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บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 
(Executive Summary) 

 
ข้าพเจ้า นางสาวสุพรรณี สวนอินทร์ อาจารย์ประจ าคณะโลจิสติกส์ ได้รับการสนับสนุนทุนวิจัย

จากคณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา ประเภทงบประมาณเงินรายได้ งานวิจัยพัฒนาและถ่ายทอด
เทคโนโลยี จากกองทุนเพื่อการวิจัย เงินอุดหนุนทุนการวิจัย คณะโลจิสติกส์มหาวิทยาลัยบูรพา ประจ าปี 
พ.ศ. 2562 ให้ด าเนินโครงการวิจัย เรื่อง “การพัฒนากฎหมายของประเทศไทยเกี่ยวกับการประกอบ
กิจการเรือส าราญ ระหว่ างประเทศ ”  Development of Legislation in Thailand regarding 
Shipping Business for International Cruise Ship) สัญญาเลขที่ ล.013/2562 ได้รับงบประมาณ
รวมทั้งสิ้น 100,000 บาท (หนึ่งแสนบาทถ้วน) ระยะเวลาตามสัญญาการด าเนินงาน 1 ปี (ระหว่างวันที่ 
1 มกราคม พ.ศ. 2562 ถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2562) และมีการขอขยายสัญญาจ านวน 3 ครั้ง 
จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2563 รวมระยะเวลาทั้งสิ้น 2 ปี โดยมีบทสรุปดังต่อไปนี้ 
 
1. ความเป็นมาของกรณีศึกษา 
 ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศที่ด าเนินกิจการ
โดยผู้ประกอบการไทยอยู่เลย ซึ่งหากพิจารณาถึงการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่าง
ประเทศที่ ใช้ส่งเสริมอยู่ ในปัจจุบัน ไม่ว่าจะเป็นมาตรการของรัฐหรือสิทธิประโยชน์ที่รัฐให้กับ
ผู้ประกอบการภาคเอกชน จะเห็นได้ว่าการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญยังไม่สามารถท าได้
อย่างเต็มประสิทธิภาพ และไม่มีมาตรฐานในระดับสากล ซึ่งหากประเทศไทยต้องการสร้างธุรกิจใน
อุตสาหกรรมเรือส าราญทั้งระบบ ย่อมมีความจ าเป็นที่จะต้องพิจารณาในภาพรวมของการประกอบ
ธุรกิจในอุตสาหกรรมเรือโดยสารระหว่างประเทศครบทุกมิติ ไม่ใช่การพิจารณาเพียงมิติใดมิติหนึ่ง
เท่านั้น ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่า มีความจ าเป็นที่จะต้องเน้นไปที่การสร้างแรงจูงใจให้สายการเดินเรือต่างประเทศ
น าเรือเข้ามาจดทะเบียนสัญชาติไทย โดยมุ่งเน้นไปที่การให้สิทธิประโยชน์ทางด้านภาษี รวมทั้งสร้าง
แรงจูงใจให้ผู้ประกอบการไทยน าเรือขนส่งผู้โดยสารมาจดทะเบียนเป็นเรือไทย เพ่ือสร้างรายได้เข้าสู่
ประเทศมากยิ่งขึ้น อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาสภาพการประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสารระหว่าง
ประเทศในประเทศไทย จะเห็นได้ว่า ประเทศไทยยังขาดกฎหมาย กฎระเบียบที่ก าหนดหลักเกณฑ์
มาตรฐานสากล รวมทั้งหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายที่จะส่งเสริมให้ผู้ประกอบกิจการเรือเรือส าราญ
สามารถประกอบกิจการโดยได้รับการส่งเสริมจากรัฐบาล ซึ่งอาจอยู่ในรูปแบบของการให้สิทธิพิเศษใน
ด้านภาษีและสิทธิพิเศษที่มิใช่ทางด้านภาษี รวมถึงมาตรการอ่ืนๆ ที่สามารถผลักดันให้เกิดขึ้นได้  
ในอนาคต  

นอกจากนี้ ในส่วนของปัญหาส าคัญประการหนึ่งที่จะต้องเผชิญ คือ ปัญหาเรื่องผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งปัญหาที่เกิดขึ้นจากการประกอบกิจการขนส่งคนโดยเรือโดยสารระหว่างประเทศ  
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อาจมีสาเหตุมาจากการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารเพ่ือการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ (Cruise Ship) 
อันมีการด าเนินการเพ่ืออ านวยความสะดวกแก่เรือโดยสารที่ เข้ามาเทียบท่า รวมทั้งกิจกรรม  
ทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง และรวมถึงการประกอบกิจการของผู้ขนส่ง และผู้ประกอบกิจการอ่ืนที่
เกี่ยวข้องในระบบ โดยปัญหาที่เกิดขึ้น อาจเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในลักษณะของการก่อให้เกิดมลพิษ 
ทางทะเล เช่น การปล่อยน้ าเสีย หรือของเสียจากเรือโดยสาร ซึ่งปัญหาภาวะมลพิษเหล่านี้นับว่าเป็น
ปัญหาส าคัญที่กระทบคุณภาพของสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชากรที่อาศัยอยู่ในบริเวณ
ใกล้เคียง ซึ่งเมื่อพิจารณาบทบัญญัติกฎหมายไทย ในเรื่องดังกล่าวจะเห็นว่า กฎหมายยังมีลักษณะที่  
ไม่สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ในอนุสัญญาระหว่างประเทศในเรื่องดังกล่าว กฎหมายไทยได้ก าหนด  
เพียงหลักเกณฑ์กว้างๆ โดยไม่ได้มีรายละเอียดในเรื่องดังกล่าว ว่าจะก าหนดให้บุคคลผู้ก่อความมลพิษ
จะต้องรับผิดอย่างไร จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเร่งจัดให้มีกฎหมายและพัฒนากฎหมาย 
ที่เกี่ยวข้องการก าหนดหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสาร และกฎหมาย  
ที่เก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อมที่มีที่มาจากการประกอบกิจการเรือส าราญให้มีความเป็นมาตรฐานสากล 
 
2. ขอบเขต ประเด็นปัญหา และผลการศึกษา 

ผู้วิจัยจะท าการศึกษาหลักการและสาระส าคัญของอนุสัญญาระหว่างประเทศ กฎหมาย
ต่างประเทศต่าง และกฎหมายของประเทศไทย ในเรื่องดังต่อไปนี้ (1) ในด้านการส่งเสริมการประกอบ
กิจการเรือขนส่งคนโดยสารระหว่างประเทศ (2) ในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบ
กิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise) โดยจะพิจารณาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับ
กฎหมายต่างประเทศต่าง ได้แก่  กฎหมายของสหราชอาณาจักร กฎหมายของสหรัฐอเม ริกา  
และกฎหมายของสิงคโปร์ เพ่ือให้ได้มาซึ่งหลักเกณฑ์อันมีความเหมาะสมในการน าไปพัฒนากฎหมาย
ของประเทศไทยต่อไป 
 
3. ข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาวิจัยผู้วิจัยเห็นว่า หลักเกณฑ์ในทางกฎหมายในเรื่องของการส่งเสริมให้เกิด  
การจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศเกี่ยวข้องกับการก าหนดสัดส่วนที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือไทยได้
นั้นจ าเป็นที่จะต้องได้รับการแก้ไขในส่วนที่เก่ียวกับการก าหนดสัดส่วนที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือไทย อันเป็น
การก าหนดสัดส่วนระหว่างบุคคลธรรมดาสัญชาติ ไทยกับบุคคลต่างด้าว โดยเสนอแนะให้มี 
การแก้ไขบทบัญญัติโดยค านึงถึงสภาพความเป็นจริ งที่จะก่อให้เกิดการเอ้ืออ านวยต่อการเกิดขึ้น 
ของธุรกิจเรือส าราญ โดยในส่วนนี้ จ าเป็นที่จะต้องมีการเขียนบทบัญญัติเฉพาะที่ใช้กับ เรือส าราญ
ระหว่างประเทศขนาดใหญ่ (cruise ship) ซึ่งมีผลท าให้บทบัญญัติในมาตรา 7 มาตรา 7 ทวิ, มาตรา 7 
ตรี และมาตรา 7 จัตวา จะต้องได้รับแก้ไขเพ่ิมเติมต่อไป 
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ในส่วนของของมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในด้านการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล ผู้วิจัยเห็นว่า มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน 
ยังมีข้อจ ากัดในส่วนของ ท าให้การบังคับใช้กฎหมายในการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทของประเทศไทยยังไม่มีประสิทธิภาพ ซึ่งผู้เขียนได้เสนอแนะไว้ว่า ควรมีการแก้ไขปรับปรุง
มาตรการทางกฎหมาย ได้แก่ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และพระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 
ต่อไป 
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บทคัดย่อ 
 

เมื่อพิจารณาถึงการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ (cruise ship) ในปัจจุบัน 
นับว่าธุรกิจนี้มีการขยายการเติบโตของธุรกิจและสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจได้ เป็นอย่างมาก แต่เมื่อ
พิจารณาถึงการประกอบกิจการขนส่งผู้โดยสารระหว่างประเทศขนาดใหญ่ในประเทศไทย กลับพบว่า 
ไม่มีการประกอบกิจการเรือส าราญโดยผู้ประกอบการไทยเลย ซึ่งปัจจัยส่วนหนึ่งมาจากการขาด
มาตรการในการส่งเริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศขนาดใหญ่ (cruise ship) ที่มี
ความเหมาะสมกับสภาพการณ์และความต้องการที่แท้จริงของธุรกิจเรือเรือส าราญ ดังนั้น หากมี 
ความต้องการให้เกิดการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศที่ด าเนินงานโดยผู้ประกอบการไทย
ขึ้น ย่อมต้องพิจารณาถึงมาตรการของรัฐ สิทธิประโยชน์ที่ใช้ในการส่งเสริมการประกอบกิจการ เรือ
ส าราญระหว่างประเทศที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันว่ามีความเหมาะสม สามารถดึงดูดใจให้ผู้ประกอบ
กิจการเรือส าราญเข้ามาประกอบกิจการนี้ได้หรือไม่ รวมทั้งประเด็นด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจาก
การประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศ ในส่วนนี้ย่อมต้องพิจารณาว่าหลักเกณฑ์
ทางกฎหมายหรือมาตรการที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันนั้น มีอยู่อย่างเพียงพอ และมีความเหมาะสมในการ
ป้องกันและแก้ไขปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับ เรือส าราญ
ระหว่างประเทศหรือไม่  
 

Abstract 
Considering the current operation of the international cruise ship business,  

this business has significantly expanded its business growth and created significant 
economic value. But when considering the large international passenger transport 
business in Thailand Instead, it was found that no cruise ship was operated by  
Thai entrepreneurs. This is partly due to the lack of measures to start the operation of 
large international cruise ships that are suitable for the real situation and needs of the 
cruise ship business. An international passenger ship operated by a Thai operator 
would have to consider the measures of the state the privileges used in the promotion 
of the operation of the international passenger vessel currently in force are 
appropriate. Is it able to attract the hearts of cruise operators to operate this business 
or not? As well as environmental impact issues from business operations involving 
international passenger ships. In this section, it is necessary to consider whether  
the current legal basis or measure sufficient and is it appropriate to prevent and solve 
environmental problems arising from the operation of international passenger ships? 
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บทที่ 1 
บทน าและสภาพปัญหา 

 
1.1. ความส าคัญและที่มาของปัญหา 

เมื่อพิจารณาจากข้อมูลสถิติรายได้จากอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวขององค์การท่องเที่ยวโลก 
(World Tourism Organization) จะเห็นได้อย่างชัดเจนว่าจ านวนนักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาใน
ประเทศอาเซียน มีจ านวนสูงถึงประมาณ 77 ล้านคน ซึ่งสามารถสร้างรายได้ให้กับประเทศในภูมิภาค
อาเซียนได้อย่างมหาศาล เป็นจ านวนรายได้ประมาณ 7 ล้านล้านบาทต่อปี1 อาจกล่าวได้ว่าในปัจจุบัน
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวเรือส าราญ (Yacht)และเรือโดยสารเพ่ือการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ (Cruise) 
ก าลังเติบโตในทุกภูมิภาค โดยเฉพาะในภูมิภาคเอเชีย ภูมิภาคเอเชียสามารถแบ่งออกเป็น 3 ภูมิภาค
ย่อยส าหรับการท่องเที่ยวเรือส าราญ ได้แก่ เอเชียตะวันออก (East Asia) เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
(South East Asia) และเอเชียใต้  (South Asia) โดยแต่ละภูมิภาคย่อยมีความหลากหลายของ
วัฒนธรรม แหล่งท่องเที่ยว กิจกรรมการท่องเที่ยว ฤดูกาล และสภาพภูมิอากาศ เมื่อกล่าวถึงภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้  (South East Asia) ประกอบด้วย สิงคโปร์ ไทย มาเลเซีย อินโดนี เซีย 
ฟิลิปปินส์ เวียดนาม ลาว กัมพูชา บรูไน และเมียนมาร์ เป็นภูมิภาคย่อยของเอเชียที่มีเรือส าราญและ
นักท่องเที่ยวเข้ามาท่องเที่ยวรองลงมาจากเอเชียตะวันออก  

ธุรกิจเรือโดยสารเพ่ือการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ (cruise) ก าลังเติบโตและขยายตลาดเข้ามาใน
อาเซียนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2554 เป็นต้นมามีรายได้จากธุรกิจท่องเที่ยว
เดินเรือส าราญประมาณ 2.2 พันล้านบาทต่อปี2 ในปี พ.ศ.2557 ได้ขยายตัวเพ่ิมขึ้นร้อยละ 34 และมี
แนวโน้มในการเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยปีร้อยละ 313 จากการเพ่ิมขึ้นของนักท่องเที่ยวชาวจีน หากสามารถ
พัฒนาการท่องเที่ยวทางทะเลให้สามารถรองรับนักท่องเที่ยวได้เฉลี่ยปีละ 400 เที่ยว ต่อจุด (ภูเก็ต 
พังงา กระบี่ สตูล และระนอง) จะสามารถเพ่ิมจ านวนนักท่องเที่ยวที่มีคุณภาพได้จ านวนประมาณ  
3 ล้านคนสร้างรายได้เข้าประเทศเพ่ิมข้ึนประมาณ 9 พันล้านบาท และหากสามารถเชื่อมโยงกับประเทศ
ในอาเซียนได้จะมีแนวโน้มขยายตัวตามการขยายตัวของการท่องเที่ยวปี ร้อยละ 31 หรือเพ่ิมขึ้นปีละ 
2.79 พันล้านบาทต่อปี ซึ่งก่อให้เกิดรายได้ปีละกว่าหมื่นล้านบาท 

                                                   
1การท่องเที่ยวไทยในอาเซียนและทิศทางหลังเปิด AEC.คัดลอกบทความบางส่วนจากหนังสือพิมพ์ไทยรัฐ.

http://www.24hourshoponline.com/, สืบค้นเมื่อวันท่ี 1 เมษายน 2563. 
2ก ร ม เจ้ า ท่ า ,  http://www.thaicruisetrm.com/%E0 % B8 % 8 4 % E0 % B8 % A7 % E0 % B8 

%B2%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%9B%E0%B9%87%E0%B8%99%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0
%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%82%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%87%E0%B8%81
%E0%B8%B2%E0%B8%A3.html, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 เมษายน 2563. 

3 Liverlifecruise, http://www.liverlifecruise.com/, สืบค้นเมื่อวันท่ี 1 เมษายน 2563. 

http://www.thaicruisetrm.com/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%0b%B2%E0%B8%A1%E0%B9%80%25E
http://www.thaicruisetrm.com/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%0b%B2%E0%B8%A1%E0%B9%80%25E
http://www.liverlifecruise.com/,%20สืบค้น
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ความส าคัญของการเชื่อมโยงการท่องเที่ยวทางทะเลจะสร้างผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจให้กับ
พ้ืนที่หลักและพ้ืนที่ข้างเคียง เป็นการกระจายรายได้ให้แก่ประชาชนในทุกระดับ ทั้งการค้าระดับชุมชน
ธุรกิจการท่องเที่ยว ร้านอาหารและภัตตาคาร ผู้ประกอบการด้านคมนาคม และด้านอ่ืนๆ 

เมื่อพิจารณาถึงปัจจัยอันมีผลต่อการเติบโตของธุรกิจเรือส าราญในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต้ ซึ่งหมายความรวมถึงสามารถน าข้อมูลเหล่านี้มีประยุกต์และน ามาใช้กับบริบทของประเทศไทยได้
ส่วนหนึ่งด้วย จะเห็นว่าเป็นมีปัจจัยที่เก่ียวข้อง ดังต่อไป  

(1) กลุ่มลูกค้าหรือนักท่องเที่ยวเรือส าราญมีจ านวนเพ่ิมมากขึ้นและมีความหลากหลายมากขึ้น 
หากพิจารณาตลาดเรือส าราญในเอเชีย สายการเดินเรือได้พยายามเจาะตลาดกลุ่มใหม่ โดยเจาะตลาด
นักท่องเที่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เช่น สิงคโปร์ มาเลเซีย อินโดนีเซียและไทย ในช่วงแรก 
เพ่ือล่องเรือในแถบฝั่งทะเลอันดามันและอ่าวไทย โดยใช้เรือขนาดกลางและปรับเปลี่ยนเป็นเรือขนาด
ใหญ่ ต่อมาได้มีการเจาะกลุ่มลูกค้าที่หลากหลายมากขึ้น เช่น กลุ่มนักท่องเที่ยว จีน อินเดีย ญี่ปุ่น 
รวมถึงออสเตรเลีย นอกจากนั้นมีการจัดท าแพ็คเกจรวมเครื่องบินและการล่องเรือ (Fly & Cruise 
Package) โดยเจาะกลุ่มนักท่องเที่ยวจากประเทศอังกฤษเข้ามาท่องเที่ยวในภูมิภาคโดยใช้ภูเก็ตเป็น
ท่าเรือหลักโดยสายการเดินเรือคาดการณ์ว่าเพียงแค่เจาะตลาดในกลุ่มประเทศในแถบเอเชียที่มี
เศรษฐกิจเติบโตเพียงไม่กี่ประเทศ เช่น จีน อินเดีย ญี่ปุ่น อินโดนีเซีย เกาหลี เพียงแค่ร้อยละ 0.5 ของ
ประชากรทั้งหมดจะมีนักท่องเที่ยวเพ่ิมขึ้นมากเกินถึง 16 ล้าน ซึ่งมีจ านวนมากกว่านักท่องเที่ยวเรือ
ส าราญทั้งหมดของทวีปอเมริกาเหนือ อย่างไรก็ตาม ในขณะนี้สายการเดินเรือได้น าเรือเข้ามาให้บริการ
ในภูมิภาคเอเชีย และสามารถรองรับนักท่องเที่ยวได้เพ่ิมขึ้นในทุกๆ ปี พบว่าโอกาสในการเติบโต  
มีความเป็นไปได้สูง เป็นเหตุให้หลายสายการเดินเรือน าเรือเข้ามาให้บริการอย่างต่อเนื่องเป็นจ านวน
มากขึ้น โดยเจาะตลาดเอเชียในประเทศที่มีประชากรหนาแน่น และมีการเติบโตทางเศรษฐกิจ เช่น  
จีน อินเดีย เป็นต้น โดยเน้นการล่องเรืออยู่ในภูมิภาคเอเชียเป็นหลัก  

(2) จากปัจจัยในเบื้องต้นที่ลูกค้าหรือนักท่องเที่ยวเรือส าราญมีจ านวนเพ่ิมมากขึ้นและ 
มีความหลากหลายมากขึ้น ส่งผลให้ต้องมีการปรับขนาดเรือส าราญให้มีขนาดใหญ่มากขึ้นกว่าเดิม  
อาจกล่าวได้ว่าขนาดของเรือส าราญเป็นประเด็นที่น่าสนใจและส่งผลต่อการจัดการท่าเรือมากที่สุด  
ในอดีตเรือส าราญที่ให้บริการเป็นเรือขนาดเล็กบรรจุผู้โดยสารประมาณ 100 - 200 คน โดยเน้น 
การตกแต่งที่หรูหรา ความสะดวกสบาย การบริการ จ านวนคนไม่เยอะ ก าหนดราคาสูง ต่อมาเมื่อ 
เรือส าราญเป็นที่รู้จักมากขึ้น สายการเดินเรือเริ่มขยายฐานลูกค้าเป้าหมายจากกลุ่มผู้สูงอายุไปยังกลุ่มที่
หลากหลายดังที่กล่าวมาข้างต้น ขนาดของเรือส าราญเริ่มเปลี่ยนแปลงให้มีขนาดใหญ่มากขึ้น เพื่อรองรับ
จ านวนผู้โดยสารได้มากข้ึน และมีราคาลดลงเพ่ือสอดคล้องกับความต้องการของกลุ่มเป้าหมายใหม่ท าให้
ขนาดของเรือมีการพัฒนาให้ใหญ่มากขึ้น จากจ านวน 100 - 200 คน เป็นจ านวน 1,000 - 2,000 คน  
จนปัจจุบันมีเรือขนาด 3,000 - 4,000 คน โดยเรือส าราญที่ใหญ่ที่สุดในโลกขณะนี้อยู่ภายใต้บริษัท 
Royal Caribbean International ชื่อเรือ Oasis of the Seas และ Allure of the Seas ซึ่งเป็นเรือ 
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พ่ีเรือน้องมีขนาด 225,282 ตันกรอสส์ รองรับผู้โดยสารได้ทั้งสิ้น 5,400 คนและลูกเรืออีก 2,000 คน 
และมีแนวโน้มว่าขนาดของเรือจะใหญ่มากขึ้นในอนาคต โดยหากดูสัดส่วนของเรือส าราญในตลาดพบว่า
สัดส่วนเรือส าราญขนาดใหญ่มาก (เกิน 100,000 ตันกรอสส์) มีมากถึงร้อยละ 36 หรือเกือบ 1 ใน 3 
และมีแนวโน้มจะมีสัดส่วนเพ่ิมมากขึ้น เมื่อรวมกับเรือขนาดใหญ่ (80,000-100,000 ตันกรอสส์)  
มีสัดส่วนร้อยละ 21 ซึ่งเมื่อรวมเรือส าราญสองขนาดนี้พบว่า มีมากกว่าครึ่งของเรือส าราญทั้งหมด (ภาพ
ที่ 3)  

นอกจากนั้นเรือส าราญที่มีการสั่งต่อในช่วงปี ค.ศ. 2000 - 2018 ส่วนใหญ่มีขนาดใหญ่และ
ใหญ่มาก จากสถานการณ์ดังกล่าวส่งผลต่อการจัดการท่าเรือทั้งท่าเรือหลัก และท่าเรือแวะพัก 
อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ในอดีตตัวท่าเรือจึงแสดงบทบาทแค่เป็นประตู (Gateway) สู่แหล่งท่องเที่ยวหลัก
ของท่าเรือนั้นๆ แต่ปัจจุบันตัวท่าเรือมีความส าคัญมากขึ้น เพราะต้องมีศักยภาพและประสิทธิภาพที่
สามารถรองรับเรือขนาดใหญ่และจ านวนผู้โดยสาร มีสิ่งอ านวยความสะดวกครบครัน มีโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่เหมาะสมและมีความปลอดภัยสูง 

 

 
 
ส าหรับภูมิภาคเอเชียมีเรือส าราญล าใหญ่ๆ เข้ามาเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ เช่น เรือ Mariner of the 

Seas ซึ่งมีขนาด 138,279 ตันกรอสส์ รองรับลูกค้าได้มากกว่า 3,000 คน นอกจากนี้ในปีนี้ ค.ศ. 2015 
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ทาง Royal Caribbean International ได้ส่งเรือล าใหม่ชื่อ Quantum of the Seas เข้ามาวิ่งใน
ภูมิภาคเอเชีย โดยมีขนาดใหญ่โตขึ้นถึง 168,666 ตันกรอสส์ สามารถรองรับลูกค้าได้มากกว่า  
4,000 คน ในขณะเดียวกันสายการเดินเรืออ่ืนๆ ก็น าเรือขนาดใหญ่และใหญ่มาก (Large & Mega 
Cruise Ship) เข้ามาในภูมิภาคเอเชียมากยิ่งขึ้นอย่างมีนัยส าคัญ 

(3) จากปัจจัยทั้งสองข้อดังกล่าวข้างต้น เมื่อความต้องการในการใช้บริการการท่องเที่ยวโดยเรือ
ส าราญมีปริมาณเพ่ิมสูงขึ้น ย่อมส่งผลให้เกิดความต้องการในการใช้ท่าเรือเพ่ิมขึ้น กล่าวคือ ท่าเรือ
ส าราญที่จะรองรับการเข้ามาใช้บริการของเรือส าราญนั้นเป็นสิ่งส าคัญที่สุด กล่าวคือ จะต้องมีศักยภาพ
และความพร้อมของตัวท่าเรือ ซึ่งหมายถึงความสามารถในการรองรับเรือส าราญมีสาธารณูปโภค  
ที่จ าเป็นพร้อม มีโครงสร้างพ้ืนฐานที่ครบครัน สิ่งเหล่านี้คือปัจจัยในการพิจารณาในการคัดเลือกท่าเรือ
ของสายการเดินเรือในปัจจุบัน 

ดังนั้น เมื่อพิจารณาปัจจัยอันมีผลต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ 
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ข้างต้นแล้ว จะเห็นได้ว่า อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ 
สามารถสร้างรายได้ให้กับประเทศในภูมิภาคอาเซียนได้เป็นอย่างดี ด้วยเหตุผลและความส าคัญต่อระบบ
เศรษฐกิจดังที่กล่าวมาข้างต้น จึงเป็นแรงผลักดันให้ประเทศต่างๆ ต้องเร่งสร้างขีดความสามารถและ
สร้างศักยภาพในเรื่องนี้  เพ่ือเตรียมความพร้อมในการสนองต่อความต้องการในอุตสาหกรรม  
การท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ เมื่อพิจารณาถึงศักยภาพในการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับอุตสาหกรรม
การท่องเที่ยวในส่วนของการขนส่งผู้โดยสารแล้วนั้น จะเห็นได้ว่าประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ ได้มีการรวมกลุ่มกันเป็นประชาคมอาเซียน (ASEAN Community) โดยมีความร่วมมือกันใน
หลายด้าน ยกตัวอย่างเช่น ในด้านเศรษฐกิจจะมีการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 
Economic Community: AEC) ซึ่งมีเป้าหมายหลักในการท าให้ประเทศในกลุ่มสมาชิกมีความเป็น
ตลาดเดี ยวกันและฐานการผลิต เดี ยวกัน  (Single Market and Production Base)4 โดยให้ มี 
การเคลื่อนย้ายสินค้า บริการ การลงทุน แรงงานฝีมือ และการเคลื่อนย้ายเงินทุนอย่างเสรี ซึ่งท าให้
ประเทศภาคีสามารถประกอบธุรกิจในอาเซียนได้อย่างเสรี รวมทั้งการพัฒนาภูมิภาคให้มีความสามารถ
ในการแข่งขันสูง ซึ่งในส่วนของการเคลื่อนย้ายบริการนั้น จะรวมถึงการเร่งสร้างความร่วมมือในด้าน 
การท่องเที่ยวและการขนส่งด้วย  

นอกจากนี้ อาเซียนยังได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์การท่องเที่ยวอาเซียน พ.ศ. 2554 – 2558 
(ASEAN Tourism Strategic Plan 2011-2015) โดยได้ก าหนดให้มีการพัฒนาด้านสินค้าและบริการ
ด้านการท่องเที่ยว โดยให้สอดคล้องกับ 4 กลุ่มสินค้าหลักที่ก าหนดไว้ในแผนยุทธศาสตร์การท่องเที่ยว

                                                   
4 อ ง ค์ ป ร ะ ก อ บ ข อ ง  AEC Blueprint,  http://www.aseanthai.net/mobile_detail. php?cid= 

10&nid=6385, สืบค้นเมื่อวันท่ี 11 เมษายน 2536. 

http://www.aseanthai.net/mobile_detail.%20php?cid=%0b10&nid=6385,%20สืบค้น
http://www.aseanthai.net/mobile_detail.%20php?cid=%0b10&nid=6385,%20สืบค้น


5 
 

อาเซียน ซึ่งกลุ่มหลักประการหนึ่งได้แก่การท่องเที่ยวโดยเรือส าราญขนาดใหญ่ หรือเรือส าราญแม่น้ า 
(cruise/river-based tourism)5 

นอกจากนี้อาเซียนยังด าเนินการตามแผนการท างาน ASEAN Cruise Work Plan 2013  
ซึ่งเป็นโครงการจัดท าแผนพัฒนาการท่องเที่ยวทางเรือและแม่น้ าร่วมกับ UNWTO6ซึ่งจากเป้าหมาย
ร่วมกันในส่วนนี้  จะเป็นช่องทางส าคัญที่ เปิดโอกาสให้ทุกประเทศในอาเซียนได้ร่วมกันพัฒนา 
ขีดความสามารถในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการรองรับ 
การขยายตัวของอุตสาหกรรมท่องเที่ยวโดยเรือโดยสารระหว่างประเทศ 
 เมื่อพิจารณาปัจจัยอันมีผลต่อการเติบโตของธุรกิจเรือส าราญในภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต้ 
จะเห็นได้ว่า ประเทศในภูมิภาคอาเซียนมีข้อได้เปรียบหลายประการในพัฒนาขีดความสามารถและ
ศักยภาพในการรองรับอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ หากพิจารณาจากข้อได้เปรียบที่
เกี่ยวข้อง ดังต่อไปนี้  
 (1) เรื่องท าเลที่ตั้งของภูมิภาคอาเซียนอยู่ในท าเลที่เป็นศูนย์กลางในการท่องเที่ยวของทวีป
เอเซีย ด้วยความเหมาะสมในเรื่องท าเลที่ตั้งท าให้สายการเดินเรือส าราญเลือกที่จะแวะเข้ามายั งท่าเรือ
ในภูมิอาเซียน นอกจากนี้ ท่าเรือในภูมิภาคอาเซียนยังมีความหลากหลายครอบคลุมในหลายพ้ืนที่ 
กล่าวคือ ประเทศต่างๆ ในภูมิภาคมีระยะทางระหว่างท่าเรือที่ใกล้กัน และยังสามารถเชื่อมโยงเส้นทาง
การเดินเรือไปสู่ภูมิภาคอ่ืนที่ใกล้เคียงได้สะดวกด้วย  
 (2) เรื่องความหลากหลายและความมีเอกลักษณ์ของสถานที่ท่องเที่ยวในภูมิภาคอาเซียน 
กล่าวคือ แต่ละประเทศในภูมิภาคมีสถานท่องเที่ยวที่มีเอกลักษณ์ เฉพาะตัว ทั้งแหล่งท่ องเที่ยว 
เชิงวัฒนธรรม และแหล่งท่องเที่ยวตามธรรมชาติ 
 (3) เรื่องความเหมาะสมของสภาพภูมิอากาศ ท าให้สามารถล่องเรือได้ตลอดทั้งปี (ทุกฤดูกาล) 

                                                   
5ข้ อ มู ล จ าก ก รม ก ารท่ อ ง เที่ ย ว  ก ระท รวงก ารท่ อ งเที่ ย ว แล ะกี ฬ า  http://www.tourismkm-

asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%
AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0
%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9
C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B
8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%
E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8
%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E
0%B9%8C-2554-2558.html, สืบค้นเมื่อวันที่ 11 เมษายน 2563. 

6 ส รุ ป ผ ล ก า ร ป ร ะ ชุ ม ก า ร ท่ อ ง เ ที่ ย ว อ า เ ซี ย น  ASEAN Tourism Forum (ATF 2014) 
http://www.uasean.com/kerobow01/1108, สืบค้นเมื่อวันท่ี 11 เมษายน 2563. 

http://www.uasean.com/blog/keyword.php?key=%E0%B9%81%E0%B8%A1%E0%B9%88%E0%B8%99%E0%B9%89%E0%B8%B3
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http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.tourismkm-asean.org/%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88%E0%B8%A2%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/%E0%B9%81%E0%B8%9C%E0%B8%99%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%A8%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B9%8C-2554-2558.html
http://www.uasean.com/kerobow01/1108
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(4) เรื่องความประหยัดและความคุ้มค่าในการท่องเที่ยวภายในภูมิภาคอาเซียน ด้วยเหตุที่อัตรา
ค่าครองชีพในภูมิภาคอาเซียนมีระดับที่ไม่สูงนัก ท าให้นักท่องเที่ยวที่เดินทางมากับเรือส าราญสามารถ
ประหยัดค่าใช้จ่ายได้มากกว่าเมื่อถึงท่าเรือแวะพัก (Port of call) เมื่อเปรียบเทียบกับการจอดแวะพัก
ในภูมิภาคอ่ืนๆ เช่น ทวีปยุโรป หรือทวีปอเมริกา 

ด้วยการเล็งเห็นถึงความส าคัญของการพัฒนาขีดความสามารถในด้านการท่องเที่ยวและ 
การขนส่งให้มีประสิทธิภาพ ประเทศในอาเซียนส่วนใหญ่จึงเร่งพัฒนาศักยภาพและขีดความสามารถใน
ด้านการท่องเที่ยว และการขนส่งอย่างต่อเนื่อง ดังจะเห็นได้จากนโยบายในการพัฒนาศักยภาพในด้านนี้
ของแต่ละประเทศ เช่น ประเทศไทยมีนโยบายในการผลักดันและพัฒนาด้านการขนส่งคนและสินค้า  
ซึ่งถูกก าหนดในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 พ.ศ. 2555-2559 ในยุทธศาสตร์
การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งยุทธศาสตร์นี้ 
จะมุ่งให้ความส าคัญกับการพัฒนาความเชื่อมโยงด้านการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ  
ความร่วมมือในอนุภูมิภาคต่างๆ มุ่งพัฒนาบริการขนส่งและโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพและได้
มาตรฐานสากลปรับปรุงกฎระเบียบการขนส่งคนและสินค้าที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการพัฒนาฐานลงทุน  
โดยเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันระดับอนุภูมิภาคมุ่งพัฒนาพ้ืนที่ในภูมิภาคต่างๆของประเทศให้
เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ให้เป็นฐานการพัฒนาด้าน  
การทอ่งเที่ยว7 ซึ่งจากแผนดังกล่าวนี้ จะสะท้อนให้เห็นได้ว่าประเทศไทยได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา
ประสิทธิภาพด้านการขนส่งคน ซึ่งอุตสาหกรรมท่องเที่ยวโดยเรือโดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ 
(cruise) ก็เป็นนโยบายส าคัญอย่างหนึ่งซึ่งถูกผลักดัน ดังจะเห็นเป็นรูปธรรมจากมติคณะรัฐมนตรี  
โดยคณะรัฐมนตรีได้ให้ความเห็นชอบเรื่องแนวทางการพัฒนาท่าเทียบเรือส าราญ (Yacht) และท่าเทียบ
เรือโดยสารเพ่ือการท่องเที่ ยวขนาดใหญ่  (Cruise) ตามที่กรมเจ้าท่ากระทรวงคมนาคมเสนอ  
โดยแนวทางการพัฒนาท่าเทียบเรือโดยสารเพ่ือการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ (Cruise) ระยะแรกเริ่ม 
ในปี พ.ศ. 2558 พัฒนาท่าเรือเดิมให้มีศักยภาพ (ท่าเรือกรุงเทพและท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือน้ าลึก
ภูเก็ต) และระยะที่ 2 ปี พ.ศ. 2558 - 2564 พัฒนาท่าเทียบเรือ Cruise แห่งใหม่ ที่จังหวัดกระบี่ และ
อ าเภอเกาะสมุย จังหวัดสุราษฎร์ธานี เพ่ือส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็น Home Port ของเรือ Cruise  
ในภูมิภาค8 

ในส่วนของประเทศสิงคโปร์ นับว่าเป็นประเทศที่มีศักยภาพในการพัฒนาอุตสาหกรรม 
การท่องเที่ยวโดยเรือโดยสารเป็นอย่างยิ่ง กล่าวคือ สิงคโปร์มีบทบาทในการเป็นท่าเรือหลัก 
(Homeport) และเป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวเรือส าราญ ในขณะที่ประเทศอ่ืนๆ แสดงบทบาทการเป็น
ท่าเรือแวะพัก (Port of Call) ประเทศสิงคโปร์ได้ทุ่มงบประมาณในการพัฒนาตัวท่าเรือเพ่ือรองรับ 

                                                   
7 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 11 พ.ศ. 2555 – 2559. 
8 มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี 28 กรกฎาคม พ.ศ. 2558. 
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เรือส าราญที่เพ่ิมขึ้น ทั้งจ านวนและขนาด โดยสร้างท่าเรือหลักส าหรับเรือส าราญท่าที่สองชื่อ Marina 
Bay Cruise Center ซึ่งมีขนาดใหญ่และสามารถรองรับเรือส าราญขนาดใหญ่มากเพ่ิมขึ้นจากท่าเรือเดิม
คือ Singapore Cruise Center  

ประเทศเวียดนาม มีแผนพัฒนาในด้านโครงสร้างขั้น พ้ืนฐานและสาธารณูปโภคด้าน  
การคมนาคม โดยจะเห็นได้จากรายงานแผนพัฒนาโครงสร้างขั้นพ้ืนฐานด้านการคมนาคมระยะ 5 ปี 
ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2010 ถึง ค.ศ. 2014 โดยเวียดนามมีแผนพัฒนา โดยมีการวางแผนพัฒนาท่าเรือเดินทะเล 
ซึ่งเริ่มด าเนินงานมาตั้งแต่ ปี ค.ศ. 2009 โดยมีการร่วมทุนจากบริษัทในต่างประเทศ เช่น อินเดีย ญี่ปุ่น 
และใน ปี ค.ศ. 2010 รัฐบาลเวียดนาม ได้อนุมัติแผนแม่บทในการพัฒนาท่าเรือเดินทะเล ( the 
Vietnam Seaport Development Master Plan) ซึ่งโครงการนี้ใช้งบประมาณในการก่อสร้างทั้งสิ้น
ประมาณ 19.5-23.8 ล้านดอลล่าร์ ซึ่งคาดว่าโครงการจะก่อสร้างเสร็จเรียบร้อยในปี ค.ศ. 2020  
ซึ่งโครงการนี้มีวัตถุประสงค์ในการเพ่ิมขีดความสามารถในการขนส่งสินค้าของประเทศ จากเดิม 500-
600 mn tonnes เ ป็ น  900-1,000 mn tonnes ใ น ปี  2010 แ ล ะ  2,100 mn tonnes  
ใน ปี ค.ศ. 20309 ซึ่งจากแผนพัฒนาดังกล่าว ย่อมแสดงให้เห็นว่า เวียดนามให้ความส าคัญในการพัฒนา
ศักยภาพด้านการขนส่ง ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นที่ดี อันจะน าไปสู่การพัฒนาในธุรกิจเรือโดยสารทางทะเล
ระหว่างประเทศ เนื่องด้วยเวียดนามเองก็มีศักยภาพในการประกอบธุรกิจการล่องเรือส าราญในแม่น้ า
โขง ซึ่งเป็นการล่องเรือส าราญระหว่าง เวียดนาม กัมพูชาและเมียนมาร์ 

จากปัจจัยอันมีผลต่อการเติบโตของธุรกิจเรือส าราญในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รวมทั้ง
ข้อได้เปรียบหลายประการดังกล่าวข้างต้นนั้น ท าให้ประเทศอาเซียนต้องเร่งพัฒนาศักยภาพและ 
ความพร้อมที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสารระหว่าง
ประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยก็ยังมีข้อจ ากัดในเรื่องขีดความสามารถและศักยภาพในการ
พัฒนาในเรื่องดังกล่าว ซึ่งหากทุกประเทศในอาเซียนร่วมมือกัน ในด้านการวางแผน การลงทุน ไม่ว่าจะ
เป็นในด้านก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานที่จ าเป็นส าหรับการเป็นท่าเทียบเรือโดยสาร การประกอบกิจการ
ท่าเทียบเรือ การประกอบกิจการเรือโดยสาร หรือแม้กระทั่งธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยวโดยเรือขนส่งคนโดยสาร ทั้งนี้ เพ่ือประโยชน์ร่วมกันของประเทศอาเซียน มิใช่เพ่ือการแข่งขัน
กันเอง โดยสาระส าคัญหรือหัวใจหลักที่จะให้ท าการพัฒนาศักยภาพร่วมกันประสบความส าเร็จได้เป็น
อย่างดี คือ การได้รับการส่งเสริมและสนับสนุนจากรัฐบาลของทุกประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการสนับสนุ น
ด้านเงินงบประมาณ หรือเงินอุดหนุน (subsidy) หรือการสนับสนุนด้านความรู้ ด้านบุคลากรผู้มี 
ความเชี่ยวชาญ หรือด้านแรงงานที่จ าเป็นในการพัฒนาการประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสาร  
หากทุกประเทศให้ความร่วมมือในการประกอบกิจการร่วมกัน ซึ่งอาจจะอยู่ในลักษณะของการร่วมกัน

                                                   
9 Vietnam Infrastructure Report. INCLUDES 5-YEAR FORECASTS TO 2014, 

www.businessmonitor.com, สืบค้นเมื่อวันที่ 11 เมษายน 2563. 

http://www.businessmonitor.com/
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ลงทุน แบ่งปันทรัพยากรที่มีร่วมกัน และท้ายที่สุดก็แบ่งปันผลประโยชน์ที่ได้รับได้รับจากการประกอบ
กิจการอย่างเป็นธรรม อันเป็นการพัฒนาศักยภาพในการประกอบกิจการในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว
โดยเรือโดยสารไปพร้อมกันอย่างมีศักยภาพเต็มที ่

อาจกล่าวโดยสรุปในสาระส าคัญ อีกครั้งหนึ่ งว่า สภาพปัญหาที่ เกิดขึ้นในประเทศไทย  
มีดังต่อไปนี้  
 (1) ในด้านการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

เมื่อพิจารณาถึงสภาพปัญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับประกอบกิจการเรือส าราญและเรือโดยสาร
ระหว่างประเทศ จะเห็นได้อย่างชัดเจนว่า การประกอบกิจการเรือส าราญและเรือโดยสารระหว่าง
ประเทศอาจด าเนินงานอย่างไม่เต็มประสิทธิภาพ และไม่มีมาตรฐานในระดับสากล ซึ่งในการประกอบ
กิจการรับขนส่งผู้โดยสารโดยเรือโดยสารระหว่างประเทศ จะต้องพิจารณาในภาพรวมของการประกอบ
ธุรกิจในอุตสาหกรรมเรือโดยสารระหว่างประเทศอย่างเป็นระบบ ไม่ใช่การพิจารณาเพียงมิติใดมิติหนึ่ง
เท่านั้น แต่อย่างไรก็ดี งานวิจัยนี้ขอมุ่งเน้นขอบเขตของการศึกษาไว้ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับเฉพาะ 
การส่งเสริมการประกอบกิจการเรือโดยสารระหว่างประเทศ ซึ่งในส่วนนี้จะเน้นไปที่การสร้างแรงจูงใจให้
สายการเดินเรือต่างประเทศน าเรือเข้ามาจดทะเบียนสัญชาติไทย โดยมุ่งเน้นไปที่การให้สิทธิประโยชน์
ทางด้านภาษี และสิทธิประโยชน์ในด้านอ่ืนๆ ที่ไม่ใช่ภาษี เพ่ือเป็นการสร้างแรงจูงใจให้บริษัท  
สายการเดินเรือต่างชาติเข้ามาจดทะเบียนเป็นเรือไทย รวมทั้งสร้างแรงจูงใจให้ผู้ประกอบการไทยน า  
เรือขนส่งผู้โดยสารมาจดทะเบียนเป็นเรือไทย เพ่ือสร้างรายได้เข้าสู่ประเทศมากยิ่งขึ้น 

การประกอบกิจการเรือส าราญ หรือเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ย่อมมีผู้ประกอบการจ านวน
มากเข้ามาเกี่ยวข้อง เช่น สายการเดินเรือ ผู้ เป็นตัวแทนสายการเดินเรือ ผู้ประกอบธุรกิจอ่ืนๆ  
ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเมื่อพิจารณาสภาพการประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสารระหว่างประเทศในประเทศ
ไทย จะเห็นได้ว่า ประเทศไทยยังขาดกฎหมาย กฎระเบียบที่ก าหนดหลักเกณฑ์มาตรฐานสากล รวมทั้ง
หลักเกณฑ์ในทางกฎหมายที่จะส่งเสริมให้ผู้ประกอบกิจการเรือเรือส าราญสามารถประกอบกิจการ  
โดยได้รับการส่งเสริมจากรัฐบาล ซึ่งอาจอยู่ในรูปแบบของการให้สิทธิพิเศษในด้านภาษีและสิทธิพิเศษที่
มิใช่ทางด้านภาษี รวมถึงมาตรการอื่นๆ ที่สามารถผลักดันให้เกิดขึ้นได้ในอนาคต 

(2) ในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับที่เกี่ยวข้อง 
กับเรือส าราญระหว่างประเทศ 

เมื่อมีการประกอบกิจการอันเกี่ยวเนื่องกับอุตสาหกรรมท่องเที่ยวเรือโดยสารขึ้นในบริเวณ
พ้ืนที่ใด ปัญหาส าคัญประการหนึ่งที่จะต้องเผชิญ คือ ปัญหาเรื่องผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งปัญหาที่
เกิดขึ้นจากการประกอบกิจการขนส่งคนโดยเรือโดยสารระหว่างประเทศ อาจมีสาเหตุมาจาก 
การประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารเพ่ือการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ (Cruise Ship) อันมีการด าเนินการ
เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่เรือโดยสารที่เข้ามาเทียบท่า รวมทั้งกิจกรรมทางเศรษฐกิจอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง 
และรวมถึงการประกอบกิจการของผู้ขนส่ง และผู้ประกอบกิจการอ่ืนที่เกี่ยวข้องในระบบ โดยปัญหาที่
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เกิดข้ึน อาจเป็นปัญหาที่เกิดขึ้นในลักษณะของการก่อให้เกิดมลพิษทางทะเล เช่น การปล่อยน้ าเสีย หรือ
ของเสียจากเรือโดยสาร ซึ่งปัญหาภาวะมลพิษเหล่านี้นับว่าเป็นปัญหาส าคัญที่กระทบคุณภาพของ
สิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชากรที่อาศัยอยู่ในบริเวณใกล้เคียง ซึ่งเมื่อพิจารณาบทบัญญัติ
กฎหมายไทย ในเรื่องดังกล่าวจะเห็นว่า กฎหมายยังมีลักษณะที่ไม่สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศในเรื่องดังกล่าว กฎหมายไทยได้ก าหนดเพียงหลักเกณฑ์กว้างๆ โดยไม่ได้มีรายละเอียด
ในเรื่องดังกล่าว ว่าจะก าหนดให้บุคคลผู้ก่อความมลพิษจะต้องรับผิดอย่างไร  

จากปัญหาหลายประการดังกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่า ประเทศไทยยังไม่มีกลไกของกฎหมาย 
หรือกลไกทางกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันไม่มีมาตรฐานเพียงพอ ซึ่งส่งผลให้ไม่สามารถที่จะขับเคลื่อนและ
แก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นกับอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวเรือโดยสารระหว่างประเทศท่ีเติบโตขึ้นได้ ด้วยเหตุนี้ 
ประเทศไทย จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องเร่งจัดให้มีกฎหมายและพัฒนากฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
การก าหนดหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสาร และกฎหมายที่เก่ียวข้องกับ
สิ่งแวดล้อมท่ีมีที่มาจากการประกอบกิจการเรือส าราญให้มีความเป็นมาตรฐานสากล  
  
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพ่ือศึกษากฎหมายว่าด้วยการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ และกฎหมาย
ว่าด้วยผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศ ทั้ง
ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ กฎหมายต่างประเทศ และกฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ในประเทศไทย 
 1.2.2. เพ่ือศึกษาสภาพปัญหาที่ปรากฏในกฎหมายของประเทศไทยว่าด้วยการส่งเสริมการ
ประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ และกฎหมายว่าด้วยผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการ
ประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศว่ามีอยู่อย่างไร และกฎหมายที่มีอยู่แล้วนั้น
สามารถบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพหรือไม่ และมีอยู่อย่างเพียงพอต่อการจัดการกับปัญหาดังกล่าว
หรือไม่  

1.2.3 เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายต่างประเทศว่าด้วยการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือ
ส าราญระหว่างประเทศ และกฎหมายว่าด้วยผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่
เกี่ ย วข้ อ งกับที่ เรือส าราญ ระหว่างประเทศ ว่ าหลั ก เกณ ฑ์ ท างกฎหมายของประเทศ ใด มี 
ความเหมาะสมในการน ามาเป็นแนวทางให้ประเทศไทยได้น าไปใช้ในการพัฒนากฎหมายร่วมกันต่อไป 

1.2.4 เพ่ือศึกษา วิเคราะห์และเปรียบเทียบกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือ
ส าราญระหว่างประเทศ และกฎหมายว่าด้วยผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่
เกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศที่เป็นกฎหมายภายในของประเทศไทยกับกฎหมายของ
ต่างประเทศ ได้แก่ กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา อังกฤษและสิงคโปร์ และอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศในเรื่องที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ทราบว่าประเทศเหล่านั้นมีหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายในเรื่องดังกล่าว
ในลักษณะเช่นใด ทั้งนี้ เพ่ือน ามาสู่แนวทางในการพัฒนากฎหมายของประเทศไทยต่อไป 
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1.2.5 เพ่ือเสนอแนะแนวทางการแก้ไขปัญหาและการพัฒนากฎหมายของประเทศไทยว่าด้วย
การส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ และกฎหมายว่าด้วยผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่ที่เกี่ยวข้องกับ เรือส าราญระหว่างประเทศให้สอดคล้องและ
ครอบคลุมกันทั้งระบบ 
 
1.3 ข้อสมมติฐานของการวิจัย 
 ในปัจจุบันกฎหมายของประเทศไทยว่าด้วยการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือโดยสาร
ระหว่างประเทศ ยังคงมีปัญหาทั้งในแง่ของการมีบทบัญญัติที่ไม่ครอบคลุมทุกประเด็นและในแง่ของการ
มีบทบัญญัติที่ไม่สอดคล้องต่อหลักกฎหมายระหว่างประเทศหรือหลักสากลอื่น ๆ ดังนั้น เพ่ือให้กฎหมาย
ในเรื่องดังกล่าวของประเทศไทยมีบทบัญญัติที่สามารถบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ สอดคล้องต่อ
หลักกฎหมายระหว่างประเทศหรือหลักสากล จึงควรที่จะมีการทบทวน ปรับปรุงแก้ไขและพัฒนา  
ให้เกิดความยั่งยืนต่อการประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสารทั้งระบบ ไม่ว่าจะเป็นใน (1) ในด้าน 
การส่งเสริมการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise) และ (2) ในด้านผลกระทบ 
ต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ 
(cruise ship) เนื่องจากว่าปัญหาที่ปรากฏอยู่ในส่วนต่าง ๆ ของกฎหมายในประเทศไทยยังมีอยู่อย่าง 
ไม่เพียงพอ และไม่เป็นไปตามมาตรฐานสากล ซึ่งส่งผลการตัดสินใจเลือกเส้นทางการเดินเรือของบริษัท
สายการเดินเรือต่างประเทศได้ อันหมายความว่าจะส่งผลต่อจ านวนรายได้ที่เข้าสู่ประเทศอันเป็นท่าเรือ
หลัก (home port) หรือท่าเรือแวะพัก (port of call)ซึ่งรายได้จากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับ
เรือขนส่งคนโดยสารนี้ นับว่าสร้างความเติบโตทางเศรษฐกิจให้กับประเทศไทยได้เป็นอย่างยิ่ง  
 ตัวอย่างบทบัญญัติแห่งกฎหมายในประเทศไทยที่ไม่ครอบคลุมหรือทัดเทียมกับหลักเกณฑ์
สากลผู้วิจัยขอยกตัวอย่างในเบื้องต้น ดังนี้ 
 (1) ใน ด้ าน การส่ ง เสริม การป ระกอบกิ จการ เรื อส า ราญ ระห ว่างป ระ เทศ 
ขนาดใหญ่ (cruise ship) 

เมื่อพิจารณาถึงด้านการประกอบกิจการท่าเรือโดยสารระหว่างประเทศ อาจกล่าวได้
ว่า ท่าเรือในประเทศไทย ยังไม่ได้มาตรฐานในระดับสากล และห่างชั้นเมื่อเปรียบเทียบกับท่าเรือของ
ประเทศอ่ืนๆ ซึ่งปัญหาส าคัญที่เกิดขึ้นกับท่าเรือโดยสาร ได้แก่ ปัญหาเรื่องโครงสร้างพ้ืนฐานและ
สาธารณูปโภคที่จ าเป็นภายในท่าเรือโดยสาร เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับมาตรฐานท่าเรือโดยสารของ
ต่างประเทศ ซึ่งได้มีการก าหนดมาตรฐานในการก่อสร้างท่าเรือโดยสาร (Cruise Terminal Design 
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Standards) โดยสมาคมระดับโลกโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการขนส่งทางน้ า (The World Association 
for Waterborne Transport Infrastructure)10 ซึ่งมีข้อก าหนดในเรื่องที่เก่ียวข้อง ดังต่อไปนี้11 
 1. ข้อก าหนดด้านความคุ้มครองเก่ียวกับศุลกากรและชายแดน  

2. ข้อก าหนดด้านความมั่นคง 
3. ข้อก าหนดด้านเทคโนโลยี 
4. ข้อก าหนดเกี่ยวกับท่าเรือหน้างานของผู้ประกอบการ 
5. ข้อก าหนดเกี่ยวกับอุปกรณ์อิเลคทรอนิกส์ 

 ดังจะเห็นได้ว่า บทบัญญัติของกฎหมายในประเทศไทยยังมิได้บัญญัติเกี่ยวกับข้อก าหนด
มาตรฐานในการก่อสร้างท่าเรือโดยสาร (Cruise Terminal Design Standards) ไว้แต่อย่างใด 
ตัวอย่างเช่น ประเทศไทย ในส่วนของการก่อสร้างท่าเรือ จะต้องมีการขออนุญาตสร้างท่าเรือ โดยจะ
เป็นลักษณะของการขออนุญาตท าสิ่งล่วงล้ าล าน้ า ซึ่งบทบัญญัติดังกล่าวอาศัยอ านาจของกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 63 (พ.ศ. 2537) ออกตามความในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  
โดยบทบัญญัติจะก าหนดเพียงลักษณะโดยทั่วไปของการสร้างสิ่งก่อสร้างที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินงาน
ของท่าเรือ อันได้แก่ 1. ท่าเทียบเรือ 2. สะพานปรับระดับและโป๊ะเทียบเรือ 3. สะพานข้ามแม่น้ าหรือ
สะพานข้ามคลอง 4. ท่อหรือสายเคเบิล 5. เขื่อนกันน้ าเซาะ 6. คานเรือ 7. โรงสูบน้ า 8. กระชังเลี้ยง
สัตว์น้ า แต่มิได้มีการก าหนดมาตรฐานในด้านอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือแต่อย่าง
ใด ซึ่งนับเป็นปัญหาส าคัญท่ีจะกระทบโดยตรงต่อความปลอดภัยในการใช้ท่าเรือ  
 นอกจากนี้ ยังรวมถึงการส่งเสริมให้เกิดการส่งเสริมให้ผู้ประกอบกิจการสายการเดินเรือ
ส าราญ นักลงทุนน าเรือส าราญเข้ามาจดทะเบียนเป็นเรือส าราญไทย ซึ่ งจากข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้น ใน
ปัจจุบันยังไม่มีผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญน าเรือส าราญมาจดทะเบียนเป็นเรือส าราญไทยเลย 
ในส่วนนี้เห็นว่าระบบและกลไกของกฎหมายที่มีส่วนช่วยในการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญ
ต้องมีการปรับปรุงแก้ไขต่อไป เพ่ือให้เกิดการลงทุนประกอบกิจการนี้ขึ้นในประเทศไทย อันจะเป็นการ
สร้างสร้างรายได้ สร้างอาชีพให้กับประชากรไทยเพ่ิมข้ึนอีกทางหนึ่งด้วย 
 
 3) ในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับกับเรือขนส่ง
ผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise ship)  

                                                   
10 GUIDELINES FOR CRUISE TERMINALS.  The World Association for Waterborne Transport 

Infrastructure. http://www.pianc.us/workinggroups/docs_wg/tor_152-marcom-guidelines_for_cruise_ 
terminals_final_e.pdf, สืบค้นเมื่อวันที่ 11 เมษายน 2563. 

