
บทท ี่ 2

ความเป็นมาของความตกลงเพื่อส่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์ 
จัดการทรัพยากรในทะเลหลวง และสภาพป้ญหาที่เกิดจากการประมงในทะเลหลวง

ความตกลงเพ่ือส่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรใน 
ทะเลหลวงเป็นผลมาจากความพยายามในการท่ีจะควบคุมเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวง 
ให้ปฏิบัติตามมาตรการในอนุรักษ์จัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงโดยกำหนดกฎเกณฑ์การ 
ใช้ประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงแก,เรือประมงท่ีเข้ามาทำประมงในบริเวณดังกล่าว 
เน่ืองจากเรือประมงตลอดจนเคร่ืองมือท่ีใช้ในการทำประมงถือเป็นปัจจัยสำคัญในการใช้แสวงหา 
ประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ํา หากมีการใช้เรือประมงตลอดจนเคร่ืองมือประมงอย่างไม,เหมาะ 
สม และไม่คำนึงถึงการคงอยู่อย่างต่อเน่ืองและย่ังยืนชองทรัพยากรสัตว์น้ําแล้วก็จะทำให้ทรัพยากร 
สัตว์น้ําโดยเฉพาะทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงหมดส้ินลงได้เน่ืองจากทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเล 
หลวงน้ันเป็นบริเวณท่ีอยู่นอกเขตอำนาจรัฐ ทะเลหลวงเป็นดินแดนท่ีไม่มีใครเป็นเจ้าของ “ res 
nullius” ทะเลหลวงไม,เปิดให้มืการจับจองโดยการครอบครองไม,ว่ารัฐใดรัฐหน่ึงหรือร่วมกัน หรือ 
เป็นส่ิงท่ีกฎหมายห้ามมิให้มืการโอนหรือซ้ือขายกันได้ “ res extra commercium”  ด้งน้ัน รัฐต่าง  ๆ
จึงมืเสรีภาพในการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ัาร่วมกัน อีกท้ังทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเล 
หลวงมิใซ่ทรัพยากรท่ีใช้ได้อย่างไม่รู้จบส้ิน จากสาเหตุด้งกล่าวและการขาดกลไกในการควบคุมเรือ 
ประมงและเคร่ืองมือในการทำประมง รวมถึงมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัา 
ท่ีมืประสิทธิภาพแล้ว ทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงก็คงถูกใช้จนหมดส้ินไปในท่ีสุดได้

แนวความคิดในเร่ืองการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเล แท้ท่ีจริงแล้ว 
ได้มืซ้ืนเป็นเวลาช้านานแล้วหากศึกษาจาก Genesis ซ่ึงเป็นคัมภีร์เล่มต้นของ Old Testament ใน 
ศาสนาคริสต์ ว่าด้วยการกำเนิดของโลกและสรรพส่ิงมืชีวิตท้ังหลาย ในตอนท่ี 1:28 ไต้บัญญัติไว้ 
ว่า "จงให้กำเนิดบุตรและขยายเผ่าพันธุ ทำ'ให้โลกสมบูรณ์ และจงพิชิตมัน และมีอำนาจเหนือมวล 
ปลาท่ีอาศัยอยู่ในท้องทะเล"1 จากแนวความคิดในคัมภีร์ Genesis สะท้อนว่า มนุษย์ควรตักตวงผล 
ประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ัาให้มากท่ีสุดเท่าท่ีจะมากไต้ รัฐต่าง  ๆ โดยเฉพาะรัฐชายฝืงมืความ 
พยายามท่ีจะขยายอำนาจรัฐให้กว้างขวางออกไปในบริเวณซ่ึงแต่เดิมถือว่าเป็นบริเวณทะเลหลวง 
ปัจจุบันมากกว่า 1 ใน 3 ของพ้ืนท่ีของมหาสมุทรและท้องทะเลตกอยู่ภายใต้เขตอำนาจของรัฐ

Genesis 1:28 ไต้บัญญัติว่า “ Be fruitful and multiply 5and replenish the earth,and
subdue it: and have dominion over the fish of the sea”
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ต่าง 2ๆ ในช่วงปี ค.ศ.1960 รัฐซายฝืงต่าง  ๆ ล้วนแต่มุ่งม่ันท่ีจะแช่งขันกันขยายอำนาจรัฐ โดยมุ่ง 
เน้นในการแสวงหาผลประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําโดยตรง นำไปสู่ปัญหาในการแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําอย่างเกินสมควรเพราะทะเลหลวงถือเป็นแหล่งทรัพยากรสัตว์น้ําท่ี 
สำคัญ เม่ือมีการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําอย่างฟุมพืเอย โดยไม,คำนึงถึงอรรถ
ประโยชน์และไม่มีการควบคุมการแสวงหาประโยชน์อย่างเกินขอบเขต ทรัพยากรสัตว์น้ําท่ีเคยมีอยู่ 
อย่างอุดมสมบูรณ์ก็อาจมีจำนวนลดน้อยลงและหมดสินไปในท่ีสุดได้ เม่ือทรัพยากรสัตว์น้ํามี
จำนวนลดลง สังคมโลกก็ได้เร่ิมต่ืนตัวและหันมาให้ความสนใจเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการ
ทรัพยากรสัตว์น้ํามากข้ึน อย่างไรก็ตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ํายังไม,มี
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควรโดยเฉพาะในบริเวณทะเลหลวง

ทะเลหลวงเป็นบริเวณท่ีรัฐทุกรัฐมีเสรีภาพในการทำประมง เน่ืองจากบริเวณทะเล
หลวงเป็นทะเลเปีด (Mare liberum) 3 และทะเลหลวงได้แก่ทุกส่วนของทะเลท่ีไม่รวมอยู่ในเขต 
เศรษฐกิจจำเพาะ ในทะเลอาณาเขตหรือในน่านน้ําภายในของรัฐ หรือในน่านน้ําภายในของรัฐหมู่ 
เกาะ4 ตังน้ันจึงไม,มีรัฐใดสามารถอ้างความเป็นเจ้าของทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงจึงถือเป็น
ทรัพย์ท่ีไม,มีเจ้าของ บุคคลใดหรือรัฐใดก็สามารถท่ีจะยึดถือหรือครอบครองได้ เสรีภาพในทะเล 
หลวงจึงหมายความรวมถึงเสรีภาพในการทำประมง ตังจะเห็นว่าอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 มาตรา 87 ได้กำหนดว่า เสรีภาพในทะเลหลวงหมายถึง เสรีภาพท่ีให้ 
แก,รัฐ ไม่ว่ารัฐซายฝืง หรือรัฐไร้ซายฝืง ย่อมมีเสรีภาพในการใช้ทะเลหลวงตังต่อไปน้ี

1 . เสรีภาพในการบินผ่าน ( freedom of navigation)
2. เสรีภาพในการบิน ( freedom of overflight)
3. เสรีภาพในการวางสายเคเบิลและท่อใต้ทะเล (freedom to lay submarine cables 

and pipelines)
4. เสรีภาพในการทำประมง(freedom of fishing)
5. เสรีภาพในการสร้างเกาะเทียมและส่ิงติดต้ังอ่ืน  ๆ (freedom of construct artificial 

islands and other installations)
6. เสรีภาพในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์(freedom of scientific reseach)

2Ball ร. พ. , The Old Grey Mare ,National Enclosure of the Ocean , Ocean an 
Development and International Law , Vol.27,November 1-2,1996, p.97.

3Grotius, H., Mare Liberum, Trans. R .V .D.Magoffin and ed. J.B. Scott 5 New 
York 1916:52

4อนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 มาตรา 86
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ทะเลหลวงถือเป็นแหล่งทำประมงท่ีสำคัญ เน่ืองจากทรัพยากรสัตว์น้ําอาศัยอยู่ใน
บริเวณน้ีหลากหลายชนิด ไม่ว่าจะเป็นทะเลเขตร้อน เขตอบอุ่น หรือเขตหนาว จากการสีกษ-ไของ 
Garcia and Majkoski พบว่า ทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวงน้ันประกอบด้วย ปลาวาฬ, ทูน่าและ 
ชนิดพันธุท่ีมึลักษณะคล้ายทูน่า, แซลมอน, ปลาหมึก, ปลาฉลาม, oceanic horse mackerel, 
mesopelagic fishes, เต่าทะเล, alaska pollack, pacific saury และชนิดพันธุอ่ืน  ๆ ท่ีมึความ 
สำคัญทางเศรษฐกิจอีกบางประเภท ในปัจจุบันจากข้อมูลทางชีววิทยาแสดงให้เห็นว่าทรัพยากร
สัตว์น้ัาในทะเลหลวงมึสภาพเส่ือมโทรม โดยเฉพาะทูน่า, แซลมอน, ปลาฉลาม, billfish และ 
ปลาหมึก เป็นทรัพยากรสัตว์น้ีาท่ีถูกใช้ประโยชน์อย่างเกินสมควร ตลอดจน เต่าทะเล, ปลาโลมา 
และปลาวาฬ ก็ได้รับผลกระทบจากกิจกรรมการทำประมงของมนุษย์โม,ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม5 

จากการรายงานของ FAO เก่ียวกับสภาวะของทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเล พบว่า ชนิดพันธุปลาท่ี 
สำคัญประมาณ 44 เปอร์เซ็นต์ได้สูญพันธุไปอย่างน่าเสียดาย อีก 16 เปอร์เซ็นต์ ถูกใช้ประโยชน์ 
อย่างเกินสมควร หากการจับยังไม่ลดลงก็จะสูญพันธุในอีกไม่ช้า อีก 6 เปอร์เซนต์ก็มึจำนวนลดลง 
เร่ือย  ๆ และมีเพียง 3 ฟอ'ร์เซนต์เท่าน้ันท่ีกำลังพีนฟูการเจริญพันธุอย่างช้า  ๆ บริเวณท่ี
ทรัพยากรสัตว์น้ีาถูกจับมาใช้ประโยชน์จนเกินระดับการผลิตน้ันได้แก่บริเวณ Northwest Atlantic, 
Southeast Atlantic และ Eastern Central Atlantic ส่วนบริเวณท่ีทรัพยากรสัตว์น้ีายังมึอยู่อย่าง 
อุดมสมบูรณ์บันได้แก่บริเวณ Eastern Indian Ocean, Western Indian Ocean, Western Central 
Pacific และบริเวณ Northwest Pacific6

สภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากทรัพยากรสัตว์น้ําโดยเฉพาะชนิดพันธุปลาท่ีมึความ 
สำคัญทางเศรษฐกิจ เซ่น Atlantic cod, haddock, salmon, Alaska pollack, Southern blue 
Whiting, ทูน่า และชนิดพันธุอ่ืน  ๆ ซ่ึงเคยอาศัยอยู่อย่างซุกชุมในบริเวณทะเลหลวงถูกจับมากเกิน 
ศักยภาพการผลิตตามธรรมชาติ โดยรัฐต่าง  ๆ ท่ีได้เช้ามาทำการประมงในทะเลหลวง หรือเรียก 
กันว่า รัฐท่ีทำการประมงน่านน้ีาไกล (Distant-Water Fishing Nations) ได้พัฒนาศักยภาพในการ 
แข่งขันกันทำการประมงท่ีมึประสิทธิภาพมากข้ึน เพ่ือท่ีจะได้จับทรัพยากรสัตว์น้ําในปริมาณท่ีมาก 
ข้ึน

5Garcia S.H. and Majkowski., State of High Seas Resouces, FAO Fisheries 
Department, Rome, 1990, cited in Caddy J.F. andGriffith R.C., Living Marine Resources 
and their Sustainable Development and Institutional Perpectives, FAO. Fisheries Tech. 
Paper 353 , FAO, Rome, 1995, p.41.

6FAO, The State of the World Fisheries and Aquaculture, FAO, Fisheries 
Department, FAO, Rome, 1999, p.7
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สาเหตุท่ีรัฐท่ีทำการประมงน่านน้ําไกลต้องออกไปทำการประมงในน่านน้ําไกลหรือ 
ทะเลหลวง ก็เพราะทะเลหลวงเป็นบริเวณพ้ืนท่ีท่ีปราศจากกฎเกณฑ์'ท่ี'รัฐซายฝืงกำหนดข้ึน ทำให้ 
รัฐท่ีคนชาติของตนเข้าไปทำประมงในทะเลหลวงจะไต้แสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ําให้ 
ไต้มากท่ีสุด เพราะรัฐซายฝืงจะออกกฎเกณฑ์ และจัดการทรัพยากรสัตว์ท่ีพบไต้ภายในเขตอำนาจ 
รัฐของตนเท่าน้ัน7 ถ้ารัฐทุกรัฐมุ่งเข้าไปแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงมาก 
จนเกินกำลังผลิตตามธรรมชาติ โดยไม่มีการฟ้นฟูทรัพยากรสัตว์น้ัาให้อยู่ในระดับท่ีสามารถให้ผล 
ผลิตไต้อย่างย่ังยืนสูงสุดทรัพยากรท่ีอาศัยอยู่ในบริเวณดังกล่าวอาจสูญพันธุไปในท่ีสุดไต้ และ
เน่ืองจากบริเวณทะเลหลวงปราศจากกฎเกณฑ์ในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรในทะเลท่ีเพียง 
พอและเหมาะสม อีกท้ังยังมีการใช้เคร่ืองมือบางประเภท เซ่น อวนลอยขนาดใหญ่ (Large-scale 
pelagic driftnet) ของกองเรือประมงน่านน้ัาไกล เซ่น กองเรือประมงอวนลอยขนาดใหญ่จากญ่ีปุน 
และเกาหลี ซ่ึงมักเข้ามาทำการประมงจับปลาแซลมอน, ทูน่าและปลาหมึก ในบริเวณทะเลหลวง 
ตามภูมิภาคต่าง  ๆ ของโลก การทำประมงโดยใช้อวนลอยขนาดใหญ่เป็นวิธีการทำประมงท่ีไม, 
เลือกประเภทจับสัตว์น้ัาและทำให้เกิดการสูญเปล่าอย่างไร้ประโยชน์ และถือว่าเป็นการคุกคามต่อ 
การอนุรักษ์จัดการทรัพยากรท่ีมีซีวิด เน่ืองจากอวนลอยท่ีใข้ทำประมงในทะเลหลวงมักมีขนาด
ใหญ่ต้ังแต่ความยาว 35-60 กิโลเมตร และลึก 10-15 กิโลเมตร การใช้อวนลอยท่ีมีขนาดใหญ่ 
มากน้ีเองทำให้ทรัพยากรสัตว์น้ัาท่ีไม่ใช่เป้าหมายโดยตรงในการทำประมง เซ่น ปลาโลมา, เต่า 
ทะเล, แมวน้ีา หรือนกทะเล ท่ีซาวประมงไม่ต้องการเข้ามาติดอวนลอยขนาดใหญ่น้ีต้วย

ดังน้ัน จะเห็นว่าสภาพปัญหาเกี่ยวกับการทำประมงในทะเลหลวงนั้นเกิดจากสาเหตุ
หลายประการด้วยกัน ไม่ว่าจะเกิดจากการใช้ทรัพยากรสัตว์นี้าจนเกินสมควร (overfishing), การ 
ทำประมงที่ขาดกฎเกณฑ์ในการควบคุมดูแล (unregulated fishing), การลงทุนเกี่ยวกับกิจกรรม 
ในการทำประมงที่มากเกินไป (excessive fleet size), การใช้เครื่องมีอที่ไม่เหมาะสมบางประเภท 
เซ่น อวนลอยขนาดใหญ่ในการทำประมงในทะเลหลวง, การขาดข้อมูลที่ขาดความน่าเขื่อถือ
(unreliable database) การขาดความร่วมมีอที่เพียงพอระหว่างรัฐต่าง  ๆ และสาเหตุที่สำคัญ 
ประการหนึ่งและเป็นหัวใจในการคืกษาวิจัยก็คือ การที่เรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง
เปลี่ยนธงชาติของเรือเพื่อหลบหนีการจับกุม หรือซักธงชาติรัฐอ่ืนหลายรัฐ(reflagging) เพ่ือหลีก 
เลี่ยงมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นี้าในทะเลหลวง

7บ ุญ เล ิศ  ผ าส ุก  "ป ร ะ ช าก ร ข อ งส ัต ว ์น ี้า ซ น ิด พ ัน ธ ์ท ี่ย ้า ย ถ ิ่น อ ย ู่ร ะ ห ว ่า ง เข ต ท างท ะ เล แ ล ะ  

ป ร ะ ช า ก ร ข อ งส ัต ว ์น ี้า ซ น ิด พ ัน ธ ุท ี่อ พ ย พ ย ้า ย ถ ิ่น ไก ล , ว า ร ล า ร ก า ร ป ร ะ ม ง , ฉ บ ับ ท ี่ 4 9 ,  เล ่มท ี่ 4  

(ก ร ก ฎ า ค ม -ล ิง ห า ค ม  2 5 3 9 ) :  ห น ้า  3 1 6 .
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ดังน้ัน การศึกษาสภาพปัญหาที่เกิดจากเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง จึงถ ือ  

เป็นเรื่องหนึ่งที่สมควรทำการศึกษา เนื่องจากเรือประมงนั้นถือเป็นเครื่องมือที่สำคัญในการใช้
แสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวง หากปราศจากกฎเกณฑ์การควบคุมโดยรัฐ 
ในการใช้อำนาจรัฐเหนือเรือที่ซักธงของตนอย่างมีประสิทธิภาพ และเคร่งครัดแล้ว มาตรการ
อนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงก็จะไร้ประสิทธิผลไปในท่ีสุด เพราะเรือประมงก็ 
จะทำการประมงตามอำเภอใจโดยคำนืงถืงแต่เพียงว่าทำอย่างไรจะจับปลาให้มากที่สุด ไม,คำนึงถึง 
ความคงอยู่อย่างต่อเนื่องและยั่งยืนในระยะยาวของทรัพยากรสัตว์นั้าในทะเลหลวงนั้นเอง จึงขอทำ 
การศึกษาเกี่ยวกับสภาพปัญหาที่เกิดจากเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง ดังต่อไปนี้

2.1 สภาพปัญหาท่ีเกิดจากเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวง

สภาพปัญหาท่ีสำคัญประการหน่ึงท่ีเกิดข้ึนในการทำการประมงในทะเลหลวง คือ 
สภาพปัญหาท่ีเกิดจากเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวง เรือประมงถือเป็นเคร่ืองมือสำคัญ 
ในการใช้ประกอบกิจกรรมประมง และเรือประมงจะต้องสังกัดอยู่กับรัฐใดรัฐหน่ึง ประเด็นท่ีควร 
พิจารณา รัฐใดจะเป็นผู้มือำนาจรัฐเหนือเรือประมงท่ีทำการประมงอยู่ในทะเลหลวง

ตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศ สัญชาติของเรือน้ันถือเป็นความเช่ือมโยง
ระหว่างรัฐกับเรือท่ีซักธงชาติของตน เพราะสัญลักษณ์ท่ีแสดงถึงสัญชาติของเรือคือ ธงชาติของ
เรือ ประเด็นท่ีควรพิจารณา ผู้มือำนาจรัฐเหนือเรือท่ีซักธงชาติของตน ก็คือรัฐเจ้าของธง (flag 
state) ซ่ึงให้สัญชาติแก,เรือประมงท่ีซักธงชาติของตน ดังน้ัน รัฐซ่ึงเรือน้ันมืสัญชาติจะเป็นผู้มืเขต 
อำนาจรัฐแต่เพียงผู้เดียว (exclusive jurisdiction) เหนือเรือในบริเวณทะเลหลวง เรือประมงท่ีทำ 
ประมงในบริเวณทะเลหลวงจึงไม่ตกอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์ของรัฐอ่ืนใดท่ีมืใช่รัฐเจ้าของธง และรัฐเจ้า 
ของธงก็ไม,จำเป็นต้องเช้าร่วมหรือยอมรับต่อกฎเกณฑ์ท่ีกำหนดข้ึนเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวงท่ีออกมาโดยองค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค หากรัฐเจ้าของธง 
มิไต้เช้าเป็นสมาชิกขององค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค

สภาพปัญหาท่ีเกิดจากเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวง จึงเกิดจากการท่ี 
เรือประมงหลบเล่ียงต่อมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาท่ีออกมาโดยองค์การ 
ส่วนภูมิภาค หรืออนุภูมิภาค กล่าวคือ เรือประมงซักธงชาติของรัฐท่ีเช้าร่วมเป็นสมาชิกขององค์ 
การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค มักจะไปทำการจดทะเบียนหรือเปล่ียนสัญชาติเรือประมงใหม่กับ 
รัฐท่ีไม่ไต้เช้าร่วมกับองค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค เน่ืองจากในปัจจุบัน บริเวณทะเลหลวง 
มักตกอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลขององค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคต่าง  ๆ องค์การส่วนภูมิ 
ภาคหรืออนุภูมิภาคจึงมืบทบาทสำคัญมากในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาในบริเวณ
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ทะเลหลวงโดยแบ่งเขตความรับผิดชอบตามบริเวณมหาสมุทรต่าง  ๆ มหาสมุทรแอตแลนติก ไต้มี 
การก่อต้ังองค์การส่วนภูมิภาคข้ึนมาหลายองค์การด้วยกัน โดยมีวัตถุประสงค์แตกต่างกันไป เซ่น 
บางองค์การก็ต้ังข้ึนมาเพ่ือทำหน้าท่ีในการบริหารจัดการและอนุรักษ์จัดการทรัพยากรสัตวัน้ําบาง 
ประเภทเป็นการเฉพาะชนิดพันธุ เซ่น แซลมอน เซ่น NASCO (North Atlantic Salmon 
Conservation Organization) หรือ องค์การท่ีทำหน้าท่ีในการบริหารจัดการและอนุรักษ์ปลาทูน่า ก็ 
มีองค์การทเกยวข้องเซ่น ICCAT (International Commission for the Conservation of Atlantic 
Tuna) หรือบางองค์การก็ทำหน้าท่ีในการอนุรักษ์สัตว์เล้ียงลูกด้วยนม สัตว์เล้ียงลูกด้วยนม เซ่น 
NAMMCO (North Atlantic Marine Mammal Commission) บางองค์การส่วนภูมิภาคท่ีจัดตัง 
ข้ึนมาในบริเวณน้ีก็ทำหน้าท่ีในการบริหารและจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําเป็นการท่ัวไป เซ่น ประสาน 
งาน วิเคราะห์ วิจัยด้นคว้า ตลอดจนการแลกเปล่ียนข้อมูลเก่ียวกับกิจกรรมการประมงในบริเวณ 
มหาสมุทรแอตแลนติก กล่าวคือ มิได้จัดต้ังข้ึนมาเพ่ือมุ่งเน้นต่อทรัพยากรสัตว์น้ําเฉพาะอย่าง อาทิ 
เซ่น ICES (International Council for the Exploration of the Seas), NEAFC (Northeast 
Atlantic Fisheries Commission), IBSFC (International Baltic Sea Fishery Commission) และ 
WECAFC (Western Central Atlantic Fishery commission) เป็นด้น ในบริเวณมหาสมุทรแปซิ 
vtaก็เซ่นเดียวกัน ได้มีการจัดต้ังองค์การส่วนภูมิภาคข้ึนมาหลายองค์การด้วยกัน และเซ่นเดียวกับ 
องค์การส่วนภูมิภาคท่ีจัดต้ังข้ึนในบริเวณมหาสมุทรแอตแลนติก องค์การส่วนภูมิภาคในบริเวณน้ี 
บางองค์การก็มุ่งเน้นในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาเฉพาะประเภท เซ่น ปลา halibut 
ก็มีองค์กรท่ีซ่ือว่า IPHC (International Pacific Halibut Commission) ทำหน้าท่ีในการคืกษาข้อ 
มูลทางวิทยาศาสตร์เก่ียวกับการทำประมงปลา halibut ตลอดจนจัดทำกฎระเบียบเพ่ือพัฒนามวล 
ปลาhalibut, ปลาแซลมอน ได้แก่องค์การท่ีมีซ่ือว่า PSC (Pacific Salmon Commision) ทำหน้าท่ี 
ในการอนุรักษ์และจัดการปลาแซลมอนในบริเวณมหาสมุทรแปซิvJคเป็นด้น หรือบางองค์การก็ทำ 
หน้าท่ีในการบริหารจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาท่ีอาศัยอยู่ในบริเวณมหาสมุทรแปซิYเคเป็นการท่ัว  ๆ
ไป เซ่น สนับสนุนและสร้างความร่วมมีอในการวิจัยทางสมุทรศาสตร์ เก็บข้อมูลเก่ียวกับทรัพยากร 
สัตว์น้ีาท่ีอาศัยอยู่ในบริเวณน้ี เซ่น PICES (North Pacific Marine Science Oranization) หรือ 
FFA (South Pacific Forum Fisheries Agency) ทำหน้าท่ีในการบริหารจัดการทรัพยากรประมงท่ี 
อาศัยอยู่ในบริเวณมหาสมุทรแปซิหิเคตอนใต้ ตลอดจนกำหนดกฎเกณฑ์เก่ียวกับเรือประมงท่ีเข้า 
ไปทำประมงในบริเวณตังกล่าวเป็นด้น ส่วนในมหาสมุทรอินเดีย ก็มีองค์การประมงส่วนภูมิภาค 
หลากหลายองค์การด้วยกัน บางองค์การทำหน้าท่ีในการบริหารจัดการตลอดจนอนุรักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ีาบางประเภท เซ่น ปลาทูน่า เซ่น IOTC (Indian Ocean Tuna Commision), 
WIOTO (Western Indian Ocean Tuna Organization) หรือบางองค์การทำหน้าทีในการวิจัยและ 
พัฒนา จัดทำข้อเสนอแนะต่าง  ๆ ในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาท่ีอาศัยอยู่บริเวณ 
มหาสมุทรอินเดีย เซ่น IOFC (Indian Ocean Fishery Commission) หรือ APFIC (Asia-Pasific 
Fishery Commission) เปนด้น
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ในบริเวณมหาสมุทรต่างๆ ไม,ว่าจะเป็นมหาสมุทรแอตแลนติก แปซิ ฟิ ค และ 
มหาสมุทรอินเดีย ต่างมีองค์การประมงส่วนภูมิภาคหลากหลายองค์การ ที่จัดตั้งขึ้นมาในบริเวณ 
พ้ืนที่มหาสมุทรต่าง  ๆ ขึ้นมาควบคุมดูแลกิจกรรมการทำประมงในบริเวณดังกล่าว การทำประมง 
ในบริเวณที่มีองค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคควบคุมดูแลนั้น เรือประมงของรัฐสมาชิกของ
องค์การส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคเซ่นว่านั้น จำต้องปฏิบัติตามมาตรการในการอนุรักษ์และจัด
การที่กำหนดขึ้นโดยองค์การประมงส่งนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคที่มีพื้นที่รับผิดชอบเหนือบริเวณที่ 
เรือประมงน้ันเข้าไปทำการประมง ปัญหาที่เกิดขึ้นก็คือ หากเรือประมงของรัฐท่ีมิใซ่รัฐสมาชิก 
(non-member) เข้าไปทำการประมงในบริเวณพื้นที่ที่องค์การประมงส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคมี 
เขตความรับผิดขอบเหนือบริเวณพื้นที่ดังกล่าวจะต้องตกอยู่ภายใต้กฎระเบียบต่าง  ๆ หรือต้องปฏิ 
บัติตามมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นั้าที่ออกมาโดยองค์การประมงส่วนภูมิ 
ภาคหรืออนุภูมิภาคนั้นหรือไม่

