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บทคัดยอ

กฎหมายระหวางประเทศกำหนดใหรฐัทกุรฐัออกกฎหมายเก่ียวกับการจดทะเบียนเรือ

เพ่ือแบงสรรเรือที่อยูภายใตสังกัดของตน โดยจะตองคำนึงถึงหลักความเก่ียวโยงอยางแทจริง

แตกฎหมายระหวางประเทศไมไดใหคำจำกัดความของความเกี่ยวโยงอยางแทจริงไว ทำให

เกิดปญหาวารัฐจะออกกฎหมายเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือจะตองพิจารณาขอบเขตของ

ความเกีย่วโยงอยางแทจรงิมากนอยเพยีงใด จากการศกึษาพบวาความไมชดัเจนของคำวาความเกีย่วโยง

อยางแทจริงทำใหเกิดระบบการจดทะเบยีนเรือแบบเปด นำไปสูปญหาการจดทะเบียนเรอืชกัธง

โดยสะดวก ซึง่สงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม ความปลอดภยั และความมัน่คงทางทะเล บทความ

นีจ้งึเสนอแนวทางแกไขปญหาดังนี ้กำหนดความเก่ียวโยงอยางแทจรงิขัน้ตำ่ระหวางรัฐเจาของ

ธงกับเรือ เพื่อใหรัฐเจาของธงสามารถบังคับใชกฎหมายเหนือเรือไดอยางมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล และในขณะเดียวกันรัฐเจาของทาตองบังคับใชกฎหมายภายในตอเรือที่เขาเทียบ

ทาตนใหดำเนินการตามมาตรฐานเรือกอนจึงจะสามารถเดินเรือออกจากทาเรือได

คำสำคัญ: หลักความเก่ียวโยงอยางแทจริง การจดทะเบียนเรือแบบชักธงโดยสะดวก 

กฎหมายระหวางประเทศ

1 อาจารยประจำคณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร (Lecturer, Faculty of Law, Naresuan 
University).
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Abstract

International law requires all states to enact ship registration laws to allocate 

ships under their jurisdiction, considering the principle of genuine connection.However, 

international law does not define genuine link, which raises the question of what the 

state should consider when enacting ship registration laws. The study found that the 

ambiguous of genuine link led to open registrations and occurred to the problem of flag 

of convenience, which impacts on the environment, safety and maritime security. This 

article aims to suggest solutions by determining the minimum of genuine link between 

flag state and ship, which led flag state can efficiency and effectively enforce law over 

ship. Meanwhile port state must enforce its own law over the ship that enter into its 

port to carry out the standard before leaving the port.

Keywords: Genuine Link, Flag of Convenience, International Law
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1. บทนำ

กฎหมายระหวางประเทศกำหนดใหเรอืทกุลำตองมสีงักดัรฐั ดงันัน้ กฎหมายจึงกำหนด

ใหรัฐทุกรัฐตองออกกฎหมายภายในเก่ียวกับการจดทะเบียนเรือ โดยคำนึงถึงหลัก

ความเกีย่วโยงอยางแทจรงิดวย ปญหาทีเ่กดิขึน้ คอื กฎหมายระหวางประเทศในเรือ่งทีเ่กีย่วกบั

การจดทะเบยีนเรอื ไมไดมกีารกำหนดความหมายของ คำวา ความเกีย่วโยงอยางแทจรงิ เอาไว 

รัฐแตละรัฐจึงออกกฎหมายภายในโดยอาจไมไดคำนึงถึงหลักความเก่ียวโยงอยางแทจริง 

หรืออางวาตนไดคำนึงถึงความเก่ียวโยงอยางแทจริงแลว ทั้ง ๆ ที่ในความเปนจริงรัฐกับเรือ

อาจไมไดมคีวามเก่ียวพันกนัเลย  ทำใหเกดิปญหาเรือชกัธงโดยสะดวก (Flag of Convenience) 

ซึ่งอาจสงผลกระทบตอเร่ืองส่ิงแวดลอมและความปลอดภัยทางทะเลได 

ผูเขยีนจะศกึษาพฒันาการและแนวคดิเกีย่วกบัการจดทะเบยีนเรอืซึง่เปนกรอบความคดิ

สำคัญที่กฎหมายระหวางประเทศนำมาบัญญัติไวในอนุสัญญาตาง ๆ ลำดับตอไปผูเขียน

จะนำเสนอแนวคิดเกี่ยวกับความเก่ียวโยงอยางแทจริงวามีความสำคัญอยางไรตอการจด

ทะเบียนเรือ 

นอกจากนั้น ผูเขียนจะนำเสนอวาหลักความเกี่ยวโยงอยางแทจริง มีความไมชัดเจน

และสงผลใหเกิดระบบการจดทะเบียนเรือที่หลากหลาย นำมาสูปญหาเรือชักธงโดยสะดวก 

โดยลำดับสุดทายผูเขียนจะเสนอแนะแนวทางเพื่อแกไขปญหาเรือชักธงโดยสะดวก

2. พัฒนาการและแนวคิดเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ

เรอืเปนสิง่ประดษิฐสำคญัทีม่นษุยชาตคิดิคนขึน้ โดยเริม่ตนมาจากการสรางแพเลก็ๆ 

เพือ่ใชในการขามแมนำ้ หาอาหาร หรอืเดนิทางในระยะสัน้ และไดพฒันาตอมาจนเปนเรอืทีม่ี

ขนาดใหญและแขง็แรงเพยีงพอทีจ่ะเดนิทางในระยะไกลไดอยางปลอดภยัและมัน่คง  หลักฐาน

ของการสรางเรอืลำแรก ๆ  ของโลกสามารถนบัยอนไปไดตัง้แตสมยัยคุหิน2  ตอมาเมือ่อารยธรรม

ตาง ๆ  ไดพฒันามากข้ึน ประโยชนจากการใชเรอืจงึพฒันาหลากหลายข้ึนตามไปดวย เชน ใชเพือ่

ทำการคา ใชในการทำสงคราม หรือใชเพื่อสำรวจแสวงหาเสนทาง หรือดินแดนใหม

2 George C. V. Holmes, Ancient and Modern Ships, Part I. Wooden Sailing-Ships (London: 
Forgotten Books, 2020), 10.
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กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือปรากฏครั้งแรกในสมัยอียิปต เพ่ือประกันวาเมื่อมีการ

เดินเรือจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งจะเกิดความปลอดภัยตอเรือและลูกเรือ หรือในกรณีลูกเรือ

ไดรบับาดเจบ็สาหสั หรอืสญูหายในทะเล ครอบครวัจะไดรบัการชดเชย ตลอดจนการกำหนด

สิทธิและความรับผิดชอบของเจาของทาเรือและเจาของเรือ เปนตน3 ตอมาเกิดธรรมเนียม

ปฏิบัติในการเดินเรือในอาณาจักรกรีก และฟนีเชีย4 ตลอดจนอาณาจักรตาง ๆ รอบทะเล

เมดิเตอรเรเนียนก็ไดยอมรับทางปฏิบัติในการเดินเรือ และปฏิบัติเชนเดียวกับทางปฏิบัติของ

อยีปิต ทางปฏิบตัเิชนวานัน้ไดทำตอเนือ่งยาวนานจนปจจบุนั และกลายมาเปนกฎหมายจารตี

ประเพณีระหวางประเทศ

หลักการท่ีสำคัญประการหน่ึงของกฎหมายเก่ียวกับการเดินเรือของประเทศอียิปต 

ที่พัฒนามาเปนกฎหมายจารีตประเพณีระหวางประเทศ คือ การชักธงเรือ กลาวคือ ประเทศ

อียิปตชักธงข้ึนบนเรือเปนคร้ังแรก โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือระบุวาเรือลำดังกลาวอยูภายใต

สังกัดของรัฐใด ซึ่งจะเรียกรัฐตนสังกัดวา รัฐเจาของธงเรือ (Flag State)5 การชักธงบนเรือเปน

แนวปฏิบัติที่ไดกระทำกันในอารยธรรมอ่ืน ๆ ดวยนอกจากประเทศอียิปต และปฏิบัติตอมา

จนถึงปจจุบนัดวยวตัถปุระสงคเดยีวกันเพ่ือระบุสงักดัของเรือ นอกจากน้ัน การชักธงบนเรือมี

ความสำคญัมากเม่ือเรอืเดินทางออกหางจากรฐั เขาไปในอาณาเขตทางทะเลของรฐัอืน่ หรอื

ไปจอดเทียบทาในรัฐอ่ืน โดยหลกัการดังกลาวจะนำไปสูพัฒนาการของแนวคิดเรื่องเสรีภาพ

ในการเดินเรือ และการจดทะเบียนเรือตอไป

2.1 แนวความคิดเร่ืองเสรีภาพในการเดินเรือ

แนวความคิดเร่ืองเสรีภาพในการเดินเรือ กลาวถึง เรือเดินทะเลทุกลำตองมีสังกัดรัฐ 

และเอกชนไมสามารถเดินเรือไดโดยปราศจากสัญชาติ เนือ่งจากสิทธใินการเดินเรือเปนของรัฐ

ไมใชของเอกชน ถาพจิารณาหลกักฎหมายจารตีประเพณรีะหวางประเทศ รฐัทกุรฐัมเีสรภีาพ

ในการเดินเรือ โดยตนกำเนิดเสรีภาพในการเดินเรือมาจากหนังสือของ ฮิวโก โกรติอุส (Hugo 

Grotius) ซึง่เขียนไวในบทหน่ึง ชือ่วา “de mare liberum” แปลเปนภาษาไทยไดวา เสรีภาพแหง

ทองทะเล (On the Freedom of the Sea) ในป ค.ศ. 1609 เหตผุลสำคญัท่ี ฮวิโก โกรตอิสุ แสดง

ความคิดเห็นเอาไว คือ ทะเลเปนชองทางในการติดตอส่ือสารและความรวมมือระหวางรัฐ 

3 Hassan S. Khalilieh, “Islamic Maritime Law in Its Mediterranean and Islamic Contexts,” World 
History Connected 19 (2022): 2-3. 