11 Cruise Terminal Design Standards Development Update.  http://aapa.files.cms-
plus.com/SeminarPresentations/08_CRUISE_Stephens_Jackson.pdf, สืบค้นเมื่อวันที่ 30 เมษายน 2563. 
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 เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 11912 และ
มาตรา 119 ทวิ13ได้ก าหนดเกี่ยวกับการทิ้งสิ่งปฏิกูลหรือของเสียลงสู่ล าน้ า แม่น้ า เขตท่า หรือในท าเล
ทอดสมอจอดเรือ ซ่ึงสรุปสาระส าคัญของบทบัญญัติได้ว่า ห้ามมิให้ทิ้งหิน กรวด ทราย ดิน โคลน อับเฉา
สิ่งของหรือสิ่งปฏิกูลใด ๆรวมทั้งห้ามทิ้ง น้ ามันและเคมีภัณฑ์ ลงสู่แม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ าหรือ
ทะเลสาบ หรือทะเลภายใน น่านน้ าไทย อันอาจจะเป็นเหตุให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือต่อสิ่งแวดล้อม
หรือเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบ ซึ่งหากผู้ใดฝ่าฝืนจะมี
โทษจ าคุก หรือปรับ หรือทั้งจ าทั้งปรับและต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่ต้องเสียไปในการแก้ไขสิ่งเป็นพิษ
หรือชดใช้ค่าเสียหายเหล่านั้นด้วย ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้ว จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติดังกล่าวไม่มีความชัดเจน
เพียงพอในการระบุได้ว่าความรุนแรงระดับใดจะถือได้ว่าเป็นอาจเป็นเหตุให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือ
ต่อสิ่งแวดล้อมหรือเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบ  
ซึ่งหากพิจารณาเปรียบเทียบกับหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายการควบคุมมลพิษจากเรือโดยสารขนาดใหญ่
ตามอนุสัญญาที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมมลพิษจากจากเททิ้งที่มาจากเรือส าราญ โดยเมื่อได้ศึกษา
หลักเกณฑ์จากอนุสัญญาระหว่างประเทศแล้ว จะท าให้สามารถวิเคราะห์ได้ว่าหลักเกณฑ์ในการป้องกัน
มลพิษที่ปล่อยมาจากเรือโดยสารขนาดใหญ่ของประเทศไทยมีความเหมาะสม หรือสอดคล้องกับ
หลักเกณฑ์ในทางสากลหรือไม่ เพ่ือเป็นแนวทางในการแก้ไขบทบัญญัติของกฎหมายต่อไป  
 
1.4 ขอบเขตในการวิจัย 
 ผู้วิจัยจะท าการศึกษาหลักการและสาระส าคัญของอนุสัญญาระหว่างประเทศ กฎหมาย
ต่างประเทศต่าง และกฎหมายของประเทศไทย ในเรื่องดังต่อไปนี้ (1) ในด้านการส่งเสริมการประกอบ
กิจการเรือขนส่งคนโดยสารระหว่างประเทศ (2) ในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบ

                                                   
12พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 119 ห้ามมิให้ผู้ใดเท ท้ิง หรือท าด้วยประการ

ใด ๆ ให้หิน กรวด ทราย ดิน โคลน อับเฉาสิ่งของหรือสิ่งปฏิกูลใด ๆ ยกเว้น น้ ามันและเคมีภัณฑ์ลงในแม่น้ า ล าคลอง 
บึง อ่างเก็บน้ าหรือทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกันหรือทะเลภายใน 
น่านน้ าไทย อันจะเป็นเหตุให้เกิดการตื้นเขินตกตะกอนหรือสกปรกเว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า ผู้ใดฝ่าฝืนต้อง
ระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่ต้องเสีย
ในการขจัดสิ่งเหล่านั้นด้วย 

13มาตรา 199 ทวิ ห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้ง หรือท้าด้วยประการใด ๆ ให้น้ ามันและเคมีภัณฑ์หรือสิ่งใด ๆลงใน
แม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบอันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือท่ีประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือ
ทะเลภายในน่านน้ าไทยอันอาจจะเป็นเหตุให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือ 

ต่อสิ่งแวดล้อมหรือเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบดังกล่าว ผู้ใด
ฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินสามปีหรือปรับไม่เกินหกหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่
ต้องเสียไปในการแก้ไขสิ่งเป็นพิษหรือชดใช้ค่าเสียหายเหล่านั้นด้วย 
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กิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise) โดยจะพิจารณาวิเคราะห์เปรียบเทียบกับ
กฎหมายต่างประเทศต่าง ได้แก่ กฎหมายของสหราชอาณาจักร กฎหมายของสหรัฐอเมริกา และ
กฎหมายของสิงคโปร์ เพ่ือให้ได้มาซึ่งหลักเกณฑ์อันมีความเหมาะสมในการน าไปพัฒนากฎหมายของ
ประเทศไทยต่อไป 
 
1.5 วิธีการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยนี้จะเป็นการศึกษาวิจัยจากเอกสาร (Documentary Research) โดยเน้น
การศึกษาและวิเคราะห์หลักเกณฑ์ทางกฎหมายว่าด้วยความปลอดภัยทางทะเลของเรือด้วยการสืบค้น
จากแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ (Primary resource) และแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary resource) ทั้งใน
รูปแบบของข้อบทแห่งอนุสัญญาระหว่างประเทศ บทบัญญัติแห่งกฎหมายของประเทศไทยและ
ต่างประเทศทั้งในรูปของกฎหมายโดยแท้ (กฎหมายแม่บท) และกฎหมายล าดับรอง การค้นคว้าจาก
หนังสือ ต ารา งานวิจัย วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์ บทความที่เกี่ยวข้อง รวมถึงรายงานการประชุมของ
หน่วยงานราชการปรากฏตลอดจนข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ทั้งที่เป็นภาษาไทย ภาษาอังกฤษ ประกอบกับ
การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) (หากมี) เพ่ือแสวงหาข้อมูลจากผู้เชี่ยวชาญทางด้าน
กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลและการควบคุมการประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสาร เช่น นิติกร
ช านาญการหรือเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องของกรมเจ้าท่า หรือผู้ปฏิบัติงานในส่วนราชการอ่ืนที่ท างาน
เกี่ยวข้องกับเรื่องดังกล่าว เป็นต้น 
 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1.6.1 ท าให้ทราบถึงหลักเกณฑ์ ในทางกฎหมายว่าด้วย  (1) ในด้านการส่ งเสริม 
การประกอบกิจการเรือส าราญและเรือโดยสารระหว่างประเทศ (2) ในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
จากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศ ทั้งตามกฎหมายต่างประเทศ 
กฎหมาย และตามกฎหมายของประเทศไทย 

1.6.2 ท าให้ทราบถึงสภาพปัญหาที่ปรากฏในกฎหมายของประเทศในไทยว่าด้วยการ
ส่งเสริมการประกอบกิจการเรือโดยสารระหว่างประเทศ (2) ปัญหาในด้านผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจาก
การประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือโดยสารระหว่างประเทศ ว่ามีอยู่อย่างไรและอาจส่งผลต่อ 
การประกอบกิจการเรือขนส่งคนโดยสาร ซึ่งจะน าไปสู่การได้มาซึ่งหลักเกณฑ์อันมีความเหมาะสม 
ในการน าไปพัฒนากฎหมายของประเทศไทยต่อไป 

1.6.3 ท าให้สามารถใช้งานวิจัยนี้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจได้ว่าประเทศไทยจะน า
หลักเกณฑ์ทางกฎหมายมาพิจารณาปรับใช้ในการออกกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการประกอบกิจการ
เรือส าราญและเรือโดยสารระหว่างประเทศ รวมถึงหลักเกณฑ์ทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารว่าในระดับสากลมีการวาง
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หลักเกณฑ์ในทางกฎหมายไว้อย่างไรบ้าง เพ่ือเป็นแนวทางในการพิจารณาในการพัฒนาและแก้ไข
บทบัญญัตกิฎหมายของประเทศไทยต่อไป 
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บทที่ 2  
ความเบื้องต้นเกี่ยวกับการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

 
2.1 สภาพตลาดโดยท่ัวไปของการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

เมื่อกล่าวถึงการประกอบธุรกิจสายการเดินเรือส าราญหรืออุตสาหกรรมเรือส าราญในปัจจุบัน 
นับได้ว่าธุรกิจประเภทนี้ก าลังได้รับความนิยมจากผู้บริโภคหรือผู้ใช้บริการเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ รวมทั้ง
ผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญก็มีการพัฒนาธุรกิจของตนอย่างเป็นระบบเพ่ิมมากขึ้น  
เพ่ือตอบสนองและรองรับความต้องการของผู้ใช้บริการที่เพ่ิมจ านวนมากขึ้นทุกๆ ปี ทั้งนี้กลุ่มผู้บริโภคก็
ยังขยายกลุ่มออกไปสู่คนในระดับกลางมากขึ้น ซึ่งหากเปรียบเทียบกับความต้องการของผู้ใช้บริการเรือ
ส าราญในหลายปีที่ผ่านมาอาจจ ากัดอยู่เพียงแค่กลุ่มคนที่มีฐานะร่ ารวยและเป็นบุคคลที่มีเวลาในการ
พักผ่อนเป็นระยะเวลานานๆ เท่านั้น แต่ในปัจจุบันแนวโน้มของความต้องการในการใช้บริการเรือ
ส าราญได้ขยายฐานกว้างออกไปเพ่ิมขึ้น ซึ่งครอบคลุมไปถึงบุคคลผู้มีฐานะอยู่ในระดับดี หรือนักธุรกิจ 
หรือนักท่องเที่ยวที่ต้องการประสบการณ์การท่องเที่ยวในรูปแบบใหม่ รวมถึงนักท่องเที่ยวผู้ชื่นชอบ 

การเดินทางเรือในเส้นทางการเดินเรือเพียงไม่กี่ประเทศ ซึ่งใช้ระยะเวลาในการล่องเรือ 
ไม่ถึงสัปดาห์ ด้วยเหตุผลดังที่กล่าวมาข้างต้นเป็นส่วนประกอบหนึ่งที่ท าให้ธุรกิจเรือส าราญให้รับความ
นิยมเพ่ิมมากขึ้นเรื่อยๆ หากพิจารณาจากตัวเลขมวลรวมทางเศรษฐกิจเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจเรือ
ส าราญแล้ว จะเห็นได้ว่า สถิติในปี ค.ศ. 2013 มีนักท่องเที่ยวหรือผู้ใช้บริการเรือส าราญเป็นจ านวน
ทั้งสิ้น 21,300 ล้านคน ซึ่ งคิดค านวณแล้วมีมูลค่าทางเศรษฐกิจสูงถึง 100,000 ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา ในส่วนของค่าจ้างหรือค่าแรงงานนั้นมีสูงถึง 33,000 ล้านเหรียญสหรัฐอเมริกา โดยมี  
การใช้บริการเรือส าราญมากกว่า 400 ล า และในปี ค.ศ. 2014 ปริมาณผู้โดยสาร ซึ่งเป็นผู้ใช้บริ การ 
เรือส าราญจะเพ่ิมจ านวนสูงขึ้นประมาณร้อยละ 7.2 จากมูลค่ามวลรวมทางเศรษฐกิจที่กล่าวมาข้างต้น
นั้น ท าให้เห็นว่าผู้ประกอบการหรือบริษัทสายการเดินเรือส าราญสามารถสร้างผลประกอบการที่เป็น
ก าไรให้กับบริษัทได้เป็นอย่างดี ทั้งนี้ยังสร้างรายได้ให้กับธุรกิจอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับสายการเดินเรือส าราญ 
รวมทั้งลูกจ้างและคนประจ าเรือที่ท างานให้กับสายการเดินเรือ หรือตัวแทนของบริษัทที่เกี่ยวข้องกับ  
การให้บริการเรือส าราญในเส้นทางการเดินเรือต่าง ๆ นอกจากปัจจัยดังที่กล่าวไปข้างต้นแล้วนั้น ยังมี
ปัจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องอีกหลายประการที่เป็นส่วนสนับสนุนให้การประกอบธุรกิจเรือส าราญประสบ
ความส าเร็จ ซึ่งปัจจัยประการหนึ่งที่มีผลโดยตรงต่อการเติบโตของธุรกิจเรือส าราญ คือการเพ่ิมขึ้นของ
จ านวนนักท่องเที่ยว ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการที่เริ่มให้ความนิยมมาเดินทางโดยเรือส าราญเพ่ิมมากขึ้น 
ซึ่งผู้ใช้บริการเรือส าราญแต่ละบุคคลก็เลือกใช้บริการเรือส าราญด้วยเหตุผลและวัตถุประสงค์ที่แตกต่าง
กันออกไป ซึ่งประเภทและรูปแบบในการเดินเรือส าราญนั้น เป็นปัจจัยส าคัญล าดับต้นที่ผู้ใช้บริการจะใช้
เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาเพ่ือประกอบการตัดสินใจว่าเลือกเดินทางท่องเที่ยวแบบล่องเรือส าราญ
หรือไม ่
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2.2 ประเภทของการเดินทางโดยเรือขนส่งขนส่งผู้โดยสารระหว่างประเทศ 
1) การเดินเรือรอบโลก (World Cruise)14 

การเดินเรือประเภทนี้จะเป็นการเดินเรือส าราญผ่านหลายทวีป ในลักษณะของการเดินทาง
ท่องเที่ยวรอบโลก ซึ่งเป็นการท่องเที่ยวแบบพักผ่อน โดยจะเหมาะสมส าหรับผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการที่
มีเวลาและความสามารถที่จะเสียค่าใช้จ่ายได้เป็นจ านวนมาก ซึ่งการเดินทางแบบ World Cruise นี้ จะ
เป็นการให้บริการที่มีความเป็นแบบส่วนตัวอย่างยิ่ง โดยการให้บริการทุกอย่างบนเรือจะเป็นการบริการ
ชั้นเยี่ยม เช่น การบริการด้านอาหารจะเป็นมื้ออาหารชั้นเลิศ เมื่อพิจารณาถึงค่าใช้จ่ายส าหรับการ
เดิ น ท างป ระ เภ ท นี้  มี ค่ า ใช้ จ่ ายป ระมาณ  1 ล้ าน บ าท  ถึ ง  6 ล้ าน บ าท  (ราค านี้ ส าห รั บ 
การเดินทางด้วยเรือ Queen Elizabeth 2) ด้วยเหตุที่ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือรูปแบบนี้ค่อนข้างสูงมาก 
ท าให้ตลาดการท่องเที่ยวแบบ World Cruise ค่อนข้างจ ากัดอยู่เฉพาะบุคคลผู้มีฐานะทางการเงินอยู่ใน
ระดับสูง 

2) Theme Cruises / special- interest Cruise 
การเดินเรือส าราญประเภทนี้ ผู้ประกอบการสายการเดินเรือจะออกแบบและสร้างสรรค์

กิจกรรมต่างๆ ที่มีความสนใจเฉพาะขึ้น เพ่ือตอบสนองความต้องการของนักท่องเที่ยวที่แตกต่างกันไป 
ซึ่งอาจแบ่งได้เป็นหลายประเภท เช่น เพื่อการสันทนาการพักผ่อน เช่น กีฬา เกมส์ หรือเพ่ือความบันเทิง 
เช่นกิจกรรมดนตรี โอเปร่า การแสดงละครและภาพยนตร์ หรือเพ่ือการศึกษาและเพ่ือความรู้ โดยเน้น
เป็นแบบวิชาการเสริมความรู้ส าหรับนักเดินทางที่เป็นนักวิชาการหรือนักเรียนนักศึกษาเพ่ือที่จะศึกษา
ประวัติศาสตร์ สัตววิทยา พฤกษศาสตร์โบราณคดี มนุษยวิทยา เป็นต้น หรือเพ่ือมุ่งเน้นด้านสุขภาพ เช่น 
การออกก าลังกาย หรือเพ่ือมุ่งเน้นกิจกรรมที่เป็นงานอดิเรกนอกจากนี้ยังมีอีกรูปแบบหนึ่ง ซึ่งบางบริษัท
ที่เป็นขนาดเล็กจะจัดกิจกรรมการเดินทางเพ่ือการผจญภัย  

3) Freighter Cruise 
การให้บริการเดินเรือประเภทนี้  จะเป็นน าเรือบรรทุกสินค้าที่ ให้บริการที่พักส าหรับ

นักท่องเที่ยว ซึ่งการเดินเรือในรูปแบบนี้ที่ถือว่าเป็นอีกทางเลือกหนึ่งของนักท่องเที่ยวที่ต้องการ
หลีกเลี่ยงจากความวุ่นวายจากเส้นทางเดินเรือส าราญโดยทั่วไป โดยการเดินเรือในรูปแบบนี้จะมี 
การจ ากัดจ านวนนักท่องเที่ยว เพราะหากนักท่องเที่ยวมีเป็นจ านวนมากเกินไปจะต้องมีการจัดแพทย์
ประจ าเรือเพ่ือให้บริการและดูแลเรื่องสุขภาพอนามัยบนเรือ ซึ่งโดยส่วนมากการเดินเรือในรูปแบบนี้จะ
จ ากัดนักท่องเที่ยวไว้ไม่เกิน 12 คนเท่านั้น ส่วนลักษณะของที่พักที่จัดไว้ส าหรับบริการจะมีลักษณะที่
คล้ายกับเรือส าราญทั่วๆ ไป แต่มีข้อเปรียบเทียบกับการเดินเรือส าราญรูปแบบทั่วไป ในเรื่องด้าน  
สิ่งอ านวยความสะดวกหรือความบันเทิงต่างๆ จะไม่ครบครันเท่ากับรูปแบบของเรือส าราญทั่วไป 

                                                   
14คณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา, เอกสารข่าวประชาสัมพันธ์, 

http://ms.src.ku.ac.th/travel/cruise/Cruise1.html, เมื่อวันท่ี 30 เมษายน 2563. 

http://ms.src.ku.ac.th/travel/cruise/Cruise1.html,%20เมื่อ
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เนื่องจากวัตถุประสงค์หลักของการเดินทางประเภทนี้ คือ การตอบสนองความต้องการของนักท่องเที่ยว
ที่ชื่นชอบการผจญภัย ซึ่งในส่วนของค่าใช้จ่ายนั้นจะอยู่ในระดับปานกลาง ไม่สูงมากนัก 

4) River Cruise 
ในการเดินทางประเภท River Cruise หรือการล่องเรือตามล าน้ านี้ มีลักษณะโดยทั่วไปที่

คล้ายคลึงกับเรือที่กล่าวมาข้างต้น กล่าวคือจะเป็นการน านักท่องเที่ยวหรือผู้โดยสารเดินทางเพ่ือสัมผัส
กับบรรยากาศของเรือท่ีก าลังล่องผ่านเส้นทางล าน้ า หรือแม่น้ าต่างๆ ในหลายประเทศท่ีเรือเดินทางผ่าน 
โดยบรรยากาศในระหว่างการเดินทางจะเงียบสงบ ปราศจากสิ่งรบกวนเหมาะส าหรับนักท่อง เที่ยวใน
กลุ่มท่ีมีอายุประมาณ 55 ปี ขึ้นไป 

5) Yacht Charter 
ในการเดินทางประเภท Yacht Charter นี้ มีลักษณะโดยทั่วไปส่วนใหญ่จะเดินทางด้วยเรือ

ยอร์ช โดยเป็นเรือที่ไว้ส าหรับให้นักท่องเที่ยวเช่าเพ่ือเดินทางท่องเที่ยวได้ตามความต้องการ ซึ่งจะ
แบ่งเป็น 2 ประเภทด้วยกัน คือ ประเภทแรก กลุ่มนักท่องเที่ยวที่เช่าเรือจะเป็นผู้ก าหนดเส้นทางเดินเรือ
ด้วยตนเองไม่มีลูกเรือประจ าบนเรือนักท่องเที่ยวจะเป็นผู้ที่เคยมีประสบการณ์เป็นลูกเรือหรือทหารเรือ
มาก่อน ประเภทที่สอง นักท่องเที่ยวจะเช่าเพ่ือเดินทางเป็นกลุ่มและจะตัดสินใจเลือกเส้นทาง 
การเดินเรือด้วยตนเอง โดยในการอ านวยความสะดวกบนเรือนั้น จะมีลูกเรือเป็นผู้ปฏิบัติหน้าที่บนเรือ 

 
2.3 ข้อความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการท่าเรือขนส่งผู้โดยสาร 

1) ความหมายของค าว่า " ท่าเรือ " 
จากการศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับท่าเรือของ Alderton (1980) ค าว่า "ท่าเรือ" หรือ "เมืองท่า" 

ทางภาษาอังกฤษใช้ว่า "Port" หรือ "Seaport " หมายถึงอาณาบริเวณพ้ืนที่ส าหรับให้เรือเข้าจอดเทียบ
ท่า มีการทอดสมอเรือ มีอุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ในการด าเนินกิจกรรมระหว่างเรือ
กับชายฝั่ง เช่น การขนถ่ายสินค้าจากเรือขึ้นสู่ฝั่ง หรือจากเรือลงเรือ หรืออาจกล่าวว่า ท่าเรือ คือ  
อาณาบริเวณพ้ืนที่ที่มีการติดต่อกันระหว่างเรือกับชายฝั่ง (Ship/Shore interface)  

2) หน้าที่ของท่าเรือ 
ท่าเรือเป็นอุตสาหกรรมบริการประเภทหนึ่ง มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาทาง 

เศรษฐกิจของประเทศที่ก าลังพัฒนา เปรียบเสมือนเป็นจุดรวมเส้นทางของการขนส่งสินค้าและ 
เป็นหน่วยที่มีความซับซ้อนมีองค์ประกอบที่ท าหน้าที่แตกต่างกันหลายส่วน ในแต่ละส่วนจะมีบทบาท
เฉพาะของตัวเองเพ่ือท าหน้าที่อย่างมีประสิทธิภาพในการเก็บรักษาและขนถ่ายสินค้า ตลอดจนท าหน้าที่
เกี่ยวกับการเดินเรืออย่างสัมพันธ์กับเรือเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย เส้นทาง การขนส่งสินค้า (Transport 
Chain) เริ่มจากการยกขนสินค้าลงเรือจากท่าหนึ่งไปสู่อีกท่าหนึ่งหน้าที่ของท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ใน
เอกสาร Guidelines for Port- Related Legislation ของ ESCAP (1991) แบ่งออกเป็น 3 ลักษณะ
คือ 
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1. หน้าที่พื้นฐานที่สอดคล้องกับข้อก าหนดทางกฎหมาย (Basic Function) 
- อ านวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเพ่ือการค้าทางทะเล ทั้ง

ในประเทศที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่และในประเทศเพ่ือนบ้าน (ในกรณีที่เพ่ือนบ้านไม่มีท่าเรือและสิ่ง
อ านวยความสะดวกของตัวเอง) และท่าเรือควรต้องอ านวยความสะดวกแก่ ผู้โดยสารที่ผ่านท่าด้วย 

- อ านวยความพร้อมกับเรือต่าง ๆ ที่เข้าผ่านท่าเพ่ือท าให้มีประสิทธิภาพ
สูงสุด 

- อ านวยความสะดวกในการขนส่งทางบกโดยรถยนต์ รถไฟ การขนส่ง
ทางน้ า การขนส่งทางท่อ และการขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ 

- ท าหน้าที่ เป็นเสมือนที่ พักส าหรับเรือต่าง ๆ เพ่ือจุดประสงค์ อ่ืนที่
นอกเหนือไปจากการขนถ่ายสินค้าหรือผู้โดยสาร ได้แก่ การซ่อมแซมเรือ ใช้ท่าเป็นอู่ต่อเรือหรือที่
ก าบังเรือ และจุดประสงค์กรณีฉุกเฉินอ่ืน ๆ 

2.  หน้าที่โดยธรรมชาติ (Natural Function) 
- ต้องให้ความปลอดภัยกับเรือต่าง ๆ เมื่อเข้ามาใกล้ เข้าเทียบท่า หรือออก

จากท่าท าให้เกิดความปลอดภัยในการเคลื่อนย้ายเรือและยานพาหนะทางน้ าอ่ืน ๆ ขณะที่อยู่
ภายในท่า โดยรวมถึงความปลอดภัยของชีวิตและทรัพย์สินภายในอาณาบริเวณท่าเรือ 

- มีการป้องกันรักษาสิ่งแวดล้อมอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
3. หน้าที่ตามสภาพแวดล้อมของท้องถิ่นและการเมือง (Local/Political 

Circumstances Function) 
- ท าหน้าที่เสมือนเป็นตัวแทนของรัฐบาล ในการบังคับใช้เรื่องมาตรฐาน

ความปลอดภัยของเรือ ลูกเรือ และการควบคุมด้านมลพิษ 
- ท าหน้าที่เสมือนเป็นผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในการจดทะเบียนเรือต่าง ๆ 

เช่น การยอมรับสิทธิที่เรือจะยกธงของรัฐ 
- ท าหน้าที่ให้บริการดา้นอุทกศาสตร์และแผนที่ 
- รับผิดชอบกิจกรรมทางการค้าและทางเศรษฐศาสตร์ที่ไม่เกี่ยวข้อง

โดยตรงกับหน้าที่หลักของท่าเรือ เช่น การขนสินค้าขึ้นลงเรือโดยกรรมกรและการเก็บสินค้าในโรง
เก็บ โครงการอุตสาหกรรม การพัฒนาด้านทรัพย์สิน หรือ การบริการที่ปรึกษาต่าง ๆ 

3) ลักษณะของท่าเรือ 
รูปแบบท่าเรือโดยทั่วไปจะมี 2 ลักษณะคือ เป็นท่าเรือที่ พัฒนาจากรูปแบบท่าที่เป็น

ธรรมชาติ (Natural Harbour Configuration) หรือท่าเรือที่ออกแบบก่อสร้างให้มีรูปแบบแตกต่างไป
จากสภาพท่าที่มีอยู่ในธรรมชาติ (Artificial Harbour Configuration) ดังตัวอย่าง แสดงในรูปที่ 1 (1,2) 
และ รูปที่ 2 (1,2,3) 
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โครงสร้างท่าเรือที่จะก่อสร้างขึ้นอยู่กับการออกแบบเพ่ือความเหมาะสมในการใช้งาน และชนิด

หรือขนาดเรือท่ีจะเข้าเทียบท่า โดยทั่วไปจะมี 2 ลักษณะ คือ Wharf หรือ Quay เป็นโครงสร้างท่าเรือที่
สร้างขนานกับแนวฝั่ง ส าหรับให้เรือจอดเทียบกับฝั่งได้ มีโครงสร้างแข็งแรงสามารถรองรับยานพาหนะ
หรืออุปกรณ์ขนาดใหญ่ที่มีน้ าหนักมาก อาทิ รถบรรทุกสินค้า เครนยกสินค้า เป็นต้น 

Pier หรือ Jetty เป็นโครงสร้างท่าเรือที่สร้างออกไปจากฝั่งทะเลหรือตลิ่งของแม่น้ าส าหรับให้
เรือเข้าเทียบท่า ท าด้วยไม้หรือเหล็กกล้า และที่ส าคัญคือโครงสร้างต้องมีลักษณะโปร่ง ไม่กีดขวาง
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ทางเดินของกระแสน้ า มีระดับความลึกของน้ าหน้าท่าเพียงพอให้เรือเข้าจอดได้อย่างเหมาะสม ท่าเรือ
ลักษณะนี้มักจะเป็นรูปตัวที (T) หรือรูปตัวแอล (L) โดยจะท าหน้าที่ผสมผสานระหว่างเขื่อนกันคลื่นและ
เป็นท่าเทียบเรือในตัวเอง ท่าเรือลักษณะนี้สามารถออกแบบให้เรือที่มีขนาดแตกต่างกันใช้เทียบท่า
พร้อมกันหลายล าได้ เช่น ท่าเทียบเรือวิจัย (Research ship) ของมหาวิทยาลัยคีล ประเทศเยอรมัน 

4) บทบาทของท่าเทียบเรือ 
การพัฒนาท่าเทียบเรือ เป็นแนวทางหนึ่งในการพัฒนาศักยภาพการลงทุนเพ่ือรองรับการ

ท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ ดังนั้น การพัฒนาท่าเทียบเรือให้ประสบความส าเร็จจ าเป็นต้องเข้าใจบทบาท
ของท่าเทียบเรือในด้านต่างๆ ดังนี้ 

บทบาทในฐานะโครงสร้างพ้ืนฐาน: ท่าเทียบเรือถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักส าหรับ 
การเดินทางทางบกและทะเล ส าหรับเรือเข้ามาจอดและทอดสมออย่างสะดวกและปลอดภัยท่าเรือมี
บทบาทต่อเรือเหมือนที่ท่าอากาศยานมีต่อเครื่องบิน และด้วยเหตุนั้น ลักษณะ ขนาดและความเพียงพอ
ของสิ่งอ านวยความสะดวกจะเป็นตัวก าหนดขนาด ความถี่ และชนิดของเรือท่ีจะเข้ามาจอด 

บทบาทในการรับรองนักท่องเที่ยว : ส าหรับเรือที่มาจอดแวะ ท่าเรือเป็นจุดแรกเข้าที่ส าคัญ
และเป็นจุดแรกที่นักท่องเที่ยวได้สัมผัสกับสถานที่ที่พวกเขาไปถึง เช่นเดียวกันกับนักท่องเที่ยวซึ่งก าลัง
จะเดินทางออก ท่าเรือจะเป็นทางออก วิธีการปฏิบัติในการรับนักท่องเที่ยวและสิ่งอ านวยความสะดวก
และบริการต่างๆที่จัดไว้ให้จะเป็นตัวบ่งชี้ความเป็นที่นิยมของนักท่องเที่ยวของท่านั้นๆ ไปด้วยในตัว 

บทบาทในการเชื่อมโยงการคมนาคม: เนื่องจากท่าเรือเป็นจุดหยุดแวะส าหรับ นักท่องเที่ยว
ทั้งขาเข้าและขาออก ประสิทธิภาพของท่าเรือในด้านการเชื่อมต่อสนามบิน หรือรถไฟ และการเชื่อมถึง
แหล่งท่องเที่ยวที่เป็นที่นิยมในประเทศและระหว่างรัฐด้วยความรวดเร็วถือเป็นเรื่องส าคัญ 

5) สิ่งอ านวยความสะดวกของท่าเทียบเรือท่องเที่ยว (Cruise) 
จากรายงานการศึกษา Cruise Tourism Potential & Strategy Study ของ Ministry of 

Tourism ประเทศอินเดีย (ธันวาคม 2005) สามารถสรุปสิ่งอ านวยความสะดวกของท่าเทียบเรือ ใน
บทบาทต่างๆ ได้ดังนี ้

สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับนักท่องเที่ยวโดยเรือส าราญสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับ
นักท่องเที่ยวโดยเรือส าราญ แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 

1. สิ่งอ านวยความสะดวกขัน้ ต้น เพ่ือตอบสนองความต้องการพ้ืนฐานของนักท่องเที่ยว 
ขณะอยู่บนฝั่ง ได้แก่ 

1) ห้องรับรองผู้โดยสาร 
2) เคาน์เตอร์กระเป๋าเดินทาง 
3) ศูนย์ข้อมูลนักท่องเที่ยว 
4) ระบบเสียงตามสาย (Public Address System) 
5) น้ าดื่ม 
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6) ห้องน้ า / ฝักบัว/ ล็อกเกอร์ 
7) บริการแลกเปลี่ยนเงิน 
8) บริการธนาคาร / ตู้ ATM 
9) รถเข็นคนพิการ และผู้สูงอายุ 
10) ศูนย์การสื่อสารส าหรับนักท่องเที่ยว 
11) ห้องอาหาร 
12) รถเข็นกระเป๋าเดินทาง 
13) บริการแท็กซี่ 
14) ตัวแทนบริษัทน าเท่ียว / บริการท่องเที่ยวระยะสั้น 
15) บริการรถโค้ช / บริการรถรับส่ง 
16) พ้ืนที่จอดรถ 
17) การเชื่อมโยง/ บริการรถไปกลับสนามบิน / สถานีรถไฟ 

2. สิ่งอ านวยความสะดวกขั้นรอง เพ่ือสร้างบรรยากาศความเป็นมาตรฐานระดับสากล 
สิ่งอ านวยความสะดวกหลายอย่างเพ่ือการพาณิชย์ ซึ่งนอกจากจะช่วยยกระดับอาคารผู้โดยสาร ให้
ได้มาตรฐานแล้ว ยังช่วยให้เกิดเงินหมุนเวียนภายในท่าเรือ 

1) แผนที่อาคารผู้โดยสาร / ป้ายสัญลักษณ์ 
2) ลิฟท์ / บันไดเลื่อน 
3) ห้องรับรองลูกเรือ 
4) อาคารผู้โดยสารติดเครื่องปรับอากาศ 
5) ร้านค้าปลอดภาษี 
6) ร้านขายของที่ระลึก/ ของขวัญ/ ของประดิษฐ์และของหายาก 
7) ร้านอาหาร 
8) บริการไปรษณีย์ 
9) ร้านอินเตอร์เน็ต 
10) คลินิกแพทย์ 
11) ร้านไอศกรีม 
12) ร้านหนังสือและนิตยสาร 
13) ร้านดอกไม้ 
14) สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการจอดเรือยอช์ท 
15) สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับท่าเรือส าราญ 
16) บริการซักและปั่นแห้งหยอดเหรียญ 
17) ศูนย์ความบันเทิงและเกม 
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18) ห้องประชุม 
3. สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับเรือส าราญ เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบาย

ส าหรับผู้โดยสารและลูกเรือ สิ่งที่จัดไว้ให้ใน เรือโดยทัว่ ไปเพ่ือตอบสนองกิจกรรมการใช้ชีวิตใน
ระดับสูง ซึ่งท าให้เกิดความเติบโตของกิจกรรมพาณิชย์ในท่าเรือ ได้แก่  

1) อาคารผู้โดยสาร 
2) สะพานเชื่อมตัวเรือและฝั่ง (Gangway) 
3) สะพานอัดอากาศ (Aerobridge) 
4) รถบรรทุกกระเป๋า 
5) ระบบสายพานล าเลียงกระเป๋า 
6) ส านักงานตัวแทน 
7) ทางลงเรือ (Embarkation Balcony) 
8) น้ าส ารอง 
9) บังเกอร์น้ ามันเชื้อเพลิง 
10) ระบบก าจัดขยะ 

4. สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับเรือส าราญ สิ่งอ านวยความสะดวกที่จ าเป็นส าหรับเรือ
ส าราญ เพ่ือความปลอดภัยและความสะดวกสบายส าหรับผู้โดยสารและลูกเรือ สิ่งที่จั ดไว้ให้ในเรือ
โดยทัว่ ไปเพ่ือตอบสนองกิจกรรมการใช้ชีวิตในระดับสูง ซึ่งท าให้เกิดความเติบโตของกิจกรรม
พาณิชย์ในท่าเรือ ได้แก่  

1) ที่จอดเรือ 
2) ระบบเรดาร์น าทาง 
3) เครื่องลาก 
4) การดูแลการผูกเรือ 
5) เครื่องอ านวยความสะดวกการเดินเรือ 
6) ศูนย์ประสานงานเรือ 
7) ส านักงานบริหาร 
8) ดูแลรักษาและซ่อมแซม 

5. สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับพิธีการขาเข้า – ขาออก นักท่องเที่ยวซึ่งเดินทาง 
โดยเรือส าราญจะเดินทางเข้า / ออก จากท่าเทียบเรือจะต้องผ่านการตรวจสอบและพิธีการทาง
ศุลกากรตามกฎหมาย เมื่อค านึงถึงระยะเวลาอันสั้นที่เรือ ส าราญจอดที่ท่าแวะพักและลักษณะ
โดยทั่วไปของนักท่องเที่ยวเรือส าราญจากต่างชาติซึ่งมักจะอ่อนไหวง่าย ขั้นตอนการผ่านเข้าเมือง
จะต้องรวดเร็ว และไม่ยุ่งยาก หน่วยงานภายในท่าเรือจะต้องจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีเพียงพอ
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เพ่ือประสิทธิภาพในการด าเนินการของตนเอง สิ่งที่ท่าเรือต้องจัดให้มี ขึ้นในบริเวณอาคารศูนย์ 
ประกอบด้วย ได้แก่  

1) จุดบริการพิธีการทางศุลกากร 
2) ตรวจคนเข้าเมือง 
3) จุดตรวจอาวุธ 
4) เจ้าหน้าที่การแพทย์ 
5) ต ารวจท้องถิ่น/ผู้ดูแลความปลอดภัยอาคาร 

 
2.4 ข้อความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่

เกี่ยวข้องกบัท่ีเกี่ยวข้องกับเรือส าราญระหว่างประเทศ  
อาจกล่าวได้ว่าเมื่อมีโครงการก่อสร้างท่าเทียบเรือพาณิชย์ไม่ว่าจะเป็นท่าเทียบเรือสินค้า 

หรือท่าเทียบเรือโดยสารที่สามารถรองรับเรือขนาดตั้งแต่  500 ตันกรอส หรือความยาวหน้าท่าตั้งแต่ 
100 เมตร หรือมีพ้ืนที่ท่าเทียบเรือรวมตั้งแต่ 1,000 ตารางเมตรขึ้นไป การก่อสร้างท่าเทียบเรือดังกล่าว
ย่อมกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในบริเวณใกล้เคียงทั้งหมด ซึ่งผลกระทบดังกล่าวนี้ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ของชายฝั่งอันเกิดจากการก่อสร้างท่าเทียบเรือที่ยื่นออกไปในทะเล ท าให้ชายฝั่งทะเลเกิดการกัดเซาะ
ขึ้นในบางพ้ืนที่ และเกิดการงอกตัวขึ้นในพ้ืนที่อ่ืนในบริเวณที่ถูกกัดเซาะได้รับความเสียหายมีผลกระทบ
ต่อคุณภาพน้ าที่เกิดจากการทิ้งน้ าโสโครกจากเรือ ปัญหาผลกระทบด้านคุณภาพอากาศ เช่น การขนถ่าย
สินค้าที่มีการฟุ้งกระจายได้ง่าย เช่น ถ่านหิน นอกจากนี้ ในกรณีของท่าเทียบเรือขนาดใหญ่จะมี 
การเปลี่ยนแปลงพ้ืนที่บริเวณโครงการ ซึ่งอาจกลายเป็นแหล่งที่พักอาศัยของคนงาน และอาจจะส่งผล
กระทบต่อการใช้ที่ดินโดยรอบโครงการอีกด้วย 
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บทที่ 3 
กฎหมายต่างประเทศและอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการ 

เรือส าราญระหว่างประเทศ 
 

3.1 กฎหมายต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่าง
ประเทศ 

เมื่อพิจารณาถึงการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญย่อมต้องมี พิจารณา
ความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกับสายการเดินเรือส าราญ โดยสายการเดินเรือส าราญซึ่งเป็นบริษัทผู้ประกอบ
กิจการเรือส าราญย่อมต้องตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้กฎหมายตามสัญชาติของธงเรือที่เรือส าราญนั้น 
ชักธงอยู่ ด้วยเหตุนี้การพิจารณาถึงการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญย่อมหมายรวมถึง  
การพิจารณาถึงมาตรการทางกฎหมายในการส่งเสริมให้เรือส าราญเข้ามาจดทะเบียนอยู่ภายใต้อ านาจ
บทบัญญัติแห่งกฎหมายของประเทศตน เพ่ือสามารถสร้างเสริมสร้างความเจริญเติบโตในด้านเศรษฐกิจ 
และเสริมสร้างความเข้มแข็งในด้านของกองเรือพาณิชย์ไปในขณะเดียวกัน ซึ่งในหัวข้อนี้จะพิจารณาถึง
การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญ โดยในแต่ละประเทศจะมีการน ามาตรการทางด้านภาษี 
และมาตรการในด้านอ่ืนๆ มาเพ่ือชักจูงในให้ผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญตัดสินใจที่จะเข้ามา
จดทะเบียนในประเทศที่ให้สิทธิประโยชน์ในด้านต่างๆ ที่เหนือกว่า หรือเป็นประโยชน์มากกว่ากับ  
การประกอบกิจการเรือส าราญของตนเอง ทั้งนี้ จะกล่าวถึงรายละเอียดในส่วนต่อไป 

3.1.1 กฎหมายของประเทศอังกฤษ 
ประเทศอังกฤษบริเตนใหญ่และไอร์แลนด์เหนือ (United Kingdom of Great 

Britain and Northern Ireland) ซึ่งต่อไปจะขอเรียกว่า อังกฤษ ซึ่งรวมประเทศอังกฤษอยู่ด้วยมี 
ภูมิประเทศติดชายฝั่งทางตะวันตกเฉียงเหนือของ ทวีปยุโรป ในปี ค.ศ. 2012 UNCTAND ได้จัดอันดับ
ให้อังกฤษมีกองเรืออยู่ในอันดับที่ 18 จาก 35 อันดับของโลก  

องค์กรที่มีหน้าที่รับจดทะเบียนเรือของอังกฤษ คือหน่วยงานที่มีชื่อว่า The UK 
Ship Register เป็นองค์กรหนึ่งในหน่วยงานทางทะเลและชายฝั่งของอังกฤษ 15 (Maritime and 
Coastguard Agency หรือ MCA) 

ปัจจุบัน กฎเกณฑ์เกี่ยวกับสัญชาติเรือและระบบทะเบียนเรือของประเทศอังกฤษ
อยู่ภายใต้กฎหมายชื่อว่ากฎหมายว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ ค.ศ. 1995 (Merchant Shipping Act 
1995) และหลักเกณฑ์ว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (การจดทะเบียนเรือ) ค.ศ. 1993 (Merchant 

                                                   
15 Maritime and Coastguard Agency 2012, “UK ship Register”, จ าก  http://www.dft.gov.uk/ 

mca/mcga07-home/shipsandcargoes/mcga-ukshipregister.htm, สืบค้นเมื่อวันที่ 21 สิงหาคม 2561 

http://www.dft.gov.uk/%0bmca/mcga07-home/shipsandcargoes/mcga-ukshipregister.htm
http://www.dft.gov.uk/%0bmca/mcga07-home/shipsandcargoes/mcga-ukshipregister.htm
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Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138) ซึ่ งก าหนด เงื่อน ไขการได้ มา 
ซึ่งสัญชาติเรือด้วยวิธีจดทะเบียนไว้ในหัวข้อ ดังต่อไปนี้  

1) การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
เมื่อพิจารณาถึงการส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศย่อม

จะต้องพิจารณาถึงเงื่อนไขเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ที่จะขอจดทะเบียนเรือส าราญ โดยคุณสมบัติของ
บุคคลที่สามารถขอจดทะเบียนเรือจะต้องมีคุณสมบัติ ดังนี้ 

ก. สัญชาติของเจ้าของเรือ 
เรือที่มีสิทธิจะได้รับการจดทะเบียนสัญชาติอังกฤษตามกฎหมายว่าด้วย 

การเดินเรือพาณิชย์ ค.ศ. 1995 (Merchant Shipping Act 1995) ได้จะต้องปรากฏข้อเท็จจริงในขณะ
จดทะเบียนเรือว่ากรรมสิทธิ์ในเรือนั้นเป็นของบุคคลผู้มีคุณสมบัติที่จะเป็นเจ้าของเรือสัญชาติอังกฤษได้
ตามหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนด16 เช่น ก าหนดให้เรือมีสัญชาติอังกฤษ มีสิทธิชักธงเรือสัญชาติ
อังกฤษ17 หากจะได้รับการจดทะเบียนเรือที่ประเทศอังกฤษ ต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่กฎหมายอันเกี่ยว
ด้วยการจดทะเบียนเรือก าหนด18 

ในกรณีที่ เป็นบุคคลธรรมดาจะต้องเป็นพลเมืองอังกฤษ หรือบุคคลที่มี
สัญชาติของรัฐสมาชิกแห่งประชาคมเศรษฐกิจยุโรปซึ่งใช้สิทธิเสรีภาพในเรื่องการเคลื่อนย้ายแรงงาน
หรือสิทธิในการตั้งสถานประกอบธุรกิจในประเทศอังกฤษหรือเป็นบุคคลผู้มีสัญชาติอังกฤษตามกฎหมาย
ว่าด้วยสัญชาติอังกฤษ ค.ศ. 1981  

ในกรณีที่เป็นนิติบุคคลในรูปของบริษัทจ ากัดจะต้องจดทะเบียนจัดตั้งตาม
กฎหมายของประเทศสมาชิกหรืออาณานิคมของประเทศอังกฤษ และจะต้องมีสถานประกอบการตั้งอยู่
ในประเทศอังกฤษหรือรัฐอาณานิคมของประเทศอังกฤษ19 เป็นต้น 

                                                   
16 Merchant Shipping Act 1995  
Section 9 (1) A ship is entitled to be registered if— 
(a) it is owned, to the prescribed extent, by persons qualified to own British ships; 
17 Section 2 British flag. 
18 Section 1 British ships and United Kingdom ships. (1) A ship is a British ship if 
— (a) the ship is registered in the United Kingdom under Part II; (3) A ship is a “United 

Kingdom ship” for the purposes of this Act (except section 85 and 144 (3)) if the ship is registered in 
the United Kingdom under Part II (and in Part V “United Kingdom fishing vessel” has a 
corresponding meaning). 

19 The Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138  
Regulation 7— (1) The following persons are qualified to be the owners of ships which are 

to be registered on Part I of the Register: —  
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ส าหรับเจ้าของเรือที่ไม่มีคุณสมบัติเกี่ยวโยงกับสัญชาติอังกฤษ  ดังกล่าว
ข้างต้นก็สามารถเป็นเจ้าของเรือจดทะเบียนสัญชาติ อังกฤษได้  หากเป็นบุคคลหนึ่ งในบรรดา  
ผู้มีกรรมสิทธิ์ในเรือล านั้น โดยที่ส่วนได้เสียส่วนมากของเรือนั้นเป็นของบุคคลผู้มีคุณสมบัติที่จะจด
ทะเบียนเป็นเจ้าของเรือสัญชาติอังกฤษได้ตามข้อ 7 แห่งหลักเกณฑ์ว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (การจด
ทะเบียนเรือ ) ค .ศ 1993 (Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 
3138)20 แต่หลักเกณฑ์ดังกล่าวก าหนดเงื่อนไขเพ่ิมเติมบังคับให้เรือนั้นจะได้รับการจดทะเบียนต่อเมื่อ
บุคคลผู้เป็นเจ้าของเรือส่วนข้างมากที่มีคุณสมบัติตามข้อ 7 มีถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการอยู่ที่
ประเทศอังกฤษเท่านั้น21 

                                                                                                                                                     
(a) British citizens or persons who are nationals of a member State other than the United 

Kingdom and are established (within the meaning of Article 52 of the EEC Treaty) in the United 
Kingdom;  

(b) British Dependent Territories citizens;  
(c) British Overseas citizens;  
(d) persons who under the British Nationality Act 1981(5) are British subjects:  
(e) persons who under the Hong Kong (British Nationality) Order 1986 (6) are British 

Nationals (Overseas); 
(f) bodies corporate incorporated in a member State; 
20 The Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138 Regulation 7 (2) 

A person who is not qualified under paragraph (1) to be the owner of a British ship may 
nevertheless be one of the owners of such a ship if: 

(a) a majority interest in the ship (within the meaning of regulation 8) is owned by 
persons who are qualified to be the owners of British ships, and 

(b) the ship is registered on Part I of the Register 
Regulation 8—(1) Subject to regulation 36(4) (Refusal of registration) and paragraphs (2), (3) 

and (4) below a ship shall be entitled to be registered if a majority interest in the ship is owned by 
one or more persons qualified to be owners of British ships. 

21 Regulation 8 (2) Where entitlement to register arises by virtue of the majority interest 
being made up of a person or persons qualified by reason of regulation 7(1)(a), (b), (e), (f), or (h), the 
ship shall, subject to paragraphs (3) and (4) below, be registered only if that person or (as the case 
may be) any of those persons is resident in the United Kingdom.  

(3) Where the condition in paragraph (2) is not satisfied the ship shall be registered only if 
are representative person is appointed in relation to the ship under Part V.  

(4) Where entitlement to be registered arises by virtue of the fact that the majority interest 
I sowned by persons one or more of whom are persons who are qualified by reason of:— 
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เมื่อพิจารณาถึงประเภทของเรือที่สามารถจดทะเบียนเป็นเรืออังกฤษได้22 มี 
4 ประเภท คือ23 

1. เรือของบุคคลที่คุณสมบัติจดทะเบียนได้ แต่ไม่ใช่เรือประมง หรือเรือ
ขนาดเล็ก  

2. เรือประมง  
3. เรือขนาดเล็กที่มีความยาวไม่เกิน 24 เมตร ครอบครองโดยบุคคลธรรมดา

ที่ต้องการจดทะเบียนแบบง่ายที่ไม่ใช่การจดทะเบียนกรรมสิทธิ์  
4. เรือเช่าเหมาล าแบบเปล่า  

                                                                                                                                                     
(a) regulation 7(1)(c) or (d), the ship shall be registered only if:— 

(i) that person, or (as the case may be) any of those persons, is resident in the United 
Kingdom, or  

(ii) where that condition is not satisfied, the Secretary of State furnishes a declaration 
that he consents to the ship being registered, and, in addition, a representative person is appointed 
in relation to the ship;  

(b) regulation 7(1)(g), the ship shall be registered only if:—  
(i) the body corporate has a place of business in the United Kingdom, or  
(ii) where that condition is not satisfied, if a representative person is appointed in 

relation to the ship. 
(5) Where entitlement to be registered arises by virtue of the fact that the majority interest 

isowned by the following persons:— 
 (a) one or more persons who are qualified by reason of regulation 7(1)(a), (b), (e), (f), or (h), 

and  
(b) one or more persons qualified by reason of regulation 7(1) 
(c) or (d), or (c) one or more persons qualified by reason of regulation 7(1)(g), the ship shall 

be entitled to be registered—  
(i) if any of those persons is resident in the United Kingdom, or  
(ii) (where that condition is not satisfied) if a representative person is appointed in 

relation to the ship. 
22 Richard Coles and Edward Watt, SHIP REGISTRATION : LAW AND PRACTICE, Second 

edition (London : informa, 2009), p. 285. 
23 หมายเหตุ : ข้อยกเว้นส าหรับเรือประมง เรือขนาดเล็ก และเรือประเภทเรือส าราญ การจดทะเบียนจะต้อง

ติดต่อกับหน่วยงาน the Registry of Shipping and Seamen ที่มา : Maritime and Coastguard Agency 2012, 
supra note 17, สืบค้นเมื่อวันที่ 21 สิงหาคม 2561. 
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ทั้งนี้ ตามกฎหมายของอังกฤษไม่ได้ก าหนดอายุของเรือที่รับจดทะเบียน
เอาไว้24 

ข. ถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ 
เจ้าของเรือซึ่งเป็นนิติบุคคลที่ได้รับการจัดตั้งขึ้นตามกฎหมายของอาณา

นิคมอังกฤษจะต้องมีที่ตั้งของส านักงานใหญ่อยู่ในประเทศอังกฤษหรือมีที่ตั้งส านักงานใหญ่อยู่ในอาณา
นิคมของประเทศอังกฤษตามหลักเกณฑ์ว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (การจดทะเบียนเรือ) ค.ศ. 1993 ข้อ 
7 (จี)25 ส าหรับเรือซึ่งมีเจ้าของหลายคนถือกรรมสิทธิ์ร่วมกันแต่มีเจ้าของบางคนไม่มีความเกี่ยวโยงกับ
สัญชาติอังกฤษจึงไม่มีคุณสมบัติที่จะเป็นเจ้าของเรือจดทะเบียนสัญชาติอังกฤษได้นั้น อาจมีสิทธิจด
ทะเบียนเรือสัญชาติอังกฤษได้ หากปรากฏว่าส่วนได้เสียข้างมากของเรือนั้นเป็นของเจ้าของเรือ  
ซึ่งมีคุณสมบัติพอที่จะจดทะเบียนเรือได้ แต่ทั้งนี้จะต้องปรากฏข้อเท็จจริงเข้า  เงื่อนไขเพ่ิมเติมตาม
หลักเกณฑ์ว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (การจดทะเบียนเรือ) 1993 ข้อ 8 (Regulation 8 of Merchant 
Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138) ว่าเจ้าของเรือผู้มีคุณสมบัตินั้น
จะต้องมีถ่ินที่อยู่ในประเทศอังกฤษด้วย 

ค. เงื่อนไขเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือ 
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ ค.ศ. 1995 (Merchant Shipping 

Act 1995) ให้อ านาจแก่นายทะเบียนเรือในการใช้ดุลยพินิจปฏิเสธการรับจดทะเบียนเรือสัญชาติอังกฤษ 
ในกรณีที่เห็นว่าสภาพแห่งเรือหรืออุปกรณ์บนเรือนั้นไม่ปลอดภัยต่อการเดินเรือหรือเสี่ยงต่อการสร้าง  
มลพิษทางทะเล หรือไม่ปลอดภัยต่อสุขภาพและสวัสดิภาพของนายเรือและคนเรือที่ท างานในเรือ 
ล านั้น26 

ง. เงื่อนไขทางด้านเอกสารที่ใช้จดทะเบียนเรือ 

                                                   
24 Richard Coles and Edward Watt, p. 286. 
25 (Regulation 7(g) of Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138) 
26 Section 9 (3) The registrar may, nevertheless, if registration regulations so provide, refuse 

to register or terminate the registration of a ship if, having regard to any relevant requirements of 
this Act, he considers it would be inappropriate for the ship to be or, as the case may be, to remain 
registered. 

 (8) In this section “the relevant requirements of this Act” means the requirements 
of this Act (including requirements falling to be complied with after registration) relating to— 

 (a) the condition of ships or their equipment so far as relevant to their safety or 
any risk of pollution; and 

(b) the safety, health and welfare of persons employed or engaged in them. 
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เจ้าของกรรมสิทธิ์ ใน เรือล าใดที่ มีคุณสมบัติจะเป็น เจ้าของเรือ 
จดทะเบียนสัญชาติอังกฤษตามที่กฎหมายก าหนด สามารถยื่นขอจดทะเบียนเรือต่อนายทะเบียนเรือได้ 
โดยการยื่นค าขอจดทะเบียนเรือพร้อมเอกสารแสดงความเกี่ยวโยงกับสัญชาติอังกฤษของเจ้าของเรือ 
และหากเรือล าดังกล่าวได้รับการจดทะเบียนอื่นใดก่อนที่จะได้รับการจดทะเบียนสัญชาติเรือ เจ้าของเรือ
จะต้องแสดงข้อความให้ปรากฏในค าร้องขอจดทะเบียนเรือ27 หากเจ้าของเรือเป็นนิติบุคคลจะต้องยื่น
เอกสารเกี่ยวกับการจดทะเบียนนิติบุคคลนั้นแก่นายทะเบียนเรือ 28 แต่ส าหรับเรือที่ เคยได้รับ 

                                                   
The Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138 Regulation 22— 
(1) Every application for registration must be supported by a declaration of eligibility which 

shall be in a form approved by the Secretary of State and shall include:— 
 (a) a declaration of British connection;  

(b) a declaration of ownership by every owner setting out his qualification to own 
a British ship;  

(c) a statement of the number of shares in the ship the legal title of which is 
vested in each owner whether alone or jointly with any other person or persons;  

(2) Every application for registration of a ship which has, immediately prior to the 
application, been registered on any other register shall be accompanied by a certified extract from 
that register in respect of that ship. 

