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ความเป็นไปได้และการเตรียมความพร้อมของประเทศไทย 
ในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ 

ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับ 
เกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ1
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บทคัดย่อ

งานวิจัยเรื่องน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาพันธกรณีของประเทศภาคีอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกัน

มลพิษทางอากาศจากเรือ (International Convention for the Prevention of Pollution from 

Ships 1973 as modified by the Protocol of 1978 (MARPOL 73/78) Annex VI Regulations 

for the Prevention of Air Pollution from Ships) ซึ่งจัดท�ำขึ้นในกรอบขององค์การทางทะเล

ระหว่างประเทศ (International Maritime Organisation: IMO) เพ่ือวิเคราะห์ผลดีและผลเสีย 

ท่ีจะเกิดข้ึนในกรณีที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีภาคผนวกดังกล่าว และประเมินความเป็นไปได้

ของประเทศไทยในการเข้าร่วมเป็นภาคี อีกท้ังเพ่ือให้ได้มาซึ่งแนวทางในการเตรียมความพร้อม

ของประเทศไทยในการปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญาดังกล่าวต่อไป	

ผลจากการวิจัยได้ข้อสรุปว่า การเข้าร่วมเป็นภาคีภาคผนวกที่ 6 ของอนุสัญญา MARPOL 

73/78 มีผลดีต่อประเทศไทยหลายประการด้วยกัน ตัวอย่างเช่น ท�ำให้ประเทศไทยต้องออก

1	 บทความวิจัยคัดย่อมาจากรายงานการศึกษาวิจัยเรื่อง “โครงการศึกษาความเป็นไปได้และเตรียมความพร้อมเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73/78) ภาคผนวกที่ 
VI ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ” จัดท�ำโดยคณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
เสนอต่อกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม 
2	 คณะผู ้วิจัยประกอบด้วย ศาสตราจารย์ ดร.ชุมพร ปัจจุสานนท์ อาจารย์ประจ�ำคณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย เป็นหัวหน้าโครงการ, อาจารย์ ดร.โชติกา วิทยาวรากุล อาจารย์ประจ�ำคณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย และนายธรรมนิตย์ สุมันตกุล รองเลขาธิการ คณะกรรรมการกฤษฎีกา เป็นผู้วิจัย 
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กฎหมายภายในและแนวปฏิบัติท่ีได้มาตรฐานตามที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศก�ำหนด 

และท�ำให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องมีฐานทางกฎหมายรองรับการปฏิบัติหน้าท่ี เป็นต้น อย่างไรก็ดี 

การเข้าร่วมเป็นภาคีภาคผนวกดังกล่าวอาจส่งผลเสียต่อประเทศไทยบางประการ เนื่องมาจาก

ความยุ่งยากในการปรับปรุงหรือออกกฎหมายภายในเพ่ืออนุวัติการ นอกจากนี้ การเข้าเป็นภาคี

ก่อให้เกิดภาระแก่หน่วยงานของรัฐทั้งในด้านการตระเตรียมบุคลากรและงบประมาณ และก่อ

ภาระแก่ภาคเอกชนในหลายด้าน คณะผู้วิจัยมีความเห็นว่า ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่พร้อม 

ที่จะเข้าเป็นภาคีภาคผนวกที่ 6 ของอนุสัญญา MARPOL 78/79 จึงควรชะลอการเข้าเป็นภาคี 

ไปก่อน และด�ำเนินการปรับปรุงกฎหมายภายในตามแนวทางของกฎข้อบังคับของภาคผนวกที่ 6 

เพื่อรองรับการเข้าเป็นภาคีในอนาคต

คำ�สำ�คัญ: มลพิษทางทะเล, มลพิษทางอากาศจากเรือ, อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย 

การป้องกันมลพิษจากเรือ, องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
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Abstract

The purpose of this research is to study obligations of the State parties to the  

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73/78)  

Annex VI Regulations for the Prevention of Air Pollution from Ships, concluded under  

the framework of the International Maritime Organisation (IMO), in order to analyse  

advantages and disadvantages if Thailand becomes a party to that Annex. In addition, 

the research aims at assessing the possibility of Thailand’s accession to Annex VI and 

proposing the steps to be taken for preparing the country to accede to such Annex.  

It is concluded that there are many advantages from being a party to MARPOL 73/78, 

Annex VI. For instance, it would help improving domestic laws and officials’ practice to 

meet an international standard stipulated by the IMO. Government officers would have 

legal bases for their regulatory action. However, there are some disadvantages arising 

from the difficulty in the legislative procedure to implement Annex VI. Moreover, the  

implementation would require more competent government officers and budgets.  

It would also be burdensome for private sectors to adapt their business practice to  

comply with the new laws. Therefore, the research team suggests that although becoming  

a party to Annex VI of MARPOL 73/78 benefits the country in various ways, Thailand  

is not ready to take such step. It should delay the accession and instead implements  

measures, including improving domestic laws, to prepare the country for the accession 

in future. 

Keyword: marine pollution, air pollution from ships, International Convention for the  

Prevention of Pollution from Ships, MARPOL, International Maritime Organisation, IMO
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1. บทน�ำ: ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา

1.1 ความเป็นมาและความส�ำคัญของปัญหา

ทะเลมีความส�ำคัญทางเศรษฐกิจต่อมนุษยชาตินานัปการ เพราะนอกจากจะเป็นแหล่ง

ทรัพยากรธรรมชาติท่ีมีความส�ำคัญแล้ว ทะเลยังเป็นเส้นทางคมนาคมหลักที่ใช้ในการขนส่ง

สินค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากสองในสามของพื้นผิวโลกเป็นพื้นผิวน�้ำ ทะเลจึงเชื่อมต่อภูมิภาค

ต่างๆ ของโลกเข้าด้วยกัน นอกจากนี้ การขนส่งทางทะเลมีค่าใช้จ่ายต�่ำกว่าและยังสามารถขนส่ง

สินค้าได้ครั้งละจ�ำนวนมากกว่าการขนส่งทางอากาศอีกด้วย อย่างไรก็ดี ปรากฏว่าการเดินเรือ 

ก่อให้เกิดมลพิษแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลได้หลายทาง ไม่ว่าจะเป็นมลพิษจากขยะ ส่ิงปฏิกูล  

ก๊าซพิษที่ปล่อยจากเรือ อีกทั้งสินค้าอันตรายที่ขนส่งทางเรือ เช่น น�้ำมัน เป็นต้น โดยเฉพาะ 

อย่างย่ิง อุบัติเหตุในการขนส่งทางทะเลแม้จะเกิดข้ึนไม่บ่อยครั้ง แต่ก็ก่อความเสียหายให้แก ่

สิ่งแวดล้อมทางทะเลเป็นอย่างมาก3 ด้วยเหตุนี้การเติบโตของการขนส่งทางทะเลจึงท�ำให้

ประเทศต่างๆ ตระหนักถึงความส�ำคัญในการจัดการปัญหามลพิษแก่สิ่งแวดล้อมท่ีเกิดข้ึนจาก

เรือมากขึ้น กระน้ันก็ดีแม้ว่าหลายประเทศจะมีกฎหมายภายในท่ีออกมาเพ่ือควบคุมมาตรฐาน

ความปลอดภัยในการเดินเรือและควบคุมมลพิษจากการเดินเรือ แต่ก็ยังไม่สามารถที่จะป้องกัน

และแก้ไขปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพ สาเหตุหนึ่งเนื่องมาจากการแข่งขันในธุรกิจบริการขนส่ง

ทางทะเลทีมี่การแข่งขนัสงู ท�ำให้ผูป้ระกอบการจ�ำเป็นต้องลดต้นทนุในการประกอบการจนกระทัง่ 

ละเลยมาตรฐานท่ีกฎหมายก�ำหนด ส่วนพนักงานเจ้าหน้าที่ก็ละเลยการบังคับใช้กฎหมาย  

เพ่ือความสะดวกรวดเร็วในการปล่อยเรือเข้าและออกจากท่าเรือ เม่ือมาตรการภายในของแต่ละ

ประเทศไม่อาจหยุดย้ังปัญหาเหล่าน้ีได้ ความร่วมมือระหว่างประเทศในการก�ำหนดมาตรฐาน

การเดินเรือจึงเป็นสิ่งที่จ�ำเป็นอย่างย่ิงต่อความส�ำเร็จในการป้องกันและแก้ไขปัญหามลพิษที่เกิด

จากการเดินเรือ องค์การทางทะเลระหว่างประเทศในฐานะที่เป็นองค์การระหว่างประเทศ 

ที่เกี่ยวข้องกับการเดินเรือ จึงเข้ามามีบทบาทส�ำคัญในการผลักดันให้มีกฎหมายระหว่างประเทศ

ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากการเดินเรือ ได้แก่ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกัน

มลพิษจากเรือ (International Convention for Prevention of Pollution from Ships) ค.ศ. 1973 

ซึ่งต่อมาได้ถูกแก้ไขโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 และเป็นท่ีรู้จักทั่วไปในนามอนุสัญญา MARPOL 

73/78 โดยเริ่มมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 2 ตุลาคม ค.ศ. 1983 เป็นต้นมา

3	 ตัวอย่างเช่น เหตุการณ์เรือบรรทุกน�้ำมัน SS Torrey Canyon อับปางที่ชายฝั่งตะวันตกของเมืองคอร์นวอล ประเทศ
อังกฤษ ในเดือนมีนาคม ค.ศ. 1967 อันเป็นเหตุให้น�้ำมันดิบกว่า 120,000 ตัน รั่วไหลลงสู่ท้องทะเล ถือเป็นการก่อมลพิษ
ทางทะเลครั้งร้ายแรงท่ีสุดในประวัติศาสตร์เวลานั้น นอกจากอุบัติเหตุที่เกิดจากเรือแล้ว ยังมีอุบัติเหตุท่ีเกิดจากแท่นขุด
เจาะน�้ำมันในทะเล เช่น เหตุการณ์แท่นขุดเจาะน�้ำมันใต้ทะเลลึก (Deepwater Horizon oil rig) ในอ่าวเม็กซิโกระเบิด  
เมื่อวันที่ 20 เมษายน ค.ศ. 2010 ท�ำให้น�้ำมันกว่า 4.9 ล้านบาร์เรลรั่วไหลลงสู่ทะเล
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อนุสัญญา MARPOL 73/78 มีวัตถุประสงค์ในการป้องกันและลดมลพิษท่ีเกิดจากเรือ  

ไม่ว่าจะเป็นมลพิษท่ีเกิดขึน้จากการเดินเรอืตามปกต ิ (routine operations) หรอืทีเ่กิดจากอบุตัเิหตุ 