4 ฟนีเชียเปนอาณาจักรโบราณมีที่ตั้งอยูบริเวณตะวันออกของทะเลเมดิเตอรเรเนียน ในปจจุบันเปน
ที่ตั้งของประเทศเลบานอน ซีเรีย และอิสราเอล.

5 Nivedita M. Hosanee, A Critical Analysis of Flag State Duties as Laid Down under Article 
94 of the 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea (New York: United Nations, 2009), 8.
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ทะเล จงึไมควรจะอยูใตการควบคุมของรัฐใดรัฐหน่ีง6 ซึง่ในยุคนัน้ประเทศสเปน และประเทศ

โปรตุเกส ควบคุมทะเลตามโองการพระสันตะปาปา ฮวิโก โกรติอสุ จงึมคีวามเห็นวา ทะเลควร

เปดใหรัฐทุกรัฐใช และทรัพยากรในทะเลก็ควรเปดใหรัฐทุกรัฐใชเชนกัน แมความคิด

เรือ่งทะเลเปดถกูโตแยงโดย เซลเดน (Selden) ผูเขยีนหนงัสือชือ่วา Mare Clausum ในป ค.ศ. 1635 

ก็ตาม แตความคิดของ เซลเดน เนนเรื่องเสรีภาพในการจับปลา ไมไดกระทบตอเสรีภาพใน

การเดินเรือ7

ความคิดเรื่องเสรีภาพในการเดินเรือ ซึ่งเปนหลักจารีตประเพณีระหวางประเทศได

ถูกประมวลไวในอนุสัญญากรุงเจนีวาวาดวยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 (Geneva Convention 

on the High Seas 1958 ซึ่งตอไปนี้จะเรียกวา อนุสัญญากรุงเจนีวาฯ ค.ศ. 1958) โดย ขอ 2 

กำหนดวา 

“ทะเลหลวงเปดใหแกรัฐทั้งปวง ไมมีรัฐใดสามารถใชอำนาจอธิปไตยของตนเหนือ

ทะเลหลวงได เสรีภาพในทะเลหลวงจะใชไดภายใตเงื่อนไขที่กำหนดไวในขอนี้ และตามกฎ

เกณฑอื่น ๆ ของกฎหมายระหวางประเทศ ทั้งสำหรับรัฐชายฝงและรัฐไรฝงทะเล ประกอบ

ดวย อาทิ

1) เสรีภาพในการเดินเรือ…”8

ในขณะเดียวกัน อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United 

Nations Convention on the Law of the Sea 1982 ซึ่งตอไปนี้จะเรียกวา อนุสัญญาฯ ค.ศ. 

1982) ขอ 87 เรื่องเสรีภาพแหงทะเลหลวง วรรคแรกไดกำหนดวา 

“ทะเลหลวงเปดใหแกรัฐทั้งปวง ไมวารัฐชายฝง หรือรัฐไรฝงทะเล เสรีภาพแหง

ทะเลหลวงใชไดภายใตเงือ่นไขท่ีกำหนดไวโดยอนุสญัญาน้ี และหลักเกณฑอืน่ ๆ  ของกฎหมาย

ระหวางประเทศ เสรภีาพแหงทะเลหลวงทัง้ของรฐัชายฝงและรฐัไรฝงทะเล ประกอบดวย อาทิ

(เอ)  เสรีภาพในการเดินเรือ...”9

จากการอานขอ 2 ของ อนุสัญญากรุงเจนีวาฯ ค.ศ. 1958 ประกอบกับ ขอ 87 

ของอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 แสดงใหเห็นวา เสรีภาพในการเดินเรือเปนเสรีภาพของรัฐทุก

6 Rüdiger Wolfrum, “The Freedom of Navigation: Modern Challenges,” in Law of the Sea: From 
Grotius to the International Tribunal for the Law of the Sea, ed. Lilian del Castillo (Leiden: Brill Nijhoff, 2015), 2. 

7 Ibid.
8 Convention on the High Seas 1958, article 2
9 กรมสนธสิญัญาและกฎหมาย กระทรวงการตางประเทศ, อนสุญัญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมาย

ทะเล ค.ศ. 1982, พิมพครั้งที่ 2 (กรุงเทพฯ: เอราวัณการพิมพ, 2548), 37.
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รัฐ แตความเปนจริงรัฐประสงคจะใหเรือที่อยูภายในสังกัดของตนเปนผูใชสิทธิในการเดินเรือ 

ขอ 4 ของ อนสุญัญากรงุเจนวีาฯ ค.ศ. 1958 ระบวุา “รฐัทุกรฐั ไมวาจะอยูบรเิวณรฐัชายฝงทะเล 

หรือรัฐไรฝงทะเล มีสิทธิที่จะเดินเรือที่ชักธงของตนในทะเลหลวง”10 ขอความทำนองเดียวกัน

ไดกำหนดสิทธิของรัฐที่จะใหมีเรือสังกัดรัฐของตน ใชเดินเรือในทะหลวง โดย ขอ 90 ของ

อนสุญัญาฯ ค.ศ. 1982 ระบวุา “รฐัทกุรฐั ไมวาจะอยูบรเิวณรฐัชายฝงทะเล หรอืรฐัไรฝงทะเล 

มีสิทธิที่จะเดินเรือที่ชักธงของตนในทะเลหลวง”11

ดงันัน้ แนวคิดเร่ืองเสรีภาพในทะเลหลวงจึงสามารถสรุปไดวา สทิธใินการเดินเรือเปน

ของรัฐ และเรือทีม่สีญัชาติของรัฐจะสามารถใชสทิธเิดนิเรือในทะเลหลวงไดกต็อเม่ือเรือนัน้ชกั

ธงของรัฐเจาของธง (Flag State) ในการเดินเรือ กลาวอีกทำนองหน่ึงคือ เรือท่ีมีสัญชาติของ

รัฐเจาของธงจึงจะสามารถเดินเรือไดตามกฎหมายระหวางประเทศ

2.2 ความเปนมาและพัฒนาการเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ

จากแนวคิดเร่ืองเสรีภาพในการเดินเรือ เรือท่ีจะสามารถออกเดินเรือไดจะตองชักธง

ของรัฐเจาของธง และการท่ีเรือชักธงของรัฐเจาของธงเทากับวาเรือมีสัญชาติตามธงท่ีชักธง

ขึ้นเหนือเรือลำนั้น 

คำวา “สญัชาติ” ในคดี Nottebohm ไดใหคำจำกัดความคำวาสญัชาติไววา สญัชาติเปน

สิง่ทีผ่กูพนัทางดานกฎหมายอนัมีรากฐานมาจากความผกูพนัรวมกนัในทางสงัคม ผลประโยชน 

และความรูสึกรวมกัน อันกอใหเกิดสิทธิหนาที่ซึ่งมีตอกัน12 อยางไรก็ตาม หลักเรื่องสัญชาติ

ไมไดนำมาใชเฉพาะกับกรณีบุคคลธรรมดาเทานั้น แตยังนำมาใชกับกรณีนิติบุคคล เรือ 

อากาศยาน ตลอดจนวัตถุ หรือสิ่งของอื่นไดอีกเชนกัน โดยสัญชาติของเรือนั้นเกิดจากรัฐ

เจาของธงไดออกกฎหมายภายในเรือ่งการจดทะเบยีนเรอื เพือ่กำหนดวาเรอืทีม่าจดทะเบยีน

กับตนจะอยูในสังกัดของรัฐ หรือมีสัญชาติของรัฐ

ความเปนมาของกฎหมายการจดทะเบยีนเรอื มทีางปฏบิตัทิีก่ระทำอยางตอเนือ่งมา

ตั้งแตครั้งโบราณ กฎหมายโรมันไดระบุถึงเรื่องการจดทะเบียนเรือ และนครรัฐอิตาลีในสมัย

กลางก็มีการจดทะเบียนเรือ โดยระบุชื่อของเรือ เจาของเรือ น้ำหนักบรรทุกของเรือ และเรือ

เปนทรัพยอยางหนึ่งที่สามารถถูกริบได13

10 Convention on the High Seas 1958, article 4.
11 กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการตางประเทศ, หนังสืออนุสัญญาสหประชาชาติวาดวย

กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982, 38.
12 Nottebohm Case (second phase), Judgement of April 6th, 1955: I.C.J. Reports 1955, 23.
13 Yuanyuan Xiao, Comparative Study of Different Ship Registries and Reflection on China’s 

Innovation of International Ship Registration System (Malmö, Sweden: World Maritime University, 2021), 7.
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ตอมาในสหราชอาณาจักรบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ (ซึ่งตอไปน้ีจะเรียกวา 

สหราชอาณาจักร) ยุคแรก ๆ การจดทะเบียนเรือทำใหสหราชอาณาจักรสามารถเก็บ

คาธรรมเนียมเรือ และเก็บภาษีที่เกี่ยวกับสินคาที่บรรทุกมา เชน ภาษีเครื่องดื่มแอลกอฮอล 

เปนตน ซึง่นบัวาเปนแหลงรายไดสำคญัของประเทศ นอกจากนัน้ ในอดีตมเีหตกุารณการปลน

สะดมจากโจรสลดัอยูบอยครัง้ รฐัทีร่บัจดทะเบียนเรอืจึงเรียกเกบ็ภาษจีากเจาของเรือท่ีเรยีกวา 

ภาษีระวางเรือ (Tonnage Tax) โดยจะมีเรือของรัฐคุมกันเรือสินคาที่จดทะเบียนกับรัฐ14

การจดทะเบียนเรือจงึเปนความจำเปนหนึง่ทีร่ฐัจะสามารถหารายได และแยกแยะได

วาจะเรอืลำใดบางทีอ่ยูในสงักดัของตนเพือ่จะไดคุมครองจากโจรสลดั  ทัง้นี ้วตัถปุระสงคกเ็พือ่