จากรายงานของ FAO พบว่า แม้ว่าความพยายามในการอนุรักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงจะมีข้ึนเพ่ือท่ีจะใช้ทรัพยากรสัตว์น้ัาอย่างย่ังยืน แต่หากไม,สามารถ 
ท่ีจะควบคุมการทำประมงท่ีปราศจากกฎเกณฑ์ของรัฐท่ีมิใช่รัฐคู่ภาคีต่อข้อตกลงต่าง  ๆ เก่ียวกับ 
การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงแล้วมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ัาก็จะไร้ผล การท่ีรัฐมิเข้าร่วมเป็นสมาชิกต่อองค์การท่ีทำหน้าท่ีในการอนุรักษ์และ 
จัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวง อาจเกิดข้ึนจากเจตนาของรัฐน้ันเองท่ีไม่ประสงค์ท่ีจะเข้า
ร่วมในองค์การดังกล่าว หรือบางกรณีอาจเกิดจากท่ีรัฐน้ันถูกกันออกจากการเข้าร่วมเป็นสมาชิกกับ 
องค์กรส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคโดยสาเหตุทางการเมือง ดังเซ่น กรณีของไต้หวันซ่ึงถือเป็นรัฐ 
หน่ึงท่ีทำประมงน่านน้ัาไกลท่ีส์าคัญรัฐหน่ึง โดยเฉพาะในบริเวณมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทร 
แปซิฟิกตอนใต้ เน่ืองจากเหตุท่ีว่าการไม'ยอมรับความเป็นรัฐของไต้หวันจากสังคมโลก โดยถือว่า 
ไต้หวันน้ันเป็นส่วนหน่ึงของประเทศจีน เป็นต้น8 นอกจากน้ีปัญหาท่ีเกิดข้ึนก็คือ สมาชิกขององค์ 
การประมงส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค ไม่มีอำนาจในการปฏิเสธสิทธิในการทำประมงของรัฐท่ีมิใซ่ 
สมาชิกขององค์การดังกล่าว รัฐท่ีมิใซ่สมาชิกไม,จำเป็นต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ท่ีออกมาเพ่ือควบ 
คุมกิจกรรมในการประมงแก'รัฐสมาชิก สาเหตุดังกล่าวนำไปสู่การเปล่ียนธงชาติของเรือ (nagging 
out) ของรัฐท่ีเป็นสมาชิกขององค์การประมงส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค เพ่ือหลบเล่ียงต่อกฎ 
เกณฑ์ท่ีควบคุมกิจกรรมในการทำประมง โดยเฉพาะกฎเกณฑ์เก่ียวกับมาตรการในการอนุรักษ์และ 
จัดการสัตว์'น้ํา'ในทะเลหลวง เจ้าของเรือประมงมักจะหาทางจดทะเบียนเรือกับรัฐอ่ืนท่ีมิใช่รัฐคู่ภาคี 
ของข้อตกลงต่าง  ๆ เก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวงหรือรัฐสมาชิก

8FAO. Technical Consultation High Seas Fishing, Rome 7-15 September
1992, FAO Fisheries Report No,494, Rome, 1992, p.52
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ขององค์การประมงส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค เป็นการจดทะเบียนเรือเพื่อความสะดวกของรัฐที่มิ 
ได้เข้าร่วมกับข้อตกลงต่าง  ๆ ที่เกี่ยวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นํ้าในทะเลหลวงหรือ 
มิได้เข้าร่วมกับองค์การประมงส่วนภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค และรัฐเซ่นว่านั้นมักมีกฎเกณฑ์เกี่ยวกับ 
การทำประมงที่เข้มงวดน้อยกว่ารัฐเจ้าของธงเดิมของเรือประมง การเปลี่ยนธงชาติของเรือประมง 
ก่อให้เกิดปัญหาในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นั้าในทะเลหลวง เซ่น การเก็บรวบรวมข้อ 
มูลเกี่ยวกับการลงแรงประมง และจำนวนปลาที่จับได้ ตลอดจนจำนวนเรือและเครื่องมีอที่เรือ 
ประมงใช้ปฏิบัติการประมง จึงไม,สามารถที่จะทำการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ซัดเจนและน่าเชื่อถือได้, 
หากรัฐที่มิใซ่คู่ภาคีหรือมิใซ่รัฐสมาซิกไม่ประสงค์ที่จะให้ความร่วมมือในการแลกเปลี่ยนข้อมูลใน 
เรื่องดังกล่าว

การเปล่ียนธงชาติของเรือประมงเป็นธงชาติของรัฐท่ีมิใซ่คู,ภาคีกับข้อตกลงท่ี 
เก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรในทะเลหลวง หรือมิใซ่สมาซิกขององค์การประมงส่วน
ภูมิภาค หรือ อนุภูมิภาคเป็นการกระทำท่ีหลีกเล่ียงต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์ 
นั้าในทะเลหลวง ตัวอย่างเซ่น เรือประมงของสเปนท่ีทำการซักธงโปแลนด์เพ่ือหลีกเล่ียงกฎเกณฑ์ท่ี 
เข้มงวดในการทำประมงในบริเวณมหาสมุทรแอดแลนติคเหนือท่ีมีช่ือว่า The Convention for the 
Conservation of Salmon in the North Atlantic Ocean ซึงเป็นอนุสัญญาท่ีมีเป้าหมายในการ 
อนุรักษ์และจัดการทรัพยากรปลาแซลมอลในบริเวณมหาสมุทรแอตแลนติคเหนือท่ีออกโดยองค์ 
การส่วนภูมิภาคช่ือ NASCO ( North Atlantic Salmon Conservation Organization) ทังนืเพราะ 
โปแลนด์มิได้เข้าเป็นสมาซิกของ NASCO จึงไม่ตกอยู่ภายใต้ของอนุสัญญาฉบับน้ี NAFO
(Northwest Atlantic Fisheries Organization) ก็เผชิญกับปัญหาเก่ียวกับการท่ีเรือประมงซักธง 
ของรัฐท่ีมิใช่คู,ภาคีในบริเวณท่ี NAFO มีเขตอำนาจ และเรือประมงตังกล่าวมักเป็นเรือประมงท่ีรัฐ 
เจ้าของธงเติมเข้าเป็นสมาซิกของ NAFO ทำให้เรือประมงน้ันไปทำการจดทะเบียนซักธงเพ่ือความ 
สะดวกหรือเปล่ียนธงชาติของเรือกับรัฐท่ีมิได้เป็นสมาซิกของ NAFO เพ่ือท่ีจะมิต้องตกอยู่ภาย 
ใต้กฎเกณฑ์ของ NAFO ในปี ค.ศ.1994-1997 มีเรือถึง 2 0 0 0  ลำท่ีกระทำการจดทะเบียนซัก 
ธงเพ่ือความสะดวกหรือเปล่ียนธงชาติของเรือกับรัฐอ่ืน คิดเป็นประมาณ 10 เปอร์เซ็นต์ของกอง 
เรือของโลก9 10

การที่เรือประมงหลีกเลี่ยงมาตรการอนุรักษ์และจัดการโดยการเปลี่ยนธงชาติ 
ของเรือเป็นธงชาติของรัฐที่มิได้เข้าร่วมเป็นสมาซิกขององค์การประมงระหว่างประเทศภูมิภาคหรือ

9Ibid, p.30
I0Committee for the National Institute for the Environment. URL :http://www.

Cnie.org/nlc/mar-8.html. 5 January 1996.

http://www
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อนุภูมิภาค ซ่ึงหมายความว่า เรือประมงท่ีทำการเปล่ียนธงชาติของเรือเหล่าน้ีสามารถทำการ
ประมงนอกเขตเศรษฐกิจจำเพาะ กล่าวคือ บริเวณทะเลหลวงไดโดยไม่ต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีได้ 
กำหนดข้ึนและบังคับใช้แก,ประเทศสมาชิกขององค์กรประมงดังกล่าว ก่อให้เกิดผลกระทบสำคัญ 
ต่อผลผลิตของทรัพยากรโดยรวม ทำให้ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะไต้รับในการใช้มาตรการอนุรักษ์และ 
จัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวงในบริเวณท่ีองค์การประมงระหว่างประเทศ, ส่วนภูมิภาค
และอนุภูมิภาคไม,ประสบผลสำเร็จเท่าท่ีควร11

ล่ีงท่ีน่าสนใจทำการศึกษาต่อไปก็คือ สภาพปัญหาท่ีเกิดจากเรือประมงท่ีทำการประมง 
ในทะเลหลวงทำการจดทะเบียนซักธงเพ่ือความสะดวก (Flag of Convenience) หรือการจด 
ทะเบียนเรือเสรี (Open Registries) มีความเป็นมาอย่างไร ดังจะขอทำการศึกษาต่อไปน้ี หัวข้อ
2.1.1

2.1.1 Flag of Convenience or Open Registries

Boczek12 ไต้เขียนเอาไว้ในหนังสือท่ีมีซ่ึอว่า Flags of Convenience โดย 
ไต้อธิบายความหมายของคำว่า Flag of Convenience เอาไว้ว่า “ Flag of convenience หมายถึง 
การทีรัฐใด  ๆ ไต้ให้อนุญาตการจดทะเบียนเรือแก่เรือซ่ึงมีคนต่างชาติเป็นเจ้าของ (foreign-
owned) หรือเรือท่ีมีคนต่างชาติควบคุมอยู่ (foreign-controlled) ให้มีสิทธิชักธงชาติของรัฐน้ีน  ๆ
โดยรัฐท่ีไต้ใไหห้อนุญาตการจดทะเบียนและให้สิทธิในการชักธงแก,เรือเซ่นว่าน้ันจะกำหนดเง่ือนไข 
บางประการ เอ้ือประโยชน์ต่อเช้าของเรือและสร้างความสะดวกในการขดทะเบียนเรือแก,เจ้าของ
เรือเซ่นว่าน้ัน และใน Black’s Law Dictionary ไต้ให้คำจำกัดความของคำว่า “ Flag of 
Convenience” เอาไว้ว่า Flag of Convenience หมายถึง การท่ีประเทศหน่ึงประเทศใดกระทำการ 
รับจดทะเบียนให้แก่เรือพาณิชย์ของประเทศอ่ืน โดยกำหนดเง่ือนไขบางประการ อาทิเซ่น เร่ือง 
ความปลอดภัย ให้มีความเข้มงวดน้อยกว่า หรือมีการกำหนดค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียนเรอ 
ท่ีต่ํากว่า เป็นต้น

nFAO. Marine Fisheries and the law of the sea: A Decade of change, Special 
Chapter (revised) of the state of food and Agiculture 1992, FAO Fisheries, Circular 
No.853, Rome, FAO, 1992, p. 39.

12Boczek. Flags of Convenience-An International Legal Study, Harvard
University Press, 1962, p. 2.
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การท่ีเรือประมงเปล่ียนธงชาติเป็นการใช้ธงเรือเพ่ือความสะดวก (Flag
of Convenience) เพ่ือหลบเล่ียงต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงท่ี 
กำหนดข้ึนโดยข้อตกลงระหว่างประเทศหรือกฎหมายภายในของรัฐเจ้าของธงชาติเติม?เองเรือ 
ประมง เพ่ือหลบเล่ียงต่อมาตรการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง เรือประมงมักจะ 
กระทำการยกเลิกการจดทะเบียนเรือจากรัฐเจ้าของธงเดิมท่ีเข้าเป็นสมาซิกขององค์การประมงหรือ 
ข้อตกลงท่ีเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงท้ังในระดับระหว่าง 
ประเทศ ภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค และไปทำการจดทะเบียนเรือกับรัฐอ่ืนท่ีมิใช่สมาซิกขององค์การ 
ประมงหรือข้อตกลงท่ีเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงในระดับ 
ระหว่างประเทศ ภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค (Reflagging) การกระทำดังกล่าวทำให้มาตรการในการ 
อนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงไร้ผล หรือไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร เพราะรัฐ 
เจ้าของธงใหม่มักจะละเลยในการนำเอามาตรการในการอนุรักษ์และจัดการมาบังคับใช้ต่อเรือ 
ประมงท่ีชักธงชาติของตนหรือรัฐเจ้าของธงใหม่ไม,ประสงค์ท่ีจะควบคุมกิจกรรมของเรือประมงท่ี 
ซักธงชาติของตน หรืออาจจะไม่มีความสามารถอย่างเพียงพอในการควบคุมกิจกรรมของเรือ
ประมง13 การกระทำในการเปล่ียนธงชาติของเรือประมงอาจเรียกอีกอย่างหน่ึงว่า การเปล่ียนธง 
ชาติของเรือเพ่ือความสะดวก(Flag of Convenience) หรือการจดทะเบียนเสรี (Open Registries) 
รัฐมนตรีกระทรวงพาณิชย์สหรัฐ นาย Ronald H. Brown ได้กล่าวเอาไว้ว่า “ เรือประมงท่ีทำการ 
ประมงในทะเลหลวงจำนวนมากท่ีทำการเปล่ียนธงชาติของเรือเพ่ือความสะดวก เพ่ือหลบหนีกฎ 
เกณฑํในการอนุรักษ์ท่ีกำหนดข้ึนโดยองค์การประมงในระดับสากลและระดับภูมิภาค บทบาทใน 
การเป็นผู้นำของสหรัฐอเมริกาจึงเป็นส่ิงสำคัญในการสร้างระบอบใหม่ในการควบคุมเรือประมงท่ี 
ซักธงชาติของสหรัฐอย่างมีประลิทธิผลในฐานะเป็นรัฐเจ้าของธง” 14

จากการรายงานของ FAO ใน The State of World Fisheries and 
Aquaculture พบว่า จำนวนเรือประมงซึ่งจดทะเบียนภายใต้การจดทะเบียนเสรี (Open Registers) 
หรือการเปลี่ยนธงชาติเรือเพื่อความสะดวก (Flags of Convenience) ได ้ ยังคงเพิ่มขึ้นถึงแม้ว่าจะ 
เป็นอัตราที่ไม่สูงนักเมื่อเทียบกับต้นปี ค.ศ. 1990 และแม้ว่า จำนวนเรือประมงซึ่งจดทะเบียนกับ

13Bergin and Haward, “ Last Jewel in a Disintegrating Crown” , pp. 190-192, 
cited in Tahindro A., Conservation and Management of Transboundary Fish Stocks ะ 
Comment in Light of the Adoption of the 1995 Agreement for the Conservation and 
Management of Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks, Ocean 
Development and International-Law, Volume 28. No.l, 1997, p. 35.

1 National Oceanic and Atmgspheric Administration URL: //http: / / W W W .  

noaa.gov/public/pr96/mar96/noaa96-13html. 20 January 1998.
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ประเทศปานามา และฮอนดูรัส ซึ่งเป็นประเทศที่เจ้าของเรือนิยมไปจดทะเบียนเสรี หรือเปลี่ยนธง 
ชาติเรือเพื่อความสะดวก แต่การจดทะเบียนเรือประมงกลับมีจำนวนเพิ่มขึ้นในประเทศอื่น เซ่น 
ประเทศ Belize มีการขอจดทะเบียนเรือประมง จำนวน 158 ลำ ในปี ค.ศ. 1997 ประเทศ 
Cyprus มีการขอจดทะเบียนเรือประมงจำนวน 32 ลำ ประเทศ St Vincent และ The Grenadines 
มีการจดทะเบียนเรือประมงถึง 139 ลำ และที่ประเทศ Vanuatu มีการขอจดทะเบียนเรือประมง 
35 ลำ ในจำนวนดังกล่าวมีเพียงเรือประมงที่สร้างใหม่เพียง 3 ลำ ที่เหลือเป็นเรือประมงที่เคยจด 
ทะเบียนมาแล้วแด,มาขอจดทะเบียนและใช้ธงของรัฐใหม่15

การจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความสะดวก หรือการจดทะเบียนเรือเสรีนั้น 
ได้มีขึ้นเป็นเวลาช้านานแล้ว โดยมิไดัจำกัดแต่เรือประมงที่นิยมทำการจดทะเบียนซักธงเรือเพื่อ
ความสะดวก จากการศึกษาพบว่า เรือแทบทุกประเภทนิยมทำการจดทะเบียนซักธงเรือเพื่อความ 
สะดวก หรือการจดทะเบียนเรือเสรี ด้วยเหตุผลแตกต่างกันไป กล่าวคือ

การใช้ธงชาติเรือของรัฐอ่ืน  ๆ เพ่ือความสะดวกได้เร่ิมข้ึนเป็นคร้ังแรกใน 
บริเวณ West Indies โดยกองเรือพาณิชย์ของอังกฤษในการใช้ธงชาติของสเปน ท้ังน้ีเพ่ือหลีกเล่ียง 
ข้อจำกัดเก่ียวกับการผูกขาดทางการค้าของสเปน16 ในราวศตวรรษท่ี 17 เรือประมงอังกฤษท่ีเช้า 
มาทำประมงในบริเวณ Newfoundland ได้ซักธงชาติฝร่ังเศสเพ่ือหลบเล่ียงต่อข้อจำกัดเก่ียวกับการ 
ทำประมงท่ีกำหนดข้ึนโดยอังกฤษ และเรือประมงอังกฤษอีกเซ่นกันได้ซักธงชาติของนอร้เวย์ เพ่ือ 
หลบเล่ียงต่อกฎเกณฑ์ท่ีเข้มงวดของอังกฤษในราวศตวรรษท่ี 19 การใช้ธงชาติเรือของรัฐอ่ืนเพ่ือ 
ความสะดวกก็ยังคงเป็นท่ีแพร่หลายในช่วงศตวรรษท่ี 20 เรือบรรทุกสินค้าขนาดเล็กซ่ือ Belen Q 
uezada สัญชาติแคนาดาได้เปล่ียนสัญชาติและซักธงชาติของปานามาเพ่ือท่ีจะใช้เรือน้ันบรรทุก
เหล้ารัม พ่ือหลบเล่ียงกฎหมายของสหรัฐอเมริกา และในปี ค.ศ. 1922 เรือสำราญท่ีมีซ่ือว่า 
Reliance และ Resolute เรือสำราญท้ังสองสำน้ีมีสัญชาติอเมริกัน ได้ทำการเปล่ียนสัญชาติและซัก 
ธงของปานามา ท้ังน้ีเพ่ือหลบเล่ียงกฎเกณฑ์เก่ียวกับการห้ามค้าสุราบนเรืออเมริกัน17 จะเห็นได้ว่า 
ปานามาเป็นประเทศท่ีเรือมักนิยมไปจดทะเบียนเรือและใช้ธงชาติของปานามามากท่ีสุด โดย
เฉพาะจากกองเรือจากยุโรป เซ่น สเปน, กองเรือจากกรืก และสหรัฐอเมริกา จนประเทศปานามา 
ได้จัดทำกฎหมายพาณิชย์นาวีข้ึนมาใหม่ในปี ค.ศ. 1925 เพ่ือกระตุ้นและสนับสนุนให้รัฐต่าง  ๆ
เช้ามาจดทะเบียนเรือกับปานามา จึงเห็นได้ว่า หลังปานามาได้ออกกฎหมายภายในเพ่ือเอ้ืออำนวย

15FAO. The State of the World Fisheries and Aquaculture. FAO, Fisheries 
Department, Rome, 1999, pp. 74-75.

16 Ibid, p. 6.
17 Carlisle. Sovereignty for Sales, 1981, p. 32.
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แก'รัฐต่าง  ๆ ให้เข้ามาจดทะเบียนเรือกับปานามาในปี ค.ศ. 1925 ในระยะแรก  ๆ น้ัน การขอจด 
ทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกสามารถขอให้สถานกงศุลแห่งสหรัฐอเมริทาดำเนินการแทนใน 
การออกเอกสารท่ีมีซ่ือว่า “Patente de Navegacion” ให้แก'เรือที่มาขอจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อ 
ความสะดวกท่ีเข้ามาเทียบท่าเรือ ในกรณีท่ีไม'มีสถานกงศุลของปานามา18 19 ดังน้ันจึงเห็นได้ว่า การ 
ขอจดทะเบียนเรือเพื่อซักธงชาติของปานามาสามารถกระทำไต่โดยง่ายและสะดวกทำให้รัฐต่างๆ 
นิยมทำการขอจดทะเบียนกับปานามาดังเซ่น กองเรือของกริก มักจะทำการเปล่ียนธงชาติของเรือ 
เป็นธงซาติปานามา (reflagged) ด้วยเหตุผลในการลดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับลูกเรือให้น้อยลง แม้ 
กระทั่งมีการใช้ธงของปานามาโดยเรือเยอรมันเพื่อหลบเลี่ยงภาวะสงครามในราวช่วงสงครามโลก

19ครังที 1

นอกจากกองเรือพาณิชย์และเรือประมงจะนิยมทำการจดทะเบียนเรือซัก 
ธงเพ่ือความสะดวกกับประเทศปานามาแล้ว ฮอนดูรัส และ ไสบีเรืย ก็นับว่าเป็นประเทศที่ได้รับ 
ความนิยมด้วยเซ่นกัน เนื่องจากหลังจากสงครามโลกคร้ังที่สอง เกิดข้อวิพากษ์วจารณีเก่ียวกับ
ความไม’มั่นคงในทางการเมืองและค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียนเรือที่เพิ่มสูง 
ข้ึน ทำให้กองเรือต่างหันไปทำการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกกับฮอนดูรัสและไลบีเรืย 
โดยเฉพาะไลบีเรืยนั้นเป็นที่นิยมแพร่หลายต่อกองเรือพาณิชย์นาวีสัญชาติสหรัฐ และไสบีเรืยได้
ออกกฎหมายเก่ียวกับพาณิชย์นาวีและกฎหมายเกี่ยวกับบริษัทจำกัดในปี ค.ศ. 1948 คล้ายคลึง 
กับกฎหมายของสหรัฐ อีกทั่งการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกเป็นสัญชาติไสบีเรืย
สามารถทำการจดทะเบียนได้ที่กรุงนิวยอรัค เนื่องจากหน่วยงานที่ทำหน้าที่ในการรับจดทะเบียน 
เรือต่าง  ๆ เป็นสัญชาติไสบีเรืยท่ีมีซ่ือว่า O f f i c e  o f  th e  D e p u t y  C o m m is s io n e r  o f  M a r it im e  

A f f a ir s  o f  th e  R e p u b l ic  o f  L ib e r ia  นั้นตั้งอยู่ที่กรุงนิวยอร์ค20 ด้วยสาเหตุนี้เองทำให้เรือต่าง  ๆ ท่ี 
ถือสัญชาติสหรัฐนิยมไปทำการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกกับไสบีเรืย นอกจากสถานท่ี

18กฎหมายของปานามาฉบับน้ีมีซ่ือว่า “Law 8 of 1925” ในการขอจดทะเบียนเรือ 
ของประเทศปานามามี 2 หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง คือ หน่วยงานท่ีมีซ่ือว่า “General Directorate of 
Consular and Shipping Affairs” ตั้งที่อยู่ที่ Panama City หน่วยงานนี้มีหน้าที่ในการออกเอกสาร 
เพ่ือแสดงหลักฐานการมีสัญชาติของเรือ และรับรองว่า เรือลำนั้นมีสิทธิในการซักธงชาติของตน 
เอกสารเซ่นว่าน้ีมีซ่ือว่า Patente de Navegacion และอีกหน่วยงานที่ทำหน้าท่ีในการจดทะเบียน 
เพื่อแสดงกรรมสิทธึ๋ของเรือ และการจัดจำนองเรือ คือ หน่วยงานท่ีมีซ่ือว่า “ Panamanian public 
registry” โปรดดู Carlisle. Sovereignty for Sales, 1981, p. 32.

