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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

ฉัตรชัย เวชสาร : การเตรียมการของประเทศไทยในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่ เป็นอันตรายในเรือ  ค.ศ.2001 
( PREPARATION OF THAILAND BECOMING A PARTY TO THE INTERNATIONAL 
CONVENTION ON THE  CONTROL OF HARMFUL ANTI -  FOULING SYSTEMS ON 
SHIPS (AFS), 2001) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ศ. ดร.ชุมพร ปัจจุสานนท์ {, 228 หน้า. 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาถึงการเตรียมความพร้อมของประเทศไทยในการ
เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ  
ค.ศ. 2001 ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศซึ่งอนุสัญญาที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
บัญญัติขึ้นเพ่ือก าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ การรักษาความ
ปลอดภัยในการขนส่งระหว่างประเทศและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่เกิดจากเรือรวมทั้งเพ่ือเป็น
กลไกในการสร้างความร่วมมือทางวิชาการระหว่างประเทศสมาชิก 

จากการศึกษาพบว่า หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ย่อมก่อให้เกิดผลดี
มากกว่าผลเสียทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธง รัฐเจ้าของเมืองท่า และเป็นประโยชน์ต่อเจ้าของเรือหรือ
บริษัทผู้บริหารเรือทั้งด้านการประหยัดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาตัวเรือ  ค่าใช้จ่ายในด้านความ
สิ้นเปลืองน้ ามันเชื้อเพลิง  การที่ประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาจะท าให้ประเทศไทยต้องมี
พันธกรณีในการอนุวัติการกฎหมาย ซึ่งต้องมีการแก้ไขหรือปรับปรุงกฎหมายภายในให้มีความ
สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ 

หากแม้ประเทศไทยยังมิได้เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้  แต่ประเทศไทยก็สามารถที่จะ
มีการหยิบและเลือก (Pick and Choose) โดยการน าเอาหลักการหรือข้อบัญญัติของอนุสัญญามา
บัญญัติเอาไว้ในกฎหมายภายในของประเทศไทยในอนาคตได้ หากเห็นว่าหลักการหรือข้อบัญญัติอ่ืน
ใดเป็นประโยชน์ในการยกระดับมาตรฐานเรือไทยในด้านที่เกี่ยวกับการรักษาสภาพแวดล้อมทางทะเล 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5987118020 : MAJOR MARITIME ADMINISTRATION 
KEYWORDS: AFS CONVENTION / ANTIFOULING / TRIBUTYLTIN / IMPOSEX / ORGANOTIN 
/ BARNACLE 

CHATCHAI VEJCHASAN:  PREPARATION OF THAILAND BECOMING A PARTY TO 
THE INTERNATIONAL CONVENTION ON THE  CONTROL OF HARMFUL ANTI - 
FOULING SYSTEMS ON SHIPS ( AFS) , 2001.  ADVISOR:  PROF.  CHUMPHORN 
PACHUSANOND, Ph.D.{, 228 pp. 

This thesis aims to study for preparation of Thailand becoming a party to  the 
international convention on the control of harmful anti- fouling systems on ship 2001 
(AFS convention) by The International Maritime Organization (IMO) and the purpose of 
IMO conventions for measures to improve the maritime safety and maritime security 
of international shipping and to prevent marine pollutions from ships including 
academic cooperation between member states. 

According to the studies, it has been found that if Thailand becomes a party 
to the Convention, it will effective which flag State ,Port State.  It is also beneficial to 
the ship owners or the management companies of the ships, in terms of saving on 
maintenance costs and fuel consumption.  If Thailand becomes a party of this 
convention, Thailand will be obliged to implement some provisions of this convention 
through amendment or enactments the national laws and regulations in accordance 
with positive impact rather with convention. 

Even if Thailand is not a party to this Convention.  But Thailand can pick and 
choose by adopting the principles or provisions of the Convention into the internal 
laws of Thailand in the future. If any of the principles or other provisions are useful in 
upgrading Thai ships standards in respect of the maintenance of the marine 
environment. 
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สามารถส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยความกรุณา ความช่วยเหลือและ
ก าลังใจจากบุคคลหลายๆท่าน ในล าดับแรกกระผมขอกราบขอบพระคุณอาจารย์ ศาสตราจารย์ 
ดร.ชุมพร ปัจจุสานนท์ อาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์เป็นอย่างยิ่ง ซึ่งท่านได้ให้แนวคิด ค าแนะน า 
แก้ไขปัญหาและแก้ไขข้อบกพร่องในการเขียนและเรียบเรียงวิทยานิพนธ์ นอกจากนี้ท่านยังสละ
เวลาอันมีค่ายิ่งของท่านรับเป็นอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ให้แก่กระผม และท่านยังมีความ
เมตตา เอาใจใส่ ตลอดจนชี้แนะแนวทางและให้ข้อคิดแก่กระผม ท าให้กระผมสามารถเรียบเรียง
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี 

ขอขอบพระคุณอาจารย์ รศ.ดร.ปราโมทย์ โศจิศุภร ที่ได้สละเวลาอันมีค่ารับเป็น
ประธานสอบวิทยานิพนธ์ให้แก่กระผม ตลอดจนให้ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะที่เป็นประโยชน์ใน
การจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ของกระผมให้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น รวมทั้งให้ค าแนะน าการเขียน
ให้มีความรัดกุมถูกต้องมากขึ้น 

ขอขอบพระคุณอาจารย์ ผศ.ดร.ศารทูล สันติวาสะ ที่ได้กรุณาให้เกียรติเป็นกรรมการ
สอบวิทยานิพนธ์ฉบับนี้แก่กระผม ตลอดจนให้ค าแนะน า และข้อเสนอแนะต่างๆในการน ามา
ปรับปรุงวิทยานิพนธ์เล่มนี้ให้มีความสมบูรณ์ยิ่งข้ึนเพื่อให้ส าเร็จการศึกษา 

ขอขอบพระคุณท่าน ผอ.ธงชัย พงษ์วิชัย ผู้อ านวยการส านักมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่า ที่
เป็นทั้งผู้บังคับบัญชาและกรุณาให้การสนับสนุนการศึกษาในหลักสูตรนี้ ตลอดจนให้เกียรติเป็น
กรรมการสอบวิทยานิพนธ์ฉบับนี้แก่กระผม คอยให้ค าแนะน า ข้อสังเกตต่างๆ และเอ้ือเฟ้ือข้อมูล
ในการจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ให้แก่กระผม เพ่ือวิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะได้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น
อีกด้วย 

ขอขอบพระคุณพ่ีภูเมศ สุขม่วง หัวหน้ากลุ่มควบคุมเรือในเมืองท่า ส านักมาตรฐานเรือ 
กรมเจ้าท่า ที่เป็นผู้บังคับบัญชาที่คอยสนับสนุนและช่วยตรวจทานวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ตลอดจน
เพ่ือนๆ พ่ีๆ และน้องๆ เจ้าหน้าที่ส านักมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่าทุกท่านที่เป็นก าลังใจให้  

ขอขอบพระคุณเป็นอย่างสูงต่อบิดามารดาที่เคารพรักยิ่งของกระผม คุณพ่อจ ารัส คุณ
แม่สุบิน เวชสาร ซึ่งเป็นทั้งผู้ให้ก าเนิด ให้ความรัก ความเมตตา และเลี้ยงดูอบรมสั่งสอนกระผม
เป็นอย่างดี คอยเป็นก าลังใจให้กับกระผม ขอบคุณครอบครัวที่เป็นที่รัก ที่อบอุ่น และคอยเป็น
ก าลังใจเสมอมา ผลักดันให้กระผมท าวิทยานิพนธ์เล่มนี้จนเสร็จสมบูรณ์ 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

เพรียง (BARNACLE) เป็นสัตว์ทะเลที่ไม่มีกระดูกสันหลังประเภทสัตว์ขาปล้อง เปลือกหุ้มตัว
จะมีหกแผ่นเรียงซ้อนกัน ลักษณะโครงสร้างของเพรียงจะอยู่ในชั้นเดียวกับปู และกุ้ง คือชั้นคลัสตา
เซีย (Class Crustacea)  ขาเป็นข้อและโครงสร้างแข็งภายนอก ขาผอมจะใช้ส าหรับกรองอาหาร
ขนาดเล็กๆ จากทะเลโดยผ่านฝา 2 ฝาที่สามารถเคลื่อนเปิดปิดได้ อวัยวะต่างๆอยู่ภายใต้เปลือก ซึ่งมี
ความจ าเป็นต่อการด ารงชีวิต รวมทั้งมีอวัยวะเพศผู้และเพศเมียอยู่ภายในตัวเดียวกันจะมีการปฎิสนธิ
โดยไข่ของเพรียงที่อยู่ใกล้เคียงกัน รูปร่างของเปลือกมีหลายแบบ เช่น รูปกรวยคว่ า มีปากเปิดด้านบน
เปลือกบริเวณปากบางและคม เกาะอยู่ตามหินและวัสดุอ่ืนๆที่น้ าท่วมถึง ขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางที่ฐาน
ประมาณ 1 เซ็นติเมตร ลักษณะตัวอ่อนของเพรียงมักชอบที่จะลงเกาะบนพ้ืนผิวที่มีพรรคพวกอาศัย
อยู่ก่อนแล้ว หลังจากฟักออกมาจากตัวของแม่แล้ว ตัวอ่อนจะว่ายน้ าไปสู่พ้ืนเพ่ือหาบ้ านในเวลา 2-3 
วันต่อมาค่อยสร้างกาว 2 ต่อมจะเจริญเติบโตอยู่ใกล้หนวด ท าให้สามารถลงเกาะที่พ้ืนผิวในลักษณะที่
เอาหัวลง และเมื่อเจริญเติบโตจะมีการสร้างเปลือกอย่างต่อเนื่อง โดยขอบเปลือกจะมีรูปร่างคล้าย
ภูเขาไฟ ส่วนบนพื้นผิวจะรวมกลุ่มอย่างเบียดเสียด จนกระท่ังเปลือกชนกันเมื่อเจริญเติบโตขึ้น เพราะ
มันไม่สามารถที่จะกระจายตัวออกไปได้เปลือกของเพรียงจึงเปลี่ยนรูปร่างจนมีลักษณะสูงคล้ายท่อ
ยาวๆ การรวมกลุ่มเป็นสาเหตุให้เพรียงเจริญเติบโตมีรูปร่างผอมยาวเหมือนกับดินสอเทียนขนาดใหญ่ 
วงจรชีวิตเริ่มต้นของเพรียงมีชีวิตในมหาสมุทรเป็นตัวอ่อนเล็กๆที่ว่ายน้ าได้เมื่อโตเต็มวัย และจะเลือก
พ้ืนผิวที่เหมาะสม เช่น ท้องเรือ ก้อนหินหรือแม้กระทั่งครีบปลาวาฬแล้วลงเกาะบนพ้ืนผิว เพ่ือสร้าง
เปลือกแข็งจากนั้นจะไม่เคลื่อนย้ายอีกเลย  

การขนส่งทางน้ าเรือเป็นสิ่งที่ส าคัญที่ใช้ในการขนส่ง ส าหรับปัญหาที่ส าคัญหากว่าตัวเรือถูก
เกาะด้วยเพรียงจะท าให้เครื่องยนต์ที่ใช้ในการขับเคลื่อนเรือมีอัตราการสิ้นเปลืองน้ ามันที่สูงขึ้น และ
จะท าให้ตัวเรือเกิดการ ผุกร่อนเร็วขึ้น และถ้าหากเรามองในสภาพแวดล้อมของโลกจะส่งผลท าให้มี
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) ในบรรยากาศของโลกเพ่ิมมากขึ้น 
ซึ่งสาเหตุเกิดจากการเผาไหม้ของน้ ามันเชื้อเพลิงที่มากขึ้น วิธีการป้องกันหรือลดการเจริญเติบโตของ
เพรียงที่เกาะตามตัวเรือ ซึ่งรวมถึงความสกปรกที่เกิดขึ้นจากการเกาะของสิ่งมีชีวิตในทะเลสามารถใช้
วิธีทาหรือพ่นด้วยสีกันเพรียง 

ส าหรับระบบป้องกันเพรียงที่ใช้ส าหรับเรือมีอยู่ 4 ประเภท(Marine Insight, 2560) คือ 

1. ระบบไฟฟ้า (Electrolytic system) ประกอบด้วยคู่ของ Anodes ส่วนใหญ่เป็นทองแดง
และอลูมิเนียม (หรือเหล็ก) Anodes ติดตั้งอยู่ในบริเวณทางน้ าทะเลเข้า (Sea Chest) หรือที่บริเวณ
กรองทางเข้าของน้ าทะเล โดยใช้ไฟฟ้ากระแสตรง (DC Current) 24 โวลต์ และกระแสไฟฟ้าจะไหล
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จากจุดที่มีศักย์ไฟฟ้าสูงกว่าไปยังจุดที่มีศักย์ไฟฟ้าต่ ากว่าเพ่ือป้องกันเพรียงหรือสิ่งมีชีวิตต่างๆ มาเกาะ
บริเวณตัวเรือ 

2. การใช้สารเคมี (Chemical Dosing) เป็นการใช้สารเคมีเคลือบผิวเหล็กตัวเรือเพ่ือป้องกัน
การผุกร่อนของตัวเรือและป้องกันเพรียงมาเกาะตัวเรือด้วย เช่น การใช้สีกันเพรียงทาเคลือบผิวตัวเรือ
ชั้นนอกสุดบริเวณใต้แนวน้ า ซึ่งเป็นวิธีที่นิยมใช้กันอยู่ในปัจจุบันนี้ 

3. การใช้คลื่นเสียงที่มีความถี่สูง (Ultrasonic) 
4. การใช้ระบบไฟฟ้า – คลอรีน (Electro-chlorination) เป็นกระบวนการใช้กระแสไฟฟ้า

และสารคลอรีนเพ่ือผลิตสารโซเดียมไฮเปอร์คลอไรด์ โดยใช้ไททาเนียมเป็นขั้วลบ (Cathode) และ
แพลตตินัมเป็นขั้วบวก (Anode) เพ่ือใช้ในระบบป้องกันเพรียง  

สีกันเพรียง (Anti Fouling Paint) เป็นสีที่ใช้ส าหรับทาตัวเรือที่อยู่ใต้แนวน้ าเพ่ือป้องกันการ 
ผุกร่อนของตัวเรือและสามารถป้องกันการเกาะของสิ่งมีชีวิตต่างๆ เช่น เพรียง สาหร่าย ตะไคร้น้ า ซึ่ง
จะท าให้เจ้าของเรือประหยัดค่าบ ารุงรักษาเรือ ประหยัดค่าน้ ามันเชื้อเพลิง เนื่องจากเรือสามารถวิ่งได้
เร็วขึ้นหากไม่มีเพรียงมาเกาะที่ตัวเรือ และสามารถป้องกันการเกิดตะไคร่น้ าในระบบหล่อเย็น 
ถึงแม้ว่าจะมีประโยชน์มากมายแต่การใช้สีกันเพรียงก็ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมด้วยเช่นกัน 
สาเหตุก็สืบเนื่องมาจาก “สารไตรบิวทิล(Tributyltin : TBT)” ซึ่งเป็นส่วนผสมในสีกันเพรียงสาร   
ไตรบิวทิลไม่เพียงแต่ท าลายเพรียงหรือสิ่งมีชีวิตที่มาเกาะเรือเท่านั้น แต่ยังส่งผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิต
อ่ืนๆ (Non Target Organisms) อีกด้วย เช่น ก่อให้เกิดความผิดปกติของการสร้างเปลือกหอยนางรม 
(Oyster) เป็นสาเหตุการตายของตัวอ่อนหอยแมลงภู่และการเกิดการพัฒนาลักษณะเพศผู้ในสัตว์เพศ
เมีย (Imposex) ในหอยฝาเดียว เช่น หอยเป๋าฮ้ือ หรือหอยร้อยรู ท าให้ประชากรหอยหลายชนิดลด
จ านวนลงส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจในภาพรวม 

สีกันเพรียง เป็นสีใต้แนวน้ าอยู่ชั้นนอกสุดของสีใต้แนวน้ า ท าหน้าที่ควบคุมการปล่อยสารพิษ         
(Toxic Substance) ลงในน้ าทะเล เพ่ือป้องกันสิ่งมีชีวิตเล็ก ๆ มาเกาะติดตัวเรือ ถ้าการปล่อยสารพิษ
มีมาก (leaching rate is too high) อายุการใช้งานของสีกันเพรียงจะสั้น ถ้าการปล่อยสารพิษมีน้อย 
(leaching rate is too low ) สีกันเพรียงจะกันเพรียงไม่ได้  

สีกันเพรียง (Anti - Fouling Paint) ที่ใช้ในเรือโดยทั่วไป สามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภท คือ   
1. เป็นระบบสีที่ท าให้ผิวลื่นและเรียบ ซึ่งสิ่งสกปรกและเพรียงต่างๆ ไม่สามารถเกาะได้ที่ผิว

เรือ โดยสีจะมีส่วนผสมของซิลิโคนผสมอยู่ท าให้บริเวณท่ีใช้สีทามีความลื่นและเรียบ  
2.  เป็นระบบสีกันเพรียงที่มีส่วนผสมของสารฆ่าสิ่งมีชีวิตผสมอยู่ด้วยและการออกฤทธิ์ใน

ห้วงเวลาสั้นๆ และสามารถย่อยสลายได้เองตามธรรมชาติ แต่ถ้าหากพิจารณาถึงข้อแตกต่างของทั้ง 2 
ระบบได้มีการพัฒนาขึ้นเพ่ือให้ใช้งานได้ในสภาพแวดล้อมที่แตกต่างกัน ท าให้สีกันเพรียงมีระบบที่
แตกต่างกันอีกหลายระบบ เช่น 

2.1 ระบบ Self Polishing Copolymer, SPC : เป็นระบบสีกันเพรียงที่มีประสิทธิภาพการ
ป้องกันสูงสุด การท างานสม่ าเสมอปล่อยสาร Biocide คงที่ตลอดเวลาอายุการใช้งานมากกว่า 60 
เดือน อัตราการขัดตัวเอง (Self Polishing) เป็นไปอย่างช้าๆ ตามสภาพการใช้งาน (ความเร็วของเรือ) 
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ผิวที่ทาเคลือบมีลักษณะเนียนตลอดเท่าๆกันและไม่มีปัญหาสีพอก ประกอบด้วยเรซินสบู่ของเกลือ
โลหะเตรียมได้จากการท าปฏิกิริยาระหว่างสารประกอบที่มีประจุบวกอย่างน้อยบวกสองกับกรดไขมัน
ไม่อ่ิมตัวหรืออาจส่วนผสมระหว่างกรดไขมันอ่ิมตัวกับกรดอินทรีย์อ่ิมตัว 

2.2 ระบบ Hybrid SPC / Controlled Depletion Polymer (CPD) เป็นระบบสีที่มีการขัด
ตัวเองและการปล่อยสารป้องกันเพรียงสม่ าเสมอ สามารถก าหนดความหนาของชั้นสีตามสภาพการใช้
งานและระยะเวลา พ้ืนผิวทนทานต่อสภาพแวดล้อม ปริมาตรเนื้อสีมาก ราคาประหยัด 

2.3 ระบบ Contact Leaching (CL) เป็นระบบสีกันเพรียงการขัดตัวเองเป็นไปอย่างช้าๆ 
อายุการใช้งานไม่เกิน 36 เดือนความหนาของฟิลม์สีขึ้นอยู่กับระยะเวลาที่ต้องการใช้งาน มีความ
ทนทานสูง มีปริมาตรเนื้อสีสูง คลอบคลุมพ้ืนที่ได้มากกว่า 

2.4 ระบบ Foul Release Technology (FR) ไม่มีสารประเภทโลหะเป็นส่วนผสม ใช้
โครงสร้างของซิลิคอน ไม่มีการขัดตัวเองทนทานต่อแรงกระทบของน้ า มีความยืดหยุ่นสูงและมี
ปริมาตรเนื้อสีสูง 

องค์ประกอบของสีกันเพรียง ประกอบด้วยส่วนส าคัญ 5 ส่วน ดังนี้ 
ตารางที่ 1 องค์ประกอบของสีกันเพรียง 

ส่วนประกอบ ตัวอย่างของสีกันเพรียง ปริมาณร้อยละ 

1. Binder1(กาว) Resin 25 

2. Pigments2(สารสี) Cu2O / ZnO 35/5 

3. Additives3(สารเติมแต่ง) Bentone#34 1.5 

4. Extenders (ผงสีประกอบ) Tale / CaCO3 10/5 

5. Solvents (สารระเหย) Xylene 20 

 
 

                                           
1 Binder หรือ Resin หรือ กาว ท าหน้าท่ีเป็นตัวสร้างฟิล์มยึดเกาะบนพ้ืนผิวต่างๆ และประสานยดึผงสีและสาร
ต่างๆ ในเนื้อสีไวด้้วยกัน 
2 Pigments คือ ส,ี สารส,ี สารมีสทีี่ท าให้วัตถุอื่นมีสีได้ ไมล่ะลายในตัวท าละลาย แตส่ามารถแขวนลอยอยู่ได้  ใช้ท า
สีเคลือบผิว ผงสีแต่ละชนิดมสีมบตัิเฉพาะตัวในการดูดกลืนและสะท้อนแสงสี จึงท าให้เห็นเป็นสีต่าง ๆ ได้ 
3 สารเติมแต่ง (Additives)  คือ วัสดุที่ถูกเติมลงไปในเรซิน   ดวยปรมิาณที่น้อยกว่าเพื่อปรับเปลี่ยนสมบัติให
เหมาะสม โดยปกตสิารเตมิแตงนี้จะเข้าไปกระจายอยู่ในเนื้อของพลาสติกโดยทางกายภาพ และไมเปลีย่นแปลงโครง
สรางส าคัญ ๆ ของพอลิเมอร ์
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แนวทางเพ่ือแก้ไขปัญหาต่างๆ ดังกล่าวสามารถที่จะด าเนินการได้ {กรมเจ้าท่า, 2554} 
เช่น การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตราย
ในเรือ ค.ศ.2001 ซึ่ ง เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization : IMO) ได้ให้การรับรองเม่ือวันที่ 5 ตุลาคม ค.ศ.2001 และ
มีผลใช้บังคับเมื่อ 17 กันยายน ค.ศ.2008 {IMO, 2560} โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือห้ามการใช้สาร   “ดีบุก
อินทรีย์” ที่เป็นอันตรายของสีกันเพรียงในเรือและก าหนดกลไกในการป้องกันไม่ให้เกิดการใช้งานใน
อนาคตของสารที่เป็นอันตรายอ่ืนๆ ในระบบป้องกันเพรียง ตลอดจนมาตรการที่แตกต่างกันเพ่ือ
ป้องกันไม่ให้สิ่งมีชีวิตในทะเลติดไปกับตัวเรือ ซึ่งสารประกอบดีบุกอินทรีย์ เช่น Tributyltin ออกไซด์ 
(TBT) มีประสิทธิภาพสูงในการป้องกัน แต่การใช้สาร TBT มีผลกระทบในด้านลบต่อสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล ผลกระทบทางชีวภาพต่อห่วงโซ่อาหารของมนุษย์ หากมีการสะสมอยู่ใกล้เขตท่าเรือ และอู่เรือ 
ซึ่งจะเป็นปัญหาที่รุนแรงเนื่องจากผลกระทบดังกล่าว ท าให้หลายประเทศมีการจ ากัดหรือห้ามใช้สาร
ไตรบิวทิล(TBT) 

ส าหรับประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ แต่อย่างไรก็ตามมีประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้หลายประเทศได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แล้ว เช่น เวียดนาม สิงค์โปร์ มาเลเซีย
และอินโดนีเซีย ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่ประเทศไทยโดยเฉพาะกรมเจ้าท่าจะต้องค านึงถึงผลกระทบ
ในด้านต่างๆที่จะตามมา เช่น ปัญหาเรือไทยที่อาจจะถูกกักเรือ เมื่อเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่า (Port State Control Officers : PSCOs) ขึ้นตรวจเรือ ณ เมืองท่าต่างประเทศของรัฐภาคี
อนุสัญญาและเรือไทยไม่มีการปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานข้อก าหนดของอนุสัญญา ท าให้เป็นการ
เสียโอกาสในการด าเนินธุรกิจในด้านการขนส่งสินค้าทางทะเล 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาและให้ทราบถึงหลักการ หลักกฎหมายและพันธกรณีต่างๆของอนุสัญญาฯ หาก
ประเทศไทยต้องการจะเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาฯ  

2. เพ่ือศึกษาถึงผลดี ผลเสีย ปัญหาและอุปสรรคหากประเทศไทยต้องการจะเข้าร่วมเป็นภาคี
ของอนุสัญญาฯ 
 3. เพ่ือศึกษาผลกระทบและเป็นการเตรียมความพร้อมของกรมเจ้าท่าหากประเทศไทย
ต้องการจะเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาฯ 
 4. เพ่ือศึกษาและให้ทราบถึงกระบวนการและวิธีการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ ตามหลัก
กฎหมายของประเทศไทยหากประเทศไทยต้องการจะเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาฯ 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

1. ศึกษาวิเคราะห์ถึงเนื้อหาของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกัน
เพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 ทั้งฉบับ  

2. ศึกษาวิเคราะห์พันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกัน
เพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 ที่มีต่อประเทศไทย 

3. ศึกษาวิเคราะห์ถึงความพร้อมของหน่วยงานที่ต้องด าเนินการ หากประเทศไทยต้องการเข้า
ร่วมเป็นภาคีอนุสัญญา  

4. ศึกษาวิเคราะห์เพื่อหาข้อสรุปถึงผลดี ผลเสีย ในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 

5. ศึกษาวิเคราะห์ถึงกระบวนการและวิธีการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
การควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 ตามหลักกฎหมายของประเทศไทย 

 
1.4 สมมติฐานของการวิจัย  

 การเข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่
เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 เป็นผลดีกับประเทศไทย แต่กฎหมายภายในที่ต้องด าเนินการตาม
พันธกรณียงัมีไม่เพียงพอ รวมทั้งมีข้อขัดข้องในการบริหารจัดการ จึงสมควรจ าแนกเหตุให้แจ้งชัดก่อน
เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้  

  
1.5 วิธีการด าเนินการวิจัย 

 เป็นการค้นคว้าวิจัยเอกสาร (Documentary Research) ทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 
โดยเป็นการศึกษา ค้นคว้าและวิเคราะห์ข้อมูลจากตัวบทกฎหมาย ได้แก่ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่ เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001  (The International 
Convention on the Control of Harmful Anti- Fouling System on Ship 2001)  ข้ อ ม ติ ข อ ง
คณะกรรมการป้องกันสิ่งแวดลอมทางทะเล (Marine Environment Protection Committee-
MEPC) ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) รวมถึงพันธกรณีของประเทศไทยที่ต้องปฏิบัติ
ตามและด าเนินการต่างๆและสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เก่ียวข้อง 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

1. เพ่ือให้ทราบและเข้าใจถึงเนื้อหาสาระของอนุสัญญาฯ 
2. เพ่ือให้ทราบและเข้าใจถึงหลักการ หลักกฎหมายและพันธกรณีของอนุสัญญาฯ 
3. เพ่ือให้ทราบถึงผลดี ผลเสียของการที่เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฯ 
4. เพ่ือให้ทราบถึงกระบวนการ และข้ันตอนการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ 
5. เพ่ือเป็นองค์ความรู้ที่จะเป็นประโยชน์ส าหรับแนวทางที่เหมาะสมในการปรับใช้และ

ปรับปรุง พัฒนากฎหมายภายในที่เก่ียวข้องเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ 
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1.7 ระยะเวลาด าเนินการวิจัย 

กิจกรรม 

ช่วงที่ 1 ช่วงที่ 2 ช่วงที่ 3 ช่วงที่ 4 

พ.ค. – ส.ค. 
2560 

ก.ย. – ธ.ค. 
2560 

ม.ค. – เม.ย. 
2561 

พ.ค. – ก.ค. 
2561 

1. ระบุขอบเขตงานวิจัย 
             

2. ตั้งปัญหางานวิจัย 
             

3. วางแผนออกแบบ
งานวิจัย / เลือกวิธีวิจัย 

             

4. ทบทวนวรรณกรรม 
ทฤษฎี งานวิจัยต่างๆ 

             

5. เขียนโครงร่าง
วิทยานิพนธ์ 

             

6. ค้นคว้าหาข้อมูล/
เก็บรวบรวมข้อมูล 

             

7. วิเคราะห์ข้อมูล 
             

8. สรุปผล / จดัท า
แนวทางปฏิบัต ิ

             

9. จัดท ารูปเล่ม 
เอกสารวิจยัครั้งแรก 

             

10. แก้ไขรูปเล่ม
เอกสารวิจยั 

             

11. จัดท ารูปเล่ม
เอกสารวิจยัครั้งสดุท้าย 

             

12. ส่งรูปเล่มเอกสาร
วิจัยที่เสรจ็สมบูรณ ์

             

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

 

บทที่ 2 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 

 ในบทนี้ผู้เขียนจะท าการศึกษาความเป็นมาของอนุสัญญา หลักการที่ได้มีการบัญญัติไว้ใน
อนุสัญญา โครงสร้างของอนุสัญญา และสาระส าคัญของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุม
ระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 รวมถึงสิทธิ และหน้าที่ของประเทศท่ีเข้าร่วมเป็น
ภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1 ความเป็นมาและหลักการของอนุสัญญา  

การผลิตสารประกอบดีบุกอินทรีย์ชนิดไดบิวทิลทิน (Dibutyltin) และชนิดไตรบิวทิลทิน 
(Tributyltin-TBT) เริ่มตั้งแต่ในทศวรรษที่ 1940 แต่การใช้สารดังกล่าวในสีทากันเพรียงเริ่มขึ้นใน
ทศวรรษที่ 1960 สารไตรบิวทิลทิน (Tributyltin:TBT) จัดเป็นโลหะดีบุกทีอ่ยู่ในรูปสารอินทรีย์ตัวหนึ่ง 
สารดังกล่าวเป็นสารที่ได้จากการสังเคราะห์ขึ้นเท่านั้น ไม่สามารถเกิดขึ้นได้เองตามธรรมชาติโดย
ขบวนการทางชีวะ ดังนั้น แหล่งที่มาของสารไตรบิวทิลทินจึงมาจากกิจกรรมการใช้สารดังกล่าวเท่านั้น 
ได้แก่ การใช้เป็นส่วนผสมในอุตสาหกรรมผลิตภัณฑ์สิ่งทอ สารเคมี เคมีเกษตร แก้ว รวมถึงยังสามารถ
ใช้เป็นส่วนผสมในสารป้องกันและรักษาเนื้อไม้ สารป้องกนัราเมือก และสารป้องกันตะไคร่น้ าในระบบ
หล่อเย็น (Cooling tower) สารไตรบิวทิลทินจัดเป็นสารที่มีความเป็นพิษสูงมากตัวหนึ่ง จากรายงาน
การศึกษาจ านวนมากพบระดับการปนเปื้อนของสารตัวนี้ในน้ าทะเลในระดับ 0.1 ส่วนต่อพันล้านส่วน 
ซ่ึงสามารถมีผลต่ออัตราการตายของสัตว์ทะเลหลายชนิด โดยเฉพาะในสัตว์น้ าวัยอ่อน หรือในระดับที่
ต่ ากว่านั้นก็อาจจะมีผลกระทบต่อระบบสืบพันธุ์ในสัตว์บางชนิด เช่น ในกลุ่มพวกหอยฝาเดียวมีการ
เปลี่ยนเพศ (Imposex) นอกจากนี้สารในกลุ่มประเภทไตรบิวทิลทินยังประกอบด้วยสารพวกโมโน
บิวทิลทินและ ไดบิวทิลทิน ซึ่งสารทั้งสองตัวนี้พบมีการใช้มากในอุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับพลาสติกหรือ 
PVC เพราะจะท าให้พลาสติก หรือ PVC มีความยืดหยุ่นได้ดีและการสลายตัวของสารไตรบิวทิลทินเอง
ในธรรมชาติ จะได้สารไดบิวทิลทินและโมโนบิวทิลทิน ตามล าดับสารไดบิวทิลทินและโมโนบิวทิลทินนี้
มีความเป็นพิษเช่นเดียวกันแต่น้อยกว่าไตรบิวทิลทิน สารไตรบิวทิลทินสามารถยึดเกาะกับตะกอนหรือ
ตะกอนแขวนลอยได้ดีแต่ด้วยสารไตรบิวทิลทินที่มีความเป็นพิษค่อนข้างสูง ดังนั้น ถึงแม้สารไตรบิว   
ทิลทิน ส่วนหนึ่งจะไปยึดเกาะอยู่กับตะกอนหรือตะกอนแขวนลอย แต่ส่วนที่เหลืออยู่ในน้ าสามารถมี
ผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตในน้ าได้{กรมควบคุมมลพิษ, 2555}  

ปี ค.ศ.1971 พบว่ามีการเปลี่ยนเพศของสัตว์น้ า ( imposex) เกิดขึ้น แต่กว่าจะค้นพบว่า
ปรากฏการณ์ดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับการเดินเรือก็เป็นช่วงปลายทศวรรษที่ 1970 และช่วงต้น
ทศวรรษที่ 1980 ประเทศแรกที่ออกกฎหมายจ ากัดการใช้สีทากันเพรียงที่มีสารประกอบดีบุกอินทรีย์
ชนิดไตรบิวทิลทินคือ ประเทศสาธารณรัฐฝรั่งเศส สาเหตุเนื่องมาจากผลผลิตหอยนางรมในอ่าว 
Arcachon ที่มีปริมาณลดลง และหอยนางรมที่เหลืออยู่ก็มีลักษณะที่ผิดรูปร่างท าให้ขายไม่ได้ ในขณะ
ที่ประเทศอังกฤษก็พบการเปลี่ยนเพศในน่านน้ าของตนเพ่ิมมากขึ้นเช่นกัน จึงมีการออกกฎหมาย
ควบคุมการใช้สีทากันเพรียงที่มีสารประกอบดีบุกอินทรีย์ชนิด ไตรบิวทิลทินในเรือเล็กเมื่อปี          
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ค.ศ. 1985 โดยรวมถึงการควบคุมการขายปลีก แนวทางในการใช้สีทากันเพรียงที่มีสารดังกล่าวและ
ตั้งมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมส าหรับสารไตรบิวทิลทิน 

ปี ค.ศ. 1988 ประเทศสหรัฐอเมริกาก็มีการจ ากัดการใช้สารไตรบิวทิลทิน โดยออกเป็น
กฎหมาย The Organotin Antifouling Paint Control Act (OAPCA)  ควบคู่กับ The Federal 
Insecticide, Fungicide, and Rodenticide Act (FIFRA) ที่ใช้บังคับมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1976 และในปี
ถัดมาก็มีการจ ากัดการใช้ในประเทศแคนาดา ออสเตรเลียและนิวซีแลนด์  ในปี ค.ศ. 1990 องค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้มีมติแนะน าให้รัฐภาคีห้ามใช้สาร TBT เป็นส่วนผสมในสีกันเพรียง
ส าหรับเรือความยาวน้อยกว่า 25 เมตร  หากใช้ควรน้อยกว่า 4 ไมโครกรัมต่อตารางเซ็นติเมตรต่อวัน 
ปี ค.ศ. 1991 กลุ่มประชาคมยุโรปก็เริ่มจ ากัดการใช้สารไตรบิวทิลทินในกลุ่มโดยท าเป็นมาตรฐาน
เดียวกัน 

 ปี ค.ศ. 1992 องค์การสหประชาชาติ (United Nation ; UN) ได้มีการประชุมและได้มติตาม
บทที่ 17 ของระเบียบวาระที่ 214{IMO, 2560} รัฐภาคีจะต้องมีมาตรการในการลดมลภาวะที่เกิดจาก

                                           
4 Chapter 17 of Agenda 21 “17.21 A precautionary and anticipatory rather than a reactive 
approach is necessary to prevent the degradation of the marine environment. This requires, inter 
alia, the adoption of precautionary measures, environmental impact assessments, clean 
production techniques, recycling, waste audits and minimization, construction and/or 
improvement of sewage treatment facilities, quality management criteria for the proper handling 
of hazardous substances, and a comprehensive approach to damaging impacts from air, land and 
water. Any management framework must include the improvement of coastal human 
settlements and the integrated management and development of coastal areas. 
17.22 States, in accordance with the provisions of the United Nations Convention on the Law of 
the Sea on protection and preservation of the marine environment, commit themselves, in 
accordance with their policies, priorities and resources, to prevent, reduce and control 
degradation of the marine environment so as to maintain and improve its life-support and 
productive capacities. To this end, it is necessary to:   
(a) Apply preventive, precautionary and anticipatory approaches so as to avoid degradation of the 
marine  environment, as well as to reduce the risk of long-term or irreversible adverse effects 
upon it;   
(b) Ensure prior assessment of activities that may have significant adverse impacts upon the 
marine environment;   
(c) Integrate protection of the marine environment into relevant general environmental, social 
and economic development policies;   
(d) Develop economic incentives, where appropriate, to apply clean technologies and other 
means consistent with the internalization of environmental costs, such as the polluter pays 
principle, so as to avoid degradation of the marine environment;   
(e) Improve the living standards of coastal populations, particularly in developing countries, so as 
to contribute to reducing the degradation of the coastal and marine environment." 
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สาร TBT ที่ใช้ในระบบป้องกันเพรียงในเรือ ในปี ค.ศ. 1995 คณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล (MEPC) ของ IMO ไดม้ีการประชุมและจัดตั้งคณะท างานศึกษาผลกระทบจากการใช้สีกันเพรียง
ที่มีส่วนผสมของสาร TBT โดยมติที่ประชุม MEPC.67(37) ลงวันที่15 กันยายน 1995 ได้จัดตั้ง
คณะท างานศึกษาผลกระทบฯ มีการออกแนวทางปฏิบัติในการร่วมมือกัน (GUIDELINES ON 
INCORPORATION OF THE PRECAUTIONARY APPROACH IN THE CONTEXT OF SPECIFIC 
IMO ACTIVITIES)  

ปี ค.ศ. 1997 ญี่ปุ่นห้ามใช้ผลิตภัณฑ์ที่มีส่วนผสมของ TBT ในสีกันเพรียงที่ใช้ทาเรือ ในปี 
ค.ศ.1998 คณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล(MEPC) ตกลงรับร่างข้อบังคับการห้ามใช้สาร
TBT ก่อนจะเสนอสมัชชา(Assembly)  ในวันที่ 25 พฤศจิกายน ค.ศ. 1999 สมัชชาของ IMO สมัยที่ 
21 ได้มีมติเห็นชอบห้ามใช้สารTBT ที่เป็นส่วนผสมในสีกันเพรียงที่ใช้ในเรือโดยได้ออกข้อมติ A.895 
(21) ให้มีการจ ากัดและห้ามการใช้สารTBT ที่ใช้ในระบบป้องกันเพรียงในเรือตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ. 
2003 และตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ. 2008 เป็นต้นไปจะไม่มีการใช้สารดังกล่าวในเรืออีกและให้
คณะกรรมการ MEPC เร่งออกกฎหมายระหว่างประเทศเพ่ือใช้บังคับและแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นโดยให้
ค านึงถึงแนวทางการพัฒนาและป้องกันสิ่งแวดล้อมตาม Principle 15 of Rio Declaration{IMO, 
2560}5 และอ้างถึงความร่วมมือตามมติที่ประชุมคณะกรรมการ MEPC.67(37) เมื่อวันที่ 15 กันยายน 
ค.ศ. 1995 ที่ได้มีการออกแนวทางปฏิบัติในการร่วมมือกัน (GUIDELINES ON INCORPORATION 
OF THE PRECAUTIONARY APPROACH IN THE CONTEXT OF SPECIFIC IMO ACTIVITIES)  

 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (The International Maritime Organization : IMO) 
ก็ได้จัดท าอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 
2001 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดท ากฎระเบียบและมาตรการส าหรับการควบคุมการใช้สารอันตรายใน
ระบบกันเพรียงส าหรับเรือ ดังเช่น การห้ามใช้สีกันเพรียงที่มีส่วนผสมของดีบุกอินทรีย์ (TBT) เป็นสาร
ฆ่าชีวมวล รวมทั้งการจัดการสารอันตรายในระบบกันเพรียงส าหรับเรือ ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้ IMO ได้
ให้การรับรองเม่ือวันที่ 5 ตุลาคม ค.ศ.2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.
2001 ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) มีวัตถุประสงค์เพ่ือห้ามการใช้สาร “ดีบุกอินทรีย์” 
ที่เป็นอันตรายของสีกันเพรียงในเรือและก าหนดกลไกในการป้องกันไม่ให้เกิดการใช้งานในอนาคตของ
สารที่เป็นอันตรายอ่ืนๆ ในระบบป้องกันเพรียง ตลอดจนมาตรการที่แตกต่างกันเพ่ือป้องกันไม่ให้
สิ่งมีชีวิตในทะเลติดไปกับตัวเรือ  

หลังจากนั้นคณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล(MEPC) ของ IMO ได้มีการออกข้อ
มติและหนังสือแจ้งเวียนเพื่อให้เป็นการปฏิบัติตามอนุสัญญาฯ ดังนี้  

                                           
5 Principle 15 of the Rio Declaration "In order to protect the environment, the precautionary 
approach shall be widely applied by States according to their capabilities. Where there are 
threats of serious or irreversible damage, lack of full scientific certainty shall not be used as a 
reason for postponing cost-effective measures to prevent environmental degradation."   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

20 

1. วันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.2002 ได้ออกข้อมติ MEPC.102 (48) ว่าด้วยแนวทางการตรวจ และ
ออกใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ 

2. วันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ได้ออกข้อมติ MEPC.104 (49) ว่าด้วยแนวทางการเก็บ
ตัวอย่างของระบบป้องกันเพรียงในเรือ 

3. วันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003  ได้ออกข้อมติ MEPC.105 (49)  ว่าด้วยแนวทางการ
ตรวจสอบของระบบป้องกันเพรียงในเรือ  และหลังจากอนุสัญญามีผลใช้บังคับเมื่อ 17 กันยายน ค.ศ. 
2008 ได้ออกหนังสือเวียนตามข้อ 4  

4. วันที่ 22 กรกฎาคม ค.ศ.2009 ได้ออกหนังสือเวียน AFS.3/Circ.3 ว่าด้วยแนวทางการ
บริหารจัดการที่ดสี าหรับการก าจัดสีกันเพรียงจากเรือรวมถึงการใช้สีที่มีสาร TBT ทาตัวเรือ   

ปัจจุบัน (กันยายน 2560) มีประเทศสมาชิกขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 76 
ประเทศ คิดเป็น 93.70 เปอร์เซนต์ตันกรอสรวมของโลก {IMO, 2560} ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับ
นี้ ประกอบด้วย 

ตารางที่ 2 จ านวนประเทศภาคีสมาชิกของอนุสัญญา 

States Date of deposit 
of instrument 

Date of entry into 
force 

1. Antigua & Barbuda (accession)  6 January 2003 17 September 2008 

2. Australia (ratification)  9 January 2007 17 September 2008 

3. Bahamas (accession) 30 January 2008 17 September 2008 

4. Barbados (accession)  30 January 2012 30 April 2012 

5. Belgium (ratification)  15 April 2009 15 July 2009 

6. Brazil (ratification)  20 February 2012 20 May 2012 

7. Bulgaria (accession)  3 December 2004 17 September 2008 

8. Canada(accession)  8 April 2010 8 July 2010 

9. Chile (accession)  6 October 2016 6 January 2017 

10. China (accession)  7 March 2011 7 June 2011 

11. Congo (accession)  19 May 2009 19 August 2014 
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States Date of deposit 
of instrument 

Date of entry into 
force 

12. Cook Islands (accession)  12 March 2007 17 September 2008 

13. Croatia (accession)  15 December 2006 17 September 2008 

14. Cyprus (accession)  23 December 2005 17 September 2008 

15. Denmark (signature)  19 December 2002 17 September 2008 

16. Egypt (accession)  26 September 
2012 

26 December 2012 

17. Estonia (accession)  23 January 2009 23 April 2009 

18. Ethiopia (accession)  14 July 2009 14 October 2009 

19. Finland (acceptance)  9 July 2010 9 October 2010 

20. Fiji (accession)  8 March 2016 8 June 2016 

21. France (accession)  12 March 2007 17 September 2008 

22. Germany (accession)  20 August 2008 20 November 2008 

23. Greece (accession)  22 December 2005 17 September 2008 

24. Hungary (accession)  30 January 2008 17 September 2008 

25. India (accession)  24 April 2015 24 July 2015 

26. Indonesia (accession)  11 September 
2014 

11 December 2014 

27. Iran (accession)   6 April 2011 6 July 2011 

28. Ireland (accession)  20 October 2011 20 January 2012 

29. Italy (accession)  21 January 2013 21 April 2013 
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States Date of deposit 
of instrument 

Date of entry into 
force 

30. Japan (accession)  8 July 2003 17 September 2008 

31. Jordan (accession)  24 March 2010 24 June 2010 

32. Kenya (accession)  7 July 2015 7 October 2015 

33. Kiribati (accession)  5 February 2007 17 September 2008 

34. Latvia (accession)  9 December 2003 17 September 2008 

35. Lebanon (accession)  2 December 2010 2 March 2011 

36. Liberia (accession)  17 September 
2008 

17 December 2008 

37. Lithuania (accession)  29 January 2007 17 September 2008 

38. Luxembourg (accession)  21 November 2005 17 September 2008 

39. Malaysia (accession)  27 September 
2010 

27 December 2010 

40. Malta (accession)  27 March 2009 27 June 2009 

41. Marshall Islands (accession)  9 May 2008 17 September 2008 

42. Mexico (accession)  7 July 2006 17 September 2008 

43. Mongolia (accession)  28 September 
2011 

28 December 2011 

44. Montenegro (accession)  29 November 2011 29 February 2012 

45. Morocco (ratification)  14 April 2010 14 July 2010 

46. Netherlands (accession)  16 April 2008 17 September 2008 

47. Nigeria (accession)  5 March 2003 17 September 2008 
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States Date of deposit 
of instrument 

Date of entry into 
force 

48. Niue (accession)  18 May 2012 18 August 2012 

49. Norway (accession)  5 September 2003 17 September 2008 

50. Palau (accession)  28 September 
2011 

28 December 2011 

51. Panama (accession)  17 September 
2007 

17 September 2008 

52. Poland (accession)  9 August 2004 17 September 2008 

53. Republic of Korea (accession)  24 July 2008 24 October 2008 

54. Romania (accession)  16 February 2005 17 September 2008 

55. Russian Federation 
(accession)  

19 October 2012 19 January 2013 

56. Saint Kitts and Nevis 
(accession)  

30 August 2005 17 September 2008 

57. Serbia (accession)  8 July 2010 8 October 2010 

58. Sierra Leone (accession)  21 November 2007 17 September 2008 

59. Singapore (accession)  31 December 2009 31 March 2010 

60. Slovenia (accession)  18 May 2007 17 September 2008 

61. South Africa (accession)  2 July 2008 2 October 2008 

62. Spain (accession)  16 February 2004 17 September 2008 

63. Sweden (ratification)  10 December 2003 17 September 2008 

64. Switzerland (accession)  24 September 
2013 

24 December 2013 
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States Date of deposit 
of instrument 

Date of entry into 
force 

65. Syrian Arab Republic 
(accession)  

24 April 2009 24 July 2009 

66. Togo (accession)  6 February 2017 6 May 2017 

67. Tonga (accession)  16 April 2014 16 July 2014 

68. Trinidad and Tobago 
(accession)  

3 January 2012 3 April 2012 

69. Tunisia (accession)  5 September 2011 5 December 2011 

70. Tuvalu (accession)  2 December 2005 17 September 2008 

71. Ukraine (accession)  15 June 2017 15 September 2017 

72. United Kingdom (accession)  7 June 2010 7 September 2010 

73. United States of America 
(ratification)  

21 August 2012 21 November 2012 

74. Uruguay (accession)  26 March 2013 26 June 2013 

75. Vanuatu (accession)  20 August 2008 20 November 2008 

76. Viet Nam (accession)  27 November 2015 27 February 2016 

 
ส าหรับประเทศไทยขณะนี้ กรมเจ้าท่าก าลังอยู่ระหว่างการเตรียมความพร้อมในการเข้าร่วม

เป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ 
(Harmful Anti - fouling Systems for Ships) การด าเนินงานที่ผ่านมาหน่วยงานราชการที่เก่ียวข้อง
ได้ร่วมพิจารณา และมีการบรรจุสารไตรบิวทิลทินในบัญชีรายชื่อวัตถุอันตราย โดยในปี พ.ศ. 2556 ได้
มีการประกาศให้สารไตรบิวทิลทินฟลูออไรด์ (tributyltin fluoride) และไตรบิวทิลทินออกไซด์ 
(tributyltin oxide) เป็นวัตถุอันตรายชนิดที่ 3 {กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2555} ซึ่งวัตถุอันตราย
ชนิดที่ 3 นี้เป็นวัตถุอันตรายที่การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้องได้รับ
ใบอนุญาต 
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2.2 โครงสร้างและสาระส าคัญของอนุสัญญา 

หลังจากที่ได้ศึกษาถึงประวัติความเป็นมา และหลักการที่ส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้แล้ว 
ประเด็นต่อมาซึ่งเป็นประเด็นที่ส าคัญที่น่าศึกษาก็คือ การศึกษาถึงโครงสร้างและสาระส าคัญของ
อนุสัญญาฉบับนี้เพ่ือที่จะใช้เป็นองค์ความรู้ ที่จะท าให้ทราบถึงโครงสร้างและสาระส าคัญของ
อนุสัญญา หากว่าประเทศไทยต้องการที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญาว่าเป็นอย่างไรบ้าง  ซ่ึง
อนุสัญญา AFS หรืออนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตราย
ในเรือ ค.ศ.2001 เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  (IMO) ได้
น ามาใช้เพ่ือเป็นการรักษาและป้องกันสิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยจัดท าเป็นข้อตกลง และยึดถือ
หลักการเดียวกัน อนุสัญญาฯ มีบทบัญญัติท้ังหมด 21 ข้อได้แก่ 

Article 1 General Obligations (พันธกรณีท่ัวไป) 
Article 2 Definitions (ค าจ ากัดความ) 
Article 3 Application (ขอบเขตการบังคับใช้) 
Article 4 Controls on Anti – Fouling Systems (การควบคุมระบบป้องกันเพรียง) 
Article 5 Controls of Annex 1 Waste Materials (การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1) 
Article 6 Process for Proposing Amendments to Controls on Anti –  Fouling 

Systems 
   (กระบวนการเสนอแก้ไขอนุสัญญาส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียง) 
Article 7 Technical Groups (กลุ่มเทคนิค) 
Article 8 Scientific and Technical Research and Monitoring  

(ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และเทคนิคการวิจัยและการเฝ้าระวัง) 
Article 9 Communication and Exchange of Information ( ก า ร สื่ อ ส า ร แล ะ ก า ร

แลกเปลี่ยนข้อมูล) 
Article 10 Survey and Certification (การตรวจและการรับรอง) 
Article 11 Inspections of Ships and Detection of Violations  

(การตรวจสอบเรือและการป้องกันการละเมิด) 
Article 12 Violations (การละเมิด) 
Article 13 Undue Delay or Detention of Ships (ความล่าช้าหรือการกักเรือ) 
Article 14 Dispute Settlement (การระงับข้อพิพาท) 
Article 15 Relationship to International Law of the Sea  

(ความสัมพันธ์กับกฎหมายทะเลระหว่างประเทศ) 
Article 16 Amendments (การแก้ไข) 
Article 17 Signature, Ratification, Acceptance, Approval and Accession 

(การลงนาม, การให้สัตยาบัน, การยอมรับ, การให้ความเห็นชอบ และการ
ภาคยานุวัติ) 

Article 18 Entry into force (การมีผลใช้บังคับของอนุสัญญา) 
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Article 19 Denunciation (การบอกเลิกการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา) 
Article 20 Depositary (ผู้เก็บรักษา) 
Article 21 Languages (ภาษา) 

ส าหรับโครงสร้างในการจัดข้อบทต่างๆของอนุสัญญา เมื่อพิจารณาผลทางด้าน
กฎหมายอนุสัญญาฉบับนี้เป็นข้อตกลงระหว่างประเทศจะมีผลผูกพันต่อรัฐภาคี ซึ่งต้องน าเอา
อนุสัญญาฉบับนี้มาใช้บังคับระหว่างกันบทบัญญัติข้างต้นจะก าหนดแต่เพียงกรอบของพันธกรณี
เกี่ยวกับการใช้สนธิสัญญา ซึ่งรายละเอียดเกี่ยวกับสิทธิและหน้าที่ของรัฐภาคีที่เกี่ยวกับอนุสัญญาฉบับ
นี้ จะปรากฎอยู่ในข้อบทต่างๆ ซึ่งผู้ เขียนจะท าการศึกษาและจัดท าเป็นตารางในหัวข้อต่อไป 
อนุสัญญาฉบับนี้มีภาคผนวก ซึ่งแบ่งออกเป็น 4 ภาคผนวก(Annex) และถือเป็นส่วนเดียวกับ
อนุสัญญา  ได้แก่  

Annex 1 Controls on Anti – Fouling Systems (การควบคุมระบบป้องกันเพรียง) 
Annex 2 Required Elements For An Initial Proposal 

(องค์ประกอบที่จ าเป็นส าหรับการเสนอแก้ไขครั้งแรก) 
Annex 3 Required Elements Of a Comprehensive Proposal 
 (องค์ประกอบที่จ าเป็นส าหรับข้อเสนอแก้ไขท่ีสมบูรณ์) 
Annex 4 Survey And Certification Requirements For Anti – Fouling Systems 
   (การตรวจและข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบป้องกันเพรียง) 
 

นอกจากนี้ยังมีตราสารที่ใช้เป็นแนวทางปฏิบัติ (Guidelines)6 ซึ่งมีอยู่ทั้งสิ้น 4 ฉบับ 
ซึ่งตราสารเหล่านี้ไม่มีผลบังคับเป็นกฎหมายเหมือนกับบทบัญญัติ (Provisions) และภาคผนวก 
(Annex) ของอนุสัญญาแต่เป็นตราสารที่มีความส าคัญในการก าหนดแนวทางปฏิบัติเพ่ือให้เกิด
เอกภาพในมาตรฐานของผู้ปฏิบัติ ซึ่งรัฐภาคีที่ให้การรับรองอนุสัญญาฉบับนี้จะต้องด าเนินการหรือ
ปฏิบัติตามแนวทางที่ IMO ก าหนดไว้ เพ่ือให้การปฏิบัติตามอนุสัญญามีประสิทธิภาพเป็นไปใน
แนวทางเดียวกัน ซึ่งองค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้มีการออกข้อมติเพ่ือใช้เป็นแนวทางปฏิบัติ 
(Guidelines) หลังจากท่ีมีการน าอนุสัญญาฉบับนี้มาใช้ ได้แก่  

1. Guidelines For Survey and Certification of Anti – Fouling Systems on 
Ships, Resolution MEPC.102(48) Adopted on 11 October 2002 

                                           
6 Recommendations, codes, and guidelines 
Recommendations are mainly guidelines which are not legally accepted. They are not formal 
documents like convention or protocol but are a list of recommended practices that are closely 
linked to conventions. For e.g. timber deck cargo code 
Recommendations can also be guidelines which are waiting to be accepted by the IMO. 
However, it is to note that though recommendations are not legally binding, some governments 
might apply them in whole or in part. 
Codes and guidelines can be both mandatory and non mandatory. Codes such as ISM and IBC 
codes are mandatory and are a part of a parent convention or protocol. 
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(ข้อมติ MEPC.102 (48) เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.2002 ว่าด้วยแนวทางการตรวจ
และออกใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ) 

2. Guidelines For Brief Sampling Of Anti –  Fouling Systems on Ships, 
Resolution MEPC.104(49) Adopted on 18 July 2003 

(ข้อมติ MEPC.104 (49) เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนวทางการเก็บ
ตัวอย่างของระบบป้องกันเพรียงในเรือ) 

3. Guidelines For Inspection of Anti –  Fouling Systems on Ships, 
Resolution MEPC.105(49) Adopted on 18 July 2003 

(ข้อมติ MEPC.105 (49) เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนวทางการ
ตรวจสอบของระบบป้องกันเพรียงในเรือ) 

4. Guidance on Best Management Practices For Removal of Anti – 
Fouling Coatings From Ship, Including TBT Hull Paints, AFS.3/Circ.3 on 22 July 2009 

(หนังสือเวียน AFS.3/Circ.3 เมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม ค.ศ.2009 ว่าด้วยแนวทางการ
บริหารจัดการที่ดีส าหรับการก าจัดสีกันเพรียงจากเรือรวมถึงการใช้สีที่มีสาร TBT ทาตัวเรือ)  
 ส าหรับสาระส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้  ผู้เขียนจะท าการวิเคราะห์ โดยการแบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มท่ีเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ และกลุ่มที่ไม่เกี่ยวกับระบบป้องกัน
เพรียงภายในเรือ ซึ่งสามารถวิเคราะห์ได้ดังนี้ 

กลุ่มที่เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ จะมีการแบ่งวิเคราะห์ออกเป็น  3 
ส่วนคือ ส่วนที่เป็นสาระส าคัญของอนุสัญญา ส่วนที่เป็นกระบวนการในการปฏิบัติตามอนุสัญญา และ
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับความร่วมมือระหว่างรัฐภาคี ซึ่งผู้เขียนจะท าการวิเคราะห์ดังนี้ 
 ส่วนที่เป็นสาระส าคัญของอนุสัญญา จะประกอบไปด้วย 

1. พันธกรณีทั่วไป ซึ่งเมื่อพิจารณาข้อ 1 ของอนุสัญญาได้มีการก าหนดพันธกรณี
ทั่วไป โดยรัฐภาคีจะต้องปฏิบัติให้มีผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่(Give full and complete effect) ในการ
ลดหรือขจัดผลเสียหรือผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลและที่มีผลต่อสุขภาพมนุษย์ อัน
เนื่องมาจากระบบป้องกันเพรียง และจะต้องให้มีผลบังคับทางด้านกฎหมายของอนุสัญญาฉบับนี้
รวมถึงภาคผนวก (Annex) ของอนุสัญญาด้วย โดยให้ถือว่าเป็นเอกสารฉบับเดียวกัน ซึ่งอนุสัญญามี
ทั้งหมด 21 ข้อและ 4 ภาคผนวก ประกอบด้วย 

ภาคผนวก 1 การควบคุมระบบป้องกันเพรียง จะเป็นการออกมาตรการในการ
ควบคุมเรือไม่ให้มีการใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่ท าหน้าที่เป็นตัวฆ่าหรือยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิต
ขนาดเล็กในระบบป้องกันเพรียง ซึ่งจะบังคับใช้กับเรือทุกล า โดยการห้ามใช้ในครั้งแรกและไม่ให้มีการ
น ากลับมาใช้อีก (Re-apply) ทั้งเรือที่ต่อสร้างใหม่รวมถึงเรือที่มีอยู่เดิม โดยเป้าหมายคือตั้งแต่วันที่        
1 มกราคม ค.ศ.2008 เรือทุกล าจะต้องไม่มีการใช้สารดีบุกอินทรีย์ในระบบป้องกันเพรียงในเรืออีก
ต่อไป ซึ่งรัฐภาคีจะต้องออกกฎหมายในการห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็นส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและ
ยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตในระบบป้องกันเพรียงและห้ามไม่ให้มีการน ากลับมาใช้อีก ซึ่ง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

28 

รายละเอียดของภาคผนวก 1 จะอยู่ในข้อ 4 ของอนุสัญญาในเรื่องเกี่ยวกับการควบคุมระบบป้องกัน
เพรียงซึ่งจะได้กล่าวต่อไป  

ภาคผนวก 2 จะเป็นรายละเอียดองค์ประกอบที่จ าเป็นส าหรับการเสนอแก้ไขครั้ง
แรกของระบบป้องกันเพรียง ซึ่งหากรัฐภาคีมีความประสงค์จะเสนอแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 
สามารถที่จะยื่นข้อเสนอที่จะแก้ไขต่อองค์การ(IMO) รายละเอียดจะต้องมีข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับระบบ
ป้องกันเพรียง เช่น ชื่อของระบบป้องกันเพรียง ชื่อของสารออกฤทธิ์และบริการทางเคมี บทคัดย่อ เลข
ทะเบียน (หมายเลข CAS) ตามความเหมาะสม หรือส่วนประกอบของระบบที่สงสัยว่าจะก่อให้เกิด
ผลร้ายที่เกี่ยวข้อง ลักษณะของข้อมูลที่แสดงให้เห็นว่าระบบป้องกันเพรียง หรือผลการเปลี่ยนแปลง
ของมันอาจก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อสุขภาพของมนุษย์หรืออาจท าให้เกิดผลร้ายในสิ่งมีชีวิต และมีความ
เข้มข้นที่อาจพบได้ในสิ่งแวดล้อม (เช่น ผลของการศึกษาความเป็นพิษหรือข้อมูลการสะสมทาง
ชีวภาพ) เป็นต้น ซึ่งรายละเอียดจะอยู่ในข้อ 6 ของอนุสัญญา  

ภาคผนวก 3 จะเป็นองค์ประกอบที่จ าเป็นของข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์ ซึ่งใน
ภาคผนวกนี้ หากรัฐภาคีประสงค์จะแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 และมีการยื่นรายละเอียดตาม
ภาคผนวก 2 ต่อองค์การแล้วคณะกรรมการ MEPC จะพิจารณา และหากพิจารณาแล้วมีการให้
ตรวจสอบหรือส่งข้อมูลเพ่ิมเติม รัฐภาคีจะต้องส่งข้อมูลรายละเอียดเพ่ิมเติมตามภาคผนวก 3 ซึ่งมี
ข้อมูล เช่น สรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง สรุปข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับ
การสัมผัสกับสิ่งแวดล้อมหรือทางนิเวศวิทยาและการประมาณความเข้มข้นของสิ่งแวดล้อมที่
พัฒนาขึ้นโดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์โดยใช้พารามิเตอร์ทางสิ่งแวดล้อมทั้งหมดที่มีอยู่
โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่ก าหนดโดยการทดลองรวมทั้งการระบุหรืออธิบายวิธีการแบบจ าลอง ข้อเสนอ
แก้ไขที่สมบูรณ์จะต้องรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติทางกายภาพและทางเคมีของส่วนประกอบ 
เป็นต้น ซึ่งรายละเอียดจะอยู่ในข้อ 6 ของอนุสัญญาเป็นเรื่องเกี่ยวกับกระบวนการเสนอแก้ไข
อนุสัญญาส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียง  

ภาคผนวก 4 การตรวจและข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบป้องกันเพรียง ซึ่ง
ภาคผนวกนี้  รัฐภาคีจะต้องมีการออกกฎข้อบังคับเพ่ือใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของตนหรือมีการ
บริหารงานภายใต้อ านาจของรัฐตน เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไปและเดินระหว่างประเทศ
จะต้องได้รับการตรวจและมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญา และ
เรือท่ีมีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 400 ตันกรอส ที่เดินระหว่างประเทศจะต้องมี
การตรวจเรือและมีใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง โดย IMO ได้มีการออกแนวทางปฏิบัติตามข้อ
มติ MEPC.102 (48) เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.2002 ว่าด้วยแนวทางการตรวจและออกใบส าคัญ
รับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ ซึ่งรายละเอียดจะอยู่ในข้อ 10 ของอนุสัญญาในเรื่อง
เกี่ยวกับการตรวจเรือและการออกใบรับรอง  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

29 

การปฏิบัติเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา ในการลดหรือขจัดผลเสียต่อ
สภาพแวดล้อมทางทะเลและสุขภาพของมนุษย์ที่มีสาเหตุเกิดจากระบบป้องกันเพรียงตามอนุสัญญานี้ 
รัฐภาคีจะต้องด าเนินการทั้งหมด 4 ด้านประกอบด้วย  

1. ด้านความร่วมมือกันระหว่างรัฐภาคี (Co-operate) เช่น การให้ข้อมูลทางด้าน
วิทยาศาสตร์ ด้านเทคนิคการวิจัยและการเฝ้าติดตามตรวจสอบ ตลอดจนข้อมูลทางด้านวิชาการต่างๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ ซึ่งรัฐภาคีต่างๆจะต้องให้ความร่วมมือกันซึ่งมีการ
บัญญัติไว้ในข้อ 8 การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูลของระบบป้องกันเพรียงระหว่างรัฐภาคีซึ่งมี
การบัญญัติไว้ในข้อ 9 ตลอดจนการร่วมมือกันในการตรวจสอบการละเมิดและการบังคับใช้กฎหมาย
ตามอนุสัญญาซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 11(4)  

2. ด้านการด าเนินการหรือการน าอนุสัญญาไปปฏิบัติ (Implementation) ซึ่งรัฐภาคี
จะต้องออกกฎหมายมาบังคับใช้กับเรือเพ่ือให้เป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญา เช่น เรือท่ีบัญญัติไว้
ตามข้อ 3 การควบคุมระบบป้องกันเพรียงตามข้อ 4 การควบคุมของเสียที่เกิดจากระบบป้องกันเพรียง
ตามข้อ 5 การตรวจสอบและการรับรองตามข้อ 10 และการละเมิดตามข้อ 12 

3. ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้องตามอนุสัญญา (Compliance) ซึ่งรัฐภาคีจะต้องมีการ
ปฏิบัติตามเพ่ือให้สอดคล้องตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้ เช่น กระบวนการในการเสนอแก้ไขส าหรับการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียงตามข้อ 6 ความล่าช้าหรือการกักเรือตามข้อ 13  การระงับข้อพิพาทตาม
ข้อ 14 ความสัมพันธ์กับกฎหมายระหว่างประเทศตามข้อ 15 การแก้ไขอนุสัญญาตามข้อ 16 การลง
นาม การให้สัตตยาบัน การยอมรับ การให้ความเห็นชอบและการภาคยานุวัติตามข้อ 17 การมีผล
บังคับใช้ของอนุสัญญาตามข้อ 18 การยกเลิกการเข้าเป็นภาคี ตามข้อ 19 ผู้เก็บรักษาตามข้อ 20 และ
ภาษาตามข้อ 21 

4. ด้านการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) รัฐภาคีจะต้องมีการน าอนุสัญญาไป
บังคับใช้กับเรือ ซึ่งจะต้องมีทั้งกฎหมายและเจ้าหน้าที่ที่บังคับใช้กฎหมายในการตรวจตราปราบปราม
ผู้ที่ละเมิดอนุสัญญา พร้อมทั้งมีการลงโทษหากมีการตรวจพบการละเมิดอนุสัญญา เช่น การตรวจเรือ
เพ่ือป้องกันการละเมิดอนุสัญญาตามข้อ 11 

 รัฐภาคีจะต้องให้ความร่วมมือกันและสนับสนุนให้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญา รวมถึง
การบังคับใช้อนุสัญญาอย่างมีประสิทธิภาพและสนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบป้องกันเพรียงที่มี
ประสิทธิภาพและปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อมอย่างต่อเนื่อง โดยรัฐภาคีสามารถที่จะก าหนดมาตรการที่
เข้มงวดมากขึ้นแต่ไม่ได้ยิ่งหย่อนไปกว่าบทบัญญัติของอนุสัญญาในการลดหรือขจัดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมที่เกิดจากระบบป้องกันเพรียงเพ่ือให้สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ หรือถ้าหากรัฐ
ภาคีใดมีกฎหมายภายในที่มีมาตรการที่เข้มงวดหรือสูงกว่าบทบัญญัติของอนุสัญญา สามารถที่จะปฏิบัติ
ได้โดยที่ไม่มีบทบัญญัติใดของอนุสัญญาห้ามไว้  

2.ค านิยามหรือค าจ ากัดความที่ใช้ในอนุสัญญา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 2 ของ
อนุสัญญาจะเป็นการก าหนดค าจ ากัดความที่ใช้ขยายความในอนุสัญญา เช่น ค าว่า “Administration” 
ซึ่งหมายถึงทางการ หรือรัฐบาลที่เรือนั้นอยู่ภายใต้อ านาจ ก็จะหมายถึงรัฐเจ้าของธงของเรือนั้นๆ   
(Flag State) ซึ่งมีอ านาจในการควบคุมเรือที่ชักธงของตน เป็นต้น  
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3. ขอบเขตการบังคับใช้ จะมีการบัญญัติไว้ในข้อ 3 ของอนุสัญญา ซึ่งอนุสัญญานี้จะ
ใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของรัฐภาคีรวมถึงเรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีสมาชิก แต่หากมีการบริหารภายใต้
อ านาจหน่วยงานของรัฐภาคีก็จะต้องถูกใช้บังคับด้วย ตลอดจนเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามา
จอดเทียบท่าภายในอาคารที่อยู่นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจอธิปไตยของรัฐภาคีเรือเหล่านี้ก็ต้อ ง
อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาฉบับนี้ แต่จะไม่น าไปใช้บังคับกับเรือรบ เรือช่วยรบ หรือเรืออ่ืนที่
บริหารงานโดยรัฐบาลของรัฐภาคีที่ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ แต่เรือเหล่านี้รัฐภาคีจะต้องมีการพิจารณาถึง
ความเหมาะสมหรือมีมาตรการอ่ืนๆ ที่ไม่เป็นการขัดต่อบทบัญญัติของอนุสัญญา และรัฐภาคีจะต้องให้
ความเคารพและปฏิบัติต่อเรือของรัฐอ่ืนที่ไม่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้โดยจะต้องไม่ให้มีผล
ปฏิบัติเป็นพิเศษ (No more favorable treatment) โดยที่รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องน าอนุสัญญาไปใช้
บังคับกับเรือเหล่านั้น ซึ่งต้องค านึงถึงแนวทางท่ี IMO ก าหนดไว้ 

4. การควบคุมระบบป้องกันเพรียงภายในเรือจะมีการบัญญัติไว้ในข้อ 4 ของ
อนุสัญญา ส าหรับข้อนี้ถือว่าเป็นหลักการที่ส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้ ตามข้อก าหนดที่บัญญัติไว้ใน
ภาคผนวก 1 รัฐภาคีจะต้องห้าม และ/หรือ จ ากัดการใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็นส่วนประกอบในสีกัน
เพรียง และจะต้องมีการออกกฎหมายห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็นส่วนประกอบในสีกันเพรียง  ซึ่งใน
ภาคผนวก 1 ของอนุสัญญาได้ก าหนดให้เรือใหม่ทุกล าที่ต่อสร้างตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 ห้าม
ใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็นส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตในระบบป้องกัน
เพรียงภายในเรือ และห้ามน ากลับมาใช้อีกครั้ง(Re-apply) และให้มีผลบังคับตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม 
ค.ศ.2003 ซึ่งเป็นมาตรการควบคุมไม่ให้เรือที่ต่อสร้างใหม่ใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็นส่วนประกอบในระบบ
ป้องกันเพรียงในเรือทั้งการใช้ครั้งแรกและการใช้ในครั้งต่อๆไป  

    เรือที่มีอยู่เดิมหรือเรือที่ต่อสร้างก่อนวันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 ทุกล า (ยกเว้นแท่น
ขุดเจาะที่อยู่กับที่ และแท่นขุดเจาะที่ลอยน้ า) และยังไม่ได้ขึ้นอู่ในวันหรือหลังจากวันที่ 1 มกราคม 
ค.ศ. 2003 ห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็นส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตใน
ระบบป้องกันเพรียง ส าหรับใช้ทาตัวเรือหรือตัวเรือด้านนอก ใช้เป็นสีรองพ้ืนหรือใช้เคลือบผิวตัวเรือ 
และให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ.2008 ซึ่งช่วงระหว่างที่เรือยังไม่ได้ขึ้นอู่  (1 มกราคม ค.ศ.
2003 – 1 มกราคม ค.ศ.2008) เรือเหล่านั้นจะต้องมีมาตรการอย่างหนึ่งอย่างใด เช่น จะต้องไม่มีสาร
ดังกล่าวอยู่บนตัวเรือหรือชิ้นส่วนภายนอกหรือพ้ืนผิว หรือ จะต้องเคลือบผิวซึ่งเป็นการป้องกันต่อการ
ชะล้างสารดังกล่าวจากระบบป้องกันเพรียงที่ไม่สามารถใช้งานได้ เป็นมาตรการควบคุมเรือที่มีอยู่เดิม
ก่อนที่เรือจะขึ้นอู่ และหากเรือมีการขึ้นอู่ก็จะมีการบังคับใช้กฎหมายโดยการห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์
เป็นส่วนประกอบในระบบป้องกันเพรียงในเรือ ซึ่งโดยปกติเรือจะมีการขึ้นอู่เพ่ือซ่อมท าทุกๆ 5 ปีหรือ
อาจจะเร็วกว่านั้นการก าหนดมาตรการและระยะเวลาเช่นนี้ท าให้เรือสามารถปฏิบัติตามอนุสัญญาได้ 
    เรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการควบคุมระบบหลังจากที่อนุสัญญามีผลใช้บังคับ
สามารถเก็บรักษาระบบป้องกันเพรียงดังกล่าวได้ต่อไปอีกไม่เกิน 60 เดือนและอนุสัญญาฉบับนี้มีผล
ใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 17 กันยายน ค.ศ.2008 ซึ่งหากรัฐใดต้องการเข้าร่วมเป็นรัฐภาคีเมื่อได้ด าเนินการ
ตามข้อ 17 แล้วอนุสัญญาจะมีผลใช้บังคับภายใน 3 เดือนตามข้อ 18(2) 
    5. การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 5 ของอนุสัญญา โดย
รัฐภาคีจะต้องมีแนวปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียออกจากระบบป้องกันเพรียง
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ว่ามีการเก็บ(Collected) การควบคุมจัดการ(Handled)  การบ าบัด(Treated) และการทิ้ ง
(Disposed) เพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่งรัฐภาคีจะต้องมี
การออกกฎหมายหรือแนวปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียที่ออกจากระบบป้องกัน
เพรียง ตามที่ IMO ได้มีหนังสือเวียนที่ AFS.3/Circ.3 เมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม ค.ศ.2009 ว่าด้วยแนว
ทางการบริหารจัดการที่ดีส าหรับการก าจัดสีกันเพรียงจากเรือรวมถึงสีที่มีสาร TBT ทาตัวเรือ ซึ่งของ
เสียที่เกิดจากระบบป้องกันเพรียงก็คือสีกันเพรียงที่หลุดออกมาจากตัวเรือในขณะที่เรือขึ้นอู่จะต้องมี
การลอกสีกันเพรียงเดิมออก ก่อนที่จะมีการพ่นหรือทาสีกันเพรียงใหม่ ของเสียเหล่านี้จะต้องมีการ
ควบคุมหรือก าจัดให้ถูกวิธีเพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
จะต้องมีกฎหมายหรือแนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมจัดการของเสียเหล่านั้น 

6. กระบวนการในการเสนอแก้ไขอนุสัญญาส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียง ซ่ึง
มีการบัญญัติไว้ในข้อ 6 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคีสามารถเสนอขอแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ของ
อนุสัญญาได้ ซึ่งข้อเสนอเบื้องต้นจะต้องมีข้อมูลที่ระบุไว้ในภาคผนวก 2 และจะต้องยื่นต่อองค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (IMO) หลังจากที่ IMO ได้รับข้อเสนอแล้วจะส่งข้อเสนอไปยังรัฐภาคีสมาชิก
อ่ืนๆ เพ่ือทราบ คณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลของ IMO (MEPC) จะพิจารณาหากเห็น
ว่ามีความเสียหายหรือภัยคุกคามอย่างร้ายแรงต่อสิ่งแวดล้อมและต่อสุขภาพมนุษย์ คณะกรรมการ 
MEPC สามารถที่จะจัดตั้งกลุ่มเทคนิคตามข้อ 7 เพ่ือตรวจสอบข้อเสนอและประเมินว่ามีผลกระทบต่อ
สิ่งมีชีวิต สภาพแวดล้อมหรือไม่ ซึ่งข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้น หากคณะกรรมการ MEPC พิจารณาแล้ว
ต้องการให้มีการตรวจสอบเพ่ิมเติม และต้องการข้อมูลที่มีความสมบูรณ์มากกว่าข้อมูลเบื้องต้นที่เสนอ 
รัฐภาคีท่ีเสนอแก้ไขจะต้องเสนอข้อมูลเพิ่มเติม ซึ่งมีรายละเอียดตามที่ระบุไว้ในภาคผนวก 3  

ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้นที่ระบุไว้ในภาคผนวก 2 จะต้องมีข้อมูลที่ระบุระบบป้องกัน
เพรียงในข้อเสนอแก้ไข เช่น ชื่อของระบบป้องกันเพรียง ชื่อของสารออกฤทธิ์และบริการทางเคมี 
บทคัดย่อเลขทะเบียน (หมายเลข CAS) ตามความเหมาะสม หรือส่วนประกอบของระบบที่สงสัยว่าจะ
ก่อให้เกิดผลร้ายที่เกี่ยวข้อง ลักษณะของข้อมูลที่แสดงให้เห็นว่าระบบป้องกันเพรียง หรือผลการ
เปลี่ยนแปลงของมันอาจก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อสุขภาพของมนุษย์หรืออาจท าให้เกิดผลร้ายใน
สิ่งมีชีวิตที่ไม่ใช่เป้าหมาย และมีความเข้มข้นที่อาจพบได้ในสิ่งแวดล้อม (เช่น ผลของการศึกษาความ
เป็นพิษต่อตัวแทนหรือข้อมูลการสะสมทางชีวภาพ) เป็นต้น 

ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์ที่ระบุไว้ในภาคผนวก 3 จะเป็นข้อมูลที่คณะกรรมการ 
MEPC ให้รัฐภาคีที่ยื่นขอแก้ไขหาข้อมูลเพ่ิมเติมจะประกอบไปด้วยข้อมูลที่มีการเปลี่ยนแปลงหรือ
แก้ไขตามที่มีการยื่นขอแก้ไขในครั้งแรก สรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง 
สรุปข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับการสัมผัสกับสิ่งแวดล้อมหรือทางนิเวศวิทยาและการประมาณความเข้มข้น
ของสิ่งแวดล้อมที่พัฒนาขึ้นโดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์โดยใช้พารามิเตอร์ทางสิ่งแวดล้อม
ทั้งหมดที่มีอยู่โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่ก าหนดโดยการทดลองรวมทั้งการระบุหรืออธิบายวิธีการ
แบบจ าลอง สรุปผลการศึกษาใด ๆ ที่มีอยู่เกี่ยวกับผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากมาตรการควบคุมที่
แนะน าเกี่ยวกับคุณภาพอากาศ สภาพอู่ต่อเรือ การขนส่งระหว่างประเทศและภาคส่วนที่เกี่ยวข้องอ่ืน 
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ๆ ตลอดจนความพร้อมของทางเลือกที่เหมาะสม ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์จะต้องรวบรวมข้อมูล
เกี่ยวกับคุณสมบัติทางกายภาพและทางเคมีของส่วนประกอบในสีกันเพรียง เช่น จุดหลอมเหลว จุด
เดือด ความหนาแน่น ความดันไอ เป็นต้น ข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดขึ้นในพืชน้ า สัตว์ไม่มีกระดูก
สันหลัง ปลา นกทะเลสัตว์เลี้ยงลูกด้วยนมในทะเล สิ่งมีชีวิตใกล้สูญพันธุ์, สิ่งมีชีวิตอ่ืน ๆ , คุณภาพน้ า
ก้นทะเลหรือแหล่งที่อยู่อาศัยของสิ่งมีชีวิตอ่ืนรวมถึงสิ่งมีชีวิตที่อาจจะก่อให้เกิดผลกระทบ เป็นต้น 
เมื่อรัฐภาคีท่ียื่นขอแก้ไขได้รวบรวมข้อมูลต่างๆ ที่ครบถ้วนแล้วก็ยื่นให้คณะกรรมการ MEPC ต่อไป ซึ่ง
ข้อมูลต่างๆเหล่านี้จะมีการส่งให้กับรัฐภาคีอ่ืนๆ ทราบก่อนที่จะมีการลงมติว่าจะมีการแก้ไขใน
ภาคผนวก 1 ของอนุสัญญาหรือไม่ 

7. การจัดตั้งกลุ่มเทคนิค (Technical Group) ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 7 ของ
อนุสัญญา โดยคณะกรรมการ MEPC มีอ านาจที่จะจัดตั้งกลุ่มเทคนิคขึ้นมาตามข้อ 6 เพ่ือพิจารณา
ข้อเสนอแก้ไขที่รัฐภาคีได้มีการยื่นขอแก้ไข และคณะกรรมการ MEPC พิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นภัย
คุกคามและมีผลกระทบที่เสียหายรุนแรง จึงมีการจัดตั้งกลุ่มเทคนิคขึ้นมา มีการก าหนดโครงสร้าง 
อ านาจหน้าที่ของกลุ่มเทคนิค มีการประชุมตามที่ก าหนด ในกรณีที่มีข้อเสนอหลายข้อพร้อมกัน
อาจจะมีการตั้งกลุ่มเทคนิคขึ้นมาหลายกลุ่มก็ได้ ซึ่งรัฐภาคีอาจจะมีส่วนร่วมในการพิจารณาของกลุ่ม
เทคนิคโดยการส่งตัวแทนเข้าร่วมในกลุ่มเทคนิคหากมีความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านที่เกี่ยวข้อง และ
ตัวแทนของรัฐภาคีสามารถมีส่วนร่วมในการจัดท าข้อเสนอแนะใดๆ ต่อคณะกรรมการ MEPC และ
ข้อมูลต่างๆ ทีม่ีการส่งมาให้กลุ่มเทคนิคพิจารณา ข้อมูลเหล่านั้นจะได้รับการคุ้มครองที่เป็นความลับ  

ข้อมูลที่กลุ่มเทคนิคพิจารณาจะประกอบไปด้วยข้อมูลที่มีการเสนอขอแก้ไขนั้นมี
ผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิต หรือมีผลกระทบต่อสุขภาพมนุษย์หรือไม่ มีการพิจารณาถึงข้อมูลที่มีอยู่
เกี่ยวกับผลกระทบอ่ืน ๆ จากการแนะน ามาตรการควบคุมดังกล่าวที่เกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม 
ปัญหาด้านอู่ต่อเรือและปัญหาด้านความปลอดภัย (กล่าวคือผลกระทบต่อพนักงานอู่ต่อเรือ)  ค่าขนส่ง
ระหว่างประเทศและภาคอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง การพิจารณาถึงข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับผลกระทบอ่ืน ๆ จาก
การแนะน ามาตรการควบคุมดังกล่าวที่เกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม (แต่ไม่จ ากัดเฉพาะค่าใช้จ่ายในการ
ไม่ปฏิบัติและผลกระทบต่อคุณภาพอากาศ) ค่าขนส่งระหว่างประเทศและภาคอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง   เป็น
ต้น เมื่อกลุ่มเทคนิคพิจารณาข้อมูลต่างๆ ครบถ้วนแล้วจะมีการรายงานผลไปยังคณะกรรมการ MEPC 
เพ่ือพิจารณาว่าจะมีการเสนอขอแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ของอนุสัญญาหรือไม่ และรายงานของ
กลุ่มเทคนิคจะมีการส่งไปให้รัฐภาคีทราบก่อนที่จะมีการลงมติแก้ไขอนุสัญญา 

  ส่วนที่เป็นกระบวนการในการปฏิบัติตามอนุสัญญา จะประกอบไปด้วย  
1. การตรวจและการรับรอง (Survey and Certification) ซึ่งได้มีการบัญญัติไว้

ในข้อ 10 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือด าเนินการ
ภายใต้อ านาจของรัฐตนได้รับการตรวจสอบ(Survey)  และมีการออกใบส าคัญรับรอง(Certification) 

ตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4 ซึ่งภาคผนวกนี้  รัฐภาคีจะต้องมีการออกกฎข้อบังคับเพ่ือใช้บังคับกับ
เรือที่ชักธงของตนหรือมีการบริหารงานภายใต้อ านาจของรัฐตน เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอส  
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ขึ้นไปและเดินระหว่างประเทศจะต้องได้รับการตรวจและมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือได้มีการ
ปฏิบัติตามอนุสัญญา และเรือที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 400 ตันกรอส ที่เดิน
ระหว่างประเทศจะต้องมีการตรวจเรือและมีใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง ซึ่งในข้อนี้จะเป็นการ
ใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag State) เพ่ือควบคุมดูแลเรือให้ได้มาตรฐาน มีการติดตั้ง
อุปกรณ์ระบบป้องกันเพรียงที่สอดคล้องกับอนุสัญญา และเมื่อท าการตรวจเรือเสร็จสิ้นจะต้องมีการ
ออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้  ซึ่ง IMO ได้ให้แนวทาง
ปฏิบัติตามข้อมติ MEPC.102 (48) เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.2002 ว่าด้วยแนวทางการตรวจและออก
ใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ  

2. การตรวจสอบเรือและการป้องกันการละเมิด ซึ่งได้มีการบัญญัติไว้ในข้อ 11 
ของอนุสัญญา โดยที่รัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้สามารถตรวจสอบเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือ
เข้ามาในเขตน่านน้ าภายในอธิปไตยของตนได้ ซึ่งเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า 7   
(Port State) เพ่ือตรวจสอบว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้หรือไม่ ซึ่งหากไม่
มีหลักฐานบ่งชี้ (Clear ground) ว่าเรือล าใดฝ่าฝืน เจ้าหน้าที่สามารถตรวจสอบว่ามีใบรับรอง
(Certificate) หรือใบประกาศ (Declaration) ถูกต้องตามข้อก าหนดหรืออาจจะมีการสุ่มตัวอย่างแบบ
สั้นๆ เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง โดยการตรวจสอบต้องค านึงถึงแนวทางปฏิบัติที่ IMO ก าหนดไว้8 

อย่างไรก็ตามระยะเวลาที่ใช้ในการประมวลผลจากการสุ่มตัวอย่างจะต้องไม่ใช้เป็นเหตุผลในการห้าม
เคลื่อนย้ายเรือหรือการห้ามออกเรือ   

                                           
7 อ านาจในการควบคุมของรัฐเจ้าของท่าได้มีรากฐานมาจากหลักกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งใช้อ านาจรัฐเหนือ
ดินแดนของตน หากเรือต่างชาติเข้ามาอยู่ภายใต้อ านาจรัฐของรัฐเจา้ของท่า รัฐเจ้าของท่าน้ันย่อมมีอ านาจเหนือเรือ
ต่างชาตินั่นเอง อ านาจของรัฐเจ้าของท่าได้ถูกระบไุว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล มาตรา 219 ,
มาตรา 226 และมาตรา 227 
มาตรา 219 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ระบุว่า “รัฐเจ้าของท่าสามารถที่ก าหนดมาตรการ
ที่เกี่ยวกับเรือก่อนท่ีจะออกสู่ทะเลได้ เพื่อหลีกเลี่ยงไม่ให้เรือนั้นเป็นเหตุไม่ให้เกิดมลพิษทางทะเล เมื่อรัฐเจ้าของท่า
เห็นว่าเรือได้ล่วงละเมิดข้อบังคับระหว่างประเทศและอาจเป็นภัย หรือสร้างความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจที่จะห้ามไม่ให้เรือนั้นออกสู่ทะเล และอาจมีค าสั่งให้เรือนั้นปฏิบัติการแก้ไขข้อบกพร่องต่างๆ 
ณ อู่ซ่อมเรือที่ใกล้เคียงที่สุด และเมื่อรัฐเจ้าของท่าเห็นว่าข้อบกพร่องที่อาจเสี่ยงต่อการเกิดมลภาวะทางทะเลได้ถูก
แก้ไขแล้ว รัฐเจ้าของท่าจะต้องอนุญาตให้เรือนั้นเดินเรือออกสู่ทะเลได้” 
มาตรา 226 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ก าหนดลักษณะของการควบคมุเรือเอาไว้ว่า “การ
ตรวจสภาพเรือต่างชาติจะด าเนินการไดภ้ายใต้กรอบของการตรวจใบส าคัญรับรอง บันทึกหรือเอกสารอื่นๆ ท่ีเรือน้ัน
จะต้องมีไว้พร้อมเสมอบนเรือตามกฎข้อบังคับระหว่างประเทศระบุไว้ หากมีเหตเุชื่อได้ว่าเงื่อนไขของเรือและอุปกรณ์
ไม่เป็นไปตามสิ่งที่ระบุไว้ในเอกสาร หรือเนื้อหาของเอกสารไม่เพียงพอที่จะยืนยันหรือพิสจูน์การกระท าอันเป็นท่ี
สงสัย หรือเรือไม่มีใบส าคัญรับรองและบันทึกท่ีสมบูรณ์แบบ รัฐเจา้ของท่าก็จะไม่อนุญาตให้เรือน้ันออกจากท่าได้” 
มาตรา 227 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าห้ามด าเนินมาตรการที่
เลือกปฏิบตัิไม่วา่จะเป็นในเรื่องรูปแบบหรือข้อเท็จจริง (Discrimination in Form or in Fact)  
8 Guidelines For Brief Sampling Of Anti –  Fouling Systems on Ships, Resolution MEPC. 104( 49) 
Adopted on 18 July 2003 
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หากมีเหตุบ่งชี้ (Clear ground)9 อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลังละเมิดอนุสัญญานี้การ
ตรวจสอบอย่างละเอียดอาจด าเนินการได้โดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ที่ IMO ก าหนดไว้10 และหากเรือล า
ใดถูกตรวจพบว่ามีการละเมิดอนุสัญญานี้รัฐภาคีที่ตรวจสอบสามารถด าเนินการตักเตือน กักเรือ ถอน
ทะเบียนเรือหรือให้เรือออกจากท่าของตนได้และต้องแจ้งต่อรัฐเจ้าของธงทราบทันที 

รัฐภาคีสามารถร่วมมือกันตรวจสอบการละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ภายใต้
เขตอ านาจของรัฐตน หากได้รับการร้องขอให้มีการสืบสวนจากรัฐภาคีใดๆ รายงานการตรวจสอบ
ดังกล่าวจะถูกส่งไปยังรัฐภาคีที่ร้องขอให้ท าการสืบสวน ซึ่งวัตถุประสงค์ของความตามข้อนี้จะท าให้
การตรวจหาการละเมิดและการบังคับใช้กฎระเบียบต่างๆ เป็นไปในแนวทางเดียวกัน ซึ่ง IMO ได้มี
การออกแนวทางปฏิบัติตามข้อมติ MEPC.105 (49) เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนว
ทางการตรวจสอบของระบบป้องกันเพรียงในเรือ และข้อมติ MEPC.104 (49) เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 
ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนวทางการเก็บตัวอย่างของระบบป้องกันเพรียงในเรือ 

3. การละเมิดอนุสัญญา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 12 ของอนุสัญญา เมื่อมีการฝ่าฝืน
หรือละเมิดอนุสัญญานี้ รัฐภาคีจะต้องด าเนินการตามมาตรการทางด้านกฎหมายของหน่วยงานรัฐที่

                                           
9 คู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า บันทึกความเข้าใจกรุงโตเกียว หน้า S2-6-3 ระบุไว้ว่า “MORE DETAILED 
INSPECTION”  
 3.1  Clear ground  
 3.1.1  A more detailed inspection may be carried out when there has been clear grounds to 
believe that the ship does not substantially meet the requirements of the AFS Convention. Clear 
grounds for a more detailed inspection may be when:  
  .1  the ship is from a flag of a non-Party to the Convention and there is no AFS documentation;  
  .2  the ship is from a flag of a Party to the Convention but there is no valid IAFS Certificate;  
  .3  the painting date shown on the IAFS Certificate does not match the dry-dock period of the 
ship;  
  .4  the ship's hull shows excessive patches of different paints; and  
  .5  the IAFS Certificate is not properly completed.  
 3.1.2  If the IAFS Certificate is not properly completed, the following questions may be pertinent:  
  .1  "When was the ship's anti-fouling system last applied?";  
  .2  "If the anti-fouling system is controlled under Annex 1 to the AFS Convention and was 
removed, what was the name of the facility and date of the work performed?";  
  .3  "If the anti-fouling system is controlled under Annex 1 of the AFS Convention and has been 
covered by a sealer coat, what was the name of the facility and date applied?";  
  .4  "What is the name of the anti-fouling/sealer products and the manufacturer or distributor for 
the existing anti-fouling system?"; and  
  .5  "If the current anti-fouling system was changed from the previous system, what was the type 
of anti-fouling system and name of the previous manufacturer or distributor?" 
10 Guidelines For Inspection of Anti – Fouling Systems on Ships, Resolution MEPC.105(49) Adopted 
on 18 July 2003 
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เกี่ยวข้อง และมีการตรวจสอบพร้อมทั้งให้รายงานต่อองค์การ (IMO) ทราบถึงการด าเนินการใดๆที่
เกิดข้ึน หากหน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้องไม่ด าเนินการใดๆภายใน 1 ปีนับแต่ได้รับข้อมูลการฝ่าฝืนหรือการ
ละเมิดอนุสัญญาจะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้นทราบว่ามีการรายงานการละเมิดที่ถูกกล่าวหา 

4. ความล่าช้าหรือการกักเรือ ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 13 ของอนุสัญญา และการ
ด าเนินการทั้งหมดจะต้องท าเพ่ือหลีกเลี่ยงไม่ให้เรือถูกกักหรือเกิดความล่าช้าอย่างไม่เหมาะสมตามข้อ 
11 หรือข้อ 12 ซึ่งหากเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิดความล่าช้าจะมีสิทธิได้รับค่าชดเชยส าหรับ
ความเสียหายที่ได้รับ  

ส าหรับการบัญญัติความตามอนุสัญญาดังกล่าวต้องการที่จะประสานประโยชน์ของ
ภาคเอกชนและภาครัฐ กล่าวคือ เรือจะต้องไม่ถูกกัก หรือไม่ท าให้เสียเวลาเกินควร หากเรือที่ถูกกัก
เสียเวลาโดยไม่สมควรก็มีสิทธิได้รับการชดใช้ค่าเสียหายส าหรับการสูญเสียและความเสียหายที่ได้รับ 

  ส่วนที่เกี่ยวข้องกับความร่วมมือระหว่างรัฐภาคี จะประกอบไปด้วย 
1.  ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และด้านเทคนิคการวิจัย และการเฝ้าระวัง ซึ่งมีการ

บัญญัติไว้ในข้อ 8 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคีจะต้องมีมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือส่งเสริมและอ านวย
ความสะดวกในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคเกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง
และเฝ้าติดตามผลกระทบดังกล่าว   

รัฐภาคีจะต้องด าเนินการให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับรัฐภาคีอ่ืนๆ เมื่อมีการร้องขอข้อมูล 
เช่น ข้อมูล โครงการ กิจกรรมทางวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีทางทะเล ผลกระทบที่สังเกตได้จาก
โปรแกรมการตรวจสอบและประเมินผลที่เก่ียวข้องกับระบบป้องกันเพรียง  

2. การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูล ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 9 ของอนุสัญญา
โดยที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เป็นองค์กรที่ก ากับดูแลการด าเนินการภายใต้
อนุสัญญา จึงได้มีการก าหนดวิธีการในการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรัฐภาคีกับ IMO ซึ่งรัฐภาคีจะต้อง
มีการสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูล เช่น 

- รัฐภาคีจะต้องแจ้งรายชื่อของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ ได้รับมอบหมาย 
(Nominated surveyor) หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (Recognized Organization ; RO) ความ
รับผิดชอบและเงื่อนไขที่รัฐภาคีได้มอบหมาย หรือมอบอ านาจให้ด าเนินการ 

- รัฐภาคีจะต้องมีการส่งรายงานประจ าปีให้กับ IMO โดยต้องมีข้อมูลที่ได้รับ
การอนุมัติ การจ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายในที่เก่ียวกับระบบป้องกันเพรียง 

- รัฐภาคีจะต้องส่งข้อมูลที่ได้มีการอนุมัติ อนุญาต จดทะเบียนที่เกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงให้กับรัฐภาคีอ่ืนๆ หากมีการร้องขอ 

- ห้ามรัฐภาคีให้ข้อมูลใดๆที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย 
 ปัจจุบัน IMO ได้มีการสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรัฐภาคี นอกจากการ

สื่อสารทางโทรศัพท์ โทรสารแล้วยังมีการติดต่อสื่อสารผ่านระบบ GISIS (Global Integrated 
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Shipping Information System) ซึ่งรัฐภาคีสามารถที่จะสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรัฐ
ภาคีต่างๆ หรือสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ IMO ได้โดยใช้ระบบดังกล่าว 

3. การร่วมมือกันตรวจสอบการละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ระหว่างรัฐ
ภาคีภายใต้เขตอ านาจของรัฐตน ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 11(4) ของอนุสัญญา หากได้รับการร้อง
ขอให้มีการสืบสวนจากรัฐภาคีใดๆ รายงานการตรวจสอบดังกล่าวจะถูกส่งไปยังรัฐภาคีที่ร้องขอให้ท า
การสืบสวน ซึ่งวัตถุประสงค์ของความตามข้อที่จะท าให้การตรวจหาการละเมิดและการบังคับใช้
กฎระเบียบต่างๆ เป็นไปในแนวทางเดียวกัน และเป็นการส่งเสริมความร่วมมือและความสัมพันธ์อันดี
ระหว่างรัฐภาคีอนุสัญญา  

 กลุ่มท่ีไม่เก่ียวกับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ จะประกอบไปด้วย 
  1. การระงับข้อพิพาท ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 14 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคี

สามารถระงับข้อพิพาทระหว่างผู้ที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการตีความ หรือการบังคับใช้อนุสัญญานี้โดยการ
เจรจา ไต่สวน การไกล่เกลี่ยข้อพิพาท การพิจารณาคดี การใช้หน่วยงานหรือข้อตกลงระดับภูมิภาค
หรือวิธีการอ่ืนที่สันติตามท่ีจะเลือก 

  2. ความสัมพันธ์กับกฎหมายทะเลระหว่างประเทศ มีการบัญญัติไว้ในข้อ 15 ของ
อนุสัญญา ซึ่งไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสัญญานี้จะกระทบต่อสิทธิและพันธกรณีของรัฐใดภายใต้
กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศตามที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล 

  3. การแก้ไขอนุสัญญา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 16 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคี
สามารถเสนอแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญานี้ได้ทั้งรายมาตราและภาคผนวก ซึ่งสามารถท าได้ 2 วิธีคือ 

  1. การแก้ไขภายหลังจากท่ีได้มีการพิจารณาภายในองค์การ (IMO) 
  2. การแก้ไขภายหลังจากท่ีมีการเรียกประชุม 
  ส าหรับการแก้ไขภายใต้ข้อแรก ซึ่งหมายถึงการแก้ไขโดยมีการพิจารณาภายใน

องค์การ (IMO) การแก้ไขจะเริ่มขึ้นโดยรัฐภาคีจะต้องน าข้อเสนอที่จะแก้ไขยื่นต่อเลขาธิการ IMO 
หลังจากนั้นเลขาธิการ IMO จะมีการส่งเรื่องการขอแก้ไขแจ้งเวียนให้รัฐภาคีและสมาชิกขององค์การ
ทราบอย่างน้อย 6 เดือนก่อนที่จะมีการพิจารณา หากเป็นการแก้ไขภาคผนวก 1 (Annex I) ของ
อนุสัญญาจะต้องด าเนินการภายใต้ข้อ 6 ก่อนที่จะมีการพิจารณาภายใต้ข้อนี้  

  ข้อเสนอแก้ไขจะต้องน าไปให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมทางทะเล (MEPC) พิจารณา 
ซึ่งรัฐภาคีของอนุสัญญาไม่ว่าจะเป็นสมาชิกขององค์การ ( IMO) หรือไม่ มีสิทธิ์ที่จะเข้าร่วมใน
กระบวนการของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมทางทะเล (MEPC) เพ่ือจะพิจารณาและยอมรับการแก้ไข
นั้น ในการแก้ไขนั้นจะต้องได้รับคะแนนเสียง 2 ใน 3 ของรัฐภาคีสมาชิกของอนุสัญญา ซึ่งจะมีการ
ลงคะแนนเสียงในคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมทางทะเล (MEPC)  โดยมีเงื่อนไขว่าที่ประชุมจะต้องมีองค์
ประชุม 1 ใน 3  ในขณะที่มีการลงคะแนนเสียงแก้ไขเรื่องดังกล่าว 
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  การแก้ไขตามกระบวนการดังกล่าวข้างต้น เลขาธิการขององค์การ (IMO) จะต้องมี
การแจ้งเวียนให้รัฐสมาชิกทราบเพื่อที่จะได้ยอมรับปฏิบัติ 

  การแก้ไขจะถือว่าได้รับการยอมรับโดยกรณีดังต่อไปนี้ 
1) การแก้ไขบทบัญญัติใดบทบัญญัติหนึ่งของอนุสัญญาฉบับนี้ ถือว่าได้รับการ

ยอมรับนับแต่วันที่ได้มีการยอมรับโดยรัฐภาคีสมาชิกของอนุสัญญาแจ้งให้เลขาธิการขององค์การ 
(IMO) เป็นจ านวน 2 ใน 3  

2) การแก้ไขภาคผนวก (Annex) จะถือว่าได้รับการยอมรับเมื่อครบสิบสองเดือน
หลังจากวันที่ได้รับการยอมรับหรือวันอ่ืนตามที่คณะกรรมการ MEPC ก าหนด อย่างไรก็ตามถ้าในวัน
ดังกล่าวรัฐภาคีหนึ่งในสามหรือมากกว่าแจ้งต่อเลขาธิการว่าคัดค้านการแก้ไขเพ่ิมเติมจะถือว่าไม่ได้รับ
การยอมรับ 

ในเรื่องการมีผลใช้บังคับของการแก้ไขอนุสัญญาจะมี 3 กรณีดังนี้ 
1) การแก้ไขบทบัญญัติมาตราใดมาตราหนึ่งของอนุสัญญา จะมีผลใช้บังคับภายใน 6 

เดือนหลังจากท่ีรัฐภาคีสมาชิกได้ยอมรับ 
2) การแก้ไขภาคผนวก 1 จะมีผลบังคับใช้ภายใน 6 เดือนหลังจากที่รัฐภาคีสมาชิก

ได้ยอมรับ ยกเว้น 
- รัฐที่ท าการคัดค้านการแก้ไขภายใต้ย่อหน้าที่ (อี) (ii) ของ paragraph นี้และยัง

ไม่ได้มีการถอนค าคัดค้านนั้น 
- รัฐที่ได้แจ้งต่อเลขาธิการขององค์การ (IMO) ว่าการแก้ไขจะมีผลใช้บังคับต่อเมื่อ

ได้รับการยอมรับและจะมีการส่งค าประกาศยอมรับการแก้ไขตามมาภายหลัง 
- รัฐที่ได้ท าค าประกาศเมื่อมีการมอบสัตยาบันสารยอมรับหรือให้ความเห็นชอบ

หรือภาคยานุวัติอนุสัญญานี้ว่าการแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 จะมีผลใช้บังคับต่อเมื่อได้รับแจ้งต่อ
เลขาธิการว่าด้วยการยอมรับในส่วนที่เกี่ยวกับการแก้ไขดังกล่าว  

3) การแก้ไขภาคผนวกนอกเหนือจากภาคผนวก 1 จะมีผลบังคับใช้ภายใน 6 เดือน
หลังจากที่รัฐภาคีสมาชิกได้ยอมรับ ยกเว้นรัฐที่ท าการคัดค้านการแก้ไขภายใต้ย่อหน้าที่ (อี) (ii) ของ 
paragraph นี้และยังไม่ได้มีการถอนค าคัดค้านนั้น  

อย่างไรก็ตามรัฐภาคีที่ได้รับแจ้งค าคัดค้านตามวรรค (เอฟ) (ii) (1) หรือ (iii) อาจแจ้ง
เลขาธิการ IMO ทราบต่อไปว่าจะยอมรับการแก้ไขดังกล่าว การแก้ไขดังกล่าวจะมีผลบังคับใช้ส าหรับ
รัฐภาคีนั้นภายใน 6 เดือนหลังจากวันที่ได้รับหนังสือแจ้งการยอมรับหรือวันที่การแก้ไขเพ่ิมเติมมีผล
บังคับใช้แล้วในภายหลัง 
  ถ้ารัฐภาคีท่ีได้ท าประกาศหรือประกาศตามในวรรค (เอฟ) (ii) (2) หรือ (3) และได้แจ้ง
ให้เลขาธิการ IMO ทราบเรื่องการแก้ไขเพ่ิมเติมการแก้ไขดังกล่าวจะมีผลบังคับใช้ส าหรับรัฐภาคีนั้น
ภายใน 6 เดือนหลังจากวันที่ได้รับหนังสือแจ้งการยอมรับหรือวันที่การแก้ไขเพ่ิมเติมมีผลบังคับใช้แล้ว
ในภายหลัง 
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ส าหรับการแก้ไขโดยการจัดประชุม ถ้าหากมีรัฐภาคีสมาชิกต้องการแก้ไขและมีจ านวน
เสียงอย่างน้อย 1 ใน 3 องค์การ (IMO) ต้องมีการจัดประชุม การแก้ไขจะต้องได้คะแนนเสียง 2 ใน 3 
ของคะแนนเสียงส่วนใหญ่ของรัฐภาคีสมาชิกที่เข้าร่วมประชุมและลงคะแนนเสียง ผลของการแก้ไข
เลขาธิการองค์การจะแจ้งให้รัฐภาคีสมาชิกทราบ 
   หากที่ประชุมมิได้ตัดสินเป็นอย่างอ่ืนการแก้ไขนี้จะถือว่าได้รับการยอมรับแล้วและจะ
มีผลใช้บังคับตามข้ันตอนที่ระบุไว้ในวรรค (2) (อี) และ (เอฟ) ตามล าดับ (ซึ่งได้กล่าวไว้แล้วตามกรณีที่
มีการแก้ไขในวิธีแรก)  
    รัฐภาคีใดก็ตามที่ปฏิเสธที่จะยอมรับการแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกจะถือว่าเป็นรัฐภาคี
ที่ไม่ใช่รัฐภาคีเฉพาะในการแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกนั้น การเพ่ิมภาคผนวกใหม่จะต้องเสนอและรับรอง
และจะมีผลใช้บังคับตามข้ันตอนที่ใช้บังคับกับการแก้ไขมาตราของอนุสัญญานี้ 
    การแจ้งหรือการประกาศตามมาตรานี้จะต้องท าเป็นหนังสือแจ้งให้เลขาธิการIMO 
ทราบ เลขาธิการ IMO จะแจ้งให้รัฐภาคีและสมาชิกองค์การทราบถึง 
    1) การแก้ไขใดๆ ที่มีผลใช้บังคับและวันที่มีผลใช้บังคับโดยทั่วๆไป และส าหรับแต่
ละรัฐภาคีและ 
    2) การแจ้งหรือการประกาศใด ๆ ที่ท าข้ึนภายใต้มาตรานี้  

การแก้ไขได้มีการวางหลักไว้ว่า การแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาสามารถกระท าได้ทั้งราย
มาตราและภาคผนวก แต่ต้องท าตามกระบวนการที่กฎหมายก าหนด และจะต้องสอดคล้องกับข้อบท
ของอนุสัญญานี้ด้วย  

4.การลงนาม, การให้สัตยาบัน, การยอมรับ, การให้ความเห็นชอบ และการ
ภาคยานุวัติ ตามข้อ 17 ของอนุสัญญา ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้ได้มีการเปิดให้รัฐภาคีลงนามเมื่อวันที่      
1 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2002 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2002 และภายหลังจากนั้นก็ยังคงเปิดรับ
ภาคยานุวัติเข้าไปได้ การให้สัตยาบัน, การยอมรับ, การให้ความเห็นชอบ และการภาคยานุวัติจะเป็น
ผลเมื่อมีการส่งมอบเอกสารหรือหนังสือแสดงความจ านงไปยังเลขาธิการ IMO ส าหรับกรณีประเทศ
ไทยหรือรัฐใดๆ หากมีความพร้อม หรือความประสงค์ที่เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาสามารถยื่น
ภาคยานุวัติ11 โดยการท าหนังสือแสดงความจ านงที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีไปยังเลขาธิการ IMO  

                                           
11 Vienna Convention on the Law of Treaty 1969 
Article 15 Consent to be bound by a treaty expressed by accession 
The consent of a State to be bound by a treaty is expressed by accession when: 

(a) the treaty provides that such consent may be expressed by that State by means of 
accession; 

(b) it is otherwise established that the negotiation States were agreed that such consent 
may be expressed by that State by means of accession; or 

(c) all the parties have subsequently agreed that such consent may be expressed by that 
State by means of accession. 
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การภาคยานุวัติ (Accession) คือ การยินยอมเข้าผูกพันในสนธิสัญญา เป็นการ
ยินยอมเข้าผูกพันในสนธิสัญญาซึ่งกระท าหลังจากพ้นก าหนดเวลาที่สนธิสัญญาก าหนดไว้ส าหรับการ
ให้สัตยาบัน(จตุรนต์ ถิระวัฒน์, 2550) 

5. การมีผลบังคับใช้ของอนุสัญญา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 18 ของอนุสัญญา
โดยจะต้องมีรัฐภาคีสมาชิกให้การรับรองไม่น้อยกว่า 25 ประเทศและมีกองเรือพาณิชย์ไม่น้อยกว่า  
25 % ของตันกรอสส์ทั้งหมดในโลก ซึ่งเงื่อนไขในการมีผลบังคับใช้ของอนุสัญญาได้มีการปฏิบัติครบ
ตามที่ก าหนดไว้แล้ว (ตุลาคม 2560 มีรัฐภาคีสมาชิกได้ให้การรับรองอนุสัญญาฉบับนี้แล้วจ านวน 76 
ประเทศและมีกองเรือพาณิชย์ 93.70 % ของตันกรอสส์ทั้งหมดในโลก) {IMO, 2560} และอนุสัญญา
ได้มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 17 กันยายน ค.ศ. 2008 

หากรัฐใดต้องการเข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ เมื่อได้ยื่นสัตยาบันสารต่อ
เลขาธิการ IMO แล้ว อนุสัญญาจะมีผลบังคับใช้ 3 เดือนนับจากวันที่ได้ยื่นสัตยาบันสารแล้ว 

6. การบอกเลิกการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 19 ของ
อนุสัญญา รัฐภาคีใดหากประสงค์ที่จะบอกเลิกการเข้าเป็นภาคีสามารถแสดงเจตนาบอกเลิกได้
ตลอดเวลาเมื่อพ้น 2 ปีนับจากวันที่อนุสัญญาฉบับนี้มีผลใช้บังคับ โดยการบอกเลิกดังกล่าวจะมีผลเมื่อ
มีการส่งหนังสือแสดงเจตนาเกี่ยวกับการบอกเลิกต่อเลขาธิการ IMO การบอกเลิกจะมีผลหลังจาก 1 ปี
นับจากวันที่ได้ท าการวางหนังสือดังกล่าวต่อเลขาธิการ IMO แล้ว 

7. ผู้เก็บรักษา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 20 ของอนุสัญญา เมื่อมีการวางหนังสือ
เพ่ือแสดงเจตนาเข้าร่วมผูกพันในอนุสัญญาฉบับนี้ต่อ IMO แล้วเลขาธิการ IMO จะต้องแจ้งให้รัฐภาคี
ทั้งหลายที่ได้มีการลงนามหรือภาคยานุวัติต่ออนุสัญญาฉบับนี้ให้ทราบเกี่ยวกับการลงนามใหม่หรือการ
วางหนังสือดังกล่าว วันที่มีผลใช้บังคับของอนุสัญญาหรือหากมีการบอกเลิกก็ต้องมีการแจ้งให้รัฐภาคี
ทราบพร้อมทั้งวันที่มีผลใช้บังคับด้วย นอกจากนั้นเลขาธิการ IMO จะต้องมีการรับรองส าเนาของ
อนุสัญญานี้ ให้กับรัฐภาคีทุกรัฐ และท าการส่งส าเนาของอนุสัญญาให้แก่เลขาธิการองค์การ
สหประชาชาติตามมาตรา 10212 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ 

8. ภาษา ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 21 ของอนุสัญญา โดยที่ต้นฉบับของอนุสัญญา
ฉบับนี้จัดท าขึ้นเป็นภาษาอาหรับ จีน อังกฤษ ฝรั่งเศส รัสเซียและสเปน โดยให้ถือว่าเอกสารที่ท าเป็น
ภาษาต่างๆเหล่านี้มีความถูกต้องเท่าเทียมกัน 

ส าหรับความเชื่อมโยงระหว่างข้อบทของอนุสัญญากับภาคผนวก ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้
มีทั้งหมด 21 ข้อและ 4 ภาคผนวก(Annex) อนุสัญญาในข้อ 4 การควบคุมระบบป้องกันเพรียงจะมี
                                           
12 มาตรา 102 กฎบัตรสหประชาชาติ บัญญัติไว้ว่า 
1. สนธิสัญญาทุกฉบับและความตกลงระหวางประเทศทุกฉบับ ซึ่งสมาชิกใดๆ แหงสหประชาชาติไดเขาเปนภาคี
ภายหลังทีก่ฎบัตรฉบับปจจุบันไดใชบังคับจักตองจดทะเบียนไวกับส านักเลขาธิการโดยเร็วท่ีสุดเทาทีจ่ะท าได และจัก
ไดจัดพิมพขึ้นโดยส านักงานนี ้ 
2. ภาคีแหงสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศเชนวาใดๆ ซึ่งมิไดจดทะเบียนไวตามบทบัญญัติในวรรคหนึ่ง
แหงมาตรานี้ไมอาจยกเอาสนธิสัญญาหรือความตกลงนั้นๆ ขึ้นกลาวอางตอองคกรใดๆ ของสหประชาชาติ 
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ความเชื่อมโยงกับภาคผนวก 1 ในเรื่องที่เกี่ยวกับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงเป็นมาตรการในการ
ควบคุมเรือไม่ให้มีการใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่ท าหน้าที่เป็นตัวฆ่าหรือยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิต
ขนาดเล็กในระบบป้องกันเพรียงในเรือ ส่วนในข้อ 6 ของอนุสัญญาเป็นกระบวนการในการเสนอแก้ไข
ส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงจะมีความเชื่อมโยงกับภาคผนวก 2 ในเรื่องที่เกี่ยวกับข้อเสนอ
แก้ไขเบื้องต้น และจะมีความเชื่อมโยงกับภาคผนวก 3 ในการเสนอข้อแก้ไขที่สมบูรณ์ หาก
คณะกรรมการ MEPC พิจารณาแล้วเห็นว่าข้อมูลที่ยื่นขอแก้ไขครั้งแรกอาจจะมีความสมบูรณ์ไม่
เพียงพอในการพิจารณา จะมีการส่งเรื่องให้รัฐภาคีที่ยื่นขอแก้ไขส่งรายละเอียดที่จะขอแก้ไขเพ่ิมเติม
โดยรายละเอียดจะปรากฎอยู่ในภาคผนวก 3  ส าหรับในข้อ 10 ของอนุสัญญาจะมีความเชื่อมโยงกับ
ภาคผนวก 4 ซึ่งเป็นเรื่องท่ีเกี่ยวกับการตรวจเรือและการออกใบรับรองให้กับเรือ  

ส าหรับแนวปฏิบัติ (Guidelines) ที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้มีการ
ออกเป็นข้อมติเพ่ือแจ้งเวียนให้รัฐภาคีใช้เป็นแนวทางปฏิบัติมีทั้งสิ้น 4 ฉบับ ซึ่งแนวทางปฏิบัติเหล่านี้
ไม่มีผลบังคับเป็นกฎหมายแต่ว่ามีความส าคัญในการก าหนดแนวทางปฏิบัติเพ่ือให้เกิดความเอกภาพ
ในมาตรฐานการปฏิบัติและเพ่ือให้การบังคับใช้อนุสัญญาเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ มีแนวทางปฏิบัติ
ที่สอดคล้องกัน ผู้เขียนจะขอสรุปโดยการท าเป็นตารางดังนี้ 

ตารางที่ 3 ความเชื่อมโยงระหว่างบทบัญญัติ ภาคผนวกและแนวปฏิบัติ  
บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 

ข้อ 4 การควบคุมระบบป้องกัน
เพรียง 
(1) ตามข้อก าหนดที่ระบุไว้ใน
ภาคผนวก 1 แต่ ละรั ฐภาคี
ต้องห้ามและ / หรือ จ ากัด 
(เอ) การบังคับใช้ การบังคับใช้
ใหม่  การติดตั้ ง  หรือการใช้
ระบบป้องกันเพรียงในเรือที่อ้าง
ถึงในข้อ 3(1)(เอ) หรือ (บี) และ 
(บี) การบังคับใช้ การบังคับใช้
ใหม่ การติดตั้งหรือการใช้ระบบ
ป้องกันเพรียงในท่าเรือของรัฐ
ภาคี  อู่ เรือ หรืออาคารนอก
ชายฝั่ง ในเรือที่ อ้างถึงในข้อ 
3(1)(ซี) และจะต้องมีมาตรการ
ที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้แน่ใจว่า
เ รื อ ดั ง ก ล่ า ว ป ฏิ บั ติ ต า ม
ข้อก าหนดของอนุสัญญา 

ภาคผนวก 1 ของอนุสัญญาได้
ก าหนดให้เรือใหม่ทุกล าที่ต่อสร้าง
ตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 
ห้ า ม ใ ช้ ส า ร ดี บุ ก อิ น ท รี ย์ เ ป็ น
ส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการ
เจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตในระบบ
ป้องกันเพรียงภายในเรือ และห้าม
น ากลับมาใช้ อีกครั้ ง (Re-apply) 
และให้มีผลบังคับตั้ งแต่วันที่  1 
มก ร าคม  ค . ศ . 2 003  ซึ่ ง เ ป็ น
มาตรการควบคุมไม่ให้ เรือที่ต่อ
สร้างใหม่ใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็น
ส่ วนประกอบในระบบป้องกัน
เพรียงในเรือทั้งการใช้ครั้งแรกและ
การใช้ในครั้งต่อๆไป  
     เรือที่มีอยู่ เดิมหรือเรื อที่ ต่ อ
สร้างก่อนวันที่ 1 มกราคม ค.ศ.
2003 ทุกล า (ยกเว้นแท่นขุดเจาะที่
อยู่กับที่ และแท่นขุดเจาะที่ลอยน้ า) 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
และยังไม่ได้ขึ้นอู่ในวันหรือหลังจาก
วันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2003 ห้าม
ใ ช้ ส า ร ดี บุ ก อิ น ท รี ย์ เ ป็ น
ส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการ
เจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตในระบบ
ป้องกันเพรียง ส าหรับใช้ทาตัวเรือ
หรือตัวเรือด้านนอก ใช้เป็นสีรอง
พ้ืนหรือใช้เคลือบผิวตัวเรือ และให้
มีผลใช้บังคับตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ.
2008 ซึ่งช่วงระหว่างที่เรือยังไม่ได้
ขึ้นอู่ (1 มกราคม ค.ศ.2003 – 1 
มกราคม ค.ศ.2008) เรือเหล่านั้น
จะต้องมีมาตรการอย่างหนึ่งอย่าง
ใด เช่น จะต้องไม่มีสารดังกล่าวอยู่
บนตัวเรือหรือชิ้นส่วนภายนอกหรือ
พ้ืนผิว หรือ จะต้องเคลือบผิวซึ่ง
เป็นการป้องกันต่อการชะล้างสาร
ดังกล่าวจากระบบป้องกันเพรียงที่
ไม่สามารถใช้งานได้ เป็นมาตรการ
ควบคุมเรือที่มีอยู่เดิมก่อนที่เรือจะ
ขึ้นอู่ และหากเรือมีการขึ้นอู่ก็จะมี
การบังคับใช้กฎหมายโดยการห้าม
ใ ช้ ส า ร ดี บุ ก อิ น ท รี ย์ เ ป็ น
ส่ วนประกอบในระบบป้องกัน
เพรียงในเรือ ซึ่งโดยปกติเรือจะมี
การขึ้นอู่เพ่ือซ่อมท าทุกๆ 5 ปีหรือ
อาจจะเร็ วกว่ านั้นการก าหนด
มาตรการและระยะเวลาเช่นนี้ท าให้
เรือสามารถปฏิบัติตามอนุสัญญาได้ 

ข้อ 5 การควบคุมของเสียตาม
ภาคผนวก 1 

 Guidance on Best 
Management 
Practices For 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
เพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของ
กฎหมายระหว่างประเทศ รัฐ
ภ าคี จ ะต้ อ งมี แน วปฏิ บั ติ ที่
เหมาะสมในการควบคุม หรือ
ก าจัดของเสียออกจากระบบ
ป้ อ ง กั น เ พ รี ย ง ใ น เ รื อ ต า ม
ภาคผนวก 1 ว่ามีการเก็บ การ
ควบคุมจัดการ การรักษา การ
ทิ้งเพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพ
มนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษา
สิ่งแวดล้อม 

Removal of Anti – 
Fouling Coatings 
From Ship, Including 
TBT Hull Paints, 
AFS.3/Circ.3 on 22 
July 2009 
(หนังสือเวียน 
AFS.3/Circ.3 เมื่อวันที่ 
22 กรกฎาคม ค.ศ.2009 
ว่าด้วยแนวทางการ
บริหารจัดการที่ดีส าหรับ
การก าจัดสีกันเพรียงจาก
เรือรวมถึงการใช้สีที่มีสาร 
TBT ทาตัวเรือ) 
ส าหรับแนวทางการ
บริหารจัดการที่ดีจะ
รวมถึงวิธีการ เช่น 
1) วิธีการควบคุมผลที่
เกิดจากการห่อหุ้มตัวเรือ 
การเก็บกวาด การ
ครอบคลุมกองขยะ และ
การเก็บรักษาของเสีย
และสีที่ออกมาจากระบบ
ป้องกันเพรียง 
2) วิธีการเลือก การ
กรองและการบ าบัด (น้ า
ที่ใช้ล้างตัวเรือหรือถัง
ต่างๆ) การบริหารจัดการ
ที่ดเีหล่านี้ขึ้นอยู่กับความ
ต้องการขั้นพ้ืนฐาน
บางอย่างส าหรับประเภท
ของผู้ต่อเรือและอาคารที่
ใช้ในการซ่อมบ ารุง 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
ข้อก าหนดพื้นฐาน
ส าหรับสถานที่ 
1. มีแนวทางปฏิบัติใน
การท าความสะอาดพ้ืนที่
ที่ด ี
2. ผู้บริหารที่รับผิดชอบ
มีการก าหนดกรอบการ
ด าเนินงานที่ชัดเจน มี
การก าหนด ผู้รับผิดชอบ
ในการปฏิบัติด้าน
สิ่งแวดล้อมและความ
ปลอดภัยด้านเสียง 
รวมถึงขั้นตอนปฏิบัติใน
กรณีฉุกเฉินที่อาจจะ
เกิดข้ึนจากความ
ผิดพลาดของมนุษย์ น้ า
ท่วม ไฟไหม้และกรณี
อ่ืนๆ 
3. สถานที่ที่ใช้พ่นสีหรือ
ลอกสีที่มีสาร AFS ซึ่งมี
ความแตกต่างกันอย่าง
มากมีความซับซ้อนทาง
เทคโนโลยี ควรมีการ
จัดการที่ดี มีสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่สามารถ
ด าเนินงานได้ 
4. การออกแบบสถานที่ 
ควรมีระบบระบาย
อากาศ ระบบกักเก็บน้ า
เสีย ระบบระบายน้ าเสีย 
การจัดการเศษฝุ่น เศษ
พ่นทราย 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
5. เจ้าหน้าที่ประจ า ควร
มีการก าหนดบุคลากรที่
รับผิดชอบด้านการ
จัดการขยะมูลฝอยและ
การจัดการน้ าเสีย 
6. การเก็บกากของเสีย
และการจัดการของเสีย 
ควรมีการแยกขยะ
ประเภทต่างๆที่เกิดจาก
การลอกสีระบบป้อง
เพรียง หากรอการบ าบัด
และก าจัดทิ้งภาชนะท่ีใช้
เก็บควรระบุไว้อย่าง
ชัดเจน 
7. การเก็บน้ าเสีย น้ าที่
ปนเปื้อนจากการลอกสี
ตัวเรือควรเก็บแยกจาก
ของเหลวอ่ืนๆ จนกว่าจะ
สามารถบ าบัดได้ 
8. การจัดการน้ าเสีย 
ควรมีการแยกสารที่ลอก
ออกจากระบบป้องกัน
เพรียงและเคลื่อนย้ายไป
ยังที่ได้รับอนุญาตเพ่ือ
การบ าบัดและก าจัดทิ้ง 
9. ข้อก าหนดที่เกี่ยวกับ
ปริมาณน้ าที่ปล่อย
ออกมา ควรมีการระบุ
วันที่มีการปล่อย ปริมาณ
ที่ปล่อยและรายงานให้
เจ้าหน้าที่ทราบ ค่า PH 
ของน้ าที่ปล่อยออกต้อง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

45 

บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
อยู่ในเกณฑ์ที่ก าหนด 
เช่นค่า PH 6.5 – 9 ควร
หลีกเลี่ยงการปล่อยสาร
ปนเปื้อนจากระบบ
ป้องกันเพรียงไปยังทะเล
ที่มีข้อจ ากัด 

 
ข้อ 6 กระบวนการในการเสนอ
แก้ไขส าหรับการควบคุมระบบ
ป้องกันเพรียง 
(1) รัฐภาคีใด ๆ อาจเสนอการ
แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ตาม
ข้อนี้ 

ภาคผนวก 2 องค์ประกอบที่จ าเป็น
ส าหรับการเสนอแก้ไขครั้งแรก 
(1) ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้นจะต้อง
รวมถึงเอกสารประกอบที่มีอย่าง
เพียงพออย่างน้อยดังต่อไปนี้ 
(เอ) ระบุระบบป้องกันเพรียงใน
ข้อเสนอแก้ไข : ชื่อของระบบ
ป้องกันเพรียง ชื่อของสารออก
ฤทธิ์และบริการทางเคมีบทคัดย่อ
เลขทะเบียน (หมายเลข CAS) 
ต า ม ค ว า ม เ ห ม า ะ ส ม  ห รื อ
ส่วนประกอบของระบบที่สงสัยว่า
จะก่อให้เกิดผลร้ายที่เก่ียวข้อง 
(บี) ลักษณะของข้อมูลที่แสดงให้

เห็นว่าระบบป้องกันเพรียง หรือ
ผลการเปลี่ยนแปลงของมันอาจ
ก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อสุขภาพ
ของมนุษย์หรืออาจท าให้เกิดผล
ร้ายในสิ่งมีชีวิตที่ไม่ใช่เป้าหมาย 
และมีความเข้มข้นที่อาจพบได้ใน
สิ่ ง แ ว ด ล้ อ ม  ( เ ช่ น  ผ ล ข อ ง
การศึกษาความเป็นพิษต่อตัวแทน
หรือข้อมูลการสะสมทางชีวภาพ) 
(ซี) วัสดุที่สนับสนุนศักยภาพของ
ส่วนประกอบที่เป็นพิษในระบบ

 

( 2)  ข้ อ เ ส น อ เ บื้ อ ง ต้ น ต้ อ ง
ประกอบด้วยข้อมูลที่ระบุใน
ภาคผนวก 2 และจะต้องยื่นต่อ
องค์การ เมื่ อองค์การได้ รั บ
ข้อเสนอจะต้องน าข้อเสนอ
เ สนอ ไปยั ง รั ฐ ภ าคี ส ม าชิ ก
อ ง ค์ ก า ร  , อ ง ค์ ก า ร
สหประชาชาติและหน่วยงาน
เฉพาะกิจขององค์การระหว่าง
รัฐบาลที่มีข้อตกลงกับองค์การ
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
แ ล ะ อ ง ค์ ก ร เ อ ก ช น ใ น
สถานการณ์ให้ค าปรึกษากับ
องค์การ   

ป้ อ ง กั น เ พ รี ย ง ห รื อ ผ ล ก า ร
เปลี่ยนแปลงของมันจะเกิดขึ้นใน
สิ่งแวดล้อมที่ความเข้มข้นซึ่งอาจ
ส่ งผลร้ ายต่ อสิ่ งมี ชี วิ ตที่ ไ ม่ ใช่
เป้ าหมายสุ ขภาพมนุษย์หรื อ
คุณภาพน้ า (เช่น ข้อมูลเกี่ยวกับ
ความคงอยู่ในคอลัมน์น้ าตะกอน
และสิ่งมีชีวิต อัตราการปลดปล่อย
ส่วนประกอบที่เป็นพิษจากพ้ืนผิว
ที่ผ่านการบ าบัดในการศึกษาหรือ
ภายใต้สภาพการใช้งานจริง หรือ
ข้อมูลการตรวจสอบถ้ามี) 
(ดี ) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ร ะหว่ า งระบบป้ องกัน เพรี ยง 
ผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์และ
ความเข้มข้นของสิ่ งแวดล้อมที่
สังเกตได้หรือคาดการณ์ไว้และ 
(อี) ค าแนะน าเบื้องต้นเกี่ยวกับ
ประเภทของข้อจ ากัด ที่อาจมีผล
เพ่ือลดความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบป้องกันเพรียง 
(2) ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้นจะต้อง
ยื่นตามหลักเกณฑ์และวิธีการของ
องค์การ 

(3)  คณะกรรมการจ ะต้ อ ง
ตัดสินใจว่าระบบป้องกันเพรียง
จะเป็นประเด็นที่มีข้อสงสัยว่า
จะต้องมีการทบทวนในเชิงลึก
ม า ก ขึ้ น ห รื อ ไ ม่ ขึ้ น อ ยู่ กั บ
ข้ อ เ ส น อ เ บื้ อ ง ต้ น  ห า ก
คณะกรรมการเห็นว่ ามีการ
ตรวจสอบเพ่ิมเติมข้อเสนอนี้
จะต้องให้รัฐภาคีผู้เสนอเสนอ

ภาคผนวก 3 องค์ประกอบที่จ าเป็น
ของข้อเสนอแก้ไขทีส่มบูรณ์ 
(1) ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์จะต้อง
มีเอกสารประกอบที่ เพียงพอซึ่ง
ประกอบด้วยข้อมูลดังต่อไปนี้ 
(เอ) การพัฒนาข้อมูลที่อ้างถึงใน
ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้น 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
ค ณ ะก ร ร ม ก า ร ข้ อ เ ส น อ ที่
ครอบคลุมซึ่ งประกอบด้ วย
ข้อมูลที่ระบุไว้ในภาคผนวก 3 
ยกเว้นกรณีที่ข้อเสนอเบื้องต้น
รวมถึงข้อมูลทั้งหมดที่ต้องการ
ในภ าคผนวก  3  ใ นกรณี ที่
คณะกรรมการ มีความเห็นว่ามี
ภัยคุกคามความเสียหายอย่าง
ร้ายแรงหรือไม่อาจกลับคืนมา
ได้การไม่มีความเชื่อมั่นทาง
วิทยาศาสตร์อย่างเต็มที่จะต้อง
ไม่ใช้เป็นเหตุผลในการป้องกัน
ไ ม่ ใ ห้ ตั ด สิ น ใ จ ด า เ นิ น ก า ร
ป ร ะ เ มิ น ข้ อ เ ส น อ 
คณะกรรมการจะจัดตั้ งกลุ่ม
เทคนิคตามข้อ 7 

(บี ) ข้อค้นพบจากประเภทของ
ข้อมูลที่ระบุไว้ในวรรค (3) (เอ), 
(บี) และ (ซี) ตามความเหมาะสม
ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับหัวข้อของข้อเสนอ
แก้ไขและการระบุหรือค าอธิบาย
วิธีการที่ข้อมูลมีการพัฒนา 
(ซี )  สรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับ
ผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง 
(ดี )  หากมีการตรวจสอบใด ๆ 
สรุปผลการตรวจสอบรวมทั้งข้อมูล
เกี่ยวกับการสัญจรทางเรือและ
ค าอธิบายทั่วไปของพ้ืนที่ที่ ได้รับ
การตรวจสอบ 
(อี) สรุปข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับการ
สัมผัสกับสิ่ งแวดล้อมหรื อทาง
นิเวศวิทยาและการประมาณความ
เข้มข้นของสิ่งแวดล้อมที่พัฒนาขึ้น
โดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
โดยใช้พารามิเตอร์ทางสิ่งแวดล้อม
ทั้งหมดที่มีอยู่โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่
ก าหนดโดยการทดลองรวมทั้งการ
ระบุหรืออธิบายวิธีการแบบจ าลอง 
(เอฟ) การประเมินความสัมพันธ์
ระหว่างระบบป้องกัน เพรียงใน
ค าถามผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์ที่
เกี่ยวข้องและความเข้มข้นของ
สิ่งแวดล้อมท่ีสังเกตได้หรือคาดหวัง 
(จี) ค าชี้แจงเชิงคุณภาพเกี่ยวกับ
ระดับความไม่ แน่ นอนในการ
ประเมินซึ่งอ้างถึงใน (เอฟ) 
(เอช) ข้อเสนอแนะของมาตรการ
ควบคุมเฉพาะเพ่ือลดความเสี่ยงที่
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
เกี่ยวข้องกับระบบป้องกันเพรียง; 
และ 
(ไอ) สรุปผลการศึกษาใด ๆ ที่มีอยู่
เกี่ยวกับผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น
จากมาตรการควบคุมที่แนะน า
เกี่ยวกับคุณภาพอากาศสภาพอู่ต่อ
เรือการขนส่งระหว่างประเทศและ
ภาคส่วนที่เก่ียวข้องอ่ืน ๆ ตลอดจน
ค ว า ม พร้ อ ม ข อ ง ท า ง เ ลื อ ก ที่
เหมาะสม 
(2) ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์จะต้อง
รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติ
ทางกายภาพและทางเคมีของ
ส่วนประกอบดังต่อไปนี้ (ถ้ามี) 
- จุดหลอมเหลว 
- จุดเดือด 
- ค่ า ค ว า ม ห น า แ น่ น  ( ค ว า ม
หนาแน่นสัมพัทธ์) 
- ค่าความดันไอ 
- ค่าความสามารถในการละลายน้ า 
/ ค่าความเป็นกรดด่าง / ค่าการ
แตกตัวคงท่ี (pKa); 
- ค่าการผสมกับออกซิเจน/ค่าการ
ลดศักยภาพ 
- มวลโมเลกุล 
- โครงสร้างโมเลกุล และ 
- คุณสมบัติทางกายภาพและทาง
เคมีอ่ืน ๆ ที่ระบุไว้ในข้อเสนอแก้ไข
เบื้องต้น 
(3) ส าหรับจุดประสงค์ของวรรค 
(1) (บี) ข้างต้นประเภทของข้อมูล
คือ 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
( เอ )  ข้อมูล เกี่ ยวกับการท า ให้
เกิดผลกระทบและผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม 
- โหมดการย่ อยสลาย  /  การ
กระจายตัว (เช่นการย่อยสลาย / 
ย่อยสลายทางชีวภาพ) 
- การคงอยู่ในส่วนที่เกี่ยวข้อง (เช่น
คอลัมน์น้ า / ตะกอน / สิ่งมีชีวิต) 
- การตกตะกอน / การแตกตัวของ
น้ า 
- อัตราการละลายของสารฆ่าเชื้อ
โรคหรือสารออกฤทธิ์ 
- ความสมดุลของมวล 
- ก า ร ส ะส ม ท า ง ชี ว ภ า พ , ค่ า
สั มประสิ ทธิ์ ก า ร ก ระจาย ตั ว , 
สัมประสิทธิ์การกระจายของสารใน
ชั้นน้ าและน้ ามันและ 
- ป ฏิ กิ ริ ย า ใ ห ม่ ที่ ก่ อ ใ ห้ เ กิ ด
ผลกระทบหรือมีผลการกระทบที่
รู้จัก 
(บี ) ข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบที่
เกิดขึ้นในพืชน้ าสัตว์ไม่มีกระดูกสัน
หลังปลา นกทะเลสัตว์เลี้ยงลูกด้วย
นมในทะเลสิ่งมีชีวิตใกล้สูญพันธุ์ , 
สิ่งมีชีวิตอ่ืน ๆ , คุณภาพน้ า, ก้น
ทะเลหรือแหล่งที่อยู่อาศั ยของ
สิ่ งมี ชี วิ ต อ่ืนรวมถึ งสิ่ ง มี ชี วิ ตที่
อาจจะก่อให้เกิดผลกระทบ 
- ความเป็นพิษเฉียบพลัน 
- ความเป็นพิษเรื้อรัง 
- ความเป็นพิษต่อพัฒนาการและ
การสืบพันธุ์ 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
- ตัวขัดขวางการท างานของต่อมไร้
ท่อ 
- ความเป็นพิษของตะกอน 
- การดูดซึม/ผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิต
ท้ายห่วงโซ่/การสะสมสารพิษใน
สิ่งมีชีวิต 
- ใ ย อ า ห า ร / ผ ล ก ร ะ ท บ ข อ ง
ประชากร 
- การสังเกตผลกระทบที่มีผลต่อ
การตายของปลา/ การเกยตื้น/ 
การวิเคราะห์เนื้อเยื่อ; และ 
- การลดลงของอาหารทะเล 
ข้ อมู ล เหล่ านี้ จ ะ เ กี่ ย ว ข้ อ ง กั บ
สิ่งมีชีวิตหนึ่งชนิดหรือมากกว่าที่
ไม่ใช่เป้าหมาย เช่นพืชน้ าสัตว์ไม่มี
กระดูกสันหลังปลานกสัตว์เลี้ยงลูก
ด้วยนมและสัตว์ใกล้สูญพันธุ์ 
(ซี) ข้อมูลเกี่ยวกับสิ่งที่มีผลกระทบ
ต่อสุขภาพของมนุษย์ (รวมถึง แต่
ไม่จ ากัดเพียงผลกระทบจากการ
บริโภคอาหารทะเล) 
(4) ข้ อ เ สนอ แก้ ไ ขที่ ส ม บู ร ณ์
จะต้องรวมถึงรายละเอียดเกี่ยวกับ
วิ ธีการที่ ใช้ รวมทั้ งมาตรการที่
เกี่ยวข้องเพ่ือการประกันคุณภาพ
และกา รทบทวนที่ ไ ด้ รั บ จ า ก
การศึกษา 

ข้อ 10 การตรวจสอบและการ
รับรอง 
รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้
แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือ
ด าเนินการภายใต้อ านาจของ

ภาคผนวก 4 การตรวจและ
ข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบ
ป้องกันเพรียง 
กฎข้อที่ 1 การตรวจ 

Guidelines For Survey 
and Certification of 
Anti – Fouling 
Systems on Ships, 
Resolution 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
ตนได้รับการตรวจสอบและ
รั บ ร อ ง ต า ม ที่ ก า ห น ด ใ น
ภาคผนวก 4 

(1) เรือที่มีขนาด400 ตันกรอสหรือ
มากกว่า ที่อ้างถึงในข้อ 3 (1) (เอ) 
ที่ เดินระหว่างประเทศไม่รวมถึง
แท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถัง
เก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่ ง ใช้ เก็บ
น้ ามันที่ผลิตได้จากแท่นผลิตใน
ทะเล(FSUs และ FPSO)จะต้อง
ได้รับการตรวจตามท่ีระบุไว้ดังนี้ 
(เอ) การตรวจครั้งแรกก่อนที่เรือจะ
ถูกน าไปใช้งานหรือก่อนที่จะมีการ
ออกใบรับรองระหว่างประเทศว่า
ด้วยระบบป้องกันเพรียงครั้งแรก 
ตามกฎข้อที ่2 หรือ 3 และ 
(บี) การตรวจเมื่อระบบป้องกัน
เพรี ยงมีการ เปลี่ ยนแปลงหรือ
เปลี่ยนใหม่  การตรวจดังกล่ าว
จะต้องได้รับการรับรองสลักหลังใน
ใบรับรองที่ออกตามกฎข้อ 2 หรือ 
3 
(2)  การตรวจต้องให้แน่ใจว่าระบบ
ป้องกันเพรียงของเรือเป็นไปตาม
อนุสัญญานี้ 
(3)  หน่วยงานของรัฐต้องก าหนด
มาตรการที่เหมาะสมส าหรับเรือที่
ไม่อยู่ภายใต้บังคับ (1) ของกฎ
ข้อบังคับนี้เพ่ือให้มั่นใจว่าจะเป็นไป
ตามอนุสัญญานี้ 
(4)  (เอ) ในการบังคับใช้อนุสัญญา
นี้การตรวจเรือจะต้องกระท าโดย
เจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบอ านาจอย่าง
ถูกต้องจากหน่วยงานของรัฐหรือ
ตามข้อ 3 (1)โดยค านึงถึงแนว
ทา งการตรวจที่ จั ดท า ขึ้ น โ ด ย
องค์การ หน่วยงานของรัฐอาจ
มอบหมายการตรวจที่ก าหนดโดย

MEPC.102(48) 
Adopted on 11 
October 2002 
(ข้อมติ MEPC.102 (48) 
เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.
2002 ว่าด้วยแนว
ทางการตรวจและออก
ใบส าคัญรับรองของ
ระบบป้องกันเพรียง
ภายในเรือ)  
การตรวจครั้งแรกส าหรับ
เรือใหม่หรือเรือที่มีอยู่
เดิมซึ่งเป็นการออก 
ใบรับรองครั้งแรกตาม 
กฎข้อบังคับที่ 2 หรือ 3 
ของภาคผนวก 4 ของ
อนุสัญญา ซึ่ง 
ใบรับรองจะต้องมีข้อมูล 
เช่น ชื่อเรือ สัญญาณ
เรียกขาน เมืองท่าจด
ทะเบียน ขนาดตันกรอส 
หมายเลข IMO ชนิดของ
ระบบป้องกันเพรียง ชื่อ
ของผู้ผลิตระบบฯ ชื่อ
และสีระบบฯ หมายเลข 
Chemical Abstrct 
Service Registry 
Number (CAS No.) 
การตรวจเรือใหม่ 
1.ตรวจสอบค าขอและ
เอกสารที่ส่งมาด้วยว่า
ระบบป้องกันเพรียง
เป็นไปตามอนุสัญญา
หรือไม่ ระบบที่ใช้กับค า
ขอเหมือนกันหรือไม่ 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
อนุสัญญานี้ให้แก่ผู้ตรวจที่ได้รับการ
เสนอชื่อเพ่ือวัตถุประสงค์ดังกล่าว
จากองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
( บี )  ก า ร แ ต่ ง ตั้ ง ผู้ ต ร ว จ จ า ก
หน่วยงานของรัฐหรือจากองค์กรที่
ได้รับการยอมรับ ที่ท าการตรวจ
อย่างน้อยที่สุดจะต้องให้อ านาจแก่
ผู้ตรวจหรือจากองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับด าเนินการ 
(i) ตรวจเรือเพ่ือให้สอดคล้องกับ
บทบัญญัติของภาคผนวก 1 และ 
(ii) ด าเนินการตรวจเรือ หากได้รับ
การร้องขอโดยหน่วยงานของรัฐ
เจ้ าของท่ าซึ่ ง เป็ น รั ฐภาคี แห่ ง
อนุสัญญานี้ 
(ซี) เมื่อผู้ตรวจที่ได้รับการแต่งตั้ง
จากหน่วยงานของรัฐหรือจาก
องค์กรที่ได้รับการยอมรับระบุว่า
ระบบป้ องกัน เพรี ย ง ใน เรื อ ไม่
สอดคล้องกับรายละเ อียดของ
ใบรับรองที่ก าหนดไว้ในกฎข้อที่ 2 
หรือ 3หรือตามข้อก าหนดของ
อนุสัญญานี้ หน่วยงานของรัฐจะต
องแนใจวาได้ด าเนินการแกไขเพ่ือ
ใหเรือปฏิบัติตามผู้ตรวจเรือหรือ
องค์กรที่ได้รับการยอมรับจะต้อง
แจ้งให้หน่วยงานของรัฐทราบถึง
เ รื่ อ ง ดั ง ก ล่ า ว ด้ ว ย  ห า ก ไ ม่
ด าเนินการแก้ไขจ าเป็นต้องแจ้งให้
หน่วยงานของรัฐทราบโดยทันที
และจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่า
ใบรับรองไม่ได้ออกหรือถูกเพิกถอน
ตามความเหมาะสม 
(ดี) ในสถานการณ์ตามที่ระบุไว้ใน 
(ซี) ถ้าเรืออยู่ในท่าของรัฐภาคีอ่ืน

2.ตรวจสอบผลิตภัณฑ์ที่
ใช้ในระบบป้องกันเพรียง 
สุ่มตัวอย่างและทดสอบ
ระบบป้องกันเพรียงและ
ตรวจสอบอื่นบริเวณหน้า
งาน 
3.การตรวจสอบตามข้อ 
2 ควรสามารถตรวจสอบ
ได้ตลอดเวลา 
การตรวจสอบเรือที่มีอยู่
เดิมที่มีการเปลี่ยนระบบ
ป้องกันเพรียงใหม่ 
1.หากระบบป้องกัน
เพรียงเดิมมีใบรับรองว่า
ไม่เป็นไปตามภาคผนวก 
1 ของอนุสัญญาให้ใช้
การตรวจตามวิธีการ
ตรวจเรือใหม่ 
2.ถ้าระบบป้องกันเพรียง
เดิมไม่มีใบรับรองและ
ไม่ได้เป็นไปตาม
ภาคผนวก 1 ของ
อนุสัญญาควรมีการ
ตรวจสอบเพื่อยืนยันว่า
ระบบป้องกันเพรียง
เป็นไปตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา การ
ตรวจสอบนี้อาจอ้างอิง
จากการสุ่มตัวอย่าง 
และ/หรือ การทดสอบ 
และ/หรือ จากเอกสารที่
มีความน่าเชื่อถือได้ ถ้า
เป็นการตรวจสอบระบบ
ป้องกันเพรียงใหม่ให้ใช้
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หน่วยงานของรัฐเจ้าของเมืองท่า
จะต้องได้รับการแจ้งให้ทราบเมื่อ
หน่วยงานของรัฐแต่งตั้งผู้ตรวจเรือ
หรือหน่วยงานที่ ได้รับการมอบ
อ านาจ ให้แจ้งหน่วยงานรัฐเจ้าของ
เมืองท่านั้น เพ่ือให้ความช่วยเหลือ
ในการปฏิบัติตามข้อผูกพันภายใต้
ข้อบังคับนี้ รวมถึงการกระท าใด ๆ 
ที่อธิบายไว้ในข้อ 11 หรือ 12 
กฎข้อที่ 2 การออกหรือการสลัก
หลังใบรับรองระหว่างประเทศว่า
ด้วยระบบป้องกันเพรียง 
(1) หน่วยงานของรัฐต้องก าหนดให้
เ รื อที่ ใช้บั งคับตามกฎข้อที่1 มี
ใบรับรองหลังจากเสร็จสิ้นการ
ตรวจตามกฎข้อที่1ใบรับรองที่ออก
ภายใต้รัฐภาคีจะต้องได้รับการ
ยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนและถือว่า
เป็นไปตามวัตถุประสงค์ทั้งหมดที่
ก าหนดโดยอนุสัญญานี้ว่ามีความ
ถูกต้องเช่นเดียวกับใบรับรองที่ออก
โดยรัฐภาคีนั้น 
(2) ใบรับรองที่ออกหรือสลักหลัง
โดยหน่วยงานรัฐหรือโดยบุคคล
หรือองค์กรที่ ได้รับมอบอ านาจ
อย่างถูกต้องในทุกกรณีหน่วยงาน
ข อ ง รั ฐ จ ะต้ อ ง รั บ ผิ ด ช อ บ ต่ อ
ใบรับรองท้ังหมด 
(3) ส าหรับเรือที่มีระบบป้องกัน
เพรียงภายใต้ภาคผนวก 1 ที่ใช้ก่อน
วั น ที่ มี ผ ล ใ ช้ บั ง คั บ ข อ ง ร ะบบ
ดังกล่าวหน่วยงานของรัฐจะออก
ใบรับรองตาม (2) และ (3) ของกฎ
ข้อบังคับนี้ ไม่เกินสองปีหลังจากที่
มีผลใช้บังคับ ความในข้อนี้จะไม่

การตรวจตามวิธีการ
ตรวจเรือใหม่  
3.ถ้ามีการลอกระบบ
ป้องกันเพรียงเดิมออก 
ควรได้รับการยืนยันว่า
เป็นไปตามข้อก าหนดใน 
paragraph 5.1. 
การตรวจสอบเรือที่มีอยู่
เดิมที่มีการร้องขอเฉพาะ
ใบรับรอง 
1.ถ้าระบบป้องกันเพรียง
เดิมมีการใบประกาศว่ามี
การควบคุมตาม
ภาคผนวก 1 ของ
อนุสัญญา (เช่น มีสาร
ต้องห้ามหรือมีสาร
ควบคุม) ใบรับรองจะมี
การออกก็ต่อเมื่อมีการ
ลอกระบบป้องกันเพรียง
เดิมออกหรือมีการเคลือบ
ป้องกันตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา 
2.ถ้าระบบป้องกันเพรียง
เดิมมีการใบประกาศว่า
ไม่ได้มีการควบคุมตาม
ภาคผนวก 1 ของ
อนุสัญญาควรมีการ
ตรวจสอบเพื่อยืนยันว่า
ระบบป้องกันเพรียง
เป็นไปตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา การ
ตรวจสอบนี้อาจอ้างอิง
จากการสุ่มตัวอย่าง และ/
หรือ การทดสอบ และ/
หรือ จากเอกสารที่มี
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ส่งผลต่อข้อก าหนดใด ๆ ที่เรือต้อง
ปฏิบัติตามภาคผนวก 1 
(4) ใ บ รั บ ร อ ง จ ะ จั ด ท า ขึ้ น ใ น
รูปแบบที่สอดคล้องกับรูปแบบที่
ก าหนดไว้ ในภาคผนวก 1 ของ
ภาคผนวกนี้และจะต้องเขียนอย่าง
น้อยที่สุดเป็นภาษาอังกฤษฝรั่งเศส
หรือสเปน หากใช้ภาษาราชการ
ของรัฐที่ใช้ในการออกใบอนุญาตให้
ใช้บังคับในกรณีท่ีเกิดข้อพิพาทหรือ
ความขัดแย้งกัน 
กฎข้อที่ 3 การออกหรือการสลัก
หลังใบรับรองระหว่างประเทศว่า
ด้วยระบบป้องกันเพรียงของรัฐ
ภาคีอ่ืน 
(1) หากมีการร้องขอจากหน่วยงาน
รัฐ รัฐภาคีอีกฝ่ายหนึ่งอาจท าการ
ตรวจเรือและหากพอใจว่าได้ปฏิบัติ
ตามอนุสัญญานี้แล้วจะต้องออก
ห รื อ ม อบ อ า น า จ ใ น ก า ร อ อ ก
ใบรับรองให้แก่เรือและในกรณีที่
สมควรสลักหลังหรือมอบอ านาจให้
สลักหลังใบรับรองของเรือดังกล่าว
ให้เป็นไปตามอนุสัญญานี้ 
(2) ส าเนาของใบรับรองและส าเนา
รายงานการตรวจจะถูกส่งให้เร็ว
ที่ สุ ด เท่ าที่ จะเป็นไปได้ส าหรับ
หน่วยงานรัฐทีร่้องขอให้ตรวจ 
(3) ใ บ รั บ ร อ ง ที่ อ อ ก จ ะ ต้ อ ง มี
ข้ อคว ามว่ า ได้ ออกตามคว า ม
ต้องการของหน่วยงานรัฐที่กล่าวถึง
ใน (1) และจะมีอ านาจเช่นเดียวกัน
และได้รับการยอมรับเช่นเดียวกับ
ใบรับรองที่ออกโดยหน่วยงานรัฐที่
ร้องขอ 