กอใหเกิดความม่ันคงทางดานการคาขาย และประกันความปลอดภัยของเรือท่ีชักธงของตน

ในตนศตวรรษที ่16 และศตวรรษที ่17 ลทัธพิาณชิยนยิม (Mercantilism)15 ไดขยายตวั

มีการขยายอาณานิคมของประเทศมหาอำนาจในยุโรป เขาไปในดินแดนเอเชียและแอฟริกา 

ทำใหประเทศเจาอาณานิคมมีนโยบายกำหนดใหเรือที่จะทำการขนสงสินคาระหวางประเทศ 

ระหวางดนิแดนเจาอาณานคิมกบัดนิแดนในอาณานิคม  ตองเปนเรอืท่ีจดทะเบยีนในประเทศ

ของเจาอาณานคิม หรอืดินแดนโพนทะเลของประเทศเจาอาณานคิมเทานัน้ เพ่ือเปนการผกูขาด

การขนสงสนิคา เชน เรอืทีข่นสนิคาระหวางสหราชอาณาจกัรกับดนิแดนในอาณานคิม ตองเปน

เรือที่จดทะเบียนตามกฎหมายสหราชอาณาจักร และชักธงของอาณาจักรเทานั้น ขอเท็จจริง

ดังกลาวไดเสื่อมคลายลงตามพัฒนาการของสังคมระหวางประเทศ เมื่อลัทธิพาณิชยนิยมได

เสื่อมลง และมีการเปดเสรีทางการคามากขึ้น การจดทะเบียนเรือก็มิไดเครงครัดเหมือนกอน

แตไดมีการผอนคลายขึ้น การขนสงสินคาก็มิไดถูกจำกัดที่จะใหใชเรือท่ีเปนเรือท่ีจดทะเบียน

เปนคนชาตขิองตนเทานัน้ เรอืตางชาตกิส็ามารถขนถายบรรทกุสนิคาไปยงัเมอืงทาของประเทศ

ตาง ๆ ในยุโรปได16

14 Ibid, 7.
15 แชมป นิม่ไพบูลย และณรงค เพ็ชรประเสริฐ, แนวนโยบายทางเศรษฐกิจทีส่ำคัญของพาณิชยนยิม 

คือ การสนับสนุนการสงออก และจำกัดการนำเขา เพื่อสรางใหเกิดสวนเกินทางการคา (Trade Surplus) ซึ่งเช่ือกันวา
จะนำมาซึ่งความม่ังคั่ง และอำนาจ แตความพยายามในการสรางการเกินดุลทางการคานั้น ขึ้นกับความเขมแข็งทาง
ดานการเมือง และการทหารของรัฐดวย โปรดดู แชมป นิ่มไพบูลย และณรงค เพ็ชรประเสริฐ, “ลัทธิพาณิชยนิยมใน
คริสตศตวรรษที่ 21,” วารสารเศรษฐศาสตรการเมืองบูรพา, คณะรัฐศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา 9, ฉ. 2 (2564): 106.

16 Xiao, Comparative Study of Different Ship Registries and Reflection on China’s Innovation 
of International Ship Registration System, 7 - 8.
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จากขอเทจ็จรงิขางตนการจดทะเบยีนเรอื ซึง่เปนหลกัจารตีประเพณรีะหวางประเทศ

จึงไดถูกประมวลไวในขอ 5 อนุสัญญากรุงเจนีวาฯ ค.ศ. 1958 และ ขอ 91 ของอนุสัญญาฯ 

ค.ศ. 1982 ไดกำหนดทำนองเดียวกันวา รัฐทุกรัฐจะตองกำหนดเงื่อนไขในการใหสัญชาติเรือ 

โดยการจดทะเบียน

2.3 ผลที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือ

วัตถุประสงคของการจดทะเบียนเรือ คือ การแบงสรรเรือที่อยูภายใตสังกัดของตน 

ภายหลังการจดทะเบียนเรือ เรือจึงมีสัญชาติของรัฐที่รับจดทะเบียนและมีสิทธิจะชักธงของ

รัฐนั้น ในขณะเดียวกันกฎหมายระหวางประเทศไดกำหนดหนาที่ของรัฐเจาของธงเรือไวใน 

ขอ 94 ของอนุสญัญาฯ ค.ศ. 198217 โดยรัฐเจาของธงจะตองใชเขตอำนาจดำเนินการควบคุม

อยางมีประสิทธิภาพในเรื่องการบริหาร เทคนิค และสังคมเหนือเรือท่ีชักธงของตน หากเปน

เรือประมง รัฐเจาของธงเรือประมงมีหนาที่ตาม ขอ 117 ของอนุสัญญาฯ ค.ศ. 198218 คือ 

หนาที่ที่จะกำหนดมาตรการสำหรับคนชาติของตนเพื่ออนุรักษทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง 

ผลอีกประการหนึ่ง คือ รัฐจะตองมีความรับผิดชอบ (International Responsibility) 

ตามหลักกฎหมายระหวางประเทศทั่วไป และความรับผิดชอบเฉพาะตามอนุสัญญาฯ ค.ศ. 

1982 ที่บัญญัติความรับผิดชอบและความรับผิดเอาไวในสวนที่เกี่ยวกับภาวะมลพิษในทะเล 

ตามขอ 235 อนุสัญญาฯ ค.ศ. 198219

นอกจากน้ัน การแบงสรรเรือที่ชักธงของตน ทำใหรัฐเจาของธงมีสิทธิที่จะเรียกรอง

ใหรัฐที่ทำการกักเรือซึ่งชักธงของตนปลอยเรือของตนได โดยขอ 292 วรรค 2 อนุสัญญาฯ 

ค.ศ. 1982 ระบุวา “การยื่นคำรองใหปลอยอาจกระทำไดโดย หรือในนามของรัฐเจาของเรือ

เทานั้น” 20

รัฐเจาของธงจะตองรับผิดชอบระหวางประเทศ หากเกิดจากการกระทำของตนอัน

เปนการฝาฝนพนัธกรณรีะหวางประเทศ (International Obligation) การทีร่ฐัจะตองรบัผดิชอบ 

หากเกิดความเสียหายที่รัฐตองรับผิดชอบเปนตัวเงิน รัฐอาจเรียกรองคืนเอาจากเจาของเรือ

ก็ได 

17 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, article 94.
18 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, article 117.
19 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, article 235.
20 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, article 292.
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2.4 ปญหาเรือชักธงโดยสะดวก

ในอดีตการจดทะเบียนเรือไมไดสรางปญหาใด เนื่องจากการชักธงเรือไดแสดงทั้ง

สภาพของเรือ เจาของเรือ และคนประจำเรือวามีสัญชาติเดียวกับรัฐเจาของธง แตตอมาเมื่อ

เกดิการขยายตัวของการขนสงทางทะเลและระบบเศรษฐกิจโลกขยายตัวและเช่ือมโยงมากข้ึน 

รัฐเจาของธงจึงเร่ิมมีการรับจดทะเบียนเรือท่ีไมไดมีสัญชาติเดียวกับตน ในป ค.ศ. 1920 เกิด

ความไมพอใจจากการทีก่ฎหมายเกีย่วกบัเรอืของสหรฐัอเมริกามคีวามเขมงวด เจาของเรอืใน

สหรัฐอเมริกาจึงนำเรือของตนไปจดทะเบียนกับประเทศปานามาซ่ึงอำนวยความสะดวกใน

การจดทะเบียนเรือและมีคาใชจายที่ต่ำกวา  เรือท่ีไปจดทะเบียนในลักษณะนี้ เรียกวา เรือชัก

ธงโดยสะดวก (Flag of Convenience)21  

ปญหาเรือชักธงโดยสะดวก คือ รัฐเจาของธงมักละเลยตอกฎระเบียบท่ีกำหนด

มาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกับการเดินเรือ และมาตรฐานบนเรือต่ำกวาระดับสากล เชน 

ไมมีอุปกรณ หรือเคร่ืองมือตามท่ีกฎหมายกำหนด หรืออุปกรณ หรือเคร่ืองมือเส่ือมสภาพ 

ทำใหเปนตนเหตุของการสรางมลพิษตอสิ่งแวดลอมในทะเล รวมถงึเรือท่ีชักธงโดยสะดวกถูก

นำไปใชในการกออาชญากรรม และการกอการรายอยูบอยคร้ังโดยท่ีไมสามารถควบคุมได 

โดยมีขอเท็จจริงปรากฏวา มีการใชเรือชักธงโดยสะดวกในการคามนุษย หรือขนสงยาเสพติด

บอยครั้ง เนื่องจากรัฐเจาของธงไมมีกฎหมายและการบังคับใชกฎหมายที่มีประสิทธิภาพใน

การควบคมุและตรวจสอบเรอืชกัธงโดยสะดวก นอกจากนัน้ รฐัเจาของธงกม็กัจะไมรบัผดิชอบ

ตอการใหความคุมครองและการชวยเหลือตามสมควรแกเรือที่ถูกรัฐชายฝงอื่น ๆ จับกุมใน

กรณีทีก่ระทำผดิกฎหมายของรฐัชายฝงไมวาจะเปนการทำโดยเจตนา หรอืถกูกลัน่แกลงกต็าม22

เพือ่แกปญหาเรอืชกัธงโดยสะดวก กฎหมายระหวางประเทศจงึไดนำหลักความเกีย่วโยง

อยางแทจริง (Genuine Link) มาใชเพื่อเปนเกณฑในการจดทะเบียนเรือ ปญหาที่นาพิจารณา 

คอื หลกัความเกีย่วโยงอยางแทจรงิจะสามารถแกไขปญหาเรอืชกัธงโดยสะดวกไดจรงิหรอืไม 

ซึ่งผูเขียนจะไดอธิบายแนวคิดเร่ืองหลักความเกี่ยวโยงอยางแทจริงใน หัวขอตอไป

21 ชุมพร ปจจุสานนท และคณะ, การใชสิทธิของเรือประมงไทยในการผานนานน้ำตางประเทศและ
การคุมครองของรัฐบาลไทย (รายงานการวิจัย) (กรุงเทพฯ: สำนักงานเลขาธิการวุฒิสภา, 2554), 7-8.