ก็ตาม โดยได้ก�ำหนดกรอบพันธกรณีของประเทศภาคี กลไกการบังคับให้เป็นไปตามอนุสัญญา 

และการระงับข้อพิพาท ส่วนรายละเอียดเก่ียวกับการป้องกันและลดมลพิษประเภทต่างๆ ที่เกิด

จากเรือ ได้ก�ำหนดไว้ในภาคผนวกของอนุสัญญา ซึ่งมีทั้งหมด 6 ภาคผนวก ได้แก่ 

ภาคผนวกที่ 1 ข้อบังคับว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน�้ำมัน (Annex I Regulations for 

the Prevention of Pollution by Oil) ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 2 ตุลาคม ค.ศ. 1983 

ภาคผนวกที่ 2 ข้อบังคับว่าด้วยการควบคุมมลพิษจากสารของเหลวที่มีพิษในปริมาตรรวม 

(Annex II Regulations for the Control of Pollution by Noxious Liquid Substances in Bulk) 

ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 2 ตุลาคม ค.ศ. 1983

ภาคผนวกที่ 3 ข้อบังคับส�ำหรับการป้องกันมลพิษจากสารอันตรายท่ีขนส่งทางทะเล 

ในรูปแบบหีบห่อ (Annex III Prevention of Pollution by Harmful Substances Carried by 

Sea in Packaged Form) ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 1992 

ภาคผนวกที่ 4 ข้อบังคับเก่ียวกับการป้องกันมลพิษอันเกิดจากการขจัดสิ่งปฏิกูลจากเรือ 

(Annex IV Prevention of Pollution by Sewage from Ships) ซึ่งมีผลใช้บังคับต้ังแต่วันท่ี  

27 กันยายน ค.ศ. 2003 

ภาคผนวกที่ 5 ข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากขยะบนเรือ (Annex V Prevention 

of Pollution by Garbage from Ships) ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 1988 

ภาคผนวกที่ 6 ข้อบังคับเก่ียวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ (Annex VI  

Prevention of Air Pollution from Ships) ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 19 พฤษภาคม ค.ศ. 2005 

ทั้งนี้ ภาคผนวกที่ 3, 4, 5, และ 6 เป็น optional annexes ซึ่งหมายความว่า ประเทศภาคี

อนุสัญญา MARPOL 73/78 อาจไม่ยอมรับภาคผนวกดังกล่าวโดยการประกาศไม่ยอมรับก็ได4้ 

ปัจจุบัน ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญา MARPOL 73/78 และภาคผนวก 1 และ 2 แต่ยัง 

ไม่ยอมรับภาคผนวกท่ี 3-6 แม้ว่าประเทศไทยจะเป็นภาคีของอนุสัญญา MARPOL 73/78 และ

ภาคผนวก 1 และ 2 แล้วก็ตาม อนุสัญญาและภาคผนวกดังกล่าวไม่ครอบคลุมแหล่งก่อมลพิษ

บนเรือทุกแหล่ง โดยเฉพาะอย่างย่ิงไม่ครอบคลุมมลพิษทางอากาศ ซึ่งมีส่วนส�ำคัญในการท�ำให้

เกิดปัญหาสภาวะโลกร้อน อันเป็นปัญหาสิ่งแวดล้อมท่ีทั่วโลกมีความตื่นตัวและให้ความส�ำคัญ

ในการป้องกันและแก้ไข เน่ืองจากเรือมีแหล่งก่อมลพิษทางอากาศหลายแหล่ง เช่น ไอเสีย  

เครื่องท�ำความเย็น อุปกรณ์ต่างๆ ที่ใช้บนเรือ เป็นต้น และมลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากเรือ 

4	 อนุสัญญา MARPOL 73/78 ข้อ 14(1)
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มีปริมาณเพ่ิมข้ึนเป็นอย่างมากในสองทศวรรษที่ผ่านมา5 ในฐานะท่ีประเทศไทยเป็นประเทศ 

ที่พ่ึงพาการส่งออกเป็นแหล่งรายได้ส�ำคัญของประเทศ มีท่าเรือระหว่างประเทศหลายแห่ง ซึ่งมี

เรือจากต่างประเทศเข้าออกเป็นจ�ำนวนมาก อีกท้ังยังเป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย

กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จึงมีพันธกรณีท่ีจะต้องมีมาตรการที่จ�ำเป็นเพ่ือป้องกัน ลด และ

ควบคุมมลพิษแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเลไม่ว่าจะเกิดจากแหล่งใด6 ประเทศไทยจึงจ�ำเป็นต้อง

พิจารณาว่าจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา MARPOL 73/78 ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยข้อบังคับเกี่ยวกับ

การป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือหรือไม7่

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1) 	ศึกษาพันธกรณีของประเทศภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ

จากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 

2) 	ศึกษากฎหมายภายในของประเทศไทยท่ีเก่ียวข้องกับการอนุวัติการอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกัน

มลพิษทางอากาศจากเรือ

3) 	ศึกษาผลดีและผลเสียต่อประเทศไทยหากเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า

ด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทาง

อากาศจากเรือ

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

ศึกษาเนื้อหาของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวก 

ที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเก่ียวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ ตลอดจนแนวทางในการ

ปฏิบัติตามพันธกรณีและการบังคับใช้ภาคผนวกดังกล่าวท่ีออกโดยคณะกรรมการอนุรักษ ์

สิ่งแวดล้อมทางทะเล (Marine Environment Protection Committee: MEPC) องค์การทางทะเล

ระหว่างประเทศ

5	 European Environment Agency, International shipping should cut air pollutants and greenhouse gases  
together, Retrieved June 2, 2014, from http://www.eea.europa.eu/highlights/international-shipping-should- 
cut-air 
6	 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (United Nations Convention on the Law of the Sea 
1982) ข้อ 194 (1) 
7	 มี 75 ประเทศเป็นภาคีภาคผนวก 6 (ข้อมูล ณ วันท่ี 16 พฤษภาคม ค.ศ.2014) เมื่อเปรียบเทียบกับภาคผนวกอื่น  
ภาคผนวก 6 มีจ�ำนวนประเทศภาคีน้อยที่สุด โปรดดู IMO, (May 2014), Status of Conventions, Retrieved June 2, 
2014, from http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx 
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1.4 วิธีด�ำเนินการวิจัย 

เป็นการวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary research) และเก็บข้อมูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์

โดยการเข้าร่วมการประชุมคณะกรรรมการสิ่งแวดล้อมทางทะเล ครั้งที่ 22 วันที่ 11-15 กรกฎาคม 

พ.ศ. 2554 ณ องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ กรุงลอนดอน สหราชอาณาจักร รวมถึง 

การสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องจากภาครัฐและเอกชน 

1.5 ประโยชน์ที่จะได้รับ 

1) 	ได้ทราบถึงพันธกรณีของประเทศภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกัน

มลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 

2) 	ได้ทราบว่ากฎหมายไทยท่ีมีอยู่รองรับการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า

ด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเก่ียวกับการป้องกันมลพิษ 

ทางอากาศจากเรือหรือไม่ เพียงใด 

3) 	ได้ทราบถึงผลดีและผลเสียของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย 

การป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเก่ียวกับการป้องกันมลพิษทาง

อากาศจากเรือหรือไม่ เพียงใด

4) 	ได้แนวทางส�ำหรับเตรียมความพร้อมของประเทศหากจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา

ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับเกี่ยวกับ 

การป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 

2. ผลการวิจัย

2.1 สาระส�ำคัญของอนุสัญญา MARPOL 73/78 ภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยกฎข้อบังคับ

เกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ (International Convention 

for Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73/78)) เป็นสนธิสัญญาท่ีวางกรอบ

พันธกรณีของประเทศภาคีไว้อย่างกว้างๆ แต่รายละเอียดในการออกกฎหมายเก่ียวกับ 

การป้องกันมลพิษจากเรือให้เป็นไปตามท่ีก�ำหนดไว้ในภาคผนวกท่ี 1-6 ภาคผนวกที่ 6 ได้รับ 

การผนวกเข้าเป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญา MARPOL 73/78 โดยพิธีสารปี ค.ศ. 1997 แก้ไข 

เพ่ิมเติมอนุสัญญา MARPOL73/788 ซึ่งเร่ิมมีผลใช้บังคับต้ังแต่วันที่ 19 พฤษภาคม ค.ศ. 2005 

เป็นต้นมา ภาคผนวก 6 น้ีมีวัตถุประสงค์ในการควบคุมการปล่อยสารที่ก่อมลพิษทางอากาศ 

8	 The Protocol of 1997 to Amend the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, 
as Modified by the Protocol of 1978 relating thereto
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ที่เกิดจากเรือ ไม่ว่าจะเป็นซัลเฟอร์ออกไซด์ (SOx) ฝุ่นละออง (particulate matter) ไนโตรเจน

ออกไซด์ (NOx) สารท�ำลายบรรยากาศชัน้โอโซน (ozone-depleting substances) และสารประกอบ 

อินทรีย์ท่ีระเหยได้ (volatile organic compounds (VOCs) รวมท้ังควบคุมแหล่งท่ีมาของสาร 

ดังกล่าว เช่น เครื่องยนต์ดีเซล น�้ำมันเชื้อเพลิง เตาเผาขยะ อุปกรณ์ท่ีมีสารท�ำลายบรรยากาศ 

ชั้นโอโซน เป็นต้น ภาคผนวก 6 ได้รับการแก้ไขส�ำคัญสองครั้ง9 คร้ังแรกเม่ือวันท่ี 10 ตุลาคม  

ค.ศ. 2008 ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 201010 และครั้งที่สองเมื่อวันที่  

15 กรกฎาคม ค.ศ. 2011 มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 201311 ภาคผนวก 6 ประกอบ

ด้วย 23 กฎข้อบังคับ แบ่งออกเป็น 4 บท ดังนี้

1) 	บทที่ 1: บททั่วไป (กฎข้อบังคับที่ 1-4) ว่าด้วยเรื่องขอบเขตการใช้บังคับภาคผนวก  

รวมถึงนิยามศัพท์ ข้อยกเว้นการบังคับใช้ และการใช้สิ่งเทียบเท่า

2) 	บทที่ 2: การตรวจเรือ การออกใบส�ำคัญรับรอง และวิธีการในการควบคุม (กฎ 

ข้อบังคับที่ 5-11) ว่าด้วยเรื่องการตรวจเรือ ใบส�ำคัญรับรอง การควบคุมโดยรัฐเจ้าของเมืองท่า 

