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Port State Control (PSC) is one of the mechanisms used to promote 
maritime safety,  protect the marine environment and safeguard working and 
living conditions on board ships. The Tokyo Memorandum of Understanding 
(Tokyo MOU) was concluded and made with the purpose of encouraging and 
establishing an effective port state control regime in the Asia-Pacific region 
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บทที่  1 
บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา  

 

   การเดินเรือทางทะเลมีความส าคัญต่อระบบของสังคมโลกอย่างมาก โดยเฉพาะการ
ขนส่งทางทะเลซึ่งมีความส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจของโลกอย่างมาก จึงเกิดธุรกิจการขนส่งทางทะเล
มากมายมีการเดินทางทะเลอย่างมากมายทั่วภูมิภาคของโลก  ซึ่งโดยธรรมชาติการเดินเรือทะเลมี
ความเสี่ยงที่จะเกิดให้เกิดอันตรายไม่ว่าจะเป็นอันตรายต่อชีวิตของลูกเรือและคนประจ าเรือ  หรือ
อันตรายต่อสิ่งแวดล้อม  รวมถึงความเสี่ยงที่เจ้าของเรือหรือนายเรือจะละเลยไม่สนใจสิทธิของบรรดา
แรงงานในทะเล 

ดังนั้นบรรดาประเทศต่างๆจึงจ าเป็นต้องมีมาตรการในการตรวจควบคุมมาตรฐาน
ต่างๆของเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ  รักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลและคุ้มครองสิทธิของ
แรงงานบนเรือ  ซึ่งในช่วงก่อนศตวรรษที่ 20 นั้น  การตรวจควบคุมมาตรฐานต่างๆของเรือนั้นเป็น
หน้าที่ของรัฐเจ้าของธง  โดยบรรดาประเทศมหาอ านาจทางทะเลต่างๆ  โดยเฉพาะประเทศอังกฤษได้
ออกกฎหมายภายในของตนเพ่ือควบคุมมาตรฐานของเรือชักธงอังกฤษ   

รัฐเจ้าของธง (Flag state) หมายถึง รัฐที่ให้สัญชาติแก่เรือ โดยสัญชาติของเรือนี้เป็น
เครื่องก าหนดว่าเรือล านั้นผูกพันอยู่กับกฎหมายของรัฐใด1  ซึ่งการใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของธงนี้คือ 
หลักการใช้อ านาจอธิปไตยเหนือบุคคล (Personal jurisdiction )   

อ านาจของรัฐเจ้าของธงนี้มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการควบคุมมาตรฐานต่างๆของ
เรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณ  ทะเลหลวง (High sea)  ซึ่งพื้นท่ีทางทะเลบริเวณนี้เป็นพ้ืนที่ที่รัฐไม่
สามารถอ้างอ านาจอธิปไตยหรืออ้างสิทธิอธิปไตยเหนือพ้ืนที่บริเวณนี้ได้  รัฐต่างๆจึงไม่อาจบังคับใช้
กฎหมายโดยอาศัยหลักอ านาจอธิปไตยเหนือดินแดน (Territorial jurisdiction) ในพ้ืนที่ที่เป็นทะเล
หลวงได้ ซึ่งทะเลหลวงนั้นเป็นพื้นที่ที่มีบริเวณกว้างขวาง มีทรัพยากรเป็นจ านวนมาก จึงมีความจ าเป็น
ที่จะต้องมีการควบคุมมาตรฐานของเรือ   เมื่อรัฐไม่สามารถที่จะบังคับใช้กฎหมายในพ้ืนที่ทะเลหลวง
โดยอาศัยหลักอ านาจอธิปไตยเหนือดินแดนได้  ก็จ าต้องใช้อ านาจในฐานะรัฐเจ้าของสัญชาติ เข้ามา
ควบคุมมาตรฐานของเรือในขณะที่เรือนั้นแล่นอยู่ในทะเลหลวง  (High Sea)   

                                                           
1 สุธาบด ีสัตตบุศย์, กฏหมายทะเล, (กรงุเทพมหานะคร : บรรณกิจ), หน้า 15 
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เมื่อการใช้อ านาจบังคับใช้กฎหมายเหนือเรือโดยเฉพาะในพ้ืนที่บริเวณทะเลหลวง
เป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธงเรือ ก็ปรากฎอุปสรรคที่ส าคัญตามมา กล่าวคือ รัฐทุกรัฐนั้นไม่ได้มี
ประสิทธิภาพในการควบคุมเรือท่ีชักธงของตนอย่างเพียงพอในรัฐบางรัฐ ไม่ว่าจะเพราะความไม่เอาใจ
ใส่ของรัฐเจ้าของธงในการควบคุมเรือที่ชักธงของตน หรือเพราะรัฐไม่มีความสามารถ เทคโนโลยี 
ความรู้มากเพียงพอในการควบคุมเรือท่ีชักธงของตนก็ตาม จะก่อให้เกิดปัญหาในทะเลขึ้นทันที เพราะ
จะรัฐชายฝั่งซึ่งบังคับใช้กฏหมายกับเรือโดยอาศัยหลักอ านาจอธิปไตยจะไม่สามารถด าเนินการกับเรือ
ที่ท าผิดกฎหมายหรือมีมาตรฐานไม่สอดคล้องกับอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆได้  เพราะอ านาจ
ของรัฐชายฝั่งนั้นจะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อเรือได้กระท าความผิดในพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตย
ของตนหรืออยู่ในเขตที่ตนมีสิทธิอธิปไตยเท่านั้น 

จนกระทั่งในช่วงกลางศตวรรษที่  20  นั้น  บรรดากฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆของ
เรือนั้นจะถูกควบคุมโดยอนุสัญญาระหว่างประเทศ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งอนุสัญญาที่ออกโดยองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ  (International Maritime Organization : IMO)  ซึ่งองค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศนี้เล็งเห็นว่า  การควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงนั้นไม่อาจรับประกันได้ว่าว่าเรือแล่นใน
ทะเลจะมีมาตรฐานที่ดีตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ดังนั้นองค์การระหว่างประเทศ
ทางทะเลจึงริเริ่มที่จะบัญญัติใหอ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเข้ามามีบทบาทในการตรวจควบคุมมาตรฐาน
ของเรือมากยิ่งข้ึน  

รัฐเจ้าของท่า หมายถึง รัฐชายฝั่งที่เรือเข้ามาแวะจอดที่ท่าเรือ (Port) บังคับใช้
กฎหมายกับเรือท่ีเข้ามาในท่าเรือของตน  

เมื่อการบังคับใช้กฎหมายกับเรือไม่สามารถกระท าได้อย่างเต็มที่ จึงเกิดการบังคับใช้
กฎหมายโดยรัฐเจ้าของท่าข้ึน (Port State) เพ่ือรองรับการเดินเรือในเขตทะเลหลวง ค าว่าการ “การ
ควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า” (Port state control) หมายถึง รัฐชายฝั่งที่เรือเข้ามาแวะจอดที่ท่าเรือ 
(Port) บังคับใช้กฎหมายกับเรือท่ีเข้ามาในท่าเรือของตน  

รัฐเจ้าของท่าต้องกระท าการไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยว
กบกฏเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินเรือ  มาตรฐานการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
ตามท่ีรัฐเจ้าของท่านั้นๆเป็นภาคีอยู่   

 

   อนุสัญญาฉบับอ่ืนที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการควบคุมเรือในเมืองท่าที่ออกมาโดย
องค์การระหว่างประเทศทางทะเล (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO)  เช่น 
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- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 ตามที่แก้ไข ค.ศ. 
1988 (International Convention on Load Lines 1966,1988 as 
amended : LL 1966) 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิตบนทะเล ค.ศ. 1974 
และที่แก้ไขเพ่ิมเติมตามพิธีสารปี ค.ศ. 1978 และ พิธีสารปี ค.ศ. 1988 
(International Convention for the Safety of Life at Sea 1974 as 
amended : SOLAS 1974) 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 ตามที่
แก้ไขปีค.ศ. 1978  (International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships 1973 as modified by the protocol of 1978 
relating thereto; :MARPOL 73/78) 

- อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยกฎข้อบังคับระหว่างประเทศ เพ่ือป้องกันเรือ
โดนกันในทะเล  ค.ศ. 1972(Convention on the International 
Regulations for Preventing Collision at Sea 1972 :COLREG 1972) 

- อนุสัญญาองค์การแรงงานระหว่างประเทศ ฉบับที่ 147 อนุสัญญาการขนส่ง
ระหว่างประเทศ (มาตรฐานขั้นต่ า) ค.ศ. 1976 (The merchant shipping 
(minimum standard) Convention 1976 : ILO Convention NO.147) 
 

   อนุสัญญาตัวอย่างข้างต้นโดยมากจะเป็นอนุสัญญาที่ออกมาโดย องค์การทะเล
ระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO) ซึ่งเป็นองค์การระหว่างประเทศที่
มีความส าคัญในการออกกฎเกณฑ์ ข้อบังคับ ที่ส าคัญในเรื่องเก่ียวกับการเดินเรือระหว่างประเทศ 

ต่อมาอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้รับเอาบทบัญญัติที่เกี่ยวกับ
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ
จากเรือไปตราในอนุสัญญากฎหมายทะเล  

   เมื่อรัฐเจ้าของท่ามีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของตน
ตามบทบัญญัติของอนุสัญญาต่างๆแล้ว  ปัญหาที่เกิดตามมาคือบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศต่างๆนั้นไม่ได้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าเอาไว้
อย่างชัดเจน  ซึ่งบรรดารัฐภาคีอนุสัญญาก็จะปฏิบัติการตรวจควบคุมเรือไปตามแต่ที่ ตนจะตีความ  
ดังนั้น  องค์การระหว่างประเทศทางทะเล  (IMO)  และองค์การแรงงานทางทะเล  (ILO)  จึงจัดท า
คู่มือการปฏิบัติของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าขึ้นเพ่ือสร้างความสอดคล้องของการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆ 
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ถึงแม้ว่าองค์การระหว่างประเทศทั้งสองจะออกคู่มือการปฏิบัติเพ่ือให้รัฐภาคี
อนุสัญญาน าไปใช้เป็นแนวทางปฏิบัติแล้ว  ก็ยังคงไม่อาจแก้ปัญหาเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าได้ทั้งหมด  เนื่องจากคู่มือการปฏิบัติต่างๆนั้นไม่ได้มีผลบังคับใช้ทางกฎหมาย  เป็นเพียง Soft 
law  ซึ่งไม่ก่อให้เกิดพันธกรณีแก่รัฐภาคีอนุสัญญาที่จะต้องน าเอากระบวนการที่ระบุในคู่มือไปใช้
บังคับ 

อีกทั้งกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในคู่มือปฏิบัติขององค์การระหว่าง
ประเทศนั้นยังไม่ได้ระบุในบางประเด็น  เช่นการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพ  การติดตามผลค าสั่ง
ของรัฐเจ้าของท่า  เป็นเหตุให้การตรวจควบคุมเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้น
ไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 

วิธีการแก้ปัญหาดังกล่าวที่ดีที่สุดคือ  การพัฒนาความร่วมมือกันระหว่างรัฐต่างๆ 
การสร้างระบบและวิธีการในการใช้อ านาจรัฐเจ้าของท่าที่มีประสิทธิภาพและเกิดความสอดคล้องกัน  
ซึ่งการร่วมมือกันประเภทนี้มักจะพบในรูปแบบของการจัดท าบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าตามภูมิภาคต่างๆ     

   การพัฒนาความร่วมมือกันจ าต้องด าเนินการในระดับภูมิภาคนั้นถือเป็นสิ่งที่จ าเป็น
ในการเพ่ิมประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ  เพราะการที่สร้างระบบของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าให้สอดคล้องกันทั่วทั้งโลกนั้น
เป็นสิ่งที่แทบจะเป็นไปไม่ได้  ไม่ว่าจะเป็นด้วยเหตุผลทางด้านทรัพยากรที่ต้องเสียไปอย่างมหาศาลใน
การสร้างองค์กรใดองค์กรหนึ่งขึ้นมาควบคุมเรื่องการควบคุมเรือในเมืองท่าในทุกๆภูมิภาคทั่วโลก  
หรือความแตกต่างในสภาพสังคมและเศรษฐกิจในแต่ละภูมิภาคที่มีความแตกต่างกันอย่างมากมาย 

ดังนั้นการพัฒนาความร่วมมือในระดับภูมิภาค  จึงเป็นวิธีการที่ก่อให้เกิดความ
ร่วมมือกันอย่างมมีประสิทธิภาพ เพราะการบริหารจัดการ การควบคุมการใช้อ านาจของรัฐนั้น
สามารถกระท าได้โดยสะดวก  

   ในปัจจุบันรัฐต่างๆได้เข้าท าความตกลงร่วมกันในเรื่องดังกล่าวเกือบทุกภูมิภาคทั่ ว
โลกโดยมีดังนี้ 2 

- The Latin American Agreement on Port State Control of Vessels 
- West and Central Africa MOU 
- Black Sea MOU 

                                                           
2 Phillippe Boisson (Translated from French by Denis Mahaffey), Safety At Sea Policies, Regulations & International 
Law, หน้า451-469 
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- Caribbeaan MOU 
- Indian Ocean MOU 
- Mediterranean MOU 
- Paris MOU NIR 
- Riyadh MoU (Gulf Region) 
- Tokyo MOU (Asia-Pacific MoU) 

โดยบันทึกความเข้าใจแต่ละฉบับนั้นจะมีรัฐที่อยู่ในภูมิภาคเป็นรัฐสมาชิก  ท าหน้าที่ควบคุมการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าภายในภูมิภาคนั้นๆ  รวมถึงการพัฒนาระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ของภูมิภาคให้มีประสิทธิภาพ  ซึ่งประเทศไทยนั้นเป็นสมาชิกของ บันทึกความเข้าใจ โตเกียว (Tokyo 
MOU) 

ซึ่งบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคต่างๆนั้น  จะ
น าเอาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามาบังคับใช้
ร่วมกับบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ 

   ประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ต้องด าเนินการตาม
หลักเกณฑ์ที่ก าหนดเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้   จึงจ าเป็นต้องมีการออกกฎหมายภายในเพ่ือ
รองรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือ  กระบวนการตรวจควบคุมเรือที่บัญญัติไว้ในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศและบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ถ้ากฎหมายภายในของไทยยังไม่เพียงพอต่อการปฏิบัติตาม
พันธกรณีดังกล่าวก็ควรที่จะท าการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายภายใน  ให้มีความพร้อมที่จะปฏิบัติตามพัน
ธรกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศและกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้
อย่างเต็มที่  

   จากที่กล่าวมาข้างต้น  ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาถึงประวัติความเป็นมาของ
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ  ประวัติความเป็นมาของบันทึกความเข้าใจโตเกียว รวมถึงบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  และศึกษาถึงความพร้อมของกฎหมายไทย 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาประวัติความเป็นมาของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
2. เพ่ือศึกษาถึงการควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ 
3. เพ่ือศึกษากระบวนการตรวควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
4. เพ่ือศึกษาถึงประโยชน์ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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5. เพ่ือศึกษากฎหมายไทยที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  และความพร้อมของ
กฎหมายไทย 

 

1.3 ขอบเขตของการศึกษา 

   งานวิจัยฉบับนี้คือ “การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายใต้บันทึกความเข้าใจ 
โตเกียว: ผลกระทบต่อประเทศไทย” ขอบของการวิจัย  จะศึกษาเฉพาะการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าเท่าที่ปรากฏในบันทึกความเข้าใจโตเกียวเป็นหลัก  โดยศึกษาท่ีมาของการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่า ที่มาของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  การควบคุมเรือเดินในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ  
ซึ่งในส่วนนี้ผู้วิจัยจะไม่วิเคราะห์ลงไปในรายละเอียดของอนุสัญญาทั้งหมด แต่ผู้วิจัยจะท าการศึกษาใน
ส่วนที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  เพื่อเปรียบเทียบกับบันทึกความเข้าใจโตเกียว  แล้วจึง
ศึกษาในบทบัญญัติกฎหมายภายในของประเทศไทยที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  เพ่ือ
พิจารณาว่ากฎหมายไทยนั้นเพียงพอต่อการรองรับพันธกรณีตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ 

 

1.4 วิธีการศึกษา 

   การเขียนวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ เป็นการศึกษาวิจัยเชิง เอกสาร( Documentary 
Research)  โดยศึกษาค้นคว้าและวิเคราะห์ข้อมูลจากหนังสือ บทความ งานวิจัย สื่ออิเล็กทรอนิกส์ 
และเอกสารต่างๆที่เกี่ยวข้องกับ อนุสัญญาขององค์การทะเลระหว่างประเทศ ( International 
Maritime Organization)  และอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ ( International 
Labour Organization)  รวมถึงบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982  ที่เกี่ยวข้องกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า และบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
แล้วน ามาเปรียบเทียบกับกฎหมายไทย  เพ่ือพิจารณาว่าประเทศไทยมีกฎหมายภายในรองรับอย่าง
เพียงพอต่อพันธกรณีที่เกิดจากอนุสัญญาระหว่างประเทศและบันทึกความเข้าใจโตเกียวหรือไม่  และ
ประเทศไทยควรจะปรับปรุงกฎหมายภายในเพ่ือรองรับพันธกรณีตามอนุสัญญระหว่างประเทศและ
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้อย่างไร 

 

1.5 สมมุติฐานของการศึกษา 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวก่อให้เกิดประสิทธิภาพในทางปฏิบัติการควบคุมเรือเดิน
ทะเล ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ โดยรัฐเจ้าของท่าใน
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ภูมภิาคเอเชีย-แปซิฟิกมากยิ่งขึ้น บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้อาศัยพันธกรณีตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  ท าให้ประเทศไทยจะต้องทบทวน 
กฎเกณฑ์และกฎหมายภายในให้สอดรับกับพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ  มิฉะนั้นอาจได้รับผลกระทบในทางลบต่อประเทศไทย 

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้ทราบประวัติความเป็นมาของการใช้ตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า 
2. ท าให้ทราบกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญา

ระหว่างประเทศ 
3. ท าให้ทราที่มาและความจ าเป็นของบันทึกความเข้าใจว่าด้วย การควบคุมเรือโดยรัฐ

เจ้าของท่า ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิก : บันทึกความเข้าใจ โตเกียว 
4. ท าให้ทราบถึงถึงประโยชน์ของบันทึกความเข้าใจ โตเกียว 
5. ท าให้ทราบถึงความพร้อมของกฎหมายไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า เพ่ือ

ปฏิบัติให้เป็นไปตามพันธกรณีอนุสัญญาระหว่างประเทศและบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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บทที่  2 
 ประวัติความเป็นมา แนวความคิด และกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือใน

เมืองท่า 

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  หมายความถึงการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือ
ต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของรัฐเจ้าของท่า เพ่ือพิจารณาว่าเรือต่างชาตินั้นมีมาตรฐานที่ถูกต้องตาม
กฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ระบุในอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือไม่ ซึ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจตรวจควบคุมเรือต่างชาตินั้นมีอยู่มากมายหลายฉบับ  ถ้าพิจารณา
จากวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาระหว่างประเทศแต่ละฉบับนั้น จะสามารถแยกประเภทตาม
วัตถุประสงค์ของอนุสัญญาระหว่างประเทศได้ทั้งสิ้น  4  ประเภทคือ 

1. อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ 

2. อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมในทะเล 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ 

4. อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการประมง 

ซึ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศทั้งสี่ประเภทนี้ต่างก็มีบทบัญญัติที่เก่ียวกับการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าทั้งสิ้น  แต่เนื่องจากการศึกษาวิจัยฉบับนี้เป็นการศึกษาการตรวจควบคุมในเมือง
ท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว ซึ่งบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนี้จะมุ่งเน้นในเรื่องความ
ปลอดภัยในการเดินเรือ การรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลและการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ 

ดังนั้นในการศึกษาวิจัยถึงประวัติที่มาของกฎหมายระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบทนี้ ผู้วิจัยจะท าการศึกษาประวัติความเป็นมาของการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าที่เก่ียวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ  การรักษาสิ่งแวดล้อม  และการรักษาสิทธิของ
แรงงานบนเรือ  เท่านั้น 

 
2.1 ประวัติ แนวคิดและกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือเพื่อรักษาความ
ปลอดภัยในการเดินเรือ 

การเดินเรือนั้นมีอันตรายอยู่รอบด้าน ทุกครั้งทีเ่กิดอุบัติเหตุในการเดินเรือขึ้นจะ
ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างร้ายแรงต่อบรรดาชีวิตของคนประจ าเรือและผู้โดยสารบนเรือรวมถึง
สินค้าบนเรือ  ความปลอดภัยในการเดินเรือจึงมีความส าคัญมาตั้งแต่สมัยโรมันแต่ในช่วงนั้นยังไม่มี
การควบคุมเรือที่ชัดเจนมากนัก  จนกระท่ังในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 เทคโนโลยีของเรือพัฒนาขึ้นอย่าง
มาก  การเดินเรือพัฒนาเป็นธุรกิจระดับประเทศซึ่งมีมูลค่ามหาศาล  ดังนั้นรัฐบาลประเทศของ
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ประเทศต่างๆจึงเริ่มก าหนดกฏเกณฑ์และวิธีการในการควบคุมเรือของตนเพื่อควบคุมความปลอดภัย
ในการเดินเรือ  แต่การออกกฎหมายภายในของประเทศมาบังคับใช้ต่อเรือนั้นย่อมมีขีดจ ากัด  
เนื่องจากรัฐไม่สามารถน าเอากฏเกณฑ์และวิธีการควบคุมเรือของตนไปใช้กับเรือต่างชาติได้  ท าให้เรือ
ที่ชักธงแต่ละประเทศมีมาตรฐานแตกต่างกันไปตามแต่ที่รัฐเจ้าของธงของตนจะออกมา  จนกระท่ัง
เกิดเหตุการณ์เรือไททานิคอัปปางกลางมหาสมุทร  ก่อให้เกิดความสูญเสียชีวิตของคนประจ าเรือและ
ผู้โดยสารเป็นจ านวนมาก  ประเทศอังกฤษจึงจัดการประชุมเพ่ือจัดท ากฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่าง
ประเทศเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือขึ้นเป็นครั้งแรก  จนกระทั่งปัจจุบันได้มีกฏเกณฑ์
และมาตรฐานระหว่างประเทศเก่ียวกับความปลอดภัยในการเดินเรือมากมาย  ซึ่งผู้เขียนจะท าการ
ล าดับเหตุการณ์ที่ส าคัญเพ่ือให้ทราบถึงท่ีมาของการออกกฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศ
เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ  รวมถึงการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือที่ปรากฏใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศ 

 
2.1.1 การตรวควบคุมเรือในสมัยโรมันถึงยุคกลาง 

ในสมัยโรมันนั้น การเดินเรือถือเป็นสิ่งที่มีอันตรายอย่างมาก การเดินเรือจะแล่นไม่
ไกลจากชายฝั่งมากนัก  เนื่องจากเรือในสมัยนั้นยังไม่มีประสิทธิภาพที่ดีพอที่จะแล่นเรือในทะเลได้  
รวมถึงนายเรือและลูกเรือในสมัยนั้นยังไม่มีความรู้ในเรื่องการเดินเรือมากนัก  การจัดเตรียมเรือ  การ
ขนส่งสินค้าและการบรรทุกผู้โดยสารเป็นไปตามอ าเภอใจของเจ้าของเรือและนายเรือ  จึงเป็นเหตุให้
ในสมัยนั้นเกิดอุบัติเหตุจากการเดินเรือบ่อยครั้ง  

วิธีการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือในสมัยโรมันนั้นจะใช้วิธีการ
ก าหนดระยะเวลา  กล่าวคือการเดินเรือในสมัยโรมันจะต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจของ
โรมันก่อน  ซึ่งระยะเวลาที่จะอนุญาตให้เรือแล่นออกสู่ทะเลได้นั้นจะเป็นช่วงเดือนพฤษภาคม ถึงเดือน
กันยายนเท่านั้น  การเดินเรือในระยะเวลาอื่นซึ่งเป็นฤดูหนาวนั้นจะไม่ได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ผู้มี
อ านาจของโรมันโดยเด็ดขาด1  การก าหนดระยะเวลาในการเดินเรือนี้ได้รับการปฏิบัติเรื่อยมา
จนกระท่ังในสมัยยุคกลาง 

ในช่วงยุคกลางนอกจากการก าหนดระยะเวลาในการเดินเรือแล้ว  เหล่าประเทศ
ต่างๆได้เริ่มมีการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือมากขึ้น  โดยบรรดาเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจ
เกี่ยวกับการเดินเรือของประเทศต่างๆในแถบเมดิเตอร์รีเนี่ยนได้บัญญัติกฏเกณฑ์ต่างๆเกี่ยวกับการ
บรรทุกของบนเรือ   

                                                           
1 International Maritime Organization,  The history of safety at sea,  
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/Documents/ 
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ในช่วงปีค.ศ. 1255 - 1303 เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจของเวนิส  กายารี่  บาเซโลน่า และ
มาร์กเซียและเจนัว  ได้บัญญัติกฏเกณฑ์ในการบรรทุกของบนเรือโดยจัดท าเครื่องหมายแสดงระดับ
การกินน้ าของเรือ ( Draught )  เอาไว้ที่ข้างตัวเรือเพ่ือก าหนดปริมาณการขนของบนเรือ2   

ถึงอย่างไรก็ตามการตรวจควบคุมเรือในช่วงศตวรรษท่ี 13 - 14 นี้ก็ยังไม่ประสบ
ผลส าเร็จเท่าที่ควร  เนื่องจากรัฐต่างๆนั้นยังไม่เข้ามาด าเนินการควบคุมเรือโดยตรง  การจัดเตรียมเรือ
รวมถึงอุปกรณ์ต่างๆนั้นยังคงเป็นหน้าที่ของนายเรือและเจ้าของเรือ   

จนกระท่ังในช่วงศตวรรษท่ี 16 บรรดาประเทศต่างๆในยุโรปเริ่มก าหนดกฏเกณฑ์
ต่างๆเก่ียวกับความปลอดภัยในการเดินเรือมากยิ่งขึ้น เช่น ในปีค.ศ.  1563  ประเทศสเปนได้
ก าหนดให้ผู้ต่อเรือและเจ้าของเรือมีหน้าที่ตรวจสภาพความพร้อมออกทะเลของเรือ (seaworthiness)  
ปีค.ศ.  1569  เมืองเวนิซ  มีข้อก าหนดเกี่ยวกับบริเวณห้ามจัดเก็บสินค้าบนเรือ  เป็นต้น 

พัฒนาการเกี่ยวกับการควบคุมเรือที่มีความส าคัญท่ีสุดในช่วงยุคกลางนี้เกิดขึ้น
ในช่วงปีค.ศ. 1412 – 1600  โดยในปีค.ศ. 1412 – 1447  บรรดาประเทศในยุโรปเหนือโดยสันนิบาต
ฮันเซียติค3  ได้ก าหนดให้เจ้าพนักงานผู้มีอ านาจท าการตรวจเรือ (Survey) เพ่ือพิจารณาสภาพของ
เรือและอุปกรณ์ของเรือว่ามีสภาพที่ดีและจัดเตรียมอุปกรณ์เรือท่ีดีหรือไม่  ต่อมาในช่วงปีค.ศ.  1549  
บรรดาประเทศในแถบยุโรปใต้ก็ได้ก าหนดให้ท าการตรวจเรือ (Survey)4 เช่นเดียวกับประเทศในแถบ
ยุโรปเหนือ 

เมื่อพิจารณาจากประวัติศาสตร์ตั้งแต่ในช่วงโรมันจนถึงยุคกลางนั้นจะพบว่า  ในช่วง
แรกๆนั้นการควบคุมเรือนั้นเป็นการก าหนดระยะเวลาออกเรือเท่านั้นไม่มีการควบคุมมาตรฐานของ
อุปกรณ์และตัวเรือแต่อย่างใด  การจัดเตรียมความพร้อมในการออกทะเลของเรือนั้นเป็นหน้าที่ของ
นายเรือและเจ้าของเรือโดยตรง  ซึ่งบรรดานายเรือและเจ้าของเรือนั้นก็ไม่ได้ค านึงถึงความปลอดภัย
ในการเดินเรือมากนักส่วนใหญ่แล้วจะค านึงถึงผลประโยชน์ที่จะได้รับจากการเดินเรือมากกว่า  
ประกอบกับนายเรือและลูกเรือในสมัยโรมันนั้นไม่ได้มีความรู้ความสามารถในการเดินเรือมากนัก  
เป็นผลท าให้การเดินเรือมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง  

ต่อมาในช่วงศตวรรษที่ 13 – 14 บรรดาประเทศต่างๆในยุโรปได้เริ่มออกกฏเกณฑ์
และมาตรฐานต่างๆเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือมากยิ่งข้ึน  โดยเฉพาะกฏเกณฑ์ที่เกี่ยวกับ
การบรรทุกสินค้าและสิ่งของบนเรือ แต่ในช่วงนี้การควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือนั้นก็
ยังไม่มีประสิทธิเท่าที่ควร  เนื่องจากในช่วงนี้ยังไม่มีการควบคุมเรือโดยเจ้าพนักงานของรัฐโดยตรง  
ประเทศต่างๆเพียงแต่ออกกฎหมายควบคุมให้บรรดาเจ้าของเรือและนายเรือปฏิบัติตามที่เท่านั้น  การ
ตรวจควบคุมเรือโดยรัฐนั้นเพิ่งจะเริ่มเกิดข้ึนในช่วงปี 1412  ซึ่งประเทศในยุโรป  ได้เริ่มก าหนดให้เจ้า

                                                           
2 อ้างแล้ว 
3 กลุ่มพันธมิตรทางทหารของเมืองการค้าและสมาคมพ่อคา้ที่ก่อตั้งขึ้นเพื่อรักษาเอกสิทธิ์ในการค้าขายตามชายฝั่งทะเลของยุโรปเหนือ 
ตั้งแต่ทะเลบอลติกไปจนถึงทะเลเหนือ 
4 อ้างแล้ว, เชิงอรรถที่ 1 
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พนักงานของรัฐท าการตรวจเรือ (Survey) ของตน  เพ่ือพิจารณาว่าเรือมีสภาพพร้อมออกสู่ทะเล 
หรือไม่  ซึ่งถือเป็นข้อก าหนดให้รัฐมีอ านาจเข้ามาตรวจควบคุมเรือของตนได้เป็นครั้งแรก 

 
2.1.2 พัฒนาการของการตรวจควบคุมเรือในศตวรรษที่ 19 

ในศตวรรษท่ี  19  นี้ได้เกิดการปฏิวัติอุตสาหกรรมข้ึน  เทคโนโลยีต่างๆเก่ียวกับเรือ
ได้พัฒนาอย่างมาก  เรือได้เปลี่ยนจากเรือใบเป็นเรือพลังงานไอน้ า  ส่งผลให้ธุรกิจการเดินเรือขยายตัว
อย่างรวดเร็ว  ซึ่งการขยายตัวของธุรกิจการเดินเรือนี้มีผลกระทบต่ออัตราการเกิดอุบัติเหตุทางทะเล
อย่างสูง  เช่นในช่วงฤดูหนาวของปีค.ศ.  1820  เกิดอุบัติเหตุเรือล่มในทะเลเหนือสูงถึง 2,000 ล า  
เป็นเหตุให้มีผู้เสียชีวิตมากกว่า  20,000 คน5 

ประเทศอังกฤษซึ่งเป็นประเทศมหาอ านาจในสมัยนั้น มีการเดินเรือการขนส่งสินค้าทางเรือใน
บริเวณน่านน้ าของประเทศอังกฤษเป็นจ านวนมาก จึงได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุทางเรือมากที่สุดประเทศหนึ่ง 
ประเทศอังกฤษจึงจ าเป็นต้องเข้ามาก ากับควบคุมการเดินเรือพาณิชย์ของตนมากขึ้น โดยในปีค.ศ. 1836  ประเทศ
อังกฤษได้แต่งตั้งคณะกรรมการ  Parliamentary Select Committee on the causes of Shipwreck  ขึ้นเพื่อศึกษาสาเหตุที่ท า
ให้เกิดอุบัติเหตุในการเดินเรือเพื่อท าการออกฎหมาย และกฎเกณฑ์ต่างๆในการควบคุมการเดินเรือ ควบคุม
มาตรฐานของตัวเรือเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ จากการศึกษาวิจัยของคณะกรรมการชุดนี้ ได้สรุปสาเหตุที่

ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางทะเลขึ้น 7 ประการ6 คือ 

1. การก่อสร้างเรือไม่ได้มาตรฐาน 
2. อุปกรณ์ช่วยชีวิตบนเรือมีจ านวนไม่เพียงพอ 
3. การซ่อมบ ารุงเรือไม่สมบูรณ์ 
4. การบรรทุกของบนเรือมากเกินไป 
5. คุณภาพของนายเรือ 
6. ปัญหาการดื่มสุราของลูกเรือและเจ้าหน้าที่บนเรือ 
7. เจ้าของเรือละเลยความปลอดภัยของเรือ 

ผลจากการศึกษาวิจัยของคณะกรรมการชุดนี้  ประเทศอังกฤษจึงได้ตรากฏหมาย
ภายในของตนขึ้นเป็น  Merchant Shipping Act of 1850 บังคับใช้กับเรือที่ชักธงของประเทศ
อังกฤษ กฎหมายฉบับนี้ได้ก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าของเรือที่ชักธงประเทศอังกฤษเพ่ือให้เรือสัญชาติ
อังกฤษมีความปลอดภัยในการเดินเรือ   มาตรฐานต่างๆที่ปรากฏในกฎหมายฉบับนี้  เช่นเรื่องอุปกรณ์
ทางการแพทย์ และยาต่างๆของเรือว่ามีอย่างเพียงพอที่จะพร้อมออกสู่ทะเลโดยปลอดภัย และเรื่อง
การตรวจสุขภาพของลูกเรือเพ่ือพิจารณาว่าลูกเรือและคนประจ าเรือนั้นมีความพร้อมในการออก

                                                           
5 อ้างแล้ว 
6 อ้างแล้ว 
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เดินเรือ รวมถึงเรื่องการตรวจสภาพความพร้อมของเรือก่อนออกเดินทาง (seaworthy)  ซึ่งกฎหมาย
ฉบับนี้ได้รับการแก้ไขเรื่อยมาจนถึงปัจจุบัน 

บทบัญญัติในเรื่องการควบคุมเรือท่ีน่าสนใจของกฎหมายฉบับนี้  ได้ก าหนดให้เรือ
ทุกล าที่ต้องการจะจดทะเบียนกับประเทศอังกฤษต้องได้รับการตรวจเรือ (Survey)  โดยเจ้าพนักงาน
ของประเทศอังกฤษ เมื่อเจ้าพนักงานท าการตรวจเรือแล้ว (Survey) แล้วจะออกใบส าคัญรับรอง 
(Certificate) ให้กับเรือเพ่ือน าไปจดทะเบียนเรือต่อไป7 

นอกจากนี้บทบัญญัติที่ส าคัญเกี่ยวกับการควบคุมเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ
ของกฎหมายฉบับนี้ ปรากฏในมาตรา 148 ซึ่งก าหนดให้อ านาจแก่ Board of trade แต่งตั้งผู้ตรวจ
สภาพเรือ (Inspector)  เพ่ือท าการสืบสวนเรือที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุหรือความเสียหายในทะเล  รวมถึง
การตรวจสภาพเรือ  เครื่องจักร  และอุปกรณ์ของเรือที่ชักธงประเทศอังกฤษ  เพ่ือพิจารณาว่าเรือนั้น
มีมาตรฐานตามบทบัญญัติของกฎหมายฉบับนี้หรือไม่ 

อ านาจของผู้ตรวจสภาพเรือ (Inspector) นั้นบัญญัติอยู่ในมาตรา 15 (1)9 ก าหนด
อ านาจในการข้ึนตรวจสภาพเรือ อุปกรณ์ต่างๆบนเรือ เพ่ือท ารายงานต่อ Board of Trade ถึง
อย่างไรก็ตาม การปฏิบัติงานของผู้ตรวจสภาพเรือนี้จะต้องหลีกเลี่ยงการกักเรือที่ไม่เหมาะสมรวมถึง
การกระท าอย่างใดๆที่อาจก่อให้เกิดความล่าช้าแก่เรือ 

จากบทบัญญัติของ Merchant Shipping Act. นี้จะพบว่าประเทศอังกฤษได้ด าเนิน
มาตรการเพ่ือควบคุมการเดินเรือพานิชย์ของประเทศอังกฤษ โดยก าหนดกฏเกณฑ์และมาตรฐาน
ให้กับเรือที่ชักธงของประเทศอังกฤษ  รวมถึงก าหนดให้เรือทุกล าที่ชักธงของประเทศอังกฤษต้องรับ
การตรวจเรือ (Survey) เรือเพ่ือรับใบส าคัญรับรอง (Certificate) เพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือมีมาตรฐาน

                                                           
7 Merchant Shipping Act 1850-1874  Consolidated Text,  section 36 
“Before registry, the ship shall be surveyed by a person dulay appointed under this Act; and such surveyor shall 
grant a certificate in the from marked A. in the schedule hereto, specifying her tonnage of the ship as may from 
time to time be requied by the Board of Trade ; and such certificate shall be delivered to the registrar before 
registry” 
8 Merchant Shipping Act 1850-1874  Consolidated Text,  section 14 
“The Board of Trade may from time to time, whenever it seems expedient to them so to do, appoint any person, 
as an inspector, to report to them upon the following matters;  

1. Upon the nature and cause of any accident or damage which any ship has sustained or caused, or is 
alleged to have sustained or caused 

2. Whether the provision of this Act, or any regulations made under or by virtue of this act, have been 
complied with : 

3. Whether the hull and machimery of any steam ship are sufficient and in good condition” 
9 Merchant Shipping Act 1850-1874  Consolidated Text,  section 15.1 
“Every such inspector as aforesaid shall have the following power ; 

1. He may go on board any ship, and may inspect the same or any part thereof, or any of the machinery, 
boats, equipments, or articles on board thereof to which the provisions of this Act apply, not 
unnecessarily detaining or delaying her from proceeding on any voyage” 
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ตรงตามที่กฎหมายฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ นอกจากนี้  ประเทศอังกฤษได้ให้อ านาจแก่ Board of Trade  
เป็นหน่วยงานรับผิดชอบเกี่ยวกับการเดินเรือพาณิชย์ของประเทศอังกฤษ  โดย  Board of Trade  
ของประเทศอังกฤษนั้นมีอ านาจแต่งตั้งผู้ตรวจสภาพเรือ (Inspector) เพ่ือท าการตรวจสภาพของเรือที่
ชักธงของประเทศอังกฤษ   

จะเห็นได้ว่าการควบคุมเรือในช่วงศตวรรษท่ี 19 นี้  เป็นการใช้อ านาจโดยรัฐเจ้าของ
ธงเป็นหลัก  โดยประเทศอังกฤษได้ออกกฎหมายก าหนดมาตรฐานของเรือของตน  พร้อมทั้งก าหนด
วิธีการควบคุมเรือผ่านการตรวจเรือ (Survey)  รวมถึงการแต่งตั้งผู้ตรวจสภาพเรือ (Inspector) เพ่ือ
ท าการสืบสวนและควบคุมสภาพพร้อมออกทะเลของเรือที่ชักธงของประเทศอังกฤษ 

ถึงอย่างไรก็ตาม  การออกกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษในศตวรรษที่  19  นี้
ก็ยังไม่มีประสิทธิภาพในการลดปริมาณการเกิดอุบัติเหตุทางทะเลเท่าที่ควร  โดยในปี  1867  นั้นเกิด
เหตุการณ์เรือล่มจ านวน 1,313 ล า เป็นเหตุให้ลูกเรือชาวอังกฤษเสียชีวิตถึง 2,340 ราย  และในปี 
1882  เกิดอุบัติเหตุต่อเรือที่ชักธงประเทศอังกฤษเป็นจ านวนถึง 1,120 ล า เป็นเหตุให้ลูกเรือและ
ผู้โดยสารเสียชีวิตกว่า 6,000 คน10   

ทางรัฐบาลของประเทศอังกฤษได้มีความพยายามที่จะลดจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ
ทางทะเล  โดยการแก้ไขกฎหมายภายในของตนในปี 1894 และปี 1906 โดยก าหนดมาตรฐานของ
เรือในเรื่องเก่ียวกับสภาพพร้อมออกทะเลของเรือสูงขึ้นกว่าในปี 1850 และปี 1874  รวมถึง
บทบัญญัติเกี่ยวกับเส้นแนวน้ าบรรทุกของเรือที่ชักธงประเทศอังกฤษและเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือ
ของประเทศอังกฤษด้วย 

ในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 นี้  บรรดาประเทศท่ีท าธุรกิจการเดินเรือโดยเฉพาะ
ประเทศในทวีปยุโรปต่างก็ออกกฎหมายภายในของตนในลักษณะเดียวกับ Merchant Shipping Act. 
ของประเทศอังกฤษ  เช่นกฎหมายภายในของประเทศเดนมาร์กในปีค.ศ. 1890 กฎหมายภายในของ
ประเทศนอร์เวย์ในปีค.ศ. 1898  กฎหมายภายใของประเทศเนเธอแลนด์ในปีค.ศ.  1909  รวมถึง
ประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งออกกฎหมายภายในของตนในปีค.ศ.  1915   

ถึงอย่างไรก็ตามการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในทะเลผ่านทางกฎหมายภายใน
นั้นกย็ังประสบปัญหาหลักๆอยู่สามประการ กล่าวคือ 

ปัญหาเกี่ยวกับการเดินเรือในทะเลหลวง  เนื่องจากการเดินเรือในทะเลหลวงนั้น
เป็นไปตามหลักเสรีภาพในการเดินเรือ  รัฐต่างๆไม่อาจจะใช้อ านาจรัฐเหนือทะเลหลวงได้  การใช้
อ านาจของรัฐนั้นจะต้องอาศัยหลักการใช้อ านาจเหนือบุคคล  กล่าวคือใช้อ านาจเหนือเรือท่ีชักธงของ
ตนเท่านั้น  ดังนั้นการควบคุมเรือโดยเฉพาะอย่างยิ่งกฏเกณฑ์ที่เกี่ยวกับวิธีการเดินเรือ  เช่นการให้
สัญญาณของเรือ  วิธีการแล่นเรือต่างๆนั้นจะเป็นไปตามบทบัญญัติของกฎหมายภายในของแต่ละ
                                                           
10 โปรดดูรายละเอยีด,  The history of safety at sea,  
http://www.imo.org/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/Documents/ 
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ประเทศซึ่งมีความแตกต่างกัน  ดังนั้นการเดินเรือในทะเลหลวงจึงเกิดปัญหาข้ึนได้จากความแตกต่าง
กันในเรื่องวิธีการเดินเรือของเรือแต่ละประเทศ 

ปัญหาประการต่อมาคือเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของรัฐ  ดังจะเห็นได้ว่าประเทศ
ต่างๆนั้นก าหนดกฏเกณฑ์ในการควบคุมเรือที่อยู่ในท่าเรือของตน  เช่น  ประเทศอังกฤษนั้นได้
ก าหนดให้น าเอากฏเกณฑ์เกี่ยวกับระดับแนวน้ าบรรทุกท่ีระบุไว้ในกฎหมายภายในของตนมาบังคับใช้
ต่อเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของอังกฤษ11  อีกทั้งใบส าคัญรับรองที่ออกโดยหน่วยงานของประเทศ
ต่างๆนั้นก็มีผลบังคับใช้ได้เฉพาะในท่าเรือของประเทศท่ีออกใบส าคัญรับรองเท่านั้น  จึงกล่าวได้ว่าใน
เรื่องมาตรฐานของเรือในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 นี้มีความสับสนอย่างมาก  โดยเฉพาะเรือเดินทะเล
ระหว่างประเทศท่ีต้องเทียบท่าเรือของประเทศต่างๆจะประสบกับปัญหาในเรื่องมาตรฐานของตัวเรือ  
อุปกรณ์เรืออย่างมาก   

บัญหาที่ส าคัญอีกประการคือปัญหาด้านการแข่งขันในทางธุรกิจ  เนื่องจากการ
ก าหนดมาตรฐานของเรือ  อุปกรณ์เรือ  รวมถึงการควบคุมปริมาณการขนสินค้าบนเรือที่แตกต่างกัน
ของแต่ละประเทศ  ท าให้เกิดความได้เปรียบเสียเปรียบในด้านการแข่งขันทางธุรกิจอย่างมาก  เช่นใน
กรณีของการควบคุมปริมาณการขนสินค้าบนเรือโดยเส้นแนวน้ าบรรทุก  ซึ่งแต่ละประเทศจะก าหนด
กฏเกณฑ์แตกต่างกันไป  ท าให้เรือที่ชักธงของแต่ละประเทศนั้นมีมาตรฐานในเรื่องนี้ที่แตกต่างกัน  
เรือท่ีชักธงของประเทศท่ีอนุญาตให้เรือขนสินค้าบนเรือในปริมาณมากย่อมได้เปรียบในทางธุรกิจ
มากกว่าเรือที่ชักธงของประเทศท่ีเคร่งครัดในเรื่องปริมาณการขนสินค้า 

ปัญหาทั้งสามดังกล่าวข้างต้นนั้นเป็นผลกระทบโดยตรงจากการออกกฎหมายภายใน
ที่แตกต่างกันของแต่ละประเทศ  ท าให้มาตรฐานต่างๆของเรือ  อุปกรณ์เรือ  รวมถึงวิธีการเดินเรือ
ของเรือนั้นมีความแตกต่างกัน  ดังนัน บรรดาประเทศท่ีท าธุรกิจเดินเรือจึงจ าเป็นต้องร่วมมือสร้าง
กฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือเพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกัน  โดยจัดการประชุมระหว่างประเทศ
ในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 และต้นศตวรรษท่ี 20 

 
2.1.3 พัฒนาการของกฎหมายที่เกี่ยวกับการควบคุมเรือในเมืองท่าเพื่อความปลอดภัยใน

การเดินเรือในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 

ในช่วงต้นศตวรรษท่ี 20 นี้เกิดเหตุการณ์ที่ส าคัญต่อกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือ  
และการเดินเรือระหว่างประเทศอย่างมาก  กล่าวคือเหตุการณ์เรือไททานิค  ประสบอุบัติเหตุอัปปาง
กลางมหาสมุทรแอตแลนติคในปี  1914   