22 Ibid., 8.
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3. หลักความเก่ียวโยงอยางแทจริงกับการจดทะเบียนเรือ

คำวา ความเก่ียวโยง (Links) กับ ความเกี่ยวโยงอยางแทจริง (Genuine Link) มีความ

แตกตางกัน คำวา ความเก่ียวโยง หมายถึง ขอเท็จจริงในทางสังคมท่ีแสดงความเก่ียวพัน

ระหวางรัฐกับเรือ ซึ่งไมจำเปนจะตองเปนขอเท็จจริงระหวางรัฐกับเรือเทานั้น อาจเปนเรื่อง

ของบุคคล สิ่งของ หรือวัตถุก็ได ขอเท็จจริงดังกลาวก็เปนสิ่งท่ีแสดงความสัมพันธระหวางรัฐ

กับบุคคลธรรมดา นิติบุคคล หรืออากาศยานไดอีกดวย

ขอเท็จจริงที่แสดงความเก่ียวโยงระหวางรัฐกับเรือ เชน การท่ีเจาของเรือผูมีสิทธิ

จดทะเบยีนเปนคนชาตขิองรฐั เปนนติบิคุคลทีม่สีำนกังานแหงใหญตัง้อยูในรฐั เปนนติบิคุคล

ที่มีบุคคล (บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล) เปนเจาของหุนอันเปนทุนจดทะเบียน หรือถือหุนที่

มีสิทธิออกเสียงไดเปนจำนวนสวน เปนตน

คำวา ความเก่ียวโยงอยางแทจริง หมายถึง บรรดาความเกี่ยวโยง (Links) ที่บุคคล

มีตอรัฐ โดยรัฐจะพิจารณาความเก่ียวโยงใดบางเปนความเกี่ยวโยงอยางแทจริง เปนอำนาจ

ของรัฐเพ่ือกำหนดความผูกพันตามกฎหมาย และเม่ือกำหนดความผูกพันตามกฎหมายแลว 

รัฐจะใหสัญชาติแกบุคคล หรือวัตถุนั้น ผลทางกฎหมายที่ตามมา คือ รัฐ และบุคคล หรือวัตถุ

ตางฝายตางมีสิทธิและหนาที่ซึ่งกันและกัน เปนตน คำถามที่นาพิจารณา คือ ความเกี่ยวโยง

อยางแทจริงจะสามารถนำมาใชกับการจดทะเบียนเรือไดหรือไม

3.1 แนวคดิเร่ืองความเกีย่วโยงอยางแทจรงิกบัการจดทะเบยีนเรอื

หลกัเกณฑในเร่ืองการพิจารณาความเก่ียวโยงอยางแทจรงิ โดยหลักแลวรฐันำมาใชใน

การพจิารณาใหสญัชาตแิกบคุคลในสงักดัของตน  แตเมือ่มกีารพฒันาหลักการเรือ่งสัญชาตใิห

แก เรือ หรืออากาศยาน จึงเปนประเด็นปญหาวา จะตองนำเรื่องความเกี่ยวโยงอยางแทจริง

มาพิจารณาความเกี่ยวโยงระหวางรัฐกับเรือดวยหรือไม โดยมีแนวคิดการปรับใชความเชื่อม

โยงอยางแทจริงกับเรื่องเรือ ซึ่งมีสองแนวคิดที่แตกตางกัน ดังนี้

แนวคิดแรก สนับสนุนใหนำเร่ืองความเก่ียวโยงอยางแทจริงมาปรับใชกับเรือ 

ศาสตราจารย บนิ เฉงิ (Bin Cheng) ไดใหความเห็นวา ควรนำเรือ่งความเกีย่วโยงอยางแทจรงิ

ที่ใชกับปจเจกบุคคลมาปรับใชกับเรื่องเรือ23 โดยศาสตราจารย บิน เฉิง เห็นวา หากนำเรื่อง

ความเกี่ยวโยงอยางแทจริงมาปรับใชจะสามารถปองกันเรื่อง เรือชักโดยธงสะดวก (Flag of 

Convenience) ได

23 Bin Cheng, The Law of International Air Transport (Great Britain: Oceana Publication, 1984), 
131.
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แนวคิดที่สอง ไมสนับสนุนใหนำเรื่องความเก่ียวโยงอยางแทจริงมาปรับใชกับเรือ 

ไมเออรส แมคดูกัล (Myres McDougal), วิลเลียม เบิรค (William Burke) และ อีวาน วลาซิก 

(Ivan Vlasic) มีความเห็นรวมกันวา ไมเห็นดวยที่จะนำเร่ืองความเก่ียวโยงอยางแทจริงมา

ปรับใชกับเรือ เพราะไมสามารถแสดงใหเห็นถึงความเชื่อมโยง และลักษณะอาการไดอยาง

เชนบุคคลธรรมดาท่ีมีชีวิต24

อยางไรก็ดี แมจะมีการถกเถียงแนวคิดที่แตกตางกันในการนำหลักความเกี่ยวโยง

อยางแทจริงมาใช แตทายที่สุด ขอ 5 ของอนุสัญญากรุงเจนีวาฯ ค.ศ. 1958 และ ขอ 91 ของ 

อนสุญัญาฯ ค.ศ. 1982 กไ็ดกำหนดหนาทีแ่กรฐัในการใหสญัชาตแิกเรอื โดยกำหนดวา เรอืกบั

รัฐจะตองมีความเกี่ยวโยงอยางแทจริงระหวางกัน

ขอ 5 ของ อนุสัญญากรุงเจนีวาฯ ค.ศ. 1958 ระบุวา

“1. Each State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, 

for the registration of ships in its territory, and for the right to fly its flag. Ships have the 

nationality of the State whose flag they are entitled to fly. There must exist a genuine 

link between the State and the ship; in particular, the State must effectively exercise 

its jurisdiction and control in administrative, technical and social matters over 

ships flying its flag. …”25

จากการศกึษาขอ 5 (1) ของ อนสุญัญากรงุเจนวีาฯ ค.ศ. 1958 ใหอำนาจรฐัในการกำหนด

สญัชาตเิรอื เพือ่ประกอบการจดทะเบยีนเรอืในดนิแดนของตน  แตกฎหมายระหวางประเทศ

กำหนดเงื่อนไขวา รัฐกับเรือตองมีความเกี่ยวโยงอยางแทจริง และการอาน ขอ 5 กฎหมาย

ระหวางประเทศไดกำหนดใหรฐั ซึง่ในท่ีนีจ้ะหมายถึงรฐัเจาของธงเรือสามารถใชอำนาจเหนือ

เรือ ควบคุมการบริหาร เทคนิค และสังคมบนเรือท่ีชักธงของตน เชน รัฐเจาของธงตองการ

ใหเรือที่จดทะเบียนกับตนเดินเรือไดอยางปลอดภัยอาจมีการออกกฎหมายควบคุมการด่ืม

แอลกอฮอลบนเรือ ตัวอยาง ประเทศไทยไดออกกฎหมาย ประกาศกรมเจาทา ที่ 305/2565 

เรือ่ง กำหนดหนาทีน่ายเรือ และคนประจำเรือ เกีย่วกับการหามบริโภคเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล 

เพื่อหามไมใหนายเรือและคนประจำเรือดื่มแอลกอฮอลขณะปฏิบัติหนาที่ เปนตน

24 Sami Shubber, Jurisdiction Over Criemes on Board Aircrat (Hague: Martinus Nijhoff, 1973), 
128-130.

25 Convention on the High Seas 1958, article 5.
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อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ไดบัญญัติไวในทำนองเดียวกัน ใน ขอ 91 ซึ่งระบุวา

“1. Every State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, 

for the registration of ships in its territory, and for the right to fly its flag. Ships have the 

nationality of the State whose flag they are entitled to fly. There must exist a genuine 

link between the State and the ship. ...”26

จากการศกึษา ขอ 91 ของ อนสุญัญาฯ ค.ศ. 1982 ใหอำนาจรฐัในการกำหนดสญัชาติ

เรือ เพื่อประกอบการจดทะเบียนเรือในดินแดนของตน และกำหนดเงื่อนไขวา รัฐกับเรือตอง

มีความเกี่ยวโยงอยางแทจริง

ถาพจิารณา ขอ 5 ของอนุสญัญากรุงเจนวีาฯ ค.ศ. 1958 และ ขอ 91 ของ อนสุญัญาฯ 

ค.ศ. 1982 กฎหมายระหวางประเทศมีบทบาทในการใหอำนาจรัฐในการกำหนดเง่ือนไข

ของการจดทะเบียนเรือที่จะชักธงของตนโดยการจดทะเบียน และรัฐเปนคนกำหนดเกณฑใน

การจดทะเบียน โดยตองมีความเก่ียวโยงอยางแทจริงระหวางรัฐกับเรือ แตกฎหมายระหวาง

ประเทศมิไดใหความหมายของความเก่ียวโยงอยางแทจรงิเอาไว ปลอยใหเปนอำนาจของรัฐที่

จะไปกำหนดเกณฑความเกีย่วโยงอยางแทจรงิตามกฎหมายภายในของตน โดยผูเขยีนจะแสดง

สาเหตุทีไ่มไดมกีารกำหนดความหมายทีช่ดัเจนของความเกีย่วโยงอยางแทจรงิในหวัขอถดัไป

3.2 ความไมชัดเจนของ “ความเก่ียวโยงอยางแทจริง” ในเร่ือง
การจดทะเบียนเรือ

ความไมชัดเจนของความเกี่ยวโยงอยางแทจริงในกรณีเรือเกิดขึ้น เพราะไมได

มกีารนยิามวา ความเกีย่วโยงอยางแทจรงิหมายถงึอะไร ผูเขยีนเหน็วาควรจะตองยอนกลบัไป

ดกูารยกรางของอนสุญัญากรงุเจนวีาฯ ค.ศ. 1958 และ อนสุญัญาฯ ค.ศ. 1982 ทีค่ณะกรรมาธกิาร

