิดที่เกิดขึ้นใหเปนไปตามความรับผิดของอนุสัญญาทีเ่กีย่วของในเรื่อง

นั้นๆ ไดแก ความรับผิดสาํหรับความเสยีหายอันเกิดจากมลภาวะทางน้ํามนั ความรับผิดสําหรบั

ความเสยีหายเกี่ยวกับการขนสงสารอันตรายและเปนพษิทางทะเล ความรบัผิดสําหรับความ

เสียหายอนัเกดิจากนวิเคลียร และความรบัผิดสําหรับความเสยีหายจากมลพิษน้ํามนัเชื้อเพลิง  

หลักความรับผิดของเจาของเรือตามอนุสัญญา WRC เปนไปตามหลัก “ความรับผิด

โดยเครงครัด” (Strict Liability) และอนุสัญญายงักําหนดใหเจาของเรือตองทาํประกนัภัยเพือ่

คุมครองคาใชจายในการเคลื่อนยายซากเรือดวย  

ในสวนของกฎหมายไทย กฎหมายไทยที่เกี่ยวของโดยตรงกับการเคลื่อนยายซากเรอื

คือพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 ในมาตรา 121 ไดบัญญัติเกี่ยวกับข้ันตอน

เพื่อใหเจาของเรือดําเนนิการเคลื่อนยายซากเรือ พระราชบัญญัตินี้ไดกําหนดใหรัฐสามารถวาง

มาตรการใหเจาของเรือดําเนนิการเคลื่อนยายซากเรือ และใหรัฐมีอํานาจกระทําการอยางหนึ่ง

อยางใดเพื่อขจัดหรือปองกนัมลพษินัน้ไดโดยเรียกคาใชจายจากเจาของเรือ แมวาพระราชบัญญตัิ

นี้จะไมไดบัญญัติไวชัดเจนในเรื่องการแทรกแซงของรัฐตอการเคลื่อนยายซากเรือหากรัฐเหน็วาการ

เคลื่อนยายซากเรือนั้นทาํใหเกิดความยุงยากและไมไดคํานงึถงึสิ่งแวดลอม แตเนื่องจากการใช

บังคับพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้าํไทย พ.ศ. 2456 มีขอจํากัดในเรื่องของพืน้ที่การใช

บังคับ กลาวคือ พระราชบัญญัติฉบับนี้ใชบังคับกับเร่ืองการเคลื่อนยายซากเรือเฉพาะพืน้ทีท่ี่เปน

ราชอาณาจกัรไทย ในที่นี้คือนานน้าํไทย ไดแก นานน้าํภายใน ทะเลอาณาเขตและเขตตอเนื่องตาม

นิยามมาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 โดยไมขยายการบังคับ

ใชพระราชบญัญัติไปถึงเขตเศรษฐกิจจําเพาะของประเทศไทย  

สําหรับความรบัผิดในเรื่องคาใชจายการเคลื่อนยายซากเรือ กําหนดไวในมาตรา 121 

แหงพระราชบญัญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 กําหนดใหเจาของเรือตองรับผิดชอบใน
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คาใชจายที่เกดิขึ้นจากการเคลื่อนยายซากเรือ แตในเรือ่งความรับผิดอื่นๆ ไดแก ความรับผิดตอ

บุคคลภายนอกหรือตอส่ิงแวดลอมนั้น ในพระราชบัญญตัินี้ไมไดกลาวถึง 

ในสวนพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 ปจจุบันมีผลบังคับใช

แลวพระราชบญัญัติฉบับนี้กาํหนดใหการชวยเหลือกูภัยสามารถชวยเหลือกูภัยในทะเลหรือนานน้ํา

ใดๆ กลาวคอื การชวยเหลือกูภัยทางทะเลสามารถกระทาํไดทั้งในเขตนานน้ําไทย และในเขต

เศรษฐกิจจําเพาะ  

อยางไรก็ตาม หากจะใชบงัคับพระราชบญัญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ.2550 