ความน่าเชื่อถือได้ หาก
ข้อมูลเป็นไปตาม
ภาคผนวก 1 และไม่มีข้อ
สงสัยใดๆ อาจจะมีการ
ออกใบรับรอง 
การตรวจสอบเรือ
ระหว่างที่อนุสัญญาก าลัง
จะมีผลใช้บังคับ 
1.ก่อนที่อนุสัญญาจะมี
การบังคับใช้ ทางการ
อาจจะมีการตรวจเรือ
ตามแนวทางปฏิบัติและมี
การออกเอกสาร
(Statement of 
compliance) ว่าได้มี
การปฏิบัติตามแล้ว 
2.เรือท่ีมีเอกสารแสดงว่า
ได้ปฏิบัติตามข้อก าหนด
ครบถ้วน เมื่ออนุสัญญามี
ผลใช้บังคับใบรับรองจะมี
การออกตามข้อมูล ซึ่ง
อาจขึ้นอยู่กับข้อก าหนด
เพ่ิมเติมของทางการ 
การออกหรือสลักหลัง
ใบรับรอง 
1.ใบรับรองและการ
บันทึกข้อมูลเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียง ควร
จะ 
-มีการออกหลังจากท่ีท า
การตรวจครั้งแรกเสร็จ
สิ้น 
-มีการออกเมื่อได้รับการ
ยอมรับจากรัฐภาคี หรือ 
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(4) ไม่มีการออกใบรับรองให้แก่เรือ
ที่ชักธงของรัฐอ่ืนซึ่งไม่ใช่รัฐภาค ี
กฎข้อที่ 4 การสิ้นสุดของใบรับรอง
ระหว่างประเทศว่ าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียง 
(1) ใบรับรองที่ออกตามกฎข้อที่2 
หรือ 3 จะสิ้นสุดลงในกรณีใดกรณี
หนึ่งดังต่อไปนี้ 
(เอ) ถ้าระบบป้องกันเพรียงมีการ
เปลี่ยนหรือแทนที่และใบรับรอง
ไม่ได้มีการสลักหลังตามอนุสัญญานี้ 
และ 
( บี )  เ มื่ อ เ รื อ มี ก า ร เ ปลี่ ย น ธ ง 
ใบรับรองฉบับใหม่จะออกให้เฉพาะ
เมื่อรัฐภาคีที่ออกใบรับรองฉบับ
ใหม่พึงพอใจอย่างเต็มที่ว่าเรือนั้น
เป็นไปตามอนุสัญญานี้ในกรณีที่มี
การเปลี่ยนธงระหว่างรัฐภาคี หากมี
ก า ร ร้ อ ง ขอภ าย ในส าม เ ดื อ น
หลังจากที่มีการเปลี่ยนธงเกิดขึ้น
เรือจะต้องส่งมอบส าเนาใบรับรอง
และรายงานการตรวจที่เกี่ยวข้อง
ถ้ามีให้แก่หน่วยงานรัฐก่อนที่จะมี
การเปลี่ยนธงโดยเร็วที่สุด  
(2) การออกใบรับรองฉบับใหม่โดย
รัฐภาคีให้แก่เรือที่เปลี่ยนธงจากรัฐ
ภาคีอ่ืนอาจขึ้นอยู่กับการตรวจครั้ง
ใหม่หรือใบรับรองซึ่งออกโดยรัฐ
ภาคีก่อนหน้าที่เรือจะเปลี่ยนธง  
กฎข้อที่ 5 ใบประกาศของระบบ
ป้องกันเพรียง 
(1) หน่วยงานของรัฐต้องใช้กับเรือ
ที่มีความยาว 24 เมตรหรือมากกว่า 
แต่มีขนาดน้อยกว่า 400 ตันกรอส
ที่เดินระหว่างประเทศและใช้ข้อ 3 

-มีการสลักหลังหลังจากที่
มีการตรวจเมื่อมีการ
เปลี่ยนแปลง หรือแทนที่
ระบบป้องกันเพรียง 
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(1) (a) (ไม่รวมแท่นลอยน้ าหรือ
แท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาด
ใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จาก
แท่ น ผลิ ต ใ นท ะ เ ล (FSUs แล ะ 
FPSO) ใบประกาศที่ลงนามโดย
เจ้าของหรือตัวแทนที่ได้รับอนุญาต
ของเจ้าของ ใบประกาศดังกล่าว
ต้องมาพร้อมกับเอกสารที่เหมาะสม 
( เ ช่ น ใ บ เ ส ร็ จ รั บ เ งิ น ห รื อ
ใบเสร็จรับเงินของผู้รับเหมา) หรือ
มีการรับรองที่เหมาะสม 
(2)  ใบประกาศจะจัดท าขึ้ น ใน
รู ปแบบที่ สอดคล้ องกับแบบที่
ก าหนดไว้ ในภาคผนวก 2 ของ
ภาคผนวกนี้และจะต้องเขียนอย่าง
น้อยเป็นภาษาอังกฤษฝรั่งเศสหรือ
สเปน ถ้าเป็นภาษาราชการของรัฐ
เจ้าของธงก็ให้ใช้ในกรณีที่เกิดข้อ
พิพาทหรือมีข้อขัดแย้งกัน 
ภาคผนวก 1 ของภาคผนวก 4 
ใบรับรองระหว่างประเทศว่าด้วย
ระบบป้องกันเพรียง (ดู ได้จาก
ภาคผนวกท้ายวิทยานิพนธ์นี้) 
ภาคผนวก 2 ของภาคผนวก 4 
แบบฟอร์ ม ใบประกาศ ร ะบบ
ป้องกันเพรียง (ดูได้จากภาคผนวก
ท้ายวิทยานิพนธ์นี้)  

ข้อ 11 การตรวจเรือและการ
ป้องกันการละเมิด 
(1) อนุสัญญานี้ ใช้บั งคับกับ
เรือที่เข้ามาเทียบท่าอู่ต่อเรือ
หรือท่าเรือนอกชายฝั่งของรัฐ
ภาคีใด ๆ และจะต้องได้รับการ
ตรวจสอบโดยเจ้าหน้าที่ที่ได้รับ
มอบอ านาจจากรั ฐภาคีนั้ น

 Guidelines For Brief 
Sampling Of Anti – 
Fouling Systems on 
Ships, Resolution 
MEPC.104(49) 
Adopted on 18 July 
2003 
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
เพ่ือที่จะพิจารณาว่าเรือนั้นได้
ปฏิบัติตามอนุสัญญานี้หรือไม่ 
เว้นแต่จะมีหลักฐานบ่งชี้ว่าเรือ
ล า ใดฝ่ าฝืนอนุสัญญานี้ การ
ตรวจสอบจะจ ากัดไว้เพียง 
(เอ) ตรวจสอบว่ามีใบรับรอง
ระหว่างประเทศว่าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียงที่ ถูกต้องตาม
ข้อก าหนดหรือค าประกาศ
เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง 
และ / หรือ 
(บี) การสุ่มตัวอย่างแบบสั้น ๆ 
เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง
ของ เรื อที่ ไม่ ส่ งผลต่อความ
สมบูรณ์ของโครงสร้างหรือการ
ท างานของระบบป้องกันเพรียง 
โดยค านึ งถึ งแนวทางที่ ทาง
องค์การก าหนดไว้ อย่างไรก็
ต า ม ร ะ ย ะ เ ว ล า ที่ ใ ช้ ก า ร
ประมวลผลจากการสุ่มตัวอย่าง
ดังกล่าวจะต้องไม่ใช้เป็นเหตุผล
ในการห้ามการเคลื่อนย้ายและ
ออกเรือ 

(ข้อมติ MEPC.104 (49) 
เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 
ค.ศ.2003 ว่ าด้ วยแนว
ทางการเก็บตัวอย่างของ
ระบบป้องกันเพรียงใน
เรือ) จะเป็นแนวทางการ
ช่วยทางการ และองค์กร
ที่ได้รับการยอมรับในการ
ปฏิบัติตามอนุสัญญาได้
อย่างถูกต้อง ช่วยเป็น
แนวทาง ให้ เ จ้ าหน้ าที่
ตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าในการเก็บตัวอย่ าง
ตามข้อ 11(1) (b)  ของ
อนุสัญญา และช่วยให้
บริษัทเรือ ผู้ต่อสร้างเรือ 
ผู้ ผ ลิ ต ร ะ บ บ ป้ อ ง กั น
เพรียงและผู้ที่สนใจทั่วไป
เ ข้ า ใ จ ขบวนกา ร เ ก็ บ
ตัวอย่างตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา 
การวิเคราะห์ 
ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ร ะ บ บ
ป้ อ ง กั น เ พ รี ย ง ค ว ร
ค านึงถึงความคุ้มค่า และ
ต้นทุนทางเศรษฐกิจ 
ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ค ว ร
ด า เ นิ น ก า ร โ ด ย
ห้องปฏิบัติการที่ ได้ รับ
การยอมรับตามมาตรฐาน 
ISO 17025 หรือสถานที่
อ่ืนที่เหมาะสมตามดุลย
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บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
พินิจของทางการหรือรัฐ
เจ้าของท่า 
กระบวนการวิ เคราะห์  
และผลที่ได้ควรใช้เวลาให้
น้อยที่สุดเพ่ือเจ้าหน้าที่
จ ะ ได้ ด า เ นิ นการตาม
กฎหมายต่อไป 
กา ร วิ เ ค ร า ะห์ ค ว ร ใ ห้
ผ ล ลั พ ธ์ ที่ ชั ด เ จ น 
สอดคล้องกับข้อก าหนด
อนุสัญญาและหลักเกณฑ์
ที่ เกี่ยวข้อง เช่นส าหรับ
สาร TBT  ผลลัพธ์หน่วย
ควรเป็น: mg tin (Sn) ต่อ
กิโลกรัมส าหรับสีแห้ง 

(2) หากมีเหตุบ่งชี้อันควรเชื่อได้
ว่าเรือก าลังละเมิดอนุสัญญานี้
การตรวจสอบอย่างละเอียดอาจ
ด า เ นิ น ก า ร โ ด ย ค า นึ ง ถึ ง
หลักเกณฑ์ที่องค์การก าหนดไว้ 

 Guidelines For 
Inspection of Anti – 
Fouling Systems on 
Ships, Resolution 
MEPC.105(49) 
Adopted on 18 July 
2003 (ข้อมติ MEPC.105 
(49) เมื่อวันที่ 18 
กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่า
ด้วยแนวทางการ
ตรวจสอบของระบบ
ป้องกันเพรียงในเรือ) จะ
ช่วยเป็นแนวทางปฏิบัติ
ส าหรับเจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า ซึ่ง
ขั้นตอนในการตรวจมี
ดังนี้ 
1. ตรวจใบรับรอง/ใบ
ประกาศ และ/หรือ เก็บ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

59 

บทบัญญัติ ภาคผนวก แนวทางปฏิบัติ 
ตัวอย่างของระบบ
ป้องกันเพรียง  
2. หากไม่มีข้อบ่งชี้หยุด
ตรวจ 
3. หากพบข้อบ่งชี้
ด าเนินการตรวจเอกสาร
เพ่ิมเติม และ/หรือส่วน
อ่ืนที่เกี่ยวข้อง 
4. หากไม่พบการละเมิด
หยุดตรวจ 
5. หากพบการละเมิดท า
การตักเตือน กักเรือ 
ถอนทะเบียนเรือ ขับไล่
ออกจากท่าเรือ 
6. รายงานให้รัฐเจ้าของ
ธงเรือทราบถึงการละเมิด 
และ/หรือ แจ้งไปยังเมือง
ท่าต่อไป 

 
กล่าวโดยสรุปอนุสัญญาฉบับนี้ รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติให้มีผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่  

(Give full and complete effect) ในการลดหรือขจัดผลเสียหรือผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและที่มีผลต่อสุขภาพมนุษย์ อันเนื่องมาจากระบบป้องกันเพรียง และจะต้องให้มีผลบังคับ
ทางด้านกฎหมายของอนุสัญญาฉบับนี้รวมถึงภาคผนวก (Annex) ของอนุสัญญาด้วย โดยให้ถือว่าเป็น
เอกสารฉบับเดียวกัน ซึ่งการปฏิบัติเพ่ือให้เกิดผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่รัฐภาคีจะต้องด าเนินการ 4 ด้าน
ประกอบด้ วยด้ านความร่ วมมื อกันระหว่ า งรั ฐภาคี (Co-operate)  ด้ านการด า เนิ นการ
(Implementation)โดยต้องมีการออกกฎหมายมาบังคับใช้กับเรือ ด้านการปฏิบัติตาม(Compliance) 
ซึ่ งรัฐภาคีจะต้องปฏิบั ติตามที่ อนุสัญญาบัญญัติ ไว้  และด้านการบังคับใช้กฎหมายหมาย
(Enforcement) ซึ่งจะต้องมีเจ้าหน้าที่และกฎหมายในการตรวจการปราบปรามเพ่ือป้องกันการ
ละเมิดอนุสัญญา ซึ่งขอบเขตการบังคับใช้ อนุสัญญาฉบับนี้จะใช้บังคับกับเรือท่ีชักธงของรัฐภาคีรวมถึง
เรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีสมาชิก แต่หากมีการบริหารภายใต้อ านาจหน่วยงานของรัฐภาคีก็จะต้อง
ถูกใช้บังคับด้วย ตลอดจนเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามาจอดเทียบท่าภายในอาคารที่อยู่นอก
ชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจอธิปไตยของรัฐภาคีเรือเหล่านี้ก็ต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญา
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ฉบับนี้ แต่จะไม่น าไปใช้บังคับกับเรือรบ เรือช่วยรบ หรือเรืออ่ืนที่บริหารงานโดยรัฐบาลของรัฐภาคีที่
ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ การควบคุมระบบป้องกันเพรียง ซึ่งเป็นหลักการที่ส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้ 
รัฐภาคีจะต้องออกกฎหมายหรือกฎข้อบังคับในการห้ามและ/หรือ จ ากัดการใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็น
ส่วนประกอบในสีกันเพรียงเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญานี้และต้องมีการก าหนดมาตรการที่มี
ประสิทธิภาพเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือได้มีการปฏิบัติตามข้อก าหนดของอนุสัญญาตามที่ระบุไว้ในภาคผนวก 
1 ส าหรับเรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการควบคุมระบบหลังจากท่ีอนุสัญญามีผลใช้บังคับสามารถ
เก็บรักษาระบบป้องกันเพรียงดังกล่าวได้ต่อไปอีกไม่เกิน 60 เดือน(อนุสัญญาฉบับนี้มีผลใช้บังคับตั้งแต่
วันที่ 17 กันยายน ค.ศ.2008 เมื่อได้ด าเนินการตามมาตรา 17 แล้วอนุสัญญาจะมีผลใช้บังคับภายใน 
3 เดือนตามมาตรา 18(2))  การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 รัฐภาคีจะต้องออกกฎหมายหรือแนว
ปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียที่ออกจากระบบป้องกันเพรียงว่ามีการเก็บ 
(Collected) การควบคุมจัดการ (Handled) การบ าบัด (Treated) และการทิ้ง (Disposed) เพ่ือเป็น
การป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม  

ส่วนที่เป็นกระบวนการในการปฏิบัติตามอนุสัญญา รัฐภาคีมีสิทธิที่จะตรวจเรือและ
ออกใบรับรองภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งรัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องออกกฎข้อบังคับเพ่ือตรวจเรือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ เพ่ือบังคับใช้กับเรือที่ชักธงของตนรวมถึงเรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีแต่มี
การบริหารงานภายใต้อ านาจหน่วยงานของรัฐภาคี ว่าได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญาอย่างครบถ้วนและ
จะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของตนได้รับการ
ตรวจสอบและรับรองตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4 การตรวจและข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบ
ป้องกันเพรียง ซึ่งภาคผนวกนี้รัฐภาคีจะต้องมีการออกกฎข้อบังคับเพ่ือใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของตน
หรือมีการบริหารงานภายใต้อ านาจของรัฐตน เรือท่ีมีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไปและเดินระหว่าง
ประเทศจะต้องได้รับการตรวจและมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตาม
อนุสัญญา และเรือที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 400 ตันกรอส ที่เดินระหว่าง
ประเทศจะต้องมีการตรวจเรือและมีใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง การตรวจเรือและการป้องกัน
การละเมิดตาม รัฐภาคีมีสิทธิตรวจเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรือเข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตย ใน
ฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่าได้เพ่ือให้เป็นไปตามอนุสัญญา และเพ่ือเป็นการป้องกันการละเมิดอนุสัญญา
ของเรือเหล่านั้น ซึ่งสามารถตรวจสอบเรืออย่างละเอียดโดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ที่องค์การก าหนดไว้ 
หากมีเหตุบ่งชี้ อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลังละเมิดอนุสัญญานี้  หากเจ้าหน้าที่ตรวจพบการละเมิด
อนุสัญญานี้สามารถด าเนินการตักเตือน, กักเรือ, ถอนทะเบียนเรือหรือให้ออกจากท่าเรือของตนได้
และจะต้องแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบทันที ซึ่งรัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องออกกฎหมายเพ่ือให้สามารถ
ตรวจเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาคารที่อยู่นอกชายฝั่งของรัฐภาคีในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า 
เพ่ือให้เรือเหล่านั้นที่เข้ามาได้มีการปฏิบัติสอดคล้องตามอนุสัญญา หากมีการร่วมมือกันตรวจสอบการ
ละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ภายใต้เขตอ านาจของรัฐภาคี และมีการร้องขอให้สืบสวนจากรัฐ
ภาคีอ่ืน จะต้องส่งรายงานการตรวจสอบดังกล่าวไปยังรัฐภาคีที่ร้องขอให้ท าการสืบสวน หากเรือของ
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รัฐภาคีถูกกล่าวหาว่าฝ่าฝืนหรือละเมิดอนุสัญญามีสิทธิร้องขอให้รัฐภาคีอ่ืนที่กล่าวหารายงาน เพ่ือ
แสดงหลักฐานเพิ่มเติมเกี่ยวกับการละเมิดที่ถูกกล่าวหาได้ หากมีการตรวจพบการฝ่าฝืนอนุสัญญานี้รัฐ
ภาคีจะต้องด าเนินการตามมาตรการทางด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้อง และมีการตรวจสอบพร้อมทั้งให้
รายงานต่อ IMO ทราบถึงการด าเนินการใดๆ ที่เกิดขึ้น หากทางการไม่ด าเนินการใดๆ ภายใน 1 ปีนับ
แต่ได้รับข้อมูลจะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้นทราบว่ามีการรายงานการละเมิดที่ถูกกล่าวหา ซึ่งรัฐภาคีมี
หน้าที่ที่จะต้องออกกฎหมายและก าหนดบทลงโทษท่ีรุนแรงเพียงพอเพ่ือขัดขวางการละเมิดอนุสัญญา
นี้ รวมถึงต้องแจ้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหากมีการละเมิดเกิดขึ้น หากเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือ
เกิดความล่าช้า ตามข้อ 11 หรือข้อ 12 จะมีสิทธิได้รับค่าชดเชยส าหรับความเสียหายที่ได้รับ 

ส่วนที่เกี่ยวข้องกับความร่วมมือระหว่างรัฐภาคี รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องก าหนด
มาตรการที่เหมาะสมเพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิค
เกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียงและการเฝ้าติดตามผลกระทบดังกล่าว มีหน้าที่ส่งเสริม
และร่วมมือกันในการให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับรัฐภาคีอ่ืน ๆ ที่ร้องขอ เช่น กิจกรรมทางวิทยาศาสตร์และ
ทางเทคนิคที่ด าเนินการตามอนุสัญญานี้  โครงการวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีทางทะเลและ
วัตถุประสงค์ของโครงการ และ ผลกระทบที่สังเกตได้จากโปรแกรมการตรวจสอบและประเมินผลที่
เกี่ยวข้องกับระบบป้องกันเพรียง เป็นต้น รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องแจ้งรายชื่อของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือท่ี
ได้ รั บมอบหมาย  (Nominated surveyor)  หรื อองค์ กรที่ ไ ด้ รั บการยอมรั บ  (Recognized 
Organization ; RO) ความรับผิดชอบและเงื่อนไขที่รัฐภาคีได้มอบหมาย หรือมอบอ านาจให้
ด าเนินการต่อองค์การ รวมถึงหน้าที่ที่จะต้องมีการส่งรายงานประจ าปีให้กับองค์การ ซึ่งต้องมีข้อมูลที่
ได้รับการอนุมัติ การจ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายในที่เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง  และมี
หน้าที่ที่จะต้องให้ข้อมูลหรือก าหนดให้ผู้ผลิตระบบป้องกันเพรียงให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องของตนมีแก่รัฐ
ภาคีอ่ืนตามที่ร้องขอ เมื่อได้รับการอนุมัติหรือจดทะเบียนหรือได้รับอนุญาตจากรัฐภาคี และห้ามให้
ข้อมูลใดๆที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย 

ส าหรับสิทธิ และหน้าที่ของประเทศที่เข้าร่วมเป็นรัฐภาคีก็เป็นอีกประเด็นหนึ่งที่
จะต้องท าการศึกษา ถ้าหากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าผูกพันเป็นรัฐภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่ง
ผู้เขียนจะได้กล่าวในหัวข้อต่อไป 

2.3  สิทธิ และหน้าที่ของประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญา 

ส าหรับการเข้าผูกพันในอนุสัญญาฉบับนี้ ผู้เขียนได้มีการจัดท าตารางเพ่ือใช้ตรวจสอบ
สิทธิ หน้าที่ ของประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญา พร้อมทั้งมีการสรุปประเด็นในตอนท้ายของ
ตารางว่ารัฐภาคีมีสิทธิและหน้าที่อย่างไร เพ่ือใช้เป็นแนวทางหรือเพ่ือเป็นประโยชน์ส าหรับประเทศ
ไทย หากต้องการและมีความพร้อมที่จะเข้าผูกพันเป็นรัฐภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
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ตารางที่ 4 สิทธิและหน้าที่ของประเทศท่ีเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา 

บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
ข้อ 1 พันธกรณีทั่วไป  
(1) รัฐภาคีของอนุสัญญานี้ต้องปฏิบัติที่จะ
ให้ผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่ในการลดหรือขจัด
ผลเสียต่อสภาพแวดล้อมทางทะเลและ
สุขภาพของมนุษย์ที่มีสาเหตุเกิดจากระบบ
ป้องกันเพรียง 

 รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติเพ่ือให้
เกิดผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่
(Give full and 
complete effect) ใน
การลดหรือขจัดผลเสียต่อ
สภาพแวดล้อมทางทะเล
และสุขภาพของมนุษย์ที่มี
สาเหตุเกิดจากระบบ
ป้องกันเพรียงตาม
อนุสัญญานี้    

(2) ภาคผนวกเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญานี้ 
เว้นแต่มีการก าหนดไว้เป็นอย่างอ่ืนอย่างชัด
แจ้ง การอ้างถึงในภาคผนวกให้ถือว่า
เหมือนกับอนุสัญญานี้ 

 รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติ
ให้ผลบังคับทางด้าน
กฎหมายทั้งอนุสัญญา
ฉบับนี้และภาคผนวก 
(Annex) ของอนุสัญญา
โดยให้ถือว่าเป็นเอกสาร
ฉบับเดียวกัน ซึ่ง
อนุสัญญามีทั้งหมด 21 
มาตราและ 4 ภาคผนวก 
ซึ่งภาคผนวกมีดังนี้ 
1.ภาคผนวก 1 การ
ควบคุมระบบป้องกัน
เพรียง  
2.ภาคผนวก 2 จะเป็น
รายละเอียดองค์ประกอบ
ที่จ าเป็นส าหรับการเสนอ
แก้ไขครั้งแรกของระบบ
ป้องกันเพรียง  

                                           
13 [สิดทิ, สดิ] น. อ านาจอันชอบธรรม เช่น บุคคลมสีิทธิและหน้าท่ีตามรัฐธรรมนูญ เขามีสิทธ์ิในที่ดินแปลงนี้ 
14 [หน้าที่] น. กิจท่ีจะต้องท าด้วยความรับผิดชอบ  
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บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
3.ภาคผนวก 3 จะเป็น
องค์ประกอบที่จ าเป็นของ
ข้อเสนอแก้ไขท่ีสมบูรณ์  
4.ภาคผนวก 4 การตรวจ
และข้อก าหนดการรับรอง
ส าหรั บ ระบบป้ อ ง กั น
เพรียง  

(3) ไม่มีบทบัญญัติใดแห่งอนุสัญญานี้ที่จะ
ถูกตีความว่ารัฐจะต้องปฏิบัติเป็นการเฉพาะ
หรือร่วมกันใช้มาตรการที่เข้มงวดมากข้ึนใน
การลดหรือขจัดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมท่ี
เกิดจากระบบป้องกันเพรียงเพ่ือให้
สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ 

หากรัฐภาคีใดมี
กฎหมายภายในที่มี
มาตรการเขม้งวดหรือ
มาตรฐานสูงกว่า
อนุสัญญาสามารถ
ปฏิบัติตามกฎหมาย
ภายในของตนได้โดยที่
ไม่มีบทบัญญัติใดของ
อนุสัญญานี้ห้ามไว้ 

  

(4) รัฐภาคีจะต้องพยายามร่วมมือกัน (Co – 
operate) เพ่ือประโยชน์ในการปฏิบัติหรือ
การด าเนินการ (Implementation) ,การ
ปฏิบัติให้สอดคล้อง (Compliance) ตาม
อ นุ สั ญ ญ า  แ ล ะ ก า ร บั ง คั บ ใ ช้  
( Enforcement)  อ นุ สั ญ ญ า นี้ อ ย่ า ง มี
ประสิทธิภาพ  
 

 รัฐภาคีจะต้องด าเนินการ
ใน 4 ด้านเพ่ือให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ในการปฏิบัติ
ตามอนุสัญญาดังนี้ 
1.ด้านความร่วมมือกัน
ของรัฐภาคี (Co-
operate) เช่น การให้
ข้อมูลทางด้าน
วิทยาศาสตร์ ด้านเทคนิค
การวิจัยและการเฝ้า
ติดตามตรวจสอบ (ข้อ 8) 
การสื่อสารและการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลของ
ระบบป้องกันเพรียง
ระหว่างรัฐภาคี (ข้อ 9) 
การร่วมมือกันในการ
ตรวจสอบการละเมิดและ
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บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
การบังคับใช้กฎหมาย
ตามอนุสัญญา (ข้อ 
11(4))  
2.ด้านการด าเนินการ
หรือการน าอนุสัญญาไป
ปฏิบัติ 
(Implementation) ซ่ึง
รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายมาบังคับใช้กับ
เรือเพ่ือให้เป็นไปตาม
อนุสัญญา เช่น เรือท่ี
บัญญัติไว้ตามมาตรา 3  
การควบคุมระบบ 
ป้องกันเพรียง (ข้อ 4) 
การควบคุมของเสียที่เกิด
จากระบบป้องกันเพรียง 
(ข้อ 5) การตรวจสอบ
และการรับรอง (ข้อ 10) 
และการละเมิด (ข้อ 12)  
3.ด้านการปฏิบัติตามให้
สอดคล้องกับอนุสัญญา 
(Compliance) ซึ่งรัฐ
ภาคีจะต้องมีการปฏิบัติ
ตามโดยต้องมีการน า
อนุสัญญาไปบังคับใช้และ
ให้สอดคล้องตามที่
อนุสัญญาบัญญัติไว้ เช่น 
กระบวนการในการเสนอ
แก้ไขส าหรับการควบคุม
ระบบป้องกันเพรียง (ข้อ 
6) ความล่าช้าหรือการ
กักเรือ (ข้อ 13)  การ
ระงับข้อพิพาท (ข้อ 14) 
ความสัมพันธ์กับ
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บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
กฎหมายระหว่างประเทศ 
(ข้อ 15) การแก้ไข
อนุสัญญา (ข้อ 16) การ
ลงนาม การให้สัตตยาบัน 
การยอมรับ การให้ความ
เห็นชอบและการ
ภาคยานุวัติ (ข้อ 17) การ
มีผลบังคับใช้ของ
อนุสัญญา (ข้อ 18) การ
ยกเลิกการเข้าเป็นภาคี 
(ข้อ 19) ผู้เก็บรักษา (ข้อ 
20) และภาษา (ข้อ 21) 
4.ด้านการบังคับใช้
กฎหมาย 
(Enforcement) ซึ่งรัฐ
ภาคีจะต้องมีการน า
อนุสัญญาไปบังคับใช้กับ
เรือ เช่น การตรวจเรือ
เพ่ือป้องกันการละเมิด
อนุสัญญา (ข้อ 11)  

(5) รัฐภาคีจะสนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบ
ป้องกันเพรียงที่มีประสิทธิภาพและ
ปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อม 

 รัฐภาคีจะต้องสนับสนุน
ให้มีการพัฒนาระบบ
ป้องกันเพรียงที่มี
ประสิทธิภาพอย่าง
ต่อเนื่อง ซึ่งหากมีระบบ
ป้องกันเพรียงใหม่ๆ
เกิดข้ึน จะต้องให้การ
สนับสนุน และต้องมี
การศึกษา วิจัยและ
พัฒนาอย่างต่อเนื่อง และ
ระบบป้องกันเพรียง
จะต้องไม่มีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม 
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บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
ข้อ 2 จะเป็นการก าหนดค าจ ากัดความที่ใช้
ขยายความในอนุสัญญา 

- - 

ข้อ 3 การบังคับใช้ 
(1) เ ว้นแต่ จะระบุ ไว้ เป็นอย่ าง อ่ืน ใน
อนุสัญญานี้, อนุสัญญานี้จะใช้บังคับแก่ 
(เอ) เรือท่ีชักธงของรัฐภาคีสมาชิก 
(บี) เรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีสมาชิกแต่มี
การบริหารงานภายใต้อ านาจหน่วยงาน
ของรัฐภาคีสมาชิก  

 รัฐภาคีจะต้องมีการน า
อนุสัญญาไปบังคับใช้กับ
เรือท่ีชักธงของตนรวมถึง
เรือท่ีไม่ได้ชักธงของตน 
แต่มีการบริหารงาน
ภายใต้อ านาจหน่วยงาน
ของรัฐตน ว่าเรือดังกล่าว
ได้มีการปฏิบัติตาม
อนุสัญญาอย่างครบถ้วน 

(ซี) เรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาคารที่
อยู่นอกชายฝั่งของรัฐภาคีสมาชิก ที่ไม่อยู่
ภายในข้อ (เอ) หรือ (บี) 

 รัฐภาคีจะต้องน า
อนุสัญญาไปใช้บังคับกับ
เรือท่ีเข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ 
หรืออาคารที่อยู่นอก
ชายฝั่งของรัฐภาคี เพ่ือให้
เรือดังกล่าวที่เข้ามาได้มี
การปฏิบัติสอดคล้องตาม
อนุสัญญา   

(2) อนุสัญญาฉบับนี้ไม่ใช้บังคับกับเรือรบ 
เรือช่วยรบ หรือเรืออ่ืนที่บริหารงานโดยรัฐ
ภาคีสมาชิกที่ ไม่ได้ใช้ ในเชิงพาณิชย์ ซึ่ง
จะต้องพิจารณาถึงความเหมาะสมเพ่ือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ 

รัฐภาคีสามารถก าหนด
มาตราการที่เหมาะสม 
ส าหรับเรือรบ เรือช่วย
รบหรือเรืออ่ืนที่
บริหารงานโดยรัฐที่
ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ 
เพ่ือปฏิบัติให้
สอดคล้องกับ
อนุสัญญา โดยที่
อนุสัญญาไม่ได้มีการ
บังคับใช้กับเรือเหล่านี้ 

รัฐภาคีจะต้องก าหนด
มาตราการที่เหมาะสม 
ส าหรับเรือรบ เรือช่วยรบ
หรือเรืออ่ืนที่บริหารงาน
โดยรัฐที่ไม่ได้ใช้ในเชิง
พาณิชย์ ว่าได้มีการ
ปฏิบัติสอดคล้องกับ
อนุสัญญา 

(3) จะต้องให้ความเคารพและปฏิบัติต่อเรือ
ของรั ฐ อ่ืนที่ ไ ม่ ได้ เ ข้ า ร่ วม เป็ นภาคี ใ น
อนุสัญญาฉบับนี้อย่างเท่าเทียมกัน 

 รัฐภาคีจะต้องให้ความ
เคารพและปฏิบัติต่อเรือ
ของรัฐอ่ืนที่ไม่ได้เข้าร่วม
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เป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับ
นี้โดยจะต้องไม่ให้มีผล
ปฏิบัติเป็นพิเศษ (No 
more favorable  
treatment) 

ข้อ 4 การควบคุมระบบป้องกันเพรียง 
(2) ตามข้อก าหนดที่ระบุไว้ในภาคผนวก 1 
แต่ละรัฐภาคีต้องห้ามและ / หรือ จ ากัด 
(เอ) การบังคับใช้ การบังคับใช้ใหม่ การ
ติดตั้ง หรือการใช้ระบบป้องกันเพรียงในเรือ
ที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(เอ) หรือ (บี) และ 
(บี) การบังคับใช้ การบังคับใช้ใหม่ การ
ติดตั้งหรือการใช้ระบบป้องกันเพรียงใน
ท่าเรือของรัฐภาคี อู่เรือ หรืออาคารนอก
ชายฝั่ง ในเรือที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(ซี) และ
จะต้องมีมาตรการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้
แน่ใจว่าเรือดังกล่าวปฏิบัติตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา 

 รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายหรือกฎข้อบังคับ
ในการห้ามและ/หรือ 
จ ากัดการใช้สารดีบุก
อินทรีย์ที่เป็น 
ส่วนประกอบในสีกัน
เพรียงเพื่อให้สอดคล้อง
กับอนุสัญญานี้และต้องมี
การก าหนดมาตรการที่มี
ประสิทธิภาพเพ่ือให้แน่ใจ
ว่าเรือได้มีการปฏิบัติตาม
ข้อก าหนดของอนุสัญญา 
ซึ่งในภาคผนวก 1 จะเป็น
การควบคุมระบบป้องกัน
เพรียง มีการออก
มาตราการในการควบคุม
เรือไม่ให้มีการใช้สารดีบุก
อินทรีย์ที่ท าหน้าที่เป็นตัว
ฆ่าหรือยับยั้งการ
เจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิต
ขนาดเล็กในระบบป้องกัน
เพรียง การบังคับใช้กับ
เรือ รวมถึงวันที่มีผล
บังคับใช้ โดยการควบคุม
จะค านึงถึงวันที่ที่เรือต่อ
สร้างก่อนหรือหลังวันที่ 1 
มกราคม 2003 และไม่ได้
ขึ้นอู่ในวันหรือหลังจาก
วันที่ 1 มกราคม 2003 
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(2) เรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการ
ควบคุมระบบตามที่แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 
1 หลังจากที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับอาจ
เก็บรักษาระบบดังกล่าวได้จนกว่าจะมีการ
ต่ออายุตามก าหนดเวลาของระบบดังกล่าว
ต่อไป แต่ไม่เกิน 60 เดือนนับจากวันที่มีผล
ใช้บังคับเว้นแต่คณะกรรมการพิจารณาว่ามี
กรณีพิเศษเพ่ือรับรองการใช้ ระบบการ
ควบคุมก่อนหน้านี้ 

ส าหรับเรือที่มีระบบ
ป้องกันเพรียงและมี
การควบคุมระบบ
หลังจากท่ีอนุสัญญามี
ผลใช้บังคับสามารถ
เก็บรักษาระบบ
ป้องกันเพรียงดังกล่าว
ได้ต่อไปอีกไม่เกิน 60 
เดือน(อนุสัญญาฉบับนี้
มีผลใช้บังคับตั้งแต่
วันที่ 17 กันยายน 
ค.ศ.2008 เมื่อได้
ด าเนินการตามมาตรา 
17 แล้วอนุสัญญาจะมี
ผลใช้บังคับภายใน 3 
เดือนตามมาตรา 
18(2)) 

 

ข้อ 5 การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 
เพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของกฎหมาย
ระหว่างประเทศ รัฐภาคีจะต้องมีแนวปฏิบัติ
ที่เหมาะสมในการควบคุม หรือก าจัดของ
เสียออกจากระบบป้องกันเพรียงในเรือตาม
ภาคผนวก 1 ว่ามีการเก็บ การควบคุม
จัดการ การบ าบัด การทิ้งเ พ่ือเป็นการ
ป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษา
สิ่งแวดล้อม 

 รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายหรือแนวปฏิบัติ
ที่เหมาะสมในการควบคุม
หรือก าจัดของเสียที่
ออกมาจากระบบป้องกัน
เพรียงว่ามีการเก็บ 
(Collected) การควบคุม
จัดการ(Handled) การ
บ าบัด(Treated) การทิ้ง 
(Disposed) เพ่ือเป็นการ
ป้องกันสุขภาพมนุษย์และ
เพ่ือเป็นการรักษา
สิ่งแวดล้อม 
 

ข้อ 6 กระบวนการในการเสนอแก้ไขส าหรับ
การควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

รัฐภาคีสามารถเสนอ
ข้อแก้ไขเพ่ิมเติม
ภาคผนวก 1 ของ
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(2) รัฐภาคีใด ๆ อาจเสนอการแก้ไขเพ่ิมเติม
ภาคผนวก 1 ตามข้อนี้ 

อนุสัญญานี้ได้ หาก
เห็นว่ามีข้อมูลที่เพียง
พอที่จะยื่นขอแก้ไข
โดยการยื่นขอแก้ไข
ต้องมีข้อมูลตาม
ภาคผนวก 2 และยื่น
ต่อองค์การเพ่ือ
พิจารณา หากองค์การ
พิจารณาแล้วอาจจะให้
มีการส่งข้อมูลเพ่ิมเติม
ตามภาคผนวก 3 ก็ได้ 

(2) ข้อเสนอเบื้องต้นต้องประกอบด้วยข้อมูล
ที่ระบุในภาคผนวก 2 และจะต้องยื่นต่อ
องค์การ เมื่อองค์การได้รับข้อเสนอจะต้อง
น าข้อ เสนอเสนอไปยั งรั ฐภาคีสมาชิก
องค์การ  ,องค์การสหประชาชาติและ
หน่วยงานเฉพาะกิจขององค์การระหว่าง
รัฐบาลที่มีข้อตกลงกับองค์การและองค์กร
เอกชนในสถานการณ์ ให้ค าปรึกษากับ
องค์การ   

รัฐภาคีสามารถ
รับทราบข้อเสนอ
เบื้องต้นที่จะมีการ
เสนอแก้ไขเพ่ิมเติมจาก
องค์การ  

 

(3) คณะกรรมการจะต้องตัดสินใจว่าระบบ
ป้องกันเพรียงจะเป็นประเด็นที่มีข้อสงสัยว่า
จะต้องมีการทบทวนในเชิงลึกมากขึ้นหรือไม่
ขึ้ น อ ยู่ กั บ ข้ อ เ ส น อ เ บื้ อ ง ต้ น  ห า ก
คณะกรรมการเห็นว่ ามีการตรวจสอบ
เพ่ิมเติมข้อเสนอนี้จะต้องให้รัฐภาคีผู้เสนอ
เสนอคณะกรรมการข้อเสนอที่ครอบคลุมซึ่ง
ประกอบด้วยข้อมูลที่ระบุไว้ในภาคผนวก 3 
ยกเว้นกรณีที่ข้อเสนอเบื้องต้นรวมถึงข้อมูล
ทั้งหมดที่ต้องการในภาคผนวก 3 ในกรณีที่
คณะกรรมการ มีความเห็นว่ามีภัยคุกคาม
ความเสียหายอย่างร้ายแรงหรือไม่อาจ
กลับคืนมาได้การไม่มีความเชื่อมั่นทาง
วิทยาศาสตร์อย่างเต็มที่จะต้องไม่ใช้เป็น

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

70 

บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
เ หตุ ผ ล ในการป้ อ งกั น ไม่ ใ ห้ ตั ด สิ น ใ จ
ด าเนินการประเมินข้อเสนอ คณะกรรมการ
จะจัดตั้งกลุ่มเทคนิคตามข้อ 7 
(4) กลุ่มเทคนิคจะตรวจสอบข้อเสนอที่

ครอบคลุมพร้อมกับข้อมูลเพ่ิมเติมที่ส่งให้
องค์การและจะประเมินและรายงานต่อ
คณะกรรมการว่าข้อเสนอดังกล่าว ก่อให้เกิด
ความเสี่ยงมีผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตหรือ
สุขภาพของมนุษย์หรือไม่ การแก้ไขเพ่ิมเติม
ในภาคผนวก 1 : 
(เอ) กลุ่มเทคนิคจะมีการทบทวนรวมถึง 
i. การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างระบบ
ป้องกันเพรียงในค าถามและผลข้างเคียงที่
เกี่ยวข้องที่สังเกตได้ทั้งในสิ่งแวดล้อมหรือ
สุขภาพของมนุษย์ แต่ไม่จ ากัดเพียงการ
บริโภคอาหารทะเลที่ได้รับผลกระทบหรือ
ผ่านการศึกษาที่มีการควบคุมตามข้อมูลที่
ระบุไว้ในภาคผนวก 3 และข้อมูลที่เก่ียวข้อง
อ่ืน ๆ ที่เปิดเผย 
ii. การประเมินการลดความเสี่ยงที่อาจ
เกิดขึ้นจากมาตรการควบคุมที่เสนอและ
มาตรการควบคุมอ่ืนใดที่อาจได้รับการ
พิจารณาโดยกลุ่มเทคนิค 
iii. การพิจารณาข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับความ
เป็นไปได้ทางเทคนิคของมาตรการควบคุม
และความคุ้มค่าของข้อเสนอ 
iv. การพิจารณาถึงข้อมูลที่มีอยู่ เกี่ยวกับ
ผลกระทบอ่ืน ๆ จากการแนะน ามาตรการ
ควบคุมดังกล่าวที่เก่ียวข้องกับ 

- สภาพแวดล้อม (รวมถึง แต่ไม่จ ากัด
เฉพาะค่ า ใช้ จ่ าย ในการไม่ปฏิบั ติ และ
ผลกระทบต่อคุณภาพอากาศ) 
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- ปัญหาด้านอู่ต่อเรือและปัญหาด้าน

ความปลอดภัย (กล่าวคือผลกระทบต่อ
พนักงานอู่ต่อเรือ) 

- ค่าขนส่งระหว่างประเทศและภาคอ่ืน 
ๆ ที่เกี่ยวข้อง และ 

v. พิจารณาถึงความพร้อมของทางเลือกที่
เหมาะสมรวมถึงการพิจารณาความเสี่ยงที่
อาจเกิดข้ึนจากทางเลือก 
(บี) รายงานของกลุ่มเทคนิคจะต้องเป็นลาย
ลักษณ์อักษรและจะต้องพิจารณาถึงการ
ประเมินและข้อควรพิจารณาที่กล่าวถึงใน 
(เอ) ยกเว้นว่ากลุ่มเทคนิคอาจตัดสินใจที่จะ
ไม่ด าเนินการประเมินและข้อพิจารณาที่
อธิบายไว้ใน (เอ) (ii) ถึง (เอ) (v) ถ้าก าหนด
หลังจากการประเมินใน (เอ) (i) ว่าข้อเสนอ
ไม่ได้รับการพิจารณาเพ่ิมเติม 
(ซี )  รายงานของกลุ่มเทคนิคจะรวมถึง
ข้อเสนอแนะว่าการควบคุมระหว่างประเทศ
ภายใต้อนุสัญญานี้จะได้รับการรับรองใน
ระบบป้องกันเพรียงหรือไม่ที่เกี่ยวกับความ
เหมาะสมของมาตรการควบคุมเฉพาะที่
เสนอในข้อเสนอที่ครอบคลุมหรือมาตรการ
ควบคุมอ่ืน ๆ ซึ่งเชื่อว่าเหมาะสมกว่า 

  

(5) รายงานของกลุ่มเทคนิคจะถูกส่งต่อไป
ยั ง รั ฐ ภ า คี ส ม า ชิ ก อ ง ค์ ก า ร อ ง ค์ ก า ร
สหประชาชาติและหน่วยงานพิเศษของ
องค์การระหว่างรัฐบาลที่มีข้อตกลงกับ
องค์การและองค์กรเอกชนในสถานการให้
ค าปรึกษากับองค์การก่อนที่คณะกรรมการ
จะพิจารณาคณะกรรมการจะต้องตัดสินใจ
ว่าจะอนุมัติข้อแก้ไขในภาคผนวก 1 และ
การปรับเปลี่ยนใด ๆ หากเป็นไปได้โดย
ค านึงถึงรายงานของกลุ่มเทคนิค ถ้ารายงาน
พบว่ามีภัยคุกคามความเสียหายอย่ าง

รัฐภาคีจะได้รับ
รายงานของกลุ่ม
เทคนิคในฐานะรัฐภาคี
ก่อนที่คณะกรรมการ
จะตัดสินใจว่าจะอนุมัติ
ข้อแก้ไขในภาคผนวก 
1  
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ร้ายแรงหรือไม่สามารถกลับคืนได้การขาด
ความเชื่อมั่นทางวิทยาศาสตร์อย่างเต็มที่
จะต้องไม่ถูกน ามาใช้ เ พ่ือเหตุผลในการ
ป้องกันไม่ให้มีการตัดสินใจน ารายการระบบ
ป้องกันเพรียงมาใช้ในภาคผนวก 1 การ
แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ถ้าได้รับการ
อนุมัติจากคณะกรรมการให้เผยแพร่ตามข้อ 
16(2) ( เอ)  การตัดสินใจที่ จะไม่อนุมัติ
ข้อเสนอนี้จะไม่ขัดขวางการยื่นข้อเสนอใหม่
ในอนาคตเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่
เฉพาะเจาะจงหากมีการเปิดเผยข้อมูลใหม่ 
(6) เฉพาะรัฐภาคีเท่านั้นที่จะมีส่วนร่วมใน
การตัดสินใจตามที่คณะกรรมการอธิบายไว้
ในวรรค (3) และ (5) 

รัฐภาคีจะมีสิทธิเข้าไป
มีส่วนร่วมในการ
ตัดสินใจว่าจะมีการ
แก้ไขเพ่ิมเติม
อนุสัญญาหรือไม่  

 

ข้อ 7 กลุ่มเทคนิค 
(1) คณะกรรมการจะจัดตั้งกลุ่มเทคนิคขึ้น
ตามข้อ 6 เมื่อได้รับข้อเสนอที่ครอบคลุม ใน
กรณีที่มีข้อเสนอหลายข้อพร้อมกันหรือ
ตามล าดับคณะกรรมการอาจก าหนดกลุ่ม
ทางเทคนิคอย่างน้อยหนึ่งกลุ่มตามความ
จ าเป็น 

  

(2) รัฐภาคีใด ๆ อาจมีส่วนร่วมในการ
พิจารณาของกลุ่มเทคนิคและควรดึงความ
เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้องให้แก่รัฐภาคีนั้น 

รัฐภาคีสามารถเข้าไปมี
ส่วนร่วมในการ
พิจารณาของกลุ่ม
เทคนิคและสามารถใช้
ความเชี่ยวชาญที่
เกี่ยวข้องได้ 

 

(3) คณะกรรมการจะต้องตัดสินใจเกี่ยวกับ
ข้อก าหนดขององค์กรและการด าเนินงาน
ของกลุ่มเทคนิค ข้อก าหนดดังกล่าวจะต้องมี
การคุ้มครองข้อมูลที่เป็นความลับ ที่อาจมี
การส่งมา กลุ่ม เทคนิคอาจจัดให้มีการ
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ประชุมตามที่ก าหนด แต่ต้องพยายาม
ด าเนินการโดยการติดต่อเป็นลายลักษณ์
อักษรหรือทางอิเล็กทรอนิกส์หรือสื่ออ่ืน ๆ 
ตามความเหมาะสม 
(4) เฉพาะตัวแทนของรัฐภาคีอาจมีส่วนร่วม
ในกา ร จั ดท า ข้ อ เ สนอแน ะ ใด  ๆ  ต่ อ
คณะกรรมการตามข้อ 6 กลุ่มเทคนิคจะต้อง
พยายามให้ เกิดการเป็นเอกฉันท์ ในหมู่
ตัวแทนของรัฐภาคี ถ้าความเป็นเอกฉันท์
เป็นไปไม่ได้กลุ่มเทคนิคจะสื่อสารมุมมองที่
เป็นเสียงส่วนน้อยของตัวแทนดังกล่าว 

ตัวแทนของรัฐภาคี
สามารถมีส่วนร่วมใน
การจัดท าข้อเสนอแนะ
ใดๆต่อคณะกรรมการ 
MEPC ได้ 

 

ข้อ 8 ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และด้าน
เทคนิคการวิจัย และการเฝ้าระวัง  
(1) รัฐภาคีจะต้องมีมาตรการที่เหมาะสม
เพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการ
วิจัยทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิค
เกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง
และการเฝ้าติดตามผลกระทบดังกล่าว 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการวิจัยดังกล่าวควร
รวมถึงการสังเกตการวัดการสุ่มตัวอย่างการ
ประเมินผลและการวิเคราะห์ผลกระทบของ
ระบบป้องกันเพรียง 

 รัฐภาคีจะต้องมีมาตรการ
ที่เหมาะสมเพ่ือส่งเสริม
และอ านวยความสะดวก
ในการวิจัยทาง
วิทยาศาสตร์และทาง
เทคนิคเกี่ยวกับผลกระทบ
ของระบบป้องกันเพรียง
และการเฝ้าติดตาม
ผลกระทบดังกล่าว  

(2) รัฐภาคีจะด าเนินการให้ เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ของอนุสัญญานี้ส่งเสริมการมี
ข้อมูลที่เก่ียวข้องกับรัฐภาคีอ่ืน ๆ ที่ร้องขอ 
(เอ) กิจกรรมทางวิทยาศาสตร์และทาง
เทคนิคที่ด าเนินการตามอนุสัญญานี้ 
(บี) โครงการวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
ทางทะเลและวัตถุประสงค์ของโครงการ 
และ 
(ซี) ผลกระทบที่สังเกตได้จากโปรแกรมการ
ตรวจสอบและประเมินผลที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบป้องกันเพรียง  

 รัฐภาคีจะต้องด าเนินการ
ให้เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ของ
อนุสัญญานี้และส่งเสริม
การมีข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
รัฐภาคีอ่ืน ๆ ที่ร้องขอ  
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ข้อ 9 การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
(1) รัฐภาคีรับที่จะสื่อสารกับองค์การ 
(เอ) รายชื่อผู้ตรวจเรือที่ได้รับการเสนอชื่อ
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับซึ่งได้รับมอบ
อ านาจให้ท าหน้าที่ในนามของรัฐภาคีนั้นใน
นามหน่วยงานที่ท าหน้าที่ตรวจสอบเกี่ยวกับ
ก า ร ค ว บ คุ ม ร ะบ บ ป้ อ ง กั น เ พ รี ย ง ใ ห้
สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ เ พ่ือให้ รัฐภาคี
ทราบข้อมูลของเจ้าหน้าที่ รัฐภาคีควรแจ้ง
ให้องค์การทราบถึงความรับผิดชอบและ
เ งื่ อน ไข เฉพาะของผู้ มี อ านาจที่ ไ ด้ รั บ
มอบหมายให้เป็นผู้ตรวจเรือหรือองค์การที่
ได้รับการยอมรับ และ 
(บี) รายงานประจ าปี ต้องมีข้อมูลเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงที่ได้รับการอนุมัติ การ
จ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายใน
ของตน 

 1.รัฐภาคีจะต้องแจ้ง
รายชื่อของเจ้าหน้าที่
ตรวจเรือที่ได้รับ
มอบหมาย (Nominated 
surveyor) หรือองค์กรที่
ได้รับการยอมรับ 
(Recognized 
Organization ; RO) 
ความรับผิดชอบและ
เงื่อนไขท่ีรัฐภาคีได้
มอบหมาย หรือมอบ
อ านาจให้ด าเนินการ 
2.รัฐภาคีจะต้องมีการส่ง
รายงานประจ าปีให้กับ 
IMO โดยต้องมีข้อมูลที่
ได้รับการอนุมัติ การ
จ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้
กฎหมายภายในที่
เกี่ยวกับระบบป้องกัน
เพรียง 

(2) องค์การจะจัดให้มีการสื่อสารข้อมูลตาม
วรรค (1) ผ่านทางวิธีการที่เหมาะสมใด ๆ 

  

(3) ส าหรับระบบป้องกันเพรียงที่ได้รับการ
อนุมัติจดทะเบียนหรือได้รับอนุญาตจากรัฐ
ภ าคี นั้ น รั ฐ ภ าคี นั้ น จะต้ อ งจั ดหาหรื อ
ก าหนดให้ผู้ ผลิ ตระบบป้ องกัน เพรี ย ง
ดังกล่าวให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องของตนมีแก่รัฐ
ภาคีอ่ืนตามที่ร้องขอ รวมทั้งข้อมูลที่ระบุไว้
ในภาคผนวก 3 หรือข้อมูลอื่น ๆ ที่เหมาะสม
ส าหรับการประเมินระบบป้องกันเพรียงที่
เหมาะสม ห้ามให้ข้อมูลใด ๆ ที่ได้รับความ
คุ้มครองตามกฎหมาย 

 รัฐภาคีจะต้องให้ข้อมูล
ห รื อ ก า หนด ให้ ผู้ ผ ลิ ต
ระบบป้องกันเพรียงให้
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องของตนมี
แก่รัฐภาคีอ่ืนตามที่ร้อง
ขอ เมื่อได้รับการอนุมัติ
หรือจดทะเบียนหรือได้รับ
อนุญาตจากรัฐภาคี และ
ห้ามให้ข้อมูลใดๆที่ได้รับ
ค ว า ม คุ้ ม ค ร อ ง ต า ม
กฎหมาย 
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ข้อ 10 การตรวจสอบและการรับรอง 
รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชัก
ธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของ
ตนได้รับการตรวจสอบและรับรองตามที่
ก าหนดในภาคผนวก 4 

รัฐภาคีสามารถตรวจ
เรือ และสามารถออก
ใบรับรองภายใต้
อนุสัญญานี้ 
 

รัฐภาคีจะต้องออกกฎ
ข้อบังคับเพ่ือตรวจเรือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ 
เพ่ือบังคับใช้กับเรือท่ีชัก
ธงของตนรวมถึงเรือที่
ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีแต่
มีการบริหารงานภายใต้
อ านาจหน่วยงานของรัฐ
ภาคี ว่าได้มีการปฏิบัติ
ตามอนุสัญญาอย่าง
ครบถ้วนและจะต้อง
ตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือ
ที่ชักธงของตนหรือ
ด าเนินการภายใต้อ านาจ
ของตนได้รับการ
ตรวจสอบและรับรอง
ตามท่ีก าหนดใน
ภาคผนวก 4 การตรวจ
และข้อก าหนดการรับรอง
ส าหรับระบบป้องกัน
เพรียง ซึ่งภาคผนวกนี้รัฐ
ภาคีจะต้องมีการออกกฎ
ข้อบังคับเพ่ือใช้บังคับกับ
เรือท่ีชักธงของตนหรือมี
การบริหารงานภายใต้
อ านาจของรัฐตน ที่มี
ขนาดตั้งแต่ 400 ตัน
กรอสขึ้นไปและเดิน
ระหว่างประเทศจะต้อง
ได้รับการตรวจและมีการ
ออกใบส าคัญรับรองว่า
เรือได้มีการปฏิบัติตาม
อนุสัญญา และเรือท่ีมี
ความยาวตั้งแต่ 24 เมตร
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ขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 
400 ตันกรอส ที่เดิน
ระหว่างประเทศจะต้องมี
การตรวจเรือและมีใบ
ประกาศของระบบ
ป้องกันเพรียง  

ข้อ 11 การตรวจเรือและการป้องกันการ
ละเมิด 
(3) อนุสัญญานี้ใช้บังคับกับเรือที่เข้ามา
เทียบท่าอู่ต่อเรือหรือท่าเรือนอกชายฝั่งของ
รัฐภาคีใด ๆ และจะต้องได้รับการตรวจสอบ
โดยเจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐภาคี
นั้นเพ่ือที่จะพิจารณาว่าเรือนั้นได้ปฏิบัติตาม
อนุสัญญานี้หรือไม่ เว้นแต่จะมีหลักฐานบ่งชี้
ว่าเรือล าใดฝ่าฝืนอนุสัญญานี้การตรวจสอบ
จะจ ากัดไว้เพียง 
( เอ)  ตรวจสอบว่ามี ใบรับรองระหว่าง
ประเทศว่าด้วยระบบป้องกันเพรียงที่ถูกต้อง
ตามข้อก าหนดหรือค าประกาศเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียง และ / หรือ 
(บี ) การสุ่มตัวอย่างแบบสั้น ๆ เกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงของเรือที่ไม่ส่งผลต่อ
ความสมบูรณ์ของโครงสร้างหรือการท างาน
ของระบบป้องกัน เพรียง โดยค านึ งถึ ง
แนวทางที่ทางองค์การก าหนดไว้ อย่างไรก็
ตามระยะเวลาที่ใช้การประมวลผลจากการ
สุ่มตัวอย่างดังกล่าวจะต้องไม่ใช้เป็นเหตุผล
ในการห้ามการเคลื่อนย้ายและออกเรือ 

สามารถตรวจเรือที่เข้า
มาเทียบท่า เข้าอู่ หรือ
เข้ามาในเขตอ านาจ
อธิปไตย ในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่า(Port 
State) ได้เพ่ือให้
เป็นไปตามอนุสัญญา 
และเพ่ือเป็นการ
ป้องกันการละเมิด
อนุสัญญาของเรือ
เหล่านั้น 

รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายเพื่อให้สามารถ
ตรวจเรือต่างชาติที่เข้ามา
เทียบท่า เข้าอู่ หรือ
อาคารที่อยู่นอกชายฝั่ง
ของรัฐภาคีในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่า เพ่ือให้
เรือต่างชาติดังกล่าวที่เข้า
มาได้มีการปฏิบัติ
สอดคล้องตามอนุสัญญา 
และจะต้องท าการตรวจ
เรือเพ่ือป้องกันการละเมิด
กฎหมายรวมทั้ง
ตรวจสอบว่าเรือนั้นได้
ปฏิบัติตามอนุสัญญา
หรือไม่ หากไม่มีเหตุบ่งชี้
(Clear ground) การ
ตรวจสอบสามารถตรวจ
ได้เฉพาะ 
1. ตรวจสอบว่ามี
ใบรับรองระหว่าง
ประเทศว่าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียงที่ถูกต้อง
ตามข้อก าหนดหรือค า
ประกาศเก่ียวกับระบบ
ป้องกันเพรียง และ / 
หรือ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

77 

บทบัญญัติ 
สิทธิ13/ หน้าที่14 

สิทธิ หน้าที ่
2. การสุ่มตัวอย่างแบบ
สั้นโดยค านึงถึงแนว
ปฏิบัติขององค์การ 
(IMO) ก าหนดไว้ 

(4) หากมีเหตุบ่งชี้อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลัง
ละเมิดอนุสัญญานี้การตรวจสอบอย่าง
ละ เ อียดอาจด า เนิ นการ โดยค านึ ง ถึ ง
หลักเกณฑ์ที่องค์การก าหนดไว้ 

รัฐภาคีสามารถ
ตรวจสอบเรืออย่าง
ละเอียดโดยค านึงถึง
หลักเกณฑ์ท่ีองค์การ
ก าหนดไว้หากมีเหตุ
บ่งชี้อันควรเชื่อได้ว่า
เรือก าลังละเมิด
อนุสัญญานี้ 

รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบ
เรืออย่างละเอียด หากมี
เหตุบ่งชี้(Clear ground) 
ว่าเรือก าลังละเมิด
อนุสัญญาโดยค านึงถึง
หลักเกณฑ์ท่ีองค์การ
ก าหนดไว้  

(3)  ถ้ า เรือถูกตรวจพบว่า มีการละเมิด
อนุสัญญานี้ รัฐภาคีที่ด าเนินการตรวจสอบ
อาจด าเนินการตักเตือน , กักเรือ , ถอน
ทะเบียนเรือหรือให้ออกจากท่าเรือของตน 
การด าเนินการดังกล่าวต่อเรือเนื่องจาก
เหตุผลที่เรือไม่ปฏิบัติตามอนุสัญญานี้  รัฐ
ภาคีจะต้องแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบทันท ี

หากเจ้าหน้าที่ตรวจพบ
การละเมิดอนุสัญญานี้
สามารถด าเนินการ
ตักเตือน, กักเรือ, ถอน
ทะเบียนเรือหรือให้
ออกจากท่าเรือของตน
ได้และจะต้องแจ้งให้รัฐ
เจ้าของธงทราบทันที 

หากเรือล าใดถูกตรวจ
พบว่ามีการละเมิด
อนุสัญญานี้ และได้มีการ
กักเรือ ถอนทะเบียนเรือ
หรือให้เรือออกจากท่า
ของตน รัฐภาคีต้องแจ้ง
ต่อรัฐเจ้าของธงทราบ
ทันที 

(4) รัฐภาคีจะร่วมมือกันในการตรวจสอบ
การละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ รัฐ
ภาคีอาจตรวจเรือเมื่อเรือเข้าเทียบท่าอู่ต่อ
เรือหรืออาคารนอกชายฝั่งภายใต้เขตอ านาจ
ศาลของตนหากได้รับการร้องขอให้มีการ
สืบสวนจากรัฐภาคีใด ๆ รวมทั้งหลักฐาน
เ พี ย งพอที่ เ รื อ ก า ลั ง ด า เ นิ น ก า รห รื อ
ด าเนินการอย่างไม่เหมาะสม การประชุม 
รายงานการตรวจสอบดังกล่าวจะถูกส่งไปยัง
รัฐภาคีที่ร้องขอและให้เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจ
ข อ ง เ รื อ ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง ดู แ ล เ พ่ื อ ใ ห้ ก า ร
ด าเนินการที่เหมาะสมสามารถกระท าได้
ภายใต้อนุสัญญานี้ 

 หากมีการร่วมมือกัน
ตรวจสอบการละเมิดและ
การบังคับใช้อนุสัญญานี้
ภายใต้เขตอ านาจของรัฐ
ภาคี และมีการร้องขอให้
สืบสวนจากรัฐภาคีอ่ืน 
จะต้องส่งรายงานการ
ตรวจสอบดังกล่าวไปยัง
รัฐภาคีท่ีร้องขอให้ท าการ
สืบสวน 
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ข้อ 12 การละเมิด 
(1) ห้ามมิให้มีการฝ่าฝืนอนุสัญญานี้และจะ
มีการก าหนดบทลงโทษภายใต้กฎหมายของ
หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องเมื่อมีการฝ่าฝืน 
หากมีการแจ้งให้หน่วยงานของรัฐทราบถึง
การละเมิดดังกล่าวจะมีการตรวจสอบเรื่องนี้
และอาจร้องขอให้รัฐภาคีรายงานเพ่ือแสดง
หลักฐานเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการละเมิดที่ถูก
กล่าวหา หากหน่วยงานของรัฐเห็นว่ามี
พยานหลักฐานเพียงพอที่ จะท า ให้การ
ด าเนินคดี เกิดขึ้นในส่วนที่ เกี่ยวกับการ
ละเมิดที่ถูกกล่าวหาจะท าให้การด าเนินการ
ดั งกล่ า วด า เนิ นการ โดย เ ร็ วที่ สุ ด ต าม
กฎหมาย หน่วยงานของรัฐจะต้องแจ้งให้รัฐ
ภาคีที่ถูกกล่าวหารวมทั้งรายงานการฝ่าฝืน
ให้องค์การทราบถึงการด าเนินการใด ๆ ที่
เกิดขึ้น หากหน่วยงานของรัฐไม่ด าเนินการ
ใด ๆ ภายในหนึ่ งปีนับแต่ ได้ รั บข้อมูล
ดังกล่าวจะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้นทราบว่ามี
การรายงานการละเมิดที่ถูกกล่าวหา 

หากเรือของรัฐภาคีถูก
กล่าวหาว่าฝ่าฝืนหรือ
ละเมิดอนุสัญญา
สามารถร้องขอให้รัฐ
ภาคีอ่ืนที่กล่าวหา
รายงานเพ่ือแสดง
หลักฐานเพิ่มเติม
เกี่ยวกับการละเมิดที่
ถูกกล่าวหาได้ 

หากมีการตรวจพบการฝ่า
ฝืนอนุสัญญานี้รัฐภาคี
จะต้องด าเนินการตาม
มาตรการทางด้าน
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง และ
มีการตรวจสอบพร้อมทั้ง
ให้รายงานต่อ IMO ทราบ
ถึงการด าเนินการใดๆที่
เกิดข้ึน หากทางการไม่
ด าเนินการใดๆ ภายใน 1 
ปีนับแต่ได้รับข้อมูล
จะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้น
ทราบว่ามีการรายงาน
การละเมิดที่ถูกกล่าวหา 

(2) การฝ่าฝืนอนุสัญญานี้ภายใต้เขตอ านาจ
ศาลของรัฐภาคีใด ๆ จะไม่ได้รับอนุญาตและ
จะมีการก าหนดบทลงโทษตามกฎหมายของ
รัฐภาคีนั้น เมื่อใดก็ตามที่เกิดการละเมิด
ดังกล่าวรัฐภาคีนั้นจะต้อง 
(เอ) ให้ด าเนินการตามกฎหมายของตน หรือ 
(บี) ให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องให้ข้อมูล
และหลักฐานซึ่งอาจมีอยู่ในครอบครองจาก
การละเมิดเกิดข้ึน 

 ต้องด าเนินการ 
1. ออกกฎหมายห้ามมิ
ให้มีการฝ่าฝืน พร้อมทั้ง
ก าหนดบทลงโทษหากมี
การฝ่าฝืน 
2. แจ้งหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องหากมีการ
ละเมิดเกิดขึ้น 

(3) การลงโทษที่ก าหนดขึ้นภายใต้กฎหมาย
ของรัฐภาคีตามข้อนี้จะต้องมีความรุนแรง
เพียงพอที่จะขัดขวางการละเมิดอนุสัญญานี้
ได ้

รัฐภาคีสามารถก าหนด
บทลงโทษเพ่ือขัดขวาง
การละเมิดอนุสัญญานี้
ได้ 

รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายและก าหนด
บทลงโทษที่รุนแรง
เพียงพอเพ่ือขัดขวางการ
ละเมิดอนุสัญญานี้ 
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ข้อ 13 ความล่าช้าหรือการกักเรือ 
(1) การด าเนินการทั้งหมดจะต้องท าเพ่ือ
หลีกเลี่ยงไม่ให้เรือถูกกักหรือให้เกิดล่าช้า
อย่างไม่เหมาะสมตามข้อ 11 หรือ 12 

  

(2) เมื่อเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิด
ความล่าช้าตามข้อ 11 หรือ 12 จะมีสิทธิ
ได้รับค่าชดเชยส าหรับความสูญเสียหรือ
ความเสียหายที่ได้รับ 

หากเรือถูกกักอย่างไม่
เหมาะสมหรือเกิด
ความล่าช้ารัฐเจ้าของ
ธงจะมีสิทธิได้รับ
ค่าชดเชยส าหรับความ
เสียหายที่ได้รับ 

 

ข้อ 14 การระงับข้อพิพาท 
รั ฐภาคี จะระงั บข้ อ พิพาทระหว่ าง ผู้ ที่
เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการตีความหรือการบังคับ
ใช้อนุสัญญานี้โดยการเจรจาไต่สวนการไกล่
เกลี่ ยข้อพิพาทการพิจารณาคดีการใช้
หน่วยงานหรือข้อตกลงระดับภูมิภาคหรือ
วิธีการอ่ืนที่สันติตามท่ีตนเลือก 
 

สามารถระงับข้อพิพาท
ระหว่างผู้ที่เก่ียวข้อง
เกี่ยวกับการตีความ 
หรือการบังคับใช้
อนุสัญญานี้โดยการ
เจรจา ไต่สวน การไกล่
เกลี่ยข้อพิพาท การ
พิจารณาคดี การใช้
หน่วยงานหรือ
ข้อตกลงระดับภูมิภาค
หรือวิธีการอ่ืนที่สันติ
ตามท่ีจะเลือก 
 

รัฐภาคีจะต้องสร้าง
กระบวนการ ขั้นตอนหรือ
วิธีการเพ่ือระงับข้อพิพาท 
หากเกิดข้อพิพาทในกรณี
ต่างๆ  

ข้อ 15 ความสัมพันธ์กับกฎหมายทะเล
ระหว่างประเทศ 
ไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสัญญานี้จะกระทบ
ต่อสิทธิและพันธกรณีของรัฐใดภายใต้
กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ
ตามที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล 

  

ข้อ 16 การแก้ไข 
(1) อนุสัญญานี้อาจได้รับการแก้ไขโดยใช้
ขั้นตอนใดขั้นตอนหนึ่งตามที่ระบุในย่อหน้า
ต่อไปนี้ 
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(2) การแก้ไขหลังจากการพิจารณาภายใน
องค์การ 
(เอ) รัฐภาคีใด ๆ อาจเสนอการแก้ไขเพ่ิมเติม
อนุสัญญานี้ การแก้ไขที่เสนอจะต้องยื่นต่อ
เลขาธิการจากนั้นจะส่งให้ รัฐภาคีและ
สมาชิกองค์การทราบล่วงหน้าอย่างน้อยหก
เดือนก่อนที่จะมีการพิจารณาในกรณีที่มี
ข้อเสนอเพ่ือแก้ไขภาคผนวก 1 จะต้อง
ด าเนินการให้เป็นไปตามข้อ 6 ก่อนที่จะมี
การพิจารณาภายใต้ข้อนี้ 

รัฐภาคีสามารถเสนอ
แก้ไขเพ่ิมเติม
อนุสัญญานี้ได้ทั้งราย
มาตราและภาคผนวก
ซึ่งต้องด าเนินการตาม
กระบวนการ ขั้นตอนที่
ก าหนดไว้ในอนุสัญญา 

 

(บี ) การแก้ไขข้อเสนอและการส่ง เรื่อง
ดังกล่าวข้างต้นจะถูกส่งไปยังคณะกรรมการ
เพ่ือพิจารณา รัฐภาคีสมาชิกองค์การจะมี
สิทธิเข้าร่วมในกระบวนการพิจารณาของ
คณะกรรมการเพ่ือพิจารณาและรับรองการ
แก้ไขเพ่ิมเติม 

รัฐภาคีจะมีสิทธิเข้า
ร่วมในกระบวนการ
พิจารณาของ
คณะกรรมการเพ่ือ
พิจารณาและรับรอง
การแก้ไขเพ่ิมเติม 

 

(ซี) การแก้ไขจะเกิดขึ้นโดยเสียงส่วนใหญ่
สองในสามของรัฐภาคีที่มีอยู่และออกเสียง
ลงคะแนนในคณะกรรมการโดยมีเงื่อนไขว่า
อย่างน้อยหนึ่งในสามของรัฐภาคีจะต้องอยู่
ในช่วงเวลาลงคะแนนเสียง 

รัฐภาคีสามารถออก
เสียงลงคะแนนให้มี
การแก้ไขอนุสัญญา 

 

(ดี ) การแก้ไขตาม (ซี)  จะต้องแจ้งโดย
เลขาธิการใหร้ัฐภาคีทราบ 
(อี) การแก้ไขให้ถือว่าเป็นการยอมรับใน
กรณีต่อไปนี้ 
(i) การแก้ไขในมาตราของอนุสัญญานี้จะถือ
ว่าได้รับการยอมรับในวันที่ รัฐภาคีสองใน
สามไดแ้จ้งให้เลขาธิการรับทราบ 
(ii) การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกจะถือว่า
ได้รับการยอมรับเมื่อครบสิบสองเดือน
หลังจากวันที่ได้รับการยอมรับหรือวันอ่ืน
ตามที่คณะกรรมการก าหนดอย่างไรก็ตาม
ถ้าในวันดังกล่าว รัฐภาคีหนึ่งในสามหรือ
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มากกว่าแจ้งต่อเลขาธิการว่าคัดค้านการ
แก้ไขเพ่ิมเติมจะถือว่าไม่ได้รับการยอมรับ 
(เอฟ) การแก้ไขจะมีผลใช้บังคับภายใต้
เงื่อนไขดังต่อไปนี้ 
(i) การแก้ไขในมาตราของอนุสัญญานี้จะมี
ผลบังคับใช้ส าหรับรัฐภาคีที่ประกาศว่าได้ให้
การยอมรับแล้วหกเดือนหลังจากวันที่
ยอมรับตาม   (อี) (i) 
(ii) การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 จะมีผล
บังคับใช้กับรัฐภาคีทั้งหมด 6 เดือนนับจาก
วันที่ถือว่าเป็นที่ยอมรับยกเว้นรัฐภาคีท่ีม ี
(1) แจ้งว่ามีการคัดค้านการแก้ไขตามวรรค 

( อี )  ( ii)  และไม่ ได้ เ พิกถอนการคัดค้าน
ดังกล่าว 
(2) แจ้งต่อเลขาธิการก่อนมีผลใช้บังคับใน

การแก้ไขเพ่ิมเติมว่าการแก้ไขเพ่ิมเติมจะมี
ผลใช้บังคับต่อเมื่อได้รับการยอมรับตามมา
ภายหลัง หรือ 
(3) ไ ด้ ท า ค า ป ร ะกา ศ เ มื่ อ มี ก า ร ม อบ

สัตยาบันสารยอมรับหรือให้ความเห็นชอบ
หรือภาคยานุวัติอนุสัญญานี้ว่าการแก้ไข
เพ่ิมเติมภาคผนวก 1 จะมีผลใช้บังคับต่อเมื่อ
ได้รับแจ้งต่อเลขาธิการว่าด้วยการยอมรับใน
ส่วนที่เกี่ยวกับการแก้ไขดังกล่าว 
(iii) ก า ร แ ก้ ไ ข เ พ่ิ ม เ ติ ม ภ า ค ผ น ว ก ที่
นอกเหนือจากภาคผนวก 1 จะมีผลบังคับใช้
กับรัฐภาคีทั้งหมด 6 เดือนหลังจากวันที่
ได้รับการยอมรับยกเว้นรัฐภาคีที่แจ้งการ
คัดค้านการแก้ไขตามวรรค (อี) (ii) และไม่ได้
เพิกถอนการคัดค้านดังกล่าว 

  

