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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 

ประเทศไทย ไดทําการคาขายระหวางประเทศมาเปนระยะเวลาชานานแลว ตลอดระยะเวลา
ที่ผานมาการเจริญเติบโตทางการคาระหวางประเทศ ของประเทศอยูในอัตรากาวหนา จํานวนสินคา
ที่นําเขา และสงออกมีจํานวนเพิ่มขึ้น สงผลตอความตองการการขนสงสินคาทางทะเลเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ 
ตามอัตราการเจริญเติบโตทางดานธุรกิจของประเทศ  พบวาการธุรกิจการรับขนสงสินคาทางทะเล
ของไทยนั้นกลับไมไดเติบโตตามการขยายตัวของเศรษฐกิจและปริมาณการคาระหวางประเทศที่
เพิ่มขึ้น แตเสมือนวาหยุดการพัฒนา ทั้งนี้หากพิจารณาในดานจํานวนเรือที่เปลี่ยนแปลง หรือระวาง
บรรทุกของเรือ จะพบวาสวนแบงทางการตลาดของการขนสงทางน้ําของไทยตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบันนั้นยังอยูที่ระดับที่ต่ํามากหากเปรียบเทียบกับการการขนสงของตางชาติ  

1.1.1   ความเสียเปรยีบของกองเรือไทยตอกองเรอืตางชาติ 
  1.1.1.1   ตนทุนสูง 

          ก)   ภาษีอากร ผูประกอบการขนสง จะตองเสียภาษีเงนิไดและภาษีมูลคาเพิม่ 
ในขณะที่ผูประกอบการกองเรือตางชาติไมตองเสียภาษีในสวนนี้  ฉะนัน้ระบบภาษีในปจจุบันจึงลด
ศักยภาพในการแขงขันกับตางชาติ 

 ข)   ปญหาและอุปสรรคดานเงินทุน ธุรกิจทางเรือเปนธุรกิจทีล่งทุนสูง 
เจาของเรือไทยจึงมีปญหาดานแหลงเงนิทนุ และอัตราดอกเบี้ยที่สูงกวาเจาของเรือตางชาติ 

1.1.1.2  ปญหาและอุปสรรคดานบุคลากร  สถาบันนายประจําเรือมีเพียงแหงเดียว   
ไมเพียงพอกับความตองการของธุรกิจ 

1.1.2   ผลกระทบจากการเสียเปรียบที่เกิดขึ้นกับกองเรือไทยในปจจุบัน 
1.1.2.1   สวนแบงคาระวางเรือเพียงรอยละ 8.4  ในป 2544 เรือไทยไดคาระวางเรือ

เพียง 21,000 ลานบาท  จากคาระวางเรือรวม 250,000 ลานบาท 
1.1.2.2   ขนาดกองเรือไทยเล็กที่สุดในภูมิภาค และผูประกอบการไทยนําเรือไปจด

ทะเบียนเรือตางประเทศ ในขณะที่ปริมาณสินคาเขาและออกทางเรือของไทยมีจํานวนมากที่สุดใน
กลุมอาเซียน แตกองเรือไทยมีระวางบรรทุก 3.07 ลานเดทเวทตัน ซ่ึงเทากับ 5% ของระวางบรรทุก
รวมของกองเรืออาเซียนทั้ง 5 ประเทศ ไดแก ฟลิปปนส มาเลเซีย สิงคโปร อินโดนีเซีย และไทย 
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ดังนั้นสินคาเขาออกทั้งหมดของไทยจึงตกไปอยูในมือของคนตางชาติ นอกจากนั้นเชื่อวายังมีเรือ
ของคนไทยอีก 2 ลานเดทเวทตัน ที่ไปจดทะเบียนเรือในตางประเทศ 

การที่การขนสงทางทะเลกวารอยละ 92 ที่ตองอาศัยเรือตางชาติ ผลกระทบตอรายได และ
สูญเสียโอกาสที่จะกอใหเกิดรายไดและผลประโยชนอ่ืนๆที่เกิดขึ้นจากการขนสงระหวางประเทศ 
แตโอกาสและผลประโยชนสวนใหญกลับกระจายไปยังบริษัทเรือของชาวตางชาติ ซ่ึงเปนปจจัย
หนึ่งที่ทําใหธุรกิจดานคานการขนสงของไทยไมไดเกิดการกระตุนใหเกิดการพัฒนาการขนสงจาก
ปจจัยในดานธุรกิจ และขาดการสนับสนุนจากทางภาครัฐ จึงทําใหกองเรือไทยขาดการพฒันาทัง้ดาน
ขนาด ปริมาณเรือและคุณภาพของเรือที่ใชในการขนสง ในสวนของบุคลากรเองก็ขาดการสงเสริม
ใหเกิดการเรียนรู จึงทําใหธุรกิจขนสงของไทยขาดแคลนบุคลากรในดานนี้ทั้งในระดับปฏิบัติการ 
และในระดับบริหาร ซ่ึงตางกับการดําเนินธุรกิจของตางชาติที่มีการปรับปรุงและพัฒนาโดยตอเนื่อง 
จากการศึกษาพบวาธุรกิจการขนสงทางทะเลเปนธุรกิจที่ใหผลประโยชนสูงและตองใชตนทุนใน
การลงทุนสูงตามไปดวย ซ่ึงหากไทยเรามีบุคลากรที่มีความรูความสามารถก็จะทําใหตนทุนในดาน
บริหารลดลง ซ่ึงเปนอีกสาเหตุหนึ่งที่ทําใหตาง ชาติมีโอกาสที่จะเขามาดําเนินธุรกิจดานนี้ในไทย
โดยที่ผูประกอบการไทยไมสามารถที่จะแขงขันได  เพราะไทยยังขาดซึ่งปจจัยตาง ๆ ในการ
ประกอบการ เชน เงินลงทุน ความรูความชํานาญ เทคโนโลยี และบุคลากร อีกทั้งยังอุปสรรค และ
การสนับสนุนจากภาครัฐเอง ในสวนของภาครัฐเองก็ขาดแคลนผูบริหารที่มีความรูความ สามารถใน
ดานการพัฒนาการขนสงสินคาระหวางประเทศจึงทําใหกฎหมายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ําจึง
ไดลาสมัย ตามกฎระเบียบที่มีอยู เพราะขาดการผลักดันจากผูที่มีอํานาจนําเสนอและตัดสินใจ  อีกทั้ง
ขั้นตอนในการทํางานของภาครัฐยังคงลาชา ขาดแคลนขอมูลที่เพียงพอในการตัดสินใจ และขอมูล
บางประเภทไมเปดเผยโดยงายเพราะติดขัดดานเงื่อนไขในการใหขาวสารนั้นตามขั้นตอนและ
ระเบียบปฏิบัติจะตองไดจับอนุมัติจากเจาหนาที่ ที่มีอํานาจเสียกอน ตลอดเอกสารที่ใชในการติดตอ
ราชการที่มีมากคอนขางสลับซับซอนและยากที่จะดําเนินการใหแลวเสร็จภายใตเวลาที่จํากัด ที่กลาวมานี้
เปนเพียงตัวอยางหนึ่งเทานั้น 

ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นถึงวาปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทยของผูประกอบการ
เรือไทย  เพื่อทราบปญหาและอุปสรรดตางจากการจดทะเบียนเรือ ทราบวาอุปสรรค ปญหาขางตน
ทางภาครัฐไดพยายามแกไขปญหาและอุปสรรคขางตนหรือยัง และในสวนของเอกชนบางรายไดทาํ
การแกไขปญหาและอุปสรรคขางตนโดยตัวเองเพื่อใหธุรกิจดําเนินการตอไปได ภาครัฐควรที่
ปรับเปลี่ยนลักษณะการทํางานโดยทําการศึกษาและพัฒนาการใหบริการ และชวยเหลือเอกชนได
ทันเหตุการณ ดังนั้นรัฐควรทําการศึกษาควบคูกันไปกับการสนับสนุนเอกชน และหลีกเลี่ยงให
ปญหาเกิดขึ้นกอนแลวจึงหาทางแกไข เพื่อลดผลกระทบตอเอกชน  จะเห็นวาภาครัฐยังขาดความ
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สนใจในการศึกษาปจจัยการดําเนินธุรกิจและเขาใจถึงความตองการของภาคเอกชนและ วามีส่ิง
ใดบางที่ทางภาครัฐจะชวยใหภาคเอกชนของไทยมีความสามารถที่จะแขงขันในการดําเนินธุรกิจ
มากที่สุด หรืออยางนอยก็ควรจะอยูในระดับเทาเทียบกันกับตางประเทศ ไมใชวาตางประเทศใหการ
ชวยเหลือผูประกอบการของเขาในบางดาน  แตภาครัฐบาลไทยกลับนิ่งเฉยและรอจนกวา
ผูประกอบการไทยลดจํานวนลง หรือทําเรื่องรองมายังภาครัฐเพื่อหาทางแกไขเปนครั้ง ๆ  ไป 

ปจจุบันนี้มีเจาของกิจการขนสงไทยบางรายไดขยายกองเรือตามความตองการของตลาด   
แตที่นาเปนหวงตรงที่วาผูประกอบการเหลานี้ไมไดนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย
อยางเชนเคย แตกลับนําเรือใหมเหลานี้ไปจดทะเบียนตางชาติคือชาติสิงคโปรและประเทศอื่น ๆ  
เมื่อเปนเชนนี้อาจประมาณการณไดวาอนาคตของกองเรือไทยมีไมจดทะเบียนเปนเรือไทยจะเพิ่มขึ้น
หรือไม หากวาเจาของเรือเหลานั้นแกไขปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย โดยการไมนําเรือไปจด
ทะเบียนเรือตางชาติ ในดานของขอกฎหมายยังไมมีขอกําหนดวาเจาของเรือจะตองจดทะเบียนเรือ
ตามสัญชาติของเจาของเรือ เหตุนี้เองเจาของเรือจะเปนผูตัดสินใจวาจะนําเรือของตนไปจดทะเบียน
เรือเปนเรือสัญชาติใด และถาหากผูประกอบการเหลานั้นไมใหความสนใจจะนําเรือของตนมาจด
ทะเบียนเรือไทยแลวเพื่อหลีกเหลียงปญหาและอุปสรรคขางตนแลวยอมมีผลตอการพัฒนากองเรือ
ไทยตอไป 

ดังนั้นหากทราบวาผูประกอบกิจการรับขนสงสินคาทางเรือมีปจจัยอะไรบางในการ
ตัดสินใจที่จะจดทะเบียนเรือนั้นยอมทําใหภาครัฐสามารถที่จะใหการสนับสนุนตอเจาของเรือไทย
ไดถูกตองยิ่งขึ้นเพื่อเปนการสงเสริมกองเรือไทยแบบยั่งยืน อีกทั้งยังสามารถกําหนดเปนนโยบายที่
จะสนับสนุนการพัฒนาและสงเสริมกองเรือพาณิชยของไทยตอไป 

 
1.2   วัตถุประสงคของการวิจัย 

1.   ศึกษาวิธีการขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย  และขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือ
สิงคโปร เพื่อทราบขอแตกตางในการใหบริการ 

2.   ศึกษาปญหา อุปสรรค และขอจํากัด ของการดําเนินการในการจดทะเบียนเรือไทย 
3.   ศึกษาถึงปจจัยที่ผูประกอบการเรือไทยใชในการพิจารณาในการตัดสินใจเลือก

สัญชาติเรือ 
4.   ศึกษาหาลักษณะการจดทะเบียนเรือไทยที่เปนที่ตองการของผูประกอบการ (Ideal 

Ship Registration) โดยสรางโครงรางรูปแบบการจดทะเบียนเรือที่ไดขอมูลจากขอเสนอแนะจาก
การสัมภาษณของผูประกอบการของไทยและตางชาติ และขอมูลทุติยภูมิจากผลการศึกษาวา 
ลักษณะของการจดทะเบียนเรือไทยแบบใดที่เจาของเรือไทยตองการ และอาจสรางใหเกิดแรงจูงใจ
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ใหผูประกอบการเกิดความสนใจที่จะนําเรือของตนมากาจดทะเบียนเรือเปนเรือไทยมากขึ้น และ
เพื่อทราบวารูปแบบที่สมมุตินี้ ตรงกับปจจัยที่ผูประกอบการนําพิจารณาเลือกสัญชาติเรือหรือไม  

 
1.3  ขอบเขตของการวิจัย                                                                                                                                          

วิทยานิพนธนี้จะทําการศึกษาความตองการของผูประกอบการวามีปจจัยอะไรบางในการ
พิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือและสัญชาติเรือ ตลอดจนขั้นตอนการพิจารณาเงื่อนไข เพื่อใหเปนไป
ตามจุดประสงคของการจดทะเบียนในสัญชาตินั้น  ความคาดหวังที่ผูประกอบการจะไดรับหลังจาก
ไดสัญชาติเรือ โดยศึกษาจากองคประกอบที่ผูประกอบการพิจารณาการเลือกสัญชาติเรือ ภายใต
ความตองการและนโยบายของแตละบริษัทและทําอยางไรใหเจาของเรือเกิดความสนใจที่จะนําเรือ
ของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย  

โดยกําหนดของเขตของการศึกษาไวดังนี้คือ  
1.   ศึกษาปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย จากอดีตจนถึงปจจุบัน และ

รวบรวมขอเสนอแนะในการแกไขปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทยซึ่งไดจาก
การศึกษาและ วิจัยที่ผานมา  

2.   ศึกษาถึงขั้นตอนและระเบียบการในการจดทะเบียนเรือไทยในปจจุบัน  
3.   ศึกษาถึงขั้นตอนและระเบียบการในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรในปจจุบัน 
4.  ศึกษาวาทําไมเจาของกิจการรับขนสงสินคาทางเรือของไทยที่มีเรือจดทะเบียนเรือ

ไทยอยูแลวจึงไดสนใจและนําเรือลําใหมของตนไปจดทะเบียนสิงคโปร  
5.  เปรียบเทียบกฎระเบียบพิธีการในการจดทะเบียนเรือของไทยกับประเทศ สิงคโปร

ตั้งแตเร่ิมจดทะเบียน จนกระทั้งการจดทะเบียนเรือไดแลวเสร็จ 
6.   กลุมประชากรในการทําวิจัยหลัก คือกลุมผูบริหารกองเรือ ที่มีอํานาจในการ

ตัดสินใจในการบริหารกองของเรือโดยรายช่ือของกลุมประชากรไดมาจากสํานักงานสงเสริม
พาณิชยนาวี และบางสวนไดจากการศึกษาหาขอมูลของผูทําวิจัยเอง 

7.  ไมเจาะลึกถึงผลประโยชนที่รัฐ หรือ เอกชนพึงไดจากการจดทะเบียนเรือ 
8.  ศึกษาเพื่อทราบถึงปญหาและอุปสรรคตอผูประกอบการในการตัดสินใจเลือกจด

ทะเบียนเรือเทานั้น 
9.  ตองการที่จะเปรียบเทียบความแตกตาง เงื่อนไข และปจจัย  ตลอดจนขั้นตอนในการ

จดทะเบียนของไทยกับประเทศสิงคโปร  
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1.4  ขอจํากัดของการวิจัย 
ผูวิจัยจะทําการศึกษาถึงผลอันเนื่องจากกฎหมายบาง ฉบับที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียน 

เรือและสิทธิหนาที่ที่เรือและเจาของเรือตองปฏิบัติตามจากการเปนเรือไทยเทานัน้ดังตอไปนี ้
1.4.1  กฎหมายภายในประเทศ 

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

• พระราชบัญญัติ สงเสริมการพาณิชยนาว ี พ.ศ.2521 
• พระราชบัญญัติ การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 (The Carriage of Good by 

Sea Act B.E. 2534) 
• ขอบังคับกรมเจาทาวาดวยการสอบความรูผูทําการในเรือ พ.ศ. 2532  
• ขอบังคับกรมเจาทาวาดวยการสอบความรูผูทําการในเรือ พ.ศ. 2541  

1.4.2   อนุสัญญา และพิธีสารขององคการทางทะเลระหวางประเทศ  
• ความตกลงวาดวยการคาเรือพาณิชยทางทะเล ระหวางรัฐบาลแหงราชอาณาจักรไทย  
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยความปลอดภัยแหงชวีติในทะเล  
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยความปลอดภัยแหงชวีติในทะเล 1974 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยกฎขอบังคับระหวางประเทศเพื่อปองกันการ

โดนกันในทะเล ค.ศ. 1972 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยมาตรฐานการฝกอบรม ออกประกาศณียบัตร 

และการเขายามของคนประจําเรือ ค.ศ.1978 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยการคนหาและชวยเหลือทางทะเล ค.ศ.1979 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยมาตรฐานการฝกอบรม ออกประกาศณียบัตร 

และการเขายามของคนประจําเรือ ค.ศ. 1995 
• อนุสัญญาเกี่ยวกับความรับผิดและการชดใชคาเสียหาย 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาความรับผิดทางแพงเพื่อชดใชคาเสียหายจากการ

ขนสงวัตถุมีพษิและที่เปนอนัตรายทางทะเล ค.ศ. 1996 
• อนุสัญญาระหวางประเทศ วาดวยการจํากดัความรับผิดในคดีเรือ ค.ศ. 1976 
• แผนการรักษาความปลอดภยัของเรือ 
• MARPOL  
• Intellectual Property and International Trade Court 
• อนุสัญญาระหวางประเทศอืน่ๆ 
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1.4.3   ดานภาษีอากร 
•  ภาษีซ้ือ / ขายเรือ 
• ภาษีเรือเชา ตลอดจนถึงการแลกเปลี่ยนระวางเรือ 
• อากรศุลกากร ในการนําเขา – สงออก ชิ้นสวน อะไหลยนตของเรือ 

การวิจัยจะนําเสนอถึงผลกระทบในดานการจดทะเบียน และอุปสรรคตอการดําเนินธุรกิจ
การขนสงทางทะเล และสงผลอยางไรในดานการดําเนินธุรกิจของผูประกอบการ  นอกจากนั้น
ตองการเพื่อเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบานอยางสิงคโปรวา กฎระเบียบขั้นตอนการทํางานของ
เขาเปนอยางไร และสงผลอยางไรตอธุรกิจการเดินเรือของประเทศเขาอยางไร 

สวนของกฎหมายที่เกี่ยวกับภาษีอากร จะศึกษาเพียงผลกระทบ ที่เกิดจากระบบภาษีของ
ไทย ตอผูประกอบการขนสงทางทะเล และสวนที่สงเสริมดานภาษีอากรที่ผูประกอบการตองการให
ภาครัฐชวยเหลือในดานสิทธิพิเศษในดานภาษี และหากไดรับการแกไขจะมีสวนชวยใหเกิด
แรงจูงใจในการจดทะเบียนเปนเรือ และกอใหเกิดการแขงขันที่เทาเทียมกับตางชาติ และจะนําเสนอ
ถึงความเห็นของผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลวามีขอเสนอแนะ และเหตุผลประกอบตอการ
ดําเนินธุรกิจของเจาของกิจการนั้น ๆ วากฎระเบียบดานภาษีอยางไร ที่ผูประกอบการตองการภายใตการ 
เปรียบเทียบดานภาษีอากรของประเทศสิงคโปรวามีความแตกตางกันอยางไร และขอแตกตางนั้น
สงผลตอผูประกอบการของประเทศตนอยางไร 

1.4.4  ขอกําหนดการจดทะเบียนเรือ 
 เงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือ  ตรวจเรือ

ตลอดจนขอกําหนดดานกฎหมายอื่นๆที่เกี้ยวของกับการจดทะเบียนเรือ  และการขนสงสินคาทาง
ทะเลของเรือไทยนั้นมีผลกระทบตอผูประกอบการรับขนสงสินคาทางทะเลอยางไรบาง 

 
1.5   คําจํากัดความที่ใชในการวิจัย                                                                                                         

ผูวิจัยขอทําความเขาใจในความหมายในคําเฉพาะดังนี ้
-  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี เดิมชื่อ กรมเจาทา ซ่ึงอยูภายใตหนวยงานของ

กระทรวงคมนาคม  
-  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาวี ปจจุบัน สถาบันแหงนี้ไดยุบรวมเปน

หนวยงานหนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี  
-   กองตรวจเรือ เปนหนวยงาน หนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี  ที่ดูแลใน

ดานตรวจสภาพของเรือลํานั้นๆกอนที่จะจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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-   กองทะเบียนเรือ เปนหนวยงานหนึ่งของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชนาวี ที่ดูแล
ดานการจดทะเบียนเรือ  

-   กรมไปรษณียโทรเลข เปนหนวงงานหนึ่งของกระทรวงคมนาคม ที่เกี่ยวของกับการจด
ทะเบียนเรือในดาน การออกชื่อยอของเรือลํานั้นๆ หรือที่เรียกวา Call sign ของเรือ 

-   ทะเบียนเรือ เปนหนังสือสําคัญที่แสดงถึงสัญชาติเรือ เอกสิทธิ์ สิทธิ และหนาที่ที่ตอง
ปฏิบัติตามกฎหมายของประเทศนั้นๆ  

-   กองเรือไทย ในที่นี้จะหมายถึง เรือสินคาที่ทําการขนสงทางทะเลเทานั้น ไมรวมกอง
เรือที่ขนสงสินคาตามแมน้ําตาง และเรือประมง เปนตน 

-   การขนสงทางทะเล หมายความวา การขนสงของโดยเรือจากประเทศไทยไปยัง
ตางประเทศ หรือจากตางประเทศมายังประเทศไทย หรือจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งภาย
ราชอาณาจักรทางทะเล 

-   เรือ หมายความวา เรือเดินทะเลที่ใชในการขนสงทางทะเล 
- เรือไทย หมายความวา เรือไทยตามกฎหมายวาดวยเรือไทยที่ใชในการขนสงทางทะเล 
-   ผูประกอบการขนสงทางทะเล หมายความวา ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางทะเลซึง่อยู

ในประเทศไทยและรับทําการขนสงทางทะเล และหมายความรวมถึงสาขาและตัวแทน
ของผูประกอบธุรกิจการขนสงทางทะเล ซ่ึงมีสํานักงานใหญในตางประเทศและ
ประกอบการขนสงทางทะเลในประเทศไทย รวมทั้งผูกระทําการเปนนายหนาเตรียม
หาของในประเทศไทยเพื่อการขนสงทางทะเล โดยตองมีเรือประกอบการขนสงเปน
ของตนเอง และคนไทยเปนเจาของเรือ 

 
1.6  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 1. ทราบวาเจาของเรือใชหลักเกณฑใดในการพิจารณาเลือกสัญชาติเรือ  
 2. สามารถเปรียบเทียบระหวางเรือไทยกับสิงคโปร และทราบวาเหตุที่ผูประกอบการไทย
สนใจนําเรือของตนไปจดทะเบียนเรือสัญชาติสิงคโปร 
 3. ทราบถึงปจจัยในการแขงขันของภาคเอกชนที่ทางรัฐซ่ึงเปนผูใหบริการ จะตองใหการ
สนับสนุนเพื่อใหเจาของธงไทย สามารถที่จะดํารงความเปนเรือไทยอยูได  
 4. ทําใหทราบแนวทางการแกไขปญหา ในขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย 
 5. ทําใหทราบขอดี ขอเสียของรูปแบบการจัดการบริหาร ขั้นตอนการจดทะเบียน 
ตลอดจนกฎระเบียบตางๆจากการที่เรานํามาเปรียบเทียบกับประเทศสิงคโปร  
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 6. สามารถนําผลการวิจัยในสวนของความตองการ ตลอดจนปญหาอุปสรรคของภาครัฐ
มาปรับเปลี่ยนใหตรงตามความตองการของภาคเอกชน  
 7. ทําใหทราบถึงการแขงขันในการใหบริการระหวางภาครัฐ 
 8. เพื่อใหทราบถึงปญหาตาง ๆ ที่เปนอุปสรรคตอการขยายกองเรือไทย พรอมทั้งแนวทาง
ในการแกไขปญหา และที่รัฐบาลไดทําการแกไขไปแลว และยังไมไดทําการแกไข 
 
1.7   นิยามศัพทเฉพาะ 

เนื่องดวยการวิจัยฉบับนี้ เปนการวิจัยในดานการขนสงทางทะเล ซ่ึงมีศัพทเฉพาะของธุรกิจ
ดานนี้ ดังนั้น จะนําเสนอเฉพาะนิยามศัพทบางคําที่ตองกลาวถึงบอยๆ และหรือมีผลตอการทําความ
เขาใจวิทยานิพนธฉบับนี้เทานั้น ดังเชน    

UNCTAD ไดจัดแบงประเภทของกองเรือโลกออกเปน 5 ประเภท ไดแก 
• เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) 
• เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) 
• เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) 
• เรือคอนเทนเนอร (Container) 
• เรืออ่ืน ๆ 

 
โดยใหคํานิยามเรือที่ใชในแตละประเภทไดระบุในตารางที่ 1.7.1 
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ตารางที่ 1.7.1  นิยามของเรือประเภทตางๆ ของ UNCTAD 
 

ประเภทเรือ ลักษณะเรือ 
เรือบรรทุกน้ํามนั เรือบรรทุกน้ํามนัดิบและเรือบรรทุกน้ํามันที่กลั่นแลว 
เรือสินคาเทกอง เรือบรรทุกแรและขนถายสินคาเทกอง แร สินคาเทกอง 
เรือสินคาท่ัวไป เรือบรรทุกสินคาแชเข็ง สินคาเฉพาะอยาง เชน สินคาขนสงโดยเรอื Ro-Ro 

เรือขนสงสินคาท่ัวไป (Single Deck หรอื Multi-Deck) โดยทั่วไปจะเปนเรือ ขนสง
ท้ังสินคาและผูโดยสาร 

เรือคอนเทนเนอร เรือขนถายตูคอนเทนเนอรเพียงอยางเดียว 
เรืออืน่ ๆ เรือบรรทุกสินคาเหลวอื่นๆ เรอืบรรทุกเคมีภณัฑ เรือบรรทุกกาซเหลว เรอืโดยสาร  

เรือลําเลยีงสินคาท่ัวไป เรือประมง เรือเสบียง และเรืออื่นๆ 
 

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

การดําเนนิการวิจัยนี้มีขั้นตอนในการทําการวิจัยดังนี ้
1.8.1  คนควาและรวบรวบขอมูลทุติยภูมิโดยการรวบรวมขอมูลผลการศึกษา ขอมูลการ

วิจัยอีกทั้งบทความตางๆ ที่อางถึงการจดทะเบียนเรือ และปญหาในการจดทะเบียนเรือ ศึกษาจาก
เอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืนๆ  

1.8.2   การวิจัยโดยอาศัยขอมูลที่ไดจาก ปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะจากขอมูลทุติย
ภูมิ และเอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืนๆ ขางตน  ซ่ึงเปนการวิจัยเชิงสํารวจ ในขั้นตอนเชิงสํารวจนี้
จะมีการศึกษาทัศนะและความคิดเห็นจากบุคคลกลุมตางๆ ที่มีตอการพัฒนาการพาณิชยนาวี และ
กิจการการขนสงทางทะเล ตลอดจนอุปสรรค ปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

การสัมภาษณลึก (Depth Interview)  การสัมภาษณลึกจะเปนการสัมภาษณกลุมตัวอยางตาง ๆ  
จาก 3 กลุมคน ดังนี้ 

กลุมที่ 1  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาวี จํานวน 4 ทาน 
กลุมที่ 2  กลุมผูประกอบการไทยที่ใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเล และมีเรือ

สินคาเปนของตนเอง จํานวน 10 ทาน 
กลุมที่ 3 เปนกลุมภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวเนื่องในการพัฒนากิจการ

พานิชนาวีไทย จํานวน 5 ทาน  
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1.8.3   นําขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณขางตนมาสรางเปนโครงรางแบบสอบถาม ในสวน
ของความตองการตอการจดทะเบียนเรือของผูประกอบการ เพื่อทราบวารูปแบบการจดทะเบียนเรือ
ของไทยตามที่ผูประกอบการตองการนั้นเปนอยางไร และมีขอเสนอแนะอะไรบาง  

1.   รูปแบบในการจดทะเบียนเรือโดยจะแบงการศึกษาออกเปน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
• รูปแบบที่1  ตามกฎระเบยีบในการจดทะเบียนเรือไทย 
• รูปแบบที่2 ตามกฎระเบยีบในการจดทะเบยีนเรือสิงคโปร  
• รูปแบบที่3 Ideal เปนรูปแบบที่ผูประกอบการตองการ 

2.  ศึกษาขั้นตอน กฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือตามระเบียบการปฏิบัติ ในสวน
ของขอดี และขอเสียในการจดทะเบียนเรือ และขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือของรูปแบบที่ 1 กับ
รูปแบบที่ 2 ดังนี้ 

• ขอดี - ขอเสียในการจดทะเบยีนเรือ 
• ขั้นตอนในการปฏิบัติ 
• ภาษีอากร – เงื่อนไขและภาระที่ผูประกอบการตองทําตาม 
• สิทธิประโยชนที่ไดรับ  - จากที่เรือลํานั้น ๆ ไดรับหลังจากไดสัญชาติเรือ

ตามกฎหมาย 
3.  สรางแบบสอบถามเพื่อทําการทดสอบตัวแบบที่สรางขึ้น กับตนแบบการจด

ทะเบียนประเทศสิงคโปร และของประเทศไทย 
1.8.4   การสัมภาษณโดยใชแบบสอบถาม (Questionnaire Structure) โดยใชกลุมประชากร

ที่เปนเจาของเรือไทยและใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเลทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศ
ทั้งหมด 50 บริษัท หรือ 100%ของจํานวนทั้งหมดของ กลุมธุรกิจผูประกอบการขนสงทางทะเลของไทย 
โดยแบงออกเปน 2 กลุม ดังนี้ 

• กลุมที่ 1 กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลของไทย ที่ใหบริการ
ภายในประเทศ 

• กลุมที่ 2 กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลของไทย ที่ใหบริการ
ระหวางประเทศ 

1.8.5   จะดําเนินการสง แบบสอบถาม ใหกับกลุมตัวอยางทางโทรสาร หรือทางอีเมล 
1.8.6  นําผลที่ไดจากขางตน เสนอแนะถึงอุปสรรคและที่ไดจากผลการศึกษาวิจัย และผลที่

ไดจากแบบสอบถามมาประมวลและจัดทําเปนรูปแบบ กฎระเบียบตลอดจนขั้นตอนตางๆ ที่
นําเสนอจากผลการวิจัยกอนหนานี้ กับขอเสนอแนะจากผูประกอบการเอง  
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1.8.7   รวบรวมขอมูล  และวิเคราะหในเชิงเปรียบเทียบระหวาง รูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 
วา เจาของเรือไทย วามีความเห็นตอการจดทะเบียนเรือ และหากตองทําการเปลี่ยนแปลงใหเกิด
ความนาสนใจนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือไทยตามรูปแบบที่ 3 

 
ในการวิจัยฉบับนี้ ผูวิจัยตองการศึกษาทราบถึงความแตกตางระหวางการจดทะเบียนเรือ

ไทย และการจดทะเบียนของปะเทศสิงคโปรดังนี้ 
1.   เปรียบเทียบขั้นตอนในการดําเนินการตลอดจนวิธีการนําเรือมาจดทะเบียนเรือไทย 

และการจดทะเบียนเรือสิงคโปร วามีปญหา อุปสรรคในดานใดบาง อาทิเชน ปญหาดานภาษี 
กฎหมาย หรือข้ันตอน พิธีการในการปฏิบัติงานตามกฎระเบียบของรัฐ วามีความแตกตางกัน
อยางไร  

2.   เปรียบเทียบสิทธิพึงไดจากการที่เรือลํานั้นไดมาซึ่งสัญชาติเรือตามกฎหมายของไทย 
และของสิงคโปรวามีความแตกตางกันอยางไรเปนทําไมผูประกอบการเรือไทยจึงไดใหความสนใจ
และนําเรือของตนไปจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติสิงคโปร  และเพื่อทราบวามีแนวโนมที่
ผูประกอบการของไทยใหความสนใจตอการจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรมากเพียงใด และใช
หลักการใดในการพิจารณาเลือกสัญชาติเรือ 

3.   นอกจากปญหาที่เจาของเรือไทย ไมนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว ผูวิจัย
ยังตองการทราบวาขอแมในการประกอบการขนสงไทย ทั้งภายในประเทศ และตางประเทศ ไดรับ
ผลประโยชนจากการธงเรือไทยหรือไม 

 
 

 



บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1   ความหมาย และความสําคญัของการจดทะเบียนเรือ 

การขนสงสินคาทางทะเล ไดรับการยอมรับวามีความสําคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศ เพราะการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทย ตองพึ่งพาภาคการคาระหวางประเทศเปน
สําคัญ ดังจะเห็นไดจาก มูลคาการสงออก  และนําเขาของไทยมีแนวโนมขยายตัวอยางตอเนื่อง    
ยิ่งภาคการคาระหวางประเทศขยายตัวมากเทาใด การขนสงสินคาระหวางประเทศก็ยิ่งทวี
ความสําคัญมากขึ้น และกวา 90% ของปริมาณสินคาระหวางประเทศของไทย ขนสงโดยทางทะเล 
อยางไรก็ดี เนื่องจากทุกประเทศไมไดมีกฎหมายบังคับวา ผูลงทุนในธุรกิจการขนสงทางทะเล
จะตองนําเรือมาจดทะเบียนสัญชาติตน จึงทําใหเจาของเรือสวนหนึ่งนําเรือไปจดทะเบียน
ตางประเทศ สําหรับการจดทะเบียนเรือ อีกทั้งการจดทะเบียนเรือนับไดวาเปนตนทุนอยางหนึ่ง 
และที่สําคัญทะเบียนเรือจะมีสวนชวยให ลดคาใชจายในการประกอบการของผูประกอบการอีกดวย  

ตารางที่ 2.1.1  สัดสวนเรือทีชั่กธงประจําชาติและธงตางชาติของกองเรือประเทศตาง ๆ                  
ในเอเชยีป 2545                                                                                                                    

 หนวย : เดทเวทตัน 

ประเทศ ชักธงตางชาติ สัดสวนเรือทีช่ัก
ธงประจําชาต ิ

ชักธงตางชาติ สัดสวนเรือทีชั่ก
ธงตางชาติ 

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% 
ฟลิปปนส 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 สัดสวนเฉพาะเรือไทยที่ไปชกัธงตางชาติไดจากหนา 263 ของ ISL 2003 
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ในหลักการแลว ถาเจาของเรือมีแหลงพํานักอยูในประเทศใด ก็ควรจดทะเบียนเรือของ
ตนในประเทศนั้น เนื่องจากเรือกับประเทศที่จดทะเบียนเรือ จะมีความเกี่ยวของสัมพันธกันทาง
เศรษฐกิจระดับหนึ่ง ซ่ึงจะตองอยูภายใตการควบคุมดูแล และการบังคับตามกฎหมายของประเทศ
นั้น แมเรือจะออกเดินทางไปนอกราชอาณาจักร  รัฐซ่ึงเปนผูมีอํานาจโดยสามารถกําหนดเงื่อนไข
และขอกําหนดกฎเกณฑการใชเรือ และการควบคุมสภาพเรือใหไดมาตรฐาน  รวมทั้งจะตองมี
ความรับผิดชอบในการรักษามาตรฐานเรือ และความสามารถของคนเรือประจําเรือของตนใหได
มาตรฐานตามขอตกลงระหวางประเทศ  จากขอมูลสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพานิชยนาวี 
กรมการขนสงทางน้ําและการพานิชยนาวี ณ ส้ินเดือน กันยายน ป 2546 ระบุวา มีเรือขนาด 500 
ตันกรอสขึ้นไปที่เจาของเรือไทยนําไปจดทะเบียนในตางประเทศจํานวน 20 ลํา ระวางบรรทุกรวม 
274,607 เดทเวทตัน ในจํานวนนี้เปนเรือสัญชาติสิงคโปร 16 ลํา สัญชาติปานามา 1 ลํา และ
สัญชาติบาฮามาส 1 ลํา และมารแชลไอรแลนด 2 ลํา ซ่ึงแสดงใหเห็นวาในทางขอเท็จจริงยังมีเรือ
กลุมหนึ่งที่บริษัทเรือไทยนําไปจดทะเบียนตางประเทศ 

 

-
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2.50

3.00

3.50

2540 2541 2542 2543 2544 2545 2546 ป

ลานเดทเวทตัน

เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวม

 

รูปที่ 2.1.1   กองเรือพาณิชยไทยป พ.ศ.2540-2546 
 

ท่ีมา  :           บริษัทเรือไทยตาง ๆ 
รวบรวมโดย  :   สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
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2.1.1  คําจํากัดความเจาของเรือไทย 
เพื่อใหเขาใจวาทะเบียนเรือไทย และการเปนเจาของเรือไทย จําเปนที่จะตองทํา

ความเขาในถึงคําจํากัดความของ “กองเรือพาณิชยไทย” เสียกอน โดยคําจํากัดความนี้ อาจ
พิจารณาไดใน 2 ลักษณะคือ     

ก)  พิจารณาในแงของผูควบคุมเรือ  
ตามคําจํากัดความนี้ UNCTAD ไดใหความหมายของการเปนเจาของเรือตาม

ภูมิลําเนาของผูควบคุมการใชประโยชนจากเรือ ดังนั้น การเรือไทยในความหมายนี้ จะไมใชเพียง
เรือที่จดทะเบียนเปนเรือ ไทยเทานั้น แตจะรวมถึงเรือท่ีชักธงตางชาติที่มีคนไทยเปนผูควบคุมการ
ใชประโยชนดวย  ตัวอยางเชน กองเรือที่บริหารโดยบริษัท RCL และบริษัท พรีเชีนส ชิปปง 
ทั้งหมด ก็ถือเปนกองเรือไทย  

อยางไรก็ตาม กองเรือไทย ตามคําจํากัดความนี้ อาจมีความยุงยากซับซอนในการ
ตีความในกรณีดังตอไปนี้  

• การตีความผูควบคุมกองเรือ 
 หากเรือหรือกองเรือบริหารโดยบริษัทใดบริษัทหนึ่งเพียงแหงเดียว ก็จะไมมี

ความยุงยากในการตีความผูควบคุมกองเรือ อยางไรก็ตาม ในกรณีที่บริษัทที่ควบคุมกองเรือมี
โครงสราง และการบริหารงานกองเรือท่ีซับซอน  ก็จะทําใหเกิดความยุงยากในการใหความหมาย
ของผูควบคุมเรือได ตัวอยางเชน บริษัทที่เปนเจาของเรือใหบริษัทที่สองเชาเรือในระยะยาว และ
บริษัทที่สองนี้นําเรือไปใหบริษัทที่สามเชาในระยะสั้นอีกตอหนึ่ง ในกรณีนี้จะทําใหการตีความผู
ควบคุมกองเรือยุงยากมาก 

• การตีความประเทศที่เปนภูมลํิาเนาของผูควบคุมกองเรือ 
 UNCTAD ไดใหคําจํากัดความของประเทศที่เปนภูมิลําเนาของผูควบคุมกอง

เรือ ตามบริษัทแม ตัวอยางเชน เจาของเรือชาวกรีก ตั้งบริษัทแมอยูที่ประเทศกรีก เรือนั้นจะเปน
เรือของประเทศกรีช แมนวา จะมีบริษัทตัวแทนอยูที่นิวยอรก ลอนดอน และถูมิลําเนาของเจาของ
เรืออยูที่สหรัฐอเมริกาก็ตาม 

 คุณสุเมธ ตันธุวนิตย ไดเสนอเอกสารวิจัยสวนบุคคล ลักษณะวิชายุทธ
ศาสตร เรื่องยุทธศาสตรในการพัฒนาธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทย ในการศึกษาที่วิทยาลัย
ปองกันราชอาณาจักร หลักสูตรการปองกันราชอาณาจักรภาครัฐรวมเอกชน รุนที่ 6 ประจําป
การศึกษาพุทธศักราช 2536-2537 ไดความหมายคําวา ”กองเรือไทยที่ใชในการวิจัยในครั้งนี้ จะ
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หมายถึง เรือทุกลําที่ชักธงไทย หรือเรือที่ดําเนินการบริหารโดยคนไทย ที่มีจิตใจเปนคนไทยและมี
จุกมุงหมายเพื่อสงเสริมการคาระหวางประเทศของไทย เพื่อการขยายตัวของเศรษฐกิจในประเทศ 
แมนวาเรือของเขาจะชักธงชาติใดก็ตาม ส่ิงนี้มิไดเปนส่ิงที่เกินความเปนจริง เพราะนักธุรกิจไทย
ในปจจุบันนี้ ไดเร่ิมมีความเขาใจอยางถูกตองแลววา การชวยกันเสริมสรางระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศใหมีการขยายตัวตอๆไปในอนาคตนั้น จะยังผลกลับมาสงเสริมใหธุรกิจที่ตนประกอบอยู 
มีการเจริญเติบโตตามไปดวย”  
  ข)  พิจารณาในแงของการจดทะเบียนเรือ 
 คําจํากัดความนี้เปนการสื่อความหมายอยางตรงไปตรงมาไมยุงยากซับซอน 
คือเรือที่จดทะเบียนกับ ประเทศใดก็เปนเรือของประเทศนั้น ตามความหมายนี้ ประเทศที่ใชการ
จดทะเบียนแบบเปด เชน ปานามา ไลบีเลีย บาฮามัส จะมีกองเรือขนาดใหญมาก ทั้งที่ความเปน
จริงมีเรือเพียงไมกี่ลําเทานั้น ที่ถูกควบคุมการใชประโยชนโดยผูควบคุมที่มีภูมิลําเนาอยูใน
ประเทศนั้นๆ 
 กองเรือไทยตามความหมายนี้ ก็คือเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยหรือชักธง
ไทย และจากการที่การจดทะเบียนเรือไทยไดถูกจํากัดไวสําหรับพลเมืองไทย หรือบริษัทที่มีคน
ไทยเปนเจาของเทานั้นดังนั้นเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยทั้งหมดจึงเปนกองเรือไทยใน
ความหมายของการที่มีคนไทยเปนผูควบคุมกองเรือดวย อยางไรก็ตามในทางกลับกันเรือที่มีคน
ไทยเปนผูควบคุมการใชผลประโยชนเรืออาจไมใชเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทยก็ไดโดยอาจไป
จดทะเบียนในประเทศอื่น เชน สิงคโปร เปนตน ดังนั้นเมื่อพิจารณาความหมายของการจด
ทะเบียนเรือไทยจะมีจํานวนนอยกวากองเรือไทยที่มีคนไทยเปนผูควบคุมการใชผลประโยชน 
 ค)  ความหมายของกองเรือไทยในวิทยานิพนธฉบับนี้ 
 กองเรือไทยที่ใชในการวิจัยในครั้งนี้ จะหมายถึง เรือทุกลําที่ชักธงไทย หาก
ตรวจสอบนโยบายที่ เกี่ยวของกับกองเรือของไทยและประเทศตางๆ แลวจะพบวาไดให
ความหมายของกองเรือของชาติตน ในแงของการจดทะเบียนเรือเปนสําคัญ  
 ตามแผนหลักการพานิชยนาวีของไทย ไดกําหนดเปาหมายของการพัฒนา
กองเรือในรูปแบบของสวนแบงสินคาไทยที่ขนสงโดยเรือท่ีชักธงไทย โดยขอมูลสถิติเรือท่ีใชใน
รายงานการศึกษาดังกลาว ก็เปนจํานวนตันเนจของเรือที่จดทะเบียนเปนเรือไทย ซ่ึงแสดงใหเห็น
วานโยบายของการพัฒนากองเรือตามแผนหลักฯไดใหความหมายของกองเรือไทยในแงของเรือที่
จดทะเบียนเปนเรือไทย ดังนั้น ผูวิจัยจึงไดใหคําจํากัดความของกองเรือไทยในความหมายของเรือ
ที่จดทะเบียนเปนเรือไทยดวยเชนกัน  
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2.1.2  ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ และสภาพการในปจจุบัน 
 จากขอมูลตามตารางที่ 2.2 เปนสถิติที่รวบรวมโดยสํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา
และการพาณิชยนาวีตั้งแตป พ.ศ.2539 ถึงป 2546 ปรากฏวาในป พ.ศ. 2539 กองเรือพาณิชยไทยมี
เรือรวม 250 ลํา และมีระวางบรรทุกรวม 2.633 ลานเดทเวทตัน ในจํานวนนี้เปนเรือบรรทุกสินคา
แหง 165 ลํา มีระวางบรรทุกรวม 2.056 ลานเดทเวทตัน และเปนเรือบรรทุกสินคาเหลว 85 ลํา มี
ระวางบรรทุกรวม 0.577 ลานเดทเวทตัน และในป พ.ศ.2540 ถึงป 2541 จํานวนกองเรือพาณิชยไทย
โดยรวมไดเพิ่มเปน 264 และ 297 ลํา ตามลําดับ และระวางบรรทุกโดยรวมก็ไดเพิ่มเปน 2.780 และ 
3.173 ลานเดทเวทตัน ตามลําดับเชนกัน 

ตารางที่ 2.1.2.1  กองเรือไทยพาณิชยไทย ระหวางป พ.ศ.2540 – 2546 
เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวม อัตราการ

เติบโต 
ป 

ลํา เดทเวทตัน ลํา เดทเวทตัน ลํา เดทเวทตัน (รอยละ) 
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 
 -   เรือบรรทุกสินคาแหง หมายถึง เรือสินคาทั่วไป เรือคอนเทนเนอร เรือสินคา 

เทกอง  เรือเอนกประสงค 
 -   เรือบรรทุกสินคาเหลว หมายถึง เรือบรรทุกน้ํามัน เรือบรรทุกแกส เรือบรรทุก

เคมีภัณฑ 
ท่ีมา : บริษัทเรือไทยตางๆ 
รวบรวมโดย :   สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
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 ในป พ.ศ. 2542 กองเรือพาณิชยไทยไดลดลงเหลือเพียง 262 ลํา และระวางบรรทุก
รวมก็ลดนอยลงจากป พ.ศ. 2541 โดยเหลือเพียง 2.194 ลานเดทเวทตัน ซ่ึงลดลงถึง รอยละ30.9 เมื่อ
เทียบกับป พ.ศ.2541 นับวาเปนการลดลงอยางมาก อันเนื่องจากการปลดระวางของเรือที่มีอายุมาก 
และการเปลี่ยนแปลงไปจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติอ่ืน ระวางบรรทุกเรือไทยในป 2542 ลดลงมาก
เหลือประมาณ 2.194 ลาน DWT (ป 2541 มีจํานวนประมาณ 3.3173 ลาน DWT) ผูประกอบการ
เดินเรือไดลดขนาดกองเรือของตนอันเนื่องจากสภาพการที่ไมเอื้ออํานวยในการดําเนินธุรกิจ และ
เจาของเรือไทยไมอยากจดทะเบียนเปนเรือไทย อันเนื่องจากเหตุผลตางๆ อันไดแกกฎระเบียบของ
รัฐ พิธีการตางๆในการจดทะเบียนเปนเรือไทยนั้นสิ้นเปลืองทั้งเวลา และคาใชจาย เมื่อเทียบกับการ
จดทะเบียนเปนเรือตางประเทศ อีกทั้งนโยบายของภาครัฐ ที่ขาดการสงเสริมธุรกิจดานนี้อยาง
ตอเนื่อง ขาดการปกปองคุมครองธุรกิจทางดานนี้ใหเปนของไทย โดยการเปดเสรีใหตางชาติเขามา
เปดสํานักงานยอยในไทยเปนตน  

 
 

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  สัดสวนของเรอืแตละประเภทในกองเรือไทย 
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 จากอุปสรรค และปญหาในการนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทยใน
ปจจุบัน เกิดขึ้นจากการปจจัยหลายๆดานที่ไมเอื้ออํานวยตอการดําเนินธุรกิจ จึงทําใหผูประกอบการ
สวนหนึ่งหาทางออกโดยนําเรือของตนไปจดทะเบียนเปนเรือตางชาติ ซ่ึงนับวาเปนจุดเริ่มตนจุด
หนึ่งที่ทําใหขนาดของกองเรือไทยมีขนาดลดลง กิจการอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการขนสงสินคาทางน้ํา 
อาทิเชนอูตอเรือ ซอมเรือฯลฯ อาจจะไดรับผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงนี้ อีกทีทั้งยังมีผลกระทบ
ตอการพัฒนาทรัพยากรบุคคลของผูประกอบวิชาชีพทางดานนี้และกอใหเกิดการขาดแคลนแรงงาน
ที่มีคุณภาพตอไป กองเรือของไทย เมื่อสินสุดป พ.ศ.2546 มีปริมาณ 3.1 ลานเดทเวทตัน โดยมี
สัดสวนของเรือแตละประเภทในกองเรือไทยดังแสดงไวในรูปที่ 2.1.2.1 

 
 มาตรการหนึ่งที่แตละประเทศที่ตองการมีพาณิชยนาวีเปนปกแผน ก็ คือ มาตรการ 
ทางดานกฎหมายใหเอ้ืออํานวยใหประโยชนพอสมควร แกผูที่จะมาประกอบกิจการทางเรือ และ
จะตอง แนใจวากฎหมายที่ออกไป ไมทําใหลดความนาเชื่อถือในการที่เรือจะถือสัญชาติของชาติตน 
ทั้งนี้ยอมรวมถึงการยอมรับ และการเขาเปนสมาชิกในสนธิสัญญาระหวางประเทศทางทะเลที่
จําเปน ทั้งใน ดานความปลอดภัยของเรือ ของคนประจําเรือ ของสินคา และสิ่งแวดลอม ที่ประเทศ
ตางๆที่ทํามาหากินเกี่ยวกับเรื่องเรือเขายอมรับกันรวมถึงสนธิสัญญาที่เกี่ยวกับการชดใช และการ
กําหนดการรับผิดแบบสากล ดังเชนที่ไทยเรายอมรับในปจจุบัน ก็มีเพียง SOLAS (Safety of Life 
At Sea) ซ่ึงมีบทตอเนื่องที่ จะตองยอมรับ เชน ISM (International Safety Management) ซ่ึงจะ
ผนวกเขาใน SOLAS เปนบทที่ 11 และมีผลบังคับใชใน 1 กรกฎาคม 2541 เปนตน  (ที่มา: สํานัก
สงเสริมการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาวี) 
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ตารางที่ 2.1.2.2  ปริมาณการคาระหวางประเทศของไทย 
มูลคาคาขายรวม มูลคาสงออก มูลคานําเขา ดุลการคา คาใชจายดานการขนสง

(พันลานบาท) (พันลานบาท) (พันลาน (พันลาน (พันลานบาท)
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 : ธนาคารแหงประเทศไทย : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ

 
 ในบรรดาสัญชาติของเรือทั่วโลกไดแบงออกไป เปนประเภทที่เปน แบบประจํา
ชาติซ่ึงมีกฎเกณฑที่คอนขางจะเขมงวดกวดขัน โดยเฉพาะเกี่ยวกับเงื่อนไขในการเปน เจาของเรือ
และการจัดจางคนประจําเรือ และแบบที่คูขนานกับแบบประจําชาติ(Parallel Registration) คือ
แทนที่จะใหคน ในชาติที่อยากจะรวมลงทุนกับคนตางชาติมาจัดสัดสวนการถือหุนใหเหมาะสม
และลดการเขมงวดลง โดยกันมิใหกลุมคนพวกนี้ตองหนีไปจดทะเบียนแบบสะดวก 