19Carlisle Sovereignty for Sales, 1981, p. 77.
20Ready N.P., Ship Registration. Lloyd’s of London Press Ltd, Second Edition,

1994, p. 91.
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รับจดทะเบียนจะตั้งอยู่ที่กรุงนิวยอรัคซึ่งสะดวกแก่เจ้าของเรือที่จะมาขอจดทะเบียนแล้ว ประสิทธิ 
ภาพในการบริหารงานขององค์กรที่เกี่ยวข้องยังมีความคล่องตัวและยืดหยุ่นกว่าของประเทศปานา 
มา เพราะบริหารและจัดการโดยบริษัทของสหรัฐที่มีซึ่อว่า Stettinius Associates21 โดยแบ,งบีนผล 
กำไรกับประเทศไสบีเรืย ระบบของการรับจดทะเบียนเรือของไลบีเรืยถือเป็นแม่แบบของประเทศ 
ที่รับจดทะเบียนเรือเพื่อความสะดวกอื่น  ๆ เซ่น Vanuatu ที่ไตัจัดตั้งบริษัทที่ทำหน้าที่ในการ 
บริหารและจัดการการรับจดทะเบียนเรือขึ้นที่กรุงนิวยอรัค22 และมีบทบัญญัติของกฎหมาย
พาณิชย์นาวีของไสบีเรืย23 จากการรายงานของ Lloyd’s Register World Fleet Statistics พบว่า 
กองเรือโลกที่ทำการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกมีถืง 7,175 ลำ คิดเป็นระวางตันกรอส 
ถึง 111, 537, 157 ตันกรอส และเกือบจะเท่ากับหนึ่งในกี่ของระวางนํ้าหนักบรรทุกของเรือทั้ง 
หมดของโลก24

เหตุผลที่เรือมักนิยมจดทะเบียนกับรัฐที่รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความ 
สะดวก เนื่องจากรัฐเหล่านี้มักกำหนดเงื่อนไขไว้ตํ่าเกี่ยวกับมาตรฐานของเรือ ความรู้ของนายเรือ 
และลูกเรือ ตลอดจนสวัสดิการแก่ลูกเรือ ทำให้เรือที่ทำการจดทะเบียนกับรัฐที่รับจดทะเบียนเรือ 
ซักธงเพ่ือความสะดวก ได้เปรียบในการแข่งขันทางการค้า เพราะด้นทุนค่าใช้จ่ายต่ํากว่า25

การจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก ส่งผลให้เกิดการวิพากษ์
วิจารณ์ และคัดค้านอย่างมาก Sorenson26 ได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับกรณีการจดทะเบียนเรือ 
ซักธงเพื่อความสะดวกหรือการจดทะเบียนเรือเสรีเอาไว้ตังต่อไปนี้ “ เจ้าของเรือมักทำการจด
ทะเบียนเรือ (ซักธงเพื่อความสะดวก) กับรัฐที่รับจดทะเบียน (ซักธงเพื่อความสะดวก) ด้วย

21ก่อต้ังข้ึน'โดย อดีต Secretary of State ของประเทศสหรัฐอเมริกาซื่อ Edward R. 
Stettinius, Jr.

22การขอจดทะเบียนเรือนั้นสามารถทำได้ไดยการยื่นขอจดทะเบียนกับองค์กรที่มีซึ่อว่า 
“ the Commissioner of Maritime Affairs ตังอยู่ท Port Villa ซึงเปนเมืองหลวงของ Vanuatu 
หรือ องค์กรท่ีมีซ่ึอว่า “ Deputy Commissioner of Maritime Affairs” ซงมีสำนักงานตังอยู่ทกรุง 
นิวยอรค์

23Carlisle Sovereignty for Sales, 1981, p. 22.
24 Lloyd’s Register World Fleet Statistics, December, 1993.
25 Osieke, E. “Flags of Convenience Vessels ะ Recent Development” , American 

Journal of International Law, Volume 73, 1979, pp. 604-627.
26 Sorenson, The Law of the Sea, International Conciliation, No. 520, 1858,

pp. 202-203.
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สาเหตุหลายประการด้วยกัน อาทิเซ่น ภาษีที่เรียกเก็บตํ่าหรือในทางปฏิบัติแทบจะไม่มีเลย ค่าใช้ 
จ่ายในการปฏิบัติการต่ํากว่าเน่ืองจากกฎหมายเก่ียวกับค่าจ้าง, เงื่อนไขเกี่ยวกับแรงงาน และความ 
ปลอดภัยในทางสังคมท่ีปรากฎอยู่ตามประเทศที่มีความเจริญทางด้านพาณิชย์นาวี จะไม่ถูกนำมา 
บังคับใช้ การขาดแคลนกลไกในการบริหารที่เพียงพอโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องการตรวจด้นเรือ 
ทำให้รัฐที่รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกไม,สามารถที่จะบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมีประ 
สิทธิผล ซึ่งรัฐที่รับจดทะเบียนเรือเพื่อความสะดวกควรออกกฎหมายหรือกฎเกณฑ์เกี่ยวกับมาตร 
ฐานความปลอดภัย การอำนวยความสะดวกและการคุ้มครองลูกเรือและอื่น ๆ”

จากสาเหตุดังกล่าวมาแล้วช้างด้นทำให้สังคมระหว่างประเทศมีความวิตก 
กังวลต่อประเด็นบีญหาเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกหรือการจดทะเบียนเรือ 
เสรี จึงมีความพยายามท่ีจะให้คำจำกัดความแก'คำว่า Flags of Convenience หรือการจดทะเบียน 
เรือซักธงเพื่อความสะดวกในรายงานของ Lord Rochdale และ The United Kingdom Committee 
of Enquiry into Shipping ที่เสนอต่อรัฐบาลแห่งสหราซอาณาจักรในปี ค.ศ. 1970 ได้จำแนก 
ลักษณะร่วมกัน 6 ประการของ การจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก หรือการจดทะเบียนเรือ 
เสรีค้าดังต่อไปนี้27

1. รัฐที่รับจดทะเบียนเรือให้กรรมสิทธี้และ/หรือการควบคุมเรือพาณิชย์ 
แก่บุคคลท่ีมิได้สังกัดแก,รัฐที่รับจดทะเบียนเรือนั้น

2. การเช้าสู่วิธีการในการจดทะเบียนนั้นต้องกระทำไดโดยง่าย เรืออาจ 
ได้รับการจดทะเบียนในสถานกงคุลที่ตั้งอยู่นอกราชอาณาจักร ท่ีสำคัญการโอนทะเบียนจากรัฐท่ีรับ 
จดทะเบียนเติมถือเปีนทางเลือกของเจ้าของเรือที่จะทำการโอนทะเบียนหรือไม่ก็ได้

3. ภาษีเงินได้ที่เกิดขึ้นจากเรือมีอัตราตํ่าหรือไม่ถูกจัดเก็บเลย ค่าธรรม
เนียมในการจดทะเบียนและค่าธรรมเนียมรายปีจะตั้งอยู่บนฐานในระวางนี้าหนักบรรทุกของเรือ 
โดยปกติแล้วเรือที่มาขอจดทะเบียนจะมีค่าใช้จ่ายเพียงแค่ค่าธรรมเนียมดังกล่าวเท่านั้น การรับ
ประกันในเร่ืองภาษี อาจกำหนดเอาไว้ว่าจะไม่มีการจัดภาษีในอนาคต

4. ประเทศที่รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกจะเปีนประเทศ 
เล็ก ๆที่ปราศจากความต้องการภายในรัฐเกี่ยวกับรายได้ที่เกิดขึ้นจากการรับจดทะเบียนเรือ ดังน้ัน 27

27C o m m it t e e  o f  I n q u ir y  in t o  S h i p p i n g - R e p o r t .  L o n d o n  ะ U n i t e d  K in g d o m  

C o m m a n d  P a p e r s  4 3 3 7 ,  H . M . S . O . ,  1 9 7 0 ,  C it e d  in  O s ie k e  E . ,  “ F la g s  o f  C o n v e n ie n c e ,  

V e s s e l s  : R e c e n t  D e v e l o p m e n t ” , A m e r ic a n  J o u r n a l o f  I n te r n a t io n a l  L a w ,  V o lu m e  7 3 ,  

1 9 7 9 ,  p . 6 0 4 .
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การเก็บค่าธรรมเนียมตํ่าแก,เรือที่มีระวางนํ้าหนักบรรทุกมากจะส่งผลต่อรายได้และความสมดุล 
ของรายจ่ายของรัฐที่รับจดทะเนียน

5. ในกรณีที่เกี่ยวกับคนประจำเรือที่มิใช่คนที่สังกัดแก'รัฐที่รับจดทะเนียน 
เรือ ถือเป็นเรื่องที่รัฐที่รับจดทะเบียนเรือให้การอนุญาตอย่างเสรี

6. ประเทศที่รับจดทะเนียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกนั้นไม่มีอำนาจหรือ 
กลไกในทางบริหารที่มีประสิทธิผลใด  ๆ เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศใด  ๆ หรือ 
รัฐเช่นว่าน้ันไม,ประสงค์ที่จะใช้อำนาจในการควบคุมเหนือเรือที่ตนรับจดทะเนียน

ลักษณะท้ัง 6 ประการข้างด้น อาจใช่ในการกำหนดลักษณะหรือคุณ 
สมบัติของรัฐที่รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกอย่างคร่าว  ๆ และเม่ือพิจารณาในฐานะท่ี 
เป็นเจ้าของเรือ ลักษณะของรัฐที่รับจดทะเนียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกที่จะดึงดูดความสนใจ
ของเจ้าของเรือควรที่จะมีลักษณะดังต่อไปนี้28

1. เจ้าของเรือมุ่งที่จะหลบเลี่ยงภาษีในประเทศที่ตนมีสำนักงานของ
บริษัทเรือตั้งอยู่

2. การใช้จ่ายเกี่ยวกับลูกเรือที่ตํ่ากว่าประเทศที่รับจดทะเนียนเติม ทำ 
ให้ลดด้นทุนในการดำเนินการ เพราะ

2.1 การจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก โดยท่ัวไปหมายถึง 
การเลือกลูกเรือได้อย่างไม่จำกัดในตลาดต่างประเทศ

2.2 เจ้าของเรือไม,ต้องรับภาระค่าใช้จ่ายท่ีสูงเก่ียวกับค่าจ้างของลูก 
เรือ เพราะเจ้าของเรือสามารถจ้างลูกเรือจากประเทศท่ีมีค่าแรงดำ

3. กฎเกณฑ์!นการควบคุมเรือที่มาขอจดทะเนียนมีลักษณะที่ไม่เข้มงวด 
(กรณีนี่ในนีจจุบัน ในเรื่องของกฎเกณฑ์ในการควบคุมเรือที่มาขอจดทะเนียน โดยเฉพาะได้รับการ 
ปรับปรุงในเรื่องความปลอดภัยทางทะเล เนื่องจากประเทศที่เป็นประเทศที่รับจดทะเบียนเรือซัก 
ธงเพ่ือความสะดวก (FOC) เช้าร่วมเป็นภาคีต่ออนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง  ๆ เช่น ไสนีเรืย28 29 
และ ปานามา30 ต่างเช้าเป็นภาคี และให้สัตยาบันแก1อนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง  ๆ ท่ีออกมา

28C a r l i s le  S o v e r e ig n t y  f o r  S a le s ,  1 9 8 1 ,  p . 1 9 .
29R e a d y  N . P . ,  S h ip  R e g is t r a t io n . L l o y d ’ s  o f  L o n d o n  P r e s s  L td ,  S e c o n d  E d it io n ,  

1 9 9 4 ,  p p .  9 2 - 9 3 .
30 R e a d y  N . P . ,  S h ip  R e g is t r a t io n , L l o y d ’ s  o f  L o n d o n  P r e s s  L td , S e c o n d  E d it io n ,

1 9 9 4 ,  p p . 1 1 3 - 1 1 4 .
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โดย IMO (International Maritime Organization) เซ่น International Convention for the Safety 
of Life at Sea 197431 (SOLAS 74) and 1978 Protocal (SOLAS PROT 78) International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships 19 6 9 32 (TONNAGE 1969 และ 
International Convention on Standard of Training, Certification and Watchkeeping for 
Seafarers 19 7 8 33 (STCW 78) เป็นต้น ดังนั้นประเด็นในเรื่องของกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการควบคุม 
เรือท่ีมาจดทะเบียนจะต้องตกอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ หรือเงื่อนไขของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ต่าง  ๆ ดังที่ไต้กล่าวมาในข้างต้น)

4. รายละเอียดเกี่ยวกับบริษัทเจ้าของเรือ เซ่น เจ้าของเรือ, คนประจำ 
เรือ, รายไต้ของบริษัทเจ้าของเรือและอื่น  ๆ ไม,จำต้องเป็ดเผยให้แก่รัฐที่รับจดทะเบียนซักธงเพื่อ 
ความสะดวก ทำให้การพิสูจนไห้ทราบถึงเจ้าของกรรมสิทธึ้ เรือที่มีผลประโยชน์เกี่ยวข้องเป็นไป 
โดยลำบาก

จากข้อได้เปรียบในทางเศรษฐกิจไม่ว่าจะเป็นการลดต้นทุนการ 
ดำเนินการ เซ่น การ'จ่ายอัตราภาษีท่ีต่ํา หรืออาจไม่ต้องเสียภาษีเงินไต้บุคคลธรรมดา, นิติบุคคล, 
ภาษีเงินไต้คนประจำเรือ หรือลูกเรือ นอกจากน้ัน เรือที่จดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกมี

3’ international Convention for the Safety of Life at Sea (1974) and 1978 
Protocol มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ อนุสัญญานี้ออกมาเพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ 
โดยกำหนดมาตรฐานขั้นต่ํา'ไนเร่ือง'โครงสร้าง ประเภทและวิธีการติดตั้งอุปกรณ์และการไข้งานเรือ 
อนุสัญญาฉบับน้ีมีผลบังคับต้ังแต่ 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2523 พิธีสารมีผลบังคับตั้งแต่ 1 
พฤษภาคม พ.ศ. 2524.

^International Convention on Tonnage Measurement of Ships (1969) มีวัตถุ 
ประสงค์เพื่อให้มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับวิธีการวัดปริมาตรของเรือ เพ่ือคำนวนค่าภาระต่าง  ๆ ของเรือ 
ซ่ึงเป็นมาตรฐานสากล และเพื่อไข้อ้างอิงเกี่ยวกับขนาดของเรือในอนุสัญญาอื่น ๆ

^International Convention จาก Standard of Training, Certification for 
Watchkeeping for Seafarers 1978 มีวัตถุประสงค์เพื่อที่จะกำหนดเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ในการ 
ปฏิบัติหน้าที่ในเรือของซาวเรือ ตลอดจนคุณสมบัติขั้นดำของคนประจำเรือ และมาตรฐานการปีก 
อบรม เพื่อให้แน่ใจว่าบุคคลเหล่านั้นเหมาะสมกับตำแหน่งหน้าที่เพื่อให้เกิดความปลอดภัยแก'
ชีวิตและทรัพย์สินในการเดินเรือ และเพื่อคุ้มครองสภาวะแวดล้อมในทะเล สถานะของอนุสัญญา 
ฉบับนี้ เริ่มมีผลบังคับตั้งแต่วันที่ 28 เมษายน พ.ศ. 2537 ข้อแก่ไขปี 1991 มีผลบังคับตั้งแต่ 1 
ธันวาคม 2535 และล่าสุดเมื่อเดือนมิถุนายน 2538 ในการประชุมระหว่างประเทศภาคีอนุสัญญา 
STCW ฉบับนี้ ที่ประชุมไต้รับรองอนุสัญญา STCW ที่แก่ไขใหม่ ซึ่งจะมีผลใช้บังคับในวันที่ 1 
กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1997
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ความเป็นอิสระและยืดหยุ่นในการประกอบธุรกิจ เพราะปราศจากการควบคุมและแทรกแซงจาก 
รัฐและเจ้าหน้าท่ีของรัฐที,รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก ทำให้เรือต่าง  ๆ ไม่ว่าจะเป็น 
เรือพาณิชย์ เรือประมง หรือเรืออื่นใด เซ่น เรือ yacht หรือ cruises ต่างมุ่งท่ีจะทำการจดทะเบียน 
เรือเป็นการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกทำให้รัฐต่าง  ๆ โดยเฉพาะรัฐที่เป็นประเทศเล็ก 

 ๆ หันมารับจดทะเบียนเรือซักธงเรือเพื่อความสะดวก ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า ปานามา, ไลบี 
เรืย และฮอนดูรัส ต่างเป็นรัฐท่ีเรือต่าง  ๆ นิยมพากันไปจดทะเบียน นอกจากสามประเทศนี้แล้ว 
ยังมีประเทศในหมู่เกาะแคริบเบียน เซ่น St.V incent and The Grenadines ซึ่งมีกองเรือขนาดใหญ่ 
เป็นอันดับที่ 19 ของโลก, ประเทศ Vanuatu ที่ตั้งอยู่ในบริเวณมหาสมุทรแปชิvJคเป็นอีกหนึ่ง 
ประเทศที่เรือนิยมไปทำการจดทะเบียนซักธงเรือเพื่อความสะดวก

การจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกทำให้เกิดกระแสวิพากษ์วจารณิในสังคมโลก 
อย่างมาก จนมีการจัดตั้งองค์กรระหว่างประเทศที่มีซื่อว่า T h e  I n te r n a t io n a l  T r a n s p o r t  W o r k e r s ’ 

F e d e r a t io n  ( I T F )  องค์กรนี้ถือเป็นหัวหอกในการคัดค้านระบบการจดทะเบียนเรือเสรี ในปี ค.ศ. 
1 9 9 4  องค์กร I T F  ได้ออกมาระบุรายซื่อรัฐที่รับจดทะเบียนเรือเพื่อความสะดวกว่าได้แก่ประเทศ 
ต่อไปนี A n tig u a  a n d  B a r b u d a , B a h a m a s ,  B e l i z e ,  B e r m u d a , C a y m a n  I s la n d s ,  C o o k  I s la n d s ,  

C y p r u s ,  G ib r a lta r , H o n d u m s ,  L e b a n o n ,  L ib e r ia ,  M a lta ,  M a r s h a l l  I s la n d s ,  M a u r it iu s ,  

N e th e r la n d  A n t i l l e s ,  P a n a m a , S t .V in c e n t  a n d  th e  G r e n a d in e s ,  S r i L a n k a ,  T u v a lu  และ 
V a n u a tu 34 และองค์กร I T F  ไค้กำหนดเงื่อนไขของเรือที่เข้าข่ายการเป็นเรือที่จดทะเบียนเรือซักธง 
เพ่ือความสะดวก ( F l a g - o f - C o n v e n i e n c e  s h ip s  v e s s e l )  กล่าวคือ เรือเซ่นว่านั้น เจ้าของเรือมี 
สัญชาติของประเทศอีกประเทศหนึ่งที่มิใซ่ประเทศที่เรือนั้นจดทะเบียน และไค้ทำการจดทะเบียน 
กับรัฐที่เป็นพวก F la g  o f  C o n v e n ie n c e  อีกกรณีหน่ึง แน้มีได้ทำการจดทะเบียนเรือกับรัฐที่เป็น

34 International Transport Workers’ Federation, 1994 ITF เป็นองค์กรที่จัดด้งขึ้นปี 
ค.ศ. 1948 มีสหภาพการค้า (trade union) มากกว่า 400 สหภาพ ใน 90 ประเทศ เป็นสมาชิก 
ขององค์กร ทำหน้าที่ในการรณรงค์ในการต่อต้านเรือที่ทำการจดทะเบียนเรือซักธง เพ่ือความ 
สะดวกโดยเฉพาะเรือท่ีซักธงซาติปานามา โดยมีวัตถุประสงค์หลักในการรณรงค์ต่อต้านเรือที่ทำ 
การจดทะเบียนซักธงเรือเพื่อความสะดวกและรัฐที่รับจดทะเบียนด้งต่อไปนี้

1. จัดตั้งข้อตกลงระหว่างรัฐบาลเกี่ยวกับความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงระหว่างธงชาติที่ 
เรือน้ันซักธงกับสัญชาติ หรือภูมิลำเนาของเจ้าของ, ผู้จัดการ และคนประจำเรือ และขจัดระบบการ 
จดทะเบียนซักธงเรือ เพื่อความสะดวกให้หมดไป

2. ให้หลักประกันแก,คนประจำเรือที่ทำงานบนเรือที่ทำการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อ 
ความสะดวกไม่ว่าบุคคลเหล่าน้ันจะมีสัญชาติใด ว่าบุคคลเหล่านั้นจะไต้รับความคุ้มครองจากการ 
แสวงหาประโยชน์จากเจ้าของเรือ
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พวก F l a g - o f  C o n v e n ie n c e  หรือรัฐที่รับจดทะเบียนเรือเพื่อความสะดวก แต่ก็ถูกถือเสมือนว่าเป็น 
เรือที่จดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกได้หากเจ้าของเรือมืสัญชาติของรัฐอีกรัฐหนึ่ง มิใซ่รัฐท่ี 
ทำการจดทะเบียนเรือ ดังนั้นเรือที่ทำการจดทะเบียนในฮ่องกง, หิเสิปปีนสั ในกรณีที่เป็นเรือที่มืเจ้า 
ของเป็นคนต่างชาติในสัญญาเข่าเรือ ( B a r e b o a t e d - i n )  เรือที่ทำการจดทะเบียนในสิงคโปร์ กรณีนี้ 
เป็นกรณีที่เรือมีเจ้าของเป็นคนต่างชาติและไม่นำเอามาตรการหรือข้อตกลงเกี่ยวกับลูกเรือ เข่น
เร่ืองความปลอดภัยทางทะเล, สวัสดิการของลูกเรือ เป็นด้น มาใช้บังคับ แม้เรือนั้นก็จะทำการจด 
ทะเบียนกับรัฐที่มิใช่รัฐที่รับจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก ( F l a g  o f  C o n v e n i e n c e  S t a t e s )  

แต่เรือนั้นอาจถูกเสมือนเป็นเรือที่จดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกได(้ F l a g - o f - c o n v e n i e n c e  

s h ip s  v e s s e l )  หากเข้า เง่ือนไขข้างด้น

เมื่อได้ทำการศึกษาเกี่ยวกับการจดทะเบียนซักธงเรือ เพ่ือความสะดวก หรือการจด 
ทะเบียนเรือเสรีแล้ว จะขอทำการศึกษาถึงสภาพบีญหาอีกประการหนึ่งท่ีเกิดจากการทำประมงใน 
ทะเลหลวง คือ สภาพบีญหาเก่ียวกับเรือประมงท่ีไรัสัญชาติ ซึ่งเป็นปัญหาท่ีสำคัญอีกประการหน่ึง 
ในการทำประมงในทะเลหลวง กรณีน้ีจะขอทำการศึกษาต่อไปในหัวข้อ 2.1.2 ดังต่อไปนี้

2.1.2 สภาพปัญหาเก่ียวกับเรือประมงท่ีไร้สัญชาติ (Stateless Fishing Vessels)

สภาพปัญหาอีกประการหน่ึงท่ีเกิดขึ้นจากการทำประมงในทะเลหลวง นอก 
จากสภาพปัญหาเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวกหรือการจดทะเบียนเรือเสรีแล้ว 
เรือประมงที่ไร้สัญชาติที่ทำการประมงในทะเลหลวงก็ถือเป็นปัญหาสำคัญอีกประการหนึ่งที่ทำให้ 
มาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นี้าในทะเลหลวงไม่ประสบผลสำเร็จเท่าที่ควร ท้ังน้ัน
หากเรือประมงที่ไร้สัญชาติฝ่าเในหรือหลบเลี่ยงต่อมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากร 
สัตว์นี้าในทะเลหลวงก็จะไม่มืรัฐใดมืเขตอำนาจรัฐเหนือเรือนั้นเอง

เรือทุกสำที่แล่นไปมาในทะเลจะต้องสังกัดรัฐใดรัฐหนึ่งและมีสัญชาติของ 
รัฐน้ัน และการได้สัญชาติก็ย่อมได้มาจากการจดทะเบียนในรัฐนั้นเอง เมื่อเรือได้รับการจด
ทะเบียนและได้สัญชาติจากรัฐที่เรือนั้นมาจดทะเบียนก็ย่อมมีสิทธิในการซักธงของรัฐนั้นด้วย การท่ี 
เรือมีสัญชาติชองรัฐใดย่อมส่งผลให้รัฐต้องมีความรับผิดชอบต่อการกระทำของเรือและลูกเรือ ท้ัง 
นี้เป็นไปตามหลักกฎหมายเกี่ยวกับเขตอำนาจรัฐของรัฐเจ้าของธงเหนือเรือที่ซักธงชาติตน