28 The Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993 No. 3138  
Regulation 24 Where application is made on behalf of a body corporate, the application 

must be accompanied by:—  
(a) if it is a company registered in the United Kingdom, a copy of its certificate of 

incorporation, and, in the case of a company which has changed its name since incorporation, its 
certificates of change of name, or  

(b) if it is:—  
(i) a company incorporated in a member State other than the United Kingdom, or 
(ii) a company incorporated in any relevant British possession, proof in accordance with 

the laws of the country of its incorporation that the company is an incorporated company,  
(c) if it is a company, other than a company incorporated in the United Kingdom, with a 

place of business in the United Kingdom, a certificate from the Registrar of Companies in England 
and Wales, the Registrar of Scottish Companies or the Registrar of Northern Ireland Companies that 
the company is registered with him as an oversea company, and  

(d) if it is a body corporate incorporated by virtue of an Act of Parliament, a Charter 
granted by Her Majesty, or an Act of Ordinance, proof, sufficient to satisfy the Registrar, of its 
incorporation. 
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การจดทะเบียนสัญชาติอ่ืนมาก่อน เจ้าของเรือจะต้องกระท าการถอนทะเบียนเรือของรัฐเจ้าของธงเรือ
ดังกล่าวตามหลักเกณฑ์ของรัฐนั้นด้วย29 

การจดทะเบียนเรือในประเทศอังกฤษนั้น จะมีหน่วยงานผู้รับผิดชอบ 
คือ หน่วยงานพาณิชย์นาวีและชายฝั่ง (The Maritime and Coastguard Agency) ซึ่งเป็นหน่วยงานที่
ท าหน้าที่ดูแลในฐานะเป็นรัฐเจ้าของธงเรือ โดยมีหน้าที่รับผิดชอบหลักในการดูแลเรื่องการด าเนินการให้
เป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศด้านพาณิชย์นาวีและนโยบายทางทะเลของประเทศอังกฤษ 
นอกจากนี้ ยังมีหน่วยงานที่ชื่อว่า หน่วยพิทักษ์ชายฝั่งของอังกฤษ (The UK’s HMCG (Her Majesty’s 
Coastguard)) ซึ่งท าหน้าที่ ในการดูแลด้านความปลอดภัย การตรวจสอบและทดสอบน้ าชายฝั่ง  
การออกใบอนุญาตให้เจ้าหน้าที่และคนประจ าเรือ การตรวจสอบเครือข่าย AIS ของอังกฤษ (การติดตาม
เรือตามเวลาจริงในปัจจุบัน)30 

2) มาตการและสิทธิประโยชน์ด้านภาษีอากร 
เมื่อพิจารณาถึงเรื่องสิทธิพิเศษทางภาษีที่จะได้รับจากการจดทะเบียน

เรือในสหราชอาณาจักรแล้ว จะเห็นได้ว่าสหราชอาณาจักรมีการก าหนดสิทธิพิเศษทางภาษีให้กับบริษัท
ที่จดทะเบียนเรือเลือกที่จะค านวณภาษีตามแบบ Tonnage Tax หรือการค านวณภาษีตามจ านวนตัน
ของเรือได้ ซึ่งระบบนี้เป็นการให้สิทธิพิเศษทางภาษีแก่ผู้ประกอบการที่สามารถเลือกค านวณก าไรจาก
การประกอบกิจการทางเรือได้ด้วยการประมาณจากจ านวน net tonnage ของเรือ 

ในระบบของการคิดภาษีแบบ Tonnage Tax เริ่มต้นจากรายงานอิสระ
ของท่ านลอร์ด อเล็กซานเดอร์  ออฟ วีดอน (Lord Alexander of Weedon) โดยรายงานนี้ มี 
การเผยแพร่ออกไปสู่สาธารณะ รัฐบาลของสหราชอาณาจักรได้ด าเนินการร่างและออกกฎหมายในเรื่อง
ระบบการคิดภาษีแบบ Tonnage Tax ซึ่งได้บัญญัติเพ่ิมใน Finance Act 2000 ใน Schedule 2231 

หากพิจารณาแนวทางพ้ืนฐานของการคิดภาษีแบบ Tonnage Tax  
จะเห็นได้ว่าเป็นการคิดประมาณก าไร โดยค านวณจาก the net tonnage ของเรือ แล้วจึงน าก าไร
โดยประมาณที่ได้มาค านวณภาษีท่ีต้องจ่ายตามอัตราของภาษีรายได้นิติบุคคล โดยที่ไม่ค านึงถึงก าไรจาก

                                                   
29 Merchant Shipping Act 1995  
Section 9 (5) Where a ship becomes registered at a time when it is already registered under 

the law of a country other than the United Kingdom, the owner of the ship shall take all 
reasonable steps to secure the termination of the ship’s registration under the law of that country. 

30 Chavdar Chanev, Cruise Ship Registry, Flag State Control, Flag of Convenience, November 
26, 201, https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-
control, สืบค้นข้อมูลเมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม 2562. 

31 Louise Butcher, “Shipping: tonnage tax”, p. 4-5. 

https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-control
https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-control
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การค้าขายที่ได้รับตามจริง ทั้งนี้ ในส่วนของผลก าไรจากกิจการที่ไม่ได้มีความเกี่ยวข้องกับกิจการเดินเรือ
นั้นจะคิดภาษีแยกต่างหากโดยใช้อัตราตามปกติ32 

ในระบบ Tonnage Tax ได้รับความนิยมเป็นอย่างยิ่งในหลายประเทศ 
เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น สาธารณรัฐเกาหลีใต้ สหราชอาณาจัก ร สาธารณรัฐฝรั่งเศส 
ราชอาณาจักรเบลเยี่ยม เป็นต้น33 ซ่ึงแต่ละประเทศล้วนมีขนาดกองเรือท่ีใหญ่เปน็อันดับต้นๆ ของโลก 

ในระบบ Tonnage Tax ของสหราชอาณาจักรได้ก าหนดหลักเกณฑ์ใน
การจ่ายไว้ใน The Finance Act 2000 Schedule 22 (Amended by Finance Act 2005) ดังนี้ 

ในระบบ Tonnage tax บริษัทที่มีสิทธิในการเลือกใช้ระบบนี้ต้องมี
คุณสมบัติ34 คือ 

1. เป็นบริษัทที่ต้องเสียภาษีตามหลักเกณฑ์ของสหราชอาณาจักร 
2. เป็นบริษัทที่มีการด าเนินการควบคุมเรือที่มีคุณสมบัติตามที่ก าหนด 

โดยเรือที่มีคุณสมบัติตามที่ก าหนด35 ดังกล่าว จะต้องเป็นเรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้งแต่ 100 ตันขึ้นไป
และใช้เพ่ือ 

- การรับขนคนโดยสารทางทะเล 

                                                   
32 Watson, Farley & Williams, “Summary of UK Tonnage Tax Legislation”, p.4. 
33Pricewaterhouse Coopers, Choosing a profitable course around the globe Corporate 

taxation of the global shipping industry, p.9. 
34 Sec 16 Schedule 22 Finance Act 2000 
35 Sec 19 Schedule 22 Finance Act 2000 (Amended by Finance Act 2005) 
“(1) For the purposes of this Schedule a “qualifying ship” means, subject to sub-paragraph 

(2), a seagoing ship of 100 tons or more gross tonnage used for— 
(a) the carriage by the sea of passengers,  
(b) the carriage by the sea of cargo,  
(c) towage, salvage or other marine assistance carried out at sea, or  
(d) transport by the sea in connection with other services of a kind necessarily 

provided at sea 
Of goods or services of a kind normally provided on land.  

(3) Sub-paragraph (1) is also subject to (a) paragraph 20 (vessels excluded from being 
qualifying ships). (b) Paragraph 20A (qualifying dredgers and tugs); (c)paragraphs 22A to 22F (flagging).  

(4) For the purposes of this paragraph a ship is a seagoing ship if it is certificated for 
navigation at sea by the competent authority of any country or territory.  

(5) For the purposes of sub-paragraph (1) “sea” does not include— (a)a port or harbor; 
(b)an estuary, a tidal or other river or an inland waterway 
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- การรับขนส่งสินค้าทางทะเล 
- การลากจูง การช่วยเหลือกู้ภัย หรือให้ความช่วยเหลือทางทะเลอื่น ๆ 
- การขนส่งทางทะเลในส่วนที่มีการเชื่อมต่อกับบริการอ่ืน ในส่วนที่มี

ความจ าเป็นต้องอยู่ในทะเล เรือที่มีคุณสมบัติตามบทบัญญัตินี้ไม่รวมถึง36 ประเภทเรือดังต่อไปนี้ 
- เรือประมง หรือเรือโรงงาน (เรือที่ ใช้ในอุตสาหกรรม

ประมง37)  
- เรือส าราญ (หมายถึง เรือที่ใช้เพ่ือการกีฬาหรือพักผ่อน

หย่อนใจเป็นหลัก38) โดยให้หัวข้อนี้ จะได้ศึกษาเพ่ิมเติมในส่วนต่อไป 

                                                   
36 Sec 20 Schedule 22 Finance Act 2000 (Amended by Finance Act 2005) 
“(1) The following kinds of vessel are not qualifying ships for the purposes of this 

Schedule—  
(a) fishing vessels or factory ships;  
(b) pleasure craft;  
(c) harbor or river ferries;  
(d) offshore installations;  
(e) tankers dedicated to a particular oil field;  
(f) Dredgers other than qualifying dredgers.  

(2) In sub-paragraph (1)(a) “factory ship” means a vessel providing processing services for 
the fishing industry 

(3) In sub-paragraph (1)(b) “pleasure craft” means a vessel of a kind whose primary use is 
for the purposes of sport or recreation.  

(4) In sub-paragraph (1)(c) “harbor or river ferry” means a vessel used for harbor, estuary or 
river crossings.  

(5) In sub-paragraph (1)(d) “offshore installation” means— (a) an offshore installation within 
the meaning of the Mineral Workings (Offshore Installations) Act 1971, or (b) what would be such an 
installation if the references in that Act to controlled waters were to any waters. 

(6) For the purposes of sub-paragraph (1)(e) whether a tanker is dedicated to a particular 
oil field shall be determined in accordance with section 2 of the Oil Taxation Act 1983 (dedicated 
mobile assets).  

(7) In this Schedule “qualifying dredger” means a dredger which—  
(a) is self-propelled, and  
(b) is constructed or adapted for the carriage of cargo 

37 Sec 20 (2) Schedule 22 Finance Act 2000 
38 Sec 20 (3) Schedule 22 Finance Act 2000 
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- เรือเฟอร์รีข้ามท่าเรือหรือข้ามแม่น้ า (หมายถึง เรือที่ใช้
เพ่ือข้ามท่าเรือ ข้ามปากแม่น้ า หรือข้ามแม่น้ า39)  

- สิ่งก่อสร้างนอกชายฝั่ง (หมายถึง สิ่งก่อสร้างนอกชายฝั่ง
ตาม The Mineral Workings (Offshore Installations) Act 1971 หรือ สิ่งก่อสร้างที่ อ้างถึงตาม
กฎหมายดังกล่าวเพ่ือควบคุมน้ า40)  

- เรือบรรทุกน้ ามัน 
- เรือขุดที่ไม่ใช่เรือขุดตามท่ีบัญญัติให้มีคุณสมบัติ41 
- (เรือขุดที่บัญญัติให้มีคุณสมบัติ คือ เรือขุดท่ีเดินเครื่องด้วย

ตัวเองและมีการก่อสร้าง หรือดัดแปลงให้สามารถขนส่งสินค้าได้42) 
3. เรือที่มีคุณสมบัติดังกล่าว เป็นเรือที่มีการบริหารจัดการ

ในเชิงพาณิชย์ในสหราชอาณาจักร 
4. เป็นบริษัทที่มีจ านวนเรือที่ถูกชาร์เตอร์ในกองเรือไม่เกิน

ร้อยละ 7543 
ในส่วนของการค านวณภาษีตามระบบ Tonnage Tax44 ให้

ค านวณก าไรรายวัน โดยการประมาณจาก Net tonnage ของเรือ ในอัตรา ดังต่อไปนี้ 

                                                   
39 Sec 20 (4) Schedule 22 Finance Act 2000 
40 Sec 20 (5) Schedule 22 Finance Act 2000 
41 Sec 20 (1) Schedule 22 Finance Act 2000 (Amended by Finance Act 2005) 
42 Sec 20 (7) Schedule 22 Finance Act 2000 (Amended by Finance Act 2005) 
43 Sec 37 (1) Schedule 22 Finance Act 2000 

“It is a requirement of entering or remaining within tonnage tax—  
(a) in the case of a single company, that not more than 75% of the net tonnage of the 

qualifying ships operated by it is chartered in; 
(b) in the case of a group, that not more than 75% of the aggregate net tonnage of the 

qualifying ships operated by the members of the group that are qualifying companies is chartered 
in.” 

44 Sec 4 Schedule 22 Finance Act 2000 
“(1) A company’s tonnage tax profits for an accounting period are calculated in 

accordance with this paragraph by reference to the net tonnage of the qualifying ships operated by 
the company.  

For the purposes of the calculation the net tonnage of a ship is rounded down (if 
necessary) to the nearest multiple of 100 tons.  
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- จ านวน 1,000 ตันแรก คิดก าไรต่อ 100 ตัน คิดเป็นเงิน 
£0.60  

- จ านวน 1,000 – 10,000 ตัน คิดก าไรต่อ 100 ตัน คิดเป็น
เงิน £0.45  

- จ านวน 10,000 – 25,000 ตัน คิดก าไรต่อ 100 ตัน คิดเป็น
เงิน £0.30  

- จ านวน 25,000 ตันขึ้นไป คิดก าไรต่อ 100 ตัน คิดเป็นเงิน 
£0.15  

เมื่อค านวณแล้วได้จ านวนก าไรรายวัน จึงคูณด้วยจ านวนวันที่
เข้าในระบบ Tonnage tax ได้เป็นก าไรของเรือหนึ่งล า แล้วจึงให้รวมก าไรของเรือทุกล าที่อยู่ในความ
ดูแลของบริษัท ซึ่งจ านวนรวมนั้นถือเป็นก าไรของปีงบประมาณนั้น เพ่ือที่จะน ามาค านวณเป็นภาษี  
นิติบุคคลตามอัตราที่ก าหนดต่อไป 

 
3.1.2 กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

1) การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญ 

                                                                                                                                                     
(2) The calculation is as follows: Step One Determine the daily profit for each qualifying 

ship operated by the company by reference to the following table and the net tonnage of the ship:  
For each 100 tons up to 1,000 tons £0.60  
For each 100 tons between 1,000 and 10,000 tons £0.45  
For each 100 tons between 10,000 and 25,000 tons £0.30  
For each 100 tons above 25,000 tons £0.15 
Step Two 
 Work out the ship’s profit for the accounting period by multiplying the daily profit by—  
(a) the number of days in the accounting period, or  
(b) if the ship was operated by the company as a qualifying ship for only part of the 

period, by the number of days in that part. 
Step Three  
Follow Steps One and Two for each of the qualifying ships operated by the company in 

the accounting period.  
Step Four 
Add together the resulting amounts and the total is the amount of the company’s tonnage 

tax profits for that accounting period. 
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เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายที่ เกี่ยวข้องกับการจดทะเบียนเรือของประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซึ่งหมายความรวมถึง การจดทะเบียนเรือส าราญด้วย อาจกล่าวได้ว่าประเทศ
สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศที่มีหลักเกณฑ์ทางกฎหมายในเรื่องพาณิชย์นาวีที่หลากหลาย และครอบคลุม
ในทุกเรื่อง ดังนั้น เมื่อกล่าวถึงเรื่องการส่งเสริมให้ เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญในประเทศ
สหรัฐอเมริกา จะเห็นได้ว่า รัฐบาลสหรัฐอเมริกามีกลไกทางกฎหมายในการส่งเสริมให้เรือ และเจ้าของ
เรือ หรือเจ้าของสายการเดินเรือน าเรือมาจดทะเบียน ซึ่งกลไกในทางกฎหมายเหล่านี้ จะน าไปเชื่อมโยง 
หรือเป็นเงื่อนไข หรือเป็นคุณสมบัติที่ผู้ประกอบกิจการ หรือนักลงทุน หรือผู้ขนส่ง หรือเจ้าของ 
สายการเดินเรือทั้งเรือส าราญและเรือพาณิชย์ประเภทอ่ืนๆ หากเรือที่ท าการค้าภายค้า หรือท าการ
ขนส่งภายในประเทศสหรัฐอเมริกา หรือท าการค้าระหว่างท่าเรือสหรัฐอเมริกากับท่าเรือต่างประเทศ 
หากเรือได้มีการจดทะเบียนอยู่ภายใต้ระบบกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งหมายความว่า  
เรือล าดังกล่าวเมื่อมีสัญชาติอเมริกัน ชักธงเรือของประเทศสหรัฐอเมริกาแล้ว ย่อมได้สิทธิประโยชน์ที่ดี
มากกว่า เรือล าอ่ืนๆ ที่ไม่ได้มีสัญชาติอเมริกันแล้วมาท าการค้าภายในน่าน้ าสหรัฐอเมริกา ด้วยเหตุนี้  
จึงมีความจ าเป็นที่ต้องศึกษาถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการที่เรือส าราญได้จดทะเบียนเรือภายใต้
กฎหมายสหรัฐอเมริกาแล้ว เมื่อด าเนินการประกอบกิจการรับขนส่งผู้โดยสารภายในน่านน้ าของประเทศ
สหรัฐอเมริกาต้องมีหลักเกณฑ์ทางกฎหมายในเรื่องใดอีกบ้างที่ต้องพิจารณา ในส่วนรายละเอียดจะได้
กล่าวต่อไป  

ส าหรับเรือส าราญที่จดทะเบียนเรือเป็นสัญชาติอเมริกัน จะมีหน่วยงานที่ชื่อว่า
หน่วยปกป้องชายฝั่งของสหรัฐอเมริกา (US Coast Guard (the USCG)) โดยหน่วยงานนี้ท าหน้าที่หลัก
ในการค้นหาและให้ความช่วยเหลือทางทะเล นอกจากนี้ ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการตรวจสอบเรือส าราญ
ที่มีสัญชาติอเมริกัน และเรือพาณิชย์ประเภทอ่ืนที่มีสัญชาติอเมริกัน โดยในการตรวจสอบจะด าเนินการ
ทั้งในส่วนของโครงสร้างตัวเรือ อุปกรณ์ภายในเรือ การซ่อมบ ารุง การเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งอาจก่อให้เกิด 
การบาดเจ็บหรือเสียชีวิตของผู้โดยสารหรือคนประจ าเรือ โดยต้องมีการสอบสวนถึงกรณีการประพฤติ  
มิชอบ หรือกรณีประมาทเลินเล่อ45 

เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายที่ใช้บังคับกับผู้โดยสารบนเรือส าราญ ความเข้าใจของ
เจ้าของเรือส าราญ ผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญ หรือแม้กระทั่งบุคลากรผู้ท างานบนเรือส าราญ
อาจจะคุ้นเคยกับกฎหมายที่มีชื่อเรียกว่า “The Jones Act” ซึ่งเป็นชื่อเรียกโดยทั่วไปของ U.S. Code 
46 Section 55102 ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ The Merchant Marine Act แต่เป็นความเข้าใจในการใช้
กฎหมายที่ไม่ถูกต้อง เนื่องด้วยกฎหมายที่มีผลใช้บังคับกับผู้โดยสารบนเรือส าราญ หรือบนเรือโดยสาร

                                                   
45 Chavdar Chanev, Cruise Ship Registry, Flag State Control, Flag of Convenience, November 

26, 201, https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-
control, สืบค้นข้อมูลเมื่อวันท่ี 19 กรกฎาคม 2562.  

https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-control
https://www.cruisemapper.com/wiki/758-cruise-ship-registry-flags-of-convenience-flag-state-control
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นั้น คือ “The Passenger Vessel Services” ซึ่งบัญญัติอยู่ในประมวลกฎหมายของสหรัฐอเมริกา ส่วน
ที่ 46 มาตรา 5103 (46 U.S. Code Section 5103) ในส่วนรายละเอียดจะได้กล่าวต่อไป  

1.1) U.S. Code 46 Section 55102  
เมื่อพิจารณาถึง The Jones Act เป็นชื่อเรียกโดยทั่วไปของ U.S. Code 

46 Section 55102 ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ The Merchant Marine Act ซึ่งมีผลบังคับใช้ในปี ค.ศ. 
1920 ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการต่อสร้าง และซ่อมบ ารุงกองเรือพาณิชย์นาวีเพ่ือใช้ในการปกป้อง
ประเทศชาติ สาระส าคัญของบทบัญญัติกล่าวถึงการที่กฎหมายห้ามไม่ให้เรือที่ไม่ได้มีสัญชาติอเมริกัน 
และไม่ได้ต่อสร้างในสหรัฐอเมริกา ท าการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือภายในประเทศสหรัฐอเมริกา 

ในปัจจุบัน บทบัญญัติในส่วนนี้มีการวิพากษ์วิจารณ์กันอย่างกว้างขวางว่า
เป็นกฎหมายที่ค่อนข้างล้าสมัยแล้ว การมีบทบัญญัติในลักษณะเช่นนี้เป็นการสร้างผลกระทบอย่างมาก
แก่ระบบเศรษฐกิจของสหรัฐอเมริกา เนื่องจากเป็นการขัดขวางการแข่งขันของทั้งธุรกิจการต่อสร้างเรือ
และธุรกิจการขนส่ง ส่งผลท าให้เกิดการขึ้นราคาของเรือใหม่สัญชาติอเมริกันเนื่องมาจากหากต้องการ
ขนส่งสินค้าจากท่าเรือในสหรัฐอเมริกาไปยังท่าเรืออีกแห่งในประเทศ ก็ต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่ง
กฎหมายนี้ โดยในฝ่ายของผู้สนับสนุนบทบัญญัติในส่วนนี้ ให้ความเห็นว่า บทบัญญัตินี้สร้างประโยชน์ใน
เรื่องการสงวนอาชีพให้กับพลเมืองชาวอเมริกันและเป็นการสร้างความมั่นคงปลอดภัยในประเทศ
สหรัฐอเมริกาและบริเวณโดยรอบท่าเรือ จึงยังคงมีความจ าเป็นที่ยังต้องมีบทบัญญัติในส่วนนี้ต่อไป  

ในส่วนของค่าปรับในกรณีที่เกิดฝ่าฝืนบทบัญญัตินั้น จะได้รับการพิจารณา
เป็นรายกรณีไป โดยหน่วยงานศุลกากรและหน่วยตระเวนชายแดน (the U.S. Customs and Border 
Patrol (CBP)) 

บทบัญญัติในส่วนนี้ได้มีการแก้ไขมาแล้วหลายครั้งและมีการถูกระงับใช้
เป็นการชั่วคราวมาแล้วด้วย เนื่องจากมีเหตุฉุกเฉินในสหรัฐอเมริกา ซึ่งรวมถึงการบรรเทาสาธารณภัย
จากพายุเฮอริเคนคาธิน่า (Hurricanes Katrina) พายุเฮอริเคนแซนดี้ (Sandy) พายุเฮอริเคนริต้า (Rita) 
พายุเฮอริเคนฮาเวย์ (Harvey)และพายุเฮอริเคนไอร์ม่า (Irma) รวมถึงการถูกระงับใช้เป็นการชั่วคราวใน
เปอร์โตริโก (Puerto Rico) ซึ่งเป็นเครือรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา จากกรณีการเกิดพายุเฮอริเคน 
(Hurricane Maria)46 โดยสิ่งส าคัญที่จะต้องทราบก็คือ บทบัญญัติในส่วนนี้จะไม่ครอบคลุมมถึงหรือไม่
ใช้กับการขนส่งผู้โดยสารโดยเรือส าราญด้วย ซึ่งในส่วนนี้เป็นขอบเขตที่ส าคัญอย่างยิ่งที่จะท าให้ผู้ใช้
กฎหมาย หรือผู้อยู่ภายใต้บังคับกฎหมายจะต้องท าความเข้าใจให้ถูกต้องว่า กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ  

                                                   
46 Melinda Crow, Jones Act and PVSA: What's the Difference, and How Do They Affect My 

Cruise?, Cruise critic, https://www.cruisecritic.com/articles.cfm?ID=3363, สืบค้น เมื่ อวันที่  20 เมษายน 
2562. 

https://www.cruisecritic.com/articles.cfm?ID=3363,%20สืบค้น
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การขนส่งหรือการให้บริการเรือโดยสาร หรือเรือส าราญนั้น ต้องปรับใช้กับพระราชบัญญัติการให้บริการ
เรือขนส่งผู้โดยสาร (The Passenger Vessel Service Act)  

1.2) The Passenger Vessel Service Act) 
พระราชบัญญัติการให้บริการเรือขนส่งผู้โดยสาร (The Passenger 

Vessel Service Act) ได้บัญญัติอยู่ในประมวลกฎหมายของสหรัฐอเมริกา ส่วนที่  46 มาตรา 5103  
(46 U.S. Code Section 5103) โดยพระราชบัญญัตินี้ครอบคลุมถึงการขนส่งผู้โดยสารโดยเรือส าราญ 
(Cruise Ship) ในการเดินทางระหว่างท่าเรือ 2 แห่งภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้ครอบคลุมเรือโดยสารที่มีขนาดตั้งแต่ 5 ตันขึ้นไป ซึ่งเรือโดยสารนี้ให้หมายความรวมถึงเรือเฟอร์รี่ 
(Ferries) เรือส าราญ (Cruise Ships) ด้วย พระราชบัญญัติฉบับนี้ประกาศใช้ในปี ค.ศ. 1886 ซึ่งเป็น
ช่วงระยะเวลาก่อนที่ธุรกิจเรือส าราญจะเติบโดตอย่างเช่นในปัจจุบันนี้ แต่ยังคงอยู่ในช่วงระยะเวลาที่มี
การสงวนหรือจ ากัดในเรื่องของการค้าชายฝั่ง เนื่องด้วยวัตถุประสงค์ทางด้านเศรษฐกิจและการป้องกัน
ประเทศ  

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีส่วนที่เป็นข้อยกเว้นที่บัญญัติว่า เรือที่เดินทาง
หรือขนส่งผู้โดยสารระหว่างท่าเรือภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ต้องเป็นเรือที่ต่อสร้างมีเจ้าของเรือเป็น
บริษัทของสหรัฐอเมริกา ซึ่งท าให้เรือล านั้นต้องอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายตรวจคนเข้าเมืองและ
กฎหมายการจ้างแรงงานของสหรัฐอเมริกาด้วย รวมถึงเรือขนส่งผู้โดยสารนั้นต้องจดทะเบียนเรือกับ
ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งจะท าให้ เรือล านั้นอยู่ภายใต้กฎหมายว่าด้วยการป้องกันชายฝั่งของ
สหรัฐอเมริกา (U.S. Coast Guard regulations) 

ในส่วนของเรือต่างชาติที่ไม่ได้มีคุณสมบัติตามที่กล่าวมาข้างต้นนั้น
สามารถเดินทางผ่านน่านน้ าประเทศสหรัฐอเมริกาได้ แต่ต้องเดินเรือภายเส้นแบ่งเขตน่านน้ าตาม
ข้อยกเว้นและการตีความตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ซึ่งมีก าหนดไว้ในรายละเอียด ในกรณีที่ เรือสัญชาติ
ต่างชาติที่ขนส่งผู้โดยสารได้มีการฝ่าฝืนข้อยกเว้นในพระราชบัญญัติฉบับนี้ จะมีโทษปรับที่ก าหนดไว้
จ านวน 762 ดอลล่าสหรัฐต่อผู้โดยสารหนึ่งคน อย่างไรก็ดี บทบัญญัติของพระราชบัญญัตินี้อาจจะ
ยกเว้นไม่ลงโทษปรับในบางกรณีได้ เช่น ในกรณีที่เกิดภัยธรรมชาติ ตัวอย่าง เครือรัฐเปอร์โตริโก 
(Puerto Rico) ซึ่งเป็นเครือรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกาเคยยกเว้นโทษปรับในกรณีเรือโดยสารมี 
การให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากเหตุการณพายุเฮอริเคน ซึ่งการยกเว้นในกรณีเฉพาะเหล่านี้จะมี
การก าหนดช่วงเวลาสิ้นสุดของการยกเว้นไว้ด้วย โดยในกรณีนี้ สิ้นสุดในเดือนตุลาคม ค.ศ. 2017  
เมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัตินี้มีผลกระทบต่อการจัดเส้นทางการเดินทางของเรือส าราญ
และเรือพาณิชย์อ่ืน บริษัทสายการเดินเรือส าราญขนาดใหญ่ที่ประกอบกิจการในประเทศสหรัฐอเมริกา 
2 บริษัท ได้แก่ รอยัลแคริบเบียน และคาร์นิวัล (Royal Caribbean and Carnival) ซึ่งเรือส าราญของ
ทั้ง 2 บริษัทนี้ได้จดทะเบียนเรือเป็นสัญชาติอ่ืนอันไม่ใช่สัญชาติอเมริกัน รวมถึงบริษัทสายการเดินเรือ 
นอร์วิเจียน ครุยส์ไลน์ (Norwegian Cruise Lines) ซึ่งมีสัญชาติต่างประเทศ เรือไม่ได้ต่อสร้างใน
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สหรัฐอเมริกา โดยจดทะเบียนในประเทศบาฮามัส (Bahamas) ซึ่งในกรณีหมายความว่าส าราญที่มี 
การประกอบกิจการในท่าเรือของประเทศสหรัฐอเมริกาต้องตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้ด้วย  
โดยต้องมีการวางแผนเส้นทางเดินเรืออย่างรอบคอบเพ่ือให้อยู่ภายใต้ขอบเขตของพระราชบัญญัติฉบับนี้
ไม่ให้เกินไปกว่าที่กฎหมายยกเว้นให้ มิฉะนั้นจะมีบทลงโทษ 

ตามที่ ได้กล่าวมาข้างต้นแล้วว่า เนื้อหาของบทบัญญัติฉบับนี้ เป็น 
การก าหนดข้อจ ากัดหรือข้อห้ามเรือสัญชาติต่างชาติไม่ให้ท าการขนส่งผู้โดยสารจากท่าเรือแห่งหนึ่งไปยัง
ท่าเรืออีกแห่งหนึ่งภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ในกรณีที่เรือส าราญมีการก าหนดเส้นทางเดินเรือเริ่มต้น
และสิ้นสุดจุดหมายปลายทางเป็นท่าเรือเดียวกันภายในสหรัฐเมริกา (round trip) จะต้องไม่มีการขนส่ง
ผู้โดยสารไปยังท่าเรืออ่ืนอันไม่ใช่ท่าเรือต้นทาง แต่อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติฉบับนี้มีข้อยกเว้นที่จะ
ไม่ใช้บังคับกับเรือโดยสารที่มีการเทียบท่ายังท่าเรือต่างประเทศทุกจุด (ไม่มีการจอดเทียบท่าในประเทศ
สหรัฐอเมริกาเลย) นอกจากนี้ เส้นทางการเดินเรือแบบไปกลับ (round trip) หมายความรวมถึง ท่าเรือ
แห่งอ่ืนที่สหรัฐอเมริกาจัดให้ไว้ส าหรับให้เรือส าราญไปจอดแวะพักในระหว่างที่มีการล่องเรือส าราญ  
ซึ่งเรือส าราญที่ล่องจากท่าเรือรัฐฟลอริด้าอาจไปจอดเทียบท่าที่คีย์เวสต์ (Key West) ซึ่งเป็นเมืองใน
รัฐฟลอริด้า ในกรณีหมายความว่า กฎหมายจะก าหนดท่าเทียบเรือในสหรัฐอเมริกาบางท่า ให้เป็น
เสมือนท่าเทียบเรือต่างประเทศ ที่สามารถให้เรือส าราญไปจอดแวะพักก่อนจะเดินทางกลับมายั งท่า
เทียบเรือเดิมที่รับผู้โดยสารมาตั้งแต่ต้นทาง การกระท าเช่นนี้มีขึ้นเพ่ือท าให้เรือส าราญที่มีสัญชาติ
ต่างประเทศนั้นได้ปฏิบัติถูกต้องตามบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้แล้ว กล่าวคือ หากสายการเดินเรือ
ส าราญต่างชาติมีแผนการเดินทางที่จะต้องน าผู้โดยสารกลับมาส่งยังท่าเรือเดิมที่ไปรับผู้โดยสารลงเรือมา 
จะต้องมีการหยุดพักยังท่าเรือต่างประเทศนอกสหรัฐอเมริกาอย่างน้อย 1 แห่ง ตัวอย่างเช่น ที่ท่าเรือ  
บาฮามัสหรือท่าเรือจาไมก้า ในระหว่างที่ล่องเรือส าราญก่อนที่กลับมาเทียบท่ายังท่าเรือเดิมในประเทศ
สหรัฐอเมริกาได้  

ในส่วนของข้อยกเว้นประการที่สอง พระราชบัญญัติฉบับนี้อนุญาตให้
เรือส าราญต่างชาติสามารถรับผู้โดยสารจากท่าเรือแห่งหนึ่งในสหรัฐอเมริกาและไปส่งผู้โดยสารยังอีก
ท่าเรือแห่งหนึ่งในสหรัฐอเมริกาได้ แต่ต้องเป็นการขนส่งผู้โดยสารไปส่งยังท่าเรืออีกแห่งในสหรัฐได้  
ก็ต่อเมื่อได้มีการจอดแวะพักยังท่าเรือต่างประเทศก่อน ซึ่งหมายความว่าต้องเป็นท่าเรือต่างประเทศที่
ไม่ใช่ดินแดนอเมริกาเหนือ, อเมริกากลาง, เมอร์มิวด้า, เวสอินดี้ และบาฮามัส โดยอาจจอดแวะพักที่หมู่
เกาะเนเธอร์แลนด์แอนทิลลีสของอะรูบา ซึ่งตั้งอยู่นอกชายฝั่งของประเทศเวเนซูเอล่า 47 หรือเกาะ

                                                   
47 Wikipedia, https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%80%E0% 

B8%98%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94
%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B
8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%AA, สบืค้นเมื่อวันท่ี 22 เมษายน 2562. 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%25%0bB8%98%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%AA,%20สืบค้น
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%25%0bB8%98%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%AA,%20สืบค้น
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%25%0bB8%98%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%AA,%20สืบค้น
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%25%0bB8%98%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%A5%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B8%A5%E0%B8%B5%E0%B8%AA,%20สืบค้น
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บอร์เนียว และเกาะกือราเซา ซึ่ งเป็นประเทศปกครองตนเองโดยตรงภายในราชอาณาจักร
เนเธอร์แลนด์  หรือที่อ่ืนๆ ตามที่กฎหมายฉบับนี้ก าหนดไว้ ซึ่งข้อก าหนดนี้ให้หมายความรวมถึงท่าเรือที่
อยู่ห่างออกไปในเอเมริกาเหนือด้วย ซึ่งเป็นเส้นทางในการเดินเรือส าราญเที่ยวเดียวจากเมืองซิแอทเทิล
ไปยังท่าเรือใดท่าเรือหนึ่งในอลาสก้า (เป็นดินแดนของสหรัฐอเมริกา) ซึ่งก็ถือเป็นท่าเรือของประเทศ
สหรัฐอเมริกาเช่นเดียวกัน 

1.2.1) พระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่ครอบคลุมถึงกรณีใดบ้าง 
พระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่มีขอบเขตครอบคลุมไปถึง หรือไม่ใช้

บังคับกับเรือส าราญ หรือเรือขนส่งผู้โดยสารที่ต่อสร้างในสหรัฐอเมริกา และเรือส าราญที่มีการบริหาร
จัดการโดยบริษัทสัญชาติอเมริกัน เรือส าราญเหล่านี้จะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการ
ให้บริการเรือขนส่งผู้โดยสาร (The Passenger Vessel Service Act) นี้ แต่เรือส าราญที่อยู่ในประเภท
นี้มีจ านวนไม่มากนัก  

ในปี ค.ศ. 2004 สายการเดินเรือ Norwegian ได้รับการยกเว้น
ไม่ต้องตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติฉบับนี้ โดยมีเรือส าราญจ านวน 3 ล า (ไม่มีเรือล าไหนเลยที่ต่อสร้าง
ในอเมริกา) ที่ประกอบธุรกิจในเกาะฮาวายเพียงแห่งเดียว โดยเรือของสายการเดินเรือ Norwegian 
ได้รับการยกเว้นว่า แม้เป็นเรือต่างชาติก็ไม่ต้องมีการจอดเทียบท่าหรือแวะพักยังท่าเรือต่างประเทศ  
แต่อย่างใด เช่น เรือส าราญชื่อ Pride of America ที่ประกอบการเดินเรือไปกลับระหว่างเกาะฮาวาย 
โดยมีจ านวนลูกเรือชาวอเมริกันมากกว่าเรือล าอ่ืนของสายการเดินเรือ Norwegian 

โดยขอบเขตการบังคับใช้ของพระราชบัญญัติฉบับนี้ครอบคลุม
ถึงการเดินเรือส าราญที่มีเส้นทางในการล่องเรือทั้งในทะเลและแม่น้ าในน่านน้ าสหรัฐอเมริกา รวมถึง
ทะเลสาบเกรท ( the Great Lakes) ด้วย สายการเดินเรือส าราญหลายแห่งมีการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารระหว่างท่าเรือในสหรัฐอเมริกา ด้วยการเรือที่ต่อสร้างในสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นการปฏิบัติตาม
ข้อจ ากัดของพระราชบัญญัติฉบับนี้ 

ใน ปี  ค .ศ . 2 015  เรื อ ส า ร าญ ชื่ อ  Viking River Cruises  
ได้ประกาศแผนการด าเนินงานว่าจะมีเส้นทางการล่องเรือส าราญในแม่น้ ามิสซิสซิปปี้ โดยเดินทางมาจาก
รัฐนิวออลีน แต่ว่าแผนการด าเนินการดังกล่าวยังไม่ประสบความส าเร็จ เนื่องมาจากความเคร่งครัดและ
ข้อห้ามของพระราชบัญญัติฉบับนี้ ที่บังคับให้เรือส าราญ  Viking River Cruises ที่ไม่ได้ต่อสร้างใน
สหรัฐอเมริกาจะต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ และกฎหมายฉบับอ่ืนๆ ของสหรัฐอเมริกาด้วย  
ซึ่งหมายความรวมถึงกฎหมายแรงงาน กฎหมายภาษีอากร ข้อห้ามเกี่ยวกับเรื่องการตั้งราคาค่าบริการ 

1.2.2) กรณีที่มีการฝ่าฝืนพระราชบัญญัติฉบับนี้  
ไม่ว่าสายการเดิน เรือส าราญจะมีการวางแผนเส้นทาง 

การเดินเรือรอบคอบมากเพียงใด แต่ก็อาจมีกรณีที่อาจฝ่าฝืนหรือละเมิดต่อบทบัญญัติของกฎหมายได้ 
เช่น อาจจะเป็นส่วนที่เกี่ยวข้องกับผู้โดยสารพาะราย หรือการเข้ามาของเรือ โดยสิ่งที่ต้องค านึงถึง  
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มากที่สุดในกรณีที่เกิดการฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของกฎหมาย การฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของกฎหมายจะเกิด
ขึ้นกับผู้โดยสารเป็นรายบุคคล ซึ่งขึ้นอยู่กับว่าผู้ โดยสารคนนั้นจะมีเส้ นทางการเดินทางไปที่ใด  
โดยจะต้องตระหนักว่าเมื่อมีการฝ่าฝืนบทบัญญัติแห่งกฎหมายสายการเดินเรือจะเป็นผู้ถูกลงโทษปรับ
ไม่ใช่ผู้โดยสารเป็นผู้ถูกปรับ 

ตัวอย่าง กรณีที่ 1 ผู้โดยสาร นาย ก ได้จองตั๋วเรือส าราญกับ
สายการเดินเรือ Caribbean cruise โดยเริ่มต้นการเดินทางและสิ้นสุดการเดินทางที่ท่าเทียบเรือ
เดียวกัน คือ ท่าเทียบเรือไมอามี่ โดยมีการจอดแวะพักยังท่าเทียบเรือแรกคือ ท่าเทียบเรือคีย์เวสต์ เมื่อ
ถึงเวลาเดินทางนาย ก ผู้โดยสารไม่สามารถเดินทางมาลงเรือท่ีท่าเทียบเรือไมอามี่ได้ทันตามก าหนดเวลา 
ท าให้พลาดเที่ยวการเดินทางไป สิ่งหนึ่งที่จะเป็นไปได้คือ นาย ก อาจสามารถเดินทางไปขึ้นเรือที่ท่าเรือ
คีย์เวสต์ได้อีกครั้งหนึ่ง ซึ่งหากพิจารณาตามบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้มีความหมายว่า นาย ก ไม่ได้
มีเที่ยวการเดินทางไปและกลับโดยเรือส าราญ (round-trip cruise) ที่มีการเดินทางเริ่มต้นและสิ้นสุดที่
ท่าเทียบเรือไมอามี่ แม้ว่าในความเป็นจริงเรือส าราญจะมีเส้นทางการเดินเรือเป็นแบบนั้น หากเรือ
ส าราญได้จอดเทียบท่ายังท่าเทียบเรือแห่งใดแห่งหนึ่งบนเกาะ หรือจอดเทียบท่าในอเมริกาใต้  
เรือส าราญล านั้นจะต้องถูกลงโทษปรับเป็นจ านวนเงิน 762 ดอลล่าสหรัฐ โดยหน่วยงานของรัฐส าหรับ
การฝ่าฝืนพระราชบัญญัติฉบับนี้  

ตัวอย่าง กรณีที่ 2 ผู้โดยสาร นาย ข และเพ่ือนผู้ติดตาม ทั้ง
สองคนได้จองตั๋วเรือส าราญในช่วงฤดูใบไม้ผลิ ซึ่งมีเส้นทางการล่องเรือเริ่มต้นและสิ้นสุดที่รัฐนิวเจอร์ซี่ 
โดยมีการจอดแวะพักที่ท่าเทียบเรือเมืองบอสตัน เมืองพอร์ทแลนด์ และเมืองบาร์ (ในสหรัฐอเมริกา) 
นอกจากนี้ยังมีจุดจอดแวะพักอีก 3 แห่ง ในประเทศแคนนาดาก่อนที่จะกลับมาที่ท่าเทียบเรือรัฐนิวเจอร์
ซี่เหมือนเดิม ปรากฏว่าในขณะที่ท่องเที่ยวบนฝั่งที่ท่าเทียบเรือเมืองบาร์นั้น นาย ข เกิดประสบอุบัติเหตุ
ข้อเท้าหักจ าเป็นต้องได้รับการผ่าตัด และไม่สามารถเดินทางกลับมาที่เรือได้ตามเวลาที่ก าหนดออก
เดินทาง ซึ่งเพ่ือนผู้ติดตามของนาย ข ก็ไม่เดินทางกลับกับเรือส าราญด้วยเช่นกัน ในกรณีเช่นนี้ซึ่งใน
กรณีเช่นนี้ถือเป็นการฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของพระราชบัญญัตินี้เช่นกัน กรณีนี้สายการเดินเรือจะต้องถูก
ลงโทษปรับเป็นจ านวนเงิน 1524 ดอลล่าสหรัฐ ส าหรับผู้โดยสาร 2 คน เนื่องด้วยผู้โดยสารไม่ได้เดินทาง
ไปยังท่าเรือต่างประเทศ ซึ่งในกรณีมีความหมายว่า นาย ข และเพ่ือนผู้ติดตามนั้นได้มีเพียงการเดินทาง
ระหว่างท่าเรือ 2 แห่งภายในประเทศสหรัฐอเมริกาเท่านั้น โดยในกรณีที่สายการเดินเรือได้เสียค่าปรับ
ไปให้กับหน่วยงานของรัฐแล้ว สายการเดินเรืออาจมีการเรียกเก็บเงินค่ารับในส่วนนี้จากผู้โดยสารได้  
โดยผ่านบัญชีที่ผู้โดยสารเปิดไว้บนเรือส าราญ 

ในหลายกรณี สายการเดินเรือส าราญสามารถที่จะขอยกเว้น
การเรียกเก็บค่าปรับนี้ จากหน่วยงานของรัฐที่ ชื่อว่า U.S. Customs and Boarder Protection  
ได้ ส าหรับกรณีที่เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินทางการแพทย์ ดังนั้นจึงควรมีการแจ้งกลับไปยังสายการเดินเรือ
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ว่ามีเหตุการณ์ฉุกเฉินเกิดขึ้นกับผู้โดยสาร เพ่ือให้ทางสายการเดินเรือได้จัดเตรียมเอกสารไว้เพ่ือแสดงว่า
เหตุการณ์ฉุกเฉินทางการแพทย์นั้นได้เกิดข้ึนจริง ซึ่งอาจท าให้สายการเดินเรือไม่ต้องเสียค่าปรับในส่วนนี้ 

ตัวอย่าง กรณีท่ี 3 
สายการเดินเรือ A มีตารางเส้นทางการเดินเรือแบบไปและ

กลับที่ท่าเทียบเรือลอสแองเจิลลิส โดยมีท่าเทียบเรือที่เป็นท่าเทียบเรือแวะพักในเมืองแคตาริน่า 
(Catalina) เมืองซาน ดิเอโก้ (San Diego) และเมืองเอสเซนด้า (Ensenada) ในประเทศเม็กซิโก  
แต่เนื่องจากสภาพอากาศท่ีไม่เอ้ืออ านวยให้เรือส ารายไปจอดเทียบท่ายังท่าเรือแวะพักที่เมืองเอสเซนด้า 
หรือที่เม็กซิโกได้เลย ด้วยความจ าเป็นเรือส าราญจึงต้องเดินเรือไปยังท่าเทียบเรือเมืองซานดิเอโก้เลย ใน
กรณีเช่นนี้ท าให้เรือส าราญล านี้ไม่ได่มีการจอดแวะพักเทียบท่ายังท่าเรือต่างประเทศชอย่างน้อย 1 แห่ง
ก่อน ซึ่งเป็นการฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของพระราชบัญญัติฉบับนี้ ในกรณีสายการเดินเรือส าราญจะต้องถูก
ปรับเป็นจ านวนเงิน 762 ดอลล่าสหรัฐต่อผู้โดยสารหนึ่งคน แต่ในกรณีเช่นนี้ เป็นกรณีที่สามารถเจรจา
ต่อรองเพ่ือขอลดจ านวนค่าปรับลงได้ หรืออาขขอยกเว้นการเสียค่าปรับในกรณีนี้ได้ หากสายการ
เดินเรือสามารถหาเอกสารมายืนยันได้ว่าได้ใช้ความพยายามที่จะเข้าเทียบท่าเพ่ือจอดแวะพักยังท่าเรือ
ในประเทศเม็กซิโกแล้ว หากสามารถพิสูจน์ได้ก็เป็นกรณีที่ไม่ต้องเสียค่าปรับแต่อย่างใด48 

2) มาตรการและสิทธิประโยชน์ด้านภาษีอากร 
เมื่อพิจารณาถึงการจดทะเบียนเรือในประเทศสหรัฐอเมริกา จะเห็น

ได้ว่าประเทศสหรัฐอเมริกามีหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายที่เป็นการจูงใจให้ผู้ประกอบการเรือส าราญให้
หันมาสนใจที่จะจดทะเบียนเรือกับประเทศสหรัฐอเมริกามากขึ้น โดยเป็นการสร้างแรงจูงใจในทางอ้อม 
กล่าวคือ กฎหมาย The Internal Revenue Code ก าหนดให้ผู้ ใช้บริการเรือส าราญสามารถน า
ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการจัดการประชุมทางธุรกิจบนเรือส าราญสัญชาติอเมริกันมาหักลดหย่อนภาษีได้ 
ซึ่ งมาตรการนี้ เป็นมาตรการทางภาษีที่มีน้ าหนักในการสร้างแรงจูงใจเป็นอย่างยิ่ งที่จะท าให้
ผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญเลือกที่จะมาจดทะเบียนเรือกับประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องด้วย 
ผู้ใช้บริการย่อมจะต้องเลือกใช้บริการเรือส าราญที่มีสัญชาติอเมริกันมากกว่าเรือส าราญสัญชาติอ่ืนๆ 
เพราะผู้ใช้บริการจะสามารถลดค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นได้จากการไปขอลดหย่อนภาษี จึงท าให้ผู้ประกอบการ
สายการเดินเรือส าราญที่จดทะเบียนสัญชาติอเมริกันสามารถสร้างรายได้ในส่วนนี้จากกลุ่มฐานลูกค้า
กลุ่มท่ีต้องจัดประชุมสัมมนาบนเรือส าราญในสหรัฐอเมริกาอยู่แล้วได้เพ่ิมมากข้ึนกว่าเดิม 

หลักเกณฑ์ในทางกฎหมายที่ก าหนดเกี่ยวกับมาตรการในการหัก
ลดหย่อนภาษีส าหรับเรือส าราญได้ถูกก าหนดไว้ใน The Internal Revenue Code ซึ่งเป็นบัญญัติ
เกี่ยวกับเรื่องการจัดเก็บภาษีภายในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งในประมวลกฎหมายการจัดเก็บภาษีฉบับนี้ 
ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ไว้ว่า บริษัทที่มีการจัดการประชุมสัมมนาบนเรือส าราญที่มีสัญชาติของประเทศ

                                                   
48 เพิ่งอ้าง. 
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สหรัฐอเมริกา บริษัทผู้ใช้บริการสามารถน าค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการใช้บริการในการจัดการประชุมบน
เรือส าราญนี้ ไปเพ่ือหักลดหย่อนภาษีได้เต็มจ านวนตามที่ก าหนดไว้ ซึ่งหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายใน
ส่วนนี้มีไว้เพ่ือดึงดูดใจนักลงทุน หรือนักธุรกิจที่มีวัตถุประสงค์ในการจัดประชุมในเชิงธุรกิจ ซึ่งเรือ
ส าราญที่ได้ให้บริการจะต้องเป็นเรือส าราญที่จดทะเบียนในสหรัฐอเมริกาและล่องเรืออยู่ในแถบอเมริกา
เหนือ รวมถึงในน่านน้ าของประเทศสหรัฐอเมริกา และในแม่น้ าของประเทศสหรัฐอเมริกา อลาสกาและ
ฮาวาย รวมถึงเกาะอ่ืนๆ ในแคริบเบียน จึงจะเข้าเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ตามที่กฎหมายก าหนด 

การก าหนดบทบัญญัติในลักษณะนี้เป็นการสร้างแรงจูงใจให้มีการจัด
โปรแกรมในการท่องเที่ยวด้วยเรือส าราญ โดยใบเสร็จค่าใช้จ่ายจะต้องมีการรายงานค่าใช้จ่ายจริงตาม
ราคาโปรแกรมท่องเที่ยวที่เสนอขายตามราคาท้องตลาด โดยน าเสนอในฐานะที่เป็นรายได้ และรายได้ใน
ส่วนนี้ สามารถที่น าไปคิดค านวณเพ่ือหักลดหย่อนเป็นค่าใช้จ่ายประเภทเพ่ือการจูงใจให้จัดโปรแกรม
ท่องเที่ยว โดยรายละเอียดอาจพิจารณาได้จากบทบัญญัติในส่วน IRS Publication 46349 ซึ่งเป็น
บทบัญญัติที่กล่าวถึงว่า ค่าใช้จ่ายอะไรบ้างที่สามารถน ามาใช้เพ่ือหักลดหย่อนภาษี วิธีการในการเขียน
รายงานเพ่ือขอเงินภาษีคืน เอกสารหลักฐานใดบ้าง ที่จ าเป็นต้องใช้เพ่ือประกอบการพิสูจน์ในการใช้ 
เพ่ือแสดงว่าเป็นค่าใช้จ่ายและวิธีการปฏิบัติ เพ่ือให้ได้รับเงิน ทั้ งนี้จะต้องพิจารณาควบคู่ไปกับ  
The Tax Reform Act 1986 ด้วย โดยในพระราชบัญญัติดังกล่าวข้างต้นนี้ ได้มีการบัญญัติถึงธุรกิจ
ท่องเที่ยวที่สามารถมีสิทธิหักลดหย่อน หากมีการใช้บริการของเรือส าราญเพ่ือการขนส่ง ซึ่งจะเห็นได้ว่า
บทบัญญัติของกฎหมายในประเทศสหรัฐอเมริกามีความสอดคล้องกันในเรื่องที่เกี่ยวกับค่าใช้จ่ายที่เกิด
จากการใช้บริการเรือส าราญที่จดทะเบียนในประเทศสหรัฐอเมริกา เพ่ือจัดการประชุมบนเรือส าราญ
สามารถน าค่าใช้จ่ายที่เกิดข้ึนในส่วนนี้ไปหักลดหย่อนภาษีได้ตามระบบที่ก าหนดไว้ 

ดังจะเห็นได้ว่า การบัญญัติกฎหมายในลักษณะเช่นนี้ มีส่วนช่วย
ส่งเสริมให้ เกิดแรงจู งใจให้ทั้ งผู้ ใช้บริการ ซึ่ งเป็นลูกค้าเรือส าราญต้องการใช้บริการเพ่ือจัด 
การประชุมสัมมนาเชิงธุรกิจพร้อมด้วยการท่องเที่ยวบนเรือส าราญด้วยเรือส าราญที่จดทะเบียนเรือกับ
สหรัฐอเมริกา และในขณะเดียวกันก็เป็นการสร้างแรงจูงใจและผลักดันให้ผู้ประกอบการสายการเดิน  
เรือส าราญได้รับประโยชน์จากการมีฐานลูกค้าในกลุ่มนี้ เพ่ิมมากขึ้น โดยกลไกของกฎหมาย 
ผู้ประกอบการเรือส าราญย่อมเห็นข้อดีและประโยชน์ในทางธุรกิจของการที่จะน าเรือส าราญของตนมา
จดทะเบียนกับสหรัฐอเมริกา 

เมื่อพิจารณาถึงเรื่องสิทธิพิเศษทางภาษีที่จะได้รับจากการจดทะเบียนเรือ
ในสหรัฐอเมริกาแล้ว จะเห็นได้ว่าสหรัฐอเมริกามีการก าหนดสิทธิพิเศษทางภาษีให้กับบริษัทที่ 
จดทะเบียนเรือเลือกท่ีจะค านวณภาษีตามแบบ Tonnage Tax หรือการค านวณภาษีตามจ านวนตันของ

                                                   
49 The Internal Revenue Code, About Publication 463, Travel, Entertainment, Gift, and Car 

Expenses, Chapter 1 Travel. 
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เรือได้ ซึ่งระบบนี้เป็นการให้สิทธิพิเศษทางภาษีแก่ผู้ประกอบการที่สามารถเลือกค านวณก าไรจากการ
ประกอบกิจการทางเรือได้ด้วยการประมาณจากจ านวน net tonnage ของเรือ 

ในระบบ Tonnage Tax ได้รับความนิยมเป็นอย่างยิ่งในหลายประเทศ 
เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ญี่ปุ่น สาธารณรัฐเกาหลีใต้ สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐฝรั่งเศส 
ราชอาณาจักรเบลเยี่ยม เป็นต้น50 ซ่ึงแต่ละประเทศล้วนมีขนาดกองเรือท่ีใหญ่เป็นอันดับต้นๆ ของโลก 