 การสนับสนุนใหคนในชาติตั้งกองเรือพาณิชยนาวี และมีการลงทุนในกิจการที่
เกี่ยวเนื่องกับการพาณิชยนาวีใหมากขึ้นในทุกสาขา ดวยการลงทุนในชาติและนําเงินกลับคืนมา
ในชาติ (ไมใชเอาเงินที่ไดมา หรือไดอภิสิทธิ์ในการลงทุนที่รับจากประเทศไทย แตตอนไดเงิน
คืนมากลับนําไปยังประเทศอื่น หรือเพื่อผลประโยชนของประเทศอื่น) เราก็จะไมเสียดุลดานการ
บริการเพราะดุลทางขนสงปกติเปนบวกและเปนตัวชวยในการลดดุลการคาและลดการขาดดุล
บัญชีเดินสะพัด อยูแลว 
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ตารางที่ 2.1.2.3  ปริมาณสินคาและคาระวางการขนสงทางเรือของประเทศไทย 

ทั้งหมด ที่ขนสงทางทะเล ที่เรือไทยขน รวม เรือไทยได เรือตางชาติ
(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

คาระวาง (ลานบาท)
พ.ศ. % % %

ปริมาณสินคาเขาออก  

ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมพาณิชยนาว ี   
 
 ตารางที่ 2.1.2.3 แสดงถึงอัตราการเติบโตตอปของเรือประเภทตาง ๆ ตั้งแตป พ.ศ.
2537 ถึงป พ.ศ.2546 โดยอัตราเฉลี่ยการเติบโตของกองเรือไทยอยูที่รอยละ 10.86% ตอป อยางไร    
ก็ตามเมื่อพิจารณาถึงแตละประเภทของกองเรือ พบวา มีอัตราการเติบโตที่แตกตางกันพอสมควร 
โดยเรือคอนเทนเนอรมีอัตราเติบโตสูงสุดถึงรอยละ 7.82 ตอป สวนอัตราเติบโตของเรือบรรทุก
น้ํามัน และเรืออ่ืนๆนั้น มีอัตราการเติบโตอยูในระดับที่ต่ํามาก 
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ตารางที่ 2.1.2.4   อัตราการเติบโตของกองเรือไทย : ป พ.ศ. 2537 – 2546 
หนวย : พันเดทเวทตัน 

 2537 2546 CAGR* 
เรือบรรทุกน้ํามัน 270,997 304,396 1.17% 
เรือสินคาเทกอง 250,294 300,131 1.83% 
เรือคอนเทนเนอร 39,005 82,793 7.82% 
เรือสินคาทั่วไป 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    =     ปปจจุบันทีใ่ชคํานวณ 
 Base year  =        ปขอมูลที่ใชเปนฐาน 

 No. of year      = จํานวนปทั้งหมด 

 การจดทะเบียนเรือไทย หรือการชักธงไทย หรือการจดทะเบียนเพื่อแสดงใหเห็น
วาเรือลํานั้นเปนสัญชาติไทย จัดเปนจุดเริ่มตนที่สําคัญตอการพัฒนาดานการขนสงทางทะเลอยางยิ่ง  
 
2.2   ปญหาในการจดทะเบียนเรือไทย 

 จากการศึกษาและวิจัยที่ผานมานั้นจะเห็นไดวา การจดทะเบียนเรือไทยเปนสาเหตุหนึ่งที่มี
ผลกระทบตอการพัฒนากิจการการพานิชนาวีของไทย ทั้งนี้ผูวิจัยไดรวบรวมปญหาและอุปสรรคตอ
การพัฒนาอุตสาหกรรม พาณิชยนาวีไทยทีไดจากผลการศึกษาและวิจัยที่แลวมาดังนี้ 

2.2.1.  ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือไทย 
                 ขั้นตอนในการจดทะเบยีน มีความยุงยาก และซํ้าซอน ลาสมัย อันเนื่องจากขอ
กฎหมายทีย่ังไมไดแกไขใหเอื้ออํานวยตอการแขงขัน   การจดทะเบียนไทยยงัไมเปนไปตาม
มาตรฐานสากล  
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 ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือที่ตองใชเวลานานและขั้นตอนที่ซับซอน ซ่ึงทาง
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ไดนําสนอปรับปรุงขั้นตอน รวมทั้งเอกสารที่ใชในการจด
ทะเบียนเรือใหสะดวกรวดเร็ว โดยเจาของเรือตองนําเรือไปตรวจที่กองตรวจเรือกอนเมื่อกอง
ตรวจเรือไดดําเนินการและออกใบรับรองการตรวจเรือใหแลว จึงนํามายื่นขอจดทะเบียนเรือ 
สําหรับการตรวจสอบความถูกตองของเอกสารที่ใชประกอบการจดทะเบียนเรือ กรมการขนสง
ทางน้ําฯ จะใหเจาของเรือเปนผูรับรองความถูกตองเอง โดยขั้นตอนและระยะเวลาในการ
ดําเนินการขอจดทะเบียนเรือไทยไดมีการปรับปรุงเปน 3 ขั้นตอน เพื่อใหมีการจดทะเบียนเรือ
เปนไปโดยรวดเร็วที่สุด โดยมีระยะเวลาการดําเนินงานภายใน 1 วัน  (ประมาณ 3 ช่ัวโมง) ซ่ึงอาจ
แสดงแผนผังขั้นตอน และระยะเวลาที่ไดปรับปรุงใหมดังตอไปนี้ 
 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา :  กองทะเบยีนเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

รูปที่ 2.2.1.1  แผนผังแสดงขั้นตอนและระยะเวลาการดําเนินงาน 
 
 

- ตรวจเอกสาร/หลักฐานที่ไดรับจากกองตรวจเรือวาครบถวนหรือไม 
- ตรวจสอบขอมูล/ช่ือเรือ 
- รับคํารอง 

เก็บคาธรรมเนียม  
จดทะเบียนเรือ 

- ใหหมายเลขเลขทะเบียนเรือ 
- บันทึกรายการในสมุดทะเบียน 
- ออกใบทะเบียนเรือไทย 
- นายทะเบียนลงนาม 
- จายเรื่องคืน 
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ตามมาตรการขางตนหากนํามาใชไดจริงคงทําใหปญหาในเรื่องของเวลาลดลง 
แตเอกสารคํารองตาง ๆ  ยังไมไดแกไขซึ่งเจาของเรือยังคงรับภาระที่ตองเตรียมการเพื่อใหได
เอกสารตางๆ ตามที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีตองการอยู ซ่ึงความลาชายังคงอยู ซ่ึง
การวัดระยะเวลาที่แทจริงควรนับตั้งแตวันแรกที่ทางเจาของเรือแสดงเจตนาที่จะนําเรือของตนมา
จดทะเบียน 

2.2.2.  การตรวจเรือ 
การตรวจเรือจะดําเนินการทั้งในขั้นตอนการจดทะเบียนเรือคร้ังแรกและการขอ

ใบอนุญาตใชเรือประจําป โดยเรือไทยที่เดินทางระหวางประเทศจะไดรับการจัดชั้นเรือ (Class) 
กับสถาบันตรวจเรือ ในสมาคมจัดชั้นเรือนานาชาติ (The International Association of 
Classification Societies: IACS) ซ่ึง IACS ไดกําหนดใหสถาบันตรวจเรือท่ีเปนสมาชิกตองปฏิบัติ
ตามกฎ และระเบียบขอบังคับที่ถือเปนหลักปฏิบัติสากลที่ยอมรับกันทั่วโลกไมวาจะเปน
หนวยงานรัฐบาล และสถาบันเอกชนที่เกี่ยวของรวมทั้งองคการทางทะเลระหวางประเทศ 
(International Maritime Organization – IMO) 

สําหรับการตรวจเรือ สถาบันตรวจเรือจะมีระบบการตรวจเรือสอบถามสภาพตัวเรือ 
เครื่องจักร  และอุปกรณตาง ๆ  เพื่อใหมีความปลอดภัยและเปนไปตามกฎขอบังคับ  ตาม
มาตรฐานสากลที่ทาง IMO กําหนดไวตามระยะเวลาดังนี้ 

(1) การตรวจประจําป (Annual Survey) ทุก ๆ 12 เดือน 
(2) การตรวจขณะเรือข้ึนอู (Docking Survey) ทุก ๆ 2 ปคร่ึง 
(3) การตรวจกึ่งกลางระยะ (Intermediate Survey)  ซ่ึงจะมีการตรวจมากกวาการ

ตรวจประจําป 
(4) การตรวจประจําทุก 5 ป (Special Survey) ซ่ึงเปนการตรวจทุกจุดทั่วลําเรือ โดย

จะมีการตรวจอยางละเอียดเพื่อวัดความสึกหรอ และแกไขตามความจาํเปน 
ซ่ึงดูเสมือนวากรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีไดแกไขกฎระเบียบเพื่อลด

ความซ้ําซอนกับสถาบันตรวจเรือ ซ่ึงอยูภายใตสมาคมการจัดชั้นเรือนานาชาติ (IACS) ซ่ึงจะเปน
ประโยชนในการประหยัดเวลา และเปนการลดคาใชจายใหเจาของเรือ โดยการออกกฎขอบังคับ
สําหรับการตรวจเรือฉบับที่ 28 เมื่อวันที่ 12 มีนาคม 2546 มอบอํานาจใหพนักงานตรวจเรือสามารถ
ออกใบสําคัญรับรองการตรวจเรือใหแกเรือที่ผานการตรวจรับรองจากสมาคมการจัดชั้นเรือ IACS 
(International Association of Classification Societies) ที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ใหการรับรองรวม 
6 สถาบันดวยกันไดแก 
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- LR (Lloyd Register of Shipping) แหงประเทศอังกฤษ  
- DNV (Det Noreke Veritas) แหงประเทศนอรเวย 
- GL (Germanischer Lloyd) แหงประเทศเยอรมัน 
- ABS (American Bureau of Shipping) แหงประเทศสหรฐัอเมริกา 
- BV (Bureu Veritas) แหงประเทศฝรั่งเศส  
- NK (Nippon Kaiji Kyokai) แหงประเทศญี่ปุน 
ใบรับรองของของสถาบันตรวจเรือเหลานี้ที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี

ใหการยอมรับที่สําคัญ ๆ ไดแก 
- Cargo Ship Safety Construction Certificate 
- International Load Line Certificate 
- IOPP Certificate of Compliance 
- Tonnage Certificate 

2.2.3 ใบอนุญาตใชเรือ 
 อายุใบอนุญาตใชเรือส้ัน เพียงแค 1 ป และตองทําการตรวจเรือทุกครั้งที่ตองการ
ตออายุใบอนุญาตใชเรือ ซ่ึงเปนการซ้ําซอน กับการตรวจสภาพเรือประจําปของของสถาบันตรวจเรือ 
ทําใหเจาของเรือตองสิ้นเปลืองทั้งเวลา และคาใชจาย 
 ใบอนุญาตใชเรือ (Ship License) ตาม พ.ร.บ. การเดินเรือในนานน้ําไทย 
พุทธศักราช 2456  กําหนดใหเรือไทยทุกลําตองมีใบอนุญาตใชเรือ  และโดยเหตุที่ใบอนุญาตใชเรือ
มีอายุไมเกินหนึ่งป ดังนั้นการตรวจเรือเพื่อขอใบอนุญาตใชเรือของเจาของเรือจะตองดําเนินการทุก
ป สําหรับเอกสารประกอบคํารองขอรับใบอนุญาตใชเรือจะมีนอยกวาเอกสารคํารองการขอจดทะเบียน
เรือไทย โดยมีเพียง 3 รายการไดแก ใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ สําเนาบัตรประจําตัวหรือ
ใบสําคัญประจําตัวของเจาของเรือ ในกรณีเจาของเรือเปนนิติบุคคลใหใชสําเนาบัตรประจําตัวฯ ผูมี
อํานาจผูกพันนิติบุคคล และสําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนนิติบุคคล สวนหลักฐานการไดมา
ซ่ึงกรรมสิทธิ์เรือในแตละกรณีจะใชเอกสารเหมือนกับการขอจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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2.2.4 การจดจํานองเรือ 
 โดยที่การซื้อเรือมาประกอบธุรกิจสวนใหญทําในตางประเทศ และเรือมีมูลคา

หลายลานเหรียญสหรัฐฯ ประกอบกับผู ซ้ือเรือไมมีเงินสดเพียงพอมี่จะจายใหกับผูขาย จึง
จําเปนตองจดจํานองเรือเรือในเวลาเดียวกันกับการสงมอบเรือ ซ่ึงหลักการจดจํานองเรือในประเทศ
ไทย จําเปนจะตองใชเอกสารการจดทะเบียนเรือตัวจริงเปนเอกสารประกอบ ไดแก ใบสําคัญรับรอง
การตรวจเรือ ใบเสร็จ หรือใบถือกรรมสิทธิ์เรือตัวจริง(ซ่ึงเอกสารฉบับนี้ถาผูขายยังไมไดรับเงินคา
ขายเรือก็จะไมออกเอกสารตัวจริงใหกับผูซ้ือเรือ) ตนฉบับ Commercial Invoice และตนฉบับใบ
ถอนทะเบียนของสัญชาติเดิม ซ่ึงการดําเนินการใหไดเอกสารดังกลาวขางตนตองใชเวลานาน
พอสมควร ทําใหผูขายไมสามารถสงมอบเรือ และจดจํานองเรือในเวลาเดียวกันกับการสงมอบเรือ 
อยางไรก็ตาม การดําเนินงานดังกลาวอาจแกปญหาไดโดยการทําสัญญาซื้อขายลวงหนากอนดําเนินการ
สงมอบเรือ เพื่อสรางความมั่นใจแกผูขายวาจะไดรับเอกสารจากการขายทันที 

2.2.5 การทําสัญญาลูกเรือ 
โดยระเบียบของกรมเจาทากําหนดใหลูกเรือ ทุกคนตองมาทําสัญญาที่กรมเจาทา 

ในทางปฏิบัติเรือจะตองมาจอดในอาวไทย โดยเฉพาะเรือสายการเดินเรือตางประเทศ การทําสัญญา
ลูกเรือจึงเปนสิ่งที่ทําไมได วิธีการแกปญหาในขณะนี้ คือนําเจาพนักงานไปทําสัญญาลูกเรือที่เรือ 
ซ่ึงเปนการสิ้นเปลืองทั้งเวลาและคาใชจาย  

การทําสัญญาลูกเรือจะตองดําเนินการ ณ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
โดยปกติการทําสัญญาวาจางลูกเรือจะมีระยะเวลาประมาณ 9 เดือน และกรณีที่ลูกเรือมีความ
ประสงคจะทํางานบนเรือตอไปเจาของเรือจะเปนผูดําเนินการตอสัญญาวาจางลูกเรือ หากเปนกรณี
ที่ลูกเรือไมสารมารถกลับมาตอสัญญากับบริษัทที่ประเทศไทยได เนื่องจากเรือยังอยูในตางประเทศ
ทางบริษัทเรือสามารถยึดหยุนระยะเวลาการตอสัญญาโดยอัตโนมัติไดอีกประมาณ 3 เดือน หาก
ลูกเรือสมัครใจที่จะตอสัญญาทํางานบนเรือตอ ทางบริษัทจะนําสัญญาวาจางลูกเรือไปใหลูกเรือเซ็น
เพื่อดําเนินการตอสัญญาวาจางในตางประเทศ 

2.2.6   ประกาศนยีบตัรคนเรือตางชาติ  
ไมยอมรับประกาศนียบัตรคนเรือตางชาติ การขอประกาศนียบัตรรับรองของคนเรือ

ตางชาติเปนปญหาที่เกิดจากสถานทูต ซ่ึงตองไดรับใบรับรองจากสถานทูตกอนจึงจะดําเนินการได
ในกรณีนี้คนประจําเรือที่ขอรับประกาศนียบัตรอาจจะตองตกลงกับสถานทูตกอนวาจะตองทํา
อยางไรบาง สวนการรับรองประกาศนียบัตรรับรองความรูความสามารถคนประจําเรือที่เปนคน
ตางชาติ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี ไดดําเนินการปรับปรุงแกไขโดยใหเปนไปตาม
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หลักเกณฑที่มีอยูในขอกําหนดของอนุสัญญาSTCW ที่ใหมีการเปลี่ยนแปลงคนประจําเรือไดโดย
ใหเวลาในการขอรับใบรับรองประกาศนียบัตรคนประจําเรือไดในกําหนดเวลา 3 เดือน ทั้งนี้นาย
เรือจะตองเปนผูช้ีแจงรายละเอียดและหลักฐานการยืนยันกรณีเจาหนาที่ของรัฐภาคี Port State 
Control อาจขอดูหลักฐานอื่น เชนสัญญาจางลูกเรือเปนตน 

2.2.7  การเปลี่ยนแปลงนายเรือและนายประจําเรือ 
กรณีมีการเปลี่ยนแปลงนายเรือ และตนกลเรือตองมีการแกไขในใบอนุญาตใชเรือ 

ทําใหเกิดความไมสะดวก และไมอาจหาผูที่มีคุณสมบัตรครบถวนตามขอบังคับของกรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวีมาทํางานไดทันที 

2..2.8   จํากัดปญหาเรื่องการจดทะเบียนเรือไทยชัว่คราว  
การซื้อเรือโดยมากกระทํากัน ณ ทาเรือตางประเทศ กอนเรือจะออกเดินทางมา

ประเทศไทยครั้งแรกจะตองมีการจดทะเบียนชั่วคราว ในการนี้ นายชางตรวจเรือจะไดรับมอบ
อํานาจจากกรมเจาทาใหเดินทางไปตางประเทศ เพื่อออกใบทะเบียนเรือช่ัวคราวกอนกอนเดนิเรอืมา
จดทะเบียนที่กรมเจาทา วิธีการนี้ทําใหเกิดภาระแกเจาของเรือโดยทําใหสินเปลืองทั้งเวลาและ
คาใชจาย ซ่ึงในปจจุบันระบบการสื่อสารตางๆ มีประสิทธิภาพมากขึ้น กรมเจาทามีเครื่องมือส่ือสาร
เหลานี้พรอมอยูแลวหากกรมเจาทาจะพิจารณา ใหผูซ้ือเรือสงเอกสารที่จําเปนมาทางโทรสาร ใน
การออกใบทะเบียนชั่วคราวซึ่งนาจะทําไดโดยการสงมอบใบทะเบียนเรือช่ัวคราวตนฉบับให
เจาของเรือไดที่กรมเจาทาโดยไมตองสงเจาหนาที่เดินทางไปยังตางประเทศ 

2.2.9   ปญหาเรื่องการจัดหลักสูตรเฉพะเรื่องเพื่อเสริมทักษะบุคลากรบนเรือ 
ศูนยฝกพาณิชยนาวีนอกจากชวยเพิ่มปริมาณและคุณภาพของนักเรียนใหได

มาตรฐานสากลตามโครงการระยะยาว ศูนยฝกพาณิชยนาวีนาจะมีการจัดหลักสูตรพิเศษระยะสั้นที่
จําเปน เพื่อเพิ่มความรูใหคนประจําเรือตามความจําเปนเชน 

 หลักสูตรปฏิบัติการในเรือบรรทุกสินคาอันตราย เชน เรือบรรทุกน้ํามัน        
เรือบรรทุกแอลพีจี  เรือบรรทุกเคมีภัณฑ  เปนตน 

 นายเรือประจําเรือทั้งปากเรือและหองเครื่อง กอนเล่ือนวิทยาฐานะใหมี
ประกาศนียบัตรสูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่
การงานที่สูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่การงาน
สูงขึ้นเมื่อสอบผาน จึงจะเลื่อนประกาศนียบัตรให  
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จากปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือขางตนบางปญหาไดรับการแกไข
บางแลว และบางสวนก็ยังขาดความสนใจที่จะแกไขปญหาอยางจริงจัง อีกทั้งยังขาดความตอเนื่อง
ในการแกไขปญหา และนโยบายในการแกไขปญหาของภาครัฐ เสมือนหนึ่งวาปญหาตาง ๆ ไดรับ
การแกไขปญหาอยางลาชาและขาดความตอเนื่องผลก็คือวาปญหาเหลานั้นยังคงอยู ผูประกอบรับ
ขนสงสินคาทางทะเลของไทยจึงจําเปนที่จะตองดิ้นรนหาทางแกไขปญหาเอาเอง ซ่ึงจะเห็นไดวา
การที่ผูประกอบการขนสงทางน้ําของไทยที่ประสบปญหาในการนําเรือของตนมาจดทะเบียนเปน
เรือไทยไดหาทางออกโดยการนําเรือใหมของตนไปจดทะเบียนเรือเปนเรือตางชาติที่ไมมีปญหาและ
อุปสรรคดังเชนที่เกิดขึ้นกับการจดทะเบียนเรือของไทย และกอใหเกิดผลประโยชนตามนโยบาย
บริษัทของผูประกอบการนั้น  ๆ 

ภาครัฐควรตระหนักถึงปญหาและมองปญหาใหออกวามีอุปสรรคในการ
ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐนั้นเปนอยางไร  และมีผลกระทบอะไรบางตอผูประกอบการ
ขนสงสินคาทางทะเล  ธุรกิจดานการบริการรับขนสินคาทางทะเลมีการแขงขันระหวางบริษัท
คอนขางสูงอีกทั้งกฎระเบียบตางๆ ที่ภาครัฐของแตละประเทศประกาศใชนั้นยอมกอใหเกิดผลดี
หรือผลเสียตอผูประกอบการไดโดยตรง  จึงกลาวไดวาธุรกิจดานการขนสงสินคาทางทะเลไมใช
การแขงขันในระดับผูประกอบการของไทยกับผูประกอบการของตางประเทศเทานั้น แตมีแนวโนม
วาจะเปนการแขงขันระดับประเทศระหวางภาครัฐกับภาครัฐ ซ่ึงขึ้นอยูกับวาประเทศนั้น ๆ ใหความ
สนใจเล็งเห็นผลกระทบที่ เกิดขึ้นมากเพียงใดและจะเขามาสงเสริมภาคเอกชนและปกปอง
ผลประโยชนที่ไดรับทั้งรายไดที่มองเห็นไดของภาคเอกชน  ซ่ึงจัดเปนรายไดมวลรวมของ
ประชาชาติ และประโยชนที่มองไมอาจวัดไดจากการพัฒนาของบุคคล และเทคโนโลยีตลอดจน
ความมั่นคงของประเทศ  
2.3  การจดทะเบียนเรือ (Ship Registration) 

สําหรับการจดทะเบียนเปนการแสดงกรรมสิทธิ์แหงการเปนเจาของและสัญชาติของเรือ 
แตละประเทศจึงประกาศนโยบายการจดทะเบียน และวัตถุประสงค อาทิ การสงวนอาชีพ การหารายได 
หรือความสะดวกรวดเร็ว ซ่ึงแตเดิมมีชาติตางๆไดใชนโยบายการสงวนอาชีพ เชน อังกฤษ 
สหรัฐอเมริกา เปนตน และบางชาติถือวาเปนการหารายไดหรือความสะดวกรวดเร็ว เชน การจด
ทะเบียนแบบ Flag of Convenience (FOC) ซ่ึงเปนแบบที่นิยมกันอยางกวางขวาง ไดแก เรือที่ชักธงชาติ 
Panama , Liberia , Honduras , Lebanon ,Cyprus , Singapore , Bahamas , Belize and St.Vincent 
เปนตน โดยเรือที่ชักธง Panama และ Honduras ไดเร่ิมตนมีการจดทะเบียนเรือเมื่อป พ.ศ. 2482 
สวนการจดทะเบียนเรือชักธง Bahamas และ Bermuda ไดเร่ิมเมื่อป พ.ศ. 2513 สําหรับประเทศ Singapore 
นั้นไมไดมุงหวังที่จะมีรายไดจากการจดทะเบียนเรือเปนหลัก  กองเรือพานิชเปนหลัก แตงมุงหวัง
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จากผลประโยชนที่เกิดจากอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องกับการขนสงทางทะเล เชน กิจการทาเรือ 
คลังสินคา ธุรกิจการประกันภัย กิจการอูเรือ เปนตน  

ตารางที่ 2.3.1 ประเภทเรือ และประเทศที่เรือจดทะเบยีนในภูมภิาคเอเชยีตะวันออกเฉียงใต            
ณ วนัที่ 31 ธันวาคม 2545 

                                                                                        หนวย : 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) โดยเจาเรือตามการจดทะเบียน (Registered Owner) จะ
นําเรือของตนไปจดทะเบียนโดยแบงเปน 3 กรณีดังนี้ 

1.  เรือที่เพิ่งจะตอแลวเสร็จใหมๆ  จากอูตอเรือ 
 การจดทะเบียนเรือ ถาเปนการตอเรือที่เพิ่งตอเสร็จจากอูเรือใหม ๆ ทางอูจะออกใบ

แสดงการตอเรือ ( Builder’s Certificate)  
2.  เรือที่ซ้ือตอจากเจาของเดิม 

 การจดทะเบียนเรือในลักษณะนี้ เรือจะตองมีใบแสดงการเปนเจาของ( Certificate of 
Owner Ship/ Certificate of Registry) และในตอนที่ทําการซื้อขายกันก็จะตองมีหลักฐานแสดงการ
ซ้ือขาย ซ่ึงตามปกติเจาของเรือเกาจะตองออกเอกสารที่เรียกวา “Bill of Sale” ใหกับเจาของเรือใหม 
เพื่อที่เจาของเรือใหมจะไดนําเอกสารสําคัญฉบับนี้ไปใชในการขอจดจดทะเบียนใหม  ซ่ึงในกรณีที่ 
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เจาของเรือใหมมีความตองการที่จะเปลี่ยนสัญชาติเรือ และเปลี่ยนธงตามสัญชาติเรือซ่ึงในกรณีนี้ 
จําเปนที่เจาของเรือเกาจะตองทําการถอนสัญชาติกับกองทะเบียนเรือสัญชาตินั้นๆ แลวทางกอง
ทะเบียนเรือสัญชาตินั้นจะออกเอกสารยืนยันการถอนสัญชาติ หรือท่ีเรียกวา “Deleting Certificate” 
เพื่อแสดงวาไดถอนสัญชาติเกาของเรือลํานั้นออกไปแลว  

3.  เรือที่ทําการเชาเหมาลํา (Bareboat Charter) 
เพื่อกอใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว และความสะดวกในการบริหารงาน อีกทั้งเพื่อ

เปนการรักษาสิทธิประโยชนพึ่งได และการคุมครองที่เกิดรัฐที่เรือลํานั้นไดจดทะเบียนอยู ซ่ึงผูเชา
เรือบางรายจึงนิยมที่จะเปลี่ยนแปลงการจดทะเบียนเรือ เพื่อใหเรือไดมาซึ่งสัญญาที่ตนตองการและ
ตรงตามจุดประสงคที่เชาเรือ 

จากตารางที่ 2.3.2 ไดจัดอันดับประเทศในภูมิภาคเอเชียตามปริมาณเดทเวทตันของ
เรือที่มาจดทะเบียน รวมถึงสวนประกอบของเรือในแตละประเทศ โดยประเทศสิงคโปรเปน
ประเทศที่มีเรือมาจดทะเบียนมากที่สุดในภูมิภาคนี้ ประมาณ 33.6 ลานเดทเวทตัน สวนประเทศ
ไทย มีเรือมาจดทะเบียนมากเปนอันดับที่ 12 ประมาณ 2.8 ลานเดทเวทตัน  หรือรอยละ 1.6 ของ
ปริมาณระวางทั้งหมดของกองเรือเอเชีย มีขอสังเกตอยูวาเหตุใดประเทศเล็กอยางเชนสิงคโปรจึงได
มีกองเรือที่ใหญขนาดนี้  อันเนื่องจากนโยบายของภาครัฐที่เล็งเห็นผลที่จะใหมีกองเรือที่ใหญโดย
เนนที่การจดทะเบียนเรือ และไมไดคาดหวังเพียงแครายไดจากการจดทะเบียนเรือ แตคาดหวังวาจะ
สามารถสรางรายไดใหกับธุรกิจตอเนื่องตางๆ โดยมีธุรกิจสําคัญที่ไปกระจุกตัวที่ประเทศนี้คือ 
ศูนยกลางนายหนาเชาเรือ (Ship Broker) รองมาจากศูนยกลางนายหนาเชาเรือท่ีลอนดอน,  ตลาด
กลางขายน้ํามันเชื้อเพลิง  (Bunker Supply)  ใหกับเรือสินคาที่ใหญที่สุดในภูมิภาค   แมกระทั่งการ
ลงชื่อ และขายน้ํามันเชื้อเพลิงใหกับเรือที่อยูในไทยยังตองติดตอนายหนาที่อยูที่สิงคโปร ซ่ึงกลาว
มาทั้งหมดเปนผลประโยชนโดยตรงที่ไดรับจากกองเรือที่จดทะเบียนเรือสิงคโปร 

จะเห็นไดวา สิงคโปรเปนประเทศที่มีเรือมาจดทะเบียนมากที่สุดในบรรดาประเทศ
ในภูมิภาคเอเชียดวยกัน ทั้งนี้ เปนผลสืบเนื่องมาจากการใชนโยบายการจดทะเบียนเรือแบบ Flag of 
Convenient ซ่ึงวิธีการยื่นเอกสารและอนุมัติรวดเร็วมากเปนผลใหเรือสวนใหญที่มาจดทะเบียนที่
สิงคโปรจะเปนเรือตางประเทศ  

การที่ชาวตางชาตินําเรือของตนเขามาจดทะเบียนที่ประเทศนั้นๆ และการที่เจาของ
เรือที่ประเทศนั้นจะยายเรือออกไปจดทะเบียนยังตางประเทศ ถือวาเปนปจจัยสําคัญตอปริมาณเรือ
ที่มาจดทะเบียนของแตละประเทศ โดยกรณีประเทศสิงคโปรนับเปนประเทศที่สามารถดึง
ชาวตางชาติใหนําเรือเขามาจดทะเบียนที่ประเทศของตนในปริมาณมากซึ่งหนึ่งในจํานวนนั้น มี
ผูประกอบการของไทยรวมอยูดวยเชนกัน 
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ตารางที่ 2.3.2  ประเภทของเรอื และประเทศที่เรือจดทะเบียนในภูมภิาคเอเชีย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2545                     
   หนวย: 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  การเปรียบเทยีบกองเรือไทยกับกองเรือตางชาติในภูมิภาคเอเชีย   จําแนกตาม    
ประเภทเรือ ป 2547 

 ประเภทเรือ 
ประเทศ รวมทุกประเภท คอนเทนเนอร สินคาท่ัวไป สินคาเทกอง สินคาเหลว 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.ฮองกง 637 31,985,220 84 266,394 102 1,890,407 352 20,782,198 72 6,441,065 27 206,156 
4.ฟลิปปนส 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.ญี่ปุน 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  (โดยใชคําจํากดัความเรือแตละ
ประเภท ตาม UNCTAD Review of Maritime Transport 2002) 

หมายเหตุ :  *เปนขอมูล ณ ส้ินเดือนเมษายน 2547 รวบรวมโดยสํานกัสงเสริมการขนสงทางน้ําและ
การพาณิชยนาว ี

 
2.4   สัญชาติเรือ  (Nationality of Ships)  

สัญชาติเรือ จัดวาเปนการไดสัญชาติตามกฎหมายโดยการจดทะเบียนสัญชาติกับกอง
ทะเบียนเรือของประเทศนั้นๆ โดยไมยึดติดตามสัญชาติของถ่ินกําเนิด (ประเทศของอูตอเรือ) หรือ
ตามสัญชาติของเจาของเรือ และสามารถขอจดทะเบียนเปลี่ยนสัญชาติได สําหรับเรือที่ตอขึ้นมา
ใหม จะมีสัญชาติก็ตอเมื่อเจาของเรือลํานั้นๆ ไปจดทะเบียนเรือ  

การจดทะเบียนเรือ หรือการให สัญชาติ(Nationality of Ships) มีหลักการดังนี้  

2.4.1   การถืออํานาจของรัฐฯเหนือทะเลหลวง (Flag State) 
 เพราะในทะเลหลวงไมมีเจาของ กับ การมีสิทธิ เหนือ เรือและทรัพยสินในเรือ 

ฉะนั้น จึงตองชักธง ของชาตินั้น (และบงชื่อเมืองที่เรือจดทะเบียนเอาไวดวย) และก็เปนหนาที่ของ
แตละชาติ ที่จะตองออกกฎหมายมาใช ดวยการใหความยินยอมแกคุณสมบัติของเจาของเรือ บางรัฐ
ฯ เชน ไทย จะไดรับการสงเสริมจากภาครัฐโดยสําหรับผูที่นําเรือมาชักธงไทย เชน ไมเสียภาษี
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นําเขา ถามีบัตรสงเสริมจาก BOI (Board of Investment) ก็ไมเสียภาษีเงินไดแปดป หรือมีสิทธิพิเศษ
ในการขนสินคาของรัฐบาลไทย และอื่น ๆ ฯลฯ  เมื่อมีการใหสิทธิเชนนี้ก็เปนธรรมดาที่จะตองวาง
ระเบียบวาการเปนเจาของเรือไทยและนําเรือของตนมาชักธงไทยนั้น ถาจะทํามาคาขายในระหวาง
ทาเรือใกลฝงภายในประเทศ (Domestic trade) เจาของเรือจะตองมีฝายไทยแทถึง 70 % และยอมให
ตางชาติถือหุน 30 % สวนในกรณีที่เรือเดินตางประเทศ (Plying International) เจาของเรือท่ีจะจด
ทะเบียนจะตองมีผูถือหุนที่เปนคนไทย 51 % และตางชาติถือหุน 49 % แตในกฎหมายไทยไมได
กําหนดในเรื่อง Despondent Owner หรือ Beneficial Owner จนบางครั้งทําให เจาของเรือไทยบางราย 
อาจจะให เจาของเรือตางประเทศใช วิธีการเปนเจาของเรือ สองแบบหลังนี้สรางประโยชน
บางอยางใหกับ เจาของเรือที่เปนชาวตางประเทศที่ตองการมาใชสิทธิพิเศษของไทยที่แทจริงแลวมี
ไวใหเฉพาะเรือที่มี เจาของสวนใหญเปนคนไทยตามเจตนารมณของกฎหมาย  

 ตรงกันขาม กับ ประเทศที่ไมมีการใหสิทธิประโยชนแกเจาของเรือชาติเดียวกับ
ตนแตเปดโอกาสใหใคร ๆ ก็ไดที่มีเรือและมีคุณสมบัติที่ ประเทศเขากําหนดไวงาย ๆ เพื่อ
ผลประโยชนในดานการแสวงหาเงินตราตางประเทศที่เปนคาธรรมเนียมในการจดทะเบียนหรือตอ
ทะเบียนเรือ เชน ปานามา (Panama) เบลิซ (Belize) หรือ กัมพูชา (Cambodia) ซ่ึงสวนใหญมีจํานวนเรือ 
และตันกรอส ของเรือมาก และเจาของเรือ ลวนแตเปน เจาของเรือที่เปนชาวตางชาติทั้งสิ้นมี  

 นอกจากนั้น ประเทศที่เจริญในทางการคาขาย ทางการเดินเรือ ยังไดจัดทํา สถาบัน
จดทะเบียนเรือของประเทศนั้นในลักษณะที่ใหมีการ ลดหยอนความเขมงวด จาก สถาบันตัวจริง
โดยเฉพาะในเรื่อง การวาจางคนประจําเรือ ที่ไมจําตองใชคนประจําเรือชาติเดียวกับธงที่เรือชัก ซ่ึง
เรียกวา “Second Register”  

 ทุกประเทศจะกําหนด ขอจํากัดและคุณสมบัติปลีกยอย เชน การยอมรับใน
สนธิสัญญาตางๆ เชน SOLAS (Safety of Life at Sea) และ MARPOL 73/78 หรืออ่ืน ๆ  แลวแตวา 
แตละรัฐฯ  จะนํามายอมรับ รวมทั้งคาธรรมเนียมในการจดทะเบียน ที่ถูก หรือ แพง แตกตางกันไป 
และตรงนี้คือจุดขาย ในเรื่องการแขงขันใหเจาของเรือนําเรือของตนไปจดทะเบียนดวย 

 ดังนั้นเจาของเรือจึงตองเลือกธง หรือสัญชาติใหกับเรือของตน ตามที่ตนตองการ
ซ่ึงจะตองมีสวนประกอบที่จําเปนและมีประโยชนในการใชเรือเพื่อทําการคาทางการขนสง มาเปน
ขอพิจารณา เชน หากตองการมีเรือไวเพื่อให เชา ก็อาจจะชักธงแบบสะดวก เชน ปานามา หรือ 
ไลบีเรีย เพื่อใหผูเชาเรือใชประโยชนในการนําเรือไปใชและทําใหเกิดกําไรมากขึ้น เชน ไมมีโอกาส
อยูใน Black List ของชาติอาหรับ และเปนธงของชาติเปนกลาง ฯลฯ หรือตองการชักธงไทย เพราะ 
ตองการ ขนสงสินคาของรัฐบาลไทย หรือตองการชักธง Honduras เพื่อใหมีการอารักขาจากอังกฤษ 
เปนตน   
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2.4.2  ธงสะดวก หรือการจดทะเบยีนแบบเปด หรือ FOC (Flag of Convenience)  
ซ่ึงองคการระหวางประเทศ เชน UNCTAD ( United Nations Conference on 

Trade and Development) และ NGOs(Non Government Organizations เชน ITF (International 
Transport Worker’s Federation)เปนองคกรหลักที่ใหการดูแลและควบคุม และกําหนดหลักเกณฑ
การจดทะเบียนเรือ วาประเทศนั้นๆ ใหการจดทะเบียนเปนไปในลักษณะใดโดยพิจารณาจาก
เงื่อนไขการจดทะเบียนของประเทศนั้นๆ การจดทะเบียนแบบไดสะดวกเริ่มมีตั้งแตป ค.ศ. 1987 ซ่ึง
เปนการจดทะเบียนที่เจาของเรือบางรายสามารถลดคาใชจายในดาน ภาษี ระยะเวลาในการจด
ทะเบียนที่รวดเร็ว ขอกําหนดกฎเกณฑนอย ผลที่ไดคือการสูญเสียที่ตอเรือและชีวิตคนประจําเรือ 
จากขอมูลในป ค.ศ. 1997 พบวามีเรือที่ประสพอุบัติเหตุ 46 % และเปนเรือที่ชักธง FOC  

 กฎเกณฑที่ใชในการพิจารณาลักษณะการจดทะเบียนเรือสัญชาติเรือวาเปนการจด
ทะเบียนแบบชักธงสะดวกโดย ITF (International Transport Worker’s Federation) มีดังนี้ 

• คาจางลูกเรือต่ํา 
• กําหนดเวลาทํางานแตละชวงยาวนาน โดยไมมีการพักผอนที่เหมาะสม ซ่ึงทํา

ใหเครียด เหนื่อยและลําบาก  
• ไมมีการอนุญาตใหพกัผอนในการขึ้นบก หรือนานๆครั้ง  
• ไมมีการดูแล ในเรื่องการรักษาพยาบาล  
• ไมมีการฝกอยางเพียงพอในเรื่อง การปองกันความปลอดภัย  
• ไมมีการซอมบํารุงรักษาเรือ  
• ปลอยปละละเลย ในเร่ืองสวัสดิการ และมักจะใหเปนหนาที่ของหนวยงาน

การกุศลเขาชวยเหลือ เมื่อมีปญหา  
• จดทะเบียนที่สะดวกมาก และใชเวลาในการจดทะเบียนส่ันมาก  
• ไมมีการเสียภาษีตอรัฐผูจดทะเบียน 
• ไมกําหนดสัญชาติของคนประจําเรือ 
• โอกาสภายใตการชักธง FOC  เจาของเรือสามารถ   

o สามารถปฏิบัติของเรือ ในทางลับได  
o มีการเคลื่อนยายเงินทนุ เพื่อหลีกเลี่ยงภาษ ี 
o หลบเลี่ยงมาตรฐานในระดับของชาติเจาของเรือ  
o ลดคาภาระในดานความปลอดภัยของเรือ การซอมบํารุงตัวเรือ และ

สวัสดิการใหกบัลูกเรือ  
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สัญชาติเรือที่ถูกกําหนดวาเปนเรือ 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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การจดทะเบียนเรือแบบเปดเหมือนกนัแตจะพิจารณาคุณสมบัติและเงื่อนไขการทําธุระ
กรรมของเจาของเรือเพื่อพิจารณาอนุญาตใหจดทะเบยีนเรือ 

1.  Hong Kong  
2.  Philippines (เจาของเรือตางชาติ ใหเรือเชาแบบเชาเรือเปลาใหกับผูเชาฟลิปปนส)  
3.  Singapore (เจาของเรือตางชาติ โดยไมมกีารรับรองขอตกลง กับสหภาพฯ)  
ประเภทท่ีจัดวาแบบกึ่งเปด (Second Register)  (ขึ้นอยูกับเจาของเรือชักธงชาติใด และ

ขอตกลงที่ยินยอมจากสหภาพฯ ของชาตินั้น)  
1.  Denmark (DIS)  
2.  Isle of Man (UK)  
3.  Kerguelen (France)  
4.  Luxemburg (สําหรับเรือ เบลเยี่ยม เทานั้น)  
5.  Madeira (Portugal)  
6.  Norway (NIS)  

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

2.5  การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร 
การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปร ใชกลยุทธสูงจนมีชื่อเสียงตามคําพูดที่วา The 

Name of Singapore is Bigger than the Country นโยบายการจดทะเบียนเรือของสิงคโปร ถือหลัก
ความมีประสิทธิภาพรวดเร็ว และมีเหตุผลตอผูประกอบการ ในทํานองเดียวกันก็รักษามาตรฐานสากล
ตามขอตกลงระหวางประเทศ  เชน ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ยอมรับประกาศนียบัตรความรู
ความสามารถของคนประจําเรือของชาติอ่ืน และยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันอื่น ๆ  

สิงคโปรเปนประเทศที่มีความเขมงวดกวดขัน ในการตรวจเรือ ซ่ึงทําใหเรือที่จดทะเบียนชักธง
สิงคโปรมีความเสียหายนองกวาสถิติโลก  ทั้งนี้เพราะหนวยงานของรัฐบาล (Maritime Port 
Authority) ไดมีการดําเนินการตามอนุสัญญาระหวางประเทศอยางเครงครัด โดยเฉพาะ SOLAS, 
STCW, Load Line MARPOL และ Tonnage Measurement  นอกจากนั้นยังไดมีการรวมมืออยาง
ใกลชิดกับสมาคมคนประจําเรือในประเทศ จนเปนที่ยอมรับของ UNCTAD และ ITF  อีกทั้ง
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สิงคโปรไดมีการยกเวนภาษีเงินไดคนประจําเรือ และครอบคลุมไปถึงการประกอบธุรกิจการเชาเรือ 
และภาษีเงินไดของผูถือหุน  ในบริษัทเรือ การการอํานวยความสะดวกในการจัดหาคนประจําเรือ 
โดยเฉพาะการเทียบชั้นประกาศนียบัตรคนประจําเรือ โดยลูกเรือไมตองไปแสดงตัวที่หนวยงานของ
รัฐ ประกอบกับที่สิงคโปรมีนโยบายทางการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม อยางมั่นคงจึงเปนสาเหตุ
สําคัญที่สมารถชักจูงใหมีผูมาลงทุน และประกอบธุรกิจการเดินเรือมาก เนื่องจากการจดทะเบียนเรือ
ในสิงคโปรสามารถทําไดโดยงาย  

สําหรับสถาบันการตรวจเรือระหวางประเทศที่สิงคโปรใหการยอมรับสวนใหญเปน
สถาบันตรวจเรือที่อยูในสมาคมชั้นเรือระหวางประเทศ คือ ABS, BV, DNV, GL, LR และ NK  
ซ่ึงรัฐบาลสิงคโปรไดอนุญาตใหทําการออกประกาศนียบัตรตาง ๆ  อาทิ Safety Construction , 
Safety Equipment , Safety Radio ,Load Line และ IOPP Safety Manning  

สิงคโปรไดใหความสําคัญของการประกอบธุรกิจการคาทางทะเล   และธุรกิจอื่นที่
เกี่ยวเนื่อง อาทิเชน  ธุรกิจเดินเรือพาณิชย วามีความสําคัญตอเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งการซื้อ
ขายเรือ การเชาเรือ การบริหารจัดการ กิจการประกันภัย กิจการตัวแทนเรือ อนุญาโตตุลาการ อูตอเรือ 
และการซอมเรือ เปนตน  

จุดเดนของระบบการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรเนนความมีประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของการประกอบธุรกิจเดินเรือ โดยจะตองมีการใหบริการดวยความสะดวกรวดเร็ว และ
โปรงใสทุกดานไมวาในเรื่องของความปลอดภัย และพิทักษส่ิงแวดลอม ดังนั้น จึงสามารถกลาว
ไดวา ในเรื่องที่เกี่ยวกับความปลอดภัยสิงคโปรมีสถิติความไมปลอดภัยของเรือต่ํากวาสถิติโลก 
โดยเฉพาะอยางยิ่งการปฏิบัติการตรวจเรือและทาของรัฐเจาของธง (Flag State Control) ไดมีการ
ดําเนินตามกฎขอบังคับของการตรวจเรืออยางเขมงวดและมีประสิทธิภาพ  

โดยสรุป การจดทะเบียนเรือของประเทศสิงคโปรจะมีลักษณะที่สําคัญ ดังตอไปนี้  
• เปนไปตามมาตรฐานสากลตามขอตกลงระหวางประเทศ  
• ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  
• การยอมรับประกาศนยีบัตรคนเรือตางชาติ  
• ยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ และจัดชั้นเรือ (Classification 

Society)  
• เนนความมีประสิทธิภาพในการบริการ โปรงใส ปลอดภัย พิทักษส่ิงแวดลอม  

 

ท่ีมา :  Asia Pacific Maritime 2001. 5 September 2001 “Singapore Showcase attracts the 
Maritime World Leader 
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2.6  สถาบันตรวจเรือ (CLASSIFICATION SOCIETIES)  
การตรวจเรือเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งที่เจาของเรือตองรับภาระคาใชจายเริ่มตั้งแตการตอเรือ 

ซ้ือขายเรือ  และการจดทะเบียนเรือ  ในปจจุบันการตรวจเรือมีการเขมงวดมากขึ้น โดยรัฐผูรับจด
ทะเบียน เชน Port State Control (PSC)  บางรัฐลงนามในสนธิสัญญาระหวางประเทศ  ซ่ึงมีผล
บังคับใหเรือตองมีความคงทนตอการออกทะเล กอนที่เรือลํานั้นจะออกจากเมืองทาใดๆ  

2.5.1  คําจํากัดความของการตรวจเรือ โดยสถาบันชั้นเรือ มีดังนี้ 
 1.  ความแข็งแรงของโครงสรางเรือ (เพื่อใหทนทาน และปลอดภัยตอการเดิน

ทะเลทั้งตอเรือเอง และผูปฏิบัติงานบนเรือ) รวมถึงสวนประกอบอื่นของตัวเรือและอุปกรณที่ติดตั้ง
มากับเรือ  

 2.  ความปลอดภัย ของตัวเรือ และเครื่องจักรในการควบคุมใหเรือเคลื่อนที่ และ 
การบังคับทิศทางเรือ และการทํางานของเครื่องจักรชวยตางๆ โดยตองมีการกําหนดใหมีการ
บํารุงรักษา โดยคํานึงถึงความปลอดภัยตอตัวเรือและชีวิตคนประจําเรือ กระทังสามารถที่จะนําเรือ
มาใชไดตามจุดประสงคของเจาของเรือ 

ดังนั้นการดูแลรักษาเรือจะตองทําอยางตอเนื่อง และเพื่อใหแนใจวาเรือลํานั้นๆ 
ไดรับการดูแลอยางดีจึงจําเปนที่ตองมีหนวยงานที่คอยทําการตรวจสอบ และบังคับใชโดยให
เจาของเรือตองปฏิบัติตามกฎเกณฑและระเบียบปฏิบัติของสถาบันนั้นๆ  

 
ขอสังเกต : 

(ก)   สถาบันตรวจเรือจะเขาไปดูแลตั้งแตเรือลํานั้นเริ่มตอ เพื่อควบคุมใหเรือลํานั้น ๆ มี
คุณสมบัติตามกฎเกณฑ และหรือระเบียบปฏิบัติของสถาบันตรวจเรือนั้น โดยเรือตองมี
ความสามารถในการทรงตัวและตองจัดทําบันทึกประวัติการทรงตัวของเรือ  (Stability Book) ซ่ึง
จัดทําโดยแตละสถาบันชั้นเรือ สําหรับเรือที่อยูในชวงปฏิบัติงาน จะตองมีการตรวจเรือตาม
ระยะเวลาโดยสถาบันตรวจเรือ เพื่อใหแนใจวาเรือไดปฏิบัติตามกฎเกณฑและระเบียบขอบังคับ 
หากพบวามีการเสียหาย หรือขอปกพรองอันใดที่เสียงตอความปลอดภัยของเรือ  เจาของเรือ  หรือ   
ผูปฏิบัติการเรือจะตองแจงใหสถาบันตรวจเรือทราบโดยทันทีเพื่อการตรวจสอบตอไป เชนเดียวกัน 
หากตองการดัดแปลงตัวเรือหรืออุปกรณใด ๆ บนเรือ  จะตองไดรับอนุญาตจากสถาบันตรวจเรือ
นั้น ๆ เสียกอน  
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(ข)   การที่เรืออยูในสถาบันตรวจเรือใด  เรือลํานั้นจะตองมีสภาพตามกฎเกณฑและ
ระเบียบขอบังคับของสถาบันตรวจเรือนั้นตลอดเวลา  

สถาบันตรวจเรือไดมีการจัดสมาคมสําหรับสถาบันตรวจเรือ โดยมีสมาชิกอยู 50 สถาบัน 
คือ IACS ( International Association of Classification Society) สมาคมของสถาบันตรวจเรือ จะมี
หนาที่ดแูลใหสมาชิกสถาบันตรวจเรือ มกีฎเกณฑที่มีหลักเกณฑ และความเขมงวดในการตรวจตรา
ใกลเคียงกัน หากสินคาไดรับการบรรทุกโดยเรือในกลุมของ IACS เบี้ยประกนัภยัสินคาจะต่ําหรอื
อยูในอัตราปกติ สวนสินคาที่บรรทุกบนเรือที่ไมอยูใน IACS จะตองถูกเรียกเก็บคาเบี้ยประกนัที่
สูงขึ้นจากปกติ ทั้งนี้รวมไปถึง เบี้ยประกันในดานการประกันภัยตวัเรือและเครื่องจกัรที่จะตองถูก
เก็บในอัตราทีสู่งขึ้นดวย ทางสถาบันตรวจเรือจะออกประกาศนยีบัตรใหกับเรือ แบงออกเปน 3 ดาน 
คือ ตัวเรือ เครื่องจักรใหญ และเครื่องทําความเยน็ของที่บรรทุกสินคาแชแข็ง สวนในดานการออก
ประกาศนยีบตัรที่เกี่ยวกับสนธิสัญญาตางเชน SOLAS หรือ MARPOL 73/78 สถาบันชั้นเรือกจ็ะ
ออกประกาศนียบัตรเหลานัน้ใหไดเมื่อมีการยินยอมใหกระทําจากรัฐเจาของธงที่เรือชักอยู 
 (1) รายชื่อสมาชิกที่อยูในสมาคม IACS (International Association of Classification 
Society)  :  ตัวยอ ช่ือเต็ม ปที่เกิด 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 ( กําลังรอพิจารณาเพื่อใหเขาเปนสมาชิก 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 ไมถือวา อยูใน
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) สถาบันตรวจเรือเฉพาะเรือท่ีวิ่งชายฝงหรือลําน้ําเทานั้น  

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

ไมถือวาเปน Class,   แตทําการตรวจสํารวจ เฉพาะตามบทบัญญัติใน
สนธิสัญญาและไดรับอนุญาตจากรัฐที่เรือชักธงอยู  