(จี) ( i) รัฐภาคีที่ได้รับแจ้งค าคัดค้านตาม
วรรค (เอฟ) ( ii) (1) หรือ ( iii) อาจแจ้ง
เลขาธิการทราบต่อไปว่าจะยอมรับการแก้ไข
ดังกล่าว การแก้ไขดังกล่าวจะมีผลบังคับใช้
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ส าหรับรัฐภาคีนั้นภายใน 6 เดือนหลังจาก
วันที่ได้รับหนังสือแจ้งการยอมรับหรือวันที่
การแก้ ไขเ พ่ิมเติมมีผลบังคับใช้แล้ ว ใน
ภายหลัง 
(ii) ถ้ารัฐภาคีที่ได้ท าประกาศหรือประกาศ
ตามในวรรค (เอฟ) (ii) (2) หรือ (3)แจ้งให้
เลขาธิการทราบเรื่องการแก้ไขเพ่ิมเติมการ
แก้ไขดังกล่าวจะมีผลบังคับใช้ส าหรับรัฐภาคี
นั้นภายใน 6 เดือนหลังจากวันที่ ได้รับ
หนังสือแจ้งการยอมรับหรือวันที่การแก้ไข
เพ่ิมเติมมีผลบังคับใช้แล้วในภายหลัง 
(3) การแก้ไขโดยการประชุม 
(เอ) ตามที่รัฐภาคีเห็นด้วยอย่างน้อยหนึ่งใน
สามของรัฐภาคีองค์การต้องจัดให้มีการ
ประชุมของรัฐภาคี เ พ่ือพิจารณาแก้ ไข
เพ่ิมเติมอนุสัญญานี้ 
(บี) การแก้ไขที่จะน ามาใช้จากการประชุม
ดังกล่าวด้วยการลงคะแนนเสียงสองในสาม
ของรัฐภาคีที่มีอยู่จะได้รับการแจ้งจาก
เลขาธิการให้ทุกรัฐภาคียอมรับ 
(ซี) เว้นแต่จะมีการประชุมเป็นอย่างอ่ืนการ
แก้ไขนี้จะถือว่าได้รับการยอมรับแล้วและจะ
มีผลใช้บังคับตามขั้นตอนที่ระบุไว้ในวรรค 
(2) (อี) และ (เอฟ) ตามล าดับของมาตรานี้ 

  

(4) รัฐภาคีใดก็ตามที่ปฏิเสธที่จะยอมรับการ
แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกจะถือว่าเป็นรัฐภาคี
ที่ไม่ใช่ รัฐภาคีเฉพาะในการแก้ไขเพ่ิมเติม
ภาคผนวกนั้น 

  

(5) การเพ่ิมภาคผนวกใหม่จะต้องเสนอและ
รับรองและจะมีผลใช้บังคับตามขั้นตอนที่ใช้
บังคับกับการแก้ไขมาตราของอนุสัญญานี้ 

  

(6) การแจ้งหรือการประกาศตามมาตรานี้
จะต้องท าเป็นหนังสือแจ้งให้เลขาธิการ
ทราบ 
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(7) เลขาธิการจะแจ้งให้รัฐภาคีและสมาชิก
องค์การทราบถึง 
(เอ) การแก้ไขใดๆ ที่มีผลใช้บังคับและวันที่มี
ผลใช้บังคับโดยทั่วๆไปและส าหรับแต่ละรัฐ
ภาคีและ 
(บี) การแจ้งหรือการประกาศใด ๆ ที่ท าขึ้น
ภายใตม้าตรานี้ 

  

ข้อ 17 การลงนาม ,การให้สัตยาบัน ,การ
ยอมรับ ,การให้ความเห็นชอบและการ
ภาคยานุวัติ 
(1) อนุสัญญานี้จะเปิดให้รัฐภาคีใด ๆ ลง
นาม ณ ส านักงานใหญ่ขององค์การตั้งแต่
วันที่ 1 กุมภาพันธ์ ค.ศ.2002 จนถึงวันที่ 31 
ธันวาคม ค.ศ.2002 หลังจากนั้นจะยังคง
เปิดรับภาคยานุวัติของรัฐภาคใีดก็ได ้

สามารถภาคยานุวัติได้
ตลอดเวลา หากมี
ความพร้อมที่จะเข้า
ร่วมเป็นภาคีใน
อนุสัญญาฉบับนี้ 

 

(2) รัฐอาจกลายเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญานี้
โดย 
(เอ) การลงนามไม่ขึ้นอยู่กับการให้สัตยาบัน 
,การยอมรับ ,หรือการให้ความเห็นชอบ 
หรือ 
(บี) การลงนามต้องให้สัตยาบัน ,การยอมรับ
หรือการให้ความเห็นชอบตามด้วยการให้
สัตยาบัน การยอมรับหรือการให้ความ
เห็นชอบ หรือ 
(ซี) การภาคยานุวัติ 

  

(3) การให้สัตยาบันการยอมรับการให้ความ
เห็นชอบ หรือการภาคยานุวัติจะเป็นผลเมื่อ
มีการส่งมอบให้เลขาธิการ 

  

(4) ถ้ารัฐมีอาณาเขตสองแห่งหรือมากกว่า
ซึ่งมีระบบกฎหมายที่แตกต่างกันในเรื่องที่
เกี่ยวข้องกับอนุสัญญานี้ในขณะที่ลงนาม ให้
สัตยาบันยอมรับเห็นชอบหรือภาคยานุวัติ  
ต้องประกาศว่าอนุสัญญานี้จะให้แก่อาณา
เขตทั้งหมดของตนหรือเฉพาะหนึ่งอาณา
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เขตหรือมากกว่า และอาจแก้ไขการประกาศ
นั้นได้ตลอดเวลา 
(5) การประกาศดังกล่าวจะต้องแจ้งให้
เลขาธิการทราบและระบุถึงรัฐอาณาเขตที่
อนุสัญญานี้ใช้บังคับ 

  

ข้อ 18 การมีผลใช้บังคับของอนุสัญญาฯ 
(1) อนุสัญญานี้จะมีผลบังคับใช้เมื่อสิบสอง

เดือนนับแต่วันที่มีรัฐภาคีให้การรับรองไม่
น้อยกว่ายี่สิบห้ารัฐ ขนาดตันกรอสรวมซึ่งมี
จ านวนไม่น้อยกว่าร้อยละยี่สิบห้ าของ
น้ าหนักตันกรอสรวมทั้งหมดของโลก ได้ลง
นามโดยไม่ได้รับการยืนยันว่าจะให้สัตยาบัน
การยอมรับหรือการให้การรับรองหรือได้
มอบสัตยาบันสารยอมรับการอนุมัติหรือการ
ภาคยานุวัติตามข้อ 17 

  

(2) ส าหรับรัฐภาคีที่ได้มอบสัตยาบันสาร
ย อ ม รั บ ก า ร เ ข้ า ร่ ว ม เ ป็ น ภ า คี  ห รื อ
ภาคยานุวัติในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญานี้
หลังจากที่ได้มีการปฏิบัติตามข้อก าหนดใน
การใช้บังคับแล้ว แต่ก่อนวันที่มีผลใช้บังคับ
ให้สัตยาบันยอมรับเห็นชอบหรือภาคยานุวัติ 
จะมีผลบังคับใช้ในวันที่อนุสัญญานี้มีผลใช้
บังคับหรือสามเดือนหลังจากวันที่ส่งมอบ
สัตยาบันสารแล้วแต่ว่าวันใดจะถึงก่อน 

  

(3) เอกสารการให้สัตยาบันการยอมรับการ
ให้การรับรองหรือการภาคยานุวัติใด ๆ ที่
ฝากไว้หลังจากวันที่อนุสัญญานี้มีผลบังคับ
ใช้มีผลใช้บังคับสามเดือนหลังจากวันที่ฝาก 

  

(4) หลั งจากวั นที่ มี ก ารแก้ ไข เ พ่ิ ม เ ติ ม
อนุสัญญานี้ถือว่าได้รับการยอมรับตามข้อ 
16 แล้วเอกสารการสัตยาบันการยอมรับ 
การให้การรับรองหรือการภาคยานุวัติใด ๆ 
ที่น ามาวางไว้จะใช้บังคับกับอนุสัญญานี้ด้วย 
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ข้อ 19 การยกเลิกการเข้าเป็นภาคี 
(1) อนุสัญญานี้อาจถูกยกเลิกการเข้าเป็น
ภาคีโดยรัฐภาคีใด ๆ เมื่อใดก็ได้หลังจากพ้น
สองปีนับแต่วันที่อนุสัญญานี้มีผลบังคับใช้
ส าหรับรัฐภาคีนั้น 

หากเข้าร่วมเป็นภาคี
อนุสัญญาแล้ว 2 ปีนับ
จากวันที่อนุสัญญามี
ผลบังคับใช้เมื่อไม่
ต้องการที่จะเข้าร่วม
อีกต่อไปสามารถบอก
เลิกได้ตลอดเวลา 

 

(2) การยกเลิกการเข้าเป็นภาคีจะเป็นผล
เมื่อมีการส่งหนังสือแจ้งไปยังเลขาธิการเมื่อ
พ้นระยะเวลาหนึ่งปีนับแต่วันที่ได้รับหนังสือ 

  

ข้อ 20 ผู้เก็บรักษา 
(1) อนุสัญญานี้จะมอบให้กับเลขาธิการซึ่ง
จะต้องส่งส าเนาที่ ได้รับการรับรองจาก
อนุสัญญานี้ ไปยั งทุกรั ฐที่ ได้ ล งนามใน
อนุสัญญานี้หรือเข้าร่วมในอนุสัญญานี้ 

  

(2)  นอก เหนื อจ ากหน้ าที่ ที่ ร ะบุ ไ ว้ ใน
อนุสัญญานี้เลขาธิการจะต้อง 
(เอ) แจ้งให้ทุกรัฐที่ได้ลงนามในอนุสัญญานี้
หรือที่ได้ภาคยานุวัติอนุสัญญานี้ 
(i) แต่ละลายมือชื่ อใหม่หรือการมอบ

สัตยาบันสารการยอมรับการ ให้ความ
เห็นชอบหรือการภาคยานุวัติร่วมกับวันที่
ดังกล่าว 
(ii) วันที่อนุสัญญานี้มีผลใช้ 
บังคับและ 
(iii)  การมอบตราสารแห่งการบอกเลิก
อนุสัญญานี้รวมถึงวันที่ได้รับและวันที่การ
บอกเลิกนั้นมีผล และ 

  

(บี) ทันทีที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับให้ส่ง
ข้อความดังกล่าวไปยังเลขาธิการองค์การ
สหประชาชาติเพ่ือลงทะเบียนและตีพิมพ์
ตามมาตรา 102 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ 
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ข้อ 21 ภาษา 
อนุสัญญาฉบับนี้ได้รับการจัดตั้งขึ้นเป็นฉบับ
เดียวในภาษาอาหรับจีนอังกฤษฝรั่ งเศส
รัสเซียและสเปนโดยแต่ละข้อความมีความ
เท่าเทียมกัน 

  

จากตารางแสดงสิทธิและหน้าที่ของประเทศที่เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาที่กล่าวมาข้างต้น 
ผู้เขียนจะขอสรุปประเด็นในการที่รัฐภาคีมีสิทธิและหน้าที่ หากว่ามีการเข้าผูกพันในอนุสัญญาฉบับนี้ 
ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อประเทศไทยหากมีความต้องการและมีความพร้อมที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีใน
อนุสัญญาฉบับนี้ ดังมีรายละเอียดดังนี้ 

1. พันธกรณีทั่วไปตามข้อ 1 อนุสัญญาได้ก าหนดให้รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติ
เพ่ือให้เกิดผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่ (Give full and complete effect) ในการลดหรือขจัดผลเสียต่อ
สภาพแวดล้อมทางทะเลและต่อสุขภาพของมนุษย์ที่มีสาเหตุเกิดจากระบบป้องกันเพรียง ซึ่งการ
ปฏิบัติเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา   รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติใน 4 ด้านประกอบด้วย ด้าน
ความร่วมมือกันระหว่างรัฐภาคี  (Co – operate)  ด้านการอนุวัติ การหรือการด าเนินการ 
(Implementation) ด้านการปฏิบัติให้สอดคล้อง (Compliance) และด้านการบังคับใช้กฎหมาย 
(Enforcement) ซึ่งรัฐภาคีจะต้องปฏิบัติให้ผลบังคับทางด้านกฎหมายทั้งอนุสัญญาฉบับนี้และ
ภาคผนวก (Annex) ของอนุสัญญาโดยให้ถือว่าเป็นเอกสารฉบับเดียวกัน ซึ่งอนุสัญญามีทั้งหมด 21 
มาตราและ 4 ภาคผนวก รวมถึงรัฐภาคีจะต้องสนับสนุนให้มีการพัฒนาระบบป้องกันเพรียงที่มี
ประสิทธิภาพอย่างต่อเนื่อง ซึ่งหากมีระบบป้องกันเพรียงใหม่ๆเกิดขึ้น จะต้องให้การสนับสนุน และ
ต้องมีการศึกษา วิจัยและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง และระบบป้องกันเพรียงจะต้องไม่มีผลกระทบ ต่อ
สิ่งแวดล้อม แต่หากรัฐภาคีใดมีกฎหมายภายในที่มีมาตรการเข้มงวดหรือมาตรฐานสูงกว่าอนุสัญญา 
สามารถปฏิบัติตามกฎหมายภายในของตนได้โดยที่ไม่มีบทบัญญัติใดของอนุสัญญานี้ห้ามไว้ ซึ่งเป็น
สิทธิข้อหนึ่งที่อนุสัญญาได้มีการบัญญัติไว้ 

2. ขอบเขตการบังคับใช้ตามข้อ 3  ส าหรับหน้าที่ของรัฐภาคีในการน าอนุสัญญาไป
บังคับใช้ จะต้องมีการน าอนุสัญญาไปบังคับใช้กับเรือที่ชักธงของตนรวมถึงเรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐตน
แต่มีการบริหารงานภายใต้อ านาจหน่วยงานของรัฐตน ว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญา
อย่างครบถ้วน รวมถึงจะต้องน าอนุสัญญาไปใช้บังคับกับเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาคารที่อยู่
นอกชายฝั่งของรัฐภาคี เพ่ือให้เรือดังกล่าวที่เข้ามาได้มีการปฏิบัติสอดคล้องตามอนุสัญญา ส าหรับเรือ
รบ เรือช่วยรบหรือเรืออ่ืนที่บริหารงานโดยรัฐที่ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์อนุสัญญาได้ให้สิทธิรัฐภาคีเป็นผู้
ก าหนดมาตรการที่เหมาะสมว่าได้มีการปฏิบัติสอดคล้องกับอนุสัญญา ซึ่งอนุสัญญาไม่ได้บังคับ และรัฐ
ภาคีจะต้องให้ความเคารพและปฏิบัติต่อเรือของรัฐอ่ืนที่ไม่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้โดย
จะต้องไม่ให้มีผลปฏิบัติเป็นพิเศษ (No more favorable  treatment) 

3. การควบคุมระบบป้องกันเพรียงตามข้อ 4 ซึ่งเป็นหลักการที่ส าคัญของอนุสัญญา
ฉบับนี้ รัฐภาคีจะต้องออกกฎหมายหรือกฎข้อบังคับในการห้ามและ/หรือ จ ากัดการใช้สารดีบุก
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อินทรีย์ที่เป็นส่วนประกอบในสีกันเพรียงเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญานี้และต้องมีการก าหนด
มาตรการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือได้มีการปฏิบัติตามข้อก าหนดของอนุสัญญาตามที่ระบุไว้
ในภาคผนวก 1 ส าหรับเรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการควบคุมระบบหลังจากที่อนุสัญญามีผลใช้
บังคับสามารถเก็บรักษาระบบป้องกันเพรียงดังกล่าวได้ต่อไปอีกไม่เกิน 60 เดือน(อนุสัญญาฉบับนี้มีผล
ใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 17 กันยายน ค.ศ.2008 เมื่อได้ด าเนินการตามมาตรา 17 แล้วอนุสัญญาจะมีผลใช้
บังคับภายใน 3 เดือนตามมาตรา 18(2)) 

4. การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 5 รัฐภาคีจะต้องออก
กฎหมายหรือแนวปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียที่ออกจากระบบป้องกันเพรียงว่า
มีการเก็บ (Collected) การควบคุมจัดการ (Handled) การบ าบดั (Treated) และการทิ้ง (Disposed) 
เพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม 

 5. กระบวนการในการเสนอแก้ไขส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงตามข้อ 6 รัฐ
ภาคีมีสิทธิเสนอขอแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ของอนุสัญญานี้ได้ หากเห็นว่ามีข้อมูลที่เพียงพอที่จะยื่น
ขอแก้ไขโดยการยื่นขอแก้ไขต้องมีข้อมูลตามภาคผนวก 2 และยื่นต่อองค์การเพ่ือพิจารณา หาก
องค์การพิจารณาแล้วอาจจะให้มีการส่งข้อมูลเพ่ิมเติมตามภาคผนวก 3  ซึ่งรัฐภาคีมีสิทธิที่จะรับทราบ
ข้อเสนอเบื้องต้นตามภาคผนวก 2 หากมีรัฐภาคีอ่ืนใดยื่นขอแก้ไขเพ่ิมเติมจากองค์การ รัฐภาคีมีสิทธิที่
จะได้รับรายงานของกลุ่มเทคนิคในฐานะรัฐภาคีก่อนที่คณะกรรมการ MEPC จะตัดสินใจว่าจะอนุมัติ
ข้อแก้ไขในภาคผนวก 1 เพ่ือจะไดม้ีส่วนร่วมในการตัดสินใจว่าจะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาหรือไม่  

6. กลุ่มเทคนิคตามข้อ 7 ของอนุสัญญา รัฐภาคีมีสิทธิที่จะส่งตัวแทนเข้าไปมีส่วนร่วม
ในการพิจารณาของกลุ่มเทคนิคและสามารถใช้ความเชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้องได้ ตัวแทนของรัฐภาคี
สามารถมีส่วนร่วมในการจัดท าข้อเสนอแนะใดๆ ต่อคณะกรรมการ MEPC ได ้

7. ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และด้านเทคนิคการวิจัย และการเฝ้าระวังตามข้อ 8  
รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องก าหนดมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการวิจัย
ทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคเกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียงและการเฝ้าติดตาม
ผลกระทบดังกล่าว มีหน้าทีส่่งเสริมและร่วมมือกันในการให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับรัฐภาคีอ่ืน ๆ ที่ร้องขอ 
เช่น กิจกรรมทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคที่ด าเนินการตามอนุสัญญานี้ โครงการวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีทางทะเลและวัตถุประสงค์ของโครงการ และ ผลกระทบที่สังเกตได้จากโปรแกรมการ
ตรวจสอบและประเมินผลที่เก่ียวข้องกับระบบป้องกันเพรียง เป็นต้น 

8. การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูลตามข้อ 9 รัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องแจ้งรายชื่อ
ของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมาย (Nominated surveyor) หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
(Recognized Organization ; RO) ความรับผิดชอบและเงื่อนไขที่รัฐภาคีได้มอบหมาย หรือมอบ
อ านาจให้ด าเนินการต่อองค์การ รวมถึงหน้าที่ที่จะต้องมีการส่งรายงานประจ าปีให้กับองค์การ ซ่ึงต้อง
มีข้อมูลที่ได้รับการอนุมัติ การจ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายในที่เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง  
และมีหน้าที่ที่จะต้องให้ข้อมูลหรือก าหนดให้ผู้ผลิตระบบป้องกันเพรียงให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องของตนมีแก่
รัฐภาคีอ่ืนตามที่ร้องขอ เมื่อได้รับการอนุมัติหรือจดทะเบียนหรือได้รับอนุญาตจากรัฐภาคี และห้ามให้
ข้อมูลใดๆที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย 
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9. การตรวจสอบและการรับรองตามข้อ 10 รัฐภาคีมีสิทธิที่จะตรวจเรือและออก
ใบรับรองภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งรัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องออกกฎข้อบังคับเพ่ือตรวจเรือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ เพ่ือบังคับใช้กับเรือที่ชักธงของตนรวมถึงเรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีแต่มี
การบริหารงานภายใต้อ านาจหน่วยงานของรัฐภาคี ว่าได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญาอย่างครบถ้วนและ
จะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของตนได้รับการ
ตรวจสอบและรับรองตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4 การตรวจและข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบ
ป้องกันเพรียง ซึ่งภาคผนวกนี้รัฐภาคีจะต้องมีการออกกฎข้อบังคับเพ่ือใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของตน
หรือมีการบริหารงานภายใต้อ านาจของรัฐตน เรือท่ีมีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไปและเดินระหว่าง
ประเทศจะต้องได้รับการตรวจและมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตาม
อนุสัญญา และเรือที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 400 ตันกรอส ที่เดินระหว่าง
ประเทศจะต้องมีการตรวจเรือและมีใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง 

10. การตรวจเรือและการป้องกันการละเมิดตามข้อ 11 รัฐภาคีมีสิทธิตรวจเรือที่เข้า
มาเทียบท่า เข้าอู่ หรือเข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตย ในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่าได้เพ่ือให้เป็นไปตาม
อนุสัญญา และเพ่ือเป็นการป้องกันการละเมิดอนุสัญญาของเรือเหล่านั้น ซึ่งสามารถตรวจสอบเรือ
อย่างละเอียดโดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ที่องค์การก าหนดไว้ หากมีเหตุบ่งชี้อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลัง
ละเมิดอนุสัญญานี้ หากเจ้าหน้าที่ตรวจพบการละเมิดอนุสัญญานี้สามารถด าเนินการตักเตือน, กักเรือ, 
ถอนทะเบียนเรือหรือให้ออกจากท่าเรือของตนได้และจะต้องแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบทันที ซ่ึงรัฐภาคี
มีหน้าที่ที่จะต้องออกกฎหมายเพ่ือให้สามารถตรวจเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาคารที่อยู่นอก
ชายฝั่งของรัฐภาคีในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า เพ่ือให้เรือเหล่านั้นที่เข้ามาได้มีการปฏิบัติสอดคล้องตาม
อนุสัญญา หากมีการร่วมมือกันตรวจสอบการละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ภายใต้เขตอ านาจ
ของรัฐภาคี และมีการร้องขอให้สืบสวนจากรัฐภาคีอ่ืน จะต้องส่งรายงานการตรวจสอบดังกล่าวไปยัง
รัฐภาคีท่ีร้องขอให้ท าการสืบสวน 

11. การละเมิดตามข้อ 12 หากเรือของรัฐภาคีถูกกล่าวหาว่าฝ่าฝืนหรือละเมิด
อนุสัญญามีสิทธิร้องขอให้รัฐภาคีอ่ืนที่กล่าวหารายงานเพ่ือแสดงหลักฐานเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการละเมิดที่
ถูกกล่าวหาได้ หากมีการตรวจพบการฝ่าฝืนอนุสัญญานี้รัฐภาคีจะต้องด าเนินการตามมาตรการ
ทางด้านกฎหมายที่เก่ียวข้อง และมีการตรวจสอบพร้อมทั้งให้รายงานต่อ IMO ทราบถึงการด าเนินการ
ใดๆ ที่เกิดขึ้น หากทางการไม่ด าเนินการใดๆ ภายใน 1 ปีนับแต่ได้รับข้อมูลจะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้น
ทราบว่ามีการรายงานการละเมิดที่ถูกกล่าวหา ซึ่งรัฐภาคีมีหน้าที่ที่จะต้องออกกฎหมายและก าหนด
บทลงโทษที่รุนแรงเพียงพอเพ่ือขัดขวางการละเมิดอนุสัญญานี้ รวมถึงต้องแจ้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
หากมีการละเมิดเกิดขึ้น 

12. ความล่าช้าหรือการกักเรือตามข้อ 13  หากเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิด
ความล่าช้า ตามข้อ 11 หรือข้อ 12 จะมีสิทธิได้รับค่าชดเชยส าหรับความเสียหายที่ได้รับ 

13. การระงับข้อพิพาทตามข้อ 14 รัฐภาคีสามารถระงับข้อพิพาทระหว่างผู้ที่เกี่ยวข้อง
เกี่ยวกับการตีความ หรือการบังคับใช้อนุสัญญานี้โดยการเจรจา ไต่สวน การไกล่เกลี่ยข้อพิพาท การ
พิจารณาคดี การใช้หน่วยงานหรือข้อตกลงระดับภูมิภาคหรือวิธีการอื่นที่สันติตามที่จะเลือก ซึ่งจะต้อง
สร้างกระบวนการ ขั้นตอนหรือวิธีการเพ่ือระงับข้อพิพาท หากเกิดข้อพิพาทในกรณีต่างๆ  
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14. การแก้ไข ตามข้อ 16  รัฐภาคีมีสิทธิที่จะเสนอแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญานี้ได้ทั้งราย
มาตราและภาคผนวกซึ่งต้องด าเนินการตามกระบวนการ ขั้นตอนที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญา และมีสิทธิ
เข้าร่วมในกระบวนการพิจารณาของคณะกรรมการเพ่ือพิจารณาและรับรองการแก้ไขเพ่ิมเติม  รวมถึง
มีสิทธิออกเสียงลงคะแนนให้มีการแก้ไขอนุสัญญา 

15. การลงนาม ,การให้สัตยาบัน ,การยอมรับ ,การให้ความเห็นชอบและการ
ภาคยานุวัติตามข้อ 17 อนุสัญญานี้จะเปิดให้รัฐภาคีใด ๆ ลงนาม ณ ส านักงานใหญ่ขององค์การตั้งแต่
วันที่ 1 กุมภาพันธ์ ค.ศ.2002 จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ.2002 หลังจากนั้นจะยังคงเปิดรับ
ภาคยานุวัติของรัฐภาคีใดก็ได้ ซึ่งรัฐภาคีใดๆ สามารถภาคยานุวัติได้ตลอดเวลา หากมีความพร้อมที่จะ
เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ 

16. การยกเลิกการเข้าเป็นภาคีตามข้อ 19 หากเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาแล้ว 2 ปีนับ
จากวันที่อนุสัญญามีผลบังคับใช้เมื่อไม่ต้องการที่จะเข้าร่วมอีกต่อไปสามารถบอกเลิกได้ตลอดเวลา 

จากการที่ผู้ เขียนได้มีการกล่าวถึงประวัติความเป็นมา หลักการของอนุสัญญา 
โครงสร้างและสาระส าคัญของอนุสัญญา ตลอดจนสิทธิและหน้าที่ของประเทศที่เข้าร่วมเป็นภาคีใน
อนุสัญญาฉบับนี้แล้ว ซึ่งมีหลายประเทศในเขตเอเซียตะวันออกเฉียงใต้ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ 
ไม่ว่าจะเป็นสิงค์โปร์ เวียดนาม อินโดนีเซีย และมาเลเซีย ซึ่งการที่ประเทศไทยจะเข้าผูกพันเป็นรัฐ
ภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้จะต้องมีหน่วยงานหรือองค์กรที่จะต้องด าเนินการ เช่น จะต้องมีหน่วยงานที่มี
อ านาจหน้าที่ท าการตรวจสอบกฎหมายภายในของประเทศไทยว่ามีความพร้อมหรือเพียงพอหรือไม่ใน
การที่จะอนุวัติการให้เป็นไปตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้ตามพันธกรณีในข้อ 1 ของอนุสัญญา และ
บุคลากรที่จะท าการตรวจเรือทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) และในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า
(Port State) ตามที่บัญญัติไว้ในข้อ 10 และข้อ11 ของอนุสัญญามีความพร้อมหรือเพียงพอหรือไม่ 
ตลอดจนงบประมาณที่จะใช้ด าเนินการซึ่งเป็นสิ่งที่ส าคัญ หากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าผูกพันเป็น
รัฐภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งผู้เขียนจะท าการวิเคราะห์ และตรวจสอบพันธกรณี รวมถึงความพร้อม
ในด้านต่างๆ ของประเทศไทยในบทต่อไป   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

 

บทที่ 3 
การตรวจสอบพันธกรณีเพื่ออนุวัติการให้เป็นไปตามอนุสัญญา 

 
ในบทที่ 3 นี้ผู้เขียนจะท าการตรวจสอบถึงพันธกรณีของประเทศไทยเพ่ืออนุวัติการ

ให้เป็นไปตามอนุสัญญา รวมถึงตรวจสอบการเตรียมความพร้อมขององค์กรที่จะต้องด าเนินการ หาก
ประเทศไทยมีความประสงค์ท่ีจะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งการตรวจสอบพันธกรณีจะมีการ
แบ่งออกเป็น 3 กลุ่มดังนี้ 

1. การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่เกี่ยวกับเนื้อหาสาระของอนุสัญญาในเรื่องที่
เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ 

2. การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่เก่ียวกับกระบวนการในการปฏิบัติตามอนุสัญญา 
3. การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่เก่ียวกับความร่วมมือระหว่างรัฐภาคี 
ส าหรับการตรวจสอบการเตรียมความพร้อมขององค์กรที่จะต้องด าเนินการ หาก

ประเทศไทยมีความประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ โดยจะมีการตรวจสอบใน 3 ด้าน
ประกอบด้วย 

1. ด้านองค์กร 
2. ด้านบุคลากร 
3. ด้านงบประมาณ 

3.1 การตรวจสอบพันธกรณีที่ต้องด าเนินการของประเทศไทย 
3.1.1 การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่เกี่ยวกับเนื้อหาสาระของอนุสัญญา ในเรื่องที่

เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ ประกอบด้วย   
1. พันธกรณีทั่วไป ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 1 ของอนุสัญญา หากประเทศไทยมี

ความประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ หน่วยงานที่รับผิดชอบ คือ กรมเจ้าท่า กระทรวง
คมนาคม จะต้องมีการตรวจสอบกฎหมายภายในว่ามีเพียงพอหรือไม่ในการที่จะปฏิบัติตามอนุสัญญา 
ส าหรับสิทธิและหน้าที่ของรัฐภาคีได้มีการกล่าวไว้แล้วในบทที่ 2  ส่วนการศึกษาถึงโครงสร้างองค์กร 
บุคลากรและงบประมาณผู้เขียนจะได้กล่าวในหัวข้อต่อไป 

2. ขอบเขตการบังคับใช้ตามข้อ 3 ของอนุสัญญา ส าหรับในกรณีประเทศไทย หากมี
การเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ เรือท่ีถูกบัญญัติไว้ตามมาตรา 8 พรบ.เรือไทย พ.ศ.248115 คือ

                                           
15 มาตรา 8  เรือดังจะกล่าวต่อไปนี ้เมื่อได้จดทะเบยีนตามพระราชบัญญัตินี้แล้วให้ถือว่าเป็นเรือไทย 
               ส าหรับการค้าในน่านน้ าไทย 
               1. เรือกล ขนาดตั้งแต่สิบตันกรอสขึ้นไป 
               2. เรือทะเลที่มิใช่เรือกล ขนาดตั้งแต่ยีส่ิบตันกรอสขึ้นไป 
               3. เรือล าน้ าที่มิใช่เรือกล ขนาดตั้งแต่หา้สิบตันกรอสขึ้นไป 
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เรือขนาดต่างๆ ที่ได้มีการจดทะเบียนเรือตามกฎหมายแล้วให้ถือว่าเป็นเรือไทย ซึ่งเรือเหล่านี้จะต้อง
ถูกบังคับให้ต้องปฏิบัติตามอนุสัญญาฉบับนี้ และจะต้องมีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ
เพ่ือใช้ตรวจเรือที่ชักธงไทยหรือเรืออ่ืนที่ไม่ได้ชักธงไทยแต่มีการบริหารภายใต้อ านาจหน่วยงานของ
รัฐบาลไทย ซึ่ง IMO ได้ออกแนวทางปฏิบัติตามข้อมติ MEPC.102 (48) เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.
2002 ว่าด้วยแนวทางการตรวจและออกใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ เพ่ือใช้
เป็นแนวทางปฏิบัติส าหรับรัฐภาคีในการตรวจเรือที่ชักธงของรัฐตนและเมื่อตรวจเรือเสร็จสิ้นจะต้อง
มีการออกใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือเ พ่ือให้สอดคล้องตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญา 

เรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรืออาคารที่อยู่นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจ
อธิปไตยของประเทศไทย หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แล้ว เรือเหล่านี้ก็จะต้องถูก
บังคับให้ต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติของอนุสัญญา ซึ่งประเทศไทยจะต้องใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของ
เมืองท่า(Port State) ในการตรวจเรือเหล่านี้ว่าได้มีการปฏิบัติตามบทบัญญัติของอนุสัญญาหรือไม่ 
ซึ่งการตรวจเรือเพ่ือป้องกันการละเมิดได้มีการบัญญัติไว้ในข้อ 11 และหากเรือเหล่านั้นได้มีการ
ละเมิดอนุสัญญา ประเทศไทยสามารถลงโทษหรือปฏิบัติต่อเรือที่ละเมิดเหล่านั้นอย่างไร ซึ่งมีการ
บัญญัติไว้ในข้อ 12 ของอนุสัญญา ซึ่งผู้เขียนจะกล่าวต่อไป 

3. การควบคุมระบบป้องกันเพรียงภายในเรือจะมีการบัญญัติไว้ในข้อ 4 ของ
อนุสัญญา ส าหรับข้อนี้ถือว่าเป็นหลักการที่ส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้ ตามข้อก าหนดที่บัญญัติไว้ใน
ภาคผนวก 1 ประเทศไทยจะต้องมีการออกกฎหมายหรือกฎข้อบังคับในการห้าม และ/หรือ จ ากัด
การใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็นส่วนประกอบในสีกันเพรียง ซึ่งในภาคผนวก 1 ของอนุสัญญาได้
ก าหนดให้เรือใหม่ทุกล าที่ต่อสร้างตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 ห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็น
ส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตในระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ และ
ห้ามน ากลับมาใช้อีกครั้ง(Re-apply) และให้มีผลบังคับตั้งแต่วันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 ซึ่งเป็น
มาตรการควบคุมไม่ให้เรือที่ต่อสร้างใหม่ใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็นส่วนประกอบในระบบป้องกันเพรียง
ในเรือท้ังการใช้ครั้งแรกและการใช้ในครั้งต่อๆไป  

    เรือที่มีอยู่เดิมหรือเรือที่ต่อสร้างก่อนวันที่ 1 มกราคม ค.ศ.2003 ทุกล า (ยกเว้นแท่น
ขุดเจาะที่อยู่กับที่ และแท่นขุดเจาะที่ลอยน้ า) และยังไม่ได้ขึ้นอู่ในวันหรือหลังจากวันที่ 1 มกราคม 
ค.ศ. 2003 ห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์เป็นส่วนประกอบเพ่ือฆ่าและยับยั้งการเจริญเติบโตของสิ่งมีชีวิตใน
ระบบป้องกันเพรียง ส าหรับใช้ทาตัวเรือหรือตัวเรือด้านนอก ใช้เป็นสีรองพ้ืนหรือใช้เคลือบผิวตัวเรือ 
และให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่ 1 มกราคม ค.ศ.2008 ซึ่งช่วงระหว่างที่เรือยังไม่ได้ขึ้นอู่  (1 มกราคม ค.ศ.
2003 – 1 มกราคม ค.ศ.2008) เรือเหล่านั้นจะต้องมีมาตรการอย่างหนึ่งอย่างใด เช่น จะต้องไม่มีสาร
ดังกล่าวอยู่บนตัวเรือหรือชิ้นส่วนภายนอกหรือพ้ืนผิว หรือจะต้องเคลือบผิวซึ่งเป็นการป้องกันต่อการ

                                           
               ส าหรับการประมง 
               1. เรือกลทุกขนาด 
               2. เรือท่ีมิใช่เรือกลขนาดตั้งแต่หกตันกรอสขึ้นไป 
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ชะล้างสารดังกล่าวจากระบบป้องกันเพรียงที่ไม่สามารถใช้งานได้ เป็นมาตรการควบคุมเรือที่มีอยู่เดิม
ก่อนที่เรือจะขึ้นอู่ และหากเรือมีการขึ้นอู่ก็จะมีการบังคับใช้กฎหมายโดยการห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์
เป็นส่วนประกอบในระบบป้องกันเพรียงในเรือ ซึ่งโดยปกติเรือจะมีการขึ้นอู่เพ่ือซ่อมท าทุกๆ 5 ปีหรือ
อาจจะเร็วกว่านั้นการก าหนดมาตรการและระยะเวลาเช่นนี้ท าให้เรือสามารถปฏิบัติตามอนุสัญญาได้ 
    ส าหรับกรณีของประเทศไทย การที่จะออกกฎข้อบังคับมาบังคับใช้กับเรือที่มีอยู่เดิม
หรือเรือท่ีต่อสร้างใหม่ ผู้เขียนมีความเห็นว่าควรจะก าหนดค านิยามให้ชัดเจนเนื่องจากอนุสัญญาฉบับ
นี้มีผลใช้บังคับมาตั้งแต่วันที่ 17 กันยายน ค.ศ.2008 ซึ่งหากประเทศไทยต้องการเข้าร่วมเป็นรัฐภาคี
เมื่อได้ด าเนินการตามข้อ 17 แล้วอนุสัญญาจะมีผลใช้บังคับภายใน 3 เดือนตามข้อ 18(2) ซึ่งอาจจะ
ก าหนดค านิยามในกฎข้อบังคับว่า “เรือที่ต่อใหม่” หมายความว่า เรือที่ต่อสร้างหรือวางกระดูกงู
ภายในหรือหลังจากวันที่ข้อบังคับนี้มีผลบังคับใช้ และ “เรือที่มีอยู่เดิม” หมายความว่า เรือที่ต่อสร้าง
หรือวางกระดูกงูก่อนที่ข้อบังคับนี้มีผลบังคับใช้ โดยให้นับวันที่กฎข้อบังคับมีผลบังคับใช้เป็นวันที่แยก
ระหว่างเรือที่ต่อใหม่และเรือที่มีอยู่เดิม เนื่องจากหากเรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการควบคุม
ระบบก่อนที่กฎข้อบังคับจะมีผลใช้บังคับ เรือเหล่านั้นสามารถเก็บรักษาระบบป้องกันเพรียงดังกล่าว
ได้ต่อไปอีกไม่เกิน 60 เดือนตามข้อ 4(2) ซึ่งช่วงระยะเวลาดังกล่าวหากเรือมีการขึ้นอู่ หรือมีการ
เปลี่ยนแปลงระบบป้องกันเพรียงภายในเรือกฎข้อบังคับจะต้องมีการใช้บังคับทันที และไม่ให้มีการน า
ระบบป้องกันเพรียงที่มีส่วนผสมของสารดีบุกอินทรีย์น ากลับมาใช้กับเรือนั้นๆ อีกต่อไป ซึ่งจะเป็นการ
ควบคุมเรือต่างๆ เหล่านั้นให้สามารถปฏิบัติได้สอดคล้องตามที่อนุสัญญาได้บัญญัติไว้ 

4. การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 5 ของอนุสัญญา 
จะต้องมีแนวปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียออกจากระบบป้องกันเพรียงว่ามีการ
เก็บ(Collected) การควบคุมจัดการ(Handled) การบ าบัด(Treated) และการทิ้ง(Disposed) อย่างไร
เพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม จะต้องมีการออกกฎหมายหรือ
แนวปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมหรือก าจัดของเสียที่ออกจากระบบป้องกันเพรียง ตามท่ี IMO ได้
มีหนังสือเวียนที่ AFS.3/Circ.3 เมื่อวันที่ 22 กรกฎาคม ค.ศ.2009 ว่าด้วยแนวทางการบริหารจัดการที่
ดีส าหรับการก าจัดสีกันเพรียงจากเรือรวมถึงสีที่มีสาร TBT ทาตัวเรือ ซึ่งของเสียที่เกิดจากระบบ
ป้องกันเพรียงก็คือสีกันเพรียงที่หลุดออกมาจากตัวเรือในขณะที่เรือขึ้นอู่จะต้องมีการลอกสีกันเพรียง
เดิมออก ก่อนที่จะมีการพ่นหรือทาสีกันเพรียงใหม่ ของเสียเหล่านี้จะต้องมีการควบคุมหรือก าจัดให้ถูก
วิธีเพ่ือเป็นการป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการรักษาสิ่งแวดล้อม และจะต้องมีระเบียบหรือ
แนวทางปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุมจัดการของเสียเหล่านั้น   

กรณีของประเทศไทย ได้มีการบัญญัติกฎหมายที่มีผลบังคับใช้แล้วหลายฉบับ ซึ่ง
วิธีการควบคุมของเสียที่เกิดจากระบบป้องกันเพรียง มีดังนี้ 
 ด้านการเก็บรักษา (Collected)  ปัจจุบันมีกฎหมายตาม พรบ.วัตถุอันตราย พ.ศ.
2535 มาตรา 18 ได้มีการแบ่งสารอันตรายออกเป็น 4 ชนิด ซึ่งสาร TBT อยู่ในบัญชีรายชื่อวัตถุ
อันตรายชนิดที ่3 (การผลิต การน าเข้า การส่งออกหรือการมีไว้ครอบครองต้องได้รับอนุญาต) ผู้ครอง
ครองหรือเก็บไว้ต้องปฏิบัติตามที่กฎหมายบัญญัติไว้ หากฝ่าฝืนจะมีความผิดจ าคุกไม่เกิน 2 ปีหรือ
ปรับไม่เกินสองแสนบาทหรือทั้งจ าทั้งปรับ พระราชบัญญัตินี้ได้ก าหนดเกณฑ์ควบคุมวัตถุอันตราย โดย
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การน าเข้า ผลิต ขนส่ง ใช้งาน การก าจัดและส่งออก ไม่ให้มีผลกระทบและเป็นอันตรายต่อมนุษย์ สัตว์ 
พืช สมบัติหรือสิ่งแวดล้อม (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2555b)16 เพ่ือให้สามารถควบคุมได้อย่าง
ถูกต้องและเหมาะสม และจัดตั้งศูนย์ข้อมูลวัตถุอันตราย เพ่ือประสานงานกับหน่วยงานราชการอ่ืนๆ 
ในด้านข้อมูลวัตถุอันตรายและสร้างเกณฑ์และวิธีการจดทะเบียนวัตถุอันตรายซึ่งได้มีการบรรจุสารไตร
บิวทิลทินในบัญชีรายชื่อวัตถุอันตรายเมื่อปี พ.ศ.2556 ได้มีการประกาศให้สารไตรบิวทิลทินฟลูออไรด์ 
(tributyltin fluoride) และไตรบิวทิลทินออกไซด์ (tributyltin oxide) เป็นวัตถุอันตรายประเภทที่ 3 
(วัตถุอันตรายที่การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้องได้รับใบอนุญาต) 

ด้านการควบคุมจัดการ(Handled) จะมีการบัญญัติไว้ตามพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ.2535 หมวด 3 การจัดการสิ่งปฏิกูลและขยะมูลฝอยตามมาตรา 18 ,19 และ 20 
และตาม พรบ.การสาธารณสุข(ฉบับที่ 2) พ.ศ.2535 มีการแบ่งขยะมูลฝอยออกเป็น 4 ประเภท ตาม
ความในพระราชบัญญัตินี้ กรมควบคุมมลพิษจะเกี่ยวข้องในส่วนการก าจัดของเสีย ทั้งการควบคุม
ผู้ประกอบการขนส่ง / ผู้รับจ้างก าจัดขยะมูลฝอยและของเสีย และการก าหนดเกณฑ์ควบคุม เหตุ
เดือดร้อนร าคาญของส่วนรวมที่เกิดจากกลิ่น แสง รังสี เสียง ความร้อน สารอันตราย ความ
สั่นสะเทือน ฝุ่น ขี้เถ้าพิษ ที่มีผลกระทบต่อมนุษย์และสิ่งแวดล้อม  

กรมควบคุมมลพิษจะมีหน้าที่ในการควบคุมดูแลกิจการที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ 
ตลาด การเก็บรักษา การเก็บขนและสถานที่ก าจัดมูลฝอย การปล่อยน้ าทิ้งและอากาศเสีย (กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2560a) ซึ่งพระราชบัญญัติการสาธารณสุข (ฉบับที่ 2) พ.ศ.
2550 ได้แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 4 ให้ความหมายในค านิยามของค าว่า “มูลฝอย”เพ่ิมเติมขึ้นมาใหม่ว่า
ให้รวมถึงมูลฝอยติดเชื้อ มูลฝอยที่เป็นพิษ หรืออันตรายจากชุมชน ดังนั้นในปัจจุบัน “มูลฝอย” ตาม
กฎหมายบังคับใช้ได้ก าหนดให้มีการแบ่งประเภทมูลฝอยออกมาชัดเจน คือ มูลฝอยทั่วไป มูลฝอยติด

                                           
16 มาตรา 18 พรบ.วัตถุอันตราย พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “วัตถุอันตรายแบ่งออกตามความจ าเป็นแก่การควบคุม 
ดังนี ้

(1) วัตถุอันตรายชนิดที่ 1 ได้แก่วัตถุอันตรายที่การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้อง
ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนด 

(2) วัตถุอันตรายชนิดที่ 2 ได้แก่วัตถุอันตรายที่การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้องแจ้ง
ให้พนักงานเจ้าหน้าที่ทราบก่อนและต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดด้วย 

(3) วัตถุอันตรายชนิดที่ 3 ได้แก่วัตถุอันตรายที่การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้อง
ได้รับใบอนุญาต 

(4) วัตถุอันตรายชนิดที่ 4 ได้แก่วัตถุอันตรายที่ห้ามมิให้มีการผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ใ น
ครอบครอง 

เพื่อประโยชน์แก่การป้องกันและระงับอันตรายที่อาจมีแก่บุคคล สัตว์ พืช ทรัพย์ หรือสิ่งแวดล้อม ให้
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมโดยความเห็นของคณะกรรมการมีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาระบุช่ือ
หรือคุณสมบัติของวัตถุอันตราย ชนิดของวัตถุอันตราย ก าหนดเวลาการใช้บังคับและหน่วยงานผู้รับผิดชอบในการ
ควบคุมวัตถุอันตรายดังกล่าว” 
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เชื้อ และมูลฝอยที่เป็นพิษ หรืออันตรายจากชุมชนแต่มูลฝอยอีกประเภทหนึ่งคือ มูลฝอย หรือ ของ
เสียจากโรงงาน ซึ่งต้องจัดการตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ.2535  

ปัจจุบันถ้าจะแบ่งประเภทมูลฝอยตามกฎหมายแบ่งได้เป็น 4 ประเภท คือ มูลฝอย
ทั่วไป มูลฝอยติดเชื้อ และมูลฝอยที่เป็นพิษ หรืออันตรายจากชุมชน และมูลฝอยหรือของเสียโรงงาน
อุตสาหกรรม ดังนั้นการจัดการขยะมูลฝอย แต่ละประเภทต้องจัดการให้ถูกสุขลักษณะที่แตกต่างกัน 
การก าหนดกฎหมายในการจัดการต้องมีความแตกต่างกันตามประเภทที่ต้องก าจัดและการบังคับใช้
กฎหมาย ถ้าเป็นมูลฝอยทั่วไป จะบังคับใช้ตาม พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็น
ระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง พ.ศ.2535 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม ส่วนมูลฝอยติดเชื้อ และมูลฝอยที่เป็น
พิษหรืออันตรายจากชุมชน จะบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 และมูลฝอยที่
เกิดจากการผลิตในโรงงานจะบังคับใช้ตาม พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม
และได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติการสาธารณสุข (ฉบับที่ 3) พ.ศ.2560 เป็นฉบับล่าสุดโดยได้
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเม่ือวันที่ 22 มิถุนายน 2560  

เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ เนื่องจากพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ.2535 ไม่มีกลไกหรือหน่วยงานที่ขับเคลื่อนการบังคับใช้กฎหมายในระดับพ้ืนที่
โดยตรง ท าให้การจัดการปัญหาด้านอนามัยสิ่งแวดล้อมในพ้ืนที่ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร ประกอบ
กับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป ท าให้มีปัจจัยที่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสุขภาพของ
ประชาชนมากขึ้นสมควรก าหนดให้มีคณะกรรมการสาธารณสุขจังหวัดและคณะกรรมการสาธารณสุข
กรุงเทพมหานครท าหน้าที่ขับเคลื่อนการบังคับ ใช้กฎหมายในระดับพ้ืนที่โดยค านึงถึงหลักการมีส่วน
ร่วมของประชาชน และก าหนดให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นมี อ านาจประกาศพ้ืนที่ควบคุมเหตุร าคาญเพ่ือ
ระงับและจัดการตามความจ าเป็นมิให้เหตุร าคาญนั้นเกิดขึ้นอีก ตลอดจนก าหนดให้ผู้ขออนุญาตใน
กิจการบางประเภทหรือบางขนาดต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขที่รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงสาธารณสุขประกาศก าหนดก่อนที่เจ้าพนักงานท้องถิ่นพิจารณาออกใบอนุญาต  

นอกจากนี้ เพ่ืออ านวยความยุติธรรมแก่ประชาชน สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติ
เกี่ยวกับ การอุทธรณ์ให้เกิดความรอบคอบโดยให้มีคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์และก าหนด
ระยะเวลาการพิจารณาอุทธรณ์ ให้รวดเร็วยิ่งขึ้น รวมทั้งแก้ไขเพ่ิมเติมบทก าหนดโทษและบทบัญญัติ
เกี่ยวกับการเปรียบเทียบให้เหมาะสมกับสถานการณ์ในปัจจุบันและในกฎหมายฉบับนี้ได้มีการบัญญัติ
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การจัดการสิ่งปฏิกูลและมูลฝอยไว้ในหมวด 3  มาตรา 1817 , 1918และ 20 (กระทรวงสาธารณสุข
,2560)19 

ด้านการบ าบัด (Treated) พรบ.โรงงาน พ.ศ.2535 มาตรา 8(5)  {กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, 2560} ได้มีการก าหนดมาตรฐานและวิธีการปล่อยของเสีย 
มลพิษหรือสิ่งใดๆ ที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งเกิดขึ้นจากการประกอบกิจการโรงงาน ซึ่งการที่จะ

                                           
17 มาตรา 18  พรบ.การสาธารณสขุ พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “การเก็บ ขน หรือก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมลูฝอยในเขต
ราชการส่วนท้องถิ่นใดให้เป็นอ านาจของราชการส่วนท้องถิ่นนั้น 

ในการด าเนินการตามวรรคหนึ่งราชการส่วนท้องถิ่นอาจร่วมกับหน่วยงานของรัฐหรือราชการส่วนท้องถิ่นอื่น
ด าเนินการภายใต้ข้อตกลงร่วมกันก็ได้แต่ในกรณีจ าเป็นเพื่อประโยชน์สาธารณะโดยส่วนรวมรัฐมนตรีมีอ านาจออก
กฎกระทรวงโดยค าแนะน าของคณะกรรมการก าหนดหลักเกณฑ์วิธีการ และเง่ือนไขในการด าเนินการร่วมกันได้ 

ในกรณีที่มีเหตุอันสมควรราชการส่วนท้องถิ่นอาจมอบให้บุคคลใดด าเนินการตามวรรคหนึ่งแทนภายใต้การ
ควบคุมดูแลของราชการส่วนท้องถิ่น หรืออาจอนุญาตให้บุคคลใดเป็นผู้ด าเนินกิจการรับท าการเก็บ ขน หรือก าจัดสิ่ง
ปฏิกูลหรือมูลฝอยตามมาตรา 19 ก็ได้ 

บทบัญญัติตามมาตรานี้ และมาตรา 19 มิใหใ้ช้บังคับกับการจัดการของเสียอันตรายตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน
แต่ให้ผู้ด าเนินกิจการโรงงานที่มีของเสียอันตราย และผู้ด าเนินกิจการรับท าการเก็บ ขนหรือก าจัดของเสียอันตราย
ดังกล่าว แจ้งการด าเนินกิจการเป็นหนังสือต่อเจ้าพนักงานท้องถิ่น” 
18 มาตรา 19 พรบ.การสาธารณสุข พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดด าเนินกิจการรับท าการเก็บ ขน หรือ
ก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอย โดยท าเป็นธุรกิจหรือโดยได้รับประโยชน์ตอบแทนด้วยการคิดค่าบริการ เว้นแต่จะได้รับ
ใบอนุญาตจากเจ้าพนักงานท้องถิ่น” 
19 มาตรา 20 พรบ.การสาธารณสุข พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “เพื่อประโยชน์ในการรักษาความสะอาดและการจัด
ระเบียบในการเก็บ ขน และก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอย ให้ราชการส่วนท้องถิ่นมีอ านาจออกข้อบัญญัติท้องถิ่น
ดังต่อไปนี้ 

(1) ห้ามการถ่าย เท ท้ิง หรือท าให้มีขึ้นในที่หรือทางสาธารณะซึ่งสิ่งปฏิกูล หรือมูลฝอย นอกจากในที่ที่ราชการ
ส่วนท้องถิ่นจัดไว้ให้ 

(2) ก าหนดให้มีท่ีรองรับสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยตามที่หรือทางสาธารณะและสถานท่ีเอกชน 
(3) ก าหนดวิธีการเก็บ ขน และก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยหรือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองอาคารหรือสถานที่

ใดๆ ปฏิบัติให้ถูกต้องด้วยสุขลักษณะตามสภาพหรือลักษณะการใช้อาคารหรือสถานท่ีนั้น ๆ 
(4) ก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมในการให้บริการของราชการส่วนท้องถิ่น หรือบุคคลอื่นที่ราชการส่วนท้องถิ่นมอบ

ให้ด าเนินการแทน ในการเก็บ ขน หรือก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอย ไม่เกินอัตราที่ก าหนดในกฎกระทรวง ทั้งนี้ การจะ
ก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมการก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยราชการส่วนท้องถิ่นนั้นจะต้องด าเนินการให้ถูกต้องด้วย
สุขลักษณะตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

(5) ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการเก็บ ขน และก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอย เพื่อให้ผู้รับใบอนุญาต
ตามมาตรา 19 ปฏิบัติตลอดจนก าหนดอัตราค่าบริการขั้นสูงตามลักษณะการให้บริการที่ผู้รับใบอนุญาตตามมาตรา 
19 จะพึงเรียกเก็บได้ 

(6) ก าหนดการอื่นใดที่จ าเป็นเพื่อให้ถูกต้องด้วยสุขลักษณะ 
[ค าว่า “ข้อบัญญัติท้องถิ่น” แก้ไขเพิ่มเติมโดยมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการสาธารณสุข (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 

2560] 
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ปล่อยของเสีย มลพิษหรือสิ่งใดๆจะต้องมีการบ าบัดให้ได้ตามเกณฑ์มาตรฐานก่อนที่จะมี การปล่อย
ออกไปจากโรงงาน  

ตามความในมาตราของพระราชบัญญัตินี้ กรมควบคุมมลพิษมีอ านาจหน้าที่ในการ
ก าหนดเกณฑ์และมาตรฐานในการควบคุมการด าเนินกิจการของโรงงานอุตสาหกรรม โดยเฉพาะ
มาตรฐานและวิธีการควบคุมการก าจัดของเสียมลพิษหรือสารปนเปื้อนซึ่งเกิดจากกิจการของโรงงานที่
มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม(กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม , 2560b)20 ภายใต้
พระราชบัญญัติโรงงาน กระทรวงอุตสาหกรรมสามารถประกาศกฎกระทรวงเกี่ยวกับการก าจัดของ
เสียสิ่งปฏิกูลและขยะมูลฝอย ห้ามการปล่อยทิ้งน้ าเสียและอากาศเสียจากโรงงานอุตสาหกรรม แนว
ทางการมีระบบบ าบัดของเสีย ตลอดจนก าหนดระดับเสียงไม่ให้เกินมาตรฐานของ EPA              (US 
Environmental Protection Agency) ซึ่งบัญญัติไว้ในกฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ.2535) ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ.2535 ในหมวด 4 การควบคุมการปล่อยของเสีย มลพิษ หรือสิ่ง
ใด ๆ ที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมข้อ 13 ,14 ,15 และ 16 (กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม,2560a)21  

                                           
20 มาตรา 8(5) พรบ.โรงงาน พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “เพื่อประโยชนใ์นการควบคุมการประกอบกิจการโรงงานให้
รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงเพื่อให้โรงงานจ าพวกใดจ าพวกหน่ึงหรือทุกจ าพวกตามมาตรา 7 ตอ้งปฏิบัติตาม
ในเรื่องดังต่อไปนี ้
(5) ก าหนดมาตรฐานและวิธีการควบคุมการปล่อยของเสีย มลพิษหรือสิ่งใดๆ ที่มผีลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งเกิดขึ้น
จากการประกอบกิจการโรงงาน” 
21 กฎกระทรวงฉบับท่ี 2 (พ.ศ.2535) ออกตามความในพระราชบัญญตัิโรงงาน พ.ศ.2535 

ข้อ 13 การก าจัดขยะ สิ่งปฏิกลู และวัสดุที่ไม่ใช้  
    (1) ต้องรักษาโรงงานให้สะอาดปราศจากขยะและสิ่งปฏิกลูอยู่เสมอและจดัให้มีที่ รองรับหรือที่ก าจดัขยะและสิ่ง
ปฏิกูลตามความจ าเป็นและเหมาะสม 
    (2) ต้องแยกเก็บสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วซึ่งมีวัตถุมีพิษปนอยู่ด้วยหรือส าลผี้า หรือเศษด้ายที่เปื้อนวัตถุไวไฟ 
ไว้ในท่ีรองรับต่างหากท่ีเหมาะสมและมฝีาปิดมิดชิด และต้องจัดใหม้ีการก าจดัสิ่งดังกล่าวโดยเฉพาะดว้ยวิธีการที่
ปลอดภัยและไม่ก่อให้เกดิ ความเดือดร้อนร าคาญ 
    (3) ผู้ประกอบกิจการโรงงานท่ีมีสิ่งปฏิกลูหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้ว ซึ่งมีลักษณะและ คุณสมบตัิตามทีร่ัฐมนตรีก าหนด
โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาต้องด าเนินการ เกีย่วกับการก าจดัสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วดังตอ่ไปนี้  
    (ก) ห้ามมิให้น าสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วออกนอกบริเวณโรงงาน เว้นแต่ จะไดร้ับอนุญาตจากอธิบดีกรม
โรงงานอุตสาหกรรมหรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมโรงงาน อุตสาหกรรมมอบหมายให้น าออกไปเพื่อการท าลายฤทธ์ิ ก าจัด ทิ้ง
หรือฝังด้วยวิธี การและสถานท่ี ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
   (ข) ต้องแจ้งรายละเอียดเกีย่วกับชนิด ปริมาณ ลักษณะคณุสมบตัแิละสถานท่ี เก็บสิ่งปฏิกลูหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วนั้น 
ๆ พร้อมทั้งวิธีการเก็บท าลายฤทธิ์ ก าจัด ท้ิง ฝัง เคลื่อนย้าย และการขนส่งตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรี
ก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานเุบกษา  
   ข้อ 14 ห้ามระบายน้ าทิ้งออกจากโรงงาน เว้นแต่ได้ท าการอย่างใดอย่างหน่ึงหรือหลายอย่าง จนน้ าทิ้งนั้นมี
ลักษณะเป็นไปตามที่รัฐมนตรีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาแต่ท้ังนี้ต้องไม่ใช้วิธีท าให้เจือจาง (dilution)  
   ข้อ 15 ในกรณีที่มีระบบบ าบดัน้ าเสียผู้ประกอบกิจการต้องปฏิบตัิดังต่อไปนี้  
      (1) ต้องติดตั้งมาตรวัดปริมาณการใช้ไฟฟ้าส าหรับระบบบ าบดัน้ าเสียโดยเฉพาะไว้ใน ที่ท่ีง่ายต่อการตรวจสอบ 
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  นอกจากนี้กระทรวงอุตสาหกรรมยังได้มีการออกประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม 
เรื่อง ก าหนดมาตรฐานควบคุมการระบายน้ าทิ้งจากโรงงาน พ.ศ.2560 ซึ่งอาศัยอ านาจตามข้อ 14 
ของกฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ.2535) เป็นการปรับปรุงการก าหนดมาตรฐานควบคุมการระบายน้ า
ทิ้งจากการประกอบกิจการโรงงาน เพ่ือให้มีค่ามาตรฐานและวิธีการตรวจสอบน้ าทิ้งจากโรงงานให้
เหมาะสมและเป็นไปตามมาตรฐานสากล รวมถึงเป็นการควบคุมการระบายน้ าทิ้งจากโรงงานและได้
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ 7 มิถุนายน 2560 และคณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 5 
กรกฎาคม 2559 อนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติโรงงาน (ฉบับที่....) พ.ศ...... ซึ่งกฎหมายฉบับ
ดังกล่าวมีการเพ่ิมโทษส าหรับโรงงานผู้กระท าผิดปล่อยน้ าเสีย ปล่อยมลภาวะ จากเดิมมีความผิดทาง
แพ่งอายุความ 1 ปี ปรับ 200,000 บาท เพ่ิมโทษเป็นมีความผิดทางอาญา ซึ่งต้องพิจาณาโทษหนัก
หลายชั้นศาลโทษจ าคุก 1 ปี ปรับ 200,000 บาท หรือทั้งจ าและปรับ ขณะนี้อยู่ในขั้นตอนการออก
กฎหมาย 

ด้านการทิ้ง (Disposed) ได้มีการบัญญัติไว้ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 2 พ.ศ.2535 
ออกตามพรบ.โรงงานพ.ศ. 253522 พรบ.โรงงาน พ.ศ.2535 มาตรา 8(5)23  และตาม พรบ.การเดินเรือ
ในน่านน  าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 119 บัญญัติไว้ว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้ง หรือท าด้วยประการใด ๆ ให้
หิน กรวด ทราย ดิน โคลน อับเฉาสิ่งของหรือสิ่งปฏิกูลใด ๆ  ยกเว้นน้ ามันและเคมีภัณฑ์ลงใน
แม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบ  อันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้
ประโยชน์ร่วมกันหรือทะเลภายในน่านน้ าไทย  อันจะเป็นเหตุให้เกิดการตื้นเขิน ตกตะกอนหรือ
สกปรก เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า  ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหกเดือน  หรือปรับ
ไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่ต้องเสียในการขจัดสิ่งเหล่านั้น
ด้วย”                  
[มาตรา  119 แก้ไขโดยพระราชบัญญัติ การเดินเรือในน่านน้ าไทย  (ฉบับที่  14)  พ.ศ.2535] 
                    มาตรา 119 ทวิ บัญญัติไว้ว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้ง หรือท าด้วยประการใด ๆ ให้
น้ ามันและเคมีภัณฑ์หรือสิ่งใด ๆ ลงในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า  หรือทะเลสาบอันเป็นทาง
สัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน  หรือทะเลภายในน่านน้ าไทยอันอาจจะเป็น
เหตุให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือต่อสิ่งแวดล้อมหรือเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในแม่น้ า ล า
คลอง บึง อ่างเก็บน้ า  หรือทะเลสาบดังกล่าว  ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามปี หรือปรับ

                                           
และต้องมีการจดบันทึกเลขหน่วยและปรมิาณการใช้ไฟฟ้าประจ าวันด้วย 
      (2) ในกรณีมีการใช้สารเคมีหรือสารชีวภาพในระบบบ าบดัน้ าเสยี ต้องมีการบันทึกการ ใช้สารเคมหีรือ
สารชีวภาพในการบ าบัดน้ าเสียประจ าวันและมีหลักฐานในการจัดหา สารเคมี หรือสารชีวภาพดังกล่าวด้วย           

ข้อ 16 ห้ามระบายอากาศเสียออกจากโรงงาน เว้นแตไ่ด้ท าการอยา่งใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างจนอากาศท่ี
ระบายออกนั้นมีปริมาณ ของสารเจือปนไม่เกินกว่าคา่ที่รัฐมนตรีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาแต่ท้ังนี้
ต้องไม่ใช้วิธีท าให้เจือจาง (dilution) 
22กฎกระทรวงฉบับท่ี 2 พ.ศ.2535 ออกตามพรบ.โรงงาน 2535 กระทรวงอุตสาหกรรมได้ออกกฎกระทรวงเกี่ยวกับ
การก าจัดของเสยีและสิ่งปฏิกลูและขยะมลูฝอย "ห้ามปล่อยของเสียและอากาศเสียจากโรงงานอุตสาหกรรม" 
23 อ้างแล้ว 
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ไม่เกินหกหมื่นบาทหรือทั้งจ าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่ต้องเสียไป  ในการแก้ไขสิ่งเป็นพิษ
หรือชดใช้ค่าเสียหายเหล่านั้นด้วย”  

[มาตรา 119 ทวิ เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 14) 
พ.ศ.2535 (รก.2535/44/16)] 

ดังนั้นหากประเทศไทยจะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ถึงแม้กฎหมายภายในจะ
มีการบัญญัติครอบคลุมในด้านต่างๆ ทั้ง 4 ด้านแล้ว แต่ประเทศไทยจะต้องมีการออกระเบียบหรือวิธี
ปฏิบัติในการควบคุมของเสียหรือสิ่งปฏิกูลต่างๆ ที่เกิดจากระบบป้องกันเพรียงเวลาที่เรือมีการขึ้นอู่ 
ซึ่ง IMO ได้มีการให้แนวทางปฏิบัติไว้แล้วตามหนังสือเวียน AFS.3/Circ.3 ว่าด้วยแนวทางการบริหาร
จัดการที่ดี  ส าหรับการก าจัดสีกันเพรียงจากเรือรวมถึงการใช้สีที่มีสารTBT ทาตัวเรือ เมื่อวันที่ 22 
กรกฎาคม ค.ศ.2009 

5. กระบวนการในการเสนอแก้ไขส าหรับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงตามข้อ 6 
ถ้าหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้แล้ว จะท าให้ประเทศไทยมีสิทธิเสนอขอ
แก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ของอนุสัญญานี้ได้ หากเห็นว่ามีข้อมูลที่เพียงพอที่จะยื่นขอแก้ไข โดยการ
ยื่นขอแก้ไขต้องมีข้อมูลตามภาคผนวก 2 และยื่นต่อองค์การเพ่ือพิจารณา หากองค์การพิจารณาแล้ว
อาจจะให้มีการส่งข้อมูลเพิ่มเติมตามภาคผนวก 3 ก็ได้ 

กรณีที่รัฐภาคีอ่ืนๆ ยื่นขอแก้ไขอนุสัญญาตามข้อนี้ จะท าให้ประเทศไทยมีสิทธิที่จะ
รับทราบข้อเสนอเบื้องต้นตามภาคผนวก 2 และมีสิทธิที่จะได้รับรายงานของกลุ่มเทคนิคในฐานะรัฐ
ภาคีก่อนที่คณะกรรมการ MEPC จะตัดสินใจว่าจะอนุมัติข้อแก้ไขในภาคผนวก 1 เพ่ือจะได้มีส่วนร่วม
ในการตัดสินใจว่าจะมีการแก้ไขเพ่ิมเติมอนุสัญญาหรือไม่ 

6.  กลุ่มเทคนิคตามข้อ 7 ของอนุสัญญา ถ้าหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีใน
อนุสัญญาฉบับนี้แล้ว มีสิทธิที่จะส่งตัวแทนเข้าไปมีส่วนร่วมในการพิจารณาของกลุ่มเทคนิคและ
สามารถใช้ความรู้ ความเชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้องได้ ตัวแทนของประเทศไทยสามารถมีส่วนร่วมในการ
จัดท าข้อเสนอแนะใดๆ ต่อคณะกรรมการ MEPC ได้  

3.1.2 การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่ เกี่ยวกับกระบวนการในการปฏิบัติตาม
อนุสัญญา มีดังนี ้

1. การตรวจและการรับรอง (Survey and Certification) ซึ่งได้มีการบัญญัติไว้ใน
ข้อ 10 ของอนุสัญญา โดยที่ประเทศไทยจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงไทยหรือด าเนินการ
ภายใต้อ านาจของประเทศไทยได้รับการตรวจสอบ(Survey)  และมีการออกใบส าคัญรับรอง
(Certification) ตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4 ซึ่งภาคผนวกนี้ จะต้องมีการออกกฎข้อบังคับเพ่ือใช้
บังคับกับเรือท่ีชักธงไทยหรือมีการบริหารงานภายใต้อ านาจของไทย เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอส
ขึ้นไปและเดินระหว่างประเทศจะต้องได้รับการตรวจและมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือได้มีการ
ปฏิบัติตามอนุสัญญา และเรือที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไปและขนาดไม่เกิน 400 ตันกรอส ที่เดิน
ระหว่างประเทศจะต้องมีการตรวจเรือและมีใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง ซ่ึงในข้อนี้จะเป็นการ
ใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag State) เพ่ือควบคุมดูแลเรือให้ได้มาตรฐาน มีการติดตั้ง
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อุปกรณ์ระบบป้องกันเพรียงที่สอดคล้องกับอนุสัญญา และเมื่อท าการตรวจเรือเสร็จสิ้นจะต้องมีการ
ออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้ ซึ่ง IMO ได้ให้แนวทาง
ปฏิบัติตามข้อมติ MEPC.102 (48) เมื่อวันที่ 11 ตุลาคม ค.ศ.2002 ว่าด้วยแนวทางการตรวจและออก
ใบส าคัญรับรองของระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ  
 เมื่อพิจารณาแล้วการตรวจเรือและการออกใบส าคัญรับรอง ส าหรับเรือไทยจะอาศัย
ฐานอ านาจจาก พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.  2456 และ พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย 
(ฉบับที่ 17) พ.ศ.2560 ซึ่งการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ ประเทศไทยจะต้องมีการ
เตรียมการออกกฎหมายภายในเพ่ือรองรับการเข้าเป็นรัฐภาคี ในส่วนกรมเจ้าท่าได้มีการเตรียมการ
แก้ไขกฎหมายในระดับพระราชบัญญัติ ทั้งพระราชบัญญัติเรือไทย (ฉบับที่ . . .) พ.ศ.. . . และ
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน้ าน่านไทย (ฉบับที่...) พ.ศ... เพ่ือรองรับการเข้าเป็นรัฐภาคีและเพ่ือ
เป็นการรองรับการตรวจสอบจากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ในปี พ.ศ.2564 ซึ่งขณะนี้ร่าง
กฎหมายทั้ง 2 ฉบับอยู่ในขั้นตอนของคณะกรรมการกฤษฎีกา และผู้เขียนได้มีการร่างข้อบังคับ    กรม
เจ้าท่าว่าด้วยการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไขและค่าธรรมเนียมการตรวจและการออกใบส าคัญ
รับรองเก่ียวกับระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ พ.ศ.......เพ่ือใช้ตรวจเรือไทยในฐานะที่เป็นรัฐ
เจ้าของธงเรือ(Flag State) ซึ่งเป็นการออกกฎข้อบังคับของกรมเจ้าท่าโดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 
163/1 ตาม พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย(ฉบับที่ 17) พ.ศ.2560 รายละเอียดจะปรากฎอยู่ใน
ภาคผนวกท้ายเล่ม   
 กฎหมายในระดับอนุบัญญัติเพ่ิมเติม เช่น กฎกระทรวง หรือข้อบังคับกรมเจ้าท่าที่
ต้องได้รับความเห็นชอบจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม พระราชบัญญัติที่ได้มีการแก้ไขแล้ว 
เช่น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 13) พ.ศ.2525 ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 
160 มาตรา 162 มาตรา 163 (ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
(ฉบับที่ 17) พ.ศ. 2560 ) และมีการเพ่ิมมาตรา 162 ทวิ มาตรา 162 ตรี และมาตรา 164 ทวิ 
บทบัญญัติดังกล่าวเป็นเรื่องที่เกี่ยวกับอ านาจเจ้าท่าในการตรวจสอบ ( Inspection) การสั่งพักใช้
ใบอนุญาต ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือ การร้องขอให้เจ้าพนักงานตรวจเรือซึ่งก็คืออ านาจรัฐเมืองท่า 
(Port State) ในการตรวจตราควบคุมดูแล ส่วนพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 14) 
พ.ศ. 2535 ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 17024 มาตรา 17525 และมาตรา 176(กรมเจ้าท่า, 2559c)26 
ซึ่งก็คืออ านาจของรัฐเมืองท่า (Port State) เช่นเดียวกัน  

                                           
24มาตรา 170 วรรคสอง พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย(ฉบับท่ี 14) พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “ผู้ใดใช้เรอืท่ีเจ้าท่าสั่ง
ห้ามใช้ตามวรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท” 
25มาตรา 175 พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย(ฉบับท่ี 14) พ.ศ.2535 บัญญัตไิว้ว่า“ผู้ใดใช้เรือผิดจากเงื่อนไขหรือ
ข้อก าหนดในใบอนุญาตใช้เรือต้องระวางโทษปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท”  
26มาตรา 176 พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย(ฉบับที่ 14) พ.ศ.2535 บัญญัติไว้ว่า “เรือล าใดบรรทุกเกินกว่าที่
ก าหนดในใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก เจ้าท่ามีอ านาจที่จะกักเรือล านั้นไว้ และสั่งให้นายเรือหรือผู้ควบคุมเรือ
จัดการให้เรือล านั้นบรรทุกให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่ก าหนด 
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 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 17) พ.ศ. 2560 ได้มีการแก้ไข
เพ่ิมเติมดังนี้  

1. มาตรา 9  ให้ยกเลิกความในมาตรา 163  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า ไทย
(ฉบับที1่3) พ.ศ. 2525 และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“มาตรา 163 ให้เจ้าท่าและเจ้าพนักงานตรวจเรือมีอ านาจตรวจและออกใบส าคัญในเรื่อง
ดังต่อไปนี้ 

(1) ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ 
(2) ใบส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย 
(3) ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
(4) ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก  
(5) ใบส าคัญรับรองการตรวจในเรื่องอ่ืนใดที่เจ้าท่าประกาศก าหนดเพ่ือให้เป็นไปตามความ 

ตกลงระหว่างประเทศท่ีประเทศไทยเป็นภาคีหรือมีพันธกรณีที่ต้องปฏิบัติตาม  
(6) ใบส าคัญรับรองการตรวจในเรื่องอ่ืนใดนอกจาก (5) ที่เจ้าท่าโดยความเห็นชอบของ

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมประกาศก าหนดเพ่ือให้สอดคล้องกับความตกลงระหว่างประเทศ”  
ใบส าคัญรับรองต่างๆ ที่มีการออกให้กับเรือที่ชักธงไทยตามมาตรา 163 (5) ที่ประเทศไทยได้

เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาเรียบร้อยแล้ว เช่น  
1. International Oil Pollution Prevention Certificate , Annex I 
2. International Oil Pollution Prevention Certificate For Carriage Of Noxious 

Liquid Substance in Bulk , Annex II 
3. Maritime Labor Certificate ,MLC 2006 (เป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่าง

ประเทศ(ILO) ที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นรัฐภาคี) 
ใบส าคัญรับรองตามมาตรา 163 (6) ตัวอย่างรายชื่อใบส าคัญรับรองท่ีประเทศไทยยังไม่ได้เข้า

เป็นภาคี แต่มีผลบังคับใช้แล้ว เช่น 
1 .  MARPOL 73/78 as Amended, Issuance of Certificate and/or Statement of 

Compliance in accordance with Marine Department Rules  
1.1 Prevention of Pollution by Harmful substances Carried by Sea in Packaged 

Form, Annex  III  
- Statement of Compliance 
1.2 Sewage Pollution Prevention ,Annex   IV  
- Sewage Pollution Prevention Statement of Compliance 

                                           
ถ้านายเรือหรือผู้ควบคุมเรือผู้ใดไม่ปฏิบัติตามค าสั่งเจ้าท่าตามวรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่หนึ่งพัน

บาทถึงหนึ่งหมื่นบาท 
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1.3 Prevention of pollution by garbage from ships, Annex   V  
- Statement of Compliance 
1.4 Prevention of Air Pollution from Ships, Annex VI  
- Air Pollution Prevention Statement of Compliance 
- Statement of Compliance for Engine Air Pollution Prevention 
1 . 5  Prevention of Air Pollution Emitted from Ships, Annex VI with the NOx 

Technical Code 2008  
- Statement of Compliance with NOx Technical Code 2008 
1.6 The Energy Efficiency of Ship, Annex VI  
- Statement of Compliance for Energy Efficiency 
2. Mobile Offshore Drilling Unit Code 1979,1989 and 2009  
- Statement of Compliance 
- Exemption Certificate 
3. International convention on the Control of Harmful Antifouling Systems  
- Document of Compliance Regarding Antifouling Systems 
4. Ballast Water Management and Sediment Convention  
- Ballast Water Management Statement of Compliance 
5. Code of Safety for Diving Systems  
- Diving System Safety (DSS) of Statement  
6. Guideline for Vessel with Dynamic Position System, MSC/Circ.645 
- Statement of Compliance  
7. ILO Convention 92 (เป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ(ILO)) 
- C 92 Accommodation of Crews Convention (Revised) 1949 
8. ILO Convention 133 (เป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ(ILO)) 
- Document of Compliance of Crew Accommodation 
9. ILO Convention 152 (เป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ(ILO)) 
- Certificate of Test and Examination of Derricks, Winches and their Accessory 