ในกรณีของเรือประมงกรณีแรกการไร้สัญชาติของเรือมักเกิดขึ้นในกรณีที่ 
รัฐเข้าของธงได้ยอมรับความตกลงระหว่างประเทศที่มีผลในการลดหรือหยุดยั้งการทำประมงใน 
บริเวณทะเลหลวงบางพ้ืนท่ี และเรือที่มีสัญชาติของรัฐเจ้าของไม่ประสงค์ที่จะตกอยู่ภายใต้
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กฎหมายภายในของรัฐเจ้าของธง ดังน้ัน เรือดังกล่าวจึงทำการยกเลิกไม่ซักธงของรัฐเจ้าของธง 
และในขณะเดียวกันก็ไม,ไปขอจดทะเบียนกับรัฐอื่นเพื่อที่จะมีสัญชาติใหม่ส่งผลให้เรือนั้นกลายเป็น 
เรือไร้สัญชาติ หรือเรือประมงอาจกลายเป็นเรือที่ไร้สัญชาติได้ หากนำการปกปิดสัญชาติท่ีแห้จริง 
ของเรือ เซ่นการซักธงเรือหลายชาติ นอกจากน้ันกรณีท่ีสองการไร้สัญชาติของเรืออาจเกิดขึ้นเมื่อ 
รัฐเจ้าของธงเพิกถอนการจดทะเบียนเรือของเรือประมงที่กระทำการฝ่าปินกฎหมายภายในของรัฐ 
เจ้าของธง ตัวอย่างเซ่น เรือที่เข้าร่วมในกิจกรรมการทำประมงในทะเลหลวงโดยใช้อวนลอย แม้ว่า 
จะไดัมีการห้ามการใช้อวนลอยทำการประมงในบริเวณทะเลหลวง เรือประมงที่ทำประมงในทะเล 
หลวงก็ยังคงใช้อวนลอยทำประมงอยู่ต่อไป โดยเฉพาะกองเรือประมงอวนลอยจากไต้หวัน
กฎหมายภายในของไต้หวันได้บัญญัติเอาไว้ว่าการกระทำดังกล่าวถือว่าไม,ชอบด้านกฎหมายภายใน 
ของไต้หวันและเรือประมงที่ไม,ปฏิบัติตามกฎหมายจะต้องถูกถอดถอนใบอนุญาตใหใช้เรือ “de
certification” เรือประมงอวนลอยจากไต้หวันจำนวนถึง 50 ลำ ยังคงใช้อวนลอยทำประมงในทะเล 
หลวงจึงอาจถือเสมือนว่าเป็นเรือที่ไรัสัญชาติอันมีผลจากกฎหมายภายในของไต้หวัน เป็นต้น 35 
กล่าวโดยสรุปก็คือ กรณีแรกเป็นกรณีที่เรือประมงไม,ประสงค์ท่ีจะมีสัญชาติใดสัญชาติหน่ึง ส่วน 
กรณีท่ีสอง เป็นกรณีที่เรือถูกเพิกถอนการจดทะเบียนเรือจากรัฐเจ้าของธง

คำถามที่น่าคิดก็คือ กฎหมายระหว่างประเทศไต้มีการบัญยัติเกี่ยวกับเรือ 
ที่ไร้สัญชาติหรือไม่ เมื่อพิจารณาจากมาตรา 6 (2 )  ของอนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง 
ค.ศ.1958 และมาตราของอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ .1982 มาตรา 92
(2 )  ไต้มีการบัญญัติเอาไว้ว่า “ ...เรือซึ่งเดินภายใต้ธงของรัฐสองรัฐ หรือกว่านั้น โดยใช้ธงเหล่านั้น 
ตามความสะดวก มิอาจอ้างสัญชาติหนึ่งสัญชาติใดต่อรัฐอื่นใดไต้ และอาจถูกถือเสมือนเรือที่ไร ้
สัญชาติ”

อนุสัญญาท้ังสองฉบับไต้มีการบัญญัติเกี่ยวกับเรือท่ีไร้สัญชาติ (Stateless 
vessels) ในมาตรา 6 (2) และ 92 (2) ตามลำดับ โดยมีถ้อยคำเคียงกัน ท้ังน้ีกฎหมายใช้คำว่า 
“ a state without nationality” ก่อนท่ีมีการร่างอนุสัญญาเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ.1958 คณะ 
กรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ ไต้มีการพิจารณาปัญหาเก่ียวกับเรือดังกล่าวเอาไว้เซ่นกัน
เพื่อหลีกเล่ียงปัญหาที่เกิดจากเรื่องที่ซักธงมากกว่าหนึ่งรัฐ คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่าง
ประเทศไต้แสดงความเห็นว่าเรื่องที่ซักธงมากกว่าหนึ่งรัฐ มิอาจอ้างสัญชาติของรัฐใดรัฐหน่ึงและ 
อาจถูกถือเสมือนเรือท่ีไร้สัญชาติ ความเห็นของคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศก็ไต้ถูก 
นำมาบัญญัติเอาไว้อนุสัญญาท้ังสองฉบับในท่ีสุด และคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ 
เห็นว่า การไร้สัญชาตินั้นก่อให้เกิดความเลียเปรียบอย่างร้ายแรงต่อเรือที่ไร้สัญชาตินั้น (The

35R o g u e  d r if tn e t  s t i l l  a t s e a ? 1, 1 2 - 1 3  M a r c h , 1 9 9 3 .
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serious disadvantages in this “Statelessness” of a ship” เพราะเรือนั้นจะสามารถมีเสรีภาพใน 
ทะเลหลวง เซ่น เสรีภาพในการเดินเรือ หรือมีสิทธิในการเข้าเทียบท่าเรือต่างประเทศตามที่ระบุไว้ 
ในสนธิสัญญาก็ต่อเมือเรือนั้นซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่ง ด้วยเหตุผลท่ีว่า เรือนั้นจะสามารถได้รับ
ประโยชน์จากกฎหมายระหว่างประเทศได้ก็ต่อเมือเรือนั้นมีความเกี่ยวพํเนกับรัฐเจ้าของธง36

คำถามที่น่าคิดคือมีกรณีอื่นใดอีกหรือไม่ ท่าเรือนั้นจะถูกเสมือนเรือที่ไร้ 
สัญชาติ นอกจากกรณีของเรือซึ่งซักธงของรัฐหลายรัฐตามอนุสัญญาท่ีปรากฎในทั้งสองฉบับ ข้าง 
ด้น

ด้วยกันคือ
Meyer H. ไต่ให้ความเห็นว่า เรือที่ไร้สัญชาตินั้นอาจเกิดขึ้นไต่ใน 3 กรณี

1. การไร้สัญชาติของเรือซึ่งซักธงของรัฐสองรัฐหรือกว่านั้น โดยใช้ธง 
เหล่าน้ัน เพ่ือความสะดวก ดังท่ีปรากฏในอนุสัญญากรุงเจนีวา ค.ศ.1958 มาตรา 6 (2) และ 
อนุสัญญา สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 มาตรา 92 (2 ) 37

2. การไร้สัญชาติของเรืออาจเกิดขึ้นในกรณีที่รัฐเจ้าของธงของเรือนั้นไม่
ถูก ยอมรับ (ในฐานะที่เป็นรัฐหนึ่งในชุมชนระหว่างประเทศ) จากรัฐที่เข้าตรวจสอบเรือที่ซักธง 
ของรัฐเซ่นว่านั้น กรณีการไร้สัญชาติของเรือในข้อ 2 น้ัน เกิดข้ึนโดยผลของคำพิพากษาของศาล 
อังกฤษในคดีที่มีซอว่า Naim Molvan V. Attorney General Palestine (1948 A.c. 351) ข้อเท็จ 
จริง ในคดีน้ีมือยู'ว่าเรือลำหน่ึงซื่อ Asya กำลังขนยิว (Jewish Settlers) เข้าไปในเมืองปาเลสไตน์ 
การกระทำของเรือ Asya ซัดต่อกฎหมายห้ามคนเข้าเมืองของปาเลสไตน์ (immigiation
Ordinance) เมื่อพบเรือรบลำหนึ่งสัญชาติอังกฤษในทะเลหลวงบริเวณ 100 ไมล์ห่างจากซายฝืง 
ของปาเลสไตน์ เรือ Asya ไปซักธงของรัฐใดเลย แต่ต่อมาก็ซักธงตรุกิขึ้น เมื่อเรือรบอังกฤษถามถึง

36“Report if  the International Law Commission to the General Assembley” 
Yearbook of the International Law, Vol.II, 1956, p. 280, Cited in Brown E.D.; The 
International Law of the Sea, London : Dartmouth Publishing Company Limited, Vol.I ะ 
Introductory Manual, 1994, pp. 291-292.

37Meyers H., The Nationality of Ships, The Hague, 1967, pp. 312-313; 
Reuland, Interference With Non-National Ships on the High Seas ะ Peacetime Exceptions to 
the Exclusivity Rule on flag-State Junsdiction, Vanderbilt Journal of Transnational Law, 
Vol. 22 no.l 161, 1989, pp. 1205-1206.
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จุดหมายปลายทางของเรือ Asya ก็ไม,ได้รับคำตอบ เม่ือทหารอังกฤษเข้าทำการตรวจด้นและขึ้น 
เรือ Asya เรือ Asya ก็ได้ซักธง Ziouist ขึ้นไปแทนที่ธงตรุกิ เรือรบลำนี้จึงยึดเรือ Asya ศาลปาเลส 
ไตน่ได้มีคำพิพากษาให้ยึดเรือ Asya เจ้าของเรือไดโต้แย้งว่า การกระทำของเรือรบอังกฤษในการ 
ยึดเรือ Asya ซัดต่อหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่ให้การรับรองหลักเสรีภาพในทะเลหลวงต่อ 
ศาลอังกฤษ และศาลได้ยืนยันหลักการท่ีว่า เพื่อความสงบเรียบร้อยในทะเลหลวง เรือที่ไม่ซักธง 
ของรัฐใดรัฐหนึ่ง และไม,ได้รับความคุ้มครองใด  ๆ จากการใช้เสรีภาพในทะเลหลวง โดยศาล 
(The Judicial Committee of the Privy Council) ได้กล่าวเอาไว้ว่า “ คำถามเกี่ยวกับไมตรีจิต 
ระหว่างรัฐ และการละเมิดกฎหมายระหว่างประเทศมีอาจเกิดขึ้นได้ หากเรือไม่ซักธงของรัฐหนึ่งรัฐ
ใด ดังนั้นเรือ Asya จึงมิอาจอ้างความคุ้มครองจากรัฐใดได้ หรือรัฐใดมิอาจอ้างได้ว่ากฎหมาย
ระหว่างประเทศถูกละเมิดจากการที่เรือของรัฐตนถูกยึดไปโดยรัฐอื่น” 38

คำตัดสินของศาลในคดี Naim Molvam V. Attorney General for 
Palestine เข้าใจว่านำมางานเขียนของ Oppenheim เกี่ยวกับเรือที่ไม่ซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่ง (vessel 
not sailing under the maritime flag of a State) Oppenheim ได้แสดงทัศนคติในกรณีดังกล่าว 
เอาไว้ว่า เพื่อความสงบเรียบร้อยในทะเลหลวง เรือซ่ึงไม,ซักธงชาติของรัฐใดรัฐหนึ่ง มิอาจได้รับ 
ความคุ้มครองเกี่ยวกับเสรีภาพในการเดินเรือในทะเลหลวง เนื่องจากเสรีภาพดังกล่าวเป็นเสรีภาพ 
ท่ีให้เฉพาะแก,เรือ ซึ่งซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่ง39

3. การไร้สัญชาติของเรืออาจเกิดขึ้นในกรณีเรือนั้นถูกเพิกถอนการใช้ธง 
จากรัฐเจ้าของธง หรือรัฐที่ให้สัญชาติปฏิเสธการใช้ธงของเรือนั้น40

อย่างไรก็ตาม การขาดความเกี่ยวโยงอย่างแห้จริง (genuine link) 
ระหว่างเรือที่มาขอจดทะเบียนและรัฐที่รับจดทะเบียนไม,ก่อให้เกิดลักษณะของเรือที่ไร้สัญชาติใน 
ความเห็นของ Meyers

การที่เรือไม,ปรากฎลัญชาติทำให้รัฐไม่ต้องรับผิดชอบการกระทำของ 
เรือ กล่าวคือ รัฐไม่ต้องแสดงความรับผิดชอบต่อการกระทำการที่ฝ่า'ผินกฎหมายระหว่างประเทศ 
ของเรือที่ไร้สัญชาติ คำถามที่นำเกิดต่อไปก็คือ หากรัฐที่ให้สัญชาติแก,เรือปฏิเสธการใช้ธงของเรือ

38(19 4 8) A.C. 351, pp. 369-370.
390ppenheim, L.F.L. International Law ะ A Treatise, Vol. I., London and New

York ะ Longman, Green & Co., 1955, p. 546.
4°Meyers H., The Nationality of ships, The Hague, 1967, pp. 313-315.
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หรือรัฐเจ้าของธงเพิกถอนสิทธิในการซักธงของเรือที่ซักธงชาติตน เรือลำนั้นก็จะกลายเป็นเรือที่ไร้ 
สัญชาติทันที อันจะส่งผลให้รัฐไม่จำต้องแสดงความรับผิดชอบของรัฐต่อการกระทำใด  ๆ ของเรือ 
ในบางกรณีรัฐอาจไม่ประสงค์ที่จะแสดงความรับผิดชอบต่อการกระทำของเรือ เซ่น การก่อมล 
ภาวะทางทะเล, เข้าร่วมในภาวะสงคราม, กระทำการเป็นโจรสลัด, กระทำการออกอากาศที่มิซอบ 
ด้วยกฎหมาย, การค้ายาเสพติด หรือการฝ่า‘ผินมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นั้าใน 
ทะเลหลวง รัฐท่ีให้สัญชาติแก,เรือจะปฏิเสธการใช้ธงของเรือ หรือรัฐเจ้าของธงจะเพิกถอนสิทธิใน 
การซักธงของเรือท่ีซักธงที่ไค้กระทำการฝ่า'ผินกฎหมายระหว่างประเทศไต้หรือไม, กรณีนี้ M e y e r s  

เห็นว่า การที่รัฐเจ้าของธงปฏิเสธหรือเพิกถอนการใช้ธงของเรือเพื่อหลีกเลี่ยงความรับผิดชอบ
ระหว่างประเทศ จากการกระทำของเรือนั้นไม่สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ41

ประเด็นท่ีควรพิจารณา เรือที่ใร้สัญชาตินั้นถือเป็นการล่วงละเมิดต่อ
กฎหมายระหว่างประเทศหรือไม่? T e d  M c d o r m a n 42 เห็นว่า เรือที่ไร้สัญชาติโดยตัวของมันเองไม่ 
ถือว่าเป็นการล่วงละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ เพราะไม่ปรากฏว่ามีช้อบทของกฎหมาย
ระหว่างประเทศที่กำหนดหลักเกณฑ์อย่างแจ้งซัดเกี่ยวกับการที่เรือจะต้องทำการจดทะเบียนและจะ 
ต้องมีธงชาติ กล่าวคือ ไม่ไต้มีบทบัญญัติที่ประเทศอย่างแจ้งซัดในทางกฎหมายระหว่างประเทศ 
และจารีตประเพณีระหว่างประเทศว่าเรือที่ไร้สัญชาติโดยตัวของมันเองเป็นการล่วงละเมิดต่อ 
กฎหมายระหว่างประเทศ ( b r e a c h  o f  in te r n a t io n a l  l a w )

แม้ว่าบทบัญญัติในมาตรา 91 (1) แห่งอนุรักษ์สหประซาชาติว่าด้วย 
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 และมาตรา 5 (1) แห่งอนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง
ค.ศ.1958 จะไต้กำหนดว่าให้รัฐกำหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติของตนแก,เรือ แต่มิไต้ระบุหรือ 
กำหนดซ้ีซัดลงไปว่าให้รัฐจะต้องกำหนดสัญชาติให้แก,เรือ

เม่ือพิจารณาประกอบกับมาตรา 92 (1) แห่งอนุสัญญาสหประซาชาติ 
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 และมาตรา 6 (1) แห่งอนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวงไต้ 
กำหนดไว้ว่าให้เดินภายใต้ธงของรัฐเพียงรัฐเดียวเท่านั้น...ให้อยู่ภายใต้บังคับแห่งเขตอำนาจแต่ 
เพียงผู้เดียวของรัฐเมื่ออยู่ในทะเลหลวง...” บทบัญญัติในมาตราทั้งสองทำให้เช้าใจไต้ว่าเรือแต่ละ 
ลำจะต้อง... มาตรา 92 (1) และมาตรา 6 (1) ไต้ยอมรับหลักการเกี่ยวกับเขตอำนาจรัฐแต่เพียง

41Meyers H., The Nationality of ships, the Hague, 1967, p. 314.
42Mcdorman T.L. Stateless Fishing Vessels, International Law and the U.N. 

High Seas Fisheries Conterence, Journal of Maritime Law and Commerce, vol. 25, No.4, 
1994, pp.537-538.
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ผู้เดียวของรัฐเจ้าของธงในบริเวณทะเลหลวงเหนือเรือที่ซักธงของรัฐเจ้าของธง และเรือจะต้องมี
สัญชาติเดียวเท่าน้ัน อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาถ้อยคำของบทบัญญัติในมาตราดังกล่าว มิไต้
กำหนดว่าเรือแต่ละลำจะต้องมีสัญชาติ และเม่ือพิจารณามาตรา 92 (2) แห่งอนุสัญญาสหประซา 
ชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 และมาตรา 6 (2ป แห่งอนุสัญญากรุงเจนืวา ว่าด้วยทะเล 
หลวง ไต้บัญญัติเอาไว้ว่า เรือซึ่งเดินภายใต้ธงของรัฐต่อรัฐหรือมากกว่านั้น อาจถูกถือเสมีอนเรือที่ 
ไร้สัญชาติ แต่เมื่อพิจารณาถ้อยคำท่ีใซในมาตรา 92 (2) และ มาตรา 6 (2 ) ก็มิไต้มีการกำหนด 
ว่าเรือที่ไร้สัญชาติโดยตัวของมันเองเป็นการล่วงละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ ในขณะเดียว 
กันรัฐอาจปฏิเสธหรือเพิกถอนสิทธิในการซักธงต่อเรือที่ซักธงของตนก็ไต้ ส่งผลให้เรือดังกล่าวเป็น 
เรือท่ีไร้สัญชาติ การที่เรือนั้นไร้สัญชาติโดยการถูกปฏิเสธหรือเพิกถอนสิทธิในการซักธงโดยรัฐเจ้า 
ของธงนั้นก็มิไต้มีบทบัญญัติว่าเป็นการล่วงละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศด้วยเซ่นกัน อีกท้ัง 
Meyers เอง ก็มีความเห็นว่าหากเรือที่ไร้สัญชาตินั้น ซัดต่อหลักการของกฎหมายระหว่างประเทศ 
แล้ว รัฐก็ไม่สามารถที่จะให้สัญชาติหรือเพิกถอนสัญชาติต่อเรือเซ่นว่านั้นไต้43 ดังนั้นเรือที่ไร้
สัญชาติจึงไม่ซัดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ44 นอกจากไม,มีบทบัญญัติในกฎหมายกำหนดให้เรือ 
ที่ไร้สัญชาติโดยตัวของมันเองถือเป็นการล่วงละเมิดสิทธิต่อกฎหมายระหว่างประเทศแล้ว นัก
กฎหมายระหว่างประเทศที่มีซื่อเสียง เซ่น O’Connell D. เห็นว่า เมื่อเรือไต้เสียสัญชาติที่ไต้มาจาก 
การจดทะเบียนไปก็จะนำเอาสัญชาติของเจ้าของเรือมาบังคับใช้ต่อเรือนั้น และการท่ีเรือไร้สัญชาติ 
ก็ไม,ล่วงละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ45

ประเด็นท่ีควรพิจารณาคือ หากเรือที่ไร้สัญชาติไม่ซัดต่อกฎหมาย
ระหว่างประเทศ เหตุใด มาตรา 110 (d) แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ.1982 จึงไต้บัญญัติเอาไว้ว่า “ เรือรบหรืออากาศยานอื่น ซึ่งมีเครื่องหมายซัดแจ้งบ่งซัดว่าเป็น 
เรือ หรืออากาศยานที่ใซัในราชการของรัฐบาลของรัฐ อาจทำการตรวจค้นหรือยึดเรือต่างชาติใน 
ทะเล หากมีเหตุอันควรสงสัยว่าเรือนั้นเป็นเรือที่ไร้สัญชาติ” กล่าวคือ หากเรือที่ใช้สัญชาตินั้นไม่ 
ถือเป็นการล่วงละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ เหตุใดข้อบทแห่งอนุสัญญาฉบับนี้จึงกำหนดให้ 
เรือรบหรือเรืออื่น  ๆ ที่ใซ่ในราชการของรัฐบาลของรัฐเข้าแทรกแซงต่อเรือที่ไร้สัญชาตินั้นไต้ และ 
อาจทำการตรวจต้นหรือยึดเรือที่ใข้สัญชาตินั้นไต้ กรณีนี้ Megers เห็นว่า การไร้สัญชาติของเรือนั้น 
ทำให้ไม,มีรัฐใดต้องมีความรับผิดชอบตามกฎหมายระหว่างประเทศต่อการกระทำใด  ๆ ของเรือ 
ซึ่งจะก่อให้เกิดสถานการณีท่ีเรียกว่า “ สูญญากาศในทางกฎหมาย” ซึ่งสังคมระหว่างประเทศไม่

43M e y e r s ,  H . ,  T h e  N a t io n a l i t y  o f  S h i p s , T h e  H a g u e ,  1 9 6 7 ,  p p . 3 0 3 - 3 4 0 .

44I b id ,  p . 3 1 7 .
450 ’C o n n e l l  D .  T h e  I n te r n a t io n a l L a w  o f  th e  S e a ,  V o l . 2 ,  O x f o r d ,  1 9 8 4 ,

p p .7 5 0 - 7 5 7 .
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ประสงค์ที่จะให้เกิดขึ้น46 และการที่กฎหมายระหว่างประเทศได้บัญญัติเอาไว้เซ่นนี้ ก็เพราะ
ต้องการที่จะกระตุ้นเจ้าของเรือให้ทำการจดทะเบียนเรือกับรัฐใดรัฐหนึ่งเพื่อที่จะได้มีสัญชาติและมี 
สิทธิซักธงของรัฐน้ัน เพราะมีฉะนั้นแล้วตนอาจถูกทำการตรวจด้นหรือยึดเรือจากเรือรบได้ หาก 
กฎหมายระหว่างประเทศไม่บัญญัติเอาไว้เซ่นน้ีแล้ว เรือก็จะพากันยกเลิกไม่ซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่ง 
ไปในที่สุด47

เกี่ยวกับกรณีของเรือที่ไร้สัญชาตินั้นนอกจากจะได้มีบทบัญญัติเอาไว่ใน 
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 มาตรา 110 แล้ว ยังมีข้อบทเกี่ยวกับ 
เรือที่ไร้ส ัญชาติในความตกลงสหประซาชาติว่าด ้วยการปฏิบ ัต ิตามบทบัญยัติของอนุสัญญาสห 
ประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล โดยเฉพาะเรือประมงที่ทำประมงในทะเลหลวง ฉบับวันที่ 10 
ธันวาคม 1982 เกี่ยวกับการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรสัตว้นำที่อาศัยอยู่คร่อมเขตของ 
ทะเลและชนิดพันธ์สัตว์นำค่าอยพยย้ายถิ่นกว้างไกล ค.ศ.1982 ในมาตร 21 (17) ได้มีบท 
บัญญัติเอาไว้ว่า “ในกรณีที่มีหสักฐานอันสมควรเพียงพอที่จะสงสัยว่า เรือประมงในทะเลหลวงนั้น 
ไม่ปรากฏสัญชาติ รัฐอาจขึ้นไปและทำการตรวจเรือนั้นได้ ในกรณีที่ปรากฏหลักฐานเพียงพอ รัฐ 
อาจดำเนินการตาม แต่จะเห็นสมควรที่เป็นไปตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศ” 48

ข้อสังเกตก็คือ ความตกลงๆ ฉบับนี้มีได้กำหนดเอาอย่างแจ้งซัดว่า ใน 
กรณีที่ปรากฏหลักฐานเพียงพอนั้นหมายความว่าอย่างไร กล่าวคือ ในกรณีที่ปรากฏหลักฐานอย่าง 
เพียงพอว่าเรือประมงในทะเลหลวงนั้นไม,ปรากฏสัญชาติ หรือในกรณีที่ปรากฏหลักฐานอย่างเพียง

Meyers, H., The Nationality of Ships, The Hague, 1967, pp.314, 315,
318.

47Mcdorman T.L. “Stateless Fishing Vessels, International Law and the U.N. 
High Seas Fisheries Conterence” , Journal of Maritime Law and Commerce, Vol. 25, No.4, 
pp.539.