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. เอกสารที่ใชประกอบการจดทะเบียนเรือ 
 เจาของเรือจําเปนจะตองเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะตองใชประกอบการ    
จดทะเบียนเรือและรับใบอนุญาตใชเรือ เชน คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา  เอกสารที่ใชแสดง
กรรมสิทธิ์เจาของเรือเอกสารที่ใชจดทะเบียนเรือ  เชน  สัญญาซื้อขายเรือ  หรือใบเสร็จรับเงินของ
อูตอเรือ รวมทั้งเอกสารจากสถาบันตรวจเรือ เพื่อใหเปนไปตามกฎเกณฑและขอบังคับของ IMO 
ในเร่ืองความปลอดภัยของตัวเรือ เครื่องจักร การบรรทุกสินคา การเดินเรือ ฯลฯ  ซ่ึงเอกสาร
ประกอบคํารองการขอจดทะเบียนเปนเรือไทยที่เจาของเรือจะตองมีอยางครบถวน  มีรายละเอียด
ดังนี้ 

(1) ใบสําคัญรับรองการตรวจเรอื 
(2)  สําเนาบัตรประจําตวัฯ ในกรณีเจาของเรือเปนนิติบุคคล ใหใชสําเนา

บัตรประจําตัวฯ ผูมีอํานาจผูกพันนิติบุคคล 
(3) สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนนิติบคุคล 
(4) สําเนาหนังสือบริคณหสนธ ิ
(5) สําเนาขอบังคับนิติบุคคล (ถามี) 
(6) สําเนาบัญชีรายช่ือผูถือหุน 

 นอกจากนี้ จะตองมีเอกสารแสดงหลักฐานการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์ของเรือ
กรณีใดกรณหีนึ่งดังนี ้
 ข. หลักฐานการไดมาซึ่งกรรมสิทธิ์ 
 กรณีจางอูตอเรือ 

(1) ใบเสร็จรับเงินจากอูตอเรือทีร่วมคาวัสดุอุปกรณ เครื่องยนตและ
คาแรง 

(2) สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนของอูตอเรือ 
(3) สําเนาวัตถุประสงคของอูตอเรือ 
(4) สําเนาบัตรประจําตวัฯ กรรมการผูมีอํานาจของอูตอเรือ 
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 กรณีจางบุคคลตอเรือ 
(1) ใบเสร็จรับเงินของผูรับจางตอเรือที่ระบุคาวัสดุอุปกรณ เครื่องยนต  

และคาแรงที่เพียงพอตอการตอเรือ 
(2) สําเนาบัตรประจําตวัฯ 
(3) สําเนาทะเบยีนบานของผูรับจางตอเรือ 
(4) บัญชีรายช่ือชางผูทําการตอเรือและระยะเวลาที่ทําการตอเรือ 
กรณีซ้ือเรือ 
(1) ใบเสร็จรับเงินคาเรือ BILL OF SALE ซ่ึงผานการรับรองจาก 

NOTARY PUBLIC จากผูขายหรือ 
(2) สัญญาซื้อขายซึ่งระบุไดวาไดชําระคาเรือครบถวนแลวพรอมติดอากร

ตามกฎหมาย 
หมายเหต ุ    
-   สําเนาเอกสารเกี่ยวกับนิตบิุคคลที่ไดจัดทําขึ้น หรือมีการแกไขเปลี่ยนแปลงเกินกวา 6 

เดือนตองไดการรับรองจากหนวยงานทีจ่ดัทํา เปนเวลาไมเกิน 6 เดือนนับถึงวันทีย่ืน่
คําขอจดทะเบยีนเรือ 

- ในกรณีที่ไมสามารถดําเนินการไดดวยตวัเองใหเพิ่ม 
(1) หนังสือมอบอํานาจ 
(2) สําเนาบัตรประจําตวัฯ ผูรับมอบอํานาจ 

- สําเนาเอกสารทุกฉบับของบุคคลใดบุคคลนั้น ๆ  ตองเปนผูลงลายมือช่ือรับรองแทนกไ็ด 
สําหรับการตรวจสภาพเรือเพื่อนํามายื่นในการจดทะเบยีนเรือ สมาคมชั้นเรือที่ไดรับ

มอบอํานาจในการตรวจสภาพเรือจะออกใบรับรอง (Classification Certificates) ใหเปนเอกสาร
สําคัญประจําเรือ ใบรับรอง (Classification Certificates) ที่ออกใหโดยสถาบันตรวจเรือนี้ จะใช
เปนหลักฐานที่รัฐบาลของประเทศเจาของธงเรือนั้น (Flag State Control) จะออกใบรับรองของ
ทางราชการของประเทศนั้นๆ เอง (Statutory Certificates) หรือจะมอบใหสถาบันจดทะเบียนเรือ
ออกใหในนามของรัฐก็ได 
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 ค. ใบรับรองความปลอดภัยของทางราชการ (Statutory Certificates) แบงออกเปน 
(1) ตัวเรือและเครื่องจักรอุปกรณ (Safety Construction Certificate) 
(2) อุปกรณเพื่อความปลอดภยัตางๆ ของเรือ (Safety Equipment 

Certificate) 
(3)  อุปกรณเดนิเรอื และส่ือสารคมนาคม (Safety Radio Telegraphy 

Certificate 
(4) ความปลอดภยัในการบรรทุกสินคา (Safety Landline Certificate) 

ง. สรุปเอกสารประกอบการขอจดทะเบียนเรือไทย 
(1)   คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา 

 -   เร่ืองขอจดทะเบียนรับใบอนญุาตใชเรือคร้ังแรก (แบบ ก.5) 
 -   คาขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
 -   คาขอจดทะเบยีนเรือไทย (แบบ บ.57) 
 (2) เอกสารที่ใชแสดงกรรมสิทธิ์เจาของเรือ 
 -   สําเนาบัตรประจําตวัประชาชนหรือบัตรประจําตัวขาราชการตอง

ไมหมดอาย)ุ 
 -   สําเนาหนังสืออ่ืน (ระบุ) 
 -   สําเนาทะเบยีนบาน 
 -   หนังสือแสดงการจดทะเบียนหางหุนสวน 
 -   ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัท 
 -   หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับของบริษัท 
 -   หนังสือรับรอง 
 -   บัญชีรายช่ือผูถือหุน 
 (3)  เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใชจดทะเบียนเรือ / 
ใบอนุญาตใชเรือ 
  ก.  เรือที่ตอหรือซ้ือภายในประเทศ 
   -   ใบเสร็จรับเงินของอูตอเรือหรือผูรับจางตอเรือหรือผูขายเรือ 

-   สัญญาจางตอเรือ (ถามี) 
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-   ใบเสร็จรับเงินขายเครื่องจักรยนต 
-   สัญญาซื้อขายเรือและเครื่องจกัรยนต 

 ข.  เรือที่ตอหรือซ้ือจากตางประเทศ 
  -  หนังสือสัญญาซื้อขายเรือพรอมคําแปลภาษาไทย 
  -   ใบเสร็จรับเงินพรอมคําแปลภาษาไทย 
  -   หนังสือรับรองการถอนทะเบียนเรือจากตางประเทศ พรอมคํา

แปลภาษาไทย 
  -   หลักฐานการนําเขาในราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร (แบบที่ 

32) ใบเสร็จรบัเงิน     ชําระคาภาษีของกรมศุลกากร 

 

2.6.2 การขอใบอนญุาตใชเรือ 
การออกใบอนญุาตใชเรือ (การจดทะเบยีนเรือคร้ังแรก) 

 ผูประสงคจะขอออกใบอนุญาตใชเรือ หรือการจดทะเบียนเรือครั้งแรกใหยื่นคําขอ
ไดที่กองทะเบียนเรือ กรมเจาทา หรือ ณ สํานักงานเจาทาภูมิภาค หรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคสาขา
ที่เจาของเรือมีภูมิลําเนา โดยเตรียมเอกสารหลักฐานที่จะตองนํามาแสดงกับเจาหนาที่ดังนี้ 
 1.   คํารองแบบพิมพของกรมเจาทา 

  -  เร่ืองขอจดทะเบียนรับใบอนญุาตใชเรือคร้ังแรก (แบบ ก.5) 
  -  คําขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
  -  คําขอจดทะเบยีนเรือไทย (แบบ บ.57) 
 2.  เอกสารที่ใชแสดงกรรมสิทธิ์เจาของเรือ 

  -  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชนหรือบัตรประจําตัวขาราชการ (ตองไม
หมดอาย)ุ 

  -  สําเนาหนังสืออ่ืน (ระบุ) 
  -  สําเนาทะเบยีนบาน 
  -  หนังสือแสดงการจดทะเบียนหางหุนสวน 
  -  หนังสือรับรองการเปนหุนสวนผูจัดการ 
  -  ใบสําคัญประจําตัวคนตางดาว หรือหนังสือเดินทางสําหรับชาว

ตางประเทศ 
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  -   สําเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียน วัตถุประสงค และผูมีอํานาจลงชื่อ
แทนนิติบุคคลผูเปนเจาของเรือ (ถาเปนบริษัท) 

 -  ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัท 
 -  หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับของบริษัท 
 -  หนังสือรับรอง 
 - บัญชีรายช่ือผูถือหุน 
 3.   เอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือที่ใชจดทะเบียนเรือ/ใบอนุญาตใชเรือ 
 ก.  เรือที่ตอหรือซ้ือภายในประเทศ 
 -  ใบเสร็จรับเงินของอูตอเรือหรือผูรับจางตอเรือหรือผูขายเรือ 
 -   หลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์ตัวเรือ เชน ใบเสร็จรับเงินจากผูขายหรือผู

ตอเรือ ใบเสร็จคาวัสดุ อุปกรณ และหากเปนกรณีซ้ือจากตางประเทศ 
 -  ใบเสร็จรับเงินคาวัสดุและอุปกรณอ่ืน ๆ 
 -  สัญญาจางตอเรือ (ถามี) 
 -  ใบเสร็จรับเงินขายเครื่องจักรยนต 
 -  สัญญาซื้อขายเรือและเครื่องจกัรยนต 
 ข. เรือที่ตอหรือซ้ือจากตางประเทศ 
 -  หนังสือสัญญาซื้อขายเรือพรอมคําแปลภาษาไทย 
 -  ใบเสร็จรับเงินพรอมคําแปลภาษาไทย 
 -  หนังสือรับรองการถอนทะเบียนเรือจากตางประเทศ พรอมคําแปล

เปนภาษาไทย 
 -  หลักฐานการนําเขาในราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร (แบบที่ 32) 

ใบเสร็จรับเงินชําระคาภาษีของกรมศุลกากร จะตองมีหลักฐานในการ
นําเขาราชอาณาจักรจากกรมศุลกากร และหากเรือไดจดทะเบียนไว
ในตางประเทศแลวตองมีหนังสือรับรองการอนุญาตใหถอนทะเบียน
เรือจากเจาพนักงานผูมีหนาที่ของประเทศนั้น 
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 2.6.3   การขอใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ และใบสําคัญรับรองอื่นๆ 
 1.   ขอใบสําคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อขอจดทะเบียนเรือใหมหรือตออายุ
ใบอนุญาตใชเรือใหยื่นคํารองพรอมหลักฐานตาง ๆ  ดังนี้ 
 1.1  คํารองขอจดทะเบียนรับใบอนุญาตใช เ รือคร้ังแรกหรือตออายุ

ใบอนุญาตใชเรือ 
  1.2  คํารองขอใหเจาพนักงานตรวจเรือ (แบบ บ.1) 
  1.3  คํารองขอจดทะเบียนเรือไทย (แบบ บ.57) 
  1.4  หนังสือมอบอํานาจกรณีผูอ่ืนยื่นคํารองแทน (แบบ บ.92) 
 การดําเนินการ ใหยื่นหลักฐานตามที่กําหนดตามหลักฐานที่อยูตามทะเบียน
บานโดยยื่นในสวนของทะเบียนเรือหลังจากนั้นหนวยทะเบียนเรือ จะผานเรื่องไปยังหนวยตรวจเรือ
เพื่อนัดหมายไปตรวจสภาพเรือ หากพบวาสภาพเรือไมปลอดภัยและไมพรอม เจาพนักงาน ตรวจ
เรือจะแจงใหเจาของเรือแกไขตามหนังสือแบบ ร.25 พรอมทั้งนัดหมายเพื่อตรวจสอบอีกจนกวาจะ
แลวเสร็จและออกใบสําคัญ รับรองการตรวจเรือให 
 2. ติดตอขอใบสําคัญรับรองอื่นๆ เชน ใบสําคัญรับรองขนาดตัน แนวน้ําบรรทุก
อุปกรณเพื่อความปลอดภยั รับรองตัวเรือ และอุปกรณวทิยุใหยื่นคํารองพรอมหลักฐานตางๆ ดังนี ้
                    2.1  แบบคํารอง ก.5 

2.2 สําเนาใบอนุญาตใชเรือ 
2.3  หนังสือมอบอํานาจของบริษทัเจาของเรือ 
2.4  นําเอกสารหลกัฐานเดิมมาแสดงดวย 

การดําเนนิการ จะเปนไปเชนเดียวกับการขอรับใบสําคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อขอจด
ทะเบียนเรือใหมหรือตออายุใบอนุญาตใชเรือ 

 2.6.4   การจดทะเบียนเรือไทย และการเปลี่ยนชื่อ 
           *  ในกรณีที่ยังไมนําเรือเขามาในราชอาณาจักรใหจดทะเบียนเปนเรือไทย ได
ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 68 (พ.ศ. 2540) เมื่อนําเรือเขาในราชอาณาจักรและผานพิธีการทางศุลกากร
ใหเจาของเรือนําหลักฐานการนําเขาจากกรมศุลกากรมายื่นตอกรมเจาทา 
           *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือ เรือสําราญกีฬา ตองเสียภาษีสรรพสามิต (ตาม
หนังสือกรมสรรพสามิต ที่ กค.0705/20094 ลว.20 พ.ศ. 2537 
           *  ในกรณีจดทะเบียนเรือบรรทุกคนโดยสารสําหรับเรือโดยสารรับจาง ตองมี
การประกันภัยเพื่อคุมครองชีวิตและรางกายของผูโดยสารตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 67 (พ.ศ. 2539) 
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           *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือและจดทะเบียนเรือประเภทเรือเรือลําเลียง
สินคา จะตองไดรับอนุญาตจากคณะกรรมการเรือลําเลียง 
          *  ในกรณีขอรับใบอนุญาตใชเรือและจดทะเบียนเรือประเภทเรือประมงจะตองมี
หนังสือจากกรมประมงอนุญาตใหจดทะเบียนเรือมาแสดงกอนการตออายุใบอนุญาตใชเรือ 
           *  การยื่นคําขอรับใบอนุญาตใชเรือ สําหรับที่เคยไดรับใบอนุญาตใชเรือแลว    
จะยื่น ณ กองทะเบียนเรือ กรมเจาทา หรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคหรือสํานักงานเจาทาภูมิภาคสาขา
ใดก็ได 

 2.7.5   ขั้นตอนการขอจดทะเบยีนเรือไทย 
 1.   เมื่อมีเรือ ตองเตรียมเอกสารดังตอไปนี้มาติดตอกับสํานกังานเจาทาภูมภิาค  
                   1.1  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชน /สําเนาทะเบียนบาน  
                   1.2  สําเนาบัตรประจําตวัประชาชน ผูรับมอบอํานาจ (ถามีการมอบอํานาจ)  
                    1.3  ใบมอบอํานาจ (ถามีการมอบอํานาจ)  
                   1.4  ใบสําคัญแสดงการจดทะเบยีนบริษัทฯ  
                    1.5  หนังสือรับรองการจดทะเบยีนบริษัทฯ และ วัตถุประสงค  
                    1.6  หนังสือบริคณหสนธิและขอบังคับ  
                    1.7  บัญชีผูถือหุน  
                    1.8  สัญญาวาจางตอเรือ  
                    1.9  สัญญาการซื้อขายเรือ และ พรอมคําแปล  
                    1.10  เอกสารใบเสร็จรับเงินการซือ้ขาย  
                    1.11 ใบเสร็จชําระภาษแีละใบรับรองการนําเขา  
                  1.12  หนังสือรับการถอนทะเบียนเรือ และ พรอมคําแปล (ถามี)                     
                   1.13    เอกสารการชําระภาษีสรรพสามิต  
                    1.14   ภาพถายเรือ 
 2.  ยื่นคํารองขอมีใบอนุญาตใชเรือ /จดทะเบยีนเรือไทย ใบคํารองขอใหเจา
พนักงานตรวจเรือ เพื่อไปตรวจเรือ  
 3.   เมื่อเจาพนกังานตรวจเรือไปตรวจเรือ จะทาํการวัดขนาดเรือ ตรวจสภาพความ
มั่นคงแข็งแรงของตัวเรือ /เครื่องจักร และอ่ืนๆ ที่จําเปน ตอเรือ  
 4.   เจาพนกังานจะออกใบสําคญัรับรองการตรวจเรือ  
 5.   ฝายทะเบยีนออกใบทะเบียนเรือ/ใบอนุญาตใชเรือ  
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อางถึงขอกฎหมายในการกําหนดคณุสมบัติผูมีสิทธิในการจดทะเบยีนเรือไทย ดังนี ้
มาตรา 7 ทวิ* ผูที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยซึ่งใชประกอบการ ขนสง

ทางทะเลระหวางประเทศโดยเฉพาะ และไมทําการคาในนานน้ําไทยตามมาตรา 47 ตอง เปนนิติ
บุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยซึ่งกรรมการไมนอยกวากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย และมี คุณสมบตัิ
อยางใดอยางหนึ่ง ดังตอไปนี้  

(1)  เปนบริษัทจํากดัที่หุนอันเปนทุนจดทะเบียนไมนอยกวารอยละหาสิบเอด็เปน ของ
บุคคลซึ่งมิใชคนตางดาว และไมมีขอบังคบัอนุญาตใหออกใบหุนชนิดออกใหแกผูถือ  

(2) เปนบริษัทมหาชนจํากัดที่หุนอันเปนทุนชําระแลวไมนอยกวารอยละหาสิบเอ็ด เปน
ของบุคคลซึ่งมิใชคนตางดาว เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ "คนตางดาว"  หมายความวา  คนตางดาว
ตามกฎหมายวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาว *[มาตรา 7 ทวิ แกไขโดยพระราชบัญญัติ
เรือไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2540]  

มาตรา 7 ตรี* หามมิใหบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทยและนิติบุคคลซึ่งสามารถ ถือ
กรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 7 กระทําการอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี ้ 

 (1)  ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 แทนคนตางดาว  
 (2)  เปนหุนสวนแทนคนตางดาวในหางหุนสวนที่เปนนิติบุคคลซึ่งถือกรรมสิทธิ์ เรือจด
ทะเบียนเปนเรอืไทยตามมาตรา 7  
 (3)  ถือหุนแทนคนตางดาวในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งถือกรรมสิทธ์ิ เรือ
จดทะเบียนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ คําวา "คนตาง
ดาว" ใหหมายความรวมถึงนิติบุคคล ซ่ึงไมสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยได
ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 7 ทวิ แลวแต กรณี *[มาตรา 7 ตรี เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติเรือไทย 
(ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2534] 

มาตรา 7 จัตวา* หามมิใหบริษัทจํากดัหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งสามารถ ถือกรรมสิทธิ์
เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 7 ทวิ กระทําการอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้  
 (1)  ถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบยีนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 ทวิ แทนคนตางดาว  
 (2)  ถือหุนแทนคนตางดาวในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งถือกรรมสิทธ์ิ เรือ
จดทะเบียนเปนเรือไทยตามมาตรา 7 ทวิ เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ คําวา "คนตางดาว" ให
หมายความรวมถึงนิติบุคคล  ซ่ึงไมสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตามมาตรา 
7 ทวิ *[มาตรา 7 จัตวา เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2534]  
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มาตรา 10 ในการขอจดทะเบียนเปนเรือไทย ผูขอตองปฏิบัติ ดังตอไปนี้  
 1.  ยื่นคําแสดงกรรมสิทธิ์ตามแบบพิมพของกรมเจาทา  
 2.  ทําคํารับรองวาเงื่อนไขในการที่จะถือกรรมสิทธิ์ไดเปนไปตามมาตรา 7 และ นํา

พยานหลักฐานมาพิสูจนคํารับรองนั้น ถาผูขอเปนหางหุนสวนหรือบริษัทจํากัด 
ตองนําใบสําคัญ แสดงการจดทะเบียนของหางหุนสวนหรือบริษัทนั้นมาแสดง  

 3.  ยื่นใบสําคัญแสดงการตรวจเรือ ซ่ึงพนักงานตรวจเรือกรมเจาทาไดออกใหตาม 
มาตรา 12  

 4.  ยื่นรายการแสดงวัน เดือน ป และตําบลที่ตอเรือนั้นเสร็จ เทาที่จะแสดงได  
 5.  ถาเรือนั้นเดิมเปนของคนตางดาว ใหแจงชือ่เรือซ่ึงใชอยูเดิมนั้นดวย  
 6.  แสดงชื่อผูควบคุมเรือ  

มาตรา 24* ถาเรือไดเปลี่ยนกรรมสิทธิ์ หรือตอข้ึนใหมนอกราชอาณาจักรไทย และเปน
เรือของบุคคลผูมีลักษณะที่จะเปนผูถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเปนเรือไทยไดตาม มาตรา 7 เจา
พนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือกรมเจาทา อาจออกใบทะเบียนชั่วคราว ใหแกผูควบคุม
เรือ และใหเจาพนักงานกงสุลไทยหรือพนักงานตรวจเรือกรมเจาทา ผูออก ใบทะเบียนชั่วคราวสง
สําเนาใบทะเบียนชั่วคราวนั้นไปยังนายทะเบียนเรือประจําเมืองทาซึ่งมี ความจํานงจะจดทะเบียน
โดยดวน ขอความในใบทะเบียนชั่วคราวตองมีรายการดังตอไปนี้  

 1.  ช่ือเรือ และชื่อเกา ถามี  
 2.  ช่ือผูควบคุมเรือ  
 3.  ช่ือเจาของเรือ และชื่อเจาของเกา ถามี  
 4.  เหตุที่ไดกรรมสิทธิ์เรือนั้น  
 5.  วัน เดือน ป และตําบลที่ไดกรรมสิทธิ์  
 6.  รายการเกีย่วดวยขนาดเรือ การตอเรือ และรายการอื่น ๆ เทาที่แสดงได  
 7.  ชื่อเมืองทาซึ่งมีความจํานงจะจดทะเบยีนเปนเรือไทย *[มาตรา 24 แกไขโดย

พระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบบัที่ 3) พ.ศ.2521]  
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2.8 สิทธิประโยชนของเจาของเรือไทย 
• ไดรับยกเวนอากรขาเขาเรือและยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล เปนไปตามหลักเกณฑของ

การสงเสริมของสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน  
• ไดรับยกเวนอากรนําเขาเรือที่มีขนาดเกินกวา 1,000 ตันกรอส ตามหลักเกณฑและ

เงื่อนไขของประกาศกระทรวงการคลังที่ ศก 17/2539 เรื่อง การยกเลิกการลดอัตรา
อากรและการยกเวนอากรศุลกากร  

• ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มีเรือไทยเปน
ของตนเอง ตามหลักเกณฑและเงื่อนไขของ ประกาศอธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับภาษี
เงินได (ฉบับที่ 72) และ ประกาศของอธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับภาษีเงินได (ฉบับที่ 75)  

• ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับเงินไดจากการขายเรือเดินทะเลที่ไชในการ 
ขนสงสินคาระหวางประเทศ ตามพระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวลรัษฎากร
วาดวยการลดอัตราและยกเวนรัษฎากร (ฉบับที่ 299) พ.ศ.2539  

• ไดรับเงินกูดอกเบี้ยต่ํา (อัตรารอยละ 7) จากบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมของประเทศ
ไทย (IFCT) และธนาคารเพื่อการสงออกและนําเขาแหงประเทศไทย (EXIM BANK)  

• ในสวนของผูใชบริการเรือไทยในการสงออกสินคาไปตางประเทศไดรับ packing 
credit โดยเพิ่มวงเงินรับซื้อลดตั๋วสัญญาใชเงินจากการสงออกอีกรอยละ 10  

• ไดรับสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาทางราชการเขามาในประเทศไทย ในเสนทาง
ดังตอไปนี้ คือ ญี่ปุน - ไทย , เกาหลี - ไทย , ไตหวัน - ไทย , ฮองกง - ไทย , สิงคโปร - 
ไทย , นอรเว สวีเดน ฟนแลนด เดนมารค สหราชอาณาจักรริเทนใหญ และไอรแลนด
เหนือ ไอรแลนด สหพันธสาธารณรับเยอรมัน เนเธอรแลนด เบลเยี่ยม ฝร่ังเศส สเปน 
โปรตุเกส - ไทย , สหรัฐอเมริกา - ไทย ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง กําหนด
เสนทางเดินเรือที่ผูสงหรือนําของเขามาจากตางประเทศตองบรรทุกของนั้นโดยเรือ
ไทย สําหรับกรณีที่บุคคลซึ่งเปนคูสัญญากับทางราชการ องคการของรัฐ หนวยงาน
ของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ เปนผูสงหรือนําเขา ลงวันที่ 10 สิงหาคม 2538  

2.9   เปรียบเทียบวิธีการพัฒนากองเรือและจดทะเบียนเรือของสิงคโปร 
  สิงคโปรมีกองเรือพาณิชยที่มีขนาดใหญเปนอันดับ 7 ของโลก โดยในป 2542 มีกองเรือ
รวม 3,412 ลํา หรือมีขนาดบรรทุกรวมประมาณ 22 ลานตันกรอส  กองเรือพาณิชยสิงคโปร มีอัตรา
การเติบโตเฉลี่ยประมาณ 10% ตอป  
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  หนวยงานหลักที่มีบทบาทในการกําหนดนโยบายและกํากับกิจกรรมดานการ
พาณิชยนาวี  คือ การพาณิชยนาวีและทาเรือแหงสิงคโปร (Maritime and Port Authority of 
Singapore-MPA) ซ่ึงเปนหนวยงานในสังกัดกระทรวงการขนสง มีภารกิจหลักในการปกปอง
ผลประโยชนทางทะเล และสงเสริมใหสิงคโปรเปนศูนยกลางการขนสงทางทะเลชั้นนําของโลก 
โดยเฉพาะการอาศัยจุดแข็งดานการยกขนสินคา สถาบันการเงินที่ใหบริการทางการเงินแกกิจการ
พาณิชยนาวี การประกันภัยทางทะเล ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ระบบการจดทะเบียนเรือที่
รวดเร็ว การมีสถาบันสอนและวิจัยดานการขนสง และการมีทรัพยากรมนุษยที่เชี่ยวชาญดานการคา 
และการขนสง จนถือไดวาเปนประเทศที่มีการพัฒนาเครือขายวิสาหกิจการพาณิชยนาวี(Maritime 
Cluster) อยางครบวงจร  
 กฎหมายสําคญัที่เกี่ยวของกบัการประกอบธุรกิจขนสงทางทะเลมี 3 ฉบับ ไดแก  

(1) กฎหมายการเดินเรือพาณิชย (Merchant Shipping Act)  
(2) กฎหมายการรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea Act)  
(3) กฎหมายปองกันมลพิษทางทะเล (Prevention of Pollution of Sea Act)  
สิงคโปรไมมีกฎหมายหรือระเบียบใดๆที่หามตางชาติเขามาใหบริการขนสงทางทะเล

ระหวางประเทศ และกิจการเดินเรือที่ตองการเขามาใหบริการในสิงคโปรก็ไมจําเปนตองจด
ทะเบียนกับ MPA อยางไรก็ดีสิงคโปรไดปรับปรุงระบบการจดทะเบียนเรือใหมีความสะดวก
รวดเร็ว โดยสามารถดําเนินการใหเสร็จไดภายใน 2 ชั่วโมง หากมีเอกสารตางๆครบถวน ไดแก  

• หลักการเปนเจาของเรือ  
• ใบเสร็จการขายเรือหรือใบรบัรองจากอูเรือ (Bill of Sale / Builder’s Certificate)  
• ใบรับรองการถอนทะเบียนเดิม (Deletion Certificate of Previous Registry)  
• ใบรับรองจากสถาบันตรวจเรือ (Certificate of Classification)  
• เอกสารรับรองการทําเครื่องหมาย (Certified Carving and Marketing Note)  
• และเอกสารทางการคาอื่นๆ (Trading Certificates) 
สิงคโปรไมมีกฎหมายหามสายการเดินเรือปรับอัตราคาระวาง และไมมีกฎหมายกํากับ

การประกอบธุรกิจในลักษณะชมรมเดินเรือ นอกจากนี้ ยังสนับสนุนการลงทุนจากตางชาติใน
กิจการขนสงทางทะเลดวยการเปดเสรีการลงทุนในธุรกิจเชาเหมาเรือ ตัวแทนเรือ ลากจูงเรือเดิน
ทะเลระหวางประเทศ สถาบันตรวจเรือ สถานีตูสินคา อูตอและซอมเรือ และการขนสงทางเรือ
ระหวางประเทศโดยตองนําเรือมาจดทะเบียนชักธงสิงคโปร เปนตน  
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สิงคโปรไมมีมาตรการสงวนสินคาของทางราชการ กลาวคือ สายการเดินเรือของ
สิงคโปร และตางชาติมีสิทธิในการบรรทุกสินคาของทางราชการ ไดเทาเทียมกัน ขึ้นอยูกับวา
บริษัทใดจะเสนออัตราคาระวางไดต่ํากวาหรือเสนอระยะเวลาขนสงที่เหมาะสมที่สุด และเปน
หนึ่งในสมาชิกองคกรการคาโลกที่ผลักดันใหประเทศคูคายกเลิกมาตรการสงวนสินคาของทาง
ราชการ (Cargo Preference) ปจจุบันสิงคโปรทําขอตกลงดานเดินเรือทวิภาคี (Bilateral Shipping 
Agreement) กับ จีน อินเดีย เกาหลีใต พมา และเวียดนาม แตไมมีมาตรการใดที่ระบุใหมีการ
แบงปนสินคาใหภาคีคูสัญญาเปนฝายขน  

หากพิจารณาดานการพัฒนากองเรือ สิงคโปรมีสายการเดินเรือแหงชาติคือ Neptune 
Orient Line (NOL) เปนรัฐวิสาหกิจสายเดินเรือขนสงตูคอนเทนเนอร โดยจัดตั้งขึ้นในป พ.ศ. 
2511 โดยรัฐบาลสิงคโปรเปนผูถือหุน 100% ถัดมาในป 2540 NOL ไดซ้ือกิจการของ American 
President Line (APL) ซ่ึงเปนสายการเดินเรือที่เกาแกที่สุดของสหรัฐฯ 

NOL ไดเขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยสิงคโปรตั้งแตป พ.ศ. 2524  ปจจุบันมีทุน     
จดทะเบียน 3 พันลานเหรียญสิงคโปร รัฐบาลสิงคโปรไดลดสัดสวนการถือหุนลงจาก 100% 
เหลือ 27% (โดยผานทางรัฐวิสาหกิจ Tamasek Holding) สวนที่เหลือเปนผูถือหุนสิงคโปร 23% 
และผูถือหุนตางชาติ 50% ซ่ึงสวนใหญเปนบริษัทหลักทรัพยและสถาบันการเงิน โดยมีการจาง
งานมากกวา 10,000 คนดําเนินธุรกิจ 3 ประเภทไดแก  
 (1)   สายการเดินเรือคอนเทนเนอร APL Limited เปนธุรกิจที่มีขนาดใหญติดอันดับ 1 

ใน 10 ของสายการเดินเรือคอนเทนเนอรของโลก โดยในสัดสวนรายไดคิดเปน 
75% ของรายไดทั้งหมด โดยเรือใหบริการทั้งหมด 82 ลํา  คิดเปนขนาดระวาง
บรรทุกรวม 3.7 ลานเดทเวทตัน  และมีขีดความสามารถในการบรรทุกสินคารวม 
280,000 TEU 

 (2)   ธุรกิจการใหบริการลอจิสติกสระหวางประเทศ APL Logistics Limited มีสัดสวน
รายไดคิดเปน 18% ของรายไดทั้งหมด  

 (3)  ธุรกิจใหบริการเชาเหมาเรือ (Chartering) มีสัดสวนรายไดคิดเปน 6% ของรายได
ทั้งหมด 
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2.10  เปรียบเทียบจุดเดนในการพฒันากองเรือพาณิชยของไทยกับสิงคโปร 
สิงคโปร 

• รัฐมีนโยบายผลักดันประเทศใหเปนผูนําดานพาณิชยนาวขีองโลก โดยเฉพาะ
การขนสงดวยตูคอนเทนเนอร 

• มีการพัฒนาเครือขายวิสาหกจิพาณิชยนาวี (Maritime Cluster) ครบวงจร 
• มีระบบการจดทะเบียนเรือทีอํ่านวยความสะดวกแกเจาของเรือ 
• สนับสนุนการเปดเสรีดานการลงทุนในธุรกิจการขนสงทางทะเล 
• ไมมีการเลือกปฏิบัติระหวางเรือสิงคโปรและเรือตางชาติในการขนสงสินคา

ของรัฐ 
• เอกชนเปนผูนาํในการพัฒนาสายการเดินเรือแหงชาติ โดยมีผูรวมทุนสวนใหญ

เปนคนตางชาติ และระดมทนุผานตลาดหลักทรัพย 
• รัฐมีระบบการทํางานที่มีมาตรฐานภายใตการยอมรับของเอกชน และมกีาร

ปรับปรุงระบบการทํางานอยางตอเนื่อง เพื่อใหเปนการสงเสริมใหเอกชนมี
โอกาสในแขงขัน 

 ไทย 
• มีการสงวนสนิคาที่ขนสงภายในประเทศและสินคารัฐบาลที่นําเขาจาก

ตางประเทศใหเรือไทย 
• สนับสนุนการลงทุนในธุรกจิการขนสงทางทะเลและมกีารใหการสนับสนุน

ดวยมาตรการทางการคลัง 
 

2.11   ความเสียเปรียบของกองเรือไทยตอกองเรอืตางชาต ิ
เรือไทยมีปญหาและอุปสรรคในการแขงขันกับเรือตางชาติเพราะมีขอเสียเปรียบดังตอไปนี้ 

 2.11.1  ตนทุนสูง 
2.11.1.1  ปญหาอุปสรรคดานภาษีอากร 

ธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศของผูประกอบการนิติ
บุคคลไทยในปจจุบันนี้ไมเจริญเติบโตเทาที่ควรสวนหนึ่งเปนเพราะปญหาจากประมวลรัษฎากร คือ
ไดตั้งอัตราภาษีไวสูงจนทําใหผูประกอบการนิติบุคคลไทยไมมีโอกาสในการแขงขันดานธุรกิจ บาง
ประเภทของการขนสงสินคาทางทะเล ซ่ึงเปนเหตุใหรัฐจัดเก็บภาษีไมได และยังเปนการเพิ่มโอกาส
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ใหผูประกอบการตางประเทศสามารถที่จะนํากองเรือขนตนมารับขนของทางทะเลแทนเรือไทย 
เพราะผูประกอบการตางนิติบุคคลตางประเทศไมตองเสียภาษี แตผูประกอบการนิติบุคคลไทย ยัง
ตองเสียภาษีในบางกรณี นอกจากนี้ประมวลรัษฎากร เปนกฎหมายที่ใชเก็บภาษีทั่วไป เมื่อนํามา
ปรับใชกับธุรกิจขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศแลว ก็จะตองมีการตีความตามกฎหมายกัน
อยูเสมอ 

2.11.1.2  ปญหาภาษีเงินไดนิติบุคคลไทย 
ถึงแมจะมีพระราชกฤษฎีกา ฉบับที่ 314   และประกาศอธิบดีกรมสรรพากร 

ฉบับที่ 72 ใหยกเวนภาษีเงินไดสําหรับผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่ใชเรือไทยก็ตาม แตถาเปน
กรณีผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่ใชทาเรือ ไดมีการวาจางเหมาระวางเรือตางชาติ (Time Charter หรือ 
Voyage Charter) มาเสริมระวางเรือของไทยตามพระราชบัญญัติ 
 

ปญหาและอุปสรรคทางดานภาษีอากร 
• ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากรายไดคาขนสงและประกาศ อธิบดีกรมสรรพากร ฉบับที่ 72 

ในสวน Slot Exchange ทั้งสินคาเขา และสินคาออก 
• ภาษีมูลคาเพิ่มซื้อเรือ และอ่ืนๆ 
• ภาษีเงนิไดหัก ณ ที่จาย 

 
ตัวอยาง  ภาษอีากรที่เกี่ยวกบัรายไดจากคาขนสง 
 
 
 
 
สินคา 
  เขา 
 
 
 
 
หมายเหตุ * ผูประกอบการไทยทั้ง 2 กรณเีปนบริษัทเดยีวกัน 

ผูประกอบการตางชาติ 
ใชเรือตางชาต ิ

ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 

ผูประกอบการไทย* 
ใชเรือตางชาต ิ

ภาษีเงนิไดนิตบิุคคล 30 % 
(ของกําไรของเรือลํานั้นๆ) 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 

ผูประกอบการไทย* 
ใชเรือไทย 

ยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคล 
และภาษีหกั ณ ที่จาย 
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- สงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 หรือกรณีที่มีการทําการแลกเปลี่ยนระวางเรือกบั

เรือตางชาติ (Slot Exchange) ผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทยไปทําธุระกรรม
ประเภทนี้จะไมไดรับการยกเวนภาษีเงนิไดนิติบุคคลแตอยางใด  

- ยกเวนภาษีเงนิไดตามมาตรา 70 ในสวนเงินไดตามมาตรา 40(20) และ (5) ของ
ประมวลรัษฎากร และภาษีเงนิไดนิติบุคคลบุคคลไทยที่ประกอบธุรกิจขนสงทางทะเล
ที่ใชเรือตางชาติในกรณีแลกเปลี่ยนระวางเรอื (Slot Exchange)    

อนึ่ง การขนสงตามธุระกรรมดังกลาวขางตน ถาเปนผูประกอบการนิติบุคคลตางประเทศ
ทุกประเทศ ซ่ึงทําการขนสงสินคาขาเขา หรือผูประกอบการนิติบุคคลตางประเทศที่ประเทศมี
อนุสัญญาภาษีซอนชนิดพิเศษกับประเทศไทย ไดแกประเทศเยอรมัน อิตาลี เนเธอรแลนด และ
เกาหลีใต ซ่ึงทําการขนสงสินคาขาออก ไมวาจะใชเรือเดินทะเลสัญชาติใดก็ตามก็ไดรับการยกเวน
ภาษีเงินไดทุกกรณี ดังนั้นจึงทําใหผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทย ไมสามารถทําธุรกิจ
ดังกลาว เพราะมีตนทุนสูง เพื่อความเปนธรรมและเสมอภาคในการแขงธุรกิจที่เปนการคาเสรีตาม
รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย จึงเปนการสมควรตอการแกไขปญหานี้ใหกับผูประกอบการนิติ
บุคคลไทยที่มีเรือไทยดวย 

2.11.1.3  ภาระภาษีเงินไดหัก ณ ที่จาย และภาษีมูลคาเพิ่ม  
ภาษีที่ผูประกอบการเรือไทยตองเสีย แตผูประกอบเรือตางชาติไมตอง

เสีย มีดังนี้คือ 
1.  ซ้ือ เชาซื้อ เชา ซอมแซม หรือส่ังทําในตางประเทศ ตูคอนเทนเนอร 

หรืออุปกรณบนเรือไทย ผูประกอบการเรือไทยตองตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7   เวนแตตู       
คอนเทนเนอร หรืออุปกรณบนเรือไทยเหลานั้นไมไดนํามาใชขนสงสินคาในประเทศไทย  ในขณะ
ที่ผูประกอบการเรือตางประเทศถึงแมจะนําตูคอนเทนเนอรและอุปกรณบนเรือเหลานั้นมาใชใน
ประเทศไทย ก็ไมตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มแตอยางใด เพราะประมวลรัษฎากรไมสามารถบังคับถึงได 

2.  เชา ตูคอนเทนเนอรหรืออุปกรณบนเรือไทยในตางประเทศ ไมวา
จะนําเขามาใชในประเทศไทยหรือไมก็ตาม ผูประกอบการเรือไทยตองเสียภาษีเงินได หักที่จายรอย
ละ 15 เวนแตประเทศที่เชามีอนุสัญญาภาษีซอนกับประเทศไทย 
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หมายเหตุ * ไดแกเยอรมัน อิตาลี เนเธอรแลนด เดนมารก และเกาหลใีต 
                ** ผูประการเรือไทยทั้ง 2 กรณี เปนบริษัทเดยีวกัน 
 

ผูประกอบการขนสง  
กรณีการใชบริการ 

ไทย 
ตางชาติท่ีไมมี
อนุสัญญา
ภาษีซอน 

ตางชาติท่ีมี
อนุสัญญา
ภาษีซอน 

ตางชาติท่ีมี
อนุสัญญาภาษี
ซอนพิเศษ 

ใชเรือไทย ยกเวน ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
Slot Exchange กับเรือไทย ยกเวน ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
ใชเรือตางชาติ 30 % * 

1% ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 
สินคา
ขาเขา 

Slot Exchange กับเรือตางชาติ 30 % * 
1% ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 

ใชเรือไทย ยกเวน 3 % * 
1% ** 

1.5 * 
1% ** ยกเวน 

Slot Exchange กับเรือไทย ยกเวน 3 % * 
1% ** 

1.5 % * 
1% ** ยกเวน 

ใชเรือตางชาติ 30 % * 
1% ** 

3 % * 
1% ** 

1.5 % * 
1% ** ยกเวน 

สินคา
ขาออก 

Slot Exchange กับเรือตางชาติ 30 % * 
10 ** ยกเวน ยกเวน ยกเวน 

หมายเหตุ  *  ภาษีเงนิไดนิตบิุคคล    * * ภาษีหัก ณ ที่จาย 
ท่ีมา :  สมาคมเจาของเรือไทย 13 กนัยายน  2545 

ผูประกอบการ 5 ประเทศ* 
ที่มีอนุสัญญาภาษซีอนพิเศษ 

ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 
และภาษีหัก ณ ทีจ่าย 

สินคา
ออก 

ผูประกอบการตางชาติ 
ที่มีอนุสัญญาภาษซีอน 

ภาษีเงินไดจากคาระวาง(Freight 
Tax)  1.5% 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 

ผูประกอบการตางชาติ 
ที่ไมมอีนุสัญญาภาษีซอน 

ผูประกอบการไทย 
ใชเรือไทย 

ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล 
และภาษีหัก ณ ทีจ่าย 

ผูประกอบการไทย 
ใชเรือตางชาต ิ** 

ภาษีเงินไดนิตบิุคคล 30% 
(ของกําไรของเรือลํานั้นๆ) 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 

ภาษีเงินไดจากคาระวาง(Freight 
Tax)  1.5% 
ภาษีหัก ณ ที่จาย 1% 
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 3.  คาใชจายของเรือไทย ที่ใหบริการในตางประเทศ ผูประกอบการ
ไทยที่ใชเรือไทย หรือเรือตางชาติก็ตาม ตองหักภาษี ณ ที่จายรอยละ 15 ตามมาตรา 70 ของ
ประมวลรัษฎากร เวนแตนิติบุคคลไทยดังกลาวไดมีการทําสัญญากับนิติบุคคลตางประเทศที่
ประเทศมีอนุสัญญาภาษีซอนกับประเทศไทยใหยกเวนภาษีดังกลาว ดังนั้นจึงเปนการเพิ่มตนทุน
ของเรือไทย ในขณะที่เรือตางชาติไมตองเสียภาษีประเภทนี้ 
 4.  ภาษีมูลคาเพิ่มในการซื้อเรือจากตางประเทศมาจดทะเบียนเรือ
ไทย นิติบุคคลไทยตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มรอยละ 7 ซ่ึงขอคืนไดในภายหลัง แตการซื้อเรือของ
ผูประกอบการตางประเทศไมตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มในสวนนี้ เชนประเทศสิงคโปร 
 2.11.2   ปญหาและอุปสรรคดานกฎระเบียบ 

กฎหมายและระเบียบปฏิบัติของทางราชการไมเอื้ออํานวย ซ่ึงสวน
ใหญมีผลมาจากความลาหลังในวิธีปฏิบัติ ตางกรมตางกองตางฝายแยกกันทํางานโยไมมีการ
ประสานงาน ผูประกอบการจะตองเปนผูติดตอประสานงานดําเนินการกับทุกหนวยราชการเอง 
ดวยข้ันตอนและเอกสารมากมาย ซ่ึงผิดกับตางประเทศที่สวนใหญจะใชเพียงหนวยงานเดียวเพื่อ
ใหบริการ (One Stop Service) 

ตารางที่ 2.11.2.1  สวนแบงการตลาดการของเรือไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศที่        
เขา-ออกกับประเทศไทยจําแนกตามประเภทเรือ ป พ.ศ. 2545 

 สินคาทั้งหมด (นําเขา&สงออก) ขนสงโตยบริษัทเรือไทย 
1. เรือบรรทุกน้ํามัน 47.01 ลานตัน 

(53,274 ลานลิตร ) 
30.76% 5.87 ลานตัน 3.84% 

2. เรือบรรทุกสินคาทั่วไป 42.99 ลานตัน 28.13% 3.15 ลานตัน 2.06% 
3. เรือคอนเทนเนอร 39.18 ลานตัน 

(3.267 ลาน TEU) 
26.63% 4.32 ลานตัน 

(3.60,246 TEU) 
2.83% 

4. เรือบรรทุกสินคาเทกอง 23.67 ลานตัน 12.48% 3.12 ลานตัน 2.04% 
รวม 152.85 ลานตัน 100% 14.46 ลานตัน 10.77% 

 

หมายเหตุ :  เรือไทยที่ขนสงตูคอนเทนเนอร เปนการขนสงลักษณะ Feeder 
แหลงขอมูล :  ประมาณการจากการศึกษา โดยไดขอมูลจาก 
 - BSAA 2003 

- รายงานน้ํามันเชือ้เพลิงของประเทศไทย 2545 กรมพฒันาพลังงานทดแทนและอนุรักษพลังงาน 
- Thailand Shipping Statistics 2001 OMPC, August 2002 
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เรือบรรทุกสินคาแหง เรือบรรทุกสินคาเหลว รวม

 
รูปที่ 2.11.2.1 การเปรียบเทียบปริมาณการคาทางทะเลของไทย และปริมาณการขนสงทางทะเล 

 
2.11.2.1   การจดทะเบียนเรือไทย 
 หนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

กรมไปรษณียโทรเลข กรมศุลกากร ซ้ึงผูประกอบการเรือไทยจะตองเดินเอกสารติดตอทั้ง 3 
หนวยงานนี้ ดวยตนเองและในแตละกรมยังแบงสวนงานเอกเทศเปนอีกหลายกองหลายฝาย ผูที่
ตองการจดทะเบียนเรือจะตองยืนเอกสารจํานวนมาก ใหกับทุกๆหนวยงาน  

 การจดทะเบียนเรือในตางประเทศ เชนประเทศสิงคโปร เจาของเรือที่
ตองการจดทะเบียนเรือสิงคโปรสามารถติดตอกับหนวยงานเพียงหนวยเดียวและ ยังใชเอกสาร
ขอมูล Online ดวยระบบอิเล็กทรอนิกส ทําให เกิดความรวดเร็ว สะดวก และแมนยํา  
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ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทย
กองทะเบียนเรือ  รับเรือตรวจเอกสาร
ฝายทะเบียน      ทําคํารองขอสัญญาณเรียกขาน
ฝายจดทะเบียน   ทําหนังสือสงกองตรวจเรือ
ฝายตรวจสอบ    ตรวจสอบชื่อเรือ

ฝายสารบรรณ อธิบดีลงนามถึง
กรมไปรษณียโทรเลขขออนุมัติ

กองตรวจเรือ 
รับเรือดําเนินการ

เจาพนักงานเดิน
ทางไปตรวจเรือ

กองตรวจเรืออก
ใบทะเบียนเรือชั่วคราว

ประเทศผูขาย
ออกใบถอนสัญชาติ

กองทะเบียนเรือออก
ใบทะเบียนเริอ&ใบอนุญาติใชเรือ 

กองตรวจเรืออก
ใบรับรองการตรวจเรือ

กอมไปรษณียฯ
ออกสัญญาณเรืยกขาน

เรือไทย

 
ท่ีมา : สมาคมเจาของเรือไทย 13 กันยายน  2545 
รูปที่ 2.10.2.2 ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือไทย 

ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือสิงคโปร
ไดรับเอกสาร On line จากสถาบันจัดชั้นเรือแลว

ย่ืนคํารอง กอนรับมอบเรือ 3 สัปดาห

Singapore Registry ตรวจเอกสาร 3 วัน
แลวออกใบทะเบียนทะเบียนเรือชั่วคราว Making Note

และสัญญาณเรียกขาน

เมื่อรับมอบเริอแลว ย่ืน Bill of Sale ใบถอนสัญชาติ
เพ่ือขอรับใบทะเบียนเรือ โดยใชเวลา 1 วัน

เรือสิงคโปร

 
ท่ีมา : สมาคมเจาของเรือไทย 13 กันยายน  2545 
รูปที่ 2.11.2.3 ขั้นตอนการจดทะเบยีนเรือสิงคโปร 
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ท่ีมา  -   สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณชิยนาวี ขอมูลคาระวางเรือ ป 2540 
         -   ฝายสารสนเทศ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี ขอมูลสินคาและ

สวนแบงเรือไทย ป 2540 – 2544 
        -  ประมวลโดยสมาคมเจาของเรือไทย 

รูปที่ 2.11.2.4  สวนแบงคาระวางเรือไทย 2544 
 
2.12  เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ (Literature Review) 

2.12.1   สมาคมเจาของเรือไทย, (2545) 
  ไดศึกษาและมขีอเสนอแนะไวดังนี้คือ  

1.1 ตองลด/เรงขจัดขอเสียเปรียบที่เปนอยูปจจุบัน  
  1.1.1 สรางสภาวะใหเอื้ออํานวยตอธุรกิจ 
  1.1.1.1  แกไขพระราชบัญญัติการเดนิเรือนานน้ําไทย พ.ศ.2456 ยกเลิก

ใบอนุญาตใชเรือ ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมเจาทา  
  1.1.1.2  ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียนเพื่อใหบริการ

เบ็ดเสร็จ ณ จดุเดียว (One stop Service) และใชเวลาสั้นเหมือนกับในตางประเทศ ซ่ึงอยูในความ
รับผิดชอบของกรมเจาทา 

  1.1.1.3  ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติการบรรทุกผลิตภัณฑปโตเลียมตาม
มาตรา 191 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือนานน้ําไทย พ.ศ.2456 ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรม
เจาทา (ภาคผนวก 5)  
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  1.1.1.4   ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติการใชเรือคาชายฝงรับสงสินคาและ
ระเบียบการบรรทุกน้ํามันเชือ้เพลิงดวยเรือคาชายฝง ใหสอดคลองกับการดําเนินธุรกิจในปจจุบนั 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมศุลกากร  (ภาคผนวก 6) 

  1.1.1.5  ปรับปรุงระเบียบการขอนําเรือเขาและออก ซ่ึงมีขั้นตอนตอง
ขออนุญาตหลายหนวยงาน ไดแก กรมเจาทา กรมศุลกากร กรมสรรพสามิต สํานักงานตํารวจ
แหงชาติ กระทรวงเกษตรและสหกรณ กระทรวงสาธารณสุข กระทรวงอุตสาหกรรม การทาเรือ
แหงประเทศไทย ใหมีบริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดยีว (One stop Service)  

1.2 ลดตนทุนการดําเนินธุรกจิ  
1.2.1  ออกพระราชกฤษฎีกายกเวนภาษีเงนิไดตามมาตรา 0 ในสวนเงินไดตาม

มาตรา 40(2) และ(5) ของประมวลรัษฎากร และภาษีเงินไดนิติบุคคลไทยที่ประกอบธุรกิจขนสงทาง
ทะเลที่ใชเรือตางชาติในกรณแีลกเปลี่ยนระวางเรือ ( Slot Exchange) ซ่ึงไมมีผลทําใหรัฐขาดรายได 
ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมสรรพากร  