การติดตามการละเมิดและการบังคับใช้กฎหมาย 

3) 	บทท่ี 3: ข้อก�ำหนดส�ำหรับการควบคุมการปล่อย ว่าด้วยการควบคุมการปล่อยสาร 

ที่ก่อมลพิษทางอากาศ มาตรฐานและคุณภาพของอุปกรณ์ที่ใช้บนเรือท่ีเป็นแหล่งก่อมลพิษ 

ตลอดจนก�ำหนดมาตรฐานของสิ่งอ�ำนวยความสะดวกที่ท่าเรือ 

4) 	บทท่ี 4: ประสทิธิภาพด้านพลงังานของเรือ ว่าด้วยการค�ำนวณดชันคีวามมีประสิทธิภาพ 

ด้านพลังงานงานของเรือใหม่ และแผนการจัดการด้านพลังงานของเรือ 

สาระส�ำคัญของภาคผนวก 6 สรุปได้ดังนี้	

2.1.1 ขอบเขตการใช้บังคับภาคผนวก

กฎข้อบังคับที่ 1 ก�ำหนดว่า ภาคผนวก 6 นี้ใช้บังคับกับเรือ ซึ่งตามอนุสัญญา MARPOL 

73/78 “เรือ” มีความหมายกว้าง หมายถึง เรือใดๆ ที่ปฏิบัติงานอยู่ในสภาวะแวดล้อมทางทะเล 

9	 บทความวิจัยนี้มิได้ครอบคลุมการแก้ไขเพิ่มเติมภาคผนวก 6 ตาม Resolution MEPC.251(66) Amendments to the 
Annex of the Protocol of 1997 to Amend the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 
1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto, adopted on 4 April 2014 ซึ่งเกิดขึ้นภายหลังเดือน
เมษายน พ.ศ. 2555 อันเป็นเวลาที่โครงการวิจัยสิ้นสุดลงแล้ว หากการแก้ไขน้ีได้รับการยอมรับจากรัฐภาคี จะมีผล 
ใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 กันยายน ค.ศ. 2015 เป็นต้นไป 
10	Resolution MEPC.176(58) Amendment to the Annex of the Protocol of 1997 to Amend the International  
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating 
thereto (Revised MARPOL Annex VI), adopted on 10 October 2008
11	Resolution MEPC.203(62) Amendments to the Annex of the Protocol of 1997 to Amend the International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating 
thereto (Inclusion of regulations on energy efficiency for ships in MARPOL Annex VI), adopted on 15 July 2011 



วารสารนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร ปีที่ 7 ฉบับที่ 2 พฤศจิกายน 2557  137

และครอบคลุมถึงแท่นลอยน�้ำหรือแทนที่อยู่กับที่ด้วย (fixed or floating platforms)12 อย่างไรก็ดี 

เรือจะไม่อยู่ภายใต้บังคับของภาคผนวก 6 หากเข้าข้อยกเว้นตามกฎข้อบังคับที่ 3 กล่าวคือ  

ในกรณีที่มีความจ�ำเป็นเพ่ือความปลอดภัยของเรือ และรักษาชีวิตท่ีอยู่บนเรือ หรือในกรณีท่ี 

ตัวเรือหรืออุปกรณ์ของเรือได้รับความเสียหาย นอกจากน้ี ภาคผนวกจะไม่ใช้บังคับแก่เรือท่ีใช ้

ในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีเพ่ือลดและควบคุมการปล่อยมลพิษ ท้ังน้ี เป็นไปตามเงื่อนไข 

ที่ก�ำหนด และไม่ใช้กับการปล่อยมลพิษโดยตรงจากกิจกรรมเก่ียวกับแร่ธาตุในพ้ืนดินท้องทะเล 

(sea-bed activities) นอกจากข้อยกเว้นตามกฎข้อบังคับที่ 3 ที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว กฎข้อบังคับ

อ่ืนอาจก�ำหนดลักษณะของเรือที่อยู่ภายใต้ข้อบังคับของกฎข้อบังคับน้ันๆ ไว้เป็นการเฉพาะ 

ตัวอย่างเช่น กฎข้อบังคับที่ 5 เรื่องการตรวจเรือ และกฎข้อบังคับที่ 6 เรื่องใบส�ำคัญรับรองระหว่าง

ประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศ ก�ำหนดว่า เรือประเภทใดบ้างท่ีต้องได้รับการตรวจเรือ  

และต้องมีใบส�ำคัญรับรองดังกล่าว เป็นต้น 

นอกจากภาคผนวกจะให้ความยืดหยุ่นในการบังคับใช้ในส่วนของภาคผนวก โดยการ

จ�ำกัดเรือบางประเภทที่ถูกควบคุมแล้ว กฎข้อบังคับที่ 4 ของภาคผนวก 6 ยังเปิดโอกาสให้ใช ้

สิ่งเทียบเท่า (equivalents) ได้ โดยถือว่าได้มีการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับของภาคผนวกแล้ว  

หากสิ่งเทียบเท่านั้นมีประสิทธิภาพในการลดการปล่อยสารที่ก่อมลพิษไม่น้อยกว่าที่ภาคผนวก

ก�ำหนด13 ทัง้น้ี การอนญุาตให้ใช้สิง่เทยีบเท่าเป็นอ�ำนาจของทางการของรฐัภาค ี (Administration  

of a Party) ซึ่งเป็นรัฐที่เรือมีสิทธิชักธง (รัฐเจ้าของธง)14 โดยที่รัฐดังกล่าวจะต้องใช้อ�ำนาจน้ี 

ตามแนวปฏิบัติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 

2.1.2 การตรวจเรือและใบส�ำคัญรับรอง 

การตรวจเรอืเป็นเง่ือนไขของการออกใบส�ำคญัรับรองท่ีกฎข้อบงัคบัของภาคผนวก 6 ก�ำหนด 

ให้เรือบางประเภทจะต้องมี ได้แก่ ใบส�ำคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทาง

อากาศ (International Air Pollution Prevention Certificate) และใบส�ำคัญรับรองระหว่าง

ประเทศว่าด้วยประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือ (International Energy Efficiency Certificate) 

โดยกฎข้อบังคับที่ 5 ก�ำหนดรายละเอียดเกี่ยวกับเรือที่จะต้องได้รับการตรวจ ดังนี้

12	อนุสัญญา MARPOL 73/78 ข้อ 2(4)
13	สิ่งที่อนุญาตให้ใช้สิ่งเทียบเท่าได้ได้แก่ สิ่งติดตั้ง (fitting) วัสดุ (material) เครื่องใช้ (appliance) เครื่องมือ (apparatus) 
กระบวนการ (procedures) น�้ำมันเชื้อเพลิง และวิธีการปฏิบัติตามข้อบังคับ (compliance methods)
14	อนุสัญญา MARPOL 73/78 ข้อ 2(5) ก�ำหนดความหมายของค�ำว่า “ทางการ” ไว้ว่าหมายถึง รัฐบาลของรัฐที่เรือเดินเรือ
ภายใต้อ�ำนาจ ในกรณีที่เรือมีสิทธิชักธงของรัฐใด ให้ “ทางการ” หมายถึง รัฐบาลของรัฐนั้น ในกรณีแท่นลอยน�้ำหรือที่อยู่
กับท่ีซึ่งใช้ในการส�ำรวจและใช้ประโยชน์พ้ืนดินท้องทะเล (sea-bed) หรือดินใต้ผิวดิน (subsoil) “ทางการ” หมายถึง 
รัฐบาลของรัฐชายฝั่ง (coastal State) ที่เกี่ยวข้อง 
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1) 	เรอืทีจ่ะต้องได้รบัการตรวจเพ่ือออกใบรบัรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ 

ทางอากาศ ได้แก่ 

1.	 เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป

2.	 แท่นขุดเจาะชนิดประจ�ำที่หรือชนิดที่ลอยน�้ำได้ (fixed and floating drilling rigs) 

3.	 แท่นอื่นๆ (other platforms) 

2)	 เรอืท่ีจะต้องได้รบัการตรวจเพ่ือออกใบส�ำคญัรบัรองระหว่างประเทศว่าด้วยประสทิธิภาพ 

ด้านพลังงานของเรือ ได้แก่ เรือทุกล�ำที่มีขนาดต้ังแต่ 400 ตันกรอสข้ึนไป แต่ไม่ใช้บังคับแก่เรือ 

ที่ใช้เดินเรือในน่านน�้ำภายใต้อ�ำนาจอธิปไตยหรือเขตอ�ำนาจรัฐของรัฐท่ีเรือที่ชักธง (กฎข้อบังคับ

ที่ 5 ประกอบกับกฎข้อบังคับที่ 19)

นอกจากนี้ กฎข้อบังคับที่ 5 ได้ก�ำหนดระยะเวลาที่เรือจะต้องได้รับการตรวจ รายละเอียด

เก่ียวกับสิง่ทีจ่ะต้องได้รบัการตรวจ เช่น อุปกรณ์ สิง่ติดตัง้ วัสดท่ีุใช้บนเรือ เป็นต้น ท้ังน้ี การตรวจเรือ 

เป็นอ�ำนาจหน้าที่ของรัฐท่ีเรือมีสิทธิชักธง โดยอาจกระท�ำโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐที่เรือมีสิทธิชักธง 

หรือผู้ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมาย (nominated surveyors) หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับจากรัฐ

ที่เรือมีสิทธิชักธง (recognised organisations) ส่วนขอบเขตของอ�ำนาจหน้าที่นั้นเป็นไปตาม 

ท่ีก�ำหนด นอกจากนี้ รัฐท่ีเรือมีสิทธิชักธงอาจร้องขอให้รัฐภาคีรัฐอื่นท�ำการตรวจเรือแทนก็ได้  

(กฎข้อบังคับที่ 7) 

เมื่อมีการตรวจเรือแล้ว ผู ้มีอ�ำนาจหน้าที่ในการตรวจเรือจะออกใบส�ำคัญรับรองหรือ 

สลักหลังใบส�ำคัญรับรองให้ (กฎข้อบังคับท่ี 6) ส่วนระยะเวลาและความสมบูรณ์ของใบส�ำคัญ

รบัรองเหล่าน้ี เป็นไปตามท่ีกฎข้อบงัคับท่ี 9 ก�ำหนด โดยหลักแล้ว ใบส�ำคญัรับรองระหว่างประเทศ 

ว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศมีอายุตามที่รัฐที่เรือมีสิทธิชักธงก�ำหนด โดยต้องไม่เกิน 5 ปี 

ส่วนใบส�ำคญัรบัรองระหว่างประเทศว่าด้วยประสทิธิภาพด้านพลงังาน มคีวามสมบรูณ์ตลอดอายุ 

ของเรือ เว้นแต่มีกรณีที่ท�ำให้ความสมบูรณ์ของใบส�ำคัญรับรองสิ้นสุดลงตามที่กฎข้อบังคับที่ 9 