ยังคงมปีญหา เพราะภายใตพระราชบัญญัติฉบับนี้ แมวาผูชวยเหลอืกูภัยทางทะเลจะสามารถทาํ

การเคลื่อนยายซากเรือในเขตเศรษฐกิจจําเพาะได แตในอาณาเขตดงักลาวรัฐไมมอํีานาจใดๆตอ

การเคลื่อนยายซากเรือ กลาวคือ รัฐไมมีอํานาจกาํหนดมาตรการใหกบัผูชวยเหลือกูภัยทั้งกอนและ

ในระหวางการเคลื่อนยายซากเรือ แมวารัฐจะเหน็วาการเคลื่อนยายซากเรือของผูชวยเหลือกูภัย

กอใหเกิดความยุงยาก หรือไมไดคํานึงถึงการคุมครองสิ่งแวดลอมทางทะเลและผลประโยชนของ

รัฐ  รัฐก็ไมมีอํานาจที่จะกาํหนดมาตรการใดๆตอผูชวยเหลือกูภัยได   

ในเรื่องความรบัผิดลักษณะละเมิดนัน้ มีบทบัญญัติเพื่อพิจารณาในสองมาตราแหง

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยบรรพ 2 ลักษณะ 5 วาดวยละเมดิ คือมาตรา 420 และมาตรา 

437 ที่ผูเสียหายอาจยกขึ้นมาฟองผูกอใหเกิดความเสยีหายได ในมาตรา 420 ผูเสียหายหรือโจทก

จะตองพิสูจนใหไดวาความเสียหายที่ตนไดรับนั้นเกิดจากการกระทําผดิโดยจงใจหรอืประมาท

เลินเลอของจาํเลย ซึ่งเปนความรับผิดบนพืน้ฐานความผิด (Liability with Fault) สวนความผดิ

ลักษณะละเมดิมาตรา 437 เปนความรับผิดของผูครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอันเดนิ

ดวยกาํลังเครือ่งจักรกล ซึ่งยานพาหนะในทีน่ี้หมายถึงเรือเดินทะเล ความผิดในมาตรา 437 นี ้ ไม

จําเปนวาบุคคลดังกลาวจะกอใหเกิดความเสียหายโดยจงใจหรือประมาทเลนิเลอหรือไม ซึ่งถือเปน

หลักความรับผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) 

ในกรณีที่มกีารกระทําละเมดิเกิดขึ้นในเรอืไทยที่อยูในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ถือไดวา

มูลคดีเกิดขึ้นในเรือไทย ศาลมีอํานาจในการชําระคดีดงักลาวได และอนุสัญญาสหประชาชาติวา

ดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 กําหนดใหรัฐเจาของธงยอมมีเขตอํานาจเหนือเรือของตน แตถาเปน

กรณีที่มีการกระทําละเมิดเกิดขึ้นในเรือตางประเทศที่อยูในเขตเศรษฐกิจจําเพาะ ศาลไทยไมมีเขต

อํานาจดังกลาวไดเนื่องจากเหตุผล 2 ประการ ประการแรกเนื่องจากการกระทาํละเมิดไมไดเกิดขึ้น

บนเรือไทย และประการทีส่อง ประเทศไทยตองเคารพกฎหมายระหวางประเทศคืออนุสัญญา



 105 

                                                                                                                                                                             

 

สหประชาชาตวิาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ที่กาํหนดสทิธิและหนาที่ของรัฐในเขตเศรษฐกจิ

จําเพาะ ซึง่สทิธิและหนาทีข่องรัฐในเขตดังกลาว ไดแก สิทธิในการสํารวจ แสวงประโยชน อนรัุกษ 

และจัดการทรพัยากรมีชีวิตและไมมีชีวิต และกําหนดใหรัฐชายฝงจะดําเนนิการในเรื่องดังกลาว

โดยคํานงึถงึสทิธิของรัฐอ่ืนดวย 

ในเรื่องความรบัผิดนี้ปรากฏอยูในพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคณุภาพ

ส่ิงแวดลอมแหงชาติ พ.ศ. 2535 มาตรา 96 ดวย ซึง่กําหนดใหเจาของผูครอบครองแหลงกําเนดิ

มลพิษหรือแหลงกําเนิดของการรั่วไหลหรือแพรกระจายของมลพิษอันเปนเหตุใหเกดิความเสียหาย

ตอผูอ่ืนหรือส่ิงแวดลอมตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนหรือคาเสยีหายเพื่อการนั้น อยางไรก็

ตาม บทบัญญัติในมาตรา 96 กย็ังไมไดบัญญัติใหครอบคลุมในเรื่องซากเรือ กลาวคือ มาตรา 96 

กลาวถึงมลพษิอันเกิดจากแหลงกําเนิดมลพิษหรือมลพษิที่ร่ัวไหลหรือแพรกระจายจาก

แหลงกาํเนิดอันเปนเหตุใหเกิดความเสยีหายตอผูอ่ืนหรือส่ิงแวดลอม แตไมไดกลาวครอบคลุมถึง 

มลพิษมีผลใหแหลงกาํเนิดคือซากเรือลอยและเคลื่อนที่ในทะเลอาจกอใหเกิดความเสียหายตอเรือ

เดินทะเลลําอืน่หรือส่ิงแวดลอม  และขอจํากัดอีกประการหนึ่งของพระราชบัญญัติฉบับนี้ คือเร่ือง

ขอบเขตการใชบังคับซ่ึงจะใชบงัคับเฉพาะแกนานน้าํไทย แตไมรวมถงึเขตเศรษฐกจิจําเพาะ 

ความปลอดภยัในการเดินเรอืเปนเรื่องสาํคัญที่ไมทําใหเกิดซากเรือ และเปนหลัก

กฎหมายสําคญัอีกประการหนึง่ทีก่ลาวถงึในสารนพินธฉบับนี้ การทาํใหเรืออยูในสภาพที่สามารถ

เดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 

2534 นี้ มีบทบัญญัติที่กลาวถึงหนาที่ของผูขนสงไวในมาตรา 8 ซึ่งกาํหนดวา กอนการบรรทุกของ

ลงเรือ หรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทาง ผูขนสงมหีนาที่ตองทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดิน

ทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดนิเรือนั้น จัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือเครื่องใช และอุปกรณ

และส่ิงจําเปนใหเหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนัน้ และจัดระวางบรรทุกและสวนอืน่ๆที่ใช

บรรทุกของใหเหมาะสม และปลอดภัยตามสภาพแหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน 

เคร่ืองปรับอากาศ หองเย็น เปนตน  กลาวคือ  ผูขนสงมหีนาที่ตองทาํใหเรือมีความปลอดภัยในการ

เดินเรือ หากผูขนสงไมปฏิบัติตามผูขนสงก็ไมอาจอางขอยกเวนความรับผิดไดและอาจทาํใหเรือ

เกิดอับปางและกลายเปนซากเรือในที่สุด  

ในสวนของการประกันภัยทางทะเล  ปจจุบนัประเทศไทยยังไมมีกฎหมายเรือ่ง

ประกันภัยทางทะเลบังคับกบักรณีที่มีปญหาเกิดขึ้นเกีย่วกับสัญญาประกันภัยทะเล แตจากคํา

พิพากษาของศาลฎีกาเห็นวา การประกนัภัยทางทะเลสามารถใชหลักการประกนัภัยทางทะเลของ

ประเทศอังกฤษเปนหลักในการพิจารณาคดี  ในกรณีที่เจาของเรือไดทําประกันภัยทางทะเล



 106 

                                                                                                                                                                             

 

คุมครองการเคลื่อนยายซากเรือไว เมื่อมคีวามเสยีหายจนเกิดซากเรอืข้ึนผูเสียหายสามารถ

เรียกรองใหบริษัทประกนัภัยรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนในการเคลื่อนยายซากเรือในความ

