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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

ประเทศไทย ไดทําการคาขายระหวางประเทศมาเปนระยะเวลาชานานแลว ตลอดระยะเวลา
ที่ผานมาการเจริญเติบโตทางการคาระหวางประเทศ ของประเทศอยูในอัตรากาวหนา จํานวนสินคา
ที่นําเขา และสงออกมีจํานวนเพิ่มขึ้น สงผลตอความตองการการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ 
ตามอัตราการเจริญเติบโตทางดานธุรกิจของประเทศ  พบวาการธุรกิจการรับขนสงสินคาทางทะเล
ของไทยนั้นกลับไมไดเติบโตตามการขยายตัวของเศรษฐกิจและปริมาณการคาระหวางประเทศที่
เพิ่มขึ้น แตเสมือนวาหยุดการพัฒนา ทั้งนี้หากพิจารณาในดานจํานวนเรือที่เปลี่ยนแปลง หรือระวาง
บรรทุกของเรือ จะพบวาสวนแบงทางการตลาดของการขนสงทางน้ําของไทยตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบันนั้นยังอยูที่ระดับที่ต่ํามากหากเปรียบเทียบกับการการขนสงของตางชาติ  

1.1.1   ความเสียเปรยีบของกองเรือไทยตอกองเรอืตางชาติ 
  1.1.1.1   ตนทุนสูง 

          ก)   ภาษีอากร ผูประกอบการขนสง จะตองเสียภาษีเงนิไดและภาษีมูลคาเพิม่ 
ในขณะที่ผูประกอบการกองเรือตางชาติไมตองเสียภาษีในสวนนี้  ฉะนัน้ระบบภาษีในปจจุบันจึงลด
ศักยภาพในการแขงขันกับตางชาติ 

 ข)   ปญหาและอุปสรรคดานเงินทุน ธุรกิจทางเรือเปนธุรกิจทีล่งทุนสูง 
เจาของเรือไทยจึงมีปญหาดานแหลงเงนิทนุ และอัตราดอกเบี้ยที่สูงกวาเจาของเรือตางชาติ 

1.1.1.2  ปญหาและอุปสรรคดานบุคลากร  สถาบันนายประจําเรือมีเพียงแหงเดียว   
ไมเพียงพอกับความตองการของธุรกิจ 

1.1.2   ผลกระทบจากการเสียเปรียบที่เกิดขึ้นกับกองเรือไทยในปจจุบัน 
1.1.2.1   สวนแบงคาระวางเรือเพียงรอยละ 8.4  ในป 2544 เรือไทยไดคาระวางเรือ

เพียง 21,000 ลานบาท  จากคาระวางเรือรวม 250,000 ลานบาท 
1.1.2.2   ขนาดกองเรือไทยเล็กที่สุดในภูมิภาค และผูประกอบการไทยนําเรือไปจด

ทะเบียนเรือตางประเทศ ในขณะที่ปริมาณสินคาเขาและออกทางเรือของไทยมีจํานวนมากที่สุดใน
กลุมอาเซียน แตกองเรือไทยมีระวางบรรทุก 3.07 ลานเดทเวทตัน ซ่ึงเทากับ 5% ของระวางบรรทุก
รวมของกองเรืออาเซียนทั้ง 5 ประเทศ ไดแก ฟลิปปนส มาเลเซีย สิงคโปร อินโดนีเซีย และไทย 
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ดังนั้นสินคาเขาออกทั้งหมดของไทยจึงตกไปอยูในมือของคนตางชาติ นอกจากนั้นเชื่อวายังมีเรือ
ของคนไทยอีก 2 ลานเดทเวทตัน ที่ไปจดทะเบียนเรือในตางประเทศ 

การที่การขนสงทางทะเลกวารอยละ 92 ที่ตองอาศัยเรือตางชาติ ผลกระทบตอรายได และ
สูญเสียโอกาสที่จะกอใหเกิดรายไดและผลประโยชนอ่ืนๆที่เกิดขึ้นจากการขนสงระหวางประเทศ 
แตโอกาสและผลประโยชนสวนใหญกลับกระจายไปยังบริษัทเรือของชาวตางชาติ ซ่ึงเปนปจจัย
หนึ่งที่ทําใหธุรกิจดานคานการขนสงของไทยไมไดเกิดการกระตุนใหเกิดการพัฒนาการขนสงจาก
ปจจัยในดานธุรกิจ และขาดการสนับสนุนจากทางภาครัฐ จึงทําใหกองเรือไทยขาดการพฒันาทัง้ดาน
ขนาด ปริมาณเรือและคุณภาพของเรือที่ใชในการขนสง ในสวนของบุคลากรเองก็ขาดการสงเสริม
ใหเกิดการเรียนรู จึงทําใหธุรกิจขนสงของไทยขาดแคลนบุคลากรในดานนี้ทั้งในระดับปฏิบัติการ 
และในระดับบริหาร ซ่ึงตางกับการดําเนินธุรกิจของตางชาติที่มีการปรับปรุงและพัฒนาโดยตอเนื่อง 
จากการศึกษาพบวาธุรกิจการขนสงทางทะเลเปนธุรกิจที่ใหผลประโยชนสูงและตองใชตนทุนใน
การลงทุนสูงตามไปดวย ซ่ึงหากไทยเรามีบุคลากรที่มีความรูความสามารถก็จะทําใหตนทุนในดาน
บริหารลดลง ซ่ึงเปนอีกสาเหตุหนึ่งที่ทําใหตาง ชาติมีโอกาสที่จะเขามาดําเนินธุรกิจดานนี้ในไทย
โดยที่ผูประกอบการไทยไมสามารถที่จะแขงขันได  เพราะไทยยังขาดซึ่งปจจัยตาง ๆ ในการ
ประกอบการ เชน เงินลงทุน ความรูความชํานาญ เทคโนโลยี และบุคลากร อีกทั้งยังอุปสรรค และ
การสนับสนุนจากภาครัฐเอง ในสวนของภาครัฐเองก็ขาดแคลนผูบริหารที่มีความรูความ สามารถใน
ดานการพัฒนาการขนสงสินคาระหวางประเทศจึงทําใหกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ําจึง
ไดลาสมัย ตามกฎระเบียบที่มีอยู เพราะขาดการผลักดันจากผูที่มีอํานาจนําเสนอและตัดสินใจ  อีกทั้ง
ขั้นตอนในการทํางานของภาครัฐยังคงลาชา ขาดแคลนขอมูลที่เพียงพอในการตัดสินใจ และขอมูล
บางประเภทไมเปดเผยโดยงายเพราะติดขัดดานเงื่อนไขในการใหขาวสารนั้นตามขั้นตอนและ
ระเบียบปฏิบัติจะตองไดจับอนุมัติจากเจาหนาที่ ที่มีอํานาจเสียกอน ตลอดเอกสารที่ใชในการติดตอ
ราชการที่มีมากคอนขางสลับซับซอนและยากที่จะดําเนินการใหแลวเสร็จภายใตเวลาที่จํากัด ที่กลาวมานี้
เปนเพียงตัวอยางหนึ่งเทานั้น 

ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นถึงวาปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทยของผูประกอบการ
เรือไทย  เพื่อทราบปญหาและอุปสรรดตางจากการจดทะเบียนเรือ ทราบวาอุปสรรค ปญหาขางตน
ทางภาครัฐไดพยายามแกไขปญหาและอุปสรรคขางตนหรือยัง และในสวนของเอกชนบางรายไดทาํ
การแกไขปญหาและอุปสรรคขางตนโดยตัวเองเพื่อใหธุรกิจดําเนินการตอไปได ภาครัฐควรที่
ปรับเปลี่ยนลักษณะการทํางานโดยทําการศึกษาและพัฒนาการใหบริการ และชวยเหลือเอกชนได
ทันเหตุการณ ดังนั้นรัฐควรทําการศึกษาควบคูกันไปกับการสนับสนุนเอกชน และหลีกเลี่ยงให
ปญหาเกิดขึ้นกอนแลวจึงหาทางแกไข เพื่อลดผลกระทบตอเอกชน  จะเห็นวาภาครัฐยังขาดความ
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สนใจในการศึกษาปจจัยการดําเนินธุรกิจและเขาใจถึงความตองการของภาคเอกชนและ วามีส่ิง
ใดบางที่ทางภาครัฐจะชวยใหภาคเอกชนของไทยมีความสามารถที่จะแขงขันในการดําเนินธุรกิจ
มากที่สุด หรืออยางนอยก็ควรจะอยูในระดับเทาเทียบกันกับตางประเทศ ไมใชวาตางประเทศใหการ
ชวยเหลือผูประกอบการของเขาในบางดาน  แตภาครัฐบาลไทยกลับนิ่งเฉยและรอจนกวา
ผูประกอบการไทยลดจํานวนลง หรือทําเรื่องรองมายังภาครัฐเพื่อหาทางแกไขเปนครั้ง ๆ  ไป 

ปจจุบันนี้มีเจาของกิจการขนสงไทยบางรายไดขยายกองเรือตามความตองการของตลาด   
แตที่นาเปนหวงตรงที่วาผูประกอบการเหลานี้ไมไดนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย
อยางเชนเคย แตกลับนําเรือใหมเหลานี้ไปจดทะเบียนตางชาติคือชาติสิงคโปรและประเทศอื่น ๆ  
เมื่อเปนเชนนี้อาจประมาณการณไดวาอนาคตของกองเรือไทยมีไมจดทะเบียนเปนเรือไทยจะเพิ่มขึ้น
หรือไม หากวาเจาของเรือเหลานั้นแกไขปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย โดยการไมนําเรือไปจด
ทะเบียนเรือตางชาติ ในดานของขอกฎหมายยังไมมีขอกําหนดวาเจาของเรือจะตองจดทะเบียนเรือ
ตามสัญชาติของเจาของเรือ เหตุนี้เองเจาของเรือจะเปนผูตัดสินใจวาจะนําเรือของตนไปจดทะเบียน
เรือเปนเรือสัญชาติใด และถาหากผูประกอบการเหลานั้นไมใหความสนใจจะนําเรือของตนมาจด
ทะเบียนเรือไทยแลวเพื่อหลีกเหลียงปญหาและอุปสรรคขางตนแลวยอมมีผลตอการพัฒนากองเรือ
ไทยตอไป 

ดังนั้นหากทราบวาผูประกอบกิจการรับขนสงสินคาทางเรือมีปจจัยอะไรบางในการ
ตัดสินใจที่จะจดทะเบียนเรือนั้นยอมทําใหภาครัฐสามารถที่จะใหการสนับสนุนตอเจาของเรือไทย
ไดถูกตองยิ่งขึ้นเพื่อเปนการสงเสริมกองเรือไทยแบบยั่งยืน อีกทั้งยังสามารถกําหนดเปนนโยบายที่
จะสนับสนุนการพัฒนาและสงเสริมกองเรือพาณิชยของไทยตอไป 

 
1.2   วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.   ศึกษาวิธีการขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย  และขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือ
สิงคโปร เพื่อทราบขอแตกตางในการใหบริการ 

2.   ศึกษาปญหา อุปสรรค และขอจํากัด ของการดําเนินการในการจดทะเบียนเรือไทย 
3.   ศึกษาถึงปจจัยที่ผูประกอบการเรือไทยใชในการพิจารณาในการตัดสินใจเลือก

สัญชาติเรือ 
4.   ศึกษาหาลักษณะการจดทะเบียนเรือไทยที่เปนที่ตองการของผูประกอบการ (Ideal 

Ship Registration) โดยสรางโครงรางรูปแบบการจดทะเบียนเรือที่ไดขอมูลจากขอเสนอแนะจาก
การสัมภาษณของผูประกอบการของไทยและตางชาติ และขอมูลทุติยภูมิจากผลการศึกษาวา 
ลักษณะของการจดทะเบียนเรือไทยแบบใดที่เจาของเรือไทยตองการ และอาจสรางใหเกิดแรงจูงใจ
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ใหผูประกอบการเกิดความสนใจที่จะนําเรือของตนมากาจดทะเบียนเรือเปนเรือไทยมากขึ้น และ
เพื่อทราบวารูปแบบที่สมมุตินี้ ตรงกับปจจัยที่ผูประกอบการนําพิจารณาเลือกสัญชาติเรือหรือไม  

 
1.3  ขอบเขตของการวิจัย                                                                                                                                          

วิทยานิพนธนี้จะทําการศึกษาความตองการของผูประกอบการวามีปจจัยอะไรบางในการ
พิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือและสัญชาติเรือ ตลอดจนขั้นตอนการพิจารณาเงื่อนไข เพื่อใหเปนไป
ตามจุดประสงคของการจดทะเบียนในสัญชาตินั้น  ความคาดหวังที่ผูประกอบการจะไดรับหลังจาก
ไดสัญชาติเรือ โดยศึกษาจากองคประกอบที่ผูประกอบการพิจารณาการเลือกสัญชาติเรือ ภายใต
ความตองการและนโยบายของแตละบริษัทและทําอยางไรใหเจาของเรือเกิดความสนใจที่จะนําเรือ
ของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย  

โดยกําหนดของเขตของการศึกษาไวดังนี้คือ  
1.   ศึกษาปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย จากอดีตจนถึงปจจุบัน และ

รวบรวมขอเสนอแนะในการแกไขปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทยซึ่งไดจาก
การศึกษาและ วิจัยที่ผานมา  

2.   ศึกษาถึงขั้นตอนและระเบียบการในการจดทะเบียนเรือไทยในปจจุบัน  
3.   ศึกษาถึงขั้นตอนและระเบียบการในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรในปจจุบัน 
4.  ศึกษาวาทําไมเจาของกิจการรับขนสงสินคาทางเรือของไทยที่มีเรือจดทะเบียนเรือ

ไทยอยูแลวจึงไดสนใจและนําเรือลําใหมของตนไปจดทะเบียนสิงคโปร  
5.  เปรียบเทียบกฎระเบียบพิธีการในการจดทะเบียนเรือของไทยกับประเทศ สิงคโปร

ตั้งแตเร่ิมจดทะเบียน จนกระทั้งการจดทะเบียนเรือไดแลวเสร็จ 
6.   กลุมประชากรในการทําวิจัยหลัก คือกลุมผูบริหารกองเรือ ที่มีอํานาจในการ

ตัดสินใจในการบริหารกองของเรือโดยรายช่ือของกลุมประชากรไดมาจากสํานักงานสงเสริม
พาณิชยนาวี และบางสวนไดจากการศึกษาหาขอมูลของผูทําวิจัยเอง 

7.  ไมเจาะลึกถึงผลประโยชนที่รัฐ หรือ เอกชนพึงไดจากการจดทะเบียนเรือ 
8.  ศึกษาเพื่อทราบถึงปญหาและอุปสรรคตอผูประกอบการในการตัดสินใจเลือกจด

ทะเบียนเรือเทานั้น 
9.  ตองการที่จะเปรียบเทียบความแตกตาง เงื่อนไข และปจจัย  ตลอดจนขั้นตอนในการ

จดทะเบียนของไทยกับประเทศสิงคโปร  
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1.4  ขอจํากัดของการวิจัย 
ผูวิจัยจะทําการศึกษาถึงผลอันเนื่องจากกฎหมายบาง ฉบับที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียน 

เรือและสิทธิหนาที่ที่เรือและเจาของเรือตองปฏิบัติตามจากการเปนเรือไทยเทานัน้ดังตอไปนี ้
1.4.1  กฎหมายภายในประเทศ 

• พระราชบัญญัติ การเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 (The Act on Navigation 
in Thai Waters B.E. 2456) 

• พระราชบัญญัติ สงเสริมการพาณิชยนาว ี พ.ศ.2521 
• พระราชบัญญัติ การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 (The Carriage of Good by 

Sea Act B.E. 2534) 
• ขอบังคับกรมเจาทาวาดวยการสอบความรูผูทําการในเรือ พ.ศ. 2532  
• ขอบังคับกรมเจาทาวาดวยการสอบความรูผูทําการในเรือ พ.ศ. 2541  

1.4.2   อนุสัญญา และพิธีสารขององคการทางทะเลระหวางประเทศ  
• ความตกลงวาดวยการคาเรือพาณิชยทางทะเล ระหวางรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทย  
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยความปลอดภัยแหงชวีติในทะเล  
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยความปลอดภัยแหงชวีติในทะเล 1974 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยกฎขอบังคับระหวางประเทศเพื่อปองกันการ

โดนกันในทะเล ค.ศ. 1972 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยมาตรฐานการฝกอบรม ออกประกาศณียบัตร 

และการเขายามของคนประจําเรือ ค.ศ.1978 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยการคนหาและชวยเหลือทางทะเล ค.ศ.1979 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยมาตรฐานการฝกอบรม ออกประกาศณียบัตร 

และการเขายามของคนประจําเรือ ค.ศ. 1995 
• อนุสัญญาเกี่ยวกับความรับผิดและการชดใชคาเสียหาย 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาความรับผิดทางแพงเพื่อชดใชคาเสียหายจากการ

ขนสงวัตถุมีพษิและที่เปนอนัตรายทางทะเล ค.ศ. 1996 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยการจํากดัความรับผิดในคดีเรือ ค.ศ. 1976 
• แผนการรักษาความปลอดภยัของเรือ 
• MARPOL  
• Intellectual Property and International Trade Court 
• อนุสัญญาระหวางประเทศอืน่ๆ 
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1.4.3   ดานภาษีอากร 
•  ภาษีซ้ือ / ขายเรือ 
• ภาษีเรือเชา ตลอดจนถึงการแลกเปลี่ยนระวางเรือ 
• อากรศุลกากร ในการนําเขา – สงออก ชิ้นสวน อะไหลยนตของเรือ 

การวิจัยจะนําเสนอถึงผลกระทบในดานการจดทะเบียน และอุปสรรคตอการดําเนินธุรกิจ
การขนสงทางทะเล และสงผลอยางไรในดานการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ  นอกจากนั้น
ตองการเพื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบานอยางสิงคโปรวา กฎระเบียบขั้นตอนการทํางานของ
เขาเปนอยางไร และสงผลอยางไรตอธุรกิจการเดินเรือของประเทศเขาอยางไร 

สวนของกฎหมายที่เกี่ยวกับภาษีอากร จะศึกษาเพียงผลกระทบ ที่เกิดจากระบบภาษีของ
ไทย ตอผูประกอบการขนสงทางทะเล และสวนที่สงเสริมดานภาษีอากรที่ผูประกอบการตองการให
ภาครัฐชวยเหลือในดานสิทธิพิเศษในดานภาษี และหากไดรับการแกไขจะมีสวนชวยใหเกิด
แรงจูงใจในการจดทะเบียนเปนเรือ และกอใหเกิดการแขงขันที่เทาเทียมกับตางชาติ และจะนําเสนอ
ถึงความเห็นของผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลวามีขอเสนอแนะ และเหตุผลประกอบตอการ
ดําเนินธุรกิจของเจาของกิจการนั้น ๆ วากฎระเบียบดานภาษีอยางไร ที่ผูประกอบการตองการภายใตการ 
เปรียบเทียบดานภาษีอากรของประเทศสิงคโปรวามีความแตกตางกันอยางไร และขอแตกตางนั้น
สงผลตอผูประกอบการของประเทศตนอยางไร 

1.4.4  ขอกําหนดการจดทะเบียนเรือ 
 เงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือ  ตรวจเรือ

ตลอดจนขอกําหนดดานกฎหมายอื่นๆที่เกี้ยวของกับการจดทะเบียนเรือ  และการขนสงสินคาทาง
ทะเลของเรือไทยนั้นมีผลกระทบตอผูประกอบการรับขนสงสินคาทางทะเลอยางไรบาง 

 
1.5   คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย                                                                                                         

ผูวิจัยขอทําความเขาใจในความหมายในคําเฉพาะดังนี ้
-  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี เดิมชื่อ กรมเจาทา ซ่ึงอยูภายใตหนวยงานของ

กระทรวงคมนาคม  
-  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี ปจจุบัน สถาบันแหงนี้ไดยุบรวมเปน

หนวยงานหนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี  
-   กองตรวจเรือ เปนหนวยงาน หนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี  ที่ดูแลใน

ดานตรวจสภาพของเรือลํานั้นๆกอนที่จะจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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-   กองทะเบียนเรือ เปนหนวยงานหนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี ที่ดูแล
ดานการจดทะเบียนเรือ  

-   กรมไปรษณียโทรเลข เปนหนวงงานหนึ่งของกระทรวงคมนาคม ที่เกี่ยวของกับการจด
ทะเบียนเรือในดาน การออกชื่อยอของเรือลํานั้นๆ หรือที่เรียกวา Call sign ของเรือ 

-   ทะเบียนเรือ เปนหนังสือสําคัญที่แสดงถึงสัญชาติเรือ เอกสิทธิ์ สิทธิ และหนาที่ที่ตอง
ปฏิบัติตามกฎหมายของประเทศนั้นๆ  

-   กองเรือไทย ในที่นี้จะหมายถึง เรือสินคาที่ทําการขนสงทางทะเลเทานั้น ไมรวมกอง
เรือที่ขนสงสินคาตามแมน้ําตาง และเรือประมง เปนตน 

-   การขนสงทางทะเล หมายความวา การขนสงของโดยเรือจากประเทศไทยไปยัง
ตางประเทศ หรือจากตางประเทศมายังประเทศไทย หรือจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งภาย
ราชอาณาจักรทางทะเล 

-   เรือ หมายความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงทางทะเล 
- เรือไทย หมายความวา เรือไทยตามกฎหมายวาดวยเรือไทยที่ใชในการขนสงทางทะเล 
-   ผูประกอบการขนสงทางทะเล หมายความวา ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางทะเลซึง่อยู

ในประเทศไทยและรับทําการขนสงทางทะเล และหมายความรวมถึงสาขาและตัวแทน
ของผูประกอบธุรกิจการขนสงทางทะเล ซ่ึงมีสํานักงานใหญในตางประเทศและ
ประกอบการขนสงทางทะเลในประเทศไทย รวมทั้งผูกระทําการเปนนายหนาเตรียม
หาของในประเทศไทยเพื่อการขนสงทางทะเล โดยตองมีเรือประกอบการขนสงเปน
ของตนเอง และคนไทยเปนเจาของเรือ 

 
1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบวาเจาของเรือใชหลักเกณฑใดในการพิจารณาเลือกสัญชาติเรือ  
 2. สามารถเปรียบเทียบระหวางเรือไทยกับสิงคโปร และทราบวาเหตุที่ผูประกอบการไทย
สนใจนําเรือของตนไปจดทะเบียนเรือสัญชาติสิงคโปร 
 3. ทราบถึงปจจัยในการแขงขันของภาคเอกชนที่ทางรัฐซ่ึงเปนผูใหบริการ จะตองใหการ
สนับสนุนเพื่อใหเจาของธงไทย สามารถที่จะดํารงความเปนเรือไทยอยูได  
 4. ทําใหทราบแนวทางการแกไขปญหา ในขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย 
 5. ทําใหทราบขอดี ขอเสียของรูปแบบการจัดการบริหาร ขั้นตอนการจดทะเบียน 
ตลอดจนกฎระเบียบตางๆจากการที่เรานํามาเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร  
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 6. สามารถนําผลการวิจัยในสวนของความตองการ ตลอดจนปญหาอุปสรรคของภาครัฐ
มาปรับเปลี่ยนใหตรงตามความตองการของภาคเอกชน  
 7. ทําใหทราบถึงการแขงขันในการใหบริการระหวางภาครัฐ 
 8. เพื่อใหทราบถึงปญหาตาง ๆ ที่เปนอุปสรรคตอการขยายกองเรือไทย พรอมทั้งแนวทาง
ในการแกไขปญหา และที่รัฐบาลไดทําการแกไขไปแลว และยังไมไดทําการแกไข 
 
1.7   นิยามศัพทเฉพาะ 

เนื่องดวยการวิจัยฉบับนี้ เปนการวิจัยในดานการขนสงทางทะเล ซ่ึงมีศัพทเฉพาะของธุรกิจ
ดานนี้ ดังนั้น จะนําเสนอเฉพาะนิยามศัพทบางคําที่ตองกลาวถึงบอยๆ และหรือมีผลตอการทําความ
เขาใจวิทยานิพนธฉบับนี้เทานั้น ดังเชน    

UNCTAD ไดจัดแบงประเภทของกองเรือโลกออกเปน 5 ประเภท ไดแก 
• เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) 
• เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) 
• เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) 
• เรือคอนเทนเนอร (Container) 
• เรืออ่ืน ๆ 

 
โดยใหคํานิยามเรือที่ใชในแตละประเภทไดระบุในตารางที่ 1.7.1 
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ตารางที่ 1.7.1  นิยามของเรือประเภทตางๆ ของ UNCTAD 
 

ประเภทเรือ ลักษณะเรือ 
เรือบรรทุกน้ํามนั เรือบรรทุกน้ํามนัดิบและเรือบรรทุกน้ํามันที่กลั่นแลว 
เรือสินคาเทกอง เรือบรรทุกแรและขนถายสินคาเทกอง แร สินคาเทกอง 
เรือสินคาท่ัวไป เรือบรรทุกสินคาแชเข็ง สินคาเฉพาะอยาง เชน สินคาขนสงโดยเรอื Ro-Ro 

เรือขนสงสินคาท่ัวไป (Single Deck หรอื Multi-Deck) โดยทั่วไปจะเปนเรือ ขนสง
ท้ังสินคาและผูโดยสาร 

เรือคอนเทนเนอร เรือขนถายตูคอนเทนเนอรเพียงอยางเดียว 
เรืออืน่ ๆ เรือบรรทุกสินคาเหลวอื่นๆ เรอืบรรทุกเคมีภณัฑ เรือบรรทุกกาซเหลว เรอืโดยสาร  

เรือลําเลยีงสินคาท่ัวไป เรือประมง เรือเสบียง และเรืออื่นๆ 
 

ท่ีมา : UNCTAD Review of Maritime Transport 2003 
หมายเหตุ : เรือที่มีขนาด 100 ตันกรอสขึ้นไป 
 
1.8   วิธีดําเนินการวิจัย                                                                                            

การดําเนนิการวิจัยนี้มีขั้นตอนในการทําการวิจัยดังนี ้
1.8.1  คนควาและรวบรวบขอมูลทุติยภูมิโดยการรวบรวมขอมูลผลการศึกษา ขอมูลการ

วิจัยอีกทั้งบทความตางๆ ที่อางถึงการจดทะเบียนเรือ และปญหาในการจดทะเบียนเรือ ศึกษาจาก
เอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืนๆ  

1.8.2   การวิจัยโดยอาศัยขอมูลที่ไดจาก ปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะจากขอมูลทุติย
ภูมิ และเอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืนๆ ขางตน  ซ่ึงเปนการวิจัยเชิงสํารวจ ในขั้นตอนเชิงสํารวจนี้
จะมีการศึกษาทัศนะและความคิดเห็นจากบุคคลกลุมตางๆ ที่มีตอการพัฒนาการพาณิชยนาวี และ
กิจการการขนสงทางทะเล ตลอดจนอุปสรรค ปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

การสัมภาษณลึก (Depth Interview)  การสัมภาษณลึกจะเปนการสัมภาษณกลุมตัวอยางตาง ๆ  
จาก 3 กลุมคน ดังนี้ 

กลุมที่ 1  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาวี จํานวน 4 ทาน 
กลุมที่ 2  กลุมผูประกอบการไทยที่ใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเล และมีเรือ

สินคาเปนของตนเอง จํานวน 10 ทาน 
กลุมที่ 3 เปนกลุมภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวเนื่องในการพัฒนากิจการ

พานิชนาวีไทย จํานวน 5 ทาน  
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1.8.3   นําขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณขางตนมาสรางเปนโครงรางแบบสอบถาม ในสวน
ของความตองการตอการจดทะเบียนเรือของผูประกอบการ เพื่อทราบวารูปแบบการจดทะเบียนเรือ
ของไทยตามที่ผูประกอบการตองการนั้นเปนอยางไร และมีขอเสนอแนะอะไรบาง  

1.   รูปแบบในการจดทะเบียนเรือโดยจะแบงการศึกษาออกเปน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
• รูปแบบที่1  ตามกฎระเบยีบในการจดทะเบียนเรือไทย 
• รูปแบบที่2 ตามกฎระเบยีบในการจดทะเบยีนเรือสิงคโปร  
• รูปแบบที่3 Ideal เปนรูปแบบที่ผูประกอบการตองการ 

2.  ศึกษาขั้นตอน กฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือตามระเบียบการปฏิบัติ ในสวน
ของขอดี และขอเสียในการจดทะเบียนเรือ และขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือของรูปแบบที่ 1 กับ
รูปแบบที่ 2 ดังนี้ 

• ขอดี - ขอเสียในการจดทะเบยีนเรือ 
• ขั้นตอนในการปฏิบัติ 
• ภาษีอากร – เงื่อนไขและภาระที่ผูประกอบการตองทําตาม 
• สิทธิประโยชนที่ไดรับ  - จากที่เรือลํานั้น ๆ ไดรับหลังจากไดสัญชาติเรือ

ตามกฎหมาย 
3.  สรางแบบสอบถามเพื่อทําการทดสอบตัวแบบที่สรางขึ้น กับตนแบบการจด

ทะเบียนประเทศสิงคโปร และของประเทศไทย 
1.8.4   การสัมภาษณโดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire Structure) โดยใชกลุมประชากร

ที่เปนเจาของเรือไทยและใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเลทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ
ทั้งหมด 50 บริษัท หรือ 100%ของจํานวนทั้งหมดของ กลุมธุรกิจผูประกอบการขนสงทางทะเลของไทย 
โดยแบงออกเปน 2 กลุม ดังนี้ 

• กลุมที่ 1 กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลของไทย ที่ใหบริการ
ภายในประเทศ 

• กลุมที่ 2 กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลของไทย ที่ใหบริการ
ระหวางประเทศ 

1.8.5   จะดําเนินการสง แบบสอบถาม ใหกับกลุมตัวอยางทางโทรสาร หรือทางอีเมล 
1.8.6  นําผลที่ไดจากขางตน เสนอแนะถึงอุปสรรคและที่ไดจากผลการศึกษาวิจัย และผลที่

ไดจากแบบสอบถามมาประมวลและจัดทําเปนรูปแบบ กฎระเบียบตลอดจนขั้นตอนตางๆ ที่
นําเสนอจากผลการวิจัยกอนหนานี้ กับขอเสนอแนะจากผูประกอบการเอง  
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1.8.7   รวบรวมขอมูล  และวิเคราะหในเชิงเปรียบเทียบระหวาง รูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 
วา เจาของเรือไทย วามีความเห็นตอการจดทะเบียนเรือ และหากตองทําการเปลี่ยนแปลงใหเกิด
ความนาสนใจนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือไทยตามรูปแบบที่ 3 

 
ในการวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยตองการศึกษาทราบถึงความแตกตางระหวางการจดทะเบียนเรือ

ไทย และการจดทะเบียนของปะเทศสิงคโปรดังนี้ 
1.   เปรียบเทียบขั้นตอนในการดําเนินการตลอดจนวิธีการนําเรือมาจดทะเบียนเรือไทย 

และการจดทะเบียนเรือสิงคโปร วามีปญหา อุปสรรคในดานใดบาง อาทิเชน ปญหาดานภาษี 
กฎหมาย หรือข้ันตอน พิธีการในการปฏิบัติงานตามกฎระเบียบของรัฐ วามีความแตกตางกัน
อยางไร  

2.   เปรียบเทียบสิทธิพึงไดจากการที่เรือลํานั้นไดมาซึ่งสัญชาติเรือตามกฎหมายของไทย 
และของสิงคโปรวามีความแตกตางกันอยางไรเปนทําไมผูประกอบการเรือไทยจึงไดใหความสนใจ
และนําเรือของตนไปจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติสิงคโปร  และเพื่อทราบวามีแนวโนมที่
ผูประกอบการของไทยใหความสนใจตอการจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรมากเพียงใด และใช
หลักการใดในการพิจารณาเลือกสัญชาติเรือ 

3.   นอกจากปญหาที่เจาของเรือไทย ไมนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว ผูวิจัย
ยังตองการทราบวาขอแมในการประกอบการขนสงไทย ทั้งภายในประเทศ และตางประเทศ ไดรับ
ผลประโยชนจากการธงเรือไทยหรือไม 

 
 

 



บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1   ความหมาย และความสําคญัของการจดทะเบียนเรือ 

การขนสงสินคาทางทะเล ไดรับการยอมรับวามีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศ เพราะการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย ตองพึ่งพาภาคการคาระหวางประเทศเปน
สําคัญ ดังจะเห็นไดจาก มูลคาการสงออก  และนําเขาของไทยมีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่อง    
ยิ่งภาคการคาระหวางประเทศขยายตัวมากเทาใด การขนสงสินคาระหวางประเทศก็ยิ่งทวี
ความสําคัญมากขึ้น และกวา 90% ของปริมาณสินคาระหวางประเทศของไทย ขนสงโดยทางทะเล 
อยางไรก็ดี เนื่องจากทุกประเทศไมไดมีกฎหมายบังคับวา ผูลงทุนในธุรกิจการขนสงทางทะเล
จะตองนําเรือมาจดทะเบียนสัญชาติตน จึงทําใหเจาของเรือสวนหนึ่งนําเรือไปจดทะเบียน
ตางประเทศ สําหรับการจดทะเบียนเรือ อีกทั้งการจดทะเบียนเรือนับไดวาเปนตนทุนอยางหนึ่ง 
และที่สําคัญทะเบียนเรือจะมีสวนชวยให ลดคาใชจายในการประกอบการของผูประกอบการอีกดวย  

ตารางที่ 2.1.1  สัดสวนเรือทีชั่กธงประจําชาติและธงตางชาติของกองเรือประเทศตาง ๆ                  
ในเอเชยีป 2545                                                                                                                    

 หนวย : เดทเวทตัน 

ประเทศ ชักธงตางชาติ สัดสวนเรือทีช่ัก
ธงประจําชาต ิ

ชักธงตางชาติ สัดสวนเรือทีชั่ก
ธงตางชาติ 

ไทย 2,838,000 86.43% 445,566 13.57% 
เกาหล ี 9,135,854 35.45% 16,633,763 64.55% 
จีน 22,680,169 51.19% 21,623,434 48.81% 

มาเลเซีย 5,790,177 87.88% 798,897 12.12% 
ฟลิปปนส 4,095,428 84.50% 751,145 15.50% 
อินเดีย 9,376,986 89.22% 1,133,341 10.78% 
ตุรกี 7,252,197 81.15% 1,684,970 18.85% 

 

ท่ีมา :  UNCTAD Review of Maritime Transport 2003 and ISL 2003 
หมายเหตุ สัดสวนเฉพาะเรือไทยที่ไปชกัธงตางชาติไดจากหนา 263 ของ ISL 2003 
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ในหลักการแลว ถาเจาของเรือมีแหลงพํานักอยูในประเทศใด ก็ควรจดทะเบียนเรือของ
ตนในประเทศนั้น เนื่องจากเรือกับประเทศที่จดทะเบียนเรือ จะมีความเกี่ยวของสัมพันธกันทาง
เศรษฐกิจระดับหนึ่ง ซ่ึงจะตองอยูภายใตการควบคุมดูแล และการบังคับตามกฎหมายของประเทศ
นั้น แมเรือจะออกเดินทางไปนอกราชอาณาจักร  รัฐซ่ึงเปนผูมีอํานาจโดยสามารถกําหนดเงื่อนไข
และขอกําหนดกฎเกณฑการใชเรือ และการควบคุมสภาพเรือใหไดมาตรฐาน  รวมทั้งจะตองมี
ความรับผิดชอบในการรักษามาตรฐานเรือ และความสามารถของคนเรือประจําเรือของตนใหได
มาตรฐานตามขอตกลงระหวางประเทศ  จากขอมูลสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพานิชยนาวี 
กรมการขนสงทางน้ําและการพานิชยนาวี ณ ส้ินเดือน กันยายน ป 2546 ระบุวา มีเรือขนาด 500 
ตันกรอสขึ้นไปที่เจาของเรือไทยนําไปจดทะเบียนในตางประเทศจํานวน 20 ลํา ระวางบรรทุกรวม 
274,607 เดทเวทตัน ในจํานวนนี้เปนเรือสัญชาติสิงคโปร 16 ลํา สัญชาติปานามา 1 ลํา และ
สัญชาติบาฮามาส 1 ลํา และมารแชลไอรแลนด 2 ลํา ซ่ึงแสดงใหเห็นวาในทางขอเท็จจริงยังมีเรือ
กลุมหนึ่งที่บริษัทเรือไทยนําไปจดทะเบียนตางประเทศ 

 

-
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ลานเดทเวทตัน

เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวม

 

รูปที่ 2.1.1   กองเรือพาณิชยไทยป พ.ศ.2540-2546 
 

ท่ีมา  :           บริษัทเรือไทยตาง ๆ 
รวบรวมโดย  :   สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
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2.1.1  คําจํากัดความเจาของเรือไทย 
เพื่อใหเขาใจวาทะเบียนเรือไทย และการเปนเจาของเรือไทย จําเปนที่จะตองทํา

ความเขาในถึงคําจํากัดความของ “กองเรือพาณิชยไทย” เสียกอน โดยคําจํากัดความนี้ อาจ
พิจารณาไดใน 2 ลักษณะคือ     

ก)  พิจารณาในแงของผูควบคุมเรือ  
ตามคําจํากัดความนี้ UNCTAD ไดใหความหมายของการเปนเจาของเรือตาม

ภูมิลําเนาของผูควบคุมการใชประโยชนจากเรือ ดังนั้น การเรือไทยในความหมายนี้ จะไมใชเพียง
เรือที่จดทะเบียนเปนเรือ ไทยเทานั้น แตจะรวมถึงเรือท่ีชักธงตางชาติที่มีคนไทยเปนผูควบคุมการ
ใชประโยชนดวย  ตัวอยางเชน กองเรือที่บริหารโดยบริษัท RCL และบริษัท พรีเชีนส ชิปปง 
ทั้งหมด ก็ถือเปนกองเรือไทย  

อยางไรก็ตาม กองเรือไทย ตามคําจํากัดความนี้ อาจมีความยุงยากซับซอนในการ
ตีความในกรณีดังตอไปนี้  

• การตีความผูควบคุมกองเรือ 
 หากเรือหรือกองเรือบริหารโดยบริษัทใดบริษัทหนึ่งเพียงแหงเดียว ก็จะไมมี

ความยุงยากในการตีความผูควบคุมกองเรือ อยางไรก็ตาม ในกรณีที่บริษัทที่ควบคุมกองเรือมี
โครงสราง และการบริหารงานกองเรือท่ีซับซอน  ก็จะทําใหเกิดความยุงยากในการใหความหมาย
ของผูควบคุมเรือได ตัวอยางเชน บริษัทที่เปนเจาของเรือใหบริษัทที่สองเชาเรือในระยะยาว และ
บริษัทที่สองนี้นําเรือไปใหบริษัทที่สามเชาในระยะสั้นอีกตอหนึ่ง ในกรณีนี้จะทําใหการตีความผู
ควบคุมกองเรือยุงยากมาก 

• การตีความประเทศที่เปนภูมลํิาเนาของผูควบคุมกองเรือ 
 UNCTAD ไดใหคําจํากัดความของประเทศที่เปนภูมิลําเนาของผูควบคุมกอง

เรือ ตามบริษัทแม ตัวอยางเชน เจาของเรือชาวกรีก ตั้งบริษัทแมอยูที่ประเทศกรีก เรือนั้นจะเปน
เรือของประเทศกรีช แมนวา จะมีบริษัทตัวแทนอยูที่นิวยอรก ลอนดอน และถูมิลําเนาของเจาของ
เรืออยูที่สหรัฐอเมริกาก็ตาม 

 คุณสุเมธ ตันธุวนิตย ไดเสนอเอกสารวิจัยสวนบุคคล ลักษณะวิชายุทธ
ศาสตร เรื่องยุทธศาสตรในการพัฒนาธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทย ในการศึกษาที่วิทยาลัย
ปองกันราชอาณาจักร หลักสูตรการปองกันราชอาณาจักรภาครัฐรวมเอกชน รุนที่ 6 ประจําป
การศึกษาพุทธศักราช 2536-2537 ไดความหมายคําวา ”กองเรือไทยที่ใชในการวิจัยในครั้งนี้ จะ
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หมายถึง เรือทุกลําที่ชักธงไทย หรือเรือที่ดําเนินการบริหารโดยคนไทย ที่มีจิตใจเปนคนไทยและมี
จุกมุงหมายเพื่อสงเสริมการคาระหวางประเทศของไทย เพื่อการขยายตัวของเศรษฐกิจในประเทศ 
แมนวาเรือของเขาจะชักธงชาติใดก็ตาม ส่ิงนี้มิไดเปนส่ิงที่เกินความเปนจริง เพราะนักธุรกิจไทย
ในปจจุบันนี้ ไดเร่ิมมีความเขาใจอยางถูกตองแลววา การชวยกันเสริมสรางระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศใหมีการขยายตัวตอๆไปในอนาคตนั้น จะยังผลกลับมาสงเสริมใหธุรกิจที่ตนประกอบอยู 
มีการเจริญเติบโตตามไปดวย”  
  ข)  พิจารณาในแงของการจดทะเบียนเรือ 
 คําจํากัดความนี้เปนการสื่อความหมายอยางตรงไปตรงมาไมยุงยากซับซอน 
คือเรือที่จดทะเบียนกับ ประเทศใดก็เปนเรือของประเทศนั้น ตามความหมายนี้ ประเทศที่ใชการ
จดทะเบียนแบบเปด เชน ปานามา ไลบีเลีย บาฮามัส จะมีกองเรือขนาดใหญมาก ทั้งที่ความเปน
จริงมีเรือเพียงไมกี่ลําเทานั้น ที่ถูกควบคุมการใชประโยชนโดยผูควบคุมที่มีภูมิลําเนาอยูใน
ประเทศนั้นๆ 
 กองเรือไทยตามความหมายนี้ ก็คือเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยหรือชักธง
ไทย และจากการที่การจดทะเบียนเรือไทยไดถูกจํากัดไวสําหรับพลเมืองไทย หรือบริษัทที่มีคน
ไทยเปนเจาของเทานั้นดังนั้นเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยทั้งหมดจึงเปนกองเรือไทยใน
ความหมายของการที่มีคนไทยเปนผูควบคุมกองเรือดวย อยางไรก็ตามในทางกลับกันเรือที่มีคน
ไทยเปนผูควบคุมการใชผลประโยชนเรืออาจไมใชเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยก็ไดโดยอาจไป
จดทะเบียนในประเทศอื่น เชน สิงคโปร เปนตน ดังนั้นเมื่อพิจารณาความหมายของการจด
ทะเบียนเรือไทยจะมีจํานวนนอยกวากองเรือไทยที่มีคนไทยเปนผูควบคุมการใชผลประโยชน 
 ค)  ความหมายของกองเรือไทยในวิทยานิพนธฉบับนี้ 
 กองเรือไทยที่ใชในการวิจัยในครั้งนี้ จะหมายถึง เรือทุกลําที่ชักธงไทย หาก
ตรวจสอบนโยบายที่ เกี่ยวของกับกองเรือของไทยและประเทศตางๆ แลวจะพบวาไดให
ความหมายของกองเรือของชาติตน ในแงของการจดทะเบียนเรือเปนสําคัญ  
 ตามแผนหลักการพานิชยนาวีของไทย ไดกําหนดเปาหมายของการพัฒนา
กองเรือในรูปแบบของสวนแบงสินคาไทยที่ขนสงโดยเรือท่ีชักธงไทย โดยขอมูลสถิติเรือท่ีใชใน
รายงานการศึกษาดังกลาว ก็เปนจํานวนตันเนจของเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทย ซ่ึงแสดงใหเห็น
วานโยบายของการพัฒนากองเรือตามแผนหลักฯไดใหความหมายของกองเรือไทยในแงของเรือที่
จดทะเบียนเปนเรือไทย ดังนั้น ผูวิจัยจึงไดใหคําจํากัดความของกองเรือไทยในความหมายของเรือ
ที่จดทะเบียนเปนเรือไทยดวยเชนกัน  
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2.1.2  ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ และสภาพการในปจจุบัน 
 จากขอมูลตามตารางที่ 2.2 เปนสถิติที่รวบรวมโดยสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา
และการพาณิชยนาวีตั้งแตป พ.ศ.2539 ถึงป 2546 ปรากฏวาในป พ.ศ. 2539 กองเรือพาณิชยไทยมี
เรือรวม 250 ลํา และมีระวางบรรทุกรวม 2.633 ลานเดทเวทตัน ในจํานวนนี้เปนเรือบรรทุกสินคา
แหง 165 ลํา มีระวางบรรทุกรวม 2.056 ลานเดทเวทตัน และเปนเรือบรรทุกสินคาเหลว 85 ลํา มี
ระวางบรรทุกรวม 0.577 ลานเดทเวทตัน และในป พ.ศ.2540 ถึงป 2541 จํานวนกองเรือพาณิชยไทย
โดยรวมไดเพิ่มเปน 264 และ 297 ลํา ตามลําดับ และระวางบรรทุกโดยรวมก็ไดเพิ่มเปน 2.780 และ 
3.173 ลานเดทเวทตัน ตามลําดับเชนกัน 

ตารางที่ 2.1.2.1  กองเรือไทยพาณิชยไทย ระหวางป พ.ศ.2540 – 2546 
เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวม อัตราการ

เติบโต 
ป 

ลํา เดทเวทตัน ลํา เดทเวทตัน ลํา เดทเวทตัน (รอยละ) 
2540 178 2,201,437 86 579,427 264 2,780,864 5.6 
2541 191 2,525,422 106 647,910 297 3,173,332 14.1 
2542 191 1,648,127 71 545,797 267 2,193,924 -30.9 
2543 212 1,878,127 70 561,843 282 2,440,163 11.2 
2544 194 1,598,210 137 695,338 331 2,293,548 -6.0 
2545 180 2,431,000 143 406,000 323 2,837,000 23.7 
2546 165 2,531,310 149 545,471 314 3,076,781 8.4 

หมายเหตุ :   - เรือขนาดตั้งแต 500 ตันกรอสขึ้นไป 
 -   เรือบรรทุกสินคาแหง หมายถึง เรือสินคาทั่วไป เรือคอนเทนเนอร เรือสินคา 

เทกอง  เรือเอนกประสงค 
 -   เรือบรรทุกสินคาเหลว หมายถึง เรือบรรทุกน้ํามัน เรือบรรทุกแกส เรือบรรทุก

เคมีภัณฑ 
ท่ีมา : บริษัทเรือไทยตางๆ 
รวบรวมโดย :   สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
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 ในป พ.ศ. 2542 กองเรือพาณิชยไทยไดลดลงเหลือเพียง 262 ลํา และระวางบรรทุก
รวมก็ลดนอยลงจากป พ.ศ. 2541 โดยเหลือเพียง 2.194 ลานเดทเวทตัน ซ่ึงลดลงถึง รอยละ30.9 เมื่อ
เทียบกับป พ.ศ.2541 นับวาเปนการลดลงอยางมาก อันเนื่องจากการปลดระวางของเรือที่มีอายุมาก 
และการเปลี่ยนแปลงไปจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติอ่ืน ระวางบรรทุกเรือไทยในป 2542 ลดลงมาก
เหลือประมาณ 2.194 ลาน DWT (ป 2541 มีจํานวนประมาณ 3.3173 ลาน DWT) ผูประกอบการ
เดินเรือไดลดขนาดกองเรือของตนอันเนื่องจากสภาพการที่ไมเอื้ออํานวยในการดําเนินธุรกิจ และ
เจาของเรือไทยไมอยากจดทะเบียนเปนเรือไทย อันเนื่องจากเหตุผลตางๆ อันไดแกกฎระเบียบของ
รัฐ พิธีการตางๆในการจดทะเบียนเปนเรือไทยนั้นสิ้นเปลืองทั้งเวลา และคาใชจาย เมื่อเทียบกับการ
จดทะเบียนเปนเรือตางประเทศ อีกทั้งนโยบายของภาครัฐ ที่ขาดการสงเสริมธุรกิจดานนี้อยาง
ตอเนื่อง ขาดการปกปองคุมครองธุรกิจทางดานนี้ใหเปนของไทย โดยการเปดเสรีใหตางชาติเขามา
เปดสํานักงานยอยในไทยเปนตน  

 
 

Others, 7.1

Bulk  Carrier, 
35.5%

General 
Cargo, 
11.5%

Container , 
9.8%

Oil Tanker, 
36.1%

Oil Tanker Bulk  Carrier General Cargo Container Others

 
                                       ท่ีมา : UNCTAD Review of Maritime Transport 2003 
 
รูปที่ 2.1.2.1  สัดสวนของเรอืแตละประเภทในกองเรือไทย 
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 จากอุปสรรค และปญหาในการนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทยใน
ปจจุบัน เกิดขึ้นจากการปจจัยหลายๆดานที่ไมเอื้ออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ จึงทําใหผูประกอบการ
สวนหนึ่งหาทางออกโดยนําเรือของตนไปจดทะเบียนเปนเรือตางชาติ ซ่ึงนับวาเปนจุดเริ่มตนจุด
หนึ่งที่ทําใหขนาดของกองเรือไทยมีขนาดลดลง กิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการขนสงสินคาทางน้ํา 
อาทิเชนอูตอเรือ ซอมเรือฯลฯ อาจจะไดรับผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงนี้ อีกทีทั้งยังมีผลกระทบ
ตอการพัฒนาทรัพยากรบุคคลของผูประกอบวิชาชีพทางดานนี้และกอใหเกิดการขาดแคลนแรงงาน
ที่มีคุณภาพตอไป กองเรือของไทย เมื่อสินสุดป พ.ศ.2546 มีปริมาณ 3.1 ลานเดทเวทตัน โดยมี
สัดสวนของเรือแตละประเภทในกองเรือไทยดังแสดงไวในรูปที่ 2.1.2.1 

 
 มาตรการหนึ่งที่แตละประเทศที่ตองการมีพาณิชยนาวีเปนปกแผน ก็ คือ มาตรการ 
ทางดานกฎหมายใหเอ้ืออํานวยใหประโยชนพอสมควร แกผูที่จะมาประกอบกิจการทางเรือ และ
จะตอง แนใจวากฎหมายที่ออกไป ไมทําใหลดความนาเชื่อถือในการที่เรือจะถือสัญชาติของชาติตน 
ทั้งนี้ยอมรวมถึงการยอมรับ และการเขาเปนสมาชิกในสนธิสัญญาระหวางประเทศทางทะเลที่
จําเปน ทั้งใน ดานความปลอดภัยของเรือ ของคนประจําเรือ ของสินคา และสิ่งแวดลอม ที่ประเทศ
ตางๆที่ทํามาหากินเกี่ยวกับเรื่องเรือเขายอมรับกันรวมถึงสนธิสัญญาที่เกี่ยวกับการชดใช และการ
กําหนดการรับผิดแบบสากล ดังเชนที่ไทยเรายอมรับในปจจุบัน ก็มีเพียง SOLAS (Safety of Life 
At Sea) ซ่ึงมีบทตอเนื่องที่ จะตองยอมรับ เชน ISM (International Safety Management) ซ่ึงจะ
ผนวกเขาใน SOLAS เปนบทที่ 11 และมีผลบังคับใชใน 1 กรกฎาคม 2541 เปนตน  (ที่มา: สํานัก
สงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาวี) 
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ตารางที่ 2.1.2.2  ปริมาณการคาระหวางประเทศของไทย 
มูลคาคาขายรวม มูลคาสงออก มูลคานําเขา ดุลการคา คาใชจายดานการขนสง

(พันลานบาท) (พันลานบาท) (พันลาน (พันลาน (พันลานบาท)
2530 639.8 298.1 341.7 -43.6 -45.24
2531 858.4 399.2 459.2 -60 -58.19
2532 1,160.00 509.9 650.1 -140.2 -68.51
2533 1,421.00 583.2 838.3 -255.1 -82.44
2534 1,684.40 725.6 958.8 -233.2 -95.01
2535 1,836.00 815.4 1,020.60 -205.2 -104.24
2536 2,064.50 921.4 1,143.10 -221.7 -117.34
2537 2,462.70 1,118.00 1,344.70 -226.7 -132.05
2538 3,137.00 1,381.60 1,755.40 -373.8 -145.21
2539 3,175.40 1,378.90 1,796.50 -417.6 -157
2540 3,664.20 1,789.70 1,874.50 -84.8 -170.01
2541 3,858.60 2,180.80 1,677.80 503 -223.17
2542 3,936.80 2,150.80 1,786.00 364.8 -224.01
2543 4,320.60 2,280.00 2,040.00 240 -295
2544 5,720.00 2,960.00 2,760.00 200 NA

พ.ศ.