หากพิจารณาแนวทางพ้ืนฐานของการคิดภาษีแบบ Tonnage Tax  
จะเห็นได้ว่าเป็นการคิดประมาณก าไร โดยค านวณจาก the net tonnage ของเรือ แล้วจึงน าก าไร
โดยประมาณที่ได้มาค านวณภาษีท่ีต้องจ่ายตามอัตราของภาษีรายได้นิติบุคคล โดยที่ไม่ค านึงถึงก าไรจาก
การค้าขายที่ได้รับตามจริง ทั้งนี้ ในส่วนของผลก าไรจากกิจการที่ไม่ได้มีความเกี่ยวข้องกับกิจการเดินเรือ
นั้นจะคิดภาษีแยกต่างหากโดยใช้อัตราตามปกติ51 ซึ่งข้อได้เปรียบของการคิดภาษีแบบ Tonnage Tax 
คือ สามารถก าหนดอัตราในการจัดเก็บภาษีให้มีอัตราต่ าน้อยกว่าร้อยละ 1 ได้  

หลักการในการค านวณภาษีประเภทนี้ สหรัฐอเมริกาและทุกประเทศที่ใช้
การคิดภาษีแบบ Tonnage Tax จะใช้อัตราส่วนในการคิดภาษีแบบถดถอย (regressive) ซึ่งหาก
พิจารณาแล้วจะเห็นว่า เรือขนาดเล็กมีแนวโน้มที่จะท าก าไรต่อน้ าหนักตันเรือได้สูงมากกว่าเรือที่มี  
ขนาดใหญ5่2 

เมื่อพิจารณาถึงการน าเรือส าราญมาจดทะเบียนเป็นเรือสัญชาติของ
สหรัฐอเมริกาแล้ว การค านวณภาษีย่อมเป็นไปตามระบบ  Tonnage Tax ด้วย ซึ่งผู้ประกอบการ 
สายการเรือส าราญ หรือเจ้าของเรือส าราญที่จะได้รับประโยชน์จากการค านวนภาษีในระบบนี้ จะต้องมี
คุณสมบัติ ดังนี้  เป็นสายการเดินเรือส าราญ หรือเจ้าของเรือส าราญในนามของนิติบุคคลเท่านั้น  
หากด าเนินธุรกิจในลักษณะของบุคคลธรรมดาจะไม่มีสิทธิได้ประโยชน์จากการค านวนภาษีในระบบ 
Tonnage Tax ตามที่กฎหมายก าหนดไว้ โดยเรือส าราญที่สามารถค านวนภาษีตามระบบนี้ได้ ต้องมี
ขนาดน้ าหนักอย่างน้อย 6,000 ตัน (deadweight tons)  

เมื่อพิจารณาตามบทบัญญัติของกฎหมายสหรัฐอเมริกา US Code ใน
ส่วนที่  46- Shipping Chapter 603-TONNAGE TAXES AND LIGHT MONEY ตามมาตรา 60301 
เมื่อพิจารณาตามหลักทั่วไปของการคิดค านวณภาษีในระบบ Tonnage Tax จะมีการแบ่งแยกการ
ค านวณภาษีออกเป็น 2 อัตรา ได้แก่ 1. ภาษีในอัตราต่ า 2. ภาษีในอัตราสูง โดยเมื่อพิจารณาอัตราภาษี

                                                   
50 Ibid 35  
51 Watson, Farley & Williams, “Summary of UK Tonnage Tax Legislation”, p.4. 
52 PWC Transportation & logistics, Transportation & Logistics 
International Tax, Choosing your course Corporate taxation of the shipping industry around 

the globe,  https://www.pwc.com/kr/ko/publications/industry/pwc-choosing-your-course.pdf, 22 
April 2020. 
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ประเภทแรก คือ ภาษีในอัตราต่ า (Lower Rate)53 โดยอัตรานี้จะเป็นอัตราภาษีที่เรียกเก็บในปี ค.ศ. 
2006 – ค.ศ. 2010 หลังจากนี้จะเป็นการเรียกเก็บภาษีในอัตรา 2 เซนต์ (cent) ต่อตันสุทธิ แต่ไม่เกิน 
10 เซนต์ ที่เรียกเก็บเป็นรายปีหลังจากนี้54 โดยโดยอัตรานี้จะน าไปใช้กับเรือทุกประเภทที่เดินทางเข้า
เทียบท่าใดๆ ในสหรัฐอเมริกา โดยเรือเดินทางมาจากท่าเรือแห่งใดๆ ในต่างประเทศ หรือจากอเมริกา
กลาง อเมริกาเหนือ หมู่เกาะอินเดียตะวันตกหมู่เกาะบาฮามาส หมู่เกาะเบอร์มิวดา ชายฝั่งของทวีป
อเมริกาใต้ท่ีมีพรมแดนติดกับทะเลแคริบเบียน (รวมถึงบริเวณปากแม่น้ า Orinoco) หรือทะเลหลวงที่อยู่
ติดกับสหรัฐอเมริกา 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาการจัดเก็บภาษีในอัตราสูง (Higher Rate)55  
จะเป็นการเรียกเก็บภาษีในอัตรา 13.5 เซนต์ (cent) ต่อตันสุทธิ แต่ไม่เกิน 67.5 เซนต์ ต่อตันสุทธิ  
โดยอัตราภาษีนี้เรียกเก็บในปี ค.ศ. 2006 – ค.ศ. 2010 หลังจากนี้จะเป็นการเรียกเก็บภาษีในอัตรา 6 
เซนต์ (cent) ต่อตันสุทธิ แต่ไม่เกิน 30 เซนต์ ที่เรียกเก็บเป็นรายปีหลังจากนี้ ทั้งนี้ อัตราภาษีที่กล่าวไป
ข้างต้นจะเรียกเก็บกับเรือที่ เดินทางเข้าเทียบท่าในท่าเรือสหรัฐอเมริกาที่เดินทางมาจากท่าเรือ
ต่างประเทศ หรือจากสถานที่ซึ่งไม่ใช่สถานที่เดียวกับที่ก าหนดไว้ตามการเรียกเก็บภาษีในอัตราต่ า  

อย่างไรก็ดี สิ่งส าคัญที่ต้องพิจารณาถึงในเรื่องการเรียกเก็บภาษีในระบบ 
Tonnage Tax นี้ จะใช้กับเรือเพียงบ้างประเภทเท่านั้น กล่าวคือ เรือบางประเภทจะไม่ตกอยู่ภายใต้
บทบัญญัติการเรียกเก็บภาษีในระบบ Tonnage Tax ตามที่กล่าวไปข้างต้น เนื่องจากเข้าข้อยกเว้นใน
การเรียกเก็บภาษี ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงเรือส าราญ (cruise ship) ซึ่งเป็นเรือขนส่งผู้โดยสารที่อาจมีทั้ง 
เรือส าราญที่ท าการค้าภายในสหรัฐอเมริกาเอง หรือเรือส าราญที่ท าการค้าระหว่างประเทศ มีเส้นทาง
การเดินเรือจากต่างประเทศมายังท่าเรือในสหรัฐอเมริกา หรือจากท่าเรือในสหรัฐอเมริกาไปยังท่าเรือใน
ต่างประเทศ ซึ่งเป็นเรือที่จดทะเบียนเรือไว้กับสหรัฐอเมริกา จะต้องแยกการพิจารณาการจัดเก็บภาษี
เรือส าราญออกเป็นหลายกรณี ดังนี้  

กรณีที่ 1 กรณีเรือส าราญที่มีจ านวนเที่ยวการเดินทางประจ าน้อยกว่า  
3 เที่ยวการเดินทางต่อสัปดาห์ (trips per week) กรณีนี้ เรือส าราญล านั้นจะถูกเรียกเก็บภาษีในระบบ 
Tonnage Tax ตามหลักเกณฑ์ท่ัวไป  

กรณีที่  2 กรณีส าราญที่มีจ านวนเที่ ยวการเดินทางประจ า 3 เที่ยว 
การเดินทางหรือมากกว่านั้นต่อสัปดาห์ โดยเป็นการเดินทางจากท่าเรือในสหรัฐอเมริกากับท่าเรือ
ต่างประเทศ โดยเมื่อพิจารณากรณีที่ 2 นี้ จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติ 46 USC Subtitle VI—Clearance, 

                                                   
53 Article 60301. Regular tonnage taxes, subsection (a)(1), 46 USC. 
54 ORLC, https://uscode.house.gov/view.xhtml?path=/prelim@title46/subtitle6/chapter 

603&edition=prelim, 23 April 23, 2020. 
55 Article 60301. Regular tonnage taxes, subsection (b), 46 USC. 

https://uscode.house.gov/view.xhtml?path=/prelim@title46/subtitle6/chapter%0b603&edition=prelim
https://uscode.house.gov/view.xhtml?path=/prelim@title46/subtitle6/chapter%0b603&edition=prelim


45 
 

Tonnage Taxes, and Duties56 ที่ก าหนดเกี่ยวกับ เรือขนส่งผู้โดยสารที่มีการเดินทางระหว่างท่าเรือ
ในสหรัฐอเมริกาไปยังท่าเรือต่างประเทศ โดยบทบัญญัติก าหนดว่า เรือขนส่งผู้โดยสารซึ่งหมายความ
รวมถึงเรือส าราญด้วย (passenger vessel) ที่มีเส้นทางการเดินเรืออย่างน้อย 3 เที่ยวการเดินทางต่อ
สัปดาห์ โดยเดินทางระหว่างท่าเรือในสหรัฐอเมริกาไปมายังท่าเรือต่างประเทศ จะไม่ตกอยู่ภายใต้การ
คิดค านวณภาษีในระบบ Tonnage Tax (เป็นข้อยกเว้นของหลักทั่วไปของการคิดค านวณภาษีในระบบ 
Tonnage Tax) และในบทบัญญัติใน Code of Federal Regulation (CFR) Title 19 มาตรา 4.21 ได้
กล่าวถึงข้อยกเว้นจากการเรียกเก็บภาษีในระบบ Tonnage Tax ไว้ด้วยเช่นกัน โดยในมาตรานี้ได้
กล่าวถึงเรือประเภทต่างๆ ที่อยู่ในสถานการณ์ต่างๆ ซึ่งไม่ตกอยู่ภายใต้การเรียกเก็บภาษีในระบบ 
Tonnage Tax ซึ่งมีอยู่ด้วยกันทั้งหมด 15 ข้อ โดยเรือส าราญ ซึ่งเป็นเรือขนส่งผู้โดยสารก็เข้าข้อยกเว้น
จากการถูกเรียกเก็บภาษีในระบบ Tonnage Tax เช่นกัน โดยรายละเอียดจะบัญญัติไว้ใน Sub-section 
(b)(9)57 โดยรายละเอียดในส่วนนี้ ได้กล่าวถึง การเรียกเก็บภาษีในแต่ละท่าเรือให้เป็นไปตามค าสั่งของ
ประธานาธิบดี  (Executive Order of the President) หรือเป็ น ไปตามค าสั่ งของรัฐมนตรีว่ า 
การกระทรวงการคลัง หรือตามพระราชบัญญัติของสภาคองเกรส โดยอยู่ในความรับผิดชอบของ
หน่วยงาน U.S. Customs and Border Protection (CBP) ซึ่งท าหน้าที่ในการพิจารณาให้เรือที่ท า
การค้าเข้าสู่ท่า (port of entry) และด าเนินการเรียกเก็บภาษี (duties) และด าเนินการบังคับใช้
บทบัญญัติชองกฎหมายว่าด้วยศุลกากรและการเดินเรือ (The customs and navigation laws) 
อย่างไรก็ดี มีท่าเทียบเรือบางแห่งที่มีการใช้บังคับกฎหมายว่าด้วยว่าด้วยศุลกากรและการเดินเรือ ใช้
บังคับภายในบริเวณเขตท่าเทียบเรือของตนเอง เช่น เกาะเวอร์จิน (The Virgin Islands) ซ่ึงกฎหมายที่
บังคับใช้ คือ (48 U.S.C. 1406) กล่าวคือ ท่าเรือบนเกาะเวอร์จินไม่อยู่ในเขตอ านาจของศุลกากร
สหรัฐอเมริกา และไม่อยู่ในความหมายของค าว่า port of entry ตามที่บัญญัติไว้ใน Code of Federal 
Regulation (CFR) Title 19 มาตรา 4.21 แต่อย่างใด 

 
3.1.3 กฎหมายของประเทศสิงคโปร์ 

1) การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 

                                                   
56 46 USC Subtitle VI—Clearance, Tonnage Taxes, and Duties, Revised Section 60309. 

Passenger vessels making trips between ports of the United States and foreign ports 
57 19 CFR § 4.21 - Exemptions from tonnage taxes, § 4.21 Exemptions from tonnage taxes. 
§ 4.21 Exemptions from tonnage taxes. 
(b) The following vessels, or vessels arriving in the circumstances as defined below, shall 

be exempt from tonnage tax and light money: 
 (9 )  It is a passenger vessel making three trips or more a week between a port of the 

United States and a foreign port. 
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ประเทศสิงคโปร์ก่อตั้งระบบการจดทะเบียนของตนเองขึ้นในปี ค.ศ. 1966  
ซึ่งเป็นระบบการจดทะเบียนเรือแบบปิดตามพระราชบัญญัติพาณิชยนาวี ค.ศ.1966 (The Merchant 
Shipping Act 1966) ต่อมาในปี ค.ศ. 1969 ประเทศสิงคโปร์ได้รับผลกระทบจากเรื่องปัญหาคน
ว่างงาน จึงได้เปลี่ยนแปลงนโยบายการจดทะเบียนเรือเป็นระบบการจดทะเบียนเรือแบบเปิด  
ในปี ค.ศ. 1970 ซึ่งส่งผลให้กองเรือพาณิชย์ของประเทศสิงคโปร์ขยายตัวอย่างรวดเร็วและขึ้นสู่ 
ล าดับที่ 11 ของกองเรือพาณิชย์โลก58  

นอกจากนี้ ประเทศสิงคโปร์ยังสามารถดึงดูดนักลงทุนชาวต่างประเทศ รวมถึง
วิทยาการด้านการบริหารจัดการเรือ ตลอดจนธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับเรือ เช่น อู่ต่อและซ่อมเรือ ซึ่งสามารถ
สร้างรายได้ให้แก่ประเทศได้เป็นอย่างมาก แต่อย่างไรก็ตาม ประเทศสิงคโปร์ต้องประสบกับปัญหา
มาตรฐานความปลอดภัยของตัวเรือ เนื่องจากเรือที่น ามาจดทะเบียนส่วนใหญ่เป็นเรือเก่า มีอายุการใช้
งานมานาน ท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง ประกอบกับในขณะนั้นเกิดการต่อต้านระบบการจดทะเบียนเรือ
แบบเปิดจากประชาคมโลก ดังนั้น  ในปี ค.ศ. 1979 ประเทศสิงคโปร์จึงเริ่มปรับปรุงเงื่อนไขและ
ข้อก าหนดในการจดทะเบียนเรือเกี่ยวกับคุณสมบัติของเจ้าของเรือ อายุเรือ  มาตรฐานความปลอดภัย
ของเรือ รวมทั้งมาตรฐานคนประจ าเรือ เพ่ีอยกระดับมาตรฐานและคุณภาพของกองเรือพาณิชย์  
ในขณะเดียวกันก็ยังคงรักษามาตรการจูงใจและสิทธิประโยชน์ไว้ ให้แก่เจ้าของเรือ และยกเลิกระบบการ
จดทะเบียนเรือแบบเปิดในปี ค.ศ. 1981 

องค์กรที่เกี่ยวข้องกับการจดทะเบียนเรือสิงคโปร์ คือ Singapore Registry of 
Ships59 (ซึ่งต่อไปจะ ขอเรียกชื่อว่า SRS) เป็นองค์กรที่จัดตั้งขึ้นในปี ค.ศ. 1966 เป็นหน่วยงานที่
รับผิดชอบในการด าเนินการจด ทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์และมีหน้าที่สร้างความน่าเชื่อถือว่า
เรือและเจ้าของเรือมีคุณสมบัติตามเกณฑ์ที่  เข้มงวดพอที่ จะได้ รับสิทธิ ใช้สัญชาติสิ งคโปร์  
จากประสบการณ์ในการท างานกว่า 40 ปี SRS ได้รับความเชื่อถือ ทั้งจากธนาคารและสถาบันการเงิน
ระดับสูงว่าเป็นหน่วยงานจดทะเบียนเรือที่มีคุณภาพ ปัจจุบัน SRS ท างาน ภายใต้การดูแลของสถาบัน
การเดินเรือและการท่าเรือแห่งสิงคโปร์ (MPA) 

การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์ แม้จะมีเงื่อนไขและข้อก าหนด 
บางประการที่คล้ายกับเงื่อนไขและข้อก าหนดในระบบการจดทะเบียนเรือแบบเปิด แต่ก็มีความแตกต่าง
ในเงื่อนไขและข้อก าหนดเกี่ยวกับคุณสมบัติของเจ้าของเรือ มาตรฐานความปลอดภัยของตัวเรือและ 
มาตรฐานของคนประจ าเรือ ซึ่งท าให้ระบบการจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์แตกต่างจากระบบ
การจดทะเบียนเรือแบบเปิด ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่าระบบการจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์เป็น

                                                   
58 the UNCTAD secretariat, REVIEW OF MARITIME TRANSPORT 2012, p. 41. 
59 Singapore Registry of Ships, “About SRS”, จาก http://www.srs.sg/about-srs, สืบค้นเมื่อวันที่ 

20 สิงหาคม 2561. 

http://www.srs.sg/about-srs
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ระบบการจดทะเบียนเรือสากล โดยการจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์นอกจากจะอยู่  ภายใต้
พระราชบัญญัติพาณิชยนาวี ค.ศ. 1966 แล้วยังอยู่ภายใต้ระเบียบกฎเกณฑ์ที่ก าหนดโดยหน่วยงาน
พาณิชยนาวีของประเทศสิงคโปร์ (The Maritime and Port Authority หรือเรียกโดยย่อ ว่า “MPA”) 
อีกด้วย 

ก. ประเภทของเรือส าราญระหว่างประเทศที่น ามาจดทะเบียน 
เรือที่จะน ามาจดทะเบียนเรือภายใต้กฎหมายสิงคโปร์มิได้มีการก าหนด

ประเภทของเรือที่จะน ามาจดทะเบียนไว้แต่อย่างใด ซึ่งเมื่อพิจารณาจากค าจัดความของค าว่า เรือ 
หมายความว่า เรือประเภทใดๆ ซึ่งเคลื่อนที่ในน้ าได้ไม่ว่าจะเคลื่อนที่เองหรือถูกขับเคลื่อน และให้
หมายความรวมถึง เรือโดยสาร เรือส าราญ (Cruise) เรือท้องแบน (Barges), เรือล าเลียง (lighters),  
เรือซึงมีลักษณะคล้ายโฮเวอร์คาฟ (air-cushion vehicles) แท่นขุดเจาะน้ ามันและแพลตฟอร์มลอย 
(ยกเว้นเรือประมง เรือ hydrofoils และเรือที่ต่อขึ้นจากไม้) เรือที่จะขอจดทะเบียนต้องปฏิบัติตาม
ข้ อ ก าห น ด ที่ เกี่ ย ว ข้ อ งต าม อนุ สั ญ ญ าข อ ง  IMO เช่ น  SOLAS 74, Loadline 66, Tonnage 
Measurement (TM) 69 and MARPOL 73/78 โดยจะต้องเป็น เรือซึ่ งมีอายุ ไม่ เกิน  17 ปี  และ 
ไม่ปรากฏว่ามีการก าหนดขนาดของเรือท่ีจะน ามาจดทะเบียนเรือไว้แต่อย่างใด 

ส าหรับเรือที่มีอายุน้อยกว่า 17 ปี (เริ่มนับเวลาจากปีที่เริ่มวางกระดูกงูเรือ) 
มีคุณสมบัติครบถ้วน และได้รับการจัดชั้นเรือจากสถาบันจัดชั้นเรือที่ได้รับการยอมรับจากรัฐบาล
สิงคโปร์60 โดยทั่วไปจะได้รับการพิจารณาให้จดทะเบียน แต่หากเรือมีอายุมากกว่านั้น ฝ่ายบริหารอาจมี
การพิจารณาให้จดทะเบียนได้ในกรณีมีสถานการณ์ที่เรือต้องปฏิบัติการพิเศษ โดยที่อุปกรณ์และ 
การจัดการได้รับการอนุมัติจากหน่วยงานทางทะเลอ่ืน ๆ ที่สอดคล้องกับอนุสัญญา IMO ซึ่งเป็นที่ได้รับ
การยอมรับโดยทั่วไป 

ข. คุณสมบัติเจ้าของเรือส าราญระหว่างประเทศที่น ามาจดทะเบียน 
เจ้าของเรือซ่ึงน าเรือมาจดทะเบียนเรือจะต้องมีคุณสมบัติ ดังต่อไปนี้ 
1. บุคคลธรรมดา บุคคลที่มีสัญชาติสิงคโปร์ หรือบุคคลซึ่งมีภูมิล าเนาอยู่

ในประเทศสิงคโปร์  
2. บริษัทซึ่งจดทะเบียนและด าเนินธุรกิจในประเทศสิงคโปร์  

ก. เจ้าของเรือเป็นบริษัทต่างชาติซึ่งมีผู้ถือหุ้นเป็นชาวต่างชาติมากกว่า
ร้อยละ 50 จะต้องอยู่ภายใต้ เงื่อนไข คือ เรือที่จะน ามาจดทะเบียนต้องมีขนาดตั้งแต่  1,600 ตันกรอส

                                                   
60 มี 9 สถาบันได้แก่ American Bureau of Shipping (ABS) Bureau Veritas (BV) China Classification 

Society (CCS) Det Norske Veritas (DNV) Germanischer Lloyd (GL) Korean Register of Shipping (KRS) 
Lloyd's Register of Shipping (LRS) Nippon Kaiji Kyokai (NKK) Registro Italiano Navale (RINA) ที่ ม า  : 
Singapore Registry of Ships, “Authorised Classification Societies”, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 2562, จาก 
http://www.srs.sg/register-with-srs/additional-information#AI5. 
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ขึ้นไป และบริษัทต้องมีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่น้อยกว่า 5,000 ดอลล่าร์สิงคโปร์ อย่างไรก็ตาม  
หากเป็นเรือที่มีขนาดเล็กกว่าที่ก าหนดไว้และเป็นเรือที่ด าเนินงานในประเทศสิงคโปร์ ก็อาจจดทะเบียน
เรือสิงคโปร์ได้ โดยเจ้าของเรือยื่นค าร้องขอต่อเจ้าหน้าที่เพ่ือพิจารณาเป็นรายกรณีไป  

ข. เจ้าของเรือเป็นบริษัทซึ่งมีผู้ถือหุ้นเป็นบุคคลสัญชาติสิงคโปร์ไม่ว่าจะ
เป็นบุคคลธรรมดาหรือบริษัทมากกว่าร้อยละ 50และบริษัทมีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่น้อยกว่า 5,000 
ดอลล่าร์สิงคโปร์ ส าหรับกรณีที่เป็นเรือลากและเรือจูง เจ้าของเรือเป็นบริษัทสิงคโปร์จะต้องมีทุน 
จดทะเบียนช าระแล้วอย่างน้อยร้อยละ 10 ของมูลค่าเรือล าแรกที่จดทะเบียนเรือสิงคโปร์ หรือ 50,000 
ดอลล่าร์สิงคโปร์ แต่อย่างไรก็ตามต้องไม่น้อยกว่า 10,000 ดอลล่าร์สิงคโปร์ 

ทั้งนี้ เจ้าของเรือสิงคโปร์ทุกคนจะต้องแต่งตั้งผู้จัดการที่มีถิ่นที่อยู่ใน
สิงคโปร์ โดยผู้จัดการอาจจะเป็นเจ้าหน้าที่ของบริษัทของเจ้าของเรือหรือของบริษัทผู้จัดการก็ได้ ทั้งนี้
เพ่ือความสะดวกในเรื่องการจดทะเบียนเรือ การเก็บภาษี เป็นต้น 

การจดทะเบียนเรือสิงคโปร์มีทั้ งแบบจดทะเบียนเรือถาวรและ 
แบบจดทะเบียนเรือชั่วคราว โดยการจดทะเบียนแบบชั่วคราวจะมีอายุอย่างมากที่สุดไม่เกินหนึ่งปีและ
ไม่สามารถต่ออายุได้ ส่วนการโอนย้ายมาเป็นชนิดจดทะเบียนแบบถาวรต้องท าก่อนสิ้นระยะเวลา 
จดทะเบียนแบบชั่วคราวโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย 

ค. การตรวจเรือส าราญระหว่างประเทศที่น ามาจดทะเบียน 
การตรวจเรือในการจดทะเบียนเรือตามกฎหมายสิงคโปร์จะต้องอยู่ภายใต้

การก ากับ ดูแลและการตรวจเรือของหน่วยงานทางพาณิชยนาวี คือ The Maritime and Port 
Authority: MPA นอกจากหน่วยงานดังกล่าวแล้ว กฎหมายสิงคโปร์รับรองการตรวจเรือและใบส าคัญ
รับรอง การตรวจเรือจากสมาคมจัดชั้นเรือ ดังต่อไปนี61 

1. American Bureau of Shipping (ABS) ประเทศสหรัฐอเมริกา  
2. Bureau Veritas (BV) ประเทศฝรั่งเศส  
3. China Classification Society (CCS) ประเทศจีน  
4. Det Norske Veritas (DNV) ประเทศนอร์เวย์  
5. Germanischer Lloyd (GL) ประเทศเยอรมนี  
6. Korean Register of Shipping (KRS) ประเทศเกาหลี  
7. Lloyd’s Register (LR) ประเทศอังกฤษ  
8. Nippon Kaiji Kyokai (NK37 หรือ NKK38) ประเทศญี่ปุ่น  
9. Registo Italiano Navale (RINA) ประเทศอิตาลี 

                                                   
61 The Maritime and Port Authority, https://www.mpa.gov.sg/web/portal/home, สื บ ค้ น เมื่ อ

วันท่ี 30 เมษายน 2563. 

https://www.mpa.gov.sg/web/portal/home,%20สืบค้น
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ง. ค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
ค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์ แบ่งออกเป็น  

2 ประเภท ได้แก่ 
1. ค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนเรือส าหรับกรณีทั่วไปคิดในอัตรา  2.50 

ดอลล่าร์สิงคโปร์ต่อตันเนต โดยจะต้องไม่น้อยกว่า 1,250 ดอลล่าร์สิงคโปร์ หรือ 500 ตันเนต และ 
ไม่เกิน 50,000 ดอลล่าร์สิงคโปร์ หรือ 20,000 ตันเนต และ  

2. ค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนเรือส าหรับกรณีน าเรือมาจดทะเบียนเป็น
เรือในโครงการพิเศษ (Block Transfer Scheme)62 ค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียนเรือ คิดในอัตรา 
0.50 ดอลล่าร์สิงคโปร์ต่อตันเนต โดยจะต้องไม่น้อยกว่า 1,250 ดอลล่าร์สิงคโปร์ หรือ 2,500 ตันเนต 
และไม่เกินกว่า 20,000 ดอลล่าร์สิงคโปร์หรือ 40,000 ตันเนต ต่อเรือหนึ่งล า63 แต่อย่างไรก็ตาม แม้ว่า
จะมีการก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมการจดทะเบียนเรือไว้ แต่กฎหมายให้อ านาจแก่รัฐมนตรีในการลด
ค่าธรรมเนียมเป็นกรณีท่ัวไปหรือเป็นรายกรณีได้ 

จ. กระบวนการในการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร์จะต้องยื่นค าร้องขอจดทะเบียนต่อ

หน่วยงานพาณิชยนาวี คือ MPA เท่านั้น โดยต้องยื่นเอกสาร ดังนี้ 
ก. กรณีจดทะเบียนเรือชั่วคราว  

1. แบบฟอร์มค าร้องจดทะเบียนเรือชั่วคราว  
2. หนังสือรับรองบริษัทซึ่งออกโดย The Accounting and Corporate 

Regulatory Authority และส าเนาหนังสือรับรองความเป็นเจ้าของบริษัท พร้อมทั้งรายละเอียด
เกี่ยวกับกรรมการบริษัท และผู้ถือหุ้น  

3. หนังสือแสดงกรรมสิทธิ์ เช่น ส าเนาสัญญาซื้อขาย ส าเนาหนังสือ
รับรองการต่อสร้างเรือ  

4. หนังสือแต่งตั้งตัวแทนในประเทศสิงคโปร์ในการจดทะเบียนเรือ  

                                                   
62 Block Transfer Scheme คือ โครงการที่เจ้าของเรือน าเรือหลายล ามาจดทะเบียน  ในระยะเวลาที่

ใกล้เคียงกัน โดยเจ้าของเรือจะต้องยื่นค าร้องก่อนการจดทะเบียนเรือล าแรก พร้อมทั้งระบุจ านวนเรือ และจ านวน  
ตันเนตอย่างชัดเจน รวมถึงวันที่คาดว่าจะน าเรือล าต่อไปมาจดทะเบียน โดยจ านวนเรือและจ านวนตันเนตจะต้องมี
จ านวน ดังต่อไปนี ้

 - เรือ 2 ล า ระวางบรรทุกรวมกันได้ 40,000 ตันเนต  
- เรือ 3 ล า ระวางบรรทุกรวมกันได้ 30,000 ตันเนต  
- เรือ 4 ล า ระวางบรรทุกรวมกันได้ 20,000 ตันเนต  
- เรือ 5 ล า ไม่จ ากัดระวางบรรทุก 
63 อ้างแล้ว, เชิงอรรถท่ี 61. 
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5. หนังสือแต่งตั้งผู้จัดการที่อยู่อาศัยในประเทศสิงคโปร์ ซึ่งมีอ านาจ
หน้าที่ในการด าเนินการเกี่ยวกับเรือ ลูกเรือ ความปลอดภัยในตัวเรือ และมลพิษทางทะเล  

6. เอกสารหลักฐานแสดงมูลค่าของเรือซึ่งไม่ปรากฏในสัญญาซื้อขาย 
หรือหนังสือรับรองการต่อสร้างเรือ  

7. ส าเนาใบส าคัญรับรองขนาดตันของเรือ ซึ่งเป็นไปตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ.1969 (International Convention on Tonnage 
Measurement of Ship 1969: TONNAGE 1969) 

8. ส าเนาใบส าคัญจากสมาคมจัดชั้นเรือ (Class Certificate) ซึ่งออก
โดยสมาคมจัดชั้นเรือที่ประเทศสิงคโปร์รับรอง พร้อมทั้งการรักษาสภาพในส่วนที่เกี่ยวกับระวางเรือมือ
สอง 

เมื่อจดทะเบียนเรือแล้ว นายทะเบียนจะออกใบทะเบียนเรือชั่วคราว 
(Provisional Certificate) ให้แก่นายเรือ โดยใบทะเบียนเรือชั่วคราวนี้ อายุการใช้งานเพียง 1 ปี และ 
ไม่อาจขยายได้นายเรือจะต้องด าเนินการเปลี่ยนเป็นใบทะเบียนเรือแบบถาวรก่อนครบก าหนด
ระยะเวลา 1 ปี 

ข. กรณีจดทะเบียนเรือถาวร  
1. แบบฟอร์มค าร้องขอจดทะเบียนเรือถาวร  
2. หนังสือแสดงกรรมสิทธิ์ในตัวเรือ เช่น สัญญาซื้อขายหนังสือรับรอง

การต่อสร้าง เรือ  
3. ส าเนาหนังสือรับรองชั้นเรือฉบับสมบูรณ์  
4. ส าเนาหนังสือรับรองซึ่งออกโดย MPA หรือสมาคมจัดชั้นเรือที่

ประเทศสิงคโปร์ ยอมรับรวมทั้งหนังสือรับรอง ดังต่อไปนี้ 
ก. ใบส าคัญรับรองเกี่ ยวกับความปลอดภัยของเรือ (SOLAS 

Certificate) เกี่ยวกับการต่อสร้างเรือ เครื่องมือเครื่องใช้ของเรือ เป็นต้น  
ข. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก (An International Load Line 

Certificate)  
ค. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจาก

น้ ามัน หรือใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษส าหรับการบรรทุกสารเหลวมีพิษ
ใน ป ริ ม าต ร ร ว ม  (An International Oil Pollution Prevention “IOPP” or Noxious Liquid 
Substances “NLS” Certificate)  

ง. หนังสือรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือระหว่างประเทศ 
(An International Ship Security Certificate)  

จ. ใบส าคัญรับรองความสามารถของเจ้าของเรือหรือผู้จัดการเรือ  
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ฉ . ใบ ส า คั ญ รั บ ร อ งข น าด ตั น ข อ ง เรื อ  (An International 
Convention on Tonnage Measurement of Ship 1969: TONNAGE Certificate)  

ช. ใบส าคัญจากสมาคมจัดชั้นเรือ (Class Certificate) 
ฉ. ข้อจ ากัดทางการค้า 

เรือซึ่งจดทะเบียนเรือภายใต้กฎหมายของประเทศสิงคโปร์ กฎหมาย
ดังกล่าวไม่มีการก าหนดข้อจ ากัดทางการค้าแต่อย่างใด 

ช. การถอนการจดทะเบียนเรือ 
ในกรณีที่เจ้าของเรือประสงค์จะถอนการจดทะเบียนเรือสิงคโปร์ เจ้าของ

เรือต้องยื่นค าร้องขอถอนการจดทะเบียนเรือต่อ MPA พร้อมทั้งแจ้งเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือใหม่ 
และเหตุผลประการอ่ืนใด เมื่อเจ้าหน้าที่ได้รับค าร้องขอถอนการจดทะเบียนเรือและเจ้าของเรือช าระ
ค่าธรรมเนียมแล้ว เจ้าหน้าที่จะออกหนังสือรับรองการถอนการจดทะเบียนเรือแก่เจ้าของเรือ 

2) มาตรการและสิทธิประโยชน์ด้านภาษีอากร 
ประเทศสิงคโปร์มีหน่วยงานที่รับผิดชอบดูแลด้านการพัฒนาธุรกิจใน

อุตสาหกรรมเรือส าราญ ซึ่งมีชื่อว่า Cruise Development Fund (CDF) เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ใน
การให้การสนับสนุนผู้ประกอบกิจการหรือธุรกิจในอุตสาหกรรมเรือส าราญ เช่น สายการเดินเรือส าราญ 
ผู้ประกอบกิจการตัวแทนด้านการท่องเที่ยว กลุ่มผู้ประกอบกิจการชาร์เตอร์เรือ และกลุ่มผู้ประกอบ
กิจการเกี่ยวข้องกับการฝึกอบรมบุคลากรประจ าเรือส าราญ (trainers) ในการประกอบธุรกิจหรือการ
ประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่สร้างความเข็มแข็งให้กับผู้ประกอบการและกลุ่มผู้บริโภค หรือลูกค้าใน
กลุ่มอุตสาหกรรมเรือส าราญ เป็นต้น64 ซึ่งหน่วยงานนี้มีความส าคัญต่อการพัฒนาธุรกิจในอุตสาหกรรม
เรือส าราญเป็นอย่างยิ่ง 

เมื่อพิจารณาถึงมาตรการภาษีในทางด้านเก็บส่วนที่เกี่ยวข้องกับการ
ส่งเสริมการจดทะเบียนเรือส าราญในประเทศสิงคโปร์แล้ว เพ่ือให้เกิดความเข้าใจระบบการจัดเก็บ
เสียก่อน ในประเทศสิงคโปร์ มีการจัดเก็บภาษีเงินได้นิติบุคคลในอัตราร้อยละ 17 ของรายได้สิทธิจาก
ฐานที่ก าหนดไว้ และมีอัตราในการจักเก็บภาษีแบ่งเป็นระดับตามจ านวนรายรับที่บริษัทได้รับมาเป็น
หลักเกณฑ์ในรายละเอียดเพิ่มเติมอีกด้วย  

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับมาตรการทางด้านภาษีท่ีเป็นส่วนสิทธิประโยชน์
ในด้านภาษีส าหรับภาคการขนส่งและพาณิชยนาวีของประเทศสิงคโปร์ มีความคล่องตัว โดยมีการแบ่ง
ประเภทของการให้สิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีในด้านนี้ออกเป็น 3 ประเภท ซึ่งบัญญัติอยู่ ใน  
The Singapore Income Tax Act โดยมีหน่วยงานที่ชื่อว่า the Maritime Sector Incentive (MSI) 

                                                   
64Singapore Tourism Board, https://www.stb.gov.sg/content/stb/en/assistance-and-licensing/ 

grants-overview/cruise-development-fund-cdf.html, สืบค้นเมื่อวันท่ี 30 เมษายน 2563. 
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ท าหน้าที่ก ากับดูแลมาตรการและสิทธิประโยชน์ของธุรกิจภาคการขนส่งและการพาณิชยนาวี ซึ่ง
พิจารณาแยกตามประเภทได้ ดังนี้65 

1. ก ลุ่ ม ผู้ ป ร ะก อบ ก ารธุ ร กิ จ ก ารข น ส่ งร ะห ว่ า งป ระ เท ศ 
(International Shipping Operations) กลุ่มผู้ประกอบการธุรกิจการขนส่งระหว่างประเทศ ที่อยู่
ภายใต้หมวดนี้จะได้รับการยกเว้นภาษีตามกรณีที่ได้ก าหนดไว้ เช่น รายได้จากการจัดส่งสินค้าหรือ  
การให้บริการขนส่งตามที่ก าหนดไว้ การยกเว้นการหักภาษี ณ ที่จ่าย เมื่อผู้ประกอบการธุรกิจการขนส่ง
ระหว่างประเทศ มีคุณสมบัติตามที่ก าหนดไว้ การช าระเงินในส่วนที่เกี่ยวข้องกับสินเชื่อต่างประเทศกับ
สถาบันการเงินที่มีคุณสมบัติตามที่ก าหนดไว้ โดยสินเชื่อนั้นจะต้องน ามาใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการซื้อ
หรือการต่อสร้างเรือ ที่จดทะเบียนเรือกับประเทศสิงคโปร์ หรืออาจจะจดทะเบียนเรือกับต่างประเทศ 
ก็ได้  

ทั้งนี้ ให้พิจารณาสังเกตว่าประเทศสิงคโปร์ จะเน้นการให้การส่งเสริม
กับเรือประเภทต่างๆ รวมทั้งเรือขนส่งผู้โดยสาร เรือส าราญขนาดใหญ่ที่เดินระหว่างประเทศด้วย  
โดยที่เรือนั้นจะต้องจดทะเบียนเรือมีสัญชาติของประเทศสิงคโปร์ ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบแล้วจะ
ได้รับสิทธิประโยชน์ในทางภาษีที่ดีกว่าเรือสัญชาติต่างประเทศ เช่น ในกรณีรายได้ของบริษัท  
สายการเดินเรือที่  อันเป็นรายได้ที่มาจากเรือที่ ได้จดทะเบียนมีสัญชาติสิงคโปร์ ไม่ว่าเรือนั้นจะ
ด าเนินการขนส่งสินค้าหรือขนส่งคนโดยสาร (เรือส าราญ) ขนส่งพัสดุ ขนส่งปศุสัตว์ หรื อขนส่งสินค้า
จดหมาย ปฏิบัติการลากจูง หรือปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัย เรือที่มีการชาร์เตอร์เรือเพ่ือน ามาใช้  
ในการขุดลอก ขุดเจาะหรือเรือที่ปฏิบัติการนอกชายฝั่งเพ่ือแสวงหาแก๊สธรรมชาติ หรือน้ ามันจะได้รับ
การยกเว้นภาษีเงินได้ในประเทศสิงคโปร์ ซึ่งบัญญัติไว้ใน The Singapore Income Tax Act มาตรา 
13A66 

2. กลุ่ มผู้ ประกอบการด้านพาณิ ชยนาวี  (ทั้ งในส่ วนของเรือขนส่ งและ 
ตู้คอนเทนเนอร์) ที่มีการเช่าเรือ หรือเช่าซื้อเรือ (Maritime (Ship or Container) Leasing) 

                                                   
65 A Shipping & Ports professional from a Deloitte member firm, Deloitte Shipping Tax 

Guide, Deloitte Network publication ( 2013) , https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/ 
global/Documents/Energy-and-Resources/dttl-ER-Shipping-Tax-Guide-6countries.pdf, 1 October , 
2019, p. 73-74. 

66 The Singapore Income Tax Act, section 13A 
Part IV Exemption from income tax  
Exempt income 
13.—(1)  There shall be exempt from tax — 
(a) subject to subsection (2) and such conditions as may be prescribed by regulations, the 

interest derived from — … 

https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/%0bglobal/Documents/Energy-and-Resources/dttl-ER-Shipping-Tax-Guide-6countries.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/%0bglobal/Documents/Energy-and-Resources/dttl-ER-Shipping-Tax-Guide-6countries.pdf
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ในส่วนนี้จะมีการจัดเก็บภาษีในอัตราร้อยละ 0 ส าหรับผู้ให้เช่าซื้อเรือ และ 
เก็บภาษีในอัตราร้อยละ 0 ส าหรับรายได้ที่ได้รับการเช่าตู้คอนเทนเนอร์ นอกจากนี้ยังมีการก าหนดถึง
อัตราการจัดเก็บภาษีรายได้นิติบุคคลจากกิจกรรมการลงทุนด้านการขนส่งที่ได้รับการอนุมัติจาก
หน่วยงานผู้ก ากับดูแล ซึ่งรายได้ที่เกิดจากการลงทุนในส่วนนี้จะมีการจัดเก็บภาษีในอัตราร้อยละ 5 และ
ร้อยละ 10 รวมทั้งการยกเว้นภาษีหัก ณ ที่จ่าย โดยอัตโนมัติในกรณีที่มีการช าระหนี้เงินกู้ต่างประเทศ 
ให้กับสถาบันเงินที่มีคุณสมบัติตามที่กฎหมายก าหนดไว้ โดยเงินกู้ในส่วนนี้ต้องมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
น าไปใช้ในการซื้อหรือการต่อสร้างเรือที่จดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ หรือเรือท่ีมีธงต่างประเทศ 

3. กลุ่มผู้ประกอบการซึ่งให้บริการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่ง (Supporting 
Shipping Services)  

ในส่วนของกลุ่มผู้ประกอบการซึ่งให้บริการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งนี้ 
กฎหมายได้มีการก าหนดหลักเกณฑ์ของผู้ประกอบการที่จะได้รับสิทธิประโยชน์ให้มีเรื่องคุณสมบัติที่
พิเศษเพ่ิมมากขึ้นกว่ากลุ่มอ่ืน โดยผู้ประกอบการซึ่งให้บริการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งที่มีรายได้จาก
กิจกรรม ดังต่อไปนี้ 1) ท าหน้าที่เป็นตัวแทนการจัดการเรือตัวแทนการจัดส่งสินค้าหรือให้บริการอื่นด้าน
การขนส่ง บริการขนส่งสินค้า หรือด้านโลจิสติกส์ 2) ท าหน้าที่เป็นนายหน้าในการขนส่งสินค้า คนกลาง
รวบรวมสินค้าหรือให้บริการอ่ืนด้านการขนส่ง 3) ท าหน้าที่ให้บริการตามที่มีก าหนดของบริษัท
ผู้ประกอบการ ซึ่งเป็นกิจกรรมให้บริการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งตามที่กฎหมายก าหนดไว้ ซึ่งกลุ่ม
ผู้ประกอบการซึ่งให้บริการสนับสนุนกิจกรรมการขนส่งตามที่กล่าวข้างต้นนี้ จะเสียภาษีในอัตราที่
ก าหนดไว้ร้อยละ 10 ของอัตราภาษีสัมปทาน (concessionary tax) 

นอกจากเงื่อนไขการจดทะเบียนเรือและกระบวนการจดทะเบียนเรือแล้ว 
มาตรการทางภาษียังเป็นปัจจัยหนึ่งซึ่งมีความส าคัญต่อการจูงใจเจ้าของเรือให้น าเรือมาจดทะเบียนเรือ
อีกด้วย โดยประเทศสิงคโปร์เป็นอีกประเทศหนึ่งซึ่งใช้ระบบสิทธิพิเศษทางภาษีที่ส่งเสริมให้เจ้าของเรือ
ประเภทต่างๆ รวมถึงเจ้าของเรือส าราญด้วยเข้ามาจดทะเบียนเรือสัญชาติสิงคโปร์ โดยใช้ระบบ 
“Shipping incentive” หรืออาจเรียกอีกชื่อหนึ่ งว่า Shipping incentive regimes ซึ่งเป็นระบบ
เดียวกับที่ประเทศไทยใช้ โดยคิดค านวณการช าระภาษีจากรายได้ที่มาจากการประกอบกิจการเดินเรือ
ของเจ้าของเรือส าราญที่น ามาจดทะเบียนกับสาธารณรัฐสิงคโปร์ โดยระบบนี้ จะเป็นให้สิทธิพิเศษทาง
ภาษีในการลดภาษี หรือยกเว้นภาษีให้กับเจ้าของเรือส าราญที่น าเรือส าราญมาจดทะเบียน หรือบริษัทที่
ท าธุรกิจการค้าเก่ียวกับการขนส่งทางเรือโดยเฉพาะ67 

นอกจากสิทธิ พิ เศษทางภาษี ในระบบ “Shipping incentive”  แล้วยั งมี
มาตรการทางภาษี ซึ่งยกเว้นภาษีเงินได้ให้แก่เจ้าของเรือในส่วนของก าไรซึ่งได้มาจากการด าเนินการ

                                                   
67 PricewaterhouseCoopers, Choosing a profitable course around the globe Corporate 

taxation of the global shipping industry, p.9. 
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เกี่ยวกับเรือ การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ รวมถึงรายได้จากการเช่าเรือด้วย รวมถึงการยกเว้นภาษี
เงินได้ส าหรับการจ้างแรงงานบนเรือ เนื่องจากการจ้างแรงงานนั้นระยะเวลาท างานส่วนใหญ่อยู่นอก
ประเทศสิงคโปร์ 

นอกจากมาตรการทางภาษีแล้ว ประเทศสิงคโปร์ยังมีมาตรการพิเศษเพ่ือ
ส่งเสริมธุรกิจพาณิชยนาวีอีกหลายโครงการ โดยมาตรการซึ่งมีความส าคัญต่อการจดทะเบียนเรือ คือ 
โครงการ Approved International Shipping Enterprise Scheme (AIS) ซึ่งก าหนดให้บริษัทเรือ
ต่างชาติที่เข้าอยู่ในโครงการจะได้รับยกเว้นภาษี ในท านองเดียวกับบริษัทเรือที่มีคนสิงคโปร์เป็นเจ้าของ 
แต่อย่างไรก็ตามมีเงื่อนไขว่าบริษัทเรือต่างชาติที่อยู่ในโครงการจะต้องมีเรือจดทะเบียนสิงคโปร์ร้อยละ 
10 หรือ อย่างน้อย 1 ล า และใช้จ่ายเงินในสิงคโปร์ไม่น้อยกว่าปีละ 4 ล้านดอลลาร์สิงคโปร์ หรือราว 92 
ล้านบาท โดยค่าใช้จ่ายนี้  ได้แก่ ค่าธรรมเนียมแก่ผู้จัดการเรื อสัญชาติสิงคโปร์ ค่าจ้างแรงงาน 
ค่าธรรมเนียมธนาคาร ซึ่งรวมถึงดอกเบี้ยจากการกู้ยืมเงินเพ่ือซื้อเรือ เบี้ยประกัน ซึ่งจ่ายแก่ผู้รับ
ประกันภัยสิงคโปร์ การบ ารุงรักษาและซ่อมแซมเรือในประเทศสิงคโปร์ และการซื้ออุปกรณ์หรือสินค้า
เกี่ยวกับเรือจากผู้ขายสิงคโปร์68 

ด้วยนโยบายของสาธารณรัฐสิงคโปร์ต้องการจะเป็นผู้น าทางด้านกองเรือและ
กิจการขนส่งทางทะเลรัฐบาล จึงมีสิทธิพิเศษให้แก่เจ้าของเรือที่น าเรือมาจดทะเบียนเรือกับสิงคโปร์ 
อาศัยอ านาจตาม The Singapore Income Tax Act section 13A69 ดังนี้ 

การยกเว้นภาษีของรายได้ที่ได้จากบริษัทขนส่งทางเรือที่ได้รับหรือก าลังจะได้รับ
จากการจัดการเรือสิงคโปร์70 หรือเรือต่างประเทศตามที่ก าหนดไว้71 ดังต่อไปนี้ 

ส าหรับเรือสิงคโปร์ รายได้จากการด าเนินการ72 ต่อไปนี้ 

                                                   
68WATSON, FARLEY& WILLIAMS LLP, www.wfw.com, สบืค้นเมื่อวันท่ี 15 เมษายน 2562. 
69 Inland and revenue authority of Singapore, “For Shipping Companies”, สืบค้นเมื่อวันที่  20 

สิงหาคม 2556, https://www.iras.gov.sg/irasHome/page04.aspx?id=1386. 
70การยกเว้นจะใช้กับเรือสิงคโปร์ที่จดทะเบียนแบบถาวร แต่อย่างไรก็ดีการยกเว้นดังกล่าวให้ย้อนหลังไปใช้

กับเรือด าเนินการขณะจดทะเบียนช่ัวคราวด้วย ถ้าภายหลังได้โอนมาเป็นจดทะเบียนถาวรตาม Section 13A (1) (1A) 
“Such exemption in respect of Singapore ships shall be backdated to the date of 

provisional registration if the owner has subsequently obtained a permanent certificate of registry in 
respect of the ship.” 

71 Section 13A “Exemption of shipping profits” 
72การด าเนินการให้ค านิยามตาม Section 13A (16) 
“In this section — “operation” means —  
(a) in relation to a Singapore ship —  

(i) the carriage of passengers, mail, livestock or goods outside the limits of the port of 
Singapore;  
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1. การรับขนคนโดยสาร ไปรษณีย์ ปศุสัตว์ หรือสินค้า 
2. การลากจูงหรือการช่วยเหลือกู้ภัย 
3. การชาร์เตอร์เรือสิงคโปร์ 
4. การใช้เรือเป็นเรือขุดลอก (Use of the ship as dredger) เรือที่ส ารวจ

แผ่นดินไหว (seismic ship) หรือเรือที่ใช้ในกิจกรรมการขุดเจาะน้ ามันหรือก๊าซ (มีผลในปีภาษี ค.ศ. 
2007)  

5. การแลกเปลี่ยนเงินตราต่างประเทศและการบริหารความเสี่ยงที่มีการ
ด าเนินการทีม่ีความเชื่อมโยงหรือเกี่ยวเนื่องกับการด าเนินงาน (มีผลในปีภาษี 2009)  

6. การให้บริการการจัดการเรือของบริษัทที่มีคุณสมบัติเป็นเจ้าของเรือสิงคโปร์
หรือปฏิบัติการโดยเรือสิงคโปร์ (รายได้ที่ได้มาตั้งแต่ 22 กุมภาพันธ์ 2010)73 

ส าหรับเรือต่างประเทศ74 
รายได้ที่ได้รับการยกเว้นภาษีคือรายได้ที่ได้จากการรับขนสินค้าจากสาธารณรัฐ

สิงคโปร์ โดยการยกเว้นภาษีนี้ไม่รวมถึงค่าธรรมเนียมการชาร์เตอร์เรือ หรือการรับขนสินค้าเพียงเพ่ือ
การถ่ายล าเรือหรือเฉพาะที่ท่าเรือสิงคโปร์ก าหนด75 

 
3.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศในด้านสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือ

ส าราญระหว่างประเทศ 

                                                                                                                                                     
(ii) towing or salvage operations outside the limits of the port of Singapore;  
(iii) the charter of the ship for use outside the limits of the port of Singapore; or  
(iv) for the year of assessment 2007 and subsequent years of assessment, the use 

outside the limits of the port of Singapore of the ship as a dredger, seismic ship or vessel used for 
offshore oil or gas activity;” 

73 Section 13A (1) (1C) “The income of a shipping enterprise referred to in this section shall 
include income derived on or after 22nd February 2010 by the shipping enterprise from the 
provision of ship management services to any qualifying company in respect of Singapore ships 
owned or operated by the qualifying company.” 

74 Section 13A (1) (1B)  
“For the year of assessment 2009 and subsequent years of assessment, the income of a 

shipping enterprise referred to in this section shall include income derived from foreign exchange 
and risk management activities which are carried out in connection with and incidental to the 
operation by the shipping enterprise of Singapore ships.”  