เสียหายที่เกิดขึ้นแกตนได  

อยางไรก็ตาม การทําประกันภัยทางทะเลถือเปนสัญญาประเภทหนึ่ง  ซึ่งการทํา

สัญญานัน้เปนการสมัครใจของบุคคลผูทําสัญญาระหวางกนั ดังนัน้ เจาของเรือหรือผูขนสงทีท่ํา

การขนสงสนิคาทางทะเลจะทําประกันภยัความรับผิดของตนไวหรือไมก็ได และบริษัทประกนัภัยก็

มีสิทธทิี่จะรับประกันภัยในเรื่องนั้นหรือไมก็ได เนื่องจากไมมีบทบัญญัติบังคับใหตองทาํประกนัภัย

แตอยางใด  ดังนัน้  จงึอาจเปนปญหาวาการประกนัภัยไมคุมครองไปถึงการเคลือ่นยายซากเรือ 

เพราะเจาของเรืออาจเหน็วาการประกนัภัยทางทะเลคุมครองการเคลื่อนยายซากเรือนั้น จะเปน

การเพิม่ภาระในเรื่องคาใชจาย ในขณะเดียวกนั หากเจาของเรือประสงคที่จะทาํประกันภัยทาง

ทะเลคุมครองการเคลื่อนยายซากเรือ แตถาบริษทัประกันภัยไมตองการจะคุมครองประกนัภัยทาง

ทะเลในเรื่องดงักลาวก็ไมมีบทบัญญัติใดบังคับใหบริษทัประกันภัยตองรับทําประกนัภัยคุมครอง

การเคลื่อนยายซากเรือไดแตอยางใด 

เมื่อพิจารณาหลักเกณฑของอนุสัญญา WRC และบทบัญญัตแิหงกฎหมายไทยที่

เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายซากเรือแลว เห็นวาหลักเกณฑของอนุสัญญา WRC นั้นจะชวยเติมเต็ม

ชองวางของกฎหมายระหวางประเทศใหมคีวามสมบูรณมากขึ้น และเปนประโยชนแกหลายฝาย

ดวยกนั ทั้งรัฐที่ไดรับผลกระทบ รัฐภาคี เจาของเรือ บุคคลภายนอกที่ไดรับความเสียหาย ผูรับ

ประกันภัย เปนตน นอกจากนี้เมื่อพจิารณาหลักเกณฑของอนุสัญญา WRC วัตถุประสงคของ

อนุสัญญา เนือ้หา ขอบเขตการใชบังคับ สิทธหินาที่ตางๆของผูเกี่ยวของกับการเคลื่อนยายซากเรือ 

ขอดีและขอบกพรองของอนสัุญญา WRC และปญหากฎหมายไทยทีม่ีอยูในเรื่องดงักลาว ผูเขียนมี

ความเห็นวาหลักเกณฑของอนุสัญญา WRC มีความเหมาะสมที่จะนํามาใชแกปญหาในเรื่องการ

เคลื่อนยายซากเรือ  

ดังนัน้ การที่ประเทศไทยเขาเปนภาคีและอนุวัตกิารโดยการออกกฎหมายใหเปนไป

ตามอนุสัญญานาจะเปนการรักษาประโยชนและเปนไปในแนวทางของอนุสัญญาดงักลาว และจะ

ทําใหเกิดการรวมมือในระดบัระหวางประเทศในการเคลือ่นยายซากเรอื การแลกเปลี่ยนขอมูล

ขาวสารความรูในเรื่องการเคลื่อนยายซากเรือ รวมทั้งทําใหเกิดการพัฒนาดานกฎหมายที่เกี่ยวกบั

พาณิชยนาวีของไทยใหสอดคลองกับความเจริญทางดานการคาระหวางประเทศ ผูเขียนจึงมี

ความเห็นวาการที่ประเทศไทยจะตัดสนิใจเขาเปนภาคีอนุสัญญา WRC จึงนาจะเปนประโยชน

มากกวา  