1.2.2  ออกพระราชกฤษฎีกากําหนดภาษีมูลคาเพิม่เทากับ 0 ตามประมวล
รัษฎากรสําหรับการนําเขาเรอืเดินทะเล และภาษีซ้ือสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเล ซ่ึงรัฐ
ตองคืนภาษดีังกลาวทั้งหมดอยูแลว ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมสรรพากร 

1.2.3  ปรับปรุงพิกัดอัตราศุลกากรสําหรับภาษีนาํเขาของเรือสินคาทั่วไป ที่
นํามาใชเปนเรือเดินใกลฝง (Near Coastal Ship) ที่มีขนาดระวางขับน้ําที่ต่ํากวา 1,000 ตันกรอส 
(ประเภทพิกดั 8901.90) ใหเหลือ 1% ได ซ่ึงอยูในความรบัผิดชอบของกรมศุลกากร (ภาคผนวก 14) 

1.2.4  ปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขการยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบ 
และอุปกรณประกอบของเรือ รวมทั้งวัสดุที่นําเขามาเพื่อใชซอมหรือสรางเรือ หรือสวนของเรือ
ดังกลาวตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ.2530 ซ่ึงอยูใน
ความรับผิดชอบของกรมศุลกากร (ภาคผนวก 15)  

1.3 มีคณะกรรมการระดับชาติ  
เนื่องจากกิจการพานิชนาวีเปนกิจการเสรีของโลก ประเทศตางๆพยามทุก

วิถีทางที่จะพัฒนากองเรือของตนเอง เพื่อกอใหเกิดธุรกิจตอเนื่อง เนื่องจากเห็นประโยชนมหาศาล
จากธุรกิจนี้เหมือนที่ประเทศสิงคโปร ประเทศเกาหลี ไตหวัน ประสบความสําเร็จอยู จึงมีการ
แขงขันกันใหสิทธิประโยชนแกเจาของเรือมากขึ้นทุกวัน เพื่อจูงใจใหเรือไปจดทะเบียนในประเทศ
ตนเอง และชักจูงสายการเดินเรือใหเปกบริการขนสง โดยใชทาเรือของตนเองเปนศูนยกลาง ฉะนั้น
การแกปญหาพานิชนาวี ซ่ึงมีหลายหนวงงานเกี่ยวของอยางจริงจัง จึงตองมีความเปนเอกภาพ 
เพื่อใหสามารถแกไขสถานการณ ปญหาและอุปสรรคที่อาจเปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็ว ซ่ึงมีความ
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จําเปนอยางยิ่งที่จะตองมี คณะกรรมการระดับชาติ ซ่ึงมี นายกรัฐมนตรี เปนประธาน เพราะจะ
สามารถประสานประโยชนทุกฝายไดอยางเหมาะสมกับประโยชนของประเทศชาติโดยสวนรวม  

1.4 จัดตั้งกองทนุพานิชนาวีหรือวงเงินสินเชือ่ 
จัดตั้งกองทุนพานิชนาวีในลักษณะกองทุนหมุนเวียน หรือใหธนาคารแหง

ประเทศไทยจัดวงเงินสินเชื่อพานิชนาวีเพิ่มเติม ซ่ึงมีอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ําในระดับเดียวกับอัตรา
ดอกเบี้ยเงินกูที่ธนาคารตางประเทศใหบริษัทเรือตางชาติกู  

1.5 ปรับปรุงประสิทธิภาพระบบขนสงชายฝง  
เพื่อใหเอื้อตอการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศ  
1.5.1 กําหนดใหมีทาเรือสาธารณะเพื่อขนถายสินคาชายฝง โดยคิดคาภาระ

สําหรับการใชทา คาบริการนํารอง คาใชรองน้ํา ฯลฯ ในอัตราที่ต่ําเพือ่ที่ผูประกอบการขนสงชายฝง
สามารถเสนอคาขนสงในอตัราที่จูงใจใหผูใชบริการขนสงทางบกหันมาใชบริการขนสงชายฝงแทน 
ได ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรมเจาทา และกรม ธนารักษ   

1.5.2  ขุดลอกบํารุงรักษารองน้ําสุราษฎรธานี รองน้ําปากพนัง รองน้ําปตตานี 
รองน้ําทาจีน และรองน้ําแมกลอง ใหมีมาตรฐานที่ไดกําหนดไว ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบของกรม
เจาทา  
 

2.12.2   นายสุธรรม จิตานุเคราะห, (2538)  
 ไดศึกษาและสรุปปญหาในการพัฒนาอุตสาหกรรมพาณชิยนาวีไทยไวดังนี้คือ  
 1. ปญหาที่เปนอปุสรรคตอการพัฒนาอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีไทย 
 แบงปญหาใหญๆ ออกไดเปน 3 สวน คือ 

1.1  สวนของภาครฐับาล 
1.2  สวนของภาคเอกชน 
1.3  การรวมมือระหวางรัฐบาลกบัเอกชน 

 
1.1   ปญหาสวนของภาครัฐบาล 

ตลอดระยะเวลาที่ผานมารัฐบาลหลายๆ รัฐบาลไดมีแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแหงชาติ ประกาศใชจนถึงขณะนี้จํานวนทั้งสิ้น 7 ฉบับโดยแตละฉบับมีแผนการพัฒนากิจการ
พาณิชยนาวีในรูปแบบที่ตางกัน ซ่ึงเมื่อพิจารณาแลวนับวาไมมีฉบับใดที่จะสามารถนําแผนมา
ปฏิบัติไดอยางจริงจัง เชนแผนพัฒนาฉบับหนึ่งเขียนวา “รัฐจะตั้งสถาบันการเงินเพื่อพัฒนาการ
พาณิชยนาวี” แตขอเท็จจริงรัฐมิไดดําเนินการในเรื่องนี้แตประการใด และตอมามีการรางฉบับใหม 
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ปรากฏวามีผูเสนอใหตัดออกเพราะเปนการบีบรัดรัฐบาล ถึงแมจะมีการคัดคานแตในที่สุด ฉบับที่
ประกาศใชในปจจุบันก็ถูกตัดแผนนี้ออก 

ปญหาหลัก คือ รัฐบาลไมมีนโยบายพัฒนาอุตสาหกรรมการขนสงทางเรือที่เปน
รูปธรรมใหหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวขององรัฐดําเนินการ การกําหนดนโยบายเปนงานที่จะตองริเร่ิม
จากฝายบริหารลงสูเบื้องลางและควบคุมดูแลใหผูปฏิบัติดําเนินการใหสําเร็จตามนโยบายที่วางไว 
เมื่อรัฐมีการเปลี่ยนแปลงผูบริหารใหม ก็มีการกําหนดนโยบายหรือแนวทางพัฒนาแตกตางกัน
ออกไปอีกวนเวียนกันอยู เชนนี้ เปนที่นายินดีที่ไดทราบวาผูกําหนดนโยบายและเจาหนาที่
ผูเกี่ยวของในขณะนี้กําลังเริ่มดําเนินการและเห็นความสําคัญที่จะพัฒนากิจการพาณิชยนาวีให
เจริญกาวหนาอยางรวดเร็วยิ่งขึ้น เพื่อใหทันกับการเปลี่ยนแปลงระบบการขนสงทางเรือในศตวรรษ
หนา และความตองการของประเทศดานเศรษฐกิจที่เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง 

 
1.2 ปญหาสวนของภาคเอกชน 

เนื่องจากธุรกิจการขนสงทางเรือในรูปแบบสมัยใหมที่ปฏิบัติกันอยูในขณะนี้เปน
การริเร่ิมมาจากภาครัฐบาล โดยรัฐบาลจัดตั้งบริษัทเพื่อใหบริหารกิจการเรือเดินทะเลระหวาง
ประเทศในรูปของรัฐวิสาหกิจ ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 ก็เลิกลมกิจการไป เพิ่งจะเริ่มกิจการ
ใหมอีกครั้งกอนสงครามโลกที่ 2 เพียงเล็กนอยและถูกยึดไปหมดระหวางสงครามโลกครั้งที่ 2 มา
เร่ิมดําเนินการอีกหลังจากสิ้นสุดสงครามโลกครั้งที่ 2  

ภาคเอกชนที่แทจริง เร่ิมมีบริษัทเรือทําธุรกิจการขนสงระหวางประเทศในขอบเขต
ที่จํากัดทั้งดานเงินทุน ความรู ประสบการณ และขอบขายของการบริหารที่จํากัดทางดานทรัพยากร
บุคคล ในธุรกิจการขนสงทั้งทางบก และทางทะเล และคนประจําเรือ ที่ชํานาญเฉพาะเรื่องมีจํานวน
จํากัด จะตองพัฒนาทั้งปริมาณและคุณภาพใหเหมาะสมกับระบบการขนสงทางเรือที่เปล่ียนแปลง
ไปอยางรวดเร็ว 

 
 1.3 การรวมมือภาครัฐกับภาคเอกชน 

เปนสิ่งจําเปนที่ทั้งสองฝาย จะตองมีวิสัยทัศนที่ตรงกัน มีความเขาใจเหตุผลของแต
ละฝาย มีอุดมการณและจุดมุงหมายปลายทางรวมกัน ขจัดปญหาตางๆ ใหเลือกนอยที่สุด ตาม
แบบอยางของตางประเทศ  
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2. ปญหาขอขัดของที่เกี่ยวกับกรมเจาทา สรุปประเด็นที่สําคญัได 5 ประการ คือ 
2.1 ปญหาเรื่องการจดทะเบยีนเรอืไทยชั่วคราว 

การซื้อเรือโดยมากกระทํากัน ณ ทาเรือตางประเทศ กอนเรือจะออกเดินทางมา
ประเทศไทยครั้งแรกจะตองมีการจดทะเบียนชั่วคราว ในการนี้ นายชางตรวจเรือจะไดรับมอบ
อํานาจจากกรมเจาทาใหเดินทางไปตางประเทศ เพื่อออกใบทะเบียนเรือช่ัวคราวกอนกอนเดินเรือมา
จดทะเบียนที่กรมเจาทา วิธีการนี้ทําใหเกิดภาระแกเจาของเรือโดยทําใหสินเปลืองทั้งเวลาและ
คาใชจาย 

ซ่ึงในปจจุบันระบบการสื่อสารตางๆ มีประสิทธิภาพมากขึ้น กรมเจาทามีเครื่องมือ
ส่ือสารเหลานี้พรอมอยูแลวหากกรมเจาทาจะพิจารณา ใหผูซ้ือเรือสงเอกสารที่จําเปนมาทางโทรสาร 
ในการออกใบทะเบียนชั่วคราวซึ่งนาจะทําไดโดยการสงมอบใบทะเบียนเรือช่ัวคราวตนฉบับให
เจาของเรือไดที่กรมเจาทาโดยไมตองสงเจาหนาที่เดินทางไปยังตางประเทศ 

2.2 ปญหาเรื่องคนประจําเรือตองเปนคนไทย 
เนื่องจากขณะนี้คนประจําเรือคนไทยมีไมเพียงพอ จึงขอใหทางกรมเจาทาพิจารณา

ยินยอมใหใชคนตางดาวทํางานในเรือจนกวาบุคลากรในไทยจะมีเพียงพอ 
2.3  ปญหาเรื่องการจัดหลักสูตรเฉพะเรื่องเพื่อเสริมทักษะบุคลากรบนเรือ 

ศูนยฝกพาณิชยนาวีนอกจากชวยเพิ่มปริมาณและคุณภาพของนักเรียนใหได
มาตรฐานสากลตามโครงการระยะยาว ศูนยฝกพาณิชยนาวีนาจะมีการจัดหลักสูตรพิเศษระยะสั้นที่
จําเปน เพื่อเพิ่มความรูใหคนประจําเรือตามความจําเปน 

2.4 หลักสูตรปฏิบัติการ 
ในเรือบรรทุกสินคาอันตราย เชนเรือบรรทุกน้ํามัน เรือบรรทุกแอลพีจี  เรือบรรทุก

เคมีภัณฑ เปนตน 
นายเรือประจําเรือทั้งปากเรือและหองเครื่อง   กอนเล่ือนวิทยาฐานะใหมี

ประกาศนียบัตรสูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่
การงานที่สูงขึ้นควรไดรับการอบรมหลักสูตรระยะสั้นเพื่อการมีคุณวุฒิที่เหมาะสมในหนาที่การงาน
สูงขึ้นเมื่อสอบผาน จึงจะเลื่อนประกาศนียบัตรให  

2.5 ปญหาเรื่องการทําสัญญาลูกเรือ 
โดยระเบียบของกรมเจาทากําหนดใหลูกเรือ ทุกคนตองมาทําสัญญาที่กรมเจาทา 

ในทางปฏิบัติเรือจะตองมาจอดในอาวไทย โดยเฉพาะเรือสายการเดินเรือตางประเทศ การทําสัญญา
ลูกเรือจึงเปนสิ่งที่ทําไมได  
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วิธีการแกปญหาในขณะนี้ คือนําเจาพนักงานไปทําสัญญาลูกเรือที่เรือ ซ่ึงเปนการ
ส้ินเปลืองทั้งเวลาและคาใชจาย  

2.12.3   นาวาเอก ผดุงรัฐ ศรีเพ็ชร, (2533)  
 ไดศึกษาเรื่องการพัฒนาการขนสงในลําน้ํา และทางทะเลของประเทศไทย ไดสรุป

และมีขอเสนอแนะดังนี้คือ   
 การขนสงหรือกิจกรรมดานการเคลื่อนยายเปนสวนประกอบที่สําคัญในชีวิตมนษุย
มาตั้งแตเริ่มตน ยิ่งในปจจุบันดวยแลว การขนสงเปนปจจัยที่เพิ่มขึ้นมาในการดํารงชีวิตมนุษย 
กลาวคือ นอกเหนือจากที่อยูอาศัย อาหาร เครื่องนุงหม และยารักษาโรค แลว การขนสงยังเปนปจจยั
สําคัญในการดํารงชีวิตประจําวันของประชาชนทุกคน ที่ตองจากบานไปปฏิบัติภารกิจ ลวนแตตอง
อาศัยการขนสง ชวยใหไปถึงจุดหมายปลายทางที่ตองการ สําหรับการขนสงทางน้ํานั้น นับวาเปนที่
ยอมรับกันอยูแลววา มีราคาถูกกวาการขนสงประเภทอื่น ทั้งนี้เนื่องมาจากสามารถบรรทุกไดมาก 
และสิ้นเปลืองพลังงานนอย จะมีขอเสียก็อยูที่วา การขนสงทางน้ําไมรวดเร็วเหมือนการขนสงทาง
บก แตในปจจุบันนี้ น้ํามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงขึ้นวามทั้งหารจราจรในประเทศขณะนี้ เร่ิมติดขัดอยาง
มาก การขนสงทางน้ําจะตองนํามาใชทดแทนอยางแนนอน จึงจําเปนตองเรงแกไขดังนี้  

o กําหนดนโยบายและแนวทางการดําเนินงานการขนสงทางน้ําใหแนนอน และ
ตอเนื่องใหเกิดเปนรูปธรรมไดอยางชัดเจน เพราะที่ผานมาแมนจะไดลงทุน
ดําเนินการไปแลว ก็ยังไมมีผลออกมาเลย 

o  จัดตั้งหนวยงานรับผิดชอบที่ชัดเจน หรือใหองคการรับสงพัสดุภัณฑ (รสพ) 
เขาดําเนินการการขนสงทางน้ํา โดยเฉพาะการขนสงทางน้ําภายใน และตาม
แนวชายฝง 

o ใหกรมเจาทา ซ่ึงมีความรับผิดชอบการขนสงทางน้ําโดยตรงใหดําเนินการ
รักษารองน้ําและพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวก โดยรัฐบาลจัดสรรงบประมาณ
ดําเนินการใหอยางเพียงพอ 

o จัดสรางสถานีขนสงทางน้ํา และทาเรือใหเพียงพอ รวมทั้งมีเสนทางคมนาคม
ระหวางทาเรือ สถานีขนสงทางน้ํา กับการคมนาคมประเภทอื่นใหสะดวก
ยิ่งขึ้น ทั้งนี้ก็เพื่อใหการขนสงสินคา หรือผลิตภัณฑไดไปสูแหลงผลิต หรือ
จําหนายไดรวดเร็วยิ่งขึ้น 

o แกไขระเบียบพระราชบัญญัติตางๆ ใหเอื้ออํานวยตอการดําเนินการขนสงทาง
น้ํา รวมทั้งสนับสนุนใหผูประกอบการใหเขามารวมลงทุน ในธุรกิจการขนสง
ทางน้ําใหมากขึ้น 
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o ดําเนินการประชาสัมพันธ เพอใหประชาชนไดเห็นความสําคัญของการใชการ
คมนาคมทางน้ําใหมากขึ้น  

อยางไรก็ดี ในการพิจารณาปญหา การขนสงทางน้ําซ่ึงมุงเนนใหรัฐวิสาหกิจเขา
มาดําเนินการเปนอันดับแรกนั้นก็เพราะ เห็นวาเปนกิจการที่ตองลงทุนสูง รัฐวิสาหกิจนั้นรัฐบาลให
การสนับสนุนได และจําเปนจะตองลงมือทันที แตพวกเอกชนมีขีดความสามารถกระทําไดก็ตอง
สนับสนุนดวย เพื่อมิใหรัฐบาลตองแบกภาระการลงทุนแตเพียงผูเดียว  

2.12.4  เบญจพร ทังเกษมวัฒนา. 
•  ฝายวิจัยบริการการตลาด กองวิจัยสินคาและการตลาด กรมเศรษฐกิจการ

พาณิชย ไดทําการวิจัยเร่ือง การขนสงสินคาทางเรือระหวางประเทศทางเรือ ไดสรุปและมี
ขอเสนอแนะดังนี้คือ   

o จะตองเพิ่มขนาดกองเรือพาณิชย( fleet) และขยายเสนทางการใหบริการ
ใหมากขึน้  

o จะตองมีสถาบันฝกสอนเกี่ยวกับการเดินเรือพาณิชย เพื่อฝกบุคลากร
ระดับตางๆสนองตอบตอการขยายกองเรือ  

o จะตองมีทาเรอืน้ําลึกที่สามารถอํานวยความสะดวกตอเรอืสินคาขนาด
ตางๆไดดี  

o จะตองมีอูซอมและสรางเรือที่มีประสิทธิภาพ เพื่อสงเสริมการพัฒนากอง
เรือและเสนอบริการแกเรือตางชาติดวย  

2.12.5   ฝายวิจยับริการการตลาด กองวิจัยสินคาและการตลาด กรมเศรษฐกิจการพาณิชย  
ไดทําการศึกษา  วิ เคราะห  เ ร่ือง  วิ ธีการขยายกองเรือไทย  ไดสรุปและมี

ขอเสนอแนะดังนี้คือ   
การพึ่งพาเรือตางชาติ กองเรือพาณิชยของไทยมีขนาดเล็กมากเมื่อเปรียบเทียบกับ

ปริมาณการคาทางเรือ ทําใหตองอาศัยเรือตางชาติเพื่อขนสินคา เขา – ออกประเทศเปนสําคัญ 
จะเห็นวาบทบาทเรือไทยในการขนสงสินคายังไมมีความสัมพันธกับความมั่นคง นอกจากนี้
สินคาบางประเภท เชนน้ํามัน กาซ LPG หรือ LNG หรือสินคาที่จะสนับสนุนอุตสาหกรรมเรือ
ไทยก็มีสวนในการขนสงนอยมาก ปกติแลว สินคาที่มีความสําคัญตอความมั่นคงของประเทศ 
ประเทศที่พัฒนาแลวหรือประเทศที่มีกองเรือขนาดใหญจะสงวนไวสําหรับเรือของประเทศตน
เปนผูขน 
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2.12.6  ชูชาติ สวางสาลี. วิบากกรรมกองเรือไทย.  
พิมพคร้ังที่1. กรุงเทพฯ :  บริษัท ก.พล (1996) จํากัด 2544 
 “การจะดําเนินมาตรการเพื่อปรุกกองเรือไทยใหทะยานขึ้นมาไดในวินาทีนี้คงไม

ใชเรื่องที่ทางรัฐบาลจะปลอยใหเปนเรื่องของกระทรวงคมนาคม และสํานักงานคณะกรรมการ
สงเสริมพาณิชยนาวี แตเพียงหนวยงานเดียวรับผิดชอบอีก เพราะศักยภาพขององคกรและหนวยงาน
ดังกลาวนั้น ที่ผานมาไดพิสูจนใหเห็นไดอยางชัดเจนแลววา ไมเพียงพอที่จะประสาน ส่ังการให
หนวยราชการอื่นๆที่จําเปนจะตองเขามาเกี่ยวของกับการผลักดัน มาตรการสงเสริมการพานิชนาวี
เอาไดเลย ทั้งมาตรการทางการภาษี แหลงเงิน และมาตรการรองรับการจดทะเบียนเรือไทย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่  3 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 

3.1  ประชากร 
ประชากรในการทําวิจัยนี้ไดแก เจาของกิจการขนสงทางทะเลของไทย  ที่เปนผูบริหาร

ระดับสูง หรือบุคคลใดที่ดูแลในดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือ และดูแลจัดการดานจด
ทะเบียนเรือของบริษัทภายใตการมอบหมายโดยเจาของเรือ โดยกลุมประชากรนึ้จะตองเปนบริษัท
ประกอบการที่ไดจดทะเบียนใหบริการขนสงสินคาทางทะเลทั้งภายในประเทศ และระหวาง
ประเทศ และจะตองมีเรือสินคาเปนของตนเอง หรือเชาเรือเพื่อประกอบธุรกิจขางตน  โดยรายชื่อ
ของบริษัทเรือนั้นไดมาจาก สํานักงานสงเสริมพาณิชยนาวีจําวนวน 39 บริษัท และ อีก 11 บริษัท
เปนรายชื่อประชากรที่ผูวิจัยไดมาจากการคนควา รวมแลวประชากรในการทําวิจัยนี้ 50 บริษัท 

3.2   ตัวแปรของการทําวิจัย  
1. ปจจัยดานขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ 
2. ปจจัยดานคาใชจายในการจดทะเบยีน 
3. ปจจัยดานกฎเกณฑตางๆ ทั้งกอน และหลังการจดทะเบียน 
4. ปจจัยดานผลประโยชนที่จะไดรับจากการจดทะเบยีน ทั้งทางดานพาณิชย และทาง

การเมือง สิทธิและผลประโยชน 

3.3  เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
เครื่องมือที่ใชในการวิจัย เปนแบบสัมภาษณ  สําหรับบุคลากรที่ปฏิบัติงานดานบริหารกอง

เรือ หรือ ดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือของบริษัทที่ใหบริการรับขนสงสินคาทางเรือ
ระหวางประเทศ ซ่ึงเปนการสัมภาษณลึกกับกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม ไดแก 

กลุมที่ 1  กลุมผูประกอบการ การขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตนเอง โดย
จะเปนระดับผูบริหารดานการจัดการบริหารสายการเดินเรือของบริษัทที่
ใหบริการรับขนสงสินคาทางเรือระหวางประเทศ – 10 ทาน 

 
 



 69

• บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 
• บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซีส จํากัด (มหาขน) 
• บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 
• บริษัท อาร  ซี  แอล จํากัด (มหาขน) 
• บริษัท เอส.ซี. แมนเนจเมนท จํากัด 
• สมาคมเจาของเรือไทย 
• บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
• บริษัท จุฑามารีน มหาชนจํากัด  
• บริษัท ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  
• บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  

กลุมที่ 2  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาว ี - 4 ทาน 

• จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย – 1 ทาน 
• มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร – 1 ทาน 
• มหาวิทยาลัยบรูพา – 2 ทาน 

กลุมที่ 3  เปนกลุมหนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการจด
ทะเบียนเรือ ไดแกเจาหนาที่ของกรมขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวีในสวนของ
กรม กองดังนี้ 

• กองทะเบยีนเรือ 
• กองตรวจเรือ 
• สํานักงานสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี 
• กองนิติการ 
• สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
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โครงสรางของคําถามในการสัมภาษณมีองคประกอบดังนี้ 

กลุมที่ 1 กลุมผูประกอบการ การขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตนเอง 
• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

 
กลุมที่ 2  นักวิชาการการขนสงทางทะเล หรือพาณิชยนาวี แนวการสัมภาษณมดีังนี้ 

• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบยีนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย / สิงคโปร 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

 
กลุมที่ 3  เปนกลุมภาครฐัที่ใหบริการหรือมีสวนเกีย่วเนื่องในการพัฒนากิจการพานชินาวีไทย  

• ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 
• ปจจัยในการพจิารณาในการเลือกจดทะเบียนสัญชาติเรือ  
• ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบยีนเรือไทย 
• เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทยกับสิงคโปร 
• ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย 
• ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย 
• ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 
• ควรที่จะเปดโอกาสใหตางชาติมาจดทะเบยีนเรือไทยหรือไม 
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• อยากทราบวาสถานการณของกองเรือไทยในปจจุบันเปนอยางไรเมื่อ
เปรียบเทียบกับอดีต ดีกวาเดิม / เหมือนเดิม / แยกวาเดิม 

• ทานคิดวาผูประกอบการใชปจจัยใดในการพิจารณาในการเลือกจดทะเบียน
สัญชาติเรือไทย และสอดคลองกับกฎระเบียบที่ภาครัฐไดมีการปฏิบัติตอ
ธุรกิจหรือไม อยางไร  

• ขอเสนอแนะในการจูงใจใหเจาของเรือไทย นําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือ
สัญชาติไทย  

• ขอคิดเห็นการเพิ่มโอกาสใหผูประกอบการตางชาติสามารถที่จะนําเรือของ
ตนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย  

 

3.4   การออกแบบเครื่องมือท่ีใชในการวิจัยในสวนของแบบสอบถาม 

3.4.1   การออกแบบเครื่องมือที่ใชในการวจิัยในสวนของแบบสอบถาม 
 แบบสอบถามที่ใชเปนเครื่องมือในการวิจัย ศึกษาถึงปจจัยในการพิจารณาตอการ

เลือกจดทะเบียนเรือไทย ผูออกแบบแบบสอบถามมีขั้นตอนดังนี้ 
1. รวบรวบขอมูลทุติยภูมิโดยศึกษาจากเอกสารบทความผลงานวิจัยอ่ืน ๆ ที่

เกี่ยวของกับอุปสรรค หรือปญหาตอ ที่อางถึงการจดทะเบียนเรือไทย และปญหา
จากการจดทะเบียนเรือไทย 

2. รวบรวมขอเสนอแนะที่ไดจาก การสัมภาษณลึก (Depth Interview) กลุมตัวอยาง
ตาง ๆ 

3. นําขอมูลขางตนที่ไดจากขอมูลทุติยภูมิ และ ขอแนะนําจาก การสัมภาษณลึก มา
ออกแบบ แบบสอบถามถึงปจจัยในการพิจารณาตอการเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

4. นําขอมูลที่ไดจากการศึกษา จัดทํารูปแบบในการจดทะเบียนเรือ โดยจะแบง
การศึกษาออกเปน 3 รูปแบบ ดังนี้ 
• รูปแบบที่1  ตามกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือไทย 
• รูปแบบที่2 ตามกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือสิงคโปร  
• รูปแบบที่3 Ideal เพื่อทราบรูปแบบการจดทะเบียนที่ผูประกอบการตองการ 
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5. นํารูปแบบการในการจดทะเบียนเรือ รูปแบบที่1 มาทําแบบสอบถามในเชิง
เปรียบเทียบกับ รูปแบบที่2 ถึงความตองการของผูประกอบการขนสงทางทะเล
วาพึงพอใจในรูปแบบการจดทะเบียนเรือแบบใด มาออกแบบ แบบสอบถามถึง
ปจจัยในการพิจารณาตอการเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

6. สรางแบบสอบถามโดยนําขอมูลขางตนที่ไดจากขอมูลทุติยภูมิ และ ขอแนะนํา
จาก การสัมภาษณลึก กับรูปแบบการในการจดทะเบียนเรือทั้ง 3 รูปแบบ 

7. นําแบบสอบถามมาทดสอบโดยการนําแบบสอบถามที่ได ไปใชกับกลุม
ประชากรที่ใหการสัมภาษณชุดเติม วาแบบสอบถามนี้มีความสมบูรณ และ
ถูกตองเพียงใด 

8. ทําการปรับปรุงแบบสอบถามใหตรงตามจุดประสงคในการวิจัย 
9. จัดสงแบบสอบถามที่ไดใหกับกลุมประชากรทาง อีเมล หรือทางเครื่องโทรสาร 

3.4.2  การออกแบบเครื่องมือที่ใชในการวจิัยในสวนแบบสัมภาษณ 
แบบสอบถามที่ใชเปนเครื่องมือในการวิจยั ถึงปจจัยที่เจาของเรือนาํมาพิจารณาใน

การนําเรือของตนมาจดทะเบยีนเรือ ผูออกแบบแบบสอบถามมีขั้นตอนดังนี ้
1.   คนควาและเก็บขอมูลในดานปญหาของการจดทะเบียนเรือ  ความตองการของ

เจาของเรือ และนโยบายการแกปญหาของรัฐ 
2.    จัดทําแบบสัมภาษณ 
3.  นําแบบสัมภาษณ ไปสัมภาษณกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม 

 
3.5   การเก็บรวบรวมขอมูล 

ในการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดดาํเนินการตามขั้นตอนดังนี ้ 
1.   สวนของการสัมภาษณลึก ผูวิจัยไดติดตอขอหนังสือจากทางมหาวิทยาลัย ถึงอธิบดี

กรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี เพื่อขออนุญาตดําเนินการ สัมภาษณผูอํานวยการกองแตละ
ฝาย และเก็บรวบรวมขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวกรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี ในสวนของกอง
ตางๆ เพื่อสนับสนุนเหตุผลที่ไดจากการสัมภาษณ  

2.   ในสวนของการสัมภาษณกลุมวิชาการ และผูบริหารการขนสงทางน้ํา ผูวิจัยไดติดตอ
ขอหนังสือจากทางมหาวิทยาลัยเพื่อยืนยันวาผูวิจัยกําลังทําวิจัยในเรื่องปจจัยในการพิจารณาเลือกจด
ทะเบียนเรือไทยและตองการสัมภาษณ เพื่อนําผลที่ไดเปนขอมูลในการทําวิจัยตอไป 

3.   ผูวิจัยทําการสัมภาษณกลุมตัวอยาง ทั้ง 3 กลุม โดยผูวิจัยจะทําการเก็บขอมูลโดยการ
บันทึกเสียง ยกเวนผูใหสัมภาษณไมอนุญาต 
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4. ในสวนของแบบสอบถาม ผูวิจัยจะนําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ สงใหกับกลุม
ตัวอยางทาง โทรสาร และทางอีเมล 

5.   ผู วิ จั ยจะทํ าการติดตามแบบสอบถามคืนหลังจากผู รับแบบสอบถามได รับ
แบบสอบถามแลวอยางนอยไมเกิน 1 สัปดาห และ ถาหากแบบสอบถามนั้นไมไดสงกลับมายัง
ผูวิจัย ผูวิจัยจะทําการติดตอผูตอบแบบสัมภาษณทางโทรศัพทตามแบบสอบถาม และคาดวาจะ
สามารถรวบรวมแบบสอบถามกลับไดภายในเดือนที่ 2 นับจากวันที่สงแบบสอบถาม 

 

3.6  การวิเคราะหขอมูล 
ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม และ การสัมภาษณกลุมตัวอยางทั้ง 3 กลุม โดยแบงการ

วิเคราะหออกเปน 2 สวน 
1.   การวิเคราะหเชิงปริมาณ การวิเคราะหขอมูลในสวนนี้คือ การวิเคราะหขอมูลที่

รวบรวมไดจากแบบสอบถาม และจะวิเคราะหในเชิงปริมาณเกี่ยวกับความสําคัญของปจจัยในการ
การตัดสินใจเลือกจดทะเบียนเรือ และการเปรียบเทียบขอบกพรองของการจดทะเบียนเรือไทยกับ
สิงคโปร จากปจจัยในดาน คาใชจายในการจดทะเบียน ดานกฎหมายในลักษณะระเบียบปฏิบัติ     
อีกทั้งลักษณะการรับขนสินคา ประเภทเรือ เสนทางที่เรือ ของกลุมตัวอยางที่มีตอการจดทะเบียน
เรือทั้งของไทย และตางประเทศ  ผลการวิจัยจะนําเสนอในรูปคาเฉลี่ยรอยละ  และวิเคราะหหา
ความสัมพันธตาง ๆ 

2.   การวิเคราะหเชิงคุณภาพ การวิเคราะหในสวนนี้คือ การวิเคราะหขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณ ขอมูลที่ไดจะนํามาวิเคราะหเชิงคุณภาพ เพื่อสรุปขอคิดเห็นปจจัยในการจดทะเบียน
เรือ ตลอดจนปญหาตางๆ  และแนวทางปรับปรุงพัฒนาการจดทะเบียนเรือตามวัตถุประสงคของ
การวิจัยที่กําหนดไว 

 

3.7  เกณฑเทียบระดับความคดิเห็น 
เกณฑเทียบระดับความคิดเห็นตอปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือในความเห็นของ

ผูบริหาร หรือ เจาของเรือ ทั้ง 2 กลุมธุรกิจ 
ความหมายของลําดับในการเลือกตอบในแบบสอบถาม 
ลําดับที่ 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด (น้ําหนัก = 5) 
ลําดับที่ 2 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนัก = 4) 
ลําดับที่ 3 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนัก = 3) 
ลําดับที่ 4 หมายถึงสําคัญนอย (น้ําหนัก = 2) 
ลําดับที่ 5 หมายถึงสําคัญนอยที่สุด (น้ําหนัก = 1) 
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จะใหคะแนนในแตละปจจัยที่ใชในการพิจารณา โดยนําจํานวนผูเลือกในแตละลําดับคูณ
ดวยน้ําหนักในแตละลําดับ และหาผลรวมของคะแนน ซ่ึงผลรวมของคะแนนที่มากที่สุด จะจัดลําดับ
ความสําคัญเปน 1, ผลรวมของคะแนนที่ไดรองลงมาจะจัดลําดับความสําคัญเปน 2, เปนตน โดย
จํานวนคาที่ไดคือ จํานวนของคะแนน คูณ ดวยน้ําหนักของคําตอบ (Total Score = Figures x Weight) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        
 



บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

ผูทําการวิจัยไดทําการวิจัยโดยการสัมภาษณกลุมตัวอยางซึ่งประกอบดวย กลุมนักวิชาการใน
ดานการขนสงทางทะเลหรือพาณิชยนาวี   กลุมผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเล  และกลุม
หนวยงานของภาครัฐที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ และวิธีสัมภาษณโดยใช
แบบสอบถามกลุมประชากรที่เปนผูบริหารบริษัทเรือไทย  ซ่ึงผลของการวิจัยสามารถแบงไดเปน    
2 สวนคือ 

• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) ผูบริหารกิจการขนสงทางทะเล 
• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเล

หรือพาณิชยนาวี 
• ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) หนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมี

สวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ 
• ผลการวิจัยจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (QUESTIONAIRE STRUCTURE) 

4.1   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) ผูบริหารกิจการขนสงทางทะเลทั้งไทยและ
ตางประเทศ 
 ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก ผูบริหารของกิจการขนสงสินคาทางทะเล  จํานวน 10 กิจการไดแก 

1. บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 
2. บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซีส จํากัด (มหาขน) 
3. บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 
4. บริษัท อาร  ซี  แอล จํากัด (มหาขน) 
5. บริษัท เอส.ซี. แมนเนจเมนท จํากัด 
6. สมาคมเจาของเรือไทย 
7. บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
8. บริษัท จุฑามารีน มหาชนจํากัด  
9. บริษัท ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  
10. บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  
ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 
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สถานที่  : บริษัท โทรีเซน ไทย เอเยนตซี จํากัด (มหาชน) 
วันที ่  : 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2548 
สัมภาษณ : ยอดชาย รัตนชีวกร 
   General Manager Marine 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทมหาชนที่รวมทุนจดทะเบียนระหวางคนไทยกบัตางประเทศ ใหบริการรับขนสง
สินคาทางทะเลประเภทมีเสนทางเดินประจําระหวางไทย – ตะวันออกกลาง และไมประจําเสนทาง
มีเรือที่ใหบริการอยูทั้งหมด 46 ลํา เปนเรือสินคาเทกอง จํานวน 8 ลํา และเรือสินคาทั่วไป 38 ลํา 
โดยเรือสินคาทั้งหมด จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย  
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

การจดทะเบียนเรือนับวาเปนจุดเริ่มตนกอนการนําเรือแตละลําเขามาใหบริการใหกบัลูกคา 
ประกอบดวยทางบริษัทไดจดทะเบยีนอยูในตลาดหลักทรัพยจึงมีเกณฑในการพิจารณาจดทะเบยีน
เรือดังนี้  

1. นโยบายบริษทั การที่บริษัทลงทุนจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพยและมีเรือจดทะเบยีนเปน
เรือไทย มีผลตอความเชื่อมั่นในการถือหุนของบริษัท 

2. การไดสิทธิพิเศษในดานภาษีอากร ไดรับยกเวนอากร 
3. ความสะดวกในการติดตอภาครัฐ ในการตดิตอเพื่อขอจดทะเบียนเรือไทย อีกทั้งคาใชจาย

ในการจดทะเบียนเรือไทยอยูในเกณฑที่รับได 
4. สิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของภาครัฐ 
5. การไดรับการยกเวนภาษีรายไดนิติบุคคลจากการขายเรือหากนํารายไดมาซื้อเรือลําใหม 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
 

1. ปญหาเรื่องคนประจําเรือมีไมเพียงพอ 
2. ปญหาในดานภาษีบางตวัอยาง เชน ภาษีรายไดนิติบคุคลอันเกิดจากการแลกเปลีย่นระวางเรือ 
3. การที่ชื่อเสียของประเทศยังไมที่รูจัก และยอมรับของนานาประเทศ เหน็วารัฐไทยควรมี

บทบาทในวงการเดินเรือสากลมากขึ้น ซ่ึงอาจสงผลใหไทยมีบทบาทในการกําหนดเนื้อหา
หาในอนุสัญญาบางฉบับ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือไทยมีอยูในขณะนี้เหมาะสมดีแลวกบัประเทศไทย และคิดวาสิงคโปรยัง
สูของไทยไมไดในหลาย ๆ ดาน 

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

ในปจจุบนัการจดทะเบยีนของไทยดีอยูแลวและไมนามีจดุไหนตองปรับปรุง  
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สถานที่  : บริษัท ยูนิไทย มหาชน จํากัด 
วันที ่  : 13 กรกฎาคม พ.ศ. 2548 
สัมภาษณ : พิษณุ ดาวเจรญิ 

 Assistant Crew Manager 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทรวมทุนตางชาติ ใหบริการในดานการขนสงสินคาระหวางประเทศดวยเรือสินคา
เทกอง และขนสงประจําเสนทาง จํานวน 8 ลํา เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร 1 ลํา และเรือน้ํามัน 1 ลํา 
ใหบริการแบบไมประจําเสนทาง 
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. นโยบายของบริษัท ภายใตเงือ่นไขการลงทุนวาการซื้อเรือสักลําจะใชเรืออยางไรใหคุมคาที่สุด 
2. ประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือ อันไดจากสิทธิพิเศษตาง ๆ ไดแก ดานการยกเวน

ภาษีอากร หรือการใหสิทธิในการขนสงสินคาของรัฐ 
3. ในดานกฎหมาย จะพิจารณาในสวนของอปุสรรคหรือจดทะเบยีนแลวเกิดความยากลําบาก

อยางไรในการนําเรือเขาแตละเมืองทา 
 
ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ขั้นตอนในการจดทะเบยีนเรอืยุงยากซับซอน 
2. ขาดแคลนคนประจําเรือ และไมสามารถหาคนเรือไทยทีท่ํางานไดตามกฎหมายกําหนด 
3. การไมเขมงวดมาตรฐานในการตรวจเรือของกองตรวจเรือทําใหมีเรือเกา และเรือที่ติด 

Black List เรือที่หมดอายุหรือใกลหมดอายุการใชงานมาจดทะเบียนไทยเปนจํานวนมาก 
จึงทําใหเรือไทยมีมาตรฐานต่ําและขาดความเชื่อถือ 

4. คนประจําเรือไทยที่ผลิตมาในระยะหลัง ๆ ไมมีคุณภาพ 
5. ขาดการสงเสริมในดานการเงิน และสถาบันการเงินของไทยไมคอยเขาใจในธุรกิจการ

ขนสงสินคาเทาไรนักจึงทําใหการพิจารณาใหกูมีนอย หรือใหกูในอัตราดอกเบี้ยที่สูงกวา
การกูตางชาติมาก 

6. นโยบายของรัฐที่มีการเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ อยางเชน การสนับสนุนใหเรือไทยขนสง
สินคาของรัฐ แตในความเปนจริงกลับปลอยใหเรือประจําชาติเปนผูขนสินคาแทนภายใต
การเชาเรือโดยบริษัทไทยเดินเรือทะเล 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 
1. สิงคโปรใหการยกเวนอากรและภาษีในการซื้อเรือและอุปกรณที่ใชในเรือดีกวาของไทย 
2. ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรก็ต่ํากวาของไทย เพระ

คาใชจายของไทยสวนใหญจะเปนคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จ และไมแนใจวาเงินเหลานั้นกลับ
เขารัฐหรือไม แตเมื่อเทียบกันแลวคาใชจายในการจดทะเบียนเรือไทยที่มีใบเสร็จกับไมมี
ใบเสร็จแลวจะสูงกวาสิงคโปร 

3. ความสะดวกในการติดตอภาครัฐ ของสิงคโปรจะใหความสะดวกมากกวาของไทย อีกทั้ง
ยังมีการเลือกในการติดตอส่ือสาร ไมวาจะเปนทางโทรศัพท ทางโทรสาร ทางอีเมลล แต
ของไทยเจาของเรือจะตองเดินทางไปติดตอกับกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีดวย
ตนเองเทานั้น 

4. มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอตัวเรือและสินคาที่ดีภายใตมาตรฐานสากลและสามารถ
ตรวจสอบได ตางกับไทยที่ยังมีการเอื้ออํานวยใหเอกชนบางราย เนื่องจากความสนิทสนม
สวนตัว จึงทําใหมาตรฐานความปลอดภัยต่ํา 

5. การจดทะเบียนเรือไทยยังไมเปนสากลเพราะยังอยูในสมัยเดิม ๆ ที่ผูที่จะทําการตดิตอหรือ
ทําธุระกรรมอะไรจะตองเดนิทางไปติดตอรัฐดวยตนเองเทานั้น 

 
ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

1. อํานวยความสะดวกในการจดทะเบยีนและลดขั้นตอนปฏิบัติ 
2. ไมบังคับสัญชาติคนประจําเรือ เมื่อคนเรือไทยขาดแคลน 
3. ใหบริการที่รวดเร็วในกรณีทีต่องการความชวยเหลือ 
4. เพิ่มเอกสิทธิ์ทางการทูตใหคนเรือไทยสามารถเดินทางไดสะดวกขึ้น หรือยกเวนการขอวีซา

ในกลุม หรือลดระยะเวลาในการทําวีซาใหส้ันลง 
5. ไมอนุมัติใหเรือที่ไมไดมาตรฐานเขามาจดทะเบียนเปนเรือไทย เพราะจะทําใหภาพพจน

ของเรือไทยเสียในสายตาของตางชาติ เชน เรือท่ีมี Black Lists แตยังสามารถจดทะเบียน
เรือไทยได 

6. ใหสิทธิประโยชนกับผูใชบริการขนสงสินคาเรือไทย 
7. พัฒนาและผลติบุคลากรใหทันสมัยกับเทคโนโลยีใหม ๆ ของเรือ 
8. เปดเสรีทางการเงินใหกับบริษัทเรือไทย หรือเพิ่มสิทธิพิเศษอื่น ๆ  
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สถานที่  : บริษัท สยามเภตรา อินเตอรชั่นแนล จํากัด 

วันที ่  : 8 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : พงศเทพ บุรีทาน 

Operation Manager 
 
ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

บริษัท สยามเภตรา มเีรือใหบริการรบัขนสงสินคา จํานวน 3 ลํา โดยจาํนวน 2 ลําเปนเรือเชา
แบบชวงเวลาและเปนเรือตางชาติ มีเพียงเรือลําเดียวที่ทางบริษัทเปนเจาของ คือ เรือช่ือรัตนธิดา 
โดยจดทะเบยีนเปนเรือไทย การขนสงสินคาทางทะเลของกองเรือสยามเภตราจะเปนลักษณะประจาํ
เสนทางคาที่วิง่ระหวาง ไทย-ญี่ปุน-เกาหลีใต และสินคาสวนใหญจะเปนสินคาแชแข็งบรรจุตูคอน
เทนเนอร หรือที่เรียกวาตูรีเฟอร ซ่ึงในเสนทางนี้  และสินคาประเภทนี้  สยามเภตราจัดไดวาเปนเจา
เดียวที่ใหบริการในดานนี ้
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ตามนโยบายของบริษัท 

2. สิทธิประโยชนในการทําการคาในประเทศที่จดทะเบียน 

3. สิทธิประโยชนในดานภาษตีาง ๆ จากรัฐที่จดทะเบียน 

4. สิทธิประโยชนในการขนสงสินคาของภาครัฐ (ถามี) 

5. ตนทุนประกอบการที่ไมสูงมากนักในสวนของคาจางคนประจําเรือ 

6. การชักธงไทยทําใหเรือสามารถรับขนสงสินคาเขา ออกไดทุกประเทศ และไมมีการกีดกัน
ทางดานการคา 

7. ในกรณีเกดิขอพิพาททางทะเลจะไดขึ้นศาลไทย 

8. ความสะดวกในการติดตอกบันายทะเบียนเรือเรือ ที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายพาณชิยนาวีที่ใชอยูในปจจุบนั บางกฎหมายควรไดรับการแกไขใหเหมาะสมตาม
สากลที่ใชกันอยู เชน ใบอนญุาตใชเรือ การมีใบทะเบยีนเรือเพียงฉบับเดียวก็เพยีงพอ 

2. การไมเขารวมในอนุสัญญาในหลาย อนุสัญญาของไทย นั้น มีผลตอการที่เรือเขาเมอืงทา
ปลายทางอยาง เชน ญี่ปุน และเกาหลีใต ซ่ึงไดเขารวมในอนุสัญญาบางตัวที่ไทยยงัไมได
เขารวม แลวซ่ึงมีผลตอความคุมครองและนํากฎระเบยีบเหลานั้นไปใชกับเรือที่เขาประเทศ
นั้น บางครั้งก็จะเกิดความลาชาในการเขา ออกเองทานั้น เนื่องจากเจาหนาที่ของรัฐ ณ 
ทาเรือจะทําการตรวจเรือวามคีวามปลอดภยัภายใตอนุสัญญาที่รัฐของตนเขารวมหรือไม 

3. มาตรฐานเรือไทยต่ํากวามาตรฐานสากล ซ่ึงทําใหการนาํเรือเขาเมืองทาตางประเทศไดรับ
ตรวจสอบอยางเขมงวดจากนายทาแตละแหง แตอยางไรก็ตามยังนอยกวาเรือที่จดทะเบียน
เปนสัญชาติที่ใหบริการแบบธงสะดวก (FOC) 

4. การจดทะเบียนเรือและตรวจเรือของไทยยังไมเปนสากล และใชเวลามากการขอตรวจเรือ 
หรือจดทะเบียนเรือในแตละครั้ง 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ภาครัฐควรใหความสําคัญในดานกฎหมายการขนสงทางทะเล เนื่องจากกฎหมายที่มีอยูใน
ปจจุบันนั้นไมครอบคลุมในดานตางๆของการดําเนินธุรกิจพาณิชยนาวีเทาที่ควรอีกทั้งยัง
ละเลยตอการเขารวมอนุสัญญาหลายฉบับจึงทําใหกฎหมายไทยยังไมมีความเปนสากลพอ 

2. ในการจดทะเบียนเรือและการตรวจเรือของภาครัฐยังไมมีมาตรฐานที่แนนอน ควรมีการ
ตรวจสอบ เพื่อวัดประสิทธิภาพการทํางานของเจาหนาที่รัฐโดยใหเอกชนเปนผูดําเนินการ
ตรวจสอบผลจากความพึงพอใจของผูที่มาติดตอ เพื่อทีจ่ะนํามาปรับปรุงการใหบริการและ
แกไขขอบกพรองตาง ๆ อยางตอเนื่องโดยไมตองรอใหเอกชนรองขอ 
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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 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทที่ใหบริการดานการรับขนสงสินคาทางทะเลโดยเรือที่ใชในการบริการจะเปน
เรือตูคอนเทนเนอร ซ่ึงเปนการขนสงสินคาในลักษณะของเรือรีเฟอรที่มีบทบาทในการขนสงตูคอน
เทนเนอรจากทาเรือตาง ๆ ไปนําสงใหกับเรือแมอีกทอดหนึ่ง ณ ทาเรือที่เปนจุดรวมตูสินคา อัน
ไดแกทาเรือประเทศสิงคโปร และทาเรือประเทศ ฮองกง 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ขอกําหนดของผูใหกูเงิน เนื่องดวยทางบริษัทมีการขยายกองเรือโดยการสั่งตอใหมขึ้น
หลายลําและแตละลําตองใชเงินจํานวนมากเนื่องจากเรือแตละลํามีมูลคาสูง ดังนั้นจึงทําให
บริษัทจําเปนตองขอกูเงินกับสถาบันการเงินเพื่อตอเรือหรือซ้ือเรือใหมเหลานั้น และ
สถาบันการเงินที่บริษัทกูอยูจะเปนผูกําหนดสัญชาติเรือวาเจาของเรือตองนําเรือไปจด
ทะเบียนชาติใด และหากไมปฏิบัติตามขอเสนอผูปลอยกูอาจไมอนุมัติใหกูหรือใหกูใน
อัตราดอกเบี้ยที่สูง 

2. ลักษณะของการขนสงสินคา เนื่องดวยเรือตูคอนเทนเนอรที่เปนเรือฟดเดอรจะตองเขา
ออกเปนประจําคือ ทาเรือสิงคโปร และทาเรือฮองกง จึงทําใหการจดทะเบียนเปนสัญชาติ
ใดสัญชาติหนึ่งของสองประเทศนี้จะไดรับสิทธิพิเศษบางอยางที่เอื้ออํานวยในการประกอบ
ธุรกิจในดานการขนสงสินคามากกวา 

3. ในดานสิทธิพิเศษที่รัฐนําเรือไปจดทะเบียนใหการสนับสนุนอยางเชน การยกเวนภาษีอากร 
การซื้อตัวเรือและนําเขาอะไหลเรือหรือสวนเครื่องมือตาง ๆ ที่ไวบนเรือ ยกเวนภาษีรายได
นิติบุคคล และที่สําคัญในการดูแลในเรื่องตารางเขาออกทาของเรือในสัญชาติตน จึงทําให
บริษัทสามารถที่จะรักษามาตรฐานดานเวลาในการขนสงอีกทั้งทําใหเรือสามารถทําเที่ยว
ไดมากที่สุด 
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4. การที่กฎหมายเปนที่ยอมรับของสากล หากเปรียบเทียบกันกับสิงคโปรกับไทย คงตอง
ยอมรับวาสิงคโปรเขามีกฎหมายที่ไดรับการยอมรับจากสากล จึงเปนประโยชนอยางยิ่ง
สําหรับเรือที่ตองการทําการขนสงระหวางประเทศ 

5. ในเรือของเวลา และความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการของภาครัฐที่รับจดทะเบียนเรือ 
เปนปจจัยหลักที่จะกอใหเกิดผลประโยชนโดยตรงตอผูประกอบการ หัวใจของการขนสง
อยูที่เวลา เพราะเวลาจะทําใหเกิดโอกาสตาง ๆ ในการประกอบการ และลดตนทุนในการ
ดําเนินการ 

 
ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ดานกฎหมายทั้งภายในประเทศ และระหวางประเทศของไทยยังขาดการปรับปรุงโดย
ตอเนื่องซึ่งกอใหเกิดอุปสรรคในการประกอบกิจการขนสงสินคาทางเรือทั้งในประเทศและ
ตางประเทศ 

2. ในดานขั้นตอนการจดทะเบียนเรือ และการตรวจเรือยังไมไดมาตรฐานตามที่สากลยอมรับ
การใหบริการขาดการคํานึงถึงเหตุและผลในการใหบริการ แตใหบริการเพราะวาระเบียบ
แบบแผนกําหนดมาใหปฏิบัติตาม และไมสนใจที่จะเปลี่ยนแปลงแกไขใหดีขึ้น จึงเปนสวน
หนึ่งอาจกอใหเกิดอุปสรรคในระยะยาวในการพัฒนาพาณิชยนาวีของไทย 

3. มาตรฐานดานการจดทะเบียนเรือไทยนั้นสากลยังไมใหการยอมรับ เนื่องดวยกองเรือไทย
เปนกองเรือที่เกา และเรือบางลําติด Black List มาจากตางประเทศ การที่รัฐยอมรับกองเรือ
ที่เขามาจดทะเบียนเปนเรือไทย โดยไมมีมาตรการในการควบคุมในดานอายุเรือ การปลด
ระวางกองเรือเกาของรัฐ จึงไมมีการซื้อเรือใหมเขามาทดแทน 

4. แหลงเงินกูของไทยในดานพาณิชยนาวนีั้นมีนอยมาก และไมเพยีงพอตอการกูยืม หรือถามี
ก็จะใหกูในอตัราดอกเบี้ยทีสู่งกวาการกูจากสถาบันตางประเทศ และสงผลตอปจจัยการ
แขงขันในดานตนทุน 

5. การกําหนดใหเรือไทยใชคนประจําเรือสวนใหญเปนคนไทย ตรงนี้นับวาเปนขอดีมาก
เพราะเปนการสงเสริมแรงงานไทย แตปญหาอยูที่วาความตองการคนประจําเรือไทยมี
จํานวนไม เพียบพอกับกองเรือไทยที่มีอยู ในขณะนี้  อีกทั้ งการมีขอจํากัดในดาน
สถาบันการศึกษา และเรงผลิตคนประจําเรือจึงสงผลใหคุณภาพของคนเรือไทยลดลงมา
เร่ือย ๆ ตามการเรงรัดในการผลิตคนประจําเรือ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ในดานการใหบริการจดทะเบียนเรือ ประเทศไทยยังมีศักยภาพในการปรับปรุงในดานการ
ใหบริการอีกมาก โดยจากการใหเจาพนักงานปรับปรุงในดานความรูทางดานเทคโนโลยีใน
การสื่อสาร และนําความรูในดานนั้นมาปรับปรุงใหบริการที่ดีขึ้น ควรลดเอกสาร
แบบฟอรมตาง ๆ ของรัฐ หรือควรที่จะแบบฟอรมตางๆ เหลานั้นอยูในลักษณะของ online 
informationที่ผูใชบริการสามารถที่จะเปดดูได และสามารถที่จะกรอกรายละเอียนตางๆ สง
ใหกับเจาหนาที่ไดเลย 

2. ในดานกฎหมาย คนตองใหภาครัฐตระหนักถึงผลลัพธที่ภาคเอกชนไดรับ ในการเขารวม
เปนอนุภาคีสัญญาตาง ๆ และอยากใหรัฐเปนผูนําในดานนี้ ไมอยากเห็นวารัฐทําตามคํา
เรียกรองจากภาคเอกชนเปนครั้ง ๆ เมื่อภาคเอกชนมีปญหา 

3. การขอ Call Sign เรือ นาจะปรับปรุงใหเปนการดูแลของกรมการขนสงทางน้ําแทน เพื่อลด
ขั้นตอนในสวนที่เจาของเรือตองเสียเวลาในการติดตอกบักรมไปรษณยีโทรเลข ควรจะ
ใหบริการในลักษณะ One Stop Service จะดีกวา 

4. รัฐควรใหจัดตั้งใหมีกองทุนที่ใหกูเงินและเปนแหลงเงินกูของผูประกอบการดานพาณิชย
นาวีโดยใหกูในอัตราดอกเบี้ยเทากับตางประเทศ หรือต่ํากวาเพื่อเปนการสงเสริมกิจการ
พาณิชยนาวี 

5. การผลิตและรักษามาตรฐานของคนประจําเรือไทย เพื่อใหคนเรือไทยมีคุณภาพที่ดีขึ้นและ
ไดคนที่มีความตองการที่จะทํางานบนเรือสินคาจริงๆ มากขึ้น  

- รัฐควรแกไขโดยการเริ่มคัดเลือกนักเรียนเดินเรือโดยสวนการ เพื่อใหไดคนที่มีความ
ตองการที่จะมาเปนนักเดินเรือที่แทจริง และเปนการลดจํานวนเด็กฝากเรียน ซ่ึงคน
เหลานี้สวนใหญจะมีฐานะทางบานดี และเมื่อจบการศึกษามาคนเหลานี้จะมีอัตราสวน
ที่ขึ้นไปทํางานบนเรือนอยมาก และหากทําก็จะมีความอดทนต่ํา 

- ควรแยกสถาบันผลิตคนประจําเรือออกจาก กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และ
ใหยายสังกัดไปอยูภายใตกรมศึกษาธิการ เพื่อใหหนวยงานที่ดูแลในดานการควบคุม
มาตรฐานคนประจําเรือ ออกจากสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือ 
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สถานที่  : SC Management Co., Ltd. 