ท่ีมา : ธนาคารแหงประเทศไทย : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

 
 ในบรรดาสัญชาติของเรือทั่วโลกไดแบงออกไป เปนประเภทที่เปน แบบประจํา
ชาติซ่ึงมีกฎเกณฑที่คอนขางจะเขมงวดกวดขัน โดยเฉพาะเกี่ยวกับเงื่อนไขในการเปน เจาของเรือ
และการจัดจางคนประจําเรือ และแบบที่คูขนานกับแบบประจําชาติ(Parallel Registration) คือ
แทนที่จะใหคน ในชาติที่อยากจะรวมลงทุนกับคนตางชาติมาจัดสัดสวนการถือหุนใหเหมาะสม
และลดการเขมงวดลง โดยกันมิใหกลุมคนพวกนี้ตองหนีไปจดทะเบียนแบบสะดวก 

 การสนับสนุนใหคนในชาติตั้งกองเรือพาณิชยนาวี และมีการลงทุนในกิจการที่
เกี่ยวเนื่องกับการพาณิชยนาวีใหมากขึ้นในทุกสาขา ดวยการลงทุนในชาติและนําเงินกลับคืนมา
ในชาติ (ไมใชเอาเงินที่ไดมา หรือไดอภิสิทธิ์ในการลงทุนที่รับจากประเทศไทย แตตอนไดเงิน
คืนมากลับนําไปยังประเทศอื่น หรือเพื่อผลประโยชนของประเทศอื่น) เราก็จะไมเสียดุลดานการ
บริการเพราะดุลทางขนสงปกติเปนบวกและเปนตัวชวยในการลดดุลการคาและลดการขาดดุล
บัญชีเดินสะพัด อยูแลว 
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ตารางที่ 2.1.2.3  ปริมาณสินคาและคาระวางการขนสงทางเรือของประเทศไทย 

ทั้งหมด ที่ขนสงทางทะเล ที่เรือไทยขน รวม เรือไทยได เรือตางชาติ
(พันตัน) (พันตัน) (พันตัน)

2526 37,956 35,977 95 4,221 11.73 31,964 2,999 28,965 9.38
2527 40,301 37,521 93 3,494 9.31 33,161 2,469 30,692 7.45
2528 40,906 36,908 90 3,718 10.07 38,617 3,111 35,506 8.06
2529 43,329 37,653 87 3,652 9.7 37,700 3,663 34,037 9.72
2530 46,362 43,868 95 4,653 10.61 49,440 4,196 45,244 8.49
2531 54,943 53,527 97 4,892 9.14 63,285 5,099 58,186 8.06
2532 67,613 60,088 89 5,261 8.76 74,964 6,453 68,511 8.61
2533 72,854 69,432 95 6,665 9.6 91,016 8,574 82,442 9.42
2534 79,875 76,051 95 7,224 9.5 102,940 7,926 95,014 7.7
2535 88,689 83,936 95 7,981 9.51 112,930 8,695 104,235 7.7
2536 89,799 84,759 94 8,054 9.5 126,994 9,651 117,343 7.6
2537 102,404 96,311 94 10,700 11.11 144,927 12,881 132,046 8.89
2538 100,410 95,082 95 9,910 10.42 160,781 15,572 145,209 9.69
2539* 102,700 97,300 95 12,317 12.66 194,697 17,525 177,172 9

คาระวาง (ลานบาท)
พ.ศ. % % %

ปริมาณสินคาเขาออก  

ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาว ี   
 
 ตารางที่ 2.1.2.3 แสดงถึงอัตราการเติบโตตอปของเรือประเภทตาง ๆ ตั้งแตป พ.ศ.
2537 ถึงป พ.ศ.2546 โดยอัตราเฉลี่ยการเติบโตของกองเรือไทยอยูที่รอยละ 10.86% ตอป อยางไร    
ก็ตามเมื่อพิจารณาถึงแตละประเภทของกองเรือ พบวา มีอัตราการเติบโตที่แตกตางกันพอสมควร 
โดยเรือคอนเทนเนอรมีอัตราเติบโตสูงสุดถึงรอยละ 7.82 ตอป สวนอัตราเติบโตของเรือบรรทุก
น้ํามัน และเรืออ่ืนๆนั้น มีอัตราการเติบโตอยูในระดับที่ต่ํามาก 
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ตารางที่ 2.1.2.4   อัตราการเติบโตของกองเรือไทย : ป พ.ศ. 2537 – 2546 
หนวย : พันเดทเวทตัน 

 2537 2546 CAGR* 
เรือบรรทุกน้ํามัน 270,997 304,396 1.17% 
เรือสินคาเทกอง 250,294 300,131 1.83% 
เรือคอนเทนเนอร 39,005 82,793 7.82% 
เรือสินคาทั่วไป 103,731 97,185 -0.65% 
เรืออ่ืนๆ 55,778 59,730 0.69% 

TOTAL 722,342 846,781 10.86% 

ท่ีมา :  UNCTAD Review of Maritime Transport 2003  
  ป พ.ศ. 2537 www.unctad .org 

 

หมายเหตุ  :  *CAGR หมายถึง อัตราการเติบโตโดยรวม (Compound Average Growth Rate) 
 Formula: [(Current year/Base year)^(1/no.of year)]-1 
 Current year    =     ปปจจุบันทีใ่ชคํานวณ 
 Base year  =        ปขอมูลที่ใชเปนฐาน 

 No. of year      = จํานวนปทั้งหมด 

 การจดทะเบียนเรือไทย หรือการชักธงไทย หรือการจดทะเบียนเพื่อแสดงใหเห็น
วาเรือลํานั้นเปนสัญชาติไทย จัดเปนจุดเริ่มตนที่สําคัญตอการพัฒนาดานการขนสงทางทะเลอยางยิ่ง  
 
2.2   ปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย 

 จากการศึกษาและวิจัยที่ผานมานั้นจะเห็นไดวา การจดทะเบียนเรือไทยเปนสาเหตุหนึ่งที่มี
ผลกระทบตอการพัฒนากิจการการพานิชนาวีของไทย ทั้งนี้ผูวิจัยไดรวบรวมปญหาและอุปสรรคตอ
การพัฒนาอุตสาหกรรม พาณิชยนาวีไทยทีไดจากผลการศึกษาและวิจัยที่แลวมาดังนี้ 

2.2.1.  ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือไทย 
                 ขั้นตอนในการจดทะเบยีน มีความยุงยาก และซํ้าซอน ลาสมัย อันเนื่องจากขอ
กฎหมายทีย่ังไมไดแกไขใหเอื้ออํานวยตอการแขงขัน   การจดทะเบียนไทยยงัไมเปนไปตาม
มาตรฐานสากล  
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 ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือที่ตองใชเวลานานและขั้นตอนที่ซับซอน ซ่ึงทาง
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ไดนําสนอปรับปรุงขั้นตอน รวมทั้งเอกสารที่ใชในการจด
ทะเบียนเรือใหสะดวกรวดเร็ว โดยเจาของเรือตองนําเรือไปตรวจที่กองตรวจเรือกอนเมื่อกอง
ตรวจเรือไดดําเนินการและออกใบรับรองการตรวจเรือใหแลว จึงนํามายื่นขอจดทะเบียนเรือ 
สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของเอกสารที่ใชประกอบการจดทะเบียนเรือ กรมการขนสง
ทางน้ําฯ จะใหเจาของเรือเปนผูรับรองความถูกตองเอง โดยขั้นตอนและระยะเวลาในการ
ดําเนินการขอจดทะเบียนเรือไทยไดมีการปรับปรุงเปน 3 ขั้นตอน เพื่อใหมีการจดทะเบียนเรือ
เปนไปโดยรวดเร็วที่สุด โดยมีระยะเวลาการดําเนินงานภายใน 1 วัน  (ประมาณ 3 ช่ัวโมง) ซ่ึงอาจ
แสดงแผนผังขั้นตอน และระยะเวลาที่ไดปรับปรุงใหมดังตอไปนี้ 
 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา :  กองทะเบยีนเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

รูปที่ 2.2.1.1  แผนผังแสดงขั้นตอนและระยะเวลาการดําเนินงาน 
 
 

- ตรวจเอกสาร/หลักฐานที่ไดรับจากกองตรวจเรือวาครบถวนหรือไม 
- ตรวจสอบขอมูล/ช่ือเรือ 
- รับคํารอง 

เก็บคาธรรมเนียม  
จดทะเบียนเรือ 

- ใหหมายเลขเลขทะเบียนเรือ 
- บันทึกรายการในสมุดทะเบียน 
- ออกใบทะเบียนเรือไทย 
- นายทะเบียนลงนาม 
- จายเรื่องคืน 
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ตามมาตรการขางตนหากนํามาใชไดจริงคงทําใหปญหาในเรื่องของเวลาลดลง 
แตเอกสารคํารองตาง ๆ  ยังไมไดแกไขซึ่งเจาของเรือยังคงรับภาระที่ตองเตรียมการเพื่อใหได
เอกสารตางๆ ตามที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีตองการอยู ซ่ึงความลาชายังคงอยู ซ่ึง
การวัดระยะเวลาที่แทจริงควรนับตั้งแตวันแรกที่ทางเจาของเรือแสดงเจตนาที่จะนําเรือของตนมา
จดทะเบียน 

2.2.2.  การตรวจเรือ 
การตรวจเรือจะดําเนินการทั้งในขั้นตอนการจดทะเบียนเรือคร้ังแรกและการขอ

ใบอนุญาตใชเรือประจําป โดยเรือไทยที่เดินทางระหวางประเทศจะไดรับการจัดชั้นเรือ (Class) 
กับสถาบันตรวจเรือ ในสมาคมจัดชั้นเรือนานาชาติ (The International Association of 
Classification Societies: IACS) ซ่ึง IACS ไดกําหนดใหสถาบันตรวจเรือท่ีเปนสมาชิกตองปฏิบัติ
ตามกฎ และระเบียบขอบังคับที่ถือเปนหลักปฏิบัติสากลที่ยอมรับกันทั่วโลกไมวาจะเปน
หนวยงานรัฐบาล และสถาบันเอกชนที่เกี่ยวของรวมทั้งองคการทางทะเลระหวางประเทศ 
(International Maritime Organization – IMO) 

สําหรับการตรวจเรือ สถาบันตรวจเรือจะมีระบบการตรวจเรือสอบถามสภาพตัวเรือ 
เครื่องจักร  และอุปกรณตาง ๆ  เพื่อใหมีความปลอดภัยและเปนไปตามกฎขอบังคับ  ตาม
มาตรฐานสากลที่ทาง IMO กําหนดไวตามระยะเวลาดังนี้ 

(1) การตรวจประจําป (Annual Survey) ทุก ๆ 12 เดือน 
(2) การตรวจขณะเรือข้ึนอู (Docking Survey) ทุก ๆ 2 ปคร่ึง 
(3) การตรวจกึ่งกลางระยะ (Intermediate Survey)  ซ่ึงจะมีการตรวจมากกวาการ

ตรวจประจําป 
(4) การตรวจประจําทุก 5 ป (Special Survey) ซ่ึงเปนการตรวจทุกจุดทั่วลําเรือ โดย

จะมีการตรวจอยางละเอียดเพื่อวัดความสึกหรอ และแกไขตามความจาํเปน 
ซ่ึงดูเสมือนวากรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีไดแกไขกฎระเบียบเพื่อลด

ความซ้ําซอนกับสถาบันตรวจเรือ ซ่ึงอยูภายใตสมาคมการจัดชั้นเรือนานาชาติ (IACS) ซ่ึงจะเปน
ประโยชนในการประหยัดเวลา และเปนการลดคาใชจายใหเจาของเรือ โดยการออกกฎขอบังคับ
สําหรับการตรวจเรือฉบับที่ 28 เมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2546 มอบอํานาจใหพนักงานตรวจเรือสามารถ
ออกใบสําคัญรับรองการตรวจเรือใหแกเรือที่ผานการตรวจรับรองจากสมาคมการจัดชั้นเรือ IACS 
(International Association of Classification Societies) ที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ใหการรับรองรวม 
6 สถาบันดวยกันไดแก 
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- LR (Lloyd Register of Shipping) แหงประเทศอังกฤษ  
- DNV (Det Noreke Veritas) แหงประเทศนอรเวย 
- GL (Germanischer Lloyd) แหงประเทศเยอรมัน 
- ABS (American Bureau of Shipping) แหงประเทศสหรฐัอเมริกา 
- BV (Bureu Veritas) แหงประเทศฝรั่งเศส  
- NK (Nippon Kaiji Kyokai) แหงประเทศญี่ปุน 
ใบรับรองของของสถาบันตรวจเรือเหลานี้ที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี

ใหการยอมรับที่สําคัญ ๆ ไดแก 
- Cargo Ship Safety Construction Certificate 
- International Load Line Certificate 
- IOPP Certificate of Compliance 
- Tonnage Certificate 

2.2.3 ใบอนุญาตใชเรือ 
 อายุใบอนุญาตใชเรือส้ัน เพียงแค 1 ป และตองทําการตรวจเรือทุกครั้งที่ตองการ
ตออายุใบอนุญาตใชเรือ ซ่ึงเปนการซ้ําซอน กับการตรวจสภาพเรือประจําปของของสถาบันตรวจเรือ 
ทําใหเจาของเรือตองสิ้นเปลืองทั้งเวลา และคาใชจาย 
 ใบอนุญาตใชเรือ (Ship License) ตาม พ.ร.บ. การเดินเรือในนานน้ําไทย 
พุทธศักราช 2456  กําหนดใหเรือไทยทุกลําตองมีใบอนุญาตใชเรือ  และโดยเหตุที่ใบอนุญาตใชเรือ
มีอายุไมเกินหนึ่งป ดังนั้นการตรวจเรือเพื่อขอใบอนุญาตใชเรือของเจาของเรือจะตองดําเนินการทุก
ป สําหรับเอกสารประกอบคํารองขอรับใบอนุญาตใชเรือจะมีนอยกวาเอกสารคํารองการขอจดทะเบียน
เรือไทย โดยมีเพียง 3 รายการไดแก ใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ สําเนาบัตรประจําตัวหรือ
ใบสําคัญประจําตัวของเจาของเรือ ในกรณีเจาของเรือเปนนิติบุคคลใหใชสําเนาบัตรประจําตัวฯ ผูมี
อํานาจผูกพันนิติบุคคล และสําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนนิติบุคคล สวนหลักฐานการไดมา
ซ่ึงกรรมสิทธิ์เรือในแตละกรณีจะใชเอกสารเหมือนกับการขอจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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2.2.4 การจดจํานองเรือ 
 โดยที่การซื้อเรือมาประกอบธุรกิจสวนใหญทําในตางประเทศ และเรือมีมูลคา

หลายลานเหรียญสหรัฐฯ ประกอบกับผู ซ้ือเรือไมมีเงินสดเพียงพอมี่จะจายใหกับผูขาย จึง
จําเปนตองจดจํานองเรือเรือในเวลาเดียวกันกับการสงมอบเรือ ซ่ึงหลักการจดจํานองเรือในประเทศ
ไทย จําเปนจะตองใชเอกสารการจดทะเบียนเรือตัวจริงเปนเอกสารประกอบ ไดแก ใบสําคัญรับรอง
การตรวจเรือ ใบเสร็จ หรือใบถือกรรมสิทธิ์เรือตัวจริง(ซ่ึงเอกสารฉบับนี้ถาผูขายยังไมไดรับเงินคา
ขายเรือก็จะไมออกเอกสารตัวจริงใหกับผูซ้ือเรือ) ตนฉบับ Commercial Invoice และตนฉบับใบ
ถอนทะเบียนของสัญชาติเดิม ซ่ึงการดําเนินการใหไดเอกสารดังกลาวขางตนตองใชเวลานาน
พอสมควร ทําใหผูขายไมสามารถสงมอบเรือ และจดจํานองเรือในเวลาเดียวกันกับการสงมอบเรือ 
อยางไรก็ตาม การดําเนินงานดังกลาวอาจแกปญหาไดโดยการทําสัญญาซื้อขายลวงหนากอนดําเนินการ
สงมอบเรือ เพื่อสรางความมั่นใจแกผูขายวาจะไดรับเอกสารจากการขายทันที 

2.2.5 การทําสัญญาลูกเรือ 
โดยระเบียบของกรมเจาทากําหนดใหลูกเรือ ทุกคนตองมาทําสัญญาที่กรมเจาทา 

ในทางปฏิบัติเรือจะตองมาจอดในอาวไทย โดยเฉพาะเรือสายการเดินเรือตางประเทศ การทําสัญญา
ลูกเรือจึงเปนสิ่งที่ทําไมได วิธีการแกปญหาในขณะนี้ คือนําเจาพนักงานไปทําสัญญาลูกเรือที่เรือ 
ซ่ึงเปนการสิ้นเปลืองทั้งเวลาและคาใชจาย  

การทําสัญญาลูกเรือจะตองดําเนินการ ณ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
โดยปกติการทําสัญญาวาจางลูกเรือจะมีระยะเวลาประมาณ 9 เดือน และกรณีที่ลูกเรือมีความ
ประสงคจะทํางานบนเรือตอไปเจาของเรือจะเปนผูดําเนินการตอสัญญาวาจางลูกเรือ หากเปนกรณี
ที่ลูกเรือไมสารมารถกลับมาตอสัญญากับบริษัทที่ประเทศไทยได เนื่องจากเรือยังอยูในตางประเทศ
ทางบริษัทเรือสามารถยึดหยุนระยะเวลาการตอสัญญาโดยอัตโนมัติไดอีกประมาณ 3 เดือน หาก
ลูกเรือสมัครใจที่จะตอสัญญาทํางานบนเรือตอ ทางบริษัทจะนําสัญญาวาจางลูกเรือไปใหลูกเรือเซ็น
เพื่อดําเนินการตอสัญญาวาจางในตางประเทศ 

2.2.6   ประกาศนยีบตัรคนเรือตางชาติ  
ไมยอมรับประกาศนียบัตรคนเรือตางชาติ การขอประกาศนียบัตรรับรองของคนเรือ

ตางชาติเปนปญหาที่เกิดจากสถานทูต ซ่ึงตองไดรับใบรับรองจากสถานทูตกอนจึงจะดําเนินการได
ในกรณีนี้คนประจําเรือที่ขอรับประกาศนียบัตรอาจจะตองตกลงกับสถานทูตกอนวาจะตองทํา
อยางไรบาง สวนการรับรองประกาศนียบัตรรับรองความรูความสามารถคนประจําเรือที่เปนคน
ตางชาติ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ไดดําเนินการปรับปรุงแกไขโดยใหเปนไปตาม
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หลักเกณฑที่มีอยูในขอกําหนดของอนุสัญญาSTCW ที่ใหมีการเปลี่ยนแปลงคนประจําเรือไดโดย
ใหเวลาในการขอรับใบรับรองประกาศนียบัตรคนประจําเรือไดในกําหนดเวลา 3 เดือน ทั้งนี้นาย
เรือจะตองเปนผูช้ีแจงรายละเอียดและหลักฐานการยืนยันกรณีเจาหนาที่ของรัฐภาคี Port State 
Control อาจขอดูหลักฐานอื่น เชนสัญญาจางลูกเรือเปนตน 

2.2.7  การเปลี่ยนแปลงนายเรือและนายประจําเรือ 
กรณีมีการเปลี่ยนแปลงนายเรือ และตนกลเรือตองมีการแกไขในใบอนุญาตใชเรือ 

ทําใหเกิดความไมสะดวก และไมอาจหาผูที่มีคุณสมบัตรครบถวนตามขอบังคับของกรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวีมาทํางานไดทันที 

2..2.8   จํากัดปญหาเรื่องการจดทะเบียนเรือไทยชัว่คราว  
การซื้อเรือโดยมากกระทํากัน ณ ทาเรือตางประเทศ กอนเรือจะออกเดินทางมา

ประเทศไทยครั้งแรกจะตองมีการจดทะเบียนชั่วคราว ในการนี้ นายชางตรวจเรือจะไดรับมอบ
อํานาจจากกรมเจาทาใหเดินทางไปตางประเทศ เพื่อออกใบทะเบียนเรือช่ัวคราวกอนกอนเดนิเรอืมา
จดทะเบียนที่กรมเจาทา วิธีการนี้ทําใหเกิดภาระแกเจาของเรือโดยทําใหสินเปลืองทั้งเวลาและ
คาใชจาย ซ่ึงในปจจุบันระบบการสื่อสารตางๆ มีประสิทธิภาพมากขึ้น กรมเจาทามีเครื่องมือส่ือสาร
เหลานี้พรอมอยูแลวหากกรมเจาทาจะพิจารณา ใหผูซ้ือเรือสงเอกสารที่จําเปนมาทางโทรสาร ใน
การออกใบทะเบียนชั่วคราวซึ่งนาจะทําไดโดยการสงมอบใบทะเบียนเรือช่ัวคราวตนฉบับให
เจาของเรือไดที่กรมเจาทาโดยไมตองสงเจาหนาที่เดินทางไปยังตางประเทศ 

2.2.9   ปญหาเรื่องการจัดหลักสูตรเฉพะเรื่องเพื่อเสริมทักษะบุคลากรบนเรือ 
ศูนยฝกพาณิชยนาวีนอกจากชวยเพิ่มปริมาณและคุณภาพของนักเรียนใหได

มาตรฐานสากลตามโครงการระยะยาว ศูนยฝกพาณิชยนาวีนาจะมีการจัดหลักสูตรพิเศษระยะสั้นที่
จําเปน เพื่อเพิ่มความรูใหคนประจําเรือตามความจําเปนเชน 

 หลักสูตรปฏิบัติการในเรือบรรทุกสินคาอันตราย เชน เรือบรรทุกน้ํามัน        
เรือบรรทุกแอลพีจี  เรือบรรทุกเคมีภัณฑ  เปนตน 

 นายเรือประจําเรือทั้งปากเรือและหองเครื่อง กอนเล่ือนวิทยาฐานะใหมี
ประกาศนียบัตรสูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่
การงานที่สูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่การงาน
สูงขึ้นเมื่อสอบผาน จึงจะเลื่อนประกาศนียบัตรให  
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จากปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือขางตนบางปญหาไดรับการแกไข
บางแลว และบางสวนก็ยังขาดความสนใจที่จะแกไขปญหาอยางจริงจัง อีกทั้งยังขาดความตอเนื่อง
ในการแกไขปญหา และนโยบายในการแกไขปญหาของภาครัฐ เสมือนหนึ่งวาปญหาตาง ๆ ไดรับ
การแกไขปญหาอยางลาชาและขาดความตอเนื่องผลก็คือวาปญหาเหลานั้นยังคงอยู ผูประกอบรับ
ขนสงสินคาทางทะเลของไทยจึงจําเปนที่จะตองดิ้นรนหาทางแกไขปญหาเอาเอง ซ่ึงจะเห็นไดวา
การที่ผูประกอบการขนสงทางน้ําของไทยที่ประสบปญหาในการนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปน
เรือไทยไดหาทางออกโดยการนําเรือใหมของตนไปจดทะเบียนเรือเปนเรือตางชาติที่ไมมีปญหาและ
อุปสรรคดังเชนที่เกิดขึ้นกับการจดทะเบียนเรือของไทย และกอใหเกิดผลประโยชนตามนโยบาย
บริษัทของผูประกอบการนั้น  ๆ 

ภาครัฐควรตระหนักถึงปญหาและมองปญหาใหออกวามีอุปสรรคในการ
ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐนั้นเปนอยางไร  และมีผลกระทบอะไรบางตอผูประกอบการ
ขนสงสินคาทางทะเล  ธุรกิจดานการบริการรับขนสินคาทางทะเลมีการแขงขันระหวางบริษัท
คอนขางสูงอีกทั้งกฎระเบียบตางๆ ที่ภาครัฐของแตละประเทศประกาศใชนั้นยอมกอใหเกิดผลดี
หรือผลเสียตอผูประกอบการไดโดยตรง  จึงกลาวไดวาธุรกิจดานการขนสงสินคาทางทะเลไมใช
การแขงขันในระดับผูประกอบการของไทยกับผูประกอบการของตางประเทศเทานั้น แตมีแนวโนม
วาจะเปนการแขงขันระดับประเทศระหวางภาครัฐกับภาครัฐ ซ่ึงขึ้นอยูกับวาประเทศนั้น ๆ ใหความ
สนใจเล็งเห็นผลกระทบที่ เกิดขึ้นมากเพียงใดและจะเขามาสงเสริมภาคเอกชนและปกปอง
ผลประโยชนที่ไดรับทั้งรายไดที่มองเห็นไดของภาคเอกชน  ซ่ึงจัดเปนรายไดมวลรวมของ
ประชาชาติ และประโยชนที่มองไมอาจวัดไดจากการพัฒนาของบุคคล และเทคโนโลยีตลอดจน
ความมั่นคงของประเทศ  
2.3  การจดทะเบียนเรือ (Ship Registration) 

สําหรับการจดทะเบียนเปนการแสดงกรรมสิทธิ์แหงการเปนเจาของและสัญชาติของเรือ 
แตละประเทศจึงประกาศนโยบายการจดทะเบียน และวัตถุประสงค อาทิ การสงวนอาชีพ การหารายได 
หรือความสะดวกรวดเร็ว ซ่ึงแตเดิมมีชาติตางๆไดใชนโยบายการสงวนอาชีพ เชน อังกฤษ 
สหรัฐอเมริกา เปนตน และบางชาติถือวาเปนการหารายไดหรือความสะดวกรวดเร็ว เชน การจด
ทะเบียนแบบ Flag of Convenience (FOC) ซ่ึงเปนแบบที่นิยมกันอยางกวางขวาง ไดแก เรือที่ชักธงชาติ 
Panama , Liberia , Honduras , Lebanon ,Cyprus , Singapore , Bahamas , Belize and St.Vincent 
เปนตน โดยเรือที่ชักธง Panama และ Honduras ไดเร่ิมตนมีการจดทะเบียนเรือเมื่อป พ.ศ. 2482 
สวนการจดทะเบียนเรือชักธง Bahamas และ Bermuda ไดเร่ิมเมื่อป พ.ศ. 2513 สําหรับประเทศ Singapore 
นั้นไมไดมุงหวังที่จะมีรายไดจากการจดทะเบียนเรือเปนหลัก  กองเรือพานิชเปนหลัก แตงมุงหวัง
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จากผลประโยชนที่เกิดจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องกับการขนสงทางทะเล เชน กิจการทาเรือ 
คลังสินคา ธุรกิจการประกันภัย กิจการอูเรือ เปนตน  

ตารางที่ 2.3.1 ประเภทเรือ และประเทศที่เรือจดทะเบยีนในภูมภิาคเอเชยีตะวันออกเฉียงใต            
ณ วนัที่ 31 ธันวาคม 2545 

                                                                                        หนวย : พันเดทเวทตัน 
ลําดับ
ท่ี 

 Total 
Fleet 

Oil 
Tankers 

Bulk 
carriers 

General 
cargo 

Containe
r ships 

Other 
types 

1 Singapore 33,618 16,035 9,226 1,925 4,512 1,921 
2 Philippines 7,300 250 5,102 1,652 41 255 
3 Malaysia 8,004 1,818 2,555 728 907 1,997 
4 Indonesia 4,665 1,368 509 2,182 224 382 
5 Thailand 2,838 406 748 1,318 219 146 
6 Vietnam 1,589 297 242 961 32 57 
7 Myanmar 576 5 315 244 0 13 
8 Cambodia 3481 250 1007 2150 26 48 
 รวม 62,071 20,429 19,704 11,160 5,961 4,819 

 

ท่ีมา :  UNCTAD Review of Maritime Transport 2003 
หมายเหตุ : ขนาดของเรือตัง้แต 100 ตันขึน้ไป 
 

การจดทะเบียนเรือ (Ship Registry) โดยเจาเรือตามการจดทะเบียน (Registered Owner) จะ
นําเรือของตนไปจดทะเบียนโดยแบงเปน 3 กรณีดังนี้ 

1.  เรือที่เพิ่งจะตอแลวเสร็จใหมๆ  จากอูตอเรือ 
 การจดทะเบียนเรือ ถาเปนการตอเรือที่เพิ่งตอเสร็จจากอูเรือใหม ๆ ทางอูจะออกใบ

แสดงการตอเรือ ( Builder’s Certificate)  
2.  เรือที่ซ้ือตอจากเจาของเดิม 

 การจดทะเบียนเรือในลักษณะนี้ เรือจะตองมีใบแสดงการเปนเจาของ( Certificate of 
Owner Ship/ Certificate of Registry) และในตอนที่ทําการซื้อขายกันก็จะตองมีหลักฐานแสดงการ
ซ้ือขาย ซ่ึงตามปกติเจาของเรือเกาจะตองออกเอกสารที่เรียกวา “Bill of Sale” ใหกับเจาของเรือใหม 
เพื่อที่เจาของเรือใหมจะไดนําเอกสารสําคัญฉบับนี้ไปใชในการขอจดจดทะเบียนใหม  ซ่ึงในกรณีที่ 
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เจาของเรือใหมมีความตองการที่จะเปลี่ยนสัญชาติเรือ และเปลี่ยนธงตามสัญชาติเรือซ่ึงในกรณีนี้ 
จําเปนที่เจาของเรือเกาจะตองทําการถอนสัญชาติกับกองทะเบียนเรือสัญชาตินั้นๆ แลวทางกอง
ทะเบียนเรือสัญชาตินั้นจะออกเอกสารยืนยันการถอนสัญชาติ หรือท่ีเรียกวา “Deleting Certificate” 
เพื่อแสดงวาไดถอนสัญชาติเกาของเรือลํานั้นออกไปแลว  

3.  เรือที่ทําการเชาเหมาลํา (Bareboat Charter) 
เพื่อกอใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว และความสะดวกในการบริหารงาน อีกทั้งเพื่อ

เปนการรักษาสิทธิประโยชนพึ่งได และการคุมครองที่เกิดรัฐที่เรือลํานั้นไดจดทะเบียนอยู ซ่ึงผูเชา
เรือบางรายจึงนิยมที่จะเปลี่ยนแปลงการจดทะเบียนเรือ เพื่อใหเรือไดมาซึ่งสัญญาที่ตนตองการและ
ตรงตามจุดประสงคที่เชาเรือ 

จากตารางที่ 2.3.2 ไดจัดอันดับประเทศในภูมิภาคเอเชียตามปริมาณเดทเวทตันของ
เรือที่มาจดทะเบียน รวมถึงสวนประกอบของเรือในแตละประเทศ โดยประเทศสิงคโปรเปน
ประเทศที่มีเรือมาจดทะเบียนมากที่สุดในภูมิภาคนี้ ประมาณ 33.6 ลานเดทเวทตัน สวนประเทศ
ไทย มีเรือมาจดทะเบียนมากเปนอันดับที่ 12 ประมาณ 2.8 ลานเดทเวทตัน  หรือรอยละ 1.6 ของ
ปริมาณระวางทั้งหมดของกองเรือเอเชีย มีขอสังเกตอยูวาเหตุใดประเทศเล็กอยางเชนสิงคโปรจึงได
มีกองเรือที่ใหญขนาดนี้  อันเนื่องจากนโยบายของภาครัฐที่เล็งเห็นผลที่จะใหมีกองเรือที่ใหญโดย
เนนที่การจดทะเบียนเรือ และไมไดคาดหวังเพียงแครายไดจากการจดทะเบียนเรือ แตคาดหวังวาจะ
สามารถสรางรายไดใหกับธุรกิจตอเนื่องตางๆ โดยมีธุรกิจสําคัญที่ไปกระจุกตัวที่ประเทศนี้คือ 
ศูนยกลางนายหนาเชาเรือ (Ship Broker) รองมาจากศูนยกลางนายหนาเชาเรือท่ีลอนดอน,  ตลาด
กลางขายน้ํามันเชื้อเพลิง  (Bunker Supply)  ใหกับเรือสินคาที่ใหญที่สุดในภูมิภาค   แมกระทั่งการ
ลงชื่อ และขายน้ํามันเชื้อเพลิงใหกับเรือที่อยูในไทยยังตองติดตอนายหนาที่อยูที่สิงคโปร ซ่ึงกลาว
มาทั้งหมดเปนผลประโยชนโดยตรงที่ไดรับจากกองเรือที่จดทะเบียนเรือสิงคโปร 

จะเห็นไดวา สิงคโปรเปนประเทศที่มีเรือมาจดทะเบียนมากที่สุดในบรรดาประเทศ
ในภูมิภาคเอเชียดวยกัน ทั้งนี้ เปนผลสืบเนื่องมาจากการใชนโยบายการจดทะเบียนเรือแบบ Flag of 
Convenient ซ่ึงวิธีการยื่นเอกสารและอนุมัติรวดเร็วมากเปนผลใหเรือสวนใหญที่มาจดทะเบียนที่
สิงคโปรจะเปนเรือตางประเทศ  

การที่ชาวตางชาตินําเรือของตนเขามาจดทะเบียนที่ประเทศนั้นๆ และการที่เจาของ
เรือที่ประเทศนั้นจะยายเรือออกไปจดทะเบียนยังตางประเทศ ถือวาเปนปจจัยสําคัญตอปริมาณเรือ
ที่มาจดทะเบียนของแตละประเทศ โดยกรณีประเทศสิงคโปรนับเปนประเทศที่สามารถดึง
ชาวตางชาติใหนําเรือเขามาจดทะเบียนที่ประเทศของตนในปริมาณมากซึ่งหนึ่งในจํานวนนั้น มี
ผูประกอบการของไทยรวมอยูดวยเชนกัน 
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ตารางที่ 2.3.2  ประเภทของเรอื และประเทศที่เรือจดทะเบียนในภูมภิาคเอเชีย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2545                     
   หนวย: พันเดทเวทตัน 

ลําดับ
ท่ี 

 Total 
Fleet 

Oil 
tankers 

Bulk 
carriers 

General 
cargo 

Container 
ships 

Other 
types 

1. Singapore 33,618 16,035 9,226 1,925 4512 1,921 
2. China 25,528 4,220 11,629 6,423 2131 1,126 
3. Hong Kong China 27,496 4,959 17,838 1,605 2600 494 
4. Japan 17,379 6,218 5,022 2,294 593 3,252 
5. India 10,287 5,032 3,787 392 152 923 
6. Republic of Korea 10,609 1,894 5,937 1,213 757 809 
7. Philippines 7,300 250 5,102 1,652 41 255 
8. Malaysia 8,004 1,818 2,555 728 907 1,997 
9. Iran, Islamic Rep. Of 7,098 4,178 1,836 792 179 113 
10. Indonesia 4,665 1,368 509 2,182 224 382 
11. Kuwait 3,582 2,933 27 145 227 251 
12. Thailand 2,838 406 748 1,318 219 146 
13. Viet Nam 1,589 297 242 961 32 57 
14. Saudi Arabia 2,342 1,405 0 420 156 362 
15. Qatar 770 208 270 82 184 26 
16. United Arab Emirates 853 396 1 107 227 123 
17. Democratic People’s 920 24 105 736 0 55 
18. Syrian Arab Rep 696 4 93 590 8 0 
19. Myanmar 576 5 315 244 0 13 
20. Bangladesh 587 131 9 385 61 0 
21. Bahrain 374 188 60 26 100 0 
22. Lebanon 310 2 133 166 0 9 
23. Pakistan 363 91 0 217 42 13 
24. Brunei Darussalam 422 420 0 3 0 0 
25. Iraq 243 99 0 82 0 62 
26. Sri Langka 95 11 0 74 0 10 
27. Yemen  133 112 0 4 0 18 
28. Maldives 84 14 0 68 0 3 
29. Jordan 93 0 0 83 0 4 
30. Oman 14 8 0 6 0 0 
31. Cambodia 3,481 250 1,007 2,150 26 48 

 รวม 172,608 52,991 66,607 27,158 13,385 12,475 

ท่ีมา :  UNCTAD Review of Maritime Transport 2003     Including passenger / Cargo 
หมายเหตุ : ขนาดของเรือตัง้แต 100 ตันขึน้ไป 
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ตารางที่ 2.3.3  การเปรียบเทยีบกองเรือไทยกับกองเรือตางชาติในภูมิภาคเอเชีย   จําแนกตาม    
ประเภทเรือ ป 2547 

 ประเภทเรือ 
ประเทศ รวมทุกประเภท คอนเทนเนอร สินคาท่ัวไป สินคาเทกอง สินคาเหลว อ่ืนๆ 

 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
ลํา ระวาง

บรรทุก 
1.สิงคโปร 811 33,874,972 185 4,658,206 94 1,616,210 128 9,866,979 346 17,259,556 58 474,021 
2.มาเลเซีย 375 55,740,936 52 854,794 157 666,176 54 2,501,922 86 1,666,970 26 51,075 
3.ฮองกง 637 31,985,220 84 266,394 102 1,890,407 352 20,782,198 72 6,441,065 27 206,156 
4.ฟลิปปนส 611 6,000,194 3 37,631 360 1,281,618 94 4,317,953 91 307,924 63 55,068 
5.อินโดฯ 970 4,240,919 33 228,931 636 2,067,375 31 360,695 212 1,477,686 58 106,232 
6.ญี่ปุน 2,489 12,773,754 16 474,255 1201 1,391,641 410 4,926,910 515 5,112,580 347 568,368 
7.จีน 1,953 25,103,469 128 2,617,159 948 6,164,590 345 11,690,969 398 4,431,852 137 198,899 
8.เกาหลีใต 831 9,539,692 52 797,279 277 1,009,112 121 5,841,669 150 1,562,955 231 328,677 
9.เวียดนาม 316 1,590,680 1 16,030 241 915,945 16 241,509 44 395,708 14 21,488 
10.ไทย 327 3,656,035 17 218,824 100 1,159,497 68 1,793,414 142 484,300 0 0 

ท่ีมา  : The Register of Ship-CD ROM (Fairpaly) April 2004  (โดยใชคําจํากดัความเรือแตละ
ประเภท ตาม UNCTAD Review of Maritime Transport 2002) 

หมายเหตุ :  *เปนขอมูล ณ ส้ินเดือนเมษายน 2547 รวบรวมโดยสํานกัสงเสริมการขนสงทางน้ําและ
การพาณิชยนาว ี

 
2.4   สัญชาติเรือ  (Nationality of Ships)  

สัญชาติเรือ จัดวาเปนการไดสัญชาติตามกฎหมายโดยการจดทะเบียนสัญชาติกับกอง
ทะเบียนเรือของประเทศนั้นๆ โดยไมยึดติดตามสัญชาติของถ่ินกําเนิด (ประเทศของอูตอเรือ) หรือ
ตามสัญชาติของเจาของเรือ และสามารถขอจดทะเบียนเปลี่ยนสัญชาติได สําหรับเรือที่ตอขึ้นมา
ใหม จะมีสัญชาติก็ตอเมื่อเจาของเรือลํานั้นๆ ไปจดทะเบียนเรือ  

การจดทะเบียนเรือ หรือการให สัญชาติ(Nationality of Ships) มีหลักการดังนี้  

2.4.1   การถืออํานาจของรัฐฯเหนือทะเลหลวง (Flag State) 
 เพราะในทะเลหลวงไมมีเจาของ กับ การมีสิทธิ เหนือ เรือและทรัพยสินในเรือ 

ฉะนั้น จึงตองชักธง ของชาตินั้น (และบงชื่อเมืองที่เรือจดทะเบียนเอาไวดวย) และก็เปนหนาที่ของ
แตละชาติ ที่จะตองออกกฎหมายมาใช ดวยการใหความยินยอมแกคุณสมบัติของเจาของเรือ บางรัฐ
ฯ เชน ไทย จะไดรับการสงเสริมจากภาครัฐโดยสําหรับผูที่นําเรือมาชักธงไทย เชน ไมเสียภาษี
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นําเขา ถามีบัตรสงเสริมจาก BOI (Board of Investment) ก็ไมเสียภาษีเงินไดแปดป หรือมีสิทธิพิเศษ
ในการขนสินคาของรัฐบาลไทย และอื่น ๆ ฯลฯ  เมื่อมีการใหสิทธิเชนนี้ก็เปนธรรมดาที่จะตองวาง
ระเบียบวาการเปนเจาของเรือไทยและนําเรือของตนมาชักธงไทยนั้น ถาจะทํามาคาขายในระหวาง
ทาเรือใกลฝงภายในประเทศ (Domestic trade) เจาของเรือจะตองมีฝายไทยแทถึง 70 % และยอมให
ตางชาติถือหุน 30 % สวนในกรณีที่เรือเดินตางประเทศ (Plying International) เจาของเรือท่ีจะจด
ทะเบียนจะตองมีผูถือหุนที่เปนคนไทย 51 % และตางชาติถือหุน 49 % แตในกฎหมายไทยไมได
กําหนดในเรื่อง Despondent Owner หรือ Beneficial Owner จนบางครั้งทําให เจาของเรือไทยบางราย 
อาจจะให เจาของเรือตางประเทศใช วิธีการเปนเจาของเรือ สองแบบหลังนี้สรางประโยชน
บางอยางใหกับ เจาของเรือที่เปนชาวตางประเทศที่ตองการมาใชสิทธิพิเศษของไทยที่แทจริงแลวมี
ไวใหเฉพาะเรือที่มี เจาของสวนใหญเปนคนไทยตามเจตนารมณของกฎหมาย  

 ตรงกันขาม กับ ประเทศที่ไมมีการใหสิทธิประโยชนแกเจาของเรือชาติเดียวกับ
ตนแตเปดโอกาสใหใคร ๆ ก็ไดที่มีเรือและมีคุณสมบัติที่ ประเทศเขากําหนดไวงาย ๆ เพื่อ
ผลประโยชนในดานการแสวงหาเงินตราตางประเทศที่เปนคาธรรมเนียมในการจดทะเบียนหรือตอ
ทะเบียนเรือ เชน ปานามา (Panama) เบลิซ (Belize) หรือ กัมพูชา (Cambodia) ซ่ึงสวนใหญมีจํานวนเรือ 
และตันกรอส ของเรือมาก และเจาของเรือ ลวนแตเปน เจาของเรือที่เปนชาวตางชาติทั้งสิ้นมี  

 นอกจากนั้น ประเทศที่เจริญในทางการคาขาย ทางการเดินเรือ ยังไดจัดทํา สถาบัน
จดทะเบียนเรือของประเทศนั้นในลักษณะที่ใหมีการ ลดหยอนความเขมงวด จาก สถาบันตัวจริง
โดยเฉพาะในเรื่อง การวาจางคนประจําเรือ ที่ไมจําตองใชคนประจําเรือชาติเดียวกับธงที่เรือชัก ซ่ึง
เรียกวา “Second Register”  

 ทุกประเทศจะกําหนด ขอจํากัดและคุณสมบัติปลีกยอย เชน การยอมรับใน
สนธิสัญญาตางๆ เชน SOLAS (Safety of Life at Sea) และ MARPOL 73/78 หรืออ่ืน ๆ  แลวแตวา 
แตละรัฐฯ  จะนํามายอมรับ รวมทั้งคาธรรมเนียมในการจดทะเบียน ที่ถูก หรือ แพง แตกตางกันไป 
และตรงนี้คือจุดขาย ในเรื่องการแขงขันใหเจาของเรือนําเรือของตนไปจดทะเบียนดวย 

 ดังนั้นเจาของเรือจึงตองเลือกธง หรือสัญชาติใหกับเรือของตน ตามที่ตนตองการ
ซ่ึงจะตองมีสวนประกอบที่จําเปนและมีประโยชนในการใชเรือเพื่อทําการคาทางการขนสง มาเปน
ขอพิจารณา เชน หากตองการมีเรือไวเพื่อให เชา ก็อาจจะชักธงแบบสะดวก เชน ปานามา หรือ 
ไลบีเรีย เพื่อใหผูเชาเรือใชประโยชนในการนําเรือไปใชและทําใหเกิดกําไรมากขึ้น เชน ไมมีโอกาส
อยูใน Black List ของชาติอาหรับ และเปนธงของชาติเปนกลาง ฯลฯ หรือตองการชักธงไทย เพราะ 
ตองการ ขนสงสินคาของรัฐบาลไทย หรือตองการชักธง Honduras เพื่อใหมีการอารักขาจากอังกฤษ 
เปนตน   
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2.4.2  ธงสะดวก หรือการจดทะเบยีนแบบเปด หรือ FOC (Flag of Convenience)  
ซ่ึงองคการระหวางประเทศ เชน UNCTAD ( United Nations Conference on 

Trade and Development) และ NGOs(Non Government Organizations เชน ITF (International 
Transport Worker’s Federation)เปนองคกรหลักที่ใหการดูแลและควบคุม และกําหนดหลักเกณฑ
การจดทะเบียนเรือ วาประเทศนั้นๆ ใหการจดทะเบียนเปนไปในลักษณะใดโดยพิจารณาจาก
เงื่อนไขการจดทะเบียนของประเทศนั้นๆ การจดทะเบียนแบบไดสะดวกเริ่มมีตั้งแตป ค.ศ. 1987 ซ่ึง
เปนการจดทะเบียนที่เจาของเรือบางรายสามารถลดคาใชจายในดาน ภาษี ระยะเวลาในการจด
ทะเบียนที่รวดเร็ว ขอกําหนดกฎเกณฑนอย ผลที่ไดคือการสูญเสียที่ตอเรือและชีวิตคนประจําเรือ 
จากขอมูลในป ค.ศ. 1997 พบวามีเรือที่ประสพอุบัติเหตุ 46 % และเปนเรือที่ชักธง FOC  

 กฎเกณฑที่ใชในการพิจารณาลักษณะการจดทะเบียนเรือสัญชาติเรือวาเปนการจด
ทะเบียนแบบชักธงสะดวกโดย ITF (International Transport Worker’s Federation) มีดังนี้ 

• คาจางลูกเรือต่ํา 
• กําหนดเวลาทํางานแตละชวงยาวนาน โดยไมมีการพักผอนที่เหมาะสม ซ่ึงทํา

ใหเครียด เหนื่อยและลําบาก  
• ไมมีการอนุญาตใหพกัผอนในการขึ้นบก หรือนานๆครั้ง  
• ไมมีการดูแล ในเรื่องการรักษาพยาบาล  
• ไมมีการฝกอยางเพียงพอในเรื่อง การปองกันความปลอดภัย  
• ไมมีการซอมบํารุงรักษาเรือ  
• ปลอยปละละเลย ในเร่ืองสวัสดิการ และมักจะใหเปนหนาที่ของหนวยงาน

การกุศลเขาชวยเหลือ เมื่อมีปญหา  
• จดทะเบียนที่สะดวกมาก และใชเวลาในการจดทะเบียนส่ันมาก  
• ไมมีการเสียภาษีตอรัฐผูจดทะเบียน 
• ไมกําหนดสัญชาติของคนประจําเรือ 
• โอกาสภายใตการชักธง FOC  เจาของเรือสามารถ   

o สามารถปฏิบัติของเรือ ในทางลับได  
o มีการเคลื่อนยายเงินทนุ เพื่อหลีกเลี่ยงภาษ ี 
o หลบเลี่ยงมาตรฐานในระดับของชาติเจาของเรือ  
o ลดคาภาระในดานความปลอดภัยของเรือ การซอมบํารุงตัวเรือ และ

สวัสดิการใหกบัลูกเรือ  
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สัญชาติเรือที่ถูกกําหนดวาเปนเรือ FOC 
1. Antigua and Barbuda ( Caribbean )  
2.  Bahamas ( N.America)  
3.  Barbados (Caribbean)  
4.  Belize ( Caribbean )  
5.  Bermuda ( Atlantic)  
6.  Burma (Asia)  
7.  Canary Islands(Spain)  
8.  Cayman Islands (Caribbean)  
9.  Cook Islands( Pacific : Oceania)  
10.  Cyprus ( Mediterranean)  
11. Germany (GIS)  
12.  Gibraltar  
13.  Honduras(Caribbean)  
14.  Lebanon  
15.  Liberia (NW.Africa)  
16.  Luxemburg  
17.  Malta  
18.  Marshall Islands (Pacific : Oceania)  
19.  Mauritius  
20.  Netherlands Antilles  
21. Panama  
22.  St.Vincent (Caribbean)  
23.  Sri Lanka  
24.  Tuvalu (Pacific: Oceania)  
25.  Vanuatu (Pacific, East of Australia)  
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การจดทะเบียนเรือแบบเปดเหมือนกนัแตจะพิจารณาคุณสมบัติและเงื่อนไขการทําธุระ
กรรมของเจาของเรือเพื่อพิจารณาอนุญาตใหจดทะเบยีนเรือ 

1.  Hong Kong  
2.  Philippines (เจาของเรือตางชาติ ใหเรือเชาแบบเชาเรือเปลาใหกับผูเชาฟลิปปนส)  
3.  Singapore (เจาของเรือตางชาติ โดยไมมกีารรับรองขอตกลง กับสหภาพฯ)  
ประเภทท่ีจัดวาแบบกึ่งเปด (Second Register)  (ขึ้นอยูกับเจาของเรือชักธงชาติใด และ

ขอตกลงที่ยินยอมจากสหภาพฯ ของชาตินั้น)  
1.  Denmark (DIS)  
2.  Isle of Man (UK)  
3.  Kerguelen (France)  
4.  Luxemburg (สําหรับเรือ เบลเยี่ยม เทานั้น)  
5.  Madeira (Portugal)  
6.  Norway (NIS)  

ท่ีมา : - เอกสารจาก  Germanischer Lloyd  
 IACS (International Association of Classification Society) 
 IT 321: Shipping Technology  

2.5  การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร 
การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร ใชกลยุทธสูงจนมีชื่อเสียงตามคําพูดที่วา The 

Name of Singapore is Bigger than the Country นโยบายการจดทะเบียนเรือของสิงคโปร ถือหลัก
ความมีประสิทธิภาพรวดเร็ว และมีเหตุผลตอผูประกอบการ ในทํานองเดียวกันก็รักษามาตรฐานสากล
ตามขอตกลงระหวางประเทศ  เชน ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ยอมรับประกาศนียบัตรความรู
ความสามารถของคนประจําเรือของชาติอ่ืน และยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันอื่น ๆ  

สิงคโปรเปนประเทศที่มีความเขมงวดกวดขัน ในการตรวจเรือ ซ่ึงทําใหเรือที่จดทะเบียนชักธง
สิงคโปรมีความเสียหายนองกวาสถิติโลก  ทั้งนี้เพราะหนวยงานของรัฐบาล (Maritime Port 
Authority) ไดมีการดําเนินการตามอนุสัญญาระหวางประเทศอยางเครงครัด โดยเฉพาะ SOLAS, 
STCW, Load Line MARPOL และ Tonnage Measurement  นอกจากนั้นยังไดมีการรวมมืออยาง
ใกลชิดกับสมาคมคนประจําเรือในประเทศ จนเปนที่ยอมรับของ UNCTAD และ ITF  อีกทั้ง
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สิงคโปรไดมีการยกเวนภาษีเงินไดคนประจําเรือ และครอบคลุมไปถึงการประกอบธุรกิจการเชาเรือ 
และภาษีเงินไดของผูถือหุน  ในบริษัทเรือ การการอํานวยความสะดวกในการจัดหาคนประจําเรือ 
โดยเฉพาะการเทียบชั้นประกาศนียบัตรคนประจําเรือ โดยลูกเรือไมตองไปแสดงตัวที่หนวยงานของ
รัฐ ประกอบกับที่สิงคโปรมีนโยบายทางการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม อยางมั่นคงจึงเปนสาเหตุ
สําคัญที่สมารถชักจูงใหมีผูมาลงทุน และประกอบธุรกิจการเดินเรือมาก เนื่องจากการจดทะเบียนเรือ
ในสิงคโปรสามารถทําไดโดยงาย  

สําหรับสถาบันการตรวจเรือระหวางประเทศที่สิงคโปรใหการยอมรับสวนใหญเปน
สถาบันตรวจเรือที่อยูในสมาคมชั้นเรือระหวางประเทศ คือ ABS, BV, DNV, GL, LR และ NK  
ซ่ึงรัฐบาลสิงคโปรไดอนุญาตใหทําการออกประกาศนียบัตรตาง ๆ  อาทิ Safety Construction , 
Safety Equipment , Safety Radio ,Load Line และ IOPP Safety Manning  

สิงคโปรไดใหความสําคัญของการประกอบธุรกิจการคาทางทะเล   และธุรกิจอื่นที่
เกี่ยวเนื่อง อาทิเชน  ธุรกิจเดินเรือพาณิชย วามีความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งการซื้อ
ขายเรือ การเชาเรือ การบริหารจัดการ กิจการประกันภัย กิจการตัวแทนเรือ อนุญาโตตุลาการ อูตอเรือ 
และการซอมเรือ เปนตน  

จุดเดนของระบบการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรเนนความมีประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของการประกอบธุรกิจเดินเรือ โดยจะตองมีการใหบริการดวยความสะดวกรวดเร็ว และ
โปรงใสทุกดานไมวาในเรื่องของความปลอดภัย และพิทักษส่ิงแวดลอม ดังนั้น จึงสามารถกลาว
ไดวา ในเรื่องที่เกี่ยวกับความปลอดภัยสิงคโปรมีสถิติความไมปลอดภัยของเรือต่ํากวาสถิติโลก 
โดยเฉพาะอยางยิ่งการปฏิบัติการตรวจเรือและทาของรัฐเจาของธง (Flag State Control) ไดมีการ
ดําเนินตามกฎขอบังคับของการตรวจเรืออยางเขมงวดและมีประสิทธิภาพ  

โดยสรุป การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปรจะมีลักษณะที่สําคัญ ดังตอไปนี้  
• เปนไปตามมาตรฐานสากลตามขอตกลงระหวางประเทศ  
• ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  
• การยอมรับประกาศนยีบัตรคนเรือตางชาติ  
• ยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ และจัดชั้นเรือ (Classification 

Society)  
• เนนความมีประสิทธิภาพในการบริการ โปรงใส ปลอดภัย พิทักษส่ิงแวดลอม  

 

ท่ีมา :  Asia Pacific Maritime 2001. 5 September 2001 “Singapore Showcase attracts the 
Maritime World Leader 
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2.6  สถาบันตรวจเรือ (CLASSIFICATION SOCIETIES)  
การตรวจเรือเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งที่เจาของเรือตองรับภาระคาใชจายเริ่มตั้งแตการตอเรือ 

ซ้ือขายเรือ  และการจดทะเบียนเรือ  ในปจจุบันการตรวจเรือมีการเขมงวดมากขึ้น โดยรัฐผูรับจด
ทะเบียน เชน Port State Control (PSC)  บางรัฐลงนามในสนธิสัญญาระหวางประเทศ  ซ่ึงมีผล
บังคับใหเรือตองมีความคงทนตอการออกทะเล กอนที่เรือลํานั้นจะออกจากเมืองทาใดๆ  

2.5.1  คําจํากัดความของการตรวจเรือ โดยสถาบันชั้นเรือ มีดังนี้ 
 1.  ความแข็งแรงของโครงสรางเรือ (เพื่อใหทนทาน และปลอดภัยตอการเดิน

ทะเลทั้งตอเรือเอง และผูปฏิบัติงานบนเรือ) รวมถึงสวนประกอบอื่นของตัวเรือและอุปกรณที่ติดตั้ง
มากับเรือ  

 2.  ความปลอดภัย ของตัวเรือ และเครื่องจักรในการควบคุมใหเรือเคลื่อนที่ และ 
การบังคับทิศทางเรือ และการทํางานของเครื่องจักรชวยตางๆ โดยตองมีการกําหนดใหมีการ
บํารุงรักษา โดยคํานึงถึงความปลอดภัยตอตัวเรือและชีวิตคนประจําเรือ กระทังสามารถที่จะนําเรือ
มาใชไดตามจุดประสงคของเจาของเรือ 

ดังนั้นการดูแลรักษาเรือจะตองทําอยางตอเนื่อง และเพื่อใหแนใจวาเรือลํานั้นๆ 
ไดรับการดูแลอยางดีจึงจําเปนที่ตองมีหนวยงานที่คอยทําการตรวจสอบ และบังคับใชโดยให
เจาของเรือตองปฏิบัติตามกฎเกณฑและระเบียบปฏิบัติของสถาบันนั้นๆ  

 
ขอสังเกต : 

(ก)   สถาบันตรวจเรือจะเขาไปดูแลตั้งแตเรือลํานั้นเริ่มตอ เพื่อควบคุมใหเรือลํานั้น ๆ มี
คุณสมบัติตามกฎเกณฑ และหรือระเบียบปฏิบัติของสถาบันตรวจเรือนั้น โดยเรือตองมี
ความสามารถในการทรงตัวและตองจัดทําบันทึกประวัติการทรงตัวของเรือ  (Stability Book) ซ่ึง
จัดทําโดยแตละสถาบันชั้นเรือ สําหรับเรือที่อยูในชวงปฏิบัติงาน จะตองมีการตรวจเรือตาม
ระยะเวลาโดยสถาบันตรวจเรือ เพื่อใหแนใจวาเรือไดปฏิบัติตามกฎเกณฑและระเบียบขอบังคับ 
หากพบวามีการเสียหาย หรือขอปกพรองอันใดที่เสียงตอความปลอดภัยของเรือ  เจาของเรือ  หรือ   
ผูปฏิบัติการเรือจะตองแจงใหสถาบันตรวจเรือทราบโดยทันทีเพื่อการตรวจสอบตอไป เชนเดียวกัน 
หากตองการดัดแปลงตัวเรือหรืออุปกรณใด ๆ บนเรือ  จะตองไดรับอนุญาตจากสถาบันตรวจเรือ
นั้น ๆ เสียกอน  
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(ข)   การที่เรืออยูในสถาบันตรวจเรือใด  เรือลํานั้นจะตองมีสภาพตามกฎเกณฑและ
ระเบียบขอบังคับของสถาบันตรวจเรือนั้นตลอดเวลา  

สถาบันตรวจเรือไดมีการจัดสมาคมสําหรับสถาบันตรวจเรือ โดยมีสมาชิกอยู 50 สถาบัน 
คือ IACS ( International Association of Classification Society) สมาคมของสถาบันตรวจเรือ จะมี
หนาที่ดแูลใหสมาชิกสถาบันตรวจเรือ มกีฎเกณฑที่มีหลักเกณฑ และความเขมงวดในการตรวจตรา
ใกลเคียงกัน หากสินคาไดรับการบรรทุกโดยเรือในกลุมของ IACS เบี้ยประกนัภยัสินคาจะต่ําหรอื
อยูในอัตราปกติ สวนสินคาที่บรรทุกบนเรือที่ไมอยูใน IACS จะตองถูกเรียกเก็บคาเบี้ยประกนัที่
สูงขึ้นจากปกติ ทั้งนี้รวมไปถึง เบี้ยประกันในดานการประกันภัยตวัเรือและเครื่องจกัรที่จะตองถูก
เก็บในอัตราทีสู่งขึ้นดวย ทางสถาบันตรวจเรือจะออกประกาศนยีบัตรใหกับเรือ แบงออกเปน 3 ดาน 
คือ ตัวเรือ เครื่องจักรใหญ และเครื่องทําความเยน็ของที่บรรทุกสินคาแชแข็ง สวนในดานการออก
ประกาศนยีบตัรที่เกี่ยวกับสนธิสัญญาตางเชน SOLAS หรือ MARPOL 73/78 สถาบันชั้นเรือกจ็ะ
ออกประกาศนียบัตรเหลานัน้ใหไดเมื่อมีการยินยอมใหกระทําจากรัฐเจาของธงที่เรือชักอยู 
 (1) รายชื่อสมาชิกที่อยูในสมาคม IACS (International Association of Classification 
Society)  :  ตัวยอ ช่ือเต็ม ปที่เกิด ประเทศ  
 1.  ABS American Bureau of Shipping 1862 USA  
 2.  BV Bureau Veritas 1828 France  
 3.  DNV Det norske Veritas Classification A.S. 1864 Norway  
 4.  GL Germanischer Lloyd 1867 Germany  
 5.  LR Lloyd’s Register of Shipping 1834 U.K.  
 6.  RS Russian Maritime Register of Shipping 1914 Russia  
 7.  NK Nippon Kaiji Kyokai 1899 Japan  
 8.  RINA Registro Italiano Navale 1861 Italy  
 9.  KR Korean Register of Shipping 1960 Korean (S)  
 10.  CCS China Classification Society 1956 P.R.China (ก-1) : Associated 

Member of IACS ( กําลังรอพิจารณาเพื่อใหเขาเปนสมาชิก IACS)  
 11.  CRS Croatian Register of Shipping 1992 Croatia  
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 12.  IRS Indian Register of Shipping 1975 India (ก -2 ) : Which are 
internationally not/not yet recognized. (ในการประกันภัย ไมถือวา อยูใน
สถาบันชั้นเรือ: UNCLASSED)  

 13.  ACS Arab Classification Society 1994 Egypt  
 14.  BC British Corporation Register 1890 UK(รวมกับLR)  
 15. BKI P.T.(Persero)Biro Classification Indonesia 1964 Indonesia  
 16.  BKR Bulgaraski Koraben Registar Bulgaria  
 17.  CBS Cyprus Bureau of Shipping 1985 Cyprus  
 18.  CLPR Cesky Lodni a Prumyslovy Registr 1992 Czech Rep  
 19.  CNCS Costarica Naval Classification Society Costarica  
 20.  CR China Corporation Register of Shipping 1951 Taiwan  
 21.  FN Fidennavis S.A. 1977 Spain  
 22.  HOMCI Honduras Office of maritime Classification and Inspection 

1985 Honduras  
 23.  HR Hellenic Register of Shipping 1919 Greece  
 24. INSB International Naval Surveys Bureau 1980 Greece  
 25.  JCS Joson Classification Society 1949 (Korean N.)  
 26.  JR Jugoslovenski Registar Brodova,Beograd 1949 Yogoslavia  
 27.  PhRS Phillippine Register of Shipping 1989 Phillipines  
 28.  PRS Polski Rejestr Statkov 1936 Poland  
 29.  RCB Registro Cubano de Buques 1982 Cuba  
 30.  RDSh Registri Detar Shqiptar 1970 Albania  
 31.  RNR Registrul Naval Roman 1966 Romania  
 32.  RP Rinae Portuguesa 1973 Portugal  
 33.  SCC Sociedad Classificadora Colombiana Colombia  
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 34.  SRC Sociedad de Registro y Classification Mexicana (RECLAMEX)… 
Mexico  

 35.  TL Turk Loydu Vakfi 1962 Turkey  
 36.  UR Ukrainian Register Ukraine  
 37.  VR Vietnam Register Vietnam  
 38.  Register for Seagoing Ships (Tivat) 1992 Yogoslavia  
 39.  RBNA Registro Brazileiro de Navios e Aeronaves 1982 Brazil  
 40.  SCB Sociedade Classificadora Brasileira de Navios 1987 Brazil  
 
 (2) สถาบันตรวจเรือเฉพาะเรือท่ีวิ่งชายฝงหรือลําน้ําเทานั้น  

41.  RRR Russian River Register 1913 Russia  
42.  UN N.V.Unitas Belgium  
43.  Register for Inland Ships (Belgrade) 1992 Yogoslavia (ค) ประเภทนี้   

ไมถือวาเปน Class,   แตทําการตรวจสํารวจ เฉพาะตามบทบัญญัติใน
สนธิสัญญาและไดรับอนุญาตจากรัฐที่เรือชักธงอยู  

44.  PBS Panama Bureau of Shipping Panama  
45.  PRC Panama Register Corporation Panama  
46.  HINSIB Honduras International Naval Surveying and Inspection 

Bureau Honduras  
47.  R.J.Delpan (Japan) K.K. (for Honduras) Philippines  
48.  HMI Honduras Maritime Inspection Inc. Honduras  
49.  NSA National Shipping Adjuster Inc. Panama  
50.  PMS Panama Maritime Surveyors Bureau Inc. Panama 

 

ท่ีมา  :-  Germanischer Lloyd ….. September 1997  
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2.7 การจดทะเบียนเรือไทย 
2.7.1  การจดทะเบียนเรือ 

ก. เอกสารที่ใชประกอบการจดทะเบียนเรือ 
 เจาของเรือจําเปนจะตองเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะตองใชประกอบการ    
จดทะเบียนเรือและรับใบอนุญาตใชเรือ เชน คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา  เอกสารที่ใชแสดง
กรรมสิทธิ์เจาของเรือเอกสารที่ใชจดทะเบียนเรือ  เชน  สัญญาซื้อขายเรือ  หรือใบเสร็จรับเงินของ
อูตอเรือ รวมทั้งเอกสารจากสถาบันตรวจเรือ เพื่อใหเปนไปตามกฎเกณฑและขอบังคับของ IMO 
ในเร่ืองความปลอดภัยของตัวเรือ เครื่องจักร การบรรทุกสินคา การเดินเรือ ฯลฯ  ซ่ึงเอกสาร
ประกอบคํารองการขอจดทะเบียนเปนเรือไทยที่เจาของเรือจะตองมีอยางครบถวน  มีรายละเอียด
ดังนี้ 

(1) ใบสําคัญรับรองการตรวจเรอื 
(2)  สําเนาบัตรประจําตวัฯ ในกรณีเจาของเรือเปนนิติบุคคล ใหใชสําเนา

บัตรประจําตัวฯ ผูมีอํานาจผูกพันนิติบุคคล 
(3) สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนนิติบคุคล 
(4) สําเนาหนังสือบริคณหสนธ ิ
(5) สําเนาขอบังคับนิติบุคคล (ถามี) 
(6) สําเนาบัญชีรายช่ือผูถือหุน 

 นอกจากนี้ จะตองมีเอกสารแสดงหลักฐานการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์ของเรือ
กรณีใดกรณหีนึ่งดังนี ้
 ข. หลักฐานการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์ 
 กรณีจางอูตอเรือ 

(1) ใบเสร็จรับเงินจากอูตอเรือทีร่วมคาวัสดุอุปกรณ เครื่องยนตและ
คาแรง 

(2) สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนของอูตอเรือ 
(3) สําเนาวัตถุประสงคของอูตอเรือ 
(4) สําเนาบัตรประจําตวัฯ กรรมการผูมีอํานาจของอูตอเรือ 
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 กรณีจางบุคคลตอเรือ 
(1) ใบเสร็จรับเงินของผูรับจางตอเรือที่ระบุคาวัสดุอุปกรณ เครื่องยนต  

และคาแรงที่เพียงพอตอการตอเรือ 
(2) สําเนาบัตรประจําตวัฯ 
(3) สําเนาทะเบยีนบานของผูรับจางตอเรือ 
(4) บัญชีรายช่ือชางผูทําการตอเรือและระยะเวลาที่ทําการตอเรือ 
กรณีซ้ือเรือ 
(1) ใบเสร็จรับเงินคาเรือ BILL OF SALE ซ่ึงผานการรับรองจาก 

NOTARY PUBLIC จากผูขายหรือ 
(2) สัญญาซื้อขายซึ่งระบุไดวาไดชําระคาเรือครบถวนแลวพรอมติดอากร