กฎหมายระหวางประเทศ (International Law Commission: ILC ซึ่งตอไปน้ีจะเรียกวา 

คณะกรรมาธิการกฎหมายระหวางประเทศ) ไดจัดทำขึ้น

ในป ค.ศ. 1950 – 1956 คณะกรรมาธิการกฎหมายระหวางประเทศไดจดัการประชุม

เกี่ยวกับกฎหมายทะเล  โดยในการประชุมป ค.ศ. 1951 Mr. François ผูรายงานพิเศษดาน

กฎหมายทะเล (the Special Rapporteur on the Law of the Sea) ไดเนนย้ำวาหากไมมีความ

เกีย่วโยงอยางแทจรงิระหวางรฐัเจาของธงกบัลกูเรอืและเจาของเรอื จะเปนเรือ่งยากสำหรบัรฐั

เจาของธงท่ีจะควบคุมเรือใหเหมาะสม27  ดงันัน้ เปาหมายสำคัญของความเก่ียวโยงอยางแทจรงิ  

26 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, article 91.
27 Robin R. Churchill, The Meaning of the “Genuine Link” Requirement In Relation to the 

Nationality Of Ships (Research Report) (Cardiff: University of Wales, 2000), 16.
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คือ ตองการใหมีความเก่ียวโยงระหวางรัฐกับเรือ เพื่อท่ีรัฐเจาของธงเม่ือใหสัญชาติแกเรือ 

รฐัเจาของธงจะม่ันใจไดวาเรือจะปฏิบตัติามกฎเกณฑทีร่ฐัเจาของธงกำหนด ในเรือ่งการควบคุม

เรือ อุปกรณบนเรือ หรือลูกเรือไดอยางมีประสิทธิผล หรือหากไมปฏิบตัิตามรัฐก็จะสามารถ

ลงโทษได

 ใน ค.ศ. 1955 การยกรางอนุสัญญาเจนีวาฯ จึงเขียนถอยคำเอาไววา 

“รฐัทกุรฐัจะตองกำหนดเงือ่นไขในการจดทะเบยีนเรอืในดนิแดนของตนและมสีทิธทิี่

จะชักธงของตน  อยางไรก็ตาม วัตถุประสงคของการยอมรับลักษณะที่เปนคนชาติ (National 

Character) ของเรือโดยรัฐอ่ืน เรือจะตองมีลักษณะดังนี้

1. เปนทรัพยสินของรัฐที่เกี่ยวของ

2. สัดสวนความเปนเจาของมากกวาครึ่งหน่ึงเปน

(เอ) คนชาติ หรอืบคุคลซ่ึงมีภมูลิำเนาตามกฎหมายในดินแดนของรัฐท่ีเกีย่วของ และ

อาศัยอยูจริง

(บี) หางหุนสวน ที่ผูเปนหุนสวนสวนใหญเปนคนชาติ หรือบุคคลซ่ึงมีภูมิลำเนาตาม

กฎหมายในดินแดนของรัฐที่เกี่ยวของและอาศัยอยูที่นั่นจริง

(ซี) บริษัทรวมหุนที่กอตั้งขึ้นภายใตกฎหมายของรัฐท่ีเกี่ยวของและมีสำนักงานจด

ทะเบียนในอาณาเขตของรัฐนั้น”28

แสดงวา ความเกี่ยวโยงที่สำคัญสำหรับการจดทะเบียนเรือ คือ ตองมีเจาของเรือท่ี

เปนบุคคลธรรมดาท่ีเปนคนชาติของรัฐท่ีรบัจดทะเบียน หรอืนติบิคุคลท่ีจดทะเบียนจดัตัง้และ

มีที่ตั้งอยูในดินแดนของรัฐที่รับจดทะเบียนเปนสำคัญ เพราะรัฐเจาของธงจะสามารถบังคับ

ใชกฎหมาย หรือลงโทษบุคคลที่เปนเจาของเรือ หรือตัวแทนเรือได หากบุคคลดังกลาว หรือ

ทรัพยสินของบุคคลดังกลาวปรากฏอยูในดินแดนของรัฐเจาของธง

อยางไรก็ตาม เงือ่นไขดังกลาวมิไดถกูกำหนดไวในอนุสญัญาเจนีวาฯ ค.ศ. 1958 เพราะ

รฐัสวนใหญไมเหน็ดวย เนือ่งจากมีเรือ่งผลประโยชนของรฐัผูรบัจดทะเบียนมาเก่ียวของ เพราะ

หากมีเรอืมาจดทะเบียนเปนจำนวนมาก รฐัผูรบัจดทะเบียนก็จะไดรายไดจากการรับจดทะเบียน     

หากรัฐออกกฎหมายกำหนดเงื่อนไขการจดทะเบียนที่เครงครัด เจาของเรือยอมจะตองไป

จดทะเบยีนกบัรฐัทีอ่อกกฎหมายในการรบัจดทะเบยีนเรอืท่ีผอนปรนกวา โดยเฉพาะรฐัทีไ่มได

เปนภาคีในอนุสญัญายอมไมมคีวามผกูพนัท่ีจะตองปฏิบตัติาม การกำหนดเง่ือนไขทีเ่ครงครดั

28 Ibid., 16-17.
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ในยกรางอนสุญัญาเจนวีาวาดวยทะเลหลวง ทำใหรฐัทีจ่ะเขาเปนภาคอีนสุญัญาเกดิความเสยี

เปรยีบ เงือ่นไขดงักลาวจงึมไิดถกูกำหนดไวในอนสุญัญาเจนวีาฯ ค.ศ. 1958 ดงันัน้ ความหมาย

ของคำวา ความเกี่ยวโยงอยางแทจริง จึงยังไมมีความหมายที่ชัดเจนวา ลักษณะความเปน

คนชาติ (National Character) มีลักษณะอยางไร

ตอมาองคการทางทะเลระหวางประเทศ (International Maritime Organization: IMO) 

ไดสนบัสนนุใหจดัทำอนสุญัญาสหประชาชาตวิาดวยเงือ่นไขในการจดทะเบยีนเรอื ค.ศ. 1986 

(United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships 1986 ซึ่งตอไปนี้

จะเรียกวา อนุสัญญาวาดวยเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ. 1986) กำหนดเงื่อนไขใน

การจดทะเบียน

อนสุญัญาวาดวยเง่ือนไขในการจดทะเบยีนเรอื ค.ศ. 1986 ไดกำหนดบทบาทของรัฐ

เจาของธงเกี่ยวกับการบริหารจัดการบริษัท เจาของเรือ และเรือเอาไว จดทะเบียนเรือจะตอง

มเีงือ่นไขของความสัมพนัธระหวางรัฐกบับริษทัเจาของเรือ และบริษทัดงักลาวจะตองจัดตัง้ขึน้

ภายใตกฎหมายของรัฐเจาของธง และหรือ มีธุรกิจหลักในรัฐนั้นดวย ในกรณีที่บริษัทเจาของ

เรือ หรือบริษัทสาขาของเจาของเรือ หรือบริษัทเจาของเรือมีสถานที่ประกอบธุรกิจหลักอยู

ภายนอกรัฐเจาของธง รฐัเจาของธงจะตองกำหนดใหมตีวัแทน หรอืบคุคลท่ีรบัผดิชอบจดัการ

ซึ่งมีสัญชาติของรัฐเจาของธง หรือมีถิ่นที่อยูในรัฐเจาของธงนั้น29

อยางไรก็ตาม อนุสัญญาวาดวยเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ. 1986 เปนเพียง

ขอตกลงระหวางประเทศท่ีมิไดมีผลบังคับใช คือ มิไดเปน “Lex Lata” (Hard Law) แตเปน

เพียง “Lex Ferenda” (Soft Law) ที่เปนแนวทางในการกำหนดกฎเกณฑเทานั้น มิไดมีผลใช

บังคับ ดังนั้น ความเก่ียวโยงอยางแทจริงจึงยังคงไมชัดเจน และนำไปสูปญหาทางปฏิบัติของ

รัฐเจาของธงท่ีออกกฎหมายภายในเร่ืองการจดทะเบียนเรือ โดยตีความคำวาความเก่ียวโยง

อยางแทจริงแตกตางกัน

29 United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships, article 10.
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4. ปญหาเรือชักธงโดยสะดวกอันเกิดจากทางปฏิบัติของรัฐเจาของธงใน
การออกกฎหมายเก่ียวกับการจดทะเบียนเรือ

เพื่อแกไขปญหาเรื่องการจดทะเบียนเรือท่ีรัฐกับเรือปราศจากความเกี่ยวพันกัน 

กฎหมายระหวางประเทศจึงใชหลกัความเก่ียวโยงอยางแทจรงิมาเปนเกณฑใหรฐัเจาของธงท่ีรบั

จดทะเบยีนตองพจิารณาวาเรอืทีจ่ะมาจดทะเบียนกับตนจะตองมคีวามเก่ียวโยง หรอืเกีย่วพัน

กนั ไมเชนนัน้รัฐจะไมสามารถควบคมุเรอืไดอยางมปีระสิทธภิาพ และอาจกอใหเกดิอนัตราย

ตอการเดินเรือ หรือลูกเรือ ตลอดจนสิ่งแวดลอมในทะเล อยางไรก็ดี เนื่องจากไมมีคำจำกัด

ความในระดับระหวางประเทศเกี่ยวกับ ความเกี่ยวโยงอยางแทจริง และตามอนุสัญญาฯ 

ค.ศ. 1982 ดังนั้น ผูเขียนจะพิจารณาถึงระบบการจดทะเบียนเรือ และการจดทะเบียนเรือ

แบบใดมีโอกาสทำใหเกิดการชักธงโดยสะดวก 

4.1 ระบบการจดทะเบียนเรือ

การจดทะเบียนเรือนัน้มหีลายรูปแบบ เพือ่ใหเกดิความชัดเจน ผูเขยีนไดทำการแบงกลุม

การจดทะเบียนตามกฎหมายภายในออกเปน 3 รูปแบบ คือ การจดทะเบียนเรือแบบระบบ

เปด (Open Registries) การจดทะเบียนแบบเกา (Traditional Registries) และการจดทะเบียน