วันที ่  : 6 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ วิจติร กุลวโรตตมะ 

 Marine Group Director 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทเรือไทยที่ใหบริการในดานเรือบริการ ลากจูง และชวยเหลือในการ เขา ออกจาก
ทาของเรือสินคา อีกทั้งยังใหบริการในการขนถายเสบียง ลูกเรือท่ีแทนขุดเจาะน้ํามันกลางอาวไทย 
ซ่ึงมีศักยภาพในการพัฒนาและเติบโตเรื่อยมา และขยายมาใหบริการในดานทาเรือ และเปนเจาของ
เรือตูคอนเทนเนอรภายในประเทศในการชวยลดภาระคาใชจายในดานตนทุนการขนสงอัน
เนื่องจากคาน้ํามันที่สูงขึ้น จึงอาจเปนทางเลือกหนึ่งสําหรับลูกคาที่ตองการลดตนทุนในจุดนั้น 
 

ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

การที่จะตองจดทะเบียนเรือหรือไมนั้น ผลมาจาการบังคับใชกฎหมายของภาครัฐและเปน
สงที่ผูประกอบการพึ่งจะทําในสิ่งที่ถูกกฎหมาย ดังนั้นเรือที่ยังไมจดทะเบียน ยังไมมีสัญชาติ จะ
นํามาใหการขนสงไมได เพราะยังไมมีตัวแทน 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. เลือกจดทะเบียนเรือนั้นมีผลจากประเภทของการขนสง หรือใหบริการ ซ่ึงกองเรือสวน
ใหญของบริษัทเปนกองเรือที่ใหบริการภายในประเทศ และขนสินคาภายในประเทศ ดังนั้น
สัญชาติเรือควรจะจดทะเบียนควรเปนไปตามประเทศที่เราประกอบธุรกิจอยู เนื่องจาก
ความสะดวกในการติดตอ และขอกําหนดของกฎหมาย 

2. ในดานการติดตอกับหนวยงานที่ใหการจดทะเบียนเรือ ถือวาสะดวกในดานภาษี เอกสาร
ตาง ๆ ที่เปนภาษาไทย ถึงแมขั้นตอนตาง ๆ จะใชเวลามากบาง นอยบาง ก็ยังพอรับได 
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3. ในดานขอบังคบของกฎหมาย ในกรณีที่เรือของบริษัทตองประกอบกินการในไทย จึง
จําเปนตองพิจารณาในสวนนี้เปนพิเศษ เพื่อใหปฏิบัติตามไดถูกตอง สําหรับขออุปสรรคใน
ดานตาง ๆ หรือขึ้นตอนที่ตองไปทําที่กรม ในสวนของใบอนุญาตใชเรือ การทําสัญญา
ลูกเรือทางบริษัทถือวายอมรับได เพราะเรือและตัวสํานักงานอยูในประเทศไทย ขอกําหนด
ตรงนี้ไมถือเปนการยากนัก ซ่ึงไมเหมือนเรือเดินทะเลระหวางประเทศที่อาจติดขัดในเรื่อง
ขอแมในการใหบริการบาง 

4. สิทธิพิเศษในดานการสนับสนุนของรัฐในดานภาษีอากร และสิทธิในการขนสงสินคาของไทย 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ปญหาจากการใหบริการของเจาหนาที่รัฐที่ใชหนาที่ในการใหบริการในจุดนี้เพื่อสราง
ผลประโยชนใหกับตนเอง 

2. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือตามกฎระเบียบนั้นไมสูงนักและพอรับได แตคาใชจายบาง
ตัวที่ไมมีใบเสร็จรับเงินนั้นจะเปนคาใชจายทีสูงกวาคาใชจายทีมีใบเสร็จและมีผลตอการ
ตรวจบัญชีของบริษัท 

3. การพัฒนาในดานเครื่องมือและอุปกรณในการใหบริการยังมีไมมากนัก และเปนชองทาง
หนึ่งที่ทางภาครัฐนาจะพัฒนาการใหบริการที่ดีขึ้นในสวนนี้ได 

4. ปญหาในดานของคนประจําเรือ ที่ยังขาดแคลนและมีไมเพียงพอกับความตองการของ
บริษัท ซ่ึงทําใหบริษัทตองแกปญหาเองโดยการจางคนประจําเรือตางชาติ หรือหาทางออก
ทางอื่น ซ่ึงทําใหผลประกอบการของบริษัทเกิดความติดขัดไมตอเนื่องขาดแคลน 

5. กองเรือของบริษัทเปนกองเรือที่ขนสงสินคาภายในประเทศและใหบริการภายในประเทศ
แตกลับตองไดรับผลกระทบจากความลาชาในการนําเรือเขาและออกจากทา 

6. การตรวจเรือ ในกรณีที่เรืออยูตางประเทศและตองวิ่งกลับมาไทยเพื่อการตรวจเรืออยูแลวมี
ความจําเปนหรือไมที่ตองใหเจาหนาที่ของรัฐบินไปตรวจเรือ เพื่อออกใบสัญชาติเรือ
ชั่วคราว พิจารณาจากผลรายงานของสถาบันตรวจเรือตางชาติไมไดหรือ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

สําหรับตลาดเรือขนสงภายในประเทศของแตละประเทศนั้นคงมีเงื่อนไขในการจดทะเบียน
ไมเหมือนกัน ขึ้นอยูกับปจจัยตาง ๆ ที่เจาหนาที่รัฐของแตละรัฐตองคํานึงถึง  ทายที่สุดก็คงจะอยูที่
วาเจาหนาที่ของรัฐจะเล็งเห็นปญหาและประโยชนที่จะเกิดขึ้นในการใหบริการตอเจาของเรือไทย
อยางไร โดยจะพิจารณาในสวนของคาใชจาย ขั้นตอนในการติดตอ ระเบียบการตางๆ และคุณภาพ
ของการทํางานของเจาหนาที่รัฐ ซ่ึงแตละประเทศนั้นอาจไมเหมือนกัน แตถาพัฒนาและปรับปรุงได
ตามการทํางานที่เปนสากลมากขึ้น นาจะเปนการดีในการพัฒนากองเรือของไทยตอไป 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ควรปรับปรุงมาตรฐานในการทํางานของเจาหนาที่รัฐ 

2. ควรหาทางในการลดขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือเพื่อลดคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จรับเงิน 

3. ในดานกฎหมาย ขอใหพิจารณาถึงผลที่กระทบตอการประกอบการของภาคเอกชน และ
การแขงขัน ตลอดจนหารพัฒนาธุรกิจพาณิชยนาวี 

4. ในดานคนประจําเรือ ภาครัฐนาจะตระหนักถึงปญหานี้ และแกไขปญหาโดยเรงดวน เพราะ
ตรงจุดนี้เปนสวนที่นํารายไดเขาประเทศภายใตรายไดของคนประจําเรือ อีกทั้งเปนสวน
หนึ่งในการแขงขันกับตางชาติในการใหบริการของผูประกอบการในไทย  

5. พิธีการขั้นตอนตาง ๆ ในการดําเนินการ เขา ออก จากทาควรจะลดขั้นตอนสําหรับเรือที่
เดินเรือภายในประเทศ  

6. การออกทะเบียนเรือช่ัวคราว ในกรณีที่เรืออยูตางประเทศรัฐควรใหการยอมรับสําเนา
เอกสารเอกสารแทนการมอบหมายใหนายชางตรวจเรือบินไปดูเรือเพียงเพื่อจะออก
ทะเบียนเรือช่ัวคราวเพียงอยางเดียว ซ่ึงสําหรับเรือขนาดเล็กที่นํามาใหบริการขนสง
ภายในประเทศแลวตนทุนในการตรวจเรือนี้จัดไดวาสูง 
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สถานที่  : สมาคมเจาของเรือไทย 

วันที ่  : 2 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ โกวิท กุวานนท 

Advisor 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

สมาคมเจาของเรือไทย จัดตั้งขึ้นเพื่อองคกรกลางของเจาของเรือไทยที่ใหการดูแลในการ
ดําเนินการดานการใหขอมูลและบริการในดานตาง ๆ ใหกับเจาของเรือไทยที่เปนสมาชก อีกทั้งยัง
เปนตัวแทนของเจาของเรือไทยในการยื่นเจตจํานงในการแกไขปญหาตาง  ๆ ในดานการ
ประกอบการขนสงสินคาทางน้ําใหภาครัฐทราบ และดําเนินการแกไขปญหาตอไป 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือไทย เรือที่ทางสมาคมไดเคยศึกษาและการแลกเปลี่ยน
ขอมูลกับผูประกอบการสวนใหญมีดังนี้ 

1. ในดานตนทุนการจดทะเบียน ซ่ึงตนทุนนี้ไมไดหมายความถึงคาจดทะเบียนเพียงอยางเดียว
แตจะรวมถึงคาใชจายตาง ๆ ในการเตรียมการในดานตัวเรือและเอกสารตาง ๆ ใหไดตาม
ขอกําหนดของรัฐสัญชาติธงนั้นกําหนดไว นอกจากนั้นจะเปนตนทุนในการประกอบการ
ในสวนของธงเรือ อยางเชน การทําสัญญาลูกเรือ การตอใบอนุญาตใชเรือ การตรวจเรือ
เนื่องในวาระตาง ๆ ตามขอกําหนดของรัฐที่เรือลํานั้นๆ ชักธงอยู ตลอดจนคาใชจายตาง ๆ 
ในการตออายุใบอนุญาตตาง ๆ รวมถึงเวลาที่ตองใชไปในการติดตอแตละครั้งทุก ๆ อยางที่
ตองทํานั้นมีตนทุนแฝงอยูดวย 

2. ประโยชนที่ผูประกอบการจะไดรับ 

3. ในดานภาษีตาง ๆ สงเสริมตอการทํากิจการหรือไม 

4. ในดานสิทธิพิเศษในดานตาง ๆ ที่ภาครัฐใหการสนับสนุนมีอะไรบาง 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
 ทางสมาคมไดศึกษาและนําเสนอนายกรัฐมนตรีในสวนของปญหาและอุปสรรคในการจด
ทะเบียนไปแลวโดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

1. นโยบายในการพัฒนากองเรือพาณิชยนาวีไทย ยังคงขาดความชัดเจน ซ่ึงตองรอใหทางรัฐ
เปนผูนําในสวนนี้ แลวทางภาคเอกชนจะเปนผูตามอีกครั้งหนึ่ง ไมวาจะเปนการแกไข
กฎหมายตาง ๆ ที่ไมเอื้ออํานวยตอการประกอบธุรกิจของเอกชน และมาตรการสงเสริมจาก
ทางภาครัฐ 

2. กองทุนพัฒนากิจการพาณิชยนาวี ที่จะชวยใหผูประกอบการทีแหลงเงินกูที่มีอัตราดอกเบี้ย
ใกลเคียงกับตางชาติ เพื่อนํามาขยายกิจการตาง ๆ ขางตน 

3. ในปจจุบัน ส่ิงที่อยากใหรัฐบาลรับทราบถึงปญหาในดานการพัฒนาความรู และฝกอบรมใน
ดานธุรกิจพาณิชยนาวี เนื่องดวยในปจจุบันเอกชนไมมีการพัฒนาความรูในดานตาง ๆ เทาที่ควร 
ควรจัดใหมีหลักสูตรฝกอบรมการพัฒนาคุณภาพของบุคลากรในดานพาณิชยนาวีบาง 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ในขณะนี้ปญหาหลักในการจดทะเบียนเรือไทยคงจะเปนเรื่องของภาษีที่ยกเวนตามขนาด
ของเรือ หากสามารถที่จะยกเวนไดทั้งหมดนาจะเปนการดีตอการพัฒนา และการแขงขันของเรือ
ไทย กฎหมายพาณิชนาวีของไทยไมมีความเปนสากลเพียงพอ เนื่องจากธุรกิจการขนสงสินคา
ระหวางประเทศเราคงมีกฎหมายฉบับเดียวและใหครอบคลุมกิจกรรมในการขนสงโดยออกเปน
กฎหมายภายในประเทศสักฉบับหรือสองฉบับนั้นคงไมเพียงพอตอการดําเนินธุระกรรมของเรือแต
ละลําในตางประเทศ จริงอยูที่วากฎหมายไทยอาจเพียงพอตอการควบคุมกองเรือในประเทศ แต
เมื่อไรก็ตามเรือไทยวิ่งอกนอกประเทศไป และใชทองนําสากลในการเดินเรือจึงเปนการหลีกเล่ียง
ไมไดเลยที่เราเองจะตองยอมรับกฎซึ่งเปนสากลในการใชทองทะเลรวมกัน ปจจุบันไทยเราไดให
สัตญาบันรวมเปนภาคีในหลายอนุสัญญา และมีอีกหลายอนุสัญญาที่ยังไมไดเขารวม และนี้เลยเปน
เหตุหนึ่งที่กลาวไดวากฎหมายของไทยยังไมมีความเปนสากลเพียงพอ 
 นอกจากนั้นมาตรฐานเรือไทยยังคอนขางต่ําเนื่องจากเราเปนกองเรือพาณิชยที่สูงอายุ จึง
ขาดความเชื่อถือตอนานาชาติ การใหการดูแลความปลอดภัยทางเรือของไทยไมวาเขมงวดเพียงพอ 
และการใชเรือเกามีโอกาสที่จะเกิดความไมปลอดภัยตอตัวเรือ คนประจําเรือ และสิ่งแวดลอม
คอนขางสูง 
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สถานที่  : บริษัท พรีเชียส  ชิพปง จํากดั (มหาขน) 

วันที ่  : 9 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : สุรพงศ พุดเมอืง 

 Senior Manager 

 
ขอมูลท่ังไปของบริษัท     

บริษัทพรีเชียส ชิปปง (มหาชน) จํากัด ใหบริการเรือสินคาทั่วไป และเรือสินคาเทกองทาง 
โดยใหบริการแบบการเชาเรือเปนเที่ยว หรือชวงเวลา ปจจุบันมีกองเรือทั้งส้ิน 54 ลํา จํานวน 53 ลํา
คือสัญชาติไทย และจํานวน 1 ลํา คือสัญชาติ บาฮามัส เสนทางเดินเรือของกองเรือหรือ พรีเชียสชิป
ปงไมไดกําหนดตายตัว แตขึ้นอยูกับความตองการของผูเชาเรือ ที่ผานมามีการเชาทั้ง 2 ลักษณะ 
Time Charter (การเชาเปนระยะเวลา) และ Voyage Charter (การเชาเปนรายเที่ยว) อายุของกองเรือ
อยูที่ประมาณ 18 ป 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจุบันกองเรือทั้งหมดจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย และมีปจจัยในการเลือกจดทะเบียน
เรือดังนี้ 

1. ปจจัยเร่ืองตนทุนในการจดทะเบียน 

2. การที่บริษัทจดทะเบียนบริษัทมหาชน และการที่นําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทยยอมทํา
ใหผูถือหุนเกิดความมั่นใจในการถือ และซ้ือหุนของบริษัทมากขึ้น 

3. การไดเปรียบในดานการขนสงจากการที่เรือจดทะเบียนเปนเรือไทย เนื่องจากเรือที่
ใหบริการขนสงสินคาที่ไมมีเสนทางเดินประจํา สวนใหญจะนิยมจดทะเบียนเรือเปน
สัญชาติ ธงสะดวก เชน ปานามาและบาฮามัส เปนตน ซ่ึงการถือสัญชาติธงสะดวกจะมี
ปญหาในการเขมงวดของเจาหนาที่ทาเรือในตางประเทศ ในการใหเรือผานเขาออก อีกทั้ง
อัตราเบี้ยประกันภัยสินคาและตัวเรือจะตองจายสูงกวา การจดทะเบียนเปนเรือไทย 
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4. ไดรับสิทธิพิเศษในการยกเวนภาษีหัก ณ ที่จายในอัตรา 7 เปอรเซ็นต จากการสงเสริมของ 
BOI ในชวงระยะเวลา 8 ป 

5. ในการจดทะเบียนไทย ปญหาและขั้นตอนอุปสรรคตาง ๆ อาจมีบาง แตหากเทียบกับ
ประเทศอินเดียที่เปนสัญชาติของผูบริหารบริษัทแลวจัดไดวาไทยยังมีปญหาและอุปสรรค
ในขั้นตอนการจดทะเบียนที่นอยกวาอินเดียอยูมาก และหากเปรียบเทียบกับสัญชาติเรือใน
กลุม FOC เรือไทยจะไดรับความเชื่อถือมากกวา 

6. ตามกฎหมายเมื่อจดทะเบียนเรือไทยแลวจะตองมีจางคนประจําเรือไทยในอัตรารอยละ 90
ของคนบนเรือทั้งหมด ซ่ึงจุดนี้เปนขอดีอยางหนึ่งในดานตนทุนวาจางคนประจําเรือไทย
เนื่องดวยคาแรงคนประจําเรือไทยนั้นถูกกวาการจางคนประจําเรือในหลาย ๆ ประเทศ 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ความเปนสากลของกฎหมาย โดยเฉพาะใบอนุญาตใชเรือนั้นไมควรมีซ่ึงประเทศสวนใหญ
เองก็ไมมี อีกทั้งการที่เรือของบริษัทไมไดเขาไทยเลยจึงมีความลําบาก และมีคาใชจายที่สูง
ในการนําเจาหนาที่รัฐขึ้นไปตรวจเรือเพื่อทําการตออายุใบอนุญาตใชเรือแตละครั้ง 

2. การทําสัญญาประจําเรือ และการยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือตางชาติ ควรไดรับ
การพิจารณายกเวนการเนื่องดวย การพิจารณายอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือ
ตางชาตินั้นจะตองใหคนประจําเรือนั้นๆ มาแสดงตนที่กรมกอนประกอบการพิจารณาหาก
อนุมัติก็จะใหทําสัญญาวาจางคนประจําเรือท่ีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีเทานั้น 
และจึงเดินทางไปลงเรือไดเลย จะเห็นวาเจาของเรือตองแบกรับภาระในการเดินทางของ
ลูกเรือ และคาที่พักระหวางรออนุมัติ จึงเปนไปไดไหมวาการเปรียบเทียบประกาศนียบัตร
คนประจําเรือใหยึดถือปฏิบัติตามระเบียบของ International Maritime Organaization 

3. ควรยอมรับการเปรียบเทียบประกาศนียบัตรคนประจําเรือคนตางชาติภายใตขอกําหนดของ 
IMO 

4. ควรยอมรับผลรายงานตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ และใหกองตรวจเรือทําหนาที่
ตรวจสอบสถาบันตรวจเรือตางชาติเปนลําๆ ไป 

5. คนประจําเรือไทยนั้นยังมีจํานวนไมเพียงพอตอความตองการของบริษัทและมีคุณภาพที่ต่ํา
กวาเกณฑของบริษัททําใหบริษัทมีคาใชจายแฝงในการฝกหัดคนประจําเรือเหลานี้ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

ทางบริษัทไมเคยจดทะเบียนเรือสัญชาติสิงคโปรโดยตรง แตเคยไดทําการศึกษาและทราบ
วาขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือของสิงคโปรนั้นอยูในระดับมาตรฐานสากล ตลอดจนการใช
เอกสารประกอบการจดทะเบียนที่จําเปน และยอมรับรายงานการตรวจชั้นเรือแทนการขึ้นไปตรวจ
เรือจึงทําใหขั้นตอนในการตรวจเรือกอนการจดทะเบียน และจนกระทั่งจดทะเบียนเรือนั้นคอนขาง
ใชเวลาที่นอยมาก 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการปรับปรุงขั้นตอนของการจดทะเบียนเรือมีดังนี้ 

1. ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ 

2. การทําสัญญาจางคนประจําเรือควรอนุโลมใหนายเรือเปนผูดูแลแทนทางเจาทา 

3. การเทียบประกาศนียบัตรคนตางชาติ ควรอนุญาตใหเปนชาติ ๆ ไป เพราะประกาศของคน
ประจําเรือแตละชาติอยูภายใตการควบคุมของ IMO อยูแลว และควรอนุโลมยอมรับใน
สวนของสําเนาประกาศนียบัตรนั้น ๆ  

4. ในดานความทันสมัยในดานเทคโนโลยี ทางกองทะเบียนเรือและกองตรวจเรือจํานําระบบ 
Online Ship Register มาใชแทนการใหคนเดินตามขั้นตอนตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือแต
ละลํา และผูขอจดทะเบียนจะทําการติดตอกับกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวใีนกรณี
ที่ตองนําเอกสารตัวจริงมามอบใหกับกองทะเบียนเรือเทานั้น สําหรับการขอ Call Sign เรือ 
เจาของเรือควรขอไดโดยตรงที่กองทะเบียนเรือ และ ใหกองทะเบียนเรือเปนธุระในการ
ติดตอกับกรมไปรษณียโทรเลขเอง แทนการใหเจาของเรือตองทําการติดตอเองอยางใน
ปจจุบัน 

5. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือนั้นยังถือวาสูงหากเรือคาใชจายที่ไมมีใบเสร็จในการติดตอ
ขอจดทะเบียนกับเจาหนาที่ของรัฐ ควรที่จะตองลดคาใชจายเหลานี้แตหากจําเปนตองมีขอ
ใหมีการประกาศคาใชจายในการจดทะเบียนเรือใหมเพื่อใหเกิดความมั่นใจวาเงินที่จายไป
นั้นไดรับการเขาคลังอยางแนนอน  
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สถานที่  : บริษัท จุฑานาวี จํากดั (มหาชน) 

วันที ่  : 22 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : ชเนศร เพ็ญชาติ 

 กรรมการผูจัดการ 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 
เปนบริษัทที่กอตั้งและถือหุนโดยคนไทย และในปจจุบนัไดจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพย 

มีเรือในกองเรอื 6 ลํา เปนเรือบรรทุกสินคาทั่วไป และ ใหบริการวิ่งประจําเสนทาง ไทย ญี่ปุน 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
1. เงื่อนไขดานกฎหมายที่ผูประกอบการเรือไทยตองจดทะเบียนเรือไทย และหากตองการจด

ทะเบียนเปนเรอืตางชาติ ก็ตองทําการเปดบริษัทที่ประเทศนั้นๆ เสียกอน 

2. การไดรับการสนับสนุนจากรัฐในดานภาษ ี

3. ตนทุนในการจดทะเบียน 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
1. ความไมเทาเทยีมในสิทธิทางดานภาษีจึงทาํใหตนทนุประกอบการของผูประกอบการเรือ

ไทยสูงกวาตางชาติ 

2. ความยุงยากในการจดทะเบยีนเรือของไทย 

3. คาใชจายในการจดทะเบียนเรือสูงกวาที่กําหนดในประกาศการจดทะเบียนเรือ และ
คาใชจายบางตัวไมมีใบเสร็จรับเงิน ซ่ึงสงผลตอการตรวจสอบทางบัญชีในแตละครั้งที่ซ้ือ
เรือที่ไมสามารถจะชี้แจงใหเจาพนักงานตรวจสอบบัญชีได 

4. การกําหนดใหผูประกอบการเรือไทยตองวาจางคนประจําเรือไทยนั้นเปนการดี และ
ปจจุบันคนประจําเรือขาดแคลน ทางรัฐควรดําเนินการแกไข 

5. ความนาเชื่อถือในการธงเรือไทยที่ยังนอยอยู อันเนื่องจากมาตรฐานตางของไทยที่ต่ํากวา
ชาติอ่ืน อาทิเชน มาตรฐานเรือไทยเปนเรือที่เกา กฎหมายไทยยังไมครอบคลุมกิจการ
พาณิชยนาวีอยางเพียงพอ การจดทะเบียนเรือไทยยังไมมีความเปนสากลพอ 

6. ดานกฎหมาย ตามขอกําหนดใหมีการใชใบอนุญาตใชเรือ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

1. รัฐควรพิจารณาใหการสงเสริมกิจการดานนี้โดยใหสิทธิทางดานภาษีซ่ึงจะทําใหตนทุน
ประกอบการของผูประกอบการเรือไทยใกลเคียงกับคูแขงที่เปนเรือตางชาติ 

2. ปรับปรุงการจดทะเบยีนเรือของไทยใหเปนสากลมากขึ้น 

3. ควรแกไขในดานคาใชจายในการจดทะเบียนเรือสูงกวาที่กําหนดในประกาศการจด
ทะเบียนเรือ โดยแกไขประกาศคาธรรมเนียมจดทะเบียนเรือใหม เพื่อใหคาใชจายทั้งหมดมี
ใบเสร็จรับเงิน 

4. การขาดแคลนคนประจําเรือไทย รัฐควรที่จะใหการแกไขโดยใหมีการผลิตบุคลากรเหลานี้
เพิ่มหรือ เพิ่มสถาบันการศึกษาที่มีศักยภาพที่จะใหความรูและผลิตบุคลากรเหลานี้ภายใต
มาตรฐานการควบคุมดูแลโดยกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

5. เพิ่มความนาเชื่อถือในการธงเรือไทย โดยการเพิ่มมาตรฐานตางของไทยที่ต่ํากวาชาติอ่ืน 
ใหกฎหมายไทยมีการครอบคลุมกิจการพาณิชยนาวีอยางเพียงพอ การจดทะเบียนเรือไทย
ควรมีความเปนสากลอยางเพียงพอ 

6. ดานกฎหมาย ตามขอกําหนดใหมีการใชใบอนุญาตใชเรือ ควรที่จะยกเลิกเสีย 
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สถานที่   : บริษัท ไทย อินเตอรเนชั่นแนล แทงเกอร จํากัด  

วันที ่  : 22 มิถุนายน พ.ศ. 2548 

สัมภาษณ : ขันชัย  ชมภนูชุ 

   ผูจัดการทั่วไป 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

บริษัทใหบริการขนสงสินคาที่เปนของเหลวภายในประเทศ  และตางประเทศ ทั้งที่มี
เสนทางประจาํ และไมมีเสนทางประจําโดยมีเรือใหบริการ เปนจํานวน 10 ลํา เปนเรือบรรทุกน้ํามัน 
8 ลํา และเรือบรรทุกสินคาทั่วไปอีก 2 ลํา 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

1. ตามกฎหมายที่กําหนดวาเรือที่สามารถรับการขนถายสินคาภายในประเทศไดตองเปนเรือ
ไทยเทานั้น 

2. นโยบายบริษัท 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายที่เกี่ยวกับพาณิชยนาวีใชมานานและขาดการปรับปรุงแกไข และไมเปนที่ยอมรับ
ของสากล ผลคือไมสงเสริมตอการประกอบกิจการพาณิชยนาวีเทาที่ควร 

2. มาตรฐานเรือไทยนั้นต่ํากวาขอกําหนดของสากล ดูไดจากกองเรือท่ีเกา ตลอดกฎระเบียบที่
มีไมเปนที่ยอมรับของสากล 

3. ตนทุนในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เหมาะสมดีหากพิจารณาจากคาใชจายที่ประการโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี แตความเปนจริงแลวคาใชจายที่ตองจายเพื่อการจด
ทะเบียนเรือแตละครั้งนั้นสูงกวาขอกําหนดตามประกาศหลายเทา และเปนคาใชจายที่ไมมี
ใบเสร็จ ในจุดนี้ทางราชการควรหาทางแกไข 
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สถานที่  :   ที.พี.ไอ มหาชนจํากัด  / ทางโทรศัพท 

วันที ่  : 22 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : เอี่ยมสิน เตาทองนันทสิน 

   ผูจัดการฝาย 

ขอมูลท่ัวไปของบริษัท 

เปนบริษัทที่มีโรงกลั่นน้ํามันเปนของตัวเอง และมีเรือน้ํามัน 7 ลําเปนของตัวเอง วิ่ง
ภายในประเทศในเสนทางระหวางโรงกลั่นไปยังคลังสินคาตางๆ ในประเทศ 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
1. จดทะเบียนเรือไทยเพื่อใหไดตามจุดประสงคในการซื้อเรือ 

2. นโยบายบริษัทในการตัดสินใจ 

3. จากเงื่อนไขเบื้องตนที่ตองขนถายสินคาภายในประเทศ และตามขอกําหนดทางกฎหมายที่
สงวนสินคาภายในประเทศใหกับเรือไทยเทานั้น ดังนั้นจึงจําเปนที่ตองจดทะเบียนเปนเรือไทย 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 
1. ปญหาดานบริการ ซ่ึงเจาหนาที่ผูใหบริการยังยึดติดกับภาพของขาราชการแบบเดิม จึงขาด

ความเอาใจใสในการใหบริการ 

2. กฎหมายที่เกี่ยวกับพาณิชยนาวีใชมานานและขาดการปรับปรุงแกไข และไมเปนที่ยอมรับ
ของสากล ผลคือ และไมสงเสริมตอการประกอบกิจการพาณิชยนาวีเทาที่ควร 

3. มาตรฐานเรือไทยนั้นต่ํากวาขอกําหนดของสากล ดูไดจากกองเรือท่ีเกา ตลอดกฎระเบียบที่
มีไมเปนที่ยอมรับของสากล 

4. ตนทุนในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เหมาะสมดีหากพิจารณาจากคาใชจายที่ประการโดย
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี แตความเปนจริงแลวคาใชจายที่ตองจายเพื่อการจด
ทะเบียนเรือแตละครั้งนั้นสูงกวาขอกําหนดตามประกาศหลายเทา และเปนคาใชจายที่ไมมี
ใบเสร็จ 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

หากเปรียบเทียบการจดทะเบียนของเรากับสิงคโปร คงทําไดไมอยากหากคุณเปนผูบริหาร
กองเรือและเกี่ยวของกับการจดทะเบียนเรือสักครั้งคงจะมองเห็นขอแตกตางหลายๆ อยางระหวาง
ไทยกับสิงคโปร โดยเฉพาะความแตกตางในการทํางานของภาครัฐ ซ่ึงจะเห็นวานโยบายของ
สิงคโปรมีความแนนอนในการแกไขจุดตางไมวาจะเปนกฎระเบียบ การใหการสนับสนุนของรัฐกับ
ธุรกิจในดานนี้ และที่สําคัญคือความตอเนื่อง ความรับผิดชอบของเจาหนาที่รัฐ จนถึงวันนี้การจด
ทะเบียนของสิงคโปรไดรับการยอมรับ แตไทยเรายังตอแกไขในจุดตางๆ อีกหลายจุด ไมวา
กฎหมาย การใหบริการของรัฐ นโยบายของรัฐเปนตน 

 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

ภาครัฐควรตองปรับปรุงกาทํางานเสียใหมควรเปนผูนํา และใหเอกชนเปนผูตาม เพราะทุก
วันนี้ รัฐไมไดมองเห็นถึงปญหาตางๆตามขอรองเรียนของเอกชนมานาน  จดถึงจุดหนึ่งที่เอกชน
รับภาระตอไปไมได และตองหาทางออกโดยปจจัยที่แตละบริษัททําได อยางเชนปญหาใน
กฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือของรัฐที่มีปญหาและขาดการแกไข เอกชนนั้นรับไมไดและยาย
กองเรือของตนไปจดทะเบียนเปนสัญชาติอ่ืนเสีย  และปจจุบันภาครัฐเพิ่งจะทราบและเริ่มแกไข 
และเรียกรองใหเอกชน นําเรือกลับมาชักธงไทย ซ่ึงก็นาเห็นใจเอกชนบางรายที่ทราบปญหาของ
ภาครัฐ เคยรองเรียนแตไมไดรับอะไรกลับมาจึงตองทําการแกไขปญหาตางๆ เอง ยกตัวอยางเชน
ปญหาคนเรือที่ขาดแคลน ภาคเอกชนตองแกปญหาโดย นําคนประจําเรือตางชาติเขามาทํางาน และ
ก็ยังพบอุปสรรคในการพิจารณายอมรับประกาศนียบัตรของคนประจําเรือนั้นๆ นอกนั้นยังตองแบก
รับคาใชจายของคนประจําเรือตางชาติที่ตองเดินทางมาทําสัญญาในไทย หรือไมก็แกปญหาโดยรับ
ชาวประมงขึ้นมาทํางานบนเรือคา ซ่ึงก็มีอุปสรรคอีกเชนกันคือเร่ืองของวุฒิบัตร การไมยอมรับคุณ
สมบัตรของคนประจําเรือเพระขาดการอบรมหลักสูตรตางใหเปนไปตามกฎของ STCW เจาของเรือ
บางลําถึงกับลงทุนใหคนเรือเหลานั้นเขาอบรมเพื่อจะใหคนเรือเหลานั้นขึ้นมาทํางานบนเรือของตน 
ในดานคุณภาพของคนประจําเรือไทยที่ยิ่งวันที่ผลิตคนประจําเรือรุนใหมออกมา ยิ่งมีคุณภาพที่แย
ลง ปจจุบันเอกชนก็หาทางออกตามศักยภาพ โดยยอมรับคนประจําเรือทุกนายเขาทํางานโดยไม
สนใจคุณภาพเอาปริมาณไวกอน  แลวจึงใหการอบรม ฝกหัดกับใหมทั้งกอนขึ้นเรือ และขณะ
ปฏิบัติงานบนเรือ และนี้เองที่เปนสาเหตุหนึ่งที่ตางชาติยังไมยอมรับคนประจําเรือไทยเขาทํางาน 
ทายที่สุดเขาใจวาภาครัฐที่ทํางานตรงจุดนี้นั้นทราบปญหาดีกวาใคร เพราะใหบริการมานาน 
เพียงแตเพิกเฉยตอปญหา และรอเพียงคําสั่งใหมีการเปลี่ยนแปลงจากเบื้องบนเทานั้น  
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4.2   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเลหรือ
พาณิชยนาว ี

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก นักวิชาการในดานการขนสงทางทะเลหรือพาณิชยนาวี 
จํานวน 4 ทาน จาก 3 สถาบันไดแก 

1. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย – 1 ทาน 
- รศ.ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุติ 

2. มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร – 1 ทาน 
- รศ. สุพจน ชววิวรรธน 

3. มหาวิทยาลัยบรูพา – 2 ทาน 
- รศ.ดร.วิรัช คารวะพิทยากุล 
- ดร.อกนิษฐ จนิตนุกูล 

ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 
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สถานที่  : คณะพาณิชยศาสตร และการบัญชี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
วันที ่  : 21 มิถุนายน พ.ศ.2548 
สัมภาษณ : รศ.ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุติ 

 อาจารยประจําคณะพาณิชยศาสตรการบัญชี 
 

การจดทะเบียนเรือของไทย และ ชาติอ่ืนๆ แลวโดยมากแลวจะไดรับการดูแลจากภาครัฐ 
ของแตละประเทศ ตางกันเพยีงแตวา บางประเทศภาครัฐจะมอบใหเอกชนเขาไปดแูล ซ่ึงสวนใหญ 
จะเปนประเทศที่ใหการจดทะเบียนเรือในระบบที่เปด(Flag of Convenient) ซ่ึงเจาของเรือทุกลํา
จําเปนที่จะตองนําเรือของตนเขาไปจดทะเบียนเรือไมวาจะเปนชาติใดก็ตาม ไมเชนนั้นก็จะนํามา
ใหบริการไมได ผิดกฎสากล และขาดการยอมรับการมีอยูของเรือลํานั้นๆ จึงไมสามารถนํามาใชใน
การคาได การจดทะเบียนเรือของแตละประเทศ มีความสําคัญอยางมากตอผูประกอบการของ
ประเทศนั้นๆ ซ่ึงมีผลตอเนื่องถึงความสามารถในการแขงขันในธุรกิจดานนี้ ทั้งกอนและหลังการจด
ทะเบียนเรือ เพราะการจดทะเบียนเรือนั้นแทจริงแลวมีขัน้ตอนที่คอนขางซับซอน และมีคาใชจายที่
สูง ซ่ึงรวมถึงคาจดทะเบยีนเรือ คาใชจายแฝงจากคาเสียโอกาสในการขนสงหากตองใชเวลาในการ
จดทะเบียนทีน่าน อีกคาใชจายในการจดัการตามกฎของภาครัฐที่เปนเจาของทะเบยีนเรือกําหนดขึน้ 
เพื่อความปลอดภัยของตวัเรือ และบังคับใชอนุสัญญาตางๆ กับเรือตามที่รัฐนั้นๆ เขารวมเปน
อนุสัญญาดวย 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 
เห็นวาปจจยัในการเลือกจดทะเบียนเรือนัน้เจาของเรือแตละทานนั้นอาจมีมุมมองที่ตางกันออกไป
บาง การเลือกจดทะเบียนเรือคงตองคํานึงอยู 2 สวนคือในสวนของภาคเอกชนเอง และสวนของรัฐ
ผูใหการจดทะเบียน (Port State) ดังนี ้
ภาคเอกชน 

1. คํานึงถึงนโยบาย หรือจุดประสงคของบริษัทจากการนําเรือมาใช 
2. คาใชจาย 
3. ประโยชน และ ขอเสียจากการจดทะเบยีน 

 
ภาครัฐ 

1. การใหบริการของเจาหนาทีรั่ฐ ความสะดวกรวดเร็วในการใหบริการ 
2. กฎระเบยีบ ขั้นตอนในการจดทะเบียน 
3. สถานที่ในการติดตอสะดวกและงายตอการติดตอหรือไม 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. กฎหมายการขนสงทางทะเลของไทยควรตองปรับปรุง 

2. ตนทุน การจดทะเบียนของไทยยังถือวายอมรับไดแตควรใหมีคาใชจายตามขอกําหนดของ
รัฐเทานั้น หากรัฐไมไดกําหนดไวก็ไมควรเรียกเก็บ 

3. ประเภทของการขนสงสินคาทางเรือ ระหวางเรือที่วิ่งในประเทศและตางประเทศนั้นมี
ความแตกตางกัน แตการใหบริการภายกฎระเบียบเดียวกนัอาจกอใหเกดิอุปสรรคตอผูที่มา
ติดตอได  

4. การพัฒนาดานการขนสงทางทะเลยังขาดนโยบายการสงเสริมในระยะยาว 

5. รัฐควรใหการสงเสริมในดานตางๆ เพื่อการพัฒนากองเรอืพาณิชยไทย 

 

ขอเสนอแนะในการพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

การจดทะเบียนเรือที่ดีควรประกอบดวย 

1. ความสะดวกในการติดตอ และการใหบริการ ตลอดจนการแกไขปญหาตาง ของผูที่มา
ติดตอขอจดทะเบียนเรือ 

2. ความเชื่อถือไดในสวนของการใหคําแนะนําตลอดจดกฎระเบียนตางๆ 

3. ความรวดเร็วในการติดตอ 

4. ภายใตคาใชจายที่สมเหตุสมผล 
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สถานที่  : วิทยาลัยการพาณิชยนาว,ี มหาวิทยาลัยบูรพา 

วันที ่  : 25 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : รศ.ดร.วิรัช คารวะพิทยากุล 

 ผูอํานวยการ วทิยาลัยการพาณิชยนาว ี
 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือเพื่อใหเรือมีสภาพสมบูรณในสภาพของเรือตามที่
นานาชาติยอมรับ แลวจึงสามารถที่จะนําเรือนั้นเพื่อประกอบการขนสงสินคาหรือตามวัตถุประสงค
ในการซื้อเรือของเจาของเรือได ดังนั้นการจดทะเบียนเรือเจาของเรือจะมีปจจัยในการพิจารณาดังนี้ 

1. จดทะเบียนตามประเทศที่เรือลํานั้นทําการขนสงสินคาในนานน้ําประเทศใดประเทศหนึ่ง 
หรือวิ่งระหวางประเทศ หากวิ่งในนานน้ําใดนานน้ําหนึ่งเทานั้น ก็ควรจดทะเบียนเปน
สัญชาติตามประเทศที่เรือลํานั้น ๆ ประกอบการคา และหากเรือวิ่งระหวางประเทศ การจด
ทะเบียนควรเลือกจากประเทศที่เรือลํานั้นตองเขาออกเปนประจํา แลวดูวาประเทศใดที่ให
ประโยชนสูงสุด และมีคาใชจายจดทะเบียนนอยที่สุด และหากวาเรือวิ่งระหวางประเทศที่
ไมมีเสนทางเดินเรือประจําคงเลือกจดทะเบียนเรือประเภทธงสะดวก เปนตน 

2. ตนทุนในการจดทะเบียน นาจะเปนประเด็นตอมาในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ หาก
ตนทุนในการจดทะเบียนที่ถูก และใหประโยชนสูงสุดก็นาจะจดทะเบียนประเทศนั้น 

 
ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาสวนใหญนาจะมาจากขอกฎหมายที่ภาครัฐกําหนดขึ้น ยกตัวอยางเชนในกฎหมาย
กําหนดวาหากจดทะเบียนเรือไทยตองมีคนประจําเรือไทยทํางานอยูบนเรือ ในอัตราสวนตาม
ขอบังคับของกฎหมาย แตในความเปนจริงแลว คนประจําเรือของไทยนั้นมีไมเพียงพอกับความ
ตองการของบริษัทเรือ และทําใหเรือหลายลําที่จําเปนตองใชเรือจึงตองจางงานคนประจําเรือ
ตางประเทศ และนี่คือตัวอยางหนึ่งเทานั้น ฉะนั้นกฎระเบียบของรัฐที่ใชอยูในปจจุบันคงตองนํามา
พิจารณากันใหมแลววา กฎที่บังคับใชอยูนั้นมีผลดี ผลเสียตอผูประกอบการอยางไร และสงเสริมตอ
การพัฒนาในกิจการพาณิชยนาวีหรือไม ตามจุดประสงคของกฎหมายนั้น ๆ ก็ใหใชกฎหมายตอไป 
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ภาคเอกชนอาจมีทางเลือกอยางอื่น อยางเชนประเด็นเดียวกันนี้ภาระขาดแคลนคนประจําเรือไทย 
โดยเดิมทีมีเพียงศูนยฝกพาณิชยนาวีแหงเดียวที่ผลิตคนประจําเรือและผลิตไมทัน และแกไขโดยให
ตั้งวิทยาลัยการพาณิชยนาวีเปนอีกสถาบันหนึ่งที่ชวยใหปญหานี้ลดลง ซ่ึงปญหาของสถาบันเองก็มี
อยูคือ ในเรื่องของเรือฝก นักเรียนนายประจําเรือในภาคปฏิบัติ เพราะตองลงทุนสูง ปจจุบันตองนํา
นักเรียนไปฝกรวมกับนักเรียนของศูนยฝก 

 
เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือไทยกับสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือไทยยังดอยกวาของสิงคโปรอยูอีกมาก ทั้งองคประกอบดานตัวบุคคล
ของไทยที่ยังขาดความรูที่แทจริงในการใหบริการในดานนี้ และที่สําคัญคนไทยเรายังคงคุนเคยกับ
ระเบียบปฏิบัติที่ผานมาและตองการใหเปลี่ยนแปลงปรับปรุงอะไรสักอยางหนึ่ง จึงเปนเรื่องลําบาก 
นอกจากนั้นการคิดของผูบริหารในสวนของราชการของไทยเองที่ตางจากการคิดของสิงคโปร 
ตรงที่คนไทยเราไมคิดวาจะปรับปรุงแกไขอะไรที่จะทําใหงานดีขึ้น รอเพียงคําส่ังในการปรับปรุง
แกไขลงมากอน หรือจะทําใหเกิดปญหากับภาคเอกชนเสียกอน จนกระทั่งเอกชนเรียกรองจึงทําการ
แกไขปญหาเปนครั้ง ๆไป สวนของสิงคโปรเจาหนาที่รัฐเขาคิดและแกไขทันที และหากสวนไหน
ไมสามารถที่จะทําไดก็จะนําเสนอตอผูบังคับบัญชาโดยทันที ตรงนี้คงตองแกที่ตัวบุคคลที่นํา
กฎหมายมาบังคับใชเสียกอน 

 
ขอดีและขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย และสิงคโปร 

ในสวนของสิงคโปรเทาที่ไดศึกษามานั้นพบวาปญหาและขอเสียของการจดทะเบียนของ
เขานั้นคอนขางนอย อาจเปนเพราะสิงคโปรไดทําการแกไขปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียน
อยางตอเนื่อง 
 สําหรับการจดทะเบียนไทย ขอดีก็พอมีบางและขอเสียก็ยังคงมีอยู ซ่ึงตองการใหทําการ
แกปญหา ตั้งแตผูปฏิบัติงานจนถึงภาครัฐผูรางกําหนดกฎเกณฑตาง ๆ 
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สถานที่  : วิทยาลัยการพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยบูรพา 

วันที ่  : 25 มิถุนายน พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : อกนิษฐ จินตนุกูล  

 อาจารยพิเศษ วิทยาลัยการพาณิชยนาวี   
 
ขอมูลสถาบัน 

วิทยาลัยการพาณิชยนาวี มหาวิทยาลัยบูรพา เปนสถาบันแหงหนึ่งที่ผลิตคนประจําเรือ
ระดับนายประจําเรือแหงหนึ่งของไทย นอกจากศูนยพาณิชยนาวี 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ในปจจุบัน การจดทะเบียนเรือนั้นมีอยู 2 แบบ คือ แบบปด (Flag of Country) และแบบเปด 
(Flag of Convenient) การจดทะเบียนเพื่อใหเรือลํานั้นไดสัญชาติแลวจึงจะสามารถนําเรือลํานั้น ๆ 
ไปใชริการับขนสงสินคาตอไปได 
 การจดทะเบียนเรือแบบเปดนั้น นิยมกันมาก เจาของเรือนิยมที่จะนําเรือของตนไปจด
ทะเบียน อาจเปนเพราะวามีคาใชจายในการจดทะเบียนที่ถูก และสะดวกในการจดทะเบียนเพระใช
เวลาไมนาน และมีกฎระเบียบที่เจาของเรือและเรือตองปฏิบัตินั้นนอยมาก 
 การจดทะเบียนเรือแบบปดนั้นไมคอยนิยมมากนัก เพราะมีขั้นตอนในการจดทะเบียนที่
ยุงยาก และตองปฏิบัติตามกฎระเบียบที่รัฐเจาของธงเปนผูกําหนด นอกนั้นจะเปนเรือคาใชจายใน
การจดทะเบียนจะสูงกวาการจดทะเบียนแบบเปดคอนขางมาก 
 สวนใหญแลวเจาของเรือจะใชในการพิจารณา คือ ตนทุนเรือในการใชจายเพื่อการจด
ทะเบียน และประโยชนคุมกับการลงทุนหรือไม 
 รองลงมาก็คือการเปดเผยขอมูลในการจดทะเบียนเรือแบบปด บางรัฐจะใหทางเจาของเรือ
เปดเผยขอมูลทางดานการคา ตนทุน และคาใชจายตาง ๆ ซ่ึงสวนนี้เองถือวาเปนความลับทางดาน
การคา 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการจดทะเบียนเรือไทยนั้นจัดอยูในการจดทะเบียนในระบบปด ดังนั้นปญหาที่ผูนําเรือ
มาจดทะเบียนจะตองพบคือ 