                                                           
11 อ้างแล้ว 
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ก่อนที่จะกล่าวรายละเอียดของเหตุการณ์เรือไททานิคนั้น  เห็นควรย้อนความไป
ในช่วงปลายศตวรรษที่ 19  ซึ่งเป็นช่วงที่บรรดาประเทศต่างๆในยุโรปเริ่มจัดการประชุมเพ่ือออก
กฏเกณฑ์และมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือเสียก่อน 

ในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 และต้นศตวรรษที่ 20 นั้น บรรดาประเทศต่างๆในยุโรป
และอเมริกามีความพยายามที่จะจัดท ากฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆเก่ียวกับความปลอดภัยในการ
เดินเรือ  เช่นในปี 1879 ประเทศอังกฤษได้จัดการประชุมที่กรุงลอนดอน  เชิญประเทศต่างๆจ านวน 
19 ประเทศเข้าร่วมการประชุม  ผลของที่ประชุมได้จัดท ากฏเกณฑ์ร่วมกันระหว่างประเทศที่เข้าประ
ขุมในเรื่องการใช้สัญญาณสื่อสารระหว่างเรือ  (Signal Code)12  

ถึงอย่างไรก็ตาม  ในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 นั้นยังไม่ปรากฏการประชุมระหว่าง
ประเทศที่เก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลอย่างชัดเจนมากนัก  จนกระท่ังในปี 1912 เกิด
เหตุการณ์เรือไททานิค  ซึ่งเป็นเรือโดยสารบรรทุกลูกเรือและผู้โดยสารจ านวนกว่า 2,000 คน  
เดินทางจากประเทศอังกฤษสู่ประเทศสหรัฐอเมริกา  ประสบอุบัติเหตุชนภูเขาน้ าแข็งเรือได้อัปปางลง
กลางมหาสมุทรแอตแลนด์ติค  เป็นเหตุให้ผูโดยสารและลูกเรือเสียชีวิตเป็นจ านวนกว่า 1,500 คน ท า
ให้รัฐบาลของประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาต้องท าการสืบสวนหาสาเหตุของเหตุการณ์ครั้งนี้ 

ผลจากการสืบสวนของทั้งสองประเทศพบว่า  มาตรฐานต่างๆของเรือไททานิคนั้นยัง
ไม่ดีพอ  โดยเฉพาะมาตรฐานของอุปกรณ์วิทยุคมนาคมและอุปกรณ์ช่วยชีวิตต่างๆ  เนื่องจาก
กฎหมายที่ก าหนดมาตรฐานของเรือไททานิคนั้นคือ  Merchant Shipping Act. 1894  ของประเทศ
อังกฤษนั้นเป็นบทบัญญัติที่ล้าสมัย  โดยบทบัญญัติในเรื่องอุปกรณ์ช่วยชีวิต  เช่นเรือกู้ชีพของ
กฎหมายฉบับนี้ได้ก าหนดจ านวนเรือกู้ชีพขั้นต่ าไว้โดยค านวนจากขนาดของเรือ  ไม่ได้ค านวนจาก
จ านวนของลูกเรือและผู้โดยสารบนเรือ  เป็นเหตุให้เรือกู้ชีพไม่เพียงพอ รวมถึงอุปกรณ์วิทยุคมนาคม
บนเรือในสมัยนั้นก็ยังไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ  ดังนั้นประเทศอังกฤษจึงได้ท าการปรับปรุงกฎหมาย
ภายในของตน 

นอกจากการแก้ไขกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษแล้ว  ผลกระทบที่ส าคัญจาก
เหตุการณ์เรือไททานิคคือ  การจัดประชุมระหว่างประเทศเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลขึ้น
เป็นครั้งแรก  ในปี 1914  ที่กรุงลอนดอน  ประเทศอังกฤษ  ผลของที่ประชุมครั้งนี้ได้รับรองอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ปีค.ศ. 1914 (The International 
Convention on Safety of Life at Sea : SOLAS) ซึ่งเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับแรกที่วาง
กฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆของเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ   

อนุสัญญา SOLAS ฉบับนี้ได้บัญญัติรายละเอียดเกี่ยวกับมาตรฐานขั้นต่ าของเรือ
ตั้งแต่การต่อเรือ การจัดโครงสร้างของเรือ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยบนเรือ  จ านวนเรือกู้ชีพขั้นต่ า  
จ านวนห่วงยางชูชีพและเสื้อชูชีพ  รวมไปถึงมาตรฐานของอุปกรณ์วิทยุคมนาคมของเรือ 

                                                           
12 อ้างแล้ว 
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ในส่วนของการควบคุมเรือตามอนุสัญญา SOLAS ฉบับนี้ได้ก าหนดให้อ านาจแก่รัฐ
เจ้าของธงเรือ (Flag State) มีหน้าที่ตรวจเรือที่ชักธงของตนว่ามีความพร้อมที่จะเดินทางสู่ทะเล และ
มีมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือเช่น การออกแบบเรือ อุปกรณ์ช่วยชีวิตบนเรือ13 เมื่อ
ท าการตรวจเรือ (Survey) แล้ว รัฐเจ้าของธงจะต้องออกใบส าคัญรับรอง  (Certificate)  ให้แก่เรือ
เพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือมีมาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา 

หลังจากนั้น ในปีค.ศ. 1930  ประเทศอังกฤษได้จัดประชุมอีกครั้งที่กรุงลอนดอน  ที่
ประชุมครั้งนี้ได้รับรองอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก (International Convention 
on Load Lines)   อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้เรือทุกล าจัดท าเส้นแนวน้ าบรรทุกเอาไว้ข้างตัวเรือ 
เพ่ือเป็นการก าหนดปริมาณและน้ าหนักของสิ่งของและผู้โดยสาร โดยบัญญัติห้ามมิให้เรือบรรทุก
สิ่งของและผู้โดยสารมากจนท าให้เส้นแนวน้ าบรรทุกจมลงสู่ทะเล 

ในส่วนของการควบคุมเรือของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกฉบับ
นี้จะใช้วิธีการเดียวกับอนุสัญญา SOLAS รวมถึงการบัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าที่เป็นภาคีของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกท าการตรวจใบส าคัญรับรองของเรือที่ชักธงของรัฐ
ภาคีอ่ืนๆของอนุสัญญาด้วย14 

ภายหลังจากการออกอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกในปี ค.ศ. 
1930 นั้นได้เกิดสงครามโลกครั้งที่สองในช่วงปีค.ศ.  1936-1946  ท าให้พัฒนาการของกฎหมาย
ระหว่างประเทศต่างๆได้หยุดชะงักลงในช่วงนี้ 

จากบทบัญญัติของอนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้จะเห็นได้ว่าการตรวจควบคุมเรือในช่วง
ต้นศตวรรษที่ 20 นี้ยังคงเป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธงเรืออยู่  โดยรัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีตาม
อนุสัญญาทั้งสองฉบับในการตรวจเรือ (Survey) และออกใบส าคัญรับรอง  (Certificate)  ให้กับเรือ
ของตน  ถึงอย่างไรก็ตามในอนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้ก็ได้มอบอ านาจให้กับรัฐเจ้าของท่า (Port State) 
ในการตรวจควบคุมเรือที่ชักธงของรัฐภาคีอ่ืนๆในอนุสัญญาทั้งสองฉบับนี้ด้วย 

เป็นที่น่าสังเกตุว่าการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่า (Port State) ในช่วงต้น
ศตวรรษท่ี 20 นี้เป็นการตรวจในลักษณะที่เป็นการตรวจใบส าคัญรับรองระหว่างรัฐภาคีอนุสัญญา 
(Mutual) เท่านั้น  รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจที่จะขอตรวจสอบเอกสารและใบส าคัญรับรองของเรือที่ชักธง
ของรัฐภาคีอ่ืน  ถ้าเรือล านั้นมีใบส าคัญรับรองอย่างถูกต้องแล้ว  รัฐเจ้าของท่าจะต้องเคารพใน
ใบส าคัญรับรองนั้นในฐานะที่เป็นหลักฐานยืนยันมาตรฐานของเรือ 

จึงกล่าวได้ว่ารัฐเจ้าของท่าในสมัยนั้นมีอ านาจเพียงแค่การตรวจใบส าคัญรับรอง
เท่านั้น  รัฐเจ้าของท่าจะไม่ท าการตรวจสภาพเรือโดยละเอียด  การตรวจสภาพเรือต่างชาติจะเน้นที่
การตรวจใบส าคัญรับรอง  ส่วนการตรวจสภาพของตัวเรือท าได้เพียงการตรวจสอบสภาพภายนอก
                                                           
13 International Convention On Safety Of Life At Sea 1914,  Regulation 57 
14 International Convention On Load Lines 1930,  Article 16 
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ของเรือโดยทั่วไปเท่านั้น  ไม่อาจเข้าไปตรวจสอบโครงสร้าง, อุปกรณ์ของเรือได้โดยละเอียด เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าท าได้เพียงการดูสภาพของเรือจากภายนอกไม่อาจเข้าไปด าเนินการตรวจ
สภาพได้อย่างเต็มที่  จึงไม่อาจทราบได้อย่างชัดเจนว่าเรือต่างชาติมีสภาพตรงตามที่ใบส าคัญรับรอง
ระบุหรือไม่  ดังนั้นในช่วงต้นศตวรรษท่ี 20 นี้  รัฐเจ้าของท่ายังไม่ได้มีบทบาทในการควบคุมมาตรฐาน
ของเรือมากนัก 

 
2.1.4 พัฒนาการของกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า

เพื่อความปลอดภัยในช่วงกลางศตวรรษท่ี 20  

ในช่วงกลางศตวรรษที่ 20 จนถึงปัจจุบันนี้  ได้เกิดเหตุการณ์ที่ส่งผลกระทบต่อ
กฎหมายระหว่างประเทศทางทะเลและการตรวจควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือหลาย
ประการ  ในบทนี้ทางผู้เขียนจะท าการแบ่งเหตุการณ์ที่มีความส าคัญออกเป็นสามประการ 
ประกอบด้วย 

1. การพัฒนากฎหมายทะเลระหว่างประเทศโดยองค์การระหว่างประเทศในช่วงปี
ค.ศ. 1950-1970 

2. ปัญหาการรับจดทะเบียนแบบเปิด (Open registry) และปัญหาเรือชักธง
สะดวก (Flag of Convenience)  

3. การจัดประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 3 ขององค์การสหประชาชาติ 

 

2.4.1.1 การพัฒนากฎหมายทะเลระหว่างประเทศโดยองค์การระหว่างประเทศ
ในช่วงปีค.ศ.  1950 - 1970 

ในช่วงกลางศตวรรษที่  20  ภายหลังจากสงครามโลกครั้งที่สองสงบลง  สังคม
ระหว่างประเทศได้เข้าส่วนยุคโลกาภิวัฒน์ (Globalization) การติดต่อสื่อสาร  การท าการค้า  การ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีการพัฒนาอย่างสูง  การออกกฏเกณฑ์และด าเนินมาตรการต่างๆในทาง
ระหว่างประเทศไม่อาจอาศัยการเรียกประชุมทางการทูตอย่างเช่นในอดีต  ดังนั้นสังคมระหว่าง
ประเทศจึงจ าเป็นจะต้องจัดตั้งองค์การระหว่างประเทศท่ีเป็นกลางขึ้น  เพ่ือเป็นเวทีส าหรับรัฐบาลของ
ประเทศต่างๆในการประชุมเพ่ือออกกฏเกณฑ์รวมถึงการด าเนินมาตรการต่างๆที่จ าเป็นในทาง
ระหว่างประเทศ 

การจัดตั้งองค์การระหว่างประเทศที่ส าคัญในช่วงศตรวรรษที่  20  นั้นเกิดขึ้นครั้ง
แรกภายหลังจากสงครามโลกครั้งที่หนึ่งได้สิ้นสุดลง  จากการประชุมสันติภาพโลกที่กรุงปารีส  
ประเทศฝรั่งเศส  ในปีค.ศ.  1919  ผลจากการประชุมได้รับรองจัดตั้งองค์การสันนิบาตชาติ มี
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วัตถุประสงค์หลักเพ่ือป้องกันสงครามและความขัดแย้งระหว่างประเทศ โดยการไกล่เกลี่ยข้อพิพาท
ด้วยการเจรจา และการจัดประชุมทางการทูต แต่องค์การสันนิบาตชาตินี้กลับประสบความล้มเหลวใน
การป้องกันสงครามโลกครั้งที่สอง  

ภายหลังสงครามโลกครั้งที่สองยุติลง  บรรดาประเทศต่างๆได้ร่วมกันจัดตั้งองค์การ
ระหว่างประเทศข้ึนมาแทนที่องค์การสันนิบาตชาติ  โดยจัดท าการประชุมจัดตั้งองค์การ
สหประชาชาติขึ้นในปีค.ศ.  1945  มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นเวทีส าหรับสร้างความร่วมมือการออกกกฎ
หมายระหว่างประเทศ ดูแลความม่ันคงระหว่างประเทศ พัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศ คุ้มรองสิทธิ
มนุษยชน และรักษาสันติภาพโลก  องค์การสหประชาชาตินี้จึงเป็นเวทีที่มีบทบาทส าคัญอย่างมากใน
การพัฒนากฎหมายระหว่างประเทศในทุกๆเรื่อง  

กฎหมายระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการพาณิชย์นาวีก็เป็นสิ่งที่อยู่ในอ านาจของ
องค์การสหประชาชาติ  ซึ่งองค์การสหประชาชาติได้จัดตั้งทบวงช านัญพิเศษที่มีหน้าที่ในการก ากับ
ดูแลการพิณิชย์นาวีระหว่างประเทศโดยเฉพาะ  โดยจัดตั้งองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization : IMO) ขึ้นในปีค.ศ.  194815 วัตถุประสงค์ขององค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ มี 4 ประการคือ 

 

1. สร้างกลไกความร่วมมือระหว่างประเทศเก่ียวกับการออกกฎเกณฑ์ และวิธี
ปฏิบัติด้านเทคนิคต่างๆเกี่ยวกับการเดินเรือสินค้า สร้างความปลอดภัยใน
การเดินเรือ ป้องกันและควบคุมมลภาวะจากเรือ 

2. ขจัดการเลือกปฏิบัติ และการสร้างกฎเกณฑ์ท่ีไม่จ าเป็นซึ่งก่อให้เกิด
อุปสรรคในทางการค้าระหว่างประเทศ  

3. พิจารณาเรื่องต่างๆเก่ียวกับเรือ การเดินเรือ ผลจากการเดินเรือท่ีท าให้เกิด
มลภาวะทางน้ า 

4. เป็นศูนย์กลางเพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลในด้านต่างๆที่อยู่ภายใต้อ านาจหน้าที่
ขององค์การนี้ 

บทบาทหน้าที่หลักขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ คือการพัฒนากฎเกณฑ์ 
วิธีการปฏิบัติด้านเทคนิคเกี่ยวกับการเดินเรือ โดยการออกอนุสัญญา แก้ไข ปรับปรุงอนุสัญญา
ระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวกับการเดินเรือ 

 

                                                           
15 ในช่วงแรกจะใช้ชื่อว่า องค์การที่ปรึกษาทางทะเลระหวา่งประเทศ  (Inter Governmental Maritime Cosultative Organization 
: IMCO) และได้เปลี่ยนชื่อองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO) ในปีค.ศ. 1982 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%B8%E0%B8%A9%E0%B8%A2%E0%B8%8A%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%B8%E0%B8%A9%E0%B8%A2%E0%B8%8A%E0%B8%99
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องค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้รับเอาอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่จัดท า
ขึ้นก่อนที่จะจัดตั้งองค์การขึ้นมาพัฒนา ปรับปรุงและแก้ไขเพ่ือให้มีความทันสมัยตลอดเวลา เช่น
อนุสัญญา SOLAS และ อนุสัญญา LOADLINES ที่มีผลบังคับใช้ตั้งแต่ก่อนที่องค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศจะก่อตั้งขึ้นมาปรับปรุงและแก้ไขกฏเกณ์ฑและมาตรฐานต่างๆให้ทันสมัย  และศึกษาและ
ออกอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆเพ่ือก าหนดกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือ  เพ่ือให้
ครอบคลุมรายละเอียดทุกอย่างที่เก่ียวกับเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ  

อนุสัญญาระหว่างประเทศที่มีความส าคัญในการควบคุมมาตรฐานเพ่ือความ
ปลอดภัยของเรือและการเดินเรือที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศตามล าดับเวลามีดังนี้16 

1. อนุสัญญาว่าด้วยความปลอดภัยในชีวิตในทะเล ค.ศ. 1948, 1974,  (SOLAS 
1948) 

2. อนุสัญญาว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 (LOADLINES 1966) 
3. อนุสัญญาว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ. 1969 (TONNAGE 1969) 
4. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยกฎหมาข้อบังคับระหว่างประเทศเพ่ือป้องกัน

เรือโดนกันในทะเล ค.ศ. 1972 (CORLEG 1972) 
5. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออก

ประกาศนียบัตรและการเข้า ยามของคนประจ าเรือประมง ค.ศ.1978 (STCW 
1978) 

ถึงอย่างไรก็ตามในช่วงปีค.ศ. 1950  นี้การตรวจควบคุมเรือตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาต่างๆนั้นยังคงเป็นหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเป็นหลัก  โดยรัฐเจ้าของธงจะต้องตรวจเรือ 

(Survey) และออกในส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือของตน17  รัฐเจ้าของท่ายังไม่มีบทบาทในการ
ตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือมากนัก   

นอกจากบรรดาอนุสัญญาต่างๆที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
แล้ว  องค์การสหประชาชาติก็ได้มีการจัดประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 1 ในปี ค.ศ. 1956 เพื่อรวบรวม

                                                           
16http://www.imo.org/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Default.aspx 
17 SOLAS Convention 1948,  regulation 6 
“The inspection and survey of ship, so far as regards the enforcement of the provision of the present Regulation 
and the granting of exemptions therefrom, shall be carried out by officer of the country in which the ship is 
registered, ptovided that the Government of each country may entrust the inspection and survey either to 
surveyors nominated for the purpose or to organisation recognised by it. In every case the Government 
concerned fuly guarantees the completeness and efficiency of the inspection and survey” 
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หลักกฎหมายทะเลและจารีประเพณีระหว่างประเทศทางทะเล ที่ประชุมได้รับรองอนุสัญญากฎหมาย
ทะเล 4 ฉบับ ประกอบด้วย ประกอบด้วย 

1. อนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง (Convention on High Seas : CHS) 
2. อนุสัญญาว่าด้วยทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่อง (Convention on Territorial 

Sea and the Contiguous Zone : CTS)  
3. อนุสัญญาว่าด้วยการท าประมงและการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง 

(Convention on Fishing and Conservation of the Living Resources 
of the High Seas : CFCLR)  และ  

4. อนุสัญญาว่าด้วยไหล่ทวีป (Convention on  the Continental Shelf SSC) 

บทบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือที่เด่นชัดนั้นปรากฏอยู่ในมาตราที่ 1018 ของ
อนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ก าหนดหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง หน้าที่ที่จะตรวจสภาพความพร้อมของ
เรือและควบคุให้เรือมีมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยในการแล่นออกสู่ทะเล  ส่วนอ านาจหน้าที่ของรัฐ
เจ้าของท่าเรือนั้นอนุสัญญาทั้งสี่ฉบับนี้ไม่ได้กล่าวเอาไว้แต่อย่างใด 

จากการศึกษาจะพบว่าช่วงปีค.ศ. 1950 -1960 การออกกฎหมายระหว่างประเทศ
ต่างๆนั้นจะอาศัยช่องทางขององค์การระหว่างประเทศต่างๆ  ซึ่งก่อให้เกิดผลดีต่อการพัฒนากฎหมาย
ระหว่างประเทศโดยเฉพาะเรื่องพาณิชย์นาวี  เนื่องจากเทคโนโลยีของการต่อเรือ  การเดินเรือนั้นมี
การพัฒนาที่รวดเร็ว  จ าเป็นตอ้งมีองค์การระหว่างประเทศมาท าหน้าที่ศึกษาและพัฒนากฏเกณฑ์และ
มาตรฐานของเรือต่างๆให้ทันต่อเทคโนโลยีที่พัฒนาขึ้นเสมอ  การที่จะก าหนดกฏเกณฑ์และมาตรฐาน
ต่างๆผ่านการประชุมทางทูตดังเช่นในช่วงต้นศตวรรษท่ี 20 นั้นย่อมเกิดความล้าช้าไม่อาจจัดท า
กฏเกณฑ์ท่ีมีความทันสมัยได้ 

ถึงอย่างไรก็ตามการตรวจควบคุมเรือในช่วงปีค.ศ. 1950-1960 นี้ยังคงไม่ได้พัฒนา
จากช่วงศตวรรษท่ี 19  หน้าทีใ่นการตรวควบคุมมาตรฐานของเรือยังคงเป็นรัฐเจ้าของธง ที่จะต้อง
ตรวจและควบคุมเรือที่ชักธงของตน ว่ามีมาตรฐานที่ดพีร้อมที่จะออกสู่ทะเลได้อย่างปลอดภัย 

 

2.4.1.2 ปัญหาการจดทะเบียนเรือแบบเปิด และปัญหาเรือชักธงสะดวก 
                                                           
18 CHS Convention,  Article 10 
“1. Every State shall take such measures for ships under its flag ad are necerssary to ensure safety at sea with 
regard, inter alia, to 
a) The use of signals, themaintenance of communications and the prevention of collisions 
b) The manning of ships and labour conditions for crews taking into account the applicable international 

labour instruments; 
c) The construction, equipment and seaworthiness of ships” 
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ในการตรวจและควบคุมมาตรฐานของเรือนั้น  รัฐเจ้าของธงเป็นรัฐที่มีบทบาทหน้าที่
ส าคัญที่สุดดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทข้างต้น  เนื่องจากเรือทุกล าไม่ว่าจะเป็นเรือขนส่งสินค้าหรือ
เรือประมงจะต้องมีสัญชาติซึ่งเป็นเครื่องมือเชื่อมโยงระหว่างการใช้อ านาจรัฐเจ้าของสัญชาติกับเรือนั้น  
รัฐต่างๆมีอ านาจที่จะก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติแก่เรือโดยการจดทะเบียนเรือและอนุญาตให้เรือ
ชักธงชาติของตนเพ่ือเป็นการแสดงออกซ่ึงสัญชาติของเรือ เรือท่ีชักธงของประเทศใดก็ต้องตกอยู่
ภายใต้เขตอ านาจของประเทศนั้น   

รัฐเจ้าของธงจึงมีอ านาจด าเนินการควบคุมเรือที่ชักธงของตนได้ ไม่ว่าจะเป็นเรื่อง
การบริหาร เทคนิค และสังคมเหนือเรือที่ชักธงของตน ซึ่งอ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้นจะมีอยู่เหนือเรือ
ตลอดเวลาไม่ว่าเรือจะแล่นอยู่บริเวณใด รัฐเจ้าของธงจะต้องใช้มาตรการเพ่ือประกันความปลอดภัยใน
ทะเลเหนือเรือที่ชักธงของตน โดยการตรวจเรือเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของตนนั้นมีมาตรฐานที่ดี
สามารถแล่นเรือในทะเลโดยไม่ท าอันตรายต่อชีวิตในทะเล 