แบบผสมผสาน (Compromise Registries) 

4.1.1 การจดทะเบียนเรือแบบเปด

การจดทะเบียนเรือแบบเปด (Open Registries) หมายถึง ระบบการจดทะเบียนเรือ

ทีไ่มมคีวามเกีย่วโยงอยางแทจรงิ ระหวางรฐักบัเจาของเรอื กบัเจาของกรรมสทิธิ ์หรอื ลกูเรอื 

แตเจาของกรรมสิทธิ์เรือตางชาติมาจดทะเบียนเรือท่ีประเทศท่ีตนไมมีความเกี่ยวโยง เพื่อชัก

ธงของประเทศนั้นเพื่อลดคาใชจาย30

สหพันธแรงงานขนสงระหวางประเทศ (International Federation of Trade Unions 

of Transport Workers) ไดถือวา การจดทะเบียนแบบเปด เปนเรื่องเรือชักธงโดยสะดวก (Flag 

of Convenience) คือ การควบคุมเรือและผูมีกรรมสิทธิ์ในเรือ มิใชรัฐเจาของธงเรือ (ซึ่งจะ

ตองมีความเก่ียวพันกับผูมีกรรมสิทธ์ิในเรือ หรือเจาของเรือ) แตกลับกลายเปนรัฐอื่นท่ีไมมี

ความเกี่ยวโยงอยางแทจริงกับเจาของเรือ หรือผูมีกรรมสิทธิ์ในเรือ31

30 Xiao, Comparative Study of Different Ship Registries and Reflection on China’s Innovation 
of International Ship Registration System, 14.

31 Ibid., 17.
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จากการพจิารณาการใหความหมายของ การจดทะเบยีนเรอืแบบเปด จงึหมายความถงึ 
การยินยอมใหเจาของเรือ หรือผูมีกรรมสิทธิ์ในเรือที่มาจากประเทศอื่น มาจดทะเบียน
เรือในประเทศของตน (ซึ่งไมมีความเกี่ยวโยงกับเจาของเรือ หรือผูมีกรรมสิทธิ์ในเรือ) 
โดยการจดทะเบียนจะกระทำไดงาย และกฎเกณฑขอบังคับเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ
ไมเขมงวด รวมถึงเร่ืองภาษี ความปลอดภัยในเรือ ความสามารถสมรรถนะของลูกเรือ 
การออกใบอนุญาต การบริหารจัดการ ดวยเหตุนี้ เจาของเรือ หรือผูมีกรรมสิทธิ์ในเรือ
จงึหลบเลีย่งการจดทะเบยีนเรอืแบบปด หรอืการจดทะเบยีนแบบเกา (Traditional Registries) 
เพื่อประโยชนในทางธุรกิจและลดคาใชจาย ดงันั้น การจดทะเบียนเรือแบบเปดจึงนำมาสูเรือ
ชักธงโดยสะดวก 

4.1.2 การจดทะเบียนเรือแบบเกา

การจดทะเบียนเรือแบบเกา หมายถึงการจดทะเบียนเรือโดยอาศัยระบบชาตินิยม 
(Nationalist System) คอื หามมใิหคนชาตอิืน่มาจดทะเบยีนเรอืและชกัธงเรอืของตน และยิง่ไป
กวานัน้ ยงับงัคบัใหการตอเรือตองทำในประเทศของตนดวย คอืควบคมุตัง้แตการตอสรางเรอื 
ไปจนถึง การจดทะเบียนเรือ ทั้งหมดเปนการกระทำโดยชาติของตนเทานั้น ประเทศเหลานี้
ไดแก ประเทศญี่ปุน สาธารณรัฐเฮลเลนิก ราชอาณาจักรนอรเวย สหพันธรัฐรัสเซีย 
ราชอาณาจักรสวีเดน สหราชอาณาจักรบริเตนใหญและไอรแลนดเหนือ และสหรัฐอเมริกา32

ดงันัน้ การจดทะเบียนเรอืแบบเกา หรอื Closed Registries หมายถงึ ระบบการจดทะเบยีนเรอืท่ี
จดทะเบยีนแกเจาของเรอื หรอืผูมกีรรมสิทธ์ิในเรอืท่ีคนชาต ิหรอืพลเมอืงของตนเปนเจาของ
เรอืเทานัน้ ซึง่หลกัการสำคัญ คอื หลกัความเก่ียวโยงอยางแทจรงิ (Genuine Link) หมายความวา 
รัฐเจาของธงเรอื หรอืรฐัทีร่บัจดทะเบยีนจะตองมคีวามเชือ่มโยง หรอืเกีย่วโยงกบัเจาของเรอื เชน 
มีสัญชาติ หรือมีถิ่นที่อยูในประเทศที่รับจดทะเบียนเรือ

ผลดขีองการจดทะเบยีนแบบเกา หรอืแบบปด รฐัเจาของธงซึง่เปนรฐัท่ีรบัจดทะเบยีน
แบบปด หรอืแบบเกา จะสามารถควบคมุ กำกบัเรอืท่ีอยูภายใตธงของตนอยางมปีระสิทธภิาพ 
สามารถจำกัดเรือทีข่าดมาตรฐานได ทำใหคณุภาพของการใหบรกิารเรืออยูในระดับคณุภาพท่ี
สูง และสามารถประกันความปลอดภัยในเรือ ลดอุบัติการณทางทะเล และภัยพิบัติทางทะเล 
ปองกันการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน ปองกัน ลด ภาวะมลพิษท่ีเกิดจากเรือที่ชักธงของตน 
เรือที่จดทะเบียนเรือแบบปดจะทำใหรัฐสามารถปรับปรุงพัฒนาคุณภาพของคนประจำเรือ 
สนับสนุนการจางงานที่มีคุณภาพ และสรางหลักประกัน สวัสดิภาพ และสวัสดิการแรงงาน

ของคนประจำเรือ และลูกเรือ

32 David F. Matlin, “Re-evaluating the Status of Flags of Convenience Under International Law,” 
Vanderbilt Law Review 23 (2021): 1027.
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ผลเสยีของการจดทะเบียนเรอืแบบปด ทำใหเรอืทีม่าจากประเทศท่ีจดทะเบยีนแบบปด 

เจาของเรือจะตองรับภาระคาใชจายในเรือสูงกวาประเทศ หรือรัฐที่จดทะเบียนแบบเปด 

เนือ่งจากรัฐทีจ่ดทะเบียนแบบเปดจะกำหนดมาตรฐานตาง ๆ  ในเรือท่ีอาศัยคาใชจายสูง รวมท้ัง

คาจางแรงงานที่สูง รวมถึงการฝกบุคลากรประจำเรือ ดวยเหตุนี้ จึงเปนเหตุที่ทำใหเจาของ

เรือเลี่ยงที่จะจดทะเบียนเรือกับรัฐที่จดทะเบียนเรือแบบปด  และหนีไปใชบริการจดทะเบียน

ของรัฐแบบเปด

4.1.3 การจดทะเบียนเรือแบบผสมผสาน

การจดทะเบียนเรือแบบผสมผสาน (Compromise Registries) หมายความถึง การนำ

เอาหลกัการของการจดทะเบยีนแบบเกา หรอืแบบปด ผสมกบัการจดทะเบยีนแบบเปด เพ่ืออดุ

ชองวางของขอเสยีทัง้สองระบบ33 การจดทะเบยีนแบบผสมผสานพยายามรกัษาหลกัการของ

ความเกีย่วโยงอยางแทจริง ระหวางรฐักบัเจาของเรอืเอาไว ในขณะเดยีวกนักพ็ยายามนำเอา

หลกัการของการเปดกวางของการจดทะเบยีนเรอืแบบเปดมาใช การผสมผสานการจดทะเบยีน

แบบนี้จึงหมายความวา เรือตางชาติสามารถมาจดทะเบียนในรัฐใดรัฐหนึ่งก็ได แตตองมี

ความเกี่ยวโยง หรือมีจุดเกาะเกี่ยวกับรัฐท่ีรับจดทะเบียน เจาของเรือตางชาติที่มาขอจด

ทะเบียนอาจมีจุดเกาะเก่ียวอยางใดอยางหนึ่งกับรัฐก็เปนการเพียงพอ เชน การมีตัวแทนเรือ

ที่เปนคนชาติของรัฐที่รับจดทะเบียนเรือ หรือบริษัทที่จดทะเบียนจัดตั้งบริษัทในรัฐท่ีรับจด

ทะเบียนเรือ เปนตัวแทนในการจดทะเบียน การมีตัวแทนนั้นนับเปนจุดเกาะเกี่ยวอยางหนึ่ง 

เพือ่สามารถบังคบัใชกฎหมาย หรอืลงโทษกับเรือทีก่ระทำความผิดได โดยบังคบัเอากับบคุคล

และทรพัยสนิของตวัแทนทีเ่กีย่วของกบัเรอืทีจ่ดทะเบยีนอยูในดนิแดนของรฐัท่ีรบัจดทะเบยีน 

ดังนั้น การท่ีบังคับใหมีจุดเกาะเก่ียวระหวางเจาของเรือกับรัฐท่ีรับจดทะเบียน จะทำใหเกิด

ประสิทธิผลในการควบคุมเรือมากกวาการจดทะเบียนเรือแบบเปด ทั้งรัฐเจาของธงเรือกับ

เจาของเรือไมมีความเกี่ยวพันกันแตอยางใด ประเทศเหลานี้ ไดแก ราชอาณาจักรนอรเวย 

และสหราชอาณาจักรบริเตนใหญและไอรแลนดเหนอื ทีเ่คยมีเพยีงระบบการจดทะเบียนแบบ

เกา แตเพิ่มระบบการจดทะเบียนแบบผสมผสานไวในกฎหมายดวย และประเทศสิงคโปรที่

เดมิเปนประเทศทีใ่ชระบบจดทะเบียนแบบเปด แตปจจุบนัเปลีย่นมาใชระบบการจดทะเบียน

แบบผสมผสาน34

33 Xiao, Comparative Study of Different Ship Registries and Reflection on China’s Innovation 
of International Ship Registration System, 21-24.