48Article 21 (17) ได้บัญญัติอ้างไว้ว่า “Where there are reasonable grounds for 
suspecting that a fishing vessel on the high Seas is without nationality, a state may board 
and inspect the vessel. Where evidence so warrant, the State may take Such action as may 
be appropriate in accordance with international law.” provisions of the United Nation, 
Convention on the Law of the Sea of 10 December 1982 Relating to The Conservation and 
Management of Straddling Fish stocks and Agreement for the implementation of the Highly 
Migratory Species.
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พอว่าเรือประมงที่ไร้สัญชาติหรือไม่ปรากฏสัญชาติที่ทำประมงในทะเลหลวง กระทำการฝ่าปีนต่อ 
มาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง

ส่วนความตกลงเพื่อส่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์ 
และจัดการทรัพยากรสัตว์นํ้าในทะเลหลวงมิได้มีบทบัญญัติเอาไว้เกี่ยวกับเรือที่ไร้สัญชาติ เพราะ 
เรือที่ไร้สัญชาตินั้นเปนเรือที่ไม่ตกอยู่ภายใต้เขตอำนาจของรัฐใด ด้งนั้น จึงไม่มีรัฐใดมีเขตอำนาจ 
รัฐเหนือเรือที่ไร้สัญชาติ และรัฐไม,สามารถมิความรับผิดชอบในทางกฎหมายระหว่างประเทศต่อ 
การกระทำของเรือที่ไร้สัญชาตินั้นได้ การที่เรือที่ไร้สัญชาติเช้าไปทำประมงในทะเลหลวงและฝ่า'ฝ่น 
ต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นั้าในทะเลหลวง จึงถือเปนสภาพป้ญหาหนึ่งที่
สำคัญอันเกิดจากเรือประมงที่ทำประมงในทะเลหลวงที่สมควรให้ความสนใจและทำการสืกษา 
เซ่นกัน

2.2 การแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง

การแก้ใขปัญหาเกี่ยวกับเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง โดยเฉพาะ
ปัญหาเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก หรือการจดทะเบียนเรือประมงเสรี เพ่ือ 
หลบเลี่ยงต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรในทะเลหลวงนั้น เปนเรื่องท่ีกระทำได้ยาก
เพราะเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวงนั้นตกอยู่ภายใต้เขตอำนาจรัฐแต่เพียงผู้เดียวของรัฐ 
เจ้าของธง ทั้งนี้เป็นไปตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่ว่า รัฐเจ้าของธงมีเขตอำนาจรัฐแต่เพียง 
ผู้เดียวเหนือเรือที่ซักธงของตนในบริเวณทะเลหลวง เนื่องจากในบริเวณทะเลหลวงนั้น ไม,มีรัฐ'ใดท่ี 
จะอ้างอำนาจอธิปไตยเหนือบริเวณทะเลหลวงได้ ดังนั้นจึงถือว่ารัฐเจ้าของธงมีเขตอำนาจรัฐแต่
เพียงผู้เดียวเหนือเรือที่ซักะงฃองตนบริเวณทะเลหลวง ยกเว้น การกระทำผิดบางอย่างเซ่น การ 
กระทำการเป็นโจรสลัด ความผิดฐานขนส่งค้าทาส เป็นด้น ดังน้ัน ถือเป็นข้อยกเว้นในเรื่อง เขต 
อำนาจรัฐแต่เพียงผู้เดียวของรัฐเจ้าของธงในบริเวณทะเลหลวง หากเกิดการกระทำผิดดังกล่าว รัฐ 
ทุกรัฐย่อมมีเขตอำนาจรัฐเหนือเรือที่กระทำความผิดเซ่นว่านั้น โดยถือเป็นการใช้เขตอำนาจรัฐโดย 
อาศัยหลักสากล (Universality Principle) ด้งนั้นหากรัฐเจ้าของธงไม่ดำเนินการควบคุมเรือประมง 
ให้ปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์นี้าในทะเลหลวง เซ่น การละเลยไม,นำเอา 
มาตรการอนุรักษ์และจัดการมาบังคับใช้ต่อเรือประมงที่ซักธงของตน หรืออาจไม'มีความสามารถ 
อย่างเพียงพอในการควบคุมกิจกรรมของเรือประมงในทะเลหลวงแล้วก็จะก่อปัญหาเกี่ยวกับการ 
อนุรักษ์จัดการทรัพยากรในทะเลหลวงได้

ด้งน้ัน หลักการเกี่ยวกับสัญชาติของเรือ การจดทะเบียนเรือถือเป็นเรื่องสำคัญ 
เพราะหากรัฐท่ีรับจดทะเบียน และให้สัญชาติแก่เรือประมงนั้นสามารถใช้ดุลยพินิจได้ตาม
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อำเภอใจในการกำหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติ และไม,ประสงค์ที่จะควบคุมกิจกรรมของเรือ
ประมงท่ีซักธงชาติของตนอย่างมีประสิทธิภาพ จะทำอย่างไร ดังนี้ สิ่งท่ีสนใจก็คือ มีพัฒนาการ 
ของหลักการและหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับสัญชาติของเรือ การจดทะเบียนเรืออัน
มุ่งที่จะแกไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก และจดทะเบียนเรือเสรี 
หรือไม่ อย่างไร

2.2.1 พ ัฒนาการของหลักการและหล ักกฎหมายระหว่างประเทศที่เก ี่ยวก ับ 
สัญชาติของเรือ การจดทะเบียนเรือ อันมุ่งประสงค์ที่จะแกํใขปัญหาที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียน 
เรือซักธงเพื่อความสะดวกและจดทะเบียนเรือเสรี

หลักการและหลักกฎหมายระหว่างประเทศมีได้ระบุเอาไว้เป็นการจัด 
เจนและเฉพาะเจาะจงเกี่ยวกับเรือประมงที่ทำการประมงในทะเลหลวง กล่าวคือ หลักการและหลัก 
กฎหมายระหว่างประเทศได้มีการกำหนดเอาไว่ในเรื่องสัญชาติของเรือเป็นการทั่วไป ท้ังน้ีเพราะ
เรือทุกลำท่ีแล่นอยู่ในท้องทะเล อันรวมถึงเรือประมงนั้นจะต้องมีสัญชาติของรัฐใดรัฐหนึ่ง และมี 
สิทธิในการซักธงของรัฐท่ีให้สัญชาติแก,เรือที่แล่นอยู่ไนท้องทะเลนั้น กฎหมายระหว่างประเทศที่
สะท้อนหลักการเก่ียวกับสัญชาติของเรือและการจดทะเบียนเรือคือ อนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วย
ทะเลหลวง ค.ศ. 1958 และอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ. 
1986 และอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 โดยกฎหมายระหว่าง 
ประเทศทั่งสามฉบับได้มีการกำหนดหลักความเกี่ยวโยงอันแท้จริง (Gennine Link) ทั่งนี้เพ่ือหา 
ทางแกํใขปัญหาท่ีเกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก หรือการจดทะเบียนเรือ
เสรี ดังจะขอทำการคืกษาต่อไปนี้

หลักการในเรื่องสัญชาติของเรือ (Nationality o f Ships) ได้เกิดขึ้นด้วย 
เหตุผลที่ว่า เรือทุกลำที่อยู่ในท้องทะเลจะต้องสังกัดแก,รัฐใดรัฐหนึ่ง หรือมีสัญชาติของรัฐใดรัฐ 
หนึ่ง และมีสิทธิในการซักธงของรัฐที่ให้สัญชาติแก'เรือที่แล่นอยู่ในท้องทะเลนั้น เพราะธงชาติของ 
เรือเปรียบเสมือนเป็นสัญลักษณ์อันแสดงถึงสัญชาติของเรือ รัฐที่ให้สัญชาติแก'เรือคือ รัฐเจ้าของธง 
(Flag State) ภายใต้หลักกฎหมายระหว่างประเทศหลักการในเรื่องสัญชาติของเรือจึงประกอบไป 
ด้วย สิทธิและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเหนือเรือที่ซักธงชาติของตน ดังนั้น การที่รัฐให้สัญชาติแก'เรือ 
เท่ากับว่ารัฐนั้นมีอำนาจและมีความรับผิดชอบเหนือเรือที่ซักธงของตน

หลักเสรีภาพในทะเลหลวงถือเป็นหลักการพื้นฐานของกฎหมายระหว่าง 
ประเทศแผนกคดีเมือง เสรีภาพดังกล่าวหมายถึง การที่เรือของรัฐทุกรัฐสามารถที่จะเข้าไปใน
บริเวณทะเลหลวงได้อย่างไม'จำกัด อันรวมรัฐไร้ซายฝืง (land locked states) กล่าวคือ รัฐทุกรัฐ
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ย่อมมีเสรีภาพในทะเลหลวงในเรื่องต่าง  ๆ ตามท่ีระบุไว‘ในข้อ 87 ในอนุสัญญาสหประซาชาติว่า 
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982

การท่ีรัฐต่าง  ๆ มีเสรีภาพในทะเลหลวง เรือที่สังกัดรัฐนั้นก็ย่อมสามารถ 
มีเสรีภาพในทะเลหลวงด้วยเซ่นกัน การที่เรือจะสามารถมีเสรีภาพในทะเลหสวงได้ก็ต่อเม่ือเรือลำ 
นั้นซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่ง การที่เรือจะสามารถซักธงของรัฐใดรัฐหนึ่งได้ก็ต้องมีสัญชาติของรัฐนั้น 
และการที่เรือจะได้สัญชาติของรัฐใดรัฐหนึ่งได้ก็โดยการจดทะเบียนและมีเอกสารแสดงสัญชาติ 
(documentation) ประจำอยู่บนเรือ

ในเรื่องสัญชาติของเรือนั้น ประเด็นที่ควรพิจารณาคือ การที่รัฐจะให้ 
สัญชาติแก,เรือน้ัน รัฐจะต้องคำนึงถึงเงื่อนไขบางประการหรือไม, เซ่น ความสัมพันธ์หรือบีจจัย 
เชื่อมโยงระหว่างรัฐที่รับจดทะเบียนเรือ และเรือที่ขอจดทะเบียนเรือ อาทิเซ่น เจ้าของเรือจะต้อง 
เป็นคนชาติของรัฐที่รับจดทะเบียน หรือหากเรือนั้นเป็นกรรมสิทธึ้ของนิติบุคคล นิติบุคคลที่เป็น 
เจ้าของเรือนั้นจะต้องจัดตั้งขึ้นตามกฎหมายภายในของรัฐที่รับจดทะเบียนและมีคนชาติของรัฐที่ 
รับจดทะเบียนถือหุ้นข้างมาก หรือสำนักใหญ่ที่ตั้งของนิติบุคคลนั้นจะต้องจัดตั้งขึ้นในรัฐที่ทำการ 
จดทะเบียนเรือ เป็นด้น การที่รัฐที่รับจดทะเบียนเรือ และให้สัญชาติแก,เรือน้ันสามารถใช้ดุลยพินิจ 
ได้ตามอำเภอใจ ในการกำหนดเงื่อนไขบางอย่างหรือไม่ ก็ได้กล่าวคือ รัฐที่รับจดทะเบียนเรือมี 
สิทธิและอำนาจเต็มท่ีแด,เพียงผู้เดียวในการกำหนดเงื่อนไขการให้สัญชาติ

กรณีดังกล่าวนำไปสู่การบัญญัติในเรื่องสัญชาติของเรือของอนุสัญญา 
กรุงเจนึวาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 ในมาตรา 5 และในอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วย 
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ในมาตรา 91, 94 เพี่อหาแนวทางและแกํไขบีญหาในเร่ืองดังกล่าวว่า 
รัฐควรที่จะแสวงหาหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขบางอย่างที่เชื่อมโยงและมีความสัมพันธ์ระหว่างรัฐที่ให้ 
สัญชาติแก'เรือและเรือท่ีมาขอจดทะเบียน
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ก. อนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 มาตรา 5
( I ) 49 ได้บัญญัติเอาไว้ว่า

“ 1. รัฐแต่ละรัฐจะกำหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติของตนแก, 
เรือในการจดทะเบียนเรือในอาณาเขตของตน และในการใช้สิทธิซักธงของตน เรือย่อมมีสัญชาติ 
ของรัฐ ซึ่งเรือนั้นมีสิทธิซักธงจะต้องมีความเกี่ยวโยงอันแท้จริงระหว่างรัฐกับเรือนั้น โดยเฉพาะ 
อย่างย่ิง รัฐจะต้องใช้อำนาจและการควบคุมของรัฐอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องเกี่ยวกับการปก 
ครอง วิชาการ และสังคมแก,เรือที่ซักธงชาติของตน”

ข้อสังเกตในมาตรา 5 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง 
ค.ศ. 1958 ได้ให้อำนาจรัฐอย่างเต็มที่ในการกำหนดเงื่อนไขการรับจดทะเบียน และการให้ 
สัญชาติของเรือ แต่ในการให้สัญชาติของเรือ แต่ในการให้สัญชาติของเรือนั้น รัฐจะต้องแสวงหา 
หลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขบางอย่างที่กำหนดความสัมพันธ์ ความเช่ือมโยงระหว่างรัฐที่ให้สัญชาติแก่ 
เรือและหรือที่มาขอจดทะเบียน นั้นคือ หลักความเกี่ยวโยงอันแท้จริง (Genuine link) ทั้งนี้เพ่ือหา 
ทางแก่ไขบีญหาที่เกิดขึ้นจากการจดทะเบียนเรือซักธงเพื่อความสะดวก (Flag of Convenience) 
หรือการจดทะเบียนเรือเสรี (Open Registries) หลักความเกี่ยวโยงอันแท้จริง เกิดข้ึนเน่ืองจาก 
ความคิดท่ีว่า ควรที่จะมีความเชื่อมโยงหรือความสัมพันธ์บางประการระหว่างรัฐที่ให้สัญชาติกับ
เรือท่ีมาขอจดทะเบียน

ก่อนท่ีจะมีจัดทำอนุสัญญาฉบับดังกล่าว คณะกรรมาธิ 
การกฎหมายระหว่างประเทศ (The International Law Commission) ได้แสดงความคิดเห็นเอาไว้

Convention on the High Seas, 1958, Article 5(1)
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.

2. Each State shall issue to ships to which it has granted the right to fly its
flag document to that effect.
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ว่า รัฐจะต้องยอมรับขอจำกัดบางประการ (must accept certain restrictions)50 ในกรณีที่เรือบันมิ 
ใช่เป็นกรรมสิทธึ้ หรือเป็นทรัพย์สินของบริษัทที่จัดตั้งขึ้นในรัฐนั้น คณะกรรมาธิการกฎหมาย 
ระหว่างประเทศไต้ทำการสรุปในประเด็นดังกล่าว ไว้ดังต่อไปนี้

“ ...กฎหมายภายในของรัฐใดจะต้องไม่แตกต่างไปจากหลักการ 
ที่ไต้รับการยอมรับจากรัฐส่วนใหญ่มากจนเกินไป ซึ่งหลักการเช่นว่านั้น 
อาจกลายเป็นส่วนหน่ึงของกฎหมายระหว่างประเทศ เสรีภาพที่ให้แก,
รัฐจะต้องไม่นำไปใช่ในทางที่ผิดและก่อข้อขัดแย้งขึ้นต่อรัฐอื่น โดยคำนึง 
ถึงลักษณะท่ีจำเป็นของรัฐในการให้อนุญาตแก,เรือให้ซักธงชาติตน 
จะต้องมีลักษณะของรัฐอย่างน้อยประการหน่ึง” 51

แม้ว่า คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศจะมิ 
ไต้ระบุเป็นการเฉพาะเกี่ยวกับองค์ประกอบของคำว่า “ ลักษณะของรัฐ” ว่าควรจะมีองค์ประกอบ 
อย่างไร คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศไต้วางหลักการเอาไว้ว่า ก่อนท่ีจะให้สัญชาติแก, 
เรือนั้น เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่า จะต้องมีความเกี่ยวโยงอันแห้จริงระหว่างเรือ และ รัฐที่ให้ 
อนุญาตแก่เรือน้ันซักธงชาติของตน อย่างไรก็ตามคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศมิไต้ 
ให้คำจำกัดความของคำว่า “ ความเกี่ยวโยงอันแท้จริง” ระหว่างรัฐกับเรือที่ซักธงของรัฐนั้น โดย 
เสียงส่วนใหญ่ของ คณะกรรมาธิการเห็นพ้องต้องกันว่า แม้ว่าหลักเกณฑํในเร่ืองดังกล่าวจะ
ไม่ซัดเจน แต่ก็ยังเป็นการดีกว่าท่ีจะไม'กำหนดหลักเกณฑ์อะไรเลย52

หล ักความเก ี่ยวโยงอย ่างแพ ้จร ิงน ี้นำมาจากคด ี 
Nottebohm Case ในปี ค.ศ. 1955 ระหว่าง Liechtenstein และ Guatemala ศาลยุติธรรมระหว่าง 
ประเทศไต้มีคำวินิจฉัยในคดีนี้ว่า แม้รัฐจะมีอำนาจในการให้สัญชาติแก่บุคคลก็ตาม แด,การให้ 
สัญชาติแก,บุคคลนั้นจะต้องปรากฏว่ามีความสัมพันธ์อันแท้จริง (genuine link) ระหว่างรัฐกับ 
บุคคลท่ีรัฐจะให้สัญชาติ ซึ่งความสัมพันธ์อันแท้จริงดังกล่าวนั้นจะต้องเป็นความสัมพันธ์ที่
มากกว่าการที่รัฐยอมให้สัญชาติแก'บุคคลโดยแลกเปลี่ยนกับค่าธรรมเนียมในการแปลงสัญชาติ 
(naturalization) โดยไม'ปรากฏว่ามีความสัมพันธ์อื่นใดอีก การเปล่ียนสัญชาติของ Nottebohm

50 Report o f the International Law Commission to the General Assembly, 
Yearbook o f the International Law Commission, V o l. I I ,  1 9 56 , p. 2 78 .

51 Ib id , pp. 2 7 8 -2 7 9 .
52 Ib id , p. 279 .
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เป็นคนชาติของลิคเตนสไตนันั้น นักกฎหมายระหว่างประเทศ เซ่น D.J. Harns เรียกว่าเป็นการ 
เปลียนสัญชาติเพ ือความสะดวก (N a tiona lity  o f Convenience)53

อย่างไรก็ตามการนำหลักความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงนี้มาใช้กับเรือนี้ได้รับการ 
วิพากษ์วิจารณ์จากนักกฎหมายระหวางประเทศ เซ่น Professor Jenning54 และ McDougal and 
Burke55 ว่าการนำหลักความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงมาใช้กับเรือเป็นเรื่องที'ไม่เหมาะสมเพราะเป็น
หลักท่ีใช้กับบุคคลและการที่อนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 มาตรา 5 ได ้ 
กำหนดเอาไว้ว่า จะต้องมีการเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงระหว่างรัฐกับเรือ จะเป็นการที่ทำไห้รัฐอื่น  ๆ
สามารถใช้ดุลยพินิจอย่างมีชอบและรัฐสามารถที่จะใช้ดุลยพินิจตามอำเภอไจว่าจะยอมรับสัญชาติ 
ของเรือน้ัน หรือไม, ทำให้เกิดความไม่แน่นอนว่าเอกสารการจดทะเบียนและธงที,เรือนั้นซักจะเป็น 
ตัวปงช้ีสัญชาติของเรือนั้นได้เสมอไป

ข. อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982

อนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ยังคงบทบัญญัติไน 
มาตรา 5 ของอนุสัญญากรุงเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 ไว้ทุกประการ กล่าวคือ ยังคงยืน 
ยันหลักการเก่ียวโยงอย่างแท้จริงไว้ในมาตรา 91 ย่ิงไปกว่าน้ัน มาตรา 94 บัญญัติว่า “ รัฐทุกรัฐจะ 
ต้องไซ้อำนาจและการควบคุมของรัฐอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องเกี่ยวกับการปกครอง วิชาการ และ 
การสังคมแก,เรือที่ซักธงของตน,, พร้อมกับกำหนดรายละเอียดให้รัฐผู้รับจดทะเบียนไซ้อำนาจการ 
ควบคุมในเรื่องต่าง  ๆ ดังต่อไปนี้ คือ

(1 ) ให้รัฐเจ้าของธงเก็บทะเบียนที,บันทึกเอาช่ือ ลักษณะขนาดของเรือ และไหใช้ 
อำนาจทางกฎหมายเหนือเรือนั้นรวมตลอดถึงนายเรือ และลูกเรือของเรือลำนั้นด้วย (มาตรา 94 
วรรค 2)

(2 ) ไห้รัฐเจ้าของธงใช้มาตรการควบคุมเรือของตนเพื่อรักษาความปลอดภัยใน 
ทะเล นั้งนี้ให้ควบคุมลักษณะโครงสร้างของเรือ อุปกรณ์ที่ใช้บนเรือ การจัดกำลังคนบนเรือ สภาวะ

;>:iHarris D.J., Cases and Materials on International Law , London ะ Sweet &  
M axw e ll, fou rth  edn., 1 9 9 1 , p. 570 .

l4Jenning, R .V ., “ General Course on Princip les o f In ternational L aw ” , Hague 
Recuel vo l. 1 2 1 , 1 9 80 , p. 463 .

55McDougal M .S ., &  Burke, T .W ., The Public Order o f the Oceans, New Haven 
ะ Yale Un ivers ity Press, 1 9 6 2 , pp. 1 0 0 8 -1 1 4 0 .

I  -2 0  6๖ 4 4
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การทำงานและการtJกลูกเรือ ตลอดจนการใช้สัญญาณ และการรักษาระบบการสื่อสารในเรือเพื่อ 
ใ]องกันการซนกัน (มาตรา 94 วรรค 3)

(3) ให้รัฐเจ้าของธงกำหนดเงื่อนไขความรู้ของนายเรือ พนักงานบนเรือ และให้ 
มีการตรวจสภาพของเรือ (มาตรา 94 วรรค 4)

(4) รัฐอ่ืน  ๆ รัฐใดท่ีมีหสักฐานแน่ซัดที่จะเช่ือว่ารัฐเจ้าของธงไม่ไดใช้อำนาจและ 
การควบคุมอย่างเหมาะสมต่อเรือท่ีซักธงของตนตามช้อที่กล่าวมา สามารถจะรายงานข้อเท็จจริงดัง 
กล่าวไปยังรัฐเจ้าของธง และรัฐเช้าของธงเมื่อได้รับรายงานจะต้องออกมาตรการเท่าท่ีจำเป็นเพื่อ 
แกํไขสถานการณ์ (มาตรา 94 วรรค 6)

(5) เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางทะเลที่ก่อให้เกิดความเสียหายด้านทรัพย์สินและชีวิต 
แก่เรือลำอ่ืน โดยเรือของรัฐเจ้าของธงมีส่วนเกี่ยวช้องอยู่ด้วยรัฐเจ้าของธงจะต้องร่วมมือกับรัฐอื่น 
นั้นในการจัดให้มีการสอบสวนหาข้อเท็จจริงโดยคณะบุคคลที่เหมาะสม (มาตรา 94 วรรค 7)

ในแง,ของการพัฒนาการไปในทางท่ีดีขึ้น จะเห็นว่าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย 
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กำหนดรายละเอียดเก่ียวกับอำนาจหน้าท่ีของรัฐเจ้าของธงมากกว่า 
มาตรา 5 ของอนุสัญญากรุงเจนีวา ว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 โดยกำหนดหน้าที่ต่าง  ๆ แก'รัฐ 
เจ้าของธงไว่ในมาตรา 94 ซึ่งอีกนัยหนึ่งดูเหมือนจะเป็นข้อพิสูจน์ว่ามีการเกี่ยวโยงอย่างแห้จริง 
ระหว่างรัฐเจ้าของธงกับเรือลำนั้น ข้อควรสังเกตประการหนึ่งก็คือ คูเหมือนว่าอนุสัญญาสหประชา 
ชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จะกำหนดให้มีการตรวจตราว่า รัฐเจ้าของธงได้ใช้อำนาจ 
และการควบคุมอย่างเหมาะสมแก,เรือที่ซักธงของตนหรือไม่ ด้วยการให้รัฐอ่ืนสามารถรายงานข้อ 
บกพร่องดังกล่าวไปยังรัฐเจ้าของธง แต่อนุสัญญาก็มิได้กำหนดบทลงโทษไว่ในกรณีที่รัฐเจ้าของธง 
ละเลยไม่แกํใขสถานการณ์ตามท่ีได้รับรายงานมา ซึ่งถ้าเป็นเซ่นนั้นรัฐอื่น  ๆ จะสามารถดำเนินการ 
อย่างใดได้บ้าง ในแง่น้ีอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ก็ไม,ได้เปลี่ยน 
แปลงอะไรไปมากนัก เพราะถึงอย่างไรเราก็ยังไม่มีหลักประกันว่า รัฐเจ้าของคงจะคำนึงถึงการ 
เกี่ยวโยงอย่างแท่จรงและกวดขัน ในเรื่องเง่ือนไขของการให้สัญชาติแก1เรือ

-  หลักการในเรื่องกับการจดทะเบียนเรือ

การจดทะเบียนเรือและการให้สัญชาติแก,เรือถือเป็น 
เรื่องที่มีความเกี่ยวพันกัน เพราะการที่เราจะมีสัญชาติใดนั้นต้องท่าการขอจดทะเบียน และเช้าสู่ 
กระบวนการในการจัดเก็บข้อมูลเกี่ยวกับเรือของรัฐนั้นแล้ว จึงจะได้รับสัญชาติและมีสิทธิซักธงของ 
รัฐนั้นได้
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การจดทะเบียนเรือเป็นการใช้อำนาจในทางบริหารของ 
รัฐ (administrative act) ในการให้สัญชาติและกำหนดสิทธิและหน้าที่ให้แก,เรือ เมื่อเรือได้รับการ 
จดทะเบียนตามเงื่อนไขที่กำหนดไว่ในการให้สัญชาติของแต่ละรัฐ การจดทะเบียนจะส่งผลทำให้
เรือนั้นได้สัญชาติของรัฐที่รับจดทะเบียนและมีสิทธิซักธงชาติของรัฐนั้น และเรือนั้นจะตกอยู่ภายใต้ 
เขตอำนาจรัฐของรัฐเจ้าของธง (jurisdiction of the flag state) เพี่อที่รัฐเจ้าของธงจะได้แสดง 
ความรับผิดชอบต่อการกระทำของเรือ

คำว่า การจดทะเบียนเรือน้ันมีลักษณะอยู่ 2 นัยยะด้วย 
กัน กล่าวคือ การจดทะเบียนเรือในลักษณะท่ีเป็นกฎหมายมหาซน และกฎหมายเอกชน การจด 
ทะเบียนเรือท่ีเป็นกฎหมายมหาชน (public law) มาจากแนวความคิดท่ีว่า เรือน้ันเป็นเสมือนชุม 
ซนท่ีลอยน้ัา (floating Community) ท่ีนำพาอำนาจอธิปไตยของรัฐท่ีเรือน้ันซักธงติดตัวไปด้วยทุก 
หนทุกแห่งท่ีเรือน้ันแล่นไป แนวความคิดเซ่นว่าน้ีเกิดข้ึนต้ังแต่สมัยโรมัน กฎหมายโรมันได้กำหนด 
เอาไว้ว่า เรือน้ีจะต้องทำการจดทะเบียนเก่ียวกับซ่ือเรือ, เจ้าของเรือ และระวางน้ัาหนักท่ีคิด
เป็นด้น (tonnage) หากฝ่าปีนไมกระทำการจดทะเบียนก็จะนำไปลู่การยึดเรือได้56 การจด
ทะเบียนเรือในลักษณะท่ีเป็นกฎหมายเอกซน (private law) มาจากแนวความคิดท่ีว่า เรือน้ันเป็น 
ลังหาริมทรัพย์ท่ีเคล่ือนท่ีได้ (chattel, movable property) กฎหมายจึงมุ่งท่ีจะคุ้มครองบุคคลหน่ึง 
บุคคลใด หรือหลายบุคคลท่ีมีสิทธิเหนือเรือตังกล่าว ตังน้ันถ้อยคำในภาษาอังกฤษจึงมีอยู่สองคำ 
ในการจำแนก ในขณะท่ีการจดทะเบียนเรือในฐานท่ีเป็นกฎหมายเอกชน ใช้ถ้อยคำว่า Registration 
of Ships ในขณะท่ีการจดทะเบียนเรือในฐานท่ีเป็นกฎหมายเอกซน ใช้ถ้อยคำว่า Registration of 
Rights Ships57

Ready N.p. ได้ทำการแยกลักษณะของการจดทะเบียน 
เรือในฐานะที่เป็นกฎหมายมหาชนและการจดทะเบียนเรือในฐานะที่เป็นกฎหมายเอกซนไว้ตังต่อ 
ไปนี้

56Williams, “ The Function of Evidence in Roman Law” , Law Magazine and 
Review 20 : 73, 4th Series, cited in Ready N.P., Ship Registration, Lloyd’s of London 
Press Ltd, Second Edition, 1994, p. 2.