ก�ำหนดไว้ 

ข้อ 5 ของอนุสัญญา MARPOL 73/78 ก�ำหนดให้รัฐภาคีต้องใบส�ำคัญรับรองที่ออกโดยรัฐ

ภาคีอื่นว่ามีความสมบูรณ์เหมือนกับใบรับรองท่ีรัฐออกเอง เมื่อเรือที่ต้องถือใบส�ำคัญรับรองอยู่ท่ี

ท่าเรอืหรอืท่าเรอืนอกชายฝ่ัง (offshore terminals) รัฐเจ้าของเมืองท่ามสิีทธิตรวจสอบ (inspection)  

ว่าเรือมีใบส�ำคัญรับรองที่มีความสมบูรณ์ (valid certificate) หรือไม่เท่านั้น ยกเว้น กรณีที่มีเหตุ

ชัดแจ้งที่ท�ำให้เชื่อว่าสภาพของเรือหรือเครื่องมือของเรือไม่เป็นไปตามใบส�ำคัญรับรองอย่างมี 

นัยส�ำคัญ ในกรณีดังกล่าวและในกรณีที่เรือไม่มีใบส�ำคัญรับรองท่ีสมบูรณ์ รัฐเจ้าของเมืองท่า 

จะต้องด�ำเนินการเพ่ือให้แน่ใจว่าหากเรือออกเดินทางแล้วจะไม่ก่ออันตรายแก่ส่ิงแวดล้อมทาง

ทะเล นอกจากอ�ำนาจท่ีก�ำหนดไว้ในข้อ 5 ของอนุสัญญาฯ ดังท่ีกล่าวมาแล้ว กฎข้อบังคับที่ 10 

ของภาคผนวก 6 ยังให้อ�ำนาจแก่รัฐเจ้าของเมืองท่าในการตรวจสอบเรือ หากมีเหตุชัดแจ้งท�ำให้

เชื่อว่าผู้ควบคุมเรือ หรือลูกเรือไม่คุ้นเคยกับกระบวนการที่ส�ำคัญเก่ียวกับการป้องกันมลพิษทาง
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อากาศจากเรือ ในกรณีดังกล่าวรัฐเจ้าของเมืองท่าจะต้องด�ำเนินการใดๆ เพ่ือมิให้มีการเดินเรือ

จนกว่าจะได้มีการปฏิบัติตามกฎข้อบังคับของภาคผนวก 6 แล้ว (กฎข้อบังคับที่ 10) 

2.1.3 อ�ำนาจหน้าท่ีของรฐัภาคีในการตดิตามการละเมิดและการบงัคับใช้ภาคผนวก 6 

กฎข้อบังคับที่ 11 ก�ำหนดเป็นหน้าที่ของรัฐภาคีทุกรัฐในการติดตามการละเมิดและ 

การบังคับใช้ภาคผนวกโดยใช้มาตรการทีเ่หมาะสมและปฏบิตัไิด้ และต้องรวบรวมพยานหลกัฐาน 

เก่ียวกับการละเมิดให้แก่รัฐที่เรือมีสิทธิชักธงเพ่ือด�ำเนินการตามกฎหมาย โดยจะต้องแจ้งให้ 

ผู้ควบคุมเรือทราบถึงข้อกล่าวหาด้วย นอกจากน้ี รัฐภาคีท่ีเป็นรัฐเจ้าของเมืองท่าและได้รับ 

การร้องขอจากรัฐภาคีอื่นพร้อมด้วยพยานหลักฐานว่าเรือได้ปล่อยสารท่ีถูกควบคุมในบริเวณใด

ก็ตามอันเป็นการละเมิดภาคผนวกและได้เข้ามาอยู่ในท่าเรือหรือท่าจอดเรือนอกชายฝั่งภายใน

เขตอ�ำนาจรัฐของรัฐเจ้าของเมืองท่า รัฐเจ้าของเมืองท่าอาจตรวจสอบเรือและต้องส่งรายงาน 

การตรวจสอบให้แก่รัฐภาคีท่ีร้องขอและรัฐท่ีเรือมีสิทธิชักธงเพ่ือให้ด�ำเนินการท่ีเหมาะสมต่อไป 

ส่วนรัฐภาคีที่รัฐท่ีเรือมีสิทธิชักธง เมื่อได้รับพยานหลักฐานจากรัฐภาคีอื่นๆ แล้วจะต้องสอบสวน

และอาจขอให้รัฐภาคีส่งพยานหลักฐานเพ่ิมเติม หากเป็นท่ีพอใจว่ามีการฝ่าฝืนกฎข้อบังคับของ

ภาคผนวก 6 ต้องแจ้งให้รัฐท่ีรายงานการฝ่าฝืนและองค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบ  

(กฎข้อบังคับที่ 11) 

2.1.4 ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับการควบคุมการปล่อยมลพิษทางอากาศ

สารก่อมลพิษทางอากาศท่ีถูกควบคุมภายใต้ภาคผนวก 6 มี 4 ชนิดด้วยกัน ได้แก่  

สารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอโซน (ozone-depleting substances) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) 

ซัลเฟอร์ออกไซด์ (SOx) และฝุ่นละออง (particulate matter) และสารประกอบอินทรีย์ระเหยง่าย 

(volatile organic compounds (VOCs)) การควบคุมสารดังกล่าวมีรายละเอียดโดยสรุปดังนี้

1) การควบคุมสารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอนโซน (Ozone-Depleting Substances)

สารท่ีใช้ในภาคอุตสาหกรรมหลายประเภท เช่น ตูเ้ย็น เคร่ืองท�ำความเย็น อปุกรณ์ดบัเพลิง  

ท�ำลายโอโซนในชั้นบรรยากาศให้เบาบางลง ส่งผลให้รังสีอัลตราไวโอเลตส่องถึงโลกมากข้ึน  

ซึ่งเป็นอันตรายต่อมนุษย์ และระบบนิเวศน์ กฎข้อบังคับที่ 12 ของภาคผนวก 6 จึงควบคุม 

การปล่อยสารเหล่านี้ โดยอ้างอิงกับความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ พิธีสาร

มอนทรีออลว่าด้วยการลดและเลิกใช้สารท�ำลายชั้นบรรยากาศโอโซน ค.ศ. 1987 (Montreal  

Protocol on Substances that Deplete Ozone Layers) “สารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอโซน” ที่ถูก

ควบคุมภายใต้กฎข้อบังคับดังกล่าว หมายถึง สารท่ีอยู่ในความควบคุมของพิธีสารมอนทรีออลฯ 

ข้อ 1 (4)15 ซึ่งได้แก่ สารที่ระบุในภาคผนวก เอ บี ซี หรือ อี ของพิธีสารฯ ที่มีผลบังคับใช้อยู่ในเวลา

ทีใ่ช้บงัคับหรอืตีความภาคผนวก ท้ังนี ้กฎข้อบงัคบัที ่12 ห้ามปล่อยสารท�ำลายบรรยากาศช้ันโอโซน 

15	อนุสัญญา MARPOL 73/78 ภาคผนวก 6 กฎข้อบังคับที่ 2.16 
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โดยจงใจ และควบคุมการติดตั้งสิ่งติดตั้งบนเรือที่มีสารดังกล่าว เช่น ระบบ อุปกรณ์ (equipment) 

ชุดดับเพลิงแบบเคลื่อนย้ายได้ (portable fire-extinguishing units) เป็นต้น หากน�ำสารท�ำลาย

บรรยากาศชัน้โอโซนหรอือุปกรณ์ทีม่สีารดังกล่าวออกจากเรือจะต้องส่งไปยังส่ิงอ�ำนวยความสะดวก 

รองรับท่ีเหมาะสม (reception facilities) นอกจากนี้ กฎข้อบังคับที่ 12 ก�ำหนดให้เรือท่ีต้องมี 

ใบส�ำคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศมีรายชื่ออุปกรณ์ท่ีมีสาร 

ท�ำลายบรรยาศชั้นโอโซน และหากเรือนั้นมีระบบประจุสาร (rechargeable systems) ซึ่งมีสาร

ดังกล่าว จะต้องมีสมุดบัญชีสารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอโซน (ozone-depleting substances 

record book) ด้วย

2) การควบคุมไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) 

สารไนโตรเจนออกไซด์ เมื่อปล่อยออกสู่อากาศก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศหลายประการ 

ตัวอย่างเช่น เป็นตัวการท�ำให้เกิดฝนกรด ซึ่งสามารถกัดกร่อนอาคารบ้านเรือน รถยนต์ และ 

สิ่งก่อสร้างต่างๆ ฝนกรดยังท�ำให้ระบบนิเวศน์เปล่ียนแปลงไป อันส่งผลกระทบต่อการด�ำรงชีวิต

ของพืชและสตัว์16 นอกจากนีห้ากไนโตรเจนออกไซด์ท�ำปฏกิิรยิากับสารประกอบอนิทรย์ีระเหยง่าย 

จะท�ำให้เกิดก๊าซโอโซนระดับพ้ืนดิน (Ground level ozone) ซึ่งเป็นอันตรายต่อสุขภาพของ

มนุษย์17 ดังนั้น ภาคผนวกที่ 6 จึงควบคุมการปล่อยไนโตรเจนออกไซด์จากแหล่งก�ำเนิด ได้แก่ 

เครื่องยนต์ดีเซลของเรือ โดยก�ำหนดว่าปริมาณท่ีปล่อยจะต้องไม่เกินปริมาณท่ีก�ำหนดไว้ในกฎ

ข้อบังคับท่ี 13 เครื่องยนต์ดีเซลท่ีถูกควบคุมตามกฎข้อบังคับนี้ ได้แก่ เคร่ืองยนต์ดีเซลที่มีก�ำลัง

มากกว่า 130 กิโลวัตต์ ซึ่งได้ติดตั้งบนเรือ เว้นแต่เข้ากรณียกเว้นที่กฎข้อบังคับนี้ก�ำหนด เช่น 

เครื่องยนต์ดีเซลท่ีมีไว้เพ่ือใช้ในกรณีฉุกเฉิน หรือเพ่ือให้พลังงานแก่เคร่ืองมือหรืออุปกรณ์ที่มีไว้

เพื่อใช้ในกรณีฉุกเฉิน เป็นต้น ภายใต้กฎข้อบังคับที่ 13 นี้ ปริมาณสูงสุดของไนโตรเจนออกไซด์ที่

อนุญาตให้ปล่อยได้จากเครื่องยนต์ดีเซลจะแตกต่างกันไปข้ึนอยู่กับเวลาที่เรือถูกต่อสร้างข้ึน โดย