34 Stig Tenold, A Most Convenient Flag – The Development of the Singapore Ship Registry, 
1969–82 (SNF Report 69/00) (Bergen: SNF, 2000), 24-26.



44 ปที่ 18 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน พ.ศ. 2568 วารสารนิติศาสตร มหาวิทยาลัยนเรศวร

คุณลักษณะของระบบการจดทะเบียนเรือแบบผสมผสาน จะมีลักษณะดังตอไปน้ี 

1. มีการกำหนดความเกี่ยวโยงอยางแทจริง ระหวางรัฐผูรับจดทะเบียนกับเจาของเรือ 
หรอืผูใหกรรมสทิธิใ์นเรอื ความเกีย่วโยงอยางแทจรงิไมมกีารใหคำจำกดัความเอาไวในกฎหมาย
ระหวางประเทศ ดังนั้น ความเก่ียวโยงอยางแทจริง จึงไมไดหมายความถึงเฉพาะสัญชาติของ
เจาของเรือผูประสงคจะจดทะเบียนเรือเทานั้น แตอาจหมายความถึง ขอเท็จจริงตาง ๆ  ที่แสดง
ความเก่ียวโยงระหวางรัฐที่รับจดทะเบียนกับเจาของเรือที่ประสงคจะจดทะเบียนเรือก็ได เชน 
บริษัทที่เปนเจาของเรือจะมีสำนักท่ีตั้งแหงใหญ หรือมีสถานที่หลักในการทำธุรกิจ หรือผูบริหาร
บริษัทที่เปนเจาของเรือ อาจมีผูบริหารเปนบุคคลสัญชาติของรัฐผูรับจดทะเบียนเรือก็ได

2. มีการกำหนดสภาพและความพรอมของเรือ เพื่อใหสอดคลองกับมาตรฐานระหวาง
ประเทศ โดยอาจจะใชถอยคำกวาง ๆ เกี่ยวกับอายุของเรือ ขนาดของเรือ และความพรอมของ
เรือเพื่อการใชงาน

4.2 ปญหาที่เกิดจากเรือชักธงโดยสะดวก

การจดทะเบียนเรือแบบเปด นำมาสูปญหาการชักธงเรือโดยสะดวก จะมีผลตอปญหา
ภาวะมลพิษจากเรือ โดยในระหวาง ป ค.ศ. 1960 - 1979 เรือที่ชักธงโดยสะดวกถูกประนามวา
มีสวนทำใหเกิดเหตุการณน้ำมันรั่วครั้งใหญ ปรากฏในคดี Torrey Canyon, Amoco Condiz และ 
Argo Merchant35 ซึ่งขอเท็จจริงปรากฏวา เกิดจากฝกอบรมลูกเรือและเง่ือนไขในการใชเคร่ือง
มือตาง ๆ ไมไดมาตรฐาน ทำใหเกิดประเด็นถกเถียงวา สาเหตุเกิดจากรัฐที่รับจดทะเบียนแบบ
เปด ตองการใหเรือมาจดทะเบียนกับรัฐจนกำหนดมาตรฐานในการฝกอบรมที่ต่ำกวามาตรฐาน

อยางไรกต็าม ในปจจุบนัไมมหีลกัฐานทีจ่ะบงชีไ้ดวาเรอืทีช่กัธงโดยสะดวกจะเปนสาเหตุ
ทีท่ำใหเกดิเหตกุารณนำ้มนัรัว่มากไปกวาเรอืทีจ่ดทะเบยีนแบบเกา (Traditional Registries) เพราะ
รฐัทีร่บัจดทะเบียนเรอืแบบเปดไดมกีารพฒันามาตรฐานเร่ืองโครงสรางเรอื อปุกรณเรอื การบำรงุ
รักษา และการจัดบุคลากรประจำเรือใหมีมาตรฐานมากย่ิงขึ้น ดังน้ัน หลักฐานทางสถิติจึงพบวา 
เรือที่ชักธงโดยสะดวกมีความปลอดภัย ลดปญหาเรือชนกันมากข้ึน เชน ในประเทศไลบีเรีย ได
มีการจัดทำโครงการความปลอดภัยที่ครอบคลุม (Extensive Safety Programe)36 มีผูเชี่ยวชาญ
ในการตรวจเรือที่มีประสบการณมากกวา 200 คน ครอบคลุมทาเรือ 180 แหง ใน 40 ประเทศ
ทั่วโลก เพื่อควบคุมโครงสรางเรือ อุปกรณเรือ การบำรุงรักษา และการจัดบุคลากรประจำเรือ ที่

ชักธงประเทศไลบีเรีย ไดอยางมีประสิทธิผลมากขึ้น

35 Hosanee, A Critical Analysis of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 1982 
United Nations Convention on the Law of the Sea, 59.

36 Matlin, Re-evaluating the Status of Flags of Convenience Under International Law, 1054.
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สถานการณในปจจบุนั การจดทะเบียนเรอืแบบเปดมจีำนวนมากกวาการจดทะเบียน

แบบอืน่ จากสถติทิีป่รากฏ ในป ค.ศ. 2009 ประเทศปานามา ประเทศไลบเีรยี และประเทศมาแชล

ไอแอนด เปนสามประเทศที่จดทะเบียนน้ำหนักตันเรือ (Deadweight Tonnage) มากที่สุดถึง

11, 636 ลำ ที่มีขนาด 1,000 ตันเรือ ซึ่งรวมสามประเทศจะมีน้ำหนักตันเรือประมาณ 

468,405,000 ตันเรือ เกินกวารอยละ 39 ของความสามารถของการบรรทุกสินคาจากเรือ37

จากสถิติดังกลาวขางตน เมื่อรวมประเทศท่ีใชการจดทะเบียนแบบเปดทั้งหมด 

จะเห็นไดวา กองเรือบรรทุกสินคาเกือบรอยละ 55 จดทะเบียนแบบเปด38 โดยรัฐท่ีจด

ทะเบียนไมไดมคีวามเก่ียวโยงกับเจาของเรือ หรอืผูมกีรรมสิทธิใ์นเรือ และมิไดเปนไปตามหลัก 

“ความเก่ียวโยงอยางแทจริง” ที่ระบุไวในอนุสัญญา ฯ ค.ศ. 1982

5. บทสรุปและขอเสนอแนะ

5.1 บทสรุป

กฎหมายระหวางประเทศไดกำหนดให หลักความเก่ียวโยงอยางแทจริงเปนเง่ือนไข

อยางหนึ่งในการจดทะเบียนเรือ ในทางกลับกัน หากไมมีความเกี่ยวโยงอยางแทจริงระหวาง

รัฐกับเจาของเรือ รัฐผูรับจดทะเบียนก็ไมควรจดทะเบียนเรือ เพราะไมสามารถควบคุมเรือที่

รบัจดทะเบียนได  แตขอบเขตและความหมายของความเก่ียวโยงอยางแทจรงิไมมกีารกำหนด

โดยกฎหมายระหวางประเทศ ผลคอื ไมมเีกณฑเกีย่วกับความเก่ียวโยงอยางแทจรงิถกูกำหนด

ไวอยางชัดเจน อยางไรก็ดี ขอเท็จจริงปจจุบันแสดงใหเห็นวา ประเทศสวนใหญเปนประเทศ

ที่รับการจดทะเบียนเรือแบบเปด และไมมีมาตรการทางกฎหมายระหวางประเทศแตอยางใด

ทีจ่ะบงัคบัใหประเทศเหลานัน้กลบัมากำหนดกฎหมายภายในใหมเีงือ่นไขเรือ่งความเกีย่วโยง

อยางแทจริง 

5.2 ขอเสนอแนะ

ผูเขียนขอเสนอแนวทางในการแกไขปญหาการจดทะเบียนเรือแบบเปดสองประการ 

คอื ขอเสนอแนะเกีย่วกบัการใชหลกัความเกีย่วโยงอยางแทจรงิกบัเรอื และขอเสนอแนะเกีย่ว

กบัการกำหนดมาตรฐานและการบังคับใชกฎหมายระหวางประเทศเก่ียวกบัมาตรฐานของเรือ

โดยรัฐเจาของทาเรือ

37 UNCTAD Secretariat, Review of Maritime Transport 2009 (New York: United Nations, 2009), 
55-56.

38 Ibid.
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5.2.1 การใชหลักความเก่ียวโยงอยางแทจริงกับเรือ

วัตถุประสงคของการจดทะเบียนเรือ คือ การแบงสรรเรือที่อยูภายใตสังกัดของตน 
ภายหลังการจดทะเบียนเรือ เรือมีสิทธิจะชักธงของรัฐที่รับจดทะเบียน ซึ่งเรียกกันท่ัวไปวา 
รฐัเจาของธง (Flag State) กฎหมายระหวางประเทศไดกำหนดหนาท่ีของรฐัเจาของธงเรอืไวใน
ขอ 94 โดยรัฐเจาของธงจะตองใชเขตอำนาจดำเนินการควบคุมอยางมีประสิทธิภาพในเรื่อง
การบริหาร เทคนิค และสังคมเหนือเรือทีช่กัธงของตน นอกจากน้ัน ถาเปนเรือประมง รฐัเจาของ
ธงเรือประมงมีหนาที่ตามขอ 117 คือ หนาที่ที่จะกำหนดมาตรการสำหรับคนชาติของตน
เพื่ออนุรักษทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง 