ตามกฎหมาย 
หมายเหต ุ    
-   สําเนาเอกสารเกี่ยวกับนิตบิุคคลที่ไดจัดทําขึ้น หรือมีการแกไขเปลี่ยนแปลงเกินกวา 6 

เดือนตองไดการรับรองจากหนวยงานทีจ่ดัทํา เปนเวลาไมเกิน 6 เดือนนับถึงวันทีย่ืน่
คําขอจดทะเบยีนเรือ 

- ในกรณีที่ไมสามารถดําเนินการไดดวยตวัเองใหเพิ่ม 
(1) หนังสือมอบอํานาจ 
(2) สําเนาบัตรประจําตวัฯ ผูรับมอบอํานาจ 

- สําเนาเอกสารทุกฉบับของบุคคลใดบุคคลนั้น ๆ  ตองเปนผูลงลายมือช่ือรับรองแทนกไ็ด 
สําหรับการตรวจสภาพเรือเพื่อนํามายื่นในการจดทะเบยีนเรือ สมาคมชั้นเรือที่ไดรับ

มอบอํานาจในการตรวจสภาพเรือจะออกใบรับรอง (Classification Certificates) ใหเปนเอกสาร
สําคัญประจําเรือ ใบรับรอง (Classification Certificates) ที่ออกใหโดยสถาบันตรวจเรือนี้ จะใช
เปนหลักฐานที่รัฐบาลของประเทศเจาของธงเรือนั้น (Flag State Control) จะออกใบรับรองของ
ทางราชการของประเทศนั้นๆ เอง (Statutory Certificates) หรือจะมอบใหสถาบันจดทะเบียนเรือ
ออกใหในนามของรัฐก็ได 
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 ค. ใบรับรองความปลอดภัยของทางราชการ (Statutory Certificates) แบงออกเปน 
(1) ตัวเรือและเครื่องจักรอุปกรณ (Safety Construction Certificate) 
(2) อุปกรณเพื่อความปลอดภยัตางๆ ของเรือ (Safety Equipment 

Certificate) 
(3)  อุปกรณเดนิเรอื และส่ือสารคมนาคม (Safety Radio Telegraphy 

Certificate 
(4) ความปลอดภยัในการบรรทุกสินคา (Safety Landline Certificate) 

ง. สรุปเอกสารประกอบการขอจดทะเบียนเรือไทย 
(1)   คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา 

 -   เร่ืองขอจดทะเบียนรับใบอนญุาตใชเรือคร้ังแรก (แบบ ก.5) 
 -   คาขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
 -   คาขอจดทะเบยีนเรือไทย (แบบ บ.57) 
 (2) เอกสารที่ใชแสดงกรรมสิทธิ์เจาของเรือ 
 -   สําเนาบัตรประจําตวัประชาชนหรือบัตรประจําตัวขาราชการตอง

ไมหมดอาย)ุ 
 -   สําเนาหนังสืออ่ืน (ระบุ) 
 -   สําเนาทะเบยีนบาน 
 -   หนังสือแสดงการจดทะเบียนหางหุนสวน 
 -   ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัท 
 -   หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับของบริษัท 
 -   หนังสือรับรอง 
 -   บัญชีรายช่ือผูถือหุน 
 (3)  เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใชจดทะเบียนเรือ / 
ใบอนุญาตใชเรือ 
  ก.  เรือที่ตอหรือซ้ือภายในประเทศ 
   -   ใบเสร็จรับเงินของอูตอเรือหรือผูรับจางตอเรือหรือผูขายเรือ 

-   สัญญาจางตอเรือ (ถามี) 
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-   ใบเสร็จรับเงินขายเครื่องจักรยนต 
-   สัญญาซื้อขายเรือและเครื่องจกัรยนต 

 ข.  เรือที่ตอหรือซ้ือจากตางประเทศ 
  -  หนังสือสัญญาซื้อขายเรือพรอมคําแปลภาษาไทย 
  -   ใบเสร็จรับเงินพรอมคําแปลภาษาไทย 
  -   หนังสือรับรองการถอนทะเบียนเรือจากตางประเทศ พรอมคํา

แปลภาษาไทย 
  -   หลักฐานการนําเขาในราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร (แบบที่ 

32) ใบเสร็จรบัเงิน     ชําระคาภาษีของกรมศุลกากร 

 

2.6.2 การขอใบอนญุาตใชเรือ 
การออกใบอนญุาตใชเรือ (การจดทะเบยีนเรือคร้ังแรก) 

 ผูประสงคจะขอออกใบอนุญาตใชเรือ หรือการจดทะเบียนเรือครั้งแรกใหยื่นคําขอ
ไดที่กองทะเบียนเรือ กรมเจาทา หรือ ณ สํานักงานเจาทาภูมิภาค หรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคสาขา
ที่เจาของเรือมีภูมิลําเนา โดยเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะตองนํามาแสดงกับเจาหนาที่ดังนี้ 
 1.   คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา 

  -  เร่ืองขอจดทะเบียนรับใบอนญุาตใชเรือคร้ังแรก (แบบ ก.5) 
  -  คําขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
  -  คําขอจดทะเบยีนเรือไทย (แบบ บ.57) 
 2.  เอกสารที่ใชแสดงกรรมสิทธิ์เจาของเรือ 

  -  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชนหรือบัตรประจําตัวขาราชการ (ตองไม
หมดอาย)ุ 

  -  สําเนาหนังสืออ่ืน (ระบุ) 
  -  สําเนาทะเบยีนบาน 
  -  หนังสือแสดงการจดทะเบียนหางหุนสวน 
  -  หนังสือรับรองการเปนหุนสวนผูจัดการ 
  -  ใบสําคัญประจําตัวคนตางดาว หรือหนังสือเดินทางสําหรับชาว

ตางประเทศ 
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  -   สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียน วัตถุประสงค และผูมีอํานาจลงชื่อ
แทนนิติบุคคลผูเปนเจาของเรือ (ถาเปนบริษัท) 

 -  ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัท 
 -  หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับของบริษัท 
 -  หนังสือรับรอง 
 - บัญชีรายช่ือผูถือหุน 
 3.   เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใชจดทะเบียนเรือ/ใบอนุญาตใชเรือ 
 ก.  เรือที่ตอหรือซ้ือภายในประเทศ 
 -  ใบเสร็จรับเงินของอูตอเรือหรือผูรับจางตอเรือหรือผูขายเรือ 
 -   หลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือ เชน ใบเสร็จรับเงินจากผูขายหรือผู

ตอเรือ ใบเสร็จคาวัสดุ อุปกรณ และหากเปนกรณีซ้ือจากตางประเทศ 
 -  ใบเสร็จรับเงินคาวัสดุและอุปกรณอ่ืน ๆ 
 -  สัญญาจางตอเรือ (ถามี) 
 -  ใบเสร็จรับเงินขายเครื่องจักรยนต 
 -  สัญญาซื้อขายเรือและเครื่องจกัรยนต 
 ข. เรือที่ตอหรือซ้ือจากตางประเทศ 
 -  หนังสือสัญญาซื้อขายเรือพรอมคําแปลภาษาไทย 
 -  ใบเสร็จรับเงินพรอมคําแปลภาษาไทย 
 -  หนังสือรับรองการถอนทะเบียนเรือจากตางประเทศ พรอมคําแปล

เปนภาษาไทย 
 -  หลักฐานการนําเขาในราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร (แบบที่ 32) 

ใบเสร็จรับเงินชําระคาภาษีของกรมศุลกากร จะตองมีหลักฐานในการ
นําเขาราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร และหากเรือไดจดทะเบียนไว
ในตางประเทศแลวตองมีหนังสือรับรองการอนุญาตใหถอนทะเบียน
เรือจากเจาพนักงานผูมีหนาที่ของประเทศนั้น 
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 2.6.3   การขอใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ และใบสําคัญรับรองอื่นๆ 
 1.   ขอใบสําคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อขอจดทะเบียนเรือใหมหรือตออายุ
ใบอนุญาตใชเรือใหยื่นคํารองพรอมหลักฐานตาง ๆ  ดังนี้ 
 1.1  คํารองขอจดทะเบียนรับใบอนุญาตใช เ รือคร้ังแรกหรือตออายุ

ใบอนุญาตใชเรือ 
  1.2  คํารองขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
  1.3  คํารองขอจดทะเบียนเรือไทย (แบบ บ.57) 
  1.4  หนังสือมอบอํานาจกรณีผูอ่ืนยื่นคํารองแทน (แบบ บ.92) 
 การดําเนินการ ใหยื่นหลักฐานตามที่กําหนดตามหลักฐานที่อยูตามทะเบียน
บานโดยยื่นในสวนของทะเบียนเรือหลังจากนั้นหนวยทะเบียนเรือ จะผานเรื่องไปยังหนวยตรวจเรือ
เพื่อนัดหมายไปตรวจสภาพเรือ หากพบวาสภาพเรือไมปลอดภัยและไมพรอม เจาพนักงาน ตรวจ
เรือจะแจงใหเจาของเรือแกไขตามหนังสือแบบ ร.25 พรอมทั้งนัดหมายเพื่อตรวจสอบอีกจนกวาจะ
แลวเสร็จและออกใบสําคัญ รับรองการตรวจเรือให 
 2. ติดตอขอใบสําคัญรับรองอื่นๆ เชน ใบสําคัญรับรองขนาดตัน แนวน้ําบรรทุก
อุปกรณเพื่อความปลอดภยั รับรองตัวเรือ และอุปกรณวทิยุใหยื่นคํารองพรอมหลักฐานตางๆ ดังนี ้
                    2.1  แบบคํารอง ก.5 

2.2 สําเนาใบอนุญาตใชเรือ 
2.3  หนังสือมอบอํานาจของบริษทัเจาของเรือ 
2.4  นําเอกสารหลกัฐานเดิมมาแสดงดวย 

การดําเนนิการ จะเปนไปเชนเดียวกับการขอรับใบสําคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อขอจด
ทะเบียนเรือใหมหรือตออายุใบอนุญาตใชเรือ 

 2.6.4   การจดทะเบียนเรือไทย และการเปลี่ยนชื่อ 
           *  ในกรณีที่ยังไมนําเรือเขามาในราชอาณาจักรใหจดทะเบียนเปนเรือไทย ได
ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 68 (พ.ศ. 2540) เมื่อนําเรือเขาในราชอาณาจักรและผานพิธีการทางศุลกากร
ใหเจาของเรือนําหลักฐานการนําเขาจากกรมศุลกากรมายื่นตอกรมเจาทา 
           *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือ เรือสําราญกีฬา ตองเสียภาษีสรรพสามิต (ตาม
หนังสือกรมสรรพสามิต ที่ กค.0705/20094 ลว.20 พ.ศ. 2537 
           *  ในกรณีจดทะเบียนเรือบรรทุกคนโดยสารสําหรับเรือโดยสารรับจาง ตองมี
การประกันภัยเพื่อคุมครองชีวิตและรางกายของผูโดยสารตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 67 (พ.ศ. 2539) 
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           *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือและจดทะเบียนเรือประเภทเรือเรือลําเลียง
สินคา จะตองไดรับอนุญาตจากคณะกรรมการเรือลําเลียง 
          *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือและจดทะเบียนเรือประเภทเรือประมงจะตองมี
หนังสือจากกรมประมงอนุญาตใหจดทะเบียนเรือมาแสดงกอนการตออายุใบอนุญาตใชเรือ 
           *  การยื่นคําขอรับใบอนุญาตใชเรือ สําหรับที่เคยไดรับใบอนุญาตใชเรือแลว    
จะยื่น ณ กองทะเบียนเรือ กรมเจาทา หรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคหรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคสาขา
ใดก็ได 

 2.7.5   ขั้นตอนการขอจดทะเบยีนเรือไทย 
 1.   เมื่อมีเรือ ตองเตรียมเอกสารดังตอไปนี้มาติดตอกับสํานกังานเจาทาภูมภิาค  
                   1.1  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชน /สําเนาทะเบียนบาน  
                   1.2  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชน ผูรับมอบอํานาจ (ถามีการมอบอํานาจ)  
                    1.3  ใบมอบอํานาจ (ถามีการมอบอํานาจ)  
                   1.4  ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัทฯ  
                    1.5  หนังสือรับรองการจดทะเบยีนบริษัทฯ และ วัตถุประสงค  
                    1.6  หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับ  
                    1.7  บัญชีผูถือหุน  
                    1.8  สัญญาวาจางตอเรือ  
                    1.9  สัญญาการซื้อขายเรือ และ พรอมคําแปล  
                    1.10  เอกสารใบเสร็จรับเงินการซือ้ขาย  
                    1.11 ใบเสร็จชําระภาษแีละใบรับรองการนําเขา  
                  1.12  หนังสือรับการถอนทะเบียนเรือ และ พรอมคําแปล (ถามี)                     
                   1.13    เอกสารการชําระภาษีสรรพสามิต  
                    1.14   ภาพถายเรือ 
 2.  ยื่นคํารองขอมีใบอนุญาตใชเรือ /จดทะเบยีนเรือไทย ใบคํารองขอใหเจา
พนักงานตรวจเรือ เพื่อไปตรวจเรือ  
 3.   เมื่อเจาพนกังานตรวจเรือไปตรวจเรือ จะทาํการวัดขนาดเรือ ตรวจสภาพความ
มั่นคงแข็งแรงของตัวเรือ /เครื่องจักร และอ่ืนๆ ที่จําเปน ตอเรือ  
 4.   เจาพนกังานจะออกใบสําคญัรับรองการตรวจเรือ  
 5.   ฝายทะเบยีนออกใบทะเบียนเรือ/ใบอนุญาตใชเรือ  
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อางถึงขอกฎหมายในการกําหนดคณุสมบัติผูมีสิทธิในการจดทะเบยีนเรือไทย ดังนี ้
มาตรา 7 ทวิ* ผูที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยซึ่งใชประกอบการ ขนสง

ทางทะเลระหวางประเทศโดยเฉพาะ และไมทําการคาในนานน้ําไทยตามมาตรา 47 ตอง เปนนิติ
บุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยซึ่งกรรมการไมนอยกวากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย และมี คุณสมบตัิ
อยางใดอยางหนึ่ง ดังตอไปนี้  

(1)  เปนบริษัทจํากดัที่หุนอันเปนทุนจดทะเบียนไมนอยกวารอยละหาสิบเอด็เปน ของ
บุคคลซึ่งมิใชคนตางดาว และไมมีขอบังคบัอนุญาตใหออกใบหุนชนิดออกใหแกผูถือ  

(2) เปนบริษัทมหาชนจํากัดที่หุนอันเปนทุนชําระแลวไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ด เปน
ของบุคคลซึ่งมิใชคนตางดาว เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ "คนตางดาว"  หมายความวา  คนตางดาว
ตามกฎหมายวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาว *[มาตรา 7 ทวิ แกไขโดยพระราชบัญญัติ
เรือไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2540]  

มาตรา 7 ตรี* หามมิใหบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยและนิติบุคคลซึ่งสามารถ ถือ
กรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 7 กระทําการอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี ้ 

 (1)  ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 แทนคนตางดาว  
 (2)  เปนหุนสวนแทนคนตางดาวในหางหุนสวนที่เปนนิติบุคคลซึ่งถือกรรมสิทธิ์ เรือจด
ทะเบียนเปนเรอืไทยตามมาตรา 7  
 (3)  ถือหุนแทนคนตางดาวในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งถือกรรมสิทธ์ิ เรือ
จดทะเบียนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ คําวา "คนตาง
ดาว" ใหหมายความรวมถึงนิติบุคคล ซ่ึงไมสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยได
ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ แลวแต กรณี *[มาตรา 7 ตรี เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติเรือไทย 
(ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2534] 

มาตรา 7 จัตวา* หามมิใหบริษัทจํากดัหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งสามารถ ถือกรรมสิทธิ์
เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 7 ทวิ กระทําการอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้  
 (1)  ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 ทวิ แทนคนตางดาว  
 (2)  ถือหุนแทนคนตางดาวในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งถือกรรมสิทธ์ิ เรือ
จดทะเบียนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 ทวิ เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ คําวา "คนตางดาว" ให
หมายความรวมถึงนิติบุคคล  ซ่ึงไมสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 
7 ทวิ *[มาตรา 7 จัตวา เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2534]  
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มาตรา 10 ในการขอจดทะเบียนเปนเรือไทย ผูขอตองปฏิบัติ ดังตอไปนี้  
 1.  ยื่นคําแสดงกรรมสิทธิ์ตามแบบพิมพของกรมเจาทา  
 2.  ทําคํารับรองวาเงื่อนไขในการที่จะถือกรรมสิทธิ์ไดเปนไปตามมาตรา 7 และ นํา

พยานหลักฐานมาพิสูจนคํารับรองนั้น ถาผูขอเปนหางหุนสวนหรือบริษัทจํากัด 
ตองนําใบสําคัญ แสดงการจดทะเบียนของหางหุนสวนหรือบริษัทนั้นมาแสดง  

 3.  ยื่นใบสําคัญแสดงการตรวจเรือ ซ่ึงพนักงานตรวจเรือกรมเจาทาไดออกใหตาม 
มาตรา 12  

 4.  ยื่นรายการแสดงวัน เดือน ป และตําบลที่ตอเรือนั้นเสร็จ เทาที่จะแสดงได  
 5.  ถาเรือนั้นเดิมเปนของคนตางดาว ใหแจงชือ่เรือซ่ึงใชอยูเดิมนั้นดวย  
 6.  แสดงชื่อผูควบคุมเรือ  

มาตรา 24* ถาเรือไดเปลี่ยนกรรมสิทธิ์ หรือตอข้ึนใหมนอกราชอาณาจักรไทย และเปน
เรือของบุคคลผูมีลักษณะที่จะเปนผูถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตาม มาตรา 7 เจา
พนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือกรมเจาทา อาจออกใบทะเบียนชั่วคราว ใหแกผูควบคุม
เรือ และใหเจาพนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือกรมเจาทา ผูออก ใบทะเบียนชั่วคราวสง
สําเนาใบทะเบียนชั่วคราวนั้นไปยังนายทะเบียนเรือประจําเมืองทาซึ่งมี ความจํานงจะจดทะเบียน
โดยดวน ขอความในใบทะเบียนชั่วคราวตองมีรายการดังตอไปนี้  

 1.  ช่ือเรือ และชื่อเกา ถามี  
 2.  ช่ือผูควบคุมเรือ  
 3.  ช่ือเจาของเรือ และชื่อเจาของเกา ถามี  
 4.  เหตุที่ไดกรรมสิทธิ์เรือนั้น  
 5.  วัน เดือน ป และตําบลที่ไดกรรมสิทธิ์  
 6.  รายการเกีย่วดวยขนาดเรือ การตอเรือ และรายการอื่น ๆ เทาที่แสดงได  
 7.  ชื่อเมืองทาซึ่งมีความจํานงจะจดทะเบยีนเปนเรือไทย *[มาตรา 24 แกไขโดย

พระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบบัที่ 3) พ.ศ.2521]  
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2.8 สิทธิประโยชนของเจาของเรือไทย 
• ไดรับยกเวนอากรขาเขาเรือและยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล เปนไปตามหลักเกณฑของ

การสงเสริมของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน  
• ไดรับยกเวนอากรนําเขาเรือที่มีขนาดเกินกวา 1,000 ตันกรอส ตามหลักเกณฑและ

เงื่อนไขของประกาศกระทรวงการคลังที่ ศก 17/2539 เรื่อง การยกเลิกการลดอัตรา
อากรและการยกเวนอากรศุลกากร  

• ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มีเรือไทยเปน
ของตนเอง ตามหลักเกณฑและเงื่อนไขของ ประกาศอธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับภาษี
เงินได (ฉบับที่ 72) และ ประกาศของอธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับภาษีเงินได (ฉบับที่ 75)  

• ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับเงินไดจากการขายเรือเดินทะเลที่ไชในการ 
ขนสงสินคาระหวางประเทศ ตามพระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวลรัษฎากร
วาดวยการลดอัตราและยกเวนรัษฎากร (ฉบับที่ 299) พ.ศ.2539  

• ไดรับเงินกูดอกเบี้ยต่ํา (อัตรารอยละ 7) จากบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมของประเทศ
ไทย (IFCT) และธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (EXIM BANK)  

• ในสวนของผูใชบริการเรือไทยในการสงออกสินคาไปตางประเทศไดรับ packing 
credit โดยเพิ่มวงเงินรับซื้อลดตั๋วสัญญาใชเงินจากการสงออกอีกรอยละ 10  

• ไดรับสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาทางราชการเขามาในประเทศไทย ในเสนทาง
ดังตอไปนี้ คือ ญี่ปุน - ไทย , เกาหลี - ไทย , ไตหวัน - ไทย , ฮองกง - ไทย , สิงคโปร - 
ไทย , นอรเว สวีเดน ฟนแลนด เดนมารค สหราชอาณาจักรริเทนใหญ และไอรแลนด
เหนือ ไอรแลนด สหพันธสาธารณรับเยอรมัน เนเธอรแลนด เบลเยี่ยม ฝร่ังเศส สเปน 
โปรตุเกส - ไทย , สหรัฐอเมริกา - ไทย ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง กําหนด
เสนทางเดินเรือที่ผูสงหรือนําของเขามาจากตางประเทศตองบรรทุกของนั้นโดยเรือ
ไทย สําหรับกรณีที่บุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับทางราชการ องคการของรัฐ หนวยงาน
ของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ เปนผูสงหรือนําเขา ลงวันที่ 10 สิงหาคม 2538  

2.9   เปรียบเทียบวิธีการพัฒนากองเรือและจดทะเบียนเรือของสิงคโปร 
  สิงคโปรมีกองเรือพาณิชยที่มีขนาดใหญเปนอันดับ 7 ของโลก โดยในป 2542 มีกองเรือ
รวม 3,412 ลํา หรือมีขนาดบรรทุกรวมประมาณ 22 ลานตันกรอส  กองเรือพาณิชยสิงคโปร มีอัตรา
การเติบโตเฉลี่ยประมาณ 10% ตอป  
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  หนวยงานหลักที่มีบทบาทในการกําหนดนโยบายและกํากับกิจกรรมดานการ
พาณิชยนาวี  คือ การพาณิชยนาวีและทาเรือแหงสิงคโปร (Maritime and Port Authority of 
Singapore-MPA) ซ่ึงเปนหนวยงานในสังกัดกระทรวงการขนสง มีภารกิจหลักในการปกปอง
ผลประโยชนทางทะเล และสงเสริมใหสิงคโปรเปนศูนยกลางการขนสงทางทะเลชั้นนําของโลก 
โดยเฉพาะการอาศัยจุดแข็งดานการยกขนสินคา สถาบันการเงินที่ใหบริการทางการเงินแกกิจการ
พาณิชยนาวี การประกันภัยทางทะเล ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ระบบการจดทะเบียนเรือที่
รวดเร็ว การมีสถาบันสอนและวิจัยดานการขนสง และการมีทรัพยากรมนุษยที่เชี่ยวชาญดานการคา 
และการขนสง จนถือไดวาเปนประเทศที่มีการพัฒนาเครือขายวิสาหกิจการพาณิชยนาวี(Maritime 
Cluster) อยางครบวงจร  
 กฎหมายสําคญัที่เกี่ยวของกบัการประกอบธุรกิจขนสงทางทะเลมี 3 ฉบับ ไดแก  

(1) กฎหมายการเดินเรือพาณิชย (Merchant Shipping Act)  
(2) กฎหมายการรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea Act)  
(3) กฎหมายปองกันมลพิษทางทะเล (Prevention of Pollution of Sea Act)  
สิงคโปรไมมีกฎหมายหรือระเบียบใดๆที่หามตางชาติเขามาใหบริการขนสงทางทะเล

ระหวางประเทศ และกิจการเดินเรือที่ตองการเขามาใหบริการในสิงคโปรก็ไมจําเปนตองจด
ทะเบียนกับ MPA อยางไรก็ดีสิงคโปรไดปรับปรุงระบบการจดทะเบียนเรือใหมีความสะดวก
รวดเร็ว โดยสามารถดําเนินการใหเสร็จไดภายใน 2 ชั่วโมง หากมีเอกสารตางๆครบถวน ไดแก  

• หลักการเปนเจาของเรือ  
• ใบเสร็จการขายเรือหรือใบรบัรองจากอูเรือ (Bill of Sale / Builder’s Certificate)  
• ใบรับรองการถอนทะเบียนเดิม (Deletion Certificate of Previous Registry)  
• ใบรับรองจากสถาบันตรวจเรือ (Certificate of Classification)  
• เอกสารรับรองการทําเครื่องหมาย (Certified Carving and Marketing Note)  
• และเอกสารทางการคาอื่นๆ (Trading Certificates) 
สิงคโปรไมมีกฎหมายหามสายการเดินเรือปรับอัตราคาระวาง และไมมีกฎหมายกํากับ

การประกอบธุรกิจในลักษณะชมรมเดินเรือ นอกจากนี้ ยังสนับสนุนการลงทุนจากตางชาติใน
กิจการขนสงทางทะเลดวยการเปดเสรีการลงทุนในธุรกิจเชาเหมาเรือ ตัวแทนเรือ ลากจูงเรือเดิน
ทะเลระหวางประเทศ สถาบันตรวจเรือ สถานีตูสินคา อูตอและซอมเรือ และการขนสงทางเรือ
ระหวางประเทศโดยตองนําเรือมาจดทะเบียนชักธงสิงคโปร เปนตน  
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สิงคโปรไมมีมาตรการสงวนสินคาของทางราชการ กลาวคือ สายการเดินเรือของ
สิงคโปร และตางชาติมีสิทธิในการบรรทุกสินคาของทางราชการ ไดเทาเทียมกัน ขึ้นอยูกับวา
บริษัทใดจะเสนออัตราคาระวางไดต่ํากวาหรือเสนอระยะเวลาขนสงที่เหมาะสมที่สุด และเปน
หนึ่งในสมาชิกองคกรการคาโลกที่ผลักดันใหประเทศคูคายกเลิกมาตรการสงวนสินคาของทาง
ราชการ (Cargo Preference) ปจจุบันสิงคโปรทําขอตกลงดานเดินเรือทวิภาคี (Bilateral Shipping 
Agreement) กับ จีน อินเดีย เกาหลีใต พมา และเวียดนาม แตไมมีมาตรการใดที่ระบุใหมีการ
แบงปนสินคาใหภาคีคูสัญญาเปนฝายขน  

หากพิจารณาดานการพัฒนากองเรือ สิงคโปรมีสายการเดินเรือแหงชาติคือ Neptune 
Orient Line (NOL) เปนรัฐวิสาหกิจสายเดินเรือขนสงตูคอนเทนเนอร โดยจัดตั้งขึ้นในป พ.ศ. 
2511 โดยรัฐบาลสิงคโปรเปนผูถือหุน 100% ถัดมาในป 2540 NOL ไดซ้ือกิจการของ American 
President Line (APL) ซ่ึงเปนสายการเดินเรือที่เกาแกที่สุดของสหรัฐฯ 

NOL ไดเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยสิงคโปรตั้งแตป พ.ศ. 2524  ปจจุบันมีทุน     
จดทะเบียน 3 พันลานเหรียญสิงคโปร รัฐบาลสิงคโปรไดลดสัดสวนการถือหุนลงจาก 100% 
เหลือ 27% (โดยผานทางรัฐวิสาหกิจ Tamasek Holding) สวนที่เหลือเปนผูถือหุนสิงคโปร 23% 
และผูถือหุนตางชาติ 50% ซ่ึงสวนใหญเปนบริษัทหลักทรัพยและสถาบันการเงิน โดยมีการจาง
งานมากกวา 10,000 คนดําเนินธุรกิจ 3 ประเภทไดแก  
 (1)   สายการเดินเรือคอนเทนเนอร APL Limited เปนธุรกิจที่มีขนาดใหญติดอันดับ 1 

ใน 10 ของสายการเดินเรือคอนเทนเนอรของโลก โดยในสัดสวนรายไดคิดเปน 
75% ของรายไดทั้งหมด โดยเรือใหบริการทั้งหมด 82 ลํา  คิดเปนขนาดระวาง
บรรทุกรวม 3.7 ลานเดทเวทตัน  และมีขีดความสามารถในการบรรทุกสินคารวม 
280,000 TEU 

 (2)   ธุรกิจการใหบริการลอจิสติกสระหวางประเทศ APL Logistics Limited มีสัดสวน
รายไดคิดเปน 18% ของรายไดทั้งหมด  

 (3)  ธุรกิจใหบริการเชาเหมาเรือ (Chartering) มีสัดสวนรายไดคิดเปน 6% ของรายได
ทั้งหมด 
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2.10  เปรียบเทียบจุดเดนในการพฒันากองเรือพาณิชยของไทยกับสิงคโปร 
สิงคโปร 

• รัฐมีนโยบายผลักดันประเทศใหเปนผูนําดานพาณิชยนาวขีองโลก โดยเฉพาะ
การขนสงดวยตูคอนเทนเนอร 

• มีการพัฒนาเครือขายวิสาหกจิพาณิชยนาวี (Maritime Cluster) ครบวงจร 
• มีระบบการจดทะเบียนเรือทีอํ่านวยความสะดวกแกเจาของเรือ 
• สนับสนุนการเปดเสรีดานการลงทุนในธุรกิจการขนสงทางทะเล 
• ไมมีการเลือกปฏิบัติระหวางเรือสิงคโปรและเรือตางชาติในการขนสงสินคา

ของรัฐ 
• เอกชนเปนผูนาํในการพัฒนาสายการเดินเรือแหงชาติ โดยมีผูรวมทุนสวนใหญ

เปนคนตางชาติ และระดมทนุผานตลาดหลักทรัพย 
• รัฐมีระบบการทํางานที่มีมาตรฐานภายใตการยอมรับของเอกชน และมกีาร

ปรับปรุงระบบการทํางานอยางตอเนื่อง เพื่อใหเปนการสงเสริมใหเอกชนมี
โอกาสในแขงขัน 

 ไทย 
• มีการสงวนสนิคาที่ขนสงภายในประเทศและสินคารัฐบาลที่นําเขาจาก

ตางประเทศใหเรือไทย 
• สนับสนุนการลงทุนในธุรกจิการขนสงทางทะเลและมกีารใหการสนับสนุน

ดวยมาตรการทางการคลัง 
 

2.11   ความเสียเปรียบของกองเรือไทยตอกองเรอืตางชาต ิ
เรือไทยมีปญหาและอุปสรรคในการแขงขันกับเรือตางชาติเพราะมีขอเสียเปรียบดังตอไปนี้ 

 2.11.1  ตนทุนสูง 
2.11.1.1  ปญหาอุปสรรคดานภาษีอากร 

ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศของผูประกอบการนิติ
บุคคลไทยในปจจุบันนี้ไมเจริญเติบโตเทาที่ควรสวนหนึ่งเปนเพราะปญหาจากประมวลรัษฎากร คือ
ไดตั้งอัตราภาษีไวสูงจนทําใหผูประกอบการนิติบุคคลไทยไมมีโอกาสในการแขงขันดานธุรกิจ บาง
ประเภทของการขนสงสินคาทางทะเล ซ่ึงเปนเหตุใหรัฐจัดเก็บภาษีไมได และยังเปนการเพิ่มโอกาส
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ใหผูประกอบการตางประเทศสามารถที่จะนํากองเรือขนตนมารับขนของทางทะเลแทนเรือไทย 
เพราะผูประกอบการตางนิติบุคคลตางประเทศไมตองเสียภาษี แตผูประกอบการนิติบุคคลไทย ยัง
ตองเสียภาษีในบางกรณี นอกจากนี้ประมวลรัษฎากร เปนกฎหมายที่ใชเก็บภาษีทั่วไป เมื่อนํามา
ปรับใชกับธุรกิจขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศแลว ก็จะตองมีการตีความตามกฎหมายกัน
อยูเสมอ 

2.11.1.2  ปญหาภาษีเงินไดนิติบุคคลไทย 
ถึงแมจะมีพระราชกฤษฎีกา ฉบับที่ 314   และประกาศอธิบดีกรมสรรพากร 

ฉบับที่ 72 ใหยกเวนภาษีเงินไดสําหรับผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่ใชเรือไทยก็ตาม แตถาเปน
กรณีผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่ใชทาเรือ ไดมีการวาจางเหมาระวางเรือตางชาติ (Time Charter หรือ 
Voyage Charter) มาเสริมระวางเรือของไทยตามพระราชบัญญัติ 
 

ปญหาและอุปสรรคทางดานภาษีอากร 
• ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากรายไดคาขนสงและประกาศ อธิบดีกรมสรรพากร ฉบับที่ 72 

ในสวน Slot Exchange ทั้งสินคาเขา และสินคาออก 
• ภาษีมูลคาเพิ่มซื้อเรือ และอ่ืนๆ 
• ภาษีเงนิไดหัก ณ ที่จาย 

 
ตัวอยาง  ภาษอีากรที่เกี่ยวกบัรายไดจากคาขนสง 
 
 
 
 
สินคา 
  เขา 
 
 
 
 
หมายเหตุ * ผูประกอบการไทยทั้ง 2 กรณเีปนบริษัทเดยีวกัน 

ผูประกอบการตางชาติ 
ใชเรือตางชาต ิ

ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 

ผูประกอบการไทย* 
ใชเรือตางชาต ิ

ภาษีเงนิไดนิตบิุคคล 30 % 
(ของกําไรของเรือลํานั้นๆ) 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 

ผูประกอบการไทย* 
ใชเรือไทย 

ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 
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- สงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 หรือกรณีที่มีการทําการแลกเปลี่ยนระวางเรือกบั

เรือตางชาติ (Slot Exchange) ผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทยไปทําธุระกรรม
ประเภทนี้จะไมไดรับการยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคลแตอยางใด  

- ยกเวนภาษีเงนิไดตามมาตรา 70 ในสวนเงินไดตามมาตรา 40(20) และ (5) ของ
ประมวลรัษฎากร และภาษีเงนิไดนิติบุคคลบุคคลไทยที่ประกอบธุรกิจขนสงทางทะเล
ที่ใชเรือตางชาติในกรณีแลกเปลี่ยนระวางเรอื (Slot Exchange)    

อนึ่ง การขนสงตามธุระกรรมดังกลาวขางตน ถาเปนผูประกอบการนิติบุคคลตางประเทศ
ทุกประเทศ ซ่ึงทําการขนสงสินคาขาเขา หรือผูประกอบการนิติบุคคลตางประเทศที่ประเทศมี
อนุสัญญาภาษีซอนชนิดพิเศษกับประเทศไทย ไดแกประเทศเยอรมัน อิตาลี เนเธอรแลนด และ
เกาหลีใต ซ่ึงทําการขนสงสินคาขาออก ไมวาจะใชเรือเดินทะเลสัญชาติใดก็ตามก็ไดรับการยกเวน
ภาษีเงินไดทุกกรณี ดังนั้นจึงทําใหผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทย ไมสามารถทําธุรกิจ
ดังกลาว เพราะมีตนทุนสูง เพื่อความเปนธรรมและเสมอภาคในการแขงธุรกิจที่เปนการคาเสรีตาม
รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย จึงเปนการสมควรตอการแกไขปญหานี้ใหกับผูประกอบการนิติ
บุคคลไทยที่มีเรือไทยดวย 

2.11.1.3  ภาระภาษีเงินไดหัก ณ ที่จาย และภาษีมูลคาเพิ่ม  
ภาษีที่ผูประกอบการเรือไทยตองเสีย แตผูประกอบเรือตางชาติไมตอง

เสีย มีดังนี้คือ 
1.  ซ้ือ เชาซื้อ เชา ซอมแซม หรือส่ังทําในตางประเทศ ตูคอนเทนเนอร 

หรืออุปกรณบนเรือไทย ผูประกอบการเรือไทยตองตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7   เวนแตตู       
คอนเทนเนอร หรืออุปกรณบนเรือไทยเหลานั้นไมไดนํามาใชขนสงสินคาในประเทศไทย  ในขณะ
ที่ผูประกอบการเรือตางประเทศถึงแมจะนําตูคอนเทนเนอรและอุปกรณบนเรือเหลานั้นมาใชใน
ประเทศไทย ก็ไมตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มแตอยางใด เพราะประมวลรัษฎากรไมสามารถบังคับถึงได 

2.  เชา ตูคอนเทนเนอรหรืออุปกรณบนเรือไทยในตางประเทศ ไมวา
จะนําเขามาใชในประเทศไทยหรือไมก็ตาม ผูประกอบการเรือไทยตองเสียภาษีเงินได หักที่จายรอย
ละ 15 เวนแตประเทศที่เชามีอนุสัญญาภาษีซอนกับประเทศไทย 
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หมายเหตุ * ไดแกเยอรมัน อิตาลี เนเธอรแลนด เดนมารก และเกาหลใีต 
                ** ผูประการเรือไทยทั้ง 2 กรณี เปนบริษัทเดยีวกัน 
 

ผูประกอบการขนสง  
กรณีการใชบริการ 

ไทย 
ตางชาติท่ีไมมี
อนุสัญญา
ภาษีซอน 

ตางชาติท่ีมี
อนุสัญญา
ภาษีซอน 

ตางชาติท่ีมี
อนุสัญญาภาษี
ซอนพิเศษ 

ใชเรือไทย ยกเวน ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
Slot Exchange กับเรือไทย ยกเวน ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
ใชเรือตางชาติ 30 % * 

1% ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
สินคา
ขาเขา 

Slot Exchange กับเรือตางชาติ 30 % * 
1% ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 

ใชเรือไทย ยกเวน 3 % * 
1% ** 

1.5 * 
1% ** ยกเวน 

Slot Exchange กับเรือไทย ยกเวน 3 % * 
1% ** 

1.5 % * 
1% ** ยกเวน 

ใชเรือตางชาติ 30 % * 
1% ** 

3 % * 
1% ** 

1.5 % * 
1% ** ยกเวน 

สินคา
ขาออก 

Slot Exchange กับเรือตางชาติ 30 % * 
10 ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 

หมายเหตุ  *  ภาษีเงนิไดนิตบิุคคล    * * ภาษีหัก ณ ที่จาย 
ท่ีมา :  สมาคมเจาของเรือไทย 13 กนัยายน  2545 

ผูประกอบการ 5 ประเทศ* 
ที่มีอนุสัญญาภาษซีอนพิเศษ 

ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 
และภาษีหัก ณ ทีจ่าย 

สินคา
ออก 

ผูประกอบการตางชาติ 
ที่มีอนุสัญญาภาษซีอน 

ภาษีเงินไดจากคาระวาง(Freight 
Tax)  1.5% 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 

ผูประกอบการตางชาติ 
ที่ไมมอีนุสัญญาภาษีซอน 

ผูประกอบการไทย 
ใชเรือไทย 

ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 
และภาษีหัก ณ ทีจ่าย 

ผูประกอบการไทย 
ใชเรือตางชาต ิ** 

ภาษีเงินไดนิตบิุคคล 30% 
(ของกําไรของเรือลํานั้นๆ) 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 

ภาษีเงินไดจากคาระวาง(Freight 
Tax)  1.5% 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 
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 3.  คาใชจายของเรือไทย ที่ใหบริการในตางประเทศ ผูประกอบการ
ไทยที่ใชเรือไทย หรือเรือตางชาติก็ตาม ตองหักภาษี ณ ที่จายรอยละ 15 ตามมาตรา 70 ของ
ประมวลรัษฎากร เวนแตนิติบุคคลไทยดังกลาวไดมีการทําสัญญากับนิติบุคคลตางประเทศที่
ประเทศมีอนุสัญญาภาษีซอนกับประเทศไทยใหยกเวนภาษีดังกลาว ดังนั้นจึงเปนการเพิ่มตนทุน
ของเรือไทย ในขณะที่เรือตางชาติไมตองเสียภาษีประเภทนี้ 
 4.  ภาษีมูลคาเพิ่มในการซื้อเรือจากตางประเทศมาจดทะเบียนเรือ
ไทย นิติบุคคลไทยตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ซ่ึงขอคืนไดในภายหลัง แตการซื้อเรือของ
ผูประกอบการตางประเทศไมตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มในสวนนี้ เชนประเทศสิงคโปร 
 2.11.2   ปญหาและอุปสรรคดานกฎระเบียบ 

กฎหมายและระเบียบปฏิบัติของทางราชการไมเอื้ออํานวย ซ่ึงสวน
ใหญมีผลมาจากความลาหลังในวิธีปฏิบัติ ตางกรมตางกองตางฝายแยกกันทํางานโยไมมีการ
ประสานงาน ผูประกอบการจะตองเปนผูติดตอประสานงานดําเนินการกับทุกหนวยราชการเอง 
ดวยข้ันตอนและเอกสารมากมาย ซ่ึงผิดกับตางประเทศที่สวนใหญจะใชเพียงหนวยงานเดียวเพื่อ
ใหบริการ (One Stop Service) 

ตารางที่ 2.11.2.1  สวนแบงการตลาดการของเรือไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศที่        
เขา-ออกกับประเทศไทยจําแนกตามประเภทเรือ ป พ.ศ. 2545 

 สินคาทั้งหมด (นําเขา&สงออก) ขนสงโตยบริษัทเรือไทย 
1. เรือบรรทุกน้ํามัน 47.01 ลานตัน 

(53,274 ลานลิตร ) 
30.76% 5.87 ลานตัน 3.84% 

2. เรือบรรทุกสินคาทั่วไป 42.99 ลานตัน 28.13% 3.15 ลานตัน 2.06% 
3. เรือคอนเทนเนอร 39.18 ลานตัน 

(3.267 ลาน TEU) 
26.63% 4.32 ลานตัน 

(3.60,246 TEU) 
2.83% 

4. เรือบรรทุกสินคาเทกอง 23.67 ลานตัน 12.48% 3.12 ลานตัน 2.04% 
รวม 152.85 ลานตัน 100% 14.46 ลานตัน 10.77% 

 

หมายเหตุ :  เรือไทยที่ขนสงตูคอนเทนเนอร เปนการขนสงลักษณะ Feeder 
แหลงขอมูล :  ประมาณการจากการศึกษา โดยไดขอมูลจาก 
 - BSAA 2003 

- รายงานน้ํามันเชือ้เพลิงของประเทศไทย 2545 กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน 
- Thailand Shipping Statistics 2001 OMPC, August 2002 
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รูปที่ 2.11.2.1 การเปรียบเทียบปริมาณการคาทางทะเลของไทย และปริมาณการขนสงทางทะเล 

 
2.11.2.1   การจดทะเบียนเรือไทย 
 หนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

กรมไปรษณียโทรเลข กรมศุลกากร ซ้ึงผูประกอบการเรือไทยจะตองเดินเอกสารติดตอทั้ง 3 
หนวยงานนี้ ดวยตนเองและในแตละกรมยังแบงสวนงานเอกเทศเปนอีกหลายกองหลายฝาย ผูที่
ตองการจดทะเบียนเรือจะตองยืนเอกสารจํานวนมาก ใหกับทุกๆหนวยงาน  

 การจดทะเบียนเรือในตางประเทศ เชนประเทศสิงคโปร เจาของเรือที่
ตองการจดทะเบียนเรือสิงคโปรสามารถติดตอกับหนวยงานเพียงหนวยเดียวและ ยังใชเอกสาร
ขอมูล Online ดวยระบบอิเล็กทรอนิกส ทําให เกิดความรวดเร็ว สะดวก และแมนยํา  

 



 59

ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย
กองทะเบียนเรือ  รับเรือตรวจเอกสาร
ฝายทะเบียน      ทําคํารองขอสัญญาณเรียกขาน
ฝายจดทะเบียน   ทําหนังสือสงกองตรวจเรือ
ฝายตรวจสอบ    ตรวจสอบชื่อเรือ

ฝายสารบรรณ อธิบดีลงนามถึง
กรมไปรษณียโทรเลขขออนุมัติ

กองตรวจเรือ 
รับเรือดําเนินการ

เจาพนักงานเดิน
ทางไปตรวจเรือ

กองตรวจเรืออก
ใบทะเบียนเรือชั่วคราว

ประเทศผูขาย
ออกใบถอนสัญชาติ

กองทะเบียนเรือออก
ใบทะเบียนเริอ&ใบอนุญาติใชเรือ 

กองตรวจเรืออก
ใบรับรองการตรวจเรือ

กอมไปรษณียฯ
ออกสัญญาณเรืยกขาน

เรือไทย

 
ท่ีมา : สมาคมเจาของเรือไทย 13 กันยายน  2545 
รูปที่ 2.10.2.2 ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือไทย 

ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือสิงคโปร
ไดรับเอกสาร On line จากสถาบันจัดชั้นเรือแลว

ย่ืนคํารอง กอนรับมอบเรือ 3 สัปดาห

Singapore Registry ตรวจเอกสาร 3 วัน
แลวออกใบทะเบียนทะเบียนเรือชั่วคราว Making Note

และสัญญาณเรียกขาน

เมื่อรับมอบเริอแลว ย่ืน Bill of Sale ใบถอนสัญชาติ
เพ่ือขอรับใบทะเบียนเรือ โดยใชเวลา 1 วัน

เรือสิงคโปร

 
ท่ีมา : สมาคมเจาของเรือไทย 13 กันยายน  2545 
รูปที่ 2.11.2.3 ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือสิงคโปร 
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ท่ีมา  -   สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณชิยนาวี ขอมูลคาระวางเรือ ป 2540 
         -   ฝายสารสนเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี ขอมูลสินคาและ

สวนแบงเรือไทย ป 2540 – 2544 
        -  ประมวลโดยสมาคมเจาของเรือไทย 

รูปที่ 2.11.2.4  สวนแบงคาระวางเรือไทย 2544 
 
2.12  เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ (Literature Review) 

2.12.1   สมาคมเจาของเรือไทย, (2545) 
  ไดศึกษาและมขีอเสนอแนะไวดังนี้คือ  

1.1 ตองลด/เรงขจัดขอเสียเปรียบที่เปนอยูปจจุบัน  
  1.1.1 สรางสภาวะใหเอื้ออํานวยตอธุรกิจ 
  1.1.1.1  แกไขพระราชบัญญัติการเดนิเรือนานน้ําไทย พ.ศ.2456 ยกเลิก

ใบอนุญาตใชเรือ ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมเจาทา  
  1.1.1.2  ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียนเพื่อใหบริการ

เบ็ดเสร็จ ณ จดุเดียว (One stop Service) และใชเวลาสั้นเหมือนกับในตางประเทศ ซ่ึงอยูในความ
รับผิดชอบของกรมเจาทา 

  1.1.1.3  ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติการบรรทุกผลิตภัณฑปโตเลียมตาม
มาตรา 191 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือนานน้ําไทย พ.ศ.2456 ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรม
เจาทา (ภาคผนวก 5)  
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  1.1.1.4   ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติการใชเรือคาชายฝงรับสงสินคาและ
ระเบียบการบรรทุกน้ํามันเชือ้เพลิงดวยเรือคาชายฝง ใหสอดคลองกับการดําเนินธุรกิจในปจจุบนั 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมศุลกากร  (ภาคผนวก 6) 

  1.1.1.5  ปรับปรุงระเบียบการขอนําเรือเขาและออก ซ่ึงมีขั้นตอนตอง
ขออนุญาตหลายหนวยงาน ไดแก กรมเจาทา กรมศุลกากร กรมสรรพสามิต สํานักงานตํารวจ
แหงชาติ กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงอุตสาหกรรม การทาเรือ
แหงประเทศไทย ใหมีบริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดยีว (One stop Service)  

1.2 ลดตนทุนการดําเนินธุรกจิ  
1.2.1  ออกพระราชกฤษฎีกายกเวนภาษีเงนิไดตามมาตรา 0 ในสวนเงินไดตาม

มาตรา 40(2) และ(5) ของประมวลรัษฎากร และภาษีเงินไดนิติบุคคลไทยที่ประกอบธุรกิจขนสงทาง
ทะเลที่ใชเรือตางชาติในกรณแีลกเปลี่ยนระวางเรือ ( Slot Exchange) ซ่ึงไมมีผลทําใหรัฐขาดรายได 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมสรรพากร  

1.2.2  ออกพระราชกฤษฎีกากําหนดภาษีมูลคาเพิม่เทากับ 0 ตามประมวล
รัษฎากรสําหรับการนําเขาเรอืเดินทะเล และภาษีซ้ือสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเล ซ่ึงรัฐ
ตองคืนภาษดีังกลาวทั้งหมดอยูแลว ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมสรรพากร 

1.2.3  ปรับปรุงพิกัดอัตราศุลกากรสําหรับภาษีนาํเขาของเรือสินคาทั่วไป ที่
นํามาใชเปนเรือเดินใกลฝง (Near Coastal Ship) ที่มีขนาดระวางขับน้ําที่ต่ํากวา 1,000 ตันกรอส 
(ประเภทพิกดั 8901.90) ใหเหลือ 1% ได ซ่ึงอยูในความรบัผิดชอบของกรมศุลกากร (ภาคผนวก 14) 

1.2.4  ปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขการยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบ 
และอุปกรณประกอบของเรือ รวมทั้งวัสดุที่นําเขามาเพื่อใชซอมหรือสรางเรือ หรือสวนของเรือ
ดังกลาวตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ.2530 ซ่ึงอยูใน
ความรับผิดชอบของกรมศุลกากร (ภาคผนวก 15)  

1.3 มีคณะกรรมการระดับชาติ  
เนื่องจากกิจการพานิชนาวีเปนกิจการเสรีของโลก ประเทศตางๆพยามทุก

วิถีทางที่จะพัฒนากองเรือของตนเอง เพื่อกอใหเกิดธุรกิจตอเนื่อง เนื่องจากเห็นประโยชนมหาศาล
จากธุรกิจนี้เหมือนที่ประเทศสิงคโปร ประเทศเกาหลี ไตหวัน ประสบความสําเร็จอยู จึงมีการ
แขงขันกันใหสิทธิประโยชนแกเจาของเรือมากขึ้นทุกวัน เพื่อจูงใจใหเรือไปจดทะเบียนในประเทศ
ตนเอง และชักจูงสายการเดินเรือใหเปกบริการขนสง โดยใชทาเรือของตนเองเปนศูนยกลาง ฉะนั้น
การแกปญหาพานิชนาวี ซ่ึงมีหลายหนวงงานเกี่ยวของอยางจริงจัง จึงตองมีความเปนเอกภาพ 
เพื่อใหสามารถแกไขสถานการณ ปญหาและอุปสรรคที่อาจเปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงมีความ
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จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมี คณะกรรมการระดับชาติ ซ่ึงมี นายกรัฐมนตรี เปนประธาน เพราะจะ
สามารถประสานประโยชนทุกฝายไดอยางเหมาะสมกับประโยชนของประเทศชาติโดยสวนรวม  

1.4 จัดตั้งกองทนุพานิชนาวีหรือวงเงินสินเชือ่ 
จัดตั้งกองทุนพานิชนาวีในลักษณะกองทุนหมุนเวียน หรือใหธนาคารแหง

ประเทศไทยจัดวงเงินสินเชื่อพานิชนาวีเพิ่มเติม ซ่ึงมีอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ําในระดับเดียวกับอัตรา
ดอกเบี้ยเงินกูที่ธนาคารตางประเทศใหบริษัทเรือตางชาติกู  

1.5 ปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนสงชายฝง  
เพื่อใหเอื้อตอการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศ  
1.5.1 กําหนดใหมีทาเรือสาธารณะเพื่อขนถายสินคาชายฝง โดยคิดคาภาระ

สําหรับการใชทา คาบริการนํารอง คาใชรองน้ํา ฯลฯ ในอัตราที่ต่ําเพือ่ที่ผูประกอบการขนสงชายฝง
สามารถเสนอคาขนสงในอตัราที่จูงใจใหผูใชบริการขนสงทางบกหันมาใชบริการขนสงชายฝงแทน 
ได ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมเจาทา และกรม ธนารักษ   

1.5.2  ขุดลอกบํารุงรักษารองน้ําสุราษฎรธานี รองน้ําปากพนัง รองน้ําปตตานี 
รองน้ําทาจีน และรองน้ําแมกลอง ใหมีมาตรฐานที่ไดกําหนดไว ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรม
เจาทา  
 

2.12.2   นายสุธรรม จิตานุเคราะห, (2538)  
 ไดศึกษาและสรุปปญหาในการพัฒนาอุตสาหกรรมพาณชิยนาวีไทยไวดังนี้คือ  
 1. ปญหาที่เปนอปุสรรคตอการพัฒนาอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีไทย 
 แบงปญหาใหญๆ ออกไดเปน 3 สวน คือ 

1.1  สวนของภาครฐับาล 
1.2  สวนของภาคเอกชน 
1.3  การรวมมือระหวางรัฐบาลกบัเอกชน 

 
1.1   ปญหาสวนของภาครัฐบาล 

ตลอดระยะเวลาที่ผานมารัฐบาลหลายๆ รัฐบาลไดมีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ ประกาศใชจนถึงขณะนี้จํานวนทั้งสิ้น 7 ฉบับโดยแตละฉบับมีแผนการพัฒนากิจการ
พาณิชยนาวีในรูปแบบที่ตางกัน ซ่ึงเมื่อพิจารณาแลวนับวาไมมีฉบับใดที่จะสามารถนําแผนมา
ปฏิบัติไดอยางจริงจัง เชนแผนพัฒนาฉบับหนึ่งเขียนวา “รัฐจะตั้งสถาบันการเงินเพื่อพัฒนาการ
พาณิชยนาวี” แตขอเท็จจริงรัฐมิไดดําเนินการในเรื่องนี้แตประการใด และตอมามีการรางฉบับใหม 
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ปรากฏวามีผูเสนอใหตัดออกเพราะเปนการบีบรัดรัฐบาล ถึงแมจะมีการคัดคานแตในที่สุด ฉบับที่
ประกาศใชในปจจุบันก็ถูกตัดแผนนี้ออก 

ปญหาหลัก คือ รัฐบาลไมมีนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมการขนสงทางเรือที่เปน
รูปธรรมใหหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวขององรัฐดําเนินการ การกําหนดนโยบายเปนงานที่จะตองริเร่ิม
จากฝายบริหารลงสูเบื้องลางและควบคุมดูแลใหผูปฏิบัติดําเนินการใหสําเร็จตามนโยบายที่วางไว 
เมื่อรัฐมีการเปลี่ยนแปลงผูบริหารใหม ก็มีการกําหนดนโยบายหรือแนวทางพัฒนาแตกตางกัน
ออกไปอีกวนเวียนกันอยู เชนนี้ เปนที่นายินดีที่ไดทราบวาผูกําหนดนโยบายและเจาหนาที่
ผูเกี่ยวของในขณะนี้กําลังเริ่มดําเนินการและเห็นความสําคัญที่จะพัฒนากิจการพาณิชยนาวีให
เจริญกาวหนาอยางรวดเร็วยิ่งขึ้น เพื่อใหทันกับการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสงทางเรือในศตวรรษ
หนา และความตองการของประเทศดานเศรษฐกิจที่เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง 

 
1.2 ปญหาสวนของภาคเอกชน 

เนื่องจากธุรกิจการขนสงทางเรือในรูปแบบสมัยใหมที่ปฏิบัติกันอยูในขณะนี้เปน
การริเร่ิมมาจากภาครัฐบาล โดยรัฐบาลจัดตั้งบริษัทเพื่อใหบริหารกิจการเรือเดินทะเลระหวาง
ประเทศในรูปของรัฐวิสาหกิจ ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 ก็เลิกลมกิจการไป เพิ่งจะเริ่มกิจการ
ใหมอีกครั้งกอนสงครามโลกที่ 2 เพียงเล็กนอยและถูกยึดไปหมดระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 มา
เร่ิมดําเนินการอีกหลังจากสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่ 2  

ภาคเอกชนที่แทจริง เร่ิมมีบริษัทเรือทําธุรกิจการขนสงระหวางประเทศในขอบเขต
ที่จํากัดทั้งดานเงินทุน ความรู ประสบการณ และขอบขายของการบริหารที่จํากัดทางดานทรัพยากร
บุคคล ในธุรกิจการขนสงทั้งทางบก และทางทะเล และคนประจําเรือ ที่ชํานาญเฉพาะเรื่องมีจํานวน
จํากัด จะตองพัฒนาทั้งปริมาณและคุณภาพใหเหมาะสมกับระบบการขนสงทางเรือที่เปล่ียนแปลง
ไปอยางรวดเร็ว 

 
 1.3 การรวมมือภาครัฐกับภาคเอกชน 

เปนสิ่งจําเปนที่ทั้งสองฝาย จะตองมีวิสัยทัศนที่ตรงกัน มีความเขาใจเหตุผลของแต
ละฝาย มีอุดมการณและจุดมุงหมายปลายทางรวมกัน ขจัดปญหาตางๆ ใหเลือกนอยที่สุด ตาม
แบบอยางของตางประเทศ  
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2. ปญหาขอขัดของที่เกี่ยวกับกรมเจาทา สรุปประเด็นที่สําคญัได 5 ประการ คือ 
2.1 ปญหาเรื่องการจดทะเบยีนเรอืไทยชั่วคราว 

การซื้อเรือโดยมากกระทํากัน ณ ทาเรือตางประเทศ กอนเรือจะออกเดินทางมา
ประเทศไทยครั้งแรกจะตองมีการจดทะเบียนชั่วคราว ในการนี้ นายชางตรวจเรือจะไดรับมอบ
อํานาจจากกรมเจาทาใหเดินทางไปตางประเทศ เพื่อออกใบทะเบียนเรือช่ัวคราวกอนกอนเดินเรือมา
จดทะเบียนที่กรมเจาทา วิธีการนี้ทําใหเกิดภาระแกเจาของเรือโดยทําใหสินเปลืองทั้งเวลาและ
คาใชจาย 

ซ่ึงในปจจุบันระบบการสื่อสารตางๆ มีประสิทธิภาพมากขึ้น กรมเจาทามีเครื่องมือ
ส่ือสารเหลานี้พรอมอยูแลวหากกรมเจาทาจะพิจารณา ใหผูซ้ือเรือสงเอกสารที่จําเปนมาทางโทรสาร 
ในการออกใบทะเบียนชั่วคราวซึ่งนาจะทําไดโดยการสงมอบใบทะเบียนเรือช่ัวคราวตนฉบับให
เจาของเรือไดที่กรมเจาทาโดยไมตองสงเจาหนาที่เดินทางไปยังตางประเทศ 

2.2 ปญหาเรื่องคนประจําเรือตองเปนคนไทย 
เนื่องจากขณะนี้คนประจําเรือคนไทยมีไมเพียงพอ จึงขอใหทางกรมเจาทาพิจารณา

ยินยอมใหใชคนตางดาวทํางานในเรือจนกวาบุคลากรในไทยจะมีเพียงพอ 
2.3  ปญหาเรื่องการจัดหลักสูตรเฉพะเรื่องเพื่อเสริมทักษะบุคลากรบนเรือ 

ศูนยฝกพาณิชยนาวีนอกจากชวยเพิ่มปริมาณและคุณภาพของนักเรียนใหได
มาตรฐานสากลตามโครงการระยะยาว ศูนยฝกพาณิชยนาวีนาจะมีการจัดหลักสูตรพิเศษระยะสั้นที่
จําเปน เพื่อเพิ่มความรูใหคนประจําเรือตามความจําเปน 

2.4 หลักสูตรปฏิบัติการ 
ในเรือบรรทุกสินคาอันตราย เชนเรือบรรทุกน้ํามัน เรือบรรทุกแอลพีจี  เรือบรรทุก

เคมีภัณฑ เปนตน 
นายเรือประจําเรือทั้งปากเรือและหองเครื่อง   กอนเล่ือนวิทยาฐานะใหมี

ประกาศนียบัตรสูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่
การงานที่สูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่การงาน
สูงขึ้นเมื่อสอบผาน จึงจะเลื่อนประกาศนียบัตรให  

2.5 ปญหาเรื่องการทําสัญญาลูกเรือ 
โดยระเบียบของกรมเจาทากําหนดใหลูกเรือ ทุกคนตองมาทําสัญญาที่กรมเจาทา 

ในทางปฏิบัติเรือจะตองมาจอดในอาวไทย โดยเฉพาะเรือสายการเดินเรือตางประเทศ การทําสัญญา
ลูกเรือจึงเปนสิ่งที่ทําไมได  
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วิธีการแกปญหาในขณะนี้ คือนําเจาพนักงานไปทําสัญญาลูกเรือที่เรือ ซ่ึงเปนการ
ส้ินเปลืองทั้งเวลาและคาใชจาย  

2.12.3   นาวาเอก ผดุงรัฐ ศรีเพ็ชร, (2533)  
 ไดศึกษาเรื่องการพัฒนาการขนสงในลําน้ํา และทางทะเลของประเทศไทย ไดสรุป

และมีขอเสนอแนะดังนี้คือ   
 การขนสงหรือกิจกรรมดานการเคลื่อนยายเปนสวนประกอบที่สําคัญในชีวิตมนษุย
มาตั้งแตเริ่มตน ยิ่งในปจจุบันดวยแลว การขนสงเปนปจจัยที่เพิ่มขึ้นมาในการดํารงชีวิตมนุษย 
กลาวคือ นอกเหนือจากที่อยูอาศัย อาหาร เครื่องนุงหม และยารักษาโรค แลว การขนสงยังเปนปจจยั
สําคัญในการดํารงชีวิตประจําวันของประชาชนทุกคน ที่ตองจากบานไปปฏิบัติภารกิจ ลวนแตตอง
อาศัยการขนสง ชวยใหไปถึงจุดหมายปลายทางที่ตองการ สําหรับการขนสงทางน้ํานั้น นับวาเปนที่
ยอมรับกันอยูแลววา มีราคาถูกกวาการขนสงประเภทอื่น ทั้งนี้เนื่องมาจากสามารถบรรทุกไดมาก 
และสิ้นเปลืองพลังงานนอย จะมีขอเสียก็อยูที่วา การขนสงทางน้ําไมรวดเร็วเหมือนการขนสงทาง
บก แตในปจจุบันนี้ น้ํามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงขึ้นวามทั้งหารจราจรในประเทศขณะนี้ เร่ิมติดขัดอยาง
มาก การขนสงทางน้ําจะตองนํามาใชทดแทนอยางแนนอน จึงจําเปนตองเรงแกไขดังนี้  

o กําหนดนโยบายและแนวทางการดําเนินงานการขนสงทางน้ําใหแนนอน และ
ตอเนื่องใหเกิดเปนรูปธรรมไดอยางชัดเจน เพราะที่ผานมาแมนจะไดลงทุน
ดําเนินการไปแลว ก็ยังไมมีผลออกมาเลย 

o  จัดตั้งหนวยงานรับผิดชอบที่ชัดเจน หรือใหองคการรับสงพัสดุภัณฑ (รสพ) 
เขาดําเนินการการขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะการขนสงทางน้ําภายใน และตาม
แนวชายฝง 

o ใหกรมเจาทา ซ่ึงมีความรับผิดชอบการขนสงทางน้ําโดยตรงใหดําเนินการ
รักษารองน้ําและพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก โดยรัฐบาลจัดสรรงบประมาณ
ดําเนินการใหอยางเพียงพอ 

o จัดสรางสถานีขนสงทางน้ํา และทาเรือใหเพียงพอ รวมทั้งมีเสนทางคมนาคม
ระหวางทาเรือ สถานีขนสงทางน้ํา กับการคมนาคมประเภทอื่นใหสะดวก
ยิ่งขึ้น ทั้งนี้ก็เพื่อใหการขนสงสินคา หรือผลิตภัณฑไดไปสูแหลงผลิต หรือ
จําหนายไดรวดเร็วยิ่งขึ้น 

o แกไขระเบียบพระราชบัญญัติตางๆ ใหเอื้ออํานวยตอการดําเนินการขนสงทาง
น้ํา รวมทั้งสนับสนุนใหผูประกอบการใหเขามารวมลงทุน ในธุรกิจการขนสง
ทางน้ําใหมากขึ้น 
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o ดําเนินการประชาสัมพันธ เพอใหประชาชนไดเห็นความสําคัญของการใชการ
คมนาคมทางน้ําใหมากขึ้น  

อยางไรก็ดี ในการพิจารณาปญหา การขนสงทางน้ําซ่ึงมุงเนนใหรัฐวิสาหกิจเขา
มาดําเนินการเปนอันดับแรกนั้นก็เพราะ เห็นวาเปนกิจการที่ตองลงทุนสูง รัฐวิสาหกิจนั้นรัฐบาลให
การสนับสนุนได และจําเปนจะตองลงมือทันที แตพวกเอกชนมีขีดความสามารถกระทําไดก็ตอง
สนับสนุนดวย เพื่อมิใหรัฐบาลตองแบกภาระการลงทุนแตเพียงผูเดียว  

2.12.4  เบญจพร ทังเกษมวัฒนา. 
•  ฝายวิจัยบริการการตลาด กองวิจัยสินคาและการตลาด กรมเศรษฐกิจการ

พาณิชย ไดทําการวิจัยเร่ือง การขนสงสินคาทางเรือระหวางประเทศทางเรือ ไดสรุปและมี
ขอเสนอแนะดังนี้คือ   

o จะตองเพิ่มขนาดกองเรือพาณิชย( fleet) และขยายเสนทางการใหบริการ
ใหมากขึน้  

o จะตองมีสถาบันฝกสอนเกี่ยวกับการเดินเรือพาณิชย เพื่อฝกบุคลากร
ระดับตางๆสนองตอบตอการขยายกองเรือ  

o จะตองมีทาเรอืน้ําลึกที่สามารถอํานวยความสะดวกตอเรอืสินคาขนาด
ตางๆไดดี  

o จะตองมีอูซอมและสรางเรือที่มีประสิทธิภาพ เพื่อสงเสริมการพัฒนากอง
เรือและเสนอบริการแกเรือตางชาติดวย  

2.12.5   ฝายวิจยับริการการตลาด กองวิจัยสินคาและการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย  
ไดทําการศึกษา  วิ เคราะห  เ ร่ือง  วิ ธีการขยายกองเรือไทย  ไดสรุปและมี

ขอเสนอแนะดังนี้คือ   
การพึ่งพาเรือตางชาติ กองเรือพาณิชยของไทยมีขนาดเล็กมากเมื่อเปรียบเทียบกับ

ปริมาณการคาทางเรือ ทําใหตองอาศัยเรือตางชาติเพื่อขนสินคา เขา – ออกประเทศเปนสําคัญ 
จะเห็นวาบทบาทเรือไทยในการขนสงสินคายังไมมีความสัมพันธกับความมั่นคง นอกจากนี้
สินคาบางประเภท เชนน้ํามัน กาซ LPG หรือ LNG หรือสินคาที่จะสนับสนุนอุตสาหกรรมเรือ
ไทยก็มีสวนในการขนสงนอยมาก ปกติแลว สินคาที่มีความสําคัญตอความมั่นคงของประเทศ 
ประเทศที่พัฒนาแลวหรือประเทศที่มีกองเรือขนาดใหญจะสงวนไวสําหรับเรือของประเทศตน
เปนผูขน 
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2.12.6  ชูชาติ สวางสาลี. วิบากกรรมกองเรือไทย.  
พิมพคร้ังที่1. กรุงเทพฯ :  บริษัท ก.พล (1996) จํากัด 2544 
 “การจะดําเนินมาตรการเพื่อปรุกกองเรือไทยใหทะยานขึ้นมาไดในวินาทีนี้คงไม

ใชเรื่องที่ทางรัฐบาลจะปลอยใหเปนเรื่องของกระทรวงคมนาคม และสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมพาณิชยนาวี แตเพียงหนวยงานเดียวรับผิดชอบอีก เพราะศักยภาพขององคกรและหนวยงาน
ดังกลาวนั้น ที่ผานมาไดพิสูจนใหเห็นไดอยางชัดเจนแลววา ไมเพียงพอที่จะประสาน ส่ังการให
หนวยราชการอื่นๆที่จําเปนจะตองเขามาเกี่ยวของกับการผลักดัน มาตรการสงเสริมการพานิชนาวี
เอาไดเลย ทั้งมาตรการทางการภาษี แหลงเงิน และมาตรการรองรับการจดทะเบียนเรือไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

3.1  ประชากร 
ประชากรในการทําวิจัยนี้ไดแก เจาของกิจการขนสงทางทะเลของไทย  ที่เปนผูบริหาร

ระดับสูง หรือบุคคลใดที่ดูแลในดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือ และดูแลจัดการดานจด
ทะเบียนเรือของบริษัทภายใตการมอบหมายโดยเจาของเรือ โดยกลุมประชากรนึ้จะตองเปนบริษัท
ประกอบการที่ไดจดทะเบียนใหบริการขนสงสินคาทางทะเลทั้งภายในประเทศ และระหวาง
ประเทศ และจะตองมีเรือสินคาเปนของตนเอง หรือเชาเรือเพื่อประกอบธุรกิจขางตน  โดยรายชื่อ
ของบริษัทเรือนั้นไดมาจาก สํานักงานสงเสริมพาณิชยนาวีจําวนวน 39 บริษัท และ อีก 11 บริษัท
เปนรายชื่อประชากรที่ผูวิจัยไดมาจากการคนควา รวมแลวประชากรในการทําวิจัยนี้ 50 บริษัท 

3.2   ตัวแปรของการทําวิจัย  
1. ปจจัยดานขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ 
2. ปจจัยดานคาใชจายในการจดทะเบยีน 
3. ปจจัยดานกฎเกณฑตางๆ ทั้งกอน และหลังการจดทะเบียน 
4. ปจจัยดานผลประโยชนที่จะไดรับจากการจดทะเบยีน ทั้งทางดานพาณิชย และทาง

การเมือง สิทธิและผลประโยชน 

3.3  เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย เปนแบบสัมภาษณ  สําหรับบุคลากรที่ปฏิบัติงานดานบริหารกอง

เรือ หรือ ดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือของบริษัทที่ใหบริการรับขนสงสินคาทางเรือ
ระหวางประเทศ ซ่ึงเปนการสัมภาษณลึกกับกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม ไดแก 

กลุมที่ 1  กลุมผูประกอบการ การขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตนเอง โดย
จะเปนระดับผูบริหารดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือของบริษัทที่
ใหบริการรับขนสงสินคาทางเรือระหวางประเทศ – 10 ทาน 
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• บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 
• บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซีส จํากัด (มหาขน) 
• บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 
• บริษัท อาร  ซี  แอล จํากัด (มหาขน) 
• บริษัท เอส.ซี. แมนเนจเมนท จํากัด 
• สมาคมเจาของเรือไทย 
• บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
• บริษัท จุฑามารีน มหาชนจํากัด  
• บริษัท ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  
• บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  

กลุมที่ 2  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาว ี - 4 ทาน 

• จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย – 1 ทาน 
• มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร – 1 ทาน 
• มหาวิทยาลัยบรูพา – 2 ทาน 

กลุมที่ 3  เปนกลุมหนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการจด
ทะเบียนเรือ ไดแกเจาหนาที่ของกรมขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวีในสวนของ
กรม กองดังนี้ 

• กองทะเบยีนเรือ 
• กองตรวจเรือ 
• สํานักงานสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี 
• กองนิติการ 
• สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
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โครงสรางของคําถามในการสัมภาษณมีองคประกอบดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมผูประกอบการ การขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตนเอง 
• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

 
กลุมที่ 2  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาวี แนวการสัมภาษณมดีังนี้ 

• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบยีนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

 
กลุมที่ 3  เปนกลุมภาครฐัที่ใหบริการหรือมีสวนเกีย่วเนื่องในการพัฒนากิจการพานชินาวีไทย  

• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบยีนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 
• ควรที่จะเปดโอกาสใหตางชาติมาจดทะเบยีนเรือไทยหรือไม 
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• อยากทราบวาสถานการณของกองเรือไทยในปจจุบันเปนอยางไรเมื่อ
เปรียบเทียบกับอดีต ดีกวาเดิม / เหมือนเดิม / แยกวาเดิม 

• ทานคิดวาผูประกอบการใชปจจัยใดในการพิจารณาในการเลือกจดทะเบียน
สัญชาติเรือไทย และสอดคลองกับกฎระเบียบที่ภาครัฐไดมีการปฏิบัติตอ
ธุรกิจหรือไม อยางไร  

• ขอเสนอแนะในการจูงใจใหเจาของเรือไทย นําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือ
สัญชาติไทย  

• ขอคิดเห็นการเพิ่มโอกาสใหผูประกอบการตางชาติสามารถที่จะนําเรือของ
ตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย  

 

3.4   การออกแบบเครื่องมือท่ีใชในการวิจัยในสวนของแบบสอบถาม 

3.4.1   การออกแบบเครื่องมือที่ใชในการวจิัยในสวนของแบบสอบถาม 
 แบบสอบถามที่ใชเปนเครื่องมือในการวิจัย ศึกษาถึงปจจัยในการพิจารณาตอการ

เลือกจดทะเบียนเรือไทย ผูออกแบบแบบสอบถามมีขั้นตอนดังนี้ 
1. รวบรวบขอมูลทุติยภูมิโดยศึกษาจากเอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืน ๆ ที่

เกี่ยวของกับอุปสรรค หรือปญหาตอ ที่อางถึงการจดทะเบียนเรือไทย และปญหา
จากการจดทะเบียนเรือไทย 

2. รวบรวมขอเสนอแนะที่ไดจาก การสัมภาษณลึก (Depth Interview) กลุมตัวอยาง
ตาง ๆ 

3. นําขอมูลขางตนที่ไดจากขอมูลทุติยภูมิ และ ขอแนะนําจาก การสัมภาษณลึก มา
ออกแบบ แบบสอบถามถึงปจจัยในการพิจารณาตอการเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

4. นําขอมูลที่ไดจากการศึกษา จัดทํารูปแบบในการจดทะเบียนเรือ โดยจะแบง
การศึกษาออกเปน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
• รูปแบบที่1  ตามกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือไทย 
• รูปแบบที่2 ตามกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือสิงคโปร  
• รูปแบบที่3 Ideal เพื่อทราบรูปแบบการจดทะเบียนที่ผูประกอบการตองการ 
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5. นํารูปแบบการในการจดทะเบียนเรือ รูปแบบที่1 มาทําแบบสอบถามในเชิง
เปรียบเทียบกับ รูปแบบที่2 ถึงความตองการของผูประกอบการขนสงทางทะเล
วาพึงพอใจในรูปแบบการจดทะเบียนเรือแบบใด มาออกแบบ แบบสอบถามถึง
ปจจัยในการพิจารณาตอการเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

6. สรางแบบสอบถามโดยนําขอมูลขางตนที่ไดจากขอมูลทุติยภูมิ และ ขอแนะนํา
จาก การสัมภาษณลึก กับรูปแบบการในการจดทะเบียนเรือทั้ง 3 รูปแบบ 

7. นําแบบสอบถามมาทดสอบโดยการนําแบบสอบถามที่ได ไปใชกับกลุม
ประชากรที่ใหการสัมภาษณชุดเติม วาแบบสอบถามนี้มีความสมบูรณ และ
ถูกตองเพียงใด 

8. ทําการปรับปรุงแบบสอบถามใหตรงตามจุดประสงคในการวิจัย 
9. จัดสงแบบสอบถามที่ไดใหกับกลุมประชากรทาง อีเมล หรือทางเครื่องโทรสาร 

3.4.2  การออกแบบเครื่องมือที่ใชในการวจิัยในสวนแบบสัมภาษณ 
แบบสอบถามที่ใชเปนเครื่องมือในการวิจยั ถึงปจจัยที่เจาของเรือนาํมาพิจารณาใน

การนําเรือของตนมาจดทะเบยีนเรือ ผูออกแบบแบบสอบถามมีขั้นตอนดังนี ้
1.   คนควาและเก็บขอมูลในดานปญหาของการจดทะเบียนเรือ  ความตองการของ

เจาของเรือ และนโยบายการแกปญหาของรัฐ 
2.    จัดทําแบบสัมภาษณ 
3.  นําแบบสัมภาษณ ไปสัมภาษณกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม 

 
3.5   การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดดาํเนินการตามขั้นตอนดังนี ้ 
1.   สวนของการสัมภาษณลึก ผูวิจัยไดติดตอขอหนังสือจากทางมหาวิทยาลัย ถึงอธิบดี

กรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี เพื่อขออนุญาตดําเนินการ สัมภาษณผูอํานวยการกองแตละ
ฝาย และเก็บรวบรวมขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวกรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี ในสวนของกอง
ตางๆ เพื่อสนับสนุนเหตุผลที่ไดจากการสัมภาษณ  

2.   ในสวนของการสัมภาษณกลุมวิชาการ และผูบริหารการขนสงทางน้ํา ผูวิจัยไดติดตอ
ขอหนังสือจากทางมหาวิทยาลัยเพื่อยืนยันวาผูวิจัยกําลังทําวิจัยในเรื่องปจจัยในการพิจารณาเลือกจด
ทะเบียนเรือไทยและตองการสัมภาษณ เพื่อนําผลที่ไดเปนขอมูลในการทําวิจัยตอไป 

3.   ผูวิจัยทําการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ทั้ง 3 กลุม โดยผูวิจัยจะทําการเก็บขอมูลโดยการ
บันทึกเสียง ยกเวนผูใหสัมภาษณไมอนุญาต 
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4. ในสวนของแบบสอบถาม ผูวิจัยจะนําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ สงใหกับกลุม
ตัวอยางทาง โทรสาร และทางอีเมล 

5.   ผู วิ จั ยจะทํ าการติดตามแบบสอบถามคืนหลังจากผู รับแบบสอบถามได รับ
แบบสอบถามแลวอยางนอยไมเกิน 1 สัปดาห และ ถาหากแบบสอบถามนั้นไมไดสงกลับมายัง
ผูวิจัย ผูวิจัยจะทําการติดตอผูตอบแบบสัมภาษณทางโทรศัพทตามแบบสอบถาม และคาดวาจะ
สามารถรวบรวมแบบสอบถามกลับไดภายในเดือนที่ 2 นับจากวันที่สงแบบสอบถาม 

 

3.6  การวิเคราะหขอมูล 
ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม และ การสัมภาษณกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม โดยแบงการ

วิเคราะหออกเปน 2 สวน 
1.   การวิเคราะหเชิงปริมาณ การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้คือ การวิเคราะหขอมูลที่

รวบรวมไดจากแบบสอบถาม และจะวิเคราะหในเชิงปริมาณเกี่ยวกับความสําคัญของปจจัยในการ
การตัดสินใจเลือกจดทะเบียนเรือ และการเปรียบเทียบขอบกพรองของการจดทะเบียนเรือไทยกับ
สิงคโปร จากปจจัยในดาน คาใชจายในการจดทะเบียน ดานกฎหมายในลักษณะระเบียบปฏิบัติ     
อีกทั้งลักษณะการรับขนสินคา ประเภทเรือ เสนทางที่เรือ ของกลุมตัวอยางที่มีตอการจดทะเบียน
เรือทั้งของไทย และตางประเทศ  ผลการวิจัยจะนําเสนอในรูปคาเฉลี่ยรอยละ  และวิเคราะหหา
ความสัมพันธตาง ๆ 

2.   การวิเคราะหเชิงคุณภาพ การวิเคราะหในสวนนี้คือ การวิเคราะหขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณ ขอมูลที่ไดจะนํามาวิเคราะหเชิงคุณภาพ เพื่อสรุปขอคิดเห็นปจจัยในการจดทะเบียน
เรือ ตลอดจนปญหาตางๆ  และแนวทางปรับปรุงพัฒนาการจดทะเบียนเรือตามวัตถุประสงคของ
การวิจัยที่กําหนดไว 

 

3.7  เกณฑเทียบระดับความคดิเห็น 
เกณฑเทียบระดับความคิดเห็นตอปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือในความเห็นของ

ผูบริหาร หรือ เจาของเรือ ทั้ง 2 กลุมธุรกิจ 
ความหมายของลําดับในการเลือกตอบในแบบสอบถาม 
ลําดับที่ 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด (น้ําหนัก = 5) 
ลําดับที่ 2 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนัก = 4) 
ลําดับที่ 3 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนัก = 3) 
ลําดับที่ 4 หมายถึงสําคัญนอย (น้ําหนัก = 2) 
ลําดับที่ 5 หมายถึงสําคัญนอยที่สุด (น้ําหนัก = 1) 



 74

จะใหคะแนนในแตละปจจัยที่ใชในการพิจารณา โดยนําจํานวนผูเลือกในแตละลําดับคูณ
ดวยน้ําหนักในแตละลําดับ และหาผลรวมของคะแนน ซ่ึงผลรวมของคะแนนที่มากที่สุด จะจัดลําดับ
ความสําคัญเปน 1, ผลรวมของคะแนนที่ไดรองลงมาจะจัดลําดับความสําคัญเปน 2, เปนตน โดย
จํานวนคาที่ไดคือ จํานวนของคะแนน คูณ ดวยน้ําหนักของคําตอบ (Total Score = Figures x Weight) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        
 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

ผูทําการวิจัยไดทําการวิจัยโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวย กลุมนักวิชาการใน
ดานการขนสงทางทะเลหรือพาณิชยนาวี   กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเล  และกลุม
หนวยงานของภาครัฐที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ และวิธีสัมภาษณโดยใช
แบบสอบถามกลุมประชากรที่เปนผูบริหารบริษัทเรือไทย  ซ่ึงผลของการวิจัยสามารถแบงไดเปน    
2 สวนคือ 

• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) ผูบริหารกิจการขนสงทางทะเล 
• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเล

หรือพาณิชยนาวี 
• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) หนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมี

สวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ 
• ผลการวิจัยจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (QUESTIONAIRE STRUCTURE) 

4.1   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) ผูบริหารกิจการขนสงทางทะเลทั้งไทยและ
ตางประเทศ 
 ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก ผูบริหารของกิจการขนสงสินคาทางทะเล  จํานวน 10 กิจการไดแก 

1. บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 
2. บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซีส จํากัด (มหาขน) 
3. บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 
4. บริษัท อาร  ซี  แอล จํากัด (มหาขน) 
5. บริษัท เอส.ซี. แมนเนจเมนท จํากัด 
6. สมาคมเจาของเรือไทย 
7. บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
8. บริษัท จุฑามารีน มหาชนจํากัด  
9. บริษัท ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  
10. บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  
ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 
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สถานที่  : บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซี จํากัด (มหาชน) 
วันที ่  : 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2548 
สัมภาษณ : ยอดชาย รัตนชีวกร 
   General Manager Marine 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทมหาชนที่รวมทุนจดทะเบียนระหวางคนไทยกบัตางประเทศ ใหบริการรับขนสง
สินคาทางทะเลประเภทมีเสนทางเดินประจําระหวางไทย – ตะวันออกกลาง และไมประจําเสนทาง
มีเรือที่ใหบริการอยูทั้งหมด 46 ลํา เปนเรือสินคาเทกอง จํานวน 8 ลํา และเรือสินคาทั่วไป 38 ลํา 
โดยเรือสินคาทั้งหมด จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย  
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

การจดทะเบียนเรือนับวาเปนจุดเริ่มตนกอนการนําเรือแตละลําเขามาใหบริการใหกบัลูกคา 
ประกอบดวยทางบริษัทไดจดทะเบยีนอยูในตลาดหลักทรัพยจึงมีเกณฑในการพิจารณาจดทะเบยีน
เรือดังนี้  

1. นโยบายบริษทั การที่บริษัทลงทุนจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพยและมีเรือจดทะเบยีนเปน
เรือไทย มีผลตอความเชื่อมั่นในการถือหุนของบริษัท 

2. การไดสิทธิพิเศษในดานภาษีอากร ไดรับยกเวนอากร 
3. ความสะดวกในการติดตอภาครัฐ ในการตดิตอเพื่อขอจดทะเบียนเรือไทย อีกทั้งคาใชจาย

ในการจดทะเบียนเรือไทยอยูในเกณฑที่รับได 
4. สิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของภาครัฐ 
5. การไดรับการยกเวนภาษีรายไดนิติบุคคลจากการขายเรือหากนํารายไดมาซื้อเรือลําใหม 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
 

1. ปญหาเรื่องคนประจําเรือมีไมเพียงพอ 
2. ปญหาในดานภาษีบางตวัอยาง เชน ภาษีรายไดนิติบคุคลอันเกิดจากการแลกเปลีย่นระวางเรือ 
3. การที่ชื่อเสียของประเทศยังไมที่รูจัก และยอมรับของนานาประเทศ เหน็วารัฐไทยควรมี

บทบาทในวงการเดินเรือสากลมากขึ้น ซ่ึงอาจสงผลใหไทยมีบทบาทในการกําหนดเนื้อหา
หาในอนุสัญญาบางฉบับ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือไทยมีอยูในขณะนี้เหมาะสมดีแลวกบัประเทศไทย และคิดวาสิงคโปรยัง
สูของไทยไมไดในหลาย ๆ ดาน 

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

ในปจจุบนัการจดทะเบยีนของไทยดีอยูแลวและไมนามีจดุไหนตองปรับปรุง  
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สถานที่  : บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
วันที ่  : 13 กรกฎาคม พ.ศ. 2548 
สัมภาษณ : พิษณุ ดาวเจรญิ 

 Assistant Crew Manager 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทรวมทุนตางชาติ ใหบริการในดานการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยเรือสินคา
เทกอง และขนสงประจําเสนทาง จํานวน 8 ลํา เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร 1 ลํา และเรือน้ํามัน 1 ลํา 
ใหบริการแบบไมประจําเสนทาง 
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. นโยบายของบริษัท ภายใตเงือ่นไขการลงทุนวาการซื้อเรือสักลําจะใชเรืออยางไรใหคุมคาที่สุด 
2. ประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือ อันไดจากสิทธิพิเศษตาง ๆ ไดแก ดานการยกเวน

ภาษีอากร หรือการใหสิทธิในการขนสงสินคาของรัฐ 
3. ในดานกฎหมาย จะพิจารณาในสวนของอปุสรรคหรือจดทะเบยีนแลวเกิดความยากลําบาก

อยางไรในการนําเรือเขาแตละเมืองทา 
 
ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ขั้นตอนในการจดทะเบยีนเรอืยุงยากซับซอน 
2. ขาดแคลนคนประจําเรือ และไมสามารถหาคนเรือไทยทีท่ํางานไดตามกฎหมายกําหนด 
3. การไมเขมงวดมาตรฐานในการตรวจเรือของกองตรวจเรือทําใหมีเรือเกา และเรือที่ติด 

Black List เรือที่หมดอายุหรือใกลหมดอายุการใชงานมาจดทะเบียนไทยเปนจํานวนมาก 
จึงทําใหเรือไทยมีมาตรฐานต่ําและขาดความเชื่อถือ 

4. คนประจําเรือไทยที่ผลิตมาในระยะหลัง ๆ ไมมีคุณภาพ 
5. ขาดการสงเสริมในดานการเงิน และสถาบันการเงินของไทยไมคอยเขาใจในธุรกิจการ

ขนสงสินคาเทาไรนักจึงทําใหการพิจารณาใหกูมีนอย หรือใหกูในอัตราดอกเบี้ยที่สูงกวา
การกูตางชาติมาก 

6. นโยบายของรัฐที่มีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ อยางเชน การสนับสนุนใหเรือไทยขนสง
สินคาของรัฐ แตในความเปนจริงกลับปลอยใหเรือประจําชาติเปนผูขนสินคาแทนภายใต
การเชาเรือโดยบริษัทไทยเดินเรือทะเล 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 
1. สิงคโปรใหการยกเวนอากรและภาษีในการซื้อเรือและอุปกรณที่ใชในเรือดีกวาของไทย 
2. ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรก็ต่ํากวาของไทย เพระ

คาใชจายของไทยสวนใหญจะเปนคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จ และไมแนใจวาเงินเหลานั้นกลับ
เขารัฐหรือไม แตเมื่อเทียบกันแลวคาใชจายในการจดทะเบียนเรือไทยที่มีใบเสร็จกับไมมี
ใบเสร็จแลวจะสูงกวาสิงคโปร 

3. ความสะดวกในการติดตอภาครัฐ ของสิงคโปรจะใหความสะดวกมากกวาของไทย อีกทั้ง
ยังมีการเลือกในการติดตอส่ือสาร ไมวาจะเปนทางโทรศัพท ทางโทรสาร ทางอีเมลล แต
ของไทยเจาของเรือจะตองเดินทางไปติดตอกับกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีดวย
ตนเองเทานั้น 

4. มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอตัวเรือและสินคาที่ดีภายใตมาตรฐานสากลและสามารถ
ตรวจสอบได ตางกับไทยที่ยังมีการเอื้ออํานวยใหเอกชนบางราย เนื่องจากความสนิทสนม
สวนตัว จึงทําใหมาตรฐานความปลอดภัยต่ํา 

5. การจดทะเบียนเรือไทยยังไมเปนสากลเพราะยังอยูในสมัยเดิม ๆ ที่ผูที่จะทําการตดิตอหรือ
ทําธุระกรรมอะไรจะตองเดนิทางไปติดตอรัฐดวยตนเองเทานั้น 

 
ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

1. อํานวยความสะดวกในการจดทะเบยีนและลดขั้นตอนปฏิบัติ 
2. ไมบังคับสัญชาติคนประจําเรือ เมื่อคนเรือไทยขาดแคลน 
3. ใหบริการที่รวดเร็วในกรณีทีต่องการความชวยเหลือ 
4. เพิ่มเอกสิทธิ์ทางการทูตใหคนเรือไทยสามารถเดินทางไดสะดวกขึ้น หรือยกเวนการขอวีซา

ในกลุม หรือลดระยะเวลาในการทําวีซาใหส้ันลง 
5. ไมอนุมัติใหเรือที่ไมไดมาตรฐานเขามาจดทะเบียนเปนเรือไทย เพราะจะทําใหภาพพจน

ของเรือไทยเสียในสายตาของตางชาติ เชน เรือท่ีมี Black Lists แตยังสามารถจดทะเบียน
เรือไทยได 

6. ใหสิทธิประโยชนกับผูใชบริการขนสงสินคาเรือไทย 
7. พัฒนาและผลติบุคลากรใหทันสมัยกับเทคโนโลยีใหม ๆ ของเรือ 
8. เปดเสรีทางการเงินใหกับบริษัทเรือไทย หรือเพิ่มสิทธิพิเศษอื่น ๆ  
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สถานที่  : บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 

วันที ่  : 8 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : พงศเทพ บุรีทาน 

Operation Manager 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

บริษัท สยามเภตรา มเีรือใหบริการรบัขนสงสินคา จํานวน 3 ลํา โดยจาํนวน 2 ลําเปนเรือเชา
แบบชวงเวลาและเปนเรือตางชาติ มีเพียงเรือลําเดียวที่ทางบริษัทเปนเจาของ คือ เรือช่ือรัตนธิดา 
โดยจดทะเบยีนเปนเรือไทย การขนสงสินคาทางทะเลของกองเรือสยามเภตราจะเปนลักษณะประจาํ
เสนทางคาที่วิง่ระหวาง ไทย-ญี่ปุน-เกาหลีใต และสินคาสวนใหญจะเปนสินคาแชแข็งบรรจุตูคอน
เทนเนอร หรือที่เรียกวาตูรีเฟอร ซ่ึงในเสนทางนี้  และสินคาประเภทนี้  สยามเภตราจัดไดวาเปนเจา
เดียวที่ใหบริการในดานนี ้
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ตามนโยบายของบริษัท 

2. สิทธิประโยชนในการทําการคาในประเทศที่จดทะเบียน 

3. สิทธิประโยชนในดานภาษตีาง ๆ จากรัฐที่จดทะเบียน 

4. สิทธิประโยชนในการขนสงสินคาของภาครัฐ (ถามี) 

5. ตนทุนประกอบการที่ไมสูงมากนักในสวนของคาจางคนประจําเรือ 

6. การชักธงไทยทําใหเรือสามารถรับขนสงสินคาเขา ออกไดทุกประเทศ และไมมีการกีดกัน
ทางดานการคา 

7. ในกรณีเกดิขอพิพาททางทะเลจะไดขึ้นศาลไทย 

8. ความสะดวกในการติดตอกบันายทะเบียนเรือเรือ ที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายพาณชิยนาวีที่ใชอยูในปจจุบนั บางกฎหมายควรไดรับการแกไขใหเหมาะสมตาม
สากลที่ใชกันอยู เชน ใบอนญุาตใชเรือ การมีใบทะเบยีนเรือเพียงฉบับเดียวก็เพยีงพอ 

2. การไมเขารวมในอนุสัญญาในหลาย อนุสัญญาของไทย นั้น มีผลตอการที่เรือเขาเมอืงทา
ปลายทางอยาง เชน ญี่ปุน และเกาหลีใต ซ่ึงไดเขารวมในอนุสัญญาบางตัวที่ไทยยงัไมได
เขารวม แลวซ่ึงมีผลตอความคุมครองและนํากฎระเบยีบเหลานั้นไปใชกับเรือที่เขาประเทศ
นั้น บางครั้งก็จะเกิดความลาชาในการเขา ออกเองทานั้น เนื่องจากเจาหนาที่ของรัฐ ณ 
ทาเรือจะทําการตรวจเรือวามคีวามปลอดภยัภายใตอนุสัญญาที่รัฐของตนเขารวมหรือไม 

3. มาตรฐานเรือไทยต่ํากวามาตรฐานสากล ซ่ึงทําใหการนาํเรือเขาเมืองทาตางประเทศไดรับ
ตรวจสอบอยางเขมงวดจากนายทาแตละแหง แตอยางไรก็ตามยังนอยกวาเรือที่จดทะเบียน
เปนสัญชาติที่ใหบริการแบบธงสะดวก (FOC) 

4. การจดทะเบียนเรือและตรวจเรือของไทยยังไมเปนสากล และใชเวลามากการขอตรวจเรือ 
หรือจดทะเบียนเรือในแตละครั้ง 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ภาครัฐควรใหความสําคัญในดานกฎหมายการขนสงทางทะเล เนื่องจากกฎหมายที่มีอยูใน
ปจจุบันนั้นไมครอบคลุมในดานตางๆของการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวีเทาที่ควรอีกทั้งยัง
ละเลยตอการเขารวมอนุสัญญาหลายฉบับจึงทําใหกฎหมายไทยยังไมมีความเปนสากลพอ 

2. ในการจดทะเบียนเรือและการตรวจเรือของภาครัฐยังไมมีมาตรฐานที่แนนอน ควรมีการ
ตรวจสอบ เพื่อวัดประสิทธิภาพการทํางานของเจาหนาที่รัฐโดยใหเอกชนเปนผูดําเนินการ
ตรวจสอบผลจากความพึงพอใจของผูที่มาติดตอ เพื่อทีจ่ะนํามาปรับปรุงการใหบริการและ
แกไขขอบกพรองตาง ๆ อยางตอเนื่องโดยไมตองรอใหเอกชนรองขอ 
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สถานที่  : บริษัท อาร  ซี  แอล จํากัด (มหาขน) 
วันที ่  : 8 สิงหาคม พ.ศ.2548 
สัมภาษณ : คุณ สุเทพ ตระนันทสิน 

Executive Vice President 
Operation and Ship management 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทที่ใหบริการดานการรับขนสงสินคาทางทะเลโดยเรือที่ใชในการบริการจะเปน
เรือตูคอนเทนเนอร ซ่ึงเปนการขนสงสินคาในลักษณะของเรือรีเฟอรที่มีบทบาทในการขนสงตูคอน
เทนเนอรจากทาเรือตาง ๆ ไปนําสงใหกับเรือแมอีกทอดหนึ่ง ณ ทาเรือที่เปนจุดรวมตูสินคา อัน
ไดแกทาเรือประเทศสิงคโปร และทาเรือประเทศ ฮองกง 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ขอกําหนดของผูใหกูเงิน เนื่องดวยทางบริษัทมีการขยายกองเรือโดยการสั่งตอใหมขึ้น
หลายลําและแตละลําตองใชเงินจํานวนมากเนื่องจากเรือแตละลํามีมูลคาสูง ดังนั้นจึงทําให
บริษัทจําเปนตองขอกูเงินกับสถาบันการเงินเพื่อตอเรือหรือซ้ือเรือใหมเหลานั้น และ
สถาบันการเงินที่บริษัทกูอยูจะเปนผูกําหนดสัญชาติเรือวาเจาของเรือตองนําเรือไปจด
ทะเบียนชาติใด และหากไมปฏิบัติตามขอเสนอผูปลอยกูอาจไมอนุมัติใหกูหรือใหกูใน
อัตราดอกเบี้ยที่สูง 

2. ลักษณะของการขนสงสินคา เนื่องดวยเรือตูคอนเทนเนอรที่เปนเรือฟดเดอรจะตองเขา
ออกเปนประจําคือ ทาเรือสิงคโปร และทาเรือฮองกง จึงทําใหการจดทะเบียนเปนสัญชาติ
ใดสัญชาติหนึ่งของสองประเทศนี้จะไดรับสิทธิพิเศษบางอยางที่เอื้ออํานวยในการประกอบ
ธุรกิจในดานการขนสงสินคามากกวา 

3. ในดานสิทธิพิเศษที่รัฐนําเรือไปจดทะเบียนใหการสนับสนุนอยางเชน การยกเวนภาษีอากร 
การซื้อตัวเรือและนําเขาอะไหลเรือหรือสวนเครื่องมือตาง ๆ ที่ไวบนเรือ ยกเวนภาษีรายได
นิติบุคคล และที่สําคัญในการดูแลในเรื่องตารางเขาออกทาของเรือในสัญชาติตน จึงทําให
บริษัทสามารถที่จะรักษามาตรฐานดานเวลาในการขนสงอีกทั้งทําใหเรือสามารถทําเที่ยว
ไดมากที่สุด 
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4. การที่กฎหมายเปนที่ยอมรับของสากล หากเปรียบเทียบกันกับสิงคโปรกับไทย คงตอง
ยอมรับวาสิงคโปรเขามีกฎหมายที่ไดรับการยอมรับจากสากล จึงเปนประโยชนอยางยิ่ง
สําหรับเรือที่ตองการทําการขนสงระหวางประเทศ 

5. ในเรือของเวลา และความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการของภาครัฐที่รับจดทะเบียนเรือ 
เปนปจจัยหลักที่จะกอใหเกิดผลประโยชนโดยตรงตอผูประกอบการ หัวใจของการขนสง
อยูที่เวลา เพราะเวลาจะทําใหเกิดโอกาสตาง ๆ ในการประกอบการ และลดตนทุนในการ
ดําเนินการ 

 
ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ดานกฎหมายทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศของไทยยังขาดการปรับปรุงโดย
ตอเนื่องซึ่งกอใหเกิดอุปสรรคในการประกอบกิจการขนสงสินคาทางเรือทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ 

2. ในดานขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ และการตรวจเรือยังไมไดมาตรฐานตามที่สากลยอมรับ
การใหบริการขาดการคํานึงถึงเหตุและผลในการใหบริการ แตใหบริการเพราะวาระเบียบ
แบบแผนกําหนดมาใหปฏิบัติตาม และไมสนใจที่จะเปลี่ยนแปลงแกไขใหดีขึ้น จึงเปนสวน
หนึ่งอาจกอใหเกิดอุปสรรคในระยะยาวในการพัฒนาพาณิชยนาวีของไทย 

3. มาตรฐานดานการจดทะเบียนเรือไทยนั้นสากลยังไมใหการยอมรับ เนื่องดวยกองเรือไทย
เปนกองเรือที่เกา และเรือบางลําติด Black List มาจากตางประเทศ การที่รัฐยอมรับกองเรือ
ที่เขามาจดทะเบียนเปนเรือไทย โดยไมมีมาตรการในการควบคุมในดานอายุเรือ การปลด
ระวางกองเรือเกาของรัฐ จึงไมมีการซื้อเรือใหมเขามาทดแทน 

4. แหลงเงินกูของไทยในดานพาณิชยนาวนีั้นมีนอยมาก และไมเพยีงพอตอการกูยืม หรือถามี
ก็จะใหกูในอตัราดอกเบี้ยทีสู่งกวาการกูจากสถาบันตางประเทศ และสงผลตอปจจัยการ
แขงขันในดานตนทุน 

5. การกําหนดใหเรือไทยใชคนประจําเรือสวนใหญเปนคนไทย ตรงนี้นับวาเปนขอดีมาก
เพราะเปนการสงเสริมแรงงานไทย แตปญหาอยูที่วาความตองการคนประจําเรือไทยมี
จํานวนไม เพียบพอกับกองเรือไทยที่มีอยู ในขณะนี้  อีกทั้ งการมีขอจํากัดในดาน
สถาบันการศึกษา และเรงผลิตคนประจําเรือจึงสงผลใหคุณภาพของคนเรือไทยลดลงมา
เร่ือย ๆ ตามการเรงรัดในการผลิตคนประจําเรือ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ในดานการใหบริการจดทะเบียนเรือ ประเทศไทยยังมีศักยภาพในการปรับปรุงในดานการ
ใหบริการอีกมาก โดยจากการใหเจาพนักงานปรับปรุงในดานความรูทางดานเทคโนโลยีใน
การสื่อสาร และนําความรูในดานนั้นมาปรับปรุงใหบริการที่ดีขึ้น ควรลดเอกสาร
แบบฟอรมตาง ๆ ของรัฐ หรือควรที่จะแบบฟอรมตางๆ เหลานั้นอยูในลักษณะของ online 
informationที่ผูใชบริการสามารถที่จะเปดดูได และสามารถที่จะกรอกรายละเอียนตางๆ สง
ใหกับเจาหนาที่ไดเลย 

2. ในดานกฎหมาย คนตองใหภาครัฐตระหนักถึงผลลัพธที่ภาคเอกชนไดรับ ในการเขารวม
เปนอนุภาคีสัญญาตาง ๆ และอยากใหรัฐเปนผูนําในดานนี้ ไมอยากเห็นวารัฐทําตามคํา
เรียกรองจากภาคเอกชนเปนครั้ง ๆ เมื่อภาคเอกชนมีปญหา 

3. การขอ Call Sign เรือ นาจะปรับปรุงใหเปนการดูแลของกรมการขนสงทางน้ําแทน เพื่อลด
ขั้นตอนในสวนที่เจาของเรือตองเสียเวลาในการติดตอกบักรมไปรษณยีโทรเลข ควรจะ
ใหบริการในลักษณะ One Stop Service จะดีกวา 

4. รัฐควรใหจัดตั้งใหมีกองทุนที่ใหกูเงินและเปนแหลงเงินกูของผูประกอบการดานพาณิชย
นาวีโดยใหกูในอัตราดอกเบี้ยเทากับตางประเทศ หรือต่ํากวาเพื่อเปนการสงเสริมกิจการ
พาณิชยนาวี 

5. การผลิตและรักษามาตรฐานของคนประจําเรือไทย เพื่อใหคนเรือไทยมีคุณภาพที่ดีขึ้นและ
ไดคนที่มีความตองการที่จะทํางานบนเรือสินคาจริงๆ มากขึ้น  

- รัฐควรแกไขโดยการเริ่มคัดเลือกนักเรียนเดินเรือโดยสวนการ เพื่อใหไดคนที่มีความ
ตองการที่จะมาเปนนักเดินเรือที่แทจริง และเปนการลดจํานวนเด็กฝากเรียน ซ่ึงคน
เหลานี้สวนใหญจะมีฐานะทางบานดี และเมื่อจบการศึกษามาคนเหลานี้จะมีอัตราสวน
ที่ขึ้นไปทํางานบนเรือนอยมาก และหากทําก็จะมีความอดทนต่ํา 

- ควรแยกสถาบันผลิตคนประจําเรือออกจาก กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และ
ใหยายสังกัดไปอยูภายใตกรมศึกษาธิการ เพื่อใหหนวยงานที่ดูแลในดานการควบคุม
มาตรฐานคนประจําเรือ ออกจากสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือ 
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สถานที่  : SC Management Co., Ltd. 

วันที ่  : 6 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ วิจติร กุลวโรตตมะ 

 Marine Group Director 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทเรือไทยที่ใหบริการในดานเรือบริการ ลากจูง และชวยเหลือในการ เขา ออกจาก
ทาของเรือสินคา อีกทั้งยังใหบริการในการขนถายเสบียง ลูกเรือท่ีแทนขุดเจาะน้ํามันกลางอาวไทย 
ซ่ึงมีศักยภาพในการพัฒนาและเติบโตเรื่อยมา และขยายมาใหบริการในดานทาเรือ และเปนเจาของ
เรือตูคอนเทนเนอรภายในประเทศในการชวยลดภาระคาใชจายในดานตนทุนการขนสงอัน
เนื่องจากคาน้ํามันที่สูงขึ้น จึงอาจเปนทางเลือกหนึ่งสําหรับลูกคาที่ตองการลดตนทุนในจุดนั้น 
 

ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

การที่จะตองจดทะเบียนเรือหรือไมนั้น ผลมาจาการบังคับใชกฎหมายของภาครัฐและเปน
สงที่ผูประกอบการพึ่งจะทําในสิ่งที่ถูกกฎหมาย ดังนั้นเรือที่ยังไมจดทะเบียน ยังไมมีสัญชาติ จะ
นํามาใหการขนสงไมได เพราะยังไมมีตัวแทน 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. เลือกจดทะเบียนเรือนั้นมีผลจากประเภทของการขนสง หรือใหบริการ ซ่ึงกองเรือสวน
ใหญของบริษัทเปนกองเรือที่ใหบริการภายในประเทศ และขนสินคาภายในประเทศ ดังนั้น
สัญชาติเรือควรจะจดทะเบียนควรเปนไปตามประเทศที่เราประกอบธุรกิจอยู เนื่องจาก
ความสะดวกในการติดตอ และขอกําหนดของกฎหมาย 

2. ในดานการติดตอกับหนวยงานที่ใหการจดทะเบียนเรือ ถือวาสะดวกในดานภาษี เอกสาร
ตาง ๆ ที่เปนภาษาไทย ถึงแมขั้นตอนตาง ๆ จะใชเวลามากบาง นอยบาง ก็ยังพอรับได 
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3. ในดานขอบังคบของกฎหมาย ในกรณีที่เรือของบริษัทตองประกอบกินการในไทย จึง
จําเปนตองพิจารณาในสวนนี้เปนพิเศษ เพื่อใหปฏิบัติตามไดถูกตอง สําหรับขออุปสรรคใน
ดานตาง ๆ หรือขึ้นตอนที่ตองไปทําที่กรม ในสวนของใบอนุญาตใชเรือ การทําสัญญา
ลูกเรือทางบริษัทถือวายอมรับได เพราะเรือและตัวสํานักงานอยูในประเทศไทย ขอกําหนด
ตรงนี้ไมถือเปนการยากนัก ซ่ึงไมเหมือนเรือเดินทะเลระหวางประเทศที่อาจติดขัดในเรื่อง
ขอแมในการใหบริการบาง 

4. สิทธิพิเศษในดานการสนับสนุนของรัฐในดานภาษีอากร และสิทธิในการขนสงสินคาของไทย 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ปญหาจากการใหบริการของเจาหนาที่รัฐที่ใชหนาที่ในการใหบริการในจุดนี้เพื่อสราง
ผลประโยชนใหกับตนเอง 

2. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือตามกฎระเบียบนั้นไมสูงนักและพอรับได แตคาใชจายบาง
ตัวที่ไมมีใบเสร็จรับเงินนั้นจะเปนคาใชจายทีสูงกวาคาใชจายทีมีใบเสร็จและมีผลตอการ
ตรวจบัญชีของบริษัท 

3. การพัฒนาในดานเครื่องมือและอุปกรณในการใหบริการยังมีไมมากนัก และเปนชองทาง
หนึ่งที่ทางภาครัฐนาจะพัฒนาการใหบริการที่ดีขึ้นในสวนนี้ได 

4. ปญหาในดานของคนประจําเรือ ที่ยังขาดแคลนและมีไมเพียงพอกับความตองการของ
บริษัท ซ่ึงทําใหบริษัทตองแกปญหาเองโดยการจางคนประจําเรือตางชาติ หรือหาทางออก
ทางอื่น ซ่ึงทําใหผลประกอบการของบริษัทเกิดความติดขัดไมตอเนื่องขาดแคลน 

5. กองเรือของบริษัทเปนกองเรือที่ขนสงสินคาภายในประเทศและใหบริการภายในประเทศ
แตกลับตองไดรับผลกระทบจากความลาชาในการนําเรือเขาและออกจากทา 

6. การตรวจเรือ ในกรณีที่เรืออยูตางประเทศและตองวิ่งกลับมาไทยเพื่อการตรวจเรืออยูแลวมี
ความจําเปนหรือไมที่ตองใหเจาหนาที่ของรัฐบินไปตรวจเรือ เพื่อออกใบสัญชาติเรือ
ชั่วคราว พิจารณาจากผลรายงานของสถาบันตรวจเรือตางชาติไมไดหรือ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

สําหรับตลาดเรือขนสงภายในประเทศของแตละประเทศนั้นคงมีเงื่อนไขในการจดทะเบียน
ไมเหมือนกัน ขึ้นอยูกับปจจัยตาง ๆ ที่เจาหนาที่รัฐของแตละรัฐตองคํานึงถึง  ทายที่สุดก็คงจะอยูที่
วาเจาหนาที่ของรัฐจะเล็งเห็นปญหาและประโยชนที่จะเกิดขึ้นในการใหบริการตอเจาของเรือไทย
อยางไร โดยจะพิจารณาในสวนของคาใชจาย ขั้นตอนในการติดตอ ระเบียบการตางๆ และคุณภาพ
ของการทํางานของเจาหนาที่รัฐ ซ่ึงแตละประเทศนั้นอาจไมเหมือนกัน แตถาพัฒนาและปรับปรุงได
ตามการทํางานที่เปนสากลมากขึ้น นาจะเปนการดีในการพัฒนากองเรือของไทยตอไป 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ควรปรับปรุงมาตรฐานในการทํางานของเจาหนาที่รัฐ 

2. ควรหาทางในการลดขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือเพื่อลดคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จรับเงิน 

3. ในดานกฎหมาย ขอใหพิจารณาถึงผลที่กระทบตอการประกอบการของภาคเอกชน และ
การแขงขัน ตลอดจนหารพัฒนาธุรกิจพาณิชยนาวี 

4. ในดานคนประจําเรือ ภาครัฐนาจะตระหนักถึงปญหานี้ และแกไขปญหาโดยเรงดวน เพราะ
ตรงจุดนี้เปนสวนที่นํารายไดเขาประเทศภายใตรายไดของคนประจําเรือ อีกทั้งเปนสวน
หนึ่งในการแขงขันกับตางชาติในการใหบริการของผูประกอบการในไทย  

5. พิธีการขั้นตอนตาง ๆ ในการดําเนินการ เขา ออก จากทาควรจะลดขั้นตอนสําหรับเรือที่
เดินเรือภายในประเทศ  

6. การออกทะเบียนเรือช่ัวคราว ในกรณีที่เรืออยูตางประเทศรัฐควรใหการยอมรับสําเนา
เอกสารเอกสารแทนการมอบหมายใหนายชางตรวจเรือบินไปดูเรือเพียงเพื่อจะออก
ทะเบียนเรือช่ัวคราวเพียงอยางเดียว ซ่ึงสําหรับเรือขนาดเล็กที่นํามาใหบริการขนสง
ภายในประเทศแลวตนทุนในการตรวจเรือนี้จัดไดวาสูง 
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สถานที่  : สมาคมเจาของเรือไทย 

วันที ่  : 2 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ โกวิท กุวานนท 

Advisor 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

สมาคมเจาของเรือไทย จัดตั้งขึ้นเพื่อองคกรกลางของเจาของเรือไทยที่ใหการดูแลในการ
ดําเนินการดานการใหขอมูลและบริการในดานตาง ๆ ใหกับเจาของเรือไทยที่เปนสมาชก อีกทั้งยัง
เปนตัวแทนของเจาของเรือไทยในการยื่นเจตจํานงในการแกไขปญหาตาง  ๆ ในดานการ
ประกอบการขนสงสินคาทางน้ําใหภาครัฐทราบ และดําเนินการแกไขปญหาตอไป 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือไทย เรือที่ทางสมาคมไดเคยศึกษาและการแลกเปลี่ยน
ขอมูลกับผูประกอบการสวนใหญมีดังนี้ 

1. ในดานตนทุนการจดทะเบียน ซ่ึงตนทุนนี้ไมไดหมายความถึงคาจดทะเบียนเพียงอยางเดียว
แตจะรวมถึงคาใชจายตาง ๆ ในการเตรียมการในดานตัวเรือและเอกสารตาง ๆ ใหไดตาม
ขอกําหนดของรัฐสัญชาติธงนั้นกําหนดไว นอกจากนั้นจะเปนตนทุนในการประกอบการ
ในสวนของธงเรือ อยางเชน การทําสัญญาลูกเรือ การตอใบอนุญาตใชเรือ การตรวจเรือ
เนื่องในวาระตาง ๆ ตามขอกําหนดของรัฐที่เรือลํานั้นๆ ชักธงอยู ตลอดจนคาใชจายตาง ๆ 
ในการตออายุใบอนุญาตตาง ๆ รวมถึงเวลาที่ตองใชไปในการติดตอแตละครั้งทุก ๆ อยางที่
ตองทํานั้นมีตนทุนแฝงอยูดวย 

2. ประโยชนที่ผูประกอบการจะไดรับ 

3. ในดานภาษีตาง ๆ สงเสริมตอการทํากิจการหรือไม 

4. ในดานสิทธิพิเศษในดานตาง ๆ ที่ภาครัฐใหการสนับสนุนมีอะไรบาง 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
 ทางสมาคมไดศึกษาและนําเสนอนายกรัฐมนตรีในสวนของปญหาและอุปสรรคในการจด
ทะเบียนไปแลวโดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

1. นโยบายในการพัฒนากองเรือพาณิชยนาวีไทย ยังคงขาดความชัดเจน ซ่ึงตองรอใหทางรัฐ
เปนผูนําในสวนนี้ แลวทางภาคเอกชนจะเปนผูตามอีกครั้งหนึ่ง ไมวาจะเปนการแกไข
กฎหมายตาง ๆ ที่ไมเอื้ออํานวยตอการประกอบธุรกิจของเอกชน และมาตรการสงเสริมจาก
ทางภาครัฐ 

2. กองทุนพัฒนากิจการพาณิชยนาวี ที่จะชวยใหผูประกอบการทีแหลงเงินกูที่มีอัตราดอกเบี้ย
ใกลเคียงกับตางชาติ เพื่อนํามาขยายกิจการตาง ๆ ขางตน 

3. ในปจจุบัน ส่ิงที่อยากใหรัฐบาลรับทราบถึงปญหาในดานการพัฒนาความรู และฝกอบรมใน
ดานธุรกิจพาณิชยนาวี เนื่องดวยในปจจุบันเอกชนไมมีการพัฒนาความรูในดานตาง ๆ เทาที่ควร 
ควรจัดใหมีหลักสูตรฝกอบรมการพัฒนาคุณภาพของบุคลากรในดานพาณิชยนาวีบาง 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ในขณะนี้ปญหาหลักในการจดทะเบียนเรือไทยคงจะเปนเรื่องของภาษีที่ยกเวนตามขนาด
ของเรือ หากสามารถที่จะยกเวนไดทั้งหมดนาจะเปนการดีตอการพัฒนา และการแขงขันของเรือ
ไทย กฎหมายพาณิชนาวีของไทยไมมีความเปนสากลเพียงพอ เนื่องจากธุรกิจการขนสงสินคา
ระหวางประเทศเราคงมีกฎหมายฉบับเดียวและใหครอบคลุมกิจกรรมในการขนสงโดยออกเปน
กฎหมายภายในประเทศสักฉบับหรือสองฉบับนั้นคงไมเพียงพอตอการดําเนินธุระกรรมของเรือแต
ละลําในตางประเทศ จริงอยูที่วากฎหมายไทยอาจเพียงพอตอการควบคุมกองเรือในประเทศ แต
เมื่อไรก็ตามเรือไทยวิ่งอกนอกประเทศไป และใชทองนําสากลในการเดินเรือจึงเปนการหลีกเล่ียง
ไมไดเลยที่เราเองจะตองยอมรับกฎซึ่งเปนสากลในการใชทองทะเลรวมกัน ปจจุบันไทยเราไดให
สัตญาบันรวมเปนภาคีในหลายอนุสัญญา และมีอีกหลายอนุสัญญาที่ยังไมไดเขารวม และนี้เลยเปน
เหตุหนึ่งที่กลาวไดวากฎหมายของไทยยังไมมีความเปนสากลเพียงพอ 
 นอกจากนั้นมาตรฐานเรือไทยยังคอนขางต่ําเนื่องจากเราเปนกองเรือพาณิชยที่สูงอายุ จึง
ขาดความเชื่อถือตอนานาชาติ การใหการดูแลความปลอดภัยทางเรือของไทยไมวาเขมงวดเพียงพอ 
และการใชเรือเกามีโอกาสที่จะเกิดความไมปลอดภัยตอตัวเรือ คนประจําเรือ และสิ่งแวดลอม
คอนขางสูง 
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สถานที่  : บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 

วันที ่  : 9 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : สุรพงศ พุดเมอืง 

 Senior Manager 

 
ขอมูลท่ังไปของบริษัท     

บริษัทพรีเชียส ชิปปง (มหาชน) จํากัด ใหบริการเรือสินคาทั่วไป และเรือสินคาเทกองทาง 
โดยใหบริการแบบการเชาเรือเปนเที่ยว หรือชวงเวลา ปจจุบันมีกองเรือทั้งส้ิน 54 ลํา จํานวน 53 ลํา
คือสัญชาติไทย และจํานวน 1 ลํา คือสัญชาติ บาฮามัส เสนทางเดินเรือของกองเรือหรือ พรีเชียสชิป
ปงไมไดกําหนดตายตัว แตขึ้นอยูกับความตองการของผูเชาเรือ ที่ผานมามีการเชาทั้ง 2 ลักษณะ 
Time Charter (การเชาเปนระยะเวลา) และ Voyage Charter (การเชาเปนรายเที่ยว) อายุของกองเรือ
อยูที่ประมาณ 18 ป 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจุบันกองเรือทั้งหมดจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย และมีปจจัยในการเลือกจดทะเบียน
เรือดังนี้ 

1. ปจจัยเร่ืองตนทุนในการจดทะเบียน 

2. การที่บริษัทจดทะเบียนบริษัทมหาชน และการที่นําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทยยอมทํา
ใหผูถือหุนเกิดความมั่นใจในการถือ และซ้ือหุนของบริษัทมากขึ้น 

3. การไดเปรียบในดานการขนสงจากการที่เรือจดทะเบียนเปนเรือไทย เนื่องจากเรือที่
ใหบริการขนสงสินคาที่ไมมีเสนทางเดินประจํา สวนใหญจะนิยมจดทะเบียนเรือเปน
สัญชาติ ธงสะดวก เชน ปานามาและบาฮามัส เปนตน ซ่ึงการถือสัญชาติธงสะดวกจะมี
ปญหาในการเขมงวดของเจาหนาที่ทาเรือในตางประเทศ ในการใหเรือผานเขาออก อีกทั้ง
อัตราเบี้ยประกันภัยสินคาและตัวเรือจะตองจายสูงกวา การจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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4. ไดรับสิทธิพิเศษในการยกเวนภาษีหัก ณ ที่จายในอัตรา 7 เปอรเซ็นต จากการสงเสริมของ 
BOI ในชวงระยะเวลา 8 ป 