1. กฎระเบียบตาง ๆ ที่ทางเจาของเรือตองปฏิบัติตามตั้งแตเอกสารนํายื่นเพื่อขอจดทะเบียน 
ผลการตรวจเรือ และตองตรวจเรือโดยสถาบันของเอกชนไดไหม หรือตองเปนการตรวจ
เรือของเจาหนาที่รัฐเทานั้น ซ่ึงขั้นตอนในการจดทะเบียนตาง ๆ นั้น กฎหมายไดกําหนด
เกณฑปฏิบัติในการจดทะเบียนไวแลว ซ่ึงจะเห็นวา ขั้นตอนการจดทะเบียนเรือไทยนั้นตอง
ใชเวลาที่นาน เปนเพราะขอกําหนดในกฎหมายกําหนดไว และจะเห็นวากฎหมายดาน
พาณิชยนาวีของไทยนั้นคอนขางจะไมทันตอเหตุการณ 

2. คาใชจายในการจดทะเบียนไทยนั้นตามขอกําหนดนั้นไมสูงมากนัก แตคาใชจายในการ
เตรียมเอกสาร เตรียมเรือเพื่อใหเจาหนาที่ตรวจเรือนั้นจะเปนคาใชจายที่สูงพอสมควร และ
ถาหากเรือลําที่ซ้ือขายนั้นอยูตางประเทศและตองวิ่งกลับมาตรวจเรือในนานน้ําไทยดวย
แลวถือวาเปนภาระคาใชจายที่มาก และเจาของเรือจะตองแบกรับในสวนนี้ 

3. การเปดเผยขอมูล เปนสวนหนึ่งที่ผูประกอบการของไทยไมตองการใหขอมูลดานนี้มากนัก 
เนื่องดวยขอมูลนั้น ๆ มีผลในดานการแขงขันทางการตลาด และตนทุนบางตัวไมตองการ
เปดเผย รวมทั้งเจตนาที่แทจริงในการซื้อเรือ 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

หากเปรียบเทียบกันจริง ๆ แลวจะเห็นวาความเชื่อถือและมาตรฐานการจดทะเบียนเรือไทย
นั้นต่ํากวาสิงคโปร ไมวาจะเปนขนาดของเรือที่มีมากกวาไทย และอายุเรือที่จดทะเบียนก็นอยกวา
ไทย 
 ขอดีในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้นมีหลายอยาง แตผูประกอบการไทยเองคงตอง
ตระหนักถึงกฎระเบียบของสิงคโปรเสียกอน และแนนอนผูประกอบการไทยคงไมสนใจที่จะไปจด
ทะเบียนสิงคโปรมากเทาไหร เพราะ 

1. เงื่อนไขในการจดทะเบยีนเรอืสิงคโปร 
2. เรือไทยเปนเรือที่เกา โอกาสที่สิงคโปรจะรับคงยาก 
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ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้นดีมากสําหรับเรือที่วิ่งขนสงสินคาระหวางประเทศ หรือตอง
ใชทาเรือของสิงคโปรบอย ๆ ขอเสียในการชักธงสิงคโปรมีนอยมาก 
 สําหรับการจดทะเบียนเรือไทย ขอเสียที่เหน็ไดชัดเจนคือ กฎหมายของไทยเราในดาน
พาณิชยนาวี ตลอดจนระเบยีบปฏิบัติตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือ เปนตน 
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สถานที่  : คณะพาณิชยศาสตร และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

วันที ่  : 5 สิงหาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : รศ.สุพจน ชววิวรรธน 

 อาจารยประจํา  สาขาวิชาบริหารการขนสงระหวางประเทศ 
 

ความสําคัญในการจดทะเบียนเรือ 

เรือที่ไมจดทะเบียนเรือก็เหมือนเรือไมมีสัญชาติ ก็จะวิ่งไปไหนไมได ประเด็นอยูตรงที่วา
ทะเบียนเรือหรือสัญชาติเรือนั้นไมไดมาโดยไมตองมีคาใชจาย แตตองจายใหกับภาครัฐและตองจาย
อยางไรตางหาก 

 
ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ปจจัยหลักในการจดทะเบียนเรือนั้นไมใชเจาของเรือเปนผูกําหนดหรือเลือกสัญชาติแต
สถาบันการเงินที่ปลอยใหกูในการซื้อเรือตางหากที่เปนผูกําหนดสัญชาติเรือ เพราะในปจจุบันนี้
เจาของเรือสวนใหญจะซื้อเรือใหมสักครั้งจะตองไปหาสถาบันการเงินกู เพื่อกูเงินมาซื้อเรือ อาจเปน
เพราะเรือมีราคาที่สูงเจาของเรือบางรายไมมีเงินสดมากขนาดนั้น นอกนั้นยังสามารถชวยใหเจาของ
เรือไดกระจายความเสี่ยงใหกับสถาบันปลอยกู และยังสามารถรักษาเงินสดหมุนเวียนในบริษัทได 
ดังนั้นถึงแมเจาของเรือจะมีเงินมากพอที่จะจายเพื่อซ้ือเรือโดยไมตองกูก็ได แตที่ตองกูนั้นเนื่องจาก
เหตุผลขางตน สําหรับสถานที่ใหกูเงินจะเปนผูกําหนดใหผูกูจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติใดก็ได โดย
พิจารณาจากสถาบันเงินกูอยูในประเทศใด ก็ใหจดทะเบียนตามสัญชาติของสถาบันเงินกูเสีย เพราะ
หากตองเกิดขอพิพาทเรื่องกูเงินจะไดงายตอการนํากฎหมายของประเทศนั้นมาใชในการใหศาลสั่ง
พักเรือนั้น ๆ และขึ้นศาลในประเทศของตนดวย นอกเสียจากวากฎหมายดานพาณิชยนาวีที่สถาบัน
การเงินนั้นตั้งอยูมีกฎหมายที่ไมครอบคลุม จึงอาจยินยอมใหเจาของเรือนําเรือไปจดทะเบียนเรือเปน
ชาติอ่ืนได ภายใตการพิจารณาของสถาบันการเงินนั้นแลววาจะกอใหเกิดประโยชนตอสถาบันเงินกู
และลดความเสี่ยงจากการปลอยกูไดมากที่สุด 
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ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาและอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย คงจะแยกออกจากการสงเสริมกิจการ
พาณิชยนาวีของไทยไปเลยไมได จึงขอกลาวรวมกันไป จริงอยูที่วาการพาณิชยนาวีของไทยนั้น
ยังคงลาหลัง ปญหาและอุปสรรคที่แทจริงคือ จิตใตสํานึกของเจาหนาที่รัฐ และผูบริหารของ
ภาคเอกชนเองที่มองหาผลประโยชนสวนตัวเหนือกวาประโยชนของรัฐ ผลคือเกิดความจริงใจใน
การแกไขปญหา เจาหนาที่รัฐเพียงแตปฏิบัติงานอยางตรงไปตรงมายึดประโยชนของรัฐเปนหลัก 
การเพิ่มกองเรือไทยจากการจดทะเบียนเรือกับการสงเสริมใหเขาของเรือเปนคนไทยนั้นเปนการ
แกไขปญหาที่ตางกัน เพราะการที่สงเสริมใหเรือตางชาติเขามาจดทะเบียนเปนเรือไทยโดยที่เรือ
เหลานั้นมีเพียงชื่อในบัญชีเรือไทย แตตัวตนของเรือไมเคยทําธุรกรรมในไทยเลย แลวประเทศจะได
ประโยชนอะไร ตางกับการที่คนไทยไดเปนเจาของเรือไทย และเรือไมไดอยูในประเทศและขอจด
ทะเบียนเปนสัญชาติไทยหรือตางประเทศก็ได 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 108

4.3   ผลการสัมภาษณลึก (DEPTH INTERVIEW) หนวยงานของภาครัฐ ท่ีใหบริการหรือมี
สวนเกี่ยวของในการจดทะเบียนเรือ 

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณลึก หนวยงานของภาครัฐ ที่ใหบริการหรือมีสวนเกี่ยวของในการ
จดทะเบียนเรือ ไดแก เจาหนาที่ของกรมขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี  จํานวน 5 ทาน  จาก 4 กอง 
และ 1 สํานักฯ  ไดแก 

1. กองทะเบยีนเรือ 
2. กองตรวจเรือ 
3. สํานักงานสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี 
4. สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
5. กองวิชาการและวางแผน 

ผลการสัมภาษณลึกสรุปไดดงันี้ 
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สถานที่  : กองทะเบยีนเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ :  คุณ จักรี ยิ้มมงคล 

 ผูอํานวยการกองทะเบียนเรอื 
 
ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

การที่เอกชนนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือนั้นเนื่องจากกฎหมายของแตละประเทศ
กําหนดไววา เจาของพาหนะนั้น ๆ จะตองนําไปแจงจดทะเบียนกับเจาหนาที่ของรัฐ หากไมนํามา
แจงก็จะถือวาเจาของพาหนะนั้นทําผิดกฎหมาย และตองถูกลงโทษ จับ ปรับ จึงทําใหเจาของเรือทุก
ลําจะตองปฏิบัติเหมือนกัน 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

สําหรับเรือที่นํามาจดทะเบียนเปนเรือไทยพอจะแยกตามความจํานงการขนสงไดดังนี้ 
- เรือวิ่งในประเทศหรือเรือที่ทําการขนสงในประเทศ จะตองทําการจดทะเบียนเปนเรอืไทย

เทานั้น จึงจะสามารถทําการขนสงสินคาภายในประเทศได เพราะตามกฎหมายจะสงวน
สินคาที่ขนสงภายในประเทศใหกับเรือภายในประเทศเทานั้น หรือเรยีกไดวาเจาของเรือจะ
ไดสิทธิทางการคา 

- เรือที่วิ่งระหวางประเทศ สาเหตุที่เจาของเรอืนําเรือมาจดทะเบียนไทยนัน้เปนเพราะเงือ่นไข
ในดานการคาของบริษัท อีกทั้งเจาของเรือยังไดสิทธิในการลดหยอนหรือยกเวนภาษอีากร
ตามการสนับสนุนของรัฐ 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในปจจุบันทางกองทะเบียนตระหนักถึงอุปสรรคของภาคเอกชนที่มาติดตอกับกองทะเบียน
เรือ เพื่อนําเรือของตนมาจดทะเบียนเรือนั้นไดรับการจดทะเบียนโดยลาชาและใชเวลานาน ปจจุบัน
ทางกรมการจดทะเบียนไดปรับปรุงใหการจดทะเบียนเรือใหแลวเสร็จเร็วข้ึนภายใน 24 ช่ัวโมง 
สําหรับอุปสรรคดานอื่น ๆ ทางกรมยินดีที่นะรับฟงและแกไขหากเจาของเรือหรือผูมาติดตอ
รองเรียนมา 
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เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

ทางกรมไมสามารถที่จะเปรียบเทียบในสวนนี้ได เพราะไมมีขอมูลในการจดทะเบียนของ
สิงคโปรเพราะหากมีจุดไหนของการจดทะเบียนสิงคโปรดีกวา ก็ขอใหทางภาคเอกชนทําจดหมาย
มา ทางกรมก็จะยินดีนํามาพิจารณาและแกไขตอไป 
 
ขอดีในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในการติดตอกับทางกรมจะไดรับการใหบริการที่ดี โดยจดทะเบียนแลวเสร็จภารใน 24 
ชั่วโมง แตเจาของเรือจะตองเตรียมเอกสารมาใหพรอมกอน  จากนั้นก็สามารถนําเรือไปประกอบ   
ธุรกรรม และไดประโยชนตาง ๆ ตามที่กฎหมายไทยกําหนด 
 
ขอเสียในการจดทะเบียนเรือไทย 

ทางกรมมั่นใจวา การจดทะเบียนเรือไทยนั้นมีขอเสียนอยมาก หากเปรียบเทียบกับการจด
ทะเบียนเรือในระบบเปด (Flag of Convenient) สําหรับการเปดโอกาสใหตางชาติเขามาจดทะเบียน
หรือไมนั้นไมมีความเห็นในจุดนี้ขึ้นอยูกับนโยบายของกรมกอง  
 จากขอมูลในดานสถิติที่ถาม ไดเก็บไวทําใหทราบวาจํานวนเรือไทยมีอัตราเติบโตขึ้นเรื่อย ๆ  
ถึงแมตันกรอสของเรือจะมีสวนเพิ่มไมมากเทาไรก็ตาม 
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สถานที่  : กองตรวจเรือ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : ณัฐ จับใจ 

 ผูอํานวยการกองตรวจเรือ 

 
ความสําคัญของการจดทะเบียนเรือ 

กองทะเบียนเรือกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีมีภาระหนาที่ในการตรวจสอบและ
ควบคุมเรือทุกลําในราชอาณาจักรไทย ภายใตความปลอดภัยในการขนสงสินคาและโดยสารใหมี
ความปลอดภัยในระดับที่กฎหมายกําหนด ดังนั้นเรือทุกลําของไทยที่จะนํามาจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยจะตองทําเรื่องใหกองตรวจเรือตรวจสภาพเรือกอนยื่นเรื่องของจดทะเบียนเปนเรือไทยตอไป 
 ความสําคัญของการตรวจเรือเพื่อใหทราบวาเรือลํานั้นๆ มีสภาพตัวเรือเปนอยางไร มีความ
เหมาะสมในการนํามาใชตามเจตนาในการซื้อเรือหรือไม และหากเรือไมปลอดภัยในการนํามาใช
ผลที่เกิดขึ้นคือ มลภาวะอันเกิดขึ้นระหวางใชเรือนั้น ๆ หรือมลภาวะอันเกิดจากอุบัติเหตุจากการนํา
เรือลํานั้น ๆ มาใช 
 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

เนื่องจากสัญชาติของเจาของเปนคนเรือ อีกทั้งสถานที่ตั้งสถานประกอบการอยูในไทย ใน
หลาย ๆ เหตุผลจึงทําใหเจาของเรือนําเรือของคนมาจดทะเบียนเปนเรือไทย นอกจากนั้นเพื่อความ
สะดวกในการติดตอกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนของกาองตรวจเรือนั้นทราบมาวาการตรวจเรือภายนอกเขตประเทศไทยที่จะตองให
เจาหนาที่ของรัฐเดินทางไปตรวจเรือกอนออกใบทะเบียนชั่วคราว นอกจากนั้นยังมีในสวนที่
เจาหนาที่ยอมรับในการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือ จากเดิมที่ทางการการขนสงทางน้ําจะไม
ยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือตางชาติเลย ปจจุบันทางกรมไดอนุญาตใหรับผลการ
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ตรวจเรือตางชาติแลวบางสถาบัน แตก็ยังมีขอยกเวนในสวนของดานตันกรอสของเรือ ที่ทางกอง
ตรวจเรือยังคงเปนผูตรวจสอบความถูกตองเทานั้น และในปจจุบันทางกรมไดจัดใหมีมาตรฐานการ
ตรวจเรือของกรมขึ้นเองหรือที่เรียกวา TG โดยจุดประสงคเพื่อใหเปนทางเลือกกับเจาของเรือท่ีตอง
นําเรือไปตรวจเรือกับสถาบันตางชาติกอนนําเรือเขามาจดทะเบียน และตองมีคาใชจายซ้ําซอนใน
การตรวจเรือของเจาทาเพื่อการจะทะเบียนเรืออีก 
 ดังนั้นหากเจาของเรือไมนําเรือไปตรวจกับสถาบันตรวจเรือก็ไดหากยอมรับที่จะใช
มาตรฐาน TG ของไทย สําหรับคาตรวจเรือภายใตมาตรฐาน TG หากเปรียบเทียบกับสถาบันตรวจ
เรือตางชาติจะเห็นวาคาใชจายในการตรวจเรือของรัฐจะถูกกวา นี่ก็เปนอีกแนวทางหนึ่งที่วาทาง
กรมการตรวจเรือไดทําการแกไขและใหความชวยเหลือเจาของเรือ 
 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

มาตรฐานในการตรวจสอบเรือนั้นระหวางไทยกับสิงคโปรนั้นเปนมาตรฐานที่เหมือนกัน
แตความอะลุมอลวยในการตรวจเรือ เจาหนาที่ของรัฐบาลไทยนั้นมีมากกวา เนื่องจากทางเรือไทย
เราเปนกองเรือที่วา การตรวจเรือยอมตองใชเวลามากพอควร เพื่อใหผลการตรวจเรือนั้นไดตาม
จุดประสงคหลักของการตรวจเรือ คือ ความปลอดภัยตอส่ิงแวดลอมใหมากที่สุด ดังนั้น หาก
เจาหนาที่รัฐทราบขอบกพรองในจุดใดของเรือแลวทางเจาของเรือไดทําการแกไขจึงจะใหผานการ
ตรวจเรือไปได 
 
ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย 

เนื่องดวยทางกองตรวจเรือนั้นมีหนาที่ในการปฏิบัติตามกฎระเบียบของกรมกองที่
กําหนดใหมาเทานั้น ในสวนขอเสนอแนะอยูในสวนของนโยบายของรัฐที่จะทําการแกไขและความ
ตองการของหนวยงานหลัก ทางกองตรวจเรือยินดีที่จะทําการแกไขตามการเปลี่ยนแปลงตามคําส่ัง
ของนโยบายของรัฐ 
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สถานที่  : สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาว ี

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : คุณ วัจนา ศรีสิงหโฉม 

 ผูอํานวยการสวนสงเสริมและพฒันาการขนสงทางน้ํา และการพาณิชยนาว ี
 
ความสําคัญในการจดทะเบียนเรือ 

ปจจุบันกองเรือไทยที่ใหบริการขนสงสินคาทางทะเล และวิ่งระหวางประเทศมีดังนี้ 
1. บริษัท RCL ใหบริการในดานของสงตูคอนเทนเนอรรับขนในลักษณะ Feeder ตูไปทรานชิพ

ที่สิงคโปรและฮองกง ซ่ึงจัดวาเปนบริษัทเดียงของไทยที่ใหการขนสงในดานตูคอนเทนเนอร 
2. บริษัท พรีเชียส เรือที่ใหบริการเปนเรือประเภทสินคาเทกองและสินคาทั่วไป โดยกองเรือนี้

จะใหบริการในการขนสงสินคาที่ไมประจําเสนทาง และขนสงระหวางประเทศมากกวา 90 
เปอรเซ็นตที่ไมเขาไทย 

3. บริษัทโทรเซนต เปนกองเรือประเภทสินคาเทกองและสินคาทั่วไป ใหบริการในลกัษณะ
ขนสงสินคาประจําเสนทางและไมประจําเสนทาง 

4. บริษัทจุฑานาวี เรือที่ใหบริการเปนเรือประเภทสินคาทั่วไปและใหบริการรับขนสินคา
ประจําเสนทาง 

5. บริษัทยูนิไทย ใหบริการในลักษณะเรือขนสินคาทั่วไป และใหบริการรบัขนสินคา__
ประจําเสนทาง 

6. บริษัทสยามเภตรา ใหบริการขนสินคาในรปูของตูคอนเทนเนอรแชแข็ง และขนสงแบบ
ประจําเสนทาง 

 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ส่ิงอื่นที่เราจะตองพิจารณาตรงที่วาเจาของเรือตองเสียหรือไดผลประโยชนเสียกอนแลวจึง
ตัดสินใจนําเรือของตนมาจดทะเบียน โดยมีองคประกอบดังนี้ 

1. ปจจัยทางดานภาษีอากรที่ตองจายใหกับรัฐนั้นจะตอเสียอะไรบาง 
2. ปจจัยในดานขั้นตอนการจะทะเบียนเรือ ระยะเวลาในการจดทะเบียนเรือ ระยะเวลาในการ

ตรวจเรือ คาใชจายในการจดทะเบียนเรือและตรวจเรือ 
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3. สิทธิพิเศษที่ทางภาครัฐใหการสนับสนุน 
o ใหสิทธิทางดาน BOI โดยทางรัฐจะใหการยกเวนภาษี หัก ณ ที่จาย  จํานวน 7 

เปอรเซ็นตของมูลคา เรือที่นําเขา 
o สิทธิในการขนสงสินคาของรัฐบาลที่สงวนไวใหกับเรือที่ชักธงไทยเทานั้น 
o สงวนสิทธิในการขนสงสินคาภายในประเทศโดยเรือไทยเทานั้น 

4. ปจจัยในดานกฎหมาย 
o กฎหมายภายในประเทศ กําหนดสิทธิและหนาที่ ที่เรือและเจาของเรือตองปฏิบัติ

นั้นมีอะไรบาง 
o กฎหมายตางประเทศ อนุสัญญาตาง ๆ ประเทศไดเขารวมอนุสัญญานั้นหรือยัง 

และจะสงผลกระทบกับกองเรือนั้นหรือไม 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ในดานภาษีมูลคาเพิ่มที่ภาครัฐยังคงเรียกเก็บไปยังเจาของเรือ โดยที่เจาของเรือตองจายภาษี
ตัวนี้ในอัตรารอยละ 7 ของมูลคาเรือ และเทาที่ทราบมูลคาเรือแตละลํามีมูลคาที่สูงมาก ซ่ึง
เจาของเรือสวนใหญจะใชการกูเงินจากสถาบันการเงินเพื่อซ้ือเรือ ทั้งยังรวมไปถึงภาระที่
เจาของเรือตองจายภาษีหัก ณ ที่จายใหกับรัฐ ซ่ึงเงินที่จายนั้น ภาคเอกชนก็ตองกูจาก
สถาบันการเงินเชนเดียวกัน ถึงแมวาเงินภาษีหัก ณ ที่จายนั้นสามารถยื่นขอคืนจากรัฐไดใน
ภายหลัง แตการขอคืนนั้น ตองใชเวลานานตั้งแต 3 เดือน จนถึง 3 ป ซ่ึงเจาของเรือตองแบก
รับภาระในสวนของดอกเบี้ยที่ตองจายคืนใหกับสถาบันการเงิน ตามระยะเวลาที่จะไดเงิน
คืนจากภาครัฐ 

2. ขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือและตรวจเรือ การจดทะเบียนเรือไทยนั้นยังคงมีขั้นตอนที่
ตองใชเวลานานในการจดทะเบียน ตลอดจนขั้นตอนในการตรวจเรือซ่ึงตองมีขั้นตอนใน
การพิจารณาและตรวจเรือไทยใชเวลามาก ซ่ึงระยะเวลาในการตรวจเรือและจดทะเบียนเรือ
ยิ่งใชเวลานานยิ่งสงผลกระทบตอการประกอบการของเจาของเรือที่ตองเสียคาใชจายใน
เร่ืองของการเสียเวลาเรือ และโอกาสในการขนสงสินคา 

3. ดานกฎหมายพาณิชยนาวีของไทย ที่เจาของเรือตองแบกรับภาระในสวนของการทําสัญญา
ลูกเรือ การขอใบอนุญาตใชเรือที่กําหนดอายุ 12 เดือน และตองติดตอเปลี่ยนแปลงเอกสาร
เมื่อตองเปลี่ยนกัปตันเรือ หรือตนกลเรือ ภาระในเรือการออกทะเบียนเรือช่ัวคราว 
ตลอดจนขั้นตอนในการจัดอบรมหลักสูตร และสอบเพื่อปรับระดับวุฒิการทํางาน ซ่ึงสวน



 115

ตาง ๆ ที่กลาวมานั้นมีผลจากการกําหนดในกฎหมายใหผูที่เปนเจาของเรือตองปฏิบัติตาม 
และทําใหเกิดอุปสรรคในการดําเนินธุรกิจ 

4. ปญหาในดานตนทุนหลังจากที่จะทะเบียนเรือแลว เพื่อใหการปฏิบัติตามกฎระเบียบ
ขอบังคับของเจาของธง ซ่ึงเจาของเรือตองไดรับการตรวจประจําทุก ๆ ป และตรวจพิเศษ
ทุก ๆ 5 ป ในสวนของเจาของเรือที่เมื่อเรือเดินสมุทรที่ไมมีเสนทางวิ่งกลับมาไทยเลยจะได
ผลกระทบเปนอยางมาก เนื่องจากภาครัฐยังไมยอมรับผลการตรวจเรือจากสถาบันตรวจเรือ 
และจําเปนตองใหเจาหนาที่ของรัฐจะตองบินไปตรวจเรือในแตละครั้ง ทางภาคเอกชนตอง
เปนผูออกคาใชจายในสวนนี้ จึงกอใหเกิดภาระในดานตนทุน การประกอบการขึ้นเพียงแค
เจาพนักงานรัฐไมยอมรับผลการตรวจเรือของสถาบันตรวจเรือตางประเทศ 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การจดทะเบียนเรือของสิงคโปรนั้นมีขอดีกวาของไทยในหลาย ๆ อยาง อีกทั้งการจะทํา
อะไร อนุญาตอะไรอยูในเกณฑมาตรฐานที่บุคคลทั่วไปสามารถตรวจสอบได และมีเหตุผลในการ
ชวยเหลือผูประกอบการ อีกทั้งยังสามารถรักษามาตรฐานในการเปนเรือสิงคโปรไดอยางดี 
 

ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

1. ควรยกเวนการเก็บภาษี หัก ณ ที่จายในอัตรา 7 เปอรเซ็นต 

2. ในสวนของ BOI ควรขยายเวลาในการสนับสนุนในดานกิจการพาณิชยนาวีจาก 8 ปเปน 10 
ป ตลอดไปตามอายุการใชงานของเรือลํานั้น ๆ 

3. ดานกฎหมายควรที่จะพิจารณา ปรับปรุง แกไข ในสวนที่ไมจําเปน และเปนอุปสรรคตอ
การประกอบกิจการของภาคเอกชน 

4. ในดานการตรวจเรือควรใชมาตรฐานเดียวกับตางชาติ โดยการยอมรับผลการตรวจเรือของ
สถาบันตรวจเรือเพื่อชวยลดภาระใหกับเรือและเจาของเรือในสวนของคาใชจายและเวลาที่
ตองเสียไป 
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สถานที่  : สํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 

วันที ่  : 18 กรกฎาคม พ.ศ.2548 

สัมภาษณ : พันตํารวจโท ชัยรัตน รุงแสง 

 ผูอํานวยการสํานักงานความปลอดภัยทางน้ํา และส่ิงแวดลอม 
 

สํานักความปลอดภัยทางน้ําและสิ่งแวดลอม กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  เปน
หนวยงานที่ดูแลเร่ืองความปลอดภัยในการสัญจรทางน้ํา ตรวจทา ดูแลการทําสัญญาคนประจําเรือ 
การสอบเลื่อนชั้นของคนประจําเรือ และใหการดูแลรักษาสิ่งแวดลอมทางน้ําตั้งแต คูคลอง จนถึง
ทางทะเลและชายทะเล 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ทางการมองเปนวาควรจะดูที่ความตองการของแตละบริษัทกอนวามีความตองการและมี
จุดประสงคอะไรในการมาจดทะเบียนเรือไทย โดยจะขอลําดับตามบริษัทดังนี้ 

1. บริษัทโทรีเซนต เปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติระหวางไทยกับนอรเวย ซ่ึงเขามาเปดบริษัท
ในไทยเพื่อทําธุรกรรมในการรับขนสงสินคาทางทะเล ประเด็นที่เขามาจดทะเบียนเรือไทยคือ 
- ภาษีรายไดนิตบิุคคล หากมองทางดานนอรเวยแลวจะทราบวา มีสัญญาภาษีนิตบิุคคล

ในการเก็บในดานนี้สูงกวาของไทยมาก ซ่ึงในปจจบุันอาจมีการเปลี่นแปลงอัตราภาษี
ของสัญชาติเจาของเรือ รวมทั้งของไทยดวยที่มีการยกเวนภาษีรายไดนติิบุคคล 

- สิทธิประโยชนในดานการรบัขนสงสินคาของภาครัฐ 
- สิทธิพิเศษทางดาน BOI ที่ทางรัฐสงเสริม 
- ผลประโยชนในการนําบริษทัเขาตลาดหุน 

2. บริษัทพรีเชียส เปนบริษัทรวมทุนกับตางชาติ คือ อินเดยี และเปนกองเรือที่ใหญมาก แต
เปนที่นาสังเกตตรงทีวาเรือของบริษัทนี้ไมเขมาในไทยเลย สวนใหญจะไปใหบริการอยู
ตางประเทศหมด และสวนใหญก็จะจดซอมทําเรือที่ประเทศเจาของเรือ คือ อินเดียเปนสวน
ใหญ ซ่ึงสาเหตุที่บริษัทนี้เขามาจดทะเบียนในไทยมีดังนี้ 
- จะเห็นวาสัญชาติเจาของเรือสวนใหญจะเปนชาวอินเดีย แตกลับไมไปจดทะเบียน

ประเทศอินเดยีเนื่องดวยกฎระเบียบในการจดทะเบยีนของอินเดียนั้นคอนขางจะ
ซับซอน และยุงยากกวาของไทยมาก ซ่ึงของไทยจะจดทะเบียนไดงายกวา 
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- ประโยชนในดานตนทนุการจดทะเบยีนของไทยต่ํากวาของอินเดีย และสูงกวา____ 
- ประโยชนในดานภาษีอากรทีท่างไทยเอือ้อํานวยและสงเสริมตอผูประกอบการอยางมาก 
- ประโยชนในดานตนทนุการจางคนประจาํเรือไทยที่ต่ํากวาตางชาติ  และคุณภาพยัง   

พอรับได 
- ประโยชนในดานสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของรัฐ 
- ประโยชนในดานการลงทุนในตลาดหลักทรัพย 
- การที่ภาครัฐไมมีความชํานาญในการตรวจสอบบัญชีในดานการขนสงทางเรือ เหมือน

รัฐอินเดียที่มีประสบการณยาวนานกวา 
3. บริษัท ยูนิไทย ที่เขามาจดทะเบียนเปนเรือไทยเพระตองการประโยชนในดาน 

- การรับขนสงสินคาของภาครัฐ 
- ประโยชนในดานตลาดหลกัทรัพย 
 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ปญหาในการจดทะเบียนของไทยเรายังถือวานอยมากหากเปรียบเทียบกับหลาย ๆ ประเทศ 
และภาครัฐเองก็ยังคงปรับปรุงการใหบริการเรื่อยมา ปญหาอาจจะมีบางหากวาเอกชนไมแจงถึง
จุดประสงคซอนเรนในการจดทะเบียนใหทราบ ซ่ึงก็เปนการยากที่รัฐจะทราบและตอบสนองตอ
ความตองการของเอกชนไดทั้งหมด ดังนั้นปญหาเหลานี้จะหมดไปหากเอกชนยังมีความจริงจังและ
จริงใจในการแกไขปญหา 

 

เปรียบเทียบการจดทะเบียนเรือของไทยและสิงคโปร 

การเปรียบเทียบนั้นคงทําไดลําบาก เพราะสวนใหญแลวขึ้นอยูกับเอกชนมากกวาที่จะเปนผู
พิจารณา เพราะหากวาจดทะเบียนกับประเทศไหนแลวไดรับประโยชนที่ดีกวาและมากกวา ก็นาไป
จดทะเบียน ดูอยางเชนบริษัทอารซีแอล ที่ไปจดทะเบียนประเทศสิงคโปร ก็เพระบริษัทเขาไดรับ
ผลประโยชนในการจดทะเบียนมากวาจดทะเบียนไทย ไมวาตลาดในการขอกูยืมเงิน อีกทั้งสิงคโปร
เปนศูนยกลางการจายตูสินคาของภูมิภาคนี้ 
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ขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อพัฒนาการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนนี้คงจะขึ้นอยูกับภาครัฐในแตละประเทศจะใหความเห็นในดานการสงเสริมการ
ขนสงทางน้ําอยางไร เพราะในหลายจุดที่ทางรัฐตองเสียประโยชนอันเปนรายไดที่สูงใหกับเอกชน 
อยางเชนการยกเวนภาษีและอากรในหลาย ๆ สวน หากรัฐใหอยางเดียว เชนรายไดตรงจุดนี้ของ
ประเทศก็หายไป และหารไดผลกลับมาในดานตาง ๆ ตามทีภาครัฐเล็งผลก็จะเปนการดี แตอยางไร
ก็ตาม หากรัฐสามารถใหประโยชนสูงสุดตอภาคเอกชนแลวคงจะมีอีกหลายบริษัทเรือยังคงตองการ
มาจดทะเบียนเรือไทยอยางแนนอน และอีกหนอยเรือตางประเทศอาจรองขอเพ่ือจดทะเบียนเรือ
ไทย เพราะตองการสิทธิประโยชนตาง ๆ ที่รัฐสนับสนุน กองเรือไทยในอนาคตนั้นคงมีอัตราการ
เติบโตอยางคงที่อยางชา ๆ ตามความสามารถดานกําลังเงินทุนของเจาของกิจการเรือไทย 
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สถานที่  : กองนิติกร- กรมการขนสงทางน้ําและพาณชิยนาว ี

วันที ่  : 10 สิงหาคม พ.ศ. 2548 

สัมภาษณ : เชาวน ไวสานฑสกล 

  หัวหนากลุมกฎหมายและความตกลงระหวางประเทศ 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือ 

ในดานของกฎหมายนั้นถือไดวามีสวนเกี่ยวของอยางยิ่งในการสงเสริมใหทางเอกชน
ตัดสินใจจดทะเบียนเรือสัญชาติใด เพราะตัวกฎหมายจะเปนตนแบบของการกําหนดขั้นตอนปฏิบัติ
ตาง ๆ ในการจดทะเบียนเรือซ่ึงในขณะนี้มีพระราชบัญญัติอยู 2 ฉบับ ที่เกี่ยวของกับการจดทะเบียน
เรือไทย อันไดแกพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย และพระราชบัญญัติเรือไทย 

 

ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย 

ในสวนของกฎหมายอาจจะมีอยูบางในบางสวนของเนื้อหาทางดานกฎหมายอาจไม
ครอบคลุมถึง ซ่ึงแยกออกเปน 2 สวน คือ กฎหมายภายในประเทศ กบกฎหมายระหวางประเทศ 
กฎหมายภายในประเทศนั้นภาครัฐไดทราบถึงผลกระทบอันเนื่องจากขออุปสรรคในการดําเนินงาน
ของเอกชน และไดเสนอรางกฎหมายใหมในสวนของพระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย และ
รางพระราชบัญญัติเรือไทย และในสวนของกฎหมายระหวางประเทศนั้นก็ถือไดวาเปนอุปสรรคใน
การประกอบกิจการดานทางขนสงพาณิชยนาวี เนื่องจากไทยเรายังไมไดเขารวมในอนุสัญญาที่
สําคัญและควรเรงออกกฎหมายในประเทศกอน ก็คือ อนุสัญญาภาคีดังนี้ 

- MARPOL 

- SUA 

- CLC 

- FUND 

- FAL 
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ซ่ึงการที่ไทยเรายังไมไดเขารวมในอนุสัญญาขางตนทําใหกฎหมายของไทยเรายังขาดคาม
เปนสากลเพียงพอ และหากเปรียบเทียบกับสิงคโปร ตรงจุดนี้เองที่เปนขอแตกตางของกฎหมาย
ระหวางประเทศระหวางไทยกับสิงคโปร ซ่ึงแนนอนที่สุดทางเรือไทยที่ตองเดินทางไปยังรัฐภาคีที่
รวมในอนุสัญญาขางตนอาจจะไมไดรับความสะดวกหรือความคุมครองจากรัฐภาคีเทาที่ควร สวน
กฎหมายในประเทศไทยกับสิงคโปรยอมนํามาเปรียบเทียบกันไมไดงายนัก 

 

ขอเสนอแนะ 

ควรเรงแกไขและทบทวนกฎหมายในประเทศที่ออกไปแลว ในสวนของกฎหมายระหวาง
ประเทศ ควรเรงเขาเปนรัฐภาคีและหากยังไมไดเปนรัฐภาคีควรเรงศึกษาในสวนผลกระทบตอ
ประเทศและเอกชนตอไป 
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4.4   ผลการวิจัยจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม (QUESTIONAIRE STRUCTURE) 
จากขอมูลปฐมภูมิที่ไดสํารวจจากภาคสนาม  ดวยแบบสอบถาม  โดยจํานวนผูตอบ

แบบสอบถาม 219 ราย  สามารถนํามาวิเคราะหดังนี้ 
ผลการการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม สามารถสรุปผลการวิจยัไดดังนี้ 
4.4.1   ขอมูลเบื้องตนของกลุมธุรกิจ 
4.4.2  เปรียบเทียบลําดับความสําคญัของปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบยีนเรือไทย 

4.4.2.1  ปจจัยในการพจิารณาเลือกจดทะเบยีนเรือไทย 
4.4.2.2  ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทย กอนทีจ่ะจดทะเบยีน 
4.4.2.3  ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทย กอนที่จะจด

ทะเบียน 
4.4.2.4  ขอดี หรือประโยชนจากการจดทะเบียนเรือไทย 
4.4.2.5  ปญหาที่เกิดขึน้หลังจากจดทะเบียนเปนเรอืไทยแลว 
4.4.2.6  ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไขปญหาทีเ่กิดขึ้นหลังจากจดทะเบียน

เปนเรือไทย 
4.4.3 เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร 

4.4.3.1  เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร ในดาน
ความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีน
เรือไทย 

4.4.3.2 เปรียบเทียบการจดทะเบยีนไทย กับการจดทะเบยีนสิงคโปร ในดาน
ความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีน
เรือสิงคโปร 

4.4.3.3  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของ
เจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

4.4.3.4  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือไทย 

4.4.3.5  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือสิงคโปร 

4.4.3.6  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานกฎระเบียบและนโยบาย
ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 
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4.4.3.7  เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรือ 
ระหวางไทย กบัสิงคโปร 

4.4.3.8 เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือ
ระหวางไทย กบัสิงคโปร 

4.4.4  รูปแบบการจดทะเบยีนเรือไทยในอุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการ (Ideal 
Thai Ship Registry) 

4.4.5 ขอมูลดานการใหบริการ ของภาครัฐ ตลอดจนกฎระเบยีบในการจดทะเบียนเรือ
ไทยการใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา – การจดทะเบียนเรือ ของกอง
ทะเบียนเรือ 

4.4.6  การวิเคราะหหาความสัมพนัธของขอมูล 
4.4.7  การเปรียบเทยีบความแตกตางระหวางการจดทะเบยีนเรือไทย กับการจดทะเบยีน

ของประเทศสิงคโปร 

4.4.1 ขอมูลเบื้องตนของกลุมธุรกิจ 

ตารางที่ 4.4.1.1  ขอมูลเบื้องตน 

สถานภาพผูจดทะเบียนบริษัท จํานวน รอยละ 
• ผูประกอบการไทย 
• รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 

41 
5 

89.13 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจทั้งสิน 46 ชุด เปนกลุมประชากรที่จดทะเบียนเรือไทยเพื่อประกอบธุรกิจ
ดานการขนสงทางทะเลที่จดทะเบียนเปนคนไทย และมีเรือสินคาใหประกอบการขนทางทะเลเปน
ของตนเอง หรือเชามาเพื่อประกอบการขนสงหรือรับสงสินคา สามารถแบงกลุมตัวอยางไดดังนี้ 
กลุมประชากรที่จดทะเบียนภายใตการถือหุนที่เปนคนไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 
89.13 และกลุมประชากรที่จดทะเบียนภายใตการถือหุนรวมกับชาวตางชาติเปน จํานวน 5 บริษัท 
คิดเปนรอยละ 10.87 
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ตารางที่ 4.4.1.2  ขอมูลเบื้องตน จําแนกตามลักษณะการใหบริการ การขนสงทางทะเล 

ประเภทธุรกิจ จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงที่เปนคนไทยลวน 

• รับขนสงประจําเสนทาง (Liners) 
• รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
• รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ 
• รับขนสงภายในประเทศ 

รวม 

 
1 
3 
3 

34 
41 

 
2.17 
6.52 
6.52 

73.91 
89.13 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• รับขนสงประจําเสนทาง (Liners) 
• รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
• รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ Liners และ Tramps 
• รับขนสงภายในประเทศ 

รวม 

 
2 
1 
2 
0 
5 

 
4.35 
2.17 
4.35 

0 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจกลุมประชากรที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลทั้งที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน โดยแบงตามลักษณะการขนสงสินคา
สามารถแบงกลุมประชากรไดดังนี้ กลุมประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลเปน
ชาวไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 89.13 โดยใหการบริการรับขนสงแบบประจํา
เสนทาง (Liners)จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 2.17 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงแบบไม
ประจําเสนทาง (Tramps)จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงทั้ง 2 
รูปแบบจํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 และ ใหการบริการรับขนสงภายในประเทศจํานวน  34 
บริษัท คิดเปนรอยละ 73.91 และ ประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลที่รวมทุน
กับชาวตางชาติ จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 10.87 โดยใหการบริการรับขนสงแบบประจํา
เสนทาง (Liners)จํานวน 2 บริษัท คิดเปนรอยละ 4.53 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงแบบไม
ประจําเสนทาง (Tramps)จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 2.17 ใหการบริการรับขนสงรับขนสงทั้ง 2 
รูปแบบจํานวน 2 บริษัท  คิดเปนรอยละ 4.35 และไมมีบริษัทใดใหการบริการรับขนสง
ภายในประเทศ 
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ตารางที่ 4.4.1.3  ขอมูลเบื้องตน จําแนกเรือตามประเภทของสัญชาติเรือ 

สัญชาติที่เรือจดทะเบยีน จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงไทย  

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

รวม 

 
40 
0 
1 

41 

 
86.95 

0 
2.17 

89.13 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• สัญชาติไทย(Thai Register) 
• สัญชาติไทย และ สัญชาติสิงคโปร 
• สัญชาติไทย สัญชาติสิงคโปรและ สัญชาติอ่ืนๆ (Other 

Flag) 
รวม 

 
3 
1 
1 
 

5 

 
6.52 
2.17 
2.17 

 
10.87 

รวม 46 100 

จากการสํารวจกลุมประชากรที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลทั้งที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน โดยแบงตามสัญชาติที่จดทะเบียนของเรือ
สามารถแบงกลุมประชากรไดดังนี้ กลุมประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลเปน
ชาวไทยลวน จํานวน 41 บริษัท คิดเปนรอยละ 89.13 โดยไดจดทะเบียนเปนเรือไทยเปนจํานวน 40 
บริษัท คิดเปนรอยละ 86.95 และ ประชากรที่จดทะเบียนดําเนินธุรกิจการขนสงทางทะเลที่รวมทุน
กับชาวตางชาติ จํานวน 5 บริษัท คิดเปนรอยละ 10.87 โดยไดจดทะเบียนเปนสัญชาติไทยจํานวน 
จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 บริษัทที่จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย และ สัญชาติสิงคโปร 
จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 และ บริษัทที่จดทะเบียนเรือเปนสัญชาติไทย สัญชาติสิงคโปร
และ สัญชาติอ่ืนๆ จํานวน 1 บริษัท คิดเปนรอยละ 6.52 
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ตารางที่ 4.4.1.4 ขอมูลเบื้องตน จําแนกจํานวนประชากรตามลักษณะการถือกรรมสิทธ์ิ   

จํานวนเรือแยกตามลักษณะกรรมสิทธ์ิ จํานวน รอยละ 
ธุรกิจการขนสงที่เปนคนไทยลวน 

• ถือกรรมสิทธ 
• เชาซื้อ 
• เชา - Voyage Charter 
• เชา - Time Charter 
• เชา - Bareboat Charter 
• เชา - Space / Slot Charter / Slot Exchange 

รวม 

 
41 
 
 
 
 
 

41 

 

ธุรกิจการขนสงที่รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
• ถือกรรมสิทธ 
• เชาซื้อ 
• เชา - Voyage Charter 
• เชา - Time Charter 
• เชา - Bareboat Charter 
• เชา - Space / Slot Charter / Slot Exchange 

รวม 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

รวม   

จากการสํารวจกลุมตัวอยางที่จดทะเบียนประกอบธุรกิจดานการขนสงทางทะเลที่จด
ทะเบียนโดยคนไทย และตางชาติที่รวมทุนจดทะเบียน และจะตองมีเรือประกอบการขนทางทะเล
เปนของตนเอง สามารถแบงกลุมตัวอยางไดดังนี้ กลุมตัวอยางที่เปนธุรกิจการขนสงทางทะเลของ
ไทย จํานวน 50 บริษัท คิดเปนรอยละ 90 และกลุมประชากรที่เปนธุรกิจการขนสงทางทะเลของ
ตางประเทศ จํานวน 3 บริษัท คิดเปนรอยละ 10 
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4.4.2   เปรียบเทียบลําดับความสาํคญัของปจจัยในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

ความหมายของลําดับที่ในการเลือก 

ลําดับที่ 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด (น้ําหนัก = 5) 

ลําดับที่ 2 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนกั = 4) 

ลําดับที่ 3 หมายถึงสําคัญรองลงมา (น้ําหนกั = 3) 

ลําดับที่ 4 หมายถึงสําคัญนอย (น้ําหนกั = 2) 

ลําดับที่ 5 หมายถึงสําคัญนอยที่สุด (น้ําหนกั = 1) 

จะใหคะแนนในแตละปจจัยที่ใชในการพิจารณา โดยนําจํานวนผูที่เลือกในแตละ
ลําดับคูณดวยน้ําหนักในแตละลําดับ และหาผลรวมของคะแนน 

ซ่ึงผลรวมของคะแนนที่ไดมากที่สุด จะลําดับความสําคัญเปน 1, ผลรวมของ
คะแนนที่ไดรองลงมา จะจัดลําดับความสําคัญเปน 2 ... ตามลําดับ 
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ตารางที่ 4.4.2.1 ลําดับความสําคัญของปจจัยที่ใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับท่ี ปจจัยในการพจิารณา 
1 2 3 4 5 

คะแนน ลําดับ
ความสําคัญ 

1.  ตามสัญชาติของเจาของเรือ 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการ

จดทะเบียน 
4.   การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดย

สถาบันตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  ตามนโยบายบริษัท 
10.  การยกเวนภาษรีายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการ  

ของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ

เรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมอืงที่แนนอน 
14.  มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของ

ตางชาติ 
15. มีชื่อเสียงและใหการยอมรับใน

บริการ 
16. ใหความคุมครองกองเรือภายใต

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 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ปจจัยที่

ใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท  จากการใหน้ําหนักคะแนน  โดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ปจจัยที่สําคัญที่สุดที่ใชในการพิจารณาเลือกจด
ทะเบียนเรือไทย คือ  ตามนโยบายบริษัท รองลงมา คือ ตามสัญชาติของเจาของเรือ การยกเวนอากร 
และภาษีซ้ือเรือ ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ
ยอมรับ 
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ตารางที่ 4.4.2.2 ลําดับความสําคัญของปญหา และอุปสรรคกอนที่จะทําการจดทะเบยีนเรอืไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพจิารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดับ

ความสําคัญ 
1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  ใบอนุญาตใชเรือ 
3.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
4.  ความเหมาะสมของคาใชจายใน

การจดทะเบียน 
5.  การยอมรับความเปนสากลในการ

จดทะเบียน 
6.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
7.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
8.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดย

สถาบันตรวจเรือ 
9.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
10.  กองทุนพาณิชนาว ี
11.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
12. การยกเวนภาษรีายไดจากการขายเรือ  
13.  ความสะดวก และการใหบริการ

ของรัฐ 
14.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ

เรือที่ดี 
15.  นโยบายการเมอืงที่แนนอน 
16.  มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของ

ตางชาติ 
17.  มีชื่อเสียงและใหการยอมรับใน

บริการ 
18.  ใหความคุมครองกองเรือภายใต

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 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ปญหา 
และอุปสรรคกอนที่จะทําการจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ปญหา และอุปสรรคที่สําคัญที่สุดกอนที่จะทํา
การจดทะเบียนเรือไทย คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา คือ ใบอนุญาตใชเรือ ความ
สะดวก และการใหบริการของรัฐ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.3 ลําดับความสําคัญของขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่
จะจดทะเบียน 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพจิารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดับ

ความสําคัญ 
1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
4. การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.   ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  กองทุนพาณิชนาวี 
10.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
14.  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของ

ตางชาติ 
15.  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
16.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากล

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 
 
 
 
 
 
 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง 

ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่จะจดทะเบียนจํานวน 46 บริษัท จากการ
ใหน้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอเสนอแนะที่สําคัญ
ที่สุดในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยกอนที่จะจดทะเบียนเรือไทย  คือ ความสะดวก และการ
ใหบริการของรัฐ รองลงมา คือ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ความเปนสากลในกฎหมายการ
ยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือการจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.4 ลําดับความสําคัญของขอดี หรือประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดบัที ่
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน ลําดบั

ความสําคัญ 

1.  การจดทะเบียนเรือชั่วคราว 
2.  กองทุนพาณชินาวี 
3.  ใบอนุญาตใชเรือ 
4.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
5.  ไดรับสิทธิพิเศษในการขนสงสินคาของรัฐ 
6.  สามารถใชเรือประกอบการขนสงได 
7.  การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 
8.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
9.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
10.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
11.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี
13.  สัญชาติคนประจาํเรือ 
14.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
15. ไมจํากัดประเทศทางการคา 
16.  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาต ิ
17.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
18.  มีชื่อเสียงและใหการยอมรับในบรกิาร 
19.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
20.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ

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 
 
 
 
 
 

 

 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ขอดี 
หรือประโยชนที่ไดจากการจดทะเบียนเรือไทย จํานวน 46 บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดย
สัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอดี หรือประโยชนที่สําคัญที่สุดที่ไดจากการ
จดทะเบียนเรือไทย  คือ สัญชาติคนประจําเรือ  รองลงมา คือใบอนุญาตใชเรือ การทําสัญญาคนประจําเรือ 
ไมจํากัดประเทศทางการคา กองทุนพาณิชนาวี 
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ตารางที่ 4.4.2.5 ลําดับความสําคัญของขอเสียและปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยแลว 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน 

ลําดับ
ความสําคัญ 

1.  การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  ใบอนุญาตใชเรือ 
3. การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
4.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
5.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
6.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
7.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
8.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
9. ความเปนสากลในกฎหมาย 
10. กองทุนพาณิชนาวี 
11.  การทําสัญญาคนประจําเรือ 
12.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
13.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
14.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี
15. นโยบายการเมืองที่แนนอน 
16.  มีการยอมรับประกาศณียบัตรของ

ตางชาติ 
17. มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
18.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากล

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 
 
 
 
 
 
 

 
 

จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง ขอเสีย
และปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว จํานวน 46 บริษัท จากการให
น้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา ขอเสียและปญหาที่ที่
สําคัญที่สุดไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา 
คือ ใบอนุญาตใชเรือ ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ การจด
ทะเบียนเรือช่ัวคราว 
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ตารางที่ 4.4.2.6 ลําดับความสําคัญของขอเสนอแนะการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจาก
ไดจดทะเบียนเปนเรือไทย 

จํานวนในการเลือกลําดับที่ 
ปจจัยในการพิจารณา 

1 2 3 4 5 
คะแนน 

ลําดับ
ความสําคัญ 

1. การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว 
2.  การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ 
3.  ความเหมาะสมของคาใชจายในการจด

ทะเบียน 
4.  การยอมรับความเปนสากลในการจด

ทะเบียน 
5.  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
6.  ไมจํากัดประเทศทางการคา 
7.  มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบัน

ตรวจเรือ 
8.  ความเปนสากลในกฎหมาย 
9.  กองทุนพาณิชนาวี 
10.  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
11.  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
12.  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี 
13.  นโยบายการเมืองที่แนนอน 
14. มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
15. มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
16.  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการ

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 
 
 
 