การที่รัฐจะด าเนินมาตรการควบคุมเรืออย่างมีประสิทธิภาพ  รัฐต้องมีความเกี่ยวพัน
ที่แท้จริง (Genuine Link) ระหว่างรัฐและเรือ กล่าวคือรัฐจะต้องมีอ านาจที่จะด าเนินมาตรการต่างๆต่อ
เรือได้อย่างเต็มที่ รวมถึงมีอ านาจสั่งการและด าเนินมาตรการบังคับใช้กฎหมายต่อเรือ สามารถลงโทษ
เรือและเจ้าของเรือได้อย่างแท้จริง  ถ้ารัฐไม่อาจด าเนินการทางกฎหมายต่อเรือและเจ้าของเรือได้
อย่างเต็มท่ีย่อมส่งผลให้ประสิทธิภาพของการควบคุมเรือลดน้อยลง  

ค าว่า “การจดทะเบียนเรือแบบเปิด” (Open Registry) หรือที่นิยมเรียกกันว่า Flag 
Of Convenience : FOC หมายถึง กรณีที่รัฐปล่อยให้บริษัทเจ้าของเรือต่างชาติน าเรือเข้ามาจด
ทะเบียนเพ่ือชักธงของรัฐโดยที่บริษัทต่างชาตินั้นไม่ได้มีความสัมพันธ์ใดๆกับรัฐที่รับจดทะเบียนเรือ ซึ่ง
ประเทศที่รับจดทะเบียนเรือประเภทนี้มักจะเป็นประเทศก าลังพัฒนา เช่นประเทศปานามา ประเทศ
ไลบีเรีย  ประเทศโบลิเวีย  เป็นต้น  ประเทศเหล่านี้มักจะมีข้อก าหนดเรื่องค่าจ้างแรงงานในราคาที่ต่ า
กว่าประเทศท่ีพัฒนาแล้ว  อีกท้ังมาตรการควบคุมเรือที่ชักธงของประเทศเหล่านี้มักจะไม่เคร่งครัด
มากนัก  ท าให้การควบคุมมาตรฐานของเรือที่ชักธงประเทศเหล่านี้ไม่มีประสิทธิภาพ  เป็นเหตุให้
บริษัทต่างชาติมักจะน าเรือมาจดทะเบียนในประเทศเหล่านี้เพ่ือลดค่าใช้จ่ายในการประกอบธุรกิจ
เดินเรือ ไมว่่าจะเป็นค่าในส่วนแรงงานบนเรือหรือค่าบ ารุงรักษาเรือให้เป็นไปตามมาตรฐานของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศ   

ปัญหาเรือชักธงสะดวกก่อให้เกิดผลกระทบต่อการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือ
อย่างมาก  ซึ่งในช่วงปี 1950-1970 นี้ได้เกิดอุบัติเหตุจากเรือที่ชักธงสะดวกบ่อยครั้ง  ส่งผลให้เกดิ
ความเสียหายต่อชีวิตและสิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างมาก  เช่นเหตุการณ์เรือ Torrey Canyon  ที่ท า
น้ ามันรั่วไหลลงสู่ทะเลเป็นจ านวนมากในปีค.ศ.  1967  ภายหลังเหตุการณ์ครั้งนี้ได้ส่งผลกระทบต่อ
กฏเกณฑ์และมาตรฐานเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมของเรืออย่างมาก  โดยเฉพาะอย่างยิ่งการประชุมใน
ปีค.ศ. 1973  ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  ผลการประชุมได้รับรองอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL Convention)  ได้บัญญัติรับรองอ านาจรัฐ
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เจ้าของท่าเรือในการตรวจสภาพเรือและให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือกักเรือที่ไม่ได้มาตรฐานได้ ซึ่งจะ
กล่าวต่อไปในบทที่ 2.2 

ในส่วนของการตรวจควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในทะเลนั้น  ภายหลังจากการ
ออกอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL Convention)  ต่างก็เริ่ม
บัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือเพ่ือความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น  

บทบัญญัติในเรื่องการตรวควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านั้นปรากฏอยู่ในอนุสัญญา
ฉบับต่างๆ  เช่นข้อบังคับท่ี  19  บทที่ 1 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่ง
ชีวิตในทะเล  มาตรา 21  ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก  หรือมาตราที่ 10 
แห่งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการออกประกาศนียบัตและการเข้าเวรยามของคนประจ าเรือ  
บทบัญญัติของอนุสัญญาเหล่านี้ต่างก็บัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าในการตรวจใบส าคัญรับรอง
ของเรือ  และตรวจสภาพของเรือเพ่ือพิจารณาว่าเรือมีมาตรฐานตรงตามที่บัญญัติเอาไว้ในอนุสัญญา
หรือไม่   

จะเห็นได้ว่าปัญหาเรือชักธงสะดวกในช่วงปีค.ศ. 1950 – 1970  ได้ส่งผลกระทบต่อ
การควบคุมมาตรฐานของเรือในทุกด้าน  ไม่ว่าจะเป็นเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ  การรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล  รวมถึงการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  ดังนั้นองค์การทางทะเลจึงได้
บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเข้ามามีบทบาทในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือ  โดยให้อ านาจแก่
รัฐเจ้าของท่าตรวจสภาพเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของรัฐได้  และให้อ านาจกักเรือที่ไม่ได้
มาตรฐานเพ่ือให้เรือท าการแก้ไขข้อบกพร่องที่รัฐเจ้าของท่าพบได้ 

ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่า  การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาต่างๆที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  ถือเป็นเครื่องมือในการตรวจจับเรือท่ี
ไม่ได้มาตรฐาน  (Substandard)  เพ่ือป้องกันไม่ให้เรือเหล่านี้แล่นเรือออกไปในทะเลแล้วไปก่อให้เกิด
อันตรายต่อทั้งชีวิตและสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้   

ถึงอย่างไรก็ตามการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านั้นก็แตกต่างจากการควบคุม
มาตรฐานของเรือโดยรัฐเจ้าของธงมีหน้าที่  เนื่องจากการควบคุมมาตรฐานของเรือโดยรัฐเจ้าของธง
นั้นเป็นการใช้อ านาจรัฐเหนือเรือสัญชาติของตนอย่างเต็มที่  รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่จะต้องก ากับควบคุม
เรือในทุกๆส่วน  รัฐเจ้าของธงจะต้องน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานตามที่ปรากฏในอนุสัญญาต่างๆมา
บังคับใช้กับเรือของตน  โดยการตรวจเรือ (Survey) ทุกล าของตน  เมื่อรัฐเจ้าของธงเห็นว่าเรือได้
มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญาแล้ว  รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ออกใบส าคัญรับรอง  (Certificate) 
ให้กับเรือ 

ส่วนการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านั้นเป็นเพียงการตรวจสภาพของเรือ ณ 
เวลาที่เรืออยู่ในท่าเรือของรัฐเท่านั้น  โดยท าการตรวจใบส าคัญรับรองตามท่ีรัฐเจ้าของธงได้ออกให้
และสภาพโดยทั่วไปของเรือ  เพ่ือพิจารณาว่าเรือมีมาตรฐานตรงตามที่ใบส าคัญรับรองระบุหรือไม่  ซึ่ง
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เป็นการใช้อ านาจเพียงเท่าท่ีอนุสัญญาระหว่างประเทศระบุเอาไว้เท่านั้น  รัฐเจ้าของท่าไม่อาจน าเอา
กฏเกณฑ์หรือกฎหมายภายในของตนมาบังคับใช้ต่อเรือต่างชาติได้   

 

2.1.4.3  การจัดประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 3 ขององค์การสหประชาชาติ 

 
ในปี 1973  องค์การสหประชาชาติได้จัดการประชุมกฎหมายทะเล  ครั้งที่ 3  เพ่ือ

รวบรวมกฎหมายระหว่างประเทศทางทะเลทั้งหมดเอาไว้ในฉบับเดียว  การประชุมครั้งนี้เสร็จสิ้นในปี 
1982  สมัชชาใหญ่องค์การสหประชาชาติมีมติยอมรับอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982  อนุสัญญาฉบับนี้ถือเป็นอนุสัญญากฎหมายทะเลที่รวบรวมหลักกฎหมาย และจารีต
ประเพณีของกฎหมายทะเลทุกเรื่องเอาไว้ในอนุสัญญาฉบับเดียว รวมทั้งบทบัญญัติในเรื่องการเดินเรือ
ด้วย 

อนุสัญญากฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  ได้รับเอาหลักกฎหมายทะเลที่ปรากฏใน
อนุสัญญา Geneva 1956 ทั้งสี่ฉบับมาไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้  โดยให้สิทธิและเสรีภาพแก่รัฐทุกรัฐที่จะ
เดินเรือที่ชักธงของตนในทะเลหลวง  และก าหนดให้รัฐมีหน้าที่ก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติของ
ตนแก่เรือ ซึ่งเรือมีสิทธิชักธงของรัฐเพียงรัฐเดียวเท่านั้น และเรือจะอยู่ภายใต้อ านาจการควบคุมของ
รัฐเจ้าของธง19  

นอกจากนี้ในเรื่องการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือนั้น  อนุสัญญา
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของธงในการด าเนินมาตรการควบคุมเรือที่ชักธง
ของตน  หน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเป็นไปตามมาตรา 94  ซึ่งก าหนดให้รัฐเจ้าของธงจะต้องด าเนิน
มาตรการควบคุมเรือท่ีชักธงของตนอย่างมีประสิทธิภาพ  โดยการใช้เขตอ านาจภายใต้กฎหมายภายใน
เพ่ือบังคับแก่เรือท่ีชักธงของตน  บังคับแก่นายเรือ เจ้าหน้าที่และลูกเรือของเรือนั้น   

รัฐเจ้าของธงจะต้องมาตรการควบคุมเรือที่ชักธงของตนเพ่ือประกันความปลอดภัย
ในทะเลด้วย  ไม่ว่าจะเป็นการต่อเรือ  อุปกรณ์รักษาความปลอดภัยของเรือ  สภาพพร้อมออกทะเล
ของเรือ การจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือและคนประจ าเรือ  การ
ด าเนินมาตรการเพ่ือประกันความปลอดภัยนี้จะต้องสอดคล้องกับบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศต่างๆที่เก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล   

                                                           
19 United Nation Convention On The Law Of The Sea,  1982,  Art.90, 91, 92 and 94 
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ในส่วนของการเดินเรือในบริเวณอ่ืนๆนอกจากบริเวณทะเลหลวงนั้น เมื่อศึกษา
อนุสัญญาฉบับนี้จะพบว่า  บทบัญญัติการเดินเรือในทะเลหลวงสามารถน าไปใช้ได้กับการเดินเรือใน
บริเวณเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและเขตต่อเนื่อง  เนื่องจากทะเลในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะไม่มีบทบัญญัติ
ในการเดินเรือเอาไว้เป็นพิเศษ  บทบัญญัติในส่วนของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะให้สิทธิรัฐชายฝั่งที่จะ
ปกป้องคุ้มครองสิทธิของรัฐชายฝั่งเฉพาะเรื่องที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาเท่านั้น แต่ไม่ได้ให้สิทธิรัฐ
ชายฝั่งในการก ากับควบคุมการเดินเรือหรือเข้าตรวจสอบควบคุมมาตรฐานของเรือที่แล่นในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะแต่อย่างใด 

 ดังนั้นจึงถือได้ว่าการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐอ่ืนๆจะน าบทบัญญัติใน
ของการเดินเรือในทะเลหลวงมาบังคับใช้ ส่วนในทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝั่งนั้น  เห็นได้ว่าเรือมีสิทธิ
ที่จะผ่านเข้าไปในทะเลอาณาเขตของรัฐใดๆก็ได้ ในกรณีที่เรือใช้สิทธิผ่านโดยสุจริต เมื่อ เรือใช้สิทธิ
ผ่านโดยสุจริตแล้วรัฐชายฝั่งจะด าเนินมาตรการใดๆต่อเรืออันอาจก่อให้เกิดผลเสียแก่เรือไม่ได้  

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า  การตรวจควบคุมเรือเพ่ือรักษาความปลอดภัยในทะเลตาม
อนุสัญญาฉบับนี้ยังคงใช้หลักกฎหมายเดิมเหมือนกับอนุสัญญากรุงเจนีวาทั้งสี่ฉบับ โดยรัฐเจ้ าของธง
จะมีบทบาทส าคัญเป็นหลักในการก ากับ ควบคุม การเดินเรือ  

ในส่วนของการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าเพ่ือความปลอดถภัยในการเดินเรือ
ไม่ได้บัญญัติเอาไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลฉบับนี้  บทบาทของรัฐเจ้าของท่า
ในการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือนั้นปรากฏเพียงในบทบัญญัติมาตรา 94 (6)  ซึ่ง
ก าหนดว่า  

“รัฐซึ่งมีเหตุอันนควรเชื่อว่าไม่ได้มีการใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอัน
สมควรที่เกี่ยวกับเรือล าใด  อาจรายงานข้อเท็จจริงให้แก่รัฐเจ้าของธง  เมื่อได้รับรายงานเช่นว่า  รัฐ
เจ้าของธงจะต้องท าการสืบสวนเรื่องราว  และหากเป็นการสมควร  จะต้องด าเนินการที่จ าเป็นเพ่ือ
แก้ไขสถานการณ”์ 

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า  ในเรื่องการควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือตาม
อนุสัญญาฉบับนี้  ไม่ได้บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือด าเนินการตรวจควบคุมเรือต่างชาติแต่อย่าง
ใด  เมื่อรัฐเจ้าของท่าที่พบว่าเรือต่างชาติล าใดไม่ได้มาตรฐานที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ 
รัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่เพียงการแจ้งข้อมูลให้กับรัฐเจ้าของธงไปด าเนินการต่อเท่านั้น  

 อย่างไรก็ตาม  ถึงแม้ว่าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลจะไม่ได้
บัญญัติรับรองอ านาจในการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่าในส่วนที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
เดินเรือเอาไว้  แต่รัฐเจ้าของท่านั้นก็มีอ านาจด าเนินการตรวจควบคุมเรือเพ่ือความปลอดภัยในการ
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เดินเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  
โดยเฉพาะบรรดาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือฉบับต่างๆที่
บัญญัติออกมาตั้งแต่ช่วง  ปีค.ศ.  1970 จนถึงปัจจุบัน  ซึ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศเหล่านี้ต่างก็
บัญญัติรับรองอ านาจการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่าเอาไว้อย่างชัดเจน   

ในช่วงเวลาภายหลังจากการบัญญัติอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล
นั้น  องค์การระหว่างประเทศทางทะเลได้ท าการแก้ไขปรับปรุงอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆของ
องค์การระหว่างประเทศ  ซึ่งบทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ส าคัญนั้นปรากฏอยู่ใน พิธี
สารปีค.ศ. 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ซึ่งได้เพ่ิมเติม
อ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  เช่นการตรวจสภาะเรือเมื่อพบสิ่งบ่งชี้อัน
แจ้งชัด  หรือการกักเรือ  ซึ่งจะกล่าวโดยละเอียดต่อไปในบทที่ 3 

 
2.2 ประวัติ แนวคิดและกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเพื่อการ
รักษาสิ่งแวดล้อมในการเดินเรือ 

ปัญหาเรื่องมลพิษทางทะเลที่เกิดจากเรือนั้นไม่ได้มีประวัติศาสตร์อย่างยาวนาน
เช่นเดียวกับปัญหาด้านความปลอดภัยในทะเลปัญหาเรื่องมลพิษทางทะเลที่เกิดจากเรือนั้นมีจุดเริ่มต้น
ในช่วงต้นศตวรรษที่ 20 ซึ่งเป็นช่วงที่เทคโนโลยีของเรือนั้นเปลี่ยนเป็นการเดินเรือโดยใช้พลังงานไอ้น้ า 
ใช้น้ ามันเป็นพลังงานในการแล่นเรือในทะเล ซึ่งการที่เรือเริ่มใช้น้ ามันในทะเลนั้นเป็นสิ่งที่ก่อให้เกิด
ผลดีต่อการพัฒนาธุรกิจการเดินเรือ ท าให้เรือสามารถแล่นไปในท่าเรือต่างๆได้ทั่วโลก  แต่การเปลี่ยน
มาใช้พลังงานจากน้ ามันนั้นส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างสูง  เพราะน้ ามันถือเป็นวัตถุ
อันตราย เมื่อรั่วไหลลงสู่ทะเลจะก่อให้เกิดผลเสียต่อระบบนิเวศทางทะเล เป็นอันตรายแวดล้อมทาง
ทะลอย่างมาก  นอกจากอันตรายจากน้ ามันแล้วบรรดาสินค้าต่างๆที่เรือขนอยู่นั้นก็มีหลายประเภทที่
เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล  เช่นสินค้าประเภทพลาสติก  หรือสารเคมีอันตรายต่างๆ  
ดังนั้นกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือจึงเป็นสิ่งจ าเป็นในการป้องกันไม่ให้สิ่งต่างๆเหล่านี้รั่วไหลลงสู่
ทะเล 

ในการศึกษาในบทนี้ผู้เขียนได้ท าการแบ่งช่วงเวลาที่เก่ียวกับพัฒนาการของกฎหมาย
ที่เก่ียวกับการควบคุมเรือเพ่ือรักษาสิ่งแวดล้อมเป็นสองช่วงเวลา คือ 

1. การออกกฎหมายควบคุมเรือเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลในช่วงต้น
ศตวรรษท่ี 20 ก่อนการออกอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

2. การตรวจควบคุมเรือเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลตามอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
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2.2.1 การออกกฎหมายควบคุมเรือเพื่อการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลในช่วงต้นศตวรรษ
ที่ 20  ก่อนการออกอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

ในช่วงต้นศตวรรษท่ี 20 นี้ ธุรกิจพาณิชย์นาวีพัฒนาอย่างรวดเร็ว มีสภาพเป็นธุรกิจ
ระดับโลก จ านวนการเดินเรือมีสูงขึ้นอย่างมากดังนั้นจึงเกิดอุบัติเหตุในทะเลเกิดข้ึนอย่างต่อเนื่อง ซ่ึง
อุบัติเหตุทางทะเลนี้ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในทะเลอย่างมาก เนื่องจากในช่วงนี้การ
เดินเรือได้เปลี่ยนจากการใช้เรือใบเป็นการเดินเรือด้วยพลังงานจากน้ ามันอย่างเต็มตัว เมื่อเกิด
อุบัติเหตุขึ้นจะก่อให้เกิดเหตุการณ์น้ ามันจากเรือรั่วไหลลงสู่ทะเลอยู่บ่อยครั้งส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อม
ในทะเลอย่างร้ายแรง 

ประเทศอังกฤษและสหรัฐอเมริกาเป็นสองประเทศแรกที่เกิดความตื่นตัวต่อปัญหา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล ซึ่งในปี ค.ศ. 1922 ประเทศอังกฤษได้มีมาตรการป้องกันการรั่วไหลของน้ ามัน
ลงสู่ทะเล โดยการออกฎหมาย Oil Pollution Act ค.ศ. 1922 ซึ่งถือเป็นกฎหมายฉบับแรกที่มุ่งเน้น
ป้องกันปัญหาการรั่วไหลของน้ ามันบนเรือลงสู่ท้องทะเล  

แต่กฎหมายฉบับนี้ไม่อาจป้องกันการรั่วไหลของน้ ามันได้อย่างมีประสิทธิภาพมาก
นัก  เนื่องจาก โดยสภาพของธุรกิจการเดินเรือนั้นมีลักษณะเป็นการด าเนินธุรกิจระหว่างประเทศ  
การเดินเรือมีลักษณะเป็นสากล  ประเทศต่างๆมีการเดินเรืออย่างแพร่หลายการ  แต่บัญญัติกฎหมาย
ภายในของประเทศนั้นสามารถบังคับใช้ได้เฉพาะเรือที่ชักธงของประเทศอังกฤษและบังคับใช้ในทะเล
อาณาเขตของประเทศอังกฤษเท่านั้น  ไม่อาจจะบังคับใช้กฎหมายต่อเรือต่างชาติได้   

นอกจากนี้การบังคับใช้กฎหมายยังประสบปัญหาอีกเนื่องจากโดยสภาพของธุรกิจ
การเดินเรือมีการแข่งขันที่สูง  บรรดาบริษัทที่ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการเดินเรือไม่ว่าจะเป็นเจ้าของ
เรือ ผู้รับประกันภัยเรือ หรือธนาคาร ต่างก็พยายามลดต้นทุนการผลิตของตน โดยการหลีกเลี่ยงการ
ต่อเรือ  การบ ารุงรักษาเรือที่มีมูลค่าสูง  ท าให้ส่งผลกระทบต่อการรักษามาตรฐานเพ่ือรักษา
สิ่งแวดล้อมของเรือ  ประกอบกับบรรดาเจ้าหน้าที่ตรวจเรือตามท่าเรือไม่ได้ปฏิบัติหน้าที่อย่างเต็มที่  
เนื่องจากต้องการให้การคมนาคมเข้าออกท่าเรือเกิดความรวดเร็วที่สุด   การตรวจเรือแต่ละล าที่เข้า
เทียบท่าจึงไม่อาจกระท าได้อย่างเต็มที่นัก  

ปัญหามลพิษทางทะเลจากการรั่วไหลของน้ ามันจากเรือนี้ไม่ได้รับการแก้ไขอย่างเป็น
รูปธรรมจนกระทั่งเข้าสู่ช่วงสงครามโลกครั้งที่สอง ในปี 1930 – 1950 ยิ่งท าให้บรรดาประเทศต่างๆ
ไม่มีความสนใจที่จะด าเนินการแก้ไขปัญหาดังกล่าวแต่อย่างใด 
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ในช่วงนี้ปัญหาการทิ้งเทน้ ามันลงสู่ทะเลถือเป็นสิ่งที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างมาก  เนื่องจากในช่วงปี ค.ศ. 1950 นั้น  บรรดาเรือต่างๆจะท าความ
สะอาดเรือ  และปล่อยน้ าเสียซึ่งมีคราบน้ ามันลงสู่ทะเล20 

จนกระทั่งในช่วงปี ค.ศ. 1950 หลังจากที่สงครามโลกครั้งที่สองได้สงบลง  ปัญหา
มลพิษทางทะเลจากน้ ามันได้กลับมาอยู่ในความสนใจของบรรดาประเทศที่ประกอบธุรกิจการเดินเรือ
อีกครั้ ง โดยในปี 1954 ประเทศอังกฤษได้จัดประชุมว่าด้วยมลพิษทางทะเลเนื่องมาจาก
ไฮโดรคาร์บอน น าไปสู่การรับรองอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางทะเลที่เกิด
จากน้ ามัน ค.ศ. 1954 (International Convention on the Prevention of Pollution of the 
Sea by Oil, 1954 : OILPOIL 54) 

อนุสัญญาฉบับนี้ถือเป็นอนุสัญญาฉบับแรกที่บัญญัติมาเพ่ือควบคุมปัญหามลพิษทาง
ทะเลจากการรั่วไหลของน้ ามันจากเรือ  มีมาตรการที่น่าสนใจในการป้องกันปัญหาน้ ามันรั่วไหลลงสู่
ทะเล โดยการก าหนดเขตห้ามทิ้งน้ ามันภายในระยะ 50 ไมล์ทะเล  นับจากชายฝั่งหรือดินแดนที่ใกล้
ที่สุดของรัฐภาคีอนุสัญญา21 และให้อ านาจแก่รัฐชายฝั่งด าเนินการฟ้องร้องเรือที่กระท าผิดตาม
อนุสัญญาฉบับนี้ได้22   