57โปรดดู U.N. Guidelines for Maritime Legislation, U.N., Economic and Social 
Commission for Asia and the Pacific, Bangkok, ไม่ปรากฏปี พ.ศ. ที่จัดพิมพ์, หน้า 36-40.
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การจดทะเบียนเรือในฐานะที่เป็นกฎหมายมหาซน มักประกอบด้วยลักษณะดังนี้58

1. การกำหนดเรือลำหน่ึงลำใดให้แก,รัฐหนึ่งรัฐใดโดยเฉพาะ เจาะจง และรัฐน้ัน 
จะเป็นผู้มีเขดอำนาจแต่ผู้เดียวเหนือเรือเซ่นว่านั้น เซ่น ในเรื่องกฎเกณฑ์ความปลอดภัย ลูกเรือ 
ระเบียบวินัยบนเรือ เป็นด้น

2. การให้สิทธิในการซักธงชาติของรัฐแก,เรือน้ัน
3. สิทธิในการให้ความคุ้มครองทางการทูตและความช่วยเหลือทางกงสุลในฐานะ 

ระเบียบในฐานะรัฐเจ้าของธง
4. สิทธิที่จะได้รับความคุ้มครองทางเรือจากรัฐเจ้าของธง
5. สิทธิที่จะเข้าร่วมในกิจกรรมบางอย่างภายในน่านน้ีาภายในของรัฐเจ้าของธง 

เซ่น การทำประมงในบริเวณซายฝืง หรือการทำการค้าในบริเวณท่าเรือของรัฐเจ้าของธง 
(cabotage)

6. ในกรณีที่เกิดสงคราม รัฐเจ้าของธงจะเป็นผู้กำหนดว่าจะน่ากฎเกณฑ์เก่ียวกับ 
ทำสงครามและกฎเกณฑ์ในเรื่องความเป็นกลาง (neutralization) มาใซ่ในบังคับกับเรือที่ทำการจด 
ทะเบียนกับรัฐเจ้าของธง

ลักษณะท้ัง 6 ประการนั้นเป็นลักษณะที่เกิดจากแนวความคิดเรื่องการจดทะเบียนเรือ 
ในฐานะเป็นกฎหมายมหาชน และการจดทะเบียนเรือในฐานะที่เป็นกฎหมายเอกชน มักประกอบ 
ด้วยลักษณะดังต่อไปนี้

1. การคุ้มครองกรรมสิทธึ้ของเจ้าของเรือที่ฃอจดทะเบียน
2. การคุ้มครองกรรมสิทธิและบุริมสิทธี้เหนือเรือแก,บุคคลบางประเภทเซ่น ผู้รับ 

จำนอง เป็นด้น

ดังน้ัน จึงเห็นว่าเป้าหมายในการจดทะเบียนเรือนั้นมุ่งที่จะตอบสนองต่อการจดทะเบียน 
เรือในลักษณะที่เป็นกฎหมายมหาซนและกฎหมายมหาชนนั้นเอง การจดทะเบียนเรือนั้นรัฐที่รับจด 
ทะเบียนเรือจะเป็นผู้กำหนดเงื่อนไขต่างๆ เซ่น หน้าที่ของผู้รับจดทะเบียนเรือ ซึ่งเป็นหน่วยงานหรือ 
องค์กรของรัฐที่ได้รับมอบหมายให้ทำหน้าที่ดังกล่าว ข้อมูลที่จะต้องนำมาเก็บบันทึกในระบบ
ทะเบียนเรือ เซ่น ลักษณะของเรือ เซ่น ชื่อเรือ ระวางนี้าหนักเรือคิดเป็นดัน ความยาวของเรือ ช่ือ 
ของเจ้าของ ผู้ประกอบการ และผู้จัดการ ตลอดจนสัญชาติและที่อยู่ของบุคคลดังกล่าว หลักเกณฑ์ 58

58Ready N.p. Ship Registration. Lloyd’s of London Press Ltd, Second Edition,
1994, pp. 6-7.
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ในการขอจดทะเบียนเรือ เซ่น หลักฐานแสดงกรรมสิทธ้ีเรือ เอกสารอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้องเซ่น ใบสำคัญ 
แสดงการวัดขนาดระวางน้ําหนักเรือคิดเป็นตัน และใบสำคัญแสดงมาตรฐานความปลอดภัยของเรือ 
เป็นต้น เง่ือนไขต่าง  ๆ เหล่าน้ี รัฐท่ีรับจดทะเบียนเรือจะเป็นผู้กำหนดเองและแตกต่างกันไปในแต่ 
ละรัฐ ปัญหาท่ีเกิดข้ึนก็คือ หากรัฐท่ีรับจดทะเบียนเรือไม่กำหนดเง่ือนไขดังกล่าว หรือกำหนดเง่ือน 
ไขเอาไว้ต่ํากว่ามาตรฐานท่ียอมรับกันท่ัวไป ก็จะเกิดปัญหาในการจดทะเบียนซักธงเพ่ือความสะดวก 
ทำให้มีการเสนอหลักการความเก่ียวโยงอย่างแท้จริงระหว่างรัฐท่ีรับจดทะเบียน และเรือท่ีฃอจด
ทะเบียน

แม้ว่าหลักการความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริง (genuine link) จะเกิดขึ้นเพื่อมุ่งประสงค์ที่จะ 
แกํไขปัญหาเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือซักธงเพ่ือความสะดวก หรือการจดทะเบียนเสรี แต่หลักการ 
น้ีมีผลน้อยมากในทางปฏิบัติ เพราะในการพิสูจน์สัญชาติของเรือ ก็จะยึดเอาธงที่เรือนั้นซัก และ 
เอกสารการจดทะเบียนเป็นหลัก มิไต้มีการกำหนดว่าในการจดทะเบียนเรือ รัฐที่รับจดทะเบียนเรือ 
จะต้องนำเอาหลักการความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงมาพิจารณาก่อนท่ีจะรับจดทะเบียนให้แก,เรือนั้น ใน 
อนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 มาตรา 5 และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย 
ทะเล ค.ศ. 1982 มาตรา 91 เองก็มิไค์ใท้คำนิยามแก่คำว่า “ ความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริง” เอาไว้ แม้ 
บทบัญญัติตอนท้ายแห่งข้อ 5(1) แห่งอนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 และบทบัญญัติใน 
ข้อ 94 แห่งอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลหลวง ในส่วนที่ว่าด้วยหน้าที่ของรัฐเจ้าของ 
ธง ว่ารัฐเจ้าของธงจะต้องใช้เขตอำนาจและการควบคุมของตนได้อย่างมีประสิทธิผลในเรื่องเกี่ยวกับ 
การปกครอง วิชาการและสังคมด้วย อันเปรียบเสมือนการขยายความของคำว่า “ ความเก่ียวโยงอย่าง 
แท้จริง” แต่หลักการน้ียังดูคลุมเคลืออยู่มาก ข้อสังเกตก็คือ ไม,มีบทบัญญัติใด  ๆ ที่กำหนดบทลง 
โทษแก,รัฐท่ีรับจดทะเบียนและให้สัญชาติแก1เรือที่มิได้มีความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงกับรัฐเซ่นว่านั้น

ในการประชุมของ UNCTAD (United Nations Conference on Trade and 
Development) ซ่ึงเป็นการประชุมเก่ียวกับการค้าและการพัฒนากลุ่ม 77 ซ่ึงเป็นกลุ่มประเทศกำลัง 
พัฒนา นำโดยศรีสังกาได้แสดงการคัดค้าน การจดทะเบียนเรือซักธงเพ่ือความสะดวก ในการประชุม 
เม่ือเดือนมิถุนายน ค.ศ. 1981 ท่ีประชุมได้มีมติลงคะแนนเสียง 49 ต่อ 18 (มี 3 ประเทศไม,ออก 
เสียง รวมท่ังฝร่ังเศส) โดยมีมติยืนยันหลักการความเก่ียวโยงอย่างแท้จริงให้เป็นเง่ือนไขแก,รัฐใน 
การจดทะเบียนเรือ

ต่อมาในปี_ ค.ศ. 1986 ได้มีการจัดทำอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยเง่ือนไขการจด 
ทะเบียนเรือ (United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships) โดยการ 
สนับสนุนของ UNCTAD ในอนุสัญญาฉบับดังกล่าวได้มีการกล่าวถึงหลักการความเก่ียวโยงอย่าง
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แท้จริงเอาไวํในอนุสัญญาฉบับน้ี โดยเน้นหลักการที่ว่า รัฐทุกรัฐจะต้องกำหนดเงื่อนไขในการให้ 
สัญชาติแก่เรือ การจดทะเบียนเรือในดินแดนของตน และสิทธิของเรือในการซักธงชาติตน

1986

2. หลักกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ

ก. อนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยเง่ือนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ.

หลักกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือนั้นมีการ 
บัญญัติเอาไว้เป็นการเฉพาะในอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ.
1986 ได้ถูกจัดขึ้นมาโดยมีวัตถุประสงคํในการกำหนดเงื่อนไขให้แก่รัฐในการจดทะเบียนเรือ
อนุสัญญาฉบับน้ีจะมีผลใช้บังคับ 12 เดือนหลังจากวันท่ีรัฐไม,น้อยกว่า 40 รัฐ ซึ่งเมื่อคิดเป็นจำนวน 
ระวางนี้าหนักเรือคิดเป็นตัน (tonnage) แล้วต้องไม่น้อยกว่า 25 เปอร'’เซนต์ของจำนวนระวางเรือ 
นี้าหนักเรือคิดเป็นตันของโลกเข้ามาเป็นภาคีอนุสัญญา ในบีจจุบัน อนุสัญญาฉบับน้ียังไม,มีผลบังคับ 
ใช้

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยเง่ือนไขในการจดทะเบียนเรือ มีทั้งหมด 22 มาตรา และ 
2 ภาคผนวก (Annex) ดังต่อไปนี้

1. มาตรา 1
2. มาตรา 2
3. มาตรา 3
4. มาตรา 4
5. มาตรา 5
6. มาตรา 6
7. มาตรา 7

ว่าด้วยวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา 
ว่าด้วยคำนิยาม
ว่าด้วยขอบเขตของการบังคับใช้ 
ว่าด้วยบทบัญญัติท่ัวไป
ว่าด้วยการบริหารงานทางด้านพาณิชย์นาวีของรัฐ 
ว่าด้วยการระบุจำแนกเรือและความรับผิดชอบ
ว่าด้วยการเช้าร่วมของคนชาติของรัฐในการเป็นเจ้าของกรรมสิทธและหรือ
manning

8. มาตรา 8 ว่าด้วยความเป็นเจ้าของกรรมสิทธเรือ
9. มาตรา 9 ว่าด้วยการจัดคนงานบนเรือ (manning)
10. มาตรา 10 ว่าด้วยบทบาทของรัฐเจ้าของธงเกี่ยวกับการจัดการบริษัทเจ้าของเรือและ

เรือ
11. มาตรา 11 ว่าด้วยกาจดทะเบียนเรือ
12.มาตรา 12 ว่าด้วยสัญญาเช่าเรือ (bareboat charter)
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13. มาตรา 13 ว่าด้วยการร่วมทุน
14. มาตรา 14 ว่าด้วยมาตรการในการคุ้มครองผลประโยชน์ของรัฐที่เป็นผู้จัดหาแรงงาน
15. มาตรา 15 ว่าด้วยมาตรการในการลดผลที่เป็นปฏิปักษ์ทางเศรษฐกิจ
16. มาตรา 16 ว่าด้วยผู้รับฝากตราสาร
17. มาตรา 17 ว่าด้วยการนำอนุสัญญาไปบังคับใช้
18. มาตรา 18 ว่าด้วยการลงนาม, การให้สัตยาบัน, การยอมรับ, การยินยอมและการ

ภาคนานุวัติ
19. มาตรา 19 ว่าด้วยการมีผลบังคับใช้
20. มาตรา 20 ว่าด้วยการทบทวนและการแก้ไข
21. มาตรา 21 ว่าด้วยผลของการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาฯ
22. มาตรา 22 ว่าด้วยการเพิกถอนอนุสัญญา

และมีภาคผนวก 2 ภาคผนวก ดังนี้

1. ภาคผนวก 1 เก่ียวกับข้อมติ 1 ว่าด้วยมาตรการในการคุ้มครองผลประโยชน์ของ 
รัฐทเปนผู้จัดหาแรงงาน (Measures to protect the interests of the labour-supplying countries)

2. ภาคผนวก 2 เก่ียวกับข้อมติ 2 ว่าด้วยมาตรการในการลดผลที่เป็นปฏิปักษ์ทาง 
เศรษฐกิจ (Measures to minimize adverse economic effects)

อนุสัญญาฉบับน่ีได้มีการระบุย้ําถีงหลักการความเก่ียวโยงอย่างแห้จริง (genuine link) 
เอาไวัในมาตรา 1 ว่าด้วยวัตถุประสงค์ของอนุสัญญามีช้อความดังต่อไปน้ี59

“ สำหรับเป้าหมายในการให้หลักประกันหรือ (หากเกิดกรณีขึ้น)
สนับสนุนหลักความเกี่ยวโยงอย่างแห้จริงข้ึนระหว่างรัฐ และเรือซึ่งชักธง 
ชาติตน เพี่อที่จะใช้เขตอำนาจและการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลเหนือ

59UN Convention on Conditions for Registration of Ships, 1986, Article มี 
บัญญัติเอาไว้ดังต,อไปน้ี

“For the purpose of ensuring or, as the case may be, strengthening the genuine 
link between a State and Ships flyings its flag, and in order to exercise effectively its 
jurisdiction and control over such ships with regard to; Identification and accountability of 
shipowners and operators as well as with regard to administrative, technical, economic and 
social matters a flag state shall apply the provisions contained in this convention.



เรือดังกล่าวโดยคำนึงถึงการระบุจำแนกและความรับผิดชอบของเจ้าของ 
เรือและผู้ควบคุมเรือน้ันในเร่ืองเก่ียวกับการปกครอง, วิชาการ, เศรษฐกิจ 
และสังคม รัฐเจ้าของธงจะต้องนำบทบัญญัติในอนุสัญญาน้ีมาบังคับใช้”

อนุสัญญาฉบับน่ีได้วางหลักเกณฑ์เอาไว้ว่า รัฐจะต้องทำให้มั่นใจว่าเรือซึ่งซักธงชาติของ 
ตนจะต้องมีความเกี่ยวโยงอย่างแห้จริงกับรัฐเจ้าของธง เพื่อท่ีรัฐเจ้าของธงจะใช้เขตอำนาจรัฐและ 
การควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพเหนือเรือที่ซักธงชาติของตน อนุสัญญาฉบับนี่ใช้บังคับแก่เรือที่ใช้ 
ในการค้าขายทางทะเล ส์าหรับการขนส่งสินค้า ผู้โดยสาร หรือเรือท่ีอยู่ภายใต้อนุสัญญาฉบับน้ีจะ 
ต้องมีขนาดตั้งแต่ 500 คันกรอสขึ้นไป (GRT)60 รัฐเจ้าของธงจะต้องนำกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการใช้ 
เขตอำนาจรัฐของรัฐเจ้าของธงและการควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพเหนือเรือที่ซักธงชาติของตน 
โดยรัฐเจ้าของธงจะต้องนำบทบัญญัติเช่นว่านี้มาบัญญัติเป็นกฎหมายภายในเกี่ยวกับพาณิชย์นาวี 
และรัฐเจ้าของธงจำต้องมีหน่วยงานของรัฐทางทะเลที่เพียงพอ และมีความสามารถในการใช้เขต 
อำนาจรัฐและการควบคุมเรือที่ซักธงชาติของตน รัฐเจ้าของธงจะต้องนำเอากฎเกณฑ์และมาตรฐาน 
ระหว่างประเทศเกี่ยวกับความปลอดภัยของบุคคลบนเรือและป้องกันมลพิษของสิ่งแวดล้อมทาง 
ทะเล หน่วยงานของรัฐทางทะเลจะต้องทำให้มั่นใจว่า เรือที่ซักธงของรัฐจะปฏิบัติตามกฎหมาย 
และกฎเกณฑ์ต่าง  ๆ เกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ และสามารถใช้กฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่าง 
ประเทศเกี่ยวกับความปลอดภัยของเรือ และบุคคลบนเรือและการป้องกันมลพิษของสิ่งแวดล้อม 
ทางทะเล เรือที่ชักธงของรัฐจะต้องถูกสำรวจเป็นระยะ  ๆ โดยเจ้าหน้าที่ที่ไต้รับมอบหมายในการ 
สำรวจ เพื่อที่จะให้หลักประกันความสอดคล้องกับกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้
บังคับ, เรือที่ซักธงของรัฐจะต้องพกเอกสารต่าง  ๆ ในการแสดงหลักฐานแห่งสิทธิในการซักธง 
และเอกสารที่เกี่ยวช้องอื่น  ๆ รวมทั้งเอกสารทีถู่กกำหนดขึ้นโดยอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับ 
อ่ืน  ๆ ซึ่งรัฐที่รับจดทะเบียนเช้าร่วมเป็นภาคี เจ้าของเรือที่ซักธงของรัฐจะต้องปฏิบัติการที่สอด 
คล้องกับหลักการในการจดทะเบียนที่กำหนดขึ้นโดยกฎหมาย หรือกฎเกณฑ์ใด  ๆ ของรัฐนั้น และ
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e°UN Convention on Conditions for registration of Ships, 1986, Article 2 ไดให้ 
คำนิยามของคำว่า “Ship” คังนื “...ship means any self-propelled sea-going vessel used in 
international sea borne trade for the transport of goods, passengers, or both with the 
exception of vessels of less than 500 gross registered tons,
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บทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับน้ี และรัฐที่รับจดทะเบียนจะต้องร้องขอข้อมูลที่เหมาะสมทั้งหมดที่ 
จำเป็นในการระบุจำแนกและความรับผิดชอบเกี่ยวกับเรือที่ซักธง61

61UN Convention on Conditions for Registration of Ships, 1986, article 5 ไต้มี
บทบัญญัติเก่ียวกับหน่วยงานของรัฐทางทะเล (National Maritime Administration) ดังน้ี1. The flag State shall have a competent and adequate national maritime administration, which shall be subject to its jurisdiction and control.2. The flag State shall implement applicable international rules and standards concerning, in particular, the safety of persons on Voard and the prevention of pollution of the marine environment.

3. The maritime administration of the flag State shall ensure:(a) That ships flying the flag of such State with its laws and regulations concerning registration of ships and with applicable international rules and standards concerning, ill particular, the safety of ships and persons on board and the prevention of pollution of the marine environment;(b) That ships flying the flag of such State are periodically surveyed byits authorized surveyors in order to ensure compliance with applicable international rules and standards; *(c) That ships flying the flag of such State carry on board documents,in particular those evidencing the right to fly its flag and other valid relevant documents, including those required by international conventions to which the State of registration is a Party; ’ .(d) That the owners of ships flying the flag of such State comply with the principles of registration of ships in accordance with the laws and regulations of such State and the provisions of this Convention.4. The State of registration shall require all the appropriate information necessary for full identification and accountability concerning snips flying its flag.
และไต้มีบทบัญญัติเก่ียวกับการจำแนกเรือ และความรับผดชอบ (Identification and

Accountability) เอาไวใน Article 6 ดังต่อไปน้ี1. The State of registration shall enter in its register of ships, inter alia, information concerning the ship and its owner or owners, Information concerning the operator, when the operator is not the owner, should be included in the register of ships or in the official record "of operators to be maintained in the office of the Registrar or be readily accessible to him, in accordance with the laws and regulations of the State of registration. The State of registration shall issue documentation as evidence of the registration of the ship.2. The State of registration shall take such measures as are necessary to ensure that the owner or owners, the operator or operators, or any other person or persons who can be held accountable for the mariagement and operation of ships flying its flag can be easily identified by persons having a legitimate interest in obtaining sucn information.
3. Registers ofships^should be available to thosç with a legitimate interest in obtaining information contained therein, in accordance with the laws and regulations of the flag State. 4. A State should ensure that ships flying its flag carry documentation including information about the identity of the owner or owners, the operator or operators or the person or persons accountable fqr the operation of such ships, and make available such mformation to port State authorities.

after the date o Æ  ;K « r n ç t™ th £ d T n | l y ïhtTgt ๒ a"hip> na™“^ h o ï l d  te available for inspection and copying by persons having a legitimate interest in obtaining such information, in accordance with thé laws and regulations of the flag State. In the event of a ship being sold and its registration being changed to another State, log-books relating to the period before such sale should be retained and should be available for inspection and copying by persons haying a legitimate interest in obtaining such information, in accordance with the laws and regulations of the former flag State.6. A State shall take necessary measures to ensure that ships it enters in its register of ships have owners or operators who are adequately identifiable for the purpose of ensuring their full accountability.7. A State should ensure that direct contact between owners of ships flying its flag and its government authorities is not restricted.
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อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยเง่ือนไขในการจดทะเบียนเรือ ค.ศ. 1986 ยังได้เสนอ 

แนวความคิดในเร่ืองความเก่ียวโยงในทางเศรษฐกิจ (economic link) ซ่ึงเปีนแนวความคิดหรือ 
หลักการท่ีเกิดข้ึนมาใหม่และจะนำมาใช้ไนกรณีของการเข้าร่วมโดยคนชาติของรัฐเจ้าของธงใน 
เร่ืองความเป็นเจ้าของกรรมสิทธ้ี การจัดคนงานประจำเรือ และการจัดการภายในเรือ บทบัญญัติ 
ดังกล่าวปรากฏอยู่ในมาตรา 7, 8, 9 และ 10

มาตรา 8 ได้วางหลักเกณฑ์เอาไว้ว่า รัฐเจ้าของธงจะต้องจัดทำบทบัญญัติแห่งกฎหมาย 
และกฎเกณฑ์ไนการเช้าร่วมโดยรัฐน้ัน หรือคนชาติของรัฐในฐานะท่ีเป็นเจ้าของเรือท่ีซักธง หรือใน 
ความเป็นเจ้าของกรรมสิทธของเรือ เซ่นว่าน้ัน ตลอดจนระดับของการเช้าร่วม62 มาตรา 9 ได้วาง 
หลักเกณฑ์เอาไว้ว่า รัฐท่ีรับจดทะเบียนเรือจำต้องพิจารณาหลักการท่ีมีองค์ประกอบท่ีนำพอใจใน

62Article 8 ภายใต้อนุสัญญาฉบับน๋ีใด้มีบทบัญญัติเก่ียวกับความเป็นเจ้าของกรรม 
สิทธิเรือ (Ownership of ships) ด้งต่อไปนี

“1. Subject to the provisions of article 7, the flag State shall provide in its laws and regulations for the ownership of ships flying its flag.2. Subject to the provisions of article 7, in such laws and regulations the flag State shall include appropriate provisions for participation by that state or its nationals as owners of ships flying its flag or in the ownership of such ships and for the level of such participation. These laws and regulations should be sufficient to permit the flag State to exercise effectively its jurisdiction and control over ships flying its flag.”
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เร่ืองเก่ียวกับเจ้าหน้าท่ี และลูกเรือของเรือท่ีซักธงว่า บุคคลดังกล่าวจะต้องเป็นคนชาติของรัฐท่ีรับ 
จดทะเบียน หรือเป็นบุคคลท่ีมีภูมิลำเนา หรือมีถ่ินท่ีอยู่ถาวรและชอบด้วยกฎหมายในรัฐน้ัน63 
มาตรา 7 ไต้วางหลักเกณฑ์เอาไว้ว่า ให้ถือเป็นทางเลือกของรัฐท่ีจะเลือกข้อกำหนดเก่ียวกับความ 
เป็นเจ้าของกรรมสิทธ๋ึของเรือตามมาตรา 8 หรือข้อกำหนดเก่ียวกับการจัดคนงานประจำเรือใน

^Article 9 ภายใต้อนุสัญญาฉบับน่ีไต้มีบทบัญญัติเก่ียวกับการจัดคนงานบนเรือ 
(manning) ดังต่อไปบี...