 
 

 
จากจํานวนประชากรผูใหบริการขนสงสินคาทางทะเลที่มีเรือสินคาเปนของตัวเอง 

ขอเสนอแนะการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทย จํานวน 46 
บริษัท จากการใหน้ําหนักคะแนนโดยสัมพันธกับลําดับความสําคัญของลําดับที่ สรุปไดวา 
ขอเสนอแนะที่ที่สําคัญที่สุดในการปรับปรุงการจดทะเบียนเรือไทยหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือ
ไทย คือ  ความเปนสากลในกฎหมาย รองลงมา คือ ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ ความสะดวก 
และการใหบริการของรัฐ การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ กองทุนพาณิชนาวี 
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4.4.3 เปรียบเทียบการจดทะเบียนไทย กับการจดทะเบียนสิงคโปร 

ความหมายของลําดับที่ในการเลือก 

เห็นดวยอยางยิ่ง (น้ําหนกั = 5) 

เห็นดวย (น้ําหนัก = 4) 

เห็นดวยปานกลาง (น้ําหนกั = 3) 

ไมเห็นดวย (น้าํหนัก = 2) 

ไมเห็นดวยอยางยิ่ง (น้ําหนัก = 1) 
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ตารางที่ 4.4.3.1  ความเห็นในดานความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือไทย 

 จํานวน 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย
ปานกลาง 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวยอยาง

ย่ิง 

คาเฉล่ีย 

ไดรับความสะดวกในการ
ติดตอ 

1 15 27 3 0 3.30 

สามารถแกไขปญหาได
ทันเวลา 

0 6 32 8 0 2.96 

คาใชจายในการจดทะเบยีน
ที่เหมาะสม 1 17 24 3 1 3.30 

การใหบริการจดทะเบียนเรือ
ที่ดี 

0 6 27 13 0 2.85 

ใหบริการที่ครบวงจร 1 1 15 29 0 2.43 
ระยะเวลาที่ใชในการจด
ทะเบียนมีความเหมาะสม 1 8 31 15 1 2.85 

มีความสัมพันธที่ดีกับ
เจาของเรือ 9 24 13 0 0 3.91 

การจดทะเบียนแลวเสร็จตรง
เวลา 

1 8 18 19 0 2.80 

มีการใชเทคโนโลยีในการ
จัดการ 1 0 10 33 2 2.24 

นําเทคโนโลยีเขามาใช ใน
การดําเนนิการและบริการ 1 0 10 33 2 2.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น จะคอนขางพอใจในการ
ใหบริการของรัฐ ยกเวน การใหบริการที่ครบวงจร การใชเทคโนโลยีในการจัดการ นําเทคโนโลยี
เขามาใช ในการดําเนินการและบริการ ซ่ึงพอใจในการใหบริการของรัฐ 
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ตารางที่ 4.4.3.2  ความเห็นในดานความพึงพอใจในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการ      
จดทะเบียนเรือการจดทะเบียนเรือสิงคโปร 

 
 จํานวน 
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย
ปานกลาง 

ไมเห็น
ดวย 

ไมเห็น
ดวยอยาง

ย่ิง 

คาเฉล่ีย 

ไดรับความสะดวกในการ
ติดตอ 0 2 22 22 0 2.57 

สามารถแกไขปญหาได
ทันเวลา 0 3 39 4 0 2.98 

คาใชจายในการจดทะเบยีน
ที่เหมาะสม 

1 3 36 6 0 2.98 

การใหบริการจดทะเบียนเรือ
ที่ดี 0 6 40 0 0 3.13 

ใหบริการที่ครบวงจร 2 6 37 1 0 3.20 
ระยะเวลาที่ใชในการจด
ทะเบียนมีความเหมาะสม 

1 6 37 2 0 3.13 

มีความสัมพันธที่ดีกับ
เจาของเรือ 0 1 10 35 0 2.26 

การจดทะเบียนแลวเสร็จตรง
เวลา 1 3 40 2 0 3.07 

มีการใชเทคโนโลยีในการ
จัดการ 1 10 34 1 0 3.24 

นําเทคโนโลยีเขามาใช ใน
การดําเนนิการและบริการ 1 10 34 1 0 3.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ในการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้น จะคอนขาง พอใจในการ
ใหบริการของรัฐ ยกเวน ความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 
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ตารางที่ 4.4.3.3  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 คาเฉล่ียท่ีไดรับจากความพึงพอใจในบริการ
ของเจาหนาท่ีรัฐในการจดทะเบียนเรือ 

 ไทย สิงคโปร 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 3.30 2.57 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 2.96 2.98 
คาใชจายในการจดทะเบยีนทีเ่หมาะสม 3.30 2.98 
การใหบริการจดทะเบียนเรือที่ดี 2.85 3.13 
ใหบริการที่ครบวงจร 2.43 3.20 
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม 2.85 3.13 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 3.91 2.26 
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา 2.80 3.07 
มีการใชเทคโนโลยีในการจดัการ 2.24 3.24 
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและ
บริการ 2.24 3.24 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตาง ๆ  ตอความพึงพอใจของกลุม

ประชากรในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาเฉลี่ย
ของความเห็นที่ไดในดานตาง ๆ  สิงคโปรจะสูงกวาไทย  ยกเวนไดรับความสะดวกในการติดตอ 
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ ซ่ึงคาเฉลี่ยของความเห็น 
ไทยจะสูงกวา สิงคโปร 
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รูปที่ 4.4.3.3.1  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 

เปรียบเทียบความพึงพอใจในการใหบริการของรัฐ
 ระหวาง ไทยและสิงคโปร
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การใหบริการจดทะเบียนเรือสิงคโปร
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ตารางที่ 4.4.3.4  ความพึงพอใจของกลุมประชากรตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือไทย 

จํานวน  
เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย

ปานกลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

คาเฉลี่ย 

การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 5 19 17 5 0 3.52 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 6 20 17 3 0 3.63 
ความเหมาะสมของคาใชจายใน
การจดทะเบียน 

1 9 34 2 0 3.20 

ความสะดวก และการใหบริการ
ของรัฐ 

1 2 32 11 0 2.85 

มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ
เรือที่ด ี

1 7 28 10 0 2.98 

การยอมรับความเปนสากลในการ
จดทะเบียน 1 8 24 13 0 2.93 

ไมจํากัดสัญชาติคนประจาํเรือ 2 0 26 18 0 2.70 
การยอมรับประกาศนียบัตรของ
ตางชาต ิ

1 2 23 20 0 2.65 

นโยบายการเมืองที่แนนอน 2 2 30 12 0 2.87 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 3 10 28 5 0 3.24 
ทางเลือกในการตรวจเรือ โดย
สถาบันตรวจเรือ 

3 10 18 15 0 3.02 

ชื่อเสียงและใหการยอมรับใน
บริการ 1 6 28 11 0 2.93 

ใหความคุมครองกองเรือภายใต
สากลการยอมรบั 

2 7 28 9 0 3.04 

การยอมรับความเปนสากลของ
กฎหมาย 

2 7 17 20 0 2.80 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทยนั้น เห็นดวยปานกลางกับกฎระเบียบ
และนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย  



 139

ตารางที่ 4.4.3.5  ความพึงพอใจของเจาของเรือในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือสิงคโปร 

จํานวน  
เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวย

ปานกลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

คาเฉลี่ย 

การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 3 14 28 0 0 3.44 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรอื 4 13 28 0 0 3.47 
ความเหมาะสมของคาใชจายใน
การจดทะเบียน 

2 5 36 2 0 3.16 

ความสะดวก และการใหบริการ
ของรัฐ 

0 10 25 10 0 3.00 

มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอ
เรือที่ด ี

1 13 31 0 0 3.33 

การยอมรับความเปนสากลในการ
จดทะเบียน 2 13 30 0 0 3.38 

ไมจํากัดสัญชาติคนประจาํเรือ 1 14 30 0 0 3.36 
การยอมรับประกาศนียบัตรของ
ตางชาต ิ

0 14 31 0 0 3.31 

นโยบายการเมืองที่แนนอน 0 9 36 0 0 3.20 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 1 8 36 0 0 3.22 
ทางเลือกในการตรวจเรือ โดย
สถาบันตรวจเรือ 

1 15 29 0 0 3.38 

ชื่อเสียงและใหการยอมรับใน
บริการ 0 11 34 0 0 3.24 

ใหความคุมครองกองเรือภายใต
สากลการยอมรบั 

1 14 30 0 0 3.36 

การยอมรับความเปนสากลของ
กฎหมาย 

2 13 30 0 0 3.38 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ  ของความพึงพอใจของกลุมประชากร

ตอกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปรนั้น เห็นดวยกับกฎระเบียบและ
นโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือสิงคโปร 
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ตารางที่ 4.4.3.6  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐใน
การจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 คาเฉล่ียความเห็นในดานกฎระเบียบและ
นโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือ 

 ไทย สิงคโปร 
การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 3.52 3.44 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 3.63 3.47 
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน 3.20 3.16 
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 2.85 3.00 
ใหบริการที่ครบวงจร 2.98 3.33 
ระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี 2.93 3.38 
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบยีน 2.70 3.36 
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 2.65 3.31 
นโยบายการเมอืงที่แนนอน 2.87 3.20 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 3.24 3.22 
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ 3.02 3.38 
ชื่อเสียงและใหการยอมรับในบริการ 2.93 3.24 
ความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 3.04 3.36 
การยอมรับความเปนสากลของกฎหมาย 2.80 3.38 
 

จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตางๆ  ตอความพึงพอใจของกลุม
ประชากรในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในดานกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการ
จดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดในดานตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย  

 
ยกเวน การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ ความเหมาะสม

ของคาใชจายในการจดทะเบียน ซ่ึงคาเฉลี่ยของความเห็น ไทยจะสูงกวา สิงคโปร 
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รูปที่ 4.4.3.6.1  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยของความพึงพอใจในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐ
ในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปร 

 

เปรียบเทียบความพึงพอใจในกฎระเบียบของรัฐ ระหวาง ไทยและสิคโปรในการจดทะเบียนเรือ
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การจดทะเบียนเรือสิงคโปร
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ตารางที่ 4.4.3.7  เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือ ระหวางไทย 
กับสิงคโปร 

 
การใหบริการของเจาหนาท่ีของรัฐในการ      

จดทะเบียนเรือ 
 ไทย สิงคโปร 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 29 16 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 13 32 
คาใชจายในการจดทะเบยีนทีเ่หมาะสม 16 29 
การใหบริการจดทะเบียนเรือที่ดี 5 40 
ใหบริการที่ครบวงจร 1 44 
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม 4 41 
ความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 42 3 
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา 3 42 
มีการใชเทคโนโลยีในการจดัการ 0 45 
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและ
บริการ 

0 45 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนความพึงพอใจของกลุมประชากรในดานการเปรียบเทียบ

การใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาคะแนนของความเห็น
ที่ไดในดานตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย ยกเวน ไดรับความสะดวกในการติดตอ แลความสัมพันธ
ที่ดีกับเจาของเรือที่ไทยสูงกวา สิงคโปร 

 

 

 

 

 

 

 



 143

ตารางที่ 4.4.3.8  เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือระหวางไทย กับ
สิงคโปร 

 กฎระเบยีบและนโยบายของรัฐในการจด
ทะเบียนเรือทีด่ี 

 ไทย สิงคโปร 
การยกเวนอากร และภาษีซ้ือเรือ 12 33 
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 12 33 
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน 17 28 
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 16 29 
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ด ี 5 40 
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบยีน 3 42 
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 2 43 
มีการยอมรับประกาศนยีบตัรของตางชาติ 0 45 
นโยบายการเมอืงที่แนนอน 6 39 
ไมจํากัดประเทศทางการคา 9 36 
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ 4 41 
มีชื่อเสียงและใหการยอมรับในบริการ 4 41 
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 5 40 
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย 2 43 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนความพึงพอใจของกลุมประชากรในดานการเปรียบเทียบ
กฎระเบียบของรัฐในการจดทะเบียนเรือไทย/สิงคโปรนั้น คาคะแนนของความเห็นที่ไดในดาน
ตางๆ สิงคโปร จะสูงกวาไทย 
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 4.4.4   การวิเคราะหหาความสัมพนัธของขอมูลรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยในอุดมคติท่ี
ผูประกอบการไทยตองการ (Ideal Thai Ship Registry) 

 
ตารางที่ 4.4.4.1 อากร และภาษีจากการซื้อเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวนตาม BOI 
• ควรไดรับการยกเวนตลอดอายุเรือ 
• ควรไดรับการยกเวนตาม BOI และขยายเวลา 
• ไมควรเก็บ VAT 

0 
29 
15 
1 
1 

0 
63.04 
32.61 
2.17 
2.17 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของอากร และภาษีจากการซื้อเรือนั้น คาคะแนนของ
ความเห็นที่ไดเห็นวาควรไดรับการยกเวนภาษีตามการสงเสริมของ BOI 
 
ตารางที่ 4.4.4.2 ภาษีเงนิไดนติิบุคคลจากการขายเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวน 
• ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม 
• อ่ืนๆ____________________ 

0 
1 

45 
0 

0 
2.17 

97.83 
0 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนภาษีเงินไดนิติบุคคลจากการขายเรือนั้น วาควรไดรับ
การยกเวนภาษีตามการสงเสริมของ BOIควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม 
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ตารางที่ 4.4.4.3  คาใชจายในการจดทะเบยีน 

 จํานวน รอยละ 
• มีความเหมาะสมดีแลว 
• ควรปรับใหลดลง 
• ควรปรับใหสูงขึ้น 
• อ่ืนๆ____________________ 

36 
8 
1 
0 

78.26 
17.39 
2.17 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนคาใชจายในการจดทะเบียนนั้น มีความเหมาะสมดแีลว 
 
ตารางที่ 4.4.4.4  การใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• รัฐดูแลดีอยูแลวควรดแูลตอไป 
• รัฐควรปรับปรุง 
• ควรใหเอกชนดําเนินการแทน 
• อ่ืนๆ____________________ 

1 
44 
1 
0 

2.17 
95.65 
2.17 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา  คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทย

ในอุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนการใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือนั้น 
วารัฐควรปรับปรุง 
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ตารางที่ 4.4.4.5  สัญชาติคนประจําเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• จํากัดสัญชาตคินประจําเรือ 
• ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
• พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และ อนญุาตใชคนเรือ

ตางชาติแทนได 
• อ่ืนๆ____________________ 

6 
0 

40 
 

0 

13.04 
0 

86.96 
 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของสัญชาติคนประจําเรือนั้น เห็นวารัฐพิจารณาจาก
การขาดแคลนคนเรือ และ อนุญาตใชคนเรือตางชาติแทนได 
 
ตารางที่ 4.4.4.6  ประกาศนยีบตัรของตางชาติ 

 จํานวน รอยละ 
• ไมยอมรับ ป.ก. ของตางชาติ 
• ยอมรับ ป.ก. บางชาติ 
• ยอมรับ ป.ก. ของตางชาติทุกชาต ิ
• อ่ืนๆ____________________ 

3 
37 
4 
2 

6.52 
80.43 
8.70 
4.35 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของประกาศนียบัตรของตางชาตินั้น เห็นวารัฐพิจารณา
ยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือบางชาติจากการขาดแคลนคนเรือ โดยชาติที่ควรยอมรับ
ประกาศนียบัตรคนประจําเรือ ควรใหการยอมรับประกาศนียบัตรคนประจําเรือไทยดวย 
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ตารางที่ 4.4.4.7  นโยบายการเมอืง 

 จํานวน รอยละ 
• นโยบายปจจุบนัดีอยูแลว 
• ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
• อ่ืนๆ____________________ 

2 
44 
0 

4.35 
95.65 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของนโยบายการเมืองนั้นควรมีคณะกรรมการ
ระดับชาติ ที่ดูแลและรับผิดชอบในดานนโยบายการสงเสริม และแกไขปญหาดานพาณิชยนาวี 

   
ตารางที่ 4.4.4.8  ใบอนุญาตใชเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ 
• ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป 
• ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป แตยกเลิกการตรวจเรือกอนตอ

อายุใบอนุญาต 
• อ่ืนๆ____________________ 

7 
25 
14 
 

0 

15.22 
54.35 
30.43 

 
0 

รวม 46 100 
 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของใบอนุญาตใชเรือนั้นควรใชใบอนุญาตใชเรือตอไป
และยังคงมกีารตรวจเรือกอนตออายุใบอนุญาต 
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ตารางที่ 4.4.4.9  การตรวจเรือ 

 จํานวน รอยละ 
• ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล 
• ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอคร้ัง 
• ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอลํา 
• อ่ืนๆ____________________ 

22 
10 
14 
0 

47.83 
21.74 
30.43 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของการตรวจเรือนั้นควรใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล
ตอไป 
 
ตารางที่ 4.4.4.10 ผูที่ใหบริการรับจดทะเบยีนเรือของรัฐ 

 จํานวน รอยละ 
• ใหเอกชนดําเนินการ 
• ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป 
• อ่ืนๆ____________________ 

3 
43 
0 

6.52 
93.48 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรอืไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของการผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐนั้นควร
ใหผูประกอบการไทยมีสิทธิในการจดทะเบียนเรือเทานั้น 
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ตารางที่ 4.4.4.11   ความเปนสากลในกฎหมาย 
 

 จํานวน รอยละ 
• กฎหมายทีม่ีอยูดี และเหมาะสมอยูแลว 
• กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข 
• อ่ืนๆ____________________ 

1 
45 
0 

2.17 
97.83 

0 
รวม 46 100 

 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน

อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของความเปนสากลในกฎหมายนัน้เหน็วากฎหมายทีม่ี
อยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข 
 

ตารางที่ 4.4.4.12   คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบียนเรือไทย 
 

 จํานวน รอยละ 
• เปนคนไทยเทานั้น 
• เปดใหตางชาติจดทะเบียนได 
• เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข 
• อ่ืนๆ____________________ 

21 
2 

23 
0 

45.65 
4.35 
50 
0 

รวม 46 100 
 

จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของกลุมประชากรในดานรูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยใน
อุดมคติที่ผูประกอบการไทยตองการในสวนของคุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบยีนเรือ
ไทยนัน้เหน็วาควรเปดใหตางชาติจดทะเบยีนไดโดยมีเงือ่นไข 
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ตารางที่ 4.4.4.13  สรุปรูปแบบการจดทะเบยีนเรือไทยในอดุมคติที่ผูประกอบการไทยตองการ 
(Ideal Thai Ship Registry) 

เร่ือง รูปแบบสมมุต ิ รอยละ 
อากร และภาษีจากการซื้อเรือ ควรไดรับการยกเวนตาม BOI 63.04 
ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากการขายเรือ 
 

ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือ
ใหม 

97.83 
 

คาใชจายในการจดทะเบยีน มีความเหมาะสมดีแลว 78.26 
การใหบริการของรัฐในดานการจด
ทะเบียนเรือ 

รัฐควรปรับปรุง 95.65 

สัญชาติคนประจําเรือ พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และ 
อนุญาตใชคนเรือตางชาติแทนได 

86.96 

ประกาศณยีบตัรของตางชาติ ยอมรับ ประกาศณียบัตร บางชาติ 
 

80.43 

นโยบายการเมอืง ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
 

95.65 

ใบอนุญาตใชเรือ ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป 54.35 
การตรวจเรือ ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล 

 
47.83 

ผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐ ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป 93.48 
ความเปนสากลในกฎหมาย กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควร

แกไข 
97.83 

 
คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถ
จดทะเบียนเรือไทย 

เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข 
 

50 
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  การใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา - การจดทะเบียนเรือ 
ขอมูลดานการใหบริการของรัฐ ตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบยีนเรือไทย 
ซ่ึงโดยมี 5 ตัวเลือก จาก 1-5 โดยแตละตัวเลือก มีความหมายดังนี ้
 5 =  ประทับใจ / ใหบริการไดดมีาก 
4 =  พึ่งพอใจ / การใหบริการสูงกวาความคาดหวัง 
3 =  ยอมรับได / การใหบริการตรงตามความคาดหวัง 
2  = ไมพึงพอใจ / การใหบริการต่ํากวาการคาดหวัง 
1  =  ผิดหวัง / มีขอปกพรองมาก และควรมีการปรับปรุง 

ตารางที่ 4.4.5.1  ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และ มีขอแนะนํา
อยางไร - กองทะเบียนเรือ    

 จํานวน 
 1 2 3 4 5 

คาเฉล่ีย 

ความสะดวกในการติดตอ สถานที่ 0 0 28 18 0 3.39 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 0 5 31 10 0 3.11 
การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 0 7 24 15 0 3.17 
ความรวดเร็วในการใหบริการ 0 13 29 4 0 2.80 
ระบบขอมูลในการจดทะเบยีน/ตรวจเรือ 1 24 19 2 0 2.48 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 0 12 23 1 0 2.98 
คาใชจายในการจดทะเบยีน/ตรวจเรือ 0 6 33 7 0 3.02 
การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 11 30 5 0 2.87 
การใหบริการที่ครบวงจร 5 21 10 10 0 2.54 
ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 3 14 26 3 0 2.63 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 0 4 17 19 6 3.59 
นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวยความ
สะดวกในการดําเนินการ 4 26 14 2 0 2.30 

 
จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ แสดงใหเห็นวากลุมประชากรยอมรับ

ไดตอการใหบริการของกองทะเบียนเรือในการจดทะเบียนเรือ 
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ตารางที่ 4.4.5.2  ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และมีขอแนะนํา
อยางไร - กองตรวจเรือ     

 จํานวน 
 1 2 3 4 5 คาเฉลี่ย 

ความสะดวกในการติดตอ สถานที่ 0 0 27 19 0 3.41 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ 0 3 23 20 0 3.37 
การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 0 2 25 18 1 3.39 
ความรวดเร็วในการใหบริการ 2 6 22 16 0 3.13 
ระบบขอมูลในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 2 22 14 2 6 2.74 
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา 1 8 30 7 0 2.93 
คาใชจายในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 5 35 6 0 3.02 
การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 0 4 29 13 0 3.20 
การใหบริการที่ครบวงจร 4 16 16 10 0 2.70 
ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 3 9 22 12 0 2.93 
มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ 0 1 10 27 8 3.91 
นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวยความสะดวกใน
การดําเนินการ 

5 26 8 6 1 2.39 

 

จากตารางจะเห็นวา คาเฉลี่ยของความเห็นที่ไดตางๆ แสดงใหเห็นวากลุมประชากรยอมรับ
ไดตอการใหบริการของกองตรวจเรือในการจดทะเบียนเรือ 

 
ตารางที่ 4.4.5.3  หากทานซื้อเรอืลําตอทานสนใจที่จะจดทะเบียนเรือสัญชาติใด 

 จํานวน รอยละ 
• ยังคงจดทะเบยีนไทยตอ 
• เปล่ียนไปชักธงสิงคโปร 
• ยังไมแนใจ 

44 
1 
1 

95.65 
2.17 
2.17 

รวม 46 100 
 
จากตารางจะเห็นวา คาคะแนนของเจตจํานงของกลุมประชากรยังคงจดทะเบียนเปนเรือ

ไทยตอไป และมี 1 บริษัทที่แสดงเจตจํานงที่จะไปจดทะเบียนสิงคโปร และอีก 1 บริษัทที่ยังไม
แสดงเจตจํานงในการจดทะเบียนเรือ  



บทที่  5 
 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
5.1   อภิปรายผลการวิจัย 

ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือ นั้นจัดไดวาเปนการลงทุนอยางหนึ่งในการประกอบการ
ของผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเล เพราะการจดทะเบียนเรือนั้นมีตนทุนในการจดทะเบียน  
และตนทุนในการบริหารกองเรือเพื่อใหเปนไปตามกฎระเบียนของสัญชาติเรือที่ตนจดทะเบียนอยู  
นอกจากนั้นยังมีสวนที่เพิ่มหรือลดศักยภาพในการแขงขันดังนั้นองคประกอบในการเลือกจด
ทะเบียนเรือไทยมีดังตอไปนี้ 

5.1.1  ปจจัยทางดานการเงิน 
ก.  กรณีเรือที่ขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศ หรือชายฝง 

 พิจารณาจากเงินลงทุนของผูประกอบการ เพราะมีผลตอ ขนาดของเรือ และ
อายุของเรือ และจากการที่ผูประกอบการไทยนั้นมีทุนที่จํากัด เรื่องสวนใหญจึงเปนเรือที่อายุมาก 
แตมีตนทุนในการดูแลที่สูง และหากเจาของเรือตองกูยืมเงินเพื่อใชในการซื้อเรือใหมนั้น ทางผูใหกู
อาจมีเงื่อนไขในกาจดทะเบียนเรือใหเปนสัญชาติเดียวกันกับผูใหกูเพื่อประโยชนตอผูใหกูในกรณี 
ที่ตองขึ้นศาลในกรณีขอพิพาทที่อาจจะเกิดขึ้นได และการที่กฎหมายของไทยไมกําหนดอายุของเรือ 
และอายุการใชงานของตามประเภทของเรือดวยแลว จึงทําใหผูประกอบการไทยสวนหนึ่งเห็น
ประโยชนในสวนนี้โดยที่ซ้ือเรือเกามาจดทะเบียน 

ข. กรณีเรือที่รับขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 
ผูประกอบการที่รับขนสงสินคาระหวางประเทศจะมี ขอจํากัดในดานการ

ใหบริการมากในการพิจารณาซื้อเรือมาใหบริการสักลํา ที่ตองคํานึงถึงอายุเรือที่นอยลงกอใหเกิด
ความมั่นใจในการขนสงของลูกคาของตน อีกทั้งภาระในดานเบี้ยประกันที่ต่ํา และที่สําคัญคือ
โอกาสในการแขงขันในธุรกิจกับตางชาติ หากพิจารณาตามปจจัยขางตน ทําใหผูประกอบการ
จําเปนที่ตองซื้อเรือที่มีอายุนอย และมีขนาดที่ใหญขึ้น ซ่ึงตองใชเงินลงทุนจํานวนมาก และ
ผูประกอบการบางรายจําเปนที่จะตองขอกูจากสถาบันการเงินของรัฐ หรือเอกชน โดยที่ผูใหกูจะ
เปนผูกําหนดเงื่อนไขในการใหกูวาจะตองนําเรือท่ีซ้ือนั้นไปจดทะเบียนประเทศไหน โดยพิจารณา
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จาก กฎหมายการใหกูยืมเพื่อในการซื้อเรือ ในกรณีเกิดของพิพาทขึ้น จะสามารถสั่งกักเรือลํานั้นไดไหม 
เปนตน 

ค.  เงื่อนไขของผูใหกูเงิน โดยผูขอกูยืมเงินเพื่อไปซื้อเรือลําใหมตองปฏิบัติตาม  
เนื่องจากผูใหกูบางรายตองการลดความเสียงจากการผูกู หากผูใหกูเกิดขอพิพาทกับผูขอกูยืมเมื่อใด
ก็ตามผูใหกูสามารถที่ส่ังกักเรือลํานั้นที่ทาเรือใด ๆ  ก็ได  ซ่ึงเปนการบังคับใหผูขอกูชําระหนี้ใด ซ่ึง
กฎหมายของไทยยังไมครอบคลุมในจุดนี้ ซ่ึงกอใหเกิดความเสี่ยงตอผูใหกูได หากเรือลํานั้นอยู
ตางประเทศแตไมสามารถที่จะสั่งกักเรือได  

5.1.2   ปจจัยในดานตนทุน 
1. คาใชจายในการจดทะจดทะเบียนเรือ นั้นเริ่มตั้งแตคาใชจายที่ตองเตรียมการ

เพื่อใหไดมาซึ่งคุณสมบัติตามที่กฎหมายของประเทศที่จดทะเบียนนั้นกําหนด 
2. ภาษี และอากรที่ผูประกอบการตองเสีย ในการซื้อเรือใหม 
3. คาใชจายในการตรวจเรือคาใชจายในการตรวจเรือกอนการจดทะเบียน ซ่ึงมี

ความแตกตางกัน ระหวางเรือเดินชายฝงกับเรือเดินตางประเทศ ตรงที่คาใชจายและจุดประสงคการ
นําเรือมาใช ดังนี้ 

 3.1  เรือเดินชายฝง  
เรือเดินชายฝงของไทยสวนใหญแลวจะไมใชสถาบันตรวจเรือตางชาติ 

เพื่อการตรวจเรือ อันเนื่องจาก 
-  คาใชจายที่สูง หากเปรียบเทียบกับการตรวจเรือของกรมการขนสงทางน้ํา 

และพาณิชยนาวี จึงทําใหเจาของเรือสนใจนําเรือของตนมาตรวจเรือภายใตการรับรองของกองตรวจเรือ 
-  การตรวจเรือของสถาบันตางชาติ คอนขางที่จะเขมงวด และกองเรือ

ชายฝงของไทยสวนใหญจะเปนเรือเกา จึงทําใหเรือแตละลําไมสามารถผานการตรวจสอบเรือของ
สถาบันตรวจเรือนั้นๆ ได จนกวาจะทําการแกไขใหเปนไปตามกฎระเบียบของการตรวจเรือ จึงทํา
ใหเจาของเรือชายฝงของไทยมีความสนใจที่จะใหกองตรวจเรือ กรมการขนสงทางน้ําเปนผูตรวจ
เรือ และยอมรับการรับรองจาก กองตรวจเรือ (TG) ซ่ึงการตรวจเรือของรัฐไทยจะใหความชวยเหลือ 
และอะลุมอลวยในการตรวจเรือมากกวา 

- ถึงแมวาใบรับรองของกรมการขนสงทางน้ํา หรือ TG นั้นยังไมไดรับ
การยอมรับผลการตรวจเรือของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีวามีมาตรฐานตามขอกําหนด
ของ สมาคมสถาบันตรวจเรือ (IACS) แตอยางไรก็ตามการที่เรือเดินภายในประเทศจึงไมมี
ผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของเจาของเรือ  
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3.2 เรือเดินระหวางประเทศ 
 เรือเดินระหวางประเทศของไทยสวนใหญแลวจําเปนตองใชสถาบัน

ตรวจเรือตางชาติ ทําการตรวจเรือ เนื่องจาก 
-  นานาชาติยอมรับผลการตรวจเรือ และลูกคาที่ตองการขนสงสินคาก็

จะพิจารณาในจุดนี้ดวยนอกจากความมั่นใจในความปลอดภัยตอสินคาของตน อีกทั้งเบี้ยประกันภัย
สินคาที่เสียก็จะต่ําลงมา  

-  การยอมรับของผลการตรวจเรือของเจาหนาที่ของรัฐในเมืองทาตางๆ 
จึงทําใหเรือเขาออกไดงายขึ้น ทําใหเรือไมตองมีคาใชจายในการรอเพื่อเขาออกเมืองทาและเพิ่ม
โอกาสที่จะทํารอบการขนสงสินคามากขึ้น 

-  ดังนั้นเมื่อเจาของเรือนําเรือของตนมาจดทะเบียนไทย ตามขอกําหนด
แลวเจาหนาที่ของรัฐจะตองขึ้นเรือ เพื่อทําการตรวจเรือกอน เพื่อออกหนังสือวาผานการตรวจเรือ
แลว และนําหนังสือสําคัญนี้ไปประกอบการจดทะเบียนเรือตอไป และเหตุที่ตนทุนของเจาของ
ทะเบียนเพิ่มขึ้นดังนี้ 

1. คาใชจายซํ้าซอนในการตรวจเรือเนื่องจากเจาหนาที่รัฐไมยอมรับ
ผลการตรวจของสถาบันตรวจเรือตางชาติ 

2.  เนื่องดวยเรือสวนใหญไมไดอยูที่เมืองทาไทยขณะที่ทําการขอ
สัญชาติ การตรวจเรือของเจาหนาที่จะตองบินไปตรวจเรือ ซ่ึงคาใชจายในการเดินทาง และการ
รับรองเจาหนาที่รัฐนั้นสูงกวาคาใชจายการจดทะเบียนเรือที่จายใหกับรัฐเสียอีก 

3.  คาเสียเวลาเรือ(Demurrage) ที่ตองเสียไปเนื่องจากขั้นตอนในการ
ตรวจเรือ และ การจดทะเบียนเรือ 

4.  เสียโอกาสในการขนสงสินคา 

- ตนทุนดานคนประจําเรือ อันเนื่องจากคาแรงของคนประจําเรือไทยนั้น
คอนขางต่ํา จึงเปนการลดตนทุนในการดําเนินงาน 

-  สําหรับเรือเดินตางประเทศไมมีกฎหมายบังคับใหจดทะเบียนเรือตาม
สัญชาติของเจาของเรือ ดังนั้นการเลือกจดทะเบียนเรือเปนสัญชาติอ่ืนนอกจากสัญชาติไทยจึงยอม
ทําได 

4.  ตนทุนในการจางงานคนประจําเรือไทย นับวาเปนตนทุนที่ถูกมากหาก
เปรียบเทียบกับ คนประจําเรือในชาติอ่ืน และที่สําคัญคือการสื่อสารกับเจาของเรือ 
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5.  จากการที่กฎหมายกําหนดใหการขนสงสินคาภายในประเทศใหกับเรือไทย
เทานั้น จึงทําใหผูประกอบการรับขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศจะตองจดทะเบียนเรือไทย
เทานั้น 

5.1.3   ปจจัยในดานผลประโยชนอันเกิดจากการจดทะเบียนเรือ 
 1.  การไดสิทธิประกอบธุระกรรมในดานการใหบริการ และการขนสงสินคาใน
นานน้ําไทย 
 2. ปจจัยในนโยบายบริษัทอันเกิดจากการการจดทะเบียนบริษัทในตลาด
หลักทรัพย 
 3.  ปจจัยในดานสิทธิประโยชนที่ไดรับการสงเสริมจากภาครัฐ 

 -  การสงวนสินคาที่ขนสงภายในประเทศ และสินคารัฐบาลที่นําเขาจาก
ตางประเทศใหเรือไทย 

 -  ไดรับการการสนับสนุนในดานภาษี จากภาครัฐ 
 4.  การที่เปนเรือไทยสําหรับเรือเดินชายฝง นั้นไดรับสิทธิพิเศษที่ไมตองใชนํา
รองของรัฐในการเขา ออกทาเรือแมน้ําตางๆ โดยที่นายเรือลํานั้น สามารถนําเรือเขารองน้ําไดเลย 
หรือที่เรียกวานํารองพิเศษ ซ่ึงกอใหเกิดความสะดวกในการดําเนินธุรกิจของเจาของเรือ 
 5.  คนประจําเรือไทย มีคาแรงต่ํา จัดไดวาเปนขอดีอยางยิ่งในการเพิ่มผลกําไลตอ
ผูประกอบการ 

5.1.4  ปจจัยในดานการแขงขัน และการดําเนินธุรกิจ ตามประเภทของการขนสง และ
ประเภทของเรือ 

ก.  กรณีเรือที่ขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศ หรือชายฝง 
-  เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) นับวาเปนกองเรือของไทยที่มีจํานวนมาก 
และกฎระเบียบในการจดทะเบียนเปนเรือไทยที่มีอยูเหมาะสมดี ไมวาจะ
เปนเรื่องอายุของเรือที่มีอายุมาก หากเปนตางประเทศอาจจะสั่งปลดระวาง
เนื่องดวยอายุของเรือแตสําหรับกฎหมายเรือไทยไมไดกําหนดขอบังคับใน
สวนนี้ อีกทั้งการที่ไทยเรายังไมเขารวมอนุสัญญาตางๆ ซ่ึงสวนหนึ่งจะเปน
อนุสัญญาในดานการติดตั้งเครื่องมือปองกันการเกิดมลภาวะอันอาจเกิดขึ้น
จากการขนสงโดยเรือน้ํามัน จึงทําใหเจาของเรือไทยไมมีภาระคาใชจายใน
สวนนี้ 



 157

-  เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) 
นับวาเปนกองเรือที่มีจํานวนมากอีกประเภทหนึ่งหากรวมถึงเรือที่ขนสงที่
วิ่งจากลําน้ําออกสูทะเล และกฎระเบียบในการจดทะเบียนเปนเรือไทยที่มี
อยูเหมาะสมดีเหมาะสมกับการดําเนินงาน 

-  เรือคอนเทนเนอร (Container) ของไทยที่วิ่งตามชายฝงนั้นมีอยูไมมากนัก 
และผูประกอบการยังคงมีความยอมรับในกฎระเบียบของรัฐที่มีอยู 

 ข.  กรณีเรือที่รับขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 
 -  เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil Tanker) นับวาเปนกองเรือของไทยมีกองเรือประเภท

นี้นอยที่สุด และเปนภาคธุรกิจหนึ่งที่ไดรับผลกระทบจากความลาหลังของ
กฎหมายไทย โดยจะเห็นวาการขนสงสินคาที่เปนน้ํามันนั้นเปนสินคา
อันตรายประเภทหนึ่ง ซ่ึงอาจกอใหเกิดมลภาวะจากการขนสงสินคาได จึง
จําเปนที่ตองใหมีกฎระเบียบใหรัดกุม เพื่อปองกันอุบัติเหตุ โดยการลงเปน
มติออกเปนอนุสัญญา และการที่ไทยยังไมไดเขารวมอนุสัญญาตางๆ นั้น
สงผลตอการพิจารณารับเรือเขาทาเรือน้ํามันของตางประเทศ ซ่ึงเรือไทยมี
โอกาสที่จะไมไดรับการยอมรับเขาทาตางประเทศสูง นอกจากนั้นทาเรือ
น้ํามันสวนใหญ เจาของจะเปนผูผลิตน้ํ ามันรายใหญของโลกก็จะมี
กฎระเบียบในการพิจารณารับเรือเขาเทียบทาของตนเชนกับ จึงถือไดวา
กฎระเบียบเรือไทยที่มีอยูในปจจุบันไมเอื้ออํานวยในการมีกองเรือน้ํามันที่
ทําการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

 -  เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) ของ
ไทยนับวาเปนกองเรือท่ีมากที่สุดซ่ึงประกอบดวยบริษัทที่มีขนาดกองเรือที่
ใหญ อันไดแกบริษัท โทรีเซน บริษัท ยูนิไทย บริษัท พรีเชีส และ บริษัท 
จุฑา โดยใหบริการรับขนสงสินคาที่มีเสนทางประจํา (Liner) และประเภทที่
ไมมีเสนทางเดินเรือประจํา (Tramps) ซ่ึงปจจัยในการจดทะเบียนเปนเรือ
ไทยนั้นสวนหนึ่งคือดานการประกอบการจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย 
แลเพื่อไทยผูถือหุนเกิดความมั่นใจในการถือครองหุน การที่มีเรือจด
ทะเบียนเปนเรือไทย นอกนั้นยังไดรับสิทธิในการขนสงสินคาของรัฐบาล 
สําหรับเสนทางที่ใหบริการก็มีสวนในการตัดสินใจจดทะเบียนเปนเรือไทย
เชนกัน โดยเฉพาะเรือประเภทรับขนสินคาที่ไมประจําเสนทาง และไมเขา
ไทยเลย ซ่ึงเรือ ในกลุมนี้สําหรับตางชาติ จะนิยมจดทะเบียนเปนสัญชาติธง
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สะดวก ซ่ึงเจานอกเรือตองยอมรับผลที่เกิดจากเขมงวดในการเขา ออก 
ประเทศตางๆ และเบี้ยประกันที่สูง การชักธงไทยจะเปนการแกไขขอเสีย
เปรียบในการแขงขันนั้น นอกจากนั้นระบบการตรวจสอบของภาครัฐไทย
ยังไมไดมาตรฐานเทาที่ควร การจดทะเบียนเปนเรือไทยจึงจัดไดวาเปน
ประโยชน มากกวาขออุปสรรคเล็กนอยที่ตองปฏิบัติตาม  และขอปฏิบัติใด
ที่ไมอาจทําได หรือจําเปนตองละเมิด ก็สามารถชี้แจงใหเจาหนาที่ของรัฐ
ทราบที่หลังได 

 -  เรือคอนเทนเนอร (Container) เปนกองเรือท่ีมีมากเปนอันดับรองลงมา จาก
เรือสินคาเทกอง (Bulk Carrier) และ เรือสินคาทั่วไป (General Cargo) จะ
เห็นวาความตองการประเภทเรือบรรทุกสินคาเปลี่ยนไป โดยมีความ
ตองการเรือบรรทุกตูคอนเทนเนอรที่เพิ่มขึ้น ปจจัยในการเลือกจดทะเบียน
เรือของเจาของเรือจากประกอบธุระกรรม การขนสงสินคาทางตูคอนเทนเนอร
ปจจัยสําคัญคือเวลาซึ่งเวลาในการเขาเทียบเรือสินคาประเภทนี้จึงมีความ
จําเปนอยางมาก และการที่เรือไทยเปนเรือ Feeder ที่ตองทําการขนถาย
สินคาที่ทาเรือ (Transshipment) ซ่ึงในยานเอเชียนั้น มีอยูดวยกัน 2 ที่คือ 
สิงคโปร และ ฮองกง ในการจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรภาครัฐจะใหสิทธิ
พิเศษในการเทียบทา 

5.1.5   ปจจัยในดานอืน่ๆ เชน ภาระ และหนาที่ผูกพันอันเกดิจากการจดทะเบียนเรือ 

การยอมรับตอผลกระทบในสวนของตนทุนระยะยาวตลอดยายุการจดทะเบียนเรือ
ชาตินั้นๆ อีกทั้งภาระหนาที่ และเงื่อนไขตาง ที่เจาของเรือตองปฏิบัติ ยอมรับอันเนื่องจากขอจํากัด
ในดานตางๆ ของรัฐเจาของทะเบียนดังนี้ 

(1)   มาตรฐานของเรือกอนจดทะเบียนสูงหรือต่ําดูไดจากกฎระเบียบที่รัฐผูรับจด
ทะเบียนเปนผูกําหนด ซ่ึงเรือที่จะสารถจดทะเบียนเปนเรือสิงคโปรไดนั้นเรือลํานั้นตองมีมาตรฐาน
ที่สูง ตางกับของไทย เรือที่จะนํามาจดทะเบียนเรือไทยไดนั้นไมจําเปนที่มีมาตรฐานสูงมากนัก 
เพราะหากวาภาครัฐกําหนดคุณสมบัติไวสูงไป ก็จะทําใหผูประกอบการไทยที่มีทุนที่จํากัดไม
สามารถนําเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทยได ซ่ึงภาครัฐไดชวยเหลือโดยการกําหนดคุณสมบัติเรือที่
ไมสูงเกินไปนักพอที่เจาของเรือไทยจะนําเรือของตนมาจดทะเบียนได และตรงจุดนี้เองที่ทําให
มาตรฐานเรือไทยในสายตาของตางชาติวาเปนเรือที่มีมาตรฐานต่ําและไมคอยยอมรับในดานความ
ปลอดภัยเทาใดนัก 
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(2)  การตรวจเรือ สําหรับเรือที่มีมาตรฐานสูงและเปนเรือใหมไมคอยจะมีปญหาในการ
ตรวจสภาพเรือกอนจดทะเบียนเทาใดนักทําใหเรือท่ีจดทะเบียนเรือสิงคโปรที่มีมาตรฐานสูงอยูแลว
ไมจําเปนที่จะตองไดรับการตรวจเพิ่มเติมจากเจาหนาที่ของรัฐและสามารถที่จะยอมรับผลการตรวจ
เรือจากสถาบันตรวจเรือนมาใชในการพิจารณาในการตรวจสภาพเรือไดเลย และตองยอมรับวาเรือ
ไทยกอนที่จะนํามาจดทะเบียนเรือไทยนั้นเกาและเรือบางลําไมไดรับการรับรองจากสถาบันตรวจ
เรือกอนนําเรือมาขอจดทะเบียนเปนเรือไทย จึงจําเปนที่เจาหนาที่ของรัฐเองตองขึ้นไปตรวจเรอืกอน
ออกทะเบียนเรือช่ัวคราว และตรวจเรืออีกครั้งหลังจากการเขาอู จึงทําใหขั้นตอนนี้ตองใชเวลามาก 
และหลีกเลี่ยงไมได เพราะการรับเรือเขามาจดทะเบียนไทยนั้นยังเปนความรับผิดชอบในการดูแล
ความปลอดภัยใหกับกองเรือของตน 

(3)  ขั้นตอนการปฏิบัติอันเนื่องมาจากขอกําหนดทางดานกฎหมาย อาทิเชน การทําสัญญา
วาจางคนประจําเรือที่ตองทําสัญญาจางงานที่กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และ ใบอนุญาต
ใชเรือที่ยังตองมีทําทุกครั้งที่ตองเปลี่ยนนายประจําเรือ หรือตนกลเรือ และ อายุใบอนุญาตใชเรือที่มี
อายุเพียง 1 ป  และตองทําการตรวจเรือทุกครั้งที่ตองตออายุที่ระบุในขอบังคับของกฎหมาย ซ่ึงใน
ปจจุบันทางเจาหนาที่ของรัฐไดแกไขในกาปฏิบัติในบางจุด แตการในสวนของกฎหมายตองรอการ
แกไขตอไป ในสวนของขอบังคับในจุดนี้ทางประเทศสิงคโปรไมมีเหมือนเรา จึงทําใหเจาของเรือ
สิงคโปรไมมีภาระในการปฏิบัติในจุดนี้ และ ไมเหมาะสมกับเรือที่วิ่งระหวางประเทศ แตสําหรับ
เรือไทยแลวสวนใหญจะเปนเรือเดินชายฝง กฎระเบียบนี้จึงพอรับได แตหากวากองเรือไทยที่วิ่ง
ระหวางประเทศมากขึ้นจะเปนอุปสรรคตอการประกอบการของภาคเอกชน 

(4)  คนประจําเรือ ตามกฎระเบียบขอหนึ่งของการเปนเรือไทยในสวนของคนประจําเรือที่
ตองใหมีอัตราสวนคนประจําเรือสําหรับเรือไทยอยางนอย 50 เปอรเซ็นตที่ตองเปนคนประจําเรือ
ไทยตามเจตนาของกฎหมายนับวาเปนการดีตอการสงเสริมใหกองเรือไทยไดทํางานบนเรือไทยเปน
การสงเสริมอาชีพ และสรางรายใหกับประเทศสวนหนึ่ง ปจจุบันกองเรือไทยยังขาดแคลนคน
ประจําเรือทั้ง ในระดับนายประจําเรือเปนจํานวนมาก และนี้ยังคงเปนสาเหตุหนึ่งที่เจาของเรือไท
ตองการใหภาครัฐเขามาชวยเหลือในการแกไขปญหาในระยะยาวที่ตองมีสถาบันที่ผลิตคนประจํา
เรือใหเพียงพอตอการเติบโตของกองเรือ และในระสั้นในกรณีที่เจาของเรือไมสามารถที่จะหาคน
ประจําเรือไทยมาทํางานไดและจําเปนตองที่ตองจางคนเรือตางชาติเขามาทํางาน และยังติดขัดใน
ขั้นตอนของการพิจารณาประกาศนียบัตรของคนเรือตางชาติที่ตองใชเวลาในการพิจารณาคอนขาง
นาน จะเห็นวาหากวาประเทศมีกองเรือที่ใหญแตกลับขาดคนประจําเรือไทยที่เพียงพอเรือก็ไมอาจ
ใหบริการตอไปได ซ่ึงหากเปรียบเทียบกับสิงคโปรที่ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือเหตุเพราะ
แรงงานดานคนประจําเรือที่มีอยูคงไมเพียงพอกับกองเรือที่มีอยูในขณะนี้ 
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5.2  การวิเคราะหการจดทะเบียนเรือไทยในดานความเหมาะสมในการดําเนินธุรกิจขนสงทาง
ทะเล 

ก.  จุดแข็ง (Strength-S) 
1. คนประจําเรือไทยสามารถแขงขันกับตางชาติไดดวยตนทนุที่ต่ํากวา  
2. บริษัทเรือไทยมีความสะดวกในการสื่อสาร กับเจาหนาที่รัฐ 
3. มีตนทุนในการจดทะเบียนที่ต่ําหากคิดตามกฎระเบียบที่รัฐกําหนด 
4. ภาครัฐเริ่มใหการสนใจและทําการแกไข 
5. บริษัทเรือไทยสวนใหญแลวจะเปนเรือขนสงขนาดเล็ก และวิ่งในประเทศ 
6. การตรวจเรือของรัฐมีคาใชจายที่ถูกกวา หากเทียบกับสถาบันตรวจเรือของ

ตางชาติ 

ข.   จุดออน (Weakness-W)  
1. กฎหมายของไทยลาสมัย และไมครอบคลุม 
2. ขาดขอมูลดานสารสนเทศในการจดทะเบียนเรือ  
3. ขาดการประชาสัมพันธใหผูใชบริการรูจักธุรกิจพาณิชยนาวี  
4. ขาดการวิจัย และพัฒนาเทคโนโลยีการจัดการไมทันสมัย ทั้งในสวนภาครัฐและ

เอกชน 
5. คนประจําเรือขาดทักษะการใชภาษาตางประเทศ และเปลี่ยนงานบอย 
6. ขาดแคลนคนประจําเรือ เนื่องดวยสถาบันที่ผลิตคนเรือมีไมเพียงพอ อีกทั้งจาก

การที่ตองเรงผลิตคนประจําเรือภายใตสถาบันที่มีจํานวนจํากัดจึงทําใหคนประจํา
เรือที่ผลิตไดมีความรูความสามารถในวิชาชีพทางเรือ หรือคุณภาพแยลง 

7. ความตองการขนสงสินคาทางน้ําของไทย ในปจจุบันมีความตองการเรือบรรทุก
สินคาประเภทตูสินคามากขึ้น แตกองเรือไทยเราสวนใหญเปนเรือบรรทุกสินคา
ทั่วไปมากจึงไมตรงตามความตองการของตลาด 

ค.   โอกาส (Opportunity-O) 
1. ปริมาณการคาระหวางประเทศ มีแนวโนมเติบโตขึ้น  
2. รัฐบาลควรมีนโยบายสงเสริมการเดินเรือไทยในลักษณะที่ยั่งยืนในการสนับ 
3. ความตองการบริการของผูใชบริการมีความหลากหลายมากขึ้น  
4. ความตองการคนประจําเรือที่มีคุณภาพสูงขึ้น และจํานวนมากขึ้น 
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ง.   อุปสรรค (Treat-T)  
1. ขาดแคลนแหลงเงินทุนภายในประเทศ  
2. กฎระเบียบที่เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจบางฉบับยังลาสมัยและไมเปนสากล  
3. ขาดการยอมรับเรือไทย เนื่องจากการไมเขารวมเปนภาคีในอนุสัญญาตางๆ 
4. ขาดขอมูลและระบบสารสนเทศเพื่อใชในการจดทะเบียนเรือ 
5. ขาดหนวยงานระดับชาติเพื่อทําหนาที่สงเสริมกิจการพาณิชยาวีใหเปนเอกภาพ  
6. สถาบันการเงินภายในประเทศที่มีความเชี่ยวชาญหรือคุนเคยกับการปลอย

สินเชื่อธุรกิจพาณิชยนาวียังมีไมพอ  

 
5.3  สรุปปญหา และขอเสนอแนะ 

5.3.1   การจดทะเบียนเรือ 
 ก.  ปญหาและอุปสรรค ที่สําคัญในการจดทะเบียนเรือ ไดแก 

• การจดจํานองเรือในตางประเทศ : ไมสามารถจดจํานองเรือไดในเวลา
เดียวกับการสงมอบเรือ ทําใหเจาของเรือไมไดรับความสะดวก เกิดความ
ลาชา และเสียคาใชจายเพิ่มขึ้น 

• อายุใบอนุญาตใชเรือ : การตรวจเรือเพื่อขอใบอนุญาตใชเรือตองทําทุกป ทั้ง
ที่เรือทุกลําที่ไดรับการจัดชั้นเรือกับสถาบันตรวจเรือไดรับการตรวจเรือตาม
ขอบังคับของสมาคมนานาชาติอยูแลว จึงเปนการซ้ําซอนและเพิ่มภาระ
คาใชจายแกเจาของเรือ 