นอกจากนี้  อนุสัญญา OILPOL ยังก าหนดให้เรือที่ชักธงของรัฐที่เป็นภาคีอนุสัญญา
ทุกล า  ต้องมีบันทึกรายการน้ ามัน (Oil Record Book) เพ่ือให้รัฐเจ้าของท่าท าการตรวจสอบเสมอ  
ถึงอย่างไรก็ตาม  ในกรณีที่เรือไม่มีบันทึกรายการน้ ามัน  หรือรายการน้ ามันของเรือนั้นไม่เป็นไปตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา23 รัฐเจ้าของท่าอาจจะแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบถึงการกระท าของเรื อ  
เพ่ือให้รัฐเจ้าของธงด าเนินการฟ้องร้องนายเรือและเจ้าของเรือต่อไปได้24 

                                                           
20 โปรดอ่านรายละเอยีดใน,  Oil Pollution Background,  
http://www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/OilPollution/Pages/Background.aspx 
21 International Convention for the Prevention of Pollution of Sea by Oil,  1954,  Article 3 
“Subject to the provisions of Articles IV and V, the disxharge from tanker, being a ship to which the Convention 
applies, within any of the prohibited zones referred to in Annex A to the Convention in relation to tanker of  

a) Oil ; 
b) Any oily mixture the oil in which fouls the surface of the sea, 

Shall be prohibited” 
22 อ้างแล้ว,  Article 6 
“The penalties which may be imposed in pursuance of Article III under the law of any of the territories of a 
Contracting Government in respect of the unlawful discharge from a ship of oil or of an oily mixture into waters 
outside the territorial waters of that territory shall not be less than the penalties which may be imposed under 
the law of that territory in respect of the unlawful discharge of oil or of an oily mixture from a ship into such 
territorial waters.” 
23 อ้างแล้ว,  Article 9 
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จากการศึกษาบทบัญญัติของอนุสัญญา OILPOL ฉบับนี้จะพบว่า  อนุสัญญาฉบับนี้
มุ่งเน้นที่การก าหนดโทษของเรือที่กระท าละเมิดในทะเลของรัฐภาคี  ให้อ านาจรัฐชายฝั่งที่เป็นภาคี
อนุสัญญามีสิทธิที่จะด าเนินการลงโทษเรือท่ีกระท าละเมิดในเขตทางทะเลที่ตนมีอ านาจตามอนุสัญญา
ได้  แต่ไม่ได้ให้ความส าคัญกับวิธีการป้องกันและการควบคุมเรือให้มีมาตรฐานที่ดี  จึงไม่สามารถ
ควบคุมเรือเพ่ือป้องกันอุบัติภัยทางทะเลและการทิ้งเทน้ ามันลงสู่ทะเลอันก่อให้เกิดภาวะมลพิษต่อ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลได้อย่างแท้จริง 

จนกระท่ังในปีค.ศ. 1967 เกิดเหตุการณ์เรือ Torrey Canyon เรือบรรทุกน้ ามัน
ขนาดใหญ่ สัญชาติไลบีเรีย ซึ่งบริษัท British Petroleum ของประเทศอังกฤษเช่ามาเพ่ือบรรทุก
น้ ามันจากอ่าวเปอร์เซียไปประเทศอังกฤษ ปรากฏว่าเรือล าดังกล่าวประสบอุบัติเหตุเล่นเกยหิน
โสโครกบริเวณทะเลของประเทศอังกฤษ ท าให้ท้องเรือแตกและน้ ามันดิบที่เรือบรรทุกมาเต็มล ารั่วไหล
ลงสู่ทะเลสร้างความเสียหายแก่ชายฝั่งของประเทศอังกฤษอย่างมาก 

เหตุการณ์นี้ถือเป็นการกระตุ้นให้เหล่าประเทศต่างๆตระหนักถึงปัญหาสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล และความจ าเป็นความร่วมมือในการป้องกันมลพิษทางทะเล องค์การ Inter-Governmental 

Maritime Consultation Organization : IMCO (ภายหลังเปลี่ยนชื่อเป็น International Maritime Organization) จึงจัด
ให้มีการประชุมขึ้นในปี 1969 ที่ประชุมได้รับรองอนุสัญญาสองฉบับคือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
                                                                                                                                                                      
“(1) There shall be carried in every ship to which the Convention applies an oil record book (whether as part of 
the ship's official log-book or otherwise) in the form specified in Annex B to the present Convention. The 
appropriate entries shall be made in that book, and each page of the book, including any statement under 
paragraph (2) of Article IV, shall be signed by the officer or officers in charge of the operations concerned and by 
the master of the ship. The written entries in the oil record book shall be in an official language of the territory in 
which the ship is registered, or in English or French. 
(2) The competent authorities of any of the territories of a Contracting Government may inspect on board any 
such ship while within a port in that territory the oil record book required to be carried in the ship in compliance 
with the provisions of the Convention, and may make a true copy of any entry in that book and may require the 
master of the ship to certify that the copy is a true copy of such entry. Any copy so made which purports to have 
been certified by the master of the ship as a true copy of an entry in the ship's oil record book shall be made 
admissible in any judicial proceedings as evidence of the facts stated in the entry. Any action by the competent 
authorities under this paragraph shall be taken as expeditiously as possible and the ship shall not be delayed.” 
24 อ้างแล้ว,  Article 10 
“(1) Any Contracting Government may furnish to the Contracting Government in the territory of which a ship is 
registered particulars in writing of evidence that any provision of the Convention has been contravened in respect 
of that ship, wheresoever the alleged contravention may have taken place. If it is practicable to do so, the 
competent authorities of the former Government shall notify the master of the ship of the alleged contravention. 
(2) Upon receiving such particulars the latter Government shall investigate the matter, and may request the 
former Government to furnish further or better particulars of the alleged contravention. If the Government in the 
territory of which the ship is registered is satisfied that sufficient evidence is available in the form required by law 
to enable proceedings against the owner or master of the ship to be taken in respect of the alleged 
contravention, it shall cause such proceedings to be taken as soon as possible, and shall inform the other 
Contracting Government and the Bureau of the result of such proceedings.” 
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ด้วยการแทรกแซงในทะเลหลวงในกรณีที่เกิดความเสียหายจากภาวะมลพิษน้ ามัน ค.ศ. 1969 
(International Convention Relating Intervention on to the High Sea in Case of Oil Pollution Damage 1969 
(INTERVENTION))และ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งในกรณีที่เกิดความเสียหาย
จากมลพิษน้ ามัน ค.ศ. 1969 (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage 1969 (CLC)) 

แตอ่นุสัญญาทั้งสองฉบับดังกล่าวนี้ไม่ได้ครอบคลุมถึงการก าหนดมาตรฐานของเรือ
เพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อม โดยบทบัญญัติของอนุสัญญา INTERVENTION ให้อ านาจแก่รัฐชายฝั่งที่จะ
เข้ามาด าเนินมาตรการต่างๆที่จ าเป็นเพื่อควบคุมมิให้ผลกระทบของเหตุการณ์รั่วไหลของน้ ามันใน
ทะเลหลวงแพร่กระจายแพร่กระจายออกไปและควบคุมมิให้เกิดผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล และ
อนุสัญญา CLC บัญญัติความรับผิดของเรือท่ีก่อให้เกิดภาวะมลพิษในทะเลจากการท าน้ ามันรั่วไหลลง
สู่ทะเลมีหน้าที่ต้องชดใช้ค่าเสียให้แก่รัฐที่ได้รับความเสียหายแต่บทบัญญัติของการก าหนดความรับผิด
ของเรือที่ท าน้ ามันรั่วไหลลงสู่ทะเลนั้นไม่ใช่การป้องกันมลพิษทางทะเล เป็นแต่เพียงมาตรการที่จะ
ชดใช้ความเสียที่เกิดจากการกระท าผิดเท่านั้น 

จนกระท่ังในปีค.ศ. 1973  องค์การ IMCO  ได้จัดการประชุมขึ้น  มีจุดมุ่งหมายในการ
ร่วมมือกันหาวิธีการป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือโดยการทิ้งเทน้ ามัน รวมไปถึงการป้องกัน
ภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือที่เกิดโดยเหตุอ่ืนๆเช่น วัตถุอันตราย (Harmful substance) สิ่งปฏิกูลบนเรือ 
(Sewage)ขยะมูลฝอย (Garbage) 

การประชุมครั้งนี้มีมติรับรองอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจาก
เรือ (International Convention For The Prevention of Pollution From Ships : MARPOL)  
อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับมาตรฐานของเรือในเรื่องต่างๆที่เก่ียวกับการรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการจัดเก็บน้ ามันของเรือ การออกแบบเรือ การจัดวางสินค้าที่
เป็นวัตถุอันตราย การจัดเก็บสิ่งปฏิกูลและขยะมูลฝอยบนเรือ 

การควบคุมเรือตามอนุสัญญา MARPOL ฉบับนี้ได้ก าหนดให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของธง 
และรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือ โดยให้อ านาจรัฐเจ้าของธงมีบทบาทหลักใน
การควบคุมและบังคับใช้กฎหมายต่อเรือที่ชักธงของตนโดยการตรวจเรือ (Survey) และออกใบส าคัญ
รับรอง (Certificate) ให้กับเรือ   

บทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือตามอนุสัญญา MARPOL ที่มีความส าคัญคือ  
บทบัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเรือท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติ  โดยบัญญัติในมาตรา 525 

                                                           
25International Convention for the prevention of Pollution From Ships, Article 5 
“”(1). Subject to the provisions of paragraph (2) of the present article a certificate issued under the authority of a 
Party to the Convention in accordance with the provisions of the regulations shall be accepted by the other 
Parties and regarded for all purposes covered by the present Convention as having the same validity as a 
certificate issued by them.  
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ของอนุสัญญา  ก าหนดให้อ านาจรัฐภาคีอนุสัญญาท าการตรวจสภาพเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของตน
ได้  การตรวจสภาพเรือนั้นจะต้องท าการตรวจใบส าคัญรับรองของเรือว่ายังมีอายุอยู่หรือไม่  เว้นแต่
จะปรากฏหลักฐานอันแน่ชัดว่า เรือมีสภาพไม่ได้มาตรฐานตามข้อก าหนดในอนุสัญญา  

ในกรณีทีป่รากฏหลักฐานว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน รัฐเจ้าของท่าจะต้องด าเนินการ
กักเรือไว้ในท่าเรือ  ห้ามมิให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นออกสู่ทะเลจนกว่าเรือนั้นจะได้ท าการแก้ไข
ซ่อมแซมข้อบกพร่อง   นอกจากนี้บทบัญญัตินี้ยังให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าในกรณีท่ีเรือต่างชาติไม่ได้
เป็นภาคีของอนุสัญญาและไม่มีใบส าคัญรับรองที่ออกตามแบบของอนุสัญญาฉบับนี้ โดยให้รัฐเจ้าของ
ท่าตรวจสภาพของเรือว่ามีมาตรฐานตรงตามที่อนุสัญญาก าหนด 

นอกจากนี้ในมาตราที่ 6.26 ของอนุสัญญายังก าหนดให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือ
ด าเนินการสืบสวนเรือต่างชาติเพ่ือพิจารณาว่าเรือต่างชาติได้กระท าการใดๆอันเป็นการละเมิด
บทบัญญัติที่เก่ียวกับการทิ้งเทวัตถุอันตรายต่างๆลงสู่ทะเลหรือไม่ 

                                                                                                                                                                      
(2). A ship required to hold a certificate in accordance with the provisions of the regulations is subject, while in 
the ports or offshore terminals under the jurisdiction of a Party, to inspection by officers duly authorized by that 
Party. Any such inspection shall be limited to verifying that there is on board a valid certificate, unless there are 
clear grounds for believing that the condition of the ship or its equipment does not correspond substantially with 
the particulars of that certificate. In that case, or if the ship does not carry a valid certificate, the Party carrying 
out the inspection shall take such steps as will ensure that the ship shall not sail until it can proceed to sea 
without presenting an unreasonable threat of harm to the marine environment. That Party may, however, grant 
such a ship permission to leave the port or offshore terminal for the purpose of proceeding to the nearest 
appropriate repair yard available.  
(3). If a Party denies a foreign ship entry to the ports or offshore terminals under its jurisdiction or takes any action 
against such a ship for the reason that the ship does not comply with the provisions of the present Convention, 
the Party shall immediately inform the consul or diplomatic representative of the Party whose flag the ship is 
entitled to fly, or if this is not possible, the Administration of the ship concerned. Before denying entry or taking 
such action the Party may request consultation with the Administration of the ship concerned. Information shall 
also be given to the Administration when a ship does not carry a valid certificate in accordance with the 
provisions of the regulations.  
(4). With respect to the ship of non-Parties to the Convention, Parties shall apply the requirements of the present 
Convention as may be  
necessary to ensure that no more favourable treatment is given to such ships.  
 
26International Convention for the prevention of Pollution From Ships, Article 6 
“(1). Parties to the Convention shall co-operate in the detection of violations and the enforcement of the 
provisions of the present Convention, using all appropriate and practicable measures of detection and 
environmental monitoring, adequate procedures for reporting and accumulation of evidence.  
(2). A ship to which the present Convention applies may, in any port or offshore terminal of a Party, be subject to 
inspection by officers appointed or authorized by that Party for the purpose of verifying whether the ship has 
discharged any harmful substances in violation of the provisions of the regulations. If an inspection indicates a 
violation of the Convention, a report shall be forwarded to the Administration for any appropriate action.  
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บทบัญญัติมาตรา 5 และมาตรา 6 ของอนุสัญญา MARPOL เป็นบทบัญญัติที่ให้
อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าท าการตรวจสภาพและควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของตนเพ่ือ
ตรวจสอบว่าเรือที่เข้ามาในท่าเรือของรัฐนั้นมีมาตรฐานตามที่อนุสัญญาก าหนดเอาไว้  และเรือ
สามารถแล่นออกสู่ทะเลโดยไม่มีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดภาวะมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล   

บทบัญญัติทั้งสองนี้ถือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมมาตรฐานของเเรือ
และแก้ไขปัญหาประสิทธิภาพในการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของธง   การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐ
เจ้าของท่านั้นท าหน้าที่ในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือต่างชาติ  โดยมีจุดประสงค์หลักคือการ
ป้องกันไม่ให้เรื่อที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นออกสู่ทะเล  เพ่ือลดความเสี่ยงที่เรือจะก่อให้เกิดความเสียหาย
ต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล   

ดังนั้นบทบัญญัตมิาตรา 5 และมาตรา 6 ของอนุสัญญา MARPOL  จึงเป็นบทบัญญัติที่
เพ่ิมวิธีการและประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือมากกว่าที่เคยเป็นในอดีต   เนื่องจากก่อนที่จะมี
บทบัญญัติทั้งสองนี้อ านาจบังคับใช้กฎหมาย  และตรวจควบคุมเรือนั้นเป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธงแต่
เพียงผู้เดียว  รัฐอ่ืนๆไม่อาจจะด าเนินการต่างๆในเรื่องเกี่ยวกับมาตรฐานของเรือได้  แต่การใช้อ านาจ
ของรัฐเจ้าของธงนั้นกลับเกิดข้อผิดพลาดจากความไม่เอาใจใส่ในการควบคุมเรือของตน โดยเฉพาะ
ปัญหา Flag Of Convenience ที่เพ่ิมจ านวนอย่างมากในช่วงเวลาปี 1950 – 1970   

 

2.2.2 การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเพื่อการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลตามอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

องค์การสหประชาชาติได้จัดประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 3 เพ่ือรับรองอนุสัญญา
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ในส่วนของการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้บัญญัติในภาคท่ี 12 ของ
                                                                                                                                                                      
(3). Any Party shall furnish to the Administration evidence, if any, that the ship has discharged harmful substances 
or effluents containing such substances in violation of the provisions of the regulations. If it is practicable to do 
so, the competent authority of the former Party shall notify the master of the ship of the alleged violation.  
(4). Upon receiving such evidence, the Administration so informed shall investigate the matter, and may request 
the other Party to furnish further or better evidence of the alleged contravention. 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 in accordance with its law as soon as possible. The Administration shall 
promptly inform the Party which has reported the alleged violation, as well as the Organization, of the action 
taken.  
(5). A Party may also inspect a ship to which the present Convention applies when it enters the ports or offshore 
terminals under its jurisdiction, if a request for an investigation is received from any Party together with sufficient 
evidence that the ship has discharged harmful substances or effluents containing such substances in any place. 
The report of such investigation shall be sent to the Party requesting it and to the Administration so that the 
appropriate action may be taken under the present Convention. ” 
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อนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งรัฐภาคีของอนุสัญญามีพันธกรณีที่จะต้องคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล27 

อนุสัญญากฎหมายทะลได้แบ่งประเภทของภาวะมลพิษทางทะเลจากแหล่งต่างๆ
เอาไว้หกประเภท ประกอบด้วยภาวะมลพิษจากแหล่งทางบก (Pollution from land – based sources)  
ภาวะมลพิษจากกิจกรรมที่พ้ืนใต้ท้องทะเลภายใต้เขตอ านาจแห่งชาติ (Pollution from sea – bed activities)  
ภาวะมลพิษจากกิจกรรมในบริเวณพ้ืนที่ (Pollution from activities in the area)  ภาวะมลมิษจากการทิ้งเท 
(Pollution from dumping)  ภาวะมลพิษจากเรือ (Pollution from vessels)  และภาวะมลพิษจากหรือผ่าน
บรรยากาศ (Pollution from or through the atmosphere)   โดยผู้วิจัยจะกล่าวถึงเฉพาะในส่วนภาวะมลพิษ
จากการทิ้งเท และภาวะมลพิษจากเรือเท่านั้น เนื่องจากภาวะมลพิษทั้งสองประเภทนี้มีสาเหตุจากการ
เดินเรือเป็นส าคัญ 

การตรวจควบคุมเรือเพ่ือควบคุมภาวะมลพิษจากเรือและภาวะมลพิษจากการทิ้งเท
นั้น  อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ก าหนดให้รัฐด าเนินมาตรการคุ้มป้องกัน ลด 
และควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล  โดยการป้องกันอุบัติเหตุ ป้องกันการปล่อยทิ้งเทไม่
ว่าจะโดยเจตนาและไม่เจตนา  และควบคุมการออกแบบ การต่อเรือ อุปกรณ์ การปฏิบัติการ และการ

จัดบุคลากรของเรือให้อยู่ในมาตรฐานที่ดี28
 

ในการด าเนินมาตรการต่างๆของรัฐต้องออกกฎหมายภายใน  เพ่ือให้อ านาจแก่
เจ้าหน้าที่ของรัฐด าเนินมาตรการป้องกันภาวะมลพิษจากการทิ้งเทและภาวะมลพิษจากเรือ  กฎหมาย
ภายในของรัฐจะต้องสอดคล้องกับหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการคุ้มครอง

สิ่งแวดล้อมทางทะเลที่ออกโดยองค์การระหว่างประเทศท่ีมีอ านาจหรือการประชุมทางทูตทั่วไป29   

เป็นที่น่าสังเกตุว่าอนุสัญญากฎหมายทะเลฉบับนี้ไม่ได้บัญญัติถึงรายละเอียดของการ
คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลเอาไว้แต่อย่างใด  บทบัญญัติของอนุสัญญากฎหมายทะเลเป็น
เพียงแต่การก าหนดพันธกรณีของรัฐเอาไว้อย่างกว้างๆ  ในส่วนของรายละเอียดเกี่ยวกับกฏเกณฑ์และ
มาตรฐานของเรือนั้น  อนุสัญญากฎหมายทะเลบัญญัติให้รัฐภาคีออกกฎหมายภายในของตนให้
สอดคล้องกับหลักเกณฑ์และมาตฐานที่ออกมาโดยองค์การระหว่างประเทศหรือการประชุมทางการ
ทูต  โดยส่วนมากแล้วหลักเกณฑ์และมาตรฐานที่เกี่ยวกับเรือจะบัญญัติผ่านองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ  (IMO)  ซึ่งเป็นทบวงช านัญพิเศษของสหประชาชาติที่มีบทบาทหน้าที่ก ากับดูแลการเดินเรือ
พาณิชย์ระหว่างประเทศ 

                                                           
27 United Nation Convention on the law of the sea, Article 192 
28 United Nation Convention on the law of the sea, Article 194 
29 United Nation Convention on the law of the sea, Article 210, 211 
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 ดังนั้นค าว่าหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ปรากฏในบทบัญญัติของ
อนุสัญญากฎหมายทะเลนั้นจึงหมายความถึงอนุสัญญาต่างๆขององค์การทะเลระหว่างประเทศ 

ในส่วนของการบังคับใช้กฎหมายและการตรวจควบคุมเรือนั้น อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้ก าหนดให้รัฐมีสิทธิและหน้าที่ต่างกันไปตามสถานะของรัฐ  โดย
แบ่งสถานะของรัฐเป็น 3 ประเภท   คือ  รัฐชายฝั่ง รัฐเจ้าของธงและรัฐเจ้าของท่า  ซึ่งรัฐไม่ว่าจะอยู่
ในสถานะใดก็มีพันธกรณีท่ีจะต้องคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

อนุสัญญากฎหมายทะเลบัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของธงเรือในมาตรา มาตรา 217 
ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือที่ชักธงของตนให้มีมาตรฐานสามารถ
แล่นออกสู่ทะเลโดยไม่ก่อให้เกิดภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมในทะเลจากเรือ 

ส่วนรัฐเจ้าของท่านั้น  อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลบัญญัติให้
อ านาจรัฐเจ้าของท่าท าการสืบสวนสอบสวนเรือต่างชาติในกรณีปัญหามลพิษทางทะเลจากการทิ้งเท 
โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 218 ซึ่งบัญญัติว่า 

“เมื่อเรืออยู่ภายในท่าเรือ หรือ ณ ท่าจอดเรือนอกฝั่ง
ของรัฐใดโดยสมัครใจ รัฐนั้นอาจท าการสืบสวน และเม่ือมีหลักฐาน
ยืนยันเช่นนั้นแล้ว อาจด าเนินคดีในส่วนที่เกี่ยวกับการปล่อยทิ้งจากเรือ
นั้นนอกน่านน้ าภายในทะเลอาณาเขต หรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของ
รัฐนั้น ซึ่งเป็นการละเมิดหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้
บังคับซึ่งก าหนดขึ้นผ่านองค์การระหว่างประเทศที่มีอ านาจหรือการ
ประชุมการทูตทั่วไป” 

บทบัญญัติข้อนี้ของอนุสัญญากฎหมายทะเลได้บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือ
ด าเนินการบังคับใช้อนุสัญญาต่อเรือต่างชาตที่แล่นเข้ามาในท่าเรือของตน โดยให้อ านาจรัฐเจ้าของ
ท่าเรือในการสืบสวน และด าเนินคดีต่อเรือต่างชาติที่กระท าการทิ้งเทของเสียลงจากเรืออันเป็นการ
ละเมิดต่อหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศ 