5. ในการจดทะเบียนไทย ปญหาและขั้นตอนอุปสรรคตาง ๆ อาจมีบาง แตหากเทียบกับ
ประเทศอินเดียที่เปนสัญชาติของผูบริหารบริษัทแลวจัดไดวาไทยยังมีปญหาและอุปสรรค
ในขั้นตอนการจดทะเบียนที่นอยกวาอินเดียอยูมาก และหากเปรียบเทียบกับสัญชาติเรือใน
กลุม FOC เรือไทยจะไดรับความเชื่อถือมากกวา 

6. ตามกฎหมายเมื่อจดทะเบียนเรือไทยแลวจะตองมีจางคนประจําเรือไทยในอัตรารอยละ 90
ของคนบนเรือทั้งหมด ซ่ึงจุดนี้เปนขอดีอยางหนึ่งในดานตนทุนวาจางคนประจําเรือไทย
เนื่องดวยคาแรงคนประจําเรือไทยนั้นถูกกวาการจางคนประจําเรือในหลาย ๆ ประเทศ 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ความเปนสากลของกฎหมาย โดยเฉพาะใบอนุญาตใชเรือนั้นไมควรมีซ่ึงประเทศสวนใหญ
เองก็ไมมี อีกทั้งการที่เรือของบริษัทไมไดเขาไทยเลยจึงมีความลําบาก และมีคาใชจายที่สูง
ในการนําเจาหนาที่รัฐขึ้นไปตรวจเรือเพื่อทําการตออายุใบอนุญาตใชเรือแตละครั้ง 

2. การทําสัญญาประจําเรือ และการยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือตางชาติ ควรไดรับ
การพิจารณายกเวนการเนื่องดวย การพิจารณายอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือ
ตางชาตินั้นจะตองใหคนประจําเรือนั้นๆ มาแสดงตนที่กรมกอนประกอบการพิจารณาหาก
อนุมัติก็จะใหทําสัญญาวาจางคนประจําเรือท่ีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีเทานั้น 
และจึงเดินทางไปลงเรือไดเลย จะเห็นวาเจาของเรือตองแบกรับภาระในการเดินทางของ
ลูกเรือ และคาที่พักระหวางรออนุมัติ จึงเปนไปไดไหมวาการเปรียบเทียบประกาศนียบัตร
คนประจําเรือใหยึดถือปฏิบัติตามระเบียบของ International Maritime Organaization 

3. ควรยอมรับการเปรียบเทียบประกาศนียบัตรคนประจําเรือคนตางชาติภายใตขอกําหนดของ 
IMO 

4. ควรยอมรับผลรายงานตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ และใหกองตรวจเรือทําหนาที่
ตรวจสอบสถาบันตรวจเรือตางชาติเปนลําๆ ไป 

5. คนประจําเรือไทยนั้นยังมีจํานวนไมเพียงพอตอความตองการของบริษัทและมีคุณภาพที่ต่ํา
กวาเกณฑของบริษัททําใหบริษัทมีคาใชจายแฝงในการฝกหัดคนประจําเรือเหลานี้ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

ทางบริษัทไมเคยจดทะเบียนเรือสัญชาติสิงคโปรโดยตรง แตเคยไดทําการศึกษาและทราบ
วาขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรนั้นอยูในระดับมาตรฐานสากล ตลอดจนการใช
เอกสารประกอบการจดทะเบียนที่จําเปน และยอมรับรายงานการตรวจชั้นเรือแทนการขึ้นไปตรวจ
เรือจึงทําใหขั้นตอนในการตรวจเรือกอนการจดทะเบียน และจนกระทั่งจดทะเบียนเรือนั้นคอนขาง
ใชเวลาที่นอยมาก 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการปรับปรุงขั้นตอนของการจดทะเบียนเรือมีดังนี้ 

1. ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ 

2. การทําสัญญาจางคนประจําเรือควรอนุโลมใหนายเรือเปนผูดูแลแทนทางเจาทา 

3. การเทียบประกาศนียบัตรคนตางชาติ ควรอนุญาตใหเปนชาติ ๆ ไป เพราะประกาศของคน
ประจําเรือแตละชาติอยูภายใตการควบคุมของ IMO อยูแลว และควรอนุโลมยอมรับใน
สวนของสําเนาประกาศนียบัตรนั้น ๆ  

4. ในดานความทันสมัยในดานเทคโนโลยี ทางกองทะเบียนเรือและกองตรวจเรือจํานําระบบ 
Online Ship Register มาใชแทนการใหคนเดินตามขั้นตอนตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือแต
ละลํา และผูขอจดทะเบียนจะทําการติดตอกับกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวใีนกรณี
ที่ตองนําเอกสารตัวจริงมามอบใหกับกองทะเบียนเรือเทานั้น สําหรับการขอ Call Sign เรือ 
เจาของเรือควรขอไดโดยตรงที่กองทะเบียนเรือ และ ใหกองทะเบียนเรือเปนธุระในการ
ติดตอกับกรมไปรษณียโทรเลขเอง แทนการใหเจาของเรือตองทําการติดตอเองอยางใน
ปจจุบัน 

5. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือนั้นยังถือวาสูงหากเรือคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จในการติดตอ
ขอจดทะเบียนกับเจาหนาที่ของรัฐ ควรที่จะตองลดคาใชจายเหลานี้แตหากจําเปนตองมีขอ
ใหมีการประกาศคาใชจายในการจดทะเบียนเรือใหมเพื่อใหเกิดความมั่นใจวาเงินที่จายไป
นั้นไดรับการเขาคลังอยางแนนอน  
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สถานที่  : บริษัท จุฑานาวี จํากดั (มหาชน) 

วันที ่  : 22 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : ชเนศร เพ็ญชาติ 

 กรรมการผูจัดการ 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 
เปนบริษัทที่กอตั้งและถือหุนโดยคนไทย และในปจจุบนัไดจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพย 

มีเรือในกองเรอื 6 ลํา เปนเรือบรรทุกสินคาทั่วไป และ ใหบริการวิ่งประจําเสนทาง ไทย ญี่ปุน 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
1. เงื่อนไขดานกฎหมายที่ผูประกอบการเรือไทยตองจดทะเบียนเรือไทย และหากตองการจด

ทะเบียนเปนเรอืตางชาติ ก็ตองทําการเปดบริษัทที่ประเทศนั้นๆ เสียกอน 

2. การไดรับการสนับสนุนจากรัฐในดานภาษ ี

3. ตนทุนในการจดทะเบียน 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
1. ความไมเทาเทยีมในสิทธิทางดานภาษีจึงทาํใหตนทนุประกอบการของผูประกอบการเรือ

ไทยสูงกวาตางชาติ 

2. ความยุงยากในการจดทะเบยีนเรือของไทย 

3. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือสูงกวาที่กําหนดในประกาศการจดทะเบียนเรือ และ
คาใชจายบางตัวไมมีใบเสร็จรับเงิน ซ่ึงสงผลตอการตรวจสอบทางบัญชีในแตละครั้งที่ซ้ือ
เรือที่ไมสามารถจะชี้แจงใหเจาพนักงานตรวจสอบบัญชีได 

4. การกําหนดใหผูประกอบการเรือไทยตองวาจางคนประจําเรือไทยนั้นเปนการดี และ
ปจจุบันคนประจําเรือขาดแคลน ทางรัฐควรดําเนินการแกไข 

5. ความนาเชื่อถือในการธงเรือไทยที่ยังนอยอยู อันเนื่องจากมาตรฐานตางของไทยที่ต่ํากวา
ชาติอ่ืน อาทิเชน มาตรฐานเรือไทยเปนเรือที่เกา กฎหมายไทยยังไมครอบคลุมกิจการ
พาณิชยนาวีอยางเพียงพอ การจดทะเบียนเรือไทยยังไมมีความเปนสากลพอ 

6. ดานกฎหมาย ตามขอกําหนดใหมีการใชใบอนุญาตใชเรือ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. รัฐควรพิจารณาใหการสงเสริมกิจการดานนี้โดยใหสิทธิทางดานภาษีซ่ึงจะทําใหตนทุน
ประกอบการของผูประกอบการเรือไทยใกลเคียงกับคูแขงที่เปนเรือตางชาติ 

2. ปรับปรุงการจดทะเบยีนเรือของไทยใหเปนสากลมากขึ้น 

3. ควรแกไขในดานคาใชจายในการจดทะเบียนเรือสูงกวาที่กําหนดในประกาศการจด
ทะเบียนเรือ โดยแกไขประกาศคาธรรมเนียมจดทะเบียนเรือใหม เพื่อใหคาใชจายทั้งหมดมี
ใบเสร็จรับเงิน 

4. การขาดแคลนคนประจําเรือไทย รัฐควรที่จะใหการแกไขโดยใหมีการผลิตบุคลากรเหลานี้
เพิ่มหรือ เพิ่มสถาบันการศึกษาที่มีศักยภาพที่จะใหความรูและผลิตบุคลากรเหลานี้ภายใต
มาตรฐานการควบคุมดูแลโดยกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

5. เพิ่มความนาเชื่อถือในการธงเรือไทย โดยการเพิ่มมาตรฐานตางของไทยที่ต่ํากวาชาติอ่ืน 
ใหกฎหมายไทยมีการครอบคลุมกิจการพาณิชยนาวีอยางเพียงพอ การจดทะเบียนเรือไทย
ควรมีความเปนสากลอยางเพียงพอ 

6. ดานกฎหมาย ตามขอกําหนดใหมีการใชใบอนุญาตใชเรือ ควรที่จะยกเลิกเสีย 
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สถานที่   : บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  

วันที ่  : 22 มิถุนายน พ.ศ. 2548 

สัมภาษณ : ขันชัย  ชมภนูชุ 

   ผูจัดการทั่วไป 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

บริษัทใหบริการขนสงสินคาที่เปนของเหลวภายในประเทศ  และตางประเทศ ทั้งที่มี
เสนทางประจาํ และไมมีเสนทางประจําโดยมีเรือใหบริการ เปนจํานวน 10 ลํา เปนเรือบรรทุกน้ํามัน 
8 ลํา และเรือบรรทุกสินคาทั่วไปอีก 2 ลํา 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ตามกฎหมายที่กําหนดวาเรือที่สามารถรับการขนถายสินคาภายในประเทศไดตองเปนเรือ
ไทยเทานั้น 

2. นโยบายบริษัท 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายที่เกี่ยวกับพาณิชยนาวีใชมานานและขาดการปรับปรุงแกไข และไมเปนที่ยอมรับ
ของสากล ผลคือไมสงเสริมตอการประกอบกิจการพาณิชยนาวีเทาที่ควร 

2. มาตรฐานเรือไทยนั้นต่ํากวาขอกําหนดของสากล ดูไดจากกองเรือท่ีเกา ตลอดกฎระเบียบที่
มีไมเปนที่ยอมรับของสากล 

3. ตนทุนในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เหมาะสมดีหากพิจารณาจากคาใชจายที่ประการโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี แตความเปนจริงแลวคาใชจายที่ตองจายเพื่อการจด
ทะเบียนเรือแตละครั้งนั้นสูงกวาขอกําหนดตามประกาศหลายเทา และเปนคาใชจายที่ไมมี
ใบเสร็จ ในจุดนี้ทางราชการควรหาทางแกไข 
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สถานที่  :   ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  / ทางโทรศัพท 

วันที ่  : 22 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : เอี่ยมสิน เตาทองนันทสิน 

   ผูจัดการฝาย 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทที่มีโรงกลั่นน้ํามันเปนของตัวเอง และมีเรือน้ํามัน 7 ลําเปนของตัวเอง วิ่ง
ภายในประเทศในเสนทางระหวางโรงกลั่นไปยังคลังสินคาตางๆ ในประเทศ 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
1. จดทะเบียนเรือไทยเพื่อใหไดตามจุดประสงคในการซื้อเรือ 

2. นโยบายบริษัทในการตัดสินใจ 

3. จากเงื่อนไขเบื้องตนที่ตองขนถายสินคาภายในประเทศ และตามขอกําหนดทางกฎหมายที่
สงวนสินคาภายในประเทศใหกับเรือไทยเทานั้น ดังนั้นจึงจําเปนที่ตองจดทะเบียนเปนเรือไทย 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
1. ปญหาดานบริการ ซ่ึงเจาหนาที่ผูใหบริการยังยึดติดกับภาพของขาราชการแบบเดิม จึงขาด

ความเอาใจใสในการใหบริการ 

2. กฎหมายที่เกี่ยวกับพาณิชยนาวีใชมานานและขาดการปรับปรุงแกไข และไมเปนที่ยอมรับ
ของสากล ผลคือ และไมสงเสริมตอการประกอบกิจการพาณิชยนาวีเทาที่ควร 

3. มาตรฐานเรือไทยนั้นต่ํากวาขอกําหนดของสากล ดูไดจากกองเรือท่ีเกา ตลอดกฎระเบียบที่
มีไมเปนที่ยอมรับของสากล 

4. ตนทุนในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เหมาะสมดีหากพิจารณาจากคาใชจายที่ประการโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี แตความเปนจริงแลวคาใชจายที่ตองจายเพื่อการจด
ทะเบียนเรือแตละครั้งนั้นสูงกวาขอกําหนดตามประกาศหลายเทา และเปนคาใชจายที่ไมมี
ใบเสร็จ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

หากเปรียบเทียบการจดทะเบียนของเรากับสิงคโปร คงทําไดไมอยากหากคุณเปนผูบริหาร
กองเรือและเกี่ยวของกับการจดทะเบียนเรือสักครั้งคงจะมองเห็นขอแตกตางหลายๆ อยางระหวาง
ไทยกับสิงคโปร โดยเฉพาะความแตกตางในการทํางานของภาครัฐ ซ่ึงจะเห็นวานโยบายของ
สิงคโปรมีความแนนอนในการแกไขจุดตางไมวาจะเปนกฎระเบียบ การใหการสนับสนุนของรัฐกับ
ธุรกิจในดานนี้ และที่สําคัญคือความตอเนื่อง ความรับผิดชอบของเจาหนาที่รัฐ จนถึงวันนี้การจด
ทะเบียนของสิงคโปรไดรับการยอมรับ แตไทยเรายังตอแกไขในจุดตางๆ อีกหลายจุด ไมวา
กฎหมาย การใหบริการของรัฐ นโยบายของรัฐเปนตน 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ภาครัฐควรตองปรับปรุงกาทํางานเสียใหมควรเปนผูนํา และใหเอกชนเปนผูตาม เพราะทุก
วันนี้ รัฐไมไดมองเห็นถึงปญหาตางๆตามขอรองเรียนของเอกชนมานาน  จดถึงจุดหนึ่งที่เอกชน
รับภาระตอไปไมได และตองหาทางออกโดยปจจัยที่แตละบริษัททําได อยางเชนปญหาใน
กฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือของรัฐที่มีปญหาและขาดการแกไข เอกชนนั้นรับไมไดและยาย
กองเรือของตนไปจดทะเบียนเปนสัญชาติอ่ืนเสีย  และปจจุบันภาครัฐเพิ่งจะทราบและเริ่มแกไข 
และเรียกรองใหเอกชน นําเรือกลับมาชักธงไทย ซ่ึงก็นาเห็นใจเอกชนบางรายที่ทราบปญหาของ
ภาครัฐ เคยรองเรียนแตไมไดรับอะไรกลับมาจึงตองทําการแกไขปญหาตางๆ เอง ยกตัวอยางเชน
ปญหาคนเรือที่ขาดแคลน ภาคเอกชนตองแกปญหาโดย นําคนประจําเรือตางชาติเขามาทํางาน และ
ก็ยังพบอุปสรรคในการพิจารณายอมรับประกาศนียบัตรของคนประจําเรือนั้นๆ นอกนั้นยังตองแบก
รับคาใชจายของคนประจําเรือตางชาติที่ตองเดินทางมาทําสัญญาในไทย หรือไมก็แกปญหาโดยรับ
ชาวประมงขึ้นมาทํางานบนเรือคา ซ่ึงก็มีอุปสรรคอีกเชนกันคือเร่ืองของวุฒิบัตร การไมยอมรับคุณ
สมบัตรของคนประจําเรือเพระขาดการอบรมหลักสูตรตางใหเปนไปตามกฎของ STCW เจาของเรือ
บางลําถึงกับลงทุนใหคนเรือเหลานั้นเขาอบรมเพื่อจะใหคนเรือเหลานั้นขึ้นมาทํางานบนเรือของตน 
ในดานคุณภาพของคนประจําเรือไทยที่ยิ่งวันที่ผลิตคนประจําเรือรุนใหมออกมา ยิ่งมีคุณภาพที่แย
ลง ปจจุบันเอกชนก็หาทางออกตามศักยภาพ โดยยอมรับคนประจําเรือทุกนายเขาทํางานโดยไม
สนใจคุณภาพเอาปริมาณไวกอน  แลวจึงใหการอบรม ฝกหัดกับใหมทั้งกอนขึ้นเรือ และขณะ
ปฏิบัติงานบนเรือ และนี้เองที่เปนสาเหตุหนึ่งที่ตางชาติยังไมยอมรับคนประจําเรือไทยเขาทํางาน 
ทายที่สุดเขาใจวาภาครัฐที่ทํางานตรงจุดนี้นั้นทราบปญหาดีกวาใคร เพราะใหบริการมานาน 
เพียงแตเพิกเฉยตอปญหา และรอเพียงคําสั่งใหมีการเปลี่ยนแปลงจากเบื้องบนเทานั้น  
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4.2   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเลหรือ
พาณิชยนาว ี

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเลหรือพาณิชยนาวี 
จํานวน 4 ทาน จาก 3 สถาบันไดแก 

1. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย – 1 ทาน 
- รศ.ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุติ 

2. มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร – 1 ทาน 
- รศ. สุพจน ชววิวรรธน 

3. มหาวิทยาลัยบรูพา – 2 ทาน 
- รศ.ดร.วิรัช คารวะพิทยากุล 
- ดร.อกนิษฐ จนิตนุกูล 

ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 
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สถานที่  : คณะพาณิชยศาสตร และการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
วันที ่  : 21 มิถุนายน พ.ศ.2548 
สัมภาษณ : รศ.ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุติ 

 อาจารยประจําคณะพาณิชยศาสตรการบัญชี 
 

การจดทะเบียนเรือของไทย และ ชาติอ่ืนๆ แลวโดยมากแลวจะไดรับการดูแลจากภาครัฐ 
ของแตละประเทศ ตางกันเพยีงแตวา บางประเทศภาครัฐจะมอบใหเอกชนเขาไปดแูล ซ่ึงสวนใหญ 
จะเปนประเทศที่ใหการจดทะเบียนเรือในระบบที่เปด(Flag of Convenient) ซ่ึงเจาของเรือทุกลํา
จําเปนที่จะตองนําเรือของตนเขาไปจดทะเบียนเรือไมวาจะเปนชาติใดก็ตาม ไมเชนนั้นก็จะนํามา
ใหบริการไมได ผิดกฎสากล และขาดการยอมรับการมีอยูของเรือลํานั้นๆ จึงไมสามารถนํามาใชใน
การคาได การจดทะเบียนเรือของแตละประเทศ มีความสําคัญอยางมากตอผูประกอบการของ
ประเทศนั้นๆ ซ่ึงมีผลตอเนื่องถึงความสามารถในการแขงขันในธุรกิจดานนี้ ทั้งกอนและหลังการจด
ทะเบียนเรือ เพราะการจดทะเบียนเรือนั้นแทจริงแลวมีขัน้ตอนที่คอนขางซับซอน และมีคาใชจายที่
สูง ซ่ึงรวมถึงคาจดทะเบยีนเรือ คาใชจายแฝงจากคาเสียโอกาสในการขนสงหากตองใชเวลาในการ
จดทะเบียนทีน่าน อีกคาใชจายในการจดัการตามกฎของภาครัฐที่เปนเจาของทะเบยีนเรือกําหนดขึน้ 
เพื่อความปลอดภัยของตวัเรือ และบังคับใชอนุสัญญาตางๆ กับเรือตามที่รัฐนั้นๆ เขารวมเปน
อนุสัญญาดวย 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
เห็นวาปจจยัในการเลือกจดทะเบียนเรือนัน้เจาของเรือแตละทานนั้นอาจมีมุมมองที่ตางกันออกไป
บาง การเลือกจดทะเบียนเรือคงตองคํานึงอยู 2 สวนคือในสวนของภาคเอกชนเอง และสวนของรัฐ
ผูใหการจดทะเบียน (Port State) ดังนี ้
ภาคเอกชน 

1. คํานึงถึงนโยบาย หรือจุดประสงคของบริษัทจากการนําเรือมาใช 
2. คาใชจาย 
3. ประโยชน และ ขอเสียจากการจดทะเบยีน 

 
ภาครัฐ 

1. การใหบริการของเจาหนาทีรั่ฐ ความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการ 
2. กฎระเบยีบ ขั้นตอนในการจดทะเบียน 
3. สถานที่ในการติดตอสะดวกและงายตอการติดตอหรือไม 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายการขนสงทางทะเลของไทยควรตองปรับปรุง 

2. ตนทุน การจดทะเบียนของไทยยังถือวายอมรับไดแตควรใหมีคาใชจายตามขอกําหนดของ
รัฐเทานั้น หากรัฐไมไดกําหนดไวก็ไมควรเรียกเก็บ 

3. ประเภทของการขนสงสินคาทางเรือ ระหวางเรือที่วิ่งในประเทศและตางประเทศนั้นมี
ความแตกตางกัน แตการใหบริการภายกฎระเบียบเดียวกนัอาจกอใหเกดิอุปสรรคตอผูที่มา
ติดตอได  

4. การพัฒนาดานการขนสงทางทะเลยังขาดนโยบายการสงเสริมในระยะยาว 

5. รัฐควรใหการสงเสริมในดานตางๆ เพื่อการพัฒนากองเรอืพาณิชยไทย 

 

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

การจดทะเบียนเรือที่ดีควรประกอบดวย 

1. ความสะดวกในการติดตอ และการใหบริการ ตลอดจนการแกไขปญหาตาง ของผูที่มา
ติดตอขอจดทะเบียนเรือ 

2. ความเชื่อถือไดในสวนของการใหคําแนะนําตลอดจดกฎระเบียนตางๆ 

3. ความรวดเร็วในการติดตอ 

4. ภายใตคาใชจายที่สมเหตุสมผล 
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สถานที่  : วิทยาลัยการพาณิชยนาว,ี มหาวิทยาลัยบูรพา 

วันที ่  : 25 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : รศ.ดร.วิรัช คารวะพิทยากุล 

 ผูอํานวยการ วทิยาลัยการพาณิชยนาว ี
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือเพื่อใหเรือมีสภาพสมบูรณในสภาพของเรือตามที่
นานาชาติยอมรับ แลวจึงสามารถที่จะนําเรือนั้นเพื่อประกอบการขนสงสินคาหรือตามวัตถุประสงค
ในการซื้อเรือของเจาของเรือได ดังนั้นการจดทะเบียนเรือเจาของเรือจะมีปจจัยในการพิจารณาดังนี้ 

1. จดทะเบียนตามประเทศที่เรือลํานั้นทําการขนสงสินคาในนานน้ําประเทศใดประเทศหนึ่ง 
หรือวิ่งระหวางประเทศ หากวิ่งในนานน้ําใดนานน้ําหนึ่งเทานั้น ก็ควรจดทะเบียนเปน
สัญชาติตามประเทศที่เรือลํานั้น ๆ ประกอบการคา และหากเรือวิ่งระหวางประเทศ การจด
ทะเบียนควรเลือกจากประเทศที่เรือลํานั้นตองเขาออกเปนประจํา แลวดูวาประเทศใดที่ให
ประโยชนสูงสุด และมีคาใชจายจดทะเบียนนอยที่สุด และหากวาเรือวิ่งระหวางประเทศที่
ไมมีเสนทางเดินเรือประจําคงเลือกจดทะเบียนเรือประเภทธงสะดวก เปนตน 

2. ตนทุนในการจดทะเบียน นาจะเปนประเด็นตอมาในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ หาก
ตนทุนในการจดทะเบียนที่ถูก และใหประโยชนสูงสุดก็นาจะจดทะเบียนประเทศนั้น 

 
ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาสวนใหญนาจะมาจากขอกฎหมายที่ภาครัฐกําหนดขึ้น ยกตัวอยางเชนในกฎหมาย
กําหนดวาหากจดทะเบียนเรือไทยตองมีคนประจําเรือไทยทํางานอยูบนเรือ ในอัตราสวนตาม
ขอบังคับของกฎหมาย แตในความเปนจริงแลว คนประจําเรือของไทยนั้นมีไมเพียงพอกับความ
ตองการของบริษัทเรือ และทําใหเรือหลายลําที่จําเปนตองใชเรือจึงตองจางงานคนประจําเรือ
ตางประเทศ และนี่คือตัวอยางหนึ่งเทานั้น ฉะนั้นกฎระเบียบของรัฐที่ใชอยูในปจจุบันคงตองนํามา
พิจารณากันใหมแลววา กฎที่บังคับใชอยูนั้นมีผลดี ผลเสียตอผูประกอบการอยางไร และสงเสริมตอ
การพัฒนาในกิจการพาณิชยนาวีหรือไม ตามจุดประสงคของกฎหมายนั้น ๆ ก็ใหใชกฎหมายตอไป 
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ภาคเอกชนอาจมีทางเลือกอยางอื่น อยางเชนประเด็นเดียวกันนี้ภาระขาดแคลนคนประจําเรือไทย 
โดยเดิมทีมีเพียงศูนยฝกพาณิชยนาวีแหงเดียวที่ผลิตคนประจําเรือและผลิตไมทัน และแกไขโดยให
ตั้งวิทยาลัยการพาณิชยนาวีเปนอีกสถาบันหนึ่งที่ชวยใหปญหานี้ลดลง ซ่ึงปญหาของสถาบันเองก็มี
อยูคือ ในเรื่องของเรือฝก นักเรียนนายประจําเรือในภาคปฏิบัติ เพราะตองลงทุนสูง ปจจุบันตองนํา
นักเรียนไปฝกรวมกับนักเรียนของศูนยฝก 

 
เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือไทยกับสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือไทยยังดอยกวาของสิงคโปรอยูอีกมาก ทั้งองคประกอบดานตัวบุคคล
ของไทยที่ยังขาดความรูที่แทจริงในการใหบริการในดานนี้ และที่สําคัญคนไทยเรายังคงคุนเคยกับ
ระเบียบปฏิบัติที่ผานมาและตองการใหเปลี่ยนแปลงปรับปรุงอะไรสักอยางหนึ่ง จึงเปนเรื่องลําบาก 
นอกจากนั้นการคิดของผูบริหารในสวนของราชการของไทยเองที่ตางจากการคิดของสิงคโปร 
ตรงที่คนไทยเราไมคิดวาจะปรับปรุงแกไขอะไรที่จะทําใหงานดีขึ้น รอเพียงคําส่ังในการปรับปรุง
แกไขลงมากอน หรือจะทําใหเกิดปญหากับภาคเอกชนเสียกอน จนกระทั่งเอกชนเรียกรองจึงทําการ
แกไขปญหาเปนครั้ง ๆไป สวนของสิงคโปรเจาหนาที่รัฐเขาคิดและแกไขทันที และหากสวนไหน
ไมสามารถที่จะทําไดก็จะนําเสนอตอผูบังคับบัญชาโดยทันที ตรงนี้คงตองแกที่ตัวบุคคลที่นํา
กฎหมายมาบังคับใชเสียกอน 

 
ขอดีและขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย และสิงคโปร 

ในสวนของสิงคโปรเทาที่ไดศึกษามานั้นพบวาปญหาและขอเสียของการจดทะเบียนของ
เขานั้นคอนขางนอย อาจเปนเพราะสิงคโปรไดทําการแกไขปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียน
อยางตอเนื่อง 
 สําหรับการจดทะเบียนไทย ขอดีก็พอมีบางและขอเสียก็ยังคงมีอยู ซ่ึงตองการใหทําการ
แกปญหา ตั้งแตผูปฏิบัติงานจนถึงภาครัฐผูรางกําหนดกฎเกณฑตาง ๆ 
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สถานที่  : วิทยาลัยการพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยบูรพา 

วันที ่  : 25 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : อกนิษฐ จินตนุกูล  

 อาจารยพิเศษ วิทยาลัยการพาณิชยนาวี   
 
ขอมูลสถาบัน 

วิทยาลัยการพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยบูรพา เปนสถาบันแหงหนึ่งที่ผลิตคนประจําเรือ
ระดับนายประจําเรือแหงหนึ่งของไทย นอกจากศูนยพาณิชยนาวี 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ในปจจุบัน การจดทะเบียนเรือนั้นมีอยู 2 แบบ คือ แบบปด (Flag of Country) และแบบเปด 
(Flag of Convenient) การจดทะเบียนเพื่อใหเรือลํานั้นไดสัญชาติแลวจึงจะสามารถนําเรือลํานั้น ๆ 
ไปใชริการับขนสงสินคาตอไปได 
 การจดทะเบียนเรือแบบเปดนั้น นิยมกันมาก เจาของเรือนิยมที่จะนําเรือของตนไปจด
ทะเบียน อาจเปนเพราะวามีคาใชจายในการจดทะเบียนที่ถูก และสะดวกในการจดทะเบียนเพระใช
เวลาไมนาน และมีกฎระเบียบที่เจาของเรือและเรือตองปฏิบัตินั้นนอยมาก 
 การจดทะเบียนเรือแบบปดนั้นไมคอยนิยมมากนัก เพราะมีขั้นตอนในการจดทะเบียนที่
ยุงยาก และตองปฏิบัติตามกฎระเบียบที่รัฐเจาของธงเปนผูกําหนด นอกนั้นจะเปนเรือคาใชจายใน
การจดทะเบียนจะสูงกวาการจดทะเบียนแบบเปดคอนขางมาก 
 สวนใหญแลวเจาของเรือจะใชในการพิจารณา คือ ตนทุนเรือในการใชจายเพื่อการจด
ทะเบียน และประโยชนคุมกับการลงทุนหรือไม 
 รองลงมาก็คือการเปดเผยขอมูลในการจดทะเบียนเรือแบบปด บางรัฐจะใหทางเจาของเรือ
เปดเผยขอมูลทางดานการคา ตนทุน และคาใชจายตาง ๆ ซ่ึงสวนนี้เองถือวาเปนความลับทางดาน
การคา 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการจดทะเบียนเรือไทยนั้นจัดอยูในการจดทะเบียนในระบบปด ดังนั้นปญหาที่ผูนําเรือ
มาจดทะเบียนจะตองพบคือ 

1. กฎระเบียบตาง ๆ ที่ทางเจาของเรือตองปฏิบัติตามตั้งแตเอกสารนํายื่นเพื่อขอจดทะเบียน 
ผลการตรวจเรือ และตองตรวจเรือโดยสถาบันของเอกชนไดไหม หรือตองเปนการตรวจ
เรือของเจาหนาที่รัฐเทานั้น ซ่ึงขั้นตอนในการจดทะเบียนตาง ๆ นั้น กฎหมายไดกําหนด
เกณฑปฏิบัติในการจดทะเบียนไวแลว ซ่ึงจะเห็นวา ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทยนั้นตอง
ใชเวลาที่นาน เปนเพราะขอกําหนดในกฎหมายกําหนดไว และจะเห็นวากฎหมายดาน
พาณิชยนาวีของไทยนั้นคอนขางจะไมทันตอเหตุการณ 

2. คาใชจายในการจดทะเบียนไทยนั้นตามขอกําหนดนั้นไมสูงมากนัก แตคาใชจายในการ
เตรียมเอกสาร เตรียมเรือเพื่อใหเจาหนาที่ตรวจเรือนั้นจะเปนคาใชจายที่สูงพอสมควร และ
ถาหากเรือลําที่ซ้ือขายนั้นอยูตางประเทศและตองวิ่งกลับมาตรวจเรือในนานน้ําไทยดวย
แลวถือวาเปนภาระคาใชจายที่มาก และเจาของเรือจะตองแบกรับในสวนนี้ 

3. การเปดเผยขอมูล เปนสวนหนึ่งที่ผูประกอบการของไทยไมตองการใหขอมูลดานนี้มากนัก 
เนื่องดวยขอมูลนั้น ๆ มีผลในดานการแขงขันทางการตลาด และตนทุนบางตัวไมตองการ
เปดเผย รวมทั้งเจตนาที่แทจริงในการซื้อเรือ 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

หากเปรียบเทียบกันจริง ๆ แลวจะเห็นวาความเชื่อถือและมาตรฐานการจดทะเบียนเรือไทย
นั้นต่ํากวาสิงคโปร ไมวาจะเปนขนาดของเรือที่มีมากกวาไทย และอายุเรือที่จดทะเบียนก็นอยกวา
ไทย 
 ขอดีในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้นมีหลายอยาง แตผูประกอบการไทยเองคงตอง
ตระหนักถึงกฎระเบียบของสิงคโปรเสียกอน และแนนอนผูประกอบการไทยคงไมสนใจที่จะไปจด
ทะเบียนสิงคโปรมากเทาไหร เพราะ 

1. เงื่อนไขในการจดทะเบยีนเรอืสิงคโปร 
2. เรือไทยเปนเรือที่เกา โอกาสที่สิงคโปรจะรับคงยาก 
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ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้นดีมากสําหรับเรือที่วิ่งขนสงสินคาระหวางประเทศ หรือตอง
ใชทาเรือของสิงคโปรบอย ๆ ขอเสียในการชักธงสิงคโปรมีนอยมาก 
 สําหรับการจดทะเบียนเรือไทย ขอเสียที่เหน็ไดชัดเจนคือ กฎหมายของไทยเราในดาน
พาณิชยนาวี ตลอดจนระเบยีบปฏิบัติตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือ เปนตน 
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สถานที่  : คณะพาณิชยศาสตร และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

วันที ่  : 5 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : รศ.สุพจน ชววิวรรธน 

 อาจารยประจํา  สาขาวิชาบริหารการขนสงระหวางประเทศ 
 

ความสําคัญในการจดทะเบียนเรือ 

เรือที่ไมจดทะเบียนเรือก็เหมือนเรือไมมีสัญชาติ ก็จะวิ่งไปไหนไมได ประเด็นอยูตรงที่วา
ทะเบียนเรือหรือสัญชาติเรือนั้นไมไดมาโดยไมตองมีคาใชจาย แตตองจายใหกับภาครัฐและตองจาย
อยางไรตางหาก 

 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจัยหลักในการจดทะเบียนเรือนั้นไมใชเจาของเรือเปนผูกําหนดหรือเลือกสัญชาติแต
สถาบันการเงินที่ปลอยใหกูในการซื้อเรือตางหากที่เปนผูกําหนดสัญชาติเรือ เพราะในปจจุบันนี้
เจาของเรือสวนใหญจะซื้อเรือใหมสักครั้งจะตองไปหาสถาบันการเงินกู เพื่อกูเงินมาซื้อเรือ อาจเปน
เพราะเรือมีราคาที่สูงเจาของเรือบางรายไมมีเงินสดมากขนาดนั้น นอกนั้นยังสามารถชวยใหเจาของ
เรือไดกระจายความเสี่ยงใหกับสถาบันปลอยกู และยังสามารถรักษาเงินสดหมุนเวียนในบริษัทได 
ดังนั้นถึงแมเจาของเรือจะมีเงินมากพอที่จะจายเพื่อซ้ือเรือโดยไมตองกูก็ได แตที่ตองกูนั้นเนื่องจาก
เหตุผลขางตน สําหรับสถานที่ใหกูเงินจะเปนผูกําหนดใหผูกูจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติใดก็ได โดย
พิจารณาจากสถาบันเงินกูอยูในประเทศใด ก็ใหจดทะเบียนตามสัญชาติของสถาบันเงินกูเสีย เพราะ
หากตองเกิดขอพิพาทเรื่องกูเงินจะไดงายตอการนํากฎหมายของประเทศนั้นมาใชในการใหศาลสั่ง
พักเรือนั้น ๆ และขึ้นศาลในประเทศของตนดวย นอกเสียจากวากฎหมายดานพาณิชยนาวีที่สถาบัน
การเงินนั้นตั้งอยูมีกฎหมายที่ไมครอบคลุม จึงอาจยินยอมใหเจาของเรือนําเรือไปจดทะเบียนเรือเปน
ชาติอ่ืนได ภายใตการพิจารณาของสถาบันการเงินนั้นแลววาจะกอใหเกิดประโยชนตอสถาบันเงินกู
และลดความเสี่ยงจากการปลอยกูไดมากที่สุด 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย คงจะแยกออกจากการสงเสริมกิจการ
พาณิชยนาวีของไทยไปเลยไมได จึงขอกลาวรวมกันไป จริงอยูที่วาการพาณิชยนาวีของไทยนั้น
ยังคงลาหลัง ปญหาและอุปสรรคที่แทจริงคือ จิตใตสํานึกของเจาหนาที่รัฐ และผูบริหารของ
ภาคเอกชนเองที่มองหาผลประโยชนสวนตัวเหนือกวาประโยชนของรัฐ ผลคือเกิดความจริงใจใน
การแกไขปญหา เจาหนาที่รัฐเพียงแตปฏิบัติงานอยางตรงไปตรงมายึดประโยชนของรัฐเปนหลัก 
การเพิ่มกองเรือไทยจากการจดทะเบียนเรือกับการสงเสริมใหเขาของเรือเปนคนไทยนั้นเปนการ
แกไขปญหาที่ตางกัน เพราะการที่สงเสริมใหเรือตางชาติเขามาจดทะเบียนเปนเรือไทยโดยที่เรือ
เหลานั้นมีเพียงชื่อในบัญชีเรือไทย แตตัวตนของเรือไมเคยทําธุรกรรมในไทยเลย แลวประเทศจะได
ประโยชนอะไร ตางกับการที่คนไทยไดเปนเจาของเรือไทย และเรือไมไดอยูในประเทศและขอจด
ทะเบียนเปนสัญชาติไทยหรือตางประเทศก็ได 
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4.3   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) หนวยงานของภาครัฐ ท่ีใหบริการหรือมี
สวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ 

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก หนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการ
จดทะเบียนเรือ ไดแก เจาหนาที่ของกรมขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี  จํานวน 5 ทาน  จาก 4 กอง 
และ 1 สํานักฯ  ไดแก 

1. กองทะเบยีนเรือ 
2. กองตรวจเรือ 
3. สํานักงานสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี 
4. สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
5. กองวิชาการและวางแผน 

ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 109

สถานที่  : กองทะเบยีนเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ :  คุณ จักรี ยิ้มมงคล 

 ผูอํานวยการกองทะเบียนเรอื 
 
ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

การที่เอกชนนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือนั้นเนื่องจากกฎหมายของแตละประเทศ
กําหนดไววา เจาของพาหนะนั้น ๆ จะตองนําไปแจงจดทะเบียนกับเจาหนาที่ของรัฐ หากไมนํามา
แจงก็จะถือวาเจาของพาหนะนั้นทําผิดกฎหมาย และตองถูกลงโทษ จับ ปรับ จึงทําใหเจาของเรือทุก
ลําจะตองปฏิบัติเหมือนกัน 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

สําหรับเรือที่นํามาจดทะเบียนเปนเรือไทยพอจะแยกตามความจํานงการขนสงไดดังนี้ 
- เรือวิ่งในประเทศหรือเรือที่ทําการขนสงในประเทศ จะตองทําการจดทะเบียนเปนเรอืไทย

เทานั้น จึงจะสามารถทําการขนสงสินคาภายในประเทศได เพราะตามกฎหมายจะสงวน
สินคาที่ขนสงภายในประเทศใหกับเรือภายในประเทศเทานั้น หรือเรยีกไดวาเจาของเรือจะ
ไดสิทธิทางการคา 

- เรือที่วิ่งระหวางประเทศ สาเหตุที่เจาของเรอืนําเรือมาจดทะเบียนไทยนัน้เปนเพราะเงือ่นไข
ในดานการคาของบริษัท อีกทั้งเจาของเรือยังไดสิทธิในการลดหยอนหรือยกเวนภาษอีากร
ตามการสนับสนุนของรัฐ 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในปจจุบันทางกองทะเบียนตระหนักถึงอุปสรรคของภาคเอกชนที่มาติดตอกับกองทะเบียน
เรือ เพื่อนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือนั้นไดรับการจดทะเบียนโดยลาชาและใชเวลานาน ปจจุบัน
ทางกรมการจดทะเบียนไดปรับปรุงใหการจดทะเบียนเรือใหแลวเสร็จเร็วข้ึนภายใน 24 ช่ัวโมง 
สําหรับอุปสรรคดานอื่น ๆ ทางกรมยินดีที่นะรับฟงและแกไขหากเจาของเรือหรือผูมาติดตอ
รองเรียนมา 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

ทางกรมไมสามารถที่จะเปรียบเทียบในสวนนี้ได เพราะไมมีขอมูลในการจดทะเบียนของ
สิงคโปรเพราะหากมีจุดไหนของการจดทะเบียนสิงคโปรดีกวา ก็ขอใหทางภาคเอกชนทําจดหมาย
มา ทางกรมก็จะยินดีนํามาพิจารณาและแกไขตอไป 
 
ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการติดตอกับทางกรมจะไดรับการใหบริการที่ดี โดยจดทะเบียนแลวเสร็จภารใน 24 
ชั่วโมง แตเจาของเรือจะตองเตรียมเอกสารมาใหพรอมกอน  จากนั้นก็สามารถนําเรือไปประกอบ   
ธุรกรรม และไดประโยชนตาง ๆ ตามที่กฎหมายไทยกําหนด 
 
ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย 

ทางกรมมั่นใจวา การจดทะเบียนเรือไทยนั้นมีขอเสียนอยมาก หากเปรียบเทียบกับการจด
ทะเบียนเรือในระบบเปด (Flag of Convenient) สําหรับการเปดโอกาสใหตางชาติเขามาจดทะเบียน
หรือไมนั้นไมมีความเห็นในจุดนี้ขึ้นอยูกับนโยบายของกรมกอง  
 จากขอมูลในดานสถิติที่ถาม ไดเก็บไวทําใหทราบวาจํานวนเรือไทยมีอัตราเติบโตขึ้นเรื่อย ๆ  
ถึงแมตันกรอสของเรือจะมีสวนเพิ่มไมมากเทาไรก็ตาม 
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สถานที่  : กองตรวจเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : ณัฐ จับใจ 

 ผูอํานวยการกองตรวจเรือ 

 
ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

กองทะเบียนเรือกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีมีภาระหนาที่ในการตรวจสอบและ
ควบคุมเรือทุกลําในราชอาณาจักรไทย ภายใตความปลอดภัยในการขนสงสินคาและโดยสารใหมี
ความปลอดภัยในระดับที่กฎหมายกําหนด ดังนั้นเรือทุกลําของไทยที่จะนํามาจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยจะตองทําเรื่องใหกองตรวจเรือตรวจสภาพเรือกอนยื่นเรื่องของจดทะเบียนเปนเรือไทยตอไป 
 ความสําคัญของการตรวจเรือเพื่อใหทราบวาเรือลํานั้นๆ มีสภาพตัวเรือเปนอยางไร มีความ
เหมาะสมในการนํามาใชตามเจตนาในการซื้อเรือหรือไม และหากเรือไมปลอดภัยในการนํามาใช
ผลที่เกิดขึ้นคือ มลภาวะอันเกิดขึ้นระหวางใชเรือนั้น ๆ หรือมลภาวะอันเกิดจากอุบัติเหตุจากการนํา
เรือลํานั้น ๆ มาใช 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

เนื่องจากสัญชาติของเจาของเปนคนเรือ อีกทั้งสถานที่ตั้งสถานประกอบการอยูในไทย ใน
หลาย ๆ เหตุผลจึงทําใหเจาของเรือนําเรือของคนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย นอกจากนั้นเพื่อความ
สะดวกในการติดตอกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนของกาองตรวจเรือนั้นทราบมาวาการตรวจเรือภายนอกเขตประเทศไทยที่จะตองให
เจาหนาที่ของรัฐเดินทางไปตรวจเรือกอนออกใบทะเบียนชั่วคราว นอกจากนั้นยังมีในสวนที่
เจาหนาที่ยอมรับในการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ จากเดิมที่ทางการการขนสงทางน้ําจะไม
ยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือตางชาติเลย ปจจุบันทางกรมไดอนุญาตใหรับผลการ
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ตรวจเรือตางชาติแลวบางสถาบัน แตก็ยังมีขอยกเวนในสวนของดานตันกรอสของเรือ ที่ทางกอง
ตรวจเรือยังคงเปนผูตรวจสอบความถูกตองเทานั้น และในปจจุบันทางกรมไดจัดใหมีมาตรฐานการ
ตรวจเรือของกรมขึ้นเองหรือที่เรียกวา TG โดยจุดประสงคเพื่อใหเปนทางเลือกกับเจาของเรือท่ีตอง
นําเรือไปตรวจเรือกับสถาบันตางชาติกอนนําเรือเขามาจดทะเบียน และตองมีคาใชจายซ้ําซอนใน
การตรวจเรือของเจาทาเพื่อการจะทะเบียนเรืออีก 
 ดังนั้นหากเจาของเรือไมนําเรือไปตรวจกับสถาบันตรวจเรือก็ไดหากยอมรับที่จะใช
มาตรฐาน TG ของไทย สําหรับคาตรวจเรือภายใตมาตรฐาน TG หากเปรียบเทียบกับสถาบันตรวจ
เรือตางชาติจะเห็นวาคาใชจายในการตรวจเรือของรัฐจะถูกกวา นี่ก็เปนอีกแนวทางหนึ่งที่วาทาง
กรมการตรวจเรือไดทําการแกไขและใหความชวยเหลือเจาของเรือ 
 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

มาตรฐานในการตรวจสอบเรือนั้นระหวางไทยกับสิงคโปรนั้นเปนมาตรฐานที่เหมือนกัน
แตความอะลุมอลวยในการตรวจเรือ เจาหนาที่ของรัฐบาลไทยนั้นมีมากกวา เนื่องจากทางเรือไทย
เราเปนกองเรือที่วา การตรวจเรือยอมตองใชเวลามากพอควร เพื่อใหผลการตรวจเรือนั้นไดตาม
จุดประสงคหลักของการตรวจเรือ คือ ความปลอดภัยตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด ดังนั้น หาก
เจาหนาที่รัฐทราบขอบกพรองในจุดใดของเรือแลวทางเจาของเรือไดทําการแกไขจึงจะใหผานการ
ตรวจเรือไปได 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

เนื่องดวยทางกองตรวจเรือนั้นมีหนาที่ในการปฏิบัติตามกฎระเบียบของกรมกองที่
กําหนดใหมาเทานั้น ในสวนขอเสนอแนะอยูในสวนของนโยบายของรัฐที่จะทําการแกไขและความ
ตองการของหนวยงานหลัก ทางกองตรวจเรือยินดีที่จะทําการแกไขตามการเปลี่ยนแปลงตามคําส่ัง
ของนโยบายของรัฐ 
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สถานที่  : สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ วัจนา ศรีสิงหโฉม 

 ผูอํานวยการสวนสงเสริมและพฒันาการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
 
ความสําคัญในการจดทะเบียนเรือ 

ปจจุบันกองเรือไทยที่ใหบริการขนสงสินคาทางทะเล และวิ่งระหวางประเทศมีดังนี้ 
1. บริษัท RCL ใหบริการในดานของสงตูคอนเทนเนอรรับขนในลักษณะ Feeder ตูไปทรานชิพ

ที่สิงคโปรและฮองกง ซ่ึงจัดวาเปนบริษัทเดียงของไทยที่ใหการขนสงในดานตูคอนเทนเนอร 
2. บริษัท พรีเชียส เรือที่ใหบริการเปนเรือประเภทสินคาเทกองและสินคาทั่วไป โดยกองเรือนี้

จะใหบริการในการขนสงสินคาที่ไมประจําเสนทาง และขนสงระหวางประเทศมากกวา 90 
เปอรเซ็นตที่ไมเขาไทย 

3. บริษัทโทรเซนต เปนกองเรือประเภทสินคาเทกองและสินคาทั่วไป ใหบริการในลกัษณะ
ขนสงสินคาประจําเสนทางและไมประจําเสนทาง 

4. บริษัทจุฑานาวี เรือที่ใหบริการเปนเรือประเภทสินคาทั่วไปและใหบริการรับขนสินคา
ประจําเสนทาง 

5. บริษัทยูนิไทย ใหบริการในลักษณะเรือขนสินคาทั่วไป และใหบริการรบัขนสินคา__
ประจําเสนทาง 

6. บริษัทสยามเภตรา ใหบริการขนสินคาในรปูของตูคอนเทนเนอรแชแข็ง และขนสงแบบ
ประจําเสนทาง 

 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ส่ิงอื่นที่เราจะตองพิจารณาตรงที่วาเจาของเรือตองเสียหรือไดผลประโยชนเสียกอนแลวจึง
ตัดสินใจนําเรือของตนมาจดทะเบียน โดยมีองคประกอบดังนี้ 

1. ปจจัยทางดานภาษีอากรที่ตองจายใหกับรัฐนั้นจะตอเสียอะไรบาง 
2. ปจจัยในดานขั้นตอนการจะทะเบียนเรือ ระยะเวลาในการจดทะเบียนเรือ ระยะเวลาในการ

ตรวจเรือ คาใชจายในการจดทะเบียนเรือและตรวจเรือ 
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3. สิทธิพิเศษที่ทางภาครัฐใหการสนับสนุน 
o ใหสิทธิทางดาน BOI โดยทางรัฐจะใหการยกเวนภาษี หัก ณ ที่จาย  จํานวน 7 

เปอรเซ็นตของมูลคา เรือที่นําเขา 
o สิทธิในการขนสงสินคาของรัฐบาลที่สงวนไวใหกับเรือที่ชักธงไทยเทานั้น 
o สงวนสิทธิในการขนสงสินคาภายในประเทศโดยเรือไทยเทานั้น 

4. ปจจัยในดานกฎหมาย 
o กฎหมายภายในประเทศ กําหนดสิทธิและหนาที่ ที่เรือและเจาของเรือตองปฏิบัติ

นั้นมีอะไรบาง 
o กฎหมายตางประเทศ อนุสัญญาตาง ๆ ประเทศไดเขารวมอนุสัญญานั้นหรือยัง 

และจะสงผลกระทบกับกองเรือนั้นหรือไม 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ในดานภาษีมูลคาเพิ่มที่ภาครัฐยังคงเรียกเก็บไปยังเจาของเรือ โดยที่เจาของเรือตองจายภาษี
ตัวนี้ในอัตรารอยละ 7 ของมูลคาเรือ และเทาที่ทราบมูลคาเรือแตละลํามีมูลคาที่สูงมาก ซ่ึง
เจาของเรือสวนใหญจะใชการกูเงินจากสถาบันการเงินเพื่อซ้ือเรือ ทั้งยังรวมไปถึงภาระที่
เจาของเรือตองจายภาษีหัก ณ ที่จายใหกับรัฐ ซ่ึงเงินที่จายนั้น ภาคเอกชนก็ตองกูจาก
สถาบันการเงินเชนเดียวกัน ถึงแมวาเงินภาษีหัก ณ ที่จายนั้นสามารถยื่นขอคืนจากรัฐไดใน
ภายหลัง แตการขอคืนนั้น ตองใชเวลานานตั้งแต 3 เดือน จนถึง 3 ป ซ่ึงเจาของเรือตองแบก
รับภาระในสวนของดอกเบี้ยที่ตองจายคืนใหกับสถาบันการเงิน ตามระยะเวลาที่จะไดเงิน
คืนจากภาครัฐ 

2. ขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือและตรวจเรือ การจดทะเบียนเรือไทยนั้นยังคงมีขั้นตอนที่
ตองใชเวลานานในการจดทะเบียน ตลอดจนขั้นตอนในการตรวจเรือซ่ึงตองมีขั้นตอนใน
การพิจารณาและตรวจเรือไทยใชเวลามาก ซ่ึงระยะเวลาในการตรวจเรือและจดทะเบียนเรือ
ยิ่งใชเวลานานยิ่งสงผลกระทบตอการประกอบการของเจาของเรือที่ตองเสียคาใชจายใน
เร่ืองของการเสียเวลาเรือ และโอกาสในการขนสงสินคา 

3. ดานกฎหมายพาณิชยนาวีของไทย ที่เจาของเรือตองแบกรับภาระในสวนของการทําสัญญา
ลูกเรือ การขอใบอนุญาตใชเรือที่กําหนดอายุ 12 เดือน และตองติดตอเปลี่ยนแปลงเอกสาร
เมื่อตองเปลี่ยนกัปตันเรือ หรือตนกลเรือ ภาระในเรือการออกทะเบียนเรือช่ัวคราว 
ตลอดจนขั้นตอนในการจัดอบรมหลักสูตร และสอบเพื่อปรับระดับวุฒิการทํางาน ซ่ึงสวน
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ตาง ๆ ที่กลาวมานั้นมีผลจากการกําหนดในกฎหมายใหผูที่เปนเจาของเรือตองปฏิบัติตาม 
และทําใหเกิดอุปสรรคในการดําเนินธุรกิจ 

4. ปญหาในดานตนทุนหลังจากที่จะทะเบียนเรือแลว เพื่อใหการปฏิบัติตามกฎระเบียบ
ขอบังคับของเจาของธง ซ่ึงเจาของเรือตองไดรับการตรวจประจําทุก ๆ ป และตรวจพิเศษ
ทุก ๆ 5 ป ในสวนของเจาของเรือที่เมื่อเรือเดินสมุทรที่ไมมีเสนทางวิ่งกลับมาไทยเลยจะได
ผลกระทบเปนอยางมาก เนื่องจากภาครัฐยังไมยอมรับผลการตรวจเรือจากสถาบันตรวจเรือ 
และจําเปนตองใหเจาหนาที่ของรัฐจะตองบินไปตรวจเรือในแตละครั้ง ทางภาคเอกชนตอง
เปนผูออกคาใชจายในสวนนี้ จึงกอใหเกิดภาระในดานตนทุน การประกอบการขึ้นเพียงแค
เจาพนักงานรัฐไมยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือตางประเทศ 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือของสิงคโปรนั้นมีขอดีกวาของไทยในหลาย ๆ อยาง อีกทั้งการจะทํา
อะไร อนุญาตอะไรอยูในเกณฑมาตรฐานที่บุคคลทั่วไปสามารถตรวจสอบได และมีเหตุผลในการ
ชวยเหลือผูประกอบการ อีกทั้งยังสามารถรักษามาตรฐานในการเปนเรือสิงคโปรไดอยางดี 
 

ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ควรยกเวนการเก็บภาษี หัก ณ ที่จายในอัตรา 7 เปอรเซ็นต 

2. ในสวนของ BOI ควรขยายเวลาในการสนับสนุนในดานกิจการพาณิชยนาวีจาก 8 ปเปน 10 
ป ตลอดไปตามอายุการใชงานของเรือลํานั้น ๆ 

3. ดานกฎหมายควรที่จะพิจารณา ปรับปรุง แกไข ในสวนที่ไมจําเปน และเปนอุปสรรคตอ
การประกอบกิจการของภาคเอกชน 

4. ในดานการตรวจเรือควรใชมาตรฐานเดียวกับตางชาติ โดยการยอมรับผลการตรวจเรือของ
สถาบันตรวจเรือเพื่อชวยลดภาระใหกับเรือและเจาของเรือในสวนของคาใชจายและเวลาที่
ตองเสียไป 
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สถานที่  : สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : พันตํารวจโท ชัยรัตน รุงแสง 

 ผูอํานวยการสํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
 

สํานักความปลอดภัยทางน้ําและสิ่งแวดลอม กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  เปน
หนวยงานที่ดูแลเร่ืองความปลอดภัยในการสัญจรทางน้ํา ตรวจทา ดูแลการทําสัญญาคนประจําเรือ 
การสอบเลื่อนชั้นของคนประจําเรือ และใหการดูแลรักษาสิ่งแวดลอมทางน้ําตั้งแต คูคลอง จนถึง
ทางทะเลและชายทะเล 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ทางการมองเปนวาควรจะดูที่ความตองการของแตละบริษัทกอนวามีความตองการและมี
จุดประสงคอะไรในการมาจดทะเบียนเรือไทย โดยจะขอลําดับตามบริษัทดังนี้ 

1. บริษัทโทรีเซนต เปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติระหวางไทยกับนอรเวย ซ่ึงเขามาเปดบริษัท
ในไทยเพื่อทําธุรกรรมในการรับขนสงสินคาทางทะเล ประเด็นที่เขามาจดทะเบียนเรือไทยคือ 
- ภาษีรายไดนิตบิุคคล หากมองทางดานนอรเวยแลวจะทราบวา มีสัญญาภาษีนิตบิุคคล

ในการเก็บในดานนี้สูงกวาของไทยมาก ซ่ึงในปจจบุันอาจมีการเปลี่นแปลงอัตราภาษี
ของสัญชาติเจาของเรือ รวมทั้งของไทยดวยที่มีการยกเวนภาษีรายไดนติิบุคคล 

- สิทธิประโยชนในดานการรบัขนสงสินคาของภาครัฐ 
- สิทธิพิเศษทางดาน BOI ที่ทางรัฐสงเสริม 
- ผลประโยชนในการนําบริษทัเขาตลาดหุน 

2. บริษัทพรีเชียส เปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติ คือ อินเดยี และเปนกองเรือที่ใหญมาก แต
เปนที่นาสังเกตตรงทีวาเรือของบริษัทนี้ไมเขมาในไทยเลย สวนใหญจะไปใหบริการอยู
ตางประเทศหมด และสวนใหญก็จะจดซอมทําเรือที่ประเทศเจาของเรือ คือ อินเดียเปนสวน
ใหญ ซ่ึงสาเหตุที่บริษัทนี้เขามาจดทะเบียนในไทยมีดังนี้ 
- จะเห็นวาสัญชาติเจาของเรือสวนใหญจะเปนชาวอินเดีย แตกลับไมไปจดทะเบียน

ประเทศอินเดยีเนื่องดวยกฎระเบียบในการจดทะเบยีนของอินเดียนั้นคอนขางจะ
ซับซอน และยุงยากกวาของไทยมาก ซ่ึงของไทยจะจดทะเบียนไดงายกวา 
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- ประโยชนในดานตนทนุการจดทะเบยีนของไทยต่ํากวาของอินเดีย และสูงกวา____ 
- ประโยชนในดานภาษีอากรทีท่างไทยเอือ้อํานวยและสงเสริมตอผูประกอบการอยางมาก 
- ประโยชนในดานตนทนุการจางคนประจาํเรือไทยที่ต่ํากวาตางชาติ  และคุณภาพยัง   

พอรับได 
- ประโยชนในดานสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของรัฐ 
- ประโยชนในดานการลงทุนในตลาดหลักทรัพย 
- การที่ภาครัฐไมมีความชํานาญในการตรวจสอบบัญชีในดานการขนสงทางเรือ เหมือน

รัฐอินเดียที่มีประสบการณยาวนานกวา 
3. บริษัท ยูนิไทย ที่เขามาจดทะเบียนเปนเรือไทยเพระตองการประโยชนในดาน 