75 Inland and revenue authority of Singapore, “For Shipping Companies”, สืบค้นเมื่อวันที่  20 
สิงหาคม 2561, https://www.iras.gov.sg/irasHome/page04.aspx?id=1386. 
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 ในหัวข้อนี้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบ
กิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise) จะเป็นการพิจารณาหลักเกณฑ์ทาง
กฎหมายตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  
ซึ่งย่อมเกี่ยวข้องกับปัญหากฎหมายในกรณีการเกิดเกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการ
ที่เก่ียวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ (cruise) โดยในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ( United Nations Convention on the Law of the Sea) 

3.2.1 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (United Nations 
Convention on the Law of the Sea) 

1) ความเป็นมาและลักษณะของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ( United Nations 
Convention on the Law of the Sea ) เป็นอนุสัญญาที่รวบรวมเอาหลักการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล จารีตประเพณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับการใช้ทะเล ตลอดจนกฎเกณฑ์  
ในการก าหนดเขตทางทะเล และการใช้อ านาจอธิปไตยและสิทธิอธิปไตยของรัฐเหนือเขตทางทะเล  
ซึ่งครอบคลุมการใช้ทะเลของรัฐต่าง ๆ ให้มีความสมดุลกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล
ให้ได้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ 

UNCLOS ที่มีผลบังคับใช้อยู่ในปัจจุบันนี้ เกิดจากการประชุมสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเลถึง 3 ครั้ง โดยการประชุมสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลครั้งที่ 1 (The First 
United Nations Conference on the Law of the Sea หรือ  UNCLOS I) จัดขึ้ น ระหว่างวันที่  
24 กุมภาพันธ์ ถึง 27 เมษายน ค.ศ. 1958 ณ กรุงเจนีวา และผลของการประชุมที่ประชุมสมัชชาใหญ่
สหประชาชาติได้ยอมรับอนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยกฎหมายทะเล ประกอบไปด้วยอนุสัญญา 4 ฉบับ 
ได้แก่ อนุสัญญาว่าด้วยทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่อง ค.ศ.1958 (Convention on Territorial 
Seaant the Contiguous Zone, 1958อนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ.1958 (Convention on the 
High Sea, 1958) อนุสัญญาว่าด้วยการท าประมงและการอนุรักษ์ทรัพยากรที่ มีชีวิตในทะเลหลวง  
ค.ศ.1958 (Convention on Fishing and Conservation of the Living Resources of the High 
Sea, 1958) และอนุสัญญาว่าด้วยไหล่ทวีป ค.ศ.1958 (Convention on the Continental Shelf, 
1958) ซึ่งประเทศไทยได้ลงนามอนุสัญญาทั้ง 4 ฉบับเมื่อวันที่ 29 เมษายน  พ.ศ. 2501 และมอบ
สัตยาบันสาร (instrument of ratification) ต่อเลขาธิการสหประชาชาติเมื่อวันที่  2 กรกฎาคม  
พ.ศ. 2511 ท าให้อนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยกฎหมายทะเลทั้ง 4 ฉบับนี้ มีผลบังคับใช้กับประเทศไทย
ตั้งแต่วันที่ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2511 เป็นต้นไป76 

                                                   
76 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 86 ตอนท่ี 44 น. 450 ลงวันท่ี 20 พฤษภาคม 2512. 
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ส าหรับการประชุมสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลครั้งที่ 2 (The Second 
United Nations Conference on the Law of The Sea หรือ UNCLOS II) จัดขึ้นระหว่างวันที่  
7 มีนาคม ถึง 26 เมษายน ค.ศ.1960 เพ่ือหาข้อยุติเรื่องการก าหนดความกว้างของทะเลอาณาเขตและ
เขตประมง เนื่องจากอนุสัญญาว่าด้วยทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่องมิได้ก าหนดความกว้างของทะเล
อาณาเขตและเขตประมงเอาไว้ชัดเจน ในการประชุมครั้งนี้จึงได้มีการเสนอให้ก าหนดความกว้างของ
ทะเลอาณาเขตออกไป 6 ไมล์ทะเลวัดจากเส้นฐาน และก าหนดความกว้างเขตประมงถัดออกไปจาก
ทะเลอาณาเขตอีก 6 ไมล์ทะเล แต่ข้อเสนอดังกล่าวไม่ได้รับความเห็นชอบในที่ประชุมจึงท าให้ข้อเสนอนี้
ตกไป และนับเป็นความล้มเหลวของการประชุมครั้งนี้ 

ทั้งนี้ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ได้รวบรวมเอาจารีต 
ประเพณีและกฎเกณฑ์ทางกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการใช้ทะเล สิทธิ  หน้าที่  และ  
ความรับผิดชอบ อันเป็นเนื้อหาที่มีอยู่ในอนุสัญญากรุงเจนีวา ค.ศ. 1958 ทั้ง 4 ฉบับ ท าให้การบังคับใช้
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อยู่เหนืออนุสัญญากรุงเจนีวา ค.ศ.1958 
ระหว่างรัฐภาคีของอนุสัญญาเหล่านี้ ซึ่งเป็นไปตามข้อที่ 311 วรรค 1 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ 19825 ในส่วนของการบังคับใช้อนุสัญญาเจนีวา ค.ศ.1958 และอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ระหว่างรัฐที่เป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาเพียงฉบับใดฉบับ
หนึ่งจะไม่สามารถน าเอาอนุสัญญาฉบับใดฉบับหนึ่งดังกล่าวมาบังคับใช้แก่ความสัมพันธ์ระหว่าง รัฐนั้น
ได้ ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างรัฐในกรณีเช่นนี้จะเป็นไปตามจารีตประเพณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับการใช้
ทะเลแทน77 

2) หลักทั่วไปในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากการ
ทิ้งเท 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 เป็นอนุสัญญาที่มีที่มา
จากการประชุมสหประชาชาติเช่นเดียวกันกับปฏิญญากรุงสต็อกโฮมและปฏิญญากรุงริโอ ซึ่งอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 จะมีแนวความคิดพ้ืนฐานในหลักการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลมาจากปฏิญญากรุงสต็อกโฮมและปฏิญญากรุงริโอ กล่าวคือ อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 เป็นอนุสัญญาที่มีหลักการที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครอง
และรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่สอดคล้องกับปฏิญญากรุงสต็อกโฮมและปฏิญญากรุงริโอ ซึ่งอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 จะมุ่งเน้นการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษ 
ทางทะเลจากแหล่งก าเนิดมลพิษต่าง ๆ 

                                                   
77 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ, พิมพ์ครั้งท่ี 13, เล่ม 1 (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์วิญญู

ชน, 2561), น.325. 
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ความแตกต่างระหว่างปฏิญญากรุงสต็อกโฮม ปฏิญญากรุงริโอ และอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 คือ ปฏิญญากรุงสต็อกโฮมและปฏิญญากรุงริโอเป็นตรา
สารระหว่างประเทศท่ีวางหลักการในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมที่เป็นหลักการพื้นฐานที่เป็นการ
วางแนวความคิดและแนวทางทั่วไปส าหรับการวางมาตรการทางสิ่งแวดล้อมให้แก่รัฐต่างๆ ในการออก
กฎหมาย มาตรการและข้อบังคับต่างๆ ภายในของรัฐ ซึ่งหลักการพื้นฐานในปฏิญญากรุง สต็อกโฮมและ
ปฏิญญากรุงริโอ จะยังไม่กล่าวถึงรายละเอียดเฉพาะเรื่องอย่างชัดเจน และในฐานะที่ เป็นตราสาร
ระหว่างประเทศ ไม่ได้เป็นอนุสัญญา จึงท าให้ปฏิญญากรุงสต็อกโฮมและปฏิญญากรุงริโอไม่มีผลผูกพัน
รัฐโดยตรง ในขณะที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จะเป็นอนุสัญญาที่
ก าหนดรายละเอียดในหลักการเฉพาะเรื่องในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
แหล่งก าเนิดมลพิษแหล่งต่างๆ เพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลและมีผลผูกพันรัฐภาคี
ที่จะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งอนุสัญญา 

ในส่วนของพันธกรณีทั่วไปที่ก าหนดไว้ในภาค XII แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วย กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ที่รัฐภาคีจะต้องด าเนินการใดๆ เพ่ือเป็นการอนุวัติการอนุสัญญา และ
เพ่ือคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากแหล่งก าเนิดมลพิษทุกประเภทตามที่ก าหนดไว้ในภาค 
XII นี้ ได้แก่ ภาวะมลพิษจากแหล่งบนบก78 ภาวะจากกินกรรมบนพ้ืนดินท้องทะเลที่อยู่ภายในเขต
อ านาจแห่งชาติของรัฐ79 ภาวะมลพิษจากกิจกรรมในบริเวณพ้ืนที่80 ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท81  
ภาวะ มลพิษจากเรือ82 และภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ83  

ส าหรับพันธกรณีทั่วไปที่ก าหนดไว้ในภาค XII แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย 
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 มีสาระส าคัญดังต่อไปนี้ 

2.1) สิทธิอธิปไตยและพันธกรณีของรัฐในการแสวงประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ข้อ 193 ก าหนดรับรอง

สิทธิอธิปไตยของรัฐในการแสวงประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติตามนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของรัฐ  
ตนและมีหน้าที่คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล84 ซึ่งหน้าที่ที่กล่าวถึงในข้อ 193 นี้หมายถึง

                                                   
78 UNCLOS, Article 207 Pollution from land-based sources  
79 UNCLOS, Article 208 Pollution from seabed activities subject to national jurisdiction 
80 UNCLOS, Article 209 Pollution from activities in the Area 
81 UNCLOS, Article 210 Pollution by dumping 
82 UNCLOS, Article 211 Pollution from vessels 
83 UNCLOS, Article 212 Pollution from or through the atmosphere 
84 UNCLOS, Article 193 Sovereign right of States to exploit their natural resources 
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พันธกรณีของรัฐตามข้อ 192 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ที่ก าหนดให้
รัฐมีพันธกรณีในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล85 

หน้าที่ตามพันธกรณีของรัฐในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลตามข้อ 
193 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จะมีความหมายที่กว้างกว่าหลักการ
ที่ 21 ของปฏิญญาสต็อกโฮล์มฯ และหลักการที่ 2 ของปฏิญญาริโอฯ กล่าวคือ ข้อ 193 ก าหนดให้รัฐมี
หน้าที่คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลทั้งปวง ได้แก่ ทะเลอาณาเขตเขต เศรษฐกิจจ าเพาะ  
ไหล่ทวีป ซึ่งเป็นเขตทางทะเลที่อยู่เขตอ านาจแห่งชาติ (national jurisdiction) ของรัฐ และรวมถึง
ทะเลหลวง ซึ่งเป็นพื้นที่ทางทะเลที่อยู่นอกเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐด้วย ในขณะที่ปฏิญญาสต็อกโฮล์ม
และปฏิญญาริโอจะก าหนดให้รัฐมีหน้าที่คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่เป็นพ้ืนที่ทางทะเลที่
อยู่ในเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐเท่านั้น86 

2.2) การป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล 
เมื่อพิจารณาถึงอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ในข้อ 

194 ซึ่งได้ก าหนดพันธกรณีของรัฐที่จะต้องก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษ  
ทางทะเลเอาไว้ ดังต่อไปนี้  

1. รัฐจะต้องใช้มาตรการทั้งหมดที่จ าเป็นที่สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ ไม่ว่าจะเป็น
การด าเนินการโดยล าพังหรือโดยร่วมกันตามความเหมาะสม เพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษ
ของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากแหล่งก าเนิดมลพิษใดๆ ก็ตาม โดยใช้วิธีที่ดีที่สุดเท่าที่จะด าเนินการได้ตาม
นโยบายของรัฐ87 

2. รัฐจะต้องใช้มาตาการทั้งหมดที่จ าเป็น เพ่ือท าให้มั่นใจได้ว่ากิจกรรมต่างๆ ที่อยู่
ภายใต้เขตอ านาจหรือการควบคุมของรัฐจะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายจากภาวะมลพิษต่อรัฐอ่ืนและ
สิ่งแวดล้อมของรัฐ และภาวะมลพิษที่เกิดจากอุบัติการณ์หรือกิจกรรมต่างๆ ภายใต้เขตอ านาจหรือการ
ควบคุมของรัฐนั้นจะไม่แพร่กระจายออกไปเกินกว่าบริเวณพ้ืนที่ที่รัฐมีสิทธิอธิปไตยตามอนุสัญญานี้88 

3. มาตรการต่างๆ ที่ถูกน ามาใช้จะต้องใช้กับแหล่งก าเนิดมลพิษทั้งปวงของ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล มาตรการเช่นว่านั้นหมายรวมถึงมาตรการที่จะลดภาวะมลพิษลงให้น้อยที่สุดเท่าที่
จะเป็นไปได้ในกรณีต่อไปนี้ 

                                                   
85 UNCLOS, Article 192 General obligation 
86 จุมพต สายสุนทร, อ้างแล้วเชิงอรรถท่ี 77 
87 UNCLOS, Article 194 Paragraph 1 Measures to prevent, reduce and control pollution of 

the marine environment 
88 UNCLOS, Article 194 Paragraph 2 Measures to prevent, reduce and control pollution of 

the marine environment 
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(เอ) การปล่อยสารพิษ สสารที่เป็นอันตราย โดยเฉพาะอย่างยิ่งสารพิษที่
สามารถตกค้างอยู่นานจากแหล่งบนบกจากหรือผ่านบรรยากาศหรือโดยการทิ้งเท  

(บี) ภาวะมลพิษจากเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งมาตรการส าหรับการป้องกัน
อุบัติเหตุ และการจัดการกับภาวะฉุกเฉิน เพ่ือท าให้มั่นใจถึงความปลอดภัยของการปฏิบัติการของเรือใน
ทะเล เพ่ือป้องกันการปล่อยทิ้งโดยเจตนาและไม่เจตนา และการก าหนดข้อบังคับส าหรับการออกแบบ 
การก่อสร้าง อุปกรณ์ การปฏิบัติการและการจัดก าลังคนในเรือ  

(ซี) ภาวะมลพิษจากการติดตั้งและอุปกรณ์ต่างๆ ที่ ใช้ในการส ารวจและ 
แสวงประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติจากพ้ืนดินท้องทะเลและดินใต้พ้ืนดินท้องทะเล โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่ งมาตรการส าหรับการป้องกัน อุบัติ เหตุและการจัดการกับภาวะฉุกเฉิน  เพ่ือท าให้มั่น ใจถึง 
ความปลอดภัยของการปฏิบัติการในทะเล และการก าหนดข้อบังคับส าหรับการออกแบบ การก่อสร้าง 
อุปกรณ์ การปฏิบัติการและการจัดก าลังคนส าหรับ การติดตั้งหรืออุปกรณ์เช่นว่านั้น  

(ดี) ภาวะมลพิษจากการติดตั้งและอุปกรณ์ประเภทอ่ืนที่ปฏิบัติการใน
สิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยเฉพาะอย่างยิ่งมาตรการเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุและการจัดการกับภาวะฉุกเฉิน 
เพ่ือท าให้มั่นใจถึงความปลอดภัยในการปฏิบัติการในทะเล และการก าหนดข้อบังคับส าหรับ 
การออกแบบ การก่อสร้าง อุปกรณ์ การปฏิบัติการและการจัดก าลังคนส าหรับการติดตั้งและอุปกรณ์
เช่นว่านั้น89 

4. ในการใช้มาตรการเพ่ือป้องกัน ลดหรือควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเล รัฐจะต้องไม่กระท าการแทรกแซงที่ไม่เป็นธรรมต่อกิจกรรมที่รัฐอ่ืนด าเนินการโดยใช้สิทธิของ
รัฐนั้นและตามหน้าที่ของรัฐตามอนุสัญญานี้90 

5. มาตรการต่างๆ ที่ถูกใช้ด าเนินการตามภาคที่ 12 นี้ จะหมายรวมถึงมาตรการที่
จ าเป็นเพ่ือคุ้มครองและรักษาระบบนิเวศน์ที่หายากหรือเปราะบาง เช่นเดียวกันกับที่อยู่อาศัยของสาย
พันธุ์ที่ใกล้สูญพันธุ์ที่ถูกคุกคามหรือท่ีอยู่ในอันตราย และสิ่งมีชีวิตทางทะเล รูปแบบอื่นๆ91 

2.3) การไม่ผลักความเสียหายหรือภยันตราย 
เมื่อพิจารณาในส่วนของพันธกรณีที่ส าคัญอีกประการหนึ่งของภาคี คือการที่รัฐจะต้อง

ด าเนินการควบคุมดูแลและเฝ้าระวังมิให้ภาวะมลพิษที่เกิดขึ้นในเขตอ านาจแห่งชาติส่งผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลของรัฐอ่ืนในลักษณะที่เป็นภาวะมลพิษข้ามพรมแดน จึงเป็นหน้าที่ของรัฐที่จะต้อง

                                                   
89 UNCLOS, Article 194 Paragraph 3 Measures to prevent, reduce and control pollution of 

the marine environment 
90 UNCLOS, Article 194 paragraph 4 Measures to prevent, reduce and control pollution of 

the marine environment 
91 UNCLOS, Article 194 paragraph 5 Measures to prevent, reduce and control pollution of 

the marine environment 
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มีมาตรการในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนในลักษณะ
ที่จะไม่เป็นการผลักความเสียหายหรือภยันตรายที่เกิดขึ้นจากภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทไปสู่รัฐ
อ่ืน 

หลักการไม่ผลักความเสียหายหรือภยันตรายจึงถูกก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ข้อ 195 ก าหนดเอาไว้ว่า ในการใช้มาตรการเพ่ือป้องกัน 
ลดและควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล รัฐจะต้ องกระท าการที่ ไม่ เป็นการผลัก 
ความเสียหายหรือภยันตรายจากพ้ืนที่หนึ่งไปยังอีกพ้ืนที่หนึ่ง หรือแปลงภาวะมลพิษแบบหนึ่งไปเป็น
ภาวะมลพิษอีกแบบหนึ่ง ไม่ว่าจะโดยตรงหรือโดยอ้อม92 ซึ่งการผลักความเสียหายหรือภยันตรายจาก
พ้ืนที่หนึ่งไปยังอีกพ้ืนที่หนึ่ง อาจเป็นการขนย้ายของเสียและสสารอ่ืนที่เป็นอันตรายจากพ้ืนที่ที่เป็น
แหล่งก าเนิดของเสียและสสารอ่ืนโดยเรือหรืออากาศยาน เพ่ือน าไปก าจัดทิ้งในอีกพ้ืนที่หนึ่ง ส่วนการ
แปลงภาวะมลพิษรูปแบบหนึ่งไปเป็นภาวะมลพิษอีกแบบหนึ่ง เช่น การเผาของเสียหรือสสารอ่ืนที่  
บนเรือ แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล กลายเป็นมลพิษทางอากาศซึ่งก่อให้เกิด
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และเขม่าควันลอยเข้าไปสู่เขตอ านาจแห่งชาติของรัฐอ่ืน และมีบางส่วนที่ตกลง  
สู่ทะเลที่จะท าปฏิกิริยาทางเคมีและส่งผลต่อระบบนิเวศน์ทางทะเลต่อไป 

2.4) ความรับผิดชอบและความรับผิด  
ในส่วนของความรับผิดชอบและความรับผิดของรัฐ ซึ่งถือเป็นพันธกรณีที่ส าคัญ 

อีกประการหนึ่งตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ตามข้อ 235 วรรค 1
ก าหนดให้รัฐแสดงออกซึ่งความรับผิดชอบโดยการที่รัฐมีหน้าที่ส าหรับการปฏิบัติให้บรรลุผลแห่ง
พันธกรณีระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลและรัฐเหล่านั้น 
จะต้องมีความรับผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศ93 หากรัฐไม่ปฏิบัติตามพันธกรณีตามอนุสัญญานี้ 
และรวมถึงกรณีที่รัฐไม่ปฏิบัติตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศอ่ืนๆ ในการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน 

นอกจากความรับผิดชอบของรัฐตามข้อ 235 วรรค 1 แล้ว รัฐยังมีหน้าที่ เรื่อง 
ความรับผิดในการชดใช้ส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสีย  
และสสารอ่ืน ตามข้อ 235 วรรค 2 ที่ก าหนดให้รัฐจะต้องท าให้มั่นใจได้ว่าระบบกฎหมายของรัฐจะ
ก าหนดให้มีการเรียกร้องขอความช่วยเหลือตามกฎหมายส าหรับการชดใช้ความเสียหายได้โดยทันที และ

                                                   
92 UNCLOS, Article 195 Duty not to transfer damage or hazards or transform one type of 

pollution into another  
In taking measures to prevent, reduce and control pollution of the marine environment, 

States shall act so as not to transfer, directly or indirectly, damage or hazards from one area to 
another or transform one type of pollution into another. 

93 UNCLOS, Article 235 paragraph 1 Responsibility and liability 
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อย่างเพียงพอ หรือมีวิธีการบรรเทาความเสียหายด้วยวิธีอ่ืนๆ ในส่วนที่เกี่ยวกับความเสียหายที่เกิดจาก
ภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลโดยบุคคลธรรมดาหรือโดยนิติบุคคลภายใต้เขตอ านาจของรัฐ
เหล่านั้น94 และเพ่ือให้บรรลุถึงวัตถุประสงค์ของการประกันการชดใช้ความเสียหายโดยทันทีและ 
อย่างเพียงพอตามข้อ 235 วรรค 2 บรรดารัฐต่างๆ จะต้องร่วมมือกันอนุวัติการกฎหมายระหว่าง 
ประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบันและร่วมมือกันพัฒนากฎหมายระหว่างประเทศต่อไปเกี่ยวกับความรับผิดชอบ
และความรับผิดส าหรับการประเมินความเสียหายและการชดใช้ความเสียหาย และการระงับข้อพิพาทที่
เกี่ยวข้อง และรวมทั้งการพัฒนากฎเกณฑ์และวิธีการด าเนินการจ่ายชดใช้อย่างเพียงพอ เช่น การ
ประกันภัยโดยบังคับหรือกองทุนชดเชย95 

6) มาตรการของรัฐในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล  
ในส่วนของมาตรการของรัฐในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล

จากการทิ้งเท เพ่ือให้การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทมีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จึงได้ก าหนดความหมายของค าว่า “การทิ้งเท 
(dumping)” ไว้ตามข้อ 1 วรรค 5 ว่าการทิ้งเท หมายถึง การจงใจก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืนจากเรือ 
อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล96 และรวมทั้ง การจงใจก าจัดเรือ 
อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล97 แต่การทิ้งเทตามอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 จะมิได้หมายความรวมถึง การก าจัด ของเสียหรือสสาร
อ่ืนโดยมิได้จงใจก าจัด หรือเป็นของเสียหรือสสารอ่ืนที่ เกิดจากการปฏิบัติการตามปกติของเรือ  
อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลและอุปกรณ์ ของสิ่งเหล่านั้น  
การก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืนนอกเหนือจากของเสียหรือสสารอ่ืนที่ถูกขนส่งโดยหรือไปยังเรือ อากาศ
ยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลซึ่งปฏิบัติการเพ่ือวัตถุประสงค์แห่ง  
การก าจัดสสารเช่นว่านั้น หรือเกิดจากการบ าบัดของเสียหรือสสารอ่ืนเช่นว่านั้นบนเรือ อากาศยาน 
แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างเหล่านั้น98 ตลอดจนการจัดวางสสารเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืนที่นอกเหนือจาก
การก าจัดสสารเท่านั้น การจัดวางเช่นว่านั้นจะต้องไม่ขัดกับความมุ่งหมายแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

เมื่อได้ก าหนดความหมายของค าว่า “การทิ้งเท” ไว้อย่างชัดเจนแล้วว่าการกระท า
ในลักษณะใดที่เป็นการทิ้งเทและไม่เป็นการทิ้งเท ตลอดจนก าหนดขอบเขตแหล่งที่มาของการทิ้งเทของ
เสียหรือสสารอ่ืนที่อยู่ภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.  1982 ว่าต้องเป็น 

                                                   
94 UNCLOS, Article 235 paragraph 2 Responsibility and liability 
95 UNCLOS, Article 235 paragraph 3 Responsibility and liability 
96 UNCLOS, Article 1 paragraph 5 Use of terms and scope 
97 UNCLOS, Article 1 paragraph 5 Use of terms and scope 
98 UNCLOS, Article 1 paragraph 5 Use of terms and scope 
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การทิ้งเทอย่างจงใจ ก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืนจากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่
มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล ซึ่งเป็นการก าหนดแหล่งที่มาที่ครอบคลุมกิจกรรมทั้งปวงที่สามารถด าเนินการใน
ทะเลหรือห้วงอากาศที่สามารถก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้  ย่อมท าให้รัฐสามารถ
ก าหนดมาตรการทางกฎหมายและออกข้อบังคับเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจาก
การทิ้งเทได้อย่างชัดเจนมากยิ่งขึ้นด้วย โดยอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล  ค.ศ.1982  
ได้ก าหนดพันธกรณีของรัฐเกี่ยวกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทเป็น 
การเฉพาะในภาคท่ี XII ดังจะกล่าวต่อไปนี้ 

ก. มาตรการทางกฎหมาย  
นอกจากรัฐจะมีพันธกรณีท่ัวไปในการก าหนดมาตรการป้องกัน ลดและควบคุม

ภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลตามข้อ 194 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ.1982 แล้ว รัฐยังมีพันธกรณีที่จะต้องก าหนดมาตรการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทเป็นการเฉพาะตามข้อ 210 อีกด้วย โดยข้อ 210 วรรค 5 ก าหนดว่าการทิ้งเท ภายในทะเล
อาณาเขตและเขตเศรษฐกิจจ าเพาะหรือบนไหล่ทวีปของรัฐ จะต้องไม่เกิดขึ้นโดยปราศจากการอนุญาต
ของรัฐชายฝั่งซึ่งมีสิทธิในการอนุญาต ออกข้อบังคับและควบคุมการทิ้งเทเช่นว่านั้น หลังจากได้พิจารณา
เรื่องนั้นตามสมควรกับรัฐอ่ืน ซึ่งด้วยเหตุผลด้านที่ตั้งภูมิศาสตร์ของรัฐต่างๆ อาจได้รับผลกระทบเชิงลบ
จากการทิ้งเท99 

การป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเท
ที่อาจเกิดขึ้นนอกเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐ ข้อ 210 วรรค 1 ก าหนดให้รัฐทั้งปวงจะต้องน ากฎหมาย 
และข้อบังคับมาใช้เพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้ง  
เท100 วรรค 2 รัฐจะต้องใช้มาตรการอ่ืนๆ เท่าที่จ าเป็นเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล 
จากการทิ้งเทเช่นว่านั้น101 และวรรค 3 ก าหนดว่ากฎหมาย ข้อบังคับและมาตรการตามวรรค 1 และ 
วรรค 2 ดังกล่าว จะต้องท าให้มั่นใจได้ว่าการทิ้งเทจะไม่เกิดขึ้นโดยปราศจากการอนุญาตจากองค์กรที่มี
อ านาจของรัฐ102 โดยที่กฎหมาย ข้อบังคับและมาตรการที่กล่าวถึงในวรรค 1 วรรค 2 และวรรค 3 นี้ 
เป็นพันธกรณีที่ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงของเรือและอากาศยานที่จดทะเบียนสัญชาติของรัฐนั้น มีหน้าที่  
ต้องก ากับดูแลเรือที่ชักธงของรัฐมิให้กระท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจากเรือลงสู่ทะเลที่อยู่นอก  
เขตอ านาจแห่งชาติของรัฐ กล่าวคือ ห้วงน้ าที่เป็นทะเลหลวงที่อยู่ถัดจากห้ว งน้ าของเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะออกไป และพ้ืนดินท้องทะเลที่อยู่ถัดจากไหล่ทวีปของรัฐออกไป และรัฐมีหน้าที่ต้องก ากับดูแล  

                                                   
99 UNCLOS, Article 210 paragraph 5 Pollution by dumping 
100 UNCLOS, Article 210 paragraph 1 Pollution by dumping 
101 UNCLOS, Article 210 paragraph 2 Pollution by dumping 
102 UNCLOS, Article 210 paragraph 3 Pollution by dumping 
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อากาศยานที่จดทะเบียนสัญชาติของรัฐมิให้กระท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจากอากาศยานที่
ปฏิบัติการอยู่ในห้วงอากาศสากลเหนือพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่นอกเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐ ตลอดจน 
การก ากับดูแลแท่นขุดเจาะและสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่รัฐอนุญาตให้สร้างในบริเวณพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่เขต
อ านาจแห่งชาติของรัฐ มิให้มีการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจากแท่นขุดเจาะและจากสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่  
สร้างขึ้นในทะเลด้วย ทั้ งนี้ข้อ 210 วรรค 6 ก าหนดเพ่ือเป็นการเน้นย้ าพันธกรณีของรัฐเอาไว้ 
อย่างชัดเจนว่า กฎหมายแห่งชาติ ข้อบังคับและมาตรการทั้งปวงตามข้อ 210 นี้จะต้องมีประสิทธิภาพใน
การป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทไม่น้อยไปกว่าหลักเกณฑ์
และมาตรฐานระดับโลก103 

ข. มาตรการด้านอ่ืนๆ  
มาตรการด้านอ่ืนๆ อันเป็นพันธกรณีที่รัฐจะต้องด าเนินการเพ่ือคุ้มครองและ

รักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเท ที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 
ก าหนดไว้ คือ การติดตามตรวจสอบและการประเมินทางสิ่งแวดล้อมตามข้อ 204 ก าหนดให้รัฐมีหน้าที่
จะต้องเฝ้าระวังความเสี่ยงภัยหรือผลกระทบของภาวะมลพิษ โดยรัฐจะต้องพยายามเท่าที่จะกระท าได้
โดยสอดคล้องกับสิทธิของรัฐอ่ืน ทั้งโดยตรงหรือผ่านองค์กรระหว่างประเทศที่มีอ านาจ เพ่ือท า  
การสังเกต วัด ประเมินค่าและวิเคราะห์ความเสี่ยงภัยหรือผลกระทบต่างๆ ของภาวะมลพิษของ  
สิ่งแวดล้อมทางทะเลด้วยวิธีการทางวิทยาศาสตร์อันเป็นที่ยอมรับ104 และโดยเฉพาะอย่างยิ่ง รัฐจะต้อง
ตรวจตราถึงผลกระทบจากกิจกรรมใดๆ ซึ่งรัฐอนุญาตให้ด าเนินการหรือที่รัฐมีส่วนเกี่ยวข้องในกิจกรรม
นั้น เพ่ือที่จะตรวจสอบกิจกรรมเหล่านั้นได้ว่ามีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดภาวะมลพิษต่อสิ่ งแวดล้อม 
ทางทะเลหรือไม่105 

ในส่วนของข้อ 205 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 ก าหนดให้รัฐจะต้องจัดพิมพ์รายงานผลการประเมินที่ได้รับจากการปฏิบัติตามข้อ 204 หรือ 
ส่งรายงานเช่นว่านั้น เป็นระยะตามความเหมาะสมให้องค์กรระหว่างประเทศที่มีอ านาจ ซึ่งจะเป็น
ผู้ด าเนินการแจ้งให้รัฐทั้งปวงทราบถึงข้อมูลที่ปรากฏอยู่ในรายงานที่รัฐส่งมาให้ 106 และข้อ 206 ของ
อนุสัญญาสหประชาชาชาติ ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ก าหนดให้รัฐด าเนินการติดตามตรวจสอบ
และการประเมินสิ่งแวดล้อมของกิจกรรมตามข้อ 204 นั้น หากรัฐมีเหตุผลอันควรเชื่อได้ว่า กิจกรรมที่ได้
วางแผนไว้ภายใต้เขตอ านาจหรือการควบคุมของรัฐอาจก่อให้เกิดภาวะมลพิษอย่างร้ายแรงหรือเกิดการ
เปลี่ยนแปลงที่อันตรายอย่างมีนัยยะส าคัญต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล รัฐจะต้องประเมินผลกระทบต่อ

                                                   
103 UNCLOS, Article 210 paragraph 6 Pollution by dumping 
104 UNCLOS, Article 204 paragraph 1 Monitoring of the risks or effects of pollution 
105 UNCLOS, Article 204 paragraph 2 Monitoring of the risks or effects of pollution 
106 UNCLOS, Article 205 Publication of reports 
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สิ่งแวดล้อมทางทะเลที่ เกิดจากกิจกรรมเช่นว่านั้นเท่าที่จะประเมินได้ และต้องรายงานผลของ 
การประเมินเช่นว่านั้นตามที่ก าหนดไว้ตามข้อ 205107 

เมื่อพิจารณามาตรการเพ่ือการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
การทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนจากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นใน
ทะเล ตามที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ก าหนดไว้เป็นพันธกรณี ท าให้รัฐ
ไม่เพียงแต่มีหน้าที่ออกมาตรการทางกฎหมายเพ่ือเป็นเครื่องมือในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะ  
มลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทซึ่งเป็นขั้นตอนที่เป็นลักษณะที่ระมัดระวังมิให้เกิดภาวะมลพิษทางทะเล  
จากการทิ้งเท แต่ในการด าเนินกิจกรรมต่างๆ ย่อมมิอาจป้องกัน ลดและควบคุมมิให้เกิดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลได้อย่างเด็ดขาด รัฐจึงยังมีหน้าที่ต้องด าเนินการติดตามตรวจสอบและประเมินผล
ทางสิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมที่อยู่ในเขตอ านาจหรือการควบคุมของรัฐซึ่งเป็นขั้นตอนที่มีความจ าเป็นที่
จะต้องด าเนินการควบคู่กันเพ่ือให้การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียหรือ
สสารอ่ืนจากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

ค) การบังคับใช้กฎหมาย  
การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ข้อ 

216 วรรค 1 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ก าหนดให้กฎหมายและ
ข้อบังคับที่ได้เอามาใช้ตามอนุสัญญานี้และหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ปฏิบัติได้   
ซึ่งก าหนดโดยองค์กรระหว่างประเทศที่มีอ านาจหรือโดยการประชุมทางการทูตเพ่ือป้องกัน ลดและ
ควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทจะต้องถูกบังคับใช้ดังต่อไปนี้108  

1. โดยรัฐชายฝั่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการทิ้งเทภายในทะเลอาณาเขตหรือ 
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะหรือบนไหล่ทวีปของรัฐ109 

2. โดยรัฐเจ้าของธงในส่วนที่เกี่ยวกับเรือที่ชักธงของรัฐ หรือเรือหรืออากาศ
ยานที่จดทะเบียนสัญชาติกับรัฐ110 

3. โดยรัฐใดก็ตามในส่วนที่เกี่ยวกับการบรรทุกของเสียหรือสสารอ่ืนที่เกิดขึ้น
ภายในอาณาเขตของรัฐ หรือที่ท่าจอดเรือนอกชายฝั่งของรัฐ111 

                                                   
107 UNCLOS, Article 206 Assessment of potential effects of activities 
108 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
109 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
110 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
111 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 



66 
 

ในกรณีที่มีการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนลงสู่ทะเลอันเป็นการกระท าที่ฝ่าฝืน
อนุสัญญานี้หรือกฎหมายระหว่างประเทศ ข้อ 216 วรรค 2 ก าหนดเอาไว้ว่ารัฐไม่จ าต้องด าเนินคดีตาม
ข้อ 216 นี้ เมื่อรัฐอ่ืนได้ด าเนินคดีตามข้อนี้ไปแล้ว112 

ในส่วนของข้อ 210 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล  
ค.ศ.1982 ก าหนดให้พันธกรณีให้รัฐมีหน้าที่ในการออกกฎหมายและข้อบังคับ ตลอดจนมาตรการต่างๆ 
เพ่ือป้องกัน ลดและ ควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนจากเรือ  
อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล และข้อ 216 ได้ก าหนดพันธกรณี
ให้รัฐมีหน้าที่ที่จะต้องบังคับใช้กฎหมาย ข้อบังคับและมาตรการเหล่านั้นเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ 
ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนที่อยู่ภายในเขตอ านาจ
แห่งชาติของรัฐหรืออยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐ เช่น เรือที่ชักธงของรัฐซึ่งปฏิบัติการในทะเลหลวงหรือ
อากาศยานที่จดทะเบียนสัญชาติของรัฐซึ่งปฏิบัติการอยู่ในห้วงอากาศสากล 

3.2.2 พิธีสาร 1996 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลจาก 
การทิ้งเทของเสียและสสารอื่น ค.ศ. 1972 

1) ความเป็นมาของพิธีสาร 1996 
ในอดีตที่ผ่านมา ทะเลหรือมหาสมุทรมักถูกใช้เป็นที่รองรับขยะ ของเสียหรือ

วัสดุที่ไม่ใช้ แล้วที่เกิดจากกิจกรรมต่างๆ ของมนุษย์ ทั้งจากกิจกรรมบนบกและกิจกรรมในทะเล 
โดยเฉพาะของเสียที่ยากแก่การก าจัดบนบก จึงถูกน ามาก าจัดโดยการทิ้งเทลงสู่ทะเลหรือมหาสมุทร 
เช่น ของเสียอุตสาหกรรม กากกัมมันตรังสี กากน้ าเสีย วัสดุจากการขุดลอก เป็นต้น ซึ่งในอดีตการทิ้งเท
ของเสียลงสู่ทะเลเป็นการกระท าที่ปราศจากการตระหนักถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก  
การทิ้งเทของเสีย และมิได้มีการศึกษาถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลกันอย่างชัดเจน 
ท าให้การทิ้งเทของเสียและสสารอื่นลงสู่ทะเลได้อย่างเสรี โดยมิได้มีการควบคุมดูแลจากรัฐแต่ประการใด 

ในช่วงระยะเวลาก่อนที่จะมีอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเล
จากการทิ้ งเทของเสี ยและสสารอ่ืน  ค.ศ. 1972 (Convention on the Protection of Marine 
Pollution by Dumping of Wastes and Other Matter, 1972) การทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่
ทะเลในแถบประเทศสหรัฐอเมริกามีการทิ้งเทจากเรือและท่อขนส่งของเสียประเภทต่างๆ ได้แก่ 
ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม 100 ล้านตัน113 โลหะหนักจากของเสียอุตสาหกรรมมากกว่า 1 ล้านต้น114  

                                                   
112 UNCLOS, Article 216 paragraph 2 Enforcement with respect to pollution by dumping 
113 United States Environmental Protection Agency, Retrieved on August, 15 2017, 

https://www.epa.gov/ocean-dumping/learn-about-ocean-dumping 
114 Ibid. 
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ของเสียทางเคมี ประเภทของเสียอินทรีย์มากกว่า 1 แสนตัน115 วัสดุจากการขุดลอก 38 ล้านตัน116  
ของเสียอุตสาหกรรม 4.5 ล้านตัน117 กากน้ าเสียซึ่งปนเปื้อนโลหะหนัก 4.5 ล้านตัน118 ขยะจาก 
การรื้อถอนและโครงสร้าง 0.5 ล้านตัน119 รวมทั้งคอนเทนเนอร์ที่บรรจุกากกัมมันตรังสีมากกว่า 55,000 
คอนเทนเนอร์ถูกทิ้งเทลงสู่มหาสมุทรแปซิฟิก120 และอีก 34,000 คอนเทนเนอร์ที่บรรจุกากกัมมันตรังสี
ที่ถูกท้ิงเทลงสู่ชายฝั่งทะเลด้านตะวันออก (East Coast)121 

กลุ่มประเทศยุโรปตะวันตก ได้ท าการทิ้งเทของเสียประเภทกัมมันตรังสีลงสู่
ทะเล  ประมาณ  140,000 ตัน 122 ของเสียอุตสาหกรรมมากกว่า 7.5 ล้ านตันลงสู่ มหาสมุทร
แอตแลนติก123 และในปี ค.ศ.1980 กลุ่มประเทศสหราชอาณาจักรและไอร์แลนด์ได้ท าการทิ้งเทวัตถุ
ขนาดใหญ่ ที่ บ รรจุกากน้ า เสี ยลงสู่ มห าสมุท รแอตแลนติ กปริม าณ มากถึ ง 8.2 ล้ านตั น124  
ซึ่งสหราชอาณาจักรเป็นประเทศที่มีปริมาณการทิ้งเทของเสียมากที่สุด รองลงมา คือ ราชอาณาจักร  
เบลเยี่ยม ราชอาณาจักรเนเธอแลนด์ และสหพันธรัฐสวิสเซอร์แลนด์ 

จนกระทั่งปี  ค.ศ.1960 รัฐต่างๆ  จึงเริ่มตระหนักถึงผลกระทบที่ เกิดจาก 
การทิ้งเทของเสีย และสสารอ่ืนลงสู่ทะเลที่มีต่อสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลและ 
ในปี ค.ศ.1972 รัฐต่างๆ ได้มีการหาข้อตกลงร่วมกันเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษจาก 
การทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน ท าให้เกิดอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลจาก 
การทิ้งเทของเสียและสสาร อ่ืน ค.ศ .1972 (Convention on the Protection of Marine Pollution 
by Dumping from Wastes and Other Matter, 1972) หรือที่เรียกกันว่า “อนุสัญญาลอนดอน ” 
(London Convention 1972) ซึ่งมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 30 สิงหาคม 1975 หลักการของอนุสัญญา
ลอนดอนในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน คือ การก าหนด
บัญชีรายชื่อของเสียและสสารที่ห้ามท าการทิ้งเทลงสู่ทะเลโดยเด็ดขาด (black list) และบัญชีรายชื่อ
ของเสียและสสารอ่ืนที่อนุญาตให้ท าการทิ้งเทลงสู่ทะเลได้ (grey list) โดยต้องได้รับอนุญาตเป็นพิเศษ 

                                                   
115 Ibid. 
116 Ibid. 
117 Ibid. 
118 Ibid. 
119 Ibid. 
120 Ibid. 
121 Ibid. 
122 Daniel Suman, Regulation of Ocean Dumping by European Economic Community, 18 

Ecology Law Quarterly (1991), p. 561. 
123 Daniel Suman, Ibid, p. 562 
124 Ibid. 
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(special permit) จากหน่วยงานที่มีอ านาจของรัฐก่อนท าการท้ิงเท ส่วนของเสียและสสารประเภทอ่ืนที่
ไม่ได้ก าหนดไว้ในบัญชีรายชื่อสามารถท าการทิ้งเทได้โดยต้องได้รับอนุญาต (general permit)  
จากหน่วยงานที่มีอ านาจของรัฐเช่นเดียวกัน 

อนุสัญญาลอนดอนได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมหลายครั้ง จนกระทั่งมีการแก้ไข
เพ่ิมเติมในปี ค.ศ.1996 ซึ่งเป็นการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาลอนดอนครั้งส าคัญที่สุด โดยเป็นการแก้ไข
เพ่ิมเติมอนุสัญญาลอนดอนทั้งฉบับ และได้จัดท าพิธีสาร 1996 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะ
มลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน ค.ศ.1972 (1996 Protocol to the Convention 
on the Protection of Marine Pollution by Dumping from Wastes and Other Matter, 
1972) ซึ่งผู้เขียนจะเรียกว่า “พิธีสาร 1996” โดยพิธีสาร 1996 จะมีหลักการในการป้องกัน ลดและ
ควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนที่ตรงข้ามกับอนุสัญญาลอนดอน  
อย่างสิ้นเชิง กล่าวคือ พิธีสาร 1996 ห้ามท าการทิ้งเทของเสียและสสารอื่นทุกชนิดลงสู่ทะเล ยกเว้นของ
เสียและสสารอ่ืนที่ระบุเอาไว้ในภาคผนวกที่ 1125 โดยจะต้องได้รับอนุญาต (permit) จากหน่วยงานที่มี
อ านาจของรัฐก่อนท าการทิ้งเทตามขั้นตอนที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 2126 นอกจากนี้ พิธีสาร 1996  
ได้เพ่ิมเติมหลักการ “การระวังไว้ล่วงหน้า” (precautionary approach) เป็นพันธกรณีแห่งพิธีสารนี้ใน
ข้อ 3 ด้วย โดยก าหนดให้รัฐจะต้องใช้มาตรการระวังไว้ล่วงหน้าเพ่ือคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
การทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนโดยการใช้มาตรการป้องกันที่เหมาะสม เมื่อมีเหตุผลอันควรเชื่อได้ว่า   
ของเสียหรือสสารอื่นนั้นจะน ามาซึ่งอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล แม้จะไม่มีหลักฐานอันเป็นข้อสรุป
ที่จะพิสูจน์ให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างของเสียหรือสสารอ่ืนที่ทิ้งเทลงสู่ทะเลและผลกระทบที่เกิดขึ้น
จากการทิ้งเทนั้น127 ตลอดจนก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องพยายามส่งเสริมแนวทางการปฏิบัติส าหรับผู้ที่
ได้รับอนุญาตให้ท าการทิ้งเทหรือเผาของเสียและสสารอ่ืนในทะเลต้องรับภาระค่าใช้จ่ายที่ก่อให้เกิด
ภาวะมลพิษจากการปฏิบัติการตามหลัก “ผู้ก่อให้เกิดภาวะมลพิษต้องรับภาระค่าใช้จ่าย” (polluter 
pay principle) เพ่ือให้เป็นการตามข้อก าหนดส าหรับการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะ มลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน128 รวมถึงการก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องไม่กระท าการทั้งโดยตรงและ
โดยอ้อม ในลักษณะที่เป็นการผลักความเสียหายที่เกิดขึ้นแล้วหรือที่มีแนวโน้มจะเกิดความเสียหายขึ้น
จากส่วนหนึ่งของสิ่งแวดล้อมทางทะเลไปอีกส่วนหนึ่ง หรือเปลี่ยนแปลงรูปแบบของภาวะมลพิษ  

                                                   
125 1996 Protocol, Article 4 paragraph 1.1 Dumping of wastes or other matter Contracting 

Parties shall prohibit the dumping of any wastes or other matter with the exception of those listed 
in Annex 1. 

126 1996 Protocol, Article 4 paragraph 1.2 Dumping of wastes or other matter 
127 1996 Protocol, Article 3 paragraph 1 General Obligations 
128 1996 Protocol, Article 3 paragraph 2 General Obligations 
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จากรูปแบบหนึ่งไปเป็นอีกรูปแบบหนึ่ง129 พิธีสาร 1996 มีผลบังคับใช้แล้วเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 2006 
และมีผลบังคับใช้แทนที่อนุสัญญาลอนดอนทั้งฉบับ130 

พิธีสาร 1996 ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมหลายครั้งเช่นเดียวกัน เพ่ือให้หลักเกณฑ์
และข้อบังคับตามพิธีสารมีความทันสมัยสอดคล้องกับสถานการณ์การทิ้งเทที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ในปัจจุบันมากยิ่งข้ึน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้  

1. ในปี  ค .ศ .2006 ได้ ท าการแก้ ไข เพ่ิ ม เติ ม โดยก าหนดให้ การกัก เก็บ 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ไว้ใต้ผิวดินท้องทะเลตามโครงสร้างทางธรณีวิทยาไว้ในภาคผนวกที่ 1 และ 
มีผลบังคับใช้ในปีเดียวกัน131 

2. ในปี ค.ศ. 2009 ท าการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อ 6 ของพิธีสาร ก าหนดเกี่ยวกับ 
การส่งออกของเสียเพ่ือท าการทิ้งเท เพ่ือมุ่งหมายให้รัฐภาคีสามารถแบ่งปันข้อมูลเกี่ยวกับการกักเก็บ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่ก๊าซสามารถไหลไปตามโครงสร้างทางธรณีวิทยาใต้ผิวดินท้องทะเลข้าม
พรมแดน132 ในส่วนของการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อ 6 ของพิธีสารดังกล่าวนี้ ยังไม่มีผลบังคับใช้  

3. ในปี ค.ศ. 2013 ท าการแก้ไขเพ่ิมเติมพิธีสาร 1996 เพ่ือควบคุมกับการจัด
วางสสารเพ่ือ เพ่ิมความสมบูรณ์มหาสมุทรและกิจกรรมด้านวิศวธรณีทางทะเลอ่ืนๆ ซึ่งยังไม่มีผลบังคับ
ใช้133 

ปัจจุบันพิธีสาร 1996 มีผลบังคับใช้แล้วเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 2006 มีรัฐภาคี 
49 รัฐ และได้ยกเลิกอนุสัญญาลอนดอนแล้ว ซึ่งพิธีสาร 1996 ถือเป็นอนุสัญญาความร่วมมือระหว่าง
ประเทศระดับโลกเพียงฉบับเดียวที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
การทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนโดยเฉพาะ ในขณะที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล  
ค.ศ.1982 แม้จะก าหนดพันธกรณีให้รัฐภาคีมีหน้าที่ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลไว้ก็
ตาม แต่ก็เป็นเพียงการก าหนดหลักเกณฑ์ทั่วไป มิได้ก าหนดรายละเอียดที่พอจะเป็นแนวทาง 
ในการปฏิบัติเพื่อการคุ้มครองและรักษาให้แก่รัฐภาคีได้อย่างชัดเจน  

2) มาตรการของรัฐในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล 
วัตถุประสงค์ในการจัดตั้งอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลจาก

การทิ้ง เท ค.ศ.1972 (อนุสัญญาลอนดอน) และได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาหลายครั้งจนกระทั่งเป็น

                                                   
129 1996 Protocol, Article 3 paragraph 3 General Obligations 
130 International Marirtime Organization, Retrieved on September 14, 2019, from 

http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/LCLP/Pages/default.aspx accessed 
131 International Maritime Organization, List of amendments to the London Protocol (as of 

9 February 2016), Retrieved on September 14, 2019, from https://www.imo.org/. 
132 Ibid. 
133 Ibid 
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พิธีสาร 1996 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ค.ศ.1972 (พิธีสาร 
1996) ที่มีผลบังคับใช้อยู่ในปัจจุบันและได้ยกเลิกอนุสัญญาลอนดอนไปแล้วนั้น ต่างก็มีความมุ่งประสงค
ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเล โดยรัฐภาคี
แห่งพิธีสาร 1996 ย่อมผูกพันตนที่จะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุม ภาวะมลพิษ
ทางทะเลจากการทิ้งเทตามที่ก าหนดไว้ในพิธีสาร 1996 

ความมุ่งประสงค์ของพิธีสาร 1996 ตามข้อ 2 แห่งพิธีสาร 1996 ก าหนดไว้ว่า 
รัฐภาคีไม่ว่าจะด าเนินการโดยรัฐตนเพียงรัฐเดียวหรือโดยร่วมมือกันของรัฐ จะต้องคุ้มครองและรักษา 
สิ่งแวดล้อมทางทะเลจากแหล่งมลพิษทุกประเภทและใช้มาตรการที่มีประสิทธิภาพตามความสามารถ
ด้านวิทยาศาสตร์ เทคนิคและเศรษฐศาสตร์ของรัฐตน เพ่ือป้องกัน ลดและหากปฏิบัติได้เพ่ือก าจัดภาวะ
มลพิษที่เกิดจากการทิ้งเทหรือเผาในทะเลซึ่งของเสีบหรือสสารอื่น รัฐภาคีจะต้องท าให้นโยบายของรัฐมี
ความสอดคล้องกับการปฏิบัติดังกล่าวตามความเหมาะสมด้วย134 ดังนั้น รัฐภาคีจึงมีหน้าที่ตามพันธกรณี
แห่งพิธีสาร 1996 ที่จะต้องอนุวัติการกฎหมายภายในของรัฐ ตลอดจนการก าหนดนโยบายและ
มาตรการต่างๆ ให้มีความสอดคล้องกับพันธกรณีแห่งพิธีสาร 1996 ดังต่อไปนี้ 

2.1) มาตรการทางกฎหมาย  
ก. การป้องกัน ลดและควบคุมการทิ้งเท  

เพ่ือให้การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสีย 
และสสารอ่ืนลงสู่ทะเลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ รัฐจ าเป็นต้องมีมาตรการทางกฎหมายเพ่ือป้องกัน  
ลดและควบคุมการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน ซึ่งเป็นหน้าที่ของรัฐภาคีอันเป็นพันธกรณีตามข้อ 4 วรรค 
1 แห่ งพิธีสาร 1996 ที่ก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องห้ ามมิ ให้มีการทิ้ งเทซึ่ งของเสียหรือสสารอ่ืน 
นอกเหนือจากของเสียหรือสสารอ่ืนที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 1135 และการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืน
ที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 1 จ าเป็นจะต้องมีใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเท โดยรัฐภาคีจะต้องก าหนด
มาตรการทางปกครองหรือมาตรการทางนิติบัญญัติเพ่ือเป็นประกันได้ว่าการออกใบอนุญาตและเงื่อนไข
ในการออกใบอนุญาตเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 2 และต้องให้ความสนใจที่จะพยายาม
หลีกเลี่ยงการทิ้งเทหากมีวิธีการก าจัดแบบอื่นที่ดีต่อสิ่งแวดล้อมมากกว่า136 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าของเสียหรือสสารอ่ืนที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 1  
จะสามารถออกใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเทลงสู่ทะเลได้ แต่ข้อก าหนดแห่งพิธีสาร 1996 ก็มิได้ห้ามรัฐภาคี
ที่จะไม่ท าการออกใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนตามที่ก าหนดไว้ ในภาคผนวกที่ 1  
หากรัฐภาคีไม่แน่ใจว่าการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนเช่นว่านั้นจะส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล

                                                   
134 1996 Protocol, Article 2 Objectives 
135 1996 Protocol, Article 4 paragraph 1.1 Dumping od wastes or other matter 
136 1996 Protocol, Article 4 paragraph 1.2 Dumping od wastes or other matter 
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หรือไม่ โดยรัฐภาคีจะต้องแจ้งให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบถึงการใช้มาตรการห้ามท า  
การทิ้งเทดังกล่าวด้วย137 

ข. การขอใบอนุญาตเพื่อท าการทิ้งเท  
แม้ ว่ าของเสี ยและสสาร อ่ืนตามที่ ก าหนด ไว้ ในภ าคผนวกที่  1  

ทั้ง 8 ประเภท จะเป็นที่ยอมรับและสามารถพิจารณาให้ท าการทิ้งเทลงสู่ทะเลตามภาวะปกติได้ก็ตาม 
แต่ก็มิได้หมายความหมายการอนุญาตให้ท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนเช่นว่านั้นลงสู่ทะเล จะเป็น
การลบล้างพันธกรณีอ่ืนๆ ของรัฐภาคีตามภาคผนวกที่ 1 ในการใช้ความพยายามเพ่ิมมากขึ้นที่จะลด
ความจ าเป็นที่จะต้องก าจัดของเสียและสสารอ่ืนโดยการทิ้งเท138 ในการขอใบอนุญาตเพ่ือท าการทิ้งเท
ของเสียและสสารอ่ืนตามภาคผนวกที่ 2 แห่งพิธีสาร 1996 ก าหนดให้ผู้ท าการขอใบอนุญาตจะต้องท า
การประเมินของเสียและสสารอื่น ตามข้ันตอนการประเมินที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกท่ี 2 ได้แก่  

1. การตรวจสอบการป้องกันการเกิดของเสียและสสารอ่ืนที่อาจท า 
การทิ้งเทลงสู่ทะเล เช่น การใช้เทคโนโลยีการผลิตที่สะอาด การปรับเปลี่ยนกระบวนการผลิต139 

2. การพิจารณาทางเลือกอ่ืนเพ่ือการจัดการและการก าจัดของเสียและ
สสารอ่ืนนอกเหนือจากวิธีก าจัดโดยการทิ้งเทลงสู่ทะเล เช่น การใช้ซ้ า (reuse) การรีไซเคิล การบ าบัด
ของเสียเพื่อลดหรือท าลายส่วนประกอบของเสียที่อันตราย140 

3. การพิจารณาคุณสมบัติทางเคมี ทางภายภาพและทางชีวภาพของ 
ของเสีย และสสารอ่ืนที่อาจท าการทิ้งเทลงสู่ทะเล เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลง 
สู่ทะเลนั้นจะไม่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพของมนุษย์ และสิ่งแวดล้อมทางทะเล141 

การประเมินของเสียและสสารอ่ืนตามขั้นตอนการประเมินตามที่ก าหนด
ไว้ในภาคผนวกที่ 2 แห่งพิธีสาร 1996 ถือเป็นวิธีการอย่างหนึ่งในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเลจากการทิ้งเท เนื่องจากเป็นการท าให้แน่ใจว่าผู้ขอใบอนุญาตท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน
ได้ท าการเปรียบเทียบทางเลือกต่างๆ ที่อาจใช้ก าจัดของเสียหรือสสารอื่น โดยค านึงถึงปัจจัยที่เกี่ยวข้อง
ทั้งด้านความปลอดภัยต่อสุขภาพมนุษย์ ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม และค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นจาก 
การเลือกวิธีการก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืน จึงพบว่าผู้ขอใบอนุญาตท าการทิ้งเทไม่มีทางเลือกอ่ืนใด  
เพ่ือก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืนที่ดีกว่าวิธีการทิ้งเทลงสู่ทะเล 

ค. การออกใบอนุญาตเพื่อท าการทิ้งเท  

                                                   
137 1996 Protocol, Article 4 paragraph 2 Dumping od wastes or other matter 
138 1996 Protocol, Annex 2 General 
139 1996 Protocol, Annex 2 Wates Prevention Audit 
140 1996 Protocol, Annex 2 Consideration of waste management options 
141 1996 Protocol, Annex 2 Chemical, physical and biological properties 
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เมื่อพิจารณาในข้อ 4 วรรค 1 ก าหนดให้การทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืน
ตามที่ก าหนดไว้ ในภาคผนวกที่ 1 จะต้องมีใบอนุญาตท าการทิ้งเท โดยรัฐภาคีจะต้องก าหนดมาตรการ
ทางปกครอง หรือมาตรการทางนิติบัญญัติเพ่ือเป็นประกันได้ว่าการออกใบอนุญาตและเงื่อนไขในการ
ออกใบอนุญาตเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกที่ 2 แห่งพิธีสาร 199649 ซึ่งในภาคผนวกที่ 2  
แห่งพิธีสาร 1996 ได้ก าหนดหลักเกณฑ์การพิจารณาออกใบอนุญาตเพ่ือท าการทิ้งเทของเสียหรือสสาร
อ่ืนส าหรับหน่วยงานของรัฐที่มีอ านาจหน้าที่ออกใบอนุญาตเพ่ือท าการทิ้งเท สามารถน าไปใช้เป็น
แนวทางส าหรับการประเมินข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับของเสียหรือสสารอ่ืน ซึ่งเป็นข้อมูลที่ส าคัญผู้ขอ
ใบอนุญาตเพ่ือท าการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนจะต้องระบุเอาไว้ในรายงานการประเมินของเสียหรือ
สสารอ่ืนที่อาจท าการทิ้งเท โดยหน่วยงานของรัฐที่มีอ านาจหน้าที่จะน าข้อมูลของเสียหรือสสารอ่ืน  
เช่น ว่านั้นไปใช้ประกอบการพิจารณาออกใบอนุญาตเพ่ือท าการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนเป็นล าดับ
ต่อไป 

นอกจากนี้ ข้อ 9 แห่งพิธีสาร 1996 ยังได้ก าหนดพันธกรณีของรัฐภาคี
ในการออกใบอนุญาตและการรายงานผลเอาไว้ ดังต่อไปนี้  