จะเห็นได้ว่าอ านาจรัฐเจ้าของท่าท่ีท าการสืบสวนและด าเนินคดีต่อเรือที่กระท า
ความผิดต่อหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศในกรณีการทิ้งเทของเสียจากเรือ  ที่ได้กระท าใน
ทะเลหลวง  ในกรณีที่เรือนั้นได้กระท าความผิดในบริเวณพ้ืนที่ทางทะเลของรัฐอ่ืน  รัฐเจ้าของท่าเรือ
ไม่อาจจะท าการสืบสวนเรือล านั้นได้ในทันที่ที่เรือแล่นเข้าเทียบท่าเรือหรือท่าจอดเรือนอกชายฝั่งของ
ตน  รัฐเจ้าของท่าเรืออาจจะมีอ านาจสืบสวนเรือต่างชาติได้ก็เฉพาะกรณีท่ีได้รับการร้องขอจากรัฐที่
การกระท าความผิดนั้นเกิดขึ้นเท่านั้น โดยผลของข้อ 218 (2) ซึ่งวางหลักว่า 
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“การด าเนินการตามวรรค 1 ในส่วนที่เกี่ยวกับการ
ปล่อยทิ้งในน่านน้ าภายใน ทะเลอาณาเขต หรือ เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ
ของอีกรัฐหนึ่งจะกระท ามิได้ เว้นแต่จะได้รับการร้องขอจากรัฐนั้น รัฐ
เจ้าของธง หรือรัฐซึ่งได้รับความเสียหาย หรือถูกคุกคามจากการ
ละเมิดการปล่อยทิ้ง” 

ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าได้รับค าร้องขอจากรัฐชายฝั่งตามข้อ 218 (2) นี้  รัฐเจ้าของ
ท่าจะต้องส่งจะต้องด าเนินการสืบสวนเรือนั้น  เพ่ือพิจารณาว่าเรือได้กระท าความผิดกระท าความผิด
ตามท่ีได้รับการร้องขอหรือไม่30  จากนั้นให้รัฐเจ้าของท่าส่งข้อมูลการสืบสวนทั้งหมดให้แก่รัฐชายฝั่งที่
ได้ท าการร้องขอมา31 

ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าสืบสวนแล้วพบว่าการกระท าความผิดของเรือนั้นเกิดขึ้นใน
ทะเลหลวง  รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจด าเนินการฟ้องคดีต่อเรือนั้นได้ แต่ถ้ารัฐเจ้าของท่าเรือพบว่าเรือนั้น
กระท าความผิดในบริเวณพ้ืนที่ทางทะเลที่อยู่ในอ านาจอธิปไตยของรัฐอ่ืนนั้น รัฐเจ้าของท่าเรือไม่มี
อ านาจที่จะฟ้องคดีต่อเรือต่างชาตินั้นได้ เว้นแต่จะได้รับการร้องขอจากรัฐที่การกระท าความผิด
เกิดข้ึน หรือได้รับการร้องขอจากรัฐเจ้าของธง หรือรัฐที่ได้รับความเสียหายจากการกระท าความผิดนั้น 

เมื่อรัฐเจ้าของท่าเรือได้ด าเนินการฟ้องคดีเรือต่างชาตินั้นต่อศาลไปแล้ว การฟ้องคดี
ของรัฐเจ้าของท่าเรืออาจจะถูกระงับลงได้ ถ้ารัฐเจ้าของธงเรือได้ด าเนินการฟ้องคดีต่อเรือล าที่ถูกฟ้อง
ในการกระท าครั้งเดียวกันกับที่เป็นฐานความผิดในคดีท่ีรัฐเจ้าของท่าเรือฟ้อง และได้แจ้งการฟ้องคดี
ของรัฐเจ้าของธงและขอให้รัฐเจ้าของท่าเรือระงับการด าเนินคดีภายในระยะเวลา 6 เดือนนับแต่วันที่
รัฐเจ้าของท่าเรือได้เริ่มต้นด าเนินคดีต่อศาล แต่ถึงอย่างไรก็ตาม รัฐเจ้าของท่าเรืออาจจะปฏิเสธค าร้อง
ขอให้ระงับนั้นได้ ถ้าปรากฏข้อเท็จจริงว่ารัฐเจ้าของธงเรือนั้นมีประวัติในการปล่อยปละละเลย ไม่

ควบคุมเรือที่ชักธงของตน หรือไม่ด าเนินคดีต่อเรือที่ชักธงของตนที่กระท าความผิด32
 

นอกจากอ านาจการสืบสวนของรัฐเจ้าของท่าในกรณีการทิ้งเทแล้ว  รัฐเจ้าของท่ายัง
มีอ านาจตรวจสภาพพร้อมออกสู่ทะเลของเรือ  (Seaworthiness)  ตามมาตรา 219  ที่บัญญัติไว้ว่า 

“ภายใต้บังคับแห่งตอนที่ 7 เมื่อได้รับการร้องขอ หรือโดยการริเริ่มของตนเอง รัฐซึ่ง
ทราบแน่ชัดว่าเรือที่อยู่ภายในท่าเรือ หรือ ณ ที่จอดเรือนอกฝั่งของตน ละเมิดหลักเกณฑ์และ
มาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้บังคับเก่ียวกับสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ และโดยเหตุนั้น เสี่ยงที่จะ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล จะต้องด าเนินมาตรการทางบริหาร เท่าที่จะปฏิบัติได้ 
เพ่ือป้องกันไม่ให้เรือเดินทาง รัฐเช่นว่านั้นอาจอนุญาตให้เรือเดินทางต่อไปเพียงเพ่ือไปให้ถึงอู่ซ่อมเรือ

                                                           
30 United Nation Convention on the law of the sea, Art. 218 (3) 
31 United Nation Convention on the law of the sea, Art. 218 (4) 
32 United Nation Convention on the law of the sea, Art. 228 
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ซึ่งเหมาะสมที่ใกล้ที่สุด และเมื่อได้ขจัดสาเหตุของการละเมิดนั้นแล้ว จะต้องอนุญาตให้เรือเดินทาง
ต่อไปทันท”ี 

ค าว่า “สภาพความพร้อมออกทะเลของเรือ” หมายความถึง เรืออยู่ในสภาพที่พร้อม
ในการออกทะเล และสามารถเผชิญกับสภาพอากาศท่ีแปรปรวนในทะเลได้33 ซึ่งการพิจารณาว่า
สภาพแบบไหนที่ถือว่าเรือมีสภาพพร้อมในการออกทะเลนั้นเป็นสิ่งที่ต้องพิจารณาในหลายๆด้าน ไม่
ว่าจะเป็นความสมบูรณ์ของการออกแบบตัวเรือและโครงสร้างของเรือ การจัดเตรียมอุปกรณ์บนเรือ
และการบริหารจัดการบนเรือ การจัดเตรียมลูกเรือที่มีคุณสมบัติที่เหมาะสมในการออกสู่ทะเล รวมไป
ถึงการรักษามาตรฐานของเรือให้ได้มาตรฐานอยู่ตลอดเวลา  

อนุสัญญากฎหมายทะเลฉบับนี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าเรือมีพันธกรณีในการ
ด าเนินมาตรการต่างๆเท่าท่ีจ าเป็นเพื่อป้องกันมิให้เรือที่มีสภาพไม่พร้อมออกสู่ทะเล  
(Unseaworthiness)  หรือเรือท่ีไม่ได้มาตรฐาน  (Substandard)  แล่นออกสู่ทะเล ซึ่งสภาพความไม่
พร้อมของเรือนั้นเป็นสิ่งที่ละเมิดต่อกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศ และมีความเสี่ยงที่จะ
ก่อให้เกิดอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้  

อย่างไรก็ตาม เมื่อรัฐเจ้าของท่าเห็นว่าการแก้ไขข้อบกพร่องของเรือนั้นไม่สามารถ
กระท าได้ภายในท่าเรือของตน รัฐเจ้าของท่าก็อาจมีค าสั่งให้เรือนั้นเดินทางไปซ่อมที่อู่ซ่อมเรืออ่ืนๆ
ตามความเหมาะสมได้ 

บทบัญญัติข้อ 219 ของอนุสัญญากฎหมายทะเลนี้ ถือเป็นบทบัญญัติที่รับรองอ านาจ
ของรัฐเจ้าของท่าเรือในการกักเรือ (Detain) เพ่ือให้เรือท าการแก้ไขข้อบกพร่องต่อไป ซึ่งอ านาจใน
การสั่งกักเรือ (Detain) เรือนี้ถือเป็นอ านาจที่ส าคัญต่อการตรวจสภาพควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า
ที่สุด เนื่องจากรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นไม่ได้มีอ านาจในการด าเนินการฟ้องคดีต่อเรือต่างชาติ การใช้
อ านาจของรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นจะต้องเป็นการใช้อ านาจในทางบริหารเท่านั้น ดังที่ระบุเอาไว้ในข้อ 
219 นี้ การใช้อ านาจทางศาลนั้นไม่อยู่ในอ านาจของรัฐเจ้าของท่าเรือ รัฐเจ้าของท่าเรือจะมีอ านาจ
ฟ้องคดีต่อเรือต่างชาติได้เพียงกรณีเดียวคือกรณีการทิ้งเท ตามท่ีระบุไว้ในข้อ 218 ในเรื่องการตรวจ
สภาพพร้อมออกสู่ทะเลของเรือนั้นรัฐเจ้าของท่าเรือไม่มีอ านาจด าเนินคดีทางศาลต่อเรือต่างชาติแต่
อย่างใด 

ส่วนอ านาจรัฐเจ้าชายฝั่ง  อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลก าหนดให้
รัฐชายฝั่งมีอ านาจที่จะปกป้องคุ้มครองชายฝั่งของตนเอง   ในกรณีที่รัฐชายฝั่งพบว่าเรือล าใด
ก่อให้เกิดภาวะมลพิษในทะเลทะเลอาณาเขตหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝั่ง อันเป็นการ
ละเมิดกฎหมายภายในของรัฐชายฝั่ง  รัฐนั้นมีอ านาจในการตรวจสภาพเรือ  เพ่ือสืบสวนว่าเรือได้

                                                           
33 University of Virginia School of Law,  United Nation Convention on the law of the sea With Commentary,  Vol. 
4,  Netherlands : Martinus Nijhoff Publishers, 277 
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กระท าความผิดจริงหรือไม่  และรัฐชายฝั่งมีอ านาจกักเรือและด าเนินคดีได้ตามกฎหมายภายในของรัฐ
ชายฝั่ง34 

จากการศึกษาจะพบว่าบทบัญญัติในส่วนของการบังคับใช้อนุสัญญากฎหมายทะเล
ในภาคที่ 12 นี้  เป็นบทบัญญัติที่น าเอาแนวปฏิบัติและแนวคิดทางกฎหมายของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศที่เกี่ยวกับการควบคุมมาตรฐานเรือมารับรองในอนุสัญญาฉบับนี้ โดยจะเห็นได้ว่าการให้
อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่า  และรัฐชายฝั่งมีบทบาทในการควบคุมเรือนั้นไม่ใช่เรื่องที่เกิดขึ้นใหม่จากการ
ประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 3 นี้  แต่อ านาจในการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่าเรือและรัฐ
ชายฝั่งนั้นเกิดขึ้นมาจากอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆขององค์การระหว่างประเทศทางทะเล เช่น
อนุสัญญา MARPOL  ซึ่งบทบัญญัติมาตรา 217 ถึงมาตรา 220 ของอนุสัญญากฎหมายทะเลนี้เป็น
บทบัญญัติที่รับรองแนวความคิดท่ีปรากฏในอนุสัญญาฉบับต่างๆมารวบรวมเอาไว้เท่านั้น  

ภายหลังจากการบัญญัติอนุสัญญากฎหมายทะเลนั้น  พัฒนาการต่างๆของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นจะเน้นไปที่กฏเกณฑ์และมาตรฐาน
ของเรือซึ่งเป็นรายละเอียดในทางเทคนิคของเรือ  แต่ในเรื่องการตรวจควบคุมเรือเพ่ือการรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นไม่ได้รับการพัฒนาเปลี่ยนแปลง  การตรวจควบคุมเรือเพ่ือการรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นยังคงยึดวิธีการที่อนุสัญญา MARPOL ได้ก าหนดเอาไว้ 

 

2.3 ประวัติ, แนวคิดและกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการตรวจควบคุมมาตรฐานแรงงานบน
เรือโดยรัฐเจ้าของท่า 

ปัญหาแรงงานบนเรือเป็นปัญหาที่มีมาอย่างยาวนาน เนื่องจากโดยสภาพของการ
ท างานบนเรือนั้นบางครั้งจะต้องใช้ชีวิตอยู่บนเรือเป็นเวลาหลายเดือนโดยไม่มีโอกาสได้ขึ้นฝั่ง การ
บริหารจัดการเรื่องต่างๆบนเรือไม่ว่าจะเป็นอาหารการกิน การรักษาโรค การอยู่อาศัย และการจ่าย
ค่าจ้างจะขึ้นอยู่กับเจ้าของเรือและกัปตันผู้ควบคุมเรือเป็นผู้บริหารจัดการทั้งหมด ซึ่งบรรดาเจ้าของ
เรือและกัปตันเรือไม่ว่าจะยุคสมัยใดต่างก็หวังก าไรจากการเดินเรือแต่ละเที่ยวให้ได้มากที่สุดจึง
พยายามที่จะลดต้นทุนของการเดินเรือ วิธีการที่จะลดต้นทุนของการเดินเรืออันดับแรกก็ย่อมเป็นการ
ลดค่าจ้างของแรงงานบนเรือ และลดค่าใช้จ่ายด้านเครื่องอุปโภคบริโภคบนเรือลงให้น้อยที่สุด ดังนั้น
จึงเกิดปัญหาต่อสภาพการท างานและสภาพของการใช้ชีวิตของเหล่ากะลาสีเรือซึ่งเป็นผู้ใช้แรงงานบน
เรืออย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  

                                                           
34 อนุสัญญาสหประชาชาตวิ่าดว้ยกฎหมายทะเล,  ข้อ 220 
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การศึกษาในส่วนนี้ ผู้เขียนจะท าการแบ่งช่วงระยะเวลาของการออกกฎหมาย
ควบคุมมาตรฐานของแรงงานบนเรือออกเป็นสองช่วง  คือในช่วงศตวรรษที่ 19  และช่วงศตวรรษที่ 
20 

 

2.3.1 การออกกฎหมายภายในและการตรวจควบคุมเรือเพื่อคุ้มครองแรงงานบนเรือ
ในช่วงศตวรรษที่ 19 

 

คนประจ าเรือ (Seafarer) ถือเป็นอาชีพที่พบกับเสี่ยงอันตรายและพบกับปัญหา
เกี่ยวกับสิทธิขั้นพ้ืนฐานมากที่สุด  เนื่องจากการเดินเรือเป็นสิ่งที่อันตรายต้องเผชิญกับคลื่นลมทะเล  
การท างานที่ตรากตร าในสภาพอากาศที่เลวร้ายย่อมส่งผลกระทบต่อสุขภาพของบรรดาลูกเรือและคน
ประจ าเรือ  นอกจากนี้โดยสภาพของการเดินเรือนั้นจะต้องอยู่ในทะเลเป็นเวลานาน  การเดินเรือจึง
จ าเป็นต้องมผีู้ใช้แรงงานในการจัดการเรื่องต่างๆบนเรือเป็นจ านวนมาก  บรรดานายทุน  เจ้าของเรือ 
และนายเรือ  ต่างก็ต้องการก าไรจากการเดินเรือแต่ละเที่ยวมากท่ีสุดจึงจ าต้องลดต้นทุนในการเดินเรือ
ลงโดยการจ้างแรงงานในอัตราค่าจ้างที่ถูก  ลดค่าใช้จ่ายในเรื่องของอาหารการกินและยารักษาโรคบน
เรือลง  จึงส่งผลต่อบรรดาคนประจ าเรือโดยตรงไม่ว่าจะเป็นเรื่องค่าจ้างที่ต่ า การใช้แรงงานที่มาก
เกินไป  และสภาพความเป็นอยู่ของผู้ใช้แรงงานบนเรือที่เลวร้ายไม่ว่าจะเป็นเรื่องอาหารการกินหรือที่
หลับนอน  

ในช่วงก่อนศตวรรษที่  19  นี้รัฐบาลของประเทศต่างๆไม่ได้ให้ความคุ้มครองบรรดา
ผู้ใช้กะลาสีเรือแต่อย่างใด  การออกกฎหมายต่างๆก็เป็นไปเพ่ือประโยชน์ของบรรดาเจ้าของเรือเสีย
เป็นส่วนใหญ่  โดยออกกฎหมายห้ามมิให้คนประจ าเรือละทิ้งเรือก่อนที่การเดินทางของเรือนั้นจะ
สิ้นสุดลง  เช่นกฎหมายของประเทศสเปน ออกกฎหมายในปี 1552 ลงโทษกะลาสี เรือที่ละทิ้งเรือ
ก่อนที่การเดินเรือจะสิ้นสุดลงที่ประเทศอเมริกา มีโทษเฆี่ยน 100 ครั้ง35  ซึ่งการถูกลงโทษเช่นนี้ย่อม
เป็นอันตรายถึงชีวิต  นอกจากนี้การออกกฎหมายลงโทษกะลาสีเรือที่ละทิ้งเรือก็ยังปรากฏมาเรื่อยๆ
จนถึงช่วงต้นศตวรรษที่  19   ในกฎหมายของประเทศที่ด าเนินธุรกิจพาณิชย์นาวีต่างๆ เช่นประเทศ
อังกฤษ  ประเทศสหรัฐอเมริกา   ต่างก็ออกกฎหมายบังคับให้ลูกเรือที่ละทิ้งเรือกลับเข้าไปท างานบน
เรือจนกว่าการเดินทางจะสิ้นสุดลง  ถ้ากะลาสีเรือนั้นปฏิเสธการกลับขึ้นไปท างานบนเรือ  ให้ถือว่า
กะลาสีเรือนั้นสละสิทธิไม่รับเงินค่าจ้างทั้งหมดที่ได้ระหว่างที่อยู่บนเรือนั้น 

                                                           
35 โปรดดูรายละเอยีด,  History,  <www.seafarer.org/aboutthesiu/history.asp> 
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ในช่วงต้นศตวรรษที่ 19 นี้ธุรกิจการเดินเรือมีการพัฒนามากขึ้น การเดินเรือมี
ความส าคัญต่อการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารมากขึ้น ในช่วงนี้ธุรกิจการเดินเรือของสหราชอาณาจักรมี
ความเจริญรุ่งเรืองมากที่สุด เรือท่ีชักธงของสหราชอาณาจักรเดินทางไปที่ต่างๆท่ัวโลก ประเทศสหราช
อาณาจักรได้จัดตั้ง Board of Trade ขึ้นในปี 1786 เพ่ือควบคุมดูแลการเดินเรือของสหราช
อาณาจักร รวมถึงการออกกฎหมายควบคุมดูแลเรื่องต่างๆเกี่ยวกับการเดินเรือและมาตรฐานเพ่ือ
ความปลอดภัยต่างๆของเรือท่ีชักธงสหราชอาณาจักร 

แต่ในช่วงต้นศตวรรษท่ี  19  นี้  บทบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือต่างๆของส
หราชอาณาจักรจะมุ่งไปที่มาตรฐานเพ่ือความปลอดภัยของการต่อเรือ  อุปกรณ์บนเรือมากกว่าที่จะ
คุ้มครองตัวกะลาสีเรือซึ่งเป็นผู้ใช้แรงงานบนเรือ  บทบัญญัติที่เกี่ยวกับการคุ้มครองแรงงานของเรือ
ในช่วงต้นศตวรรษท่ี 19 (1800 – 1850 ) นี้จึงยังไม่ปรากฏอย่างเด่นชัดมากนัก 

การบริหารจัดการลูกเรือและกะลาสีเรืออยู่ในอ านาจของเจ้าของเรือและกัปตันเรือ 
ไม่ว่าจะเป็นการจัดเตรียมเครื่องอุปโภคบริโภคบนเรือ  การจัดพ้ืนที่ให้กะลาสีเรือพักอาศัยบนเรือ  
การจัดเตรียมยารักษาโรคต่างๆบนเรือ  ต่างก็เป็นอ านาจหน้าที่ของเจ้าของเรือและกัปตันเรือเท่านั้น 
รัฐจะไม่เข้ามาด าเนินการยุ่งเก่ียวกับการจัดการบริหารต่างๆบนเรือ 

กฎหมายที่เกี่ยวกับการคุ้มครองแรงงานในสมัยนั้นปรากฏเพียงเรื่องการจ่ายค่าจ้าง
แรงงานเท่านั้น  โดยปรากฏใน Merchant Shipping Act. Of 1835  ก าหนดให้จ่ายค่าจ้างแรงงาน
ภายในระยะเวลา  2  วันนับแต่วันที่ขนของลงจากเรือเสร็จสิ้น  ส่วนในกรณีเรือเดินทะเลระหว่าง
ประเทศก าหนดให้จ่ายค่าจ้างภายในสามวันนับแต่วันส่งของ  หรือภายในสิบวันนับแต่วันที่ขนของลง
จากเรือเสร็จสิ้นแล้ว36 

ต่อมาในช่วงกลางศตวรรษที่ 19  ประเทศสหราชอาณาจักรได้ท าการรวบรวม
กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือขึ้น โดยจัดท า Merchant Shipping Act. 1854 กฎหมายฉบับนี้ได้ท า
การรวบรวมและทบทวนกฎหมายในเรื่องการเดินเรือทุกเรื่องต่างๆเอาไว้ เช่นเรื่องมาตรฐานการต่อ
เรือ มาตรฐานของตัวเรือและอุปกรณ์ต่างๆบนเรือ รวมถึงอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยต่างๆ อีกทั้งการ
จัดท ากฎหมายฉบับนี้ยังได้เพ่ิมเติมบทบัญญัติคุ้มครองแรงงานบนเรือเอาไว้เป็นฉบับแรกของประเทศส
หราชอาณาจักร 

                                                           
36 Conrad Hepworth Dixon,  Seamen and the law : an examination of the impact of legislation on the british 
merchant seamen’s lot 1588-1918,  Doctoral dissertation,  University College London.  1981,  45 
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เหตุที่ประเทศสหราชอาณาจักรเริ่มบัญญัติกฎหมายเพ่ือคุ้มครองแรงงานเพ่ิมเติมเข้า
มาในกฎหมายฉบับนี้  ก็เพ่ือคุ้มครองและป้องกันปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้นกับคนประจ าเรือเนื่องจากการ
ปฏิบัติอย่างไม่เป็นธรรมของบรรดาเจ้าของเรือและกัปตันเรือที่คิดถึงเพียงผลก าไรของตนเองโดยการ
ลดต้นทุนในส่วนค่าใช้จ่ายเพ่ือจ้างแรงงานและการจัดเตรียมเครื่องอุปโภคบริโภค  การรักษาโรคและ
การจัดเตรียมที่อยู่อาศัยบนเรือให้กับบรรดาคนประจ าเรือเรือ 

ปัญหาที่บรรดาคนประจ าเรือพบบ่อยครั้งในช่วงกลางศตวรรษที่  19  นี้คือปัญหา
ความเจ็บป่วยบนเรือ  คนประจ าเรือในช่วงกลางศตวรรษที่  19  มักจะประสบปัญหาจากโรคภัยต่างๆ
ที่เกิดขึ้นจากการสุขอนามัยบนเรือที่ไม่ดี  อาหารการกินที่ไม่ถูกสุขลักษณะ  ไม่ว่าจะเป็นโรคไข้เหลือ 
โรคอหิวาตกโรค  และโรคลักปิดลักเปิด  