- การรับขนสงสินคาของภาครัฐ 
- ประโยชนในดานตลาดหลกัทรัพย 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาในการจดทะเบียนของไทยเรายังถือวานอยมากหากเปรียบเทียบกับหลาย ๆ ประเทศ 
และภาครัฐเองก็ยังคงปรับปรุงการใหบริการเรื่อยมา ปญหาอาจจะมีบางหากวาเอกชนไมแจงถึง
จุดประสงคซอนเรนในการจดทะเบียนใหทราบ ซ่ึงก็เปนการยากที่รัฐจะทราบและตอบสนองตอ
ความตองการของเอกชนไดทั้งหมด ดังนั้นปญหาเหลานี้จะหมดไปหากเอกชนยังมีความจริงจังและ
จริงใจในการแกไขปญหา 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การเปรียบเทียบนั้นคงทําไดลําบาก เพราะสวนใหญแลวขึ้นอยูกับเอกชนมากกวาที่จะเปนผู
พิจารณา เพราะหากวาจดทะเบียนกับประเทศไหนแลวไดรับประโยชนที่ดีกวาและมากกวา ก็นาไป
จดทะเบียน ดูอยางเชนบริษัทอารซีแอล ที่ไปจดทะเบียนประเทศสิงคโปร ก็เพระบริษัทเขาไดรับ
ผลประโยชนในการจดทะเบียนมากวาจดทะเบียนไทย ไมวาตลาดในการขอกูยืมเงิน อีกทั้งสิงคโปร
เปนศูนยกลางการจายตูสินคาของภูมิภาคนี้ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนนี้คงจะขึ้นอยูกับภาครัฐในแตละประเทศจะใหความเห็นในดานการสงเสริมการ
ขนสงทางน้ําอยางไร เพราะในหลายจุดที่ทางรัฐตองเสียประโยชนอันเปนรายไดที่สูงใหกับเอกชน 
อยางเชนการยกเวนภาษีและอากรในหลาย ๆ สวน หากรัฐใหอยางเดียว เชนรายไดตรงจุดนี้ของ
ประเทศก็หายไป และหารไดผลกลับมาในดานตาง ๆ ตามทีภาครัฐเล็งผลก็จะเปนการดี แตอยางไร
ก็ตาม หากรัฐสามารถใหประโยชนสูงสุดตอภาคเอกชนแลวคงจะมีอีกหลายบริษัทเรือยังคงตองการ
มาจดทะเบียนเรือไทยอยางแนนอน และอีกหนอยเรือตางประเทศอาจรองขอเพ่ือจดทะเบียนเรือ
ไทย เพราะตองการสิทธิประโยชนตาง ๆ ที่รัฐสนับสนุน กองเรือไทยในอนาคตนั้นคงมีอัตราการ
เติบโตอยางคงที่อยางชา ๆ ตามความสามารถดานกําลังเงินทุนของเจาของกิจการเรือไทย 
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สถานที่  : กองนิติกร- กรมการขนสงทางน้ําและพาณชิยนาว ี

วันที ่  : 10 สิงหาคม พ.ศ. 2548 

สัมภาษณ : เชาวน ไวสานฑสกล 

  หัวหนากลุมกฎหมายและความตกลงระหวางประเทศ 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ในดานของกฎหมายนั้นถือไดวามีสวนเกี่ยวของอยางยิ่งในการสงเสริมใหทางเอกชน
ตัดสินใจจดทะเบียนเรือสัญชาติใด เพราะตัวกฎหมายจะเปนตนแบบของการกําหนดขั้นตอนปฏิบัติ
ตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือซ่ึงในขณะนี้มีพระราชบัญญัติอยู 2 ฉบับ ที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียน
เรือไทย อันไดแกพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย และพระราชบัญญัติเรือไทย 

 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนของกฎหมายอาจจะมีอยูบางในบางสวนของเนื้อหาทางดานกฎหมายอาจไม
ครอบคลุมถึง ซ่ึงแยกออกเปน 2 สวน คือ กฎหมายภายในประเทศ กบกฎหมายระหวางประเทศ 
กฎหมายภายในประเทศนั้นภาครัฐไดทราบถึงผลกระทบอันเนื่องจากขออุปสรรคในการดําเนินงาน
ของเอกชน และไดเสนอรางกฎหมายใหมในสวนของพระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย และ
รางพระราชบัญญัติเรือไทย และในสวนของกฎหมายระหวางประเทศนั้นก็ถือไดวาเปนอุปสรรคใน
การประกอบกิจการดานทางขนสงพาณิชยนาวี เนื่องจากไทยเรายังไมไดเขารวมในอนุสัญญาที่
สําคัญและควรเรงออกกฎหมายในประเทศกอน ก็คือ อนุสัญญาภาคีดังนี้ 

- MARPOL 

- SUA 

- CLC 

- FUND 

- FAL 
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ซ่ึงการที่ไทยเรายังไมไดเขารวมในอนุสัญญาขางตนทําใหกฎหมายของไทยเรายังขาดคาม
เปนสากลเพียงพอ และหากเปรียบเทียบกับสิงคโปร ตรงจุดนี้เองที่เปนขอแตกตางของกฎหมาย
ระหวางประเทศระหวางไทยกับสิงคโปร ซ่ึงแนนอนที่สุดทางเรือไทยที่ตองเดินทางไปยังรัฐภาคีที่
รวมในอนุสัญญาขางตนอาจจะไมไดรับความสะดวกหรือความคุมครองจากรัฐภาคีเทาที่ควร สวน
กฎหมายในประเทศไทยกับสิงคโปรยอมนํามาเปรียบเทียบกันไมไดงายนัก 

 

ขอเสนอแนะ 

ควรเรงแกไขและทบทวนกฎหมายในประเทศที่ออกไปแลว ในสวนของกฎหมายระหวาง
ประเทศ ควรเรงเขาเปนรัฐภาคีและหากยังไมไดเปนรัฐภาคีควรเรงศึกษาในสวนผลกระทบตอ
ประเทศและเอกชนตอไป 
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4.4   ผลการวิจัยจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (QUESTIONAIRE STRUCTURE) 
จากขอมูลปฐมภูมิที่ไดสํารวจจากภาคสนาม  ดวยแบบสอบถาม  โดยจํานวนผูตอบ

แบบสอบถาม 219 ราย  สามารถนํามาวิเคราะหดังนี้ 
ผลการการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม สามารถสรุปผลการวิจยัไดดังนี้ 
4.4.1   ขอมูลเบื้องตนของกลุมธุรกิจ 
4.4.2  เปรียบเทียบลําดับความสําคญัของปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบยีนเรือไทย 

4.4.2.1  ปจจัยในการพจิารณาเลือกจดทะเบยีนเรือไทย 
4.4.2.2  ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย กอนทีจ่ะจดทะเบยีน 
4.4.2.3  ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย กอนที่จะจด

ทะเบียน 
4.4.2.4  ขอดี หรือประโยชนจากการจดทะเบียนเรือไทย 
4.4.2.5  ปญหาที่เกิดขึน้หลังจากจดทะเบียนเปนเรอืไทยแลว 
4.4.2.6  ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไขปญหาทีเ่กิดขึ้นหลังจากจดทะเบียน

เปนเรือไทย 
4.4.3 เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร 

4.4.3.1  เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร ในดาน
ความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีน
เรือไทย 

4.4.3.2 เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร ในดาน
ความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีน
เรือสิงคโปร 

4.4.3.3  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของ
เจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

4.4.3.4  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือไทย 

4.4.3.5  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือสิงคโปร 

4.4.3.6  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานกฎระเบียบและนโยบาย
ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 
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4.4.3.7  เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรือ 
ระหวางไทย กบัสิงคโปร 

4.4.3.8 เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือ
ระหวางไทย กบัสิงคโปร 

4.4.4  รูปแบบการจดทะเบยีนเรือไทยในอุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการ (Ideal 
Thai Ship Registry) 

4.4.5 ขอมูลดานการใหบริการ ของภาครัฐ ตลอดจนกฎระเบยีบในการจดทะเบียนเรือ
ไทยการใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา – การจดทะเบียนเรือ ของกอง
ทะเบียนเรือ 

4.4.6  การวิเคราะหหาความสัมพนัธของขอมูล 
4.4.7  การเปรียบเทยีบความแตกตางระหวางการจดทะเบยีนเรือไทย กับการจดทะเบยีน

ของประเทศสิงคโปร 

4.4.1 ขอมูลเบื้องตนของกลุมธุรกิจ 

ตารางที่ 4.4.1.1  ขอมูลเบื้องตน 

สถานภาพผูจดทะเบียนบริษัท จํานวน รอยละ 
• ผูประกอบการไทย 
• รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 

41 
5 

89.13 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจทั้งสิน 46 ชุด เปนกลุมประชากรที่จดทะเบียนเรือไทยเพื่อประกอบธุรกิจ
ดานการขนสงทางทะเลที่จดทะเบียนเปนคนไทย และมีเรือสินคาใหประกอบการขนทางทะเลเปน
ของตนเอง หรือเชามาเพื่อประกอบการขนสงหรือรับสงสินคา สามารถแบงกลุมตัวอยางไดดังนี้ 
กลุมประชากรที่จดทะเบียนภายใตการถือหุนที่เปนคนไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 
89.13 และกลุมประชากรที่จดทะเบียนภายใตการถือหุนรวมกับชาวตางชาติเปน จํานวน 5 บริษัท 
คิดเปนรอยละ 10.87 
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ตารางที่ 4.4.1.2  ขอมูลเบื้องตน จําแนกตามลักษณะการใหบริการ การขนสงทางทะเล 

ประเภทธุรกิจ จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงที่เปนคนไทยลวน 

• รับขนสงประจําเสนทาง (Liners) 
• รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
• รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ 
• รับขนสงภายในประเทศ 

รวม 

 
1 
3 
3 

34 
41 

 
2.17 
6.52 
6.52 

73.91 
89.13 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• รับขนสงประจําเสนทาง (Liners) 
• รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
• รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ Liners และ Tramps 
• รับขนสงภายในประเทศ 

รวม 

 
2 
1 
2 
0 
5 

 
4.35 
2.17 
4.35 

0 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจกลุมประชากรที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลทั้งที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน โดยแบงตามลักษณะการขนสงสินคา
สามารถแบงกลุมประชากรไดดังนี้ กลุมประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลเปน
ชาวไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 89.13 โดยใหการบริการรับขนสงแบบประจํา
เสนทาง (Liners)จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 2.17 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงแบบไม
ประจําเสนทาง (Tramps)จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงทั้ง 2 
รูปแบบจํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 และ ใหการบริการรับขนสงภายในประเทศจํานวน  34 
บริษัท คิดเปนรอยละ 73.91 และ ประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลที่รวมทุน
กับชาวตางชาติ จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 10.87 โดยใหการบริการรับขนสงแบบประจํา
เสนทาง (Liners)จํานวน 2 บริษัท คิดเปนรอยละ 4.53 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงแบบไม
ประจําเสนทาง (Tramps)จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 2.17 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงทั้ง 2 
รูปแบบจํานวน 2 บริษัท  คิดเปนรอยละ 4.35 และไมมีบริษัทใดใหการบริการรับขนสง
ภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.4.1.3  ขอมูลเบื้องตน จําแนกเรือตามประเภทของสัญชาติเรือ 

สัญชาติที่เรือจดทะเบยีน จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงไทย  

• สัญชาติเรือไทย (Thai Register) 
• สัญชาติเรือสิงคโปร (Singapore Register) 
• สัญชาติไทย และ สัญชาติสิงคโปร 
• สัญชาติอ่ืนๆ (Other Flag) 

รวม 

 
40 
0 
1 

41 

 
86.95 

0 
2.17 

89.13 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• สัญชาติไทย(Thai Register) 
• สัญชาติไทย และ สัญชาติสิงคโปร 
• สัญชาติไทย สัญชาติสิงคโปรและ สัญชาติอ่ืนๆ (Other 

Flag) 
รวม 

 
3 
1 
1 
 

5 

 
6.52 
2.17 
2.17 

 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจกลุมประชากรที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลทั้งที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน โดยแบงตามสัญชาติที่จดทะเบียนของเรือ
สามารถแบงกลุมประชากรไดดังนี้ กลุมประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลเปน
ชาวไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 89.13 โดยไดจดทะเบียนเปนเรือไทยเปนจํานวน 40 
บริษัท คิดเปนรอยละ 86.95 และ ประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลที่รวมทุน
กับชาวตางชาติ จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 10.87 โดยไดจดทะเบียนเปนสัญชาติไทยจํานวน 
จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 บริษัทที่จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย และ สัญชาติสิงคโปร 
จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 และ บริษัทที่จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย สัญชาติสิงคโปร
และ สัญชาติอ่ืนๆ จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 
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ตารางที่ 4.4.1.4 ขอมูลเบื้องตน จําแนกจํานวนประชากรตามลักษณะการถือกรรมสิทธ์ิ   

จํานวนเรือแยกตามลักษณะกรรมสิทธ์ิ จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงที่เปนคนไทยลวน 

• ถือกรรมสิทธ 
• เชาซื้อ 
• เชา - Voyage Charter 
• เชา - Time Charter 
• เชา - Bareboat Charter 
• เชา - Space / Slot Charter / Slot Exchange 

รวม 

 
41 
 
 
 
 
 

41 

 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• ถือกรรมสิทธ 
• เชาซื้อ 
• เชา - Voyage Charter 
• เชา - Time Charter 
• เชา - Bareboat Charter 
• เชา - Space / Slot Charter / Slot Exchange 

รวม 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

รวม   

จากการสํารวจกลุมตัวอยางที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน และจะตองมีเรือประกอบการขนทางทะเล
เปนของตนเอง สามารถแบงกลุมตัวอยางไดดังนี้ กลุมตัวอยางที่เปนธุรกิจการขนสงทางทะเลของ
ไทย จํานวน 50 บริษัท คิดเปนรอยละ 90 และกลุมประชากรที่เปนธุรกิจการขนสงทางทะเลของ
ตางประเทศ จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 10 
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4.4.2   เปรียบเทียบลําดับความสาํคญัของปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

ความหมายของลําดับที่ในการเลือก 

ลําดับที่ 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด (น้ําหนัก = 5) 

ลําดับที่ 2 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนกั = 4) 

ลําดับที่ 3 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนกั = 3) 

ลําดับที่ 4 หมายถึงสําคัญนอย (น้ําหนกั = 2) 

ลําดับที่ 5 หมายถึงสําคัญนอยที่สุด (น้ําหนกั = 1) 

จะใหคะแนนในแตละปจจัยที่ใชในการพิจารณา โดยนําจํานวนผูที่เลือกในแตละ
ลําดับคูณดวยน้ําหนักในแตละลําดับ และหาผลรวมของคะแนน 

ซ่ึงผลรวมของคะแนนที่ไดมากที่สุด จะลําดับความสําคัญเปน 1, ผลรวมของ
คะแนนที่ไดรองลงมา จะจัดลําดับความสําคัญเปน 2 ... ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.4.2.1 ลําดับความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับท่ี ปจจัยในการพจิารณา 
1 2 3 4 5 

คะแนน ลําดับ
ความสําคัญ 

1.  ตามสัญชาติของเจาของเรือ 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการ

จดทะเบียน 
4.   การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดย

สถาบันตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  ตามนโยบายบริษัท 
10.  การยกเวนภาษรีายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการ  

ของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ

เรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมอืงที่แนนอน 
14.  มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของ

ตางชาติ 
15. มีชื่อเสียงและใหการยอมรับใน

บริการ 
16. ใหความคุมครองกองเรือภายใต

สากลการยอมรับ 

4 
4 
1 
 

1 
 

0 
 0 
0 
 

0 
34 
0 
1 
 

1 
 

0 
0 
 

0 
 

0 

19 
7 
0 
 

0 
 

0 
0 
0 
 

1 
6 
3 
3 
 

0 
 

0 
0 
 

0 
 

7 

1 
9 
3 
 

3 
 

3 
2 
1 
 

5 
5 
1 

11 
 

1 
 

0 
0 
 

0 
 

1 

1 
10 
5 
 

1 
 

7 
2 
5 
 

1 
0 
1 
7 
 

2 
 

2 
0 
 

0 
 

2 
 

6 
0 
0 
 

0 
 

2 
6 
2 
 

2 
0 
1 
7 
 

5 
 

3 
4 
 

7 
 

1 

107 
95 
24 
 

16 
 

25 
16 
15 
 

23 
209 
18 
71 
 

17 
 

7 
4 
 

7 
 

36 
 

2 
3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 
 

4 
 
 
 
 
 
 
 

 
5 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ปจจัยที่

ใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท  จากการใหน้ําหนักคะแนน  โดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ปจจัยที่สําคัญที่สุดที่ใชในการพิจารณาเลือกจด
ทะเบียนเรือไทย คือ  ตามนโยบายบริษัท รองลงมา คือ ตามสัญชาติของเจาของเรือ การยกเวนอากร 
และภาษีซ้ือเรือ ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ
ยอมรับ 
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ตารางที่ 4.4.2.2 ลําดับความสําคัญของปญหา และอุปสรรคกอนที่จะทําการจดทะเบยีนเรอืไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพจิารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดับ

ความสําคัญ 
1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  ใบอนุญาตใชเรือ 
3.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
4.  ความเหมาะสมของคาใชจายใน

การจดทะเบียน 
5.  การยอมรับความเปนสากลในการ

จดทะเบียน 
6.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
7.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
8.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดย

สถาบันตรวจเรือ 
9.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
10.  กองทุนพาณิชนาว ี
11.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
12. การยกเวนภาษรีายไดจากการขายเรือ  
13.  ความสะดวก และการใหบริการ

ของรัฐ 
14.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ

เรือที่ดี 
15.  นโยบายการเมอืงที่แนนอน 
16.  มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของ

ตางชาติ 
17.  มีชื่อเสียงและใหการยอมรับใน

บริการ 
18.  ใหความคุมครองกองเรือภายใต

สากลการยอมรับ 

6 
7 
7 
0 
 

0 
 

4 
0 
0 
 

9 
6 
1 
0 
4 
 

0 
 

1 
1 
 

0 
 

0 

5 
9 
0 
0 
 

11 
 

4 
0 
3 
 

4 
1 
1 
0 
8 
 

0 
 

0 
0 
 

0 
 

0 

1 
4 
3 
2 
 

1 
 

6 
0 
0 
 

9 
2 
2 
7 
5 
 

1 
 

1 
0 
 

0 
 

2 

3 
3 
3 
3 
 

1 
 

8 
0 
1 
 

5 
5 
0 
0 
3 
 

7 
 

1 
2 
 

1 
 

0 

2 
0 
0 
1 
 

2 
 

0 
2 
1 
 

6 
1 
4 
1 
2 
 

8 
 

2 
5 
 

9 
 

0 

61 
89 
50 
13 
 

51 
 

70 
2 

15 
 

104 
51 
19 
22 
75 
 

25 
 

12 
14 
 

11 
 

6 
 

5 
2 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 

1 
 
 
 

3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ปญหา 
และอุปสรรคกอนที่จะทําการจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ปญหา และอุปสรรคที่สําคัญที่สุดกอนที่จะทํา
การจดทะเบียนเรือไทย คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา คือ ใบอนุญาตใชเรือ ความ
สะดวก และการใหบริการของรัฐ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.3 ลําดับความสําคัญของขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่
จะจดทะเบียน 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพจิารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดับ

ความสําคัญ 
1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
4. การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.   ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  กองทุนพาณิชนาวี 
10.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
14.  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของ

ตางชาติ 
15.  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
16.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากล

การยอมรับ 

7 
6 
0 
 

1 
 

6 
1 
0 
 

9 
5 
1 
3 
6 
0 
0 
 

1 
0 

3 
10 
1 
 

0 
 

8 
1 
2 
 

5 
3 
0 
13 
0 
0 
0 
 

0 
0 

2 
5 
7 
 

1 
 

10 
1 
0 
 

3 
2 
0 
12 
1 
0 
2 
 

0 
0 

4 
4 
3 
 

0 
 

3 
0 
5 
 

9 
4 
1 
3 
0 
0 
2 
 

0 
8 

0 
1 
1 
 

0 
 

5 
1 
1 
 

3 
2 
2 
4 
8 
10 
4 
 

2 
2 

61 
94 
32 

 
8 
 

103 
13 
19 

 
95 
53 
9 

113 
41 
10 
14 

 
7 
18 

 

5 
4 
 
 
 
 

2 
 
 
 

3 
 
 

1 
 
 
 
 
 
 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง 

ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่จะจดทะเบียนจํานวน 46 บริษัท จากการ
ใหน้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอเสนอแนะที่สําคัญ
ที่สุดในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่จะจดทะเบียนเรือไทย  คือ ความสะดวก และการ
ใหบริการของรัฐ รองลงมา คือ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ความเปนสากลในกฎหมายการ
ยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือการจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.4 ลําดับความสําคัญของขอดี หรือประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดบัที ่
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดบั

ความสําคัญ 

1.  การจดทะเบียนเรือชั่วคราว 
2.  กองทุนพาณชินาวี 
3.  ใบอนุญาตใชเรือ 
4.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
5.  ไดรับสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของรัฐ 
6.  สามารถใชเรือประกอบการขนสงได 
7.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
8.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
9.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
10.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
11.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี
13.  สัญชาติคนประจาํเรือ 
14.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
15. ไมจํากัดประเทศทางการคา 
16.  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาต ิ
17.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
18.  มีชื่อเสียงและใหการยอมรับในบรกิาร 
19.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
20.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ

ยอมรับ 

0 
7 

10 
3 
1 
0 
0 
0 
0 
 

0 
1 
 

1 
21 
0 
1 
1 
0 
0 
 

0 
0 

1 
0 

18 
6 
1 
0 
0 
0 
2 
 

0 
0 
 

0 
7 
1 
8 
1 
0 
0 
 

1 
0 

0 
0 
3 

17 
1 
2 
1 
0 
2 
 

0 
1 
 

1 
5 
4 
2 
1 
0 
0 
 

0 
6 

0 
0 
4 
1 
1 
0 

10 
2 
1 
 

1 
1 
 

0 
8 
1 
4 
4 
1 
1 
 

0 
6 

1 
1 
1 
0 
2 
2 
6 
1 
2 
 

3 
2 
 

1 
1 
2 
1 
4 
7 
0 
 

4 
5 

5 
36 

140 
92 
16 
8 

29 
5 

18 
 

5 
12 

 
9 

165 
20 
52 
24 
9 
2 
 

8 
35 

 
5 
2 
3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1 
 

4 
 
 
 
 
 

 

 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ขอดี 
หรือประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอดี หรือประโยชนที่สําคัญที่สุดที่ไดจากการ
จดทะเบียนเรือไทย  คือ สัญชาติคนประจําเรือ  รองลงมา คือใบอนุญาตใชเรือ การทําสัญญาคนประจําเรือ 
ไมจํากัดประเทศทางการคา กองทุนพาณิชนาวี 
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ตารางที่ 4.4.2.5 ลําดับความสําคัญของขอเสียและปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยแลว 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน 

ลําดับ
ความสําคัญ 

1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  ใบอนุญาตใชเรือ 
3. การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
4.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
5.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
6.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
7.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
8.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
9. ความเปนสากลในกฎหมาย 
10. กองทุนพาณิชนาวี 
11.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
12.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
13.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
14.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี
15. นโยบายการเมืองที่แนนอน 
16.  มีการยอมรับประกาศณียบัตรของ

ตางชาติ 
17. มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
18.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากล

การยอมรับ 

3 
12 
1 
0 
 

1 
 

8 
0 
1 
 

12 
1 
0 
0 
1 
5 
0 
0 
 

0 
1 

7 
6 
0 
0 
 

3 
 

2 
0 
0 
 

10 
2 
3 
2 
10 
0 
0 
0 
 

0 
1 

2 
4 
11 
5 
 

0 
 

3 
0 
1 
 

5 
2 
2 
0 
10 
1 
0 
0 
 

0 
0 

2 
2 
0 
2 
 

2 
 

7 
0 
1 
 

3 
3 
1 
2 
9 
2 
8 
2 
 

0 
0 

3 
1 
0 
0 
 

1 
 

3 
0 
6 
 

1 
1 
4 
0 
4 
4 
4 
8 
 

5 
1 

56 
101 
38 
19 

 
22 

 
74 
0 
16 

 
122 
26 
24 
12 
97 
36 
20 
12 

 
5 
10 

5 
2 
 
 
 
 
 

4 
 
 
 

1 
 
 
 

3 
 
 
 
 
 
 

 
 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ขอเสีย
และปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว จํานวน 46 บริษัท จากการให
น้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอเสียและปญหาที่ที่
สําคัญที่สุดไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา 
คือ ใบอนุญาตใชเรือ ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ การจด
ทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.6 ลําดับความสําคัญของขอเสนอแนะการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจาก
ไดจดทะเบียนเปนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน 

ลําดับ
ความสําคัญ 

1. การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
4.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  กองทุนพาณิชนาวี 
10.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
14. มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
15. มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
16.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ

ยอมรับ 

5 
5 
0 
 
1 
 
7 
0 
0 
 

12 
8 
5 
1 
1 
0 
1 
0 
0 

0 
8 
2 
 
0 
 
9 
0 
1 
 
5 
1 
2 
8 
7 
0 
0 
1 
2 

2 
6 
3 
 
0 
 
4 
1 
0 
 
6 
3 
2 

15 
1 
0 
3 
0 
0 

1 
4 
4 
 
2 
 
4 
0 
0 
 
5 
4 
2 
6 
3 
1 
2 
1 
7 

2 
1 
1 
 
3 
 
9 
1 
2 
 
2 
4 
1 
4 
4 
5 
1 
4 
2 

35 
84 
26 

 
12 

 
100 

4 
6 
 

110 
65 
44 
98 
46 
7 
19 
10 
24 

 

 
4 
 
 
 
 
2 
 
 
 
1 
5 
 
3 
 
 
 
 
 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง 

ขอเสนอแนะการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทย จํานวน 46 
บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา 
ขอเสนอแนะที่ที่สําคัญที่สุดในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือ
ไทย คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา คือ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ความสะดวก 
และการใหบริการของรัฐ การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ กองทุนพาณิชนาวี 
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4.4.3 เปรียบเทียบการจดทะเบียนไทย กับการจดทะเบียนสิงคโปร 

ความหมายของลําดับที่ในการเลือก 

เห็นดวยอยางยิ่ง (น้ําหนกั = 5) 

เห็นดวย (น้ําหนัก = 4) 

เห็นดวยปานกลาง (น้ําหนกั = 3) 

ไมเห็นดวย (น้าํหนัก = 2) 

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง (น้ําหนัก = 1) 
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ตารางที่ 4.4.3.1  ความเห็นในดานความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือไทย 

 จํานวน 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย
ปานกลาง 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวยอยาง

ย่ิง 

คาเฉล่ีย 

ไดรับความสะดวกในการ
ติดตอ 

1 15 27 3 0 3.30 

สามารถแกไขปญหาได
ทันเวลา 

0 6 32 8 0 2.96 

คาใชจายในการจดทะเบยีน
ที่เหมาะสม 1 17 24 3 1 3.30 

การใหบริการจดทะเบียนเรือ
ที่ดี 

0 6 27 13 0 2.85 

ใหบริการที่ครบวงจร 1 1 15 29 0 2.43 
ระยะเวลาที่ใชในการจด
ทะเบียนมีความเหมาะสม 1 8 31 15 1 2.85 

มีความสัมพันธที่ดีกับ
เจาของเรือ 9 24 13 0 0 3.91 

การจดทะเบียนแลวเสร็จตรง
เวลา 

1 8 18 19 0 2.80 

มีการใชเทคโนโลยีในการ
จัดการ 1 0 10 33 2 2.24 

นําเทคโนโลยีเขามาใช ใน
การดําเนนิการและบริการ 1 0 10 33 2 2.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น จะคอนขางพอใจในการ
ใหบริการของรัฐ ยกเวน การใหบริการที่ครบวงจร การใชเทคโนโลยีในการจัดการ นําเทคโนโลยี
เขามาใช ในการดําเนินการและบริการ ซ่ึงพอใจในการใหบริการของรัฐ 
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ตารางที่ 4.4.3.2  ความเห็นในดานความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการ      
จดทะเบียนเรือการจดทะเบียนเรือสิงคโปร 

 
 จํานวน 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย
ปานกลาง 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวยอยาง

ย่ิง 

คาเฉล่ีย 

ไดรับความสะดวกในการ
ติดตอ 0 2 22 22 0 2.57 

สามารถแกไขปญหาได
ทันเวลา 0 3 39 4 0 2.98 

คาใชจายในการจดทะเบยีน
ที่เหมาะสม 

1 3 36 6 0 2.98 

การใหบริการจดทะเบียนเรือ
ที่ดี 0 6 40 0 0 3.13 

ใหบริการที่ครบวงจร 2 6 37 1 0 3.20 
ระยะเวลาที่ใชในการจด
ทะเบียนมีความเหมาะสม 

1 6 37 2 0 3.13 

มีความสัมพันธที่ดีกับ
เจาของเรือ 0 1 10 35 0 2.26 

การจดทะเบียนแลวเสร็จตรง
เวลา 1 3 40 2 0 3.07 

มีการใชเทคโนโลยีในการ
จัดการ 1 10 34 1 0 3.24 

นําเทคโนโลยีเขามาใช ใน
การดําเนนิการและบริการ 1 10 34 1 0 3.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้น จะคอนขาง พอใจในการ
ใหบริการของรัฐ ยกเวน ความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 
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ตารางที่ 4.4.3.3  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 คาเฉล่ียท่ีไดรับจากความพึงพอใจในบริการ
ของเจาหนาท่ีรัฐในการจดทะเบียนเรือ 

 ไทย สิงคโปร 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 3.30 2.57 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 2.96 2.98 
คาใชจายในการจดทะเบยีนทีเ่หมาะสม 3.30 2.98 
การใหบริการจดทะเบียนเรือที่ดี 2.85 3.13 
ใหบริการที่ครบวงจร 2.43 3.20 
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม 2.85 3.13 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 3.91 2.26 
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา 2.80 3.07 
มีการใชเทคโนโลยีในการจดัการ 2.24 3.24 
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและ
บริการ 2.24 3.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตาง ๆ  ตอความพึงพอใจของกลุม

ประชากรในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาเฉลี่ย
ของความเห็นที่ไดในดานตาง ๆ  สิงคโปรจะสูงกวาไทย  ยกเวนไดรับความสะดวกในการติดตอ 
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ ซ่ึงคาเฉลี่ยของความเห็น 
ไทยจะสูงกวา สิงคโปร 
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รูปที่ 4.4.3.3.1  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 

เปรียบเทียบความพึงพอใจในการใหบริการของรัฐ
 ระหวาง ไทยและสิงคโปร
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ตารางที่ 4.4.3.4  ความพึงพอใจของกลุมประชากรตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือไทย 

จํานวน  
เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย

ปานกลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

คาเฉลี่ย 

การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 5 19 17 5 0 3.52 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 6 20 17 3 0 3.63 
ความเหมาะสมของคาใชจายใน
การจดทะเบียน 

1 9 34 2 0 3.20 

ความสะดวก และการใหบริการ
ของรัฐ 

1 2 32 11 0 2.85 

มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ
เรือที่ด ี

1 7 28 10 0 2.98 

การยอมรับความเปนสากลในการ
จดทะเบียน 1 8 24 13 0 2.93 

ไมจํากัดสัญชาติคนประจาํเรือ 2 0 26 18 0 2.70 
การยอมรับประกาศนียบัตรของ
ตางชาต ิ

1 2 23 20 0 2.65 

นโยบายการเมืองที่แนนอน 2 2 30 12 0 2.87 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 3 10 28 5 0 3.24 
ทางเลือกในการตรวจเรือ โดย
สถาบันตรวจเรือ 

3 10 18 15 0 3.02 

ชื่อเสียงและใหการยอมรับใน
บริการ 1 6 28 11 0 2.93 

ใหความคุมครองกองเรือภายใต
สากลการยอมรบั 

2 7 28 9 0 3.04 

การยอมรับความเปนสากลของ
กฎหมาย 

2 7 17 20 0 2.80 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เห็นดวยปานกลางกับกฎระเบียบ
และนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย  
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ตารางที่ 4.4.3.5  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือสิงคโปร 

จํานวน  
เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย

ปานกลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

คาเฉลี่ย 

การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 3 14 28 0 0 3.44 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรอื 4 13 28 0 0 3.47 
ความเหมาะสมของคาใชจายใน
การจดทะเบียน 

2 5 36 2 0 3.16 

ความสะดวก และการใหบริการ
ของรัฐ 

0 10 25 10 0 3.00 

มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ
เรือที่ด ี

1 13 31 0 0 3.33 

การยอมรับความเปนสากลในการ
จดทะเบียน 2 13 30 0 0 3.38 

ไมจํากัดสัญชาติคนประจาํเรือ 1 14 30 0 0 3.36 
การยอมรับประกาศนียบัตรของ
ตางชาต ิ

0 14 31 0 0 3.31 

นโยบายการเมืองที่แนนอน 0 9 36 0 0 3.20 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 1 8 36 0 0 3.22 
ทางเลือกในการตรวจเรือ โดย
สถาบันตรวจเรือ 

1 15 29 0 0 3.38 

ชื่อเสียงและใหการยอมรับใน
บริการ 0 11 34 0 0 3.24 

ใหความคุมครองกองเรือภายใต
สากลการยอมรบั 

1 14 30 0 0 3.36 

การยอมรับความเปนสากลของ
กฎหมาย 

2 13 30 0 0 3.38 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้น เห็นดวยกับกฎระเบียบและ
นโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปร 
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ตารางที่ 4.4.3.6  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 คาเฉล่ียความเห็นในดานกฎระเบียบและ
นโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือ 

 ไทย สิงคโปร 
การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 3.52 3.44 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 3.63 3.47 
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน 3.20 3.16 
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 2.85 3.00 
ใหบริการที่ครบวงจร 2.98 3.33 
ระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี 2.93 3.38 
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบยีน 2.70 3.36 
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 2.65 3.31 
นโยบายการเมอืงที่แนนอน 2.87 3.20 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 3.24 3.22 
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ 3.02 3.38 
ชื่อเสียงและใหการยอมรับในบริการ 2.93 3.24 
ความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 3.04 3.36 
การยอมรับความเปนสากลของกฎหมาย 2.80 3.38 
 

จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตางๆ  ตอความพึงพอใจของกลุม
ประชากรในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการ
จดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย  

 
ยกเวน การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ ความเหมาะสม

ของคาใชจายในการจดทะเบียน ซ่ึงคาเฉลี่ยของความเห็น ไทยจะสูงกวา สิงคโปร 
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รูปที่ 4.4.3.6.1  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 

เปรียบเทียบความพึงพอใจในกฎระเบียบของรัฐ ระหวาง ไทยและสิคโปรในการจดทะเบียนเรือ
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ตารางที่ 4.4.3.7  เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือ ระหวางไทย 
กับสิงคโปร 

 
การใหบริการของเจาหนาท่ีของรัฐในการ      

จดทะเบียนเรือ 
 ไทย สิงคโปร 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 29 16 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 13 32 
คาใชจายในการจดทะเบยีนทีเ่หมาะสม 16 29 
การใหบริการจดทะเบียนเรือที่ดี 5 40 
ใหบริการที่ครบวงจร 1 44 
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม 4 41 
ความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 42 3 
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา 3 42 
มีการใชเทคโนโลยีในการจดัการ 0 45 
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและ
บริการ 

0 45 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนความพึงพอใจของกลุมประชากรในดานการเปรียบเทียบ

การใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาคะแนนของความเห็น
ที่ไดในดานตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย ยกเวน ไดรับความสะดวกในการติดตอ แลความสัมพันธ
ที่ดีกับเจาของเรือที่ไทยสูงกวา สิงคโปร 
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ตารางที่ 4.4.3.8  เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือระหวางไทย กับ
สิงคโปร 

 กฎระเบยีบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือทีด่ี 

 ไทย สิงคโปร 
การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 12 33 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 12 33 
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน 17 28 
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 16 29 
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี 5 40 
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบยีน 3 42 
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 2 43 
มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของตางชาติ 0 45 
นโยบายการเมอืงที่แนนอน 6 39 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 9 36 
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ 4 41 
มีชื่อเสียงและใหการยอมรับในบริการ 4 41 
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 5 40 
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย 2 43 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนความพึงพอใจของกลุมประชากรในดานการเปรียบเทียบ
กฎระเบียบของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาคะแนนของความเห็นที่ไดในดาน
ตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย 
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 4.4.4   การวิเคราะหหาความสัมพนัธของขอมูลรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยในอุดมคติท่ี
ผูประกอบการไทยตองการ (Ideal Thai Ship Registry) 

 
ตารางที่ 4.4.4.1 อากร และภาษีจากการซื้อเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวนตาม BOI 
• ควรไดรับการยกเวนตลอดอายุเรือ 
• ควรไดรับการยกเวนตาม BOI และขยายเวลา 
• ไมควรเก็บ VAT 

0 
29 
15 
1 
1 

0 
63.04 
32.61 
2.17 
2.17 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของอากร และภาษีจากการซื้อเรือนั้น คาคะแนนของ
ความเห็นที่ไดเห็นวาควรไดรับการยกเวนภาษีตามการสงเสริมของ BOI 
 
ตารางที่ 4.4.4.2 ภาษีเงนิไดนติิบุคคลจากการขายเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม 
• อ่ืนๆ____________________ 

0 
1 

45 
0 

0 
2.17 

97.83 
0 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนภาษีเงินไดนิติบุคคลจากการขายเรือนั้น วาควรไดรับ
การยกเวนภาษีตามการสงเสริมของ BOIควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม 
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ตารางที่ 4.4.4.3  คาใชจายในการจดทะเบยีน 

 จํานวน รอยละ 
• มีความเหมาะสมดีแลว 
• ควรปรับใหลดลง 
• ควรปรับใหสูงขึ้น 
• อ่ืนๆ____________________ 

36 
8 
1 
0 

78.26 
17.39 
2.17 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนคาใชจายในการจดทะเบียนนั้น มีความเหมาะสมดแีลว 
 
ตารางที่ 4.4.4.4  การใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• รัฐดูแลดีอยูแลวควรดแูลตอไป 
• รัฐควรปรับปรุง 
• ควรใหเอกชนดําเนินการแทน 
• อ่ืนๆ____________________ 

1 
44 
1 
0 

2.17 
95.65 
2.17 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา  คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทย

ในอุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนการใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือนั้น 
วารัฐควรปรับปรุง 
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ตารางที่ 4.4.4.5  สัญชาติคนประจําเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• จํากัดสัญชาตคินประจําเรือ 
• ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
• พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และ อนญุาตใชคนเรือ

ตางชาติแทนได 
• อ่ืนๆ____________________ 

6 
0 

40 
 

0 

13.04 
0 

86.96 
 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของสัญชาติคนประจําเรือนั้น เห็นวารัฐพิจารณาจาก
การขาดแคลนคนเรือ และ อนุญาตใชคนเรือตางชาติแทนได 
 
ตารางที่ 4.4.4.6  ประกาศนยีบตัรของตางชาติ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมยอมรับ ป.ก. ของตางชาติ 
• ยอมรับ ป.ก. บางชาติ 
• ยอมรับ ป.ก. ของตางชาติทุกชาต ิ
• อ่ืนๆ____________________ 

3 
37 
4 
2 

6.52 
80.43 
8.70 
4.35 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของประกาศนียบัตรของตางชาตินั้น เห็นวารัฐพิจารณา
ยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือบางชาติจากการขาดแคลนคนเรือ โดยชาติที่ควรยอมรับ
ประกาศนียบัตรคนประจําเรือ ควรใหการยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือไทยดวย 
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ตารางที่ 4.4.4.7  นโยบายการเมอืง 

 จํานวน รอยละ 
• นโยบายปจจุบนัดีอยูแลว 
• ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
• อ่ืนๆ____________________ 

2 
44 
0 

4.35 
95.65 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของนโยบายการเมืองนั้นควรมีคณะกรรมการ
ระดับชาติ ที่ดูแลและรับผิดชอบในดานนโยบายการสงเสริม และแกไขปญหาดานพาณิชยนาวี 

   
ตารางที่ 4.4.4.8  ใบอนุญาตใชเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ 
• ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป 
• ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป แตยกเลิกการตรวจเรือกอนตอ

อายุใบอนุญาต 
• อ่ืนๆ____________________ 

7 
25 
14 
 

0 

15.22 
54.35 
30.43 

 
0 

รวม 46 100 
 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของใบอนุญาตใชเรือนั้นควรใชใบอนุญาตใชเรือตอไป
และยังคงมกีารตรวจเรือกอนตออายุใบอนุญาต 
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ตารางที่ 4.4.4.9  การตรวจเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล 
• ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอคร้ัง 
• ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอลํา 
• อ่ืนๆ____________________ 

22 
10 
14 
0 

47.83 
21.74 
30.43 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของการตรวจเรือนั้นควรใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล
ตอไป 
 
ตารางที่ 4.4.4.10 ผูที่ใหบริการรับจดทะเบยีนเรือของรัฐ 

 จํานวน รอยละ 
• ใหเอกชนดําเนินการ 
• ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป 
• อ่ืนๆ____________________ 

3 
43 
0 

6.52 
93.48 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของการผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐนั้นควร
ใหผูประกอบการไทยมีสิทธิในการจดทะเบียนเรือเทานั้น 
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ตารางที่ 4.4.4.11   ความเปนสากลในกฎหมาย 
 

 จํานวน รอยละ 
• กฎหมายทีม่ีอยูดี และเหมาะสมอยูแลว 
• กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข 
• อ่ืนๆ____________________ 

1 
45 
0 

2.17 
97.83 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของความเปนสากลในกฎหมายนัน้เหน็วากฎหมายทีม่ี
อยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข 
 

ตารางที่ 4.4.4.12   คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบียนเรือไทย 
 

 จํานวน รอยละ 
• เปนคนไทยเทานั้น 
• เปดใหตางชาติจดทะเบียนได 
• เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข 
• อ่ืนๆ____________________ 

21 
2 

23 
0 

45.65 
4.35 
50 
0 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของคุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบยีนเรือ
ไทยนัน้เหน็วาควรเปดใหตางชาติจดทะเบยีนไดโดยมีเงือ่นไข 
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ตารางที่ 4.4.4.13  สรุปรูปแบบการจดทะเบยีนเรือไทยในอดุมคติที่ผูประกอบการไทยตองการ 
(Ideal Thai Ship Registry) 

เร่ือง รูปแบบสมมุต ิ รอยละ 
อากร และภาษีจากการซื้อเรือ ควรไดรับการยกเวนตาม BOI 63.04 
ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากการขายเรือ 
 

ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือ
ใหม 

97.83 
 

คาใชจายในการจดทะเบยีน มีความเหมาะสมดีแลว 78.26 
การใหบริการของรัฐในดานการจด
ทะเบียนเรือ 

รัฐควรปรับปรุง 95.65 

สัญชาติคนประจําเรือ พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และ 
อนุญาตใชคนเรือตางชาติแทนได 

86.96 

ประกาศณยีบตัรของตางชาติ ยอมรับ ประกาศณียบัตร บางชาติ 
 

80.43 

นโยบายการเมอืง ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
 

95.65 

ใบอนุญาตใชเรือ ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป 54.35 
การตรวจเรือ ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล 

 
47.83 

ผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐ ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป 93.48 
ความเปนสากลในกฎหมาย กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควร

แกไข 
97.83 

 
คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถ
จดทะเบียนเรือไทย 

เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข 
 

50 
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  การใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา - การจดทะเบียนเรือ 
ขอมูลดานการใหบริการของรัฐ ตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบยีนเรือไทย 
ซ่ึงโดยมี 5 ตัวเลือก จาก 1-5 โดยแตละตัวเลือก มีความหมายดังนี ้
 5 =  ประทับใจ / ใหบริการไดดมีาก 
4 =  พึ่งพอใจ / การใหบริการสูงกวาความคาดหวัง 
3 =  ยอมรับได / การใหบริการตรงตามความคาดหวัง 
2  = ไมพึงพอใจ / การใหบริการต่ํากวาการคาดหวัง 
1  =  ผิดหวัง / มีขอปกพรองมาก และควรมีการปรับปรุง 

ตารางที่ 4.4.5.1  ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และ มีขอแนะนํา
อยางไร - กองทะเบียนเรือ    

 จํานวน 
 1 2 3 4 5 

คาเฉล่ีย 

ความสะดวกในการติดตอ สถานที่ 0 0 28 18 0 3.39 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 0 5 31 10 0 3.11 
การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 0 7 24 15 0 3.17 
ความรวดเร็วในการใหบริการ 0 13 29 4 0 2.80 
ระบบขอมูลในการจดทะเบยีน/ตรวจเรือ 1 24 19 2 0 2.48 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 0 12 23 1 0 2.98 
คาใชจายในการจดทะเบยีน/ตรวจเรือ 0 6 33 7 0 3.02 
การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 11 30 5 0 2.87 
การใหบริการที่ครบวงจร 5 21 10 10 0 2.54 
ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 3 14 26 3 0 2.63 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 0 4 17 19 6 3.59 
นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการดําเนินการ 4 26 14 2 0 2.30 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ แสดงใหเห็นวากลุมประชากรยอมรับ

ไดตอการใหบริการของกองทะเบียนเรือในการจดทะเบียนเรือ 
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ตารางที่ 4.4.5.2  ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และมีขอแนะนํา
อยางไร - กองตรวจเรือ     

 จํานวน 
 1 2 3 4 5 คาเฉลี่ย 

ความสะดวกในการติดตอ สถานที่ 0 0 27 19 0 3.41 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 0 3 23 20 0 3.37 
การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 0 2 25 18 1 3.39 
ความรวดเร็วในการใหบริการ 2 6 22 16 0 3.13 
ระบบขอมูลในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 2 22 14 2 6 2.74 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 1 8 30 7 0 2.93 
คาใชจายในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 5 35 6 0 3.02 
การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 4 29 13 0 3.20 
การใหบริการที่ครบวงจร 4 16 16 10 0 2.70 
ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 3 9 22 12 0 2.93 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 0 1 10 27 8 3.91 
นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวยความสะดวกใน
การดําเนินการ 

5 26 8 6 1 2.39 

 

จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ แสดงใหเห็นวากลุมประชากรยอมรับ
ไดตอการใหบริการของกองตรวจเรือในการจดทะเบียนเรือ 

 
ตารางที่ 4.4.5.3  หากทานซื้อเรอืลําตอทานสนใจที่จะจดทะเบียนเรือสัญชาติใด 

 จํานวน รอยละ 
• ยังคงจดทะเบยีนไทยตอ 
• เปล่ียนไปชักธงสิงคโปร 
• ยังไมแนใจ 

44 
1 
1 

95.65 
2.17 
2.17 

รวม 46 100 
 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของเจตจํานงของกลุมประชากรยังคงจดทะเบียนเปนเรือ

ไทยตอไป และมี 1 บริษัทที่แสดงเจตจํานงที่จะไปจดทะเบียนสิงคโปร และอีก 1 บริษัทที่ยังไม
แสดงเจตจํานงในการจดทะเบียนเรือ  



บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
5.1   อภิปรายผลการวิจัย 

ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือ นั้นจัดไดวาเปนการลงทุนอยางหนึ่งในการประกอบการ
ของผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเล เพราะการจดทะเบียนเรือนั้นมีตนทุนในการจดทะเบียน  
และตนทุนในการบริหารกองเรือเพื่อใหเปนไปตามกฎระเบียนของสัญชาติเรือที่ตนจดทะเบียนอยู  
นอกจากนั้นยังมีสวนที่เพิ่มหรือลดศักยภาพในการแขงขันดังนั้นองคประกอบในการเลือกจด
ทะเบียนเรือไทยมีดังตอไปนี้ 

5.1.1  ปจจัยทางดานการเงิน 
ก.  กรณีเรือที่ขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศ หรือชายฝง 

 พิจารณาจากเงินลงทุนของผูประกอบการ เพราะมีผลตอ ขนาดของเรือ และ
อายุของเรือ และจากการที่ผูประกอบการไทยนั้นมีทุนที่จํากัด เรื่องสวนใหญจึงเปนเรือที่อายุมาก 
แตมีตนทุนในการดูแลที่สูง และหากเจาของเรือตองกูยืมเงินเพื่อใชในการซื้อเรือใหมนั้น ทางผูใหกู
อาจมีเงื่อนไขในกาจดทะเบียนเรือใหเปนสัญชาติเดียวกันกับผูใหกูเพื่อประโยชนตอผูใหกูในกรณี 
ที่ตองขึ้นศาลในกรณีขอพิพาทที่อาจจะเกิดขึ้นได และการที่กฎหมายของไทยไมกําหนดอายุของเรือ 
และอายุการใชงานของตามประเภทของเรือดวยแลว จึงทําใหผูประกอบการไทยสวนหนึ่งเห็น
ประโยชนในสวนนี้โดยที่ซ้ือเรือเกามาจดทะเบียน 

ข. กรณีเรือที่รับขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 
ผูประกอบการที่รับขนสงสินคาระหวางประเทศจะมี ขอจํากัดในดานการ

ใหบริการมากในการพิจารณาซื้อเรือมาใหบริการสักลํา ที่ตองคํานึงถึงอายุเรือที่นอยลงกอใหเกิด
ความมั่นใจในการขนสงของลูกคาของตน อีกทั้งภาระในดานเบี้ยประกันที่ต่ํา และที่สําคัญคือ
โอกาสในการแขงขันในธุรกิจกับตางชาติ หากพิจารณาตามปจจัยขางตน ทําใหผูประกอบการ
จําเปนที่ตองซื้อเรือที่มีอายุนอย และมีขนาดที่ใหญขึ้น ซ่ึงตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก และ
ผูประกอบการบางรายจําเปนที่จะตองขอกูจากสถาบันการเงินของรัฐ หรือเอกชน โดยที่ผูใหกูจะ
เปนผูกําหนดเงื่อนไขในการใหกูวาจะตองนําเรือท่ีซ้ือนั้นไปจดทะเบียนประเทศไหน โดยพิจารณา
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จาก กฎหมายการใหกูยืมเพื่อในการซื้อเรือ ในกรณีเกิดของพิพาทขึ้น จะสามารถสั่งกักเรือลํานั้นไดไหม 
เปนตน 

ค.  เงื่อนไขของผูใหกูเงิน โดยผูขอกูยืมเงินเพื่อไปซื้อเรือลําใหมตองปฏิบัติตาม  
เนื่องจากผูใหกูบางรายตองการลดความเสียงจากการผูกู หากผูใหกูเกิดขอพิพาทกับผูขอกูยืมเมื่อใด
ก็ตามผูใหกูสามารถที่ส่ังกักเรือลํานั้นที่ทาเรือใด ๆ  ก็ได  ซ่ึงเปนการบังคับใหผูขอกูชําระหนี้ใด ซ่ึง
กฎหมายของไทยยังไมครอบคลุมในจุดนี้ ซ่ึงกอใหเกิดความเสี่ยงตอผูใหกูได หากเรือลํานั้นอยู
ตางประเทศแตไมสามารถที่จะสั่งกักเรือได  

5.1.2   ปจจัยในดานตนทุน 
1. คาใชจายในการจดทะจดทะเบียนเรือ นั้นเริ่มตั้งแตคาใชจายที่ตองเตรียมการ

เพื่อใหไดมาซึ่งคุณสมบัติตามที่กฎหมายของประเทศที่จดทะเบียนนั้นกําหนด 
2. ภาษี และอากรที่ผูประกอบการตองเสีย ในการซื้อเรือใหม 
3. คาใชจายในการตรวจเรือคาใชจายในการตรวจเรือกอนการจดทะเบียน ซ่ึงมี

ความแตกตางกัน ระหวางเรือเดินชายฝงกับเรือเดินตางประเทศ ตรงที่คาใชจายและจุดประสงคการ
นําเรือมาใช ดังนี้ 

 3.1  เรือเดินชายฝง  
เรือเดินชายฝงของไทยสวนใหญแลวจะไมใชสถาบันตรวจเรือตางชาติ 

เพื่อการตรวจเรือ อันเนื่องจาก 
-  คาใชจายที่สูง หากเปรียบเทียบกับการตรวจเรือของกรมการขนสงทางน้ํา 

และพาณิชยนาวี จึงทําใหเจาของเรือสนใจนําเรือของตนมาตรวจเรือภายใตการรับรองของกองตรวจเรือ 
-  การตรวจเรือของสถาบันตางชาติ คอนขางที่จะเขมงวด และกองเรือ

ชายฝงของไทยสวนใหญจะเปนเรือเกา จึงทําใหเรือแตละลําไมสามารถผานการตรวจสอบเรือของ
สถาบันตรวจเรือนั้นๆ ได จนกวาจะทําการแกไขใหเปนไปตามกฎระเบียบของการตรวจเรือ จึงทํา
ใหเจาของเรือชายฝงของไทยมีความสนใจที่จะใหกองตรวจเรือ กรมการขนสงทางน้ําเปนผูตรวจ
เรือ และยอมรับการรับรองจาก กองตรวจเรือ (TG) ซ่ึงการตรวจเรือของรัฐไทยจะใหความชวยเหลือ 
และอะลุมอลวยในการตรวจเรือมากกวา 

- ถึงแมวาใบรับรองของกรมการขนสงทางน้ํา หรือ TG นั้นยังไมไดรับ
การยอมรับผลการตรวจเรือของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีวามีมาตรฐานตามขอกําหนด
ของ สมาคมสถาบันตรวจเรือ (IACS) แตอยางไรก็ตามการที่เรือเดินภายในประเทศจึงไมมี
ผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของเจาของเรือ  



 155

3.2 เรือเดินระหวางประเทศ 
 เรือเดินระหวางประเทศของไทยสวนใหญแลวจําเปนตองใชสถาบัน

ตรวจเรือตางชาติ ทําการตรวจเรือ เนื่องจาก 
-  นานาชาติยอมรับผลการตรวจเรือ และลูกคาที่ตองการขนสงสินคาก็

จะพิจารณาในจุดนี้ดวยนอกจากความมั่นใจในความปลอดภัยตอสินคาของตน อีกทั้งเบี้ยประกันภัย
สินคาที่เสียก็จะต่ําลงมา  

-  การยอมรับของผลการตรวจเรือของเจาหนาที่ของรัฐในเมืองทาตางๆ 
จึงทําใหเรือเขาออกไดงายขึ้น ทําใหเรือไมตองมีคาใชจายในการรอเพื่อเขาออกเมืองทาและเพิ่ม
โอกาสที่จะทํารอบการขนสงสินคามากขึ้น 

-  ดังนั้นเมื่อเจาของเรือนําเรือของตนมาจดทะเบียนไทย ตามขอกําหนด
แลวเจาหนาที่ของรัฐจะตองขึ้นเรือ เพื่อทําการตรวจเรือกอน เพื่อออกหนังสือวาผานการตรวจเรือ
แลว และนําหนังสือสําคัญนี้ไปประกอบการจดทะเบียนเรือตอไป และเหตุที่ตนทุนของเจาของ
ทะเบียนเพิ่มขึ้นดังนี้ 

1. คาใชจายซํ้าซอนในการตรวจเรือเนื่องจากเจาหนาที่รัฐไมยอมรับ
ผลการตรวจของสถาบันตรวจเรือตางชาติ 

2.  เนื่องดวยเรือสวนใหญไมไดอยูที่เมืองทาไทยขณะที่ทําการขอ
สัญชาติ การตรวจเรือของเจาหนาที่จะตองบินไปตรวจเรือ ซ่ึงคาใชจายในการเดินทาง และการ
รับรองเจาหนาที่รัฐนั้นสูงกวาคาใชจายการจดทะเบียนเรือที่จายใหกับรัฐเสียอีก 

3.  คาเสียเวลาเรือ(Demurrage) ที่ตองเสียไปเนื่องจากขั้นตอนในการ
ตรวจเรือ และ การจดทะเบียนเรือ 

4.  เสียโอกาสในการขนสงสินคา 

- ตนทุนดานคนประจําเรือ อันเนื่องจากคาแรงของคนประจําเรือไทยนั้น
คอนขางต่ํา จึงเปนการลดตนทุนในการดําเนินงาน 

-  สําหรับเรือเดินตางประเทศไมมีกฎหมายบังคับใหจดทะเบียนเรือตาม
สัญชาติของเจาของเรือ ดังนั้นการเลือกจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติอ่ืนนอกจากสัญชาติไทยจึงยอม
ทําได 

4.  ตนทุนในการจางงานคนประจําเรือไทย นับวาเปนตนทุนที่ถูกมากหาก
เปรียบเทียบกับ คนประจําเรือในชาติอ่ืน และที่สําคัญคือการสื่อสารกับเจาของเรือ 
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5.  จากการที่กฎหมายกําหนดใหการขนสงสินคาภายในประเทศใหกับเรือไทย
เทานั้น จึงทําใหผูประกอบการรับขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศจะตองจดทะเบียนเรือไทย
เทานั้น 

5.1.3   ปจจัยในดานผลประโยชนอันเกิดจากการจดทะเบียนเรือ 
 1.  การไดสิทธิประกอบธุระกรรมในดานการใหบริการ และการขนสงสินคาใน
นานน้ําไทย 
 2. ปจจัยในนโยบายบริษัทอันเกิดจากการการจดทะเบียนบริษัทในตลาด
หลักทรัพย 
 3.  ปจจัยในดานสิทธิประโยชนที่ไดรับการสงเสริมจากภาครัฐ 

 -  การสงวนสินคาที่ขนสงภายในประเทศ และสินคารัฐบาลที่นําเขาจาก
ตางประเทศใหเรือไทย 

 -  ไดรับการการสนับสนุนในดานภาษี จากภาครัฐ 
 4.  การที่เปนเรือไทยสําหรับเรือเดินชายฝง นั้นไดรับสิทธิพิเศษที่ไมตองใชนํา
รองของรัฐในการเขา ออกทาเรือแมน้ําตางๆ โดยที่นายเรือลํานั้น สามารถนําเรือเขารองน้ําไดเลย 
หรือที่เรียกวานํารองพิเศษ ซ่ึงกอใหเกิดความสะดวกในการดําเนินธุรกิจของเจาของเรือ 
 5.  คนประจําเรือไทย มีคาแรงต่ํา จัดไดวาเปนขอดีอยางยิ่งในการเพิ่มผลกําไลตอ
ผูประกอบการ 

5.1.4  ปจจัยในดานการแขงขัน และการดําเนินธุรกิจ ตามประเภทของการขนสง และ
ประเภทของเรือ 

ก.  กรณีเรือที่ขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศ หรือชายฝง 
-  เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) นับวาเปนกองเรือของไทยที่มีจํานวนมาก 
และกฎระเบียบในการจดทะเบียนเปนเรือไทยที่มีอยูเหมาะสมดี ไมวาจะ
เปนเรื่องอายุของเรือที่มีอายุมาก หากเปนตางประเทศอาจจะสั่งปลดระวาง
เนื่องดวยอายุของเรือแตสําหรับกฎหมายเรือไทยไมไดกําหนดขอบังคับใน
สวนนี้ อีกทั้งการที่ไทยเรายังไมเขารวมอนุสัญญาตางๆ ซ่ึงสวนหนึ่งจะเปน
อนุสัญญาในดานการติดตั้งเครื่องมือปองกันการเกิดมลภาวะอันอาจเกิดขึ้น
จากการขนสงโดยเรือน้ํามัน จึงทําใหเจาของเรือไทยไมมีภาระคาใชจายใน
สวนนี้ 
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-  เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) 
นับวาเปนกองเรือที่มีจํานวนมากอีกประเภทหนึ่งหากรวมถึงเรือที่ขนสงที่
วิ่งจากลําน้ําออกสูทะเล และกฎระเบียบในการจดทะเบียนเปนเรือไทยที่มี
อยูเหมาะสมดีเหมาะสมกับการดําเนินงาน 