“1. Subject to the provisions of article 7, a State of registration, when implementing this convention, shall observe the principle that a satisfactory part of the complement consisting of officers and crew of ships flying its flag be nationals or persons domiciled or lawfully in permanent residence in that State.2. Subject to the provisions of article 7 and in pursuance of the goal set out in paragraph 1 of this article, and in taking necessary measures to this end, the State of registration shall have regard to the following:(a) the availability of qualified seafarers within the State of registration;(b) multilateral or bilateral agreements or other types of arrangements valid and enforceable pursuant to the legislation of the State of registration;(c) the sound and economically viable operation of its ships.3. The State of registration should implement the provision of paragraph 1 of the this article on a ship, company of fleet basis.4. The State of registration, in accordance with its laws and regulations, may allow persons of other nationalities to serve on board ships flying its flag in accordance with the devant provisions of this convention.5. In pursuance of the goal set out in paragraph 1 of this article, the State of egistration should, in co-operation with shipowners, promote the education and raining of its nationals or persons domiciled or lawfully in permanent residence within its territory.6. The State of registration shall ensure:(a) that the manning of ships flying its flag is of such a level and competence as to ensure compliance with applicable international rules and standards, in particular those regarding safety at sea;(b) that the terms and conditions of employment on board ships flying its flag are in conformity with applicable international rulesl and standards;(c) that adequate legal procedures exist for the settlement of civil disputes between seafarers employed on ships flying its flag and their employers;(d) that nationals and foreign seafarers have equal access to appropriate legal processes to secure their contractual rights in their relations with their employers!
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มาตรา 9 หรืออาจเลือกท้ังสองข้อกำหนดก็'ไต้*4 และในมาตรา 10 ได้วางหลักเกณฑ์เก่ียวกับบท 
บาทของรัฐเจ้าของธงในเร่ืองการจัดการบริษัทท่ีเป็นเจ้าของเรือในการจดทะเบียนเรือ ก่อนท่ีรัฐจะ 
ทำการจดทะเบียนให้กับเรือท่ีมีเจ้าของเป็นนิติบุคคล รัฐจะต้องให้หลักประกันว่า บริษัทเจ้าของ 
เรือ หรือบริษัทเจ้าของเรืออาจทำการแต่งต้ังตัวแทน หรือบุคคลท่ีทำหน้าท่ีจัดการซ่ึงเป็นคนชาติ 
ของรัฐเจ้าของธง หรือมีภูมิลำเนาในรัฐเจ้าของธง หากไม,ปรากฏว่ามีบริษัทเจ้าของเรือ หรือบริษัท 
สาขาต้ังอยู่ในดินแดนของรัฐท่ีรับจดทะเบียน64 65

64Article 10 ภายใต้อนุสัญญาฉบับน้ีได้มีบทบัญญัติเก่ียวกับบทบาทของรัฐเจ้าของธง
เกยวกับการจตัการบริษัทเจ้าของเรือและเรือ (Role of flag States in respect of the management
of shipowning companies and ships) เอาไว้ตังต่อไปนี

“1. The State of registration, before entering a ship in its register of ships, shall ensure that the shipowning company or a subsidiary shipowning company is established and/or has its principal place of business within its territory in accordance with its laws and regulations.2. Where the shipowning company or a subsidiary shipowning company or the principal place of business of the shipowning company is not established in the flag State, the latter shall ensure, before entering a ship in its register of ships, that there is a representative or management person who will be a national of the flag State, or be domiciled therein. Such a representative or management person may be a natural or juridical person who is duly established or incorporated in the flag State, as the case may be, in accordance with its laws and regulations, and duly empowered to act on the shipowner’s behalf and account. In particular, this representative or management person should be available for any legal process and to meet the shipowner’s responsibilities in accordance with the laws and regulations of the State of registration.3. The State of registration should ensure that the person or persons accountable for the management and operation of a ship flying its flag are in a position to meet the financial obligations that may arise from the operation of such a ship to cover risks which are normally insured in international maritime transportation in respect of damage to third parties. To this end the State of registration should ensure that ships flying its flag are in a position to provide at all times documents evidencing that an adequate guarantee, such as approprite insurance or any other equivalent means, has been arranged. Furthermore, the State of registration should ensure that an appropriate mechanism, such as a maritime lien, mutual fund, wage insurance, social security scheme, or any governmental guarantee provided by an appropriate agency of the State of the accountable person, whether that person is an owner or operator, exists to cover wages and related monies owed to seafarers employed on ships flying its flag in the event of default of payment by their employers.The State of registration may also provide for any other appropriate mechanism to that effect in its laws and regulations.”
65Article 7 ภายใต้อนุสัญญาฉบับน้ีไต้มีบทบัญญัติเก่ียวกับการเข้าร่วมของคนชาติใน

เป็นเจ้าของกรรมสิฑธและ/หรือการจัดคนงานบนเรือ (Participation by nationals in the
ownership and or manning of ships) เอาไว้ตังต่อไปนี

“With respect to the provisions concerning manning and ownership of ships as contained in paragraphs 1 and 2 of article 8 and paragraphs 1 to 3 of article 9, respectively, and without prejudice to the application of any other provisions of this Convention, a State of registration has to comply either with the provisions of paragraphs 1 and 2 of article 8, or with the provisions of paragraphs 1 to 3 of article 9, but may comply with both.”
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ส่วนในเร่ืองการจดทะเบียนเรือน้ัน อนุสัญญาฉบับน้ีได้บัญญัติเอาไวในมาตรา ท 66ว่า 

ให้ถือเป็นหน้าท่ีของรัฐท่ีทำการจดทะเบียนเรือท่ีจะต้องจัดทำทะเบียนของเรือท่ีซักธงชาติตน ซ่ึง
การจดทะเบียนเซ่นว่าน้ันจะต้องถูกเก็บรักษาไว่โดยรัฐดังกล่าวอย่างสอดคล้องกับบทบัญญัติท่ี 
เก่ียวข้องตามท่ีปรากฏในอนุสัญญาฉบับน้ีโดยเรือน้ันจะต้องอยู่ภายใต้กฎหมายและกฎเกณฑ์ของ 
รัฐเจ้าของธง และเรือน้ันจะต้องจดทะเบียนในนามของเจ้าของกรรมสิทธ้ีเรือรายเดียวหรือหลาย
ราย ตามแด,กฎหมายและกฎเกณฑ์ภายในของรัฐน้ันจะไต้กำหนดไว้หรือในนามของผู้เช่าเรือ การ 
จดทะเบียนเซ่นว่าจะต้องบันทึกรายการต่าง  ๆ เซ่น ซ่ือเรือ ตลอดจนซ่ือเติม และใบทะเบียนเติม 
(ล้ามี) สถานท่ีหรือเมืองท่าท่ีทำการจดทะเบียน หรือเมืองทำท่ีเจ้าของกรรมสิทธิเรืออาศัยอยู่ และ

66Article 11 แห่งอนุสัญญาฉบับน๋ีใต้มืบทบัญญัติเก่ียวกับการจดทะเบียนเรือ 
(register of ships) เอาไว้ดังต่อไปนี

“1. A State of registration shall establish a register of ships flying its flag, which register shall be maintained in a manner determined by that State and in conformity with the relevant provisions of this Convention. Ships entitled by the laws and regulations of a State of fly its flag shall be entered in this register in the naine of the owner or owners or, where national laws and regulations so provide, the bareboat charterer.2. Such register shall, inter alia, record the following.(a) the name of the ship and the previous name and registry if any;(b) the place or port of registration or home port and the official number or mark of identification of the ship;(c) the international call sign of the ship, if assigned;(d) the name of the builders, place of build and year of building of theship; (e) the description of the main technical characteristics of the ship;(f) the name, address and, as appropriate, the nationality of the owner or of each of the owners;
and unless recorded in another public document readily accessible to the Registrar in the flag State.(g) the date of deletion or suspension of the previous registration of theship; (h) the name, address and as appropriate, the nationality of the bareboat charterer, where national laws and regulations provide for the registration of ships bareboat chartered-in; (i) the particulars of any mortgages or other similar charges upon the ship as stipulated by national laws and regulations;3. Furthermore, such register should also record:(a) if there is more than one owner, the proportion of the ship owned byeach; (b) the name, address and, as appropriate, the nationality of the operator, when the operator is not the owner or the bareboat charterer.4. Before entering a ship in its register of ships a State should assure itself that the previous registration, if any, is deleted.5. In the case of a ship bereboat chartered-in a State should assure itself that right to fly the flag of the former flag State is suspended. Such registration shall be effected on production of evidence, indicating suspension of previous registration as regards the nationality of the ship under the former flag State and indicating particulars of any registered encumbrances.
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ตัวเลขหรือเคร่ืองหมายในการระบุจำแนกเรืออย่างเป็นทางการ the International Call Sign ของ 
เรือ ซ่ือของผู้สร้างเรือ สถานต่อเรือ และปีท่ีทำการต่อเรือ ลักษณะในทางเทคนิคท่ีสำคัญของเรือ 
และซ่ือ ท่ีอยู่ และสัญชาติของเจ้าของกรรมสิทธ้ิเรือ และหากเรือน้ันได้เคยทำการจดทะเบียนมา 
แล้วกับรัฐอ่ืน จะต้องแสดงเอกสารให้แก,นายทะเบียนของรัฐเจ้าของธงเก่ียวกับวันท่ีมีการลบท้ิง
หรือการระงับสิทธิในการจดทะเบียนในคร้ังก่อน ตลอดจนซ่ือ ท่ีอยู่ และสัญชาติของผู้เช่าเรือ ตาม 
แต่กฎหมายและกฎเกณฑ์ภายในของรัฐน้ันจะได้กำหนดไว้ในกรณีของการจดทะเบียนเช่าเรือ และ 
ในกรณีท่ีมีการจำนองเรือน้ันก็จะต้องแสดงเอกสารให้แก,นายทะเบียนของรัฐเจ้าของธงด้วย นอก 
จากน่ีในการจดทะเบียนเรือควรบันทึกรายการเพ่ิมเติมบางประการ เช่น หากเรือน้ันมีเจ้าของ
กรรมสิทธ๋ึเรือมากกว่าหน่ึงราย ในการจดทะเบียนจะต้องมีการบันทึกรายการเก่ียวกับสัดส่วนหุ้น 
หรือกรรมสิทธ้ิของเรือท่ีแต่ละคนเป็นเจ้าของ และหากผู้ควบคุมเรือเป็นคนละรายกับเจ้าของ
กรรมสิทธ๋ึเรือ หรือผู้ทำสัญญาเช่าเรือน้ัน ในการจดทะเบียนควรระบุเพ่ิมเติมเก่ียวกับสัญชาติของผู้ 
ควบคุมเรือน้ันด้วย

ก่อนท่ีรัฐจะทำการจดทะเบียนให้แก,เรือใด  ๆ รัฐควรจะแน่ใจว่า การจดทะเบียนเรือ 
เติมของเรือน้ันได้ถูกลบท้ิงไปแล้ว ในกรณีของเรือน้ันอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ของสัญญาเช่าเรือกับรัฐ 
อ่ืน รัฐท่ีทำการจดทะเบียนควรท่ีจะแน่ใจว่าสิทธิในการซักธงของรัฐอ่ืนน้ันได้ถูกระงับลง

จากการศึกษาข้อบทตามท่ีปรากฎในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยเง่ือนไขในการจด 
ทะเบียนเรือ ค.ศ. 1986 ทำให้เห็นว่า รัฐท่ีทำการจดทะเบียนน้ันจะต้องคำนึงถึงเง่ือนไขบาง 
ประการในการจดทะเบียนเรือ โดยรัฐจะต้องน่าเอาหลักความเก่ียงโยงอย่างแห้จริงระหว่างรัฐ และ 
เรือท่ีซักธงชาติของตนมาพิจารณาในการจดทะเบียนเรือ เพ่ือท่ีรัฐเจ้าของธงจะใช้เขตอำนาจ และ 
การควบคุมอย่างมีประสิทธิผลเหนือเรือน้ันโดยคำนึงถึงการระบุจำแนกและความรับผิดชอบของ 
เจ้าของเรือและผู้ควบคุมเรือน้ัน

แม้ว่าอนุสัญญาสหประซาชาติฉบับน้ีจะมิได้มุ่งประสงค์ท่ีจะใช้บังคับกับเรือประมง 
ดังท่ีได้ทำการศึกษามาแล้วในมาตรา 2 เก่ียวกับคำนิยามของคำว่า “ เรือ” ท่ีปรากฏในอนุสัญญา 
ฉบับน้ี แต่การศึกษาถึงทิศทางของกฎหมายระหว่างประเทศในขณะน้ัน ทำให้เห็นว่าสังคมระหว่าง 
ประเทศมีความวิตกในเร่ืองการจดทะเบียนเรือเสรีกล่าวคือ รัฐท่ีรับจดทะเบียนมีสิทธิและอำนาจ 
เต็มท่ีแต่ผู้เดียวในการกำหนดเง่ือนไขบางประการในการจดทะเบียนเรือ เม่ือเป็นเช่นน้ีจึงทำให้เกิด 
สภาพบีญหาเก่ียวกับการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความสะดวก ดังน้ันจึงสมควรท่ีจะกำหนดเง่ือน 
ไขในการจดทะเบียนเรือให้มีลักษณะสากลและเป็นมาตรฐานเดียวกัน การศึกษาถึงอนุสัญญาสห
ประชาชาติว่าด้วยเง่ือนไขในการจดทะเบียนเรือ จึงทำให้ทราบหลักกฎหมายระหว่างประเทศเก่ียว 
กับการกำหนดเง่ือนไขในการจดทะเบียนเรือว่าสังคมโลกได้มีความพยายามอย่างไรในการแก่ไข
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ปัญหาการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความสะดวก หรือการจดทะเบียนเรือเสรี แม้จะมิได้มุ่ง
ประสงค์ท่ีจะแก้ปัญหาเก่ียวกับเรือประมงท่ีทำการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความสะดวกหรือการ 
จดทะเบียนเรือเสรีเป็นการเฉพาะ เน่ืองจากในขณะน้ันความจำเป็นในการอนุรักษ์และจัดการ
ทรัพยากรในทะเลหลวงยังมีไม่มากนัก เพราะทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงยังมีความอุดม
สมบูรณ์ แต่ในปัจจุบันเน่ืองจากทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงมีจำนวนลดน้อยลง ความจำเป็นใน 
การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงก็เร่ิมมีมากข้ึน แต่กฎหมายระหว่างประเทศ 
ท่ีได้กำหนดเอาไว้เพ่ือควบคุมเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวงเป็นการเฉพาะยังไม่ได้มีการ 
จัดทำข้ึน เพราะเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวง ก็จะต้องตกอยู่ภายใต้เขตอำนาจรัฐของรัฐ 
เจัาของธงในการควบคุมเรือประมงท่ีซักธงของตนโดยอาศัยหลักสัญชาติ เน่ืองจากสัญชาติถือเป็น 
จุดเกาะเก่ียวท่ีสำคัญระหว่างรัฐท่ีให้สัญชาติ และเรือประมงท่ีได้รับสัญชาติจากรัฐน้ันเซ่นเดียวกับ 
เรืออ่ืน  ๆ ในบริเวณทะเลหลวง หากรัฐเจ้าของธงไม,ดำเนินการควบคุมเรือประมงท่ีซักธงของตนท่ี 
ทำประมงในทะเลหลวงอย่างมีประสิทธิภาพเพียงพอ ก็จะก่อให้เกิดสภาพปัญหาอันเกิดจากการจด 
ทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความสะดวก หรือจดทะเบียนเสรีได้เซ่นกัน

ด้วยเหตุผลดังกล่าวทำให้องค์การอาหารและเกษตรแห่งสหประชาชาติได้ตระหนักถึง 
ความจำเป็นในการจัดทำความตกลงท่ีมุ่งประสงค์ในการควบคุมเรือประมงท่ีทำประมงในทะเล 
หลวง ให้ปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวง โดยกำหนดให้ 
เป็นความร่วมมือของรัฐต่าง ๆโดยเฉพาะรัฐเจ้าของธงในการดำเนินการควบคุมกิจกรรมของเรือ 
ประมงท่ีซักธงของตนและทำประมงในทะเลหลวง มิให้ฝ่า'ฝ่นต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการ
ทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวงถือเป็นการสร้างระบอบใหม่ให้แก1รัฐเจ้าของธงในการควบคุมกิจ 
กรรมของเรือประมงท่ีทำการประมงในทะเลหลวงให้ทำประมงอย่างรับผิดชอบและสอดคล้องกับ 
มาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ัาในทะเลหลวง

2.2.2 การจัดทำความตกลงเพ่ือส่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์จัด 
การทรัพยากรในทะเลหลวง

การจัดทำความตกลงเพ่ือล่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์จัด 
การทรัพยากรในทะเลหลวงได้มีการริเร่ิมข้ึนเป็นคร้ังแรกในการประชุมท่ีประเทศเม็กซิโก เมือง
แคนคูนเก่ียวกับการทำประมงอย่างมีความรับผิดชอบในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1992 แนวความ 
คิดในเร่ืองการทำประมงอย่างมีความรับผิตซอบได้เสนอโดย FAO Committee on Fisheries 
(COFI) ในเดือนเมษายน ค.ศ. 1992 ทำให้ต่อมาในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1992 รัฐบาลเม็กซิ 
โกจึงได้จัดการประชุมเก่ียวกับการทำประมงอย่างมีความรับผิดชอบ โดยท่ีประชุมได้ร้องขอให้
FAO จัดทำร่างจรรยาบรรณเก่ียวกับการทำประมงอย่างมีความรับผิดชอบข้ึน (Code of Conduct
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For Responsible Fishing) โดยมีหลักการสำคัญในปฏิญญาแคนคูน (Declaration of Cancun) 
คือ หลักการของความร่วมมือของรัฐไม่ว่าในระดับทวิภาคี พหุภาคี ภูมิภาค หรืออนุภูมิภาค โดยมิ 
เป้าหมายในการเสริมสร้างประสิทธิภาพในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง 
โดยกำหนดให้รัฐท่ีทำการประมงในทะเลหลวงจะต้องร่วมมือกับรัฐอ่ืน  ๆ ในการอนุรักษ์และจัด 
การทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง

ประเด็นในเร่ืองการท่ีเรือประมงเปล่ียนธงชาติของเรือเป็นการจดทะเบียนซักธงเรือ 
เพ่ือความสะดวกเพ่ือหลบเล่ียงมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง 
(Reflagging) เซ่น กรณีของการเปล่ียนธงชาติของเรือเป็นการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ือความ
สะดวก (Flag of Convenience) ปฏิญญาแคนคูนไต้กำหนดบทบัญญัติเก่ียวกับกรณีน้ีเอาไว้ว่า 
ภายใต้อนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ไต้กำหนดหลักการเก่ียวกับ 
กฎหมายท่ีเก่ียวข้องท่ีจะนำมาใช้บังคับต่อการทำประมงท่ีอยู่ภายใต้เขตอำนาจรัฐ และบริเวณทะเล 
หลวงว่าถือเป็นเสรีภาพของรัฐท้ังปวงในการทำประมงในทะเลหลวง แต่ท้ังน้ีจะต้องสมดุลกับพันธ 
กรณีของรัฐท่ีจะต้องร่วมมือกับรัฐอ่ืนเพ่ือท่ีจะให้หลักประกันต่อการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากร 
สัตว์น้ีาอย่างสมเหตุสมผล67 ใน paragraph 13 ของปฏิญญาแคนคูนมิข้อความดังน้ี รัฐควรดำเนิน 
การอย่างมิประสิทธิผลในการยับย้ังการกระทำการเปล่ียนธงชาติของเรือเพ่ือหลบเล่ียงต่อกฎเกณฑ์ 
ในการอนุรักษ์และจัดการเก่ียวกับกิจกรรมการทำประมงในทะเลหลวง68 69

หลักการท่ีปรากฏในปฏิญญาแคนคูนสะท้อนให้เห็นถึงสภาพบีญหาท่ีเกิดข้ึนจากการทำ 
ประมงในทะเลหลวงเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรประมงท้ังในบริเวณเขตเศรษฐกิจ 
จำเพาะและทะเลหลวง ตลอดจนสภาวะแวดล้อมอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ดังต่อไปน้ี69

67De Yturriaga J.A., The International Regime of Fisheries ะ From UNCLOS 
1982 to the Presential. Kluwer Law International ะ Martinus Nijhoff Publishers, 
Publications on Ocean Development, Volume 30, 1997, p. 184.

^Declaration of Cancun. FAO Fisheries Report No. 484, Annex II, Rome, 
September, 1992 ไต้บัญญัติไว่ใน paragraph 13 ดังนี “ States should take effective action, 
consistent with international law to deter reflagging of vessels as a means of avoiding 
compliance with applicable conservation and management rules for fishing activities on the 
high seas.

69Marashi S.H., Summary Information on the Role of International Fishery and 
other Bodies with Regard to the Conservation and Management of Living Marine Resources 
on the High Seas, FAQ.Fisheries Circular No. 916, Rome, 1996, pp. 3-4.
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1. รัฐทุกรัฐควรท่ีจะร่วมมือกันไม,ว่าในระดับทวิภาคี ภูมิภาค และพหุภาคี เพ่ือท่ีจะก่อ 
ต้ังเสริมสร้าง ตลอดจนนำเอามาตรการท่ีมืประสิทธิภาพ และกลไกต่าง  ๆ เก่ียวกับการทำประมง 
อย่างมิความรับผิดชอบในทะเลหลวงท่ีสอดคล้องกับอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982.