Gear 
2. มาตรา 10 ให้เพ่ิมความต่อไปนี้เป็นมาตรา  163/1  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน

น่านน้ าไทยพระพุทธศักราช  2456 
“มาตรา  163/1  หลักเกณฑ์  วิธีการ  เงื่อนไข  และค่าธรรมเนียมการตรวจและ

การออกใบส าคัญ ตามมาตรา  163  ให้เป็นไปตามข้อบังคับที่เจ้าท่าก าหนดโดยความเห็นชอบของ
รัฐมนตรีว่าการ กระทรวงคมนาคม  

ข้อบังคับตามวรรคหนึ่งในส่วนที่เกี่ยวกับเรือประมงตามกฎหมายว่าด้วยการประมง
ให้หารือ กรมประมงก่อน     
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ในกรณีที่เจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือได้ให้สถาบันการตรวจเรือที่เจ้าท่าก าหนด
ตรวจและออกใบส าคัญแล้ว  เจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือจะยื่นค าขอต่อเจ้าท่าหรือเจ้าพนักงานตรวจ
เรือตามมาตรา  163  พร้อมช าระค่าธรรมเนียมเพ่ือให้ถือว่าการตรวจและใบส าคัญนั้นเป็นการตรวจ
และใบส าคัญท่ีออกตาม พระราชบัญญัตินี้แล้วก็ได้    

หลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไขในการประกาศก าหนดสถาบันการตรวจเรือตาม
วรรคสามให้เป็นไปตามที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมก าหนด”  

3. มาตรา 11 ให้ยกเลิกมาตรา  165  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พระพุทธศักราช  2456 เหตุผลในการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 
17) พ.ศ. 2560 ได้มีการให้เหตุผลเพ่ือให้การตรวจและออกใบส าคัญส าหรับเรือเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น จ าเป็นต้องแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติเพ่ือก าหนดให้เจ้าท่ามีอ านาจในการตรวจ
และออกใบส าคัญส าหรับเรือ ซึ่งก็คืออ านาจของรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag State) ในการควบคุมดูแลเรือ
ที่ชักธงของรัฐตนนั้น และในปัจจุบันตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกัน
เพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 กรมเจ้าท่าได้มีการออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือที่ชักธงไทย 
โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 163 (6) สืบเนื่องจากอนุสัญญามีผลใช้บังคับแล้วแต่ประเทศไทยยังไม่ได้
เข้าร่วมเป็นรัฐภาคีฉบับนี้ 

2. การตรวจสอบเรือและการป้องกันการละเมิด ซึ่งได้มีการบัญญัติไว้ในข้อ 11 ของ
อนุสัญญา โดยที่ประเทศไทย หากเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้สามารถตรวจสอบเรือที่เข้ามาเทียบท่า 
เข้าอู่หรือเข้ามาในเขตน่านน้ าภายในอธิปไตยของประเทศไทยได้ ซึ่งเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่า27 (Port State) เพ่ือตรวจสอบว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้
หรือไม่ ซึ่งหากไม่มีหลักฐานบ่งชี้ (Clear ground) ว่าเรือล าใดฝ่าฝืน เจ้าหน้าที่สามารถตรวจสอบว่ามี
ใบรับรอง(Certificate) หรือใบประกาศ (Declaration) ถูกต้องตามข้อก าหนดหรืออาจจะมีการสุ่ม
ตัวอย่างแบบสั้นๆ เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง โดยการตรวจสอบต้องค านึงถึงแนวทางปฏิบัติที่ IMO 
ก าหนดไว้28 อย่างไรก็ตามระยะเวลาที่ใช้ในการประมวลผลจากการสุ่มตัวอย่างจะต้องไม่ใช้เป็นเหตุผล
ในการห้ามเคลื่อนย้ายเรือหรือการห้ามออกเรือ   

หากมีเหตุบ่งชี้ (Clear ground)29 อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลังละเมิดอนุสัญญานี้การ
ตรวจสอบอย่างละเอียดอาจด าเนินการได้โดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ที่ IMO ก าหนดไว้30 และหากเรือล า
ใดถูกตรวจพบว่ามีการละเมิดอนุสัญญานี้  ประเทศไทยสามารถด าเนินการตักเตือน กักเรือ ถอน
ทะเบียนเรือหรือให้เรือออกจากท่าได้และต้องแจ้งต่อรัฐเจ้าของธงทราบทันที 

                                           
27 อ้างแล้ว 
28 อ้างแล้ว 
29 อ้างแล้ว 
30 Guidelines For Inspection of Anti – Fouling Systems on Ships, Resolution MEPC.105(49) Adopted 
on 18 July 2003 
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ประเทศไทยสามารถร่วมมือกับรัฐภาคีอ่ืนในการตรวจสอบการละเมิดและการบังคับ
ใช้อนุสัญญานี้ภายใต้เขตอ านาจของประเทศไทย (1 พฤษภาคม ค.ศ. 1996 ประเทศไทยได้ลงนาม
ตามบันทึกความเข้าใจกรุงโตเกียวในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า)31 หากได้รับการร้องขอให้มีการ
สืบสวนจากรัฐภาคีใดๆ รายงานการตรวจสอบดังกล่าวจะถูกส่งไปยังรัฐภาคีที่ร้องขอให้ท าการสืบสวน 
ซึ่งวัตถุประสงค์ของความตามข้อนี้จะท าให้การตรวจหาการละเมิดและการบังคับใช้กฎระเบียบต่างๆ 
เป็นไปในแนวทางเดียวกัน ซึ่ง IMO ได้มีการออกแนวทางปฏิบัติตามข้อมติ MEPC.105 (49) เมื่อวันที่ 
18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนวทางการตรวจสอบของระบบป้องกันเพรียงในเรือ และข้อมติ 
MEPC.104 (49) เมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003 ว่าด้วยแนวทางการเก็บตัวอย่างของระบบป้องกัน
เพรียงในเรือ 

ส าหรับฐานอ านาจในการตรวจสอบเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามาใน
เขตอ านาจอธิปไตยของประเทศไทยจะเป็นไปตามมาตรา 139 และมาตรา 160 แห่ง พรบ.การเดินเรือ
ในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 ซึ่งในอนุสัญญาข้อ 11 ได้ให้สิทธิแก่รัฐภาคีในการตรวจสอบเรือที่ชักธง
ต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตยของรัฐภาคีเพ่ือเป็นการป้องกันการ
ละเมิด ซึ่งมาตรา 139 และมาตรา 160 บัญญัติไว้ว่า   

มาตรา 139 เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือก าปั่นล าใดที่ใช้ในทะเลหรือเรือที่ใช้ในแม่น้ า
ไม่อยู่ในสภาพที่ปลอดภัย  หรือไม่เหมาะสมส าหรับการใช้ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือถึง
นายเรือห้ามใช้เรือนั้นและสั่งให้เปลี่ยนแปลงแก้ไขหรือซ่อมแซมให้เรียบร้อยจนเป็นที่ปลอดภัยหรือมี
สภาพเหมาะสมส าหรับการใช้ 

ถ้านายเรือน าเรือตามวรรคหนึ่งมาใช้โดยมิได้ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าท่าท่ีสั่งตาม
วรรคหนึ่งให้   เจ้าท่ามีอ านาจกักเรือนั้นไว้จนกว่าจะได้ปฏิบัติให้ถูกต้องตามค าสั่ง 
           [มาตรา 139 แก้ไขโดยพระราชบัญญัติฯ (ฉบับที ่13) พ.ศ.2525] 

มาตรา 160 เมื่อปรากฏว่าเรือไทยที่ได้รับใบอนุญาตใช้เรือมีอุปกรณ์  และเครื่องใช้
ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพที่ใช้การได้ตามใบส าคัญที่ออกตามกฎข้อบังคับส าหรับการ
ตรวจเรือตามมาตรา 163  ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือแก้ไขให้ถูกต้องภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด    

ถ้านายเรือน าเรือตามวรรคหนึ่งมาใช้โดยมิได้ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าท่าที่สั่งตาม
วรรคหนึ่ง  ให้เจ้าท่ามีอ านาจสั่งพักใช้ใบอนุญาตใช้เรือจนกว่าจะได้ปฏิบัติถูกต้องตามค าสั่ง 

เมื่อได้ปฏิบัติถูกต้องตามค าสั่งตามวรรคหนึ่งแล้ว ให้เจ้าท่าออกค าสั่งเพิกถอนค าสั่ง
พักใช้ใบอนุญาตใช้เรือโดยพลัน 

เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือต่างประเทศที่เข้ามาในเขตท่าเรือของประเทศไทยมี
อุปกรณ์ และเครื่องใช้ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพที่ใช้การได้ตามใบส าคัญตามที่ก าหนด
ในกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือตามมาตรา 163  ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นาย
เรือแก้ไขให้ถูกต้องเสียก่อน เมื่อเห็นว่าถูกต้องแล้ว จึงจะอนุญาตให้ออกเรือได ้                                        

                                           
31 Asia Pacific Port State Control Manual 2015 ,Section 1-1 ,Page S1-1-1  
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[มาตรา 160 แก้ไขโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือฯ (ฉบับที ่13) พ.ศ.2525] 
เมื่อพิจารณามาตรา 139 และมาตรา 160 แล้วยังมีประเด็นที่ยังไม่ครอบคลุมตามท่ี

อนุสัญญาบัญญัติไว้ในเรื่องที่เกี่ยวกับการตรวจสอบเรือต่างประเทศที่เข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตย
ของประเทศไทยจะต้องมีการแก้ไขเพ่ิมเติม พรบ. การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 160 
เพ่ือให้สามารถออกกฎข้อบังคับส าหรับตรวจเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรือเข้ามาในเขต
อ านาจอธิปไตยของไทยโดยค านึงถึงแนวทางท่ี IMO ก าหนดไว้ (MEPC.105(49) ว่าด้วยแนวทางการ
ตรวจสอบของระบบป้องกันเพรียงในเรือ วันที่ 18 กรกฎาคม ค.ศ.2003) ในฐานะรัฐเจ้าของท่าได้ 

3. การละเมิดตามข้อ 12 ของอนุสัญญาหากเรือไทยถูกกล่าวหาว่าฝ่าฝืนหรือละเมิด
อนุสัญญามีสิทธิร้องขอให้รัฐภาคีอ่ืนที่กล่าวหารายงานเพ่ือแสดงหลักฐานเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการละเมิดที่
ถูกกล่าวหาได้ หากมีการตรวจพบการฝ่าฝืนอนุสัญญานี้ประเทศไทยโดยกรมเจ้าท่าจะต้องด าเนินการ
ตามมาตรการทางด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้อง และมีการตรวจสอบพร้อมทั้งให้รายงานต่อ IMO ทราบถึง
การด าเนินการใดๆ ที่เกิดขึ้น หากไม่ด าเนินการใดๆ ภายใน 1 ปีนับแต่ได้รับข้อมูลจะต้องแจ้งให้รัฐ
ภาคีนั้นทราบว่ามีการรายงานการละเมิดที่ถูกกล่าวหา ซึ่งประเทศไทยโดยกรมเจ้าท่ามีหน้าที่ที่จะต้อง
ออกกฎหมายและก าหนดบทลงโทษที่รุนแรงเพียงพอเพ่ือขัดขวางการละเมิดอนุสัญญานี้ รวมถึงต้อง
แจ้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องหากมีการละเมิดเกิดข้ึน 

4. ความล่าช้าหรือการกักเรือ ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 13 ของอนุสัญญา ซึ่งการ
ด าเนินการทั้งหมดจะต้องท าเพ่ือหลีกเลี่ยงไม่ให้เรือถูกกักหรือเกิดความล่าช้าอย่างไม่เหมาะสมตามข้อ 
11 หรือข้อ 12 ซึ่งหากเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิดความล่าช้าจะมีสิทธิได้รับค่าชดเชยส าหรับ
ความเสียหายที่ได้รับ 
  หากเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิดความล่าช้าตามข้อ 11 หรือ 12 ของ
อนุสัญญาเจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือจะมีสิทธิฟ้องร้องเพ่ือให้ได้รับค่าชดเชยส าหรับความสูญเสียหรือ
ความเสียหายที่ได้รับ ซึ่งกฎหมายไทยได้มีการบัญญัติไว้ใน พรบ.ความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ 
พ.ศ.2539 ซ่ึงมาตรา 5 พรบ.ความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ.2539 บัญญัติไว้ว่า “หน่วยงาน
ของรัฐต้องรับผิดต่อผู้เสียหายในผลแห่งละเมิดที่เจ้าหน้าที่ของตนได้กระท าในการปฏิบัติหน้าที่ ใน
กรณีนี้ผู้เสียหายอาจฟ้องหน่วยงานของรัฐดังกล่าวได้โดยตรง แต่จะฟ้องเจ้าหน้าที่มิได้ 

ถ้าการละเมิดเกิดจากเจ้าหน้าที่ซึ่งไม่ได้สังกัดหน่วยงานของรัฐแห่งใดให้ถือว่า
กระทรวงการคลังเป็นหน่วยงานของรัฐที่ต้องรับผิดตามวรรคหนึ่ง” 

อย่างไรก็ตามผู้เขียนมีความเห็นว่ามาตรา 160 วรรคท้าย ยังไม่มีความชัดเจนใน
อ านาจของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ว่ามีอ านาจในการสั่งกักเรือ ถอนทะเบียน
เรือหรือสั่งให้เรือออกจากท่าได้หรือไม่ และหากเจ้าหน้าที่ด าเนินการกักเรือ หรือท าให้เรือเกิดความ
ล่าช้า เจ้าหน้าที่เองอาจจะถูกเจ้าของเรือฟ้องร้องให้ได้รับค่าชดเชยส าหรับความเสียหายที่ได้รับตาม
ข้อ 13(2) ของอนุสัญญา ท าให้เจ้าหน้าที่จะต้องระมัดระวังการใช้อ านาจ และไม่ตัดสินใจในกรณีที่สุ่ม
เสี่ยงต่อการที่จะถูกฟ้องร้อง อนุสัญญาก็ไม่ได้ระบุให้สิทธิคุ้มครองเจ้าหน้าที่ของรัฐในการที่ได้รับ
ผลกระทบระหว่างที่ฟ้องร้องคดี ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าควรที่จะมีการแก้ไขกฎหมายภายในของไทยเพ่ือที่จะ
คุ้มครองสิทธิเจ้าหน้าที่ของรัฐ หากมีการฟ้องร้องกันเกิดข้ึนจากการปฏิบัติหน้าที่ 
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 3.1.3 การตรวจสอบพันธกรณีกลุ่มที่เกี่ยวกับความร่วมมือระหว่างรัฐภาคี  
1. ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และด้านเทคนิคการวิจัย และการเฝ้าระวัง ซึ่งมี

การบัญญัติไว้ในข้อ 8 ของอนุสัญญา หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นรัฐภาคีจะต้องมีมาตรการที่
เหมาะสมเพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิคเกี่ยวกับ
ผลกระทบของระบบป้องกันเพรียงและเฝ้าติดตามผลกระทบดังกล่าว ประเทศไทยจะต้องด าเนินการ
ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับรัฐภาคีอ่ืนๆ เมื่อมีการร้องขอข้อมูล เช่น ข้อมูล โครงการ กิจกรรมทาง
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีทางทะเล ผลกระทบที่สังเกตได้จากโปรแกรมการตรวจสอบและ
ประเมินผลที่เกี่ยวข้องกับระบบป้องกันเพรียง ซึ่งปัจจุบันผู้เขียนเห็นว่ายังไม่มีข้อก าหนดหรือกฎหมาย
ที่แจ้งชัดในการให้ข้อมูลต่างๆ เหล่านั้น 

2. การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูล ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 9 ของ
อนุสัญญาโดยที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เป็นองค์กรที่ก ากับดูแลการด าเนินการ
ภายใต้อนุสัญญา จึงได้มีการก าหนดวิธีการในการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรัฐภาคีกับ IMO ซึ่งรัฐภาคี
จะต้องมีการสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูล เช่น 

- รัฐภาคีจะต้องแจ้งรายชื่อของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ ได้รับมอบหมาย 
(Nominated surveyor) หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (Recognized Organization ; RO) ความ
รับผิดชอบและเงื่อนไขที่รัฐภาคีได้มอบหมาย หรือมอบอ านาจให้ด าเนินการ 

- รัฐภาคีจะต้องมีการส่งรายงานประจ าปีให้กับ IMO โดยต้องมีข้อมูลที่ได้รับ
การอนุมัติ การจ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายในที่เก่ียวกับระบบป้องกันเพรียง 

- รัฐภาคีจะต้องส่งข้อมูลที่ได้มีการอนุมัติ อนุญาต จดทะเบียนที่เกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงให้กับรัฐภาคีอ่ืนๆ หากมีการร้องขอ 

- ห้ามรัฐภาคีให้ข้อมูลใดๆที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย 
 ปัจจุบันผู้เขียนเห็นว่ายังไม่มีข้อก าหนดหรือกฎหมายที่แจ้งชัดในการให้ข้อมูลต่างๆ 

เหล่านั้น แต่ในฐานะที่ประเทศไทยเป็นสมาชิกขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) การ
สื่อสารหรือแลกเปลี่ยนข้อมูลจะเป็นในฐานะรัฐสมาชิกขององค์การเท่านั้น ส่วนการให้ข้อมูลตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญานั้นๆ ประเทศไทยจะต้องเข้าผูกพันในฐานะรัฐภาคีสมาชิกของอนุสัญญานั้นๆ 
เสียก่อนจึงจะต้องมีการออกระเบียบหรือข้อบังคับที่จะต้องมีการให้ข้อมูลระหว่างรัฐภาคีสมาชิกของ
อนุสัญญานั้นๆ  

3.การร่วมมือกันตรวจสอบการละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ระหว่างรัฐภาคี
ภายใต้เขตอ านาจของรัฐตน ซึ่งมีการบัญญัติไว้ในข้อ 11(4) ของอนุสัญญา ส าหรับพันธกรณีในข้อนี้ 
ซึ่งเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า (Port State) ปัจจุบันประเทศไทยได้เป็นสมาชิกใน
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภูมิภาคเอเซีย แปซิฟิกภายใต้บันทึกความเข้าใจกรุงโตเกียว (Tokyo 
MOU) มีประเทศสมาชิกท้ังหมด 21 ประเทศ การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าจะอาศัยฐานอ านาจจาก
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มาตรา 139 และมาตรา 160 ตาม พรบ.การเดินเรือในน่านน้ าไทย 2456 ซึ่งผู้เขียนได้มีการวิเคราะห์
พันธกรณีไว้แล้วในข้อการตรวจสอบเรือและการป้องกันการละเมิด  

3.2 การตรวจสอบการเตรียมความพร้อมขององค์กรที่จะต้องด าเนินการ  

หากประเทศไทยมีความประสงค์ที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ โดยจะมีการ
ตรวจสอบใน 3 ด้านประกอบด้วย 

3.2.1 ด้านองค์กร  
หากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้หน่วยงานที่จะต้อง

ด าเนินการ คือ กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม ผู้เขียนจึงต้องศึกษาถึงโครงสร้างของกรมเจ้าท่า ซึ่ง
เมื่อพิจารณาแล้วโครงสร้างของกรมเจ้าท่ามีดังนี้ {กรมเจ้าท่า, 2559} 

 

แผนภูมิที่ 1 โครงสร้างกรมเจ้าท่า 
จากแผนภูมิแสดงโครงสร้างของกรมเจ้าท่า จะมีการแบ่งส่วนราชการออกเป็นระดับ

ส านัก 16 ส านัก ระดับกอง 6 กองและมีอีก 2 กลุ่มงานคือ กลุ่มพัฒนาระบบบริหาร และกลุ่ม
ตรวจสอบภายในซึ่งขึ้นตรงกับอธิบดีกรมเจ้าท่า ส่วนอ านาจหน้าที่  กรมเจ้าท่ามีอ านาจหน้าที่ตาม
กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2558{กระทรวงคมนาคม, 2560} 
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โดยให้มีภารกิจเกี่ยวกับการก ากับดูแล การส่งเสริม การพัฒนาระบบ การขนส่งทางน้ าและการ
พาณิชยนาวี ให้มีการเชื่อมต่อกับระบบการขนส่งอ่ืน ๆ ทั้งการขนส่งผู้โดยสาร และสินค้า ท่าเรือ อู่เรือ 
กองเรือไทย และกิจการเกี่ยวเนื่อง เพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว ทั่วถึง และปลอดภัย 
ตลอดจนการสนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความเข้มแข็ง โดยให้มีอ านาจหน้าที่ ดังต่อไปนี้  

(1) ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ า ไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย 
กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี กฎหมายว่าด้วย
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง  

(2) ศึกษา วิเคราะห์และพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ า 
(3) ส่งเสริมและพัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี  
(4) ด าเนินการจัดระเบียบการขนส่งทางน้ าและกิจการพาณิชยนาวี 
(5) ร่วมมือและประสานงานกับองค์การและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศ และ

ต่างประเทศในด้านการขนส่งทางน้ า การพาณิชยนาวี และในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลง
ระหว่างประเทศ  

(6) ปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่กฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ของกรมหรือตามที่รัฐมนตรี 
หรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

จากแผนภูมิโครงสร้างกรมเจ้าท่า แบ่งส่วนราชการได้ดังนี้ 
(1) ส านักงานเลขานุการกรม 
(2) กองก ากับการพาณิชยนาวี  
(3) กองคลัง 
(4) กองมาตรฐานคนประจ าเรือ 
(5) กองวิศวกรรม  
(6) กองส่งเสริมการพาณิชยนาวี  
(7) กองส ารวจและแผนที่  
(8) ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี  
(9) ส านักกฎหมาย  
(10) ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า 
(11) ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 1-7 
(12) ส านักน าร่อง  
(13) ส านักแผนงาน  
(14) ส านักพัฒนาและบ ารุงรักษาทางน้ า 
(15) ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ  
(16) ส านักมาตรฐานเรือ 
(17) กลุ่มพัฒนาระบบบริหาร 
(18) กลุ่มตรวจสอบภายใน 

  เมื่อพิจารณาหน่วยงานภายในกรมเจ้าท่าแล้ว หน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่ที่จะต้อง
ด าเนินการ หากประเทศไทยต้องการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ มีด้วยกัน 3 หน่วยงาน
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ประกอบด้วย ส านักกฎหมาย ส านักมาตรฐานเรือ และส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1 – 7  {กรมเจ้าท่า 
,2559} ซึ่งส านักกฎหมายเป็นหน่วยงานที่ตั้งอยู่ในส่วนกลาง มีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  

(1) ด าเนินการเกี่ยวกับงานด้านกฎหมายตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการ
พาณิชยนาวี กฎหมายว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง  

(2) ด าเนินการเกี่ยวกับงานนิติกรรมและสัญญา งานเกี่ยวกับความรับผิดทางแพ่ง 
อาญา งานคดีปกครอง และงานคดีอ่ืนที่อยู่ในอ านาจหน้าที่ของกรม  

(3) ให้ค าปรึกษาและแนะน าเกี่ยวกับการด าเนินงานตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ 
ประกาศ และข้อบังคับท่ีจ าเป็นต่อการควบคุมดูแลการขนส่งทางน้ า และการส่งเสริมการพาณิชยนาวี  

(4) ศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือยกร่างและพัฒนากฎหมายที่อยู่ในความรับผิดชอบของ
กรม  

(5) ศึกษา วิเคราะห์ และติดตามการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย ตลอดจนให้ค าปรึกษา 
และเสนอแนะในการจัดท าอนุสัญญา สนธิสัญญา และความตกลงระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวกับการขนส่ง 
ทางน้ า และการพาณิชยนาวี  

(6) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องหรือ
ที่ได้รับมอบหมาย 

ส านักมาตรฐานเรือ เป็นหน่วยงานที่ตั้งอยู่ในส่วนกลาง มีอ านาจหน้าที่ต่อไปนี้  
(1) ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจสภาพเรือ เครื่องจักร อุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ า

เรือ เพ่ือออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ  
(2) ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจอนุมัติแบบแปลนเรือให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วย

การนั้น หรืออนุสัญญาระหว่างประเทศ ตลอดจนติดตามการปรับปรุงแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ที่เก่ียวข้อง  

(3) ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจเรือ ส าหรับเรือต่างประเทศที่เดินเรือเข้ามาใน
น่านน้ าไทย ตามกฎหมายว่าด้วยการนั้นหรืออนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ  

(4) ด าเนินการเกี่ยวกับการก าหนดมาตรฐานเรือ อุปกรณ์ประจ าเรือ และการตรวจ
รับรองวัสดุ เครื่องมือเครื่องใช้และอุปกรณ์ประจ าเรือให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล  

(5) ด าเนินการเกี่ยวกับการก าหนดหลักเกณฑ์และก ากับดูแลองค์กรที่ได้รับมอบ
อ านาจให้ท าการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ  
 (6) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องหรือ
ที่ได้รับมอบหมาย 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่  1-7  เป็นหน่วยงานของกรมเจ้าท่าที่ตั้งอยู่ในส่วนภูมิภาค
ทั่วประเทศ มีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้  

(1) ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย  กฎหมายว่าด้วยเรือ
ไทย  กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน  กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี  กฎหมาย
ว่าด้วย การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องตามที่ได้รับมอบหมายในเขต
พ้ืนที่ที่อธิบดีก าหนด  
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     (2) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องหรือ
ที่ได้รับ มอบหมาย 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1-7 มีการแบ่งเขตพ้ืนที่ที่รับผิดชอบดังนี้ 
 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1 ประกอบด้วย 

1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาเชียงใหม่ พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.ล าปาง แม่ฮ่องสอน ล าพูน 
และเชียงใหม่ 

2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานครสวรรค์  พ้ืนที่ รับผิดชอบ จ.นครสวรรค์  
ก าแพงเพชร พิจิตร และอุทยัธานี 

3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาเชียงราย พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.เชียงราย และพะเยา 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพิษณุโลก พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.พิษณุโลก ตาก สุโขทัย

และเพชรบูรณ์ 
5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาแพร่ พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.แพร่ น่าน และอุตรดิตถ์ 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 2 ประกอบด้วย 
1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาอยุธยา พ้ืนที่รับผิดชอบจ.อยุธยา อ่างทอง และสิงห์บุรี 
2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสุพรรณบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.สุพรรณบุรี และชัยนาท 
3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาลพบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.ลพบุรี และสระบุรี 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานนทบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.นนทบุรี และปทุมธานี 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 ประกอบด้วย 
1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสมุทรสงคราม พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.สมุทรสงคราม 
2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาประจวบคีรีขันธ์ พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.ประจวบคีรีขันธ์ 
3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขากาญจนบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบจ.กาญจนบุรี 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสมุทรสาคร พ้ืนที่รับผิดชอบจ.สมุทรสาคร 
5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานครปฐม พ้ืนที่รับผิดชอบจ.นครปฐม และราชบุรี 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 4 ประกอบด้วย 
1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสงขลา พ้ืนที่รับผิดชอบจ.สงขลา และพัทลุง 
2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาปัตตานีพื้นที่รับผิดชอบจ.ปัตตานี และยะลา 
3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาชุมพร พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.ชุมพร 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานครศรีธรรมราช พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.นครศรีธรรมราช 
5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสุราษฎร์ธานี พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.สุราษฎร์ธานียกเว้นอ.

เกาะสมุย และอ.เกาะพะงัน 
6. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานราธิวาส พ้ืนที่รับผิดชอบ จ.นราธิวาส 
7. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาเกาะสมุย พ้ืนที่รับผิดชอบ อ.เกาะสมุย จ.สุราษฎร์ธานี 
8. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาเกาะพะงันพื้นที่รับผิดชอบอ.เกาะพะงันจ.สุราษฎร์ธานี 
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ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 5 ประกอบด้วย 
1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาภูเก็ต พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ภูเก็ต 
2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพังงา พ้ืนที่รับผิดชอบจ.พังงา 
3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขากระบี่ พ้ืนที่รับผิดชอบจ.กระบี่ 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาระนอง พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ระนอง 
5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสตูล พ้ืนที่รับผิดชอบจ.สตูล 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 6 ประกอบด้วย 
1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาชลบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ชลบุรี 
2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาฉะเชิงเทรา พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ฉะเชิงเทรา ปราจีนบุรี

และนครนายก 
3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาระยอง พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ระยอง 
4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสมุทรปราการ พ้ืนที่รับผิดชอบจ.สมุทรปราการ 
5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาตราด พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ตราด 
6. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาจันทบุรี พ้ืนที่รับผิดชอบจ.จันทบุรี และสระแก้ว 
7. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาพัทยา พ้ืนที่รับผิดชอบเมืองพัทยา อ.บางละมุง และอ.

สัตหีบ จ.ชลบุรี 
ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 7 ประกอบด้วย 

1. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาหนองคาย พ้ืนที่รับผิดชอบจ.หนองคาย เลย 
หนองบัวล าภู อุดรธานี และบึงกาฬ 

2. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาอุบลราชธานี พ้ืนที่รับผิดชอบจ.อุบลราชธานี 
อ านาจเจริญ ศรีสะเกษและยโสธร 

3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานครราชสีมา พ้ืนที่รับผิดชอบจ.นครราชสีมา ชัยภูมิ 
บุรีรัมย์ และสุรินทร์ 

4. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขานครพนม พ้ืนที่รับผิดชอบจ.นครพนม มุกดาหารและ
สกลนคร 

5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาขอนแก่น พ้ืนที่รับผิดชอบจ.ขอนแก่น ร้อยเอ็ด 
มหาสารคาม และกาฬสินธุ์ 

เมื่อพิจารณาจากโครงสร้างกรมเจ้าท่า และอ านาจหน้าที่แล้ว กรมเจ้าท่าจะต้องเป็น
หน่วยงานที่ต้องรับผิดชอบด าเนินการตามกฎหมาย หากประเทศไทยมีความประสงค์ และมีความ
พร้อมที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระทรวง
คมนาคม พ.ศ.2558 ข้อ (5) ได้บัญญัตติไว้โดยให้กรมเจ้าท่าร่วมมือและประสานงานกับองค์การและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศ และต่างประเทศในด้านการขนส่งทางน้ า การพาณิชยนาวี และใน
ส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลงระหว่างประเทศ 
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เมื่อพิจารณาจากหน่วยงานภายในของกรมเจ้าท่าแล้ว หน่วยงานของกรมเจ้าท่าที่
จะต้องด าเนินการเพ่ืออนุวัติการตามอนุสัญญามีดังนี้ 

1. ส านักกฎหมาย จะต้องด าเนินการในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับอนุสัญญาต่างๆ หาก
ประเทศไทยมีความประสงค์ และมีความพร้อมที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้  ซึ่งตาม
กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติไว้ในข้อ 14 (5) 
โดยให้อ านาจหน้าที่ส านักกฎหมายมีหน้าที่ศึกษา วิเคราะห์ และติดตามการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย 
ตลอดจนให้ค าปรึกษา และเสนอแนะในการจัดท าอนุสัญญา สนธิสัญญา และความตกลงระหว่าง
ประเทศท่ีเกี่ยวกับการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี  

ตามพันธกรณีในข้อ 1 ของอนุสัญญารัฐภาคีจะต้องปฏิบัติเพื่อให้มีผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่
(Give full and complete effect) ในการลดหรือขจัดผลเสียหรือผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลและที่มีผลต่อสุขภาพมนุษย์ อันเนื่องมาจากระบบป้องกันเพรียง และจะต้องให้มีผลบังคับ
ทางด้านกฎหมายของอนุสัญญาฉบับนี้รวมถึงภาคผนวก (Annex) ของอนุสัญญาด้วย โดยให้ถือว่าเป็น
เอกสารฉบับเดียวกัน ซึ่งรัฐภาคีจะต้องตรวจสอบกฎหมายภายในของตนว่ามีเพียงพอหรือไม่ในการที่
จะอนุวัติการตามอนุสัญญา ดังนั้นเมื่อพิจารณาอ านาจหน้าที่ของส านักกฎหมายแล้ว จะต้อง
ด าเนินการตรวจสอบกฎหมายภายในของประเทศไทยว่ามีเพียงพอหรือไม่ ในการที่จะอนุวัติการตามที่
อนุสัญญาบัญญัติไว้ และหากต้องการที่จะเข้าผูกพันเป็นรัฐภาคีก็จะต้องเป็นหน่วยงานที่จะต้อง
ด าเนินการหลักและมีหน่วยงานอื่นๆช่วยสนับสนุน 

2. ส านักมาตรฐานเรือ จะต้องด าเนินการในเรื่องเกี่ยวกับการตรวจสภาพเรือ เครื่องจักร 
อุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือ เพ่ือออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ การตรวจเรือ
ในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) ซึ่งตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรม เจ้าท่า 
กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติไว้ในข้อ 21 (1) และต้องด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจเรือ 
ส าหรับเรือต่างประเทศที่เดินเรือเข้ามาในน่านน้ าไทย ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย
หรืออนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า (Port State)  
ซึ่งตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติไว้ในข้อ 21 
(3)   

ตามพันธกรณีในข้อ 10 ของอนุสัญญาได้บัญญัติไว้ว่ารัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่า
เรือที่ชักธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของรัฐตนได้รับการตรวจสอบ(Survey)  และมีการ
ออกใบส าคัญรับรอง(Certification) ตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4 ซึ่งเมื่อพิจารณาตามอ านาจหน้าที่

แล้ว ส านักมาตรฐานเรือเป็นหน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่ในการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองใน
ฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) และข้อ 11 ของอนุสัญญาได้บัญญัติไว้ว่ารัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญา
ฉบับนี้สามารถตรวจสอบเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามาในเขตน่านน้ าภายในอธิปไตยของตนได้ 
ซึ่งเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่าเพ่ือตรวจสอบว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่
อนุสัญญาบัญญัติไว้หรือไม่ ซึ่งเมื่อพิจารณาตามอ านาจหน้าที่แล้ว ส านักมาตรฐานเรือเป็นหน่วยงานที่
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มีอ านาจหน้าที่ในการตรวจเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรือหรือเข้ามาในเขตน่านน้ าภายใน
อธิปไตยของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า(Port State)    

3. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1-7 มีอ านาจหน้าที่ตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติไว้ใน ข้อ 16 (1) ที่จะต้องด าเนินการตาม
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย  กฎหมายว่าด้วยเรือไทยในเขตพ้ืนที่รับผิดชอบ ซึ่งจะต้อง
ด าเนินการตรวจเรือทั้งในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) ตามพันธกรณีในข้อ 10 และใน
ฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า(Port State) ตามพันธกรณีในข้อ 11 ของอนุสัญญา  

3.2.2 ด้านบุคลากร ซึ่งเป็นส่วนที่ส าคัญอีกส่วนหนึ่ง หากประเทศไทยต้องการที่จะ
เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ผู้เขียนจึงต้องมีการตรวจสอบจ านวนบุคลากรของกรมเจ้าท่าที่
จะต้องด าเนินการโดยจะท าการตรวจสอบในภาพรวมทั้งกรมเจ้าท่า และจะมีการแยกตรวจสอบ
จ านวนบุคลากรทั้งส านักกฎหมาย ส านักมาตรฐานเรือ และส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1-7 และจะมี
การแยกตรวจสอบในต าแหน่งที่จะต้องรับผิดชอบในการตรวจเรือทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag 
State) และในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า(Port State)  
  1. บุคลากรของกรมเจ้าท่า ปัจจุบันมีอัตราก าลังข้าราชการจ านวน 1,088 คน 
ลูกจ้างประจ าจ านวน 467 คนและพนักงานราชการจ านวน 713 คนรวมทั้งสิ้น 2,268 คน{กรมเจ้าท่า, 
2560} รายละเอียดตามแผนภาพ 
 

 
 

แผนภูมิที่ 2 อัตราก าลังเจ้าหน้าที่กรมเจ้าท่า ปี พ.ศ.2560 
 
 

ข้าราชการ, 
1,088, 48%

ลูกจ้างประจ า, 
467, 21%

พนักงานราชการ
, 713, 31%

อัตราก าลังเจ้าหน้าที่กรมเจ้าท่า ปี พ.ศ. 2560
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2.  บุคลากรของส านักกฎหมาย มีจ านวนข้าราชการ 17 อัตราดังนี้ 
2.1 ผู้อ านวยการส านัก จ านวน 1 อัตรา 
2.2 ฝ่ายบริหารงานทั่วไป ต าแหน่ง เจ้าพนักงานธุรการ จ านวน 1 อัตรา 
2.3 กลุ่มนิติกรรมสัญญา ต าแหน่ง นิติกร จ านวน 4 อัตรา 
2.4 กลุ่มกฎหมายและความตกลงระหว่างประเทศ ต าแหน่ง นิติกร จ านวน 5 อัตรา 
2.5 กลุ่มกฎหมายทั่วไป ต าแหน่ง นิติกร จ านวน 4 อัตรา 
2.6 กลุ่มคดีและบังคับคดี ต าแหน่ง นิติกร จ านวน 2 อัตรา 
รวมจ านวนข้าราชการของส านักกฎหมายมีจ านวนทั้งสิ้น 17 อัตรา 

3. บุคลากรของส านักมาตรฐานเรือมีจ านวนทั้งสิ้น 25 อัตรา โดยแบ่งเป็นข้าราชการ
จ านวน 21 อัตราและพนักงานราชการ 4 อัตราดังนี้ 

4.1 ต าแหน่งผู้อ านวยการส านักจ านวน 1  อัตรา 
4.2 ต าแหน่งนายช่างเขียนแบบ จ านวน 1 อัตรา 
4.3 ต าแหน่งเจ้าพนักงานธุรการ จ านวน 2 อัตรา 
4.4 พนักงานราชการที่ท าหน้าที่งานธุรการ จ านวน 4 อัตรา 
4.5 ต าแหน่งเจ้าพนักงานตรวจเรือและวิศวกรจ านวน 17 อัตรา แบ่งเป็นกลุ่มตรวจ

สภาพเรือจ านวน 5 อัตรา ,กลุ่มมาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือจ านวน 2 อัตราและกลุ่มวิศวกรรมเรือ
และนวัตกรรม มีต าแหน่งวิศวกรจ านวน 5 อัตรา ซึ่งจะท าหน้าที่ในการตรวจเรือไทยให้เป็นไปตาม
อนุสัญญาในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag State) ตามข้อ 10 ของอนุสัญญาที่ได้บัญญัติไว้ว่ารัฐภาคี
จะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของรัฐตนได้รับการ
ตรวจสอบ(Survey)  และมีการออกใบส าคัญรับรอง(Certification) ตามที่ก าหนดในภาคผนวก 4  

และกลุ่มควบคุมเรือในเมืองท่ามีจ านวน 5 อัตรา ซึ่งจะท าหน้าที่ในการตรวจเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบ
ท่า เข้าอู่หรือเข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตยของไทย ซ่ึงกลุ่มควบคุมเรือในเมืองท่าจะมีหน้าที่รับผิดชอบ
ในการตรวจเรือต่างชาติเหล่านั้น เพ่ือให้เป็นไปตามอนุสัญญาในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า(Port State) 
ตามข้อ 11 ของอนุสัญญาที่ได้บัญญัติไว้ว่ารัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้สามารถตรวจสอบเรือที่เข้ามา
เทียบท่า เข้าอู่หรือเข้ามาในเขตน่านน้ าภายในอธิปไตยของตนได้ ซึ่งเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่าเพ่ือตรวจสอบว่าเรือเหล่านั้นได้มีการปฏิบัติตามที่อนุสัญญาบัญญัติไว้หรือไม่  หาก
ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้  
  จากการที่ประเทศไทยได้เป็นสมาชิกในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายใต้บันทึก
ความเข้าใจ ณ กรุงโตเกียว (Tokyo MOU) เมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ.1996 (Tokyo MOU 
Secretariat, 2558) ซึ่งปัจจุบันมีประเทศสมาชิกท้ังหมด 21 ประเทศรวมทั้งประเทศไทยด้วย จ านวน
ปริมาณเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า หรือเข้ามาในเขตน่านน้ าภายในอธิปไตยของประเทศไทยมี
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จ านวนมากปีละประมาณเกือบ 20,000 เที่ยวต่อปีแต่จ านวนเจ้าหน้าที่ที่ท าหน้าที่ในการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่ามีอัตราก าลังเพียง 5 อัตราเท่านั้น  
   
ตารางที่ 5 สถิติจ านวนเรือสินค้าต่างชาติที่เข้า – ออกประเทศไทยขนาดตั้งแต่ 300 ตันกรอส ขึ้นไป

ระหว่าง พ.ศ.2558 - 2560 {กรมเจ้าท่า, 2560} 
เขตท่าเรือ พ.ศ. 2560 

(เที่ยว) 
พ.ศ. 2559 

(เที่ยว) 
พ.ศ. 2558 

(เที่ยว) 
กรุงเทพ 3,723 3,946 1,269 
ภาคตะวันออก(แหลมฉบัง
,ศรีราชา,ระยอง,มาบตาพุด) 

11,228 11,233 3,648 

ภาคใต้ (สงขลา,ภูเก็ต) 3,864 3,602 1,012 
รวม 18,815 18,781 5,929 

 
 การที่ประเทศไทยมีอัตราก าลังเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ค่อนข้างน้อย 

ปริมาณงานที่ค่อนข้างมาก ท าให้ปริมาณการตรวจควบคุมเรือต่างชาติไม่สามารถด าเนินการได้เต็มที่ 
เนื่องจากมีข้อจ ากัดในด้านบุคลากร เมื่อเทียบกับประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ของ Tokyo MOU  ซึ่งปริมาณ
การตรวจควบคุมเรือต่างชาติของประเทศไทยเมื่อปี พ.ศ. 2560 ปรากฎตามตารางที่แสดง  
ตารางที่ 6 การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศสมาชิก Tokyo MOU  ประจ าปี            

ค.ศ. 2016{Tokyo MOU Secretariat, 2560} 

ประเทศ 
จ านวนเรือที่ตรวจ

(ล า) 

จ านวนเรือที่ตรวจ
และพบ

ข้อบกพร่อง(ล า) 

จ านวนเรือที่
กัก (ล า) 

เปอร์เซ็นต์
เรือที่ถูกกัก 

ออสเตรเลีย 3,675 2,123 245 6.67 % 
แคนาดา 510 304 2 0.39 % 
ชิลี 869 389 11 1.27 % 
จีน 7,736 6,418 422 5.46 % 
ฟิจิ 10 0 0 0 % 
ฮ่องกง 630 561 24 3.81 % 
อินโดนีเซีย 2,143 604 33 1.54 % 
ญี่ปุ่น 5,438 3,348 181 3.33 % 
เกาหลี 1,988 1,330 72 3.62 % 
มาเลเซีย 1,193 469 18 1.51 % 
หมู่เกาะมาแชล 19 15 2 10.53 % 
นิวซีแลนด์ 184 116 3 1.63 % 
ปาปัวนิวกีนี 129 60 4 3.10 % 
เปรู 484 146 3 0.62 % 
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ประเทศ 
จ านวนเรือที่ตรวจ

(ล า) 

จ านวนเรือที่ตรวจ
และพบ

ข้อบกพร่อง(ล า) 

จ านวนเรือที่
กัก (ล า) 

เปอร์เซ็นต์
เรือที่ถูกกัก 

ฟิลิปปินส์ 2,420 680 1 0.04 % 
รัสเซีย 1,049 807 22 2.10 % 
สิงคโปร์ 1,035 712 29 2.80 % 
ไทย 634 107 0 0 % 
วานูอาต ู 0 0 0 0 % 
เวียดนาม 1,532 831 18 1.17 % 

รวม 31,678 19,020 1,090 3.44 % 
   
  จากตารางที่ 5 แสดงสถิติจ านวนเรือสินค้าต่างชาติที่เข้า – ออกประเทศไทยขนาด
ตั้งแต่ 300 ตันกรอส ขึ้นไประหว่าง พ.ศ.2558 – 2560 เปรียบเทียบกับตารางที่ 5 แสดงการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทย ประจ าปี ค.ศ. 2016 (พ.ศ.2559) จะเห็นได้ว่ามีจ านวนเรือ
ต่างชาติที่เข้า – ออกเมืองท่าในประเทศไทยมีจ านวนที่ค่อนข้างมากแต่การตรวจควบคุมเรือต่างชาติ
ท าได้น้อย ซึ่งในปี พ.ศ. 2559 มีเรือต่างชาติเข้าและออกเมืองท่าที่ส าคัญของประเทศไทยจ านวน
ประมาณเกือบ 19,000 เที่ยวแต่ปริมาณการตรวจเรือต่างชาติเจ้าหน้าที่ท าการตรวจได้จ านวนแค่ 600 
กว่าล าเทา่นั้น   

5. บุคลากรของส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1-7 มีข้าราชการ จ านวน 328 อัตราแบ่งเป็น 
5.1 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1 มีข้าราชการ จ านวน 37 อัตรา 
5.2 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 2 มีข้าราชการ จ านวน 34 อัตรา 
5.3 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 มีข้าราชการ จ านวน 50 อัตรา 
5.4 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 4 มีข้าราชการ จ านวน 58 อัตรา 
5.5 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 5 มีข้าราชการ จ านวน 54 อัตรา 
5.6 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 6 มีข้าราชการ จ านวน 59 อัตรา 
5.7 ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 7 มีข้าราชการ จ านวน 36 อัตรา 

6. ต าแหน่งเจ้าพนักงานตรวจเรือทั่วประเทศมีจ านวน 52 คน ที่จะท าการตรวจเรือและ
มีการออกใบส าคัญรับรองหลังจากที่ตรวจเรือเสร็จสิ้น (Survey and Certification) ตามที่ได้มีการ
บัญญัติไว้ในข้อ 10 ของอนุสัญญา โดยที่รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนหรือ
ด าเนินการภายใต้อ านาจของรัฐตนได้รับการตรวจสอบ(Survey)  และมีการออกใบส าคัญรับรอง
(Certification) ตามท่ีก าหนดในภาคผนวก 4 ซึ่งในข้อนี้จะเป็นการใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ 
(Flag State) เพ่ือควบคุมดูแลเรือให้ได้มาตรฐาน มีการติดตั้งอุปกรณ์ระบบป้องกันเพรียงที่สอดคล้อง
กับอนุสัญญา และเมื่อท าการตรวจเรือเสร็จสิ้นจะต้องมีการออกใบส าคัญรับรองว่าเรือเหล่านั้นได้มี
การปฏิบัติตามท่ีอนุสัญญาบัญญัติไว้ ซึ่งผู้ที่ด ารงต าแหน่งเจ้าพนักงานตรวจเรือ กรมเจ้าท่า จะต้องเป็น
ผู้ที่ท าการตรวจเรือที่ชักธงไทย เพ่ือให้เรือที่ชักธงไทยได้มาตรฐาน และมีการออกใบส าคัญรับรองเมื่อ
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ท าการตรวจเรือเสร็จสิ้นสอดคล้องตามบทบัญญัติของอนุสัญญา หากประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้ ปัจจุบันต าแหน่งเจ้าพนักงานตรวจเรือ กรมเจ้าท่า มีจ านวน 52 คน (กรมเจ้าท่า, 
2560b) รายละเอียดตามตาราง 

ตารางที่ 7 อัตราก าลังเจ้าพนักงานตรวจเรือ 
สังกัด ต าแหน่งเจ้าพนักงานตรวจเรือ (คน) 

ส านักมาตรฐานเรือ 12 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 1 5 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 2 4 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 3 6 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 4 7 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 5 6 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 6 7 

ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 7 5 

รวม 52 

 
   นอกจากนี้แล้วกรมเจ้าท่ายังได้มีการมอบอ านาจให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมรับ   
ท าการตรวจเรือและมีการออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือที่ชักธงไทยเพ่ือให้เรือที่ชักธงไทยได้มาตรฐาน 
และมีการออกใบส าคัญรับรองเมื่อท าการตรวจเรือเสร็จสิ้น เพ่ือให้สอดคล้องตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาอีกด้วย ส าหรับองค์กรที่ได้รับการยอมรับ(Recognized Organization ; RO) (กรมเจ้าท่า, 
2559a)32 และได้รับมอบอ านาจให้ท าการตรวจเรือที่ชักธงไทยจากกรมเจ้าท่ามีจ านวน 8 องค์กรคือ   

1. Nippon Kaiji Kyokai (Class NK) แห่งญี่ปุ่น 
2. Lloy’s Register (Class LR) แห่งสหราชอาณาจักร 
3. American Bureau of Shipping (Class ABS) แห่งสหรัฐอเมริกา 

                                           
32องค์กรที่ได้รับการยอมรับ(Recognized Organization ; RO) หมายถึง สถาบันตรวจเรือหรือสถาบันจัดช้ันเรือ
(Classification Society) ซึ่งเป็นองค์กรไม่ค้าก าไรที่มิใช่ของรัฐบาลจัดตั้งขึ้นโดยกลุ่มอุตสาหกรรมต่อเรือ 
อุตสาหกรรมพาณิชย์นาวีหรือองค์กรเอกชนท่ีเกี่ยวข้องกับธุรกิจพาณิชย์นาวี และกรมเจ้าท่าได้ให้การยอมรับ เพื่อให้
ด าเนินการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรอง ตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารที่เกี่ยวข้อง 
ซึ่งต้องผ่านหลักเกณฑ์และการตรวจประเมินจากส านักมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่า โดยมีคุณสมบัติตามที่ก าหนดในกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 45) ดังนี ้

1. มีมาตรฐานตามประมวลว่าด้วยองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (Code for Recognized Organizations)ขององค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization ; IMO) 

2 .  ม ีสถานะความ เป ็นสมาช ิก โดยสมบูรณ ์ ขององค ์ก รสถาบ ันจ ัด ชั ้น เ ร ือ ร ะหว ่า งป ระ เ ทศ  
(International Association of Classification Societies ; IACS)  

3. มีส านักงานและมีเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Exclusive Surveyor) อย่างน้อย 1 นาย ประจ าอยู่ในประเทศไทย  
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4. Bureau Veritas (Class BV) แห่งฝรั่งเศส 
5. Korean Register of Shipping (Class KR) แห่งสาธารณรัฐเกาหลี 
6. Registro Italiano Navale (Class RINA) แห่งอิตาลี 
7. Det Norske Veritas Germanischer Lloyd (Class DNV GL) แห่งนอร์เวย์

และเยอรมนี  
8. Indian Register of Shipping (Class IRS) แห่งอินเดีย  

  องค์กรที่ได้รับการยอมรับเหล่านี้จะมีส านักงานอยู่ในประเทศต่างๆ ทั่วโลก หากว่า
เรือไทยได้เข้าไปจอดเทียบท่า ขนถ่ายสินค้าหรือท าการค้าขายในน่านน้ าต่างๆ ทั่วโลก เมื่อเรือเหล่านั้น
ถึงก าหนดที่จะต้องท าการตรวจเรือ และออกใบส าคัญรับรอง เจ้าของเรือไทยสามารถด าเนินการให้
เจ้าหน้าที่ตรวจเรือขององค์กรที่ได้รับการยอมรับเหล่านี้ตรวจเรือที่ชักธงไทยได้ ท าให้เกิดความสะดวก
กับเจ้าของเรือไทยอีกด้วย  

3.2.3 ด้านงบประมาณ ผู้เขียนจะท าการตรวจสอบในภาพรวมของกรมเจ้าท่า โดยมี
การตรวจสอบงบประมาณย้อนหลังตั้งแต่ปีงบประมาณ 2552 จนถึงปีงบประมาณ 2560 เพ่ือจะได้
พิจารณาว่า หากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้แล้วจะต้องใช้งบประมาณ
ในการด าเนินการจากส่วนใด และงบประมาณที่ใช้มากน้อยเพียงใด ซึ่งงบประมาณของกรมเจ้าท่าใน
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2560 กรมเจ้าท่าได้รับจัดสรรงบประมาณทั้งสิ้น 4,815.3292 ล้านบาท (กรม   
เจ้าท่า, 2560a)33 โดยแบ่งเป็นงบลงทุนจ านวน 3,709.3269 ล้านบาท และงบรายจ่ายประจ าจ านวน 
1,106.0023 ล้านบาท รายละเอียดตามตารางฯ{กรมเจ้าท่า, 2560} 

ตารางที่ 8 งบประมาณของกรมเจ้าท่าตั้งแต่ปีงบประมาณ 2552 - 2560 
ปีงบประมาณ งบลงทุน งบรายจ่ายประจ า34 รวม(ล้านบาท) 

2552 3,035.5203 685.8467 3,721.3670 
2553 2,624.9876 714.2150 3,339.2026 
2554 3,169.0281 842.8751 4,011.9032 
2555 4,717.1365 1,192.5009 5,909.6374 
2556 3,112.7154 918.7622 4,031.4776 
2557 3,293.9066 938.7613 4,232.6679 
2558 3,757.4358 999.7857 4,757.2215 
2559 4,449.0352 1,014.0006 5,463.0357 
2560 3,709.3269 1,106.0023 4,815.3292 

ส าหรับงบประมาณที่จะต้องด าเนินการหากประเทศไทยต้องการที่จะเข้าร่วมเป็น
ภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ กรมเจ้าท่าจะต้องมีการขอตั้งงบประมาณเพ่ือการเข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญา

                                           
33กองคลัง (ฝ่ายบัญชีและงบประมาณ) กรมเจ้าท่า ,วันท่ี 31 สิงหาคม 2560 
34งบรายจ่ายประจ า หมายถึง งบประมาณรายจา่ยในหมวดงบบุคลากร งบด าเนินงาน งบเงินอุดหนุนและงบรายจ่าย
อื่น 
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ฉบับนี้ในปีงบประมาณต่อๆไป เนื่องจากกรมเจ้าท่าไม่ได้มีการจัดสรรงบประมาณในการที่จะเข้าเป็น
ภาคีไว้ ซึ่งการขอตั้งงบประมาณจะต้องด าเนินการก่อนที่จะถึงปีงบประมาณนั้นๆ เพ่ือกรมเจ้าท่าจะได้
พิจารณาจัดสรรงบประมาณเพ่ือด าเนินการ โดยที่ส านักฯที่เกี่ยวข้องจะต้องมีการเขียนโครงการ 
เหตุผล ความจ าเป็น รายละเอียดของกิจกรรมที่จะต้องด าเนินการ งบประมาณที่ใช้ในแต่ละกิจกรรม
ว่าต้องใช้จ านวนเงินเท่าใด เพ่ือที่จะได้เสนอขอให้กรมเจ้าท่าพิจารณาจัดสรรงบประมาณใน
ปีงบประมาณต่อไปให้สามารถด าเนินการต่อไปได้ แต่ถ้าหากเป็นกิจกรรมที่มีความเร่งด่วนส านักฯ ที่
เกี่ยวข้องอาจจะใช้งบด าเนินงานในส่วนที่เป็นงบรายจ่ายประจ าของส านักฯ นั้นๆเพ่ือใช้ด าเนินการ
ก่อนได้ เช่น ใช้ในการจัดประชุมรับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง{กุลภัส จินตะกัน ,สัมภาษณ์ 
10 กรกฎาคม 2561}   

หากประเทศไทยมีความต้องการ และมีความพร้อมที่จะ เข้าร่วมเป็นภาคีของ
อนุสัญญาฉบับนี้ กรมเจ้าท่าจะต้องมีการก าหนดแผนงาน จัดท าโครงการ ก าหนดกิจกรรมที่จะ
ด าเนินการ มีการประชุมรับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วน เพ่ือจะได้ขอตั้ง
งบประมาณในการด าเนินการในปีงบประมาณต่อๆไป และจะต้องมีการตั้งคณะท างานโดยมีหน่วยงาน
หรือองค์กรที่เก่ียวข้องเข้าร่วมเป็นคณะท างานเพ่ือด าเนินการในการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาต่อไป  

การที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาในแต่ละฉบับจะต้องมีการศึกษาถึงผลดี และ
ผลเสียก่อนที่จะเข้าผูกพันเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญานั้นๆ ซึ่งผู้เขียนจะมีการวิเคราะห์ถึงผลดี และ
ผลเสียทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) ในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า (Port State) และในฐานะ
ผู้บริหารเรือหรือเจ้าของเรือ ซึ่งจะกล่าวในบทต่อไป 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

 

บทที่ 4 
บทวิเคราะห์ผลดี ผลเสีย และวิธีการเข้าร่วมเพื่อเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า

ด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
 

รัฐเจ้าของธง (Flag State) หมายถึง รัฐที่ให้สัญชาติแก่เรือ โดยสัญชาติของเรือนี้เป็น
เครื่องก าหนดว่าเรือล านั้นผูกพันอยู่กับกฎหมายของรัฐใด{สุธาบดี สัตตบุศย์, 2558} ซึ่งการใช้อ านาจ
ในฐานะรัฐเจ้าของธงนี้คือ หลักการใช้อ านาจอธิปไตยเหนือบุคคล (Personal Jurisdiction)  

อ านาจของรัฐเจ้าของธงนี้มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการควบคุมมาตรฐานต่างๆ ของ
เรือโดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณทะเลหลวง (High Sea) ซึ่งพ้ืนที่ทางทะเลบริเวณนี้เป็นพ้ืนที่ที่รัฐไม่
สามารถอ้างอ านาจอธิปไตยหรืออ้างสิทธิอธิปไตยเหนือพ้ืนที่บริเวณนี้ได้ รั ฐต่างๆจึงไม่อาจบังคับใช้
กฎหมายโดยอาศัยหลักอ านาจอธิปไตยเหนือดินแดน (Territorial Jurisdiction) ในพ้ืนที่ที่เป็นทะเล
หลวงได้ ซึ่งทะเลหลวงนั้นเป็นพื้นที่ที่มีบริเวณกว้างขวาง มีทรัพยากรเป็นจ านวนมาก จึงมีความจ าเป็น
ที่จะต้องมีการควบคุมมาตรฐานของเรือ เมื่อรัฐไม่สามารถที่จะบังคับใช้กฎหมายในพ้ืนที่ทะเลหลวง
โดยอาศัยหลักอ านาจอธิไตยเหนือดินแดนได้ ก็จ าต้องใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของสัญชาติเข้ามา
ควบคุมมาตรฐานของเรือในขณะที่เรือนั้นแล่นอยู่ในทะเลหลวง(High Sea) 

เมื่อการใช้อ านาจบังคับใช้กฎหมายเหนือเรือโดยเฉพาะในพ้ืนที่ทะเลหลวงเป็น
อ านาจของรัฐเจ้าของธงเรือ ก็ปรากฎอุปสรรคที่ส าคัญตามมากล่าวคือ รัฐทุกรัฐนั้นไม่ได้มี
ประสิทธิภาพในการควบคุมเรือที่ชักธงของตนอย่างเพียงพอในรัฐบางรัฐ ไม่ว่าจะเป็นเพราะการไม่เอา
ใจใส่ของรัฐเจ้าของธงในการควบคุมเรือที่ชักธงของตนก็ตาม หรือเพราะรัฐไม่มีความสามารถ 
เทคโนโลยี ความรู้มากเพียงพอในการควบคุมเรือที่ชักธงของตนก็ตาม จะก่อให้เกิดปัญหาในทะเลขึ้น
ทันที เพราะรัฐชายฝั่งซึ่งบังคับใช้กฎหมายกับเรือโดยอาศัยหลักอ านาจอธิปไตยจะไม่สามารถ
ด าเนินการกับเรือที่ท าผิดกฎหมายหรือมีมาตรฐานไม่สอดคล้องกับอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆได้ 
เพราะอ านาจของรัฐชายฝั่งนั้นจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อเรือได้กระท าความผิดในพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ภายใต้
อ านาจอธิปไตยของตนหรืออยู่ในเขตที่ตนมีสิทธิอธิปไตยเท่านั้น{นรเทพ ครบปรัชญา, 2556} 

ในการตรวจเรือและการควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยในด้านต่างๆของเรือไม่ว่า
จะเป็นอุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องใช้ต่างๆที่อยู่ในเรือ ระบบการท างานในเรือจะต้องมีคู่มือการท างาน
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัย (ISM Code) รวมถึงคนประจ าเรือที่ท างานในเรือนั้น รัฐเจ้าของธงเรือหรือ
รัฐที่ให้เรือถือสัญชาตินั้นจะมีบทบาทและหน้าที่ที่ส าคัญที่สุด เพราะว่าเรือทุกล าไม่ว่าจะเป็นเรือสินค้า
หรือเรือประมงจะต้องมีสัญชาติเรือ ซึ่งจะใช้เป็นเครื่องมือในการเชื่อมโยงระหว่างการใช้อ านาจรัฐ
เจ้าของสัญชาติหรือรัฐเจ้าของธงกับเรือนั้น รัฐต่างๆมีอ านาจที่จะออกกฎระเบียบ หรือข้อก าหนด
ต่างๆ พร้อมทั้งเงื่อนไขในการให้สัญชาติแก่เรือนั้นโดยการจดทะเบียนเรือ และอนุญาตให้เรือชักธง
ชาติของตน หากเรือล าใดจดทะเบียน และถือสัญชาติของรัฐใด รัฐนั้นๆ ก็มีอ านาจที่จะควบคุม
มาตรฐานในด้านต่างๆ และสามารถตรวจเรือหรืออาจจะมอบอ านาจให้องค์กรที่ได้รับการยอมรับท า
การตรวจเรือแทนได้ เพ่ือให้เรือได้มาตรฐานและมีความปลอดภัยสามารถเดินทางไปยั งเมืองท่าต่างๆ
ได ้
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ดังนั้นรัฐเจ้าของธงเรือจึงมีอ านาจที่จะด าเนินการควบคุมเรือที่ชักธงของตนได้ ไม่ว่า
จะเป็นเรื่องการบริหารระบบงานต่างๆภายในเรือที่ชักธงของรัฐตน ซึ่งอ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้นจะมี
อยู่เหนือเรือตลอดเวลาไม่ว่าเรือจะแล่นอยู่บริเวณใด รัฐเจ้าของธงจะต้องใช้มาตรการเพ่ือประกันความ
ปลอดภัยในทะเลเหนือเรือที่ชักธงของตน โดยการตรวจเรือไม่ว่าจะเป็นการตรวจโดยเจ้าพนักงาน
ตรวจเรือของรัฐ หรือเจ้าหน้าที่ตรวจเรือขององค์กรที่ได้รับมอบอ านาจ (Recognize Organization; 
RO) เพ่ือให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนนั้นมีมาตรฐานที่ดีสามารถแล่นเรือในทะเลโดยมีความปลอดภัย
ในชีวิตและไม่เป็นอันตรายหรือท าลายสิ่งแวดล้อมในทะเล 

การที่รัฐจะด าเนินมาตรการควบคุมเรืออย่างมีประสิทธิภาพ รัฐต้องมีความเกี่ยวพัน
ที่แท้จริง (Genuine Link) ระหว่างรัฐและเรือ กล่าวคือรัฐจะต้องมีอ านาจที่จะด าเนินมาตรการต่างๆ
ต่อเรือได้เต็มที่ รวมถึงมีอ านาจสั่งการและด าเนินมาตรการบังคับใช้กฎหมายต่อเรือ สามารถลงโทษ
เรือและเจ้าของเรือได้อย่างแท้จริง ถ้ารัฐไม่อาจด าเนินการทางกฎหมายต่อเรือและเจ้าของได้อย่าง
เต็มที่ย่อมส่งผลให้ประสิทธิภาพของการควบคุมเรือลดน้อยลง 

ประเทศไทยโดยกรมเจ้าท่า ในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ (Flag State) และมีบทบาท 
หน้าที่ภายใต้กรอบของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982(United Nation 
Convention on the Law of the Sea, UNCLOS 1982) ที่จ าเป็นต้องด าเนินการตามพันธกรณีของ
อนุสัญญาเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธง หรือถือสัญชาติของประเทศไทย มีความปลอดภัยและไม่
ก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม โดยต้องด าเนินการตามมาตรการ วิธีการ ทั้งการตรากฎหมาย 
กระบวนวิธีปฏิบัติ รวมทั้งการก าหนดองค์กรที่รับผิดชอบในการด าเนินการให้เป็นไปตามพันธกรณี
และเปน็ไปตามอนุสัญญาอันมีบทบัญญัติเก่ียวข้องกับความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยระบบป้องกันเพรียงในเรือ ค.ศ.2001 นับเป็น
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่มีสาระส าคัญที่เกี่ยวข้องกับการไม่ก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม เป็น
กฎหมายภายใต้การก ากับขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ( International Maritime 
Organization ,IMO) ซึ่งเป็นองค์การช านัญพิเศษ (Special Agency) ขององค์การสหประชาชาติ 
(United Nation ,UN) ขณะนี้ประเทศไทยยังไม่ได้ยื่นเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาฉบับนี้ 

สาระส าคัญของอนุสัญญา ครอบคลุมถึงพันธกรณีของรัฐภาคี อันได้แก่ บทบังคับ
ทั่วไป ค าจ ากัดความ ข้อยกเว้น การควบคุมระบบป้องกันเพรียงในเรือและระบบของเสียอ่ืนๆ การ
วิจัยทางด้านวิทยาศาสตร์และด้านเทคนิค การตรวจสอบและการออกใบรับรอง มาตรการทาง
กฎหมาย และกระบวนการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา การลงนาม การให้สัตยาบัน การยอมรับ เป็นต้น 
นอกจากนั้นความในอนุสัญญายังปรากฎส่วนที่เป็นข้อก าหนดทางเทคนิค ส าหรับรัฐพึงจะต้องน าไป
พิจารณาด าเนินการ โดยต้องมีการตราเป็นกฎหมายภายใน และถือเป็นพันธกรณีส าคัญที่รัฐภาคี
อนุสัญญา ต้องด าเนินกระบวนการภายในให้สามารถน าอนุสัญญาไปใช้ให้เกิดผลอย่างเต็มที่ เพ่ือให้
เรือมีการควบคุมและป้องกันเพรียงเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ซึ่งโดยปกติของกฎหมาย อนุสัญญาหรือ
ตราสารระหว่างประเทศที่ตกอยู่ภายใต้การด าเนินการของรัฐภาคี ในการปรับปรุง แก้ไข เพ่ิมเติม 
บทบัญญัติ เนื้อความ สาระในอนุสัญญาให้มีความทันสมัย และสอดรับต่อวิวัฒนาการอันก้าวหน้า ทั้ง
ในด้านวิชาการ กระบวนการ เพ่ืออ านวยความสะดวกและความเหมาะสมตามสภาพการปฏิบัติงาน
ของเรือ รวมถึงการปรับปรุงรูปแบบ วิธีการด าเนินงานของรัฐ เพ่ือให้เอ้ือต่อการด าเนินการในทาง
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เศรษฐกิจด้วย ดังนั้นในอนุสัญญาจึงมีบทบัญญัติว่าด้วยการรับรอง หรือยอมรับให้มีการแก้ ไข 
(Amendment) เปลี่ยนแปลง หรือตราเป็นพิธีสาร (Protocol) เพ่ือให้อนุสัญญานั้น เป็นอนุสัญญาที่
มีชีวิต และตอบสนองได้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงของวิถีโลกได้ 

การด าเนินการของรัฐภาคีอนุสัญญาเป็นการยืนยันให้เห็นชัดแจ้งว่าได้มีการใช้บังคับ
สาระส าคัญ หรือได้ด าเนินการตามพันธกรณีแห่งอนุสัญญานั้นแล้ว ได้แก่ การออกใบส าคัญรับรอง 
(Certification) โดยรัฐนั้น ซึ่งหมายถึงการสื่อสารและแสดงให้เห็นเป็นประจักษ์ในการด าเนินการตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญานั้นอย่างเต็มที่ โดยมีหลักฐานเป็นเอกสารหรือที่เรียกว่า ใบส าคัญรับรอง 
(Certificate) ทั้งนี้เป็นไปตามข้อก าหนดในอนุสัญญาที่บัญญัติว่า รัฐจะออกใบส าคัญรับรองใดๆ ได้ก็
ต่อเมื่อได้แน่ใจแล้วว่า เรือนั้นได้ผ่านการตรวจและพิสูจน์จนชัดแจ้งแล้วว่าได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดที่มี
ผลใช้บังคับกับเรือนั้นอย่างครบถ้วน ซึ่งสะท้อนให้เห็นภาพรวมในบทบาทของรัฐ ตามกรอบวิธีระหว่าง
ประเทศ และบทบาทในอนุสัญญา ซึ่งผู้เขียนจะได้อธิบายให้เห็นถึงผลดี ผลเสียของการรับเอา
อนุสัญญามาใช้กับประเทศไทย ตลอดจนกระบวนการในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา 

 
4.1 ผลดีของการเข้าร่วมเป็นภาคีของอนุสัญญา  

 4.1.1 ประโยชน์ในฐานะรัฐเจ้าของธง (Flag State) 
1. อนุสัญญาฯเป็นหนึ่งในกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล

อย่างยั่งยืน การเข้าเป็นภาคีสมาชิกเป็นการแสดงให้เห็นถึงความตั้งใจ ตระหนักถึงการร่วมเป็นน้ าหนึ่ง
ใจเดียวกันของประชาคมโลกในการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

2. ประเทศไทยสามารถออกกฎหมายภายในในการให้อ านาจรัฐเจ้าของธง และรัฐเจ้าของ
เมืองท่าในการบังคับใช้ให้เป็นไปตามข้อบังคับของอนุสัญญาฯ และเป็นโอกาสที่ประเทศไทยจะได้
บูรณาการการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลของประเทศเพ่ือป้องกันและควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่
เป็นอันตรายในเรือ และมีมาตรการในการควบคุม ก ากับดูแล 

3. สามารถขอความช่วยเหลือทางด้านวิชาการ ข้อมูลทางด้านการวิจัย ข้อมูลทางด้าน
วิทยาศาสตร์และข้อมูลอ่ืนๆ จากรัฐภาคีสมาชิกและจากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศเพ่ือแก้ไข
ปัญหาเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือให้เป็นไปตามข้อบังคับของอนุสัญญา 

4. การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯเป็นโอกาสที่ประเทศไทยสามารถเข้าร่วมแสดงข้อคิดเห็นใน
ประเด็นที่เก่ียวข้องเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือในเวทีระหว่างประเทศ 

5. เป็นผลดีต่อเรือที่ชักธงไทย และประเทศไทยสามารถเป็นที่ยอมรับท าการค้าได้สะดวกมาก
ขึ้น มีโอกาสในการแข่งขันด้านพาณิชย์นาวีไทยเพ่ิมมากข้ึน 

6. ช่วยรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมของประเทศไทยให้อยู่ในสภาพดี ส่งผลดีต่อคุณภาพชีวิต
และสุขภาพของประชากรในประเทศไทย สามารถควบคุม ก ากับดูแลในประเด็นที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือตามพันธกรณีของอนุสัญญา 
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 4.1.2 ประโยชน์ในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า (Port State) 
1. ประเทศไทยสามารถควบคุมมาตรฐานด้านการตรวจเรือส าหรับเรือต่างชาติที่เข้ามาใน

น่านน้ าไทยได้ 
 อนุสัญญาฉบับนี้ ได้บัญญัติให้ใช้บังคับกับเรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาณาเขตอธิปไตย
ของรัฐภาคีสมาชิกได้ ซึ่งเป็นเครื่องมือที่ส าคัญในการควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาในน่านน้ าไทย ท าให้
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Port State Control Officers ; PSCO) สามารถตรวจสอบ
เรือต่างชาติ ตรวจสอบความถูกต้องของใบส าคัญรับรอง ตรวจสอบอุปกรณ์ที่ใช้ส าหรับป้องกันเพรียง
ในเรือว่าเป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาหรือไม่ หากไม่เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญา
สามารถสั่งให้แก้ไขก่อนเรือออกเดินทางหรือหากไม่ปฏิบัติตามหรือไม่แก้ไขตามค าสั่งที่ชอบด้วย
กฎหมาย เจ้าหน้าที่สามารถกักเรือได้(IMO, 2560a)35 รวมทั้งสามารถแจ้งไปยังเมืองท่าถัดไปได้ถึง
สภาพของอุปกรณ์ป้องกันเพรียงของเรือนั้น และอาจร้องขอให้เมืองท่ารัฐภาคีอ่ืนๆ ด าเนินมาตรการ
ควบคุมอ่ืนๆได้ ซึ่งประเทศไทยได้เป็นสมาชิกในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายใต้บันทึกความ
เข้าใจ ณ กรุงโตเกียว (Tokyo MOU) เมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม ค.ศ.1996 (Tokyo MOU Secretariat, 
2558)36 การตรวจเช่นนี้สามารถสร้างเครือข่าย(Safety Net) ในด้านการตรวจเรือและป้องกัน
สิ่งแวดล้อมได้ ซึ่งจะส่งผลให้มาตรฐานการก ากับดูแลเรือที่ไม่ได้ปฏิบัติตามอนุสัญญาจะต้องมีการ
ปรับปรุง มีการดูแลบ ารุงรักษาอุปกรณ์ป้องกันเพรียงอย่างสม่ าเสมอ ซึ่งเป็นไปตามข้อ 11 ของ
อนุสัญญาในการตรวจเรือเพ่ือป้องกันการละเมิด 

2. ประเทศไทยสามารถที่จะเน้นหรือให้ความส าคัญต่อการด าเนินการควบคุม (Control) ได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

ภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญาได้มีการก าหนดหลักการให้เรือที่ได้รับความเสียหายจากการ
กระท าของรัฐเจ้าของท่า (Port State) ที่ก่อให้เกิดความล่าช้าโดยไม่มีเหตุผลสมควรสามารถเรียกร้อง
ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นได้ ซึ่งการบัญญัติเช่นนี้เป็นมาตรการควบคุมการกระท าของรัฐเจ้าของท่าให้เกิด
ความตระหนัก และให้ความเคารพต่อการด าเนินกิจการเดินเรือ เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ต้องใช้ความเป็นมืออาชีพในการตัดสิน (Professional Judgment) เพราะหากมีการตัดสินที่ผิดพลาด
อาจท าให้ถูกฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายได้รัฐที่เข้าเป็นภาคี และรัฐเจ้าของท่าจะต้องสร้างมาตรฐานการ
ปฏิบัติงาน รวมทั้งการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าต้องยึดถือแนวทางปฏิบัติตามที่องค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศก าหนด หรือที่ตกลงไว้ในระดับภูมิภาค รัฐเจ้าของท่าต้องระมัดระวังในการใช้อ านาจ
ของตนมากขึ้นและต้องพัฒนาปรับปรุงประสิทธิภาพในการตรวจสอบให้มีความถูกต้องและรอบคอบ
รัดกุม ดังนั้นการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาย่อมน าไปสู่การพัฒนาการท างานในด้านการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าในฐานะรัฐเจ้าของท่าได้ 

 
                                           
35 Article 10(3) 
36Asia-Pacific Port State Control Manual Version 2015 ,หน้า S1-1-1 
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3. ประเทศไทยสามารถท่ีจะขจัดข้อได้เปรียบของประเทศท่ีไม่เป็นภาคีอนุสัญญา 
ตามหลักการสากลที่ว่า รัฐพึงจะใช้มาตรการของอนุสัญญาใดก็ตาม รัฐนั้นพึงต้องเป็นภาคี