ก. รัฐภาคีจะต้องจัดตั้งหน่วยงานที่เหมาะสมเพ่ือท าการออกใบอนุญาต
ให้ท าการทิ้งเทตามพิธีสารนี้142 จัดเก็บบันทึกเก่ียวกับสภาพและปริมาณของเสียหรือสสารอ่ืนทั้งปวงที่ได้
ออกใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเท และหาก ปฏิบัติได้ให้เก็บบันทึกปริมาณที่แท้จริงของของเสียหรือสสาร
อ่ืนที่ได้ท าการทิ้งเทและสถานที่ที่ท าการทิ้งเทลงสู่ทะเล เวลาที่ได้ท าการทิ้งเทและวิธีที่ได้ท าการทิ้งเท143 
และรัฐภาคีไม่ว่าจะด าเนินการโดยรัฐตนเพียงรัฐ เดียวหรือโดยร่วมมือกันกับรัฐภาคีอ่ืนและองค์กร
ระหว่างประเทศที่มีอ านาจต้องเฝ้าระวังสภาวะของทะเลเพ่ือให้เป็นไปตามความมุ่งประสงค์แห่งพิธีสาร 
1996 นี้144 

ข. หน่วยงานของรัฐจะต้องออกใบอนุญาตตามพิธีสาร 1996 เพ่ือท าการ
ทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนหรือเพ่ือท าการเผาในทะเลส าหรับกรณีที่เป็นข้อยกเว้นตามข้อ 8.2 แห่งพิธี
สาร 1996 ได้แก่ กรณีที่ได้ท าการบรรทุก ของเสียหรือสสารอ่ืนลงเรือหรืออากาศยานภายในอาณาเขต
ของรัฐภาคีท่ีเป็นผู้ออกใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเท145 และกรณีท่ีได้ท าการบรรทุกของเสียหรือสสารอื่นลง
เรือหรืออากาศยานที่ได้จดทะเบียนในรัฐภาคีหรือที่ได้ชักธงของรัฐภาคีที่เป็นผู้ออกใบอนุญาตให้ท าการ
ทิ้งเท หากการบรรทุกของเสียหรือสสารอ่ืนนั้นได้กระท าในอาณาเขตของรัฐที่ไม่ได้เป็นรัฐภาคีแห่ง  
พิธีสาร 1996 นี้146 

                                                   
142 1996 Protocol, Article 9 paragraph 1 Issuance of permits and reporting 
143 1996 Protocol, Article 9 paragraph 1.2 Issuance of permits and reporting 
144 1996 Protocol, Article 9 paragraph 1.3 Issuance of permits and reporting 
145 1996 Protocol, Article 9 paragraph 2.1 Issuance of permits and reporting 
146 1996 Protocol, Article 9 paragraph 2.2 Issuance of permits and reporting 
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ค. ในการออกใบอนุญาตให้ท าการทิ้งเท หน่วยงานของรัฐจะต้อง
ด าเนินการให้เป็นไปตามข้อก าหนดตามข้อ 4 แห่งพิธีสาร 1996 โดยพิจารณากฎเกณฑ์มาตรการและ
ข้อก าหนดเพ่ิมเติมอ่ืนที่มีความเกี่ยวข้องควบคู่กันด้วย147 

ง. รัฐภาคีแต่ละรัฐ ทั้งโดยตรงหรือโดยผ่านส านักเลขาธิการที่ถูกจัดตั้ง
ขึ้นตามข้อตกลงระดับภูมิภาค จะต้องรายงานให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบและรายงานให้
รัฐภาคีอ่ืนทราบตามความเหมาะสมเกี่ยวกับข้อมูลที่ได้ระบุไว้ในข้อ 9 วรรค 1.2 และวรรค 1.3  
แห่งพิธีสาร 1996148 มาตรการทางนิติบัญญัติและมาตรการทางปกครองที่ได้ด าเนินการเพ่ืออนุวัติการ
ข้อก าหนดตามพิธีสาร 1996 รวมทั้งข้อสรุปเกี่ยวกับมาตรการการบังคับใช้149 ประสิทธิภาพของ
มาตรการเช่นว่านั้น และปัญหาที่เกิดจากการบังคับใช้มาตรการเช่นว่านั้นด้วย150 

จ. รายงานที่รัฐภาคีได้แจ้งให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศและรัฐ
ภาคี ทราบเกี่ยวกับมาตรการทางนิติบัญญัติและมาตรการทางปกครอง  ประสิทธิภาพในการบังคับใช้
มาตรการเช่นว่านั้นและปัญหาอันเกิดจาก การบังคับใช้มาตรการเช่นว่านั้น จะต้องได้รับการประเมิน
จากคณะกรรมการเพ่ือท าการตรวจสอบโดยที่ประชุมแห่งรัฐภาคี โดยคณะกรรมการจะจัดท ารายงาน
สรุปอีกครั้งให้ที่ประชุมแห่งรัฐภาคีได้รับทราบ151 

ง. ความรับผิดชอบและความรับผิด  
ในส่วนของความรับผิดชอบและความรับผิดของรัฐภาคีตามพิธีสาร 1996  

ข้อ 15 ก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องด าเนินการพัฒนาวิธีพิจารณาเกี่ยวกับความรับผิดที่เกิดขึ้นจากการทิ้งเท
หรือเผาของเสียหรือสสารอ่ืนในทะเล ตามหลักของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความรับผิดชอบ
ของรัฐส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมของรัฐอ่ืน หรือต่อพ้ืนที่อ่ืนของสิ่งแวดล้อม152 

2.2) การบังคับให้เป็นไปตามพิธีสาร  
พิธีสาร 1996 เป็นสนธิสัญญาตามกฎหมายระหว่างประเทศ จึงมีผลผูกพัน

ต่อรัฐที่ให้ความยินยอมเข้าร่วมเป็นรัฐภาคีแห่งพิธีสาร 1996 นี้ ท าให้รัฐภาคีต้องปฏิบัติตามพันธกรณี
และมาตรการต่างๆ ที่ก าหนดไว้ในพิธีสารเพื่อป้องกัน ลดและควบคุมการทิ้งเทของเสียหรือสสารอื่นจาก
เรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะและสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล หรือการทิ้งเทเรือ อากาศยาน 
แท่นขุดเจาะและสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลนั้นเอง โดยข้อ 10 วรรค 1 แห่งพิธีสาร 1996 
ได้ก าหนดหลักเกณฑ์การบังคับใช้มาตรการตามพิธีสาร 1996 ไว้ว่าให้รัฐภาคีบังคับใช้มาตรการที่ได้

                                                   
147 1996 Protocol, Article 9 paragraph 3 Issuance of permits and reporting 
148 1996 Protocol, Article 9 paragraph 4.1 Issuance of permits and reporting 
149 1996 Protocol, Article 9 paragraph 4.2 Issuance of permits and reporting 
150 1996 Protocol, Article 9 paragraph 4.3 Issuance of permits and reporting 
151 1996 Protocol, Article 9 paragraph 5 Issuance of permits and reporting 
152 1996 Protocol, Article 15 Responsibility and liability 
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ก าหนดไว้ในพิธีสาร 1996 ต่อเรือที่ชักธงของรัฐตนและอากาศยานที่จดทะเบียนกับรัฐตน153 เนื่องจาก
รัฐเจ้าของสัญชาติของเรือและอากาศยานดังกล่าวย่อมมีเขตอ านาจแต่เพียงผู้เดียวที่จะบังคับใช้กฎหมาย
ต่อเรือและอากาศยานนั้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเรือนั้นแล่นอยู่ในทะเลหลวง หรืออากาศยานนั้นอยู่ใน
ห้วงอากาศสากลตามหลักการใช้เขตอ านาจของรัฐตามหลักสัญชาติ (nationality principle) 

ส าหรับกรณีการขนของเสียหรือสสารอ่ืนลงเรือหรือใส่อากาศยานใน
ดินแดนของรัฐภาคี เพ่ือน าไปทิ้งเทหรือเผาในทะเล โดยที่เรือหรืออากาศยานนั้นมีสัญชาติอ่ืนที่มิใช่
สัญชาติเดียวกันกับรัฐภาคีซึ่งเป็นเจ้าของดินแดนหรือไม่ก็ตาม รัฐภาคีย่อมมีหน้าที่ในการบังคับใช้
มาตการตามพิธีสาร 1996 เหนือเรือหรืออากาศยานดังกล่าวเช่นเดียวกัน154 ตามหลักการใช้เขตอ านาจ
ของรัฐตามหลักพ้ืนที่ (spatiality principle) 

นอกจากนี้ หากมีเหตุอันควรเชื่อได้ว่าเรือ อากาศยานและแท่นขุดเจาะหรือ 
สิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลน่าจะมีส่วนเกี่ยวข้องกับการทิ้งเทหรือการเผาในทะเลในบริเวณ  
พ้ืนที่ที่อยู่ในเขตอ านาจของรัฐชายฝั่งตามกฎหมายระหว่างประเทศ ได้แก่ ทะเลอาณาเขต เขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะและเขตไหล่ทวีป รัฐชายฝั่งจึงมีหน้าที่ที่จะบังคับใช้มาตการตามพิธีสาร 1996 เหนือเรือ  
อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลเช่นว่านั้นด้วย155 ซึ่งเป็นการใช้ 
เขตอ านาจของรัฐชายฝั่งตามหลักพ้ืนที่ (spatiality principle) เพ่ือบังคับใช้มาตรการตามพิธีสาร 1996 

ในส่วนของพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ถัดออกไปจากเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐ
ชายฝั่ง ได้แก่ ทะเลหลวง (high seas) และบริเวณพ้ืนที่ (the Area) จะมีเพียงรัฐเจ้าของสัญชาติเรือ
หรือ อากาศยานเท่านั้นที่มีเขตอ านาจของรัฐในการบังคับมาตรการตามพิธีสาร 1996 เหนือเรือหรือ
อากาศ  ยานนั้ นตามหลักการใช้ เขตอ านาจของรัฐตามหลักสัญชาติ  (nationality principle)  
แต่เนื่องจากพ้ืนที่ที่เป็นทะเลหลวงและบริเวณพ้ืนที่นั้นอาจอยู่ห่างไกลเกินกว่าที่รัฐเจ้าของสัญชาติของ
เรือหรืออากาศ ยานจะสามารถเฝ้าระวังและติดตามการทิ้งเทหรือการเผาในทะเล และบังคับใช้
มาตรการตามพิธีสาร 1996 เหนือเรือหรืออากาศยานนั้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้น ข้อ 10 วรรค 3 
แห่งพิธีสาร1996 จึงก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องร่วมมือกันในการพัฒนาขั้นตอนต่างๆ เพ่ือบังคับใช้
มาตรการต่างๆ ตามพิธีสาร 1996 ได้อย่างมีประสิทธิภาพในพ้ืนที่ที่อยู่ถัดออกไปจากเขตอ านาจแห่งชาติ
ของรัฐ รวมทั้งขั้นตอนต่างๆ ส าหรับการรายงานเกี่ยวกับการทิ้งเทหรือการเผาในทะเลของเรือและ
อากาศยานที่เป็นการฝ่าฝืนพิธีสาร 1996156 ทั้งนี้ รัฐภาคีแต่ละรัฐจะต้องใช้มาตรการที่เหมาะสมตาม

                                                   
153 1996 Protocol, Article 10 paragraph 1.1 Application and enforcement 
154 1996 Protocol, Article 10 paragraph 1.2 Application and enforcement 
155 1996 Protocol, Article 10 paragraph 1.3 Application and enforcement 
156 1996 Protocol, Article 10 paragraph 3 Application and enforcement 
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กฎหมายระหว่างประเทศเพ่ือป้องกันการกระท าที่ฝ่าฝืนพิธีสาร 1996 นี้ และหากในกรณีที่จ าเป็นที่ต้อง
มีการลงโทษส าหรับการกระท าท่ีฝ่าฝืนพิธีสาร 1996 ด้วย157 
 

                                                   
157 1996 Protocol, Article 10 paragraph 2 Application and enforcement 
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บทที่ 4 
กฎหมายของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

 
4.1 กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

4.1.1 การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
4.1.1.1 เงื่อนไขเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ท่ีจะขอจดทะเบียนเรือส าราญไทย 

ก. สัญชาติของเจ้าของเรือส าราญไทย 
ตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ได้ก าหนดหลักการของ

การจดทะเบียนเรือเป็นเรือไทยไว้ว่า จะต้องมีการน าเรือมาจดทะเบียนตามกฎหมายไทย โดยเรือที่จะ
สามารถจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ จะต้องเข้าเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ตามกฎหมายด้วย โดยมีเงื่อนไขหลัก
ส าคัญอยู่สองประการ ได้แก่ เงื่อนไขเกี่ยวกับคุณสมบัติของเจ้าของเรือ และเงื่อนไขเกี่ยวกับขนาดของ
เรือ ซึ่งเรือส าราญที่ต้องการมาจดทะเบียนเป็นเรือส าราญไทยก็อยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายฉบับ
ดังกล่าวข้างต้นเช่นเดียวกัน 

ในอดีตด้วยความจ าเป็นที่ต้องมีการสงวนการเดินเรือและการท าการค้าใน
น่านน้ าไทยไว้ส าหรับคนไทยตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 จึงก าหนดให้ผู้ที่จะถือ
กรรมสิทธิ์เรือไทยได้นั้น จะต้องเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยต้องมีทุนในบริษัทเรือไทยไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 70 ซึ่งเป็นอัตราส่วนที่ค่อนข้างสูง ต่อมาภายหลังเมื่อการค้าและการขนส่งระหว่ างประเทศ 
มีการพัฒนามากยิ่งขึ้น แต่คนไทยยังไม่มีความเชี่ยวชาญและไม่มีเงินทุนเพียงพอส าหรับการประกอบ
ธุรกิจประเภทนี้ ในขณะที่ชาวต่างชาติ ซึ่งมีความสนใจและพร้อมที่จะเข้ามาลงทุนประกอบธุรกิจใน
ประเทศไทย แต่มีข้อจ ากัดอันเกี่ยวกับคุณสมบัติของเจ้าของเรือ บทบัญญัติดังกล่าวจึงเป็นอุปสรรคต่อ
การพัฒนาการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศ จึงได้มีการแก้ไขบทบัญญัติเกี่ยวกับการถือกรรมสิทธิ์
เรือที่จะจดทะเบียนเป็นเรือไทยส าหรับใช้ในการขนส่งระหว่างประเทศ โดยก าหนดคุณสมบัติของผู้ที่จะ
ถือกรรมสิทธิ์เรือไทยส าหรับใช้ในการขนส่งระหว่างประเทศได้  จะต้องเป็นนิติบุคคลไทยประเภทบริษัท
จ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ด (ร้อยละ 51) 
เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว158 โดยได้มีการให้เหตุผลในการปรับปรุงพระราชบัญญัติเรือไทย  

                                                   
158 พระราชบัญญัติเรือไทย แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 6) พ.ศ. 2540 มาตรา 7 ทวิ 
ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ 

และไม่ท าการค้าในน่านน้ าไทย ตามมาตรา 47 ต้องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย ซึ่งกรรมการไม่น้อยกว่า
กึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย และมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

(1) เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 
และไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 
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(ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2528 ไว้ด้วย159 อันมีสาระส าคัญคือ การต้องการเพ่ิมปริมาณเรือพาณิชย์ไทย โดยการ
ให้ชาวต่างชาติเข้ามาลงทุนประกอบกิจการประเภทนี้ เนื่องจากคนไทยไม่มีก าลังเพียงพอในการซื้อเรือ
ใหม่ที่ต้องอาศัยเทคโนโลยีสูง จึงมีการแก้ไขบทบัญญัติแห่งกฎหมายขึ้นเพ่ือดึงดูดการลงทุนจาก
ชาวต่างชาติ 

เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 เห็นได้ว่ามี
การก าหนดคุณสมบัติของผู้ถือกรรมสิทธิ์เรือที่จะขอจดทะเบียนเรือไทยไว้ ซึ่งหมายความว่า หากผู้มี
คุณสมบัติตามที่ก าหนดน าเรือมาจดทะเบียน ก็จะสามารถจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ โดยมีการก าหนด
คุณสมบัติของผู้น าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือไทยไว้ในมาตรา 7, มาตรา 7 ทวิ, มาตรา 7 ตรี และมาตรา 
7 จัตวา ดังนี้ 

"มาตรา 7 ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งท าการค้าใน
น่านน้ าไทยได้ ตามมาตรา 47 ต้องมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

(1) เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
(2) เป็นห้างหุ้นส่วนสามัญไม่จดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็น

บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
(3) เป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ 
(4) เป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยดังต่อไปนี้ 

ก) ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็น
บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 

                                                                                                                                                     
(2) เป็นบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คน

ต่างด้าว 
เพื่อประโยชน์แห่งมาตรานี้ “คนต่างด้าว” หมายความว่า คนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจ

ของคนต่างด้าว 
159 เหตุผลในการปรับปรุงพระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบับท่ี 4) พ.ศ. 2528 
“เนื่องจากพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ก าหนดให้บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยต้องมีทุนใน

บริษัทเรือไทยไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบ จากกรณีดังกล่าวท าให้ชาวต่างประเทศไม่สนใจที่จะมาลงทุนด้านธุรกิจพาณิชย
นาวี นอกจากนี้แล้ว การส่งเสริมกองเรือพาณิชย์ของไทยเท่าที่ด าเนินการอยู่ในขณะนี้ไม่สามารถจัดหาเรือใหม่ๆ มาใช้
ในการบริหารด้านขนส่ง เพราะมีราคาแพงมาก ประกอบกับจะต้องแข่งขันกับต่างประเทศที่มีความก้าวหน้าในทาง
เทคโนโลยีโดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้เรือประเภทขนส่งสินค้าเฉพาะที่บรรจุใส่คอนเทนเนอร์ซึ่งสะดวกในการขนถ่ายและ
เดินทาง สามารถรักษาคุณภาพของสินค้าให้คงสภาพเดิมอยู่ได้และนอกจากนั้น เรือที่ท าการค้าในน่านน้ าไทยใน
ปัจจุบัน ก็ใช้คนประจ าเรือล้วนแต่มีสัญชาติไทยทั้งสิ้น สมควรแก้ไขเพิ่มเติมบทบัญญัตินี้เสีย จึงจ าเป็นต้องตรา
พระราชบัญญัติฉบับนี้ข้ึน” 
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(ข) ห้างหุ้นส่วนจ ากัดที่ผู้เป็นหุ้นส่วนจ าพวกไม่จ ากัดความรับผิด
ทั้งหมดเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และทุนไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คน
ต่างด้าว 

(ค) บริษัทจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย หุ้น
อันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบ เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าวและไม่มีข้อบังคับ
อนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

(ง) บริษัทมหาชนจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติ
ไทยและหุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

เพ่ื อประโยชน์ แห่ งมาตรานี้  "คนต่ างด้ าว" หมายความว่ า  
คนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจขอคนต่างด้าว 

มาตรา 7 ทวิ ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้
ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ และไม่ท าการค้าในน่านน้ าไทยตามมาตรา  47 
ต้องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย ซึ่งกรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย และมี
คุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบ
เอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว และไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

(2) เป็นบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่า 
ร้อยละห้าสิบเอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ "คนต่างด้าว" หมายความว่า คนต่างด้าว 
ตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว 

มาตรา 7 ตรี ห้ามมิให้บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยและนิติบุคคล 
ซึ่งสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียน เป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 กระท าการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้ 

(1) ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยตามมาตรา 7 แทน 
คนต่างด้าว 

(2) เป็นหุ้นส่วนแทนคนต่างด้าวในห้างหุ้นส่วนที่ เป็นนิติบุคคล 
ซึ่งถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 

(3) ถือหุ้นแทนคนต่างด้าวในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด  
ซึ่งถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ ค าว่า "คนต่างด้าว" ให้ หมายความรวมถึง 
นิติบุคคลซึ่งไม่สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ 
แล้วแต่กรณี 
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มาตรา 7 จัตวา ห้ ามมิ ให้บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด  
ซึ่งสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรื่อไทยได้ ตามมาตรา 7 ทวิ กระท าการอย่างหนึ่ งอย่างใด
ดังต่อไปนี้ 

(1) ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยตาม 7 ทวิ แทนคนต่าง
ด้าว 

(2) ถือหุ้นแทนคนต่างด้าวในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด  
ซึ่งถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 ทวิ 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ ค าว่า "คนต่างด้าว" ให้หมายความ
รวมถึง นิติบุคคลซึ่งไม่สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 ทวิ" 

จากบทบัญญัติที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นว่ามีเพียงบุคคลธรรมดา
สัญชาติไทยหรือในกรณีนิติบุคคล ก็ต้องเป็นนิติบุคคลไทยเท่านั้น ที่สามารถน าเรือที่ตนถือกรรมสิทธิ์มา
จดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ทั้งยังมีบทบัญญัติห้ามคนไทยเลี่ยงกฎหมายน าเรือมาจดทะเบียนแทน 
คนต่างด้าวอีกด้วย อันเป็นการชี้ให้เห็นว่าระบบการจดทะเบียนเรือไทยเป็นแบบปิด คือไม่เปิดให้
ชาวต่างชาติน าเรือมาจดทะเบียนได้อย่างเสรีเหมือนในบางประเทศ ท าให้ผู้ที่จะน าเรือมาจดทะเบียน
เป็นเรือไทยอยู่ในวงจ ากัดเฉพาะคนไทยเท่านั้น จึงท าให้จ านวนกองเรือพาณิชย์ไทยไม่เพ่ิมขึ้นเท่าท่ีควร 

แต่อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงคุณสมบัติ 
ผู้ถือกรรมสิทธิ์แล้วก็ตาม แต่เรื่องดังกล่าวก็ยังคงเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนากองเรือและการขนส่ง
ระหว่างประเทศของประเทศไทยอยู่เช่นเดิม โดยเฉพาะอย่างยิ่งการจดทะเบียนเรือส าราญเป็นเรือไทย 
เนื่องด้วยเป็นการก าหนดคุณสมบัติเป็นการเฉพาะที่เป็นอุปสรรคในการกีดกันไม่ให้ชาวต่างชาติมีโอกาส
ที่จะมาเป็นเจ้าของเรือไทยได้ ซึ่งหากพิจารณาตามสภาพการณ์แล้วจะเห็นได้ว่า บุคคลผู้มีสัญชาติไทย 
หรือนักลงทุนชาวไทยอาจยังไม่มีองค์ความรู้ ประสบการณ์ในการประกอบธุรกิจประเภทนี้ ไม่มีเงิน
ลงทุนสูงมากเพียงพอที่จะลงทุนในกิจการเรือส าราญ จ าเป็นที่จะต้องใช้การร่วมทุน หรือการร่วมหุ้นจาก
ชาวต่างชาติ ซึ่งอาจมีความจ าเป็นต้องก าหนดสัดส่วนการลงทุนใหม่ เพ่ือให้มีความเหมาะสมกับ  
การลงทุนในการประกอบกิจการเรือส าราญให้มากยิ่งขึ้น จึงเห็นสมควรต้องมีการปรับปรุงบทบัญญัติ
ของกฎหมายในส่วนนี้ต่อไป 

ข. ถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือส าราญไทย  
เมื่อพิจารณาถึงคุณสมบัติของผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็น 

เรือไทยได้นั้น ย่อมต้องพิจารณาตามมาตรา 7 มาตรา 7 ทวิและมาตรา 7 ตรี ซึ่งจะมีบทบัญญัติกล่าวถึง
การก าหนดถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือไว้ด้วย โดยบทบัญญัติในส่วนนี้สามารถน าไป
ปรับใช้กับการจดทะเบียนเรือส าราญให้เป็นเรือส าราญสัญชาติไทยด้วย 
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ในส่วนข้อก าหนดและเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือไทย อาจแบ่งออกเป็น 
2 ประเภท ได้แก่ 1. เจ้าของเรือที่ท าการค้าในน่านน้ าไทย และ 2. เจ้าของเรือที่ใช้ประกอบการขนส่ง
ทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้  

1. กรณีเรือที่ท าการค้าในน่านน้ าไทยได้ตามมาตรา 47 ต้องมีคุณสมบัติ
อย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้  

1) เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
2) เป็นห้างหุ้นส่วนสามัญไม่จดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็นบุคคล

ธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
3) เป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ 
4) เป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย ดังต่อไปนี้ 
(ก) ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียนที่ผู้ เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็นบุคคล

ธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
(ข) ห้างหุ้นส่วนจ้ากัดที่ผู้เป็นหุ้นส่วนประเภทไม่จ ากัดความรับผิดทั้งหมด

เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยและทุนไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 
(ค) บริษัทจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทยหุ้นอันเป็นทุน

จดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าวและไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบ
หุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

(ง) บริษัทมหาชนจ้ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทยและหุ้น
อันเป็นทุนช้าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

2. เจ้าของเรือที่จดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้ประกอบการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศโดยเฉพาะต้องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยซึ่งกรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่ง
มีสัญชาติไทยและมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

1) เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 เป็น
ของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าวและไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

2) เป็นบริษัทมหาชนจ้ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช้าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 
เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาความหมายของค าว่า “คนต่างด้าว” ตามมาตรา 
4 แห่งพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ให้หมายความว่า  

(1) บุคคลธรรมดาซึ่งไม่มีสัญชาติไทย 
(2) นิติบุคคลซึ่งไม่ได้จดทะเบียนในประเทศไทย 
(3) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังต่อไปนี้ 
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(ก) นิติบุคคล ซึ่งมีหุ้นอันเป็นทุนตั้งแต่กึ่งหนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดย
บุคคลตาม (1) 

หรือ (2) หรือนิติบุคคลซึ่งมีบุคคลตาม (1) หรือ (2) ลงทุนมีมูลค่าตั้งแต่กึ่ง
หนึ่งของทุนทั้งหมดในนิติบุคคลนั้น 

(ข) ห้างหุ้นส่วนจ้ากัดหรือห้างหุ้นส่วนสามัญ ที่จดทะเบียน ซึ่งหุ้นส่วน
ผู้จัดการหรือผู้จัดการเป็นบุคคลตาม (1) 

(4) นิติบุคคลซึ่งจดทะเบียนในประเทศไทย ซึ่งมีหุ้นอันเป็นทุนตั้งแต่กึ่ง
หนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซึ่งมีบุคคลตาม (1) (2) หรือ (3) 
ลงทุนมีมูลค่าตั้งแต่กึ่งหนึ่งของทุนทั้งหมดในนิติบุคคลนั้นเพ่ือประโยชน์แห่งค้านิยามนี้ให้ถือว่าหุ้นของ
บริษัทจ ากัดที่มีใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือเป็นหุ้นของคนต่างด้าว เว้นแต่จะได้มีกฎกระทรวงก าหนดไว้
เป็นอย่างอ่ืน 

เมื่อพิจารณาถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ ย่อมแสดงให้
เห็นโดยชัดแจ้งอยู่แล้วว่า เจ้าของเรือหรือผู้ที่จะขอน าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือสัญชาตินั้น ต้องมีถิ่นที่
อยู่ หรือสถานประกอบการในประเทศไทยตามที่กฎหมายก าหนด ทั้งนี้ตามที่ พระราชบัญญัติการ
ประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ก าหนดในเรื่องของการสามารถเข้าตรวจสอบสถานประกอบ
ธุรกิจได้ตามอ านาจที่กฎหมายให้ไว้ ในมาตรา 21, มาตรา 22, มาตรา 30 เป็นต้น 

(1.2) เงื่อนไขเกี่ยวกับประเภทของเรือที่สามารถขอจดทะเบียนเรือ
ส าราญ 

เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายที่ก าหนดเกี่ยวกับเรื่องการจดทะเบียน 
เรือไทย จ าเป็นต้องพิจารณากฎหมายหลักๆ จ านวน 2 ฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 
2481 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่งหลักเกณฑ์ของการขอ
จดทะเบียนเป็นเรือไทยนั้น จะบังคับให้เรือล าดังกล่าวต้องได้รับการตรวจเรือก่อน จึงจะน าเอกสาร
ส าคัญแสดงการตรวจเรือมายื่นต่อนายทะเบียนเรือได้ ซึ่งตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 
ซึ่งมาตรา 8 ได้ก าหนดประเภทของเรือท่ีสามารถจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้เป็น 2 กลุ่ม ดังนี้  

กลุ่มท่ี 1 เรือท าการค้าในน่านน้ าไทย ได้แก่  
ก. เรือกล ขนาดตั้งแต่สิบตันกรอสขึ้นไป 
ข. เรือทะเลที่มิใช่เรือกล ขน าดตั้งแต่ยี่สิบตันกรอสขึ้นไป 
ค. เรือล าน้ าที่มิใช่เรือกล ขนาดตั้งแต่ห้าสิบตันกรอสขึ้นไป 
กลุ่มท่ี 2 เรือส าหรับท าการประมง ได้แก่  
ก. เรือกลทุกขนาด 
ข. เรือท่ีมิใช่เรือกลขน าดตั้งแต่หกตันกรอสขึ้นไป 
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อย่างไรก็ดี เรือที่จะถือว่าเป็นเรือสัญชาติไทย หรือเรือไทยได้นั้น 
โดยทั่วไปต้องจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ก่อนจึงจะได้รับสัญชาติไทย 
แต่เรือบางประเภทกฎหมายก าหนดไว้ว่า ให้ได้รับสัญชาติไทยโดยไม่ต้องจดทะเบียนเรือ ซึ่งถือเป็น
ข้อยกเว้น ในส่วนนี้พิจารณาตามมาตรา 9 แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ที่บัญญัติ ไว้
ว่า เรือของบุคคลตามมาตรา 7 ซึ่งมิได้ใช้ประโยชน์ตามมาตรา 47 แม้จะมีขนาดตามที่ก าหนดไว้ใน
มาตรา 8 ก็ตาม ซึ่งเป็นเรือส าหรับการค้าในน่านน้ าไทยหรือการประมง แล้วแต่กรณีก็ไม่ต้องจดทะเบียน
เป็นเรือไทย แต่ให้ถือเป็นเรือไทยด้วยเช่นกัน160 

(1.3) เงื่อนไขเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือส าราญ 
เมื่ อพิจารณาตามพระราชบัญญั ติการเดิน เรือในน่านน้ าไทย  

พระพุทธศักราช 2456 ได้มีการก าหนดเกี่ยวกับเรื่องการตรวจมาตรฐานด้านความปลอดภัย หรือที่เรียก
กันว่า การตรวจเซย์เวย์เรือ ซึ่งเป็นการตรวจรับรองเรือตามกฎข้อบังคับว่าด้วยการตรวจเรือ ซึ่งจะเป็น
การรับรองว่าเรืออยู่ในสภาพปลอดภัยและเหมาะสมส าหรับการใช้งานในช่วงเวลา 12 เดือน หรือน้อย
กว่านั้น ตามมาตรา 162 อันเป็นบทหลักในเรื่องนี้161  

ทั้งนี้ ในกรณีที่เป็นเรือเดินทะเลเรือที่ระหว่างประเทศต้องมีใบส าคัญ
รับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ตามมาตรา 163 (3) ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นว่า เรือ
ส าราญขนาดใหญ่ (cruise ship) จะต้องมีใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลตามที่
ก าหนดไว้ในมาตรานี้ด้วย 

นอกจากนี้ ในกรณีที่เจ้าของเรือมีวัตถุประสงค์จะน าเรือไปใช้ในการ
ขนส่งระหว่างประเทศ เช่นดังกรณีเรือส าราญที่มีเส้นทางการเดินเรือไปยังต่างประเทศด้วยนั้น การตรวจ
เรือต้องมีหนังสือรับรองเพ่ิมเติมจากเรือที่ใช้เดินในน่านน้ าไทย โดยหนังสือรับรองต้องออกจากกรมเจ้า
ท่า หรือสถาบันจัดล าดับชั้นเรือ (classification society) ซึ่งกรมเจ้าท่าให้การยอมรับ โดยหนังสือ
รับรองเพ่ิมเติมมีดังต่อไปนี้162 

1. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 
2. ใบส าคัญรับรองขนาดตันของเรือ 
3. ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ 
4. แผ่นป้ายวงกลมแสดงว่าเรือได้ผ่านการตรวจประจ าปี 
5. ใบส าคัญรับรองตัวเรือโดยสารเพ่ือความปลอดภัย 
6. ใบส าคัญรับรองตัวเรือของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย 

                                                   
160 มาตรา 9 แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 
161  มาตรา 162 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
162 มาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
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7. ใบส าคัญรับรองเครื่องมือเครื่องใช้ของเรือสินค้าเพ่ือความ
ปลอดภัย 
8. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรเลขของเรือสินเค้าเพ่ือความปลอดภัย 
9. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรศัพท์ของเรือสินเค้าเพ่ือความปลอดภัย 
10. ใบส าคัญรับรองการยกเว้น 
11. ใบส าคัญรับรองความพร้อมส าหรับการบรรทุกแก๊สเหลวในถัง 
12. ใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือของรัฐบาลไทย 
13. ใบส าคัญรับรองจ านวนคนประจ าเรือต่ าสุดเพ่ือความปลอดภัย 
14. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจาก
น้ ามัน 
15. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ
ส าหรับการ 
บรรทุกสารเหลวมีพิษในปริมาตรรวม 
16. ใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือระหว่าง
ประเทศหรือใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือ
ระหว่างประเทศฉบับชั่วคราว 
อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาในส่วนของกฎหมายล าดับรองจะเห็นได้ว่า 

โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
จึงได้มีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือฉบับต่างๆ ดังต่อไปนี้  

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2528 อันมี
สาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ได้ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับช่วงระยะเวลาในการน าเรือเข้ารับ  
การตรวจเพื่อขอออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือส าหรับประกอบการออกและต่อใบอนุญาตใช้เรือ163 

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 28) พ.ศ. 2546 อันมี
สาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ก าหนดหลักเกณฑ์  วิธีการ เงื่อนไขในการตรวจเรือและ 
ออกใบอนุญาตส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย164 

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและ
เงื่อนไขในการออกใบส าคัญรับรองเก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล พ.ศ. 2559 อันมีสาระส าคัญ
กล่าวถึง การตรวจเรือที่ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการตรวจโครงสร้างเรือ เครื่องจักร และอุปกรณ์ 
รวมถึงการด าเนินการภายหลังการตรวจเรือ การออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรอง ตลอดจนการติดตั้ง

                                                   
163 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 102 ตอนท่ี 179 วันท่ี 28 พฤศจิกายน 2528 หน้า 1 – 159. 
164 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 120 ตอนท่ี 36 ก วันท่ี 1 พฤษภาคม 2546 หน้า 33 – 35. 
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ส่วนประกอบวัสดุ อุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องใช้ใด ๆ ในเรือที่มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับสิ่งที่ก าหนดไว้
เพ่ือทดแทนสิ่งที่ก าหนดตามอนุสัญญาและข้อก าหนดของกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ165  

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 20) พ.ศ. 2535 และ
กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 33) พ.ศ. 2550166 อันมีสาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ใช้
บังคับกับเรือทุกล าที่เดินทะเลระหว่างประเทศ และก าหนดให้ข้อก าหนด หลักการและกฎเกณฑ์  
ในการก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือเดินระหว่างประเทศต้องเป็นไปตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ 
ว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 เป็นต้น 

(1.4) เงื่อนไขทางด้านเอกสารที่ใช้จดทะเบียนเรือไทย 
เมื่อพิจารณาในส่วนที่ เกี่ยวข้องกับเอกสารที่ใช้ในการจด

ทะเบียนเรือไทย จะเห็นได้ว่าการจดทะเบียนเรือครั้งแรก (การออกใบอนุญาตใช้เรือไปในคราวเดียวกัน) 
ในส่วนนี้ผู้ประสงค์จะขอออกใบอนุญาตใช้เรือ หรือการจดทะเบียนเรือครั้งแรกให้ยื่นค าขอได้ที่กอง
ทะเบียนเรือกรมเจ้าท่า หรือ ณ ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาค หรือส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาที่เจ้าของเรือ
มีภูมิล าเนา โดยเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะต้องน ามาแสดงกับเจ้าหน้าที่ ดังนี้167 

ก. ค าร้องแบบพิมพ์ของกรมเจ้าท่า 
 - เรื่องขอจดทะเบียนรับใบอนุญาตใช้เรือครั้งแรก (แบบ ก.5) 
 - ค าขอให้เจ้าพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
 - ค าขอจดทะเบียนเรือไทย (แบบ บ.57) 
ข. เอกสารที่ใช้แสดงกรรมสิทธิ์เจ้าของเรือ 
 - ส า เนาบัตรประจ าตัวประชาชนหรือบั ตรประจ าตั ว

ข้าราชการ (ต้องไม่หมดอายุ) 
 - ส าเนาหนังสืออ่ืน (ระบุ) 
 - ส าเนาทะเบียนบ้าน 
 - หนังสือแสดงการจดทะเบียนห้างหุ้นส่วน 
 - หนังสือรับรองการเป็นหุ้นส่วนผู้จัดการ 
 - ใบส าคัญแสดงการจดทะเบียนบริษัท 
 - หนังสือบริคณฑ์สนธิและข้อบังคับของบริษัท 
 - หนังสือรับรอง 

                                                   
165 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 133 ตอนท่ี 99 ก วันท่ี 30 พฤศจิกายน 2559 หน้า 4 – 16. 
166 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 124 ตอนท่ี 43 ก วันท่ี 16 สิงหาคม 2560 หน้า 1 – 13. 
167ก ร ม เจ้ า ท่ า  ก ร ะ ท ร ว ง ค ม น า ค ม ,  ก า ร จ ด ท ะ เบี ย น เรื อ ไ ท ย  แ ล ะ ก า ร เป ลี่ ย น ช่ื อ , 

https://www.md.go.th/md/index.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-55-
21/--55/941-03--4/file, 12 กรกฎาคม 2563. 

https://www.md.go.th/md/index.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-55-21/--55/941-03--4/file
https://www.md.go.th/md/index.php/2014-01-19-05-00-37/2014-01-19-05-08-40/2014-01-19-05-55-21/--55/941-03--4/file
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 - บัญชีรายชื่อผู้ถือหุ้น 
ค. เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใช้จดทะเบียนเรือ 

/ ใบอนุญาตใช้เรือ 
ก. เรือที่ต่อหรือซื้อภายในประเทศ 
 - ใบเสร็จรับเงินของอู่ต่อเรือหรือผู้รับจ้างต่อเรือหรือผู้ขายเรือ 
 - ใบเสร็จรับเงินค่าวัสดุและอุปกรณ์อ่ืน ๆ 
 - สัญญาจ้างต่อเรือ (ถ้ามี) 
 - ใบเสร็จรับเงินขายเครื่องจักรยนต์ 
 - สัญญาซื้อขายเรือและเครื่องจักรยนต์ 

ข. เรือท่ีต่อหรือซื้อจากต่างประเทศ 
 - หนังสือสัญญาซื้อขายเรือพร้อมค าแปลภาษาไทย 
 - ใบเสร็จรับเงินพร้อมค าแปลภาษาไทย 

 - หนังสือรับรองการถอนทะเบียนเรือจากต่างประเทศ พร้อม
ค าแปลเป็นภาษาไทย 

 - หลักฐานการน าเข้าในราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร 
(แบบที่ 32) ใบเสร็จรับเงินช าระค่าภาษีของกรมศุลกากร 

4.1.2 การส่งเสริมให้เกิดมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีต่อเรือส าราญไทย 

เมื่อพิจารณาถึงสิทธิประโยชน์ของเจ้าของเรือไทยในการส่งเสริมให้เกิดมาตรการ
หรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีที่มีต่อการจดทะเบียนเรือไทย จะเห็นได้ว่าได้รับสิทธิประโยชน์ในด้านที่
เกี่ยวข้องกับภาษี ดังต่อไปนี้ 

เมื่อพิจารณาการได้รับยกเว้นอากรขาเข้าเรือและยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ ย่อมต้องพิจารณาตามหลักเกณฑ์ของการส่งเสริมของ
ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ซึ่งออกตามความแห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 
2520 โดยในส่วนนี้จะเห็นได้ว่ากิจการเรือเฟอร์รี่ กิจการเดินเรือท่องเที่ยว หรือเรือส าราญขนาดใหญ่
ได้รับประโยชน์จากการส่งเสริมการลงทุน ตามคู่มือการขอรับการส่งเสริมการลงทุน 2563 ซึ่งเป็นไปตาม
ประกาศที่ 2/2557 โดยเป็นกิจการในหัวข้อย่อย 7.22 กิจการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว 7.22.1 กิจการ
เรือเฟอร์รี่ หรือเดินเรือท่องเที่ยว หรือให้เช่าเรือท่องเที่ยว โดยมีเงื่อนไขว่าต้องได้รับความเห็นชอบของ
รัฐที่เกี่ยวข้อง ซึ่งก็หมายความรวมถึง การมีหนังสือขอความเห็นชอบผ่านมาให้กรมเจ้าท่าพิจารณา และ
ออกหนังสือให้ความเห็น เพ่ือไปรับบัตรส่งเสริมการลงทุนต่อไป โดยสิทธิประโยชน์ที่ได้รับจะเป็นการ
ได้รับในกลุ่ม A3 ซึ่งได้รับสิทธิประโยชน์ ดังนี้ 1. สิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลระยะเวลา 5 ปี  
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2. สิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติม ระยะเวลา 1 ปี โดยให้ระยะเวลาสูงสุดรวม 8 ปี ไม่ก าหนด
วงเงินที่ได้รับการลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคล 

แต่อย่างไรก็ดี หากกิจการเรือส าราญเข้าหลักเกณฑ์ตามนโยบายส่งเสริมการลงทุน
ในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) ก็จะได้รับประโยชน์เพ่ิมมากขึ้น โดยให้ขยายระยะเวลาะเวลา
นโยบายส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ออกไปจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2563168  
ซึ่งเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษตามประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.)  
ประกอบด้วยพ้ืนที่ตามประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 7/2560 อันประกอบด้วย 10 จังหวัด 
ซึ่งได้ก าหนดพ้ืนที่ต าบลไว้อย่างละเอียด โดยให้ได้รับสิทธิประโยชน์ ดังนี้  

 
กรณีกิจการตามประกาศที่ 2/2557 ก ร ณี กิ จ ก า ร เป้ า ห ม า ย  ( 1 3  ก ลุ่ ม

อุตสาหกรรม) 
ยกเว้นภาษี เงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติมจาก
หลักเกณฑ์ปกติ 3 ปี แต่รวมแล้วไม่เกิน 8 ปี 

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลสูงสุด 8 ปี 

หากเป็นกิจการในกลุ่ม A1 หรือ A2 ซึ่งได้
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล 8 ปีอยู่แล้ว ให้
ได้รับการลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลร้อย
ละ 50 เพ่ิมอีก 5 ปี 

ลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลร้อยละ 50 เพ่ิม
อีก 5 ปี 

- หักค่าขนส่ง ไฟฟ้า ประปา 2 เท่าเป็นระยะเวลา 10 ปี 
- หักค่าติดตั้งหรือก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกได้ร้อยละ 25 ของเงินลงทุน นอกเหนือจาก
การหักค่าเสื่อมราคาตามปกติ  
- ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบที่ใช้ผลิตเพ่ือส่งออก 
- อนุญาตให้ใช้แรงงานต่างด้าวไร้ฝีมือ 
- สิทธิประโยชน์อ่ืนๆ ที่ไม่ใช่ภาษีอากร เช่น การถือครอง กรรมสิทธิ์ที่ดิน การน าช่างฝีมือต่าง
ด้าวมาท างาน เป็นต้น 

 
เมื่อพิจารณาตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ข้างต้นนั้น ท าให้กิจการ

เดินเรือท่องเที่ยว หรือเรือส าราญขนาดใหญ่ได้รับประโยชน์จากการส่ง เสริมการลงทุนเพ่ิมมากขึ้น 
พิจารณาตามตารางด้านล่าง  

 

                                                   
168 คู่มือการขอรับการส่งเสริมการลงทุน 2563, ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน, น. 109-110. 
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กิจการ กรณี กิจการส่งเสริมการลงทุน
ทั่วไป 

กรณี กิจการเป้ าหมาย (13 
กลุ่มอุตสาหกรรม) 

7.22.1 กิจการเรือ
เฟอร์รี่ หรือเดินเรือ
ท่องเที่ยว หรือให้
เช่าเรือท่องเที่ยว 

1. สิทธิยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล
ระยะเวลา 5 ปี  
2. สิทธิยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล
เพ่ิมเติม ระยะเวลา 1 ปี  
 

1. สิทธิยกเวนภาษี เงินไดนิติ
บุคคลระยะเวลา 8 ปี 
2. สิทธิลดหย่อนภาษีเงินได้นิติ
บุคคลร้อยละ 50 เพ่ิมอีก 5 ปี 

 
นอกจากนี้ ตามที่ได้กล่าวไปแล้วในเบื้องต้นในส่วนของการส่งเสริมการประกอบ

กิจการเรือส าราญตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 จะเห็นได้ว่ากิจการเรือเฟอร์รี่ 
กิจการเดินเรือท่องเที่ยว หรือเรือส าราญขนาดใหญ่ได้รับประโยชน์จากการส่งเสริมการลงทุน ตามคู่มือ
การขอรับการส่งเสริมการลงทุน 2563 ซึ่งเป็นไปตามประกาศที่ 2/2557 โดยเป็นกิจการในหัวข้อย่อย 
7.22 กิจการเพ่ือส่งเสริมการท่องเที่ยว 7.22.1 กิจการเรือเฟอร์รี่ หรือเดินเรือท่องเที่ยว หรือให้เช่าเรือ
ท่องเที่ยว โดยมีเงื่อนไขว่าต้องได้รับความเห็นชอบและออกหนังสือให้ความเห็น เพ่ือไปรับบัตรส่งเสริม
การลงทุนต่อไป โดยสิทธิประโยชน์ที่ได้รับจะเป็นการได้รับในกลุ่ม  A3 ซึ่งได้รับสิทธิประโยชน์ในด้าน
ภาษี และสิทธิิประโยชน์ที่ไม่เกี่ยวกับภาษีอากรด้วย โดยในส่วนนี้จะพิจารณาถึงสิทธิิประโยชน์ที่ไม่
เกี่ยวกับภาษีอากร โดยหากเป็นกิจการท่าเรือส าราญเข้าหลักเกณฑ์ตามนโยบายส่งเสริมการลงทุนในเขต
พัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (SEZ) ก็จะได้รับประโยชน์เพ่ิมมากขึ้น โดยให้ขยายระยะเวลาะเวลานโยบาย
ส่งเสริมการลงทุนในเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ ออกไปจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2563 169 ซึ่งเขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษตามประกาศคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.)  ประกอบด้วย
พ้ืนที่ตามประกาศประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 7/2560 อันประกอบด้วย 10 จังหวัด ซึ่ง
ได้ก าหนดพ้ืนที่ต าบลไว้อย่างละเอียด โดยให้ได้รับสิทธิประโยชน์ที่ไม่เก่ียวกับภาษีอากร ดังนี้  

- หักค่าขนส่ง ไฟฟ้า ประปา 2 เท่าเป็นระยะเวลา 10 ปี 
- หักค่าติดตั้งหรือก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกได้ร้อยละ 25 ของเงินลงทุน 

นอกเหนือจากการหักค่าเสื่อมราคาตามปกติ  
- ยกเว้นอากรขาเข้าเครื่องจักร 
- ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบที่ใช้ผลิตเพ่ือส่งออก 
- อนุญาตให้ใช้แรงงานต่างด้าวไร้ฝีมือ 
- สิทธิประโยชน์อื่นๆ ที่ไม่ใช่ภาษีอากร เช่น การถือครอง กรรมสิทธิ์ที่ดิน การน า

ช่างฝีมือต่างด้าวมาท างาน เป็นต้น 

                                                   
169 เพิ่งอ้าง. 
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อย่างไรก็ดี สิทธิสิทธิิประโยชน์ที่ไม่เกี่ยวกับภาษีอากรตามที่ได้กล่าวไปแล้ว
ข้างต้นนั้น สามารถใช้ได้กับทั้ งกรณีกิจการตามประกาศที่  2/2557 และกิจการตามประกาศ
คณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษ (กนพ.) ด้วย ซึ่งก็หมายความว่า หากผู้ประกอบ
กิจการเดินเรือส าราญมีคุณสมบัติและเข้าเงื่อนไขตามหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดย่อมสามารยื่นขอรับ
สิทธิส่งเสริมการลงทุนได้โดยยื่นขอตามขั้นตอนและวิธีปฏิบัติในการขอรับการส่งเสริมการลงทุน ตาม
ประกาศฯ ซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 
 
4.2 กฎหมายของประเทศไทยในด้านสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือส าราญ
ระหว่างประเทศ 

4.2.1 มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในด้านการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเล 

4.2.1.1 พิจารณาบทบาทของประเทศไทยในด้านการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล 

เมื่อพิจารณาสถานะของประเทศไทยตาม UNCLOS และพิธีสาร 1996 จะเห็น
ได้ว่า ปัจจุบันประเทศไทยมีสถานะเป็นรัฐภาคีแห่ง UNCLOS แล้ว โดยประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน 
UNCLOS ตั้ งแต่ปี  ค.ศ. 1982 และได้ ให้สัตยาบันเข้าร่วมเป็นรัฐภาคีแห่ ง UNCLOS เมื่อวันที่  
15 พฤษภาคม พ.ศ. 2554 ซึ่งท าให้ UNCLOS มีผลบังคับใช้กับประเทศไทยและท าให้ประเทศไทยมี
หน้าที่ต้องปฏิบัติตามข้อบททั้งปวงแห่ง UNCLOS ตั้งแต่วันที่ 14 มิถุนายน พ.ศ. 2554 เป็นต้นมา  
ในส่วนของพิธีสาร 1996 นั้น ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่ได้เข้าร่วมเป็นรัฐภาคีแห่งพิธีสาร 1996 โดย
ท่าทีของประเทศไทยยังอยู่ในระหว่างการศึกษาถึงข้อดีและข้อเสียในการร่วมเป็นรัฐภาคีแห่งพิธีสาร 
1996 ประกอบกับการศึกษากฎหมายภายในของประเทศไทยที่มีอยู่ในปัจจุบันว่ามีประสิทธิภาพเพียง
พอที่จะอนุวัติการพิธีสาร 1996 เพ่ือปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งพิธีสาร 1996 ได้โดยทันที 

อย่างไรก็ตาม แม้ว่าประเทศไทยจะยังมิได้เข้าร่วมเป็นรัฐภาคีแห่งพิธีสาร 1996 
และไม่มีหน้าที่ต้องปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งพิธีสาร 1996 แต่ในฐานะที่ประเทศไทยเป็นรัฐภาคีแห่ง 
UNCLOS ยังคงมีหน้าที่ตามพันธกรณีในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษ
จากการทิ้งเทจากเรือ ตามข้อ 210 แห่ง UNCLOS แต่จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายของประเทศ
ไทยที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากการทิ้งเทจากเรือ 
พบว่ามาตรการทางกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันยังขาดความชัดเจนเรื่องของค านิยามและพ้ืนที่บังคับใช้
กฎหมายที่ไม่ครอบคลุมไปถึงเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและไหล่ทวีปของประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ไม่มีก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” ให้มีความชัดเจน อันเป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดว่า 
การกระท าในลักษณะใดบ้างที่เป็นการทิ้งเทและไม่เป็นการทิ้งเท จะท าให้การก าหนดมาตรการ  
ทางกฎหมายและนโยบายต่างๆ ที่มีความเกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
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จากการทิ้งเทจากเรือเป็นไปอย่างเป็นระบบและท าให้การบังคับใช้มาตรการทางกฎหมายและนโยบาย
นั้นมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ดังนั้น ผู้เขียนจึงเล็งเห็นถึงความส าคัญในการศึกษาพิธีสาร 1996 ควบคู่
กับข้อ 210 แห่ง UNCLOS เนื่องจากพิธีสาร 1996 เป็นพิธีสารว่าด้วยการป้องกันและควบคุมภาวะ
มลพิษทางทะเลจากการทิ้ งโดยเฉพาะ และยังถือว่าเป็นหลักเกณฑ์และวิธีการปฏิบัติที่ เป็น
มาตรฐานสากลในระดับโลก ที่รัฐภาคีแห่ง UNCLOS จะสามารถน ามาเป็นแนวทางในการก าหนด
มาตรการทางกฎหมายภายในของรัฐเพ่ือปฏิบัติตามพันธกรณีข้ อ 210 และข้อ 216 ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

4.2.2 มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย 
เมื่อพิจารณามาตรการทางกฎหมายที่บังคับใช้อยู่ในประเทศไทยที่มีความเกี่ยวข้องกับ

การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติที่ใช้บังคับอยู่ในประเทศไทยยังไม่มี
การบัญญัติห้ามท าการเททิ้ง รวมถึงไม่มีการก าหนดบทนิยามของค าว่า “เททิ้ง” ที่มีความสอดคล้องตาม
อนุสัญญา UNCLOS เลย รวมถึงพ้ืนที่ในการบังคับใช้กฎหมายยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่ทางทะเลที่เป็น 
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะและเขตไหล่ทวีปของประเทศไทยด้วย อันจะเห็นได้ว่า การไม่มีบทบัญญัติที่เป็ น
มาตรการทางกฎหมายเช่นนี้ ย่อมส่งผลให้เรือขนส่งผู้โดยสารที่เดินทางเข้ามายังน่านน้ าในประเทศไทย
อาจมีการเททิ้งของเสียหรือมลพิษต่างๆ ลงสู่ทะเลไทยได้ อย่างไรก็ดี ผู้ เขียนเห็นว่า มาตรการ  
ทางกฎหมายของไทยยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอที่จะเป็นอนุวัติการตามพันธกรณีข้อ 210 และ 
ข้อ 216 แห่งอนุสัญญา UNCLOS ด้วยเหตุนี้ จึงมีความจ าเป็นที่ต้องวิเคราะห์ให้เห็นถึงมาตรการ 
ทางกฎหมายของประเทศไทยว่า ยังมีส่วนใดที่ยังเป็นข้อจ ากัดในการน ามาบังคับใช้เพ่ือการป้องกันและ
ควบคุมมลพิษทางทะเลจากการเททิ้งของเสียและสลารอ่ืนจากเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ลงสู่ทะเล
บ้าง 

ในส่วนแรกเป็นการพิจารณาถึงความหมายของการเททิ้ ง เมื่ อพิจารณาตาม 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 ซึ่งเป็นกฎหมายแม่บทด้าน
การจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมของประเทศไทย ไม่ได้ก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” เอาไว้ 
รวมทั้งไม่ได้ก าหนดห้ามไม่ให้ผู้ใดท าการทิ้งเทของเสียและสสารอื่นลงสู่ทะเลด้วยแต่เป็นที่น่าสังเกตว่ามี
ค าว่า “การทิ้งเท” ปรากฎอยู่ในมาตรา 78 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 ซึ่งบัญญัติให้ “การเก็บรวบรวม การขนส่ง และการจัดการด้วยประการใดๆ  
เพ่ือบ าบัดและขจัดขยะมูลฝอยและของเสียอ่ืนที่อยู่ในสภาพเป็นของแข็ง การป้องกันและควบคุมมลพิษ
ที่เกิดจากหรือมีที่มาจากการท าเหมืองแร่ทั้งบนบกและในทะเล การป้องกันและควบคุมมลพิษที่เกิดจาก
หรือมีที่มาจากการส ารวจและขุดเจาะน้ ามัน ก๊าธรรมชาติ และสารไฮโดรคาร์บอนทุกชนิดทั้งบนบกและ
ในทะเล หรือการป้องกันและควบคุมมลพิษที่เกิดจ ากหรือมีที่มาจากการปล่อยทิ้งน้ ามันและการทิ้งเท
ของเสียและวัตถุอ่ืนๆ จากเรือเดินทะเล เรือบรรทุกน้ ามัน และเรือประเภทอ่ืน ให้เป็นไปตามกฎหมายว่า
ด้วยการนั้น” และผลจากมาตรา 78 นี้  ท าให้การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก 
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ภาวะมลพิษจากการทิ้งเทจากเรือและแท่นขุดเจาะปิโตรเลียมในทะเล ต้องน าพระราชบัญญัติที่เก่ียวข้อง
กับกิจกรรมทางเรือและแท่นขุดเจาะปิโตรเลียมในทะเลเป็นการเฉพาะมาบังคับใช้เป็นมาตรการ  
ทางกฎหมายล าดับแรกในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทจากเรือและ
แท่นขุดเจาะในทะเลของประเทศไทย  