2. รัฐทุกรัฐมืเสรีภาพในการทำประมงในทะเลหลวง เสรีภาพเซ่นว่าน้ันจะต้องสมดุล 
กับพันธกรณีของรัฐท่ีจะต้องร่วมมือกับรัฐอ่ืนเพ่ือใช้หลักประกันในการอนุรักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ัาท่ีสอดคล้องกับอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982

3. รัฐทุกรัฐควรดำเนินการอย่างมีประสิทธิผลในการยับย้ังการกระทำการเปล่ียนธง 
ชาติของเรือเพ่ือหลบเล่ียงต่อกฎเกณฑํในการอนุรักษ์และจัดการเก่ียวกับกิจกรรมการทำประมงใน 
ทะเลหลวง

4. รัฐทุกรัฐควรท่ีจะเสรีมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ือป้องกันการทำประมง 
ท่ีขาดความรับผิดชอบอันก่อให้เกิดอุปสรรคในการบรรลุวัตถุประสงค์เก่ียวกับการทำประมงอย่าง 
รับผิดชอบ

หลังจากการจัดทำปฏิญญาแคนคูนไต้เสร็จสิน ต่อมาในเดือนมิถุนายน ปีเดียวกันไต้มี 
การจัดประชุมสหประซาชาติว่าด้วยสิงแวดล้อมและการพัฒนา (United Nations Conference on 
Environment and Development) หรือ UNCED ท่ีเมือง Rio de Janeiro ประเทศบราซิล ท 
ประชุมได้เห็นพ้องต้องกันในการออกปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิ่งแวดล้อมและการพัฒนา 
(Declaration of Rio on Environment and Development) และวาระ 21 เก่ียวกับแผนปฏิบัติการ 
เพ่ือการพัฒนาท่ียังยืน (Agenda 21 ะ Programme of Action for sustainable Development)70 
โดยสมัชชาใหญ่แห่งสหประซาชาติไต้ออกเปีนข้อมติท่ี 47/190 ลงวันท่ี 22 ธันวาคม ค.ศ. 1992 
เพ่ือรองรับปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิงแวดล้อมและการพัฒนาเพ่ือให้การอนุวัติการตามปฏิญญา 
กรุงริโอว่าด้วยสิงแวดล้อมและการพัฒนาและวาระ 21 เก่ียวกับแผนปฏิบัติการเพ่ือการพัฒนาท่ี 
ย่ังยืนเป็นไปอย่างจริงจัง UNCED ไต้ขอให้สมัชชาใหญ่แห่งสหประซาชาติจัดต้ังคณะกรรมาธิการ 
แห่งสหประซาชาติเพ่ือการพัฒนาท่ีย่ังยืน (United Nations Commission for Sustainable

70United Nations, Agenda 21 ะ Programme of Action for Sustainable Development, 
UN Department of Public Information, New York, 1992 วาระ 21 เกยวกับแผนปฏิบัติการเพอ 
การพัฒนาท่ีย่ังยืนประกอบด้วยหมวดต่าง  ๆ 4 หมวดคือ

1. หมวดท่ีว่าด้วยสังคมและเศรษฐกิจ
2. หมวดท่ีว่าด้วยการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรเพ่ือการพัฒนา
3. หมวดท่ีว่าด้วยการเสริมสร้างบทบาทของกลุ่มต่าง  ๆ ท่ีมือยู,แล้ว
4. หมวดท่ีว่าด้วยการอนุวัติการ
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Development) หรือ UNCSD ข้ึนโดยคณะกรรมาธิการแห่งสหประชาชาติเพ่ือการพัฒนาท่ีย่ังยืน 
มาจากรัฐสมาซิกแห่งสหประซาชาติมีหน้าท่ีในการติดตามความก้าวหน้าของการอนุวัติการตาม 
ปฏิญญากรุงรืโอว่าด้วยส่ิงแวดล้อมและการพัฒนาและวาระ 21 เก่ียวกับแผนปฏิบัติการเพ่ือการ 
พัฒนาท่ีย่ังยืน71 ในส่วนท่ีเก่ียวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรหมวดท่ี 2 บทท่ี 17 (Chapter 
17) เก่ียวกับการคุ้มครองมหาสมุทร ทะเลทุกประเภทรวมท้ังทะเลปีดและทะเลก่ีงปีด (enclosed 
and semi-enclosed seas) ตลอดจนพ้ืนท่ีชายฝืงและการคุ้มครองการใช้อย่างสมเหตุสมผลและ 
การพัฒนาทรัพยากรท่ีมีชีวิตในบริเวณเหล่าน้ัน บทท่ี 17 ประกอบด้วยแผนงานต่าง  ๆ 7 แผนงาน 
ดังน้ี

1. การจัดการร่วมกันและการพัฒนาท่ีย่ังยืนของพ้ืนท่ีซายฝืง และทะเลรวมท้ังเขต 
เศรษฐกิจจำเพาะ

2. การคุ้มครองส่ิงแวดล้อมทางทะเล
3. การใช้อย่างย่ังยืน (sustainable use) และการอนุรักษ์ทรัพยากรท่ีมีชีวิตในทะเล

หลวง
4. การใช้อย่างย่ังยืน และการอนุรักษ์ทรัพยากรท่ีมีชีวิตทางทะเลภายใต้เขตอำนาจ

แห่งชาติ
5. การนำเสนอเก่ียวกับความไม่แน่นอนอย่างมาก (critical uncertainties) ในการจัด 

การส่ิงแวดล้อมทางทะเลและการเปล่ียนแปลงทางภูมิศาสตร์ (climate change)
6. การเสริมสร้างความร่วมมือและการประสานงานระหว่างประเทศ รวมท้ังในระดับ 

ภูมิภาค และอนุภูมิภาค
7. การพัฒนาท่ีย่ังยืนของเกาะเล็ก ๆ

ใน Programme Area C เก่ียวกับการใช้อย่างย่ังยืน (sustainable use) และการอนุรักษ์ 
ทรัพยากรท่ีมีชีวิตในทะเลหลวง Agenda 21, Chapter 17 Section C ได้เน้นถึงการจัดการประมง 
ในบริเวณทะเลหลวง รวมถึงการนำมาใช้ การติดตาม และการบังคับใช้มาตรการอนุรักษ์ท่ีมี 
ประสิทธิผล เน่ืองจากการจัดการประมงในบริเวณทะเลหลวงยังไม่เพียงพอ และทรัพยากรบาง 
ชนิดถูกใช้มากจนเกินไป นอกจากน้ันสภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนในทะเลหลวงยังเกิดจากการขาดกฎ
เกณฑํในการควบคุมการทำประมง, การลงทุนท่ีมากจนเกินสมควร (overcapitalization), ขนาด 
ของกองเรือท่ีใหญ่เกินไป, การท่ีเรือประมงหลบเล่ียงการควบคุมโดยการซักธงเปล่ียนธงชาติของ

71Doulman D.J., Structure and Progress of the 1993-1995 United Nations 
Conference on Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks. FAQ Fisheries 
Circular No.898, Rome, 1995, p. 2.
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เรือ, การใช้เคร่ืองมือทำประมงท่ีไม่เหมาะสม, ฐานข้อมูลท่ีไม่น่าเช่ือถือ และการขาดความร่วมมือ 
ของรัฐต่าง  ๆ รัฐจึงควรดำเนินการต่อคนชาติของตนและเรือประมงท่ีชักธงชาติของตนท่ีทำประมง 
ในทะเลหลวง ตลอดจนเสริมสร้างความร่วมมือข้ึนระหว่างรัฐไม,ว่าในระดับพหุภาคี, ภูมิภาค, อนุ 
ภูมิภาค หรือระดับโลก โดยเฉพาะความร่วมมือในเร่ืองทรัพยากรสัตว์น้ําคร่อมเขตทางทะเล
(straddling fish stocks) และทรัพยากรท่ีอพยพย้ายถ่ินกว้างไกล (highly migratory species) ท่ี 
ประชุมได้เรียกร้องให้รัฐต่าง  ๆ จัดประชุมร่วมกันภายใต้การสนับสนุนขององค์การสหประซาชาติ 
เพ่ีอให้เกิดการปฏิบัติตามอย่างมืประสิทธิภาพต่อบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาติ เพ่ีอให้ 
เกิดการปฏิบัติตามอย่างมีประสิทธิภาพต่อบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมาย 
ทะเล ค.ศ. 1982 เก่ียวกับทรัพยากรสัตว์น้ําคร่อมเขตทางทะเล (straddling fish stocks) และ 
ทรัพยากรท่ีอพยพย้ายถ่ินกว้างไกล (highly migratory species)72 ประเด็นปัญหาเก่ียวกับการ 
เปล่ียนชักธงชาติของเรือเป็นการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ีอความสะดวกเพ่ีอหลบเล่ียงมาตรการใน 
การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงปรากฎอยู่ใน paragraph 17.53 กำหนดให้ 
เป็นหน้าท่ีของรัฐเจ้าของธงเอาไว้ดังต่อไปน้ี “ รัฐทุกรัฐควรจะดำเนินการอย่างมีประสิทธิผลโดย
สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศเพ่ีอยับย้ังการกระทำของเรือประมงของคนชาติของตนท่ีทำ 
การเปล่ียนซักธงชาติของเรือเป็นการจดทะเบียนซักธงเรือเพ่ีอความสะดวกเพ่ีอหลบเล่ียงมาตรการ 
ในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวง” 73

เม่ือพิจารณาปฏิญญาแคนคูนในparagraph 13 และ ปฏิญญาริโอว่าด้วยสิงแวดล้อม 
และการพัฒนาและวาระ 21 ( Agenda 21, Chapter 17, Program Area c )  ใน paragraph 
17.53 จะพบว่า ใช้ถ้อยคำเกือบเหมือนกันท้ังหมดเพียงแด, Agenda 21 paragraph 17.53 เพ่ิม 
ถ้อยคำว่า '...by their nationals...' ท้ังน้ีเพ่ีอท่ีจะมุ่งประสงค์เพ่ีอจะกำหนดให้เป็นหน้าท่ีของรัฐเจ้า 
ของธง (Flag State) ในการควบคุมกิจกรรมท่ีฝ่ารืเนต,อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์ 
น้ีาในทะเลหลวงท่ีกระทำข้ึนโดยเรือประมงท่ีซักธงชาติของตนน่ันเอง

ถึงแม้ว่าปฏิญญากรุงริโอว่าด้วยสิงแวดล้อมและการพัฒนาและวาระ 21 (Agenda 21) 
เก่ียวกับแผนปฏิบัติการเพ่ีอการพัฒนาท่ีย่ังยืนจะไม่มืผูกพัน แต่เน่ืองจากการประชุมดังกล่าวมืผู้

72Marashi S.H., Summary Information on the Role of International Fishery and 
other Bodies with Regard to the Conservation and Management of Living Marine Resources 
on the High Seas, FAQ Fisheries Circular No. 916, Rove, 1996, p.4.

73Earth Summit, Agenda 21, Final Text of Agreements Negotiated by 
government at the United Nations Conference on Environment and Development (UNCED) 
3-14 June, 1992, Rio de Janeiro, Brazil (UN Publications-Sales No. E93.1.11), p. 155.
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แทนจากรัฐต่าง  ๆ มากกว่า 178 ประเทศ ท้ังท่ีเป็นหัวหน้ารัฐบาลและรัฐมนตรีระดับสูง ปฏิญญา 
กรุงริโอว่าด้วยส่ิงแวดล้อมและการพัฒนาและวาระ 21 ก่อให้เกิดพันธกรณีทางคืลธรรมท่ีว่า รัฐ 
ต่าง  ๆ จะปฏิบัติการให้สอดคล้องกับหลักการและจะนำเอาบทบัญญัติในปฏิญญากรุงริโอและวาระ 
21 ไปอนุวัติการให้เป็นไปตามปฏิญญากรุงริโอและวาระ 21 ดังกล่าวต่อไป74

หลังการประชุม UNCED ได้เสร็จส้ินลงแล้ว FAO ได้จัดประชุมข้ึนท่ีกรุงโรมในวันท่ี 
7-15 เดือนกันยายน 1992 การประชุมมีซ่ือว่า การปรึกษาหารือทางเทคนิคเก่ียวกับการทำ
ประมงในทะเลหลวง (The FAO Technical Consultation on High Seas Fishing) การปรึกษา 
หารือดังกล่าวได้จัดข้ึนโดยความร่วมมือของหน่วยงานเก่ียวกับความสัมพันธ์ทางมหาสมุทรและกฎ 
หมายทะเลขององค์การสหประซาชาติ (UN Division of Ocean Affairs and L a w  of the Sea) 
โดยมีรัฐสมาซิกของ FAO จำนวน 66 รัฐ, รัฐท่ีไม่ใช่สมาซิก 3 รัฐ และองค์การระหว่างประเทศ 
และองค์การส่วนภูมิภาคเข้าร่วม 15 องค์การ75 76 วัตถุประสงค์หรือเป้าหมายหลักในการปรึกษา 
หารือคร้ังน้ีคือการค้นหาข้อมูลทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคเพ่ือจะนำไปใช่ในการจัดการ 
ทรัพยากรในทะเลหลวงอย่างเหมาะสม ท่ีประชุมได้เน้นสภาพป๋ญหาเก่ียวกับข้อมูลทางสถิติ, การ 
วิจัย, การจัดการ (การปฏิบัติการประมงอย่างมีความรับผิดซอบดลอดจนแนวคิดและเทคนิค
ใหม่), สถาบันท่ีเก่ียวข้องต่าง  ๆ , การเข้าร่วมของประเทศกำลังพัฒนาในการทำประมงในทะเล 
หลวงของ FAO ได้ข้อสรุปร่วมกันโดยมีสาระสำคัญดังต่อไปน้ี76

1. การจัดการประมงในทะเลหลวงเป็นส่ิงท่ีจำเป็น
2. บทบัญญัติของอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล คศ. 1982ถือเสมือน

74 UN Convention on Conditions for Registration of Ships, 1986, Article มี 
บัญญัติเอาไว้ดังต่อไปน้ี

“ For the purpose of ensuring or, as the case may be, strengthening the gennine 
link between a State and Ships flyings its flag, and in order to exercise effectively its 
junsdiction and control over such ships with regard to; dentification and accountability of 
shipowners and operators as well as with regard to administrative, technical, economic and 
social matters a flag state shall apply the provisions contained in this convention.

75 FAO. Technical Consultation on High Seas Fishing, Rome 7-15 September 
1992, FAO Fisheries Report No.484, Rome, 1992.

76 Marashi S.H., Summary Information on the Role of International Fishery and
other bodies with Regard to the Conservation and Management of Living Marine Resources 
on the High Seas, FAO Fisheries Circular No. 916. Rome, 1996, p. 5.
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เป็นกรอบของหลักการทางกฎหมายในการพัฒนาระบอบของการทำประมงในทะเลหลวง ตลอด
จนการเพ่ิมเติมท่ีเกิดข้ึนอันเป็นผลมาจากบทบัญญัติอันเป็นท่ีเห็นพ้องร่วมกันในการประชุมสห 
ประซาชาติว่าด้วยสิงแวดล้อมและการพัฒนา (UNCED) และหลักการท่ีปรากฎในปฏิญญาแคน 
คูน (Declaration of Cancun)

4. การท่ีเรือประมงทำการเปล่ียนสัญชาติหรือธงชาติของเรือประมง เป็นการใช้ธงเรือ 
เพ่ือความสะดวก ถือเป็นเร่ืองท่ีต้องพิจารณาอย่างเร่งด่วนและเป็นเร่ืองท่ีน่าวิตกท่ีสำคัญเร่ืองหน่ึง

5. การจัดการทรัพยากรประมงในทะเลหลวงควรท่ีจะกระทำข้ึนในระดับภูมิภาคโดย 
ผ่านองค์การส่วนภูมิภาคและอนุภูมิภาค

6. มาตการในการควบคุมติดตามและตรวจสอบท่ีมีประสิทธิภาพจะต้องนำมาใช้ใน 
การจัดการทรัพยากรประมงในทะเลหลวง

7. หน่วยงานย่อยของคณะกรรมการประมงขององค์การอาหารและเกษตรแห่งสห 
ประชาชาติ หรือ COFI Sub-Committee ควรนำข้อพิจารณาเพ่ือทบทวนบทบาทของ COFI Sub
committee เก่ียวกับการพัฒนาความร่วมมือกับองค์การระหว่างประเทศ เพ่ือท่ีจะช่วยเหลือองค์ 
การประมงส่วนภูมิภาคในการจัดการทรัพยากรประมงในทะเลหลวง

และในวาระการประชุมคร้ังท่ี 102 ของสภาแห่ง FAO ในวันท่ี 9-20 พฤศจิกายน 
คศ. 1992 (FAO Council) สภาแห่ง FAOKเห็นพ้องร่วมกันว่า สภาพป๋ญหาของเรือประมงท่ี 
เปล่ียนสัญชาติของเรือประมงเป็นการซักธงเรือเพ่ือความสะดวกเพ่ือหลีกเล่ียงมาตการอนุรักษ์และ 
จัดการท่ีเห็นชอบร่วมกัน ควรท่ีจะไต้รับความสนใจอย่างเร่งด่วนจาก FAO เพ่ือท่ีจะหาแนวทางใน 
การแก้ปัญหาซ่ึงจะถูกนำไปใช้บังคับเป็นกฎหมายในอนาคตอันใกล้77

ผลจาการประชุมระหว่างประเทศอันก่อให้เกิดปฏิญญาต่าง  ๆ ตามท่ีไต้กล่าวมาไม่มื 
แล้วช้างต้น ถือเป็นกลุ่มของกฎหมายท่ีไม่สร้างผลผูกพันแก1รัฐ (Soft Law) เป็นเพียงการสร้างกฎ 
เกณฑ์อย่างหลวม  ๆ มีลักษณะยืดหยุ่น ไม่มืสภาพบังคับท่ีสร้างผลผูกพันทางกฎหมาย เป็นเพียง 
แนวทางในการพัฒนาแนวปฏิบัติของรัฐ (State Practice) หรือเป็นแนวทางให้แก,รัฐด่าง  ๆ อาจ 
ยอมรับนำไปปฏิบัติในอนาตคก็ไต้ ท้ังนำแนวทางเช่นว่าน้ีไปบัญญัติเป็นข้อตกลงระหว่างประเทศ * 58

7?FAO. FAO Council Report 102 ndSession, Rome, 9-20 November, paragraph
58 มืช้อความดังต่อไปนี The Council agreed ะ " that the issue of reflagging of fishing 
vessels into flags of convenience to avoid compliance with agreed conservation and 
management measures,... should be addressed immediately by FAO, with a view to finding 
solution which could be implemented in the near future which could be implemented in the 
near future.
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จากสาเหตุดังกล่าว ความพยายามในการขจัดสภาพปัญหาอันเกิดจากการท่ีเรือประมง 
ทำการเปล่ียนธงชาติของเรือเป็นการซักธงเรือเพ่ือความสะดวก ซ่ึงถือเป็นการหลีกเล่ียงต่อมาตร 
การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวงจึงได้ถูกจัดทำข้ึนเป็นกฎหมายท่ีมีผลผูกพัน 
แก'รัฐ (Hard Law) ในสมัยวาระการประชุมคร้ังท่ี 27 ของคณะกรรมการประมงขององค์การ 
อาหารและเกษตรแห่งสหประซาชาติ (COFI) ท่ีจัดข้ึนเม่ือเดือนมีนาคม ค.ศ. 1993ท่ีประชุมได้ 
ยอมรับความตกลงระหว่างประเทศฉบับหน่ึงท่ีมีซ่ึอว่า ความตกลงเพ่ือล่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติ 
ตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรในทะเลหลวง (Agreement to Promote Compliance 
with International Conservation and Measures by Fishing Vessels on the High Seas) ซ่ึงสร้าง 
ผลผูกพันแก'รัฐท่ีเข้าเป็นภาคีต่อความตกลงฯฉบับน้ี

ความตกลงๆถือเป็นส่วนหน่ึงของจรรยาบรรณในการทำประมงอย่างรับผิดชอบ (Code 
of Conduct for Responsible Fisheries) เป็นผลมาจากข้อมติจากการประชุมของ FAO ท่ี 15/93 
โดยลักษณะของจรรยาบรรณในการทำประมงอย่างรับผิดชอบมีลักษณะท่ีไม่สร้างผลผูกพันทาง 
กฎหมายแก่รัฐ โดยถือเป็นความสมัครใจของรัฐในการนำบทบัญญัติท่ีมีข้ึนไปบังคับใช้ภายในรัฐ 
น้ีนเอง แม้ว่าบางส่วนของจรรยาบรรณในการทำประมงอย่างรับผิดชอบต้ังอยู่บนกฎเกณฑ์ของ
กฎหมายระหว่างประเทศ ด้งเซ่นท่ีปรากฎในอนุสัญญาสหประซาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 ด้งน้ันจึงอาจกล่าวได้ว่า ความตกลงฯ เป็นบทบัญญัติประการเดียวท่ีปรากฎในจรรยาบรรณ 
ในการทำประมงอย่างรับผิดชอบท่ีเป็นกฎหมายอันสร้างผลผูกพันแก่รัฐคู่ภาคี78

ซ ึ ่ ง จ ะ ก ่อ ใ ห ้ เ ก ิ ด ผ ล ผ ูก พ ัน แ ก , ร ั ฐ ท ี ่ เ ข ้ า ร ่ ว ม เ ป ็น ภ า ค ีแ ก ’ ข ้ อ ต ก ล ง ร ะ ห ว ่ า ง ป ร ะ เ ท ศ ใ น ฐ า น ะ ข อ ง ส น ธ ิ

ส ัญ ญ า

ความตกลงๆฉบับน้ีกำหนดเป้าหมายในการสร้างภาระหน้าท่ีแก,รัฐเจ้าของธงท่ีจะใช้ 
อำนาจรัฐควบคุมเรือประมงท่ีซักธงชาติของตน รวมถึงเรือท่ีใซ่ในการขนล่งบรรทุกปลาด้วย โดย 
กำหนดให้รัฐเจ้าของธงต้องมีความรับผิดชอบจากการท่ีเรือประมงซ่ึงซักธงชาติตน ซ่ึงกระทำการ 
หลีกเล่ียงหรือฝ่า!]นต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวง

ความตกลงเพ่ือส่งเสริมให้เรือประมงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากร 
ในทะเลหลวง ค.ศ.1993 ฉบับน้ี หรือ เรียกกันว่า 'FAO Compliance Agreement % 'Flagging 
Agreement" หรือ " Reflagging Agreement" ถือเป็นผลสำเร็จประการหน่ึงในการอนุรักษ์และจัด 
การทรัพยากรสัตว์น้ีาในทะเลหลวงให้คงอยู่อย่างต่อเน่ืองและย่ังยืนโดยกำหนดมาตรการหรือกลไก

78FAO. FAQ Technical Guidelines for Responsible Fisheries. No. 1. Rome, 
FAO, 1996, pp.1-2.
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ในการควบคุมเรือประมงที่ทำการประมง'ในทะเลหลวงที่ฝ ่าผินมาตรการอนุร ักษ์และจัดการ 
ทรัพยากรสัตว์น้ําในทะเลหลวง ดังจะเห็นจากคำแถลงการณ์ของประธาถทธิบดี บิลล์ คลินดัน แห่ง 
ประเทศสหรัฐอเมริกา (ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นประเทศหนึ่งใน 15 ประเทศที่เข้าร่วมกับความ 
ตกลงฉบับนี้) เม่ือวันท่ี 19 ธันวาคม ค.ศ. 19 9 5 79 * 81 โดยขณะที่เสนอความตกลงฯฉบับนี้ต่อสภาวุฒิ 
สมาซิกในวันท่ี 15 เมษายน ค.ศ. 1994 เพ่ือขอความเห็นชอบและคำแนะนำ80 ประธานาธิบดี บิลล์ 
คลินดัน ไดัมีคำแถลงการณ์มีดังต่อไปนี้81

"ความตกลงฉบับนี้เป็นผลมาจากการเริ่มดันในการเข้าร่วมเจรจา 
อย่างแข็งขันของประเทศสหรัฐอเมริกาเพื่อตอบสนองต่อวิกฤตการณ์ 
เกี่ยวกับการประมงซึ่งได้เกิดข้ึนในท่ีต่าง  ๆ ท่ัวโลก ในความคิดของ 
ข้าพเจ้า เห็นว่าความตกลงฉบับนี้เป็นความสำเร็จคเงสำคัญและได้ให้ 
โอกาสในการพัฒนาการปฏิบัติการประมงอย่างรับผิดชอบแก'ชุมชน 
ระหว่างประเทศในระดับโลก ความตกลงระ ดับนี้เมื่อได้นำไปบัญญัติ 
เป็นกฎหมายที่มีผลบังคับใช้ จะสามารถแก้ไขปัญหาต่าง  ๆ ท่ีได้ทำลาย 
ความสมบูรณ์ย่ังยืนของทรัพยากรสัตว์นี้าในทะเลหลวง "

วุฒิสมาซิกได้เห็นชอบร่วมกันอย่างเป็นเอกฉันท์และยอมรับความตกลงฯฉบับนี้ในที่ 
สุดในวันท่ี 6 ตุลาคม ค.ศ. 1994 และประเทศสหรัฐอเมริกาได้เข้าร่วมเป็นภาคีต่อความตกลง 
ฉบับน่ีในวันท่ี 19 ธันวาคม ค.ศ.1995 ปีถัดมาโดยออกกฎหมายภายในที่มีซื่อว่าพระราชบัญญัติ 
การประมงปี ค.ศ.1995 (Fisheries Act of 1995) เป็นกฎหมายมหาชน (Public Law) 
(H .R.716) เลขท่ี 104-43  ขึ้นมาแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายเติมมีซึ่อว่าพระราชบัญญัติเพื่อปกป้อง 
ซาวประมง (The Fishermen’s Protective Act) ประธานาธิบดีคลินดันได้ลงนามในพระราช 
บัญญัติประมงปี ค.ศ.1995 ในวันท่ี 3 พฤศจิกายน ค.ศ. 1995 โดยเนื้อหาสาระของกฎหมาย 
ภายในของสหรัฐอเมริกาฉบับนี้ได้นำเอาหลักการในบทบัญญัติของความตกลงๆไปบรรจุไว้โนพระ

79FAO ะบRL: http://www.fao. org /  Legal/default.htm. 22 Nobember 1999.
8°Committee for the National Institute for the Enviroment. URL: 

http : / /www.cnie.org/nle/ mar-8.html, 5 January 1996.
81Balton D.A. Strengthening the Law of the sea ะ The New Agreement on

Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks, Ocean Development and 
Intemationnal Law, volume 27 No. 6-7, 1996, p.132.

http://www.fao
http://www.cnie.o
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ราชบัญญัติการประมงปี ค.ศ. 19 9 5 82 ท้ังน้ีเพ่ืออนุวัติการให้เป็นไปตามหลักการท่ีปรากฎในความ 
ตกลงในฐานะรัฐคู่ภาคีแห่งสนธิสัญญา

อย่างไรก็ตามความตกลงฉบับนี้ยังไม่มีผลบังคับใช้ เน่ืองจากว่ายังมีสมาซิกไม่ครบ 25 
คู่ภาคี อันจะมีผลให้ความตกลงฉบับนี้มีผลบังคับใช้ ดังที่ปรากฏในมาตรา 11 ที่ว่าเมื่อมีการย่ืน 
ตราสารยอมรับความตกลงฉบับนี้แก, Director-General ของ FAO ครบ 25 ตราสาร ความตกลง 
ฉบับนี้ก็จะมีผลบังคับใช้ทันที83 เนื่องจากปัจุบันน้ีมีรัฐสมาซิกเพียง 15 ประเทศที่เช้าร่วมเป็นคู่ภาคี 
ต่อความตกลงฯ ได้แก่ Canada, Saint Kitts and Nevis, Georgia, Myanmar, Sweden, 
Madagascar, Norway, United States of America, Argentina, European Community, 
Namibia, Benin, Mexico, Tanzania, Uruguay84

82University of Connell. URL: http://www-law-comell-edu. 7 August 1998.
83มาตรา 11 แห่งความตกลงฯ ได้บัญญัติไว้ว่า 'This Agreement shall enter into 

force as from the the date of receipt by the Director-General of the twenty-fifth instrument 
of acceptance...'
■ p/^0. , / 4UR L://http://www.fao.org/WAICENT/FAQINFQ/FISHERY/agreem/compl 

ian/tabl.htm ■ [\JcV f นา พ  Y A Qu 9

http://www-law-comell-edu
http://www.fao.org/WAICENT/FAQINFQ/FISHE
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