-  เรือคอนเทนเนอร (Container) ของไทยที่วิ่งตามชายฝงนั้นมีอยูไมมากนัก 
และผูประกอบการยังคงมีความยอมรับในกฎระเบียบของรัฐที่มีอยู 

 ข.  กรณีเรือที่รับขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 
 -  เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) นับวาเปนกองเรือของไทยมีกองเรือประเภท

นี้นอยที่สุด และเปนภาคธุรกิจหนึ่งที่ไดรับผลกระทบจากความลาหลังของ
กฎหมายไทย โดยจะเห็นวาการขนสงสินคาที่เปนน้ํามันนั้นเปนสินคา
อันตรายประเภทหนึ่ง ซ่ึงอาจกอใหเกิดมลภาวะจากการขนสงสินคาได จึง
จําเปนที่ตองใหมีกฎระเบียบใหรัดกุม เพื่อปองกันอุบัติเหตุ โดยการลงเปน
มติออกเปนอนุสัญญา และการที่ไทยยังไมไดเขารวมอนุสัญญาตางๆ นั้น
สงผลตอการพิจารณารับเรือเขาทาเรือน้ํามันของตางประเทศ ซ่ึงเรือไทยมี
โอกาสที่จะไมไดรับการยอมรับเขาทาตางประเทศสูง นอกจากนั้นทาเรือ
น้ํามันสวนใหญ เจาของจะเปนผูผลิตน้ํ ามันรายใหญของโลกก็จะมี
กฎระเบียบในการพิจารณารับเรือเขาเทียบทาของตนเชนกับ จึงถือไดวา
กฎระเบียบเรือไทยที่มีอยูในปจจุบันไมเอื้ออํานวยในการมีกองเรือน้ํามันที่
ทําการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

 -  เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) ของ
ไทยนับวาเปนกองเรือท่ีมากที่สุดซ่ึงประกอบดวยบริษัทที่มีขนาดกองเรือที่
ใหญ อันไดแกบริษัท โทรีเซน บริษัท ยูนิไทย บริษัท พรีเชีส และ บริษัท 
จุฑา โดยใหบริการรับขนสงสินคาที่มีเสนทางประจํา (Liner) และประเภทที่
ไมมีเสนทางเดินเรือประจํา (Tramps) ซ่ึงปจจัยในการจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยนั้นสวนหนึ่งคือดานการประกอบการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย 
แลเพื่อไทยผูถือหุนเกิดความมั่นใจในการถือครองหุน การที่มีเรือจด
ทะเบียนเปนเรือไทย นอกนั้นยังไดรับสิทธิในการขนสงสินคาของรัฐบาล 
สําหรับเสนทางที่ใหบริการก็มีสวนในการตัดสินใจจดทะเบียนเปนเรือไทย
เชนกัน โดยเฉพาะเรือประเภทรับขนสินคาที่ไมประจําเสนทาง และไมเขา
ไทยเลย ซ่ึงเรือ ในกลุมนี้สําหรับตางชาติ จะนิยมจดทะเบียนเปนสัญชาติธง
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สะดวก ซ่ึงเจานอกเรือตองยอมรับผลที่เกิดจากเขมงวดในการเขา ออก 
ประเทศตางๆ และเบี้ยประกันที่สูง การชักธงไทยจะเปนการแกไขขอเสีย
เปรียบในการแขงขันนั้น นอกจากนั้นระบบการตรวจสอบของภาครัฐไทย
ยังไมไดมาตรฐานเทาที่ควร การจดทะเบียนเปนเรือไทยจึงจัดไดวาเปน
ประโยชน มากกวาขออุปสรรคเล็กนอยที่ตองปฏิบัติตาม  และขอปฏิบัติใด
ที่ไมอาจทําได หรือจําเปนตองละเมิด ก็สามารถชี้แจงใหเจาหนาที่ของรัฐ
ทราบที่หลังได 

 -  เรือคอนเทนเนอร (Container) เปนกองเรือท่ีมีมากเปนอันดับรองลงมา จาก
เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) จะ
เห็นวาความตองการประเภทเรือบรรทุกสินคาเปลี่ยนไป โดยมีความ
ตองการเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรที่เพิ่มขึ้น ปจจัยในการเลือกจดทะเบียน
เรือของเจาของเรือจากประกอบธุระกรรม การขนสงสินคาทางตูคอนเทนเนอร
ปจจัยสําคัญคือเวลาซึ่งเวลาในการเขาเทียบเรือสินคาประเภทนี้จึงมีความ
จําเปนอยางมาก และการที่เรือไทยเปนเรือ Feeder ที่ตองทําการขนถาย
สินคาที่ทาเรือ (Transshipment) ซ่ึงในยานเอเชียนั้น มีอยูดวยกัน 2 ที่คือ 
สิงคโปร และ ฮองกง ในการจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรภาครัฐจะใหสิทธิ
พิเศษในการเทียบทา 

5.1.5   ปจจัยในดานอืน่ๆ เชน ภาระ และหนาที่ผูกพันอันเกดิจากการจดทะเบียนเรือ 

การยอมรับตอผลกระทบในสวนของตนทุนระยะยาวตลอดยายุการจดทะเบียนเรือ
ชาตินั้นๆ อีกทั้งภาระหนาที่ และเงื่อนไขตาง ที่เจาของเรือตองปฏิบัติ ยอมรับอันเนื่องจากขอจํากัด
ในดานตางๆ ของรัฐเจาของทะเบียนดังนี้ 

(1)   มาตรฐานของเรือกอนจดทะเบียนสูงหรือต่ําดูไดจากกฎระเบียบที่รัฐผูรับจด
ทะเบียนเปนผูกําหนด ซ่ึงเรือที่จะสารถจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรไดนั้นเรือลํานั้นตองมีมาตรฐาน
ที่สูง ตางกับของไทย เรือที่จะนํามาจดทะเบียนเรือไทยไดนั้นไมจําเปนที่มีมาตรฐานสูงมากนัก 
เพราะหากวาภาครัฐกําหนดคุณสมบัติไวสูงไป ก็จะทําใหผูประกอบการไทยที่มีทุนที่จํากัดไม
สามารถนําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทยได ซ่ึงภาครัฐไดชวยเหลือโดยการกําหนดคุณสมบัติเรือที่
ไมสูงเกินไปนักพอที่เจาของเรือไทยจะนําเรือของตนมาจดทะเบียนได และตรงจุดนี้เองที่ทําให
มาตรฐานเรือไทยในสายตาของตางชาติวาเปนเรือที่มีมาตรฐานต่ําและไมคอยยอมรับในดานความ
ปลอดภัยเทาใดนัก 
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(2)  การตรวจเรือ สําหรับเรือที่มีมาตรฐานสูงและเปนเรือใหมไมคอยจะมีปญหาในการ
ตรวจสภาพเรือกอนจดทะเบียนเทาใดนักทําใหเรือท่ีจดทะเบียนเรือสิงคโปรที่มีมาตรฐานสูงอยูแลว
ไมจําเปนที่จะตองไดรับการตรวจเพิ่มเติมจากเจาหนาที่ของรัฐและสามารถที่จะยอมรับผลการตรวจ
เรือจากสถาบันตรวจเรือนมาใชในการพิจารณาในการตรวจสภาพเรือไดเลย และตองยอมรับวาเรือ
ไทยกอนที่จะนํามาจดทะเบียนเรือไทยนั้นเกาและเรือบางลําไมไดรับการรับรองจากสถาบันตรวจ
เรือกอนนําเรือมาขอจดทะเบียนเปนเรือไทย จึงจําเปนที่เจาหนาที่ของรัฐเองตองขึ้นไปตรวจเรอืกอน
ออกทะเบียนเรือช่ัวคราว และตรวจเรืออีกครั้งหลังจากการเขาอู จึงทําใหขั้นตอนนี้ตองใชเวลามาก 
และหลีกเลี่ยงไมได เพราะการรับเรือเขามาจดทะเบียนไทยนั้นยังเปนความรับผิดชอบในการดูแล
ความปลอดภัยใหกับกองเรือของตน 

(3)  ขั้นตอนการปฏิบัติอันเนื่องมาจากขอกําหนดทางดานกฎหมาย อาทิเชน การทําสัญญา
วาจางคนประจําเรือที่ตองทําสัญญาจางงานที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และ ใบอนุญาต
ใชเรือที่ยังตองมีทําทุกครั้งที่ตองเปลี่ยนนายประจําเรือ หรือตนกลเรือ และ อายุใบอนุญาตใชเรือที่มี
อายุเพียง 1 ป  และตองทําการตรวจเรือทุกครั้งที่ตองตออายุที่ระบุในขอบังคับของกฎหมาย ซ่ึงใน
ปจจุบันทางเจาหนาที่ของรัฐไดแกไขในกาปฏิบัติในบางจุด แตการในสวนของกฎหมายตองรอการ
แกไขตอไป ในสวนของขอบังคับในจุดนี้ทางประเทศสิงคโปรไมมีเหมือนเรา จึงทําใหเจาของเรือ
สิงคโปรไมมีภาระในการปฏิบัติในจุดนี้ และ ไมเหมาะสมกับเรือที่วิ่งระหวางประเทศ แตสําหรับ
เรือไทยแลวสวนใหญจะเปนเรือเดินชายฝง กฎระเบียบนี้จึงพอรับได แตหากวากองเรือไทยที่วิ่ง
ระหวางประเทศมากขึ้นจะเปนอุปสรรคตอการประกอบการของภาคเอกชน 

(4)  คนประจําเรือ ตามกฎระเบียบขอหนึ่งของการเปนเรือไทยในสวนของคนประจําเรือที่
ตองใหมีอัตราสวนคนประจําเรือสําหรับเรือไทยอยางนอย 50 เปอรเซ็นตที่ตองเปนคนประจําเรือ
ไทยตามเจตนาของกฎหมายนับวาเปนการดีตอการสงเสริมใหกองเรือไทยไดทํางานบนเรือไทยเปน
การสงเสริมอาชีพ และสรางรายใหกับประเทศสวนหนึ่ง ปจจุบันกองเรือไทยยังขาดแคลนคน
ประจําเรือทั้ง ในระดับนายประจําเรือเปนจํานวนมาก และนี้ยังคงเปนสาเหตุหนึ่งที่เจาของเรือไท
ตองการใหภาครัฐเขามาชวยเหลือในการแกไขปญหาในระยะยาวที่ตองมีสถาบันที่ผลิตคนประจํา
เรือใหเพียงพอตอการเติบโตของกองเรือ และในระสั้นในกรณีที่เจาของเรือไมสามารถที่จะหาคน
ประจําเรือไทยมาทํางานไดและจําเปนตองที่ตองจางคนเรือตางชาติเขามาทํางาน และยังติดขัดใน
ขั้นตอนของการพิจารณาประกาศนียบัตรของคนเรือตางชาติที่ตองใชเวลาในการพิจารณาคอนขาง
นาน จะเห็นวาหากวาประเทศมีกองเรือที่ใหญแตกลับขาดคนประจําเรือไทยที่เพียงพอเรือก็ไมอาจ
ใหบริการตอไปได ซ่ึงหากเปรียบเทียบกับสิงคโปรที่ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือเหตุเพราะ
แรงงานดานคนประจําเรือที่มีอยูคงไมเพียงพอกับกองเรือที่มีอยูในขณะนี้ 
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5.2  การวิเคราะหการจดทะเบียนเรือไทยในดานความเหมาะสมในการดําเนินธุรกิจขนสงทาง
ทะเล 

ก.  จุดแข็ง (Strength-S) 
1. คนประจําเรือไทยสามารถแขงขันกับตางชาติไดดวยตนทนุที่ต่ํากวา  
2. บริษัทเรือไทยมีความสะดวกในการสื่อสาร กับเจาหนาที่รัฐ 
3. มีตนทุนในการจดทะเบียนที่ต่ําหากคิดตามกฎระเบียบที่รัฐกําหนด 
4. ภาครัฐเริ่มใหการสนใจและทําการแกไข 
5. บริษัทเรือไทยสวนใหญแลวจะเปนเรือขนสงขนาดเล็ก และวิ่งในประเทศ 
6. การตรวจเรือของรัฐมีคาใชจายที่ถูกกวา หากเทียบกับสถาบันตรวจเรือของ

ตางชาติ 

ข.   จุดออน (Weakness-W)  
1. กฎหมายของไทยลาสมัย และไมครอบคลุม 
2. ขาดขอมูลดานสารสนเทศในการจดทะเบียนเรือ  
3. ขาดการประชาสัมพันธใหผูใชบริการรูจักธุรกิจพาณิชยนาวี  
4. ขาดการวิจัย และพัฒนาเทคโนโลยีการจัดการไมทันสมัย ทั้งในสวนภาครัฐและ

เอกชน 
5. คนประจําเรือขาดทักษะการใชภาษาตางประเทศ และเปลี่ยนงานบอย 
6. ขาดแคลนคนประจําเรือ เนื่องดวยสถาบันที่ผลิตคนเรือมีไมเพียงพอ อีกทั้งจาก

การที่ตองเรงผลิตคนประจําเรือภายใตสถาบันที่มีจํานวนจํากัดจึงทําใหคนประจํา
เรือที่ผลิตไดมีความรูความสามารถในวิชาชีพทางเรือ หรือคุณภาพแยลง 

7. ความตองการขนสงสินคาทางน้ําของไทย ในปจจุบันมีความตองการเรือบรรทุก
สินคาประเภทตูสินคามากขึ้น แตกองเรือไทยเราสวนใหญเปนเรือบรรทุกสินคา
ทั่วไปมากจึงไมตรงตามความตองการของตลาด 

ค.   โอกาส (Opportunity-O) 
1. ปริมาณการคาระหวางประเทศ มีแนวโนมเติบโตขึ้น  
2. รัฐบาลควรมีนโยบายสงเสริมการเดินเรือไทยในลักษณะที่ยั่งยืนในการสนับ 
3. ความตองการบริการของผูใชบริการมีความหลากหลายมากขึ้น  
4. ความตองการคนประจําเรือที่มีคุณภาพสูงขึ้น และจํานวนมากขึ้น 
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ง.   อุปสรรค (Treat-T)  
1. ขาดแคลนแหลงเงินทุนภายในประเทศ  
2. กฎระเบียบที่เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจบางฉบับยังลาสมัยและไมเปนสากล  
3. ขาดการยอมรับเรือไทย เนื่องจากการไมเขารวมเปนภาคีในอนุสัญญาตางๆ 
4. ขาดขอมูลและระบบสารสนเทศเพื่อใชในการจดทะเบียนเรือ 
5. ขาดหนวยงานระดับชาติเพื่อทําหนาที่สงเสริมกิจการพาณิชยาวีใหเปนเอกภาพ  
6. สถาบันการเงินภายในประเทศที่มีความเชี่ยวชาญหรือคุนเคยกับการปลอย

สินเชื่อธุรกิจพาณิชยนาวียังมีไมพอ  

 
5.3  สรุปปญหา และขอเสนอแนะ 

5.3.1   การจดทะเบียนเรือ 
 ก.  ปญหาและอุปสรรค ที่สําคัญในการจดทะเบียนเรือ ไดแก 

• การจดจํานองเรือในตางประเทศ : ไมสามารถจดจํานองเรือไดในเวลา
เดียวกับการสงมอบเรือ ทําใหเจาของเรือไมไดรับความสะดวก เกิดความ
ลาชา และเสียคาใชจายเพิ่มขึ้น 

• อายุใบอนุญาตใชเรือ : การตรวจเรือเพื่อขอใบอนุญาตใชเรือตองทําทุกป ทั้ง
ที่เรือทุกลําที่ไดรับการจัดชั้นเรือกับสถาบันตรวจเรือไดรับการตรวจเรือตาม
ขอบังคับของสมาคมนานาชาติอยูแลว จึงเปนการซ้ําซอนและเพิ่มภาระ
คาใชจายแกเจาของเรือ 

• คนประจําเรือ : ความยุงยากในการแกไขใบอนุญาตใชเรืออันเกิดจากการ
เปล่ียนแปลงนายเรือและตนกล การที่ตองนําคนเรือตางชาติไปแสดงตัวใน
การขอประกาศนียบัตรรับรองความรูความสามารถของคนประจําเรือ
ตางชาติ และการทําสัญญาลูกเรือกรณีที่เรือไมไดเขามาในประเทศไทย 

• การใหบริการรับจดทะเบียนเรือไทย ความลาชาตลอดขั้นตอนตางๆ ในการ
ยื่นขอจดทะเบียนเรือ ควรปรับลดเอกสาร หรือข้ันตอนที่ไมจดทะเบียน 
และยอมรับการยืนเอกสารทางโทรสารหรืออีเมล 
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• เทคโนโลยีมาใชในการใหบริการของภาครัฐ ในดานเอกสาร ดานคุณสม
บัตร และประวัติของเรือ ตลอดจนการยืนใบคํารองทางอินเตอรเน็ท 

• การขอ Call Sign จากกรมไปรษณียโทรเลข ความลาชา ควรใหกรมการ
ขนสงทางน้ําสามารถที่จะออกเองได แลวจึงคอยนําสง รายช่ือ Call Sign 
ใหกับกรมไปรษณียโทรเลขดําเนินการตอไป 

 
ข.  ขอแสนอแนะ การจดทะเบียนเรือ ไดแก 

• การจดจํานองเรือในตางประเทศ : เอกสารประกอบการจดทะเบียนเรือควร
อนุญาตใหใชสําเนาโดยการสื่อสารทางโทรสาร แลวนําตัวจริงไปแสดง
ภายหลังเพื่อใหเกิดความสะดวกในการซื้อเรือ การจดจํานองเรือและการทํา
ธุรกิจขนสงทางทะเลของเรือที่มีการจดจํานอง 

• อายุใบอนุญาตใชเรือ : ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือตาม พระราชบัญญัติ การ
เดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 โดยถือปฏิบัติเชนเดียวกันกับนานา
ประเทศ ซ่ึงสวนใหญจะไมมีใบอนุญาตใชเรือ แตจะมีเอกสารที่จําเปนตองมี
สําหรับการระบุสัญชาติเรือลํานั้นตามสากล คือ ใบทะเบียนเรือ (Ship 
Registry Certificate) ที่สารมารถใชไดตลอดจนกวาจะมีการขายหรือการ
ถอนสัญชาติเรือ 

• แกไข พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ยกเลิก
ใบอนุญาตใชเรือ(หนวยงาน :  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว)ี 

• การทําสัญญาคนประจําเรือ ควรผอนปรนใหการเปล่ียนแปลงนายเรือและ
ตนกล ดําเนินในลักษณะการทําสัญญาคนประจําเรือตามแบบฟอรมที่
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีกําหนด โดยนายเรือเปนผูดําเนินการ
เอง แลวนํามาตรวจสอบภายหลัง 

• การรับรองประกาศนียบัตรของทุกรัฐภาคีแหงอนุสัญญา STCW ที่ยังไม
หมดอายุโดยไมมีเงื่อนไข เพื่อความสะดวกในการประกอบธุรกิจเดินเรือ 

• การใหบริการรับจดทะเบียนเรือไทย ความลาชาตลอดขั้นตอนตางๆ ในการ
ยื่นขอจดทะเบียนเรือ ควรปรับปรุงระเบียนปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียน
เรือไทยรวมถึงระเบียบการขอนําเรือเขา และออก เพื่อรับสงสินคาโดย
ใหบริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) 
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• ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียนเพื่อใหบริการเบ็ดเสร็จ ณ 
จุดเดยีว (One Stop Services) และใชเวลาสั้นเหมือนเหมือนกับใน
ตางประเทศ (หนวยงาน :  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว)ี 

• เทคโนโลยีมาใชในการใหบริการของภาครัฐ ในดานเอกสาร ดานคุณสม
บัตร และประวัติของเรือ ตลอดจนใบคํารองตางๆ ความทันสมัยในการควร
นําระบบ Online มาใชในการจัดการ และสืบคนเอกสารทั้งในสวนประวัติ
ของนิติบุคคล เจาของเรือตลอดจน การเชื่อมตอขอมูลกับสถาบันตรวจเรือ
ในการสืบประวัติ ตลอดจนคุณสมบัติของเรือท่ีจะนํามาจดทะเบียนเรือ เพื่อ
ลดขั้นตอน  และเอกสารในการขอจดทะเบียน  ในสวนของเอกสาร
แบบฟอรมตางๆ ที่ทางกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีตองใช ควรให
มีแบบฟอรมนั้นๆ บนระบบ อินเตอรเนท ผูที่มีความประสงที่จะจดทะเบียน
เรือสามารถที่จะกรอกขอมูลและสามารถติดตอจดทะเบียนเรือได และทาง
กรมการขนสงทางน้ําควรใหการผอนผันและดําเนินการ เพื่อความสะดวก
ตอการประกอบธุรกิจเดินเรือ 

• อนุญาตใหมีการจดทะเบียนเรือซ่ึงอยูภายนอกราชอาณาจักรได โดยไม
จําเปนตองใหมีการนําเรือเขามาในประเทศและผานพิธีศุลกากรขาเขากอน
การดําเนินการจดทะเบียน 

• ปรับปรุงขอกําหนดที่ เกี่ยวกับกับระยะเวลาในการตรวจสภาพเรือเรือ
พาณิชยและการออกใบอนุญาตใชเรือใหสอดคลองกัด และอนุญาตให
บริษัทที่เปนสมาชิกของสมาคมจัดชั้นเรือระหวางประเทศ (IACS) ตรวจเรือ
เพื่อจัดชั้นเรือโดยไมตองมีการตรวจสภาพซ้ําโดยกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี 

• ผอนผันใหมีการตรวจสอบคุณสมบัติของคนประจําเรือในขณะทํางานบน
เรือที่กําลังอยูที่ตางประเทศ 

• อนุญาตใหองคกรภาคเอกชนมีสวนรวมหรือไดรับมอบอํานาจกระทําการ
แทนเจาหนาที่ของรัฐในกิจการบางอยาง ซ่ึงรัฐมีบุคลากรไมเพียงพอ หรือ
กิจกรรมที่เกิดขึ้นอยูหางไกลและบริการของรัฐไมมีสาขาครอบคลุมถึงซึ่ง
จะเปนบริการที่สะดวกรวดเร็วกวา เชน การออกใบรับรองตรวจสภาพเรือ
และอุปกรณประจําเรือ เปนตน 
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• การจดจํานองเรือในตางประเทศ เอกสารประกอบการจดทะเบียนเรือควร
อนุญาตใหสามารถใชสําเนาโดยใชการสื่อสารทางโทรสาร แลวจึงนําตัว
จริงไปแสดงภายหลังเพื่อใหเกิดความสะดวกในการซื้อเรือ การจํานองเรือ
และการทําธุรกิจขนสงทางทะเลของเรือที่มีการจดจํานอง 

• ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือไทย โดยถือปฏิบัติเชนเดียวกับนานาประเทศซึ่ง
สวนใหญจะไมมีใบอนุญาตใชเรือ แตจะมีเอกสารที่จําเปนตองมีสําหรับ
ระบุสัญชาติของเรือลํานั้นที่เปนสากล คือใบทะเบียนเรือ 

• ควรผอนปรนใหการเปลี่ยนแปลงนายเรือและตนกล ดําเนินการในลักษณะ
การทําสัญญาคนประจําเรือตามแบบฟอรมที่กรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวีกําหนด โดยนายเรือเปนผูดําเนินการไดเองแลงนํามาตรวจสอบ
ภายหลัง 

 
5.3.2   กฎหมายพาณิชยนาวี  

 กฎหมายภายในประเทศที่ควรไดรับการพิจารณาปรับปรุงมีดังนี ้
• พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 : มีบางประเด็นที่ควรทําการแกไข ไดแก 

(1)  สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือซ่ึงยังไมมีบทบัญญัติที่ใหสถาบันการเงิน
ตางประเทศหรือเจาหนี้ตางประเทศที่ไดใหการกูยืมเงินหรือใหสินเชื่อแก
เจาของเรือใหมีสิทธิเรียกรองขอกักเรือได 

(2)  การปลอยเรือท่ีถูกกัก ซ่ึงควรพิจารณาใหลูกหนี้นําหลักทรัพยประเภทอื่น
มาเปนหลักประกันแทนเงินไดเพื่อลดภาระใหกับเรือไทยที่ถูกกัก 

• พระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับ
การแกไข ไดแกการปรับปรุงกลไกการสงเสริมและพัฒนากิจการพาณิชยนาวีให
มีการประสานงานกันอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น  โดยมีการจัดตั้งเปน
คณะกรรมการนโยบายพาณิชยนาวีแหงชาติเปนองคกรระดับชาติ โดยมีนยก
รัฐมนตรีเปนประธานเพื่อใหคณะกรรมการฯ นี้ ทําหนาที่เปนกลไกในการ
ขับเคลื่อนและผลักดันธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทยในองครวม 

• พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับ
การแกไข ไดแก ควรพิจารณาใหเรืออยูระหวางการตอสามารถมาจํานองเจาหนา
ที่ไดเพื่อสรางความมั่นใจใหกับเจาหนี้ในการใหสินเชื่อตอเจาของเรือไทย
เพิ่มขึ้นและสงเสริมการเติบโตของกองเรือพาณิชยไทย 



 165

• พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2581 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับการแกไข ไดแก 
ความลาชาในทางปฏิบัติในการจดทะเบียนเรือไทย การระบุถอยคําที่ไมจําเปน
ในใบทะเบียนเรือ และการนําเรือเปลาที่เชามาจดทะเบียนเปนเรือไทยในทาง
ปฏิบัติมีบางประเด็นในกฎหมายวาดวยเรือไทยที่ควรแกไขไดแก 
1) ความลาชาในทางปฏิบัติในการจดทะเบียนเรือไทย: ซ่ึงเกี่ยวของกับ

กฎกระทรวงฉบับที่ 48  พ.ศ. 2530 ในกรณีที่ผูซ้ือเรือจากตางประเทศ
ตองนํา “หนังสือรับรองการอนุญาตใหถอนทะเบียนเรือ” ซ่ึงในทาง
ปฏิบัติ นายทะเบียนกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีจะถือวา
เอกสารฉบับนี้ คือ หนังสือรับรองการถอนสัญชาติเดิม (Deletion 
Certificate) หากไมมี เอกสารฉบับนี้มาแสดง  ก็ไมสามารถรับจด
ทะเบียน และออกใบทะเบียนเรือไทยได  

2) การระบุถอยคําที่ไมจําเปนในใบทะเบียนเรือ : โดยมาตรา 14 บัญญัติให 
“ สมุดทะเบียนเรือไทย” ตองเปนไปตามแบบพิมพของกรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวี และมีชื่อนายเรือดวย แตในทางปฏิบัติ “ใบ
ทะเบียนเรือ” ที่ออกตามความในมาตรา 16 กลับปรากฏชื่อนายเรือดวย 
และกอใหเกิดถาระโยไมจําเปนแกเจาของเรือไทย ในกรณีเปลี่ยนนาย
เรือ ซ่ึงตองนําใบทะเบียนเรือไปแกไขชื่อนายเรือดวยทุกครั้ง  

• การนําเรือเปลาที่เชามาจดทะเบียนเปนเรือไทย  การขยายกองเรือไทยตองใช
เงินทุนมหาศาล เพื่อซ้ือเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทย และปจจุบัน กฎหมายก็ไม
อนุญาตใหขยายกองเรือดวยการนําเรือเปลา (Bareboat) ที่เชามาเพื่อประกอบการ
ขนสงทางทะเลมาชักธงไทย และทําการคาในนานน้ําไทย (เวนแตมีความตกลง
กับตางประเทศไวเปนอยางอื่นตามมาตรา 47) ซ่ึงเปนปจจัยที่ทําใหกองเรือไทย
ไมขยายตัว 

• พระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับการ
แกไข ไดแก ความสอดคลองของภาษาที่ใช บทบัญญัติที่ไมมีผลใชบังคับ ขาด
การปฏิรูปใหสอดคลองกับสภาพการปจจุบัน การมีบทบัญญัติที่กอใหเกิดปญหา
ตอผูประกอบการเรือไทย และขาดการยอมรับ และมอบอํานาจใหเอกชนเขามา
มีบทบาทในการอํานวยความสะดวกแกเจาของเรือ เชน การตรวจเซอรเวยเรือ
เปนตน 
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• ใหมีกฎหมายวาดวยธุรกิจการขนสงทางทะเล (Maritime Act) กฎหมายนี้เปน
กฎหมายเพื่อปองกันผลประโยชนของเจาของเรือ เมื่อเรือเดินทางไปประเทศ
ตางๆ และสรางความเชื่อถือใหกองเรือไทยตอนานาประเทศ และยังเปนกติกา
สากลแบงแยกสิทธิและหนาที่ ระหวางเจาของเรือกับบุคคลภายนอกที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจประเภทนี่อยางชัดเจน ประเทศไทยใชวิธีออกกฎหมายเฉพาะเรื่องที่
เรียกวา Maritime Act ปจจุบันมีกฎหมายประเภทนี้ไดบางเรื่อง ซ่ึงยังตอง
เพิ่มเติมอีกหลายเรื่องโดยดวน และเมื่อสมบูรณแลวจะเรียกรวมกันวา Maritime 
Code 

• การเขาเปนภาคีองคการทางทะเลระหวางประเทศ ไดแก SAR, CLC, FUND, 
LLMD และ SALVAGE 

 

5.3.3   ดานการเงิน และภาษีอากร 
ก.  ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานการเงิน และภาษีอากร ไดแก 

• สงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 กรณีที่มีการทําการแลกเปลี่ยนระวางเรือ
กับเรือตางชาติ (Slot Exchange) ผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทยไป
ทําธุรกรรมประเภทนี้จะไมไดรับการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลแตอยางใด 
ควรยกเวนภาษีเงินไดตามมาตรา 70 ในสวนเงินไดตามมาตรา 40(20) และ 
(5) ของประมวลรัษฎากร และภาษีเงินไดนิติบุคคลบุคคลไทยที่ประกอบ
ธุรกิจขนสงทางทะเลที่ใชเรือตางชาติในกรณีแลกเปลี่ยนระวางเรือ (Slot 
Exchange)    

• ควรปรับปรุงพิกัดศุลกากรสําหรับภาษีนําเขาของเรือสินคาทั่วไปที่มีขนาด
ระวางขับน้ําที่ต่ํากวา 1,000 ตันกรอส (ประเภทพิกัด 8901.90) ใหเหลือ 1% 

• จัดตั้งกองทุนพาณิชยนาวีหรือวงเงินสินเชื่อ จัดตั้งกองทุนพาณิชยนาวีใน
ลักษณะกองทุนหมุนเวียนหรือวงเงินสินเชื่อ ซ่ึงมีอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ําใน
ระดับเดียวกับอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่ทางธนาคารในตางประเทศใหบริษัทเรือ
ตางชาติกู  

• ปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขการยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบและ
อุปกรณประกอบของเรือตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนด
อัตราศุลกากร พ.ศ. 2530 
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• ปรับปรุงและเรงรัดการคืนภาษีมูลคาเพิ่ม ใหกับผูที่ซ้ือเรือใหม หรือใหการ
ยกเวนการเก็บภาษีมูลคาเพิ่ม 

 

5.3.4   ดานนโยบายการสงเสริมพาณิชยนาว ี
 ก.  ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานนโยบายการสงเสริมพาณิชย
นาวี ไดแก 

• เนื่องจากการสนับสนุน ของภาครัฐในกานสงวนสินลงเรือ (Cargo 
Reservation) เปนมาตรการที่นานาประเทศใชในการสงวนสินคาที่ขนสง
ทางน้ําภายในประเทศหรือชายฝงใหบรรทุกโดยชักธงประเทศ(Cabot age) 
และการสงวนสินคาที่สงระหวางประเทศของรัฐบาลหรือผูที่ได รับ
ประโยชนทางตรงหรือทางออมจากรัฐบาลใหบรรทุกโดยชักธงประเทศ 
(Cargo Preference) โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อสรางหลักประกันทาง
การตลาดวาจะมีสินคาจํานวนหนึ่งบังคับใหใชบริการเรือชักธงประเทศให
เกิดความไดเปรียบในการแขงขัน อํานวยประโยชนตอการพัฒนาการ
ขยายตัวกองเรือพาณิชยของประเทศการจางงาน และรักษาความมั่นคงของชาติ 
- จากการศึกษาพบวา สายการเดินเรือของไทยที่ไดรับผลประโยชนจาก

มาตรการสงวนสินคากระจุกตัวอยูในวงจํากัด โดยพบวาสินคาเกือบ
ทั้งหมดของภาครัฐจะบรรทุกโดยบริษัท ไทยเดินเรือทะเลจํากัด (บทด.) 
ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกิจสายการเดินเรือ ซ่ึงไมมีเรือเปนของตนเองในการ
ประกอบการ และตองเชาเรือเพื่อประกอบการรับขนสงสินคาของ
ภาครัฐ และเรือที่เชามาใชไมใชเรือที่จดทะเบียนไทย จึงถือวาเปนการ
ขัดตอนโยบายที่จะสนับสนุนกองเรือไทยเปนผูขนสงสินคาของรัฐ ทํา
ใหประเทศตองสูญเสียคาระวางสินคาใหกับตางชาติ 

- ควรมีคณะกรรมการระดับชาติที่คอยดูแล และแกไขปญหากิจการ
พาณิชยนาวี  เนื่องดวยกิจการพาณิชยนาวีนั้นเกี่ยวของกับหลาย
หนวยงาน จึงตองการความมีเอกภาพในการแกไขปญหาตางๆ ที่อาจ
เปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็ว จึงจําเปนตองมี คณะกรรมการระดับชาติ 
ซ่ึงมี ฯพณฯ นายกรัฐมนตรีเปนประธาน เพื่อใหสามารถประสาน
ประโยชนของทุกฝาย 
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5.3.5   ดานคนประจําเรือ 

ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานดานคนประจําเรือไดแก 
• พัฒนาบุคลากรบนเรือ ใหมีคุณภาพรองรับความตองการของตลาดเนื่องดวยใน

ปจจุบันคนประจําเรือมีไมเพียงพอกับความตองการ และมีสถาบันที่ผลิตคน
ประจําเรืออยางจํากัด 
- ภาครัฐควรจัดใหมีสถาบันของรัฐสามารถผลิตคนประจําเรือ ระดับนาย

ประจําเรือ และลูกเรือเพิ่มขึ้น 
• พัฒนาบุคลากรบนเรือใหมีคุณภาพมารองรับความตองการของตลาดทั้งเรือไทย 

และเรือตางชาติ เนื่องดวยในปจจุบันความตองการคนประจําเรือมีมากขึ้น จึงทํา
ใหสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือ เรงผลิตคนประจะเรือแตคุณภาพของคนประจํา
เรือมีคุณภาพที่ลดลง ไมตรงกับความตองการของบริษัทเรือและบริษัทเรือตอง
เปนภาระในการฝกคนเรือเหลานั้น 
- การคัดเลือกนักเรียนประจําเรือระดับนายประจําเรือควรคัดเลือกจาก

สวนกลาง แทนที่จะปลอยให กรมการขนสงทางน้ําเปนผูคัดเลือกเอง 
เพื่อใหไดนักเรียนประจําเรือที่มีความตองการที่จะเรียน และเปนการหลีกเห
ลียงเด็กฝาก ที่ตองการศึกษาเพื่อเปนทางผาน แตไมมีความตองการทํางาน
บนเรือแมแตนอย และเปนการเพิ่มนายประจําเรือที่มีความตองการทํางาน
บนเรือจริงๆ 

- ใหแยกสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือและสถาบันที่กํากับดูแลมาตรฐานการ
สอนออกจากกัน เพื่อใหมีการแขงขันกันดานคุณภาพ โดยสถาบันการผลิต
จะตองไดรับมาตรฐานสากล สามารถตรวจสอบได และมีระบบควบคุม
คุณภาพตามขอเสนอขององคการทางทะเลระหวางประเทศ เนื่องดวย
สถาบันหลักที่ผลิตนายประจําเรือ และลูกเรือ คือศูนยฝกพาณิชยนาวี ภายใต
การดูแลของ กรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี ควรใหแยกกรมการ
ขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีกับสถานฝกอบรมคนประจําเรือออกจากกัน 
และให กระทรวงศึกษาธิการ เปนผูกําหนดหลักสูตรมาตรฐานการผลิตคน
ประจําเรือ และเงื่อนไขขั้นต่ําที่สถานฝกอบรม 
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5.4   สรุปการดําเนนิการของภาครัฐ 

5.5.1  มาตรการที่รัฐไดดําเนินการไปแลว 

• ยกเวนอากรนาํเขาสําหรับเรือขนาดเกนิกวา 1,000  ตันกรอส 
- มีผลใชบังคับแลวตามประกาศกระทรวงการคลัง ศก. 17/2539 ใหยกเวน

อากรนําเขาสําหรับเรือขนาดเกินกวา 1,000  ตันกรอส 
• ยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือหรือเงินชดเชยที่ไดรับจากบริษัทประกันภัย

เพื่อการซื้อเรือลําใหม  
หมายเหตุ :  - ตองมีการซื้อเรือลําใหมและนําไปจดทะเบียนเปนเรือไทย 
-  เรือที่ซ้ือใหมมีอายุการใชงานมาแลวไมนอยกวาเรือที่ ขายไปและตองมี

ระวาง บรรทุกไมนอยกวาเรือที่ขายไป 
-  ตองแจงกาขายเรือเกาและซื้อเรือใหมเปนหนังสือตออธิบดีกรมสรรพากร

ภายใน 30 วัน นับแตวันที่จดทะเบียนเปนเรือไทย 
- มีผลใชบังคับแลวตามพระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวล

รัษฎากร ฉบับที่ 29 (พ.ศ.2539) ใหยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือเดิน
ทะเลที่ใชในการขนสงสินคาระหวางประเทศเพื่อนําไปซื้อเรือลําใหม 

• ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลธรรมดาสําหรับรายไดที่คนประจําเรือไดรับจาก
การดําเนินงานบนเรือเดินทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งที่
เปนคนไทยและคนตางชาติ 
- มีผลการบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 204 (พ.ศ.2539) 

ออกตามความในประมวลรัษฎากรวาดวย  การยกเวนรัษฎากรใหยกเวน
ภาษีเงินไดบุคคลธรรมดาสําหรับเงินที่คนประจําเรือไดรับจากการ
ดําเนินงานบนเรือเดินทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งที่
เปนคนไทยและคนตางชาติ 

• ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลธรรมดาสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มี
เรือไทยเปนของตนเอง 
-  มีผลบังคับใชแลวตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2541 ตามที่กําหนดในประกาศ

อธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับเงินได (ฉบับที่ 72) 
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• ลดอัตราภาษีหัก ณ ที่จายสําหรับเงินไดที่ เปนคาเชาเรือที่จายใหผู รับใน
ตางประเทศ จาก 5% เหลือ 1% โดยยังคงถือเปนเครดิตภาษีในตอนสินป
ตามปกติ 
- มีผลการบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงฉบับที่ 202 (พ.ศ.2539) ออกตาม

ความในประมวลรัษฎากรวาดวย  ภาษีเงินได ประกาศ ณ วันที่ 3 ตุลาคม 
2539 

5.5.2   มาตรการที่เพิ่งมีผลบังคับใช 

• ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลสําหรับรายไดจากการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
กรณีแลกเปลี่ยนการฝากสินคาในการขนสงสินคาทางทะเลระวางบรรทุกของ
เรืออ่ืนที่เปนเรือตางชาติ 

- ครม. ไดมีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 2 มีนาคม 2547 ตามที่กระทรวงการคลัง
นําเสนอ ขณะนี้ไดผานการพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกาแลวอยู
ระหวางออกเปนประกาศอธิบดีกรมสรรพากร เนื่องจากรายไดที่เจาของ
เรือไทยไดรับจากการฝากระวางบรรทุกสินคาบนเรืออ่ืนที่เปนเรือตางชาติ
ถือวาเปนธุระกรรมหรือรายไดอันเกิดจากเรือไทยดวย ทั้งนี้มีเงื่อนไขวา
สิทธิระวางทั้งหมดของบริษัทเรือไทยที่มีอยูในกลุมเรือที่มีอยูในกลุมเรือ
ที่ทําตามขอตกลงทั้งหมดจะตองไมเกินความสามารถและระวางบรรทุก
ของเรือตนเอง 

• ลดอัตราภาษีเงินไดสําหรับเงินไดพึงประเมินที่เปนคาเชาเรือเดินทะเลที่ใชใน
การขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเลจากอัตรา 15% เหลือเปน 1% เปน
การชั่วคราว ตั่งแตวันที่พระรากฤษฎีกานี้มีผลบังคับใชจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 
2550 

- อยูระหวางการออกพระราชกฤษฎีกาและจะมีผลใชบังคับเฉพาะคาเชาที่มี
การจายตั้งแตวันที่มีการออกพระราชกฤษฎีกานี้ จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 
2550 เพื่อสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีของประเทศใหมีการพัฒนาและ
ขยายกองเรือเพิ่มมากขึ้น 
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5.5.3  มาตรการที่อยูระหวางดําเนินการ 

• การยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบและอุปกรณของเรือที่ไมไดผาน
คลังสินคาทัณฑบน ตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนดพิกัด
อัตราศุลกากร 

- กรมศุลกากรอยูระหวางการปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขเพื่อยกเวน
อากรนําเขาสวนประกอบและอุปกรณของเรือ 

• การเสียภาษีมูลคาเพิ่มจาการซื้อเรือจากตางประเทศ ผูประกอบการเรือไทย
จะตองเสียภาษีมูลคาเพิ่ม VAT รอยละ 7 ของมูลคาเรือ หากเรือที่นําเขามามี
มูลคาสูงก็จะทําใหตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มสูงตามไปดวยและในกรณีที่เจาของ
เรือนําเขาเรือโดยไมรับการสงเสริมการลงทุนจะตองจายภาษีมูลคาเพิ่มกอน
และขอคืนภายหลัง ถึงแมกรมสรรพากรไดมีการเรงรัดการเสียภาษีมูลคาเพิ่ม
แลงก็ตาม แตก็ยังพบวาการคืนภาษีมูลคาเพิ่มลาชา และหากผูประกอบการ
กูยืมเงินมาเพื่อเสียภาษีมูลคาเพิ่มผูประกอบการตองแบกภาระดอกเบี้ยจากการ
กูยืมเงินเพิ่มขึ้นอีกดวยดังนั้นจึงสงผลตอผูประกอบการเรือไทยมีภาระตนทุน
ในการดําเนินงานที่สูงกวาผูประกอบการเดินเรือของตางประเทศ และไม
สามารถแขงขันกับเรือตางชาติได 

- สมาคมเจ าของเรือไทยได เสนอตอที่ประชุมของภาคเอกชนกับ
นายกรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 13 เมษายน 2545 ขอใหกรมสรรพากรใชอัตรา
ภาษีมูลคาเพิ่ม ซ่ึงเปนภาษีซ้ือเทากับ 0 ใหกับผูประกอบการนิติบุคคลไทย
นําเขาเรือจากตางประเทศ เพื่อเปดโอกาสใหผูประกอบการไทยมีตนทุนที่
เทากับเรือตางชาติ และสามารถแขงขันกับเรือตางชาติได โดยใหออกเปน
พระราชกําหนดอัตราภาษีมูลคาเพิ่มเทากับ 0 ตามประมวลรัษฎากร
สําหรับการนําเขาเรือเดินทะเล และภาษีซ้ือสําหรับผูประกอบการขนสง
ทางทะเล ซ่ึงจะไมสงผลกระทบตอการจัดเก็บรายไดของรัฐ เนื่องจากรัฐ
ตองคืนภาษีดังกลาวทั้งหมดใหกับผูประกอบการเรือไทยอยูแลว 
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ตารางที่ 5.5.3.1   ตัวอยาง แสดงการคํานวณคาภาษีมูลคาเพิ่มกรณีนําเขาเรือของผูประกอบการ
เดินเรือไทยเปรียบเทียบกับสิงคโปร 

 
คาใชจาย เรือชักธงไทย เรือชักธงสิงคโปร 

คาภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) • ราคาเรือ 20 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
ณ อัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญ
สหรัฐฯ เทากับ 40 บาท ราคา 
800 ลานบาท 

• VAT การนําเขาเรือรอยละ 7 
ของมูลคาของเรือ 
รวม 56 ลานบาท 

• ราคาเรือ 20 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
ณ อัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญ
สหรัฐฯ เทากับ 40 บาท ราคา 
800 ลานบาท 

• ไมเสียภาษีสําหรับการนําเขา
เ พื่ อ ม า จ ด ท ะ เ บี ย น ชั ก ธ ง
สิงคโปร 

 
ดอกเบี้ยของภาษีมูลคาเพิ่ม(7.5% 
ตอป) ระยะเวลา 3 เดือน 

1.05 ลานบาท - 

หมายเหตุ :  ประเทศสิงคโปรมีคา GST (Goods and Service Tax) เก็บในอัตรารอยละ 5 สําหรับการประกอบ
ธุรกิจทั่วไปในตางประเทศ สวนผูประกอบธุรกิจเดินเรือระหวางประเทศไมตองเสียภาษีนี้ 

• การเสียภาษีเงินไดหัก ณ ที่จายการประกอบธุระกรรมเชาตูคอนเทนเนอรจาก
ตางประเทศของบริษัทเรือไทย ที่ตองรับภาระแทนบริษัทเรือที่ใหเชาตูคอน
เทนเนอรในตางประเทศดังนั้นจึงทําใหราคาการใหบริการเชาตูคอนเทนเนอร
ของผูประกอบการเรือไทยสูงกวาราคาตูคอนเทนเนอรตางชาติ ทําให
ผูประกอบการไทยสูญเสียโอกาสในการแขงขันการประกอบธุรกิจบาง
ประเภทของการขนสงสินคาทางทะเลและยังเปนการเพิ่มโอกาสให
ผูประกอบการตางประเทศไดเขาทําธุระกรรมนั้นแทน 

- สมาคมเจ าของเรือไทยได เสนอตอที่ประชุมของภาคเอกชนกับ
นายกรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 13 เมษายน 2545 ขอใหกรมสรรพากรยกเวนภาษี
เงินไดหัก ณ ที่จายการทําธุระกรรมเชาตูคอนเทนเนอรจากตางประเทศ
ของบริษัทเรือไทย ซ่ึงการที่บริษัทเรือไทยตองรับภาระภาษีแทนบริษัท
เรือที่ใหเชาตูคอนเทนเนอรในตางประเทศ จะทําใหตนทุนของ
ผูประกอบการเรือไทยเพิ่มมากขึ้นในขณะที่เรือตางชาติไมตองเสียภาษีนี้ 
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ภาคผนวก ก 
 

Thai Flag Registration 
 
1. General 
  
        The registration of ship in Thailand is governed by the Thai Vessel Act B.E.2481 (1938),as 
amended by the Thai Vessel Act No.2,B.E.2517 (1974),No.3,B.E.2521 (1978),No.4,B.E.2528 
(1985),No.5,B.E.2534 (1991)and No.6,B.E.2540 (1997)(hereinafter referred to as the 
"TVA")administered by the Minister of Transport and Communications. 
  
        By Section 47 of the TVA,only two types of vessels may trade in Thai waters i.e.Thai 
vessels registered in accordance with the TVA,and vessels below the tonnage prescribed by 
Section 8 (see below)belonging to the persons specified by Section 7.(1) 
  
        No person who is not qualified to own a Thai vessel shall charter or take delivery by any 
other means registered Thai vessels of the tonnage prescribed in Section 8 used in trading in Thai 
waters and use the same for trading in Thai waters (Section 48). 
  
        Vessels owned by persons under Section 7 but not used for trading or fishing in Thai waters 
or vessels below the tonnage prescribed by Section 8 are not required to be registered (Section 9). 
  
        Vessels which should be registered as Thai vessels but which have not been so registered,are 
not entitled to the benefits enjoyed by Thai vessels,but in so far as payment of fees,liability to 
fines and forfeiture, punishment for offences committed on board are concerned,shall be dealt 
with in the same manner as if such vessels were registered Thai vessels (Section 54). 
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2. Conditions of Registration 
  
        2.1  Types of Vessels 
                 (i) For trading in Thai waters  
                        a.mechanically propelled vessels of ten tons gross or upwards; 
                        b.sea vessels,not mechanically propelled,of twenty tons gross or upwards; 
                        c.river vessels,not mechanically propelled,of fifty tons gross or upwards. 

                (ii)For fishing 
                        a.mechanically propelled vessels of every size; 
                        b.vessels,not mechanically propelled,of six tons gross or upwards. 
         
        2.2  Qualifications of Ownership 
  
                There are two types of ownership,the qualifications for holding ownership of a 
registered Thai vessel and to operate the business of trading in Thai waters are set out in Section 
7.The qualifications for holding ownership of a registered Thai vessel and to operate the business 
of international marine transport are set in Section 7 bis. 
                 
                Section 7 requires that the owner of registered Thai vessel for trading in Thai waters be 
a Thai national in the case of an ordinary person and in the case of a juristic person,be established 
under Thai law with head office in Thailand.Additionally,such juristic person shall, 
                (i)in case it is an ordinary partnership,all partners shall be Thai nationals; 
                (ii)in case it is a limited partnership,all partners whose liability is unlimited shall be 
Thai nationals, and not less than 70%of the capital of the partnership shall belong to ordinary 
persons who are not aliens;and 
                (iii)in case it is a limited company,the majority of the directors shall be Thai 
nationals,there shall be no regulation allowing the issuance of bearer share certificate,and 
not less than 70%of the capital belongs to the persons who are not aliens;and 
                (iv)in case it is a public limited company,the majority of the directors shall be Thai 
nationals and not less than 70%of the capital belongs to the persons who are not aliens. 
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                 Section 50 requires all crew of Thai vessels registered under Section 7 for operating in 
Thai waters to be Thai nationals.  
  
                Section 7 bis provides that for a registered Thai vessel used only to operate 
international marine transport and not operating business in Thai waters,the owner shall be a 
limited company or public limited company established under Thai law with head office in 
Thailand.The majority of the directors shall be Thai nationals and not less than 51%of the capital 
belongs to the persons who are not aliens.And in case it is a limited company,there shall be no 
regulations allowing the issuance of bearer share certificate. 
  
                The ratio of Thai crew on Thai vessels registered under Section 7 bis for operating 
international marine transport shall not less than 50%as prescribed in the Ministerial Regulation 
No.8 B.E.2540 (1997).  
  
                "Aliens" under section 7 and section 7 bis means the aliens as defined by the law 
concerning to the engagement of the business of the alien. 
  
3. Procedure of Registration 
  
        An applicant applying for registration of a Thai vessel(2)shall produce under Section 10 of 
the TVA. 
        (i)    a declaration of ownership in the form prescribed by the Harbour Department (Form 
Bor.5.5 and Bor.57); 
        (ii)    a declaration that the conditions of ownership as provided in Section 7 are fulfilled 
together with supporting evidence; 
        (iii)    a certificate of survey issued by a surveyor of the Harbour Department in accordance 
with the law on navigation in Thai waters (Section 12 of the TVA); 
        (iv)    a statement of the date and place of completement of the vessel; 
        (v)    a statement of the previous name of the vessel it formerly belonged to an alien;and 
        (vi)    a statement of the person in charge of the vessel. 
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                        Registration fees as follows: 
    (Baht) 

                Vessels not over 10 tons gross                                                            20 
                Vessels over 10 tons gross but not over 50 tons gross                     150 
                Vessels over 25 tons gross but not over 50 tons gross                   200 
                Vessels over 50 tons gross but not over 75 tons gross                   350 
                Vessels over 75 tons gross but not over 100 tons gross                 500 
                Vessels over 100 tons gross but not over 150 tons gross                900 
                Vessels over 150 tons gross but not over 200 tons gross                1000 
                Vessels over 200 tons gross but not over 1000 tons gross, 

for each ton gross                                                                           5 
                Vessels over 1000 tons gross,for each ton gross                                     10 
  
        The port(3)at which a vessel is registered as a Thai vessel shall be the port of registration 
(Section 15). The port of registration may be transferred to any other port within Thailand on 
application to the Registrar at the port of registration by all interested persons appearing on the 
Register(4).The fee for the transfer is Baht 50 for vessels not over 60 tons gross and Baht 100 for 
vessels over 60 tons gross. 
  
        On registration of a vessel,the Registrar shall issue a Certificate of Registration in the form 
prescribed by the Harbour Department (Section 16)to be kept on board the vessel at all times 
(Section 17)(5). 
  
        The Register is not open to the general public;it may be checked by interested persons on 
payment of Baht 10 per vessel per inspection.A certified copy of the entries can be obtained for 
the first 100 words or less at Baht 10 and subsequent 100 words or fraction thereof at Baht 1 
(Section 59). 
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4. Transfers of Ownership 
  
        Application to transfer ownership of a Thai vessel shall be made to the Registrar of vessels 
of the port registration.A contract of transfer of ownership shall be made in writing in the form 
prescribed by the Harbour Department (Form Bor.56)in the presence of the Registrar (Section 27 
para 1).The Registrar shall endorse the Certificate of Registration and make the appropriate entry 
in the Register. 
  
        If the transfer of ownership takes place outside the port of registration,the endorsement of 
the Certificate of Registration shall be made by the Registrar of vessels of Thai consular 
officer,provided that notice thereof shall be given forthwith to the Registrar at the port of 
registration of the vessel. 
  
        Upon the receipt of the documents (including the contract of transfer,with certified 
translation,if necessary)and finding them in order,the Registrar of vessels at the port of 
registration of the vessel shall make an entry of the transfer in the Register (Section 27 para.3). 
  
        Where the transferee is not qualified to own a Thai vessel,the Registrar of vessels at the port 
of registration shall require the surrender of the Certificate of Registration and cancel the 
registration of that vessel,or if the transfer takes place outside the port of registration,the Registrar 
of vessels or Thai consular officer shall require the surrender of the Certificate  of 
Registration,and forward a report of the circumstances and the Certificate 
of Registration to the Registrar of vessels at the port of registration for cancellation (Section 28). 
  
        Where a Thai vessel is acquired otherwise than by a juristic act by a person not qualified to 
own a Thai vessel,or the owner becomes disqualified for any reason,he shall arrange for the 
vessel to be transferred to a qualified person or apply for cancellation of registration within 90 
days from the date of acquisition.If no action is taken,the Public Prosecutor,upon the request of 
the Harbour Department,is empowered to file a motion in court within 30 days of the expiry of 
the 90 days period for an order of sale of the vessel by public auction to a person qualified to own 
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a Thai vessel.Proceeds of the sale shall be paid to the owner of the vessel.If the action has not 
been taken up by the disqualified owner or the Public Prosecute mentioned above as the case may 
be,the Registrar of vessels shall cancel the registration after 180 days from the date of acquisition 
by the disqualified owner has elapsed (Section 31). 
  

        In the case of the owner being a partnership or limited company,the managing partner or the 
managing director shall inform the Registrar at the port of registration of any change in the shares 
of the partnership or limited company and submit a report concerning the nationality of the new 
holder of the share (Section 32). 
  

        If a limited company becomes disqualified to own a registered Thai vessel,any interested 
person or the Public Prosecutor may apply to the court within 90 days from the date on which 
such disqualification came to be known to that person or the Public Prosecutor for an order of sale 
by public auction of the shares to persons entitled 
to own a Thai vessel under Section 7.If within 90 days of the date of first notification,no sale is 
made of the shares so that the company qualifies to own a Thai vessel,the Registrar shall cancel 
the registration of the vessel (Section 34). 
  

        When the number of directors in a limited company falls short of the requirement under 
Section 7,the managing director shall report to the Registrar at the port of registration within 30 
days from the date this fact came to his knowledge and the Registrar may cancel the registration 
of the ship if the number of directors is not remedied within 30 days of the report (Section 35). 
  

5. Benefits to Operators of Thai Vessels 
  

        Operators of Thai ships enjoy the following benefits: 
                (i)    Tax incentives; 
                (ii)    Benefits under the Customs Tariff Act B.E.2530 (1987); 
                (iii)    Benefits under the Mercantile Marine Promotion Act B.E.2521 (1978); 
                (iv)    Benefits of promotion under the Investment Promotion Act B.E.2520 (1977);and 
                (v)    Other benefits. 
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6. Registration of Mortgages 
  
        6.1 General 
  
                    Before the Mortgage of Vessels and Maritime Liens Act B.E.2537 (1994)(the 
"Mortgage and Maritime Liens Act")came into force(6)there is no specific law dealing with 
mortgage of Thai vessels.The Civil and Commercial Code ("CCC")which is the country general 
law on civil and commercial matters,in particular the provisions related to mortgage is therefore 
applied to the ship mortgage. 
  
                    As the provisions related to mortgage in the CCC were drafted to cover both 
immovable and certain movable properties many provisions in the CCC were found to be 
inappropriate or impracticable as far as mortgage of the vessel is concerned,such as the provisions 
in relation to enforcement and sale of the mortgaged property in the event of default,the order of 
priority among the mortgagee and other preferential rights under the CCC,the recognition of 
mortgage under foreign law. 
  
                    The Mortgage and Maritime Liens Act was thus introduced to redress these 
defaults.Unfortunately, not all of these defects have been addressed by the Mortgage and 
Maritime Liens Act as shall be seen from the discussion below. 
  
        6.2  Registration of Mortgage 
  
                    Under Section 4 of the Mortgage and Maritime Liens Act,vessels of 60 gross tons or 
over which sail by engine or other means can be mortgaged,provided they are registered 
according to the law.A condition precedent to a mortgage is therefore that the vessel be first 
registered as a Thai vessel.  
  
                    A contract of mortgage must be made in writing and registered with the Registrar of 
Vessels of the port of registration of the vessel and endorsed on the Ship Certificate (Sections 11 
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and 12).An obligation must be stated, and the mortgage sum can be registered with both Thai or 
foreign currencies for the sum certain or the maximum 
amount for which the ship is assigned as security (Section 8). 
  
                    Outside the port of registration or at the Thai Embassy or the Thai Consulate,the 
Registrar of Vessels or a Thai Diplomatic or a Thai Consular Officer,as the case may be may 
endorse the Ship Certificate with the mortgage and forward forthwith a copy to the Registrar at 
the port of registration for entry into the Register (Section 12 para.2). 
  
                    In addition,outside the Kingdom of Thailand or in a country not having the Thai 
Embassy or the Thai Consulate,the shipowner may ask the Registrar of Vessels of the port of 
registration of the  vessel to issue a substituted Ship Certificate which can be used temporarily 
while the Ship Certificate is delivered to the Registrar of Vessels of the port of registration of the 
vessel for endorsement of the mortgage.However,the said substituted 
Certificate is only valid for sixty days and must be remarked that it is issued for said purpose 
(Section 13). 
  
        Fees for registration of mortgage are as follows (Ministry Regulation No.2 dated 
December 28,1994) 
  
                    Vessel not over 100 gross tons                                              Baht 500 
                    Vessel over 100 gross tons but not over 200 gross tons    Baht 1,000     
                    Vessel over 200 gross tons for each gross ton                    Baht 10 
                    In no case shall fees exceed Baht 20,000 per vessel. 
  
        6.3 Coverage 
  
                    The Mortgage and Maritime Liens Act has now clearly stipulated what the mortgage 
would cover.The mortgage now would extend to include vessel s equipment and other things 
required by law to be maintained on board whether existing now or in the future unless the parties 
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agree otherwise in the mortgage agreement (Section 9).Where the vessel is lost or damaged the 
mortgagee is now entitled to claim for compensation against a 
wrongdoer done to the vessel,or for general average entitled to the vessel owner,or compensation 
entitled to the vessel owner as a result of loss or damage to the vessel due to employing such 
vessel for salvage operation,or compensation against the insurer under an insurance contract for 
the loss of or damage to the vessel (Section 10). 
  