อย่างไรก็ดี แม้ว่ามาตรา 78 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 จะก าหนดให้การป้องกันและควบคุมมลพิษที่มาจาก “การทิ้งเทของเสียและวัตถุ
อ่ืนๆ” จากเรือให้เป็นไปตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการเดินเรือก็ตาม แต่จากการศึกษามาตรการ 
ทางกฎหมายในการป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจาก
เรือ ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456170 และพระราชก าหนดการประมง 
พ.ศ. 2558171 พบว่าพระราชบัญญัติและพระราชก าหนดทั้งสองฉบับนี้มิได้ก าหนดค านิยามของค าว่า 
“การทิ้งเท” เอาไว้แต่ประการใด ประกอบกับการพิจารณามาตรา 119 มาตรา 119 ทวิ และมาตรา 
204 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และมาตรา 58 แห่งพระราชก าหนด  
การประมง พ.ศ. 2558 ที่ก าหนดห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้งวัตถุใดๆ ลงสู่ทะเลและแหล่งน้ าตามที่กฎหมาย
ก าหนด โดยการเท ทิ้งวัตถุใดๆ ตามมาตราดังกล่าวสามารถตีความได้ว่าเป็นการเท ทิ้งวัตถุใดๆ  
จากเรือให้ตกลงสู่ทะเลได้ด้วย แต่อย่างไรก็ตาม การตีความตัวบทกฎหมายตามมาตราดังกล่าวสามารถ
ตีความได้เพียงเฉพาะลักษณะของการทิ้งเทที่ เป็นการก าจัดของเสียและสสารอ่ืนจากเรือเท่านั้น แต่ไม่
สามารถตีความให้มีความหมายครอบคลุมการทิ้งเทในลักษณะอ่ืนตามนิยามแห่ง UNCLOS และพิธีสาร 
1996  

ในส่วนนี้เมื่อพิจารณาแล้ว ย่อมเห็นได้ว่า มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่มี
ความเกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากการทิ้งเทดังกล่าว
ข้างต้นเกี่ยวกับกรณีที่พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535  
มิได้ก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” เอาไว้ แม้จะมีการใช้ค าว่าการทิ้งเทไว้ในมาตรา 78 ก็ตาม 
ซึ่งผู้เขียนมีข้อสังเกต ดังต่อไปนี้ 

ประการที่หนึ่ง การที่พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ. 2535 มิได้ก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” เอาไว้ อาจเนื่องมาจากลักษณะของการทิ้งเท
โดยส่วนใหญ่ มักเป็นการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนใดที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมที่เกิดจากการหรือมีที่มา 
จากเรือและการส ารวจและผลิตปิโตรเลียมของแท่นขุดเจาะในทะเล ท าให้มาตรา 78 ได้ก าหนดไว้เป็น
การเฉพาะว่าให้การป้องกันและควบคุมมลพิษ ของเสียหรือวัตถุอ่ืนใดที่เกิดจากหรือมีที่มาจากเรือและ
แท่นขุดเจาะปิโตรเลียม ให้น ากฎหมายว่าด้วยการนั้นมาใช้บังคับ จึงท าให้มิได้ก าหนดค านิยามของค าว่า 

                                                   
170 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 30 ลงวันท่ี 5 สิงหาคม 2546 
171 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 132 ตอนท่ี 108 ก ลงวันท่ี 13 พฤศจิกายน 2558 
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“การทิ้งเท” เอาไว้ในพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535  
แต่ในขณะเดียวกัน เมื่อได้ท าการศึกษากฎหมายเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับเรือและแท่นขุดเจาะปิโตรเลียม 
คือ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 
พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 พระราชบัญญัติปิโตรเลียม พ.ศ. 2514 และมาตรการทางกฎหมาย
อ่ืนที่ออกโดยอาศัยอ านาจพระราชบัญญัติและพระราชก าหนดดังกล่าว ยังคงมิได้มีการก าหนดนิยาม
ของค าว่า “การทิ้งเท” เอาไว้เช่นเดียวกัน 

ประการที่สอง การที่มาตรการทางกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยเกี่ยวกับ
การก าจัดหรือท าให้ของเสียและสสารอ่ืนลงสู่แหล่งน้ า บัญญัติค าว่า “ปล่อย” “ทิ้ง” หรือ “เท”  
แยกออกจากกัน ย่อมมุ่งประสงค์เพ่ือสื่อความหมายของลักษณะการกระท าที่แตกต่างกันจากการ
บัญญัติค าให้แตกต่างกันด้วย ซึ่งน่าจะมิได้มุ่งประสงค์เพ่ือให้ครอบคลุม “การทิ้งเท” ตามความหมายอัน
แท้จริงของ UNCLOS ประกอบกับประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน UNCLOS ตั้งแต่ปี ค.ศ.1982 (หรือ 
พ.ศ. 2525) แต่พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ได้ถูกตราขึ้น
หลังจากการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน UNCLOS ในปี พ.ศ. 2525 ซึ่งในส่วนนี้ผู้ เขียนมี
ความเห็นว่าการที่มาตรา 78 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  
พ.ศ. 2535 ปรากฏค าว่า “การทิ้งเทของเสียและวัตถุอ่ืน” น่าจะหมายความถึง “การทิ้งเท” ตามค า
นิยามแห่ง UNCLOS และในการตรามาตรา 78 ก็มุ่งประสงค์ให้การอนุวัติการ UNCLOS ภาค XII  
ข้อ 210 และข้ออ่ืนๆ ในภาคเดียวกันนี้ รวมทั้งค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” ให้เป็นไปตามกฎหมาย
เฉพาะที่เกี่ยวข้องกับแหล่งที่มาของการทิ้งเทตามข้อ 210 ได้แก่ เรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะและ
สิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล 
 ในส่วนต่อมา เมื่อพิจารณาความหมายของค าว่า “เรือ” จะเห็นได้ว่าตาม พระราชบัญญัติ 
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 3 ก าหนดนิยามค าว่า “เรือ” หมายความว่า “ยานพาหนะ
ทางน้ าทุกชนิด ไม่ว่าจะใช้เพ่ือบรรทุกล าเลียง โดยสาร ลาก จูง ดัน ยก ขุดหรือลอก รวมทั้งยานพาหนะ
อย่างอ่ืนที่สามารถใช้ในน้ าได้ท านองเดียวกัน” 

4.2.3 การบังคับให้เป็นไปตามมาตรการทางกฎหมาย 

เมื่อพิจารณาถึงการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการป้องกันและควบคุมมลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทตามข้อ 216 แห่ง UNCLOS ก าหนดให้รัฐภาคีใช้บังคับกฎหมายและข้อบังคับที่ได้อนุวัติ
การตามอนุสัญญานี้ รวมทั้งหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การพาณิชยนาวี
หรือการประชุมทางการฑูตเพ่ือการป้องกัน การลดและการควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลจากการทิ้งเท ไม่ว่าจะเป็นการใช้บังคับในฐานะที่เป็นรัฐชายฝั่ง รัฐเจ้าของธง และรัฐท่าเรือ ตาม
เขตอ านาจของรัฐที่มีอยู่ตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
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4.2.3.1 การบังคับใช้กฎหมายในฐานะท่ีเป็นรัฐชายฝั่ง 
เมื่อพิจารณาตามข้อ 216 (เอ) ก าหนดให้รัฐภาคีท่ีเป็นรัฐชายฝั่งต้องบังคับใช้

กฎหมายภายในและข้อบังคับเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทที่เกิดขึ้น
ภายในทะเลอาณาเขต หรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะหรือเขตไหล่ทวีปของรัฐ 172 แต่จากการศึกษา
มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 พระราชบัญญัติปิโตรเลียม 
พ.ศ. 2514 และพระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 ที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันยังคงมีข้อจ ากัดหลาย
ประการที่ท าให้ประเทศไทยไม่สามารถปฏิบัติตามพันธกรณีในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลจากภาวะมลพิษจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือ
สิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การขาดค านิยามของค าว่า  
“การทิ้งเท” และขาดบทบัญญัติที่เป็นการห้ามท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเลในกฎหมาย
ดังกล่าวที่สามารถน ามาบังคับใช้ได้กับกรณีการทิ้งเท ข้อจ ากัดเรื่องพ้ืนที่บังคับใช้พระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมทางทะเล พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  
พ .ศ . 2456 ที่ ส ามารถบั งคั บ ใช้ ได้ เฉพ าะใน เขตทะเลอาณ าเขต  ตลอดจนข้อจ ากั ดของ  
พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 ที่สามารถบังคับใช้ได้ทั้งในเขตทะเลอาณาเขต เขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ เขตไหล่ทวีปและทะเลหลวง ซึ่งสามารถบังคับใช้ได้กับเรือประมงไทยไม่ว่าจะอยู่ในน่านน้ าใด  
ก็ตามและเรือประมงที่ชักธงของรัฐอ่ืนที่แล่นอยู่ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและทะเลอาณาเขตของ  
ประเทศไทย แต่ไม่สามารถบังคับใช้กับเรือประเภทอ่ืนที่มิได้ท าการประมงได้ 

4.2.3.2 การบังคับใช้กฎหมายในฐานะท่ีเป็นรัฐเจ้าของธง 

เมื่อพิจารณาตามข้อ 216 (บี) แห่ง UNCLOS ก าหนดให้รัฐภาคีในฐานะที่เป็น
รัฐเจ้าของธงต้องบังคับใช้กฎหมายภายในและข้อบังคับเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษ 
ทางทะเลจากการทิ้งเทจากเรือที่ชักธงของรัฐ หรือเรือทะเบียนกับรัฐ173 แต่จากการศึกษามาตรการ 
ทางกฎหมายของประเทศไทยในการบังคับใช้กฎหมายในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธง พบว่ามีเพียง  
พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 เท่านั้น ที่สามารถบังคับใช้กับการป้องกันและควบคุมภาวะ
มลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทจากเรือประมงไทยที่จดทะเบียนเป็นเรือไทยตามกฎหมายว่าด้วยเรือไทยที่
แล่ นอยู่ ในน่ านน้ า ไทยและน่ านน้ าทั่ ว ไป อัน เป็ นที่ จับสั ตว์น้ า  ซึ่ งหมายความรวมถึ งทะเล  
ทั้งทะเลอาณาเขต เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ เขตไหล่ทวีป ทะเลหลวงและทะเลที่อยู่ในเขตของรัฐอ่ืนที่เป็น
รัฐชายฝั่งด้วย แต่พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 ยังคงมีข้อจ ากัดหลายประการ กล่าวคือ  
พระราชก าหนดการประมงพ.ศ. 2558 ยังไม่มีค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” และไม่มีบทบัญญัติที่เป็น

                                                   
172 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
173 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
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การห้ ามท าการทิ้ ง เท ที่ ส อดคล้ อ งกั บ ค านิ ย ามตาม  UNCLOS และพิ ธี ส าร  1996  อี กทั้ ง 
พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ เพ่ือการบังคับใช้ได้เรือที่ 
ท าการประมงเท่านั้น จึงไม่สามารถน ามาบังคับใช้กับเรือประเภทอ่ืนที่ชักธงของประเทศไทย หรือ  
เรือที่จดทะเบียนกับประเทศไทยได้ ตลอดจนในปัจจุบัน ประเทศไทยยังไม่มีมาตรการทางกฎหมาย  
ที่สามารถบังคับใช้ในการการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษจากการทิ้ งเทของเสียและสสารอ่ืน 
จากอากาศยานที่จดทะเบียนกับประเทศไทยตามความมุ่งประสงค์แห่ง UNCLOS ด้วย 

4.2.3.3 การบังคับใช้กฎหมายในฐานะท่ีเป็นรัฐชายฝั่ง 

เมื่อพิจารณาข้อ 216 (ซี) แห่ง UNCLOS ก าหนดให้รัฐใดๆ ก็ตาม ต้องบังคับ
ใช้กฎหมายและข้อบังคับเพ่ือป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท อันเกี่ยวกับกับ
กระท าการบรรทุกของเสียหรือสสารอ่ืนที่เกิดขึ้นภายในอาณาเขตหรือที่ท่าจอดเรือนอกชายฝั่งของรัฐ
ตน174 ซึ่งจากการศึกษามาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย ยังไม่พบว่าประเทศไทยมีมาตรการ  
ทางกฎหมายหรือข้อบังคับที่เป็นการอนุวัติการพันธกรณีตามข้อ 216(ซี) เพ่ือป้องกันและควบคุม 
การทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนที่ท าการบรรทุกภายในอาณาเขตของประเทศไทย 
 อย่างไรก็ตาม หากมีการทิ้งเทภายในบริเวณที่เป็นน่านน้ าภายใน (internal waters) มาตรการ
ตามพิธีสาร 1996 จะไม่บังคับใช้กับน่านน้ าภายใน175  เว้นแต่ประเทศไทยจะใช้ดุลพินิจให้บังคับใช้
มาตรการทางกฎมายภายในเพื่อป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทในน่านน้ าภายใน
ของประเทศไทย176 ซึ่งรวมถึงมาตรการที่เป็นการห้ามเผาในทะเลด้วย ทั้งนี้การบังคับใช้กฎหมาย
ดังกล่าวต้องแจ้งให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้รับทราบด้วย177 

                                                   
174 UNCLOS, Article 216 paragraph 1 Enforcement with respect to pollution by dumping 
 1 .  Laws and regulations adopted in accordance with this Convention and 

applicable international rules and standards established through competent international 
organizations or diplomatic conference for the prevention, reduction and control of pollution of 
the marine environment by dumping shall be enforced: 

 (c) by any State with regard to acts of loading of wastes or other matter occurring 
within its territory or at its off-shore terminals. 

175 1996 Protocol, Article 7 paragraph 1 Internal Waters 
Notwithstanding any other provision of this Protocol, this Protocol shall relate to internal 

waters only to the extent provided for in paragraphs 2 and 3. 
176 ประกาศส านักนายกรัฐมนตรี เรื่อง เส้นฐานตรงและน่านน้ าภายในของประเทศไทย (ราชกิจจานุเบกษา 

เล่ม 87 ตอนที่ 52 ฉบับพิเศษ น.4 ลงวันที่ 12 มิถุนายน 2513), ประกาศส านักนายกรัฐมนตรี เรื่อง เส้นฐานตรงและ
น่านน้ าภายในของประเทศไทยบริเวณที่สี่ (ราชกิจจนุเบกษา 
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บทที่ 5 
บทวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือส าราญระหว่างประเทศ 

 
5.1 บทวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือขนส่ง
ผู้โดยสาร 

5.1.1 บทวิเคราะห์การส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
5.1.1.1 เงื่อนไขเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ท่ีจะขอจดทะเบียนเรือส าราญไทย 

ก. สัญชาติของเจ้าของเรือส าราญไทย 
เมื่อพิจารณาบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดสัดส่วนที่จะถือกรรมสิทธิ์

เรือไทยได้นั้น จะต้องเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยต้องมีทุนในบริษัทเรือไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 
ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า บทบัญญัติของกฎหมายไทยมีความไม่สอดคล้องต่อสภาพสังคม และการค้าขาย
ที่เปลี่ยนแปลงไปในปัจจุบัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการประกอบกิจการเรือส าราญ ซึ่งเป็นธุรกิจที่คนไทยยัง
ไม่มีความเชี่ยวชาญและไม่มีองค์ความรู้ในเรื่องนี้เพียงพอ การที่ผู้ประกอบการไทยจะตัดสินใจเพ่ือลงทุน
น าเรือส าราญมาจดทะเบียนเป็นเรือส าราญสัญชาติไทยย่อมเป็นไปได้ยาก เพราะการที่ผู้ประกอบการ
ขนส่งจะลงทุนในธุรกิจใดแล้ว ย่อมต้องมีความมั่นใจ มองเห็นได้ว่าธุรกิจนั้นตนจะสามารถท าก าไร และ
สามารถบริหารจัดการได้ เป็นอย่างดี  ซึ่ งเมื่อพิจารณาตามสถานก ารณ์ที่ เป็นจริงในปัจจุบัน 
ผู้ประกอบการไทยยังไม่มีความพร้อมเพียงพอตามที่ได้กล่าวไว้ในเบื้องต้น แต่ในขณะที่ชาวต่างชาติ หรือ
บริษัทสายการเดินเรือส าราญต่างชาติซึ่งมีความสนใจและพร้อมที่จะเข้ามาลงทุนประกอบธุรกิจใน
ประเทศไทย แต่มีข้อจ ากัดอันเกี่ยวกับคุณสมบัติของเจ้าของเรือ บทบัญญัติดังกล่าวจึงเป็นอุปสรรค 
ต่อการพัฒนาการค้าและการขนส่งระหว่างประเทศ  

ในส่วนนี้  ผู้ เขียนเห็นว่า ควรมีการพิจารณาแก้ไขบทบัญญัติ เกี่ยวกับ 
การถือกรรมสิทธิ์เรือที่จะจดทะเบียนเป็นเรือไทยส าหรับใช้ในการขนส่งระหว่างประเทศ โดยเมื่อ
พิจารณาจากกฎหมายฉบับปั จจุบันที่ ใช้บั งคับในเรื่องนี้ อยู่  ได้แก่  พระราชบัญญั ติ เรือไทย  

                                                                                                                                                     
เล่ม 109 ตอนที่ 89 น.1 ลงวันที่ 19 สิงหาคม 2535) และประกาศส านักนายกรัฐมนตรี เรื่อง เส้นฐานตรง

และน่านน้ าภายในของประเทศไทย ฉบับที่  2 (พ.ศ.2536) (ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 110 ตอนที่  18 ลงวันที่  
18 กุมภาพันธ์ 2536) 

177 1996 Protocol, paragraph 2 and paragraph 3 Internal Waters 
2  Each Contracting Party shall at its discretion either apply the provisions of this Protocol 

or adopt other effective permitting and regulatory measures to control the deliberate disposal of 
wastes or other matter in marine internal waters where such disposal would be "dumping" or 
"incineration at sea" within the meaning of article 1, if conducted at sea. 
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พุทธศักราช 2481 ซึ่งได้ก าหนดก าหนดคุณสมบัติของผู้น าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือไทยไว้ในมาตรา 7 , 
มาตรา 7 ทวิ, มาตรา 7 ตรี และมาตรา 7 จัตวา ดังนี้  

"มาตรา 7 ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งท าการค้าใน
น่านน้ าไทยได้ ตามมาตรา 47 ต้องมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

(1) เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
(2) เป็นห้างหุ้นส่วนสามัญไม่จดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็น

บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 
(3) เป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ 
(4) เป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยดังต่อไปนี้ 

ก) ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็น
บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 

(ข) ห้างหุ้นส่วนจ ากัดที่ผู้เป็นหุ้นส่วนจ าพวกไม่จ ากัดความรับผิด
ทั้งหมดเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และทุนไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คน
ต่างด้าว 

(ค) บริษัทจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย หุ้น
อันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบ เป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าวและไม่มีข้อบังคับ
อนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

(ง) บริษัทมหาชนจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติ
ไทยและหุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ "คนต่างด้าว" หมายความว่า คนต่าง
ด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจขอคนต่างด้าว 

 มาตรา 7 ทวิ ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้
ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ และไม่ท าการค้าในน่านน้ าไทยตามมาตรา 47 
ต้องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย ซึ่งกรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย และมี
คุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบ
เอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว และไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

(2) เป็นบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อย
ละห้าสิบเอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ "คนต่างด้าว" หมายความว่า คนต่างด้าว 
ตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว 
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มาตรา 7 ตรี ห้ามมิให้บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยและนิติบุคคลซึ่ง
สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียน เป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 กระท าการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้ 

(1) ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยตามมาตรา 7 แทนคน
ต่างด้าว 

(2) เป็นหุ้นส่วนแทนคนต่างด้าวในห้างหุ้นส่วนที่เป็นนิติบุคคล ซึ่งถือ
กรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 

(3) ถือหุ้นแทนคนต่างด้าวในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซึ่ง
ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ ค าว่า "คนต่างด้าว" ให้ หมายความรวมถึง 
นิติบุคคลซึ่งไม่สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ 
แล้วแต่กรณี 

มาตรา 7 จัตวา ห้ามมิให้บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซึ่ง
สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรื่อไทยได้ ตามมาตรา 7 ทวิ กระท าการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้ 

(1) ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยตาม 7 ทวิ แทนคนต่าง
ด้าว 

(2) ถือหุ้นแทนคนต่างด้าวในบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด ซึ่ง
ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทย ตามมาตรา 7 ทวิ 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ ค าว่า "คนต่างด้าว" ให้ หมายความ
รวมถึง นิติบุคคลซึ่งไม่สามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ตามมาตรา 7 ทวิ" 

จากบทบัญญัติที่กล่าวมาข้างต้น จะเห็นว่ามีเพียงบุคคลธรรมดา
สัญชาติไทยหรือในกรณีนิติบุคคล ก็ต้องเป็นนิติบุคคลไทยเท่านั้น ที่สามารถน าเรือที่ตนถือกรรมสิทธิ์มา
จดทะเบียนเป็นเรือไทยได้ ทั้งยังมีบทบัญญัติห้ามคนไทยเลี่ยงกฎหมายน าเรือมาจดทะเบียนแทนคนต่าง
ด้าวอีกด้วย อันเป็นการชี้ให้เห็นว่าระบบการจดทะเบียนเรือไทยเป็นแบบปิด คือไม่เปิดให้ชาวต่างชาติ
น าเรือมาจดทะเบียนได้อย่างเสรีเหมือนในบางประเทศ ท าให้ผู้ที่จะน าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือไทยอยู่
ในวงจ ากัดเฉพาะคนไทยเท่านั้น จึงท าให้จ านวนกองเรือพาณิชย์ไทยไม่เพ่ิมข้ึนเท่าท่ีควร 

ใน ส่ ว น นี้ ผู้ เขี ย น เห็ น ว่ า  ค ว ร แ ก้ ไข ใน ห ลั ก ก าร ส า คั ญ  
โดยการเปลี่ยนหลักการพ้ืนฐานความคิดว่า หากต้องการให้เกิดในการประกอบกิจการเรือส าราญขึ้นใน
ประเทศไทย จะต้องปรับแนวความคิดและแก้ไขบทบัญญัติ โดยอนุญาตให้คนต่างด้าวสามารถเป็น
กรรมการได้ โดยสามารถมีสัดส่วนของคนต่างด้าวได้มากกว่าคนไทย โดยให้คนต่างด้าวสามารถเข้ามา
เป็นกรรมการได้มากถึงร้อยละ 70 ซึ่งหลักเกณฑ์ในส่วนพิจารณาเทียบเคียงจากการที่ประเทศไทยเคย
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ท าข้อตกลงเปิดเสรีการค้าบริการภายใต้กรอบความตกลง AFAS (ASEAN Framework Agreement 
on Services) ที่หากมีการเปิดเสรีเต็มรูปแบบจะสามารถอนุญาตให้นักลงทุนอาเซียนเข้ามาจัดตั้งธุ รกิจ
และถือหุ้นได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 70178 

ข. ถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือส าราญไทย  
เมื่อพิจารณาถึงประเด็นของถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ

ส าราญไทย ย่อมจะเห็นได้ว่าเป็นประเด็นที่มีความสอดคล้องและสัมพันธ์กับประเด็นในหัวข้อข้างต้นที่ได้
กล่าวไปแล้ว กล่าวคือ เมื่อพิจารณาถึงคุณสมบัติของผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยได้
นั้น ย่อมต้องพิจารณาตามมาตรา 7 มาตรา 7 ทวิและมาตรา 7 ตรี แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 ซึ่งจะมีบทบัญญัติกล่าวถึงการก าหนดถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ
ไว้ด้วย โดยบทบัญญัติในส่วนนี้สามารถน าไปปรับใช้กับการจดทะเบียนเรือส าราญให้เป็นเรือส าราญ
สัญชาติไทยด้วย  

อย่างไรก็ดี ในการก าหนดถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ
ส าราญ ย่อมเป็นปัจจัยหนึ่งที่ผู้ประกอบการสายการเดินเรือส าราญต่างชาติย่อมต้องให้ ความส าคัญ  
การก าหนดให้ผู้ประกอบการสายการเดินเรือต่างชาติต้องเข้ามามีถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการใน
ประเทศไทยอาจเป็นสิ่งหนึ่งที่เพ่ิมภาระหน้าที่ และค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานให้สูงขึ้น ซึ่งอาจไม่
สอดคล้องกับลักษณะของการประกอบกิจการเรือส าราญที่อยู่ในช่วงเริ่มต้น ซึ่งควรจะเป็นไปในลักษณะ
ของการส่งเสริมและอ านวยความสะดวกแก่ผู้ประกอบการสายเรือส าราญให้มากท่ีสุด ซึ่งในส่วนนี้ผู้เขียน
เห็นว่า ตามกฎหมายปัจจุบันที่ ใช้บั งคับอยู่กับการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวนั้น  ได้แก่ 
พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว พ.ศ. 2542 ประกอบพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 ซึ่งแสดงให้เห็นโดยชัดแจ้งว่า เจ้าของเรือหรือผู้ที่จะขอน าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือ
สัญชาตินั้น ต้องมีถิ่นที่อยู่ หรือสถานประกอบการในประเทศไทยตามที่กฎหมายก าหนด มาตรา 7 
มาตรา 7 ทวิและมาตรา 7 ตรี แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า 
บทบัญญัติดังกล่าวมีความไม่เหมาะสมต่อการส่งเสริมให้เกิดการประกอบกิจการเรือส าราญขึ้นใน
ประเทศไทย จ าเป็นต้องมีการแก้ไขบทบัญญัติในส่วนนี้ต่อไป  

ค. เงื่อนไขเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือส าราญ 

เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 ได้มีการก าหนดเกี่ยวกับเรื่องการตรวจมาตรฐานด้านความปลอดภัย หรือที่เรียกกันว่า การตรวจ
เซย์เวย์เรือ ซึ่งเป็นการตรวจรับรองเรือตามกฎข้อบังคับว่าด้วยการตรวจเรือ ซึ่งจะเป็นการรับรองว่าเรือ

                                                   
178 Positioning, เปิดเสรีโลจิสติกส์อาเซียน ผลดี -ผลเสีย และหลากหลายประเด็นที่ต้องติดตาม, 

Positioningmag.com, สืบค้นเมื่อ 7 กรกฎาคม 2563.  
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อยู่ในสภาพปลอดภัยและเหมาะสมส าหรับการใช้งานในช่วงเวลา 12 เดือน หรือน้อยกว่านั้น ตามมาตรา 
162 อันเป็นบทหลักในเรื่องนี้179  

ทั้งนี้ ในกรณีที่เป็นเรือเดินทะเลเรือที่ระหว่างประเทศต้องมีใบส าคัญรับรอง
เกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ตามมาตรา 163 (3) ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นว่า เรือส าราญ
ขนาดใหญ่ (cruise ship) จะต้องมีใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลตามที่
ก าหนดไว้ในมาตรานี้ด้วย 

นอกจากนี้ ในกรณีที่เจ้าของเรือมีวัตถุประสงค์จะน าเรือไปใช้ในการขนส่ง
ระหว่างประเทศ เช่นดังกรณีเรือส าราญที่มีเส้นทางการเดินเรือไปยังต่างประเทศด้วยนั้น การตรวจ เรือ
ต้องมีหนังสือรับรองเพ่ิมเติมจากเรือที่ใช้เดินในน่านน้ าไทย โดยหนังสือรับรองต้องออกจากกรมเจ้าท่า 
หรือสถาบันจัดล าดับชั้นเรือ (classification society) ซึ่งกรมเจ้าท่าให้การยอมรับ โดยหนังสือรับรอง
เพ่ิมเติมมีดังต่อไปนี้180 

1. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 
2. ใบส าคัญรับรองขนาดตันของเรือ 
3. ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ 
4. แผ่นป้ายวงกลมแสดงว่าเรือได้ผ่านการตรวจประจ าปี 
5. ใบส าคัญรับรองตัวเรือโดยสารเพ่ือความปลอดภัย 
6. ใบส าคัญรับรองตัวเรือของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย 
7. ใบส าคัญรับรองเครื่องมือเครื่องใช้ของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย 
8. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรเลขของเรือสินเค้าเพ่ือความปลอดภัย 
9. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรศัพท์ของเรือสินเค้าเพ่ือความปลอดภัย 
10. ใบส าคัญรับรองการยกเว้น 
11. ใบส าคัญรับรองความพร้อมส าหรับการบรรทุกแก๊สเหลวในถัง 
12. ใบส าคัญรับรองการจัดชั้นเรือของรัฐบาลไทย 
13. ใบส าคัญรับรองจ านวนคนประจ าเรือต่ าสุดเพ่ือความปลอดภัย 
14. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน 
15. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษส าหรับ 

การบรรทุกสารเหลวมีพิษในปริมาตรรวม 

                                                   
179 มาตรา 162 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
180 มาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
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16. ใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือระหว่างประเทศหรือ
ใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือระหว่างประเทศฉบับชั่วคราว 

อย่างไรก็ดี  เมื่อพิจารณาในส่วนของกฎหมายล าดับรองจะเห็นได้ว่า  
โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 
จึงได้มีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือฉบับต่างๆ ดังต่อไปนี้  

- กฎข้อบั งคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่  15) พ .ศ. 2528 อันมี
สาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ได้ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับช่วงระยะเวลาในการน าเรือเข้ารับ  
การตรวจเพื่อขอออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือส าหรับประกอบการออกและต่อใบอนุญาตใช้เรือ181 

- กฎ ข้ อ บั งคั บ ส าห รั บ ก ารต รวจ เรื อ  (ฉ บั บ ที่  2 8 ) พ .ศ . 2 546  
อันมีสาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไขในการตรวจเรือและ  
ออกใบอนุญาตส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย182 

- กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไข
ในการออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล พ.ศ. 2559 อันมีสาระส าคัญ
กล่าวถึง การตรวจเรือที่ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการตรวจโครงสร้างเรือ เครื่องจักร และอุปกรณ์ 
รวมถึงการด าเนินการภายหลังการตรวจเรือ การออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรอง ตลอดจนการติดตั้ง
ส่วนประกอบวัสดุ อุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องใช้ใด ๆ ในเรือที่มีประสิทธิภาพเทียบเท่ากับสิ่งที่ก าหนดไว้
เพ่ือทดแทนสิ่งที่ก าหนดตามอนุสัญญาและข้อก าหนดของกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ183  

- กฎข้อบั งคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่  20) พ .ศ. 2535 และ 
กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 33) พ.ศ. 2550184 อันมีสาระส าคัญกล่าวถึง การตรวจเรือที่ใช้
บังคับกับเรือทุกล าที่เดินทะเลระหว่างประเทศ และก าหนดให้ข้อก าหนด หลักการและกฎเกณฑ์  
ในการก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือเดินระหว่างประเทศต้องเป็นไปตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 เป็นต้น 

ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า การประกอบกิจการเรือส าราญ ซึ่งเป็นธุรกิจที่ใน
ปัจจุบันยังไม่มีผู้ประกอบการไทยด าเนินการในตลาดเรือส าราญระหว่างประเทศเลย ไม่ว่าจะเป็นใน

                                                   
181 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 102 ตอนที่  179 วันที่  28 พฤศจิกายน 2528  

หน้า 1 – 159. 
182 ประกาศในราชกิจจานุ เบกษา เล่ม 120 ตอนที่  36 ก วันที่  1 พฤษภาคม 2546  

หน้า 33 – 35. 
183 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่ม 133 ตอนที่  99 ก วันที่  30 พฤศจิกายน 2559  

หน้า 4 – 16. 
184 ประกาศในราชกิจจานุ เบกษา เล่ม 124 ตอนที่  43 ก วันที่  16 สิ งหาคม 2560  

หน้า 1 – 13. 
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ภูมิภาค หรือในระดับโลก ผู้เขียนเห็นว่า เรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ย่อมเป็นเรือที่มีวัตถุประสงค์จะใช้
ในการให้บริการแก่ผู้โดยสารในทางระหว่างประเทศเป็นส าคัญ ย่อมเป็นการเดินทางจากประเทศไทย
ออกไปยังท่าเทียบเรือประเทศอ่ืน หรือเดินทางจากประเทศอ่ืนมาท่องเที่ยวในประเทศไทย ซึ่งถือว่าเป็น
การใช้เรือโดยสารวิ่งระหว่างประเทศไม่ใช่เรือที่มีวัตถุประสงค์ในการท าการค้าในน่านน้ าไทย ด้วยเหตุนี้ 
กฎเกณฑ์และข้อกฎหมายที่ใช้บังคับกับเรือส าราญระหว่างประเทศในส่วนนี้ อันมีประเด็นเกี่ยวข้องกับ
มาตรฐานความปลอดภัยของเรือส าราญระหว่างประเทศย่อมต้องเป็นไปตามมาตรฐานสากล ซึ่งถูก
บังคับด้วยอนุสัญญาระหว่างประเทศจ านวนหลายฉบับ ซึ่งประเทศไทยก็ได้เข้าเป็นภาคีอยู่ด้วย จึงเป็น
ความจ าเป็นอันไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ที่ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารระหว่างประเทศจะต้องปฏิบัติทั้งตาม
กฎหมายไทย และกฎหมายระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวข้อง 

ง. เงื่อนไขทางด้านเอกสารที่ใช้จดทะเบียนเรือไทย 

เมื่อพิจารณาในส่วนที่เกี่ยวข้องกับเอกสารที่ใช้ในการจดทะเบียนเรือไทย 
จะเห็นได้ว่าการจดทะเบียนเรือครั้งแรก (การออกใบอนุญาตใช้เรือไปในคราวเดียวกัน) ในส่วนนี้  
ผู้ประสงค์จะขอออกใบอนุญาตใช้เรือ หรือการจดทะเบียนเรือครั้งแรกให้ยื่นค าขอได้ที่กองทะเบียนเรือ
กรมเจ้าท่า หรือ ณ ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาค หรือส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาที่เจ้าของเรือมีภูมิล าเนา 
โดยเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะต้องน ามาแสดงกับเจ้าหน้าที่ ได้แก่ 

ก. ค าร้องแบบพิมพ์ของกรมเจ้าท่า 
ข. เอกสารที่ใช้แสดงกรรมสิทธิ์เจ้าของเรือ 
ค. เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใช้จดทะเบียนเรือ / ใบอนุญาต

ใช้เรือ 
อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงประเด็นที่เกี่ยวข้องกับเงื่อนไขด้านเอกสารที่ใช้

ในการจดทะเบียน อาจจะเห็นว่า ตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจดทะเบียนเรือไทย การขออนุญาต  
น าเรือมาใช้งานนั้น จ าเป็นที่จะต้องมีเอกสารส าคัญหลายฉบับมาแสดงไว้ ยกตัวอย่างเช่น เจ้าของเรือ
หากมีความประสงค์ที่จะสามารถน าเรือออกมาใช้งาน นอกจากจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทยแล้ว ยังต้องมีเอกสารส าคัญอีกหนึ่งฉบับที่เรียกว่า 
ใบอนุญาตใช้เรือ ซึ่งเป็นเอกสารฉบับที่เพ่ิมเติมขึ้นมาจากเอกสารหลักอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับตัวเรือ ซึ่งหาก
พิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายต่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศ
สหรัฐอเมริกา ประเทศสิงคโปร์  จะเห็นได้ว่าประเทศต่างๆ เหล่านี้ ไม่มีการก าหนดให้ต้องมี  
การขออนุญาตใช้เรือ จึงไม่ต้องมีการออกใบอนุญาตใช้เรือให้กับเจ้าของเรือ หรือผู้ท า การในเรือ 
เพ่ือแสดงไว้บนเรือแต่อย่างใด  
 ในส่วนนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่า การที่บทบัญญัติแห่งกฎหมายก าหนดให้ต้องมีการขออนุญาต  
ใช้เรือ เพ่ือออกเอกสารที่เรียกว่าใบอนุญาตใช้เรือเป็นการสร้างขี้นตอนเพ่ิมเติมให้แก่เจ้าของเรือ  
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ผู้ประกอบกิจการขนส่ง หรือผู้ที่ต้องการจะเข้ามาลงทุนประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับเรือขนส่งสินค้า  
ผู้ประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ (cruise ship) อันมีลักษณะไม่เป็น 
การส่งเสริมให้เกิดการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ ด้วยเหตุนี้ ผู้เขียน
เห็นว่า การก าหนดเงื่อนไขให้เรือที่มีความประสงค์จะจดทะเบียนเป็นเรือส าราญไทยต้องมีเงื่อนไข
ทางด้านเอกสารที่ก าหนดให้ต้องใช้เอกสารอ่ืนเพ่ิมเติม ย่อมเป็นการสร้างความไม่สะดวก อันเป็น  
การไม่ส่งเสริมให้ เกิดแรงจูงใจในการดึงดูดให้ผู้ประกอบกิจการเรือส าราญ หรือเจ้าของเรือ 
ผู้มีความประสงค์จะจดทะเบียนเรือส าราญไทยเข้ามาจดทะเบียนเรือไทย ซึ่งในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า  
ควรมีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องต่อไป 

5.1.2 บทวิเคราะห์การส่งเสริมให้เกิดมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีต่อเรือ
ส าราญไทย 

เมื่อพิจารณาถึงมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีท่ีมีต่อเรือขนส่งผู้โดยสารขนาด
ใหญ่ระหว่างประเทศ ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 จะเห็นได้ว่า มาตรการหรือ 
สิทธิประโยชน์ที่ผู้ประกอบการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่จะได้รับนั้น จะเป็นไปตามประกาศ
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 2/2557 ลงวันที่  3 ธันวาคม 2557 ซึ่งบังคับใช้กับค าขอที่ยื่นตั้งแต่
วันที่ 1 มกราคม 2558 โดยมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ที่จะได้รับ มีดังต่อไปนี้  

1. สิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลระยะเวลา 5 ปี  
2. สิทธิยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลเพ่ิมเติม ระยะเวลา 1 ปี โดยให้ระยะเวลาสูงสุดรวม  

8 ปี ไม่ก าหนดวงเงินที่ได้รับการลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคล 
แต่หากเป็นกรณีกิจการเป้าหมาย (13 กลุ่มอุตสาหกรรม) จะได้รับสิทธิประโยชน์ 

ดังต่อไปนี้  
1. สิทธิยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลระยะเวลา 8 ปี 
2. สิทธิลดหย่อนภาษีเงินได้นิติบุคคลร้อยละ 50 เพ่ิมอีก 5 ปี 
อย่างไรก็ดี หากพิจารณาตามมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ที่กฎหมายได้ให้นั้น อาจจะ

เห็นว่า กฎหมายมีการวางระบบให้ผู้ประกอบกิจการ เรือส าราญระหว่างประเทศขนาดใหญ่ 
ได้รับสิทธิประโยชน์ในทางภาษีเช่นเดียวกับผู้ประกอบกิจการขนส่งสินค้าทางทะเล แต่หากพิจารณาใน
ส่วนของรายละเอียดย่อมเห็นได้ว่า การให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสาร 
ขนาดใหญ่ระหว่างประเทศยังได้รับสิทธิประโยชน์น้อยกว่าผู้ประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสาร กล่าวคือ 
หากพิจารณาตามสภาพการณ์ที่เกิดขึ้นจริงในปัจจุบัน ย่อมเห็นได้ว่า การประกอบกิจการ เรือส าราญ
ระหว่างประเทศซึ่งจดทะเบียนเป็นเรือส าราญไทย ยังไม่มีเลยในปัจจุบัน ไม่มีผู้ประกอบการไทยที่
ด าเนินการประกอบธุรกิจเรือส าราญในตลาดเรือส าราญทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศเลย  
ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นได้ว่า สภาพตลาดการประกอบธุรกิจเรือส าราญไทยจึงเป็นสภาพตลาดที่เป็น
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การเริ่มต้นการประกอบธุรกิจประเภทนี้ โดยหลักความเป็นจริง หากต้องการให้กิจการสายการเดิน  
เรือส าราญไทยเกิดขึ้น รัฐบาลและกลไกในทางกฎหมายต้องมีส่วนร่วมในส่งเสริมให้เกิดสภาพแวดล้อมที่
เอ้ืออ านวยต่อการประกอบกิจการเรือส าราญ ซึ่งปัญหาส่วนหนึ่งที่ผู้เขียนพบ เป็นปัญหาในการแบ่งแยก
การส่งเสรอมเรือส าราญออกจากเรือขนส่งสินค้าทางทะเลออกจากกันอย่างชัดเจน เช่น ในเรื่องของ
นโยบายส่งเสริมการลงทุนระยะ 7 ปี (พ.ศ. 2558-2564) ซึ่งมีการก าหนดหลักเกณฑ์ในการอนุมัติ
โครงการไว้ในเรื่องของการใช้เครื่องจักรใหม่ ในกรณีที่ใช้ิเครื่ิองจัิกรจากต่ิางประเทศ ได้ิแบ่ิงหลัิกเกณฑ์ิ
การพิิจารณาเป็น 3 กรณี ดังนี้185  

 
1) กรณีท่ัวไป  
 

 

                                                   
185 คู่ มื อการขอรับการส่ งเสริมการลงทุน  2563, ส านั กงานคณ ะกรรมการส่ งเสริมการลงทุน , 

www.boi.go.th, น. 8-9. สืบค้นเมื่อวันที่ 30 เมษายน 2563. 

http://www.boi.go.th/
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2) กรณีย้ายฐานการผลิต 
 

 
 

3) กรณีอ่ืนๆ  
 

 
 

 ในส่วนนี้ขอให้พิจารณาเปรียบเทียบหลัิกเกณฑ์ิการใช้ิเครื่ิองจัิกรจากต่ิางประเทศ  
ทั้ง 3 กรณี ไปพร้อมกัน โดยเปรียบเทียบระหว่าง กรณีเป็นเรือขนส่ งสินค้าทางทะเล กับเรือขนส่ง
ผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ ซึ่งจากการแบ่งแยกหลักเกณฑ์การพิจารณาเพ่ือให้การส่งเสริมใน
ลักษณะเช่นนี้  มีผลให้ผู้ประกอบกิจการเรือขนส่งสินค้าทางทะเล ซึ่งมีเรือขนส่งสินค้า (ถือเป็น
เครื่องจักร) ในทุกช่วงอายุการใช้งาน มีคุณสมบัติสามารถขอเข้ารับการส่งเสริมการลงทุนได้ทั้ง 3 กรณี 
แล้วแต่ว่า เรือขนส่งสินค้าทางทะเลในกิจการของตนนั้นจะเข้าหลักเกณฑ์ใด แต่หากพิจารณา
เปรียบเทียบกับเรือส าราญระหว่างประเทศแล้วจะเห็นได้ว่า ตามหลักเกณฑ์ของกฎหมายฉบับนี้ ได้เปิด
ช่องให้ผู้ประกอบกิจการเรือส าราญไทยสามารถขอเข้ารับการส่งเสริมการลงทุนได้เพียงช่องทางเดียว
เท่ านั้น  คือ ช่องทางของกรณีทั่ วไป  ซึ่ งก าหนดหลักเกณฑ์ ไว้ว่า จะต้องเป็น เครื่องจักรใหม่  
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หรือเครื่องจักรใช้แล้วไม่เกิน 5 ปี หรือเครื่องจักรใช้แล้วเกิน 5 ปี แต่ไม่เกิน 10 ปี อันจะเห็นได้ว่า 
สิทธิประโยชน์ที่ได้รับเมื่อเปรียบเทียบกับกรณีอ่ืนๆ แล้ว จะเห็นได้ว่า สิทธิประโยชน์ในกรณีอ่ืนๆ ที่เรือ
ขนส่งสินค้าทางทะเลได้รับมีมากกว่า เรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างที่มีอายุไม่เกิน 5 ปี  
ซึ่งในทางความเป็นจริง ในระยะเริ่มต้นของการประกอบกิจการเรือขนส่งผุ้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่าง
ประเทศ ผู้ประกอบกิจการย่อมไม่สามารถมีก าลังทุนทรัพย์ หรือเงินลงทุนจ านวนมากที่จะไปสั่งต่อเรือ
ส าราญขนาดใหญ่เพื่อน ามาใช้ประกอบกิจการได้ การประกอบกิจการในช่วงเริ่มต้นต้องท าอย่างค่อยเป็น
ค่อยไป จึงต้องเป็นการซื้อเรือมือสองสภาพดีมาจากต่างประเทศเพ่ือด าเนินธุรกิจในช่ว งต้น แล้วจึง
พัฒนากิจการให้ดีขึ้นตามล าดับ ในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า การก าหนดหลักเกณฑ์ในทางกฎหมายยังมี
ความไม่เหมาะสม ไม่สอดคล้องกับสภาพการณ์ในการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่
ระหว่างประเทศ เห็นสมควรให้มีการแก้ไขปรับปรุงหลักเกณฑ์และบทบัญญัติที่เกี่ยวข้อง 
 
5.2 บทวิเคราะห์ปัญหากฎหมายในด้านสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการเรือส าราญ
ระหว่างประเทศ 

5.2.1 บทวิเคราะห์มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในด้านการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล 

เมื่อพิจารณาในประเด็นของการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน UNCLOS ตั้งแต่ 
ปี ค.ศ.1982 (หรือ พ.ศ. 2525) แต่พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ  
พ.ศ. 2535 ได้ถูกตราขึ้นหลังจากการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน UNCLOS ในปี พ.ศ. 2525  
ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นได้ว่า บทบัญญัติในกฎหมายไทยไม่มีการบัญญัติถึงค านิยามของค าว่า  
“การทิ้งเท” ตามความหมายอันแท้จริงของ UNCLOS ไว้ในกฎหมายฉบับใดเลย ด้วยเหตุนี้ ผู้เขียน 
จึงมีความเห็นว่า เป็นการสมควรอย่างยิ่งที่จะต้องมีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือ 
ในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 
และพระราชบัญญัติปิโตรเลียม พ.ศ. 2514 ให้มีการบัญญัติก าหนด “ห้ามมิให้ผู้ใดท าการทิ้งเทของเสีย
และสสารอ่ืนลงสู่ทะเล เว้นแต่ได้รับอนุญาตจากหน่วยงานของรัฐที่มีอ านาจตามกฎหมายว่าด้วย  
การนั้น” และให้มีการก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” เพ่ือรองรับการอนุญาตให้ท าการทิ้งเทของ
เสียและสารอ่ืนจากเรือ (ซึ่งหมายความรวมถึงเรือส าราญระหว่างประเทศด้วย) แท่นขุดเจาะและ
สิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล 

อย่างไรก็ตาม การก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” ไว้ในมาตรการทางกฎหมาย
ของประเทศไทยจะต้องให้มีความชัดเจนว่าการกระท าในลักษณะใดบ้างที่เป็นการทิ้งเทและที่ไม่เป็นการ
ทิ้งเทตามกฎหมายและให้มีความสอดคล้องกับค านิยามตาม UNCLOS และพิธีสาร 1996 แม้ว่าประเทศ
ไทยจะยังไม่ได้เข้าร่วมเป็นรัฐภาคีพิธีสาร 1996 ก็ตาม แต่การก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท”  
ให้สอดคล้องกับพิธีสาร 1996 ด้วยนั้น เนื่องจากข้อ 210 วรรค 6 แห่ง UNCLOS ก าหนดให้มาตรการ
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ทางกฎหมายภายในของรัฐภาคี ตลอดจนข้อบังคับและมาตรการใดๆ ก็ตามที่จะน ามาใช้เพ่ือป้องกันลด
และควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งจะต้องมีมาตรฐานไม่ต่ ากว่ากฎเกณฑ์และมาตรฐานระดับ
โลก186 ซึ่งพิธีสาร 1996 เป็นพิธีสารที่เป็นหลักเกณฑ์และมาตรฐานในระดับโลกส าหรับการป้องกันและ
ควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ดังนั้น การก าหนดค านิยามของค าว่าการทิ้งเทให้มี 
ความสอดคล้องกับค านิยามตาม UNCLOS และค านิยามตามพิธีสาร 1996 จึงการปฏิบัติตามพันธกรณี
ตามข้อ 210 วรรค 6 แห่ง UNCLOS ด้วย ขณะเดียวกัน การก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท”  
ในมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยให้สอดคล้องกับค านิยามแห่งพิธีสาร 1996 ก็จะเป็นการ
เตรียมความพร้อมด้านมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในกรณีที่ประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นรัฐ
ภาคีแห่งพิธีสาร 1996 ในอนาคตด้วย โดยค านิยามที่ก าหนดลักษณะของการกระท าที่เป็นการทิ้งเท 
ตาม UNCLOS และพิธีสาร 1996 จะมีดังนี้ 

(1) การก าจัดของเสียต่างๆ หรือสสารอ่ืนอย่างจงใจด้วยประการใดๆ จากเรือ อากาศ
ยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล 

(2) การก าจัดเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล
อย่างจงใจด้วยประการใดๆ 

(3) การกักเก็บ (storage) ของเสียหรือสสารอ่ืนบนพ้ืนดินท้องทะเล (seabed) และใน
ดินใต้ผิวดินของพ้ืนดินท้องทะเล (subsoil) ซึ่งเป็นของเสียหรือสสารอ่ืนจากเรือ อากาศยาน แท่นขุด
เจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล 

(4) การละทิ้ง (abandonment) หรือการล้ม (toppling) แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้าง
อ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล ด้วยความมุ่งประสงค์เพ่ือต้องการก าจัดแท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่
มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลนั้นอย่างจงใจ  

ทั้งนี้ ลักษณะของการกระท าที่ไม่เป็นการทิ้งเทตาม UNCLOS และพิธีสาร 1996 จะมี
ลักษณะดังต่อไปนี้ 

(1) การก าจัดของเสียหรือสสารอ่ืนลงสู่ทะเล อันเกิดจากการปฏิบัติการตามปกติของ
เรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเลและอุปกรณ์ของสิ่งเหล่านั้น 

(2) การจัดวาง (placement) สสาร เพ่ือความมุ่งประสงค์อ่ืนนอกจากการก าจัด 
โดยการจัดวางนั้นต้องไม่ขัดกับความมุ่งหมายของพิธีสาร 1996187 

                                                   
186 UNCLOS, Article 210 paragraph 6 Pollution by dumping 
 6. National laws, regulations and measures shall be no less effective in preventing, 

reducing and controlling such pollution than the global rules and standards. 
187 เช่น การจัดวางซากเรือหรือวัตถุใดๆ เพื่อมุ่ งประสงค์ให้ เป็นที่อยู่อาศัยของปลา หรือเพื่อเป็น  

แนวประการังเทียม 
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(3) การละทิ้งวัตถุไว้ในทะเล เช่น เคเบิล ท่อ และอุปกรณ์การวิจัยทางทะเลด้วย
วัตถุประสงค์อ่ืนใดนอกจากการก าจัดวัตถุเช่นว่านั้น 

(4) การก าจัดหรือการกักเก็บของเสียหรือสสารอ่ืนที่เกิดข้ึนโดยตรงจากหรือท่ีเกี่ยวข้อง
กับการส ารวจ การแสวงประโยชน์และการแปรรูปทรัพยากรแร่บนพ้ืนดินท้องทะเลนอกชายฝั่ง 

นอกจากการแก้ไขเพ่ิมเติมดังกล่าวข้างต้นแล้ว ผู้เขียนยังมีความเห็นเกี่ยวกับการแก้ไข
เพ่ิมเติมบทบัญญัติที่เป็น “บทลงโทษ” และ “พ้ืนที่บังคับใช้กฎหมาย” ของพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 กล่าวคือ เพ่ือให้การบังคับใช้บทบัญญัติที่เป็นการห้าม  
มิให้ผู้ใดท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเลที่อยู่ในเขตอ านาจแห่งชาติของประเทศไทยได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ จึงจ าเป็นต้องมี “บทลงโทษ” ส าหรับการกระท าที่ฝ่าฝืนการห้ามท าการเททิ้งของเสียและ
สสารอ่ืนเอาไว้ด้วย โดยก าหนดให้มีโทษปรับหรือจ าคุก หรือทั้งจ าทั้งปรับและต้องรับผิดส าหรับ
ค่าใช้จ่ายในการขจัดของเสียและสสารนั้นให้หมดไป รวมทั้งค่าใช้จ่ายในการท าให้สิ่งแวดล้อม  
ที่ได้รับผลกระทบจากการทิ้งเทนั้นกลับคืนสู่สภาพเดิม และในส่วนของการขยายพ้ืนที่การบังคับใช้
กฎหมายให้ครอบคลุมถึงเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและไหล่ทวีป เนื่องจากพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันยังคงมีข้อจ ากัดเรื่องพ้ืนที่บังคับใช้ใน
พ้ืนที่ทางทะเลที่จ ากัดอยู่ เพียงทะเลอาณาเขตเท่านั้น ดังนั้น เพ่ือท าให้การบังคับใช้บทบัญญัติ  
“ห้ามมิให้ผู้ใดท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเล เว้นแต่ได้รับอนุญาตจากหน่วยงานของรัฐที่มี
อ านาจตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น” เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพตามพันธกรณีตามข้อ 210 และข้อ 216 
แห่ง UNCLOS จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องแก้ไขเพ่ิมเติมพ้ืนที่บังคับใช้พระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ทางทะเลที่เป็นเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะและเขตไหล่ทวีปซึ่งเป็นเขตอ านาจแห่งชาติของประเทศไทยด้วย นอกจากจะเป็นการท าให้การ
บังคับใช้กฎหมายดังกล่าวมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นแล้ว ยังท าให้การด าเนินการตามนโยบายและ
มาตรการต่างๆ ในการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนของ
ประเทศไทยเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพตามความมุ่งประสงค์ของ UNCLOS ด้วย 

อย่างไรก็ตาม ในระหว่างที่ ยั งไม่ ได้มี การแก้ ไขพระราชบัญญั ติการเดิน เรือ 
ในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 พระราชบัญญัติปิโตรเลียม พ.ศ. 2514 และพระราชก าหนดการประมง  
พ.ศ. 2558 ที่จะใช้บังคับแก่การป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลการทิ้งเทของเสียและสสารอื่น
จากเรือ แท่นขุดเจาะและสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะที่มีจ านวน  
หลายฉบับและท าให้ต้องใช้ระยะเวลาในการพิจารณาแก้ไขปรับปรุงมากกว่าการพิจารณาแก้ไขปรับปรุง
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อมแห่งชาติ  พ.ศ. 2535 เพียง ฉบับเดียว  
โดยการแก้ไขปรับปรุงให้พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535  
ให้มีบทบัญญัติก าหนด “ห้ามมิให้ผู้ใดท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเล เว้นแต่ได้รับอนุญาต
จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง” ก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” และ “ขยายพ้ืนที่บังคับใช้ให้
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ครอบคลุมถึงเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและไหล่ทวีป” จะช่วยท าให้ประเทศไทยมีมาตรการทางกฎหมาย
ส าหรับการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนจากแหล่งที่มา
ของการทิ้งเทได้อย่างครอบคลุมทุกแหล่ง กล่าวคือ จากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืน
ที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล ซึ่งการแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 ในลักษณะที่เป็นการห้ามการทิ้งเทอย่างเด็ดขาดเอาไว้ในเบื้องต้น แม้จะยังไม่ได้ก
ไหนดมาตรการที่เป็นรายละเอียดในส่วนที่เป็นข้อยกเว้นสไหรับการอนุญาตให้ทิ้งเทของเสียหรือสสาร
ประเภทใดตามภาคผนวกท่ี 1 แห่งพิธีสาร 1996 และยังไม่ได้กไหนดขั้นตอนการขออนุญาตท าการทิ้งเท
ตามกฎหมายตามภาคผนวกที่ 2 แห่งพิธีสาร 1996 ก็ตาม ก็ถือว่าประเทศไทยได้พัฒนากฎหมายสไหรับ
ป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทในพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจแห่งชาติ
ของประเทศไทยและเป็นการปฏิบัติตามพันธกรณีข้อ 210 แห่ง UNCLOS ในเบื้องต้นแล้ว ตามหลักการ
พ้ืนฐานในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมที่เป็นหลักป้องกันภยันตรายและหลักระมัดระวังไว้ล่วงหน้า 
(precautionary principle) 

5.2.2 บทวิเคราะห์ความรับผิดของประเทศไทยตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

ในทางระหว่างประเทศ รัฐมีฐานะเป็นบุคคลที่มีทั้งสิทธิและหน้าที่ในการกระท าการ
หรือละเว้นการกระท าการใดๆ หากรัฐมีการกระท าหรือการละเว้นการกระท าที่เป็นการฝ่าฝืนพันธกรณี
ตามกฎหมายระหว่างประเทศ ย่อมต้องมีความรับผิดในทางระหว่างประเทศตามหลักกฎหมายระหว่าง
ประเทศว่าด้วยความรับผิดของรัฐโดยทั่วไป ตามข้อ 1 แห่งร่างข้อบทว่าด้วยความรับผิดชอบของรัฐ
ส าหรับการกระท าผิดในทางระหว่างประเทศ ค.ศ. 2001 (Draft Articles on Responsibility of 
States for Internationally Wrongful Acts, 2001) ซึ่งได้ก าหนดหลักเกณฑ์เอาไว้ว่า การกระท า
ความผิดของรัฐในทางระหว่างประเทศย่อมก่อให้เกิดความรับผิดของรัฐนั้น 188 สามารถน ามาใช้กับ 
ความรับผิดของรัฐในกรณีที่เกิดการกระท าที่ฝ่าฝืนพันธกรณีในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเลตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ด้วย นอกจากนี้ ยังมีหลักที่ว่า พฤติกรรม
หรือการกระท าของรัฐที่ในทางกฎหมายระหว่างประเทศถือว่ารัฐได้กระท าความผิดและก่อให้เกิด  
ความรับผิดของรัฐในทางระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นหลักที่ได้รับการรับรองโดยค าวินิจฉัยของศาลระหว่าง
ประเทศ189  

                                                   
188 Draft Articles, Article 1 Responsibility of a State for its internationally wrongful acts 
Every internationally wrongful act of a State entails the international responsibility of that 

State. 
189 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ, พิมพ์ครั้งที่ 11, เล่ม 2 (กรุงเทพมหานคร :ส านักพิมพ์ 

วิญญูชน, 2561), น.278. 
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5.2.2.1 วิเคราะห์ตามหลักความรับผิดของรัฐตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
เมื่อพิจารณาตามหลักความรับผิดของรัฐตามกฎหมายระหว่างประเทศ การที่

ประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามใน UNCLOS ตั้งแต่ปี ค.ศ.1982 (หรือ พ.ศ. 2525) แต่บทบัญญัติ
กฎหมายของประเทศไทยยังไม่มีการบัญญัติถึงค านิยามของค าว่ า “การทิ้งเท” ตามความหมาย 
อันแท้จริงของ UNCLOS ไว้ในกฎหมายฉบับใดเลย รวมทั้งการบัญญัติในส่วนที่ เป็นมาตรการ 
ทางกฎหมายเพ่ือป้องกันลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งจะต้องมีมาตรฐานไม่ต่ ากว่า
กฎเกณฑ์และมาตรฐานระดับโลก ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่สามารถปฏิบั ติได้อย่างครบถ้วน 
จ าเป็นต้องมีการเสนอเพ่ือปรับปรุงแก้ไขบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวข้องต่อไปตามที่ได้พิจารณา
วิเคราะห์ไปเบื้องต้น  

อย่างไรก็ดี หากประเทศไทยไม่รีบด าเนินการปรับปรุงแก้ไชบทบัญญัติของ
กฎหมายให้มีความสอดคล้องตามวัตถุประสงค์อันเป็นสาระส าคัญของ UNCLOS อาจก่อให้เกิด 
หลักความรับผิดของรัฐตามกฎหมายระหว่างประเทศได้ โดยร่างข้อบทว่าด้วยความรับผิดของรัฐของ
คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ ข้อ 2 ก าหนดให้รัฐจะมีความรับผิดตามกฎหมายระหว่าง
ประเทศต้องประกอบไปด้วยองค์ประกอบสองประการ คือ 1.รัฐจะต้องมีการกระท าหรือการละ เว้น 
การกระท าที่ถือว่าเป็นการกระท าของรัฐ และ 2.การกระท า หรือการละเว้นการกระท าของรัฐนั้นจะต้อง
เป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศ190 โดยองค์ประกอบของความรับผิดของรัฐตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศสามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้ 

(1) การกระท าหรือการละเว้นการกระท าที่ถือว่าเป็นของรัฐ  
การพิจารณาว่าการกระท าหรือการละเว้นการกระท าใดที่ถือว่าเป็นของรัฐ 

ต้องเข้าใจก่อนว่ารัฐจะกระท าการหรือละเว้นการกระท าได้ด้วยผ่านผู้แทนของรัฐเท่านั้น ซึ่งผู้แทนของรัฐ
อาจเป็นบุคคล องค์กร หน่วยงานหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ของรัฐที่ได้รับมอบหมายอ านาจหน้าที่จากรัฐให้
เป็นผู้กระท าการหรือละเว้นกระท าการในนามของรัฐตามขอบเขตของอ านาจที่ได้รับมอบหมาย
เท่านั้น191 เช่น การที่ฝ่ายนิติบัญญัติซึ่งเป็นองค์กรของรัฐที่มีอ านาจหน้าที่ในการออกกฎหมายภายใน
ของรัฐ แต่ฝ่ายนิติบัญญัติได้ละเว้นการกระท าโดยการไม่ออกกฎหมายภายในเพ่ืออนุวัติการสนธิสัญญาที่
รัฐของตนเข้าเป็นภาคี หรือฝ่ายบริหารซึ่งเป็นองค์กรของรัฐไม่ใช้บังคับกฎหมายให้สอดคล้องกับ

                                                   
190 Draft Articles, Article 2, Elements of an internationally wrongful act of a State  
There is an internationally wrongful act of a State when conduct consisting of an action or 

omission: 
(a) is attributable to the State under international law; and 
(b) constitutes a breach of an international obligation of the State. 