เครื่องยนต์ดีเซลที่ใช้บนเรือต้องได้รับการทดสอบและรับรองตามประมวลข้อก�ำหนดทางเทคนิค

ว่าด้วยสารประกอบไนโตรเจนออกไซด์ (NOx Technical Code) เพื่อให้ทราบว่าเครื่องยนต์ดีเซล

ได้มาตรฐานท่ีก�ำหนดหรือไม่ เครื่องยนต์ดีเซลท่ีผ่านการตรวจสอบจากรัฐที่เรือมีสิทธิชักธงจะได้

รับใบส�ำคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศของเคร่ืองยนต์ (Engine 

International Air Pollution Prevention Certificate) 

16	สถาบันนวัตกรรมการเรียนรู้ มหาวิทยาลัยมหิดล, ผลกระทบของสารมลพิษทางอากาศ, สืบค้นเมื่อวันที่ 12 มิถุนายน 
2557, จาก http://www.il.mahidol.ac.th/e-media/ecology/chapter2/chapter2_airpolution5.htm 
17	United States Environmental Protection Agency (EPA), Ground Level Ozone, Retrieved June 12, 2014, from 
http://www.epa.gov/groundlevelozone/
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3) การควบคุมซัลเฟอร์ออกไซด์ (SOx) และฝุ่นละออง (Particulate Matter) 

เช่นเดียวกับไนโตรเจนออกไซด์ ซลัเฟอร์ออกไซด์ เป็นตวัการให้เกิดฝนกรดซ่ึงมฤีทธ์ิกัดกร่อน  

และเมือ่รวมกับฝุน่ละอองก็จะท�ำให้เกิดอนัตรายต่อสขุภาพของมนษุย์ โดยก่อให้เกิดโรคท่ีเก่ียวกับ 

ทางเดินหายใจ18 เนื่องจากซัลเฟอร์ออกไซด์เกิดจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง เช่น น�้ำมันที่มีก�ำมะถัน 

(ซัลเฟอร์) เจือปนอยู่ กฎข้อบังคับที่ 14 ควบคุมการปล่อยซัลเฟอร์ออกไซด์ และฝุ่นละออง  

โดยก�ำหนดปริมาณของก�ำมะถันท่ีอนุญาตให้มีได้ในน�้ำมันเชื้อเพลิงท่ีใช้บนเรือ โดยปริมาณที่

อนุญาตให้มีได้จะลดลงไปเรื่อยๆ ตามเวลา นอกจากนี้ กฎข้อบังคับที่ 14 ยังก�ำหนดให้ผู้จ�ำหน่าย

น�้ำมันเชื้อเพลิงมีหน้าที่ต้องบันทึกปริมาณก�ำมะถันในน�้ำมันเชื้อเพลิงอีกด้วย 

4) การควบคุมสารประกอบอินทรีย์ระเหยง่าย (Volatile Organic Compounds (VOCs))19 

สารประกอบอินทรีย์ระเหยง่ายซึ่งเป็นสารประกอบในผลิตภัณฑ์หลายอย่างที่ใช้ในชีวิต

ประจ�ำวัน ซึง่หากเข้าสูร่่างกายแล้วจะเป็นอนัตรายต่อสขุภาพของมนษุย์หลายประการ เช่น ท�ำให้ 

ระบบภูมิคุ้มกันมีประสิทธิภาพลดลง มีผลกระทบต่อระบบประสาท ระบบพันธุกรรม และเป็น 

สารก่อมะเร็ง เป็นต้น20 ภาคผนวก 6 ควบคุมสารประกอบอินทรีย์ระเหยง่ายโดยก�ำหนดให้เรือ

บางประเภท ได้แก่ เรือบรรทุกสารเหลว (tankers) ต้องมีระบบเก็บการปล่อยไอระเหย (vapour 

emission collection system) ที่ได้รับอนุมัติจากรัฐที่เรือมีสิทธิชักธง และก�ำหนดให้เรือบรรทุก

สารเหลวที่บรรทุกน�้ำมันดิบ มีแผนการจัดการสารอินทรีย์ระเหยง่าย (VOC management plan) 

ซึ่งได้รับอนุมัติจากรัฐที่เรือมีสิทธิชักธงด้วย (กฎข้อบังคับที่ 15)

ส�ำหรับรัฐเจ้าของเมืองท่านั้น กฎข้อบังคับที่ 15 ก�ำหนดให้รัฐเจ้าของเมืองท่าท่ีต้องการ

ควบคุมสารอินทรีย์ระเหยง่ายมีหน้าท่ีแจ้งให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบ และให้

ข้อมูลเก่ียวกับขนาดของเรือบรรทุกสารเหลวที่จะควบคุม อีกทั้งตู้สินค้าท่ีต้องมีระบบควบคุม 

การปล่อยไอระเหย (vapour emission control systems) และวันที่การควบคุมมีผลบังคับใช้ 

นอกจากนี้ รัฐเจ้าของเมืองท่าจะต้องจัดให้มีระบบควบคุมการปล่อยไอระเหยที่ได้มาตรฐาน และ

ไม่ก่อให้เกิดความล้าช้าแก่เรือเกินสมควร

18	สถาบันนวัตกรรมการเรียนรู้ มหาวิทยาลัยมหิดล, ผลกระทบของสารมลพิษทางอากาศ, สืบค้นเมื่อวันที่ 12 มิถุนายน 
2557, จาก http://www.il.mahidol.ac.th/e-media/ecology/chapter2/chapter2_airpolution5.htm 
19	สารประกอบอินทรีย์ระเหยง่าย (Volatile Organic Chemicals, VOCs) คือ “กลุ่มสารประกอบอินทรีย์
ท่ีระเหยเป็นไอได้ง่ายที่อุณหภูมิและความดันปกติ โมเลกุลประกอบด้วยอะตอมของคาร์บอนและไฮโดรเจนเป็นส�ำคัญ  
ซึ่งอาจมีอะตอมของออกซิเจนหรือคลอรีนร่วมด้วย VOCs เป็นองค์ประกอบในผลิตภัณฑ์หลายอย่างในชีวิตประจ�ำวัน 
เช่น สีทาบ้าน ควันบุหรี่ สารฟอกสี สารตัวท�ำละลายในหมึกพิมพ์ สีรถยนต์ สารโรงงานอุตสาหกรรม น�้ำยาซักแห้ง 
ผลิตภัณฑ์ส�ำหรับ เส้นผม สารฆ่าแมลง เป็นต้น” โปรดดู เรื่องเดียวกัน
20	เรื่องเดียวกัน
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2.1.5 ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับการเผาขยะบนเรือ 

เน่ืองจากการเผาขยะบนเรืออาจก่อมลพิษทางอากาศได้ กฎข้อบังคับที่ 16 จึงควบคุม 

การเผาขยะบนเรือ ไม่ว่าจะเป็นสถานที่เผา สิ่งท่ีเผา และมาตรฐานของเตาเผาขยะ (shipboard 

incinerators) ท่ีใช้บนเรือ โดยก�ำหนดให้การเผาขยะจะต้องกระท�ำในเตาเผาขยะเท่านั้น และ

ห้ามไม่ให้เผาขยะบางอย่าง เช่น ของเหลือจากระบบล้างท่อไอเสีย (exhaust gas cleaning  

system residues) และ polychlorinated biphenyls (PCBs) เป็นต้น ส�ำหรับมาตรฐานของ 

เตาเผาขยะบนเรือน้ัน กฎข้อบังคับนี้ก�ำหนดให้เตาเผาขยะท่ีติดตั้งบนเรือที่ต่อสร้างขึ้นตั้งแต่วันท่ี 

1 มกราคม ค.ศ. 2000 หรือเตาเผาขยะที่ติดต้ังบนตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2000 ต้องได้

มาตรฐานตามท่ีองค์การทางทะเลระหว่างประเทศก�ำหนด และมีใบส�ำคัญรับรองท่ีเรียกว่า IMO 

Type Approval Certificate นอกจากนี้ กฎข้อบังคับที่ 16 มีข้อก�ำหนดอื่นๆ เพื่อให้แน่ใจได้ว่าเตา

เผาขยะท�ำงานตามที่ควรจะเป็น เช่น ข้อก�ำหนดให้ต้องเก็บคู่มือการใช้งานเตาเผาขยะท่ีท�ำข้ึน

โดยผู้ผลิตไว้กับเตาเผาขยะ ข้อก�ำหนดให้ผู้ที่รับผิดชอบดูแลการท�ำงานของเตาเผาขยะจะต้องได้

รับการอบรมเพื่อปฏิบัติตามแนวทางการท�ำงานที่ก�ำหนดไว้ในคู่มือการใช้งาน เป็นต้น 

2.1.6 สิ่งอ�ำนวยความสะดวกรองรับ (Reception Facilities) 

กฎข้อบงัคับท่ี 17 ก�ำหนดให้รฐัภาคี “ให้ค�ำม่ัน” ว่าจะด�ำเนินการให้มส่ิีงอ�ำนวยความสะดวก 

รองรบัเพ่ือให้เรอืสามารถปฏิบติัตามกฎข้อบังคับของภาคผนวกที ่6 ได้ เช่น ส่ิงอ�ำนวยความสะดวก 

ส�ำหรับรองรับสารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอโซนและอุปกรณ์ที่มีสารเหล่านั้นเมื่อถูกน�ำออกจากเรือ 

และส�ำหรับรองรับของเหลือจากระบบล้างท่อไอเสีย เป็นต้น นอกจากน้ี รัฐภาคีมีหน้าท่ีจะต้อง

แจ้งให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบหากท่าเรือ (ports) หรือท่าจอดเรือ (terminals) 

ไม่มีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกรองรับที่กฎข้อบังคับนี้ก�ำหนด 

2.1.7 ข้อก�ำหนดเกี่ยวกับน�้ำมันเชื้อเพลิงและคุณภาพของน�้ำมันเชื้อเพลิง 

เพ่ือให้เจ้าของหรือผู ้ควบคุมเรือสามารถปฏิบัติตามข้อก�ำหนดเร่ืองปริมาณซัลเฟอร์ 

ในน�้ำมันเชื้อเพลิงตามกฎข้อบังคับที่ 14 ได้ กฎข้อบังคับที่ 18 ก�ำหนดให้รัฐภาคีที่เป็นรัฐเจ้าของ

เมืองท่าต้องด�ำเนินการตามสมควรให้มีน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ได้มาตรฐานในท่าเรือและท่าจอดเรือ

ของตน กฎข้อบังคับนี้ยังก�ำหนดคุณภาพน�้ำมันเชื้อเพลิงส�ำหรับการเผาไหม้ท่ีส่งมอบและใช ้

บนเรือ และก�ำหนดให้เรือท่ีต้องมีใบส�ำคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมมลพิษ 