ของอนุสัญญานั้น การเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาย่อมท าให้ข้อได้เปรียบของรัฐที่ไม่ได้เข้าเป็นภาคี
อนุสัญญานั้นหมดไป ยกตัวอย่างเช่น การใช้มาตรการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า การตรวจเรือที่ชัก
ธงต่างชาติเวลาเข้ามาเทียบท่า หรือเข้ามาในเขตน่านน้ าอธิปไตยของไทย หากไทยไม่ได้เข้าร่วมเป็น
ภาคีในอนุสัญญานั้นๆ เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า(Port State Control Officers: PSCOs) 
ของไทยจะไม่สามารถตรวจเรือต่างชาติเหล่านั้นว่ามีการละเมิดหรือไม่ได้ปฏิบัติตามอนุสัญญานั้นๆ
บัญญัติไว้ แต่ในทางตรงกันข้ามหากเรือที่ชักธงไทยเข้าไปเทียบท่า หรือเข้าไปท าการค้าในเขตน่านน้ า
อธิปไตยกับประเทศที่เป็นภาคีสมาชิกอนุสัญญานั้นๆ เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของ
ประเทศนั้นสามารถที่จะตรวจสอบเรือไทยว่ามีการละเมิดหรือไม่ได้มีการปฏิบัติตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญานั้นๆได้ ซึ่งถ้าหากประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีสมาชิกของอนุสัญญาข้อได้เปรียบ
เสียเปรียบเหล่านั้นจะหมดไป ส่งผลให้รัฐต่างๆสามารถด าเนินการตรวจเรือได้เท่าเทียมกัน(No more 
favorable treatment) และเป็นผลดีต่อสภาพสิ่งแวดล้อมของโลกต่อไป 

 4.1.3 ประโยชน์ต่อเจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือ 
 1.เจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือสามารถใช้สิทธิเรียกร้องชดเชยค่าเสียหายจากการกระท าที่ไม่
สมเหตุสมผลของรัฐเจ้าของเมืองท่าตามข้อ 13 ของอนุสัญญา เนื่องจากบางครั้งเจ้าหน้าที่ของรัฐ
เจ้าของเมืองท่าอาจใช้อ านาจในการกักเรือที่ไม่เป็นธรรม หรือให้ข้อบกพร่องที่ไม่สมเหตุสมผลท าให้
เรือเกิดความล่าช้าไม่สามารถเดินทางไปยังเมืองท่าต่อไปตามก าหนดเวลาได้  
 2.เจ้าของเรือสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาตัวเรือ เนื่องจากหากมีระบบ
ป้องกันเพรียงที่ดีตามข้อก าหนดของอนุสัญญานี้ สามารถป้องกันเพรียงไม่ให้มาเกาะตัวเรือจะท าให้
เรือสามารถใช้ความเร็วในการเดินทาง ประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงอันเป็นการลดต้นทุนค่าใช้จ่ายของ
เจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือได้ 
 3.เรือสามารถเดินทางเข้าไปเทียบท่า หรือท าการค้าในประเทศที่เป็นรัฐภาคีอนุสัญญานี้ โดย
ที่เรืออาจจะไม่ถูกเพ่งเล็งจากรัฐเจ้าของเมืองท่าว่าเรือที่ชักธงไทยไม่ได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญานี้ ท า
ให้เจ้าของเรือหรือบริษัทบริหารเรือสามารถน าเรือไปท าการค้า หรือเทียบท่าในรัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญา
ได้โดยที่ไม่ต้องกังวลว่ามีการฝ่าฝืนกฎหมายหรือบทบัญญัติของอนุสัญญาเป็นที่ยอมรับของรัฐภาคี
อ่ืนๆ 
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4.2 ผลเสียและผลกระทบจากการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา  

หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ เรือที่ชักธงไทยทุกล าจะต้องปฏิบัติตาม
อนุสัญญาซึ่งเป็นไปตามพันธะกรณีในข้อ 3 ของอนุสัญญา(IMO, 2560a)37 แต่อย่างไรก็ตามใน
ภาคผนวก 4 ได้ก าหนดให้เรือที่มีขนาด 400 ตันกรอสหรือมากกว่าที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(เอ) ที่เดิน
ระหว่างประเทศ โดยไม่รวมถึงแท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่
ผลิตได้จากแท่นผลิตในทะเล(FSUs และ FPSO)จะต้องได้รับการตรวจและต้องมีการออกใบส าคัญ
รับรอง ส่วนเรือที่มีขนาดต่ ากว่า 400 ตันกรอสที่ไม่ได้เดินระหว่างประเทศทางการ (Administration) 
หรือ กรมเจ้าท่าจะต้องมีการก าหนดหลักเกณฑ์ หรือมาตรการที่เหมาะสมส าหรับเรือที่ไม่ได้อยู่ใต้
ข้อบังคับ และต้องแน่ใจว่ากฎข้อบังคับที่ออกมาใช้บังคับกับเรือเหล่านั้นเป็นไปตามที่อนุสัญญา
ก าหนด 

ส าหรับจ านวนเรือที่ชักธงไทยที่จะได้รับผลกระทบจากการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามีดังนี้ 

ตารางที่ 9 จ านวนเรือที่ชักธงไทย 

ประเภทเรือ จ านวน (ล า) 

เรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ 276 

เรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่ง 305 

เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขต 30,825 

เรือกลเดินทะเลชายแดน 295 

เรือกลประมงทะเลลึกชั้น 1 49 

เรือกลประมงทะเลลึกชั้น 2 1 

เรือกลประมงทะเลลึก 473 

เรือกลประมงทะเล ชั้น 1 5,621 

                                           
37ARTICLE 3 Application  
(1)  Unless otherwise specified in this Convention, this Convention shall apply to:   
(a)  ships entitled to fly the flag of a Party; 
(b) ships not entitled to fly the flag of a Party, but which operate under the authority of a Party; 
and  
( c)  ships that enter a port, shipyard, or offshore terminal of a Party, but do not fall within 
subparagraph (a) or (b). 
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ประเภทเรือ จ านวน (ล า) 

เรือกลประมงทะเล ชั้น 2 5,059 

เรือกลประมงทะเล ชั้น 3 27,828 

เรือใบชายทะเลชายแดน 25 

เรือเดินทะเลที่มิใช่เรือกล 3,787 

เรือกลล าน้ า 19,180 

เรือล าน้ าที่มิใช่เรือกล 2,823 

เรือท่ีใช้ในกิจการอ่ืน 359 

รวม 96,906 

 
จากข้อมูลในตารางด้านบนจะเห็นได้ว่าจ านวนเรือที่ชักธงไทยมีจ านวน 96,906 ล า

{กรมเจ้าท่า, 2560} ที่จะได้รับผลกระทบจากการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งผลกระทบต่อ
เจ้าของเรือจะเกิดจากค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นในกรณีที่ใช้สีกันเพรียงที่มีประสิทธิภาพที่ดีและใช้ได้ทนนาน 
ราคาของสีกันเพรียงจะขึ้นอยู่กับยี่ห้อสี ประเภทของสี ประสิทธิภาพหรือคุณสมบัติของสี และจ านวน
ชั้นในการทาหรือพ่นของสี ซึ่งจะขึ้นอยู่กับงบประมาณในการซ่อมท าของเจ้าของเรือหรือบริษัทบริหาร
เรือว่าต้องการได้สีกันเพรียง ยี่ห้ออะไร ประเภทไหน คุณสมบัติของสีเป็นอย่างไร จ านวนการทาหรือ
พ่นกี่ชั้น หากต้องการสีที่มีคุณภาพดีใช้ได้ทนนานราคาก็จะสูงไปด้วย และในปัจจุบันบริษัทที่จ าหน่าย
สีกันเพรียงในประเทศไทยไม่ได้มีการจ าหน่ายสีกันเพรียงที่มีส่วนผสมของสาร TBT เป็นส่วนผสมแล้ว 
{จุไรรัตน์ วรกิจเจริญ, สัมภาษณ์ 14 กันยายน 2560} ส าหรับเรือกลเดินทะเลต่างประเทศและเรือกล
เดินทะเลใกล้ฝั่งจ านวน 581 ล า เรือกลุ่มนี้จะไม่ได้รับผลกระทบหากประเทศไทยเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้เนื่องจากเรือกลุ่มนี้จะต้องเดินทางไปท าการค้ายังเมืองท่าต่างๆทั่วโลกบางครั้งอาจ
ต้องเข้าไปเทียบท่ายังเมืองท่าที่เป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้จึงต้องมีการปฏิบัติตามโดยการใช้สีกันเพรียง
ที่ไม่มีส่วนผสมของสาร TBT พร้อมทั้งต้องมีใบส าคัญรับรองท าให้ไม่ได้รับผลกระทบเพราะต้องปฏิบัติ
ตามเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาอยู่แล้วกลับจะเป็นผลดีตามที่ได้กล่าวมาแล้วเสียอีก 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

126 

ตารางที่ 10 จ านวนเรือขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสที่เดินระหว่างประเทศที่ต้องมีใบส าคัญรับรองตาม
อนุสัญญา (กรมเจ้าท่า, 2560)38  

 

ประเภทเรือ จ านวน (ล า) 

เรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ 191 

เรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่ง 152 

 
  เมื่อพิจารณาถึงผลดีและผลเสีย ทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ(Flag State) ในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่า (Port State) และในฐานะผู้บริหารเรือหรือเจ้าของเรือแล้ว หากประเทศไทยเข้าร่วม
เป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ จะก่อให้เกิดผลดีมากกว่าผลเสีย ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าประเทศไทยควรที่จะเข้า
ร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ส่วนวิธีการเข้าร่วมจะต้องด าเนินการอย่างไรจะได้กล่าวต่อไป 
   
4.3 วิธีการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฯ กรณีของประเทศไทย 

ส าหรับอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็น
อันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 (The International convention on the control of harmful anti – 
fouling systems on ships 2001) เป็นข้อตกลงระหว่างประเทศ การเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลง
ระหว่างประเทศจะต้องมีการพิจารณาเป็น 2 ขั้นตอนคือ 

1. ขั้นตอนก่อนการเข้าร่วมเป็นภาคีโดยอาศัยกรอบกฎหมายรัฐธรรมนูญของ
ประเทศไทย และ 

2. วิธีการตามที่อนุสัญญาหรือข้อตกลงระหว่างประเทศนั้นๆ ระบุไว้ 
 ขั้นตอนตามที่กฎหมายไทยได้ก าหนดไว้ในรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2560 มาตรา 178 ได้
บัญญัติไว้ดังนี้  

มาตรา 178 บัญญัติไว้ว่า “พระมหากษัตริย์ทรงไว้ซึ่งพระราชอ านาจในการท า
หนังสือสัญญาสันติภาพ สัญญาสงบศึก และสัญญาอ่ืนกับนานาประเทศหรือกับองค์การระหว่าง
ประเทศ  

หนังสือสัญญาใดมีบทเปลี่ยนแปลงอาณาเขตไทย หรือเขตพ้ืนที่นอกอาณาเขตซึ่ง
ประเทศไทย มีสิทธิอธิปไตยหรือมีเขตอ านาจตามหนังสือสัญญาหรือตามกฎหมายระหว่างประเทศ
หรือจะต้องออกพระราชบัญญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนังสือสัญญา และหนังสือสัญญาอ่ืนที่อาจมี
ผลกระทบต่อความมั่นคง ทางเศรษฐกิจ สังคม หรือการค้าหรือการลงทุนของประเทศอย่างกว้างขวาง 
ต้องได้รับความเห็นชอบของรัฐสภา ในการนี้รัฐสภาต้องพิจารณาให้แล้วเสร็จภายในหกสิบวันนับแต่

                                           
38อ้างแล้ว 
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วันที่ได้รับเรื่อง หากรัฐสภาพิจารณาไม่แล้วเสร็จภายในก าหนดเวลาดังกล่าว ให้ถือว่ารัฐสภาให้ความ
เห็นชอบ  

หนังสือสัญญาอ่ืนที่อาจมีผลกระทบต่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจ สังคม หรือการค้า 
หรือการลงทุน ของประเทศอย่างกว้างขวางตามวรรคสอง ได้แก่ หนังสือสัญญาเกี่ยวกับการค้าเสรี 
เขตศุลกากรร่วม หรือการให้ใช้ทรัพยากรธรรมชาติ หรือท า ให้ประเทศต้องสูญเสียสิทธิใน
ทรัพยากรธรรมชาติทั้งหมด หรือบางส่วน หรือหนังสือสัญญาอื่นตามท่ีกฎหมายบัญญัติ  

ให้มีกฎหมายก าหนดวิธีการที่ประชาชนจะเข้ามามีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็น
และได้รับ การเยียวยาที่จ าเป็นอันเกิดจากผลกระทบของการท าหนังสือสัญญาตามวรรคสามด้วย  

เมื่อมีปัญหาว่าหนังสือสัญญาใดเป็นกรณีตามวรรคสองหรือวรรคสามหรือไม่ 
คณะรัฐมนตรี จะขอให้ศาลรัฐธรรมนูญวินิจฉัยก็ได้ ทั้งนี้ ศาลรัฐธรรมนูญต้องวินิจฉัยให้แล้วเสร็จ
ภายในสามสิบวัน นับแต่วันที่ได้รับค าขอ” 

  ถ้าพิจารณาตามมาตรา 178 วรรค 2 ก าหนดว่า ถ้าข้อตกลงระหว่างประเทศใดที่
ประเทศไทยประสงค์จะเข้าร่วม โดยถ้าเข้าร่วมแล้วมีบทเปลี่ยนแปลงอาณาเขตไทยหรือเขตพ้ืนที่นอก
อาณาเขตซึ่งประเทศไทย มีสิทธิอธิปไตยหรือมีเขตอ านาจตามหนังสือสัญญาหรือตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศหรือจะต้องออกพระราชบัญญัติเพ่ือให้การเป็นไปตามหนังสือสัญญา และหนังสือ
สัญญาอ่ืนที่อาจมีผลกระทบต่อความมั่นคง ทางเศรษฐกิจ สังคม หรือการค้าหรือการลงทุนของ
ประเทศอย่างกว้างขวาง ต้องได้รับความเห็นชอบของรัฐสภา ซึ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 หากประเทศไทยต้องการจะเข้าร่วม
จะต้องมีการพิจารณาแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยโดยเฉพาะเรื่องอ านาจของรัฐ
เจ้าของเมืองท่า (Port State) ยกตัวอย่างเช่น อ านาจของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Port 
State Control Officers) ในการควบคุมและตรวจสอบ (Inspection) ในส่วนที่ยังไม่ได้บัญญัติไว้ เชน่ 
อ านาจในการกักเรือหรือวางหลักประกัน หากก่อให้เกิดความเสียหายหรือมีการล่าช้าของเรือ 
เจ้าหน้าที่อาจโดนฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายจากเจ้าของเรือได้อ านาจในการตรวจเรือเพ่ือการออก
ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือให้กระท าโดยรัฐอ่ืนที่เป็นประเทศคู่สัญญาได้ การออกใบส าคัญรับรอง
หรือการสลักหลังก็ดี ให้มีผลตามกฎหมายไทย และต้องมีการบัญญัติกฎหมายในการห้ามใช้หรือจ ากัด
การใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่เป็นส่วนผสมในสีกันเพรียง ตลอดจนบัญญัติกฎหมายให้มีการรับโทษ หากมี
การฝ่าฝืนกฎหมายและอนุสัญญาฉบับนี้ย่อมกระทบต่อการใช้อ านาจรัฐ (State Jurisdiction) โดยนัย
ของกฎหมายระหว่างประเทศ ดังนั้นจึงต้องมีการน าเอาอนุสัญญาฉบับนี้เข้าสู่กระบวนการของรัฐสภา
เพ่ือให้ความเห็นชอบก่อนที่ฝ่ายบริหารจะเข้าผูกพันต่ออนุสัญญาฉบับนี้ 

มาตรา 178 วรรค 3 ก าหนดว่าหนังสือสัญญาอ่ืนที่อาจมีผลกระทบต่อความมั่นคง
ทางเศรษฐกิจ สังคม หรือการค้า หรือการลงทุน ของประเทศอย่างกว้างขวางตามวรรคสอง ได้แก่ 
หนังสือสัญญาเกี่ยวกับการค้าเสรี เขตศุลกากรร่วม หรือการให้ใช้ทรัพยากรธรรมชาติ หรือท าให้
ประเทศต้องสูญเสียสิทธิในทรัพยากรธรรมชาติทั้งหมด หรือบางส่วน หรือหนังสือสัญญาอ่ืนตามที่
กฎหมายบัญญัติ  

มาตรา 178 วรรค 4 ก าหนดว่าให้มีกฎหมายก าหนดวิธีการที่ประชาชนจะเข้ามามี
ส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นและได้รับการเยียวยาที่จ าเป็นอันเกิดจากผลกระทบของการท า
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หนังสือสัญญาตามวรรคสามด้วยซึ่งจะต้องด าเนินการให้ข้อมูลและจัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของ
ภาคประชาชนและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกภาคส่วน และจะต้องมีการชี้แจงต่อคณะกรรมาธิการของสภา
นิติบัญญัติแห่งชาติ (สนช.) เกี่ยวกับอนุสัญญาฉบับนี้ และต้องเปิดโอกาสรับฟังความคิดเห็นของทุก
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องต่างๆ เปิดโอกาสให้ผู้สนใจส่งความเห็นทางไปรษณีย์หรือแสดงความคิดเห็นผ่าน
ทางเว๊บไซด์และต้องมีการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อสิ่ งพิมพ์ วิทยุกระจายเสียง และผ่านสื่อโทรทัศน์
รวมถึงมีการจัดสัมมนารับฟังความคิดเห็นของภาคประชาชนทั่วไป 

สิทธิในการแสดงความคิดเห็นของประชาชนแต่เดิมรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2550 
ก าหนดให้รัฐบาลต้องท า “ก่อน” การด าเนินการเจรจาหรือลงนามข้อตกลงใดๆ แต่ตามรัฐธรรมนูญ 
พ.ศ. 2560  ไม่ได้บังคับให้รัฐบาลต้องให้ข้อมูลและรับฟังประชาชนก่อน แต่เขียนไว้ว่าให้ออกกฎหมาย
ก าหนดวิธีการที่ประชาชนจะเข้ามามีส่วนร่วมได้  

มาตรา 178 วรรค 5 ก าหนดว่าเมื่อมีปัญหาว่าหนังสือสัญญาใดเป็นกรณีตามวรรค
สองหรือวรรคสามหรือไม่ คณะรัฐมนตรี จะขอให้ศาลรัฐธรรมนูญวินิจฉัยก็ได้ ทั้งนี้ ศาลรัฐธรรมนูญ
ต้องวินิจฉัยให้แล้วเสร็จภายในสามสิบวัน นับแต่วันที่ได้รับค าขอ 

   รัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2560 ได้มีการตัดขั้นตอนในการท าหนังสือสัญญาออกไปบาง
ประเด็น ได้แก่  
        1) การก าหนดให้รัฐบาลต้องให้ข้อมูล และรับฟังความคิดเห็นของประชาชนก่อนการ
ด าเนินการ 
        2) การก าหนดให้รัฐบาลต้องชี้แจงต่อรัฐสภา และเสนอกรอบการเจรจาให้รัฐสภา
เห็นชอบก่อนการด าเนินการ  
       3) การก าหนดให้รัฐบาลต้องเปิดให้ประชาชนเข้าถึงรายละเอียดของหนังสือสัญญา
ได ้ 

โดยสรุปแล้วประเทศไทย โดยกรมเจ้าท่าจะต้องมีการจัดท าเอกสารแสดงผลดี 
ผลเสียของการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ต้องแปลเอกสารเป็นภาษาไทย รับฟังความคิดเห็น
ของทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องซึ่งมีหลากหลายรูปแบบ น าเรื่องเข้าสู่รัฐสภาเพ่ือแสดงความคิดเห็น หรือ
ให้ความเห็นชอบ และให้การรับรองก่อนที่จะเข้าร่วมในอนุสัญญาฉบับนี้ และจะต้องมีการตรวจสอบ
เอกสาร เช่น กฎหมายภายในว่ามีการตรากฎหมายภายในรองรับเพียงพอหรือไม่ทั้งในระดับ
พระราชบัญญัติ กฎกระทรวงหรือกฎหมายล าดับรองอ่ืนๆ และมีการเตรียมประกาศกฎหมายดังกล่าว
เพ่ือให้มีผลใช้บังคับเมื่อประเทศไทยเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาแล้ว 

ข้อก าหนดตามที่อนุสัญญาได้บัญญัติไว้เพ่ือภาคยานุวัติเข้าไปเป็นภาคีสมาชิก ตาม
หลักกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยสนธิสัญญา การที่จะเข้าร่วมเป็นภาคีในข้อตกลงระหว่างประเทศ
ใด รัฐที่ประกาศจะเข้าร่วมต้องแสดงเจตนาที่จะเข้าผูกพัน (Consent to be bound) การเข้าร่วมจะ
ท าได้หลายแบบตามที่ก าหนดไว้ในข้อ 17 ของอนุสัญญาฉบับนี้ โดยอาจจะลงนามโดยไม่มีการแสดง
ข้อสงวนสิทธิในการให้สัตยาบัน การยอมรับ หรือการรับรอง หรือลงนามแต่ต้องมีการให้สัตยาบัน การ
ยอมรับ หรือการรับรองโดยจะต้องมีการให้สัตยาบัน การยอมรับ หรือการรับรองอีกครั้งหนึ่ง หรือการ
ภาคยานุวัติคือภายหลังที่อนุสัญญามีผลใช้บังคับแล้ว 
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ส าหรับกรณีของประเทศไทยอาจลงนามที่จะแสดงเจตนาภาคยานุวัติแต่ต้องได้รับ
ความเห็นชอบจากรัฐสภาตามกระบวนการของกฎหมายภายในเสียก่อน เพราะประเทศไทยจะลงนาม
ภายหลังช่วงเวลาที่เปิดให้ลงนามในครั้งแรก คือระหว่างวันที่ 1 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2002 ถึง 31 
ธันวาคม ค.ศ. 2002 การจะลงนามภายหลังจากนี้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ก็เปิด
โอกาสให้ลงนามโดยก าหนดว่า ลงนามและจะแสดงเจตนาภาคยานุวัติภายหลัง 
ตารางที่ 11 ผลดี และผลเสียในการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยระบบป้องกัน

เพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 

ผลดี ผลเสีย 

ในฐานะรัฐเจ้าของธง (Flag State) หากประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ 
เรือท่ีชักธงไทยทุกล าจะต้องปฏิบัติตามอนุสัญญาซึ่ง
เป็นไปตามพันธะกรณีในข้อ 3 ของอนุสัญญา(IMO, 
2560a)39 แต่อย่างไรก็ตามในภาคผนวก 4 ได้
ก าหนดให้เรือที่มีขนาด 400 ตันกรอสหรือมากกว่า
ที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(เอ) ทีเ่ดินระหว่างประเทศ โดย
ไม่รวมถึงแท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถังเก็บ
น้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จากแท่น
ผลิตในทะเล(FSUs และ FPSO) จะต้องได้รับการ
ตรวจและต้องมีการออกใบส าคัญรับรอง ส่วนเรือที่
มีขนาดต่ ากว่า 400 ตันกรอสที่ไม่ได้เดินระหว่าง
ประเทศ ทางการ (Administration) หรือ กรมเจ้า
ท่าจะต้องมีการก าหนดหลักเกณฑ์ หรือมาตรการที่
เหมาะสมส าหรับเรือที่ไม่ได้อยู่ใต้ข้อบังคับ และต้อง
แน่ใจว่ากฎข้อบังคับที่ออกมาใช้บังคับกับเรือ
เหล่านั้นเป็นไปตามที่อนุสัญญาก าหนด  

จ านวนเรือที่ชักธงไทยมีจ านวน 96,906 ล า      
(กรมเจ้าท่า, 2560)ที่จะได้รับผลกระทบจากการ

1. อนุสัญญาฯเป็นหนึ่งในกฎหมาย
ระหว่างประเทศที่ เกี่ยวกับการรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างยั่งยืน การเข้า
เป็นภาคีสมาชิกเป็นการแสดงให้เห็นถึง
ความตั้งใจ ตระหนักถึงการร่วมเป็นน้ า
หนึ่งใจเดียวกันของประชาคมโลกในการ
รักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

2. ประเทศไทยสามารถออกกฎหมาย
ภายในในการให้อ านาจรัฐเจ้าของธง รัฐ
ชายฝั่งและรัฐเจ้าของเมืองท่าในการบังคับ
ใช้ให้เป็นไปตามข้อบังคับของอนุสัญญาฯ 
และเป็นโอกาสที่ประเทศไทยจะได้บูรณา
การการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลของ
ประเทศเพ่ือป้องกันและควบคุมระบบ
ป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ และมี
มาตรการในการควบคุม ก ากับดูแล 

                                           
39ARTICLE 3 Application  
(1) Unless otherwise specified in this Convention, this Convention shall apply to:   
(a) ships entitled to fly the flag of a Party; 
(b) ships not entitled to fly the flag of a Party, but which operate under the authority of a Party; 
and  
( c) ships that enter a port, shipyard, or offshore terminal of a Party, but do not fall within 
subparagraph (a) or (b). 
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ผลดี ผลเสีย 

3. สามารถขอความช่วยเหลือทางด้าน
วิชาการ ข้อมูลทางด้านการวิจัย ข้อมูล
ทางด้านวิทยาศาสตร์และข้อมูลอ่ืนๆ จาก
รัฐภาคีสมาชิกและจากองค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศเพ่ือแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ
ให้เป็นไปตามข้อบังคับของอนุสัญญา 

เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้  ซึ่งผลกระทบต่อ
เจ้าของเรือจะเกิดจากค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นในกรณีที่
ใช้สีกันเพรียงที่มีประสิทธิภาพที่ดีและใช้ได้ทนนาน 
ราคาของสีกันเพรียงจะขึ้นอยู่กับยี่ห้อสี ประเภท
ของสี ประสิทธิภาพหรือคุณสมบัติของสี และ
จ านวนชั้นในการทาหรือพ่นของสี ซึ่งจะขึ้นอยู่กับ
งบประมาณในการซ่อมท าของเจ้าของเรือหรือ
บริษัทบริหารเรือว่าต้องการได้สีกันเพรียง ยี่ห้อ
อะไร ประเภทไหน คุณสมบัติของสีเป็นอย่างไร 
จ านวนการทาหรือพ่นกี่ชั้น หากต้องการสีที่มี
คุณภาพดี ใช้ได้ทนนานราคาก็จะสูงไปด้วย และใน
ปัจจุบันบริษัทที่จ าหน่ายสีกันเพรียงในประเทศไทย
ไม่ได้มีการจ าหน่ายสีกันเพรียงที่มีส่วนผสมของสาร 
TBT เป็นส่ วนผสมแล้ว (จุ ไรรัตน์  วรกิจ เจริญ
,สัมภาษณ์ 14 กันยายน 2560) ส าหรับเรือกลเดิน
ทะเลต่างประเทศและเรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่ ง
จ านวน 581 ล า (กรมเจ้าท่า, 2560) เรือกลุ่มนี้จะ
ไม่ได้รับผลกระทบหากประเทศไทยเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้เนื่องจากเรือกลุ่มนี้จะต้องเดินทาง
ไปท าการค้ายังเมืองท่าต่างๆทั่วโลกบางครั้งอาจ
ต้องเข้าไปเทียบท่ายังเมืองท่าที่เป็นภาคีอนุสัญญา
ฉบับนี้จึงต้องมีการปฏิบัติตามโดยการใช้สีกันเพรียง
ที่ ไม่มีส่ วนผสมของสาร TBT พร้อมทั้ งต้องมี
ใบส าคัญรับรองท าให้ไม่ได้รับผลกระทบเพราะต้อง
ปฏิบัติตามเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาอยู่แล้ว
กลับจะเป็นผลดีตามท่ีได้กล่าวมาแล้วเสียอีก 

 

4. การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯเป็น
โอกาสทีป่ระเทศไทยสามารถเข้าร่วมแสดง
ข้อคิดเห็นในประเด็นที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ 

5. เป็นผลดีต่อเรือที่ชักธงไทย และ
ประเทศไทยสามารถเป็นที่ยอมรับท า
การค้าได้สะดวกมากขึ้น มีโอกาสในการ
แข่งขันด้านพาณิชย์นาวีไทยเพ่ิมมากข้ึน 

6. ช่วยรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมของ
ประเทศไทยให้อยู่ในสภาพดี ส่งผลดีต่อ
คุณภาพชีวิตและสุขภาพของประชากรใน
ประเทศไทย สามารถควบคุม ก ากับดูแล
ในประเด็นที่ เกี่ยวข้องเกี่ยวกับระบบ
ป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือตาม
พันธกรณีของอนุสัญญา 

ในฐานะรัฐเจ้าของเมืองท่า  
(Port State) 

1.  ป ร ะ เ ท ศ ไท ย ส า ม า ร ถ ค ว บ คุ ม
มาตรฐานด้านการตรวจเรือส าหรับเรือ
ต่างชาติที่เข้ามาในน่านน้ าไทยได้ 

2. ประเทศไทยสามารถที่จะเน้นหรือให้
ความส าคัญต่อการด าเนินการควบคุม 
(Control) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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ผลดี ผลเสีย 

3. ประเทศไทยสามารถท่ีจะขจัดข้อ
ได้เปรียบของประเทศที่ไม่เป็นภาคี
อนุสัญญา 

ประโยชน์ต่อเจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือ 
(Ship’s Owners)  
  1.เจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือสามารถ
ใช้สิทธิเรียกร้องชดเชยค่าเสียหายจากการ
กระท าที่ไม่สมเหตุสมผลของรัฐเจ้าของ
เมืองท่าตามข้อ 13 ของอนุสัญญา 
เนื่องจากบางครั้งเจ้าหน้าที่ของรัฐเจ้าของ
เมืองท่าอาจใช้อ านาจในการกักเรือที่ไม่
เป็นธรรม หรือให้ข้อบกพร่องที่ไม่
สมเหตุสมผลท าให้เรือเกิดความล่าช้าไม่
สามารถเดินทางไปยังเมืองท่าต่อไปตาม
ก าหนดเวลาได้ 

2.เจ้าของเรือสามารถประหยัดค่าใช้จ่าย
ในการบ ารุงรักษาตัวเรือ เนื่องจากหากมี
ระบบป้องกันเพรียงที่ดีตามข้อก าหนดของ
อนุสัญญานี้ สามารถป้องกันเพรียงไม่ให้
มาเกาะตัวเรือจะท าให้เรือสามารถใช้
ความเร็วในการเดินทาง ประหยัดน้ ามัน
เชื้อเพลิงอันเป็นการลดต้นทุนค่าใช้จ่าย
ของเจ้าของเรือหรือผู้บริหารเรือได้ 

3.เรือสามารถเดินทางเข้าไปเทียบท่า 
หรือท าการค้าในประเทศท่ีเป็นรัฐภาคี
อนุสัญญานี้ โดยที่เรืออาจจะไม่ถูกเพ่งเล็ง
จากรัฐเจ้าของเมืองท่าว่าเรือที่ชักธงไทย
ไม่ได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญานี้ ท าให้
เจ้าของเรือหรือบริษัทบริหารเรือสามารถ
น าเรือไปท าการค้า หรือเทียบท่าในรัฐที่
เป็นภาคีอนุสัญญาได้โดยที่ไม่ต้องกังวลว่า
มีการฝ่าฝืนกฎหมายหรือบทบัญญัติของ
อนุสัญญา เป็นที่ยอมรับของรัฐภาคีอ่ืนๆ 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

 

บทที่ 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายใน

เรือ ค.ศ.2001 เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization : IMO) ได้ให้การรับรองเมื่อวันที่ 5 ตุลาคม ค.ศ.2001 และมีผลใช้บังคับ
เมื่อ 17 กันยายน ค.ศ.2008 โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือห้ามการใช้สาร “ดีบุกอินทรีย์” ที่เป็นอันตราย
ของสีกันเพรียงในเรือและก าหนดกลไกในการป้องกันไม่ให้เกิดการใช้งานในอนาคตของสารที่เป็น
อันตรายอ่ืนๆ ในระบบป้องกันเพรียง ตลอดจนมาตรการที่แตกต่างกันเพ่ือป้องกันไม่ให้สิ่งมีชีวิตใน
ทะเลติดไปกับตัวเรือ ซึ่งสารประกอบดีบุกอินทรีย์ เช่น Tributyltin ออกไซด์ (TBT) มีประสิทธิภาพ
สูงในการป้องกัน แต่การใช้สาร TBT มีผลกระทบในด้านลบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล ผลกระทบทาง
ชีวภาพต่อห่วงโซ่อาหารของมนุษย์ หากมีการสะสมอยู่ใกล้เขตท่าเรือ และอู่เรือ ซึ่งจะเป็นปัญหาที่
รุนแรงเนื่องจากผลกระทบดังกล่าว ท าให้หลายประเทศมีการจ ากัดหรือห้ามใช้สารไตรบิวทิล(TBT) 

จากการศึกษา จะเห็นได้ว่าการเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ มีผลดีมากกว่า
ผลเสีย หากแม้ประเทศไทยยังมิได้เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ แต่ประเทศไทยก็สามารถที่จะมี
การหยิบและเลือก (Pick and Choose) โดยการน าเอาหลักการหรือข้อบัญญัติของอนุสัญญามา
บัญญัติเอาไว้ในกฎหมายภายในของประเทศไทยในอนาคตได้ หากเห็นว่าหลักการหรือข้อบัญญัติอ่ืน
ใดเป็นประโยชน์ในการยกระดับมาตรฐานเรือไทยในด้านที่เกี่ยวกับการรักษาสภาพแวดล้อมทางทะเล 
แต่อย่างไรก็ตามผู้เขียนยังมีข้อสังเกตุว่าประเทศไทยควรที่จะมีการด าเนินการในด้านต่างๆหลาย
ประการ เช่น 

  ประการที่หนึ่ง การแก้ไขกฎหมายภายในเพื่อให้อ านาจเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่า (Port State Control Officers : PSCO) ในการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาขนถ่าย
สินค้า หรือเทียบท่าในเขตประเทศไทย จะต้องพิจารณาแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่งปัจจุบันการตรวจควบคุมเรือต่างชาติอาศัยอ านาจตามมาตรา 
160 วรรคท้าย(กรมเจ้าท่า, 2559c)40 เมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นว่ามีการก าหนดให้ตรวจสภาพเรือตามที่
ระบุในใบส าคัญรับรองเท่านั้น ไม่มีการระบุให้ท าการตรวจเพ่ิมเติมหากพบข้อบ่งชี้ (Clear Ground) 
ว่าเรือล านั้นปฏิบัติไม่เป็นไปตามอนุสัญญา ซึ่งอนุสัญญาได้มีการบัญญัติไว้ในข้อ 11 (2) หากมีเหตุบ่งชี้ 
(Clear Ground) อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลังละเมิดอนุสัญญาการตรวจสอบอย่างละเอียดอาจ

                                           
40มาตรา 160 วรรคท้าย บัญญัติไว้ว่า “เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือต่างประเทศที่เข้ามาในเขตท่าเรือของประเทศไทย
มีอุปกรณ์ และเครื่องใช้ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพท่ีใช้การได้ตามใบส าคัญตามที่ก าหนดในกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือตามมาตรา  163  ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือแก้ไข ให้ถูกต้อง
เสียก่อน เมื่อเห็นว่าถูกต้องแล้ว จึงจะอนุญาตให้ออกเรือได้” (มาตรา 160 แก้ไขโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย (ฉบับท่ี 13) พ.ศ.2525) 
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ด าเนินการโดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศก าหนดไว้และในข้อ 11(3) ถ้า
เรือถูกตรวจพบว่ามีการละเมิดอนุสัญญานี้ รัฐภาคีที่ด าเนินการตรวจสอบอาจด าเนินการตักเตือน,   
กักเรือ, ถอนทะเบียนเรือหรือให้ออกจากท่าเรือของตน ซึ่งเมื่อพิจารณามาตรา 160 วรรคท้าย ยังไม่มี
ความชัดเจนในอ านาจของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ว่ามีอ านาจในการสั่งกักเรือ 
ถอนทะเบียนเรือหรือสั่งให้เรือออกจากท่าได้หรือไม่ และหากเจ้าหน้าที่ด าเนินการกักเรือ หรื อท าให้
เรือเกิดความล่าช้า เจ้าหน้าที่เองอาจจะถูกเจ้าของเรือฟ้องร้องให้ได้รับค่าชดเชยส าหรับความเสียหาย
ที่ได้รับตามข้อ 13(2) ของอนุสัญญา ท าให้เจ้าหน้าที่จะต้องระมัดระวังการใช้อ านาจ และไม่ตัดสินใจ
ในกรณีที่สุ่มเสี่ยงต่อการที่จะถูกฟ้องร้อง อนุสัญญาก็ไม่ได้ระบุให้สิทธิคุ้มครองเจ้าหน้าที่ของรัฐในการ
ที่ได้รับผลกระทบระหว่างที่ฟ้องร้องคดี  

 ประเทศไทยเมื่อปี ค.ศ. 2016 ไม่มีการกักเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่าหรือเข้ามาขน
ถ่ายสินค้าในเขตประเทศไทยเลย(ข้อมูลตามตารางที่ 5) การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในฐานะรัฐ
เจ้าของเมืองท่า (Port State) เป็นสิ่งที่ส าคัญที่จะควบคุมเรือต่างชาติให้มีการปฏิบัติตามกฎหมาย 
หรือกฎข้อบังคับต่างๆระหว่างประเทศให้มีมาตรฐานทั้งด้านความปลอดภัยของตัวเรือ ความปลอดภัย
ในชีวิตของคนประจ าเรือ ด้านมาตรฐานส าหรับการรักษาสภาพแวดล้อมที่อาจจะเกิดจากเรือ หาก
กฎหมายไม่ให้อ านาจเจ้าหน้าที่หรือกฎหมายไม่ได้รองรับการปฏิบัติงานจะท าให้เจ้าหน้าที่ไม่กล้าที่จะ
ตัดสินใจในกรณีที่สุ่มเสี่ยงต่อการถูกฟ้องร้อง ดังนั้นผู้เขียนจึงมีความเห็นว่าควรที่จะมีการแก้ไข
เพ่ิมเติมกฎหมายเพ่ือให้อ านาจเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าให้ชัดเจน และให้ความคุ้มครอง
สิทธิระหว่างการฟ้องร้องคดีหากเกิดมีการฟ้องร้องเรียกค่าชดเชยส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้น
ระหว่างเจ้าของเรือกับเจ้าหน้าที่ 

 ประการที่สอง  อัตราก าลังเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Port State Control 
Officers) ที่ท าหน้าที่ในการตรวจเรือต่างชาติที่เข้ามาเทียบท่า หรือเข้ามาขนถ่ายสินค้าในประเทศไทย 
ปัจจุบันมีอัตราก าลังเพียง 5 อัตราซึ่งค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับจ านวนเรือต่างชาติที่เข้ามาขนถ่าย
สินค้าในประเทศไทย ซึ่งภารกิจ หน้าที่ ความรับผิดชอบของกลุ่มควบคุมเรือในเมืองท่า            ส านัก
มาตรฐานเรือ มีดังนี้ (กรมเจ้าท่า, 2559c)41  

- ตรวจเรือต่างประเทศที่เข้ามาในน่านน้ าไทย ตามกฎข้อบังคับ ข้อก าหนด หรือความตกลง
ระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นสมาชิกและตามพันธกรณีที่ต้องด าเนินการตามความตกลงระหว่าง
ประเทศ 

- เสนอแนะเพ่ือปรับปรุง แก้ไข กฎข้อบังคับ ส าหรับการตรวจและควบคุมเรือต่างประเทศ 
- จัดท าและรายงานสรุปผลการตรวจและควบคุมเรือในเมืองท่าไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
- ให้ค าปรึกษา  ข้อเสนอแนะ  แก่เรือไทย กรณีประสบปัญหา ด้านการตรวจและควบคุม

เรือในเมืองท่าต่างประเทศ 
- ประสานงานและให้ความร่วมมือตามข้อก าหนดของบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการควบคุม

เรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย แปซิฟิคและภูมิภาคอ่ืนๆ 
                                           
41ค าสั่งกรมเจ้าท่า ท่ี 654/2558 เรื่องก าหนดหน้าท่ีและความรับผิดชอบของส่วนราชการในสังกัดกรมเจ้าท่า ลงวันท่ี 
28 สิงหาคม 2558 
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- ติดตาม ทบทวนและรายงานผลการปฏิบัติงานของส านักมาตรฐานเรือ  
- ปฏิบัติงานอื่นตามที่ได้รับมอบหมาย 

ตามข้อ 3 (ซี) ของอนุสัญญาได้มีการบัญญัติให้เรือที่เข้าเทียบท่า เข้าอู่ หรือเข้ามาในเขต
อ านาจอธิปไตยของรัฐภาคีต้องอยู่ในบังคับของอนุสัญญานี้ด้วย การตรวจสอบเรือเพ่ือป้องกันการ
ละเมิดก็มีการบัญญัติไว้ในข้อ 11 ของอนุสัญญา ซึ่งรัฐภาคีต้องมีการตรวจสอบเรือที่เข้ามาเทียบท่า 
เข้าอู่ หรือเข้ามาในเขตอ านาจอธิปไตยของรัฐภาคีด้วย หากประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับ
นี้ก็ต้องมีการพิจารณาเพ่ิมจ านวนเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ในเมืองท่าที่ส าคัญ
และมีเรือสินค้าต่างประเทศเข้าออกเป็นจ านวนมาก เช่น ในภาคตะวันออกที่ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือ
ศรีราชา ท่าเรือระยอง หรือในภาคใต้ที่ท่าเรือสงขลา เป็นต้น เพ่ือจะได้มีการตรวจสอบเรือที่เข้ามาขน
ถ่ายสินค้าหรือเทียบท่าว่าได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญาหรือไม่  

 ประการที่สาม อนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) มี
จ านวน 50 กว่าฉบับ ซึ่งวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาที่ IMO บัญญัติขึ้นเพ่ือก าหนดมาตรฐานและแนว
ปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล รวมทั้งเพ่ือเป็นกลไกใน
การสร้างความร่วมมือทางวิชาการระหว่างประเทศสมาชิกประเทศสิงค์โปร์เป็นประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ที่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาของ IMO มากถึง 29 ฉบับและมีหลายประเทศที่ได้เข้า
เป็นภาคีอนุสัญญาของ IMO ดังนี้{(IMO), 2560} 

ตารางที่ 12 ประเทศและจ านวนอนุสัญญา IMO ที่ได้เข้าเป็นภาค ี

ประเทศ จ านวนอนุสัญญาที่ได้เข้าเป็นภาคี(ฉบับ) 
สิงค์โปร์ 29 
มาเลเซีย 25 

อินโดนีเซีย 24 
เวียดนาม 24 
ฟิลิปปินส์ 20 
กัมพูชา 19 
บรูไน 15 
พม่า 15 
ไทย 15 
ลาว 2 

 
สถานะของประเทศไทยต่ออนุสัญญาและพิธีสารของ IMO  

 1) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ค.ศ.1948 (IMO 1948) 
 2) ข้อแก้ไข ค.ศ .1991 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (Amendment 1991 to IMO Convention) 
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 3) ข้อแก้ไข ค.ศ.1993 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (Amendments 1993 to IMO Convention) วัตถุประสงค์ เพ่ือก าหนดโครงสร้าง แนวทาง
และขั้นตอนการด าเนินงานขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ และกติกาการด าเนินการต่างๆ
ส าหรับประเทศสมาชิก IMO 
 4) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยกฎข้อบังคับระหว่างประเทศเพ่ือป้องกันเรือโดนกันใน
ทะเล ค.ศ .1972 (COLREG 1972) วัตถุประสงค์ เพ่ือให้มีกฎข้อบังคับเป็นแบบอย่างสากลว่าด้วยการ
เดินเรือในเวลาเรือเข้าใกล้กันหรือในขณะที่ทัศนวิสัยไม่ดี ตลอดจนวางกฎเกณฑ์เกี่ยวกับสัญญาณ แสง 
เสียง และเครื่องหมายสัญญาณรูปทรงต่างๆ ทั้งนี้ เพื่อป้องกันการโดนกันของเรือ 
 5) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 และที่แก้ไข
เพ่ิมเติม ค.ศ. 1988 (SOLAS 1974/88) วัตถุประสงค์ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ โดย
ก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าในเรื่อง โครงสร้าง ประเภท และวิธีการติดตั้งอุปกรณ์และการใช้งานบนเรือ 
 6) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการเดินเรือระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1965   (FAL 1965) วัตถุประสงค์ เพื่อป้องกันความล่าช้าที่อาจเกิดข้ึนแก่เรือท่ีเข้าออกจากท่าเรือ
สากล โดยไม่จ าเป็นด้วยสาเหตุจากความยุ่งยากซับซ้อนและความแตกต่างของแบบฟอร์ม สอบถาม
ข้อมูลเกี่ยวกับเรือสินค้าและลูกเรือที่แตกต่างกันไปในท่าเรือแต่ละท่า โดยการยอมรับแบบฟอร์ม
ข้อมูลที่เป็นรูปแบบมาตรฐานเดียวกัน 
 7) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ.1966 (LL 1966) วัตถุประสงค์ เพ่ือ
ก าหนดหลักเกณฑ์ในการค านวณความสามารถในการบรรทุกสูงสุด ของเรือแต่ละประเภท แต่ละล า 
โดยค านึงถึงความสามารถในการลอยตัวของเรือเพ่ือ ความปลอดภัยในการเดินเรือ  
 8) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การดาวเทียมทางทะเลระหว่างประเทศ (INMARSAT 1976) 
 9) ความตกลงด้านการปฏิบัติการเกี่ยวกับอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยองค์การ
ดาวเทียมทางทะเลระหว่างประเทศ ( INMARSAT OA 1976) วัตถุประสงค์ เพ่ือจัดตั้งองค์การ
ดาวเทียมช่วยการเดินเรือระหว่างประเทศขึ้น เพ่ือเข้าท าการบริหารและปรับปรุงการสื่อสาร
โทรคมนาคมโดยผ่านดาวเทียมสื่อสาร ส าหรับการเดินเรือ 
 10)  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ.1969 (TONNAGE 1969) 
วัตถุประสงค์ เพ่ือให้มีหลักเกณฑ์เก่ียวกับวิธีการวัดปริมาตรของเรือเพ่ือการค านวณ ค่าภาระต่างๆของ
เรือซึ่งเป็นมาตรฐานสากล และเพ่ือใช้อ้างอิงเก่ียวกับขนาดของเรือในอนุสัญญาอ่ืนๆ 
 11)  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐาน การฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร 
และการเข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ.1978 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ค.ศ.2010 (STCW 78/2010) 
วัตถุประสงค์ เพ่ือให้มีเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ในการปฏิบัติหน้าที่ในเรือของชาวเรือ ตลอดจน
คุณสมบัติขั้นต่ าของคนประจ าเรือ และมาตรฐานในการฝึกอบรมและการ ออกประกาศนียบัตรให้
เหมาะสมและเกิดความปลอดภัยแก่ชีวิตและทรัพย์สินในการเดินเรือ รวมถึงสภาพแวดล้อมในทะเล 
 12)  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการเตรียมการ การปฏิบัติการ และ ความร่วมมือใน
การป้องกัน และขจัดมลพิษน้ ามัน ค.ศ.1990 (OPRC 1990) วัตถุประสงค์ เพื่อเสริมสร้างความร่วมมือ
ระหว่างประเทศในการขจัดคราบน้ ามัน 
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 13) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร ค.ศ.
1978 (MARPOL 73/78) Annex I และ II วัตถุประสงค์ เพ่ือป้องกันมลภาวะทางทะเลที่เกิดจากการ
ปฏิบัติการของเรือหรืออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในทะเล โดยอนุสัญญาครอบคลุมกฎระเบียบที่มุ่งป้องกันและ
ลดมลภาวะจากเรือมีภาคผนวก 6 ด้าน คือ ภาคผนวก 1 ด้านการป้องกันมลภาวะจากน้ ามัน 
ภาคผนวก 2 ด้านการควบคุมมลภาวะจากสารเคมีในถังระวางเรือ ภาคผนวก 3 ด้านการป้องกัน
อันตรายจากการขนส่งวัตถุเคมีในรูปแบบหีบห่อ ภาคผนวก 4 ด้านการป้องกันมลภาวะจากของเสียใน
เรือ ภาคผนวก 5 ด้านการป้องกันมลภาวะจากขยะบนเรือ และภาคผนวก 6 ด้านการป้องกันมลภาวะ
ทางอากาศจากเครื่องยนต์เรือ ซึ่งขณะนี้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี 2 Annex คือ Annex I ด้านการ
ป้องกันมลภาวะจากน้ ามันและ Annex II ด้านการควบคุมมลภาวะจากสารเคมีในถังระวางเรือ 
 14) พิธีสาร ค.ศ.1992 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งส าหรับ
ความเสียหายอันเกิดจากมลพิษของน้ ามัน (Protocol of 1992 amended the International 
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage:CLC Protocol 92) วัตถุประสงค์ เพ่ือ
สร้างหลักประกันในการคุ้มครองทรัพยากรทางทะเลและผู้ใช้ประโยชน์ทุกฝ่ายให้ได้รับการชดใช้
ค่าเสียหายจากเจ้าของเรือไทยและเรือต่างประเทศในจ านวนที่เพียงพอและเพ่ือให้เจ้าของเรือบรรทุก
น้ ามันไทยสามารถจัดหาหลักประกันในการช าระค่าเสียหายในกรณีเกิดอุบัติการณ์มลพิษน้ ามันรั่วไหล
จากเรือตนด้วยต้นทุนที่ไม่สูงเกินไป และจะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 7 กรกฎาคม 2561 

15) พิธีสาร ค.ศ.1992 ของอนุสัญญาว่าด้วยการจัดตั้งกองทุนระหว่างประเทศเพ่ือชดใช้ความ
เสียหายอันเนื่องมาจากมลพิษทางน้ ามัน (Protocol of 1992 to amend the International 
Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil 
Pollution Damage :FUND Protocol 92) วัตถุประสงค์ เพ่ือให้บุคคลผู้ที่ได้รับความเสียหายจาก
มลพิษน้ ามันที่เกิดจากเรือ ได้รับค่าสินไหมทดแทนที่เพียงพอจากเจ้าของเรือและจากกองทุนระหว่าง
ประเทศ เพ่ือชดใช้ความเสียหายจากมลพิษน้ ามันไม่ว่าจะเป็นความเสียหายที่เกิดจากการปล่อยทิ้ง
น้ ามัน การรั่วไหลของน้ ามัน หรือการประสบอุบัติภัยของเรือ และจะมีผลบังคับใช้ในวันที่ 7 กรกฎาคม 
2561 

การที่ประเทศไทยไม่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาท าให้เกิดผลเสีย  ประเทศไม่อาจ
ด าเนินการตามสิทธิที่ได้รับจากอนุสัญญาหากเรือไทยเข้าไปขนถ่ายสินค้าหรือเทียบท่าของรัฐที่เป็นภาคี
อนุสัญญานั้นๆ เรือไทยจะต้องปฏิบัติตามพันธะกรณีของอนุสัญญาที่รัฐเมืองท่านั้นๆ เข้าเป็นภาคี เช่น 
หากเรือไทยเข้าไปขนถ่ายสินค้าหรือเทียบท่าที่ประเทศสิงค์โปร์ เรือไทยต้องปฏิบัติตามพันธะกรณีของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีประเทศสิงค์โปร์ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ นั้นๆด้วย และเจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า (Port State Control Officers : PSCOs) ของสิงค์โปร์ก็มีอ านาจที่จะตรวจเรือ
ไทยว่าได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญาฯ ที่ประเทศสิงค์โปร์ได้เข้าเป็นภาคีหรือไม่ แต่ในทางตรงข้ามกัน
หากเรือต่างชาติเข้ามาเทียบท่าหรือขนถ่ายสินค้าในประเทศไทยเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
(Port State Control Officers : PSCOs) ของไทยไม่มีอ านาจที่จะตรวจเรือต่างชาติเหล่านั้นที่เข้ามาขน
ถ่ายสินค้า หรือเข้ามาเทียบท่าในประเทศไทยว่าได้มีการปฏิบัติตามอนุสัญญาฯ ที่ประเทศไทยไม่ได้เข้า
เป็นภาคีอนุสัญญาหรือไม่ เจ้าหน้าที่สามารถตรวจได้เฉพาะอนุสัญญาฯ ที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีแล้ว
เท่านั้น ซึ่งอาจท าให้เรือต่างชาติเหล่านั้นไม่ได้ปฏิบัติตามมาตรฐานที่อนุสัญญาระหว่างประเทศก าหนด 
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ประเทศไทยอาจจะขาดความเชื่อมั่นในเวทีระหว่างประเทศและการพัฒนากฎหมายภายในของไทยไม่มี
ความสอดคล้องหรือทันต่อการเปลี่ยนแปลงตามหลักกฎหมายขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 

ดังนั้นประเทศไทย โดยเฉพาะกรมเจ้าท่าควรที่จะรีบด าเนินการเพ่ือเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาระหว่างประเทศของ IMO เพ่ือเป็นการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเลได้อย่างเต็มที่ในเวที
ระหว่างประเทศและเพ่ือให้การพัฒนากฎหมายภายในของไทยให้สอดคล้องหรือทันต่อการ
เปลี่ยนแปลงของหลักกฎหมายระหว่างประเทศ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบ
ป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ.2001 เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศของ IMO อีกฉบับหนึ่งที่
ประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคี ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ในการห้ามใช้สารดีบุกอินทรีย์ที่
เป็นอันตรายของสีกันเพรียงในเรือ และก าหนดกลไกในการป้องกันไม่ให้เกิดการใช้งานในอนาคตของ
สารที่เป็นอันตรายอ่ืนๆ ในระบบป้องกันเพรียงในเรือ เป็นประโยชน์ต่อการรักษาสภาพแวดล้อมทาง
ทะเล ประเทศอ่ืนๆในเขตเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ไม่ว่าจะเป็นสิงค์โปร์ อินโดนีเซีย เวียดนาม และ
มาเลเซียต่างก็เข้าเป็นภาคีอนุสัญญานี้เรียบร้อยแล้ว ซึ่งจากการศึกษาผู้เขียนเห็นว่าประเทศไทยควรที่
จะเร่งด าเนินการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ รวมทั้งอนุสัญญาฉบับอ่ืนๆของ IMO ด้วย 
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ร่างข้อบังคับกรมเจ้าท่า 
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ข้อบังคับกรมเจ้าท่า 
ว่าด้วยการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไขและค่าธรรมเนียมการตรวจและการออกใบส าคัญรับรอง 

เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ พ.ศ........ 
-------------------------------- 

  อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 163/1 ประกอบมาตรา 163 (5) แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 17) พ.ศ.2560 เจ้าท่าโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมจึงออกข้อบังคับไว้ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1 ข้อบังคับนี้เรียกว่า “ข้อบังคับกรมเจ้าท่าว่าด้วยการก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ 
เงื่อนไขและค่าธรรมเนียมการตรวจและการออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่เป็น
อันตรายในเรือ พ.ศ......” 

ข้อ 2 ข้อบังคับนี้ให้ใช้บังคับเมื่อพ้นก าหนด 90 วันนับแต่วันประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาเป็นต้นไป 

ข้อ 3 บรรดากฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรืออ่ืนใดที่ขัดหรือแย้งกับข้อบังคับนี้ให้ใช้
ข้อบังคับนี้แทน 

ข้อ 4 ข้อบังคับนี้ให้ใช้บังคับกับเรือที่มีขนาด 400 ตันกรอสหรือมากกว่าที่เดินระหว่าง
ประเทศแต่ไม่รวมถึงแท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่ผลิตได้
จากแท่นผลิตในทะเล (FSUs และ FPSO)42 
 ข้อ 5 ในข้อบังคับนี้ เว้นแต่ก าหนดไว้เป็นอย่างอ่ืน 

 “เรือ43(Ship)” หมายความว่า เรือใดๆ ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พระพุทธศักราช 2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ที่ปฏิบัติงานอยู่ในสภาวะแวดล้อมทางทะเล รวมถึงเรือ
ไฮ โดรฟอยล์  (Hydrofoil Boat)  ยาน เบาะอากาศ (Air-cushion vehicles)  ยานใต้ ผิ วน้ า  
(Submersibles) ยานลอยน้ า (Floating craft) แท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ (Fix or Floating 
platforms) ถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันท่ีผลิตได้จากแท่นผลิตในทะเล (Floating storage 
units ; FSUs and Floating production storage and off-loading units ; FPSOs) 
 “เดินระหว่างประเทศ”44(International Voyage) หมายความว่า การเดินทางไปยัง
เมืองท่านอกประเทศ หรือการเดินทางจากเมืองท่านอกประเทศเข้ามาภายในประเทศ 

 “ระบบป้องกันเพรียง45”(Anti – Fouling System) หมายความว่า การเคลือบผิวการ
พ่นสี การรักษาพ้ืนผิวหรืออุปกรณ์ที่ใช้ในเรือโดยไม่ใช้หรือน าสารประกอบดีบุกอินทรีย์หรือสารอ่ืนใด
ที่อนุสัญญาห้ามไว้มาเป็นส่วนผสม เพ่ือควบคุมหรือป้องกันการเกาะติดของสิ่งมีชีวิตที่ไม่พึงประสงค์ 

                                           
42 Annex 4 Regulation 1(1) 
43 Article 2 (9) - Definitions 
44 Article 2 (5) - Definitions 
45 Article 2 (2) - Definitions 
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 “ตันกรอสส์46”(Gross Tonnage) หมายความว่า ขนาดของเรือที่ค านวณได้ตามกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ 

 “ความยาว47” (Length) หมายความว่า ความยาวร้อยละ 96 ของความยาวทั้งหมด
บนเส้นแนวน้ าที่   ร้อยละ 85 ของความลึกต่ าสุดเหนือกระดูกงู โดยวัดจากตอนบนของกระดูกงูหรือ
วัดจากความยาวจากด้านหน้าของทวนหัวถึงแกนหางเสือที่เส้นแนวน้ านั้นสุดแต่ว่าความยาวใด
มากกว่า ถ้าเรือออกแบบให้กระดูกงูมีความลาดเอียง เส้นแนวน้ าที่ใช้วัดความยาวจะต้องใช้เส้นขนาน
กับเส้นแนวน้ าที่ออกแบบไว้ 
 “องค์กรที่ได้รับการยอมรับ”(Recognized Organization) หมายความว่า องค์กรที่
กรมเจ้าท่ายอมรับเพ่ือด าเนินการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองตามข้อก าหนดของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศและพิธีสารที่เกี่ยวข้อง และกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือที่ว่าด้วยองค์กรที่ได้รับ
การยอมรับ 

 “อนุสัญญา” หมายความว่า อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบ
ป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 

 “เรือท่ีต่อใหม่” หมายความว่า เรือท่ีต่อสร้างหรือวางกระดูกงูภายในหรือหลังจากวันที่
ข้อบังคับนี้มีผลบังคับใช้ 
 “เรือที่มีอยู่เดิม” หมายความว่า เรือที่ต่อสร้างหรือวางกระดูกงูก่อนที่ข้อบังคับนี้มีผล
บังคับใช้  
 ข้อ 6 เพ่ือให้การบังคับใช้ข้อบังคับ ข้อก าหนด หลักการและกฎเกณฑ์ ส าหรับการ
ตรวจเรือและการออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศตามข้อบังคับนี้เป็นไปตามอนุสัญญา จึงให้
ปฏิบัติดังนี้ 
 การตรวจ (Surveys) 

6.1 การตรวจครั้งแรก (Initial Survey) ส าหรับเรือที่ต่อใหม่หรือเรือที่มีอยู่เดิม ก่อน
น าเรือไปใช้งานหรือก่อนการออกใบส าคัญรับรองครั้งแรกท่ีก าหนดไว้ในข้อ 6.9– 6.12 หรือข้อ 6.13 - 
6.16 ของข้อบังคับนี้ เป็นการตรวจเรือโดยสมบูรณ์ส าหรับโครงสร้าง อุปกรณ์ การติดตั้ง การจัดการ
ระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ48 

6.2 การตรวจเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงหรือมีการเปลี่ยนระบบป้องกันเพรียงใหม่ 
จะต้องได้รับการรับรองสลักหลังใบส าคัญรับรองที่ออกภายใต้ข้อ 6.9– 6.12 หรือข้อ 6.13 - 6.16 
ของข้อบังคับนี4้9 

                                           
46 Article 2(4) - Definitions 
47Article 2(6) - Definitions 
48 Annex 4 Regulation 1(1)(a) and Resolution MEPC.102(48) adopted on 11 October 2002 
49Annex 4 Regulation 1(1)(b)  
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6.3 การตรวจเรือครั้งแรก หรือการตรวจเรือเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงหรือมีการเปลี่ยน
ระบบป้องกันเพรียงใหม่ต้องกระท าเพ่ือให้แน่ใจว่าโครงสร้าง อุปกรณ์ การติดตั้ง การจัดการระบบ
ป้องกันเพรียงภายในเรือครบถ้วนตามข้อก าหนดที่บังคับใช้ตามอนุสัญญา50 

6.4 กรมเจ้าท่าสามารถก าหนดหลักเกณฑ์ มาตรการที่เหมาะสมส าหรับเรือ ซึ่งมิได้อยู่
ภายใต้บทบัญญัติในข้อบังคับนี้ เพ่ือให้แน่ใจว่าบทบัญญัติที่บังคับใช้ในข้อบังคับนี้ได้ปฏิบัติตามโดย
สมควรแล้ว51 

6.5 การตรวจเรือภายใต้การบังคับใช้บทบัญญัตินี้ ต้องด าเนินการโดยเจ้าพนักงาน
ตรวจเรือของกรมเจ้าท่า หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ52 

6.6 เจ้าพนักงานตรวจเรือของกรมเจ้าท่าหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ ที่ด าเนินการ
ตรวจเรือตามท่ีก าหนดในข้อบังคับนีใ้ห้มีอ านาจด าเนินการดังนี้53 

6.6.1 ด าเนินการตรวจเรือและก าหนดการซ่อมท าส าหรับเรือนั้นเพ่ือให้สอดคล้องกับ
บทบัญญัติของภาคผนวก 1 ของอนุสัญญา และ54 

6.6.2 ด าเนินการตรวจเรือ เมื่อได้รับการร้องขอจากหน่วยงานของรัฐเจ้าของท่า ทั้งนี้
กรมเจ้าท่าต้องรายงานไปยังองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ(IMO) ถึงความรับผิดชอบเฉพาะ
เงื่อนไขของการมอบอ านาจที่มอบให้แก่เจ้าพนักงานตรวจเรือ หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับเพ่ือแจ้ง
เวียนไปยังรัฐภาคีของอนุสัญญานี้เพื่อเป็นข้อมูลส าหรับเจ้าหน้าที่ของรัฐนั้น55 

6.7 เมื่อเจ้าพนักงานตรวจเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ พิจารณาว่าระบบ
ป้องกันเพรียงภายในเรือไม่เป็นไปตามรายละเอียดในใบส าคัญรับรอง หรือไม่เหมาะสมตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา เจ้าพนักงานตรวจเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับต้องสั่งการให้เรือด าเนินการแก้ไข
ให้ถูกต้องทันทีและต้องรายงานต่อกรมเจ้าท่าโดยมิล่าช้า หากเรือนั้นมิได้ด าเนินการแก้ไขให้ถูกต้อง 
ให้เพิกถอนใบส าคัญรับรองและรายงานต่อกรมเจ้าท่าโดยทันที ในกรณีที่เรือนั้นอยู่ในท่าเรือของรัฐ
ภาคีอ่ืน ให้แจ้งต่อหน่วยงานผู้มีอ านาจของรัฐเจ้าของเมืองท่านั้นโดยทันที เพ่ือให้แน่ใจว่ าเรือนั้นต้อง
ไม่ออกเดินทางสู่ทะเลหรือออกจากท่าเรือเพ่ือวัตถุประสงค์ในการเดินทางสู่อู่ซ่อมท าเรือที่เหมาะสมที่
ใกล้ที่สุดได้โดยไม่มีภัยคุกคามที่ไม่สมเหตุสมผลต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล56 

6.8 กรมเจ้าท่า ต้องรับผิดชอบอย่างเต็มที่ในความสมบูรณ์และประสิทธิภาพของการ
ตรวจเรือในทุกกรณี และต้องด าเนินการให้แน่ใจว่าการจัดการที่จ าเป็นได้ด าเนินการอย่างเหมาะสม
แล้ว 

                                           
50Annex 4 Regulation 1(2) 
51Annex 4 Regulation 1(3) 
52Annex 4 Regulation 1(4)(a) 
53Annex 4 Regulation 1(4)(b) 
54Annex 4 Regulation 1(b)(i) 
55Annex 4 Regulation 1(b)(ii) 
56Annex 4 Regulation 1(4)(c),(d) 
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การออกหรือการสลักหลังใบส าคัญรับรอง (Issue or Endorsement of certificate) 
6.9 หลังจากการตรวจเรือครั้งแรกหรือการตรวจเรือใหม่ตามบทบัญญัติในข้อ 6.1 – 

6.8 ของข้อบังคับนี้ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็น
อันตรายในเรือต้องออกให้แก่เรือที่มีขนาด 400 ตันกรอสส์หรือมากกว่าที่เดินระหว่างประเทศ57 

6.10 ใบส าคัญรับรองนั้นต้องออกหรือสลักหลังโดยเจ้าพนักงานตรวจเรือของกรมเจ้า
ท่า หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ และกรมเจ้าท่าต้องรับผิดชอบต่อใบส าคัญรับรองนั้นอย่างเต็มที่ใน
ทุกกรณ5ี8 

6.11 ส าหรับเรือที่มีการติดตั้งระบบป้องกันเพรียงภายในเรือ และมีการออกใบส าคัญ
รับรอง (Statement of Compliance ; SOC) ก่อนที่ข้อบังคับฉบับนี้มีผลบังคับใช้ ให้สามารถใช้ได้
ต่อไปอีกไม่เกิน 2 ปีนับจากวันที่ข้อบังคับฉบับนี้มีผลบังคับใช้59 

6.12 ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็น
อันตรายในเรือให้เป็นไปตามแบบที่ให้ไว้ในภาคผนวก 1 ของข้อบังคับนี้60 

การออกหรือการสลักหลังใบส าคัญรับรองให้แก่รัฐภาคีอ่ืน(Issue or Endorsement 
of certificateby another party) 

6.13 เมื่อได้รับค าร้องขอจากรัฐบาลของรัฐภาคีอ่ืน กรมเจ้าท่าสามารถด าเนินการ
ตรวจเรือนั้นได้ และหากเรือนั้นปฏิบัติตามบทบัญญัติในข้อบังคับนี้แล้ว กรมเจ้าท่าสามารถออกหรือ
มอบอ านาจเพ่ือการออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็น
อันตรายในเรือให้กับเรือนั้น และสลักหลังหรือมอบอ านาจการสลักหลังใบส าคัญรับรองบนเรือนั้นได้61 

6.14 กรมเจ้าท่าต้องส่งส าเนาใบส าคัญรับรองและส าเนารายงานการตรวจเรือให้กับ
รัฐบาลของภาคีอนุสัญญาผู้ร้องขอโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะกระท าได้62 

6.15 ใบส าคัญรับรองซึ่งออกให้เช่นนั้นต้องมีข้อความแสดงว่าได้ออกให้ตามค าร้องขอ
ของรัฐบาลของรัฐภาคีใด และให้มีผลบังคับและยอมรับเช่นเดียวกับใบส าคัญรับรองที่ออกให้ภายใต้
หัวข้อการออกหรือการสลักหลังใบส าคัญรับรอง (Issue or Endorsement of certificate) ของ
ข้อบังคับนี6้3 

6.16  ห้ามมิให้ออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกัน
เพรียงที่เป็นอันตรายในเรือให้กับเรือซึ่งชักธงของรัฐบาลที่มิได้เป็นรัฐภาคี64 

                                           
57Annex 4 Regulation 2(1) 
58Annex 4 Regulation 2(2) 
59Annex 4 Regulation 2(3) 
60Annex 4 Regulation 2(4) 
61Annex 4 Regulation 3(1) 
62Annex 4 Regulation 3(2) 
63Annex 4 Regulation 3(3) 
64Annex 4 Regulation 3(4) 
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การสิ้นสุดของใบส าคัญรับรอง (Validity of Certificate) 
6.17  ใบส าคัญรับรองท่ีออกตามข้อบังคับนี้จะสิ้นสุดลงในกรณีดังต่อไปนี้65 

6.17.1 มีการเปลี่ยนระบบป้องกันเพรียง หรือใช้ระบบอ่ืนแทนที่ และใบส าคัญรับรอง
ไม่ได้รับการสลักหลังตามข้อบังคับนี้66 

6.17.2 ในกรณีที่เรือเปลี่ยนธงไปสู่รัฐภาคีอ่ืน และมีการร้องขอภายใน 3 เดือน
หลังจากการเปลี่ยนธง กรมเจ้าท่าต้องส่งส าเนาใบส าคัญรับรองที่อยู่บนเรือก่อนการเปลี่ยนธงไปยังรัฐ
ภาคีนั้นโดยเร็วที่สุด และหากกระท าได้อาจส่งส าเนารายงานการตรวจเรือให้แก่รัฐนั้นด้วย67 

6.18  กรณีเรือเปลี่ยนธงมาชักธงไทย จะต้องท าการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรอง
ฉบับใหม6่8 

กรมเจ้าท่าอาจจะออกใบส าคัญรับรองฉบับชั่วคราวโดยให้มีอายุไม่เกิน 3 เดือน นับ
จากวันที่เสร็จสิ้นการตรวจเรือ 

6.19  หากการตรวจเรือเพ่ือการออกใบส าคัญรับรองใหม่เสร็จสิ้นลงแต่ไม่สามารถออก
ใบส าคัญรับรองใหม่ได้ เจ้าพนักงานตรวจเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับสามารถสลักหลังใบส าคัญ
รับรองเดิมเพ่ือให้ใบส าคัญรับรองนั้นมีผลต่อไปอีกไม่เกิน 3 เดือนนับจากวันที่ตรวจเรือเสร็จสิ้น 

ใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง (Declaration on Anti-fouling System) 
6.20 ส าหรับเรือที่มีความยาวตั้งแต่ 24 เมตรขึ้นไป แต่มีขนาดน้อยกว่า 400 ตัน

กรอสส์ที่เดินระหว่างประเทศแต่ไม่รวมถึงแท่นลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้
เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จากแท่นผลิตในทะเล (FSUs และ FPSO) จะต้องมีใบประกาศของระบบป้องกัน
เพรียง (Declaration on Anti-fouling System) ที่ลงนามโดยเจ้าของเรือหรือผู้ที่ได้รับมอบอ านาจ
จากเจ้าของเรือพร้อมกับเอกสารที่แสดงว่ามีการใช้ระบบป้องกันเพรียงที่เหมาะสม เช่น หนังสือรับรอง
หรือใบเสร็จรับเงินหรือเอกสารอื่นใดจากอู่ซ่อมเรือหรือบริษัทจ าหน่ายสีกันเพรียง69 

6.21 ใบประกาศของระบบป้องกันเพรียงให้เป็นไปตามแบบที่ให้ไว้ในภาคผนวก 2 
ของข้อบังคับนี7้0 

ข้อ 7 อัตราค่าธรรมเนียมส าหรับการตรวจเรือ เพ่ือออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรอง
ระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ ให้เป็นไปตามภาคผนวก 
3 ของข้อบังคับนี ้

                                           
65Annex 4 Regulation 4(1) 
66Annex 4 Regulation 4(1)(a) 
67Annex 4 Regulation 4(1)(b) 
68Annex 4 Regulation 4(2) 
69Annex 4 Regulation 5(1) 
70Annex 4 Regulation 5(2) 
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ข้อ 8 อัตราค่าธรรมเนียมการตรวจเรือ เพ่ือออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรองระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือขององค์กรที่ได้รับการยอมรับจาก
กรมเจ้าท่า ให้เป็นไปตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ(ฉบับที่ 45) พ.ศ.2558 

ข้อ 9 ให้อธิบดีกรมเจ้าท่าเป็นผู้รักษาการตามข้อบังคับนี้ 
 
 
ประกาศ ณ วันที่ 
     ....................................... 
          อธิบดีกรมเจ้าท่า 
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ภาคผนวก 1 

ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ 
(INTERNATIONAL ANTI-FOULING SYSTEM CERTIFICATE) 
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      Certificate No…………………… 
THE KINGDOM OF THAILAND 

MARINE DEPARTMENT 

INTERNATIONAL ANTI-FOULING SYSTEM CERTIFICATE 

 

(Note : This certificate shall be supplemented by a Record of Anti-fouling Systems) 
Issued under the 

International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships 

 

Under the authority of the Government of 
THE KINGDOM OF THAILAND 

 
When a Certificate has been previously issued, this Certificate replaces the Certificate 
dated………………………………………..………. 
 
Particulars of ship 

    
Name of Ship   

Distinctive number or Letters  

Port of Registry  

Gross Tonnage  

IMO Number  

 

An anti-fouling system controlled under Annex I has not been applied during or after 

construction of this 

ship…………………………………………………………………………………………….……....……….. 

An anti-fouling system controlled under Annex I has been applied on this ship previously,  but 

has been removed by………………………………….…………………………on ……………………..……............ 

An anti-fouling system controlled under Annex I has been applied on this ship previously,  but 

has been covered with a sealer coat applied by …………………………on 

…………………………..……….…… 

An anti-fouling system controlled under Annex I was applied on this ship prior to 

…………………..… 

but must be removed or covered with a sealer coat prior to ……………………………………….…….. 
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THIS IS TO CERTIFY THAT: 

1. the ship has been surveyed in accordance with regulation 1 of Annex 4 to the 

Convention; and 

2. the survey shows that the anti-fouling system on the ship complies with the applicable 

requirements of Annex I on the Convention. 

 

Issued at  on      

 

 
(..........................................................................) 

  GOVERNMENT SHIP SURVEYOR 

 

 

Date of completion of the survey 

on which this certificate is issued: ………………………….. 
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RECORD OF ANTI-FOULING SYSTEMS 

This Record shall be permanently attached to the International  Anti-fouling system Certificate. 

Particulars of ship 

    
Name of Ship  

Distinctive Number or Letters  

IMO Number  

Details of anti-fouling system(s) applied 

Type(s) of anti-fouling system(s) used 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

Date(s) of application of anti-fouling system(s) …………………………………………………………... 

Name(s) of company(ies) and facility(ies) location(s) where applied 

……… …………………………………………………………………………………………………………. 
Name(s) of anti-fouling system(s) manufacturer(s) 

……………………………………………………………………………………………………………….. 

Name(s) and colour(s) of anti-fouling system(s) 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

Active ingredient(s) and their Chemical Abstract Services Registry Number(s) (CAS number(s)) 

…………………………………………………………………………………………………………………. 

Type(s) of sealer coat, if applicable 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

Name(s) and colour(s) of sealer coat applied, if applicable 

…… ……………………………………………………………………………………………………………. 

Date of application of sealer coat …………….…………………………………………………………….. 

 

THIS IS TO CERTIFY that this Record in correct in all respects. 

Issued at ………………………………….. on………………………………………………………………. 

 

(.........................................................................) 

GOVERNMENT SHIP SUVEYOR 
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Endorsement of the Record  

THIS IS CERTIFY that a survey required in accordance with regulation I(1)(b) of Annex 4 to 
the Convention found that the ship was in compliance with the Convention: 

 

Details of anti-fouling system(s) applied 

Type(s) of anti-fouling system(s) used 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

Date(s) of application of anti-fouling system(s) …………………………………………………………... 

Name(s) of company(ies) and facility(ies) location(s) where applied 

……… …………………………………………………………………………………………………………. 