191 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประเทศ การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล , 
พิมพ์ครั้งท่ี 3 (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์วิญญูชน 2560), น.443. 
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พันธกรณีตามสนธิสัญญาที่รัฐของตนเป็นภาคี หรือฝ่ายตุลาการไม่วินิจฉัยคดีให้เป็นไปตามพันธกรณีที่
ก าหนดไว้ตามสนธิสัญญาที่รัฐของตนเป็นภาคี เป็นต้น192 นอกจากการกระท าหรือการละเว้นการกระท า
ที่ถือว่าเป็นการกระท าของรัฐโดยองค์กรของรัฐดังกล่าวแล้ว ยังมีการกระท าหรือการละเว้นการกระท าที่
เป็นของรัฐอีก เช่น การกระท าหรือการละเว้นการกระท าของบุคคลผู้กระท าการแทนรัฐ การกระท าหรือ
การละเว้นการกระท าขององค์กรของรัฐอ่ืน การกระท าหรือการละเว้นการกระท าขององค์กร ซี่งเกิน
ขอบอ านาจหรือขัดกับค าสั่งที่ได้รับมอบหมาย การกระท าหรือการละเว้นการกระท าของบุคคลภายใต้
การควบคุมสั่งการของรัฐ เป็นต้น 

(2) การฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศของรัฐ 
องค์ประกอบที่ส าคัญอีกประการหนึ่งที่จะท าให้รัฐมีความรับผิดในทาง

ระหว่างประเทศได้นั้น นอกจากจะต้องมีองค์ประกอบที่เป็นการกระท าหรือการละเว้นการกระท าที่เป็น
ของรัฐแล้วการกระท าหรือการละเว้นการกระท านั้นจะต้องเป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศซึ่ง
รัฐนั้นมีอยู่ในขณะที่ได้กระท าการหรือละเว้นกระท าการนั้นด้วย โดยไม่ต้องค านึงว่าพันธกรณีเช่นว่านั้น
จะมีที่มาหรือมีลักษณะอย่างไร193  

พันธกรณีระหว่างประเทศ หมายถึง สิ่งที่รัฐมีหน้าที่ตามกฎหมายระหว่าง
ประเทศที่จะต้องปฏิบัติตาม ไม่ว่าการปฏิบัติตามนั้นจะเป็นลักษณะของการกระท าการหรือการละเว้น
กระท าการก็ตาม ซึ่งพันธกรณีระหว่างประเทศอาจเกิดขึ้นตามจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 
สนธิสัญญา หลักกฎหมายทั่วไป ค าพิพากษาของศาลระหว่างประเทศ ตลอดจนการกระท าฝ่ายเดียว 
(unilateral act) ของรัฐซึ่งก่อให้เกิดพันธกรณีในทางระหว่างประเทศแก่รัฐนั้น เช่น การที่รัฐได้ออก
ประกาศหรือแถลงการณ์โดยตั้งใจที่จะผูกพันตนตามประกาศหรือแถลงการณ์เช่นว่านั้น เป็นต้น194 

สิ่งที่ส าคัญในการพิจารณาว่าการกระท าหรือการละเว้นการกระท าของรัฐที่
เป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศหรือไม่นั้น จะต้องเป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีที่มีผลบังคับใช้ต่อรัฐ
นั้น ในขณะที่รัฐนั้นได้กระท าการหรือละเว้นกระท าการ หากเป็นกรณีที่พันธกรณีระหว่างประเทศนั้นมี
อยู่และได้สูญสิ้นไปก่อนที่รัฐจะกระท าการหรือละเว้นกระท าการที่เป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่าง
ประเทศนั้น หรือเป็นกรณีที่พันธกรณีระหว่างประเทศเกิดขึ้นภายหลังจากที่รัฐได้กระท าการหรือละเว้น
กระท าการอันเป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศนั้น จะไม่ถือว่าเป็นการที่รัฐได้กระท าการหรือ 
ละเว้นการกระท าการที่ เป็นการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศ อันจะส่งผลให้รัฐมีความรัฐผิด  
ในทางระหว่างประเทศได้ 

                                                   
192 เพิ่งอ้าง, น.280-290. 
193 Draft Articles, Article 12. Existence of a breach of an international obligation 
There is a breach of an international obligation by a State when an act of that State is not 

in conformity with what is required of it by that obligation, regardless of its origin or character. 
194 เพิ่งอ้าง. 
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กรณีที่รัฐได้กระท าการหรือละเว้นการกระท าการอันเป็นการฝ่าฝืน
พันธกรณีระหว่างประเทศที่มีผลบังคับใช้แก่รัฐอยู่ในขณะนั้น และได้มีการเรียกร้องให้รัฐรับผิดในทาง
ระหว่างประเทศ หากต่อมาพันธกรณีท่ีรัฐได้ฝ่าฝืนไปแล้วนั้นได้สูญสิ้นไปในขณะที่มีการเรียกร้องให้รัฐรับ
ผิดในทางระหว่างประเทศ ก็จะไม่เป็นเหตุให้รัฐผู้กระท าการหรือละเว้นการกระท าการเช่นว่านั้นหลุดพ้น
จากความรับผิดในทางระหว่างประเทศไปได้ 

เมื่อพิจารณาตามความรับผิดของรัฐในกรณีฝ่าฝืนพันธกรณีตาม UNCLOS 
จะเห็นได้ว่า นอกจาก UNCLOS จะก าหนดรับรองเกี่ยวกับสิทธิที่รัฐภาคีพึงมีในการแสวงประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิตทางทะเลแล้ว ยังก าหนดหน้าที่ให้แก่รัฐภาคีที่ยอมผูกพันตน
ตามพันธกรณีแห่ง UNCLOS จะต้องด าเนินการใดๆ เพ่ือคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจาก
แหล่งมลพิษทุกชนิด ซึ่งหมายความรวมถึงภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนด้วย 
โดย UNCLOS ได้รับเอาหลักการดังกล่าวมาจากหลักการที่  21 ของปฏิญญาสต็อกโฮล์มว่าด้วย
สิ่งแวดล้อมของมนุษย์ ค.ศ. 1972 (Stockholm Declaration on Human Environment, 1972) 
และหลักการที่ 2 ของปฏิญญาริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา ค.ศ.1992 (Rio declaration on 
Environment and Development, 1992) ที่ก าหนดรับรองสิทธิและหน้าที่ของรัฐต่อสิ่งแวดล้อม
เอาไว้ในท านองเดียวกันว่า รัฐย่อมมีสิทธิอธิปไตยที่จะแสวงประโยชน์จากทรัพยากรของตนตามนโยบาย
สิ่งแวดล้อมของตนตามกฎบัตรสหประชาชาติและหลักกฎหมายระหว่างประเทศและหลักกฎหมาย
ระหว่างประเทศ และมีความรับผิดชอบที่จะท าให้แน่ใจว่ากิจกรรมภายใจเขตอ านาจและการควบคุม
ของรัฐตนจะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมของรัฐอ่ืนหรือต่อพ้ืนที่ที่อยู่นอกเขตอ านาจ
แห่งชาติของรัฐตน 

ส าหรับหลักการดังกล่าว UNCLOS ได้ก าหนดเอาไว้เป็นพันธกรณีทั่วไปเพื่อ
คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลในข้อ 192 ก าหนดให้รัฐมีหน้าที่ในการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล 195 และข้อ 193 ก าหนดให้รัฐมีสิทธิอธิปไตยในการแสวงประโยชน์จาก
ทรัพยากรธรรมชาติของตนตามนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของตน และมีหน้าที่คุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล196 

เมื่อพิจารณาตามข้อ 194 แห่ง UNCLOS ยังก าหนดหน้าที่ให้รัฐภาคีจะต้อง
กระท าการก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากแหล่ง

                                                   
195 UNCLOS, Article 192, General obligation 
States have the obligation to protect and preserve the marine environment. 
196 UNCLOS, Article 193, Sovereign right of States to exploit their natural resources 

States have the sovereign right to exploit their natural resources pursuant to their 
environmental policies and in accordance with their duty to protect and preserve the marine 
environment. 
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มลพิษทุกชนิด ไม่ว่าจะเป็นการด าเนินการตามมาตรการนั้นโดยรัฐภาคีเองหรือโดยร่วมมือกันกับรัฐภาคี
อ่ืน และการด าเนินการตามมาตรการเช่นว่านั้นเพ่ือท าให้แน่ใจได้ว่ากิจกรรมที่อยู่ภายในเขตอ านาจหรือ
การควบคุมของรัฐจะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายจากภาวะมลพิษให้แก่รัฐอ่ืน197 เช่น การออกกฎหมาย
ภายในของรัฐเพ่ือเป็นการอนุวัติการ UNCLOS ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน 
เป็นต้น ตลอดจนการก าหนดหน้าที่ให้รัฐละเว้นการกระท าการตามข้อ 195 แห่ง UNCLOS ที่รัฐจะไม่
เคลื่อนย้ายความเสียหายหรืออันตรายจากพ้ืนที่หนึ่งไปสู่พ้ืนที่หนึ่ง หรือไม่ท าการเปลี่ยนรูปแบบของ
ภาวะมลพิษจากรูปแบบหนึ่งไปเป็นอีกรูปแบบหนึ่ง198 เช่น การท าให้ภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท
ของเสียและสสารอื่นจากเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐแผ่ขยายไปยังทะเลหลวง หรือการเผาของเสียและ
สสารอื่นในพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ภายในเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐ เป็นต้น 

(3) พันธกรณีของรัฐในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  

เมื่อพิจารณาตามข้อ 210 แห่ง UNCLOS ก าหนดให้รัฐภาคีจะต้องอนุวัติ
การกฎหมายและข้อบังคับ และใช้มาตรการต่างๆ เท่าที่จ าเป็นเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษ
ทางทะเลจากการทิ้งเท และรัฐต้องท าให้แน่ใจว่ากฎหมาย ข้อบังคับและมาตรการเช่นว่านั้นจะสามารถ
ควบคุมมิให้เกิดการทิ้งเทในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและไหล่ทวีปของรัฐโดยปราศจากการอนุญาตจากรัฐ 

                                                   
197 UNCLOS, Article 194 Measures to prevent, reduce and control pollution of the marine 

environment 
1. States shall take, individually or jointly as appropriate, all measures consistent with this 

Convention that are necessary to prevent, reduce and control pollution of the marine environment 
from any source, using for this purpose the best practicable means at their disposal and in 
accordance with their capabilities, and they shall endeavor to harmonize their policies in this 
connection. 

2. States shall take all measures necessary to ensure that activities under their jurisdiction 
or control are so conducted as not to cause damage by pollution to other States and their 
environment, and that pollution arising from incidents or activities under their jurisdiction or control 
does not spread beyond the areas where they exercise sovereign rights in accordance with this 
Convention. 

198 UNCLOS, Article 195 Duty not to transfer damage or hazards or transform one type of 
pollution into another 

In taking measures to prevent, reduce and control pollution of the marine environment, 
States shall act so as not to transfer, directly or indirectly, damage or hazards from one area to 
another or transform one type of pollution into another. 
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โดยที่กฎหมายข้อบังคับและมาตรการที่รัฐน ามาใช้บังคับเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทาง
ทะเลจากการทิ้งเทนั้นจะต้องมีประสิทธิภาพไม่น้อยกว่ากฎเกณฑ์และมาตรฐานในระดับโลก199 

UNCLOS ได้ก าหนดหน้าที่อันเป็นพันธกรณีที่รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติตามทั้ง
ที่เป็นการกระท า หรือการละเว้นการกระท าเพ่ือคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเท 
ซึ่งจะก าหนดไว้ในลักษณะที่เป็นหลักเกณฑ์แม่บทที่เปิดโอกาสให้รัฐภาคีที่มีลักษณะทางภูมิศาสตร์ของ
ประเทศแตกต่างกัน เนื่องจากบางรัฐเป็นรัฐชายฝั่งหรือรัฐหมู่เกาะหรือแม้กระท่ังรัฐไร้ชายฝั่ง ได้มีโอกาส
ก าหนดกฎเกณฑ์และมาตรฐานภายในของแต่ละรัฐเพ่ือป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับลักษณะภูมิประเทศและ
ลักษณะเฉพาะของทะเลในแต่ละภูมิภาค 

เนื่องจากการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเท 
มีพิธีสาร 1996 เป็นพิธีสารเพ่ือการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและ
สสารอ่ืนเป็นการเฉพาะ ในกรณีที่รัฐภาคีแห่ง UNCLOS รัฐใดมีฐานะเป็นรัฐภาคีแห่งพิธีสาร 1996 ด้วย  
ข้อ 237 แห่ง UNCLOS ก าหนดให้พันธกรณีของรัฐที่เป็นภาคีทั้ง UNCLOS และพิธีสาร 1996 ยังคงมี
หน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีแห่ง UNCLOS และจะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งพิธีสาร 1996 

                                                   
199 UNCLOS, Article 210, Pollution by dumping 
1. States shall adopt laws and regulations to prevent, reduce and control pollution of the 

marine environment by dumping. 
2. States shall take other measures as may be necessary to prevent, reduce and control 

such pollution. 
3. Such laws, regulations and measures shall ensure that dumping is not carried out 

without the permission of the competent authorities of States. 
4. States, acting especially through competent international organizations or diplomatic 

conference, shall endeavour to establish global and regional rules, standards and recommended 
practices and procedures to prevent, reduce and control such pollution. Such rules, standards and 
recommended practices and procedures shall be re-examined from time to time as necessary. 

5 .  Dumping within the territorial sea and the exclusive economic zone or onto the 
continental shelf shall not be carried out without the express prior approval of the coastal State, 
which has the right to permit, regulate and control such dumping after due consideration of the 
matter with other States which by reason of their geographical situation may be adversely affected 
thereby. 

6 .  National laws, regulations and measures shall be no less effective in preventing, 
reducing and controlling such pollution than the global rules and standards. 
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ให้มีความสอดคล้องกับหลักการและวัตถุประสงค์ทั่วไปในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมมทางทะเล
จากการทิ้งเทของ UNCLOS ด้วย200 

(4) การชดเชยความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษ 
เมื่อพิจารณาถึงเนื่องจากหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดและการชดเชย

ความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมในทางระหว่างประเทศยังคงขาดความชัดเจนที่เป็นรูปธรรม 201 ข้อ 235 
วรรค 3 แห่ง UNCLOS จึงก าหนดให้รัฐร่วมมือกันในการอนุวัติการตามกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่
และพัฒนากฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับความรับผิดชอบและความรับผิด เพ่ือการประเมินเกี่ยวกับ
ความเสียหายและการชดเชยความเสียหายตลอดทั้งการระงับข้อพิพาทที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการพัฒนา
เกณฑ์และวิธีพิจารณาส าหรับการจ่ายค่าชดเชยอย่างเพียงพอ เช่น การประกันภัยแบบบังคับหรือ
กองทุนชดเชย202 

                                                   
200 Article 237, Obligations under other conventions on the protection and preservation of 

the marine environment 
1. The provisions of this Part are without prejudice to the specific obligations assumed by 

States under special conventions and agreements concluded previously which relate to the 
protection and preservation of the marine environment and to agreements which may be 
concluded in furtherance of the general principles set forth in this Convention. 

2 . Specific obligations assumed by States under special conventions, with respect to the 
protection and preservation of the marine environment, should be carried out in a manner 
consistent with the general principles and objectives of this Convention. 

201 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประเทศ การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล , 
พิมพ์ครั้งท่ี 3 (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์วิญญูชน 2560), น.467. 

202 UNCLOS, Article 235, Responsibility and liability 
3. With the objective of assuring prompt and adequate compensation in respect of all 

damage caused by pollution of the marine environment, States shall cooperate in the 
implementation of existing international law and the further development of international law 
relating to responsibility and liability for the assessment of and 

compensation for damage and the settlement of related disputes, as well as, where 
appropriate, development of criteria and procedures for payment of adequate compensation, such 
as compulsory insurance or compensation funds. 
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บทที่ 6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 บทสรุป  
6.1.1 ผลการศึกษาการส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 

เมื่อพิจารณาถึงสภาพปัญหาในส่วนของเงื่อนไขเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ที่จะขอจด
ทะเบียนเรือส าราญไทย จะเห็นได้ว่า ปัญหาที่ส าคัญอาจพิจารณาได้เป็น 3 ประเด็นส าคัญ ได้แก่  
1) สัญชาติของเจ้าของเรือส าราญไทย 2) ถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือส าราญไทย  
3) เงื่อนไขทางด้านเอกสารที่ใช้จดทะเบียนเรือไทย  

ในส่วนของหัวข้อที่ สัญชาติของเจ้าของเรือส าราญไทย และถิ่นที่อยู่หรือสถาน
ประกอบการของเจ้าของเรือส าราญไทย ผู้เขียนเห็นว่า หลักเกณฑ์ในทางกฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ใน
ปัจจุบันในเรื่องนี้ ยังมีความไม่เหมาะสมไม่สอดคล้องกับสภาพการณ์และสภาพตลาดการประกอบ
กิจการเรือส าราญโลก กล่าวคือ หลักเกณฑ์ซึ่งบัญญัติในเรื่องสัดส่วนจ านวนกรรมการสัญชาติไทยต่อ
สัดส่วนของกรรมการคนต่างด้าวนั้น ยังมีความไม่เหมาะสม ไม่สะท้อนตามสภาพอันแท้จริงของ  
การประกอบกิจการเรือส าราญที่จ าเป็นต้องอาศัยการร่วมทุนจากต่างชาติ ผู้ประกอบการไทยไม่สามารถ
ที่จะประกอบกิจการได้โดยล าพังโดยไม่การร่วมหุ้น หรือร่วมทุนจากต่างชาติเลย เนื่องมากจาก 
ความเชี่ยวชาญ หรือความช านาญในด้านการประกอบกิจการเรือส าราญที่ผู้ประกอบการไทยยังไม่พร้อม
ไปแข่งขันในตลาดภูมิภาค หรือตลาดโลกได้ ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นสมควรที่จะต้องมีการแก้ไข  

รวมทั้งบทบัญญัติในเรื่องของการก าหนดถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของเรือ
ส าราญไทย ผู้เขียนเห็นว่า ประเทศไทยเรามีความจ าเป็นต้องเปิดกว้างในเรื่องของหลักเกณฑ์ในเรื่องนี้ 
ว่าไม่ควรที่จะจ ากัดให้ผู้ประกอบการจะต้องมีถิ่นที่อยู่ในประเทศไทยเท่านั้น โดยอาจเทียบเคียงกับกรณี
ที่ปนะเทศไทยเคยให้สิทธิเปิดเสรีการค้าบริการกับกลุ่มประเทศอาเซียนมาก่อนหน้านี้แล้ว ซึ่งผู้เขียน  
เห็นควรให้น าหลักการในส่วนนี้มาปรับใช้กับการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสาร  
ระหว่างประเทศในประเทศไทยได้  

ในส่วนของสภาพปัญหาของการส่งเสริมให้เกิดมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษี
ต่อเรือส าราญไทย เมื่อพิจารณาดูจากกลไก ระบบและนโยบายในการส่งเสริมการลงทุนในส่วนของ  
การให้สิทธิประโยชน์ในด้านภาษีอากรที่มีต่อผู้ประกอบกิจการเรือส าราญในประเทศไทยแล้ว จะเห็นได้
ว่า บทบัญญัติของกฎหมายอันจะเป็นกลไกในการส่งเสริมให้เกิดสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีต่อเรือขนส่ง
ผู้ โดยสารขนาดใหญ่ ระหว่างประเทศในปัจจุบันมีบัญญั ติ ไว้ ในกฎหมายเพียงฉบับเดียว คือ 
พระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2521 เท่านั้น ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า หลักเกณฑ์ที่ออกตาม
ประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 2/2557 ลงวันที่ 3 ธันวาคม 2557 ยังมีความไม่เหมาะสม
กับสภาพการณ์ ที่ เป็นจริงในการประกอบกิจการ เรือส าราญระหว่างประเทศ  เห็นสมควร 
ให้มีการแก้ไขบทบัญญัติในส่วนนี้ต่อไป  



115 
 

6.1.2 ผลการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมจากการประกอบกิจการที่เกี่ยวข้อง
กับเรือส าราญระหว่างประเทศ 

เมื่อพิจารณาจากสภาพปัญหาที่ได้ตั้งค าถามไว้เบื้องต้นว่าประเทศไทยยังไม่ได้อนุวัติการ
พันธกรณีตามข้อ 210 และข้อ 216 แห่ง UNCLOS เนื่องจากมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่
มีอยู่ในปัจจุบันเกี่ยวกับการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอส าหรับการป้องกัน 
การลดและการควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอื่นจากเรือ ซึ่งหมายความ
รวมถึงเรือส าราญระหว่างประเทศด้วย และไม่สอดคล้องกับความมุ่งประสงค์แห่ง UNCLOS รวมทั้ง
พันธกรณีด้านความร่วมมือในระดับภูมิภาคตามข้อ 197 แห่ง UNCLOS ในการร่วมมือกันเพ่ือป้องกัน
และควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ซึ่งผู้เขียนจะสรุปในแต่ละกรณีดังต่อไปนี้ 

ในส่วนของการอนุวัติการกฎหมายภายในของประเทศไทยตามพันธกรณีแห่ง UNCLOS 
จากการศึกษานโยบายด้านสิ่งแวดล้อมและมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่มีอยู่ในปัจจุบันที่
สามารถน ามาบังคับใช้เพ่ือป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน
จากเรือ พบว่าในส่วนของนโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม
ทางทะเลนั้น แม้ว่ารัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 จะก าหนดหน้าที่ให้รัฐด าเนินการ
อนุรักษ์และฟ้ืนฟูทรัพยากรธรรมชาติให้เกิดความสมดุลกับการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ 
เพ่ือการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืน ซึ่งหมายรวมถึงทรัพยากรทางทะเลที่อยู่ในเขตอ านาจแห่งชาติของ
ประเทศไทยด้วย เพราะทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลทั้งทรัพยากรที่มีชีวิตและไม่มีชีวิตล้วนมีคุณค่าและ
ความส าคัญในการพัฒนาประเทศเช่นเดียวกันกับทรัพยากรธรรมชาติที่อยู่บนบก ไม่ว่าจะเป็น
ความส าคัญด้านการบริโภค การท่องเที่ยวและความสมดุลของระบบนิเวศ แต่นโยบายด้านสิ่งแวดล้อม
ทางทะเลของประเทศไทย ได้แก่ ยุทธศาสตร์ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ยังคงให้ความส าคัญและ
มุ่งเน้นเฉพาะการอนุรักษ์และฟ้ืนฟูทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง โดยมุ่งประสงค์ให้เป็นการต่อยอด  
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศมากกว่าการตระหนักถึงความส าคัญของสิ่งแวดล้อมที่เป็น
พ้ืนฐานของการด ารงชีวิตและการคงอยู่ของเผ่าพันธุ์มนุษย์และการตระหนักในหน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติ
ตามพันธกรณีระหว่างประเทศในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากแหล่งก าเนิดมลพิษทั้ง
ปวงตาม UNCLOS ซึ่งประเทศไทยสมัครใจเข้าร่วมเป็นรัฐภาคีจึงท าให้นโยบายด้านสิ่งแวดล้อมของ
ประเทศไทยยังไม่ปรากฏนโยบายการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษ 
จากการทิ้งเทซึ่งเป็นพันธกรณีตามข้อ 210 และข้อ 216 แห่ง UNCLOS แม้ว่าประเทศไทยจะมีสถานะ
เป็นรัฐภาคีแห่ง UNCLOS มาเป็นระยะเวลานานแล้วก็ตาม 

ในส่วนของการศึกษามาตรการทางกฎหมายของประเทศไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ. 2456 พระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 และกฎหมายล าดับรองที่ออกตามความกฎหมาย
ดังกล่าว พบว่ามาตรการทางกฎหมายดังกล่าวยังคงมีข้อจ ากัดหลายประการที่ท าให้การบังคับใช้
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กฎหมายไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอส าหรับการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท
จากเรือ กล่าวคือ การขาดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” ที่สอดคล้องกับค านิยามแห่ง UNCLOS และ
พิธีสาร 1996 แม้ว่าบทบัญญัติทางกฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบันจะสามารถตีความและน ามาใช้กับกรณี
ที่เจตนาก าจัดของเสียและสสารอ่ืนลงสู่ทะเล ซึ่งจัดเป็นการทิ้งเทลักษณะหนึ่ง แต่ก็ไม่สามารถน า
บทบัญญัติดังกล่าวมาบังคับใช้ได้กับกรณีที่เป็นการทิ้งเทในลักษณะอ่ืนตาม UNCLOS และพิธีสาร 1996 
คือ การเจตนาก าจัดเรือ การกักเก็บของเสียหรือสสารอ่ืนไว้บนพ้ืนดินท้องทะเลและในดินใต้ผิวของ
พ้ืนดินท้องทะเล และการละทิ้งหรือการล้มแท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล  
ด้วยความมุ่งประสงค์เพ่ือเป็นการก าจัด 

นอกจากนี้แม้ว่าจะมีบทบัญญัติทางกฎหมาย ได้แก่ มาตรา 119 มาตรา 119 ทวิ และ
แห่ งพ ระราชบัญ ญั ติ การเดิ น เรือ ในน่ านน้ า ไทย พ .ศ . 2456 มาตรา 58  และมาตรา 59  
แห่งพระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 2558 ที่สามารถน ามาบังคับใช้แก่กรณีที่เจตนาก าจัดของเสียและ
สสารอื่นลงสู่ทะเลก็ตาม แต่ความผิดตามมาตราดังกล่าวจะต้องมีผลแห่งการกระท าที่เป็นความเสียหาย
หรือเป็นอันตรายต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อมเกิดขึ้น ซึ่งหากการกระท านั้นไม่ก่อให้เกิดผลเสียหายหรือ
เป็นอันตรายต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อมก็ไม่สามารถบังคับใช้มาตราดังกล่าวเพ่ือลงโทษบุคคลใดที่ท า
การทิ้งของเสียหรือสสารอื่นลงสู่ทะเลได้ ซึ่งไม่สอดคล้องกับความมุ่งประสงค์ของ UNCLOS และพิธีสาร 
1996 ที่ก าหนดให้ “การทิ้งเท” ไม่จ าเป็นต้องพิจารณาถึงผลลัพธ์ที่เกิดจากการทิ้งเท แม้ว่าการทิ้งเทนั้น
จะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมก็ตาม ก็จัดเป็นการกระท าที่ต้องห้ามตาม UNCLOS และ 
พิธีสาร 1996 แล้ว 

6.2 ข้อเสนอแนะ 

6.2.1 ข้อเสนอแนะส าหรับการส่งเสริมให้เกิดการจดทะเบียนเรือส าราญระหว่างประเทศ 
1. เมื่อพิจารณาบทบัญญัติเมื่อพิจารณาบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดสัดส่วนที่จะ

ถือกรรมสิทธิ์เรือไทยได้นั้น จะต้องเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยต้องมีทุนในบริษัทเรือไทย  
ไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า บทบัญญัติของกฎหมายไทยมีความไม่สอดคล้องต่อสภาพ
สังคม และการค้าขายที่เปลี่ยนแปลงไปในปัจจุบัน หากต้องการให้การประกอบกิจการเรือส าราญเกิดขึ้น
ในประเทศไทย ผู้ เขียนเสนอแนะให้มีการแก้ ไขบทบัญญัติที่ เกี่ยวข้องการก าหนดสัดส่วนที่ 
จะถือกรรมสิทธิ์เรือไทย อันเป็นการก าหนดสัดส่วนระหว่างบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยกับบุคคลต่างด้าว 
โดยเสนอแนะให้มีการแก้ไขบทบัญญัติโดยค านึงถึงสภาพความเป็นจริงที่จะก่อให้เกิดการเอ้ืออ านวย 
ต่อการเกิดขึ้นของธุรกิจเรือส าราญ โดยในส่วนนี้ จ าเป็นที่จะต้องมีการเขียนบทบัญญัติเฉพาะที่ใช้กับ  
เรือส าราญระหว่างประเทศขนาดใหญ่ (cruise ship) ซึ่งมีผลท าให้บทบัญญัติในมาตรา 7 มาตรา 7 ทวิ, 
มาตรา 7 ตรี และมาตรา 7 จัตวา จะต้องมีการแก้ไขด้วย  
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ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า การแก้ไขบทบัญญัติของกฎหมายสามารถกระท าได้ เพ่ือให้เกิด
ความสอดคล้องต่อสภาพสังคมและเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงไป โดยในเบื้องต้นผู้เขียนเห็นสมควรให้
แก้ไขโดยเพ่ิมเติม บทบัญญัติที่ใช้เฉพาะกับเรือส าราญระหว่างประเทศขนาดใหญ่ (cruise ship) อันมี
สาระส าคัญ ดังนี้  

ร่างบทบัญญัติที่ควรแก้ไขเพ่ิมเติม “มาตรา ... ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือขนส่งผู้โดยสารจด
ทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้ประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ และไม่ท าการค้าใน
น่านน้ าไทยตามมาตรา 47 ต้องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทย ซึ่งอาจมีกรรมการไม่น้อยกว่า
ร้อยละเจ็ดสิบเป็นคนต่างด้าวได้ และมีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของบุคคลคน
ต่างด้าว  

(2) เป็นบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นของ
บุคคลคนต่างด้าว 

ทั้งนี้ สามารถพิจารณาออกกฎหมายล าดับรองในการก าหนดจ านวนระยะเวลาที่จะต้อง
ถ่ายโอนสัดส่วนของจ านวนกรรมการ และสัดส่วนของหุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียน และหุ้นอันเป็นทุนช าระ
แล้วที่ถือกรรมสิทธิ์โดยคนต่างด้าวให้ถ่ายโอนมาเป็นของคนไทยตามที่ได้มีพิจารณากัน 

เพ่ือประโยชน์แห่งมาตรานี้ "คนต่างด้าว" หมายความว่า คนต่างด้าว ตามกฎหมายว่า
ด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว” 

2. เมื่อพิจารณาบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับของถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบการของเจ้าของ
เรือส าราญไทย ซึ่งบทบัญญัติที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ มาตรา 7 มาตรา 7 ทวิและมาตรา 7 ตรี 
แห่งพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ประกอบกับพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน
ต่างด้าว พ.ศ. 2542 ซึ่งสาระส าคัญของบทบัญญัติแห่งกฎหมายได้แสดงให้เห็นอย่างชัดแจ้งว่า เจ้าของ
เรือหรือผู้ที่จะขอน าเรือมาจดทะเบียนเป็นเรือสัญชาตินั้น ต้องมีถิ่นที่อยู่ หรือสถานประกอบการ  
ในประเทศไทยตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งในส่วนนี้  ผู้ เขียนมีความเห็นว่า บทบัญญัติดังกล่าวมี  
ความไม่เหมาะสมต่อการส่งเสริมให้เกิดการประกอบกิจการเรือส าราญขึ้นในประเทศไทย จ าเป็นต้องมี
การแก้ไขบทบัญญัติในส่วนนี้ โดยเห็นควรให้มีการแก้ไขบทบัญญัติโดยไม่จ าเป็นต้องมีการบังคับว่า 
ผู้ประกอบการสาบการเดินส าราญ หรือผู้ประกอบการที่ต้องการจะลงทุนเพ่ือประกอบกิจการเรือส าราญ
จะต้องมีถิ่นที่อยู่ หรือสถานประกอบกิจการในประเทศไทย ซึ่งผู้ เขียนเห็นว่าสามารถกระท าได้  
โดยเทียบเคียงจากการที่ประเทศไทยเคยท าข้อตกลงเปิดเสรีการค้าบริการภายใต้กรอบความตกลง 
AFAS (ASEAN Framework Agreement on Services) ที่หากมีการเปิดเสรีเต็มรูปแบบจะสามารถ
อนุญาตให้นักลงทุนอาเซียนเข้ามาประกอบธุรกิจ ประกอบกิจการเรือส าราญได้โดยไม่มีข้อจ ากัดในเรื่อง
ของถิ่นที่อยู่ หรือสถานประกอบการของผู้ประกอบการ อันหมายความว่า ผู้ประกอบการไม่จ าเป็นต้องมี
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ถิ่นที่อยู่หรือสถานประกอบกิจการในประเทศไทยก็ได้ แต่ก็ยังสามารถที่จะประกอบธุรกิจเรือส าราญใน
ประเทศไทยได้ ซึ่งในส่วนนี้ต้องมีการแก้ไขบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวข้องต่อไป 

3. เมื่อพิจารณาถึงการส่งเสริมให้เกิดมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้านภาษีต่อเรือ
ส าราญไทย จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ไม่ได้มีบทบัญญัติที่
กล่าวถึงเรื่องการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศไว้เลย 
สาระส าคัญของกฎหมายฉบับนี้มุ่งเน้นที่จะส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางทะเลเป็นส าคัญ เป็นการมุ่งให้
สิทธิประโยชน์แก่กองเรือพาณิชย์ไทยเท่านั้น ซึ่งจากการศึกษาเรืองมาตรการหรือสิทธิประโยชน์ทางด้าน
ภาษีต่อเรือส าราญไทย จะมีบทบัญญัติของกฎหมายที่กล่าวถึงเรื่องนี้ไว้ คือ พระราชบัญญัติส่งเสริม  
การลงทุน พ.ศ. 2520 ที่มีการกล่าวถึงการให้สิทธิปนระโยชน์ทางด้านภาษีอากรแก่ผู้ประกอบกิจการ  
เรือขนส่งคนโดนสารขนาดใหญ่ระห่างประเทศ ซึ่งจะให้การส่งเสริมเฉพาะเรือส าราญที่ได้จดทะเบียน
เป็นเรือไทยแล้วเท่านั้น ซึ่งในส่วนนี้ผู้เขียนมีความเห็นว่า แนวความคิดพ้ืนฐานตั้งต้นในการวาง
หลักเกณฑ์เพ่ือให้การส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญ ไม่ควรจ ากัดอยู่เพียงแค่การที่เรือจะต้อง  
จดทะเบียนเป็นเรือสัญชาติไทยเท่านั้น จึงจะได้รับการส่งเสริมหรือได้ รับสิทธิประโยชน์ ส่วนนี้ผู้เขียน
เสนอให้มีการปรับความคิดพ้ืนฐานของการส่งเสริมการประกอบกิจการเรือส าราญให้มีความกว้างขว้าง
มากยิ่งขึ้น โดยค านึงถึงสภาพการณ์ที่เป็นจริงในการประกอบกิจการเรือส าราญในตลาดโลกปัจจุบัน 
ที่หากต้องการจะส่งเสริมให้กิจการเรือส าราญไทยเกิดขึ้นในประเทศไทย ย่อมต้องมีการปรับเปลี่ยน
หลักเกณฑ์ในการส่งเสริมให้ไม่จ ากัดเพียงว่า ต้องเป็นเรือไทยเท่านั้น หมายความว่า อาจเป็นเรือสัญชาติ
อ่ืนก็ได้แต่ต้องมีการสร้างรายได้ให้กับประเทศไทยเป็นจ านวนตามที่ก าหนดไว้ จึงจะได้รับการส่งเสริม 
ในส่วนนี้ เห็นควรให้มีการก าหนดเกณฑ์ให้สอดคล้องกับสภาพทางเศรษฐกิจ ความต้องการของ 
การเดินทางท่องเที่ยวด้วยเรือส าราญ ปรับปรุงหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการให้สิทธิประโยชน์แก่ตัวเรือ
ส าราญที่น ามาใช้ในการประกอบกิจการ  

ในส่วนนี้เมื่อพิจารณาตามสิทธิประโยชน์แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 
ซึ่งได้มีการออกประกาศคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนที่ 2/2557 ลงวันที่ ลงวันที่ 3 ธันวาคม 2557 
ซึ่งบังคับใช้กับค าขอที่ยื่นตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 2558 ผู้เขียนเห็นสมควรให้มีการแก้ไขหลักเกณฑ์ 
การอนุมัติโครงการ ดังนี้  

“จากเดิม กรณีที่ต้ิองใช้ิเครื่ิองจัิกรใหม่ิ หากเป็นกรณีิใช้ิเครื่ิองจัิกรจากต่ิางประเทศ  
ซึ่งได้แบ่งแยกออกเป็น 3 กรณี ได้แก่ 1) กรณีทั่วไป 2) กรณีย้ายฐานการผลิต 3) กรณีอ่ืนๆ เห็นสมควร
แก้ไขบทบัญญัติให้เรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศ สามารถเข้าไปอยู่ในเกณฑ์ของ  
การพิจารณาในข้อ 3) กรณีอ่ืนๆ ได้ด้วย เนื่องจากจะท าให้เรือส าราญสามารถได้รับสิทธิประโยชน์ 
ในการค านวนวงเงินยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลตามมาตรา 31 ได้รับการยกเว้นอากรขาเข้า รวมทั้งไม่มี
การจ ากัดอายุของเรือที่ใช้ในการประกอบกิจการด้วย โดยไม่มีเงื่อนไข ซึ่งจากเดิมเรือขนส่งผู้โดยสาร
ได้รับการส่งเสริมในด้านภาษีอากรอย่างจ ากัด กล่าวคือ จ ากัดไว้ว่าจะต้องใช้เรือส าราญที่มีอายุไม่เกิน 
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10 ปี เท่านั้น และไม่สามารถได้รับสิทธิประโยชน์ในการค านวนวงเงินยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลตาม
มาตรา 31 และไม่ได้รับการยกเว้นอากรขาเข้า” 

ผู้เขียนเห็นว่า หากมีการพิจารณาแก้ไขบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องย่อมมีส่วนช่วยส่งเสริมและ
ดึงดูดใจให้ผู้ประกอบกิจการเรือส าราญ นักลงทุนชาวต่างชาติ นักลงทุนชาวไทยเริ่มเข้ามาประกอบ
กิจการเรือขนส่งผู้โดยสารขนาดใหญ่ระหว่างประเทศอย่างแน่นอน อันจะเป็นการสร้างรายได้ให้กับ
ประเทศไทย สร้างอาชีพที่หลากหลาย ก่อให้เกิดการกระตุ้นเศรษฐกิจทั้งทางตรงและทางอ้อม 
แก่ประเทศไทยในระยะยาว  

6.2.2 ข้อเสนอแนะในส่วนของมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในด้านการคุ้มครอง
และรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

เมื่อพิจารณาพันธกรณีของประเทศไทยในการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล
จากการทิ้งเทตาม UNCLOS มีทั้งพันธกรณีในส่วนที่เป็นการอนุวัติการกฎหมายภายในของประเทศไทย
ตามข้อ 210 และข้อ 216 และในส่วนที่เป็นความร่วมมือในระดับภูมิภาคระหว่างประเทศสมาชิก
อาเซียนที่มีฐานะเป็นรัฐภาคีเช่นเดียวกันตามข้อ 197 ดังนั้น ผู้เขียนจึงมีข้อเสนอแนะเพ่ือท าให้  
การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากการทิ้งเทมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ดังต่อไปนี้ 

การอนุวัติการกฎหมายภายในของประเทศไทยตามพันธกรณีแห่ง UNCLOS 

จากการวิเคราะห์จะเห็นได้ว่า มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่บังคับใช้อยู่ใน
ปัจจุบันยังมีข้อจ ากัดในส่วนของ ท าให้การบังคับใช้กฎหมายในการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทาง
ทะเลจากการทิ้งเทของประเทศไทยยังไม่มีประสิทธิภาพ ซึ่งผู้เขียนได้เสนอแนะไว้ว่า ควรมีการแก้ไข
ปรับปรุงมาตรการทางกฎหมาย ได้แก่ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และพระราชก าหนดการประมง พ.ศ. 
2558 ให้มีการก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท” การแก้ไของค์ประกอบความผิดของมาตราต่างๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน การขยายพ้ืนที่การบังคับใช้กฎหมาย รวมทั้งให้มี  
การก าหนดบทบัญญัติที่เป็นการ “ห้ามมิให้ผู้ใดกระท าการทิ้งเท เว้นแต่ได้รับอนุญาตจากหน่วยงานของ
รัฐที่มีอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น” ซึ่งจะเห็นได้ว่าการแก้ไขปรับปรุงในลักษณะดังกล่าว
จะต้องท าการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายจ านวนหลายฉบับ อีกทั้งยังมีเรื่องของการให้อ านาจหน้าที่รัฐมนตรี
ในการออกกฎกระทรวงก าหนดประเภทของเสียและสสารอ่ืนที่สามารถให้อนุญาตท าการทิ้งเทได้ และ
การก าหนดขั้นตอนและเงื่อนไขในการขออนุญาตท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนนั้น ซึ่งการแก้ไข
ปรับปรุงบางประการอาจท าให้เกิดความไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกฎหมาย และยังเป็น  
การท าให้มาตรการทางกฎหมายที่ เป็นการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท
กระจัดกระจายอยู่ในกฎหมายหลายฉบับ ซึ่งอาจน าไปสู่การตีความเพ่ือบังคับใช้กฎหมายของแต่ละ



120 
 

หน่วยงานที่มีอ านาจตามกฎหมายนั้นไม่มีความสอดคล้องกันและไม่ก่อให้เกิดความเป็นบูรณาการ  
ในการปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุความมุ่งประสงค์ตามพันธกรณีข้อ 210 และข้อ 216 แห่ง UNCLOS ดังนั้น 
ผู้เขียนจึงมีข้อเสนอแนะอีกประการหนึ่งที่จะเป็นการแก้ปัญหาที่อาจเกิดขึ้นจากการแก้ไขปรับปรุง
ข้อจ ากัดหลายประการของมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่มีอยู่ในกฎหมายหลายฉบับ  
โดยการตรากฎหมายฉบับใหม่ในล าดับของพระราชบัญญัติที่ว่าด้วยการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษ
ทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอื่นเป็นการเฉพาะ โดยน าหลักเกณฑ์และมาตรฐานของพิธีสาร 
1996 มาเป็นต้นแบบในการตรากฎหมายฉบับใหม่ โดยให้มีเนื้อหาสาระส าคัญที่สอดคล้องกับพันธกรณี
ตามข้อ 210 และข้อ 216 แห่ง UNCLOS ดังต่อไปนี้ 

1. ก าหนดค านิยามของค าว่า “การทิ้งเท (dumping)” ให้สอดคล้องกับพิธีสาร 1996  
ซึ่งเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญในการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท เนื่องจาก  
ค านิยามตามพิธีสาร 1996 จะมีความครอบคลุมลักษณะของการทิ้งเทตาม UNCLOS ซึ่งจะท าให้
มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยมีประสิทธิภาพมากยิ่ งขึ้น ทั้ งนี้  ต้องมีการก าหนดให้  
“การทิ้งเท (dumping)” แยกออกจาก “การปล่อยทิ้ง (discharging)” เพ่ือไม่ให้เกิดการซ้ าซ้อนกับ
มาตรการทางกฎหมายที่ก ากับดูแลการปล่อยทิ้งและอาจก่อให้เกิดความสับสนในการตีความเพ่ือบังคับ
ใช้กฎหมาย 

2. ก าหนดค านิยามของค าว่า “ของเสียและสสารอ่ืน” ให้ครอบคลุมวัตถุทุกชนิด 
ประเภท รูปร่างและสถานะของสสาร 

3. ก าหนดห้ามมิให้ผู้ใดกระท าการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน เว้นแต่ได้รับอนุญาตจาก
หน่วยงานของรัฐ 

4. ก าหนดแหล่งที่มาของการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนให้สอดคล้องกับ UNCLOS และ
พิธีสาร 1996 ได้แก่ เรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล พร้อมทั้ง
ก าหนดค านิยามของแหล่งที่มาดังกล่าวให้มีความชัดเจนและครอบคลุมตามลักษณะของแหล่งที่มา 

5. ก าหนดพ้ืนที่บังคับใช้ให้ครอบคลุมเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและเขตไหล่ทวีปของประเทศ
ไทย เพ่ือท าให้ประเทศไทยสามารถบังคับใช้กฎหมายดังกล่าวในป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษ  
ทางทะเลจากการทิ้งเทครอบคลุมพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ในเขตอ านาจแห่งชาติของประเทศไทยในฐานะที่
เป็นรัฐชายฝั่ง ซึ่งเป็นพันธกรณีตามข้อ 216 (เอ) 

6. เพ่ือมิให้เป็นการหลีกเลี่ยงการทิ้งเท จึงควรก าหนดห้ามมิให้ท าการเผาของเสียและ
สสารอ่ืนบนเรือ ที่อยู่ในเขตอ านาจแห่งชาติของประเทศไทย รวมทั้งห้ามการส่งออกของเสียและสสาร
อ่ืน ด้วยมุ่งประสงค์เป็นการก าจัดของเสียและสสารอ่ืนนั้นด้วยวิธีการทิ้งเท โดยเฉพาะอย่างยิ่ง  
การส่งออกไปยังรัฐอ่ืนที่มิได้เป็นรัฐภาคีแห่ง UNCLOS 



121 
 

7. ก าหนดข้อยกเว้นส าหรับกรณีที่อาจท าการทิ้งเทได้ หากการทิ้งเทนั้นกระท าไปด้วย
เหตุผลด้านความปลอดภัยของเรือ หรือเพ่ือความปลอดภัยในชีวิตมนุษย์ที่อยู่บนเรือ  

8. การก าหนดเขตน่านน้ าภายในของประเทศไทยที่ไม่อยู่ภายใต้การบังคับใช้กฎหมายว่า
ด้วยป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ซึ่งหมายความรวมถึงการเผาในทะเลด้วย 

9. การก าหนดประเภทของเสียและสสารอ่ืนที่ประเทศไทยสามารถอนุญาตให้ 
ท าการทิ้งเทได้ โดยการก าหนดประเภทของเสียและสสารอ่ืนนั้นต้องไม่ขัดกับภาคผนวกท่ี 1 ของพิธีสาร 
1996 และความมุ่งประสงค์ของ UNCLOS รวมทั้งต้องค านึงถึงความเหมาะสมของสภาพภูมิศาสตร์ 
ทางทะเลของประเทศไทยด้วยว่ามีศักยภาพในการรองรับการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนประเภทใดบ้าง 
และรองรับปริมาณการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืนแต่ละประเภทนั้นได้มากน้อยเพียงใด 

10. ก าหนดมาตรการที่เป็นการควบคุมและตรวจสอบการบรรทุกของใส่เรือเพ่ือเป็น 
การป้องกันมิให้มีการบรรทุกของเสียและสสารอ่ืนและน าไปก าจัดโดยการลักลอบท าการทิ้งเท  
ซึ่ งเป็นพันกรณีประการหนึ่ งตามข้อ 216 (บี ) และ216 (ซี ) แห่ง UNCLOS ในฐานะที่ เป็นรัฐ 
ที่มีการบรรทุกของใส่เรือในอาณาเขตของรัฐ 

11. ก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนกฎหมายว่าด้วยการป้องกันและ
ควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท 

12. ก าหนดให้อ านาจหน้าที่แก่หน่วยงานของรัฐในการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วย 
การป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท ซึ่งผู้เขียนมีความเห็นว่า ควรให้เป็นอ านาจ
หน้าที่ของกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม ซึ่งในปัจจุบัน กรมเจ้าท่าเป็นหน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่ 
ในการติดต่อประสานงานกับองค์การทางทะเลระหว่างประเทศอยู่แล้ว นอกจากนี้ ผู้เขียนยังมีความเห็น
เพ่ิมเติมอีกว่า ควรก าหนดให้กองทัพเรือเป็นเจ้าพนักงานตามกฎหมายว่าด้วยการป้องกันและควบคุม
ภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทด้วย เพ่ือให้มีอ านาจหน้าที่ในการติดตาม ตรวจสอบและจับกุม 
ผู้กระท าความผิดตามกฎหมายว่าด้วยการป้องกันและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท 
เนื่องจากกองทัพเรือมีความพร้อมและศักยภาพทั้งด้านบุคลากรและเครื่องมือในการติดตาม ตรวจสอบ
และจับกุม อีกทั้งผู้เขียนมีความเห็นว่า การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่อยู่ในเขตอ านาจ
แห่งชาติของประเทศไทยนั้นเป็นการรักษาผลประโยชน์ที่ส าคัญของประเทศ ซึ่งเป็นหน้าที่ที่ส าคัญ
ประการหนึ่งของกองทัพเรือที่จะต้องรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลจากภัยคุกคามต่างๆ ที่เกิดขึ้น 

ส าหรับการตรากฎหมายฉบับใหม่ให้มีเนื้อหาที่เป็นสาระส าคัญข้างต้น นอกจากจะเป็น
การอนุวัติการกฎหมายภายในของประเทศไทยตามพันธกรณีข้อ 210 และข้อ 216 แห่ง UNCLOS แล้ว 
ยังเป็นการเตรียมความพร้อมด้านมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในกรณีที่ประสงค์เข้าร่วมเป็น
รัฐภาคีแห่งพิธีสาร 1996 ในอนาคตอีกด้วย 
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