ทางอากาศจะต้องมีบันทึกการส่งมอบน�้ำมันเชื้อเพลิง (bunker delivery note) ซึ่งจะต้องมีข้อมูล

ตามที่ก�ำหนดพร้อมทั้งตัวอย่างน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ส่งมอบอีกด้วย 

ในการบงัคับใช้กฎข้อบงัคับท่ี 18 นี ้ รฐัเจ้าของเมอืงท่ามีอ�ำนาจตรวจสอบบนัทกึการส่งมอบ 

น�้ำมันเชื้อเพลิงของเรือท่ีอยู่ที่ท่าเรือหรือท่าจอดเรือนอกชายฝั่งของตน นอกจากนี้ เพ่ือให้แน่ใจ 

ว่าน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ส่งมอบแก่เรือน้ันได้คุณภาพตามที่ข้อบังคับก�ำหนด รัฐภาคีให้ค�ำมั่นว่า  

เจ้าหน้าที่ผู้ได้รับมอบหมายจะด�ำเนินการดูแลทะเบียนผู้ส่งน�้ำมันเชื้อเพลิงในท้องที่ ให้ผู้ส่งน�้ำมัน

ในท้องที่จัดท�ำบันทึกการส่งน�้ำมันเชื้อเพลิงและตัวอย่างน�้ำมันเชื้อเพลิง และด�ำเนินการตาม

สมควรกับผู้ที่จัดส่งน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ไม่เป็นไปตามที่ระบุในบันทึกการส่งน�้ำมันเชื้อเพลิง เป็นต้น 
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2.1.8 ข้อก�ำหนดเรื่องประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือ 

ข้อก�ำหนดเรื่องประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรืออยู่ในบทที่ 4 ของภาคผนวก 6 ซึ่งได้ 

ถูกเพ่ิมเติมเป็นส่วนหนึ่งของภาคผนวกและเริ่มมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันท่ี 1 มกราคม ค.ศ. 2013 

เป็นต้นมา ข้อก�ำหนดส่วนนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เรือได้รับการออกแบบโดยค�ำนึงถึงประสิทธิภาพ

ด้านพลังงาน เรือที่อยู่ภายใต้บังคับบทที่ 4 นี้ได้แก่ เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป ยกเว้น

เรือท่ีมีเส้นทางการเดินเรือภายในน่านน�้ำท่ีอยู่ภายใต้อ�ำนาจอธิปไตยหรือเขตอ�ำนาจรัฐที่เรือนั้น

ชักธง (กฎข้อบังคับที่ 19) ส่วนกฎข้อบังคับที่ 20 และ 21 ก�ำหนดให้ “เรือใหม่”21 หรือเรือใหม่ที่ 

ได้รับการดัดแปลงอย่างส�ำคัญ22 หรือเรือใหม่หรือเรือเก่าที่ได้รับการดัดแปลงอย่างส�ำคัญถึง

ขนาดที่ถือได้ว่าเรือนั้นเป็นเรือที่ต่อขึ้นใหม่ หากเรือดังกล่าวเป็นเรือประเภทที่ก�ำหนด23 ต้องมี 

การค�ำนวณดัชนีความมีประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือ เว้นแต่จะเป็นเรือท่ีได้รับยกเว้นตามท่ี

กฎข้อบังคับที่ 19 ระบุไว้ นอกจากนี้ เรือทุกล�ำที่อยู่ในบังคับของบทที่ 4 จะต้องมีแผนการจัดการ

ประสิทธิภาพด้านพลังงานไว้ประจ�ำเรือ (Ship Energy Efficiency Management Plan  

(SEEMP)) (กฎข้อบังคับที่ 22) ด้วยตระหนักถึงปัญหาเรื่องความขาดแคลนเทคโนโลยีที่ช่วย

ปรับปรุงประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือในบางประเทศโดยเฉพาะประเทศก�ำลังพัฒนา กฎข้อ

บังคับท่ี 23 ก�ำหนดให้รัฐภาคีต้องส่งเสริมและให้การสนับสนุนตามสมควรแก่ประเทศท่ีร้อง 

ขอความช่วยเหลือ และต้องร่วมมือกับรัฐอ่ืนๆ ในการส่งเสริมการพัฒนาและถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ตลอดจนแลกเปลี่ยนข้อมูลแก่ประเทศที่ร้องขอความช่วยเหลือทางวิชาการเก่ียวกับการปรับปรุง

21	“เรือใหม่” มีความหมายตามที่กฎข้อบังคับที่ 2.23 ก�ำหนด ดังนี้ 
1.	เรือที่มีสัญญาต่อสร้างเรือในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2013 หรือภายหลังจากนั้น หรือ 
2.	ในกรณีท่ีไม่มีสัญญาต่อเรือ เรือที่มีการวางกระดูกงู หรืออยู่ในระหว่างการต่อในระยะเดียวกันในวันท่ี  

1 มกราคม ค.ศ. 2013 หรือ
3.	เรือที่มีก�ำหนดส่งมอบในวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2015 หรือภายหลังจากนั้น

22	การดัดแปลงอย่างส�ำคัญ (Major Conversion) มีความหมายตามที่ก�ำหนดไว้ในกฎข้อบังคับที่ 2.24 
23	 เป็นเรือประเภทใดประเภทหนึ่งหรือหลายประเภทตามกฎข้อบังคับที่ 2.25-2.35 ดังนี้ 

-	 เรือขนส่งสินค้าเทกองหรือเมล็ดพืช (Bulk carrier) 
-	 เรือบรรทุกก๊าซ (Gas carrier)
-	 เรือบรรทุกสารเหลว(Tanker)
-	 เรือบรรทุกตู้สินค้า (Container ship) 
-	 เรือบรรทุกตู้สินค้าทั่วไป (General cargo ship)
-	 เรือบรรทุกตู้สินค้าห้องเย็น (Refrigerated cargo ship)
-	 เรือบรรทุกสินค้ารวม (Combination carriers)
-	 เรือโดยสาร (Passenger ship)
-	 เรือบรรทุกสินค้าที่เป็นพาหนะล้อเลื่อน (Ro-ro cargo ship (vehicle carrier)
-	 เรือบรรทุกสินค้าล้อเลื่อน (Ro-ro cargo ship) 
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ประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือ ท้ังน้ี ภายใต้ข้อจ�ำกัดของกฎหมายภายใน ข้อบังคับ และ

นโยบายของรัฐที่ถูกร้องขอ 

2.2 กฎหมายภายในท่ีเก่ียวข้องและแนวทางในการอนุวัติการอนุสัญญา MARPOL 

73/78 ภาคผนวกที่ 6 

คณะผู้วิจัยได้ตรวจสอบกฎหมายภายในของประเทศไทยที่เก่ียวข้องกับพันธกรณีตาม

ภาคผนวก 6 โดยเฉพาะอย่างย่ิง พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน�้ำไทย พระพุทธศักราช 

2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ

สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 แล้วพบว่า ประเทศไทยมีกฎหมายภายในรองรับบางเรื่องอยู่

แล้ว จึงไม่ต้องออกกฎหมายอนุวัติการ แต่ก็มีอยู่หลายเรื่องที่ยังไม่กฎหมายภายในรองรับ 

2.2.1 พันธกรณีของรัฐภาคีภาคผนวก 6 ที่มีกฎหมายภายในรองรับ

พันธกรณีของรัฐภาคีภาคผนวก 6 ที่มีกฎหมายภายในรองรับอยู่แล้ว ได้แก่ 

1) 	การควบคุมการปฏิบัติตามข้อก�ำหนดของภาคผนวก 6 ในฐานะท่ีประเทศไทยเป็นรัฐ

เจ้าของเมืองท่า (กฎข้อบังคับที่ 10) ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน�้ำไทย พระพุทธศักราช 

2456 ได้ให้อ�ำนาจแก่เจ้าท่าหรือพนักงานเจ้าหน้าที่อยู่แล้ว 

2) 	การติดตามการละเมิดและการบังคับใช้กฎหมาย (กฎข้อบังคับท่ี 11) ตลอดจน 

การขอพยานหลักฐานเพิ่มเติมเพื่อใช้ในการด�ำเนินคดีตามกฎหมาย เป็นเรื่องที่มีกฎหมายภายใน

ให้อ�ำนาจอยู่แล้ว 

3) 	การจดัให้มสีิง่อ�ำนวยความสะดวกรองรบั (reception facilities) ทีท่่าเรอืหรอืท่าจอดเรอื  

(กฎข้อบังคับท่ี 17) มีกฎหมายภายในรองรับได้แก่พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ 

สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ส่วนที่ 4 มลพิษทางอากาศและเสียง มาตรา 68 

2.2.2 พันธกรณีของรัฐภาคีภาคผนวก 6 ที่มีกฎหมายภายในรองรับ

นอกจากพันธกรณีท่ีระบุในข้อ 2.2.1 ข้างต้น พันธกรณีในเรื่องอื่นประเทศไทยยังไม่มี

กฎหมายภายในรองรับ ดังนั้น คณะวิจัยจึงเสนอแนวทางในการอนุวัติการภาคผนวก 6 ดังนี้ 

1) 	ออกข้อบังคับว่าด้วยการตรวจเรือ (ฉบับที่...) พ.ศ. .... โดยอาศัยอ�ำนาจตามความ 

ในมาตรา 163 และ 165 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน�้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 

เพ่ือให้อ�ำนาจแก่เจ้าหน้าท่ีในการตรวจเรือ ก�ำหนดขอบอ�ำนาจหน้าที่ในการตรวจ การออกหรือ

สลักหลังใบส�ำคัญรับรองต่างๆ รวมถึงการมอบอ�ำนาจให้บุคคลอื่นด�ำเนินการดังกล่าวแทน 

2) 	แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน�้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 ดังนี้

ก. 	เพ่ิม “ข้อบังคับพิเศษว่าด้วยมาตรฐานการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ” ห้าม

กระท�ำการและก�ำหนดบทลงโทษ และให้อ�ำนาจแก่ส่วนราชการท่ีเก่ียวข้องออกกฎกระทรวงหรือ

ประกาศเก่ียวกับรายละเอียดต่างๆ เพ่ือรองรับกฎข้อบังคับของภาคผนวก 6 ในเร่ืองการควบคุม

การปล่อยสารท�ำลายบรรยากาศชั้นโอโซน ไนโตรเจนออกไซด์ ซัลเฟอร์ออกไซด์และฝุ่นละออง 

สารประกอบอินทรีย์ระเหยง่าย การเผาขยะบนเรือ และคุณภาพน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้บนเรือ 
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ข. 	เพ่ิมบทบัญญัติให้อ�ำนาจอธิบดีกรมเจ้าท่าออกประกาศก�ำหนดควบคุมคุณภาพน�้ำมัน