Name(s) of anti-fouling system(s) manufacturer(s) 

……………………………………………………………………………………………………………….. 

Name(s) and colour(s) of anti-fouling system(s) 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

…………………………………………………………………………………………………………………. 

Active ingredient(s) and their Chemical Abstract Services Registry Number(s) (CAS number(s)) 

…………………………………………………………………………………………………………………. 

…………………………………………………………………………………………………………………. 

Type(s) of sealer coat, if applicable 

………………………………………………………………………………………………………………….. 

Name(s) and colour(s) of sealer coat applied, if applicable 

…………………………………………………………………………………………………………………. 

Date of application of sealer coat ………………………………………………………………………….. 

 

Signed: …………………………………………………… 

Place:   ……………………………………………………. 

Date:     …………………………………………………… 
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ภาคผนวก 2 

ใบประกาศของระบบป้องกันเพรียง  
Declaration on Anti-fouling System 

Drawn up under the 
International Convention on the Control of Harmful Anti-Fouling Systems on Ships 

 
Name of ship    : …………………………………………………………………… 
Distinctive number or letters : …………………………………………………………………… 
Port of registry   : ……………………………………………………………………  
Length     : …………………………………………………………………… 
Gross tonnage   : …………………………………………………………………… 
IMO number (if applicable)  : …………………………………………………………………… 
 
 I declare that the anti-fouling system used on this ship complies with 
Annex 1 of the Convention. 
………………………………………….. ………………………………………………………… 
            (Date)   (Signature of owner or owner’s authorized agent) 
 
Endorsement of anti-fouling system(s) applied 
Type(s) of anti-fouling systems(s) used and date(s) of  
application……………………………………………… 
………………………………………….. ………………………………………………………… 
            (Date)   (Signature of owner or owner’s authorized agent) 
 
Type(s) of anti-fouling systems(s) used and date(s) of  
application………………………………………………… 
………………………………………….. ……………………………………………………… 
            (Date)   (Signature of owner or owner’s authorized agent) 
 
Type(s) of anti-fouling systems(s) used and date(s) of  
application………………………………………………… 
………………………………………….. ………………………………………………………… 
            (Date)   (Signature of owner or owner’s authorized agent) 
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ภาคผนวก 3 

 
อัตราค่าธรรมเนียมเพ่ือออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุม

ระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ  
ตารางที่ 13 อัตราค่าธรรมเนียมเพ่ือออกหรือสลักหลังใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วย

การควบคุมระบบป้องกันเพรียงที่เป็นอันตรายในเรือ 
 

ขนาดตันกรอสส์ ตรวจเรือเพ่ือออก
ใบส าคัญรับรองครั้งละ 

(บาท) 

ตรวจเรือเพ่ือสลักหลัง 
ครั้งละ (บาท) 

ขนาดต่ ากว่า 500 500 250 
ขนาดตั้งแต ่500 แต่ไม่เกิน 1,000 1,000 500 
ขนาดตั้งแต ่1,000 แต่ไม่เกิน 1,500 2,000 1,000 
ขนาดตั้งแต ่1,500 แต่ไม่เกิน 5,000 3,000 1,500 

 
ถ้าเรือมีขนาดเกิน 5,000 ตันกรอสส์ขึ้นไป ให้เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการตรวจเรือเพ่ือออก

ใบส าคัญรับรองเพ่ิมขึ้นอีก 50 บาท ต่อทุก ๆ 100 ตันกรอสส์ เศษของ 100 ตันกรอสส์ ถ้าเกิน
ครึ่งหนึ่ง ให้คิดเป็น 100 ตันกรอสส์ 

ถ้าไม่ถึงครึ่งหนึ่งไม่ต้องเรียกเก็บ ส าหรับการตรวจเรือเพ่ือสลักหลังใบส าคัญรับรองให้เรียก
เก็บในอัตราก่ึงหนึ่งของอัตราค่าธรรมเนียมการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองนั้น 
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ภาคผนวก ข  
ค าแปลตัวบทของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกนัเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001  
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International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
ARTICLE 1  
General Obligations  
(1) Each Party to this Convention 
undertakes to give full and complete 
effect to its provisions in order to reduce 
or eliminate adverse effects on the 
marine environment and human health 
caused by anti-fouling systems. 

ข้อ 1  
พันธกรณีท่ัวไป  
(1) รัฐภาคีของอนุสัญญานี้ต้องปฏิบัติที่จะ
ให้ผลสมบูรณ์อย่างเต็มที่ตามบทบัญญัติ
ของอนุสัญญาในการลดหรือขจัดผลกระทบ
ต่อสภาพแวดล้อมทางทะเลและสุขภาพ
ของมนุษย์ที่มีสาเหตุเกิดจากระบบป้องกัน
เพรียง  

(2)  The Annexes form an integral part of 
this Convention. Unless expressly 
provided otherwise, a reference to this 
Convention constitutes at the same time 
a reference to its Annexes. 

(2) ภาคผนวกเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญานี้ 
เว้นแต่มีการก าหนดไว้เป็นอย่างอ่ืนอย่างชัด
แจ้ง การอ้างถึงอนุสัญญานี้ในขณะเดียวกัน
ให้ถือว่าเป็นการอ้างถึงภาคผนวก 

(3)  No provision of this Convention shall 
be interpreted as preventing a State from 
taking, individually or jointly, more 
stringent measures with respect to the 
reduction or elimination of adverse 
effects of anti-fouling systems on the 
environment, consistent with international 
law. 

(3) ไม่มีบทบัญญัติใดแห่งอนุสัญญานี้ที่จะ
ถูกตีความว่าเป็นการห้ามรัฐจากการ
ด าเนินการเฉพาะหรือร่วมกันใช้มาตรการที่
เขม้งวดมากข้ึนในการลดหรือขจัด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากระบบ
ป้องกันเพรียงเพ่ือให้สอดคล้องกับกฎหมาย
ระหว่างประเทศ 

(4)  Parties shall endeavor to co-operate 
for the purpose of effective 
implementation, compliance and 
enforcement of this Convention. 

(4) รัฐภาคีจะต้องพยายามร่วมมือกันเพ่ือ
ประโยชน์ในการปฏิบัติตามอนุสัญญา และ
ก า ร บั ง คั บ ใ ช้ อ นุ สั ญ ญ า นี้ อ ย่ า ง มี
ประสิทธิภาพ 

(5)  The Parties undertake to encourage 
the continued development of anti-
fouling systems that are effective and 
environmentally safe. 

(5) รัฐภาคดี าเนินการเพื่อสนับสนุนให้มีการ
พัฒนาระบบป้องกันเพรียง ที่มี
ประสิทธิภาพและปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อม 
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อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
ARTICLE 2  
Definitions  
For the purposes of this Convention, 
unless expressly provided otherwise: 

ข้อ 2 
ค านิยาม 
เพ่ือวัตถุประสงค์ของอนุสัญญานี้เว้นแต่ว่ามี
การบัญญัติไว้เป็นอย่างอ่ืน 

(1)  "Administration" means the 
Government of the State under whose 
authority the ship is operating. With 
respect to a ship entitled to fly a flag of a 
State, the Administration is the 
Government of that State. With respect to 
fixed or floating platforms engaged in 
exploration and exploitation of the sea-
bed and subsoil thereof adjacent to the 
coast over which the coastal State 
exercises sovereign rights for the purposes 
of exploration and exploitation of their 
natural resources, the Administration is 
the Government of the coastal State 
concerned. 

(1) "ทางการ" หมายความว่า รัฐบาลแห่งรัฐ
ที่เรือถูกใช้งานภายใต้อ านาจของรัฐนั้นใน
ส่วนเรือที่ชักธงในนามของรัฐใด ทางการก็
คือรัฐบาลของรัฐนั้น ในส่วนที่เกี่ยวกับแท่น
ทีต้ั่งอยู่กับท่ีหรือแท่นทีล่อยตัว เพ่ือใช้ใน
การส ารวจและใช้ประโยชน์จากทะเลและ
พ้ืนที่ติดกับชายฝั่งซึ่งรัฐชายฝั่งจะใช้สิทธิ
อธิปไตยเพ่ือการส ารวจและใช้ประโยชน์
จากทรัพยากรธรรมชาติของตน ทางการก็
คือรัฐบาลของรัฐชายฝั่งที่เก่ียวข้อง 

(2)  "Anti-fouling system" means a coating, 
paint, surface treatment, surface, or 
device that is used on a ship to control or 
prevent attachment of unwanted 
organisms.   

(2) "ระบบป้องกันเพรียง" หมายความว่า 
การเคลือบผิวการพ่นสี การรักษาพ้ืนผิว
หรืออุปกรณ์ท่ีใช้ในเรือเพ่ือควบคุมหรือ
ป้องกันการเกาะติดของสิ่งมีชีวิตที่ไม่พึง
ประสงค์ 

(3)  "Committee" means the Marine 
Environment Protection Committee of the 
Organization.   

(3)  " คณะกรรมการ "  หมายความว่ า 
คณะกรรมการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลขององค์การ 

(4)  "Gross tonnage" means the gross 
tonnage calculated in accordance with 
the tonnage measurement regulations 
contained in Annex 1 to the International 
Convention on Tonnage Measurement of 

(4) "ตันกรอส" หมายความว่า ขนาดตัน
กรอสที่ค านวณได้ตามหลักเกณฑ์การวัด
ระวางบรรทุกที่มีอยู่ในภาคผนวก 1 ของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการวัด
ขนาดเรือตันของเรือ ค.ศ.1969 หรือที่แก้ไข
เพ่ิมเติม 
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Ships, 19691, or any successor 
Convention. 

 

(5)  "International voyage" means a voyage 
by a ship entitled to fly the flag of one 
State to or from a port, shipyard, or 
offshore terminal under the jurisdiction of 
another State. 

(5) "เที่ยวเรือระหว่างประเทศ" หมายความ
ว่า เที่ยวเรือของเรือที่ชักธงของรัฐหนึ่งไปยัง
หรือจากท่าเรืออู่ต่อเรือหรือสถานีบริการ
นอกชายฝั่งภายใต้เขตอ านาจของรัฐอ่ืน 

(6)  "Length" means the length as defined 
in the International Convention on Load 
Lines, 19662, as modified by the Protocol 
of 19883 relating thereto, or any 
successor Convention. 

(6) "ความยาว" หมายความว่า ความยาว
ตามที่ ก าหนดไว้ ในอนุสัญญาระหว่ าง
ประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 
ที่ แก้ ไข โดยพิธี สาร  ค .ศ .  1988 หรือ
อนุสัญญาใดๆท่ีออกตามมาภายหลัง 

(7)  "Organization" means the International 
Maritime Organization. 

(7) "องค์การ" หมายความว่าองค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 

(8)  "Secretary-General" means the 
Secretary-General of the Organization. 

(8) "เลขาธิการ" หมายความว่าเลขาธิการ
ขององค์การ 

(9)  "Ship" means a vessel of any type 
whatsoever operating in the marine 
environment and includes hydrofoil 
boats, air-cushion vehicles, submersibles, 
floating craft, fixed or floating platforms, 
floating storage units (FSUs) and floating 
production storage and off-loading units 
(FPSOs). 

(9) "เรือ" หมายความว่าเรือทุกประเภทที่
ใช้งานในสิ่งแวดล้อมทางทะเลรวมถึงเรือ
ไฮโดรฟอยด์ ยานเบาะอากาศ เรือส ารวจใต้
น้ า ยานลอยน้ าแท่นลอยน้ าหรืออยู่กับที่ 
แท่นลอยน้ าหรือแท่นเคลื่อนที่ถังเก็บน้ ามัน
ขนาดใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จากแท่น
ผลิตในทะเล(FSUs และ FPSO) แท่นกัก
เก็บลอยน้ าและแท่นผลิตและเก็บกักน้ ามัน
ลอยน้ า 

(10)  "Technical Group" is a body 
comprised of representatives of the 
Parties, Members of the Organization, the 
United Nations and its Specialized 
Agencies, intergovernmental organizations 
having agreements with the Organization, 
and nongovernmental organizations in 
consultative status with the Organization, 

(10) "กลุ่มเทคนิค" ประกอบด้วยกลุ่ม
ตัวแทนจากรัฐภาคีสมาชิกองค์การองค์การ
สหประชาชาติและองค์การช านัญพิเศษ
เฉพาะเรื่องขององค์การสหประชาชาติ 
หน่วยงานระหว่างรัฐบาลที่มีข้อตกลงกับ
องค์การและองค์กรเอกชนที่มีสถานะเป็นที่
ปรึกษาขององค์การ ซึ่งควรรวมถึงตัวแทน
ของสถาบันและห้องปฏิบัติการที่มีส่วนร่วม
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which should preferably include 
representatives of institutions and 
laboratories that engage in antifouling 
system analysis. These representatives 
shall have expertise in environmental fate 
and effects, toxicological effects, marine 
biology, human health, economic 
analysis, risk management, international 
shipping, anti-fouling systems coating 
technology, or other fields of expertise 
necessary to objectively review the 
technical merits of a comprehensive 
proposal. 

ในการวิ เคราะห์ ระบบป้องกัน เพรียง 
ตัวแทนเหล่านี้จะต้องมีความเชี่ยวชาญด้าน
สิ่งแวดล้อมและผลกระทบในด้านต่างๆ 
ผลกระทบทางพิษวิทยาชีววิทยาทางทะเล
สุ ข ภ า พ ม นุ ษ ย์ ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์ ท า ง
เศรษฐศาสตร์การบริหารความเสี่ยงการ
ขนส่งระหว่างประเทศเทคโนโลยีการ
เคลือบป้องกันเพรียงหรือสาขาอ่ืน ๆ ที่มี
ความเชี่ยวชาญที่จ าเป็นในการทบทวน
วัตถุประสงค์ทางเทคนิคที่ครอบคลุมของ
ข้อเสนอ 
 

ARTICLE 3  
Application  
(1)  Unless otherwise specified in this 
Convention, this Convention shall apply 
to:   
(a)  ships entitled to fly the flag of a Party; 
(b) ships not entitled to fly the flag of a 
Party, but which operate under the 
authority of a Party; and  
(c)  ships that enter a port, shipyard, or 
offshore terminal of a Party, but do not 
fall within subparagraph (a) or (b). 

ข้อ 3 
การบังคับใช้ 
(1) เ ว้นแต่ จะระบุ ไ ว้ เป็นอย่ า ง อ่ืน ใน

อนุสัญญานี้, อนุสัญญานี้จะใช้บังคับแก่ 
(เอ) เรือท่ีชักธงของรัฐภาคีสมาชิก 
(บี) เรือที่ไม่ได้ชักธงของรัฐภาคีสมาชิกแต่
ปฏิบัติการภายใต้อ านาจของรัฐภาคี
สมาชิก  
(ซี) เรือที่เข้ามาเทียบท่า เข้าอู่ หรืออาคาร

ที่อยู่นอกชายฝั่งของรัฐภาคีสมาชิก ที่ไม่อยู่
ภายในข้อ (เอ) หรือ (บี) 
 

(2)  This Convention shall not apply to 
any warships, naval auxiliary, or other 
ships owned or operated by a Party and 
used, for the time being, only on 
government noncommercial service. 
However, each Party shall ensure, by the 
adoption of appropriate measures not 
impairing operations or operational 

(2) อนุสัญญาฉบับนี้ไม่ใช้บังคับกับเรือรบ 
เรือช่วยรบ หรือเรืออ่ืนที่เป็นเจ้าของและ
บริหารงานโดยรัฐภาคีสมาชิกในขณะนั้นที่
ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ ซึ่งรัฐภาคีต่างจะต้อง
พิจารณาถึงมาตรการที่เหมาะสมที่ไม่เป็น
การบั่นทอนการปฏิบัติหรือความสามารถ
ในทางปฏิบัติกับเรือที่รัฐเป็นเจ้าของและ
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capabilities of such ships owned or 
operated by it, that such ships act in a 
manner consistent, so far as is reasonable 
and practicable, with this Convention.   

ไม่ ไ ด้ ใ ช้ เ ชิ ง พ าณิ ชย์ ว่ า เ รื อ ไ ด้ ปฏิ บั ติ
สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ 
 

(3)  With respect to the ships of non-
Parties to this Convention, Parties shall 
apply the requirements of this 
Convention as may be necessary to 
ensure that no more favorable treatment 
is given to such ships. 

(3) จะต้องให้ความเคารพเรือของรัฐภาคีอ่ืน
ที่ไม่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาฯ ฉบับ
นี้ 

ARTICLE 4  
Controls on Anti-Fouling Systems  
(1)  In accordance with the requirements 
specified in Annex 1, each Party shall 
prohibit and/or restrict:   
(a)  the application, re-application, 
installation, or use of harmful anti-fouling 
systems on ships referred to in article 
3(1)(a) or (b); and  
(b)  the application, re-application, 
installation or use of such systems, whilst 
in a Party's port, shipyard, or offshore 
terminal, on ships referred to in article 
3(1)(c),and shall take effective measures 
to ensure that such ships comply with 
those requirements.   

ข้อ 4 
การควบคุมระบบป้องกันเพรียง 
(1)ตามข้อก าหนดที่ระบุไว้ในภาคผนวก 1 
แต่ละรัฐภาคีต้องห้ามและ / หรือ จ ากัด 
(เอ) การบังคับใช้ การบังคับใช้ใหม่ การ
ติดตั้ง หรือการใช้ระบบป้องกันเพรียงในเรือ
ที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(เอ) หรือ (บี) และ 
(บี) การบังคับใช้ การบังคับใช้ใหม่ การ
ติดตั้งหรือการใช้ระบบป้องกันเพรียงใน
ท่าเรือของรัฐภาคี อู่เรือ หรืออาคารนอก
ชายฝั่ง ในเรือที่อ้างถึงในข้อ 3(1)(ซี) และ
จะต้องมีมาตรการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือให้
แน่ใจว่าเรือดังกล่าวปฏิบัติตามข้อก าหนด
ของอนุสัญญา 

(2)  Ships bearing an anti-fouling system 
which is controlled through an 
amendment to Annex 1 following entry 
into force of this Convention may retain 
that system until the next scheduled 
renewal of that system, but in no event 
for a period exceeding 60 months 

(2) เรือที่มีระบบป้องกันเพรียงและมีการ
ควบคุมระบบตามท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 
1 หลังจากที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับอาจ
เก็บรักษาระบบดังกล่าวได้จนกว่าจะมีการ
ต่ออายุตามก าหนดเวลาของระบบดังกล่าว
ต่อไป แต่ไม่เกิน 60 เดือนนับจากวันที่มีผล
ใช้บังคับเว้นแต่คณะกรรมการพิจารณาว่ามี
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following application, unless the 
Committee decides that exceptional 
circumstances exist to warrant earlier 
implementation of the control. 

กรณีพิเศษเพ่ือรับรองการใช้ ระบบการ
ควบคุมก่อนหน้านี้ 

ARTICLE 5  
Controls of Annex 1 Waste Materials  
Taking into account international rules, 
standards and requirements, a Party shall 
take appropriate measures in its territory 
to require that wastes from the 
application or removal of an anti-fouling 
system controlled in Annex 1 are 
collected, handled, treated and disposed 
of in a safe and environmentally sound 
manner to protect human health and the 
environment. 

ข้อ 5 
การควบคุมของเสียตามภาคผนวก 1 
เพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของกฎหมาย
ระหว่างประเทศ รัฐภาคีจะต้องมีแนว
ปฏิบัติที่เหมาะสมในการควบคุม หรือก าจัด
ของเสียออกจากระบบป้องกันเพรียงในเรือ
ตามภาคผนวก 1 ว่ามีการเก็บ การควบคุม
จัดการ การรักษา การทิ้งเ พ่ือเป็นการ
ป้องกันสุขภาพมนุษย์และเพ่ือเป็นการ
รักษาสิ่งแวดล้อม 

ARTICLE 6  
Process for Proposing Amendments to 
Controls on Anti-Fouling Systems  
(1)  Any Party may propose an 
amendment to Annex 1 in accordance 
with this article. 

ข้อ 6 
กระบวนการในการเสนอแก้ไขส าหรับการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 
(1) รัฐภาคีใด ๆ อาจเสนอการแก้ไข

เพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ตามข้อนี้ 

(2)  An initial proposal shall contain the 
information required in Annex 2, and shall 
be submitted to the Organization. When 
the Organization receives a proposal, it 
shall bring the proposal to the attention 
of the Parties, Members of the 
Organization, the United Nations and its 
Specialized Agencies, intergovernmental 
organizations having agreements with the 
Organization and non-governmental 
organizations in consultative status with 

(2) ข้อเสนอเบื้องต้นต้องประกอบด้วย
ข้อมูลที่ระบุในภาคผนวก 2 และจะต้องยื่น
ต่อองค์การ เมื่อองค์การได้รับข้อเสนอ
จะต้องน าข้อเสนอเสนอไปยังรัฐภาคีสมาชิก
องค์การ ,องค์การสหประชาชาติและ
หน่วยงานเฉพาะกิจขององค์การระหว่าง
รัฐบาลที่มีข้อตกลงกับองค์การและองค์กร
เอกชนในสถานะการให้ค าปรึกษากั บ
องค์การ   
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the Organization and shall make it 
available to them. 
(3)  The Committee shall decide whether 
the anti-fouling system in question 
warrants a more in-depth review based 
on the initial proposal. If the Committee 
decides that further review is warranted, it 
shall require the proposing Party to 
submit to the Committee a 
comprehensive proposal containing the 
information required in Annex 3, except 
where the initial proposal also includes 
all the information required in Annex 3. 
Where the Committee is of the view that 
there is a threat of serious or irreversible 
damage, lack of full scientific certainty 
shall not be used as a reason to prevent 
a decision to proceed with the evaluation 
of the proposal. The Committee shall 
establish a technical group in accordance 
with article 7.   

(3) คณะกรรมการจะต้องตัดสินใจว่าระบบ
ป้องกันเพรียงจะเป็นประเด็นที่มีข้อสงสัยว่า
จะต้องมีการทบทวนในเชิงลึกมากขึ้น
หรือไม่ขึ้นอยู่กับข้อเสนอเบื้องต้น หาก
คณะกรรมการเห็นว่ามีการตรวจสอบ
เพ่ิมเติมข้อเสนอนี้จะต้องให้รัฐภาคีผู้เสนอ
เสนอคณะกรรมการข้อเสนอที่ครอบคลุมซึ่ง
ประกอบด้วยข้อมูลที่ระบุไว้ในภาคผนวก 3 
ยกเว้นกรณีที่ข้อเสนอเบื้องต้นรวมถึงข้อมูล
ทั้งหมดที่ต้องการในภาคผนวก 3 ในกรณีที่
คณะกรรมการ มีความเห็นว่ามีภัยคุกคาม
ความเสียหายอย่างร้ายแรงหรือไม่อาจ
กลับคืนมาได้การไม่มีความเชื่อมั่นทาง
วิทยาศาสตร์อย่างเต็มที่จะต้องไม่ใช้เป็น
เหตุ ผล ในการป้ อ งกัน ไม่ ให้ ตั ด สิ น ใ จ
ด าเนินการประเมินข้อเสนอ คณะกรรมการ
จะจัดตั้งกลุ่มเทคนิคตามข้อ 7 

(4)  The technical group shall review the 
comprehensive proposal along with any 
additional data submitted by any 
interested entity and shall evaluate and 
report to the Committee whether the 
proposal has demonstrated a potential 
for unreasonable risk of adverse effects 
on non-target organisms or human health 
such that the amendment of Annex 1 is 
warranted. In this regard:   
(a)  The technical group's review shall 
include:  

(4) กลุ่มเทคนิคจะตรวจสอบข้อเสนอที่
ครอบคลุมพร้อมกับข้อมูลเพ่ิมเติมที่ส่งให้
องค์การและจะประเมินและรายงานต่อ
คณะกร รม กา ร ว่ า ข้ อ เ ส น อดั ง ก ล่ า ว 
ก่ อ ให้ เ กิ ดความ เสี่ ย ง มีผลกระทบต่ อ
สิ่งมีชีวิตหรือสุขภาพของมนุษย์หรือไม่ การ
แก้ไขเพ่ิมเติมในภาคผนวก 1 : 
(เอ) กลุ่มเทคนิคจะมีการทบทวนรวมถึง 

(i) การประเมินความสัมพันธ์ระหว่างระบบ
ป้องกันเพรียงในค าถามและผลข้างเคียงที่
เกี่ยวข้องที่สังเกตได้ทั้งในสิ่งแวดล้อมหรือ
สุขภาพของมนุษย์ แต่ไม่จ ากัดเพียงการ
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(i)  an evaluation of the association 
between the anti-fouling system in 
question and the related adverse effects 
observed either in theenvironment or on 
human health, including, but not limited 
to, the consumption of affected seafood, 
or through controlled studies based on 
the data described in Annex 3 and any 
other relevant data which come to light;  
(ii)  an evaluation of the potential risk 
reduction attributable to the proposed 
control measures and any other control 
measures that may be considered by the 
technical group;  
(iii)  consideration of available information 
on the technical feasibility of control 
measures and the cost-effectiveness of 
the proposal;  
(iv)  consideration of available information 
on other effects from the introduction of 
such control measures relating to:   
-  the environment (including, but not 
limited to, the cost of inaction and the 
impact on air quality);  
-  shipyard health and safety concerns 
(i.e. effects on shipyard workers);  
-  the cost to international shipping and 
other relevant sectors; and 
(v)  consideration of the availability of 
suitable alternatives, including a 
consideration of the potential risks of 
alternatives. 

บริโภคอาหารทะเลที่ได้รับผลกระทบหรือ
ผ่านการศึกษาที่มีการควบคุมตามข้อมูลที่
ร ะบุ ไ ว้ ในภาคผนวก 3  และข้ อมู ลที่
เกี่ยวข้องอ่ืน ๆ ที่เปิดเผย 

(ii) การประเมินการลดความเสี่ยงที่
อาจเกิดขึ้นจากมาตรการควบคุมที่เสนอ
และมาตรการควบคุมอ่ืนใดที่อาจได้รับการ
พิจารณาโดยกลุ่มเทคนิค 

(iii) การพิจารณาข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับ
ความเป็นไปได้ทางเทคนิคของมาตรการ
ควบคุมและความคุ้มค่าของข้อเสนอ 

(iv) การ พิจ า รณาถึ ง ข้ อมู ลที่ มี อ ยู่
เกี่ยวกับผลกระทบอ่ืน ๆ จากการแนะน า
มาตรการควบคุมดังกล่าวที่เก่ียวข้องกับ 

- สภาพแวดล้อม (รวมถึง แต่ไม่จ ากัด
เฉพาะค่า ใช้จ่ ายในการไม่ปฏิบั ติ และ
ผลกระทบต่อคุณภาพอากาศ) 

- ปัญหาด้านอู่ต่อเรือและปัญหาด้าน
ความปลอดภัย (กล่าวคือผลกระทบต่อ
พนักงานอู่ต่อเรือ) 

- ค่าขนส่งระหว่างประเทศและภาคอ่ืน 
ๆ ที่เกี่ยวข้อง และ 
(v) พิ จ า รณาถึ ง ค ว ามพร้ อมขอ ง

ทางเลือกที่เหมาะสมรวมถึงการพิจารณา
ความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึนจากทางเลือก 
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(b)  The technical group's report shall be 
in writing and shall take into account 
each of the evaluations and 
considerations referred to in subparagraph 
(a), except that the technical group may 
decide not to proceed with the 
evaluations and considerations described 
in subparagraph (a)(ii) through (a)(v) if it 
determines after the evaluation in 
subparagraph (a)(i) that the proposal does 
not warrant further consideration.  
(c)  The technical group's report shall 
include, inter alia, a recommendation on 
whether international controls pursuant 
to this Convention are warranted on the 
anti-fouling system in question, on the 
suitability of the specific control measures 
suggested in the comprehensive proposal, 
or on other control measures which it 
believes to be more suitable. 

(บี) รายงานของกลุ่มเทคนิคจะต้องเป็นลาย
ลักษณ์อักษรและจะต้องพิจารณาถึงการ
ประเมินและข้อควรพิจารณาที่กล่าวถึงใน 
(เอ) ยกเว้นว่ากลุ่มเทคนิคอาจตัดสินใจที่จะ
ไม่ด าเนินการประเมินและข้อพิจารณาที่
อธิบายไว้ใน (เอ) (ii) ถึง (เอ) (v) ถ้าก าหนด
หลังจากการประเมินใน (เอ) (i) ว่าข้อเสนอ
ไม่ได้รับการพิจารณาเพ่ิมเติม 
(ซี ) รายงานของกลุ่มเทคนิคจะรวมถึง
ข้อเสนอแนะว่าการควบคุมระหว่างประเทศ
ภายใต้อนุสัญญานี้จะได้รับการรับรองใน
ระบบป้องกันเพรียงหรือไม่ที่เกี่ยวกับความ
เหมาะสมของมาตรการควบคุมเฉพาะที่
เสนอในข้อเสนอที่ครอบคลุมหรือมาตรการ
ควบคุมอ่ืน ๆ ซึ่งเชื่อว่าเหมาะสมกว่า 

(5)  The technical group's report shall be 
circulated to the Parties, Members of the  
Organization, the United Nations and its 
Specialized Agencies, intergovernmental 
organizations having agreements with the 
Organization and non-governmental 
organizations in consultative status with 
the Organization, prior to its consideration 
by the Committee. The Committee shall 
decide whether to approve any proposal 
toamend Annex 1, and any modifications 
thereto, if appropriate, taking into account 
the technical group's report. If the report 

(5) รายงานของกลุ่มเทคนิคจะถูกส่งต่อไป
ยั ง รั ฐ ภ า คี ส ม า ชิ ก อ ง ค์ ก า ร อ ง ค์ ก า ร
สหประชาชาติและหน่วยงานพิเศษของ
องค์การระหว่างรัฐบาลที่มีข้อตกลงกับ
องค์การและองค์กรเอกชนในสถานะการให้
ค าปรึกษากับองค์การก่อนที่คณะกรรมการ
จะพิจารณาคณะกรรมการจะต้องตัดสินใจ
ว่าจะอนุมัติข้อแก้ไขในภาคผนวก 1 และ
การปรับเปลี่ยนใด ๆ หากเป็นไปได้โดย
ค านึงถึงรายงานของกลุ่มเทคนิค ถ้ารายงาน
พบว่ามีภัยคุกคามความเสียหายอย่าง
ร้ายแรงหรือไม่สามารถกลับคืนได้การขาด
ความเชื่อมั่นทางวิทยาศาสตร์อย่างเต็มที่
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finds a threat of serious or irreversible 
damage, lack of full scientific certainty 
shall not, itself, be used as a reason to 
prevent a decision from being taken to 
list an anti-fouling system in Annex 1. The 
proposed amendments to Annex 1, if 
approved by the Committee, shall be 
circulated in accordance with article 
16(2)(a). A decision not to approve the 
proposal shall not preclude future 
submission of a new proposal with 
respect to a particular anti-fouling system 
if new information comes to light. 

จะต้องไม่ถูกน ามาใช้เ พ่ือเหตุผลในการ
ป้องกันไม่ให้มีการตัดสินใจน ารายการ
ระบบป้องกันเพรียงมาใช้ในภาคผนวก 1 
การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 ถ้าได้รับการ
อนุมัติจากคณะกรรมการให้เผยแพร่ตามข้อ 
16(2) ( เอ) การตัดสินใจที่จะไม่อนุมัติ
ข้อเสนอนี้จะไม่ขัดขวางการยื่นข้อเสนอใหม่
ในอนาคตเกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียงที่
เฉพาะเจาะจงหากมีการเปิดเผยข้อมูลใหม่ 

(6)  Only Parties may participate in 
decisions taken by the Committee 
described in paragraphs (3) and (5). 

(6) เฉพาะรัฐภาคีเท่านั้นที่จะมีส่วนร่วมใน
การตัดสินใจตามที่คณะกรรมการอธิบายไว้
ในวรรค (3) และ (5) 

ARTICLE 7  
Technical Groups  
(1)  The Committee shall establish a 
technical group pursuant to article 6 
when a comprehensive proposal is 
received. In circumstances where several 
proposals are received concurrently or 
sequentially, the Committee may 
establish one or more technical groups as 
needed. 

ข้อ 7 
กลุ่มเทคนิค 
(1) คณะกรรมการจะจัดตั้งกลุ่มเทคนิค

ขึ้นตามข้อ 6 เมื่อได้รับข้อเสนอที่ครอบคลุม 
ในกรณีที่มีข้อเสนอหลายข้อพร้อมกันหรือ
ตามล าดับคณะกรรมการอาจก าหนดกลุ่ม
ทางเทคนิคอย่างน้อยหนึ่งกลุ่มตามความ
จ าเป็น 
 

(2)  Any Party may participate in the 
deliberations of a technical group, and 
should draw on the relevant expertise 
available to that Party. 

(2) รัฐภาคีใด ๆ อาจมีส่วนร่วมในการ
พิจารณาของกลุ่มเทคนิคและควรดึงความ
เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้องให้แก่รัฐภาคีนั้น 
 

(3)  The Committee shall decide on the 
terms of reference, organization and 
operation of the technical groups. Such 

(3) คณะกรรมการจะต้องตัดสินใจเกี่ยวกับ
ข้อก าหนดขององค์กรและการด าเนินงาน
ของกลุ่มเทคนิค ข้อก าหนดดังกล่าวจะต้อง
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terms shall provide for protection of any 
confidential information that may be 
submitted. Technical groups may hold 
such meetings as required, but shall 
endeavor to conduct their work through 
written or electronic correspondence or 
other media as appropriate.   

มีการคุ้มครองข้อมูลที่เป็นความลับ ที่อาจมี
การส่งมา กลุ่มเทคนิคอาจจัดให้มีการ
ประชุมตามที่ก าหนด แต่ต้องพยายาม
ด าเนินการโดยการติดต่อเป็นลายลักษณ์
อักษรหรือทางอิเล็กทรอนิกส์หรือสื่ออ่ืน ๆ 
ตามความเหมาะสม 
 

(4)  Only the representatives of Parties 
may participate in formulating any 
recommendation to the Committee 
pursuant to article 6. A technical group 
shall endeavor to achieve unanimity 
among the representatives of the Parties. 
If unanimity is not possible, the technical 
group shall communicate any minority 
views of such representatives. 

(4) เฉพาะตัวแทนของรัฐภาคีอาจมีส่วนร่วม
ในการจั ดท า ข้ อ เ สนอแนะ ใด  ๆ  ต่ อ
คณะกรรมการตามข้อ 6 กลุ่มเทคนิค
จะต้องพยายามให้เกิดการเป็นเอกฉันท์ใน
หมู่ตัวแทนของรัฐภาคี ถ้าความเป็นเอก
ฉันท์เป็นไปไม่ได้กลุ่มเทคนิคจะสื่อสาร
มุมมองที่เป็นเสียงส่วนน้อยของตัวแทน
ดังกล่าว 
 

ARTICLE 8  
Scientific and Technical Research and 
Monitoring  
(1)  The Parties shall take appropriate 
measures to promote and facilitate 
scientific and technical research on the 
effects of anti-fouling systems as well as 
monitoring ofsuch effects. In particular, 
such research should include observation, 
measurement, sampling, evaluation and 
analysis of the effects of anti-fouling 
systems. 

ข้อ 8 
ข้อมูลทางด้านวิทยาศาสตร์และด้านเทคนิค
การวิจัย และการเฝ้าระวัง  
(1) รัฐภาคีจะต้องมีมาตรการที่เหมาะสม
เพ่ือส่งเสริมและอ านวยความสะดวกในการ
วิจัยทางวิทยาศาสตร์และทางเทคนิค
เกี่ยวกับผลกระทบของระบบป้องกันเพรียง
และการเฝ้าติดตามผลกระทบดังกล่าว 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการวิจัยดังกล่าวควร
รวมถึงการสังเกตการวัดการสุ่มตัวอย่างการ
ประเมินผลและการวิเคราะห์ผลกระทบของ
ระบบป้องกันเพรียง  

(2)  Each Party shall, to further the 
objectives of this Convention, promote 
the availability of relevant information to 
other Parties who request it on:   

(2) รัฐภาคีจะด าเนินการให้เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ของอนุสัญญานี้ส่งเสริมการมี
ข้อมูลที่เก่ียวข้องกับรัฐภาคีอ่ืน ๆ ที่ร้องขอ 
(เอ) กิจกรรมทางวิทยาศาสตร์และทาง
เทคนิคที่ด าเนินการตามอนุสัญญานี้ 
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(a)  scientific and technical activities 
undertaken in accordance with this 
Convention;  
(b)  marine scientific and technological 
programmers and their objectives; and  
(c)  the effects observed from any 
monitoring and assessment programmers 
relating to anti-fouling systems. 

(บี) โครงการวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี
ทางทะเลและวัตถุประสงค์ของโครงการ 
และ 
(ซี) ผลกระทบที่สังเกตได้จากโปรแกรมการ
ตรวจสอบและประเมินผลที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบป้องกันเพรียง  
 

ARTICLE 9  
Communication and Exchange of 
Information  
(1)  Each Party undertakes to 
communicate to the Organization:   
(a)  a list of the nominated surveyors or 
recognized organizations which are 
authorized to act on behalf of that Party 
in the administration of matters relating 
to the control of anti-fouling systems in 
accordance with this Convention for 
circulation to the Parties for the 
information of their officers. The 
Administration shall therefore notify the 
Organization of the specific responsibilities 
and conditions of the authority delegated 
to nominated surveyors or recognized 
organizations; and  
(b)  on an annual basis, information 
regarding any anti-fouling systems 
approved, restricted, or prohibited under 
its domestic law. 

ข้อ 9 
การสื่อสารและการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
(1) รัฐภาคีรับที่จะสื่อสารกับองค์การ 
(เอ) รายชื่อผู้ตรวจเรือที่ได้รับการเสนอชื่อ
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับซึ่งได้รับมอบ
อ านาจให้ท าหน้าที่ในนามของรัฐภาคีนั้นใน
นามหน่ วยงานที่ ท าหน้ าที่ ต รวจสอบ
เกี่ยวกับการควบคุมระบบป้องกันเพรียงให้
สอดคล้องกับอนุสัญญานี้ เ พ่ือให้รัฐภาคี
ทราบข้อมูลของเจ้าหน้าที่ รัฐภาคีควรแจ้ง
ให้องค์การทราบถึงความรับผิดชอบและ
เงื่ อนไขเฉพาะของผู้ มี อ านาจที่ ไ ด้ รั บ
มอบหมายให้เป็นผู้ตรวจเรือหรือองค์การที่
ได้รับการยอมรับ และ 
(บี) รายงานประจ าปี ต้องมีข้อมูลเกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงที่ได้รับการอนุมัติ การ
จ ากัด หรือข้อห้ามภายใต้กฎหมายภายใน
ของตน 
 

(2)  The Organization shall make available, 
through any appropriate means, 

(2) องค์การจะจัดให้มีการสื่อสารข้อมูล
ตามวรรค (1) ผ่านทางวิธีการที่เหมาะสมใด 
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information communicated to it under 
paragraph (1). 

 

(3)  For those anti-fouling systems 
approved, registered or licensed by a 
Party, such Party shall either provide, or 
require the manufacturers of such anti-
fouling systems to provide, to those 
Parties which request it, relevant 
information on which its decision was 
based, including information provided for 
in Annex 3, or other information suitable 
for making an appropriate evaluation of 
the anti-fouling system. No information 
shall be provided that is protected by 
law. 

(3) ส าหรับระบบป้องกันเพรียงที่ได้รับ
การอนุมัติจดทะเบียนหรือได้รับอนุญาต
จากรัฐภาคีนั้นรัฐภาคีนั้นจะต้องจัดหาหรือ
ก าหนดให้ผู้ ผลิตระบบป้องกัน เพรียง
ดังกล่าวให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องของตนมีแก่รัฐ
ภาคีอ่ืนตามที่ร้องขอ รวมทั้งข้อมูลที่ระบุไว้
ใ นภาคผนวก  3  หรื อข้ อมู ล อ่ืน  ๆ  ที่
เหมาะสมส าหรับการประเมินระบบป้องกัน
เพรียงที่เหมาะสม ห้ามให้ข้อมูลใด ๆ ที่
ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย 
 

ARTICLE 10  
Survey and Certification  
A Party shall ensure that ships entitled to 
fly its flag or operating under its authority 
are surveyed and certified in accordance 
with the regulations in Annex 4. 

ข้อ 10 
การตรวจสอบและการรับรอง 
รัฐภาคีจะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าเรือที่ชัก
ธงของตนหรือด าเนินการภายใต้อ านาจของ
ตนได้รับการตรวจสอบและรับรองตามที่
ก าหนดในภาคผนวก 4 

ARTICLE 11  
Inspections of Ships and Detection of 
Violations  
(1)  A ship to which this Convention 
applies may, in any port, shipyard, or 
offshore terminal of a Party, be inspected 
by officers authorized by that Party for 
the purpose of determining whether the 
ship is in compliance with this 
Convention. Unless there are clear 
grounds for believing that a ship is in 

ข้อ 11 
การตรวจเรือและการป้องกันการละเมิด 
(1) อนุสัญญานี้ใช้บังคับกับเรือ ท่าเรืออู่
ต่อเรือหรือท่าเรือนอกชายฝั่งของรัฐภาคีใด 
ๆ และจะต้องได้รับการตรวจสอบโดย
เจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐภาคีนั้น
เพ่ือที่จะพิจารณาว่าเรือนั้นได้ปฏิบัติตาม
อนุสัญญานี้หรือไม่ เว้นแต่จะมีหลักฐาน
บ่งชี้ ว่ า เรือล าใดฝ่าฝืนอนุสัญญานี้การ
ตรวจสอบจะจ ากัดไว้เพียง 
( เอ) ตรวจสอบว่ามี ใบรับรองระหว่าง
ประเทศว่าด้วยระบบป้องกัน เพรียงที่
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violation of this Convention, any such 
inspection shall be limited to:   
(a)  verifying that, where required, there is 
onboard a valid International Antifouling 
System Certificate or a Declaration on 
Anti-fouling System; and/or  
(b)  a brief sampling of the ship's anti-
fouling system that does not affect the 
integrity, structure, or operation of the 
anti-fouling system taking into account 
guidelines developed by the Organization. 
However, the time required to process 
the results of such sampling shall not be 
used as a basis for preventing the 
movement and departure of the ship. 

ถูกต้องตามข้อก าหนดหรือค าประกาศ
เกี่ยวกับระบบป้องกันเพรียง และ / หรือ 
(บี) การสุ่มตัวอย่างแบบสั้น ๆ เกี่ยวกับ
ระบบป้องกันเพรียงของเรือที่ไม่ส่งผลต่อ
ความสมบูรณ์ของโครงสร้างหรือการท างาน
ของระบบป้องกัน เพรียง โดยค านึงถึง
แนวทางที่ทางองค์การก าหนดไว้ อย่างไรก็
ตามระยะเวลาที่ใช้การประมวลผลจากการ
สุ่มตัวอย่างดังกล่าวจะต้องไม่ใช้เป็นเหตุผล
ในการห้ามการเคลื่อนย้ายและออกเรือ 
 

(2)  If there are clear grounds to believe 
that the ship is in violation of this 
Convention, a thorough inspection may 
be carried out taking into account 
guidelines developed by the Organization. 

(2)  หากมีเหตบุ่งชี้อันควรเชื่อได้ว่าเรือก าลัง
ละเมิดอนุสัญญานี้การตรวจสอบอย่า ง
ละ เ อียดอาจด า เนิ นการ โดยค านึ งถึ ง
หลักเกณฑ์ที่องค์การก าหนดไว้ 
 

(3)  If the ship is detected to be in 
violation of this Convention, the Party 
carrying out the inspection may take 
steps to warn, detain, dismiss, or exclude 
the ship from its ports. A Party taking such 
action against a ship for the reason that 
the ship does not comply with this 
Convention shall immediately inform the 
Administration of the ship concerned. 

(3)  ถ้า เรือถูกตรวจพบว่า มีการละเมิด
อนุสัญญานี้ รัฐภาคีที่ด าเนินการตรวจสอบ
อาจด าเนินการตักเตือน , กักเรือ , ถอน
ทะเบียนเรือหรือให้ออกจากท่าเรือของตน 
การด าเนินการดังกล่าวต่อเรือเนื่องจาก
เหตุผลที่เรือไม่ปฏิบัติตามอนุสัญญานี้  รัฐ
ภาคีจะต้องแจ้งใหร้ัฐเจ้าของธงทราบทันท ี
 

(4)  Parties shall co-operate in the 
detection of violations and the 
enforcement of this Convention. A Party 
may also inspect a ship when it enters 

(4) รัฐภาคีจะร่วมมือกันในการตรวจสอบ
การละเมิดและการบังคับใช้อนุสัญญานี้ รัฐ
ภาคีอาจตรวจเรือเมื่อเรือเข้าเทียบท่าอู่ต่อ
เรือหรืออาคารนอกชายฝั่ งภายใต้ เขต
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the ports, shipyards, or offshore terminals 
under its jurisdiction, if a request for an 
investigation is received from any Party, 
together with sufficient evidence that a 
ship is operating or has operated in 
violation of this Convention. The report of 
such investigation shall be sent to the 
Party requesting it and to the competent 
authority of the Administration of the ship 
concerned so that the appropriate action 
may be taken under this Convention.   

อ านาจศาลของตนหากได้รับการร้องขอให้
มีการสืบสวนจากรัฐภาคี ใด ๆ รวมทั้ ง
หลักฐานเพียงพอที่เรือก าลังด าเนินการหรือ
ด าเนินการอย่างไม่เหมาะสม การประชุม 
รายงานการตรวจสอบดังกล่าวจะถูกส่งไป
ยังรัฐภาคีที่ร้องขอและให้เจ้าหน้าที่ผู้มี
อ านาจของเรือที่เกี่ยวข้องดูแลเพ่ือให้การ
ด าเนินการที่เหมาะสมสามารถกระท าได้
ภายใต้อนุสัญญานี้ 
 

ARTICLE 12  
Violations  
(1)  Any violation of this Convention shall 
be prohibited and sanctions shall be 
established therefor under the law of the 
Administration of the ship concerned 
wherever the violation occurs. If the 
Administration is informed of such a 
violation, it shall investigate the matter 
and may request the reporting Party to 
furnish additional evidence of the alleged 
violation. If the Administration is satisfied 
that sufficient evidence is available to 
enable proceedings to be brought in 
respect of the alleged violation, it shall 
cause such proceedings to be taken as 
soon as possible, in accordance with its 
laws. The Administration shall promptly 
inform the Party that reported the alleged 
violation, as well as the Organization, of 
any action taken. If the Administration has 
not taken any action within one year after 

ข้อ 12 
การละเมิด 
(1) ห้ามมิให้มีการฝ่าฝืนอนุสัญญานี้และจะ
มีการก าหนดบทลงโทษภายใต้กฎหมาย
ของหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องเมื่อมีการ
ฝ่าฝืน หากมีการแจ้งให้หน่วยงานของรัฐ
ทราบถึงการละเมิดดั งกล่ าวจะมีการ
ตรวจสอบเรื่องนี้และอาจร้องขอให้รัฐภาคี
รายงานเพ่ือแสดงหลักฐานเพ่ิมเติมเกี่ยวกับ
การละเมิดที่ถูกกล่าวหา หากหน่วยงานของ
รัฐเห็นว่ามีพยานหลักฐานเพียงพอที่จะท า
ให้การด าเนินคดีเกิดขึ้นในส่วนที่เกี่ยวกับ
การละเมิดที่ ถูกกล่ าวหาจะท าให้การ
ด าเนินการดังกล่าวด าเนินการโดยเร็วที่สุด
ตามกฎหมาย หน่วยงานของรัฐจะต้องแจ้ง
ให้รัฐภาคีที่ถูกกล่าวหารวมทั้งรายงานการ
ฝ่าฝืนให้องค์การทราบถึงการด าเนินการใด 
ๆ ที่ เ กิ ดขึ้ น  หากหน่ วยงานของรั ฐ ไม่
ด าเนินการใด ๆ ภายในหนึ่งปีนับแต่ได้รับ
ข้อมูลดังกล่าวจะต้องแจ้งให้รัฐภาคีนั้น
ทราบว่ามีการรายงานการละเมิดที่ ถูก
กล่าวหา 
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receiving the information, it shall so 
inform the Party which reported the 
alleged violation. 
(2)  Any violation of this Convention 
within the jurisdiction of any Party shall 
be prohibited and sanctions shall be 
established therefor under the law of that 
Party. Whenever such a violation occurs, 
that Party shall either:   
(a)  cause proceedings to be taken in 
accordance with its law; or  
(b)  furnish to the Administration of the 
ship concerned such information and 
evidence as may be in its possession that 
a violation has occurred. 

(2) การฝ่าฝืนอนุสัญญานี้ภายใต้เขตอ านาจ
ศาลของรัฐภาคีใด ๆ จะไม่ได้รับอนุญาต
และจะมี ก า รก าหนด บทลง โทษตาม
กฎหมายของรัฐภาคีนั้น เมื่อใดก็ตามที่เกิด
การละเมิดดังกล่าวรัฐภาคีนั้นจะต้อง 
(เอ) ให้ด าเนินการตามกฎหมายของตน 
หรือ 
(บี) ให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องให้ข้อมูล
และหลักฐานซึ่งอาจมีอยู่ในครอบครองจาก
การละเมิดเกิดข้ึน 
 

(3)  The sanctions established under the 
laws of a Party pursuant to this article 
shall be adequate in severity to 
discourage violations of this Convention 
wherever they occur. 

(3) บทลงโทษที่ก าหนดขึ้นภายใต้กฎหมาย
ของรัฐภาคีตามข้อนี้จะต้องมีความรุนแรง
เพียงพอที่จะขัดขวางการละเมิดอนุสัญญานี้
ได ้

ARTICLE 13  
Undue Delay or Detention of Ships  
(1)  All possible efforts shall be made to 
avoid a ship being unduly detained or 
delayed under article 11 or 12. 

ข้อ 13 
ความล่าช้าหรือการกักเรือ 
(1) การด าเนินการทั้งหมดจะต้องท าเพ่ือ
หลีกเลี่ยงไม่ให้เรือถูกกักหรือให้เกิดล่าช้า
อย่างไม่เหมาะสมตามข้อ 11 หรือ 12 

(2)  When a ship is unduly detained or 
delayed under article 11 or 12, it shall be 
entitled to compensation for any loss or 
damage suffered. 

(2) เมื่อเรือถูกกักอย่างไม่เหมาะสมหรือเกิด
ความล่าช้าตามข้อ11 หรือ 12 จะมีสิทธิ
ได้รับค่าชดเชยส าหรับความสูญเสียหรือ
ความเสียหายที่ได้รับ 

ARTICLE 14  
Dispute Settlement  
Parties shall settle any dispute between 
them concerning the interpretation or 

ข้อ 14 
การระงับข้อพิพาท 
รั ฐภาคี จะระงับข้อ พิพาทระหว่ าง ผู้ ที่
เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการตีความหรือการบังคับ
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application of this Convention by 
negotiation, enquiry, mediation, 
conciliation, arbitration, judicial 
settlement, resort to regional agencies or 
arrangements, or other peaceful means of 
their own choice. 

ใช้อนุสัญญานี้โดยการเจรจาไต่สวนการไกล่
เกลี่ ยข้อพิพาทการพิจารณาคดีการใช้
หน่วยงานหรือข้อตกลงระดับภูมิภาคหรือ
วิธีการอ่ืนที่สันติตามท่ีตนเลือก 
 

ARTICLE 15  
Relationship to International Law of the 
Sea  
Nothing in this Convention shall prejudice 
the rights and obligations of any State 
under customary international law as 
reflected in the United Nations 
Convention on the Law of the Sea. 

ข้อ 15 
ความสัมพันธ์กับกฎหมายทะเลระหว่าง
ประเทศ 
ไม่มีบทบัญญัติใดในอนุสัญญานี้จะกระทบ
ต่อสิทธิและพันธกรณีของรัฐใดภายใต้
กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ
ตามที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล 

ARTICLE 16  
Amendments  
(1)  This Convention may be amended by 
either of the procedures specified in the 
following paragraphs. 

ข้อ 16 
การแก้ไข 
(1) อนุสัญญานี้อาจได้รับการแก้ไขโดยใช้
ขั้นตอนใดขั้นตอนหนึ่งตามที่ระบุในย่อหน้า
ต่อไปนี้ 

(2)  Amendments after consideration 
within the Organization:   
(a)  Any Party may propose an 
amendment to this Convention. A 
proposed amendment shall be submitted 
to the Secretary-General, who shall then 
circulate it to the Parties and Members of 
the Organization at least six months prior 
to its consideration. In the case of a 
proposal to amend Annex 1, it shall be 
processed in accordance with article 6, 
prior to its consideration under this 
article.  

(2) การแก้ไขหลังจากการพิจารณาภายใน
องค์การ 
( เอ) รัฐภาคี ใด ๆ อาจเสนอการแก้ไข
เ พ่ิมเติมอนุสัญญานี้  การแก้ ไขที่ เสนอ
จะต้องยื่นต่อเลขาธิการจากนั้นจะส่งให้รัฐ
ภาคีและสมาชิกองค์การทราบล่วงหน้า
อย่างน้อยหกเดือนก่อนที่จะมีการพิจารณา
ในกรณีที่มีข้อเสนอเพ่ือแก้ไขภาคผนวก 1 
จะต้องด าเนินการให้ เป็นไปตามข้อ 6 
ก่อนที่จะมีการพิจารณาภายใต้ข้อนี้ 
(บี ) การแก้ไขข้อเสนอและการส่ง เรื่อง
ดั ง ก ล่ า ว ข้ า ง ต้ น จ ะ ถู ก ส่ ง ไ ป ยั ง
คณะกรรมการเพ่ือพิจารณา รัฐภาคีสมาชิก
องค์การจะมีสิทธิเข้าร่วมในกระบวนการ
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(b)  An amendment proposed and 
circulated as above shall be referred to 
the Committee for consideration. Parties, 
whether or not Members of the 
Organization, shall be entitled to 
participate in the proceedings of the 
Committee for consideration and 
adoption of the amendment.  
(c)  Amendments shall be adopted by a 
two-thirds majority of the Parties present 
and voting in the Committee, on 
condition that at least one-third of the 
Parties shall be present at the time of 
voting. 

พิจารณาของคณะกรรมการเพ่ือพิจารณา
และรับรองการแก้ไขเพ่ิมเติม 
(ซี) การแก้ไขจะเกิดขึ้นโดยเสียงส่วนใหญ่
สองในสามของรัฐภาคีที่มีอยู่และออกเสียง
ลงคะแนนในคณะกรรมการโดยมีเงื่อนไขว่า
อย่างน้อยหนึ่งในสามของรัฐภาคีจะต้องอยู่
ในช่วงเวลาลงคะแนนเสียง 
 

(d)  Amendments adopted in accordance 
with subparagraph (c) shall be 
communicated by the Secretary-General 
to the Parties for acceptance.  
(e)  An amendment shall be deemed to 
have been accepted in the following 
circumstances:  
(i)  An amendment to an article of this 
Convention shall be deemed to have 
been accepted on the date on which 
two-thirds of the Parties have notified the 
Secretary-General of their acceptance of 
it.  
(ii)  An amendment to an Annex shall be 
deemed to have been accepted at the 
end of twelve months after the date of 
adoption or such other date as 
determined by the Committee. However, 
if by that date more than one-third of the 

(ดี) การแก้ไขตาม (ซี)  จะต้องแจ้งโดย
เลขาธิการใหร้ัฐภาคทีราบ 
(อี) การแก้ไขให้ถือว่าเป็นการยอมรับใน
กรณีต่อไปนี้ 
(i) การแก้ไขในมาตราของอนุสัญญานี้จะถือ
ว่าได้รับการยอมรับในวันที่ รัฐภาคีสองใน
สามไดแ้จ้งให้เลขาธิการรับทราบ 
(ii) การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกจะถือว่า
ได้รับการยอมรับเมื่อครบสิบสองเดือน
หลังจากวันที่ได้รับการยอมรับหรือวันอ่ืน
ตามที่คณะกรรมการก าหนดอย่างไรก็ตาม
ถ้าในวันดังกล่าว รัฐภาคีหนึ่งในสามหรือ
มากกว่าแจ้งต่อเลขาธิการว่าคัดค้านการ
แก้ไขเพ่ิมเติมจะถือว่าไม่ได้รับการยอมรับ 
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Parties notify the Secretary-General that 
they object to the amendment, it shall 
be deemed not to have been accepted. 
(f)  An amendment shall enter into force 
under the following conditions:  
(i)  An amendment to an article of this 
Convention shall enter into force for 
those Parties that have declared that they 
have accepted it six months after the 
date on which it is deemed to have been 
accepted in accordance with 
subparagraph (e)(i).  
(ii)  An amendment to Annex 1 shall enter 
into force with respect to all Parties six 
months after the date on which it is 
deemed to have been accepted, except 
for any Party that has:  
(1)  notified its objection to the 
amendment in accordance with 
subparagraph (e)(ii) and that has not 
withdrawn such objection;  
(2)  notified the Secretary-General, prior 
to the entry into force of such 
amendment, that the amendment shall 
enter into force for it only after a 
subsequent notification of its acceptance; 
or  
(3)  made a declaration at the time it 
deposits its instrument of ratification, 
acceptance or approval of, or accession 
to, this Convention that amendments to 
Annex 1 shall enter into force for it only 
after the notification to the Secretary-

(เอฟ) การแก้ไขจะมีผลใช้บังคับภายใต้
เงื่อนไขดังต่อไปนี้ 
(i) การแก้ไขในมาตราของอนุสัญญานี้จะมี
ผลบังคับใช้ส าหรับรัฐภาคีที่ประกาศว่าได้
ให้การยอมรับแล้วหกเดือนหลังจากวันที่
ยอมรับตาม (อี) (i) 
(ii) การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวก 1 จะมีผล
บังคับใช้กับรัฐภาคีทั้งหมด 6 เดือนนับจาก
วันที่ถือว่าเป็นที่ยอมรับยกเว้นรัฐภาคีท่ีม ี
(1) แจ้งว่ามีการคัดค้านการแก้ไขตาม

วรรค (อี) (ii) และไม่ได้เพิกถอนการคัดค้าน
ดังกล่าว 
(2) แจ้งต่อเลขาธิการก่อนมีผลใช้บังคับใน
การแก้ไขเพ่ิมเติมว่าการแก้ไขเพ่ิมเติมจะมี
ผลใช้บั งคับต่อเมื่ อได้ รับการยอมรับ
ตามมาภายหลัง หรือ 
(3) ได้ ท า ค าประกาศ เ มื่ อมี ก า ร ม อบ

สัตยาบันสารยอมรับหรือให้ความเห็นชอบ
หรือภาคยานุวัติอนุสัญญานี้ว่าการแก้ไข
เพ่ิมเติมภาคผนวก 1 จะมีผลใช้บังคับ
ต่อเมื่อได้รับแจ้งต่อเลขาธิการว่าด้วยการ
ยอมรับในส่วนที่เกี่ยวกับการแก้ไขดังกล่าว 
(iii) ก า ร แ ก้ ไ ข เ พ่ิ ม เ ติ ม ภ า ค ผ น ว ก ที่
นอกเหนือจากภาคผนวก 1 จะมีผลบังคับ
ใช้กับรัฐภาคีทั้งหมด 6 เดือนหลังจากวันที่
ได้รับการยอมรับยกเว้นรัฐภาคีที่แจ้งการ
คัดค้านการแก้ไขตามวรรค (อี) (ii) และ
ไม่ได้เพิกถอนการคัดค้านดังกล่าว 
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General of its acceptance with respect to 
such amendments.  
(iii) An amendment to an Annex other 
than Annex 1 shall enter into force with 
respect to all Parties six months after the 
date on which it is deemed to have been 
accepted, except for those Parties that 
havenotified their objection to the 
amendment in accordance with 
subparagraph (e)(ii) and that have not 
withdrawn such objection. 
(g)  (i)  A Party that has notified an 
objection under subparagraph (f)(ii)(1) or 
(iii) may subsequently notify the 
Secretary-General that it accepts the 
amendment. Such amendment shall 
enter into force for such Party six months 
after the date of its notification of 
acceptance, or the date on which the 
amendment enters into force, whichever 
is the later date.  
(ii)  If a Party that has made a notification 
or declaration referred to in subparagraph 
(f)(ii)(2) or (3), respectively, notifies the 
SecretaryGeneral of its acceptance with 
respect to an amendment, such 
amendment shall enter into force for 
such Party six months after the date of its 
notification of acceptance, or the date on 
which the amendment enters into force, 
whichever is the later date. 

(จี) (i) รัฐภาคีที่ได้รับแจ้งค าคัดค้านตาม
วรรค (เอฟ) ( ii) (1) หรือ ( iii) อาจแจ้ง
เลขาธิการทราบต่อไปว่าจะยอมรับการ
แก้ไขดังกล่าว การแก้ไขดังกล่าวจะมีผล
บังคับใช้ส าหรับรัฐภาคีนั้นภายใน 6 เดือน
หลังจากวันที่ได้รับหนังสือแจ้งการยอมรับ
หรือวันที่การแก้ไขเพ่ิมเติมมีผลบังคับใช้
แล้วในภายหลัง 
(ii) ถ้ารัฐภาคีที่ได้ท าประกาศหรือประกาศ
ตามในวรรค (เอฟ) (ii) (2) หรือ (3)แจ้งให้
เลขาธิการทราบเรื่องการแก้ไขเพ่ิมเติมการ
แก้ไขดังกล่าวจะมีผลบังคับใช้ส าหรับรัฐ
ภาคีนั้นภายใน 6 เดือนหลังจากวันที่ได้รับ
หนังสือแจ้งการยอมรับหรือวันที่การแก้ไข
เพ่ิมเติมมีผลบังคับใช้แล้วในภายหลัง 
 

(3)  Amendment by a Conference:   (3) การแก้ไขโดยการประชุม 
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(a)  Upon the request of a Party 
concurred in by at least one-third of the 
Parties, the Organization shall convene a 
Conference of Parties to consider 
amendments to this Convention.  
(b)  An amendment adopted by such a 
Conference by a two-thirds majority of 
the Parties present and voting shall be 
communicated by the SecretaryGeneral 
to all Parties for acceptance.  
(c)  Unless the Conference decides 
otherwise, the amendment shall be 
deemed to have been accepted and shall 
enter into force in accordance with the 
procedures specified in paragraphs (2)(e) 
and (f) respectively of this article. 

(เอ) ตามท่ีรัฐภาคีเห็นด้วยอย่างน้อยหนึ่งใน
สามของรัฐภาคีองค์การต้องจัดให้มีการ
ประชุมของรัฐภาคี เ พ่ือพิจารณาแก้ไข
เพ่ิมเติมอนุสัญญานี้ 
(บี) การแก้ไขที่จะน ามาใช้จากการประชุม
ดังกล่าวด้วยการลงคะแนนเสียงสองในสาม
ของรัฐภาคีที่มีอยู่จะได้รับการแจ้งจาก
เลขาธิการให้ทุกรัฐภาคยีอมรับ 
(ซี) เว้นแต่จะมีการประชุมเป็นอย่างอ่ืนการ
แก้ไขนี้จะถือว่าได้รับการยอมรับแล้วและ
จะมีผลใช้บังคับตามขั้นตอนที่ระบุไว้ใน
วรรค (2) (อี) และ (เอฟ) ตามล าดับของ
มาตรานี้ 
 

(4)  Any Party that has declined to accept 
an amendment to an Annex shall be 
treated as a non-Party only for the 
purpose of application of that 
amendment.   

(4) รัฐภาคีใดก็ตามที่ปฏิเสธที่จะยอมรับ
การแก้ไขเพ่ิมเติมภาคผนวกจะถือว่าเป็นรัฐ
ภาคีที่ ไม่ ใช่  รัฐภาคีเฉพาะในการแก้ไข
เพ่ิมเตมิภาคผนวกนั้น 
 

(5)  An addition of a new Annex shall be 
proposed and adopted and shall enter 
into force in accordance with the 
procedure applicable to an amendment 
to an article of this Convention. 

(5) การเพ่ิมภาคผนวกใหม่จะต้องเสนอและ
รับรองและจะมีผลใช้บังคับตามข้ันตอนที่ใช้
บังคับกับการแก้ไขมาตราของอนุสัญญานี้ 
 

(6)  Any notification or declaration under 
this article shall be made in writing to the 
Secretary-General. 

(6) การแจ้งหรือการประกาศตามมาตรานี้
จะต้องท าเป็นหนังสือแจ้งให้เลขาธิการ
ทราบ 

(7)  The Secretary-General shall inform 
the Parties and Members of the 
Organization of:   

(7) เลขาธิการจะแจ้งให้รัฐภาคีและสมาชิก
องค์การทราบถึง 
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(a)  any amendment that enters into force 
and the date of its entry into force 
generally and for each Party; and  
(b)  any notification or declaration made 
under this article. 

(เอ) การแก้ไขใดๆ ที่มีผลใช้บังคับและวันที่
มีผลใช้บังคับโดยทั่วๆไปและส าหรับแต่ละ
รัฐภาคีและ 
(บี) การแจ้งหรือการประกาศใด ๆ ที่ท าขึ้น
ภายใตม้าตรานี้ 
 

ARTICLE 17  
Signature, Ratification, Acceptance, 
Approval and Accession  
(1)  This Convention shall be open for 
signature by any State at the 
Headquarters of the Organization from 1 
February 2002 to 31 December 2002 and 
shall thereafter remain open for accession 
by any State. 

ข้อ 17 
การลงนาม ,การให้สัตยาบัน ,การยอมรับ ,
การให้ความเห็นชอบและการภาคยานุวัติ 
(1) อนุสัญญานี้จะเปิดให้รัฐภาคีใด ๆ ลง
นาม ณ ส านักงานใหญ่ขององค์การตั้งแต่
วันที่ 1 กุมภาพันธ์ ค.ศ.2002 จนถึงวันที่ 31 
ธันวาคม ค.ศ.2002 หลังจากนั้นจะยังคง
เปิดรับภาคยานุวัติของรัฐภาคีใดก็ได ้

(2)  States may become Parties to this 
Convention by:   
(a)  signature not subject to ratification, 
acceptance, or approval; or  
(b)  signature subject to ratification, 
acceptance, or approval, followed by 
ratification, acceptance, or approval; or  
(c)  accession. 

(2) รัฐอาจกลายเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญานี้
โดย 
(เอ) การลงนามไม่ขึ้นอยู่กับการให้สัตยาบัน 
,การยอมรับ ,หรือการให้ความเห็นชอบ 
หรือ 
(บี )  การลงนามต้องให้สัตยาบัน ,การ
ยอมรับหรือการให้ความเห็นชอบตามด้วย
การให้สัตยาบัน การยอมรับหรือการให้
ความเห็นชอบ หรือ 
(ซี) การภาคยานุวัติ 

(3)  Ratification, acceptance, approval, or 
accession shall be effected by the 
deposit of an instrument to that effect 
with the Secretary-General.   

(3) การให้สัตยาบันการยอมรับการให้ความ
เห็นชอบ หรือการภาคยานุวัติจะเป็นผลเมื่อ
มีการส่งมอบให้เลขาธิการ 
 

(4)  If a State comprises two or more 
territorial units in which different systems 
of law are applicable in relation to 
matters dealt with in this Convention, it 

(4) ถ้ารัฐมีอาณาเขตสองแห่งหรือมากกว่า
ซึ่งมีระบบกฎหมายที่แตกต่างกันในเรื่องที่
เกี่ยวข้องกับอนุสัญญานี้ในขณะที่ลงนาม 
ใ ห้ สั ต ย า บั น ย อ ม รั บ เ ห็ น ช อ บ ห รื อ
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may at the time of signature, ratification, 
acceptance, approval, or accession 
declare that this Convention shall extend 
to all its territorial units or only to one or 
more of them and may modify this 
declaration by submitting another 
declaration at any time. 

ภาคยานุวัติ ต้องประกาศว่าอนุสัญญานี้จะ
ให้แก่อาณาเขตทั้งหมดของตนหรือเฉพาะ
หนึ่งอาณาเขตหรือมากกว่า และอาจแก้ไข
การประกาศนั้นได้ตลอดเวลา 
 

(5)  Any such declaration shall be notified 
to the Secretary-General and shall state 
expressly the territorial units to which this 
Convention applies. 

(5) การประกาศดังกล่าวจะต้องแจ้งให้
เลขาธิการทราบและระบุถึงรัฐอาณาเขตที่
อนุสัญญานี้ใช้บังคับ 
 

ARTICLE 18  
Entry into force  
(1)  This Convention shall enter into force 
twelve months after the date on which 
not less than twenty-five States, the 
combined merchant fleets of which 
constitute not less than twenty-five 
percent of the gross tonnage of the 
world's merchant shipping, have either 
signed it without reservation as to 
ratification, acceptance or approval, or 
havedeposited the requisite instrument of 
ratification, acceptance, approval or 
accession in accordance with article 17.   

ข้อ 18 
การมีผลใช้บังคับของอนุสัญญาฯ 
(1) อนุสัญญานี้จะมีผลบังคับใช้เมื่อสิบ

สองเดือนนับแต่วันที่มีรัฐภาคีให้การรับรอง
ไม่น้อยกว่ายี่สิบห้ารัฐ ขนาดตันกรอสรวม
ซึ่งมีจ านวนไม่น้อยกว่าร้อยละยี่สิบห้าของ
น้ าหนักตันกรอสรวมทั้งหมดของโลก ได้ลง
นามโดยไม่ได้รับการยืนยันว่าจะให้สัตยาบัน
การยอมรับหรือการให้การรับรองหรือได้
มอบสัตยาบันสารยอมรับการอนุมัติหรือ
การภาคยานุวัติตามข้อ 17 

(2)  For States which have deposited an 
instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession in respect of this 
Convention after the requirements for 
entry into force thereof have been met, 
but prior to the date of entry in force, the 
ratification, acceptance, approval or 
accession shall take effect on the date of 

(2) ส าหรับรัฐภาคีที่ได้มอบสัตยาบันสาร
ย อ ม รั บ ก า ร เ ข้ า ร่ ว ม เ ป็ น ภ า คี  ห รื อ
ภาคยานุวัติในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญานี้
หลังจากที่ได้มีการปฏิบัติตามข้อก าหนดใน
การใช้บังคับแล้ว แต่ก่อนวันที่มีผลใช้บังคับ
ใ ห้ สั ต ย า บั น ย อ ม รั บ เ ห็ น ช อ บ ห รื อ
ภาคยานุ วั ติ  จะมีผลบั งคับ ใช้ ในวั นที่
อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับหรือสามเดือน
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entry into force of this Convention or 
three months after the date of deposit of 
instrument, whichever is the later date. 

หลังจากวันที่ส่งมอบสัตยาบันสารแล้วแต่ว่า
วันใดจะถึงก่อน 
 

(3)  Any instrument of ratification, 
acceptance, approval or accession 
deposited after the date on which this 
Convention enters into force shall take 
effect three months after the date of 
deposit. 

(3) เอกสารการให้สัตยาบันการยอมรับการ
ให้การรับรองหรือการภาคยานุวัติใด ๆ ที่
ฝากไว้หลังจากวันที่อนุสัญญานี้มีผลบังคับ
ใช้มีผลใช้บังคับสามเดือนหลังจากวันที่ฝาก 

(4)  After the date on which an 
amendment to this Convention is 
deemed to have been accepted under 
article 16, any instrument of ratification, 
acceptance, approval or accession 
deposited shall apply to the Convention 
as amended. 

(4) หลังจากวันที่มีการแก้ไขเพ่ิมเติม
อนุสัญญานี้ถือว่าได้รับการยอมรับตามข้อ 
16 แล้วเอกสารการสัตยาบันการยอมรับ 
การให้การรับรองหรือการภาคยานุวัติใด ๆ 
ที่น ามาวางไว้จะใช้บังคับกับอนุสัญญานี้
ด้วย 

ARTICLE 19  
Denunciation  
(1)  This Convention may be denounced 
by any Party at any time after the expiry 
of two years from the date on which this 
Convention enters into force for that 
Party.   

ข้อ 19 
การยกเลิกการเข้าเป็นภาคี 
(1) อนุสัญญานี้อาจถูกยกเลิกการเข้าเป็น
ภาคโีดยรัฐภาคีใด ๆ เมื่อใดก็ได้หลังจากพ้น
สองปีนับแต่วันที่อนุสัญญานี้มีผลบังคับใช้
ส าหรับรัฐภาคีนั้น 
 

(2)  Denunciation shall be effected by the 
deposit of written notification with the 
Secretary-General, to take effect one year 
after receipt or such longer period as may 
be specified in that notification. 

(2) การยกเลิกการเข้าเป็นภาคีจะเป็นผล
เมื่อมีการส่งหนังสือแจ้งไปยังเลขาธิการเมื่อ
พ้นระยะเวลาหนึ่ งปีนับแต่วันที่ ไ ด้ รั บ
หนังสือ 

ARTICLE 20  
Depositary  
(1)  This Convention shall be deposited 
with the Secretary-General, who shall 
transmit certified copies of this 

ข้อ 20 
ผู้เก็บรักษา 
(1) อนุสัญญานี้จะมอบให้กับเลขาธิการซึ่ง
จะต้องส่งส าเนาที่ได้รับการรับรองจาก
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Convention to all States which have 
signed this Convention or acceded 
thereto.   

อนุสัญญานี้ ไปยั งทุกรั ฐที่ ได้ลงนามใน
อนุสัญญานี้หรือเข้าร่วมในอนุสัญญานี้ 

(2)  In addition to the functions specified 
elsewhere in this Convention, the 
Secretary-General shall:   
(a)  inform all States which have signed 
this Convention or acceded thereto of: 
(i)  each new signature or deposit of an 
instrument of ratification, acceptance, 
approval, or accession, together with the 
date thereof;  
(ii)  the date of entry into force of this 
Convention; and  
(iii)  the deposit of any instrument of 
denunciation of this Convention, together 
with the date on which it was received 
and the date on which the denunciation 
takes effect; and  

(2)  นอก เหนื อจากหน้ าที่ ที่ ร ะบุ ไ ว้ ใน
อนุสัญญานี้เลขาธิการจะต้อง 
(เอ) แจ้งให้ทุกรัฐที่ได้ลงนามในอนุสัญญานี้
หรือได้รับความยินยอมจาก 
(i) แต่ละลายมือชื่อใหม่หรือการมอบ

สัตยาบันสารการยอมรับการ ให้ความ
เห็นชอบหรือการภาคยานุวัติร่วมกับวันที่
ดังกล่าว 
(ii) วันที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับ และ 
(iii) การมอบตราสารแห่งการบอกเลิก
อนุสัญญานี้รวมถึงวันที่ได้รับและวันที่การ
บอกเลิกนั้นมีผล และ 
  

(b)  as soon as this Convention enters into 
force, transmit the text thereof to the 
Secretariat of the United Nations for 
registration and publication in accordance 
with Article 102 of the Charter of the 
United Nations. 
 

(บี) ทันทีที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับให้ส่ง
ข้อความดังกล่าวไปยังเลขาธิการองค์การ
สหประชาชาติเพ่ือลงทะเบียนและตีพิมพ์
ตามมาตรา 102 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ 

ARTICLE 21  
Languages  
This Convention is established in a single 
original in the Arabic, Chinese, English, 
French, Russian and Spanish languages, 
each text being equally authentic. 