หากความเก่ียวโยงอยางแทจรงิมปีระโยชนในการจดทะเบียนเรือ เพ่ือทำใหสามารถ
บังคับใชกฎหมายภายในตอเจาของเรือและลูกเรือไดอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
กฎหมายภายในทีก่ำหนดวาระหวางเรอืและรฐัเจาของธงจะตองมคีวามเกีย่วโยงอยางแทจรงิ 
จึงควรคำนึงถึงการมีอยูของตัวของ ตัวแทนเรือ ที่อยูภายในรัฐเจาของธง หรือประเทศท่ีรับ
จดทะเบียนนาจะเปนการพอเพียง โดยไมตองคำนึงถึงปจจัยความเกี่ยวโยงอยางอื่นมากนัก 

การจดทะเบยีนเรอืแบบเปดหากนำเอาหลกัการจดทะเบยีนแบบผสมผสานมาปรบัใช
กเ็ปนการเพยีงพอ โดยกำหนดใหมตีวัแทนเรอืในประเทศทีร่ฐัจดทะเบยีน หรอืเพิม่เงือ่นไขตาง ๆ  
ของการจดทะเบียนแบบผสมผสาน โดยไมจำเปนจะตองไปใชระบบจดทะเบียนเรือแบบเกา
ทีม่คีวามเครงครดัมากเกนิไปจนทำใหรฐัเจาของธงทีใ่ชระบบการจดทะเบยีนเรอืแบบเกาขาด
รายได และไมยืดหยุนมากเกินไปแบบระบบจดทะเบียนเรือแบบเปดจนไมสามารถบังคับใช
กฎหมายควบคุมเรือไดอยางไมมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เพราะสามารถใชหลักความ
เกี่ยวโยงอยางแทจริงโดยคำนึงวาสามารถบังคับเอากับตัวแทนเรือท่ีมีตัวตนและทรัพยสิน
อยูในรัฐเจาของธงเรือได

5.2.2 การกำหนดมาตรฐานและการบังคับใชกฎหมายระหวาง
ประเทศเกี่ยวกับมาตรฐานของเรือโดยรัฐเจาของทาเรือ 

หากพจิารณาหนาทีข่องรฐัเจาของธง รฐัเจาของธงใชอำนาจรฐัในการบรหิาร เทคนคิ 
และสงัคมเหนือเรอืทีช่กัธงของตน การใชอำนาจรฐัดงักลาวจะกระทำได โดยการออกกฎหมาย
ภายในกำหนดหลักเกณฑตาง ๆ ในดานบริหาร เทคนิค และสังคม เพื่อใหฝายบริหารดำเนิน
การบังคับใชกฎหมาย หากมีขอโตเถียงระหวางรัฐกับเจาของเรือ หรือผูมีสวนไดเสีย ฝาย
ตลุาการจะทำหนาทีพ่จิารณาพพิากษาคด ีประเดน็สำคญัทีเ่กดิจากรฐัท่ีรบัจดทะเบยีนเรอื คอื 
รฐัไมยอมออกกฎหมายเพ่ือใหเกดิประสิทธิภาพและประสิทธผิลตามท่ีอนสุญัญาฯ ค.ศ. 1982 
ไดระบุไวในขอ 94 หรือขออ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ และไมมีรัฐใด หรือองคการระหวางประเทศใด

จะบังคับใหรัฐออกกฎหมายภายในใหไดมาตรฐานสากล
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วิธีการท่ีจะเปนเคร่ืองมือชักจูงใจใหรัฐออกกฎหมายภายในเพ่ือยกระดับกฎหมาย

ของตนในเรื่องนี้ คือ สรางแรงจูงใจใหรัฐแกไข หรือออกกฎหมายเพ่ือประโยชนของตนเอง 

ผูเขียนเชื่อวา การบังคับใชกฎหมายโดยรัฐเจาของทา (Port State) เปนมาตรการอยางหนึ่ง

ที่ชวยทำใหรัฐเจาของธงกลับมาพิจารณามาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานภาวะมลพิษ

จากเรือ และมาตรฐานแรงงานภายในเรือท่ีชักธงของตน หากเรือท่ีชักธงของรัฐที่รับจด

ทะเบียนเรือแบบเปดที่ไมมีอุปกรณนำทางเรือ หรืออุปกรณความปลอดภัยที่ไดมาตรฐาน 

ตลอดจนลูกเรือไมไดรับการฝกอบรมในการเดินเรือตามมาตรฐาน เมื่อเดินเรือเขาไปเทียบ

ทาในรัฐอื่นซึ่งเปนรัฐเจาของทา รัฐเจาของทาจะสามารถใชกฎหมายภายในของรัฐตนบังคับ

ไมใหเรือลำดังกลาวแลนเรือออกจากทาของตนได จนกวาจะไดปฏิบัติตามมาตรฐานตาม

กฎหมายภายในของรัฐเจาของทา เพราะเรือนั้นมีความจำเปนจะตองแวะเทียบทาเพื่อ

เติมน้ำมัน สงสินคา และซ้ืออุปกรณตาง ๆ รวมถึงเสบียงอาหารและน้ำเพ่ือเดินทางตอไป

จุดหมายตอไปเสมอ ดังนั้น เม่ือเรือที่ปราศจากความเกี่ยวโยงอยางแทจริงกับรัฐเจาของ

ธงถูกหามไมใหเดินเรือเม่ือเขาเทียบทาเรือที่มีกฎหมายเก่ียวกับเรือที่มีมาตรฐานสากล

ทำใหเกิดแรงกดดันกลับไปยังรัฐเจาของธงที่จะตองออกกฎหมายและบังคับใชกฎหมาย

เกี่ยวกับเรือใหเกิดมาตรฐานมากข้ึน เพื่อไมใหเรือท่ีชักธงของตนเสียประโยชน

ดงันัน้ หากรฐัเจาของทาสามารถออกกฎหมายภายในทีม่ปีระสทิธภิาพ ความกงัวลทีว่า

รัฐเจาของเรือที่รับจดทะเบียนเรือ โดยปราศจากความเก่ียวโยงอยางแทจริง จะสงผลใหเรือ

ลำดังกลาวไดรับการตรวจสอบจากรัฐเจาของทาเมื่อเรือแลนเขาเทียบทา  โดยรัฐเจาของทา

บงัคบัใชกฎหมายภายในของตนตอเรอืตางชาต ิแมรฐัเจาของธงเรืออาจไมไดเปนภาคสีมาชกิ

ของขอตกลงระหวางประเทศเกี่ยวกับมาตรฐานเรือในดานตาง ๆ เพราะเรือไดเขามาอยูใน

เขตอำนาจอธปิไตยของรฐัเจาของทาแลว รฐัเจาของทาจึงสามารถบงัคบัใชกฎหมายภายในที่

อนุวัติการตามขอขอตกลงระหวางประเทศเก่ียวกับมาตรฐานเรือกับเรือลำดังกลาวได

โดยสรุป ผูเขียนเห็นวาความเกี่ยวโยงอยางแทจริงที่เปนหลักการสำคัญของการจด

ทะเบยีนเรอื คอื การปรากฏตัวของตัวแทนเรือ หรอืเจาของเรือ เพือ่ใหรฐัเจาของธงเรือ ตดิตอ 

ดำเนินการตาง ๆ ตอเจาของเรือได การปรากฏตัวของตัวแทนเรือในรัฐผูรับจดทะเบียนเรือ

จึงเปนสิ่งที่มีความจำเปน สำหรับการจดทะเบียนเรือแบบเปดเปนเรื่องที่สามารถกระทำได 

ภายใตเง่ือนไขทีต่องมกีารปรากฏตวัของตวัแทนเรอืในรฐัเจาของธงเรอืกเ็ปนการเพยีงพอแลว
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สำหรบัการชกัธงโดยสะดวก ปญหาอยูทีก่ารขาดประสทิธผิลในดานการใชอำนาจรัฐ

เหนือเรือ ในดานการทำงานของคนงานประจำเรือ มาตรฐานความปลอดภัย และส่ิงแวดลอม

ของเรือ ประเด็นดังกลาวควรไดรับการแกไขโดยใหรัฐเจาของทา โดยอาศัยกฎหมายภายใน

ของรัฐเจาของทา เพือ่บงัคบัใชตอเรือตางชาติทกุลำท่ีเขามาในเขตทาเรือ หากกฎหมายภายใน

ของรฐัเจาของทาไดมาตรฐานสากล จะชวยลดการดอยคณุภาพของเรอืตางชาตทิีจ่ดทะเบยีน

เรอืแบบเปด ทีท่ำใหเกดิการชกัธงของเรอืโดยสะดวกได เพราะรฐัเจาของทามอีำนาจกักเรอืที่

ไมไดมาตรฐาน  คงไมมเีรอืตางชาติลำใดประสงคทีจ่ะถูกกกัเรอื เพ่ือดำเนนิการแกไขอยูตลอด

เวลา เนื่องจากการทำธุรกิจขนของทางทะเลตองการความสะดวกรวดเร็ว และการทำธุรกิจ

ดานนี้จะประสบกับปญหาเปนอยางมาก หากกฎหมายเรือต่ำกวามาตรฐาน และถูกลงโทษ

จากรัฐเจาของทาเรืออยูบอยคร้ัง ผูเขียนเห็นวา มาตรการการบังคับใชของรัฐเจาของทาเรือ

มีสวนชวยใหเรือตางชาติยกระดับคุณภาพเรือใหไดอยางนอยตองไมต่ำกวามาตรฐานขั้นต่ำ

ตามที่กฎหมายไดกำหนดไว
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