เชื้อเพลิงที่ใช้บนเรือ และก�ำหนดข้อบังคับให้ผู้จ�ำหน่ายน�้ำมันเชื้อเพลิงถือปฏิบัติ เพ่ือรองรับ 

กฎข้อบังคับเรื่องการจัดให้มีน�้ำมันเชื้อเพลิงที่ได้คุณภาพและคุณภาพของน�้ำมันเชื้อเพลิง 

นอกจากนี ้คณะผูว้จิยัเสนอแนะว่าในระหว่างท่ียังไม่มกีารแก้ไขพระราชบญัญัตกิารเดนิเรือ 

ในน่านน�้ำไทยฯ ก็สามารถใช้พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพแวดล้อมแห่งชาติ  

พ.ศ. 2535 ไปพลางก่อน เนื่องจากในกฎหมายดังกล่าว หมวดท่ี 2 ว่าด้วยมาตรฐานควบคุม

มลพิษจากแหล่งก�ำเนิด มีบทบัญญัติให้รัฐมนตรีโดยค�ำแนะน�ำของคณะกรรมการควบคุมมลพิษ 

(ซึ่งมีอธิบดีกรมเจ้าท่าเป็นกรรมการโดยต�ำแหน่ง) และโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ 

สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ มีอ�ำนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาก�ำหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษจาก

แหล่งก�ำเนิด ส�ำหรับการปล่อยทิ้งอากาศเสียจากแหล่งก�ำเนิดออกสู่สิ่งแวดล้อม เพ่ือรักษา

คุณภาพสิ่งแวดล้อมให้ได้มาตรฐานคุณภาพส่ิงแวดล้อมตามท่ีก�ำหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้ 

(มาตรา 55) นอกจากน้ัน ในหมวดท่ี 4 ว่าด้วยมลพิษทางอากาศและเสียง มีบทบญัญัติให้รัฐมนตรี 

โดยค�ำแนะน�ำของคณะกรรมการควบคุมมลพิษมีอ�ำนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาก�ำหนด

ประเภทของแหล่งก�ำเนิด มลพิษทางอากาศท่ีจะต้องถูกควบคุมการปล่อยออกสู่บรรยากาศ 

ไม่เกินมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก�ำเนิดท่ีก�ำหนดตามมาตรา 55 ดังน้ัน กรมเจ้าท่าจึง

อาจประสานงานกับกรมควบคุมมลพิษเพ่ือด�ำเนินการให้มีการก�ำหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษ

ทางอากาศตามที่ภาคผนวก 6 ก�ำหนด (มาตรา 68) 

3) แก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 โดยเพ่ิมบทบัญญัติห้าม 

ผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือไทยปล่อยอากาศเสียจากเรือไม่ว่าในบริเวณใด เกินกว่าหรือไม่เป็น

ไปตามมาตรฐานหรือข้อห้ามท่ีอธิบดีกรมเจ้าท่าประกาศก�ำหนด โดยอาศัยอ�ำนาจตามพระราช

บญัญัตน้ีิ และเพ่ิมบทนิยามของค�ำว่า “อากาศเสีย” โดยให้อ�ำนาจอธิบดีกรมเจ้าท่าประกาศก�ำหนด 

รายละเอียดในราชกิจจานุเบกษา 

2.3 ผลดีและผลเสียของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา MARPOL 73/78 ภาคผนวก 6 

2.3.1 ผลดีของการเข้าเป็นภาคี

1)	 การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 ท�ำให้ประเทศไทยต้องออกกฎหมายที่ได้มาตรฐานสากล 

และยังเป็นการปฏิบัติตามพันธกรณีของไทยภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย

ทะเล ค.ศ. 1982 ข้อ 194(1) ซึ่งก�ำหนดให้รัฐภาคีต้องมีกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือการป้องกัน  

ลด และควบคุมมลพิษทางทะเล ไม่ว่ารฐัน้ันจะเป็นรัฐทีเ่รือชกัธง รัฐชายฝ่ัง หรือรฐัเจ้าของเมอืงท่า  

ซึง่ภาคผนวก 6 ของอนุสญัญา MARPOL 73/38 ได้วางกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ แนวปฏิบตัแิละ 

กระบวนการท่ีแนะน�ำโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ดังนั้น การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 

ดงักล่าวท�ำให้ประเทศไทยต้องออกกฎหมายภายใน ตลอดจนปรับปรุงแนวปฏิบติัและกระบวนการ 

ในการบังคับใช้กฎหมายที่ได้มาตรฐานตามที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศก�ำหนด



146  ปีที่ 7 ฉบับที่ 2 พฤศจิกายน 2557 วารสารนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร

2)	 ภาคผนวก 6 ของอนุสัญญา MARPOL 73/78 วางกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศและ 

แนวปฏิบัติเก่ียวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศจากเรือ ซึ่งสามารถใช้เป็นต้นแบบในการ 

ออกกฎหมายเพ่ือการป้องกัน ลด และควบคุมมลพิษทางอากาศจากเรือในระดบัภูมภิาค ในปัจจบุนั 

มีประเทศสมาชิกอาเซียนที่เป็นภาคีภาคผนวก 6 แล้ว ได้แก่ ประเทศ อินโดนีเซีย มาเลเซีย และ

สิงคโปร์ ในอนาคตหากจะมีกฎเกณฑ์ในระดับภูมิภาคในการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 

เป็นไปได้ที่จะมีการน�ำภาคผนวก 6 มาเป็นต้นแบบ ดังนั้น หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคี 

ในภาคผนวก 6 จะท�ำให้ประเทศไทยมีความพร้อมในการปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ในระดับภูมิภาค

ล่วงหน้าและเป็นการแสดงออกถึงความมุ่งมั่นของประเทศไทยที่จะป้องกัน ลด และควบคุม

มลพิษทางทะเลอีกด้วย

3) 	การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 จะมีผลบังคับให้หน่วยงานราชการที่เก่ียวข้องต้องออก

กฎหมายปรบัปรงุแนวปฏิบติัและกระบวนการในการป้องกัน ลด และควบคุมมลพิษทีไ่ด้มาตรฐาน 

สากล ซึ่งมีผลดีต่อประเทศไทยในหลายด้าน ดังต่อไปนี้

ประการแรก ในฐานะรัฐที่เรือชักธง (flag State) การน�ำระบบการควบคุมเรือตามภาค

ผนวกท่ี 6 มาใช้ย่อมเป็นการส่งเสรมิและรบัรองมาตรฐานระดับสากลของเรอืไทย ช่วยลดอปุสรรค 

แก่เรือไทยท่ีจะเข้าไปในน่านน�้ำและท่าเรือหรือท่าจอดเรือของรัฐอื่น และเป็นการให้หลักประกัน

แก่เรือไทยว่าจะได้รับการปฏิบัติจากรัฐเจ้าของเมืองท่าอย่างเป็นธรรม

ประการท่ีสอง ในฐานะรัฐชายฝั่ง (coastal State) การออกกฎหมาย แนวปฏิบัติ และ

กระบวนการในการป้องกัน ลด และควบคุมมลพิษทางอากาศจากเรือทีเ่ป็นท่ียอมรับจากนานาชาติ 

ท�ำให้ประเทศไทยมฐีานสนับสนนุและรบัรองการใช้อ�ำนาจในการบงัคบัใช้กฎหมายหรอืแนวปฏิบตั ิ

ดังกล่าวกับเรือต่างชาติ นอกจากน้ียังท�ำให้เจ้าหน้าท่ีที่เก่ียวข้องมีฐานทางกฎหมายรองรับ 

ในการปฏิบัติหน้าที่และกรอบในการปฏิบัติหน้าที่ตลอดจนการใช้ดุลพินิจ

ประการที่สาม ในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า (port State) การปฏิบัติตามพันธกรณีของ 

ภาคผนวก 6 ซึ่งก�ำหนดให้รัฐภาคีต้องด�ำเนินการให้มีสิ่งอ�ำนวยความสะดวกรองรับต่างๆ ที ่

ช่วยควบคุมหรือก�ำจัดสารที่ก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ และให้เรือสามารถปฏิบัติตามกฎเกณฑ์

ท่ีภาคผนวกก�ำหนดในเรื่องการปล่อยสารที่ถูกควบคุม ท�ำให้ประเทศไทยต้องปรับปรุงท่าเรือและ

ท่าจอดเรอืให้ได้มาตรฐาน อันเป็นการส่งเสรมิบทบาทของประเทศไทยในธุรกิจการขนส่งทางทะเล 

4) 	การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 ช่วยเตรียมความพร้อมของประเทศไทยท้ังในเร่ือง

กฎหมายภายใน หน่วยงานของรัฐ และภาคเอกชนให้ทันต่อความเปล่ียนแปลงของระบบโลก 

กล่าวคือ ในด้านกฎหมายภายใน ประเทศไทยต้องออกกฎหมายตามที่องค์การทางทะเลระหว่าง

ประเทศก�ำหนดเพ่ือปฏิบัติตามพันธกรณี ส่วนหน่วยงานของรัฐนั้นก็ต้องมีการเตรียมความพร้อม

และปรับปรุงด้านต่างๆ เช่น ปรับปรุงการประสานงานของหน่วยงานทั้งภายนอกและภายใน 

ปรับปรุงโครงสร้างของหน่วยงาน พัฒนาบุคลากร เป็นต้น และส�ำหรับภาคเอกชน ต้องปรับปรุง

กระบวนการผลิตและด�ำเนินธุรกิจให้ได้มาตรฐานสิ่งแวดล้อม



วารสารนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร ปีที่ 7 ฉบับที่ 2 พฤศจิกายน 2557  147

5) 	การเข้าสู่ระบบหรือการเป็นภาคีภาคผนวก 6 ท�ำให้ประเทศไทยมีส่วนร่วมในการ

พัฒนากฎเกณฑ์ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศ ประเทศไทยสามารถแสดง

จุดยืนในการคัดค้านหรือผลักดันกฎเกณฑ์ที่จะออกมามีผลใช้บังคับได้อย่างเต็มท่ี นอกจากนี้  

การเข้าเป็นภาคีท�ำให้ประเทศไทยสามารถใช้ประโยชน์จากกลไกภาคผนวกที่ 6 ได้วางไว้เกี่ยวกับ