ข้อ 21 
ภาษา 
อนุสัญญาฉบับนี้ได้รับการจัดตั้งขึ้นเป็นฉบับ
เดียวในภาษาอาหรับจีนอังกฤษฝรั่งเศส
รัสเซียและสเปนโดยแต่ละข้อความมีความ
เท่าเทียมกัน 
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Annex 1 (ภาคผนวก 1) 
CONTROLS ON ANTI-FOULING SYSTEMS (การควบคุมระบบป้องกันเพรียง) 

Anti-fouling system 
(ระบบป้องกันเพรียง) 

Control measures 
(มาตรการควบคุม) 

Application 
(การบังคับใช้) 

Effective date 
(วันที่มีผลใช้

บังคับ) 
Organotin compounds   
which act as biocides   
in anti-fouling  systems  
(สารประกอบดีบุกอินทรีย์ที่
ท าหน้าที่เป็นตัวฆ่าหรือ
ยับยั้งการเจริญเติบโตของ
สิ่งมีชีวิตขนาดเล็กในระบบ
ป้องกันเพรียง) 

Ships shall not   
apply or re-apply   
such compounds 
(เรือต้องไม่ใช้หรือน า
ส่วนผสมดังกล่าวไปใช้
ใหมอี่กครั้ง) 
 

All ships 
(เรือทุกล า) 

1 January 
2003 

(1 มกราคม ค.ศ.
2003) 

Organotin compounds   
which act as biocides   
in anti-fouling  systems  
(สารประกอบดีบุกอินทรีย์ที่
ท าหน้าที่เป็นตัวฆ่าหรือ
ยับยั้งการเจริญเติบโตของ
สิ่งมีชีวิตขนาดเล็กในระบบ
ป้องกันเพรียง) 

Ships either:   
(1) shall not bear 
such compounds   
on their hulls or 
external parts or   
surfaces; or   
(2) shall bear a 
coating that forms   
a barrier to 
suchcompounds   
leaching from the 
underlying 
noncompliant  
antifouling  
systems 
เรือต้องมีมาตรการ
อย่างใดอย่างหนึ่ง 
(1) จะต้องไม่มีสาร
ดังกล่าวอยู่บนตัวเรือ
หรือชิ้นส่วนภายนอก
หรือพ้ืนผิว หรือ 
(2) จะต้องเคลือบผิว
ซึ่งเป็นการป้องกันต่อ

All ships 
(except fixed 
and floating 
platforms, 
FSUs,   
and FPSOs that 
have been   
constructed 
prior to  
1 January 2003 
and that have 
not been in 
dry-dock   
on or after  
1 January 2003) 
เรือทุกล า (ยกเว้น
แท่นลอยน้ าหรือ
แท่นอยู่กับท่ี ถัง
เก็บน้ ามันขนาด
ใหญ่ซึ่งใช้เก็บ
น้ ามันที่ผลิตได้จาก
แท่นผลิตในทะเล
(FSUs และ 

1 January 
2008 

(1 มกราคม ค.ศ.
2008) 
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Anti-fouling system 
(ระบบป้องกันเพรียง) 

Control measures 
(มาตรการควบคุม) 

Application 
(การบังคับใช้) 

Effective date 
(วันที่มีผลใช้

บังคับ) 
การชะล้างสาร
ดังกล่าวจากระบบ
ป้องกันเพรียงที่ไม่
สามารถใช้งานได้ 

FPSO) ที่สร้างขึ้น
ก่อนวันที่ 1 
มกราคม ค.ศ.
2003 และไม่ได้
ขึ้นอู่ในวันหรือหลัง
วันที่  1 มกราคม 
ค.ศ.2003) 

 
ANNEX 2 (ภาคผนวก 2) 

REQUIRED ELEMENTS FOR AN INITIAL PROPOSAL (องค์ประกอบที่จ าเป็นส าหรับ
การเสนอแก้ไขครั้งแรก) 

International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
(1)   An initial proposal shall include 
adequate documentation containing at 
least the following:   
(a)   identification of the anti-fouling 
system addressed in the proposal: 
name of the anti-fouling system; name 
of active ingredients and Chemical 
Abstract Services Registry Number (CAS 
number), as applicable; or components 
of  
the system which are suspected of 
causing the adverse effects of concern; 

(1) ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้นจะต้องรวมถึง
เอกสารประกอบที่มีอย่างเพียงพออย่างน้อย
ดังต่อไปนี้ 
(เอ) ระบุระบบป้องกันเพรียงในข้อเสนอ
แก้ไข : ชื่อของระบบป้องกันเพรียง ชื่อของ
สารออกฤทธิ์และบริการทางเคมีบทคัดย่อ
เลขทะเบียน (หมายเลข CAS) ตามความ
เหมาะสม หรือส่วนประกอบของระบบที่
สงสัยว่าจะก่อให้เกิดผลร้ายที่เก่ียวข้อง 

 

(b)   characterization of the information 
which suggests that the anti-fouling 
system or its transformation products 
may pose a risk to human health or 
may cause adverse effects in non-target 
organisms at concentrations likely to be 

(บี) ลักษณะของข้อมูลที่แสดงให้เห็นว่า
ร ะ บ บ ป้ อ ง กั น เ พ รี ย ง  ห รื อ ผ ล ก า ร
เปลี่ยนแปลงของมันอาจก่อให้เกิดความ
เสี่ยงต่อสุขภาพของมนุษย์หรืออาจท าให้
เกิดผลร้ายในสิ่งมีชีวิตที่ไม่ใช่เป้าหมาย และ
มีความเข้มข้นที่อาจพบได้ในสิ่งแวดล้อม 
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International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
found in the environment (e.g., the 
results of toxicity studies on  
representative species or 
bioaccumulation data); 

(เช่น ผลของการศึกษาความเป็นพิษต่อ
ตัวแทนหรือข้อมูลการสะสมทางชีวภาพ) 

(c)   material supporting the potential 
of the toxic components in the anti-
fouling system, or its transformation 
products, to occur in the environment 
at concentrations which could result in 
adverse effects to non-target organisms, 
human health, or water quality (e.g., 
data on persistence in the water 
column, sediments and biota; the 
release rate of toxic components from 
treated surfaces in studies or under 
actual use conditions; or monitoring 
data, if available); 

( ซี )  วั ส ดุ ที่ ส นั บ ส นุ น ศั ก ย ภ า พ ข อ ง
ส่วนประกอบที่ เป็นพิษในระบบป้องกัน
เพรียงหรือผลการเปลี่ยนแปลงของมันจะ
เกิดขึ้นในสิ่งแวดล้อมที่ความเข้มข้นซึ่งอาจ
ส่งผลร้ายต่อสิ่ งมีชีวิตที่ ไม่ ใช่ เป้าหมาย
สุขภาพมนุษย์หรือคุณภาพน้ า (เช่น ข้อมูล
เกี่ยวกับความคงอยู่ในคอลัมน์น้ าตะกอน
และสิ่ ง มี ชี วิ ต  อั ต ร าก า รปลดปล่ อ ย
ส่วนประกอบที่เป็นพิษจากพ้ืนผิวที่ผ่านการ
บ าบัดในการศึกษาหรือภายใต้สภาพการใช้
งานจริง หรือข้อมูลการตรวจสอบถ้ามี) 

 
(d)   an analysis of the association 
between the anti-fouling system, the 
related adverse effects and the 
environmental concentrations observed 
or anticipated; and 
 

(ดี) การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ระบบป้องกันเพรียง ผลกระทบที่ไม่พึง
ประสงค์และความเข้มข้นของสิ่งแวดล้อมที่
สังเกตได้หรือคาดการณ์ไว้และ 

(e)   a preliminary recommendation on 
the type of restrictions that could be 
effective in reducing the risks associated 
with the anti-fouling system. 

(อี) ค าแนะน าเบื้องต้นเกี่ยวกับประเภทของ
ข้อจ ากัด ที่อาจมีผลเพ่ือลดความเสี่ยงที่
เกี่ยวข้องกับระบบป้องกันเพรียง 

(2)   An initial proposal shall be 
submitted in accordance with rules and 
procedures of the Organization.   

(2) ข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้นจะต้องยื่นตาม
หลักเกณฑ์และวิธีการขององค์การ 
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International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
ANNEX 3 (ภาคผนวก 3) 

REQUIRED ELEMENTS OF A COMPREHENSIVE PROPOSAL  
(องค์ประกอบที่จ าเป็นของข้อเสนอแก้ไขทีส่มบูรณ์) 

(1)   A comprehensive proposal shall 
include adequate documentation 
containing the following:   
(a)   developments in the data cited in 
the initial proposal; 

(1) ข้อเสนอแก้ไขทีส่มบูรณ์จะต้องมี
เอกสารประกอบที่เพียงพอซึ่งประกอบด้วย
ข้อมูลดังต่อไปนี้ 
(เอ) การพัฒนาข้อมูลที่อ้างถึงในข้อเสนอ
แก้ไขเบื้องต้น 

(b)   findings from the categories of data 
set out in paragraphs (3)(a), (b) and (c), 
as applicable, depending on the subject 
of the proposal and the identification 
or description of the methodologies 
under which the data  
were developed; 

(บี) ข้อค้นพบจากประเภทของข้อมูลที่ระบุ
ไว้ในวรรค (3) (เอ), (บี) และ (ซี) ตามความ
เหมาะสมทั้งนี้ขึ้นอยู่กับหัวข้อของข้อเสนอ
แก้ไขและการระบุหรือค าอธิบายวิธีการที่
ข้อมูลมีการพัฒนา 
 

(c)   a summary of the results of studies 
conducted on the adverse effects of 
the anti-fouling system; 

(ซี) สรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับผลกระทบของ
ระบบป้องกันเพรียง 

(d)   if any monitoring has been 
conducted, a summary of the results of 
that monitoring, including information 
on ship traffic and a general description 
of the area monitored; 

(ดี) หากมีการตรวจสอบใด ๆ สรุปผลการ
ตรวจสอบรวมทั้งข้อมูลเกี่ยวกับการสัญจร
ทางเรือและค าอธิบายทั่วไปของพ้ืนที่ที่ได้รับ
การตรวจสอบ 
 

(e)   a summary of the available data 
on environmental or ecological 
exposure and any estimates of 
environmental concentrations 
developed through the application of 
mathematical models, using all 
available environmental fate  

(อี) สรุปข้อมูลที่มีอยู่เกี่ยวกับการสัมผัสกับ
สิ่งแวดล้อมหรือทางนิเวศวิทยาและการ
ประมาณความเข้มข้นของสิ่งแวดล้อมที่
พัฒนาขึ้นโดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์
โดยใช้พารามิเตอร์ทางสิ่งแวดล้อมทั้งหมดที่
มีอยู่โดยเฉพาะอย่างยิ่งที่ก าหนดโดยการ
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International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
parameters, preferably those which 
were determined experimentally, along 
with an identification or description of 
the modeling methodology; 

ทดลองรวมทั้งการระบุหรืออธิบายวิธีการ
แบบจ าลอง 
 

(f)   an evaluation of the association 
between the anti-fouling system in 
question, the related adverse effects 
and the environmental concentrations, 
either observed or expected; 

(เอฟ) การประเมินความสัมพันธ์ระหว่าง
ระบบป้องกันเพรียงในค าถามผลกระทบที่ไม่
พึงประสงค์ที่เกี่ยวข้องและความเข้มข้นของ
สิ่งแวดล้อมท่ีสังเกตได้หรือคาดหวัง 

(g)   a qualitative statement of the level 
of uncertainty in the evaluation referred 
to in subparagraph (f); 

(จี) ค าชี้แจงเชิงคุณภาพเกี่ยวกับระดับความ
ไม่แน่นอนในการประเมินซึ่งอ้างถึงใน (เอฟ) 

(h)   a recommendation of specific 
control measures to reduce the risks 
associated with the anti-fouling system; 
and 

(เอช) ข้อเสนอแนะของมาตรการควบคุม
เฉพาะเพ่ือลดความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับระบบ
ป้องกันเพรียง; และ 

(i)   a summary of the results of any 
available studies on the potential 
effects of the recommended control 
measures relating to air quality, 
shipyard conditions, international 
shipping and other relevant sectors, as 
well as the  
availability of suitable alternatives. 

(ไอ) สรุปผลการศึกษาใด ๆ ที่มีอยู่เกี่ยวกับ
ผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนจากมาตรการควบคุม
ที่แนะน าเกี่ยวกับคุณภาพอากาศสภาพอู่ต่อ
เรือการขนส่งระหว่างประเทศและภาคส่วนที่
เกี่ยวข้องอ่ืน ๆ ตลอดจนความพร้อมของ
ทางเลือกท่ีเหมาะสม 

(2) A comprehensive proposal shall 
also include information on each of the 
following physical and chemical 
properties of the component(s) of 
concern, if applicable:   

- melting point;  
-   boiling point;  
-   density (relative density);  
-   vapour pressure;  

(2) ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์จะต้องรวบรวม
ข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติทางกายภาพและ
ทางเคมีของส่วนประกอบดังต่อไปนี้ (ถ้ามี) 
- จุดหลอมเหลว 
- จุดเดือด 
- ค่ าความหนาแน่น  (ความหนาแน่น

สัมพัทธ์) 
- ค่าความดันไอ 
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control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
-   water solubility / pH / dissociation 

constant (pKa);  
-   oxidation/reduction potential;  
-   molecular mass;  
-   molecular structure; and  
-   other physical and chemical 

properties identified in the  
initial proposal. 

- ค่าความสามารถในการละลายน้ า / ค่า
ความเป็นกรดด่าง / ค่าการแตกตัวคงที่ 
(pKa); 

- ค่าการผสมกับออกซิ เจน/ค่าการลด
ศักยภาพ 

- มวลโมเลกุล 
- โครงสร้างโมเลกุล และ 
- คุณสมบัติทางกายภาพและทางเคมีอ่ืน ๆ 

ที่ระบุไว้ในข้อเสนอแก้ไขเบื้องต้น 

(3)   For the purposes of paragraph 
(1)(b) above, the categories of data are:   
(a)   Data on environmental fate and 

effect:  
-   modes of degradation/dissipation 
(e.g., hydrolysis/photo 
degradation/biodegradation);  
-   persistence in the relevant media 

(e.g., water column/sediments/biota);  
- sediments/water partitioning;  
-   leaching rates of biocides or active 
ingredients;  
-   mass balance;  
-   bioaccumulation, partition 
coefficient, octanol/water  
coefficient; and  
-   any novel reactions on release or 
known interactive effects. 

(3) ส าหรับจุดประสงค์ของวรรค (1) (บี) 
ข้างต้นประเภทของข้อมูลคือ 

(เอ) ข้อมูลเกี่ยวกับการท าให้เกิดผลกระทบ
และผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม 

- โหมดการย่อยสลาย / การกระจายตัว 
(เช่นการย่อยสลาย / ย่อยสลายทาง
ชีวภาพ) 

- การคงอยู่ในส่วนที่เกี่ยวข้อง (เช่นคอลัมน์
น้ า / ตะกอน / สิ่งมีชีวิต) 

- การตกตะกอน / การแตกตัวของน้ า 
- อัตราการละลายของสารฆ่าเชื้อโรคหรือ

สารออกฤทธิ์ 
- ความสมดุลของมวล 
- การสะสมทางชีวภาพ, ค่าสัมประสิทธิ์การ

กระจายตัว, สัมประสิทธิ์การกระจายของ
สารในชั้นน้ าและน้ ามันและ 

- ปฏิกิริยาใหม่ที่ก่อให้เกิดผลกระทบหรือมี
ผลการกระทบที่รู้จัก 

(b)   Data on any unintended effects in 
aquatic plants, invertebrates, fish, 
seabirds, marine mammals, endangered 

(บี) ข้อมูลเกี่ยวกับผลกระทบที่เกิดขึ้นในพืช
น้ าสัตว์ไม่มีกระดูกสันหลังปลา นกทะเลสัตว์
เลี้ยงลูกด้วยนมในทะเลสิ่งมีชีวิตใกล้สูญพันธุ์, 
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อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
species, other biota, water quality, the 
seabed, or habitat of non-target 
organisms, including sensitive and 
representative organisms: 
-   acute toxicity;  
-   chronic toxicity;  
-   developmental and reproductive 

toxicity;  
-   endocrine disruption;  
-   sediment toxicity;  
-bioavailability/biomagnification 
/bioconcentration;  
-   food web/population effects;  
-   observations of adverse effects in 
the field/fish kills/  
strandings/ tissue analysis; and  
-   residues in seafood.  
These data shall relate to one or more 
types of non-target organisms such as 
aquatic plants, invertebrates, fish, birds, 
mammals and endangered species. 

สิ่งมีชีวิตอ่ืน ๆ , คุณภาพน้ า, ก้นทะเลหรือ
แหล่งที่อยู่อาศัยของสิ่ งมีชีวิต อ่ืนรวมถึง
สิ่งมีชีวิตที่อาจจะก่อให้เกิดผลกระทบ 
- ความเป็นพิษเฉียบพลัน 
- ความเป็นพิษเรื้อรัง 
- ความเป็นพิษต่อพัฒนาการและการ

สืบพันธุ์ 
- ตัวขัดขวางการท างานของต่อมไร้ท่อ 
- ความเป็นพิษของตะกอน 
- การดูดซึม/ผลกระทบต่อสิ่งมีชีวิตท้ายห่วง

โซ่/การสะสมสารพิษในสิ่งมีชีวิต 
- ใยอาหาร/ผลกระทบของประชากร 
- การสังเกตผลกระทบที่มีผลต่อการตาย

ของปลา/ การเกยตื้น/ การวิเคราะห์
เนื้อเยื่อ; และ 

- การลดลงของอาหารทะเล 
ข้อมูลเหล่านี้จะเกี่ยวข้องกับสิ่งมีชีวิตหนึ่ง
ชนิดหรือมากกว่าที่ไม่ใช่เป้าหมาย เช่นพืชน้ า
สัตว์ไม่มีกระดูกสันหลังปลานกสัตว์เลี้ยงลูก
ด้วยนมและสัตว์ใกล้สูญพันธุ์ 

(c)   Data on the potential for human 
health effects (including, but not 
limited to, consumption of affected 
seafood). 

(ซี ) ข้อมูลเกี่ยวกับสิ่ งที่มีผลกระทบต่อ
สุขภาพของมนุษย์ (รวมถึง แต่ไม่จ ากัดเพียง
ผลกระทบจากการบริโภคอาหารทะเล) 

(4)   A comprehensive proposal shall 
include a description of the 
methodologies used, as well as any 
relevant measures taken for quality 
assurance and any peer review 
conducted of the studies. 
 

(4) ข้อเสนอแก้ไขที่สมบูรณ์จะต้องรวมถึง
รายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการที่ ใช้รวมทั้ ง
มาตรการที่เกี่ยวข้องเพ่ือการประกันคุณภาพ
และการทบทวนที่ได้รับจากการศึกษา 
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ANNEX 4 (ภาคผนวก 4) 

SURVEYS AND CERTIFICATION REQUIREMENTS FOR ANTI-FOULING SYSTEMS 
(การตรวจและข้อก าหนดการรับรองส าหรับระบบป้องกันเพรียง) 

REGULATION 1 Surveys กฎข้อที่ 1 การตรวจ 
(1)   Ships of 400 gross tonnage and 
above referred to in article 3(1)(a) 
engaged in international voyages, 
excluding fixed or  floating platforms, 
FSUs, and FPSOs, shall be subject to 
surveys specified below:   
(a)   an initial survey before the ship is 
put into service or before the 
International Antifouling System 
Certificate (Certificate) required under 
regulation 2 or 3 is issued for the first 
time; and  
(b)   a survey when the anti-fouling 
systems are changed or replaced. Such 
surveys shall be endorsed on the 
Certificate issued under regulation 2 or 
3. 

(1) เ รื อ ที่ มี ข น า ด 400 ตั น ก ร อส ห รื อ
มากกว่า ที่อ้างถึงในข้อ 3 (1) (เอ) ที่เดิน
ระหว่างประเทศไม่รวมถึงแท่นลอยน้ าหรือ
แท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาดใหญ่ซึ่งใช้
เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จากแท่นผลิตในทะเล
(FSUs และ FPSO)จะต้องได้รับการตรวจ
ตามท่ีระบุไว้ดังนี้ 
(เอ) การตรวจครั้งแรกก่อนที่ เรือจะถูก

น า ไป ใช้ ง านหรื อก่ อนที่ จ ะมี ก า รออก
ใบรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียงครั้งแรก ตามกฎข้อที่ 2 หรือ 
3 และ 
(บี) การตรวจเมื่อระบบป้องกันเพรียงมีการ

เปลี่ยนแปลงหรือเปลี่ยนใหม่ การตรวจ
ดังกล่าวจะต้องได้รับการรับรองสลักหลังใน
ใบรับรองท่ีออกตามกฎข้อ 2 หรือ 3 

(2)   The survey shall be such as to 
ensure that the ship's anti-fouling 
system fully complies with this 
Convention. 

(2) การตรวจต้องให้แน่ใจว่าระบบป้องกัน
เพรียงของเรือเป็นไปตามอนุสัญญานี้ 

(3)   The Administration shall establish 
appropriate measures for ships that are 
not subject to the provisions of 
paragraph (1) of this regulation in order 
to ensure that this  
Convention is complied with.   

(3) หน่วยงานของรัฐต้องก าหนดมาตรการ
ที่เหมาะสมส าหรับเรือที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับ 
(1) ของกฎข้อบังคับนี้ เ พ่ือให้มั่นใจว่าจะ
เป็นไปตามอนุสัญญานี้ 
 

(4)   (a)   As regards the enforcement of 
this Convention, surveys of ships shall 

(4) (เอ) ในการบังคับใช้อนุสัญญานี้การ
ตรวจเรือจะต้องกระท าโดยเจ้าหน้าที่ที่
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be carried out by officers duly 
authorized by the Administration or as 
provided in regulation 3(1), taking into 
account guidelines for surveys 
developed by the Organization. 
Alternatively, the Administration may 
entrust surveys required by this 
Convention either to surveyors 
nominated for that purpose or to 
organizations recognized by it.   

ไ ด้ รั บ ม อบ อ า น า จ อย่ า ง ถู ก ต้ อ ง จ าก
หน่วยงานของรัฐหรือตามข้อ 3 (1)โดย
ค านึงถึงแนวทางการตรวจที่จัดท าขึ้นโดย
องค์การ หน่วยงานของรัฐอาจมอบหมาย
การตรวจที่ก าหนดโดยอนุสัญญานี้ให้แก่
ผู้ตรวจที่ได้รับการเสนอชื่อเพ่ือวัตถุประสงค์
ดังกล่าวจากองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 

 

(b)   An Administration nominating 
surveyors or recognizing organizations 
to conduct surveys shall, as a 
minimum, empower any nominated 
surveyor or recognized organization to:   
(i)   require a ship that it surveys to 
comply with the provisions of Annex 1; 
and 
(ii)   carry out surveys if requested by 
the appropriate authorities of a port 
State that is a Party to this Convention. 

(บี) การแต่งตั้งผู้ตรวจจากหน่วยงานของรัฐ
หรือจากองค์กรที่ได้รับการยอมรับ ที่ท าการ
ตรวจอย่างน้อยที่สุดจะต้องให้อ านาจแก่
ผู้ตรวจหรือจากองค์กรที่ได้รับการยอมรับ
ด าเนินการ 
(i) ต ร ว จ เ รื อ เ พ่ื อ ใ ห้ ส อ ด ค ล้ อ ง กั บ
บทบัญญัติของภาคผนวก 1 และ 
(ii) ด าเนินการตรวจเรือ หากได้รับการร้อง

ขอโดยหน่วยงานของรัฐเจ้าของท่าซึ่งเป็นรัฐ
ภาคีแห่งอนุสัญญานี้ 
 

(c)   When the Administration, a 
nominated surveyor, or a recognized 
organization determines that the ship's 
anti-fouling system does not conform 
either to the particulars of a Certificate 
required under regulation 2 or 3, or to 
the requirements of  this Convention, 
such Administration, surveyor or 
organization shall immediately ensure 
that corrective action is taken to bring 
the ship into compliance. A surveyor or 
organization shall also in due course 

(ซี )  เมื่ อผู้ ตรวจที่ ได้ รับการแต่ งตั้ งจาก
หน่วยงานของรัฐหรือจากองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับระบุว่าระบบป้องกันเพรียงในเรือไม่
สอดคล้องกับรายละเอียดของใบรับรองที่
ก าหนดไว้ในกฎข้อที่  2 หรือ 3หรือตาม
ข้อก าหนดของอนุสัญญานี้ หน่วยงานของรัฐ
จะตองแนใจวาได้ด าเนินการแกไขเพ่ือใหเรือ
ปฏิบัติตามผู้ตรวจเรือหรือองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับจะต้องแจ้งให้หน่วยงานของรัฐทราบ
ถึงเรื่องดังกล่าวด้วย หากไม่ด าเนินการแก้ไข
จ าเป็นต้องแจ้งให้หน่วยงานของรัฐทราบโดย
ทันทีและจะต้องตรวจสอบให้แน่ ใจว่ า
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notify the Administration of any such 
determination. If the required corrective 
action is not  taken, the Administration 
shall be notified forthwith and it shall 
ensure that the Certificate is not issued 
or is withdrawn as appropriate. 

ใบรับรองไม่ได้ออกหรือถูกเพิกถอนตาม
ความเหมาะสม 
 

(d)   In the situation described in 
subparagraph (c), if the ship is in the 
port of another Party, the appropriate 
authorities of the port State shall be 
notified forthwith. When the 
Administration, a nominated surveyor, 
or a recognized organization has 
notified the appropriate authorities of 
the port State, the Government of the 
port State concerned shall give such 
Administration, surveyor, or organization 
any necessary assistance to carry out 
their obligations under this regulation, 
including any action described in article 
11 or 12. 

(ดี) ในสถานการณ์ตามที่ระบุไว้ใน (ซี) ถ้าเรือ
อยู่ในท่าของรัฐภาคี อ่ืนหน่วยงานของรัฐ
เจ้าของเมืองท่าจะต้องได้รับการแจ้งให้ทราบ
เมื่อหน่วยงานของรัฐแต่งตั้งผู้ตรวจเรือหรือ
หน่วยงานที่ได้รับการมอบอ านาจ ให้แจ้ง
หน่วยงานรัฐเจ้าของเมืองท่านั้น เพ่ือให้ความ
ช่วยเหลือในการปฏิบัติตามข้อผูกพันภายใต้
ข้อบังคับนี้ รวมถึงการกระท าใด ๆ ที่อธิบาย
ไว้ในข้อ 11 หรือ 12 
 

REGULATION 2 Issue or Endorsement 
of an International Anti-fouling 
System Certificate 

กฎข้อที่  2 การออกหรื อการสลั กหลั ง
ใบรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียง 

(1)   The Administration shall require 
that a ship to which regulation 1 
applies is issued with a Certificate after 
successful completion of a survey in 
accordance with regulation1. A 
Certificate issued under the authority of 
a Party shall be accepted by the other 
Parties and regarded for all purposes 
covered by this Convention as having  

(1) หน่วยงานของรัฐต้องก าหนดให้เรือที่ใช้
บังคับตามกฎข้อที่1 มีใบรับรองหลังจาก
เสร็จสิ้นการตรวจตามกฎข้อที่1ใบรับรองที่
ออกภายใต้รัฐภาคีจะต้องได้รับการยอมรับ
จ ากรั ฐภ าคี อ่ื นและถื อว่ า เป็ น ไปตาม
วัตถุประสงค์ทั้งหมดที่ก าหนดโดยอนุสัญญา
นี้ว่ามีความถูกต้องเช่นเดียวกับใบรับรองที่
ออกโดยรัฐภาคีนั้น 
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the same validity as a Certificate issued 
by them. 
(2)   Certificates shall be issued or 
endorsed either by the Administration 
or by any person or organization duly 
authorized by it. In every case, the 
Administration assumes  
full responsibility for the Certificate.   

(2) ใบรับรองที่ ออกหรือสลักหลั ง โดย
หน่วยงานรัฐหรือโดยบุคคลหรือองค์กรที่
ได้รับมอบอ านาจอย่างถูกต้องในทุกกรณี
หน่วยงานของรัฐจะต้องรับผิดชอบต่อ
ใบรับรองท้ังหมด 
 

(3)   For ships bearing an anti-fouling 
system controlled under Annex 1 that 
was applied before the date of entry 
into force of a control for such a 
system, the Administration shall issue a 
Certificate in accordance with 
paragraphs (2) and (3) of this regulation 
not later than two years after entry into 
force of that control. This paragraph 
shall not affect any requirement for 
ships to comply with Annex 1 

(3) ส าหรับเรือที่มีระบบป้องกัน เพรี ยง
ภายใต้ภาคผนวก 1 ที่ใช้ก่อนวันที่มีผลใช้
บังคับของระบบดังกล่าวหน่วยงานของรัฐ
จะออกใบรับรองตาม (2) และ (3) ของกฎ
ข้อบังคับนี้ ไม่เกินสองปีหลังจากที่มีผลใช้
บั ง คั บ  ค ว า ม ใ น ข้ อ นี้ จ ะ ไ ม่ ส่ ง ผ ล ต่ อ
ข้อก าหนดใด ๆ ที่ เ รือต้องปฏิบัติตาม
ภาคผนวก 1 

 

(4)   The Certificate shall be drawn up 
in the form corresponding to the model 
given in Appendix 1 to this Annex and 
shall be written at least in English, 
French, or  
Spanish. If an official language of the 
issuing State is also used this shall 
prevail in the case of the dispute or 
discrepancy. 

(4) ใบรับรองจะจัดท าขึ้ น ในรูปแบบที่
ส อดคล้ อ งกั บ รู ปแบบที่ ก า หนดไว้ ใน
ภาคผนวก 1 ของภาคผนวกนี้และจะต้อง
เขียนอย่างน้อยที่สุดเป็นภาษาอังกฤษ
ฝรั่งเศสหรือสเปน หากใช้ภาษาราชการของ
รัฐที่ใช้ในการออกใบอนุญาตให้ใช้บังคับใน
กรณีท่ีเกิดข้อพิพาทหรือความขัดแย้งกัน 

 

REGULATION 3 Issue or Endorsement 
of an International Anti-fouling 
System Certificate by another Party 

กฎข้อที่  3 การออกหรือการสลั กหลั ง
ใบรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยระบบ
ป้องกันเพรียงของรัฐภาคีอ่ืน 

(1)   At the request of the 
Administration, another Party may 

(1) หากมีการร้องขอจากหน่วยงานรัฐ รัฐ
ภาคีอีกฝ่ายหนึ่งอาจท าการตรวจเรือและ
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cause a ship to be surveyed and, if 
satisfied that this Convention has been 
complied with, it shall issue or  
authorize the issue of a Certificate to 
the ship and, where appropriate, 
endorse or authorize the endorsement 
of that Certificate for the ship, in 
accordance with this Convention. 

หากพอใจว่าได้ปฏิบัติตามอนุสัญญานี้แล้ว
จะต้องออกหรือมอบอ านาจในการออก
ใบรับรองให้แก่เรือและในกรณีที่สมควร
สลักหลังหรือมอบอ านาจให้สลักหลัง
ใบรับรองของเรือดังกล่าวให้เป็นไปตาม
อนุสัญญานี้ 

 

(2)   A copy of the Certificate and a 
copy of the survey report shall be 
transmitted as soon as possible to the 
requesting Administration. 

(2) ส าเนาของใบรับรองและส าเนารายงาน
การตรวจจะถูกส่งให้เร็วที่สุดเท่าที่จะ
เป็นไปได้ส าหรับหน่วยงานรัฐที่ร้องขอให้
ตรวจ 

 
(3)   A Certificate so issued shall 
contain a statement that it has been 
issued at the request of the 
Administration referred to in paragraph 
(1) and it shall have the same  
force and receive the same recognition 
as a Certificate issued by the 
Administration. 

(3) ใบรับรองท่ีออกจะต้องมีข้อความว่าได้
ออกตามความต้องการของหน่วยงานรัฐที่
กล่าวถึงใน (1) และจะมีอ านาจเช่นเดียวกัน
และได้รับการยอมรับเช่นเดียวกับใบรับรอง
ที่ออกโดยหน่วยงานรัฐที่ร้องขอ 
 

(4)  No Certificate shall be issued to a 
ship which is entitled to fly the flag of 
a State which is not a Party. 

(4) ไม่มีการออกใบรับรองให้แก่เรือที่ชักธงของ
รัฐอ่ืนซึ่งไม่ใช่รัฐภาค ี

 
REGULATION 4 Validity of an 
International Anti-fouling System 
Certificate 

กฎข้อที่ 4 การสิ้นสุดของใบรับรองระหว่าง
ประเทศว่าด้วยระบบป้องกันเพรียง 
 

(1)   A Certificate issued under 
regulation 2 or 3 shall cease to be valid 
in either of the following cases:   
(a)   if the anti-fouling system is 
changed or replaced and the Certificate 

(1) ใบรับรองที่ออกตามกฎข้อที่2 หรือ 3 
จะสิ้นสุดลงในกรณีใดกรณีหนึ่งดังต่อไปนี้ 
(เอ) ถ้าระบบป้องกันเพรียงมีการเปลี่ยน

หรือแทนที่และใบรับรองไม่ได้มีการสลักหลัง
ตามอนุสัญญานี้ และ 
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is not endorsed in accordance with this 
Convention; and  
(b)   upon transfer of the ship to the 
flag of another State. A new Certificate 
shall only be issued when the Party  
issuing the new Certificate is fully 
satisfied that the ship is in compliance 
with this Convention. In the case of a 
transfer between Parties, if requested 
within three months after the transfer 
has taken place, the Party whose flag 
the ship was formerly entitled to fly 
shall, as soon as possible, transmit to 
the Administration a copy of the 
Certificates carried by the ship before 
the transfer and, if available, a copy of 
the relevant survey reports. 

(บี) เมื่อเรือมีการเปลี่ยนธง ใบรับรองฉบับ
ใหม่จะออกให้ เฉพาะเมื่อ รัฐภาคีที่ ออก
ใบรับรองฉบับใหม่พึงพอใจอย่างเต็มที่ว่าเรือ
นั้นเป็นไปตามอนุสัญญานี้ในกรณีที่มีการ
เปลี่ยนธงระหว่างรัฐภาคี หากมีการร้องขอ
ภายในสามเดือนหลังจากที่มีการเปลี่ยนธง
เกิดขึ้นเรือจะต้องส่งมอบส าเนาใบรับรอง
และรายงานการตรวจที่เกี่ยวข้องถ้ามีให้แก่
หน่วยงานรัฐก่อนที่จะมีการเปลี่ยนธงโดยเร็ว
ที่สุด  
 

(2)   The issue by a Party of a new 
Certificate to a ship transferred from 
another Party may be based on a new 
survey or on a valid Certificate issued 
by the previous Party whose flag the 
ship was entitled to fly. 

(2) การออกใบรับรองฉบับใหม่โดยรัฐภาคี
ให้แก่เรือที่ เปลี่ยนธงจากรัฐภาคี อ่ืนอาจ
ขึ้นอยู่กับการตรวจครั้งใหม่หรือใบรับรองซึ่ง
ออกโดยรัฐภาคีก่อนหน้าที่เรือจะเปลี่ยนธง  
 

REGULATION 5 Declaration on Anti-
fouling System 

กฎข้อที่ 5 ใบประกาศของระบบป้องกัน
เพรียง 

(1)   The Administration shall require a 
ship of 24 meters or more in length, 
but less than 400 gross tonnage 
engaged in international voyages and 
to which article 3(1)(a)  
applies (excluding fixed or floating 
platforms, FSUs, and FPSOs) to carry a 
Declaration signed by the owner or 

(1) หน่วยงานของรัฐต้องใช้กับเรือที่มี
ความยาว 24 เมตรหรือมากกว่า แต่มีขนาด
น้อยกว่า 400 ตันกรอสที่ เดินระหว่ าง
ประเทศและใช้ข้อ 3 (1) (a) (ไม่รวมแท่น
ลอยน้ าหรือแท่นอยู่กับที่ ถังเก็บน้ ามันขนาด
ใหญ่ซึ่งใช้เก็บน้ ามันที่ผลิตได้จากแท่นผลิต
ในทะเล(FSUs และ FPSO) ใบประกาศที่ลง
นามโดยเจ้าของหรือตัวแทนที่ได้รับอนุญาต
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International convention on the 
control of harmful anti – fouling 

systems on ships 2001 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ที่เป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
owner's authorized agent. Such 
Declaration shall be accompanied by 
appropriate documentation (such as a 
paint receipt or a contractor invoice) or 
contain appropriate endorsement. 

ของเจ้าของ ใบประกาศดังกล่าวต้องมา
พ ร้ อ ม กั บ เ อ ก ส า ร ที่ เ ห ม า ะส ม  ( เ ช่ น
ใบเสร็จรับเงินหรือใบเสร็จรับ เงินของ
ผู้รับเหมา) หรือมีการรับรองที่เหมาะสม 
 

(2)   The Declaration shall be drawn up 
in the form corresponding to the 
model given in Appendix 2 to this 
Annex and shall be written at least in 
English, French, or Spanish. If an official 
language of the State whose flag the 
ship is entitled to fly is also used, this 
shall prevail in the case of a dispute or 
discrepancy.   
 

(2) ใบประกาศจะจัดท าขึ้นในรูปแบบที่
สอดคล้องกับแบบที่ก าหนดไว้ในภาคผนวก 
2 ของภาคผนวกนี้และจะต้องเขียนอย่าง
น้อยเป็นภาษาอังกฤษ ฝรั่งเศสหรือสเปน ถ้า
เป็นภาษาราชการของรัฐเจ้าของธงก็ให้ใช้ใน
กรณีท่ีเกิดข้อพิพาทหรือมีข้อขัดแย้งกัน 
 

APPENDIX 1 TO ANNEX 4 MODEL FORM 
OF INTERNATIONAL ANTI-FOULING 
SYSTEM CERTIFICATE 

ภาคผนวก 1 ของภาคผนวก 4 ใบรับรอง
ระหว่างประเทศว่าด้วยระบบป้องกันเพรียง  
(ดูได้จากภาคผนวกท้ายวิทยานิพนธ์นี้) 

APPENDIX 2 TO ANNEX 4 MODEL FORM 
OF DECLARATION ON ANTI-FOULING 
SYSTEM 

ภาคผนวก 2 ของภาคผนวก 4 แบบฟอร์มใบ
ประกาศระบบป้องกันเพรียง     
(ดูได้จากภาคผนวกท้ายวิทยานิพนธ์นี้)  
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ภาคผนวก ค 
ตัวบทของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียง 

ทีเป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 
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ตัวบทของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบป้องกันเพรียง 
ทีเป็นอันตรายในเรือ ค.ศ. 2001 

INTERNATIONAL CONVENTION ON THE CONTROL OF HARMFUL ANTI-FOULING 
SYSTEMS ON SHIPS, 2001 

THE PARTIES TO THIS CONVENTION,   

NOTING that scientific studies and investigations by Governments and competent 
international organizations have shown that certain anti-fouling systems used on 
ships pose a substantial risk of toxicity and other chronic impacts to ecologically and 
economically important marine organisms and also that human health may be 
harmed as a result of the consumption of affected seafood,   

NOTING IN PARTICULAR the serious concern regarding anti-fouling systems that use 
organotin compounds as biocides and being convinced that the introduction of such 
organotins into the environment must be phased-out,   

RECALLING that Chapter 17 of Agenda 21 adopted by the United Nations Conference 
on Environment and Development, 1992, calls upon States to take measures to 
reduce pollution caused by organotin compounds used in anti-fouling systems,   

RECALLING ALSO that resolution A.895(21), adopted by the Assembly of the 
International Maritime Organization on 25 November 1999, urges the Organization's 
Marine Environment Protection Committee (MEPC) to work towards the expeditious 
development of a global legally binding instrument to address the harmful effects of 
anti-fouling systems as a matter of urgency,   

MINDFUL OF the precautionary approach set out in Principle 15 of the Rio 
Declaration on Environment and Development and referred to in resolution 
MEPC.67(37) adopted by MEPC on 15 September 1995,   

RECOGNIZING the importance of protecting the marine environment and human 
health from adverse effects of anti-fouling systems,   

RECOGNIZING ALSO that the use of anti-fouling systems to prevent the build-up of 
organisms on the surface of ships is of critical importance to efficient commerce, 
shipping and impeding the spread of harmful aquatic organisms and pathogens,   
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RECOGNIZING FURTHER the need to continue to develop anti-fouling systems which 
are effective and environmentally safe and to promote the substitution of harmful 
systems by less harmful systems or preferably harmless systems,   

HAVE AGREED as follows:   

ARTICLE 1 
General Obligations 

(1) Each Party to this Convention undertakes to give full and complete effect 
to its provisions in order to reduce or eliminate adverse effects on the marine 
environment and human health caused by anti-fouling systems.   

(2)  The Annexes form an integral part of this Convention. Unless expressly 
provided otherwise, a reference to this Convention constitutes at the same time a 
reference to its Annexes.   

(3)  No provision of this Convention shall be interpreted as preventing a State 
from taking, individually or jointly, more stringent measures with respect to the 
reduction or elimination of adverse effects of anti-fouling systems on the 
environment, consistent with international law.   

(4)  Parties shall endeavour to co-operate for the purpose of effective 
implementation, compliance and enforcement of this Convention.   

(5)  The Parties undertake to encourage the continued development of anti-
fouling systems that are effective and environmentally safe.    

ARTICLE 2 
Definitions 

For the purposes of this Convention, unless expressly provided otherwise:   

(1)  "Administration" means the Government of the State under whose authority the 
ship is operating. With respect to a ship entitled to fly a flag of a State, the 
Administration is the Government of that State. With respect to fixed or floating 
platforms engaged in exploration and exploitation of the sea-bed and subsoil thereof 
adjacent to the coast over which the coastal State exercises sovereign rights for the 
purposes of exploration and exploitation of their natural resources, the 
Administration is the Government of the coastal State concerned.   
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(2)  "Anti-fouling system" means a coating, paint, surface treatment, surface, or device 
that is used on a ship to control or prevent attachment of unwanted organisms.   

(3)  "Committee" means the Marine Environment Protection Committee of the 
Organization.   

(4)  "Gross tonnage" means the gross tonnage calculated in accordance with the 
tonnage measurement regulations contained in Annex 1 to the International 
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 19691, or any successor Convention.   

(5)  "International voyage" means a voyage by a ship entitled to fly the flag of one 
State to or from a port, shipyard, or offshore terminal under the jurisdiction of 
another State.   

(6)  "Length" means the length as defined in the International Convention on Load 
Lines, 19662, as modified by the Protocol of 19883 relating thereto, or any successor 
Convention.   

(7)  "Organization" means the International Maritime Organization.   

(8)  "Secretary-General" means the Secretary-General of the Organization.   

(9)  "Ship" means a vessel of any type whatsoever operating in the marine 
environment and includes hydrofoil boats, air-cushion vehicles, submersibles, floating 
craft, fixed or floating platforms, floating storage units (FSUs) and floating production 
storage and off-loading units (FPSOs).   

(10)  "Technical Group" is a body comprised of representatives of the Parties, 
Members of the Organization, the United Nations and its Specialized Agencies, 
intergovernmental organizations having agreements with the Organization, and 
nongovernmental organizations in consultative status with the Organization, which 
should preferably include representatives of institutions and laboratories that engage 
in antifouling system analysis. These representatives shall have expertise in 
environmental fate and effects, toxicological effects, marine biology, human health, 
economic analysis, risk management, international shipping, anti-fouling systems 
coating technology, or other fields of expertise necessary to objectively review the 
technical merits of a comprehensive proposal.   
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ARTICLE 3 
Application 

(1)  Unless otherwise specified in this Convention, this Convention shall apply to:   

 (a)  ships entitled to fly the flag of a Party; 

 (b) ships not entitled to fly the flag of a Party, but which operate under the 
authority of a Party; and  

 (c)  ships that enter a port, shipyard, or offshore terminal of a Party, but do not fall 
within subparagraph (a) or (b).  

(2)  This Convention shall not apply to any warships, naval auxiliary, or other ships 
owned or operated by a Party and used, for the time being, only on government 
noncommercial service. However, each Party shall ensure, by the adoption of 
appropriate measures not impairing operations or operational capabilities of such 
ships owned or operated by it, that such ships act in a manner consistent, so far as is 
reasonable and practicable, with this Convention.   

(3)  With respect to the ships of non-Parties to this Convention, Parties shall apply 
the requirements of this Convention as may be necessary to ensure that no more 
favourable treatment is given to such ships.   

ARTICLE 4 
Controls on Anti-Fouling Systems 

(1)  In accordance with the requirements specified in Annex 1, each Party shall 
prohibit and/or restrict:   

(a)  the application, re-application, installation, or use of harmful anti-fouling systems 
on ships referred to in article 3(1)(a) or (b); and  

(b)  the application, re-application, installation or use of such systems, whilst in a 
Party's port, shipyard, or offshore terminal, on ships referred to in article 3(1)(c),and 
shall take effective measures to ensure that such ships comply with those 
requirements.   

(2)  Ships bearing an anti-fouling system which is controlled through an amendment 
to Annex 1 following entry into force of this Convention may retain that system until 
the next scheduled renewal of that system, but in no event for a period exceeding 
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60 months following application, unless the Committee decides that exceptional 
circumstances exist to warrant earlier implementation of the control.   

ARTICLE 5 
Controls of Annex 1 Waste Materials 

Taking into account international rules, standards and requirements, a Party 
shall take  appropriate measures in its territory to require that wastes from the 
application or removal of an anti-fouling system controlled in Annex 1 are collected, 
handled, treated and disposed of in a safe and environmentally sound manner to 
protect human health and the environment.   

ARTICLE 6 
Process for Proposing Amendments to Controls on Anti-Fouling Systems 

(1)  Any Party may propose an amendment to Annex 1 in accordance with 
this article.   

(2)  An initial proposal shall contain the information required in Annex 2, and 
shall be submitted to the Organization. When the Organization receives a proposal, it 
shall bring the proposal to the attention of the Parties, Members of the Organization, 
the United Nations and its Specialized Agencies, intergovernmental organizations 
having agreements with the Organization and non-governmental organizations in 
consultative status with the Organization and shall make it available to them.   

(3)  The Committee shall decide whether the anti-fouling system in question 
warrants a more in-depth review based on the initial proposal. If the Committee 
decides that further review is warranted, it shall require the proposing Party to 
submit to the Committee a comprehensive proposal containing the information 
required in Annex 3, except where the initial proposal also includes all the 
information required in Annex 3. Where the Committee is of the view that there is a 
threat of serious or irreversible damage, lack of full scientific certainty shall not be 
used as a reason to prevent a decision to proceed with the evaluation of the 
proposal. The Committee shall establish a technical group in accordance with article 
7.   
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(4)  The technical group shall review the comprehensive proposal along with 
any additional data submitted by any interested entity and shall evaluate and report 
to the Committee whether the proposal has demonstrated a potential for 
unreasonable risk of adverse effects on non-target organisms or human health such 
that the amendment of Annex 1 is warranted. In this regard:   

(a)  The technical group's review shall include:  

(i)  an evaluation of the association between the anti-fouling system in 
question and the related adverse effects observed either in the environment or on 
human health, including, but not limited to, the consumption of affected seafood, or 
through controlled studies based on the data described in Annex 3 and any other 
relevant data which come to light;  

(ii)  an evaluation of the potential risk reduction attributable to the proposed 
control measures and any other control measures that may be considered by the 
technical group;  

(iii)  consideration of available information on the technical feasibility of 
control measures and the cost-effectiveness of the proposal;  

(iv)  consideration of available information on other effects from the 
introduction of such control measures relating to:   

-  the environment (including, but not limited to, the cost of inaction and the 
impact on air quality);  

-  shipyard health and safety concerns (i.e. effects on shipyard workers);  

-  the cost to international shipping and other relevant sectors; and  

(v)  consideration of the availability of suitable alternatives, including a 
consideration of the potential risks of alternatives.  

(b)  The technical group's report shall be in writing and shall take into 
account each of the evaluations and considerations referred to in subparagraph (a), 
except that the technical group may decide not to proceed with the evaluations and 
considerations described in subparagraph (a)(ii) through (a)(v) if it determines after the 
evaluation in subparagraph (a)(i) that the proposal does not warrant further 
consideration.  
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(c)  The technical group's report shall include, inter alia, a recommendation 
on whether international controls pursuant to this Convention are warranted on the 
anti-fouling system in question, on the suitability of the specific control measures 
suggested in the comprehensive proposal, or on other control measures which it 
believes to be more suitable.  

(5)  The technical group's report shall be circulated to the Parties, Members 
of the  Organization, the United Nations and its Specialized Agencies, 
intergovernmental organizations having agreements with the Organization and non-
governmental organizations in consultative status with the Organization, prior to its 
consideration by the Committee. The Committee shall decide whether to approve 
any proposal to amend Annex 1, and any modifications thereto, if appropriate, taking 
into account the technical group's report. If the report finds a threat of serious or 
irreversible damage, lack of full scientific certainty shall not, itself, be used as a 
reason to prevent a decision from being taken to list an anti-fouling system in Annex 
1. The proposed amendments to Annex 1, if approved by the Committee, shall be 
circulated in accordance with article 16(2)(a). A decision not to approve the proposal 
shall not preclude future submission of a new proposal with respect to a particular 
anti-fouling system if new information comes to light.   

(6)  Only Parties may participate in decisions taken by the Committee 
described in paragraphs (3) and (5).   

ARTICLE 7 
Technical Groups 

(1)  The Committee shall establish a technical group pursuant to article 6 
when a comprehensive proposal is received. In circumstances where several 
proposals are received concurrently or sequentially, the Committee may establish 
one or more technical groups as needed.   

(2)  Any Party may participate in the deliberations of a technical group, and 
should draw on the relevant expertise available to that Party.   

(3)  The Committee shall decide on the terms of reference, organization and 
operation of the technical groups. Such terms shall provide for protection of any 
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confidential information that may be submitted. Technical groups may hold such 
meetings as required, but shall endeavour to conduct their work through written or 
electronic correspondence or other media as appropriate.   

(4)  Only the representatives of Parties may participate in formulating any 
recommendation to the Committee pursuant to article 6. A technical group shall 
endeavour to achieve unanimity among the representatives of the Parties. If 
unanimity is not possible, the technical group shall communicate any minority views 
of such representatives.   

ARTICLE 8 
Scientific and Technical Research and Monitoring 

(1)  The Parties shall take appropriate measures to promote and facilitate 
scientific and technical research on the effects of anti-fouling systems as well as 
monitoring of such effects. In particular, such research should include observation, 
measurement, sampling, evaluation and analysis of the effects of anti-fouling 
systems.   

(2)  Each Party shall, to further the objectives of this Convention, promote the 
availability of relevant information to other Parties who request it on:   

(a)  scientific and technical activities undertaken in accordance with this 
Convention;  

(b)  marine scientific and technological programmes and their objectives; and  

(c)  the effects observed from any monitoring and assessment programmes 
relating to anti-fouling systems.  

ARTICLE 9 
Communication and Exchange of Information 

(1)  Each Party undertakes to communicate to the Organization:   

(a)  a list of the nominated surveyors or recognized organizations which are 
authorized to act on behalf of that Party in the administration of matters relating to 
the control of anti-fouling systems in accordance with this Convention for circulation 
to the Parties for the information of their officers. The Administration shall therefore 
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notify the Organization of the specific responsibilities and conditions of the authority 
delegated to nominated surveyors or recognized organizations; and  

(b)  on an annual basis, information regarding any anti-fouling systems 
approved, restricted, or prohibited under its domestic law.  

(2)  The Organization shall make available, through any appropriate means, 
information communicated to it under paragraph (1).   

(3)  For those anti-fouling systems approved, registered or licensed by a Party, 
such Party shall either provide, or require the manufacturers of such anti-fouling 
systems to provide, to those Parties which request it, relevant information on which 
its decision was based, including information provided for in Annex 3, or other 
information suitable for making an appropriate evaluation of the anti-fouling system. 
No information shall be provided that is protected by law. 

ARTICLE 10 
Survey and Certification 

A Party shall ensure that ships entitled to fly its flag or operating under its authority 
are surveyed and certified in accordance with the regulations in Annex 4.   

ARTICLE 11 
Inspections of Ships and Detection of Violations 

(1)  A ship to which this Convention applies may, in any port, shipyard, or 
offshore terminal of a Party, be inspected by officers authorized by that Party for the 
purpose of determining whether the ship is in compliance with this Convention. 
Unless there are clear grounds for believing that a ship is in violation of this 
Convention, any such inspection shall be limited to:   

(a)  verifying that, where required, there is onboard a valid International 
Antifouling System Certificate or a Declaration on Anti-fouling System; and/or  

(b)  a brief sampling of the ship's anti-fouling system that does not affect the 
integrity, structure, or operation of the anti-fouling system taking into account 
guidelines developed by the Organization. However, the time required to process the 
results of such sampling shall not be used as a basis for preventing the movement 
and departure of the ship.  
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(2)  If there are clear grounds to believe that the ship is in violation of this 
Convention, a thorough inspection may be carried out taking into account guidelines 
developed by the Organization.  

(3)  If the ship is detected to be in violation of this Convention, the Party 
carrying out the inspection may take steps to warn, detain, dismiss, or exclude the 
ship from its ports. A Party taking such action against a ship for the reason that the 
ship does not comply with this Convention shall immediately inform the 
Administration of the ship concerned.   

(4)  Parties shall co-operate in the detection of violations and the 
enforcement of this Convention. A Party may also inspect a ship when it enters the 
ports, shipyards, or offshore terminals under its jurisdiction, if a request for an 
investigation is received from any Party, together with sufficient evidence that a ship 
is operating or has operated in violation of this Convention. The report of such 
investigation shall be sent to the Party requesting it and to the competent authority 
of the Administration of the ship concerned so that the appropriate action may be 
taken under this Convention.     

ARTICLE 12 
Violations 

(1)  Any violation of this Convention shall be prohibited and sanctions shall 
be established therefor under the law of the Administration of the ship concerned 
wherever the violation occurs. If the Administration is informed of such a violation, it 
shall investigate the matter and may request the reporting Party to furnish additional 
evidence of the alleged violation. If the Administration is satisfied that sufficient 
evidence is available to enable proceedings to be brought in respect of the alleged 
violation, it shall cause such proceedings to be taken as soon as possible, in 
accordance with its laws. The Administration shall promptly inform the Party that 
reported the alleged violation, as well as the Organization, of any action taken. If the 
Administration has not taken any action within one year after receiving the 
information, it shall so inform the Party which reported the alleged violation.   
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(2)  Any violation of this Convention within the jurisdiction of any Party shall 
be prohibited and sanctions shall be established therefor under the law of that 
Party. Whenever such a violation occurs, that Party shall either:   

(a)  cause proceedings to be taken in accordance with its law; or  

(b)  furnish to the Administration of the ship concerned such information and 
evidence as may be in its possession that a violation has occurred.  

(3)  The sanctions established under the laws of a Party pursuant to this 
article shall be adequate in severity to discourage violations of this Convention 
wherever they occur.   

ARTICLE 13 
Undue Delay or Detention of Ships 

(1)  All possible efforts shall be made to avoid a ship being unduly detained 
or delayed under article 11 or 12.   

(2)  When a ship is unduly detained or delayed under article 11 or 12, it shall 
be entitled to compensation for any loss or damage suffered. 

ARTICLE 14 
Dispute Settlement 

Parties shall settle any dispute between them concerning the interpretation 
or application of this Convention by negotiation, enquiry, mediation, conciliation, 
arbitration, judicial settlement, resort to regional agencies or arrangements, or other 
peaceful means of their own choice.   

ARTICLE 15 
Relationship to International Law of the Sea 

Nothing in this Convention shall prejudice the rights and obligations of any 
State under customary international law as reflected in the United Nations 
Convention on the Law of the Sea4.  

ARTICLE 16 
Amendments 

(1)  This Convention may be amended by either of the procedures specified 
in the following paragraphs.   
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(2)  Amendments after consideration within the Organization:   

(a)  Any Party may propose an amendment to this Convention. A proposed 
amendment shall be submitted to the Secretary-General, who shall then circulate it 
to the Parties and Members of the Organization at least six months prior to its 
consideration. In the case of a proposal to amend Annex 1, it shall be processed in 
accordance with article 6, prior to its consideration under this article.  

(b)  An amendment proposed and circulated as above shall be referred to 
the Committee for consideration. Parties, whether or not Members of the 
Organization, shall be entitled to participate in the proceedings of the Committee for 
consideration and adoption of the amendment.  

(c)  Amendments shall be adopted by a two-thirds majority of the Parties 
present and voting in the Committee, on condition that at least one-third of the 
Parties shall be present at the time of voting.  

(d)  Amendments adopted in accordance with subparagraph (c) shall be 
communicated by the Secretary-General to the Parties for acceptance.  

(e)  An amendment shall be deemed to have been accepted in the following 
circumstances:  

(i)  An amendment to an article of this Convention shall be deemed to have 
been accepted on the date on which two-thirds of the Parties have notified the 
Secretary-General of their acceptance of it.  

(ii)  An amendment to an Annex shall be deemed to have been accepted at 
the end of twelve months after the date of adoption or such other date as 
determined by the Committee. However, if by that date more than one-third of the 
Parties notify the Secretary-General that they object to the amendment, it shall be 
deemed not to have been accepted.  

(f)  An amendment shall enter into force under the following conditions:  

(i)  An amendment to an article of this Convention shall enter into force for 
those Parties that have declared that they have accepted it six months after the date 
on which it is deemed to have been accepted in accordance with subparagraph (e)(i).  
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(ii)  An amendment to Annex 1 shall enter into force with respect to all 
Parties six months after the date on which it is deemed to have been accepted, 
except for any Party that has:  

(1)  notified its objection to the amendment in accordance with subparagraph 
(e)(ii) and that has not withdrawn such objection;  

(2)  notified the Secretary-General, prior to the entry into force of such 
amendment, that the amendment shall enter into force for it only after a 
subsequent notification of its acceptance; or  

(3)  made a declaration at the time it deposits its instrument of ratification, 
acceptance or approval of, or accession to, this Convention that amendments to 
Annex 1 shall enter into force for it only after the notification to the Secretary-
General of its acceptance with respect to such amendments.  

(iii)  An amendment to an Annex other than Annex 1 shall enter into force 
with respect to all Parties six months after the date on which it is deemed to have 
been accepted, except for those Parties that have notified their objection to the 
amendment in accordance with subparagraph (e)(ii) and that have not withdrawn 
such objection.  

(g)  (i)  A Party that has notified an objection under subparagraph (f)(ii)(1) or (iii) 
may subsequently notify the Secretary-General that it accepts the amendment. Such 
amendment shall enter into force for such Party six months after the date of its 
notification of acceptance, or the date on which the amendment enters into force, 
whichever is the later date.  

(ii)  If a Party that has made a notification or declaration referred to in 
subparagraph (f)(ii)(2) or (3), respectively, notifies the SecretaryGeneral of its 
acceptance with respect to an amendment, such amendment shall enter into force 
for such Party six months after the date of its notification of acceptance, or the date 
on which the amendment enters into force, whichever is the later date.  

(3)  Amendment by a Conference:   
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(a)  Upon the request of a Party concurred in by at least one-third of the 
Parties, the Organization shall convene a Conference of Parties to consider 
amendments to this Convention.  

(b)  An amendment adopted by such a Conference by a two-thirds majority 
of the Parties present and voting shall be communicated by the SecretaryGeneral to 
all Parties for acceptance.  

(c)  Unless the Conference decides otherwise, the amendment shall be 
deemed to have been accepted and shall enter into force in accordance with the 
procedures specified in paragraphs (2)(e) and (f) respectively of this article.  

(4)  Any Party that has declined to accept an amendment to an Annex shall 
be treated as a non-Party only for the purpose of application of that amendment.   

(5)  An addition of a new Annex shall be proposed and adopted and shall 
enter into force in accordance with the procedure applicable to an amendment to 
an article of this Convention.   

(6)  Any notification or declaration under this article shall be made in writing 
to the Secretary-General.   

(7)  The Secretary-General shall inform the Parties and Members of the 
Organization of:   

(a)  any amendment that enters into force and the date of its entry into force 
generally and for each Party; and  

(b)  any notification or declaration made under this article.  

ARTICLE 17 
Signature, Ratification, Acceptance, Approval and Accession 

  (1)  This Convention shall be open for signature by any State at the 
Headquarters of the Organization from 1 February 2002 to 31 December 2002 and 
shall thereafter remain open for accession by any State.   

(2)  States may become Parties to this Convention by:   

(a)  signature not subject to ratification, acceptance, or approval; or  
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(b)  signature subject to ratification, acceptance, or approval, followed by 
ratification, acceptance, or approval; or  

(c)  accession.  

(3)  Ratification, acceptance, approval, or accession shall be effected by the 
deposit of an instrument to that effect with the Secretary-General.   

(4)  If a State comprises two or more territorial units in which different 
systems of law are applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it 
may at the time of signature, ratification, acceptance, approval, or accession declare 
that this Convention shall extend to all its territorial units or only to one or more of 
them and may modify this declaration by submitting another declaration at any time.   

(5)  Any such declaration shall be notified to the Secretary-General and shall 
state expressly the territorial units to which this Convention applies.   

ARTICLE 18 
Entry into force 

(1)  This Convention shall enter into force twelve months after the date on 
which not less than twenty-five States, the combined merchant fleets of which 
constitute not less than twenty-five percent of the gross tonnage of the world's 
merchant shipping, have either signed it without reservation as to ratification, 
acceptance or approval, or have deposited the requisite instrument of ratification, 
acceptance, approval or accession in accordance with article 17.   

(2)  For States which have deposited an instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession in respect of this Convention after the requirements for entry 
into force thereof have been met, but prior to the date of entry in force, the 
ratification, acceptance, approval or accession shall take effect on the date of entry 
into force of this Convention or three months after the date of deposit of instrument, 
whichever is the later date.   

(3)  Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession 
deposited after the date on which this Convention enters into force shall take effect 
three months after the date of deposit.   
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(4)  After the date on which an amendment to this Convention is deemed to 
have been accepted under article 16, any instrument of ratification, acceptance, 
approval or accession deposited shall apply to the Convention as amended.   

ARTICLE 19 
Denunciation 

(1)  This Convention may be denounced by any Party at any time after the 
expiry of two years from the date on which this Convention enters into force for that 
Party.   

(2)  Denunciation shall be effected by the deposit of written notification with 
the Secretary-General, to take effect one year after receipt or such longer period as 
may be specified in that notification.   

ARTICLE 20 
Depositary 

(1)  This Convention shall be deposited with the Secretary-General, who shall 
transmit certified copies of this Convention to all States which have signed this 
Convention or acceded thereto.   

(2)  In addition to the functions specified elsewhere in this Convention, the 
Secretary-General shall:   

(a)  inform all States which have signed this Convention or acceded thereto 
of: 

(i)  each new signature or deposit of an instrument of ratification, acceptance, 
approval, or accession, together with the date thereof;  

(ii)  the date of entry into force of this Convention; and  

(iii)  the deposit of any instrument of denunciation of this Convention, 
together with the date on which it was received and the date on which the 
denunciation takes effect; and  

(b)  as soon as this Convention enters into force, transmit the text thereof to 
the Secretariat of the United Nations for registration and publication in accordance 
with Article 102 of the Charter of the United Nations5.  
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ARTICLE 21 
Languages 

This Convention is established in a single original in the Arabic, Chinese, English, 
French, Russian and Spanish languages, each text being equally authentic.   

IN WITNESS WHEREOF the undersigned being duly authorized by their respective  
Governments for that purpose have signed this Convention.   

DONE AT LONDON, this fifth day of October, two thousand and one. 

 

ANNEX 1 

CONTROLS ON ANTI-FOULING SYSTEMS 

Anti-fouling system Control measures Application Effective date 

Organotin compounds  
which act as biocides  
in anti-fouling  systems   

Ships shall not  
apply or re-apply  
such compounds 

All ships 1 January 2003 

Organotin compounds  
which act as biocides  
in anti-fouling  systems   

 

Ships either:   

(1) shall not bear  
such compounds  
on their hulls or  
external parts or  
surfaces; or   

(2) shall bear a  
coating that forms  
a barrier to such  
compounds  
leaching from the  
underlying 
noncompliant  
antifouling  
systems 

All ships (except  
fixed and floating  
platforms, FSUs,  
and FPSOs that  
have been  
constructed prior  
to 1 January 2003  
and that have not  
been in dry-dock  
on or after 1  
January 2003)   

1 January 2008 
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ANNEX 2 
REQUIRED ELEMENTS FOR AN INITIAL PROPOSAL 

(1) An initial proposal shall include adequate documentation containing at 
least the following:  

(a) identification of the anti-fouling system addressed in the proposal: name 
of the anti-fouling system; name of active ingredients and Chemical Abstract Services 
Registry Number (CAS number), as applicable; or components of the system which 
are suspected of causing the adverse effects of concern;  

(b) characterization of the information which suggests that the anti-fouling 
system or its transformation products may pose a risk to human health or may cause 
adverse effects in non-target organisms at concentrations likely to be found in the 
environment (e.g., the results of toxicity studies on representative species or 
bioaccumulation data);  

(c) material supporting the potential of the toxic components in the anti-
fouling system, or its transformation products, to occur in the environment at 
concentrations which could result in adverse effects to non-target organisms, human 
health, or water quality (e.g., data on persistence in the water column, sediments 
and biota; the release rate of toxic components from treated surfaces in studies or 
under actual use conditions; or monitoring data, if available);  

(d) an analysis of the association between the anti-fouling system, the related 
adverse effects and the environmental concentrations observed or anticipated; and 
(e) a preliminary recommendation on the type of restrictions that could be effective 
in reducing the risks associated with the anti-fouling system.  

(2) An initial proposal shall be submitted in accordance with rules and 
procedures of the Organization.  
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ANNEX 3 
REQUIRED ELEMENTS OF A COMPREHENSIVE PROPOSAL 

(1) A comprehensive proposal shall include adequate documentation 
containing the following:  

(a) developments in the data cited in the initial proposal;  
(b) findings from the categories of data set out in paragraphs (3)(a), (b) and (c), 

as applicable, depending on the subject of the proposal and the identification or 
description of the methodologies under which the data were developed;  

(c) a summary of the results of studies conducted on the adverse effects of 
the anti-fouling system;  

(d) if any monitoring has been conducted, a summary of the results of that 
monitoring, including information on ship traffic and a general description of the area 
monitored;  

(e) a summary of the available data on environmental or ecological exposure 
and any estimates of environmental concentrations developed through the 
application of mathematical models, using all available environmental fate 
parameters, preferably those which were determined experimentally, along with an 
identification or description of the modelling methodology;  

(f) an evaluation of the association between the anti-fouling system in 
question, the related adverse effects and the environmental concentrations, either 
observed or expected;  

(g) a qualitative statement of the level of uncertainty in the evaluation 
referred to in subparagraph (f);  

(h) a recommendation of specific control measures to reduce the risks 
associated with the anti-fouling system; and  

(i) a summary of the results of any available studies on the potential effects 
of the recommended control measures relating to air quality, shipyard conditions, 
international shipping and other relevant sectors, as well as the availability of 
suitable alternatives.  

(2) A comprehensive proposal shall also include information on each of the 
following physical and chemical properties of the component(s) of concern, if 
applicable: 

- melting point;  
- boiling point;  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

218 

- density (relative density);  
- vapour pressure; - water solubility / pH / dissociation constant (pKa);  
- oxidation/reduction potential;  
- molecular mass;  
- molecular structure; and  
- other physical and chemical properties identified in the initial proposal.  
(3) For the purposes of paragraph (1)(b) above, the categories of data are:  
(a) Data on environmental fate and effect:  
- modes of degradation/dissipation 
(e.g.,hydrolysis/photodegradation/biodegradation);  

- persistence in the relevant media (e.g., water column/sediments/biota);  
- sediments/water partitioning;  
- leaching rates of biocides or active ingredients;  
- mass balance;  
- bioaccumulation, partition coefficient, octanol/water coefficient; and  
- any novel reactions on release or known interactive effects.  
(b) Data on any unintended effects in aquatic plants, invertebrates, fish, 

seabirds, marine mammals, endangered species, other biota, water quality, the 
seabed, or habitat of non-target organisms, including sensitive and representative 
organisms: 

- acute toxicity;  
- chronic toxicity;  
- developmental and reproductive toxicity;  
- endocrine disruption;  
- sediment toxicity;  
- bioavailability/biomagnification/bioconcentration;  
- food web/population effects;  
- observations of adverse effects in the field/fish kills/ strandings/ tissue 

analysis; and  
- residues in seafood.  
These data shall relate to one or more types of non-target organisms such as 

aquatic plants, invertebrates, fish, birds, mammals and endangered species.  
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(c) Data on the potential for human health effects (including, but not limited 
to, consumption of affected seafood).  

(4) A comprehensive proposal shall include a description of the 
methodologies used, as well as any relevant measures taken for quality assurance 
and any peer review conducted of the studies. 

 
ANNEX 4 

SURVEYS AND CERTIFICATION REQUIREMENTS FOR ANTI-FOULING SYSTEMS 
REGULATION 1 Surveys  
(1) Ships of 400 gross tonnage and above referred to in article 3(1)(a) engaged 

in international voyages, excluding fixed or floating platforms, FSUs, and FPSOs, shall 
be subject to surveys specified below:  

(a) an initial survey before the ship is put into service or before the 
International Antifouling System Certificate (Certificate) required under regulation 2 or 
3 is issued for the first time; and  

(b) a survey when the anti-fouling systems are changed or replaced. Such 
surveys shall be endorsed on the Certificate issued under regulation 2 or 3.  

(2) The survey shall be such as to ensure that the ship's anti-fouling system 
fully complies with this Convention.  

(3) The Administration shall establish appropriate measures for ships that are 
not subject to the provisions of paragraph (1) of this regulation in order to ensure 
that this Convention is complied with.  

(4) (a) As regards the enforcement of this Convention, surveys of ships shall 
be carried out by officers duly authorized by the Administration or as provided in 
regulation 3(1), taking into account guidelines for surveys developed by the 
Organization. Alternatively, the Administration may entrust surveys required by this 
Convention either to surveyors nominated for that purpose or to organizations 
recognized by it.  

(b) An Administration nominating surveyors or recognizing organizations6 to 
conduct surveys shall, as a minimum, empower any nominated surveyor or 
recognized organization to:  

(i) require a ship that it surveys to comply with the provisions of Annex 1; and 
(ii) carry out surveys if requested by the appropriate authorities of a port State 

that is a Party to this Convention.   
------------------------------------------ 
6 Refer to the guidelines adopted by the organization by resolution A.739(18), as many be amended by the Organization, and 

the specifications adopted by the Organization by resolution A.789(19), as may be amended by the Organization 
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(c) When the Administration, a nominated surveyor, or a recognized 
organization determines that the ship's anti-fouling system does not conform either 
to the particulars of a Certificate required under regulation 2 or 3, or to the 
requirements of this Convention, such Administration, surveyor or organization shall 
immediately ensure that corrective action is taken to bring the ship into compliance. 
A surveyor or organization shall also in due course notify the Administration of any 
such determination. If the required corrective action is not taken, the Administration 
shall be notified forthwith and it shall ensure that the Certificate is not issued or is 
withdrawn as appropriate.  

(d) In the situation described in subparagraph (c), if the ship is in the port of 
another Party, the appropriate authorities of the port State shall be notified 
forthwith. When the Administration, a nominated surveyor, or a recognized 
organization has notified the appropriate authorities of the port State, the 
Government of the port State concerned shall give such Administration, surveyor, or 
organization any necessary assistance to carry out their obligations under this 
regulation, including any action described in article 11 or 12.  

REGULATION 2 Issue or Endorsement of an International Anti-fouling 
System Certificate  

(1) The Administration shall require that a ship to which regulation 1 applies is 
issued with a Certificate after successful completion of a survey in accordance with 
regulation 1. A Certificate issued under the authority of a Party shall be accepted by 
the other Parties and regarded for all purposes covered by this Convention as having 
the same validity as a Certificate issued by them.  

(2) Certificates shall be issued or endorsed either by the Administration or by 
any person or organization duly authorized by it. In every case, the Administration 
assumes full responsibility for the Certificate.  

(3) For ships bearing an anti-fouling system controlled under Annex 1 that was 
applied before the date of entry into force of a control for such a system, the 
Administration shall issue a Certificate in accordance with paragraphs (2) and (3) of 
this regulation not later than two years after entry into force of that control. This 
paragraph shall not affect any requirement for ships to comply with Annex 1. 

(4) The Certificate shall be drawn up in the form corresponding to the model 
given in Appendix 1 to this Annex and shall be written at least in English, French, or 
Spanish. If an official language of the issuing State is also used this shall prevail in the 
case of the dispute or discrepancy.  
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REGULATION 3 Issue or Endorsement of an International Anti-fouling 
System Certificate by another Party  

(1) At the request of the Administration, another Party may cause a ship to be 
surveyed and, if satisfied that this Convention has been complied with, it shall issue 
or authorize the issue of a Certificate to the ship and, where appropriate, endorse or 
authorize the endorsement of that Certificate for the ship, in accordance with this 
Convention.  

(2) A copy of the Certificate and a copy of the survey report shall be 
transmitted as soon as possible to the requesting Administration.  

(3) A Certificate so issued shall contain a statement that it has been issued at 
the request of the Administration referred to in paragraph (1) and it shall have the 
same force and receive the same recognition as a Certificate issued by the 
Administration.  

(4) No Certificate shall be issued to a ship which is entitled to fly the flag of a 
State which is not a Party.  

REGULATION 4 Validity of an International Anti-fouling System Certificate  
(1) A Certificate issued under regulation 2 or 3 shall cease to be valid in either 

of the following cases:  
(a) if the anti-fouling system is changed or replaced and the Certificate is not 

endorsed in accordance with this Convention; and  
(b) upon transfer of the ship to the flag of another State. A new Certificate 

shall only be issued when the Party issuing the new Certificate is fully satisfied that 
the ship is in compliance with this Convention. In the case of a transfer between 
Parties, if requested within three months after the transfer has taken place, the Party 
whose flag the ship was formerly entitled to fly shall, as soon as possible, transmit to 
the Administration a copy of the Certificates carried by the ship before the transfer 
and, if available, a copy of the relevant survey reports.  

(2) The issue by a Party of a new Certificate to a ship transferred from another 
Party may be based on a new survey or on a valid Certificate issued by the previous 
Party whose flag the ship was entitled to fly.  

REGULATION 5 Declaration on Anti-fouling System  
(1) The Administration shall require a ship of 24 meters or more in length, but 

less than 400 gross tonnage engaged in international voyages and to which article 
3(1)(a) applies (excluding fixed or floating platforms, FSUs, and FPSOs) to carry a 
Declaration signed by the owner or owner's authorized agent. Such Declaration shall 
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be accompanied by appropriate documentation (such as a paint receipt or a 
contractor invoice) or contain appropriate endorsement.  

(2) The Declaration shall be drawn up in the form corresponding to the 
model given in Appendix 2 to this Annex and shall be written at least in English, 
French, or Spanish. If an official language of the State whose flag the ship is entitled 
to fly is also used, this shall prevail in the case of a dispute or discrepancy. 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นายฉัตรชัย เวชสาร เกิดและศึกษาที่ จ.อุบลราชธานี จนถึงระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย 
ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี เมื่อ ปี พ.ศ.2540 จากคณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
และในปี พ.ศ.2542 จบจากศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี กรมเจ้าท่า (หลักสูตร 5 ปี ฝ่ายช่างกลเรือ) รุ่นที่ 
19  หลังจากนั้นเข้ารับราชการที่กรมเจ้าท่า ในต าแหน่ง นายช่างกลเรือ 3 - 5 กองขุดและรักษา
ร่องน้ าชายฝั่งทะเล ปี พ.ศ.2547-2549 ด ารงต าแหน่ง เจ้าพนักงานตรวจเรือ 5 - 6ว. ส านักงาน
เจ้าท่าภูมิภาคที่ 3 สาขากาญจนบุรี ปี พ.ศ.2549 - 2556 ด ารงต าแหน่ง เจ้าพนักงานตรวจเรือ 6
ว. - 7ว. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 4 สาขานครศรีธรรมราช ปี พ.ศ.2556 - ปัจจุบัน ด ารงต าแหน่ง 
เจ้าพนักงานตรวจเรือช านาญการ กลุ่มควบคุมเรือในเมืองท่า ส านักมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่า 
กระทรวงคมนาคม 
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