• คนประจําเรือ : ความยุงยากในการแกไขใบอนุญาตใชเรืออันเกิดจากการ
เปล่ียนแปลงนายเรือและตนกล การที่ตองนําคนเรือตางชาติไปแสดงตัวใน
การขอประกาศนียบัตรรับรองความรูความสามารถของคนประจําเรือ
ตางชาติ และการทําสัญญาลูกเรือกรณีที่เรือไมไดเขามาในประเทศไทย 

• การใหบริการรับจดทะเบียนเรือไทย ความลาชาตลอดขั้นตอนตางๆ ในการ
ยื่นขอจดทะเบียนเรือ ควรปรับลดเอกสาร หรือข้ันตอนที่ไมจดทะเบียน 
และยอมรับการยืนเอกสารทางโทรสารหรืออีเมล 
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• เทคโนโลยีมาใชในการใหบริการของภาครัฐ ในดานเอกสาร ดานคุณสม
บัตร และประวัติของเรือ ตลอดจนการยืนใบคํารองทางอินเตอรเน็ท 

• การขอ Call Sign จากกรมไปรษณียโทรเลข ความลาชา ควรใหกรมการ
ขนสงทางน้ําสามารถที่จะออกเองได แลวจึงคอยนําสง รายช่ือ Call Sign 
ใหกับกรมไปรษณียโทรเลขดําเนินการตอไป 

 
ข.  ขอแสนอแนะ การจดทะเบียนเรือ ไดแก 

• การจดจํานองเรือในตางประเทศ : เอกสารประกอบการจดทะเบียนเรือควร
อนุญาตใหใชสําเนาโดยการสื่อสารทางโทรสาร แลวนําตัวจริงไปแสดง
ภายหลังเพื่อใหเกิดความสะดวกในการซื้อเรือ การจดจํานองเรือและการทํา
ธุรกิจขนสงทางทะเลของเรือที่มีการจดจํานอง 

• อายุใบอนุญาตใชเรือ : ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือตาม พระราชบัญญัติ การ
เดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 โดยถือปฏิบัติเชนเดียวกันกับนานา
ประเทศ ซ่ึงสวนใหญจะไมมีใบอนุญาตใชเรือ แตจะมีเอกสารที่จําเปนตองมี
สําหรับการระบุสัญชาติเรือลํานั้นตามสากล คือ ใบทะเบียนเรือ (Ship 
Registry Certificate) ที่สารมารถใชไดตลอดจนกวาจะมีการขายหรือการ
ถอนสัญชาติเรือ 

• แกไข พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 ยกเลิก
ใบอนุญาตใชเรือ(หนวยงาน :  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว)ี 

• การทําสัญญาคนประจําเรือ ควรผอนปรนใหการเปล่ียนแปลงนายเรือและ
ตนกล ดําเนินในลักษณะการทําสัญญาคนประจําเรือตามแบบฟอรมที่
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีกําหนด โดยนายเรือเปนผูดําเนินการ
เอง แลวนํามาตรวจสอบภายหลัง 

• การรับรองประกาศนียบัตรของทุกรัฐภาคีแหงอนุสัญญา STCW ที่ยังไม
หมดอายุโดยไมมีเงื่อนไข เพื่อความสะดวกในการประกอบธุรกิจเดินเรือ 

• การใหบริการรับจดทะเบียนเรือไทย ความลาชาตลอดขั้นตอนตางๆ ในการ
ยื่นขอจดทะเบียนเรือ ควรปรับปรุงระเบียนปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียน
เรือไทยรวมถึงระเบียบการขอนําเรือเขา และออก เพื่อรับสงสินคาโดย
ใหบริการเบ็ดเสร็จ ณ จุดเดียว (One Stop Service) 
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• ปรับปรุงระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการจดทะเบียนเพื่อใหบริการเบ็ดเสร็จ ณ 
จุดเดยีว (One Stop Services) และใชเวลาสั้นเหมือนเหมือนกับใน
ตางประเทศ (หนวยงาน :  กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว)ี 

• เทคโนโลยีมาใชในการใหบริการของภาครัฐ ในดานเอกสาร ดานคุณสม
บัตร และประวัติของเรือ ตลอดจนใบคํารองตางๆ ความทันสมัยในการควร
นําระบบ Online มาใชในการจัดการ และสืบคนเอกสารทั้งในสวนประวัติ
ของนิติบุคคล เจาของเรือตลอดจน การเชื่อมตอขอมูลกับสถาบันตรวจเรือ
ในการสืบประวัติ ตลอดจนคุณสมบัติของเรือท่ีจะนํามาจดทะเบียนเรือ เพื่อ
ลดขั้นตอน  และเอกสารในการขอจดทะเบียน  ในสวนของเอกสาร
แบบฟอรมตางๆ ที่ทางกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีตองใช ควรให
มีแบบฟอรมนั้นๆ บนระบบ อินเตอรเนท ผูที่มีความประสงที่จะจดทะเบียน
เรือสามารถที่จะกรอกขอมูลและสามารถติดตอจดทะเบียนเรือได และทาง
กรมการขนสงทางน้ําควรใหการผอนผันและดําเนินการ เพื่อความสะดวก
ตอการประกอบธุรกิจเดินเรือ 

• อนุญาตใหมีการจดทะเบียนเรือซ่ึงอยูภายนอกราชอาณาจักรได โดยไม
จําเปนตองใหมีการนําเรือเขามาในประเทศและผานพิธีศุลกากรขาเขากอน
การดําเนินการจดทะเบียน 

• ปรับปรุงขอกําหนดที่ เกี่ยวกับกับระยะเวลาในการตรวจสภาพเรือเรือ
พาณิชยและการออกใบอนุญาตใชเรือใหสอดคลองกัด และอนุญาตให
บริษัทที่เปนสมาชิกของสมาคมจัดชั้นเรือระหวางประเทศ (IACS) ตรวจเรือ
เพื่อจัดชั้นเรือโดยไมตองมีการตรวจสภาพซ้ําโดยกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี 

• ผอนผันใหมีการตรวจสอบคุณสมบัติของคนประจําเรือในขณะทํางานบน
เรือที่กําลังอยูที่ตางประเทศ 

• อนุญาตใหองคกรภาคเอกชนมีสวนรวมหรือไดรับมอบอํานาจกระทําการ
แทนเจาหนาที่ของรัฐในกิจการบางอยาง ซ่ึงรัฐมีบุคลากรไมเพียงพอ หรือ
กิจกรรมที่เกิดขึ้นอยูหางไกลและบริการของรัฐไมมีสาขาครอบคลุมถึงซึ่ง
จะเปนบริการที่สะดวกรวดเร็วกวา เชน การออกใบรับรองตรวจสภาพเรือ
และอุปกรณประจําเรือ เปนตน 
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• การจดจํานองเรือในตางประเทศ เอกสารประกอบการจดทะเบียนเรือควร
อนุญาตใหสามารถใชสําเนาโดยใชการสื่อสารทางโทรสาร แลวจึงนําตัว
จริงไปแสดงภายหลังเพื่อใหเกิดความสะดวกในการซื้อเรือ การจํานองเรือ
และการทําธุรกิจขนสงทางทะเลของเรือที่มีการจดจํานอง 

• ควรยกเลิกใบอนุญาตใชเรือไทย โดยถือปฏิบัติเชนเดียวกับนานาประเทศซึ่ง
สวนใหญจะไมมีใบอนุญาตใชเรือ แตจะมีเอกสารที่จําเปนตองมีสําหรับ
ระบุสัญชาติของเรือลํานั้นที่เปนสากล คือใบทะเบียนเรือ 

• ควรผอนปรนใหการเปลี่ยนแปลงนายเรือและตนกล ดําเนินการในลักษณะ
การทําสัญญาคนประจําเรือตามแบบฟอรมที่กรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวีกําหนด โดยนายเรือเปนผูดําเนินการไดเองแลงนํามาตรวจสอบ
ภายหลัง 

 
5.3.2   กฎหมายพาณิชยนาวี  

 กฎหมายภายในประเทศที่ควรไดรับการพิจารณาปรับปรุงมีดังนี ้
• พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 : มีบางประเด็นที่ควรทําการแกไข ไดแก 

(1)  สิทธิเรียกรองเกี่ยวกับเรือซ่ึงยังไมมีบทบัญญัติที่ใหสถาบันการเงิน
ตางประเทศหรือเจาหนี้ตางประเทศที่ไดใหการกูยืมเงินหรือใหสินเชื่อแก
เจาของเรือใหมีสิทธิเรียกรองขอกักเรือได 

(2)  การปลอยเรือท่ีถูกกัก ซ่ึงควรพิจารณาใหลูกหนี้นําหลักทรัพยประเภทอื่น
มาเปนหลักประกันแทนเงินไดเพื่อลดภาระใหกับเรือไทยที่ถูกกัก 

• พระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับ
การแกไข ไดแกการปรับปรุงกลไกการสงเสริมและพัฒนากิจการพาณิชยนาวีให
มีการประสานงานกันอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น  โดยมีการจัดตั้งเปน
คณะกรรมการนโยบายพาณิชยนาวีแหงชาติเปนองคกรระดับชาติ โดยมีนยก
รัฐมนตรีเปนประธานเพื่อใหคณะกรรมการฯ นี้ ทําหนาที่เปนกลไกในการ
ขับเคลื่อนและผลักดันธุรกิจพาณิชยนาวีของประเทศไทยในองครวม 

• พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับ
การแกไข ไดแก ควรพิจารณาใหเรืออยูระหวางการตอสามารถมาจํานองเจาหนา
ที่ไดเพื่อสรางความมั่นใจใหกับเจาหนี้ในการใหสินเชื่อตอเจาของเรือไทย
เพิ่มขึ้นและสงเสริมการเติบโตของกองเรือพาณิชยไทย 
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• พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2581 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับการแกไข ไดแก 
ความลาชาในทางปฏิบัติในการจดทะเบียนเรือไทย การระบุถอยคําที่ไมจําเปน
ในใบทะเบียนเรือ และการนําเรือเปลาที่เชามาจดทะเบียนเปนเรือไทยในทาง
ปฏิบัติมีบางประเด็นในกฎหมายวาดวยเรือไทยที่ควรแกไขไดแก 
1) ความลาชาในทางปฏิบัติในการจดทะเบียนเรือไทย: ซ่ึงเกี่ยวของกับ

กฎกระทรวงฉบับที่ 48  พ.ศ. 2530 ในกรณีที่ผูซ้ือเรือจากตางประเทศ
ตองนํา “หนังสือรับรองการอนุญาตใหถอนทะเบียนเรือ” ซ่ึงในทาง
ปฏิบัติ นายทะเบียนกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีจะถือวา
เอกสารฉบับนี้ คือ หนังสือรับรองการถอนสัญชาติเดิม (Deletion 
Certificate) หากไมมี เอกสารฉบับนี้มาแสดง  ก็ไมสามารถรับจด
ทะเบียน และออกใบทะเบียนเรือไทยได  

2) การระบุถอยคําที่ไมจําเปนในใบทะเบียนเรือ : โดยมาตรา 14 บัญญัติให 
“ สมุดทะเบียนเรือไทย” ตองเปนไปตามแบบพิมพของกรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวี และมีชื่อนายเรือดวย แตในทางปฏิบัติ “ใบ
ทะเบียนเรือ” ที่ออกตามความในมาตรา 16 กลับปรากฏชื่อนายเรือดวย 
และกอใหเกิดถาระโยไมจําเปนแกเจาของเรือไทย ในกรณีเปลี่ยนนาย
เรือ ซ่ึงตองนําใบทะเบียนเรือไปแกไขชื่อนายเรือดวยทุกครั้ง  

• การนําเรือเปลาที่เชามาจดทะเบียนเปนเรือไทย  การขยายกองเรือไทยตองใช
เงินทุนมหาศาล เพื่อซ้ือเรือมาจดทะเบียนเปนเรือไทย และปจจุบัน กฎหมายก็ไม
อนุญาตใหขยายกองเรือดวยการนําเรือเปลา (Bareboat) ที่เชามาเพื่อประกอบการ
ขนสงทางทะเลมาชักธงไทย และทําการคาในนานน้ําไทย (เวนแตมีความตกลง
กับตางประเทศไวเปนอยางอื่นตามมาตรา 47) ซ่ึงเปนปจจัยที่ทําใหกองเรือไทย
ไมขยายตัว 

• พระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 : มีบางประเด็นที่ควรไดรับการ
แกไข ไดแก ความสอดคลองของภาษาที่ใช บทบัญญัติที่ไมมีผลใชบังคับ ขาด
การปฏิรูปใหสอดคลองกับสภาพการปจจุบัน การมีบทบัญญัติที่กอใหเกิดปญหา
ตอผูประกอบการเรือไทย และขาดการยอมรับ และมอบอํานาจใหเอกชนเขามา
มีบทบาทในการอํานวยความสะดวกแกเจาของเรือ เชน การตรวจเซอรเวยเรือ
เปนตน 
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• ใหมีกฎหมายวาดวยธุรกิจการขนสงทางทะเล (Maritime Act) กฎหมายนี้เปน
กฎหมายเพื่อปองกันผลประโยชนของเจาของเรือ เมื่อเรือเดินทางไปประเทศ
ตางๆ และสรางความเชื่อถือใหกองเรือไทยตอนานาประเทศ และยังเปนกติกา
สากลแบงแยกสิทธิและหนาที่ ระหวางเจาของเรือกับบุคคลภายนอกที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจประเภทนี่อยางชัดเจน ประเทศไทยใชวิธีออกกฎหมายเฉพาะเรื่องที่
เรียกวา Maritime Act ปจจุบันมีกฎหมายประเภทนี้ไดบางเรื่อง ซ่ึงยังตอง
เพิ่มเติมอีกหลายเรื่องโดยดวน และเมื่อสมบูรณแลวจะเรียกรวมกันวา Maritime 
Code 

• การเขาเปนภาคีองคการทางทะเลระหวางประเทศ ไดแก SAR, CLC, FUND, 
LLMD และ SALVAGE 

 

5.3.3   ดานการเงิน และภาษีอากร 
ก.  ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานการเงิน และภาษีอากร ไดแก 

• สงเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 กรณีที่มีการทําการแลกเปลี่ยนระวางเรือ
กับเรือตางชาติ (Slot Exchange) ผูประกอบการนิติบุคคลไทยที่มีเรือไทยไป
ทําธุรกรรมประเภทนี้จะไมไดรับการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลแตอยางใด 
ควรยกเวนภาษีเงินไดตามมาตรา 70 ในสวนเงินไดตามมาตรา 40(20) และ 
(5) ของประมวลรัษฎากร และภาษีเงินไดนิติบุคคลบุคคลไทยที่ประกอบ
ธุรกิจขนสงทางทะเลที่ใชเรือตางชาติในกรณีแลกเปลี่ยนระวางเรือ (Slot 
Exchange)    

• ควรปรับปรุงพิกัดศุลกากรสําหรับภาษีนําเขาของเรือสินคาทั่วไปที่มีขนาด
ระวางขับน้ําที่ต่ํากวา 1,000 ตันกรอส (ประเภทพิกัด 8901.90) ใหเหลือ 1% 

• จัดตั้งกองทุนพาณิชยนาวีหรือวงเงินสินเชื่อ จัดตั้งกองทุนพาณิชยนาวีใน
ลักษณะกองทุนหมุนเวียนหรือวงเงินสินเชื่อ ซ่ึงมีอัตราดอกเบี้ยเงินกูต่ําใน
ระดับเดียวกับอัตราดอกเบี้ยเงินกูที่ทางธนาคารในตางประเทศใหบริษัทเรือ
ตางชาติกู  

• ปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขการยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบและ
อุปกรณประกอบของเรือตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนด
อัตราศุลกากร พ.ศ. 2530 
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• ปรับปรุงและเรงรัดการคืนภาษีมูลคาเพิ่ม ใหกับผูที่ซ้ือเรือใหม หรือใหการ
ยกเวนการเก็บภาษีมูลคาเพิ่ม 

 

5.3.4   ดานนโยบายการสงเสริมพาณิชยนาว ี
 ก.  ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานนโยบายการสงเสริมพาณิชย
นาวี ไดแก 

• เนื่องจากการสนับสนุน ของภาครัฐในกานสงวนสินลงเรือ (Cargo 
Reservation) เปนมาตรการที่นานาประเทศใชในการสงวนสินคาที่ขนสง
ทางน้ําภายในประเทศหรือชายฝงใหบรรทุกโดยชักธงประเทศ(Cabot age) 
และการสงวนสินคาที่สงระหวางประเทศของรัฐบาลหรือผูที่ได รับ
ประโยชนทางตรงหรือทางออมจากรัฐบาลใหบรรทุกโดยชักธงประเทศ 
(Cargo Preference) โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อสรางหลักประกันทาง
การตลาดวาจะมีสินคาจํานวนหนึ่งบังคับใหใชบริการเรือชักธงประเทศให
เกิดความไดเปรียบในการแขงขัน อํานวยประโยชนตอการพัฒนาการ
ขยายตัวกองเรือพาณิชยของประเทศการจางงาน และรักษาความมั่นคงของชาติ 
- จากการศึกษาพบวา สายการเดินเรือของไทยที่ไดรับผลประโยชนจาก

มาตรการสงวนสินคากระจุกตัวอยูในวงจํากัด โดยพบวาสินคาเกือบ
ทั้งหมดของภาครัฐจะบรรทุกโดยบริษัท ไทยเดินเรือทะเลจํากัด (บทด.) 
ซ่ึงเปนรัฐวิสาหกิจสายการเดินเรือ ซ่ึงไมมีเรือเปนของตนเองในการ
ประกอบการ และตองเชาเรือเพื่อประกอบการรับขนสงสินคาของ
ภาครัฐ และเรือที่เชามาใชไมใชเรือที่จดทะเบียนไทย จึงถือวาเปนการ
ขัดตอนโยบายที่จะสนับสนุนกองเรือไทยเปนผูขนสงสินคาของรัฐ ทํา
ใหประเทศตองสูญเสียคาระวางสินคาใหกับตางชาติ 

- ควรมีคณะกรรมการระดับชาติที่คอยดูแล และแกไขปญหากิจการ
พาณิชยนาวี  เนื่องดวยกิจการพาณิชยนาวีนั้นเกี่ยวของกับหลาย
หนวยงาน จึงตองการความมีเอกภาพในการแกไขปญหาตางๆ ที่อาจ
เปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็ว จึงจําเปนตองมี คณะกรรมการระดับชาติ 
ซ่ึงมี ฯพณฯ นายกรัฐมนตรีเปนประธาน เพื่อใหสามารถประสาน
ประโยชนของทุกฝาย 
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5.3.5   ดานคนประจําเรือ 

ปญหา อุปสรรค และ ขอเสนอแนะ ที่สําคัญในดานดานคนประจําเรือไดแก 
• พัฒนาบุคลากรบนเรือ ใหมีคุณภาพรองรับความตองการของตลาดเนื่องดวยใน

ปจจุบันคนประจําเรือมีไมเพียงพอกับความตองการ และมีสถาบันที่ผลิตคน
ประจําเรืออยางจํากัด 
- ภาครัฐควรจัดใหมีสถาบันของรัฐสามารถผลิตคนประจําเรือ ระดับนาย

ประจําเรือ และลูกเรือเพิ่มขึ้น 
• พัฒนาบุคลากรบนเรือใหมีคุณภาพมารองรับความตองการของตลาดทั้งเรือไทย 

และเรือตางชาติ เนื่องดวยในปจจุบันความตองการคนประจําเรือมีมากขึ้น จึงทํา
ใหสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือ เรงผลิตคนประจะเรือแตคุณภาพของคนประจํา
เรือมีคุณภาพที่ลดลง ไมตรงกับความตองการของบริษัทเรือและบริษัทเรือตอง
เปนภาระในการฝกคนเรือเหลานั้น 
- การคัดเลือกนักเรียนประจําเรือระดับนายประจําเรือควรคัดเลือกจาก

สวนกลาง แทนที่จะปลอยให กรมการขนสงทางน้ําเปนผูคัดเลือกเอง 
เพื่อใหไดนักเรียนประจําเรือที่มีความตองการที่จะเรียน และเปนการหลีกเห
ลียงเด็กฝาก ที่ตองการศึกษาเพื่อเปนทางผาน แตไมมีความตองการทํางาน
บนเรือแมแตนอย และเปนการเพิ่มนายประจําเรือที่มีความตองการทํางาน
บนเรือจริงๆ 

- ใหแยกสถาบันที่ผลิตคนประจําเรือและสถาบันที่กํากับดูแลมาตรฐานการ
สอนออกจากกัน เพื่อใหมีการแขงขันกันดานคุณภาพ โดยสถาบันการผลิต
จะตองไดรับมาตรฐานสากล สามารถตรวจสอบได และมีระบบควบคุม
คุณภาพตามขอเสนอขององคการทางทะเลระหวางประเทศ เนื่องดวย
สถาบันหลักที่ผลิตนายประจําเรือ และลูกเรือ คือศูนยฝกพาณิชยนาวี ภายใต
การดูแลของ กรมการขนสงทางน้ํา และพาณิชยนาวี ควรใหแยกกรมการ
ขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีกับสถานฝกอบรมคนประจําเรือออกจากกัน 
และให กระทรวงศึกษาธิการ เปนผูกําหนดหลักสูตรมาตรฐานการผลิตคน
ประจําเรือ และเงื่อนไขขั้นต่ําที่สถานฝกอบรม 
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5.4   สรุปการดําเนนิการของภาครัฐ 

5.5.1  มาตรการที่รัฐไดดําเนินการไปแลว 

• ยกเวนอากรนาํเขาสําหรับเรือขนาดเกนิกวา 1,000  ตันกรอส 
- มีผลใชบังคับแลวตามประกาศกระทรวงการคลัง ศก. 17/2539 ใหยกเวน

อากรนําเขาสําหรับเรือขนาดเกินกวา 1,000  ตันกรอส 
• ยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือหรือเงินชดเชยที่ไดรับจากบริษัทประกันภัย

เพื่อการซื้อเรือลําใหม  
หมายเหตุ :  - ตองมีการซื้อเรือลําใหมและนําไปจดทะเบียนเปนเรือไทย 
-  เรือที่ซ้ือใหมมีอายุการใชงานมาแลวไมนอยกวาเรือที่ ขายไปและตองมี

ระวาง บรรทุกไมนอยกวาเรือที่ขายไป 
-  ตองแจงกาขายเรือเกาและซื้อเรือใหมเปนหนังสือตออธิบดีกรมสรรพากร

ภายใน 30 วัน นับแตวันที่จดทะเบียนเปนเรือไทย 
- มีผลใชบังคับแลวตามพระราชกฤษฎีกาออกตามความในประมวล

รัษฎากร ฉบับที่ 29 (พ.ศ.2539) ใหยกเวนภาษีเงินไดจากการขายเรือเดิน
ทะเลที่ใชในการขนสงสินคาระหวางประเทศเพื่อนําไปซื้อเรือลําใหม 

• ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลธรรมดาสําหรับรายไดที่คนประจําเรือไดรับจาก
การดําเนินงานบนเรือเดินทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งที่
เปนคนไทยและคนตางชาติ 
- มีผลการบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงการคลัง ฉบับที่ 204 (พ.ศ.2539) 

ออกตามความในประมวลรัษฎากรวาดวย  การยกเวนรัษฎากรใหยกเวน
ภาษีเงินไดบุคคลธรรมดาสําหรับเงินที่คนประจําเรือไดรับจากการ
ดําเนินงานบนเรือเดินทะเลไทยในการขนสงสินคาระหวางประเทศทั้งที่
เปนคนไทยและคนตางชาติ 

• ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลธรรมดาสําหรับผูประกอบการขนสงทางทะเลที่มี
เรือไทยเปนของตนเอง 
-  มีผลบังคับใชแลวตั้งแตวันที่ 1 มกราคม 2541 ตามที่กําหนดในประกาศ

อธิบดีกรมสรรพากรเกี่ยวกับเงินได (ฉบับที่ 72) 
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• ลดอัตราภาษีหัก ณ ที่จายสําหรับเงินไดที่ เปนคาเชาเรือที่จายใหผู รับใน
ตางประเทศ จาก 5% เหลือ 1% โดยยังคงถือเปนเครดิตภาษีในตอนสินป
ตามปกติ 
- มีผลการบังคับใชแลวตามกฎกระทรวงฉบับที่ 202 (พ.ศ.2539) ออกตาม

ความในประมวลรัษฎากรวาดวย  ภาษีเงินได ประกาศ ณ วันที่ 3 ตุลาคม 
2539 

5.5.2   มาตรการที่เพิ่งมีผลบังคับใช 

• ยกเวนภาษีเงินไดบุคคลสําหรับรายไดจากการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
กรณีแลกเปลี่ยนการฝากสินคาในการขนสงสินคาทางทะเลระวางบรรทุกของ
เรืออ่ืนที่เปนเรือตางชาติ 

- ครม. ไดมีมติเห็นชอบเมื่อวันที่ 2 มีนาคม 2547 ตามที่กระทรวงการคลัง
นําเสนอ ขณะนี้ไดผานการพิจารณาของคณะกรรมการกฤษฎีกาแลวอยู
ระหวางออกเปนประกาศอธิบดีกรมสรรพากร เนื่องจากรายไดที่เจาของ
เรือไทยไดรับจากการฝากระวางบรรทุกสินคาบนเรืออ่ืนที่เปนเรือตางชาติ
ถือวาเปนธุระกรรมหรือรายไดอันเกิดจากเรือไทยดวย ทั้งนี้มีเงื่อนไขวา
สิทธิระวางทั้งหมดของบริษัทเรือไทยที่มีอยูในกลุมเรือที่มีอยูในกลุมเรือ
ที่ทําตามขอตกลงทั้งหมดจะตองไมเกินความสามารถและระวางบรรทุก
ของเรือตนเอง 

• ลดอัตราภาษีเงินไดสําหรับเงินไดพึงประเมินที่เปนคาเชาเรือเดินทะเลที่ใชใน
การขนสงสินคาระหวางประเทศทางทะเลจากอัตรา 15% เหลือเปน 1% เปน
การชั่วคราว ตั่งแตวันที่พระรากฤษฎีกานี้มีผลบังคับใชจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 
2550 

- อยูระหวางการออกพระราชกฤษฎีกาและจะมีผลใชบังคับเฉพาะคาเชาที่มี
การจายตั้งแตวันที่มีการออกพระราชกฤษฎีกานี้ จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 
2550 เพื่อสงเสริมกิจการพาณิชยนาวีของประเทศใหมีการพัฒนาและ
ขยายกองเรือเพิ่มมากขึ้น 
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5.5.3  มาตรการที่อยูระหวางดําเนินการ 

• การยกเวนอากรนําเขาสวนประกอบและอุปกรณของเรือที่ไมไดผาน
คลังสินคาทัณฑบน ตามประเภทที่ 7 ของภาค 4 แหงพระราชกําหนดพิกัด
อัตราศุลกากร 

- กรมศุลกากรอยูระหวางการปรับปรุงหลักเกณฑและเงื่อนไขเพื่อยกเวน
อากรนําเขาสวนประกอบและอุปกรณของเรือ 

• การเสียภาษีมูลคาเพิ่มจาการซื้อเรือจากตางประเทศ ผูประกอบการเรือไทย
จะตองเสียภาษีมูลคาเพิ่ม VAT รอยละ 7 ของมูลคาเรือ หากเรือที่นําเขามามี
มูลคาสูงก็จะทําใหตองเสียภาษีมูลคาเพิ่มสูงตามไปดวยและในกรณีที่เจาของ
เรือนําเขาเรือโดยไมรับการสงเสริมการลงทุนจะตองจายภาษีมูลคาเพิ่มกอน
และขอคืนภายหลัง ถึงแมกรมสรรพากรไดมีการเรงรัดการเสียภาษีมูลคาเพิ่ม
แลงก็ตาม แตก็ยังพบวาการคืนภาษีมูลคาเพิ่มลาชา และหากผูประกอบการ
กูยืมเงินมาเพื่อเสียภาษีมูลคาเพิ่มผูประกอบการตองแบกภาระดอกเบี้ยจากการ
กูยืมเงินเพิ่มขึ้นอีกดวยดังนั้นจึงสงผลตอผูประกอบการเรือไทยมีภาระตนทุน
ในการดําเนินงานที่สูงกวาผูประกอบการเดินเรือของตางประเทศ และไม
สามารถแขงขันกับเรือตางชาติได 

- สมาคมเจ าของเรือไทยได เสนอตอที่ประชุมของภาคเอกชนกับ
นายกรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 13 เมษายน 2545 ขอใหกรมสรรพากรใชอัตรา
ภาษีมูลคาเพิ่ม ซ่ึงเปนภาษีซ้ือเทากับ 0 ใหกับผูประกอบการนิติบุคคลไทย
นําเขาเรือจากตางประเทศ เพื่อเปดโอกาสใหผูประกอบการไทยมีตนทุนที่
เทากับเรือตางชาติ และสามารถแขงขันกับเรือตางชาติได โดยใหออกเปน
พระราชกําหนดอัตราภาษีมูลคาเพิ่มเทากับ 0 ตามประมวลรัษฎากร
สําหรับการนําเขาเรือเดินทะเล และภาษีซ้ือสําหรับผูประกอบการขนสง
ทางทะเล ซ่ึงจะไมสงผลกระทบตอการจัดเก็บรายไดของรัฐ เนื่องจากรัฐ
ตองคืนภาษีดังกลาวทั้งหมดใหกับผูประกอบการเรือไทยอยูแลว 
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ตารางที่ 5.5.3.1   ตัวอยาง แสดงการคํานวณคาภาษีมูลคาเพิ่มกรณีนําเขาเรือของผูประกอบการ
เดินเรือไทยเปรียบเทียบกับสิงคโปร 

 
คาใชจาย เรือชักธงไทย เรือชักธงสิงคโปร 

คาภาษีมูลคาเพิ่ม (VAT) • ราคาเรือ 20 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
ณ อัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญ
สหรัฐฯ เทากับ 40 บาท ราคา 
800 ลานบาท 

• VAT การนําเขาเรือรอยละ 7 
ของมูลคาของเรือ 
รวม 56 ลานบาท 

• ราคาเรือ 20 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
ณ อัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญ
สหรัฐฯ เทากับ 40 บาท ราคา 
800 ลานบาท 

• ไมเสียภาษีสําหรับการนําเขา
เ พื่ อ ม า จ ด ท ะ เ บี ย น ชั ก ธ ง
สิงคโปร 

 
ดอกเบี้ยของภาษีมูลคาเพิ่ม(7.5% 
ตอป) ระยะเวลา 3 เดือน 

1.05 ลานบาท - 

หมายเหตุ :  ประเทศสิงคโปรมีคา GST (Goods and Service Tax) เก็บในอัตรารอยละ 5 สําหรับการประกอบ
ธุรกิจทั่วไปในตางประเทศ สวนผูประกอบธุรกิจเดินเรือระหวางประเทศไมตองเสียภาษีนี้ 

• การเสียภาษีเงินไดหัก ณ ที่จายการประกอบธุระกรรมเชาตูคอนเทนเนอรจาก
ตางประเทศของบริษัทเรือไทย ที่ตองรับภาระแทนบริษัทเรือที่ใหเชาตูคอน
เทนเนอรในตางประเทศดังนั้นจึงทําใหราคาการใหบริการเชาตูคอนเทนเนอร
ของผูประกอบการเรือไทยสูงกวาราคาตูคอนเทนเนอรตางชาติ ทําให
ผูประกอบการไทยสูญเสียโอกาสในการแขงขันการประกอบธุรกิจบาง
ประเภทของการขนสงสินคาทางทะเลและยังเปนการเพิ่มโอกาสให
ผูประกอบการตางประเทศไดเขาทําธุระกรรมนั้นแทน 

- สมาคมเจ าของเรือไทยได เสนอตอที่ประชุมของภาคเอกชนกับ
นายกรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 13 เมษายน 2545 ขอใหกรมสรรพากรยกเวนภาษี
เงินไดหัก ณ ที่จายการทําธุระกรรมเชาตูคอนเทนเนอรจากตางประเทศ
ของบริษัทเรือไทย ซ่ึงการที่บริษัทเรือไทยตองรับภาระภาษีแทนบริษัท
เรือที่ใหเชาตูคอนเทนเนอรในตางประเทศ จะทําใหตนทุนของ
ผูประกอบการเรือไทยเพิ่มมากขึ้นในขณะที่เรือตางชาติไมตองเสียภาษีนี้ 
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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. 
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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; 



 202

.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. 
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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. 
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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 
                                                                        หนวย : ลํา 

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

ประมง 41,699  41,906  42,005 42,105 42,265 42,265 
บรรทุกสินคาตู 7 8 9 12 13 13 
บรรทุกสินคาทั่วไป  15,341 15,475 15,551 15,675 15,751 15,751 
บรรทุกน้ํามัน  314 326 359 408 427 427 
บรรทุกกาซ 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/นาํรอง 211 222 225 233 241 241 
ขุด/รักษารองน้ํา 35 36 36 37 37 37 
สํารวจ 12 13 13 13 13 13 
ดับเพลงิ 8 9 11 11 11 11 
บรรทุกสินคาหองเย็น 1,171 1,356 1,446 1,577 1,687 1,687 
บรรทุกน้ํามัน-กาซ 9 9 9 9 9 9 
ดัน-จูง 627 718 751 795 811 811 
โดยสาร-สินคา 6,967 7,014 7,062 7,115 7,131 7,131 
ประจําทาง 178 179 179 179 179 179 
ลําเลียงแมน้ํา  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 ปนจ่ัน 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 : กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  โทรศัพท : 02-2331311-8  ศูนยปลอดภัยทางน้ํา  โทร. 1199  ตลอด 24 ชั่วโมง 
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ภาคผนวก ง 
 

คาธรรมเนียมเรือไทย 
 

ขนาดตันกรอส จดทะเบียน(บาท) โอนฯ(บาท) 
ไมเกิน 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 แตไมเกิน 20,000 บาท 
 

                       ท่ีมา : กองทะเบียนเรือ  
 

อัตราคาตรวจเรือ 
 

ขนาดตันกรอส ตัวเรือ เครื่องยนต เครื่องใช คนโดยสาร ขนาด 
ไมเกิน 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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คาธรรมเนียมใบอนุญาตใชเรือคาธรรมเนียมในอนญุาตใชเรือ 
 

ขนาดตันกรอส ใบอนุญาตเรือกล(บาท) เรือท่ีมิใชเรือกล(บาท) 
ไมเกิน 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 
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เบ็ดเตล็ดเรือไทย 
 

      * เปลี่ยนชื่อเรือ 
      * โอนเมืองทา 
      * ใบแทนทะเบียนเรือไทย 
      * ใบผานเมืองทา 
  1. ไมเกิน 60 ตันกรอส 20 บาท 
  2. เกิน 60 ตันกรอส 100 บาท 
      * เปลี่ยนผูควบคุมเรือ 
  1. ไมเกิน 60 ตันกรอส 20 บาท 
  2. เกิน 60 ตันกรอสขึ้นไป 50 บาท 
      *ใบอนุญาตใหทําการคาในนานน้ําไทย 
  ตันกรอสละ 40 บาทคิดจุดทศนิยม 

 
      * เปลี่ยนชื่อเรือ ครั้งละ 50 บาท 
  สอบสารบบ 10 บาท 
      * เปลี่ยนประเภท + เขตการเดินเรือ 
  1. เรือเดินทะเล 100 บาท 
  2. เรืออื่นๆ 50 บาท 
      * เปลี่ยนผูควบคุมเรือ + เครื่องจักร 
  1. ต่ํากวา 10 ตันกรอส 5 บาท 
  2. 10 - 100 ตันกรอส 20 บาท 
  3. เกิน 100 ตันกรอส 100 บาท 
      *ใบอนุญาตเรือกลเดินประจําทาง 100 บาท 
      *สําเนาใบอนุญาตเรือกลประจําทาง 25 บาท 
      *สําเนาใบอนุญาต ก่ึงหน่ึงของคาใบอนุญาต แตไมเกิน 100 บาท 

 
      * การแกไขขอความในสัญญา ( เรือไทย ) 
  1. ไมพรอมทุนทรัพย 20 บาท 
  2. เพิ่มทุนทรัพยไมเกินหน่ึงหม่ืนบาทแรก 50 บาท 
      หน่ึงหม่ืนบาทหลังหม่ืนละ 20 บาท ไมเกิน 500 บาท 
      *การตํานวณขนาดเรือ ( 1 ตันกรอส = 16.8 หาบ ) 
       ใชสูตร ( (ออม + กวาง)/2 )*ยาว*ค 
       ค = ตัวคูณ เรือกล = 0.06, เรือเหล็ก = 0.7, เรืออื่น = 0.58  
       ออม = กวาง + 2ลึก, 0.85 ( เรือทองแบนคูณดวย 0.9 ) 

 
ที่มา : กองทะเบียนเรือ 
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ภาคผนวก จ 
 

แบบสอบถาม 
 

แบบสอบถาม 
การวิจัยเรื่อง ปจจัยในการพิจารณาจดทะเบียนเรือไทย  

 
สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไปของธุรกิจ         
1. ช่ือกิจการ / Company Name : _______________________________________  
    โทรศัพท / Tel : ______________________ โทรสาร / Fax : ________________________
      
สวนท่ี 2  ขอมูลผูใหบริการรับขนสงสินคาทางทะเล    
2.1  สถานภาพผูจดทะเบยีนบริษัท                     รวมทุนจดทะเบียนกับตางชาติ 
                                                                           ผูประกอบการไทย   
2.2  ลักษณะการใหบริการ การขนสงทางทะเล ของบริษัททาน     
 รับขนสงประจําเสนทาง (Liners)   รับขนสงไมประจําเสนทาง (Tramps) 
 รับขนสงทั้ง 2 รูปแบบ   รับขนสงสินคาภายในประเทศ 
2.3  จํานวนเรอืแยกตามประเภทของเรือ ทีบ่ริษัททานใชในการรับขนสินคาจากไทย หากทานเปน
ผูประกอบการไทย ตองการทราบถึงประเภทของชนิดเรอืสินคา และจาํนวนเรือแยกตามประเภท
ของเรือที่บริษัทใชประกอบธุระกรรม     
 เรือบรรทุกน้ํามัน(Tanker) / จํานวนลํา : __________     
 เรือบรรทุกสินคาเทกอง(Bulk) / จํานวนลํา : ___________     
 เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร(Container) / จาํนวนลํา : __________    
 เรือบรรทุกสินคาทั่วไป(General Cargo) / จํานวนลํา : ___________   
 เรืออ่ืนๆ (Others) / จํานวนลาํ : ___________     
2.4  จํานวนเรอืแยกตามสัญชาติที่เรือจดทะเบียน(Flag of Registry) ที่บริษัททานใชในการรับขน
สินคาทางทะเล     
 สัญชาติไทย(Thai Register) / จํานวนลํา : __________     
 สัญชาติสิงคโปร(Singapore Register) / จํานวนลํา : ___________   
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 สัญชาติอ่ืนๆ (Other Flag)สัญชาติ : _________________ / จํานวนลํา : ___________  
    สัญชาติ : _________________ / จํานวนลํา : ___________ 
  
2.5  จํานวนเรอืแยกตามลักษณะกรรมสิทธิ์(Ship Authorization) ที่บริษัททานใชในการรับขนสินคา
ทางทะเล      
 ถือกรรมสิทธ / จํานวนลํา : __________  เชาซื้อ / จํานวนลํา : __________ 
 เชา Voyage Charter / จํานวนลํา : __________    
  Time Charter / จํานวนลํา : __________    
  Bareboat Charter / จํานวนลํา : __________    
  Space / Slot Charter / Slot Exchange / Slot Perchase / จํานวนลํา :________ 
   
สวนท่ี 3  ปจจัยในการเลือกจดทะเบียนเรือไทย       
3.1   ปจจัยใดที่ทานหรือบริษัทของทานใชในการพิจารณาเลือกจดทะเบียนเรือไทยตาม

ความสําคัญ (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมาก
ที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมาตามลําดับ หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 
5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)        

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.2 ปญหา และอุปสรรคในการจดทะเบียนเรือไทยที่ทานคดิวามีผลกระทบตอกิจการของทาน/
กอนจดทะเบยีนตามลําดับความสําคัญ (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดย
หมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมาตามลําดับ 
หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)   

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

            
3.3 ขอเสนอแนะลําดับความสําคัญในการปรบัปรุงการจดทะเบียนเรือไทย ตอเนื่องจากคาํถามขอ 

3.2 (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3, 4 สําคัญรองลงมา ตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และ
หมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)       

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.4 ขอดี หรือประโยชนที่ทานไดรับจากการจดทะเบยีนเรือไทย ตามลําดบัความสําคัญที่ทาน
ไดรับ (เลือกได 5 ลําดับ โดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3สําคัญรองลงมาตามลําดับ หมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 
หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)        

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

  
3.5 ขอเสีย และปญหาที่ทานไดรับหลังจากไดจดทะเบียนเปนเรือไทยแลว (เลือกได 5 ลําดับโดย

เรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด หมายเลข 2, 3 สําคัญรองลงมา
ตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และหมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด) 

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 
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3.6 ขอเสนอแนะลําดับความสําคัญในการปรบัปรุงการจดทะเบียนเรือไทย ตอเนื่องจากคาํถามขอ 
3.6 (เลือกได 5 ลําดับโดยเรียงตามความสําคัญ โดยหมายเลข 1 หมายถึงสําคัญมากที่สุด 
หมายเลข 2, 3, 4 สําคัญรองลงมาตามลําดับ และหมายเลข 4 หมายถึงสําคัญนอย และ
หมายเลข 5 หมายถึงสําคัญไดนอยที่สุด)       

 การจดทะเบียนเรือช่ัวคราว  กองทุนพาณิชนาวี   
 ใบอนุญาตใชเรือ  การทําสัญญาคนประจําเรือ  
 การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ  การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ 
 ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน  ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ 
 การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน  มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือที่ดี
 ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ  นโยบายการเมืองที่แนนอน  
 ไมจํากัดประเทศทางการคา  มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ 
 มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ  มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ 
 ความเปนสากลในกฎหมาย  ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ 

 
สวนท่ี 4  การเปรียบเทียบการจดทะเบียนไทย กับการจดทะเบียนสิงคโปร   
         
4.1 ปจจุบันกองเรือของทานสวนใหญจดทะเบียนเรือกับสญัชาติใด    
    ไทย    สิงคโปร    ประเทศอื่น________________
       
4.2 ความเหน็ในดานการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรอื   

ก) การจดทะเบียนเรือไทย        
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ      
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา      
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม      
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี      
ใหบริการที่ครบวงจร      
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม      
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ      
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา      
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ      
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและบริการ      
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ข) การจดทะเบียนเรือสิงคโปร  
       

 เห็นดวย
อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน

กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไดรับความสะดวกในการติดตอ      
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา      
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม      
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี      
ใหบริการที่ครบวงจร      
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม      
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ      
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา      
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ      
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการและบริการ      

   
            
4.3 ความเหน็ในดานตางๆ ที่เจาของเรือในดานกฎระเบยีบและนโยบายของรัฐในการจดทะเบียนเรือ  
 
ก) การจดทะเบียนเรือไทย         
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ      
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ      
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน      
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ      
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี      
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน      
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ      
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ      
นโยบายการเมืองที่แนนอน      
ไมจํากัดประเทศทางการคา      
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ      
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ      
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ       
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย      
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ข) การจดทะเบียนเรือสิงคโปร        
 เห็นดวย

อยางยิ่ง เห็นดวย เห็นดวยปาน
กลาง ไมเห็นดวย ไมเห็นดวย

อยางยิ่ง 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ      
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ      
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน      
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ      
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี      
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน      
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ      
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ      
นโยบายการเมืองที่แนนอน      
ไมจํากัดประเทศทางการคา      
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ      
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ      
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ       
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย      

    
            
4.4 เปรียบเทียบการใหบริการของเจาหนาที่ของรัฐในการจดทะเบยีนเรือ ระหวางไทย กบัสิงคโปร 
          
 ไทยดีกวา สิงคโปรดีกวา 
ไดรับความสะดวกในการติดตอ   
สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา   
คาใชจายในการจดทะเบียนที่เหมาะสม   
การใหบริการจดทะเบียนเรือท่ีดี   
ใหบริการที่ครบวงจร   
ระยะเวลาที่ใชในการจดทะเบียนมีความเหมาะสม   
มีความสัมพันธท่ีดีกับเจาของเรือ   
การจดทะเบียนแลวเสร็จตรงเวลา   
มีการใชเทคโนโลยีในการจัดการ   
นําเทคโนโลยีเขามาใช ในการดําเนินการ   
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4.5 เปรียบเทียบกฎระเบียบและนโยบายของรฐัในการจดทะเบียนเรือระหวางไทย กับสงิคโปร
  
 ไทยดีกวา สิงคโปรดีกวา 
การยกเวนอากร และภาษีซื้อเรือ   
การยกเวนภาษีรายไดจากการขายเรือ   
ความเหมาะสมของคาใชจายในการจดทะเบียน   
ความสะดวก และการใหบริการของรัฐ   
มีระบบดูแลดานความปลอดภัยตอเรือท่ีดี   
การยอมรับความเปนสากลในการจดทะเบียน   
ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ   
มีการยอมรับประกาศนียบัตรของตางชาติ   
นโยบายการเมืองที่แนนอน   
ไมจํากัดประเทศทางการคา   
มีทางเลือกในการตรวจเรือ โดยสถาบันตรวจเรือ   
มีช่ือเสียงและใหการยอมรับในบริการ   
ใหความคุมครองกองเรือภายใตสากลการยอมรับ    
การยอมรับความเปนสากลในกฎหมาย   

            
 
สวนท่ี 5 รูปแบบการจดทะเบียนเรือไทยในอุดมคติท่ีผูประกอบการไทยตองการ (Ideal Thai Ship 

Registry)          
 เพื่อเปนการจูงใจ และเปนการแกไขปญหาในการจดทะเบียนเรือ รูปแบบการจดทะเบียนที่
ผูประกอบการตองการ         
  
5.1 อากร และภาษีจากการซื้อเรือ        
  ไมควรไดรับการยกเวน  ควรไดรับการยกเวนตาม BOI  
  ควรไดรับการยกเวนตลอดอายุเรือ  อ่ืนๆ____________________ 
         
 
5.2 ภาษีเงนิไดนิตบิุคคลจากการขายเรือ       
  ไมควรไดรับการยกเวน  ควรไดรับการยกเวน   

 ควรไดรับการยกเวนหากนํารายได ไปซื้อเรือใหม    
  อ่ืนๆ____________________      
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5.3 คาใชจายในการจดทะเบยีน        
  มีความเหมาะสมดีแลว  ควรปรับใหลดลง    
  ควรปรับใหสูงขึ้น  อ่ืนๆ____________________ 
          
5.4 การใหบริการของรัฐในดานการจดทะเบียนเรือ      
  รัฐดูแลดีอยูแลวควรดแูลตอไป  รัฐควรปรับปรุง    
  ควรใหเอกชนดําเนินการแทน  อ่ืนๆ____________________ 
          
5.5 สัญชาติคนประจําเรือ         
  จํากัดสัญชาตคินประจําเรือ  ไมจํากัดสัญชาติคนประจําเรือ 
  พิจารณาจากการขาดแคลนคนเรือ และอนญุาตใชคนเรือตางชาติแทนได   
  อ่ืนๆ____________________       
            
5.6 ประกาศนยีบตัรของตางชาติ        
  ไมยอมรับ ป.ก. ของตางชาติ  ยอมรับ ป.ก. บางชาติ  
  ยอมรับ ป.ก. ของตางชาติทุกชาต ิ  อ่ืนๆ____________________  
            
5.7 นโยบายการเมอืง         
  นโยบายปจจุบนัดีอยูแลว   ควรมีคณะกรรมการระดับชาติ 
  อ่ืนๆ____________________     
            
5.8 ใบอนุญาตใชเรือ          
  ยกเลิกใบอนุญาตใชเรือ  ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป  
  ใชใบอนุญาตใชเรือตอไป แตยกเลิกการตรวจเรือกอนตออายุใบอนุญาต   
  อ่ืนๆ____________________       
            
5.9 การตรวจเรือ          
  ใหกองตรวจเรือเปนผูดูแล  ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอคร้ัง 
  ใหสมาคมจัดช้ันเรือดูแลตอลํา  อ่ืนๆ____________________ 
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5.10 ผูที่ใหบริการรับจดทะเบียนเรือของรัฐ       
  ใหเอกชนดําเนินการ  ใหรัฐเปนผูดูแลตอไป   
  อ่ืนๆ____________________       
    
5.11 ความเปนสากลในกฎหมาย        
  กฎหมายทีม่ีอยูดี และเหมาะสมอยูแลว  
  กฎหมายทีม่ีอยูเกา และไมครอบคลุม ควรแกไข     
  อ่ืนๆ____________________      
     
5.12 คุณสมบัติของเจาของเรือที่สามารถจดทะเบียนเรือไทย     
  เปนคนไทยเทานั้น  เปดใหตางชาติจดทะเบียนได 
  เปดใหตางชาติจดทะเบียนไดโดยมีเงื่อนไข     
  อ่ืนๆ____________________       
    
สวนท่ี 6   ขอมูลดานการใหบริการ ของภาครัฐ ตลอดจนกฎระเบียบในการจดทะเบียนเรือไทย  
6.1 ในดานการจดทะเบียนเรือทานตองติดตอกับหนวยงานใดของทางกรมการขนสงทางน้ําบาง
  
   กองทะเบียนเรือ      กองตรวจเรือ   อื่นๆ _____________ 
    
6.2 ทานประเมินผลของการใหบริการของทางภาครัฐเปนอยางไร และ มีขอแนะนําอยางไร 
 กรุณาเลือกวงกลมขอหนึ่งขอใดใน 5 ตัวเลือก จาก 1-5 โดยแตละตัวเลือก มีความหมาย

ดังนี ้           
 5 = ประทับใจ / ใหบริการไดดีมาก 2 = ไมพึงพอใจ / การใหบริการต่ํากวาการคาดหวัง 
 4 = พึ่งพอใจ / การใหบริการสูงกวาความคาดหวัง 1 = ผิดหวัง / มีขอปกพรองมาก และควรมีการปรบัปรุง 
 3 = ยอมรับได / การใหบริการตรงตามความคาดหวัง      
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การใหบริการของกรมการขนสงทางน้ํา - การจดทะเบียนเรือ      
     
     กองทะเบียนเรือ           กองตรวจเรือ       
    
1) ความสะดวกในการติดตอ สถานที่  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
2) ไดรับความสะดวกในการติดตอ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
3) การใหคําปรึกษา ตลอดขอเสนอแนะ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
4) ความรวดเร็วในการใหบริการ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
5) ระบบขอมูลในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
6) สามารถแกไขปญหาไดทันเวลา  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
7) คาใชจายในการจดทะเบียน/ตรวจเรือ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
8) การใหบริการจดทะเบียน/ตรวจเรือ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
9) ใหบริการที่ครบวงจร   1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
10) ความเหมาะสมของระยะเวลาในการใหบริการ 1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
11) มีความสัมพันธที่ดีกับเจาของเรือ  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
12) นําเทคโนโลยีเขามาใช เพื่ออํานวย  1        2 3        4 5        0 1        2 3        4 5        0  
      ความสะดวกในการดําเนินการ        
   
  
6.3 หากทานซื้อเรอืลําตอทานสนใจที่จะจดทะเบียนเรือสัญชาติใด    
  ยังคงจดทะเบยีนไทยตอ    เปล่ียนไปชักธงสิงคโปร 
   อ่ืนๆ _______________     
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สวนท่ี 7   ขอเสนอแนะในการปรับปรงุการจดทะเบียนเรือไทย  
    
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
_________________________________________________________________________________________
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