6.4  Enforcement of Mortgage 
  
                    There are 3 instances in which a mortgagee can enforce its mortgage (Section 16): 
                        (i)    Where a debtor was in default of its obligation under the underlying debt and 
the mortgagee has given written notice to the debtor to perform its obligation within the time 
stipulated in such notice which must be a reasonable time and the debtor has failed to perform 
within the time stipulated.The reasonable time depends on the circumstances of each 
case.However,the normal rule of thumb is for 1 month. 
  
                        (ii)    Where the value of the vessel is depleted due to the loss of or damage to the 
vessel to the extent that the remaining value is not sufficient to cover the indebtedness unless such 
loss or damage is not the fault of the mortgagor and the mortgagor undertakes to furnish new 
collateral or to repair or to provide for the substitute within a reasonable time. 
                        (iii)    Where the mortgagor violates or fails to comply with the provisions or 
conditions stipulated in the mortgage and the mortgagee is allowed under the contract to enforce 
the mortgage without prior notice (7). 
  
                    Once the mortgagee has the right to enforce as aforesaid,it must commence its action 
in court.It is not clear whether such court can be any competent court outside Thailand.It is 
submitted that such court can only be the competent court in Thailand. 
In enforcing the mortgage,the mortgagee may request the court either (a)to order the mortgagor to 
put the vessel on sale within the conditions stipulated by the court,or (b)to allow the mortgagee to 
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sell the vessel within the conditions stipulated by the court,or (c)to seize the vessel to sell by 
public auction. 
  
                    However,to sell the vessel either in (a)or (b)above the mortgagee must satisfy the 
court that the said sale would be more beneficial to all parties concerned than the sale in (c)(8). 
                    Foreclosure of the mortgage (Section 18)is also available if: 
                    (i)    The debtor has failed to pay interest for not less than 2 years; 
                    (ii)    The mortgagor has not satisfied the court that the value of the vessel is greater 
than the amount due; 
                    (iii)    There are no other registered mortgagees;and 
                    (iv)    There are no maritime liens creditors claiming for their maritime liens. 
  
                    In whatever form of enforcement the mortgagor would still be liable for any shortfall 
from the sale or foreclosure if he is also the debtor.However,such shortfall will merely be treated 
as ordinary debt of the debtor/mortgagor. 
  
        6.5  Mortgage of Foreign Vessel 
  
                    The Mortgage and Maritime Liens Act has for the first time introduced a concept of 
recognition of foreign mortgage of foreign vessel under Thai law.In effect the foreign mortgagee 
can enforce his mortgage in the Thai court if he can prove that: 
  
                    (i)    The mortgage contract is made with full effect under the law of the country with 
which such vessel was registered; 
                    (ii)    The mortgage contract has been registered at the office of the state having the 
duty to register such contract and such registration is opened to the public for examination;and 
                    (iii)    The mortgagee is eligible to commence the action in the Thai court under the 
Thai Civil Procedure Code or under the Arrest of the Vessels Act or other laws (Section 21). 
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ARREST AND SECURITY 
  

1. General 
  

              The arrest of vessels as a means to obtain security is unknown under Thai law until 9th 
February 1992 when the Arrest of Vessels Act 1991 came into force.The Act allows a creditor 
domiciled in Thailand to arrest any vessel owned or possessed by its debtor whether or not 
domiciled in Thailand for any claim related to maritime claims.The vessel subject to arrest must 
be a sea-going vessel used to operate marine transport for goods or 
passengers.There is no concept of the arrest sister ship under the Act.Although the Act allows the 
arrest of a vessel not owned by the debtor but merely in his possession,his possession must exist 
both at the time the maritime claim has arisen and at the time of the arrest itself. 
  

2. Procedure for Arrest 
  

              The creditor can file an ex parte request to the Central Intellectual Property 
&International Trade Court(9)or any provincial court where the vessel is found or expected to 
come within such jurisdiction,as the case may be.Upon receipt of the request the court must set an 
ex parte hearing forthwith and if the court is satisfied that there is a reasonable ground on the 
alleged maritime claim,the court will issue a warrant of arrest.Such order will 
be final.It is the discretion of the court to demand any security from the creditor where the debtor 
is not domiciled in Thailand,but if the debtor is domiciled in Thailand the creditor must provide 
for the security unless it can satisfy the court that the property of the debtor in the kingdom is not 
adequate to pay its debt.The Act requires that the court s order must stipulate the amount of 
security required from the debtor for the release of the vessel under the arrest.The warrant of 
arrest will thereafter be sent to the executing officer for execution.Upon receipt of the warrant the 
executing officer must forthwith do the following: 
                        (i)    Inform the officers in charge with the release of the vessel from the port not to 
allow such vessel to leave the port unless received other order from him; 
                        (ii)   Serve the warrant of arrest to the master and affix such warrant at a 
conspicuous place within the vessel;and 
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                        (iii)   Report the arrest to the consulate of the country with which the vessel is 
registered. 
  

3. Fee and Expenses 
  

              Fee for the arrest of the vessel is 1%of the amount of the maritime claim in dispute but 
will not exceed Baht 100,000.Such fee can be include as part of a court fee if the creditor 
subsequently commences his action against the debtor in court.The creditor is obligated to assist 
the executing officer and to pay all the expenses necessary for 
the execution of his duties. 
  

4. Effect of the Arrest 
  

              The warrant of arrest once issued can be used throughout the Kingdom until the 
limitation period of such maritime claim expires,and will be enforced unless ordered otherwise by 
the court.Any transfer or change of ownership or possession occurring while the vessel is under 
the arrest will not be recognized and valid against the executing officer. 
  

5. Release of the Vessel 
  

              There are six instances whereby the court may release the vessel as follows: 
                (i)     The creditor refuses to assist the executing officer or to pay for the expenses. 
                (ii)     The debtor pays the full sum required in the order without disputing the claim. 
                (iii)    The debtor domiciled in Thailand deposits the amount required in the order to the 
court without conceding to the claim. 
                (iv)    The creditor asks for the release of the vessel. 
                (v)    The creditor does not commence an action within 30 days from the date of 
affixing the warrant at the vessel. 
                (vi)    The debtor has furnished the security to the court or other person who may be 
suffered from such arrest has provided such security to the court in the name of the debtor and the 
court is satisfied with such security. 

 



 189

MARITIME LIENS 
  
1. General 
  
                The concept of maritime liens exists in the Mortgage and Maritime Liens Act for the 
first time under Thai law.Maritime liens are not defined in the said Act.It merely stipulates the 
types of maritime claims which would give rise to maritime liens by operation of law without the 
need to register such liens. 
                    (i)     claim for service rendered as master,crew,or seamen of the vessel; 
                    (ii)    claim for loss of life or personal injury arising from the operation of the vessel; 
                    (iii)   salvage claim;and 
                    (iv)   claim for a wrongful act arising from the operation of the vessel excluding 
claim for loss or damage of goods or of passenger s belonging carried by the said vessel. 
  
                Headings (i)and (iv)above will not include claims derived from oil 
pollution,radioactive,or nuclear weapon. 
  
                Maritime lien creditor is entitled to receive performance from the ship before other 
creditors,no matter whether the debtor is the shipowner. 
  
2. Priority 
  
                The priority among creditors over the vessel ranks as follows: 
                (i)     creditors under Section 25 of the Mortgage and Maritime Liens Act discussed 
below 
                (ii)     maritime lien creditors (10) 
                (iii)    mortgagee (11) 
                (iv)    preferential rights creditors under the CCC (12) 
                (v)    other unsecured creditors. 
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                Creditors under Section 25 include creditors for fees and expenses in respect of the 
arrest and sale of vessel,cost of maintenance of the vessel from the time of the arrest,cost of 
repatriation of crew members and expenses for allocation of such fees,expenses,and costs. 
  
3. Transfer 
  
                Maritime liens will pass to a transferee who acquires a claim containing maritime liens 
(Section 26). Maritime liens still attach to the vessel even though ownership of the vessel is 
transferred.However, maritime liens will be extinct if the transferee notifies maritime liens 
creditors to submit their claims to him within a time limit (not less than 60 days from the notified 
date),and the said creditors do not submit their claims on time (Section 27). 
  
4. Extinction of Maritime Liens 
  
                Maritime Liens will be extinguished as follows (Section 28): 
                (i)    under Section 27; 
                (ii)    after one year from the occurrence of maritime liens; 
                (iii)    after the sale of the vessel according to the court s order;in this case,the proceeds 
from sale would be subject to maritime liens; 
                (iv)    by foreclosure of the mortgage;or 
                (v)    by a final judgment or the court s order to confiscate the vessel. 
  
Note 
  
1.Under Section 5 of the navigation in Thai Waters Act (No.6)B.E.2481 (1938)vessels used in 
Thai waters are required to obtain and operating licence from the Harbour Department except for: 
    i Vessels of the Royal Thai Navy. 
    ii Vessels of foreign governments temporarily stationed in Thailand. 
    iii Foreign vessels temporally visiting Thai waters having licences which are still valid.     
    iv Vessels with capacity of under 25 piculs which are not mechanically propelled. 
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    v Vessels required as equipment of larger vessels by the rules of survey. 
  
2.Working hours for service of registration is form 8.30 a.m.to 4.30 p.m.,Mondays to Fridays 
except official holidays -Announcement of the Prime Minister s Office no.12/2502 dated 
February 21,1959 re:Working Hours and Official Holidays. 
  
3.At present there are eight ports of registration -Bangkok Metropolis, Nakornsawan, Ayuthya, 
Samutsongkarm,Songkla, Trang, Chachoengsao and Nongkhai.The Harbour Department also acts 
as the central registry. 
  
4.The Registrar of Thai vessels contains the following particulars (Section 14) 
    i The name of the vessel,the name of the port of registration and the name of the person in 
charge of the vessel; 
    ii The class of the vessel,the name of the dock where the vessel was built and the name of the 
owner of the dock; 
    iii The details survey; 
    iv Particulars relating to the acquisition of the vessel as shown in the declaration of ownership; 
    v The name,residence and occupation of the registered owner. 
  
   In case the owner is a partnership or limited company,the names and residences of the manager 
or directors are included in the Register.By Section 44 of the TVA,the Register also contains the 
names of all interested persons. 
  
5.Section 49 of the TVA requires other documents to be kept on board the vessel while in use.The 
complete list is as follows: 
    i Certificate or Registration or Provisional Certificate of Registration. 
    ii Certificate of survey. 
    iii Crew contract. 
    iv Ship charter,if any. 
    v Bill of Lading,if any. 
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    vi Manifest. 
    vii Log book. 
    viii Vessel discharge certificate and port departure permit,if any. 
  
6.The Mortgage of Vessels and Maritime Liens Act B.E.2537 (1994)came into force on June 
5,1994. 
  
7.Under the CCC only the first instance would give rise to the enforcement of mortgage which 
many mortgagees found inadequate. 
  
8.Under the CCC the sale can only be done by public auction. 
  
9.This court was established pursuant to the Act for the Establishment of and Procedure for 
Intellectual Property and International Trade Court B.E.2539 (1996)on December 1,1997.The 
court will deal mainly with cases involving international trade and intellectual property. 
  
10.Among maritime liens creditors Section 24 provides that the order of priority will be as listed 
in Section 22 except maritime liens related to salvage which will have priority over other 
maritime liens existing priory to the salvage.In the event of there are more than one maritime 
liens in the same rank such creditors will receive payment pro rata to their indebtedness. 
  
11.Section 730 of the CCC provides that when one and the same property is mortgaged to several 
mortgagees,they rank according to the respective dates and hours of registration, and the earlier 
mortgage shall be satisfied before the later one. 
  
12.There are two types of preferential right -general preferential rights and special preferential 
rights.The former gives the preferred creditor a preferential right in the whole property of the 
debtor.The latter comprises of preferential right in movables and immovables giving the 
preferential creditor a preferential right in any particular movable or immovable. 
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      Under Section 253 of the CCC the general preferential right cover: 
            i Expenses for the common benefit; 
            ii Funeral expenses; 
            iii Taxes and rates; 
            iv Wages of clerk,servant and workman;and 
            v Supplies of daily necessaries. 
  
        Under Section 259 of the CCC the special preferential rights in movables cover:     
            i Hiring of an immovable; 
            ii Lodging in an inn; 
            iii Carriage of passengers or of goods; 
            iv Preservation of movables; 
            v Sale of movables; 
            vi Supply of seeds,plants or manure;and 
            vii Agricultural or industrial services. 
  
        Under Section 273 of the CCC,the special preferential right in immovable consists of: 
            i Preservation of an immovable; 
            ii Work done upon an immovable;and 
            iii Sale of an immovable. 
  
    A preferential right for the preservation of a ship will be effective if immediately after the act 
of preservation it is registered (Section 285 of the CCC). 
    A preferential right on any work done on a ship retains its effect by a provisional estimate of 
the cost being registered before work has begun.If,however,the cost of the work exceeds the 
provisional estimate,there is no preferential right for the excess (Section 286 of the CCC). 
  
    A preferential right on account of the sale of the ship retains its effect by registering at the same 
time with the contract of sale the fact that the price or the interest thereon has not been paid 
(Section 288 of the CCC). 
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ภาคผนวก ข 
 

Singapore Flag Registration 
 

A GUIDE TO THE REGISTRATION OF SHIPS PRIVATE IN SINGAPORE 

(Issued by the Singapore Registry of Ships, Shipping Division, MPA) 

1 PRE-REQUISITES FOR REGISTRATION 

1.1 Only persons who are qualified to own Singapore ships or any share therein may be registered 
as owners of a Singapore ship or of any share and they comprise the following: 

.1 citizens and permanent residents of Singapore; and 

.2 bodies corporate incorporated in Singapore. 

1.2 A ship of any age may be registered as a Singapore ship. However, for a ship of 18 years or 
above to be registered, the owner is required to submit a special report on the condition of the 
ship which should be issued by one of the authorised classification societies (paragraph 11.12). 
The age of a ship is determined from the year in which its keel was laid and the year in which it is 
registered. This paragraph does not apply to a Singapore ship which is registered anew. 

1.3 A ship which is owned by a foreign-owned company (a company which is incorporated in 
Singapore in which more than 50% of its equity is held by foreign entities) must be at least 1,600 
GRT and be self-propelled. A ship which does not meet these requirements may be registered if it 
is operated from, or based in Singapore. However, the owner must apply for an exemption on a 
case to case basis. 
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1.4 A company must have a paid-up capital of at least 10% of the value of the first ship registered 
under its ownership, subject to a minimum of S$50,000. The paid-up capital need not exceed 
S$500,000. 

1.5 A locally owned company (a company in which more than 50% of its equity is owned by 
citizens or permanent residents or by another locally owned company) which owns only tugs and 
barges, may have a paid-up capital of at least 10% of the value of the first tug or barge under its 
ownership, subject to a minimum of S$10,000. The paid-up capital need not exceed S$250,000. 
Its holding company, if any, must also have the same amount of paid-up capital. If a locally 
owned company subsequently registers a ship other than a tug or barge, the ship will be treated as 
the first ship and its paid-up capital must comply with paragraph 1.4 . 

2 PROCEDURE FOR ORDINARY REGISTRATION 

2.1 The procedure for the ordinary registration of a ship is as follows:- 

.1 Obtain approval for the ship's name* (paragraph 11.1); 

.2 Apply for the ship's signal letters/call sign* (paragraph 11.2); 

.3 Submit the completed application form* (paragraph 11.3); 

.4 Submit the following documents:- 

a Registry of Companies & Businesses (RCB) printout for company's particulars (paragraph 
11.4); 

b Appointment of Agent, if required* (paragraph 11.5); 

c Appointment of Manager* (paragraph 11.6) 

d Evidence of title to ownership (paragraph 11.7); 

e Tonnage certificate (paragraph 11.8) 
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f Evidence of seaworthiness (paragraph 11.9); 

g Evidence of cancellation of the former registry (paragraph11.10); 

h Import permit (paragraph 11.11); and 

.5 Pay the initial registration fee (paragraph 13.1) and the annual tonnage tax(paragraph 13.3). 

2.2 Upon completion of the formalities, the Certificate of Registry and a carving and marking 
note will be issued. The note has to be certified by a surveyor from the Shipping Division of the 
Maritime and Port Authority of Singapore (MPA) or one of the authorised classification societies 
(paragraph 11.12) and returned within 30 days' of its issue. 

3 PROVISIONAL REGISTRATION 

3.1 The procedure and fees for provisional registration are the same as for ordinary registration. 
The same documents are required except for those listed in paragraph 2.1.4 (d) to (g) . 

3.2 The Provisional Certificate is valid for a maximum period of one year with no possibility of 
any extension. The ship must therefore be transferred to the ordinary register before the end of 
this period. The transfer will be effected when all the outstanding documents are submitted. No 
fees are charged for this transfer. 

4 REGISTRATION OF MORTGAGE 

4.1 A mortgage on a ship may be recorded in the register as soon as the ship is registered, upon 
presentation of the instrument of mortgage (in the prescribed form*). 

4.2 In the case of a provisionally registered ship where the original document of title to ownership 
has not been submitted, the mortgage will only be recorded upon confirmation by the mortgagee 
that the document has been sighted by him. 
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4.3 A fee is levied for the recording of a mortgage and for a transfer of mortgage (paragraph 
13.4). No fee is charged for a discharge of mortgage. 

5 USE OF POWER OF ATTORNEY 

A bill of sale, a mortgage and a transfer or discharge of mortgage may be executed by a lawfully 
appointed attorney. A power of attorney executed outside Singapore must be notarised and 
legalised. The original and a copy must be submitted. The original will be returned after 
completion of the transaction. Only for the purposes of a discharge of a mortgage, a certified true 
copy of the power of attorney may be accepted. 

6 REGISTRATION OF BILLS OF SALE 

6.1 Every bill of sale for the transfer of a Singapore ship or any share therein must be produced 
for registration and will be registered in the order of production if there are more than one bill of 
sale. 

6.2 Where the transferee is a person qualified to own a Singapore ship (paragraph 1.1), the bill of 
sale must be in the prescribed form. The ship must be registered anew or its registry closed within 
60 days of the date on which the bill of sale (or the first bill of sale if there are more than one bill 
of sale) is registered, failing which the registry will be closed by operation of the law. The bill of 
sale will not be recorded if there are subsisting mortgages (unless the mortgagee gives his consent 
in writing), unpaid fees, outstanding claims of the master or seamen, or any subsisting court order 
prohibiting any dealing with the ship. 

6.3 Where the transferee is not a person qualified to own a Singapore ship, registration of the bill 
of sale will result in the closure of the registry. The application for the registration of such a bill 
of sale must be accompanied by the export permit. The certificate of registry, if not submitted, 
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must be surrendered within 60 days of the date on which the bill of sale is registered. The bill of 
sale will not be recorded if there are subsisting mortgages, unpaid fees, outstanding claims of the 
master or seamen, or any subsisting Court order prohibiting any dealing with the ship. 

6.4 A fee is payable for the registration of a bill of sale (paragraph 13.5). 

7 REGISTRATION ANEW 

7.1 Registration anew is required on change of ownership and on alteration to a ship. 

7.2 Change of ownership 

7.2.1 The new owner must meet the requirements as laid out in section 1 on the Pre-Requisites for 
Registration. The procedure for registration anew is as follows:- 

.1 Obtain approval for new ship's name*, if required (paragraph 11.1); 

.2 Submit the completed application form* (paragraph 11.3); 

.3 Submit the following documents:- 

a RCB printout for company's particulars (paragraph 11.4); 

b Appointment of Agent*, if required (paragraph 11.5); 

c Appointment of Manager* (paragraph 11.6) 

d Bill of sale* (section 6); 

e Certified carving and marking note on change of ship� fs name, if applicable  

• .4 Pay the registration anew fee (paragraph 13.2.1) and the annual tonnage tax 
(paragraph 13.3).  
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7.2.2 Upon completion of the formalities, the Certificate of Registry will be 
issued and the old Certificate of Registry must be returned within 30 days. 

7.3 Alteration of ship 

7.3.1 In general, registration anew will be required whenever any alteration is 
made in the hull or structures affecting the length, breadth, depth or the 
dimensions of any closed-in space; whenever there is any alteration in the means 
of propulsion; or whenever the ship is so altered as not to correspond with the 
description in the Certificate of Registry. The advice of the Registrar should be 
sought in specific instances before the alteration or change is made to the ship. 

7.3.2 The procedure for registration anew is as follows:- 

.1 Submit the completed application form (paragraph 11.3); 

.2 Submit the following documents:- 

a Appointment of Agent*, if required (paragraph 11.5); 

b Tonnage certificate, if the tonnage is changed (paragraph 11.8) 

c Evidence of seaworthiness (paragraph 11.9); 

d Certified carving and marking note on change of ship� fs name, if applicable; 

.3 Pay the registration anew fee (paragraph 13.2.2) and the annual tonnage tax (paragraph 13.3). 

7.3.3 Upon completion of the formalities, the Certificate of Registry will be issued and the old 
Certificate must be returned within 30 days. 

8 CLOSURE OF REGISTRY 

8.1 An owner wishing to close a ship's registry must ensure that there are no: 
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.1 undischarged mortgage; 

.2 Court order prohibiting any dealing with the ship or any share therein; 

.3 outstanding annual tonnage tax or other fees; and 

.4 outstanding claims of the master or seamen.  

• 8.2 The owner must submit a written application stating intended port and 
country of registry, or otherwise the reason for the closure. The Certificate of 
Registry must be submitted together with the written application. The registry of 
the ship will not be closed until the Certificate of Registry is received.  

8.3 Where a Singapore ship is actually or constructively lost, burnt or broken up, 
the owner must immediately inform the Registrar. 

9 BAREBOAT CHARTER-OUT 

9.1 A Singapore ship may be bareboat chartered-out and registered outside Singapore in the name 
of the bareboat charterer and its Singapore registry suspended during the charter period. Bareboat 
charter means the hiring of the ship for a stipulated period which give the charterer possession 
and control of the ship, including the right to appoint the master and crew. 

9.2 The application for the suspension of the registry of a Singapore ship must be made by the 
owner or a person authorised by him. The procedure is as follows: 

.1 Submit the completed application form*; 

.2 Submit the following documents:- 

a a certified copy of the charter-party; 

b a certified transcript of the register or similar document showing the bareboat registration of the 
ship; 
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c the Certificate of Singapore Registry for the ship; and 

.3 Pay the required fee (paragraph 13.5). 

9.3 If application is not accompanied by the documents listed under paragraph 9.2.2 (b) and (c), 
the registry may be provisionally suspended. These documents must be produced within 60 days 
of the date of provisional suspension, failing which the provisional suspension will be terminated 
and cease to have effect. 

9.4 The date of termination of the suspension may be extended on application. The procedure is 
as follows: 

.1 Submit the completed application form*; 

.2 Submit the following documents:- 

a a certified copy of the extension or new charter-party; 

b a certified transcript of the register or similar document showing the extended bareboat 
registration of the ship; 

.3 Pay the required fee (paragraph 13.5). 

9.5 The suspended registry of a Singapore ship may be reactivated upon application. The 
procedure is as follows: 

.1 Submit the completed application form*; 

.2 Submit the following documents: 

a the closure certificate or similar document in respect of the bareboat registration of the ship; 

b a statement from the classification society that the class is maintained; 

c copies of the valid statutory certificates; 
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.3 Pay the required fee (paragraph 13.5). 

9.6 If the application is not accompanied by the document listed in paragraph 9.5.2 (a), the 
suspension may be provisionally reactivated. If this document is not produced within 60 days of 
the provisional termination, the provisional reactivation will cease to have effect. 

9.7 If no application is made to reactivate the suspended registry of a Singapore ship within 60 
days of the date of termination of the suspension or if the provisional reactivation ceases to have 
effect, the registry of the ship will be automatically closed, except for any subsisting mortgages. 

9.8 During the period of suspension of the registry of a Singapore ship, the provisions of the 
Merchant Shipping Act and its regulations will cease to apply to the ship except: 

.1 the provisions relating to mortgages and property in the ship in Part II of the Act; 

.2 the provisions relating to the ship's register; and 

.3 the annual tonnage tax continues to be payable. 

10 BAREBOAT CHARTER-IN  

10.1 A person who is qualified to own a Singapore ship may register a bareboat chartered ship in 
Singapore as the bareboat charterer for the duration of the charter period. Where the bareboat 
charterer is a company, it must have a minimum paid-up capital of $500,000 or $250,000 if it 
operates only tugs and barges. The procedure for registration is as follows: 

.1 Obtain approval for the ship's name* (paragraph 11.1); 

.2 Apply for the ship's signal letters/call sign* (paragraph 11.2); 

.3 Submit the completed application form* (paragraph 11.3); 
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.4 Submit the following documents:- 

a RCB printout for company's particulars (paragraph 11.4); 

b Appointment of Agent*, if required (paragraph 11.5); 

c Appointment of Manager* (paragraph 11.6) 

d A certified copy of the charter-party; 

e Tonnage certificate (paragraph 11.8); 

f Evidence of seaworthiness (paragraph 11.9); 

g The closure certificate or similar document in respect of the original registration of the ship 
(paragraph 11.14); and 

.5 Pay the initial registration fee (paragraph 13..1) and the annual tonnage tax (paragraph 13.3). 

10.2 Upon completion of the formalities, the Certificate of Registry (Bareboat Charter Ship) and a 
carving and marking note will be issued. The note has to be certified by a surveyor from the 
Shipping Division, MPA or one of the authorised classification societies (paragraph 11.12) and 
returned within 30 days' of its issue. 

The certificate of Registry (Bareboat Charter Ship) shall be valid until the end of the charter 
period or the suspension period of the original registration of the ship, whichever is earlier. 

10.3 A bareboat chartered ship may be provisionally registered if the application is not 
accompanied by the documents listed in paragraph 10.1.4 (e) to (g) . The provisional registry is 
valid for a maximum period of one year. The ship must be transferred to the ordinary bareboat 
charter ship register before the end of this period. The transfer will be effected when all the 
outstanding documents are submitted. No fees are charged for this transfer. 
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10.4 The expiry date of the registry of a bareboat chartered ship may be extended on application. 
The procedure is as follows: 

.1 Submit the completed application form*; 

.2 Submit the following documents:- 

a a certified copy of the extension or new charter-party; 

b the closure certificate or similar document in respect of the original registration of the ship 
showing the extended closure or suspension of the registration (paragraph 11.14); 

.3 Pay the required fee (paragraph 13.5).  

• 10.5 If the existing certificate of registry is produced, an endorsement of the 
extended expiry date may be made . Alternatively, a new certificate of registry 
may be issued upon request and the old certificate of registry must be 
surrendered as soon as practicable.  

10.6 The registered bareboat charterer may, at any time, apply to close the 
Singapore registry of the ship. The application must be accompanied by the 
Certificate of Registry of the ship. An application must be made to close the 
registry in the following cases: 

.1 when the registered charterer ceases to be the charterer of the ship; or 

.2 when the registered charterer ceases to be qualified to own Singapore ship; or 

.3 on the ship being actually or constructively lost or destroyed.  

• The Certificate of Registry (provisional or otherwise) of a registered bareboat 
charter ship must be surrendered when it expires.  
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10.8 No mortgages will be recorded in the register of a bareboat charter ship and 
the provisions relating to the property in a ship in Part II of the Merchant 
Shipping Act shall not apply. In all other respects, the ship will be subject to the 
same requirements and treated in the same way as a ship registered in the 
ordinary register. 

11 EXPLANATORY NOTES 

11.1 Ship's name 

11.1.1 Every name to be used for a Singapore ship must be approved, even though there is no 
change in the name. Owners are advised to apply for the ship� fs name at least 2 weeks' in 
advance to avoid delay and inconvenience should the name be not available for use. More than 
one name may be submitted but the order of preference must be clearly indicated. An approved 
name is valid for a period of one year. 

11.1.2 The existing name of a Singapore ship may be reserved by its owner for a period of 10 
years for use by a replacement ship. The application* must indicate the owner� fs plans in 
relation to the existing ship and the replacement ship. 

11.1.3 For the change of name of a ship which is already registered as a Singapore ship, upon 
approval of the new name, a carving and marking note and the amendment slip for the Certificate 
of Registry will be issued. The note must be certified and returned within 30 days. 

11.1.4 A fee is charged (paragraph 13.5) is charged for the approval of a change of ship� fs 
name. 

11.2 Signal letters/call sign 

Owners may apply in advance for the above. The owner should at the same time apply to the 
Telecommunication Authority of Singapore (TAS) for a licence to operate the ship board station. 
This is not required if there is no requirement for the ship to be fitted with any radio station. 



 206

11.3 Application form 

11.3.1 This form may be used for the ordinary registration of a ship as well as the registration of a 
bareboat chartered ship. The declaration in the application form may be signed by the owner 
himself, or his appointed agent. If the owner is a body corporate, it may be signed by a director or 
the secretary. 

11.3.2 The declaration must be made on or after the date of acquiring legal title to the ship, before 
the Director of Marine, a surveyor of ships, a Justice of the Peace, a Commissioner for Oaths or 
any person authorised to take or receive a declaration by any law in force in Singapore.  

11.3.3 Where an application is made for a post-dated certificate of registry, the completed 
application form, except for the signature(s) of the declarant(s), must be submitted at least 3 
working days before the date on which the certificate is to be collected. On the date of 
registration, the declarant(s) must be present to attest his/their signature(s) and date the 
declaration. 

11.4 RCB printout for company� fs particulars 

11.4.1If the owner/bareboat charterer is a company incorporated in Singapore, the application 
form must be accompanied by either one of the following documents:- 

a A computer printout on the company from the Registry of Companies & Businesses' (RCB) 
Instant Information Service, accompanied by a "Certificate of Production of Statement by 
Computer"; 

OR 

b RCB certified copies of the following:- 

i Certificate of Incorporation; and 

ii Return giving particulars of directors, managers and secretaries (the latest annual return or 
Form 49); and  
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iii Return of allotment of shares (the latest annual return or Form 24). 

11.4.2 The owner must notify the Registrar of any change in the particulars within 30 days' of the 
change. All such notifications must be accompanied by the appropriate documentary evidence. 

11.4.3 Information on the companies which directly or indirectly own shares in the owning 
company will normally be required only to the extent necessary to establish whether the owning 
company is local or foreign owned. 

11.4.4 Owners are assured that the above information other than the name and address of the 
company, is not recorded in the register book and is kept strictly confidential. 

11.5 Appointment of agent 

A company must appoint a person as agent for the purpose of signing the declaration in the 
application form only if it is not signed by a director or the secretary. Individual owners may also 
appoint an agent. In the case of a company, the appointment of agent must be executed under the 
common seal of the company. In the case of an individual owner, the appointment must be signed 
by him in the presence of a witness. 

11.6 Appointment of manager 

11.6.1 The owner must appoint a manager whose residence is in Singapore. The manager is 
responsible for the operations of the ship, in particular for all matters related to the crew, safety 
and prevention of pollution. 

11.6.2 A corporate owner may appoint a person in the company with the ultimate responsibility 
for the ship as manager. An individual owner may appoint himself as manager. If a company is 
appointed as manager, the name of person in the company with the ultimate responsibility for the 
ship and his status in the company must be indicated. 

11.6.3 All communications relating to the ship will be directed to the manager. 



 208

11.6.4 If there is any change in the manager, the owner must complete a new form* and submit it 
to the Registrar within 7 days' of the change. 

11.7 Evidence of title to ownership 

11.7.1 The builder's certificate is required for a new ship. For an existing ship, a certified 
transcript of its former registry or other similar document which shows the previous ownership 
and the bill of sale are required. If there are any intervening changes of ownership, all the 
intermediate bills of sale must also be submitted. There must be continuity of title. 

11.7.2 If the builder's certificate or bill of sale is executed overseas and cannot be produced at the 
time of the application, the ship may be provisionally registered. The original document must be 
produced within 30 days' of the date of provisional registration. 

11.7.3 Any builder's certificate or bill of sale which is executed outside Singapore must be 
notarised and legalised. 

11.7.4 Owners are advised that it is their responsibility to ensure that the bill of sale or 
builder� fs certificate is properly executed and conveys good title to them. The original 
document of title to ownership must be submitted together with a copy. The original document 
will be returned with an endorsement after completion of the registration formalities. 

11.8 Tonnage certificate 

11.8.1 All ships must have their tonnages determined in accordance with the provisions the 
Merchant Shipping (Tonnage) Regulations (Rg 12) (which give effect to the International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969 (TM 69)) and its tonnage certificate issued 
by the Shipping Division, MPA or one of the authorised classification societies (paragraph 11.12)  

11.8.2 A TM 69 tonnage certificate issued by the Government of a Contracting State to TM 69 
may be accepted for registration purposes but the ship must have its tonnage certificate re-issued 
by the Shipping Division, MPA or one of the authorised classification societies within 3 months' 
of its date of registration. 
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11.8.3 If the tonnage certificate cannot be produced at the time of the application, the ship may be 
provisionally registered using interim tonnage figures. The full term certificate must be produced 
as soon as possible, not later than one year after registration. Should there be any difference in the 
net tonnage, the registration fee and the annual tonnage tax will be adjusted accordingly. 

11.8.4 The tonnages of a Singapore ship may not be re-determined except in accordance with the 
provisions of the Regulations mentioned above and registration anew may be required (paragraph 
7.3). If the intention is to convert or modify the ship after registration and before it is put into 
service, it should be clearly stated in the application form that the tonnages are interim figures. 

11.9 Evidence of seaworthiness 

11.9.1 A copy of the ship� fs classification certificate issued by one of the authorised 
classification societies (paragraph 11.12) may be accepted as evidence of seaworthiness. In the 
case of an existing ship, a statement from the classification society confirming that the ship is in 
class is also required. 

11.9.2 In addition, copies of its valid Passenger Ship Safety, Cargo Ship Safety Construction, 
Cargo Ship Safety Equipment, Cargo Ship Safety Radiotelegraphy/Radiotelephony, International 
Load Line/Local Freeboard, International/Singapore Oil Pollution Prevention, Noxious Liquid 
Substance, Certificate of Fitness, and Thirty Mile/Port Limit Passenger Ship Safety Certificates 
(as applicable) must, if not produced at the time of the application, be produced within 30 days' of 
the date of registration. These certificates must be issued by the Shipping Division, MPA or one 
of the authorised classification societies. 

11.9.3 In the case of a new ship the interim certificates may be accepted. The full term certificates 
must be produced within 30 days' of the date of registration.  

11.10 Evidence of cancellation of the former registry 

11.10.1This is required in all cases where the ship, has, at any time, been registered in another 
country. The evidence may take the form of a deletion certificate or a "closed" transcript of the 
former registry. The original document is required. 
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11.10.2If the above document cannot be produced at the time of the application, the ship may be 
provisionally registered The document should be produced within 30 days' of the date of 
provisional registration. Extensions of this period may be granted upon request. 

11.10.3A ship which has been struck off her former registry for non-compliance with mandatory 
requirements will not be accepted for registration. 

11.11 Import permit 

This is required if the ship is purchased by an owner in Singapore from a foreigner or foreign 
company. The permit is issued by the Import and Export Unit, Trade Development Board. 

11.12 Authorised classification societies 

The following are the authorised classification societies:- 

.1 American Bureau of Shipping; 

.2 Bureau Veritas; 

.3 Germanischer Lloyd; 

.4 Lloyd's Register of Shipping; 

.5 Nippon Kaiji Kyokai;  

.6 Det Norske Veritas; 

.7 Registro Italiano Navale; and 

.8 China Classification Society. 

.9 Korean Register of Shipping 

11.13 Export permit 
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This is required if the ship is sold by an owner in Singapore to a foreigner or foreign company. 
The permit is issued by the Import and Export Unit, Trade Development Board. 
11.14 Closure certificate or similar document 

11.14.1This may take the form of a certificate or certified extract from the register (issued by the 
authority responsible for the original registry of the ship) showing that the entry in the register has 
been closed or suspended for the duration of the bareboat charter, the date of closure or 
suspension, and details of the ship and its ownership at the time of closure or suspension. The 
original document is required. 

11.14.2 A ship which is registered in a country which does not allow the ship to be registered 
elsewhere under the name of the bareboat charterer will not be accepted for registration in 
Singapore. 

12 GENERAL INFORMATION 
12.1 Ownership and shares in a ship 

12.1..1Only natural persons or bodies corporate may be registered as sole or joint owner of a ship 
or share therein. Ownership of a fractional part of a ship will not be registered. Any number of 
individuals or companies not exceeding 5 may be registered as joint owners of a share or shares. 

12.1.2 The property in a Singapore ship may be divided into any number of shares and such 
number may not be changed unless the ship is registered anew. Owners are advised to divide their 
ships into 64 shares unless there are special difficulties. 

12.2 Priority of mortgages 

If there are more than one subsisting mortgage registered in respect of the same ship or share, the 
mortgagees shall, notwithstanding any express, implied or constructive notice, be entitled in 
priority one over the other according to the date and time of the record of each mortgage in the 
register book and not according to the date of each mortgage itself. 

12.3 Certified English translations 
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All documents submitted to the Registrar must be in English. If a document is not in English, it 
must be accompanied by a certified English translation. 

12.4 Income tax exemption 

12.4.1 Profits derived from the operation of a Singapore ship are exempt from Singapore income 
tax. The exemption applies to the income derived from the carriage in international waters of 
passengers, mails, livestock or goods by sea-going Singapore ships and includes the income 
derived from the charter of such ships. 

Enquiries on this matter should be made directly to: 

The Commissioner of Inland Revenue 

Inland Revenue Authority of Singapore 

55 Newton Road 

Revenue House 

Singapore 307987 

12.5 Accommodation barges and oil rigs 

Accommodation barges and oil rigs will not be accepted for registration. 

13 FEES 
13.1 Initial registration fee 

13.1.1 The initial registration fee (ordinary registration under section 2 or provisional registration 
under section 3) is S$2.50 per net ton (to the nearest ton) subject to a minimum of S$1,250.00 
(500 net tons) and a maximum of S$100,000.00 (40,000 net tons). For block transfers of 5 ships 
or 3 ships aggregating at least 40,000 NRT, the reduced rate of $0.50 per NRT (subject to a 
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minimum of $1,250 and maximum of $20,000 per ship) will apply. The owner or owning group 
must own at least 25% of the equity in each ship. 

13.2 Registration anew fees 

13.2.1The fee for registration anew on change of ownership under paragraph 7.2 is S$1.25 per net 
ton (to the nearest ton) subject to a minimum of S$1,250.00 and a maximum of S$6,000.00. 

13.2.2 The fee for registration anew on alteration to a ship under paragraph 7.3 is as follows: 

Fee = 2.50 x (NRTa-NRTo) 

or 

100,000 - 2.50 x NRTo 

whichever is lower,  

subject to a minimum of S$1,250.00, 

where: 

NRTa= NRT after alteration, and  

NRTo= NRT as at previous registration 

(ie initial registration or last 

registration anew). 

13.3 Annual tonnage tax 

13.3.1 The annual tonnage tax is S$0.20 per net ton (to the nearest ton) subject to a minimum of 
S$100.00 (500 net tons). 
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13.3.2The annual tonnage tax must be paid at the time of initial registration or registration anew 
and thereafter every year on or before the anniversary date on which the ship was registered or 
registered anew, as the case may be. No refund of the tax will be made if during the year for 
which the tax has been paid, the registry of the ship is closed for any reason. 

13.4 Fee for mortgages 

The fee for the recording of a mortgage or transfer of mortgage is charged according to the gross 
tonnage of the ship or shares (eg the mortgage of 1/64 share in a ship of 6,400 gross tons is 
reckoned as the mortgage of 100 tons) at S$48 plus S$1 per 100 gross tons or part thereof. 

13.5 Miscellaneous fees 

Each inspection of a ship's register S$10 

A certified transcript of a ship's register S$14 

A replacement of a ship's certificate of registry S$30 

Each approval of change of ship's name S$26 

Each amendment of a ship's particulars in the register 

book and/or in the certificate of registry S$14 

Recording of a Bill of Sale S$50 

Bareboat Charter 

Bareboat Charter In 

For the extension of registration S$1250 

Bareboat Charter Out 
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For the suspension of registration S$1250 

For the extension of suspension S$1250 

For the termination of Suspension S$1250 

* Forms can be obtained from the Registry of Ships, Shipping Division, MPA 

IMPORTANT NOTE 

The above is intended to be a guide. Readers are advised to refer to Part II of the Merchant 
Shipping Act (Chap 179) and the Merchant Shipping (Registration of Ships) Regulations 1996. 
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ภาคผนวก ค 
 

จํานวนเรือสะสมจําแนกตามประเภทการใช และป พ.ศ. 2542 -2547 
                                                                        หนวย : ลํา 

ประเภท/พ.ศ. 2542 2543 2544 2545 2546 2547 

ประมง 41,699  41,906  42,005 42,105 42,265 42,265 
บรรทุกสินคาตู 7 8 9 12 13 13 
บรรทุกสินคาทั่วไป  15,341 15,475 15,551 15,675 15,751 15,751 
บรรทุกน้ํามัน  314 326 359 408 427 427 
บรรทุกกาซ 44 47 51 54 58 58 
ขุด/ดูดแร 2,191 2,191 2,191 2,193 2,194 2,194 
ดูดทราย  712 725 738 757 788 788 
โดยสาร  6,601 7,180 7,667 8,278 8,959 8,961 
ลากจูง 250 251 252 254 255 255 
สําราญและกฬีา 4,114 4,180 4,227 4,310 4,395 4,395 
ตรวจการณ/นาํรอง 211 222 225 233 241 241 
ขุด/รักษารองน้ํา 35 36 36 37 37 37 
สํารวจ 12 13 13 13 13 13 
ดับเพลงิ 8 9 11 11 11 11 
บรรทุกสินคาหองเย็น 1,171 1,356 1,446 1,577 1,687 1,687 
บรรทุกน้ํามัน-กาซ 9 9 9 9 9 9 
ดัน-จูง 627 718 751 795 811 811 
โดยสาร-สินคา 6,967 7,014 7,062 7,115 7,131 7,131 
ประจําทาง 178 179 179 179 179 179 
ลําเลียงแมน้ํา  12,019 12,022 12,022 12,025 12,026 12,026 
ลําเลียงทะเล 2,533 2,705 2,748 2,750 2,778 2,778 
โดยสารประจําทาง  0 0 4 21 70 179 
ตอกเสาเข็ม ปนจ่ัน 26 35 38 39 43 43 
อื่นๆ 3,919 3,919 4,128 4,233 4,273 4,273 

รวม 98,988 100,606 101,718 103,062 104,344 104,346 
 

ที่มา : กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  โทรศัพท : 02-2331311-8  ศูนยปลอดภัยทางน้ํา  โทร. 1199  ตลอด 24 ชั่วโมง 
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ภาคผนวก ง 
 

คาธรรมเนียมเรือไทย 
 

ขนาดตันกรอส จดทะเบียน(บาท) โอนฯ(บาท) 
ไมเกิน 10 20 20 

10 - 25 150 150 
25 - 50 200 200 
50 - 75 350 350 

75 - 100 500 500 
100 - 150 900 900 
150 - 200 1000 1000 

200 - 1000 ตันละ 5 - 
40 - 60 ตันละ 10  

โอนเกิน 200 ตันกรอส ๆ ละ 5 บาท แตไมเกิน 20,000 บาท 
 

                       ท่ีมา : กองทะเบียนเรือ  
 

อัตราคาตรวจเรือ 
 

ขนาดตันกรอส ตัวเรือ เครื่องยนต เครื่องใช คนโดยสาร ขนาด 
ไมเกิน 3 10 10 10 10 10 

3 - 30 20 20 20 20 20 
30 - 60 30 30 30 30 30 

60 - 150 50 50 50 50 50 
150 - 500 80 80 80 80 80 

500 - 1000 100 100 100 100 100 
1000 - 2000 200 200 200 200 200 
2000 - 4000 300 300 300 300 300 
4000 - 8000 400 400 400 400 400 
8000 ขึ้นไป 500 500 500 500 500 

 
ที่มา : กองทะเบียนเรือ 
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คาธรรมเนียมใบอนุญาตใชเรือคาธรรมเนียมในอนญุาตใชเรือ 
 

ขนาดตันกรอส ใบอนุญาตเรือกล(บาท) เรือท่ีมิใชเรือกล(บาท) 
ไมเกิน 1 20 - 

1 - 3 (1.5 - 3) 20 20 
3 - 5 / 3 - 6 20 30 

5 - 6 60 - 
6 - 10 100 40 

10 - 20 150 60 
20 - 30 200 80 
30 - 40 300 100 
40 - 60 400 150 
60 - 80 500 200 

80 - 100 600 300 
100 - 200 700 350 
200 - 400 800 400 
400 - 600 900 450 
600 - 800 1000 500 

800 - 1000 1100 550 
1000 - 2000 1200 600 
2000 - 3000 1300 650 
3000 - 4000 1400 700 
4000 - 5000 1500 750 
5000 - 6000 1600 800 
6000 - 7000 1700 800 
7000 - 8000 1800 800 
8000 - 9000 1900 800 
9000 ขึ้นไป 2000 800 

 
 
 
 



 219

เบ็ดเตล็ดเรือไทย 
 

      * เปลี่ยนชื่อเรือ 
      * โอนเมืองทา 
      * ใบแทนทะเบียนเรือไทย 
      * ใบผานเมืองทา 
  1. ไมเกิน 60 ตันกรอส 20 บาท 
  2. เกิน 60 ตันกรอส 100 บาท 
      * เปลี่ยนผูควบคุมเรือ 
  1. ไมเกิน 60 ตันกรอส 20 บาท 
  2. เกิน 60 ตันกรอสขึ้นไป 50 บาท 
      *ใบอนุญาตใหทําการคาในนานน้ําไทย 
  ตันกรอสละ 40 บาทคิดจุดทศนิยม 

 
      * เปลี่ยนชื่อเรือ ครั้งละ 50 บาท 
  สอบสารบบ 10 บาท 
      * เปลี่ยนประเภท + เขตการเดินเรือ 
  1. เรือเดินทะเล 100 บาท 
  2. เรืออื่นๆ 50 บาท 
      * เปลี่ยนผูควบคุมเรือ + เครื่องจักร 
  1. ต่ํากวา 10 ตันกรอส 5 บาท 
  2. 10 - 100 ตันกรอส 20 บาท 
  3. เกิน 100 ตันกรอส 100 บาท 
      *ใบอนุญาตเรือกลเดินประจําทาง 100 บาท 
      *สําเนาใบอนุญาตเรือกลประจําทาง 25 บาท 
      *สําเนาใบอนุญาต ก่ึงหน่ึงของคาใบอนุญาต แตไมเกิน 100 บาท 

 
      * การแกไขขอความในสัญญา ( เรือไทย ) 
  1. ไมพรอมทุนทรัพย 20 บาท 
  2. เพิ่มทุนทรัพยไมเกินหน่ึงหม่ืนบาทแรก 50 บาท 
      หน่ึงหม่ืนบาทหลังหม่ืนละ 20 บาท ไมเกิน 500 บาท 
      *การตํานวณขนาดเรือ ( 1 ตันกรอส = 16.8 หาบ ) 
       ใชสูตร ( (ออม + กวาง)/2 )*ยาว*ค 
       ค = ตัวคูณ เรือกล = 0.06, เรือเหล็ก = 0.7, เรืออื่น = 0.58  
       ออม = กวาง + 2ลึก, 0.85 ( เรือทองแบนคูณดวย 0.9 ) 

 
ที่มา : กองทะเบียนเรือ 
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ภาคผนวก จ 
 

แบบสอบถาม 
 

แบบสอบถาม 
การวิจัยเรื่อง ปจจัยในการพิจารณาจดทะเบียนเรือไทย  

 
สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไปของธุรกิจ         
1. ช่ือกิจการ / Company Name : _______________________________________  
    โทรศัพท / Tel : ______________________ โทรสาร / Fax : ________________________
      
สวนท่ี 2  ขอมูลผูใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเล    
2.1  สถานภาพผูจดทะเบยีนบริษัท                     รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
                                                                           ผูประกอบการไทย   
2.2  ลักษณะการใหบริการ การขนสงทางทะเล ของบริษัททาน     
 รับขนสงประจําเสนทาง (Liners)   รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
 รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ   รับขนสงสินคาภายในประเทศ 
2.3  จํานวนเรอืแยกตามประเภทของเรือ ทีบ่ริษัททานใชในการรับขนสินคาจากไทย หากทานเปน
ผูประกอบการไทย ตองการทราบถึงประเภทของชนิดเรอืสินคา และจาํนวนเรือแยกตามประเภท
ของเรือที่บริษัทใชประกอบธุระกรรม     
 เรือบรรทุกน้ํามัน(Tanker) / จํานวนลํา : __________     
 เรือบรรทุกสินคาเทกอง(Bulk) / จํานวนลํา : ___________     
 เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร(Container) / จาํนวนลํา : __________    
 เรือบรรทุกสินคาทั่วไป(General Cargo) / จํานวนลํา : ___________   
 เรืออ่ืนๆ (Others) / จํานวนลาํ : ___________     
2.4  จํานวนเรอืแยกตามสัญชาติที่เรือจดทะเบียน(Flag of Registry) ที่บริษัททานใชในการรับขน
สินคาทางทะเล     
 สัญชาติไทย(Thai Register) / จํานวนลํา : __________     
 สัญชาติสิงคโปร(Singapore Register) / จํานวนลํา : ___________   
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 สัญชาติอ่ืนๆ (Other Flag)สัญชาติ : _________________ / จํานวนลํา : ___________  
    สัญชาติ : _________________ / จํานวนลํา : ___________ 
  
2.5  จํานวนเรอืแยกตามลักษณะกรรมสิทธิ์(Ship Authorization) ที่บริษัททานใชในการรับขนสินคา
ทางทะเล      
 ถือกรรมสิทธ / จํานวนลํา : __________  เชาซื้อ / จํานวนลํา : __________ 
 เชา Voyage Charter / จํานวนลํา : __________    
  Time Charter / จํานวนลํา : __________    
  Bareboat Charter / จํานวนลํา : __________    
  Space / Slot Charter / Slot Exchange / Slot Perchase / จํานวนลํา :________ 
   
สวนท่ี 3  ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือไทย       
3.1   ปจจัยใดที่ทานหรือบริษัทของทานใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทยตาม

ความสําคัญ (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมาก
ที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมาตามลําดับ หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 
5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)        

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.2 ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทยที่ทานคดิวามีผลกระทบตอกิจการของทาน/
กอนจดทะเบยีนตามลําดับความสําคัญ (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดย
หมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมาตามลําดับ 
หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)   

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

            
3.3 ขอเสนอแนะลําดับความสําคัญในการปรบัปรุงการจดทะเบียนเรือไทย ตอเนื่องจากคาํถามขอ 

3.2 (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3, 4 สําคัญรองลงมา ตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และ
หมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)       

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.4 ขอดี หรือประโยชนที่ทานไดรับจากการจดทะเบยีนเรือไทย ตามลําดบัความสําคัญที่ทาน
ไดรับ (เลือกได 5 ลําดับ โดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3สําคัญรองลงมาตามลําดับ หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 
หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)        

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

  
3.5 ขอเสีย และปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว (เลือกได 5 ลําดับโดย

เรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมา
ตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด) 

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.6 ขอเสนอแนะลําดับความสําคัญในการปรบัปรุงการจดทะเบียนเรือไทย ตอเนื่องจากคาํถามขอ 
3.6 (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3, 4 สําคัญรองลงมาตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และ
หมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)       

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

 
สวนท่ี 4  การเปรียบเทียบการจดทะเบียนไทย กับการจดทะเบียนสิงคโปร   
         
4.1 ปจจุบันกองเรือของทานสวนใหญจดทะเบียนเรือกับสญัชาติใด    
    ไทย    สิงคโปร    ประเทศอื่น________________
       
4.2 ความเหน็ในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรอื   

ก) การจดทะเบียนเรือไทย        
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ      
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา      
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม      
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี      
ใหบริการที่ครบวงจร      
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม      
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ      
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา      
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ      
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและบริการ      
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ข) การจดทะเบียนเรือสิงคโปร  
       

 เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน

กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไดรับความสะดวกในการติดตอ      
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา      
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม      
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี      
ใหบริการที่ครบวงจร      
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม      
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ      
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา      
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ      
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและบริการ      

   
            
4.3 ความเหน็ในดานตางๆ ที่เจาของเรือในดานกฎระเบยีบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือ  
 
ก) การจดทะเบียนเรือไทย         
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ      
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ      
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน      
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ      
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี      
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน      
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ      
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ      
นโยบายการเมืองที่แนนอน      
ไมจํากัดประเทศทางการคา      
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ      
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ      
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ       
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย      
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ข) การจดทะเบียนเรือสิงคโปร        
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ      
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ      
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน      
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ      
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี      
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน      
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ      
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ      
นโยบายการเมืองที่แนนอน      
ไมจํากัดประเทศทางการคา      
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ      
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ      
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ       
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย      

    
            
4.4 เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรือ ระหวางไทย กบัสิงคโปร 
          
 ไทยดีกวา สิงคโปรดีกวา 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ   
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา   
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม   
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี   
ใหบริการที่ครบวงจร   
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม   
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ   
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา   
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ   
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการ   
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4.5 เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือระหวางไทย กับสงิคโปร
  
 ไทยดีกวา สิงคโปรดีกวา 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ   
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ   
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน   
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ   
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี   
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน   
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ   
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ   
นโยบายการเมืองที่แนนอน   
ไมจํากัดประเทศทางการคา   
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ   
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ   
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ    
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย   

            
 
สวนท่ี 5 รูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยในอุดมคติท่ีผูประกอบการไทยตองการ (Ideal Thai Ship 

Registry)          
 เพื่อเปนการจูงใจ และเปนการแกไขปญหาในการจดทะเบียนเรือ รูปแบบการจดทะเบียนที่
ผูประกอบการตองการ         
  
5.1 อากร และภาษีจากการซื้อเรือ        
  ไมควรไดรับการยกเวน  ควรไดรับการยกเวนตาม BOI  
  ควรไดรับการยกเวนตลอดอายุเรือ  อ่ืนๆ____________________ 
         
 
5.2 ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากการขายเรือ       
  ไมควรไดรับการยกเวน  ควรไดรับการยกเวน   

 ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม    
  อ่ืนๆ____________________      
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5.3 คาใชจายในการจดทะเบยีน        
  มีความเหมาะสมดีแลว  ควรปรับใหลดลง    
  ควรปรับใหสูงขึ้น  อ่ืนๆ____________________ 
          
5.4 การใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือ      
  รัฐดูแลดีอยูแลวควรดแูลตอไป  รัฐควรปรับปรุง    
  ควรใหเอกชนดําเนินการแทน  อ่ืนๆ____________________ 
          
5.5 สัญชาติคนประจําเรือ         
  จํากัดสัญชาตคินประจําเรือ  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
  พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และอนญุาตใชคนเรือตางชาติแทนได   
  อ่ืนๆ____________________       
            
5.6 ประกาศนยีบตัรของตางชาติ        
  ไมยอมรับ ป.ก. ของตางชาติ  ยอมรับ ป.ก. บางชาติ  
  ยอมรับ ป.ก. ของตางชาติทุกชาต ิ  อ่ืนๆ____________________  
            
5.7 นโยบายการเมอืง         
  นโยบายปจจุบนัดีอยูแลว   ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
  อ่ืนๆ____________________     
            
5.8 ใบอนุญาตใชเรือ          
  ยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ  ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป  
  ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป แตยกเลิกการตรวจเรือกอนตออายุใบอนุญาต   
  อ่ืนๆ____________________       
            
5.9 การตรวจเรือ          
  ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล  ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอคร้ัง 
  ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอลํา  อ่ืนๆ____________________ 
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5.10 ผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐ       
  ใหเอกชนดําเนินการ  ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป   
  อ่ืนๆ____________________       
    
5.11 ความเปนสากลในกฎหมาย        
  กฎหมายทีม่ีอยูดี และเหมาะสมอยูแลว  
  กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข     
  อ่ืนๆ____________________      
     
5.12 คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบียนเรือไทย     
  เปนคนไทยเทานั้น  เปดใหตางชาติจดทะเบียนได 
  เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข     
  อ่ืนๆ____________________       
    
สวนท่ี 6   ขอมูลดานการใหบริการ ของภาครัฐ ตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือไทย  
6.1 ในดานการจดทะเบียนเรือทานตองติดตอกับหนวยงานใดของทางกรมการขนสงทางน้ําบาง
  
   กองทะเบียนเรือ      กองตรวจเรือ   อื่นๆ _____________ 
    
6.2 ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และ มีขอแนะนําอยางไร 
 กรุณาเลือกวงกลมขอหนึ่งขอใดใน 5 ตัวเลือก จาก 1-5 โดยแตละตัวเลือก มีความหมาย

ดังนี ้           
 5 = ประทับใจ / ใหบริการไดดีมาก 2 = ไมพึงพอใจ / การใหบริการต่ํากวาการคาดหวัง 
 4 = พึ่งพอใจ / การใหบริการสูงกวาความคาดหวัง 1 = ผิดหวัง / มีขอปกพรองมาก และควรมีการปรบัปรุง 
 3 = ยอมรับได / การใหบริการตรงตามความคาดหวัง      
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การใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา - การจดทะเบียนเรือ      
     
     กองทะเบียนเรือ           กองตรวจเรือ       
    
1) ความสะดวกในการติดตอ สถานที่  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
2) ไดรับความสะดวกในการติดตอ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
3) การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
4) ความรวดเร็วในการใหบริการ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
5) ระบบขอมูลในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
6) สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
7) คาใชจายในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
8) การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
9) ใหบริการที่ครบวงจร   1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
10) ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
11) มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
12) นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวย  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
      ความสะดวกในการดําเนินการ        
   
  
6.3 หากทานซื้อเรอืลําตอทานสนใจที่จะจดทะเบียนเรือสัญชาติใด    
  ยังคงจดทะเบยีนไทยตอ    เปล่ียนไปชักธงสิงคโปร 
   อ่ืนๆ _______________     
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สวนท่ี 7   ขอเสนอแนะในการปรับปรงุการจดทะเบียนเรือไทย  
    
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

ชื่อ  นามสกุล : นาย อภัยพงษ  กิตติศภุคุณ 
วัน เดือน ป และสถานที่เกิด : 17 พฤศจิกายน 2511, จังหวัดเชยีงราย 
 

ประวัติการศึกษา :  
จบการศึกษาสงูสุด เทียบเทาปริญญาตรี ที่ศูนยฝกพาณิชนาวี ป พ.ศ.2536 
มัธยมปลาย ทีโ่รงเรียน นครขอนแกน จังหวัด ขอนแกน ป พ.ศ.2530 
มัธยมตน ที่โรงเรียน แกนนครวิทยาลัย จังหวัด ขอนแกน ป พ.ศ.2527 
ประถมศึกษา ที่โรงเรียน สงเคราะหนยิม จงัหวัด ขอนแกน ป พ.ศ.2524 
 

ประวัติการทํางาน :  
นายประจําเรือ / Unithai Co., Ltd. / Thoresen Thai Agencies PLC 
                             / Great Circle 
Loading Master – FSU. Alvaro De Brazan / บริษัท บางจาก มหาชน จํากัด 
Asst. Marine Superintendent – Fleet Management Division 
                           Supply & Operation Manager – Supply and Logistics Division 
                           International Oil Tanking Co., Ltd. 
International Demurrage and Claims Coordinator / Star Petroleum Refining Co., Ltd 
Blend and Dispatch Scheduler / Alliance Refining Co., Ltd   
Assistance Logistics Manager / RCL Logistics Co., Ltd 
Shipping Operation Manager / Gulf Agency Company (Thailand) Ltd. 
 

ประวัติการอบรม :  
 Tanker ownership, Chartering and Operations - College of Petroleum Studies, Oxford, 
England) 

 Oil blending conducted - SGS Thailand 
 Mini MBA  -  Kasetsart University 
 Customs Broker  - Thai Custom Broker Institute 
 Analysis and planning for refinery - Shell International Trading 
 Refinery familiarization - SPRC 
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