การติดต่อสื่อสารกับองค์การทางทะเลระหว่างประเทศและรัฐภาคีอื่นๆ และการเข้าเป็นภาคี

ท�ำให้ประเทศไทยในฐานะประเทศก�ำลังพัฒนามีขอสิทธิความช่วยเหลือทางวิชาการและ 

การถ่ายทอดเทคโนโลยีเก่ียวกับการปรับปรุงประสิทธิภาพด้านพลังงานของเรือจากองค์การ 

ทางทะเลระหว่างประเทศและรัฐภาคีภาคผนวก 6 อื่นๆ ตามกฎข้อบังคับที่ 23 

6) 	การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 ช่วยลดความขัดแย้งในการใช้อ�ำนาจของหน่วยงาน 

ของรัฐไทยและของรัฐภาคีอื่น เนื่องจากกฎข้อบังคับตามภาคผนวก 6 ได้ประสานการใช้อ�ำนาจ

ระหว่างรัฐเจ้าของธง รัฐชายฝั่งและรัฐเจ้าของเมืองท่าไว้อย่างเป็นระบบจึงช่วยลดปัญหา 

ความขัดแย้งในการใช้อ�ำนาจของรัฐต่างๆ ได้

2.3.2 ผลเสียของการเข้าเป็นภาคี

1) 	ความยุ่งยากในการปรับปรุงหรือออกฎหมายภายในเพื่อให้เป็นไปตามพันธกรณี

การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 เป็นการเข้าเป็นภาคีสนธิสัญญาท่ีต้องมีการออกกฎหมาย

อนุวัติการในล�ำดับพระราชบัญญัติ ซึ่งตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยฉบับที่ผ่านๆ มา 

และรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย (ฉบับชั่วคราว) พุทธศักราช 2557 มาตรา 23 ก�ำหนด 

ให้รัฐบาลต้องขอความเห็นชอบจากสภานิติบัญญัติแห่งชาติ ดังนั้น วิธีการและเทคนิคในการ

ออกกฎหมายอนุวัติการของประเทศไทยจึงอาจไม่เหมาะสมกับลักษณะของภาคผนวก 6 ท่ีม ี

การพัฒนาอยู่ตลอดเวลา เนื่องจากกฎข้อบังคับก�ำหนดกรอบพันธกรณีไว้กว้างๆ โดยรายละเอียด

ให้เป็นไปตามแนวปฏิบัติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศซึ่งออกมาในภายหลัง 

2) 	การเข้าเป็นภาคีก่อภาระแก่หน่วยงานภาครัฐในหลายด้านซึ่งหน่วยงานภาครัฐอาจ 

ยังไม่มีความพร้อมในการปฏิบัติตามพันธกรณี

ในการเข้าเป็นภาคี หน่วยงานของรัฐต้องมีความพร้อมทางด้านโครงสร้างภายใน บุคลากร 

และงบประมาณ เช่น หน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงอาจต้องมีส่วนงานที่รับผิดชอบในการติดต่อ

ประสานงานกับหน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวข้องกับการปฏิบัติตามพันธกรณีรวมถึงติดต่อกับองค์การ

ทางทะเลระหว่างประเทศ เป็นต้น นอกจากนีรั้ฐยังไม่มคีวามพร้อมในด้านบคุลากรและเทคโนโลยี 

ส�ำหรับการปฏิบัติตามพันธกรณีจึงท�ำให้อาจต้องมอบอ�ำนาจให้เอกชนท�ำแทน ซึ่งรัฐต้อง 

มีกระบวนการควบคุมการปฏิบัติงานของเอกชนด้วยอีกชั้นหนึ่ง

3) 	การเข้าเป็นภาคีก่อภาระแก่ภาคเอกชนในหลายด้านซ่ึงภาคเอกชนอาจยังไม่มี 

ความพร้อมในการปฏิบัติตามพันธกรณี

ภาคผนวก 6 มีผลกระทบต่อภาคเอกชนหลายกลุ่มด้วยกัน กลุ่มแรก ได้แก่ ผู้ประกอบการ

เดินเรือ ซึ่งอาจเป็นเจ้าของเรือ หรือผู้เช่าเรือมาเพื่อประกอบธุรกิจ บุคคลเหล่านี้จะต้องปฏิบัติตาม
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ข้อบังคับ ปรับปรุงเรือให้ได้มาตรฐาน กลุ่มที่สอง ได้แก่ กลุ่มอู่ต่อเรือ ต้องปรับปรุงและพัฒนาเทค

โนโยลีการต่อเรือ เพื่อผลิดเรือที่ได้มาตรฐาน และมีประสิทธิภาพในการประหยัดพลังงาน กลุ่มที่

สาม ได้แก่ ผู้ผลิตเครื่องยนต์ดีเซล เตาเผาขยะ อุปกรณ์ สิ่งติดตั้งท้ังหลายที่ใช้บนเรือ ตลอดจน 

ผู้จ�ำหน่ายน�้ำมันเชื้อเพลิง ต้องปรับปรุงการผลิตสินค้าให้ได้คุณภาพตามที่กฎข้อบังคับและ 

แนวปฏิบัติท่ีองค์การทางทางทะเลระหว่างประเทศก�ำหนด การปฏิบัติตามกฎข้อบังคับของภาค

ผนวก 6 ส่งผลให้เอกชนต้องซื้อเทคโนโลยีจากต่างประเทศซึ่งท�ำให้ต้นทุนในการประกอบการ 

สูงขึ้นและไม่อาจแข่งขันได้ และแม้ว่าภาคผนวก 6 จะมีกฎข้อบังคับเก่ียวกับการร้องขอความ

ช่วยเหลือทางวิชาการ แต่กฎข้อบังคับดังกล่าวไม่ก่อให้เกิดพันธกรณีอย่างเด็ดขาดในการบังคับ

ให้รัฐที่มีเทคโนโลยีต้องถ่ายทอดเทคโนโลยี

3. บทสรุปและข้อเสนอแนะ

การเข้าเป็นภาคีภาคผนวก 6 ของอนุสัญญา MARPOL มีทั้งผลดีและผลเสีย การพิจารณา

การเข้าเป็นภาคีนั้นต้องค�ำนึงถึงความพร้อมของกฎหมายภายในของหน่วยงานของรัฐและภาค

เอกชนด้วย คณะผู้วิจัยเห็นว่า ในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีความพร้อมในการเข้าเป็นภาคี  

เนื่องด้วยเหตุผลหลายประการ ประการแรก กฎหมายภายในที่มีอยู่ของประเทศไทยยังไม่เพียง

พอส�ำหรับรองรับพันธกรณีตามภาคผนวก ประการที่สอง วิธีการออกกฎหมายอนุวัติการของไทย

ไม่เหมาะสมต่อการออกกฎหมายภายในเพ่ือปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญา MARPOL 

73/78 ภาคผนวก 6 ที่มักจะวางกรอบพันธกรณี ส่วนรายละเอียดจะก�ำหนดในรูปของแนวปฏิบัติ

ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงได้ง่าย ประการที่สาม ประเทศไทยยังไม่มีความพร้อมทางด้านบุคลากรและ

เครื่องมือส�ำหรับการปฏิบัติตามพันธกรณี หากเข้าเป็นภาคีโดยที่ยังไม่มีความพร้อมเช่นน้ีอาจ 

ก่อให้เกิดปัญหาในการปฏิบัติตามพันธกรณีและอาจส่งผลกระทบต่อชื่อเสียงของประเทศไทย 

ในเวทีระหว่างประเทศได้ 

คณะผู้วิจัยจึงเสนอว่า กรมเจ้าท่าอาจจะชะลอการเข้าเป็นภาคีไปก่อน แต่ในขณะเดียวกัน

ก็ควรด�ำเนินการเพื่อตระเตรียมความพร้อมในการเข้าเป็นภาคี ดังนี้ 

1) 	เตรียมความพร้อมด้านกฎหมาย โดยเริ่มแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายภายในเพ่ือให้

สอดคล้องกับพันธกรณีตามภาคผนวก 6 โดยควรค�ำนึงถึงรูปแบบและโครงสร้างที่องค์การทาง

ทะเลระหว่างประเทศจัดท�ำไว้ เพ่ือให้เกิดระบบท่ีเป็นเอกภาพและเพ่ือให้การแก้ไขเพ่ิมเติม

กฎหมายในภายหลังท�ำได้ง่าย ตัวอย่างเช่น ควรมีบทบัญญัติในกฎหมายระดับพระราชบัญญัติ 

ที่ให้อ�ำนาจแก่หน่วยงานที่เก่ียวข้องออกประกาศเพ่ือก�ำหนดแนวปฏิบัติตามท่ีองค์การทางทะเล

ระหว่างประเทศก�ำหนด และบทบัญญัติท่ีให้อ�ำนาจหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องมอบหมายให้เอกชน

ตรวจเรือและออกใบส�ำคัญรับรองแทนหน่วยงานของรัฐได้ นอกจากนี้ ควรจัดท�ำบันทึก  

(Record) ที่เหมาะสมเพื่อเป็นหลักฐานว่าเรื่องใดที่ได้มีการด�ำเนินการตามภาคผนวก 6 แล้ว เพื่อ
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ความสะดวกส�ำหรับการตรวจสอบโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ในกรณีที่ประเทศไทย

เข้าเป็นภาคีภาคผนวกดังกล่าว

2) 	เตรียมความพร้อมด้านบุคลากร งบประมาณ ส�ำหรับการปฏิบัติตามพันธกรณี  

การบังคับใช้กฎหมาย และการประสานงานกับองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ รัฐภาคีอื่น  

และเอกชนท่ีเก่ียวข้อง อีกท้ังจัดให้มีกลไกส�ำหรับการบังคับให้เป็นไปตามกฎหมายอย่างจริงจัง

และมีประสิทธิภาพ ตลอดจนก�ำหนดบทลงโทษ อีกทั้งมีระบบการตรวจสอบและประเมิน 

การปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เก่ียวข้องอย่างเป็นระบบโดยก�ำหนดกรอบการตรวจสอบและ

ระยะเวลา

3) 	เตรียมความพร้อมของภาคเอกชน โดยการเผยแพร่ข้อมูลและให้ความรู้แก่เอกชนกลุ่ม

ทีจ่ะได้รบัผลกระทบจากหากประเทศไทยเข้าเป็นภาคภีาคผนวก 6 เพ่ือให้เอกชนทราบถึงผลกระทบ 

ล่วงหน้าและเตรียมแนวทางในการรองรับผลกระทบได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี รัฐบาล

ควรมีนโยบายและมาตรการส่งเสริมให้มีการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีท่ีช่วยในการลด 

การปล่อยมลพิษทางอากาศจากเรือ เช่น การผลิตอุปกรณ์ สิ่งติดตั้งบนเรือ และน�้ำมันเชื้อเพลิง 

ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ตลอดจนการออกแบบเรือที่มีประสิทธิภาพในด้านพลังงาน เป็นต้น
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