รัฐบาลของสหราชอาณาจักรนั้นจึงพยายามจะออกกฎหมายบังคับให้บรรดาเจ้าของ
เรือจัดเตรียมยารักษาโรค  และยาสามัญเอาไว้บนเรือเพ่ือท าการปฐมพยาบาล  โดยบัญญัติเอาไว้ใน
มาตรา 224 ของ Merchant Shipping Act. 1854  บัญญัติบังคับให้เรือที่ชักธงของสหราชอาณาจักร
จัดเตรียมยาและอุปกรณ์การแพทย์ต่างๆตามที่รัฐบาลก าหนดเอาไว้  บทบัญญัติดังกล่าวถือเป็น
บทบัญญัติแรกๆที่ก าหนดควบคุมให้เรือที่ชักธงของสหราชอาณาจักรจัดเตรียมอุปกรณ์การแพทย์เพ่ือ
ปกป้องคุ้มครองสุขภาพของคนประจ าเรือเรือซึ่งเป็นผู้ใช้แรงงานบนเรือ  รวมถึงก าหนดให้เจ้าของเรือ
จัดเตรียมน้ ามะนาว  หรือมะนาวสดเอาไว้เพ่ือเพ่ิมเติมวิตามินซีอันเป็นการป้องกันโรคลักปิดลักเปิด
ให้กับบรรดาคนประจ าเรือเรือ  

นอกจากบทบัญญัติในเรื่องการคุ้มครองสุขภาพและการรักษาโรคของแรงงานบนเรือ
แล้ว Merchant Shipping Act.1854 ฉบับนี้ยังได้บัญญัติคุ้มครองสภาพการท างานและการอยู่อาศัย
บนเรือของบรรดาลูกเรือและแรงงานบนเรือด้วย โดยก าหนดให้แรงงงานและลูกเรือทุกคนมีพ้ืนที่อยู่
อาศัยบนเรือ มีแปลญวณขนาด 9 ฟุต ให้กับลูกเรือทุกคน หรือเตียงนอนและพืนที่ส่วนตัวคนละ 12 
ฟุต แล้วแต่กรณี37 

จากการศึกษาจะพบว่า แม้รัฐบาลของประเทศสหราชอาณาจักรได้พยายามคุ้มครอง
สิทธิขอคนประจ าเรือโดยการบัญญัติกฎหมายและท าการแก้ไขปรับปรุงกฎหมายของตน เพ่ือคุ้มครอง
บรรดาสิทธิของคนประจ าเรือบนเรือที่ชักธงของสหราชอาณาจักร แต่การบังคับใช้กฎหมายของส
หราชอาณาจักรนั้นกลับไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าที่ควร เนื่องจากการบังคับใช้กฎหมายคุ้มครอง
มาตรฐานแรงงานบนเรือนั้น Board Of Trade ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐบาลไม่ได้เป็นผู้ท าการตรวจ
เรือเอง การตรวจเรือนั้นเป็นอ านาจหน้าที่ของเจ้าพนักงานส่วนท้องถิ่นที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่ซึ่งบรรดาเจ้า
                                                           
37 Conrad Hepworth Dixon,  Seamen and the law : an examination of the impact of legislation on the british 
merchant seamen’s lot 1588-1918,  Doctoral dissertation,  University College London,  152 



 
 
40 

พนักงานส่วนท้องถิ่นนี้ก็มักจะละเลยการตรวจเรือตามที่กฎหมายก าหนด และมักจะด าเนินมาตรการ
ต่างๆอันเป็นประโยชน์ต่อบรรดาเจ้าของเรือมากกว่าจะคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  

แม้ว่าบทบัญญัติของ Merchant Shipping Act. 1854 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมจนถึงปี 
1867 จะมีบทบัญญัติให้แรงงานบนเรือท าการร้องเรียนต่อเจ้าพนักงานว่าเรือที่ตนท างานอยู่นั้นมี
สภาพไม่เหมาะแก่การเดินเรือ และเรือมีมาตรฐานต่ ากว่าที่กฎหมายก าหนดเอาไว้ แต่การเรียกร้อง
สิทธิดังกล่าวของบรรดาแรงงานบนเรือก็มักจะไม่ได้รับการตอบสนองจากทางเจ้าหน้าที่เป็นประจ า 
เนื่องจากการในทางปฏิบัตินั้นการร้องเรียนดังกล่าวของบรรดาแรงงานบนเรือจะต้องร้องเรียนผ่านทาง
เจ้าพนักงานส่วนท้องถิ่นประจ าท่าเรือ ซึ่งบรรดาเจ้าพนักงานส่วนท้องถิ่นนี้ก็ด าเนินการตรวจสภาพ
เรือในลักษณะทีใ่ห้ประโยชน์แก่บรรดาเจ้าของเรือ  

นอกจากนี้บทบัญญัติของ Merchant Shipping Act. 1854 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม
จนถึงปี ค.ศ. 1867  นั้นยังมีบทบัญญัติลงโทษจ าคุกคนประจ าเรือที่ได้ท าสัญญาจ้างแล้วงานแล้วแต่
ปฏิเสธการข้ึนไปท างานบนเรือไม่ว่าจะด้วยเหตุผลใดๆก็ตาม  เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าเรือนั้นมีไม่มีสภาพ
ความพร้อมในการออกสู่ทะเลตามที่กฎหมายก าหนดไว้ต่อศาล  แต่การพิสูจน์ความไม่พร้อมของเรือนี้
ก็เป็นสิ่งที่ยากล าบากส าหรับคนประจ าเรือที่จะน าหลักฐานมาแสดงต่อศาล  เนื่องจากการปฏิบัติ
หน้าที่ของเจ้าพนักงานในการตรวจสภาพเรือนั้นไม่ได้กระท าอย่างมีประสิทธิภาพ  ดังนั้นคดีต่างๆที่
เกี่ยวกับสภาพความพร้อมในการออกสู่ทะเลของเรือ  ที่คนประจ าเรืออ้างต่อศาลนั้นส่วนใหญ่จะแพ้
คดี  

เช่นคดี Elizabeth Knowles38  เดินทางจากท่าเรือ  Milford  ถึงประเทศ
แอฟริกาใต้  ซึ่งคนประจ าเรือของเรือล านี้ได้อ้างว่าเรือมีสภาพไม่พร้อมที่จะออกสู่ทะเล  และมีคน
ประจ าเรือ 4  คนปฏิเสธการข้ึนไปท างานบนเรือ  พร้อมกับยื่นค าร้องต่อพนักงานปกครองส่วนท้องถิ่น
ของ  Milford  ให้ท าการตรวจสภาพเรือ  ผลการตรวจปรากฏว่าเรือมีสภาพถูกต้องตามที่กฎหมาย
ก าหนดเอาไว้  เป็นเหตุให้คนประจ าเรือทั้งสี่ถูกลงโทษจ าคุก  คนประจ าเรือทั้งสี่จึงเขียนค าร้องต่อ 
Board of Trade  จากที่คุมขัง  ร้องขอให้  Board of Trade  ด าเนินการตรวจสภาพเรือโดยตรง 
เมื่อเรือเดินทางกลับมาถึงท่าเรือ  Milford  เจ้าพนักงานของ Board of Trade  จึงด าเนินการตรวจ
สภาพเรือตามที่ได้รับการร้องขอ  ผลปรากฏว่าเรือนั้นมีสภาพไม่สมบรูณ์ตามที่คนประจ าเรือกล่าวอ้าง
จริง จึงได้รับการปล่อยตัวในที่สุด  ซึ่งกรณีนี้แสดงให้เห็นถึงการท างานที่บกพร่องของเจ้าพนักงานส่วน
ท้องถิ่นโดยตรง 

                                                           
38  Conrad Hepworth Dixon,  Seamen and the law : an examination of the impact of legislation on the british 
merchant seamen’s lot 1588-1918,  Doctoral dissertation,  University College London,  173 
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จนกระทั่งในช่วงปี 1873 สหราชอาณาจักรได้ท าการปรับปรุงกฎหมายอีกครั้ง โดย
ได้ท าการแก้ไขบทบัญญัติในเรื่องการร้องขอให้เจ้าพนักงานท าการตรวจสภาพเรือให้มีประสิทธิภาพ
และเป็นธรรมต่อบรรดาคนประจ าเรือมากยิ่งขึ้น โดยปรับปรุงตัวบทกฎหมายห้ามมิให้น าคนประจ า
เรือท่ีปฏิเสธการข้ึนเรือไปจ าคุก จนกว่าการตรวจสภาพเรือจะเสร็จสิ้น39 และให้อ านาจแก่เจ้าพนักงาน
ของ Board of Trade ในการสั่งกักเรือและท าการตรวจสภาพเรือที่ถูกร้องเรียนว่าไม่ได้ปฏิบัติตาม
กฎหมาย40 อีกทั้งยังก าหนดในเรื่องค่าใช้จ่าย โดยยกเว้นให้คนประจ าเรือเสียค่าใช้จ่ายในการตรวจ
สภาพเรือ แต่ในกรณีที่พบว่าเรือไม่ได้มาตรฐานตามกฎหมายเจ้าของเรือมีภาระต้องเสียค่าใช้จ่ายใน
ส่วนนี้41 

จากการแก้ไขกฎหมายดังกล่าว  ท าให้อัตราการกักเรือที่ไม่ได้มาตรฐานเพ่ิมสูงขึ้น
อย่างมาก  โดยในช่วงปี 1873-1874 นั้น  จากการตรวจสภาพเรือจ านวน 558 ล า  ปรากฏว่ามีเรือที่
ได้มาตรฐานตามท่ีกฎหมายบัญญัติเอาไว้เพียง 14 ล าเท่านั้น42  แสดงให้เห็นว่าการท่ีสหราชอาณาจักร
ให้อ านาจแก่ Board of Trade  เป็นผู้ท าการตรวจสภาพเรือโดยตรงแทนที่จะเป็นเจ้าพนักงานส่วน
ท้องถิ่นนั้น ท าให้การบังคับใช้กฎหมายของสหราชอาณาจักรมีประสิทธิภาพขึ้นอย่างเห็นได้ชัด   

แต่ถึงอย่างไรก็ตาม  อ านาจของ Board of Trade  ในการตรวจสภาพเรือจะมีได้ก็
ต่อเมื่อมีการร้องเรียนโดยตรงจากคนประจ าเรือเสียก่อน  Board of Trade  ไม่ได้มีอ านาจเข้าไป
ตรวจสภาพเรือโดยตรง  ซึ่งประเด็นนี้รัฐบาลของสหราชอาณาจักรได้ท าการแก้ไขปรับปรุงในปีค.ศ. 
1904  โดยได้ก าหนดให้เจ้าพนักงานท าการตรวจสภาพเรือทุกล าที่ชักธงสหราชอาณาจักรก่อนออก
เดินทาง  ซ่ึงการแก้ไขกฎหมายครั้งนี้ของประเทศสหราชอาณาจักรมีผลท าให้การควบคุมมาตรฐาน
ของคนประจ าเรือและมาตรฐานของเรือที่ชักธงสหราชอาณาจักรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น 

จะเห็นได้ว่าในช่วงศตวรรษที่  19 นี้  การพัฒนาของกฎหมายเกี่ยวกับการตรวจ
ควบคุมเรือเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือนั้น  ถึงแม้ว่ารัฐบาลของประเทศอังกฤษได้ออก
กฎหมายภายในของตนขึ้นเพ่ือคุ้มครองสิทธิของคนประจ าเรือแล้วก็ตาม  แต่การตรวจควบคุมเรือของ
เจ้าพนักงานนั้นกลับไม่มีประสิทธิภาพ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตรวจควบคุมเรือโดยเจ้าพนักงานส่วน
ท้องถิ่นในช่วงต้น ถึงกลางศตวรรษที่  19  ท าให้การตรวจควบคุมเรือเพ่ือคุ้มครองสิทธิแรงงานของ
ประเทศอังกฤษไม่มีประสิทธิภาพมากนัก 

                                                           
39 Merchant Shipping Act. 1873, Act. 9 
40 Merchant Shipping Act. 1873, Act. 12 
41 Merchant Shipping Act. 1873, Act. 13 
42 Conrad Hepworth Dixon,  Seamen and the law : an examination of the impact of legislation on the british 
merchant seamen’s lot 1588-1918,  Doctoral dissertation,  University College London,  176 
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จนกระทั่งในช่วงปลายศตวรรษที่  19  ที่ประเทศอังกฤษได้ออกกฎหมายให้อ านาจ
แก่ Board of Trade  เป็นผู้มีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือเพ่ือคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  
ปัญหาดังกล่าวจึงคลี่คลายลงอย่างมาก 

ถึงอย่างไรก็ตาม  การออกกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษนั้นก็ยังไม่อาจแก้ไข
ปัญหาเกี่ยวกับสิทธิของแรงงานได้มากนัก  เนื่องจากในช่วงปลายศตวรรษที่  19 นั้นธุรกิจการเดินเรือ
ได้พัฒนาจนกลายเป็นธุรกิจระหว่างประเทศแล้ว  กฎหมายภายในของประเทศอังกฤษนั้นไม่อาจจะใช้
บังคับแก่เรือท่ีชักธงของประเทศอ่ืนได้   

เพ่ือให้การคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  การออก
กฎหมายระหว่างประเทศ  เพ่ือก าหนดกฏเกณฑ์และมาตรฐานสากลเกี่ยวกับสิทธิของแรงงานบนเรือ
จึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นอย่างยิ่ง  ซึ่งในช่วงปลายศตวรรษที่  19 นี้ยังไม่ปรากฏการออกกฎหมายระหว่าง
ประเทศแต่อย่างใด  การบัญญัติกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบน
เรือนั้นเริ่มปรากฏขึ้นในช่วงศตวรรษท่ี  20 

 

2.3.2  การออกกฎหมายระหว่างประเทศและการตรวจควบคุมเรือเพื่อคุ้มครองสิทธิของ
แรงงานบนเรือในช่วงศตวรรษท่ี  20 

 

ในช่วงศตวรรษท่ี 20 นี้ การเดินเรือได้พัฒนาเป็นธุรกิจระหว่างประเทศอย่างเต็มตัว 
มีผลท าให้การออกกฎหมายภายในของประเทศไม่อาจจะบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
กฎหมายภายในของแต่ละประเทศมีความแตกต่างกันอย่างมาก การก าหนดกฎเกณฑ์และมาตรฐาน
ต่างๆเก่ียวกับจ าเป็นจะต้องอาศัยความร่วมมือกันระหว่างรัฐบาลของประเทศต่างๆเพ่ือออกกฎเกณฑ์
และมาตรฐานต่างๆมาบังคับใช้ร่วมกัน ซึ่งกลไกในการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศนั้น
ก็จะอาศัยการประชุมร่วมกันของรัฐบาลประเทศต่างๆ หรือการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานผ่านทาง
องค์กรระหว่างประเทศ 

ความพยายามในการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานเกี่ยกับสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคน
ประจ าเรือนั้นปรากฏขึ้นในช่วงปลายศตวรรษที่ 19 ในปี 1890 ประเทศต่างๆในยุโรปได้จัดการ
ประชุมขึ้นที่กรุงเบอร์ลิน ผลของการประชุมครั้งนี้ยังไม่ปรากฏการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆ
เกี่ยวกับสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคนประจ าเรือ แต่ก็ถือได้ว่าการประชุมครั้งนี้เป็นความพยายามครั้งแรกๆ
ในการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานร่วมกันของนานาประเทศ 
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จนกระทั่งในปีค.ศ. 1897 ได้มีการจัดประชุมของรัฐบาลของประเทศต่างๆในยุโรป 
และสหรัฐอเมริกา ที่กรุงเบิร์นประเทศสวิตเซอแลนด์ การประชุมครั้งนี้ได้เชิญนักวิชาการต่างๆที่
เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคนประจ าเรือและแรงงานต่างๆเอาไว้ เพ่ือศึกษาความเป็นไป
ได้ในการจัดตั้งองค์กรระหว่างประเทศเพ่ือการคุ้มครองแรงงานต่างๆ แต่การประชุมครั้งนี้ก็ยังไม่
ปรากฏการจัดตั้งองค์กรระหว่างประเทศแต่อย่างใด แต่การประชุมครั้งนี้มีผลเป็นการกระตุ้นให้เกิด
การจัดตั้งองค์กรคุ้มครองแรงงานภายในประเทศในแถบยุโรปและอเมริกามากยิ่งขึ้น 

จนกระทั่งในปี 1900 องค์กรคุ้มครองแรงงานของประเทศต่างๆในแถบยุโรปและ
สหรัฐอเมริกาได้รวมตัวกันเพ่ือจัดการประชุมมที่กรุงปารีส ผลของการประชุมนั้นได้มีการจัดตั้งสมาคม
แรงงานระหว่างประเทศ (The International Association for Labour Legislation) ตั้งส านักงาน
ใหญ่ที่ประเทศสวิตเซอร์แลนด์ แต่สมาคมนี้ก็ยังไม่ได้มีบทบาทในการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐาน
ต่างๆมากนัก ซึ่งอนุสัญญาที่เกิดจากสมาคมนี้คือ อนุสัญญาการห้ามใช้ฟอสฟอรัสขาว และอนุสัญญา
ว่าด้วยการท างานกลางคืนส าหรับสตรี43 

ต่อมาในปีค.ศ. 1914 ได้เกิดสงครามโลกครั้งที่ 1 ท าให้การด าเนินงานต่างๆของ
สมาคมนี้ได้หยุดชะงักลง ภายหลักจากที่สงครามโลกสงบลง ประเทศต่างๆที่เข้าร่วมในสงครามได้
จัดการประชุมสันติภาพขึ้นในปี ค.ศ. 1919 ที่ประชุมนี้ได้รับรองสนธิสัญญาสันติภาพแวร์ชายส์ 
(Treaty of Versailles) ซึ่งในส่วนที่ 13 ของสนธิสัญญาฉบับนี้ได้บัญญัติจัดตั้งองค์กรแรงงานระหว่าง
ประเทศ (International Labour Organization : ILO) เป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญาสันติภาพแวร์
ชายส์ฉบับนี้ 

ตราสารก่อตั้งองค์การแรงงานระหว่างประเทศ  ได้ร่างขึ้นในช่วงเดือนมกราคม  
ถึงเดือเมษายน ค.ศ. 1919  ในการประชุมสันติภาพที่กรุงปารีส ที่ประชุมได้จัดตั้งคณะกรรมธิการ
แรงงานระหว่างประเทศ  (Labour Commission)  ประกอบด้วยตัวแทนจาก 9 ประเทศ ได้แก่
ประเทศเบลเยี่ยม, คิวบา, เชคโกสโลวาเกีย, ฝรั่งเศส, อิตาลี่, ญี่ปุ่น, โปแลนด์, สหราชอาณาจักร และ
สหรัฐอเมริกา  ซึ่งคณะกรรมการธิการชุดนี้ได้จัดตั้งองค์การแรงงานระหว่างประเทศ ในลักษณะ
ไตรภาคีหมายถึงการจัดตั้งองค์กรโดยผ่านทางผู้แทนของรัฐบาล  ผู้แทนของนายจ้างและผู้แทนของ
ลูกจ้าง  มาร่วมกันท างานในคณะกรรมการบริหารขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ44 

องค์การ  ILO  มีบทบาทส าคัญในการออกกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศ
ในเรื่องต่างๆที่เกี่ยวกับสิทธิขั้นพ้ืนฐานของแรงงานในทุกสาขาอาชีพรวมไปถึงแรงงานบนเรือหรือคน

                                                           
43 ILO คืออะไร, ส านักงานแรงงานระหว่างประเทศ ประจ าภูมภิาคเอเชียและแปซิฟิค, <www.ilo.org/asia> 
44 อ้างแล้ว 
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ประจ าเรือด้วย  วัตถุประสงค์ของ ILO คือ  ส่งเสริมความยุติธรรมทางสังคม ท าให้สิทธิแรงงานและ
สิทธิมนุษยชนขั้นพ้ืนฐานของแรงงานได้รับการยอมรับและได้รับความคุ้มครอง 

อนุสัญญาต่างๆของ ILO ที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคนประจ าเรือ
นั้นมีมากกว่า 30 ฉบับ ซึ่งอนุสัญญาฉบับที่ส าคัญๆเช่น อนุสัญญาว่าด้วย อายุขั้นต่ า (งานในทะเล) 
ค.ศ.1920 (ฉบับที่ 7), อนุสัญญาว้าดวย การบรรจุงานคนเรือ ค.ศ. 1920 (ฉบับที่ 9), อนุสัญญาว่า
ด้วยการส่งตัวคนเรือกลับ ค.ศ. 1926 (ฉบับที่ 23), อนุสัญญาว่าด้วยชั่วโมงการท างาน และการจัด
อัตราก าลัง (งานในทะเล) ค.ศ. 1936 (ฉบับที่ 57) เป็นต้น 

อนุสัญญาต่างๆของ ILO จะก าหนดกฎเกณฑ์และมาตรฐานของสิทธิขั้นพ้ืนของคน
ประจ าเรือในเรื่องต่างๆ แล้วให้รัฐภาคีของอนุสัญญานั้นน าเอากฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏใน
อนุสัญญาไปบังคับใช้เป็นกฎหมายภายในของตนเอง เช่น อนุสัญญาว่าด้วยอายุขั้นต่ า (งานในทะเล) 
ค.ศ. 1920 (ฉบับที่ 7) ได้ก าหนดห้ามิให้เด็กอายุต่ ากว่า 14 ปี ขึ้นท างานบนเรือ รัฐภาคีของอนุสัญญา
ฉบับนี้ก็มีพันธกรณีท่ีจะต้องน าเอาหลักการที่ปรากฏในอนุสัญญานี้ไปออกเป็นกฎหมายภายในของตน 
และน ากฎเกณฑ์นี้ไปบังคับใช้กับเรือที่ชักธงของตนเอง จึงอาจกล่าวได้ว่าอนุสัญญาของ ILO นี้มี
ลักษณะการบังคับใช้แบบเดียวกับอนุสัญญาต่างๆของ IMO ซึ่งรัฐเจ้าของธงเรือมีบทบาทส าคัญในการ
บังคับใช้กฏเกณฑ์และมาตรฐานตามที่อนสัญญาก าหนดเอาไว้  

ถึงอย่างไรก็ตามการบังคับใช้อนุสัญญาของ ILO นี้ก็ประสบกับปัญหา Flag Of 
Convenience : FOC เช่นเดียวกับบรรดาอนุสัญญาต่างๆของ IMO ซึ่งปัญหา FOC นี้ส่งผลกระทบ
ต่อการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานแรงงานโดยตรง เนื่องจากบรรดาประเทศที่เปิดให้เรือต่างชาติเข้ามาจด
ทะเบียนเรือได้อย่างเสรีนั้นมักจะเป็ฯประเทศก าลังพัฒนา บรรดากฎหมายคุ้มครองแรงงานของ
ประเทศเหล่านี้ไม่ได้เคร่งครัดมากนัก ประกอบกับค่าจ้างแรงงานของคนในประเทศที่ก าลังพัฒนานั้นมี
ค่าจ้างท่ีถูกกว่าค่าจ้างแรงงานของประเทศที่พัฒนาแล้วมาก จึงเป็นสิ่งกระตุ้นให้บรรดาบริษัทเจ้าของ
เรือเดินทะเลระหว่างประเทศน าเรือของตนมาจดทะเบียนเรือกับบรรดาประเทศที่เปิดให้จดทะเบียน
เรืออย่างเสรีเพ่ือลดต้นทุนค่าใช้จ่ายของตน เนื่องจากประเทศที่รับจดทะเบียนเรือนั้นต้องการรายได้
จากการรับจดทะเบียนเรือ โดยไม่ได้สนใจที่จะพัฒนาปรับปรุงกฎหมายภายในของตนเพ่ือคุ้มครอง
สิทธิขั้นพ้ืนฐานของแรงงาน ท าให้บรรดาคนประจ าเรือที่ท างานบนเรือที่จดทะเบียนเรือแบบสะดวก 
(FOC) ไม่ได้รับการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานตามที่อนุสัญญาของ ILO ก าหนดเอาไว้ 

เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหาเรือชักธงสะดวก (FOC) องค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
(ILO) จึงได้ออกอนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ค.ศ. 1976 (ฉบับที่ 147) ขึ้น
เพ่ือแก้ไขปัญหาการบังคับใช้อนุสัญญาของรัฐเจ้าของธง โดยมอบอ านาจให้รัฐเจ้าของท่าเรือที่เป็นภาคี
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ของอนุสัญญาฉบับนี้มีอ านาจในการตรวจมาตรฐานของเรือต่างชาติที่เทียบท่าเรือของตน เพ่ือ
พิจารณาว่าเรือต่างชาตินั้นมีมาตรฐานตามที่อนุสัญญาก าหนดเอาไว้หรือไม่45 

อนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ค.ศ. 1976 (ฉบับที่ 147)  
ฉบับนี้บัญญัติเฉพาะเรื่องการตรวจควบคุมเรือเท่านั้น  ส่วนรายละเอียดเกี่ยวกับกฏเกณฑ์และ
มาตรฐานของแรงงานบนเรือนั้น  อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดให้น าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏ
อยู่ในอนุสัญญาฉบับอ่ืนๆขององค์การแรงงานระหว่างประเทศมาบังคับใช้   

ตัวอย่างเช่น  ให้น ารัฐเจ้าของท่าน ากฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญาว่า
ด้วย อายุขั้นต่ า (งานในทะเล) ค.ศ. 1920 (ฉบับที่ 7)  เป็นเกณฑ์ในการตรวจสภาพของเรือต่างชาติ 
เพ่ือพิจารณาว่า  เรือต่างชาตินั้นได้ว่าจ้างเด็กที่มีอายุต่ ากว่าเกณฑ์ท่ีก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาองค์การ
แรงงานระหว่างประเทศ (ฉบับที่ 7) หรือไม่ 

บทบัญญัติดังกล่าวของอนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ค.ศ. 
1946  นี้ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเรือเข้ามามีบทบาทในการบังคับใช้กฎเกณฑ์และมาตรฐานตามที่
ปรากฏในอนุสัญญาต่างๆขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ  เพ่ือเป็นการแก้ปัญหาการบังคับใช้
อนุสัญญาโดยรัฐเจ้าของธงเรือเนื่องจากปัญหาเรือชักธงสะดวก (FOC)   และมีผลท าให้การตรวจ
ควบคุมมาตรฐานของเรือตามกฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ออกมาโดยองค์การแรงงานระหว่างประเทศมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

ต่อมาในช่วงปีค.ศ. 1982 องค์การสหประชาชาติได้บัญญัติอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยกฎหมายทะเลขึ้นมา ไม่ปรากฏรายละเอียดในส่วนของการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐาน
ของคนประจ าเรือมากนัก บทบัญญัติที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคนประจ าเรือนั้น
ปรากฏในมาตรา 94 (3) ของอนุสัญญากฎหมายทะเล  ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเรือด าเนินการตรวจ
ควบคุมเรือที่ชักธงของตนเพ่ือประกันความปลอดภัยในทะเลในด้านต่างๆ รวมทั้งสภาพแรงงาน โดย
รัฐเจ้าของธงจะต้องด าเนินการต่างๆให้สอดคล้องกับข้อบังคับ วิธีด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่าง
ประเทศท่ีเป็นที่ยอมรับโดยทั่วไป46  

 บทบัญญัติของอนุสัญญากฎหมายทะเลนี้ให้อ านาจรัฐเจ้าของธงแต่เพียงผู้เดียวใน
การด าเนินมาตรการต่างๆเพ่ือควบคุมเรือที่ชักธงของตน รัฐอื่นไม่มีอ านาจขึ้นไปด าเนินมาตรการต่างๆ
บนเรือต่างชาติในด้านการคุ้มครองสิทธิขั้นพ้ืนฐานของแรงงานได้ แต่ถึงอย่างไรก็ตามในกรณีที่รัฐอ่ืนๆ 
รวมทั้งรัฐเจ้าของท่าเรือพบว่าเรือต่างชาตินั้นมีข้อบกพร่อง และมีเหตุอันควรเชื่อว่ารัฐเจ้าของธงเรือ

                                                           
45 International Labour Organization Convention No.147, Art. 4 
46 United Nation Convention on the Law Of the Sea,  1982,  Art. 94 (5) 
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ไม่ได้ด าเนินการควบคุมเรือที่ชักธงของตนอย่างเหมาะสม รัฐเจ้าของท่าเรือก็สามารถแจ้งให้กับรัฐ
เจ้าของธงเรือทราบถึงข้อบกพร่องของเรือเพ่ือให้รัฐเจ้าของธงเรือด าเนินการสืบสวนและด าเนินการที่
จ าเป็นเพื่อแก้ไขข้อบกพร่องของเรือนั้น47 

ภายหลังจากที่อนุสัญญากฎหมายทะเลมีผลบังคับใช้นั้น องค์การแรงงานระหว่าง
ประเทศก็ยังคงบัญญัติกฎเกณฑ์และมาตรฐานของคนประจ าเรือ อนุสัญญาว่าด้วยสวัสดิการของคน
ประจ าเรือ ค.ศ. 1987 (ฉบับที่ 163) อนุสัญญาว่าด้วยการคุ้มครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล 
(คนประจ าเรือ) ค.ศ. 1987 (ฉบับที่ 164) อนุสัญญาว่าด้วยการตรวจแรงงาน (คนประจ าเรือ) ค.ศ. 
1996 (ฉบับที่ 179) หรืออนุสัญญาว่าด้วยชั่วโมงกาท างานและการจัดอัตรก าลังประจ าเรือ ค.ศ. 1996 
(ฉบับที่ 180) ซึ่งการบังคับใช้อนุสัญญาต่างๆเหล่านี้ก็ยังคงใช้หลักการเดิมโดยให้อ านาจรัฐเจ้าของธง
และรัฐเจ้าของท่าเรือมีบทบาทในการตรวจควบคุมมาตรฐานแรงงานของคนประจ าเรือ  

จนกระทั่งในปีค.ศ. 2006 องค์การแรงงานระหว่างประเทศได้บัญญัติอนุสัญญาว่า
ด้วยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Marine Labour Convention : MLC) ซึ่งมีผลบังคับใช้แล้วเมื่อ
วันที่ 20 สิงหาคม 2556 มีวัตถุประสงค์ในการรวบรวมกฎเกณฑ์และมาตรฐานของแรงงานทางทะเลที่
ปรากฏในอนุสัญญาต่างๆขององค์การแรงงานระหว่างประเทศจ านวนกว่า 30 ฉบับ มาไว้ในอนุสัญญา
ฉบับนี้ ซึ่งรายละเอียดของอนุสัญญาฉบับนี้จะกล่าวในบทที่ 3  ต่อไป  

เป็นที่น่าสังเกตุว่าการตรวจควบคุมเรือตามอนุสัญญาฉบับนี้  ได้บัญญัติให้อ านาจแก่
รัฐเจ้าของธงเรือ และรัฐเจ้าของท่าเรือในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือตามที่บัญญัติเอาไว้ใน
อนุสัญญาฉบับนี้ 

จากการศึกษาความเป็นมาของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการคุ้มครอง
แรงงานบนเรือนี้จะพบว่ามีลักษณะของวิวัฒนาการเช่นเดียวกับอนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือรักษา
ความปลอดภัยในการเดินเรือ และอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่เกี่ยวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล โดยมีจุดเริ่มต้นจากการออกกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษ และเมื่อธุรกิจการเดินเรือ
มีความเจริญรุ่งเรืองมากขึ้นการเดินเรือพัฒนาจนเป็นธุรกิจระหว่างประเทศอย่างเต็มตัว การบังคับใช้
กฎหมายภายในของประเทศใดประเทศหนึ่งย่อมไม่เพียงพอและเกิดความขัดแย้งกันในตัวกฎเกณฑ์
และมาตรฐานตามแต่ท่ีประเทศต่างๆจะบัญญัติกฎหมายของตนขึ้นมา เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องของ
กฎเกณฑ์และมาตรฐานของแรงงานในทะเลจึงจ าต้องออกกฏเกณฑ์ร่วมกันโดยผ่านทางองค์การ
ระหว่างประเทศ (องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ)  

                                                           
47 United Nation Convention on the Law Of the Sea,  1982,  Art. 94 (6) 
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อนุสัญญาในช่วงต้นๆขององค์การแรงงานระหว่างประเทศนั้นจะมอบอ านาจให้กับ
รัฐเจ้าของธงเรือเป็นผู้มีอ านาจแต่เพียงผู้เดียวในการควบคุมมาตรฐานของแรงงานบนเรือที่ชักธงของ
ตน แต่เมื่อธุรกิจการเดินเรือขยายตัวมากขึ้น และเกิดปัญหาเรือชักธงสะดวก (FOC) ขึ้นท าให้ระบบ
ของการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเสื่อมประสิทธิภาพลง ทางองค์การระหว่างประเทศต่างๆทั้ง IMO 
และ ILO จึงได้บัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเรือเข้ามามีส่วนในการควบคุมมาตรฐานของเรือ 
เพ่ือให้เป็นไปตามกฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญา และเป็นการแก้ไขปัญหาประ
สิทธิการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธง 

 

บทสรุปส่งท้ายบทที่ 2 

 

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นได้เริ่มพัฒนาอย่างเด่นชัดในช่วงกลางศตวรรษที่  
20  การตรวจควบคุมเรือในช่วงก่อนกลางศตวรรษท่ี  20  นั้นจะเป็นอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงมา
โดยตลอด  ดังจะเห็นได้จากช่วงศตวรรษที่  19  ซึ่งประเทศอังกฤษได้ตรากฎหมายภายในขึ้นเพ่ือ
ควบคุมมาตรฐานเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ  และมาตรฐานเกี่ยวกับสิทธิขั้นพ้ือฐานของคน
ประจ าเรือ  ใน  Merchant Shipping Act.  1850  ซึ่งถือเป็นบทบัญญัติกฎหมายฉบับแรกๆของโลก
ที่ก าหนดเกี่ยวกับกฏเกณฑ์  มาตรฐานและการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือที่ชักธงของประเทศ
อังกฤษ 

ส่วนการตรวจควบคุมมาตรฐานเพ่ือการรักษาสิ่งแวดล้อมนั้น  เริ่มมีการพัฒนา
ในช่วงต้นศตวรรษท่ี  20  โดยการออกกฎหมายภายในของประเทศอังกฤษและประเทศสหรัฐอเมริกา   

ต่อมาในช่วงต้นศตวรรษที่ 20  บรรดาประเทศต่างๆในยุโรปได้เริ่มจัดประชุมเพ่ือ
สร้างกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือระหว่างประเทศขึ้น  การประชุมที่มีผลส าคัญในการตรา
อนุสัญญาระหว่างประเทศครั้งแรกคือ  การประชุมในปีค.ศ.  1914  ที่กรุงลอนดอน  ประเทศอังกฤษ  
ภายหลังจากเหตุการณ์เรือไททานิค  อัปปางกลางมหาสมุทรแอตแลนด์ติคในปีค.ศ.  1912  ผลของ
การประชุมครั้งนี้ได้รับรองอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  ซึ่งถือ
เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ก าหนดกฏเกณฑ์และมาตรฐานเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือขึ้น
เป็นครั้งแรก  ภายหลังจากนั้นก็มีการจัดประชุมเพ่ือออกอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆตามมา
อีกเรื่อยๆ 
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จนกระทั่งในช่วงกลางศตวรรษที่  20  การตราอนุสัญญาระหว่างประเทศทางทะเล
ต่างๆนั้นได้เปลี่ยนจากมติของที่ทางการทูตประชุมระหว่างประเทศ  มาเป็นการตราอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศผ่านองค์การระหว่างประเทศทางทะเลแทน  ซึ่งในช่วงนี้กลางศตวรรษที่  20  นี้บทบัญญัติ
ต่างๆเก่ียวกับการตรวจควบคุมเรือยังคงเป็นอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงอยู่ 

ซึ่งในช่วงกลางศตวรรษที่  20  นี้  การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเริ่มประสบ
กับปัญหาเรือชักธงสะดวก (Flag of Convenience) มากยิ่งขึ้น  ท าให้ประสิทธิภาพของการตรวจ
ควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงลดลงอย่างมาก 

จนกระทั่งในช่วงปีค.ศ.  1973  องค์การระหว่างประเทศทางทะเลได้ตราอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางทะเล  ซึ่งได้บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่ามีส่วนร่วมใน
การควบคุมเรืออย่างชัดเจน  ภายหลังจากนั้นบรรดาอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่ตราขึ้นโดย
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ  (ILO) ต่างก็น าเอา
บทบัญญัติที่ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือต่างชาติเข้าไปบรรจุในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศ 

ต่อมาในการประชุมกฎหมายทะเลครั้งที่ 3 โดยองค์การสหประชาชาติ  ที่ประชุม
ได้รับรองอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล  ในปีค.ศ.  1982  ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้เป็น
เอกสารที่รวบรวมหลักกฎหมายและจารีตประเพณีทางทะเลทั้งหมดเอาไว้ในฉบับเดียว 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้รับเอาบทบัญญัติที่ให้อ านาจตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ  เข้ามาบรรจุไว้ใน
ข้อที่  218 และ 219  ในภาคที่  12  เรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  แต่บทบัญญัติที่เกี่ยวกับ
อ านาจการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่าในส่วนที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือและการ
คุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือนั้นไม่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาสหประชาชาติฉบับนี้ 

ภายหลังจากที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลค.ศ.  1982  มีผล
บังคับใช้แล้ว  องค์การทางทะเลระหว่างประเทศและองค์การแรงงานระหว่างประเทศ  ก็ยังคงพัฒนา
กฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรืออย่างสม่ าเสมอ  ซึ่งอนุสัญญาฉบับต่างๆที่ออกมาโดยองค์การระหว่าง
ประเทศทั้งสองนี้ก็มักจะมีบทบัญญัติในเรื่องอ านาจการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าบรรจุอยู่ใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวกับการเดินเรือเสมอ 

เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในเรื่องพัฒนาการของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ  ผู้วิจัยได้จัดท าแผนภูมิแสดงวิวัฒนาการของการตรวจควบคุมเรือใน
ช่วงเวลาต่างๆ ดังนี้ 
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การควบคุมเรือในยุคโรมันถึงช่วงยุคกลางใช้การก าหนดระยะเวลาอนุญาตให้เรือแล่น
ออกจากท่าเรือ  ไม่มีกฎหมายก าหนด 

การควบคุมเรือในยุคกลางถึงช่วงศตวรรษที่ 18 เริ่มมีการตรากฎหมายภายในของแต่
ละประเทศ แต่ยังไม่ปรากฏความชัดเจนในเรื่องการตรวจควบคมุเรอืมากนัก 

การควบคุมเรือในศตวรรษที่ 19 ประเทศมหาอ านาจตา่งๆเริม่ออกกฎหมายภายในเพื่อ
ควบคุมเรือท่ีชักธงของตน  เช่นประเทศอังกฤษ   

การตรวจควบคุมเรือในช่วงนี้เป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธงเรือ 

การควบคุมเรือในช่วงต้นศตวรรษที่ 20  การตราอนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อควบคมุ
มาตรฐานของเรือ  ผ่านทางการประชุมทางการทูต  เช่นการประชุมในปี ค.ศ. 1914  ที่
ประชุมยอมรับอนุสญัญา SOLAS ขึ้นเป็นฉบับแรก  แต่การตรวจควบคุมเรือในช่วงนี้ก็
ยังคงเป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธงอยู่  แม้ว่าอนุสัญญา  SOLAS  จะมบีทบัญญัติใหร้ัฐ
เจ้าของท่ามีอ านานตรวจสอบใบส าคัญรับรองของเรือท่ีชักธงของภาคีอนุสัญญา  แต่
บทบาทของรัฐเจ้าของท่าในช่วงนี้ก็ยังไม่ได้มีความส าคญัมากนัก  รฐัเจ้าของท่าเพียงแต่
ตรวจสอบใบส าคัญรับรองของเรือเท่านั้น  ไม่ได้ตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือแต่อย่าง
ใด 

การควบคุมเรือในช่วงกลางศตวรรษท่ี 20 ปัญหา FOC ได้เพิม่ขึ้น  ท าให้การตรวจ
ควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงไม่มปีระสิทธิภาพ  เกิดอุบัติเหตุจากเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน
บ่อยครั้ง  ซึ่งส่งผลเสียต่อสิ่งแวดลอ้มทางทะเลอย่างมาก  จนกระทั่งในปีค.ศ.  1973  
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้จัดประชุมเพื่อรับรองอนุสญัญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ อนุสัญญาระหว่างประเทศฉบบันี้ไดบ้ทบัญญัตริับรอง
อ านาจของรัฐเจ้าของท่า ในการตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือต่างชาติอย่างชัดเจน 
ภายหลังจากท่ีอนุสัญญาฉบับนี้มผีลบังคับใช้  องค์การระหว่างประเทศได้น าบทบัญญัติ
การตรวจควบคุมเรือไปใส่ในอนุสญัญาระหว่างประเทศฉบับตา่งๆ จนถึงปัจจุบัน 



 
 

 
 

บทที่  3 
 การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามกฎหมายระหว่างประเทศ 

 
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นปรากฏอยู่ในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับ

ต่างๆ  รวมถึงอนุสัญญาสหประชาชาติทางทะเล ค.ศ. 1982  ซึ่งถือเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
รวบรวมกฎหมายทะเลระหว่างประเทศท้ังหมดเอาไว้ในเอกสารฉบับเดียว  อนุสัญญากฎหมายทะเล
ฉบับนี้ได้บัญญัติอ านาจของรัฐเจ้าของท่าเอาไว้ในสองประเด็นคือเรื่องการป้องกันมลพิษจากการทิ้งเท  
และการควบคุมสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ  แต่บทบัญญัติของอนุสัญญากฎหมายทะเลนั้นไม่ได้
ก าหนดรายละเอียดใดเกี่ยวกับการการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเอาไว้ 

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าโดยส่วนใหญ่นั้นจะปรากฏอยู่ในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศฉบับต่างๆที่ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือเพ่ือความปลอดภัยใน
การเดินเรือ  การคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล  และการคุ้มครองสิทธิแรงงานบนเรือ  ซึ่งอนุสัญญา
เหล่านี้มักจะมีบทบัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของ
ตน   

นอกจากนี้องค์การทางทะลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่าง
ประเทศ (ILO) ซึ่งเป็นองค์การที่มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการออกอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่
มีบทบัญญัตเิกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าก็ได้ก าหนดคู่มือการปฏิบัติของรัฐเจ้าของท่าข้ึน  
เพ่ือเป็นแนวทางปฏิบัติให้แก่รัฐภาคีอนุสัญญาในการด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

เพ่ือประโยชน์ให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  จึงควร
ศึกษาจากบรรดาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกมาโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ และ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ  รวมถึงคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  เนื่องจากบรรดา
เอกสารทางกฎหมายเหล่านี้จะมีรายละเอียดเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามากกว่า
บทบัญญัติของอนุสัญญากฎหมายทะเล 

บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกมาโดยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศและองคืการแรงงานทางระหว่างประเทศนั้น  จะก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีบทบาทส าคัญใน
การตรวจควบคุมมาตรฐานของเรือท่ีชักธงของตน  โดยก าหนดให้ท ารัฐมีหน้าที่ตรวจเรือ (Survey) 
และออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือของตนเก็บเอาไว้เพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือนั้นมีมาตรฐานตรงตามที่
ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศ  เมื่อเรือแล่นเข้าสู่ท่าเรือของรัฐอ่ืน  รัฐเจ้าของท่านั้นก็จะ
อาศัยใบส าคัญรับรองที่รัฐเจ้าของธงออกให้แก่เรือเป็นหลักฐานส าคัญในการตรวจสภาพเรือ 
(Inspection)   
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ดังนั้นเพื่อให้เกิดความเข้าใจถึงการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  จึงจ าเป็นต้องศึกษา
การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเสียก่อน  จึงท าการศึกษาอ านาจ
ของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือต่อไป   

ในบทนี้ทางผู้วิจัยได้ท าการแบ่งการศึกษาออกเป็น 5 ส่วน คือ  

1. การควบคุมมาตรฐานของเรือโดยรัฐเจ้าของธง 

2. อ านาจและขอบเขตของการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือ 

3. วิธีการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่า 

4. การด าเนินการภายหลังการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่า และ 

5. ความรับผิดของรัฐเจ้าของท่า 

  
3.1 การควบคุมมาตรฐานของเรือโดยรัฐเจ้าของธง 

การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงนั้นถือว่ามีความส าคัญในการควบคุมมาตรฐาน
ของเรืออย่างมาก  ดังจะเห็นได้ในบทที่ 2  ว่าอ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้นมีประวัติอย่างยาวนาน  รัฐ
เจ้าของธงนั้นเป็นผู้มีอ านาจเหนือเรืออย่างเด็ดขาด  เรือจะต้องมีมาตรฐานตามท่ีรัฐเจ้าของธงก าหนด
กฏเกณฑ์เอาไว้   

อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวกับการเดินเรือต่างๆนั้นก็ให้ความส าคัญกับการ
ควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงอย่างมาก  เนื่องจากรัฐเจ้าของธงนั้นเป็นผู้ใช้อ านาจเหนือเรืออย่าง
เด็ดขาดไม่ว่าเรือจะอยู่ในส่วนใดของโลกก็ตาม  เรือนั้นย่อมต้องอยู่ภายใต้อ านาจของรัฐเจ้าของธง
เสมอ  โดยหลักอ านาจอธิปไตยเหนือบุคคล (Personal Jurisdiction)  ดังนั้นอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศทางทะเลต่างๆจึงต้องอาศัยอ านาจของรัฐเจ้าของธงเรือในการควบคุมมาตรฐานต่างๆของเรือ 

ในการศึกษาในส่วนนี้  ผู้เขียนจะท าการศึกษาอ านาจการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐ
เจ้าของธงตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ  โดยแบ่งประเภทของอนุสัญญา
ออกเป็นสามประเภท  คืออนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยในการ
เดินเรือ  อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีควบคุมมาตรฐานเพื่อการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล และ
อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการคุ้มครองสิทธิแรงงานบนเรือ 
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3.1.1 การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อควบคุม
มาตรฐานความปลอดภัยในการเดินเรือ 

การควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือตามบทบัญญัติ
ของอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้น  รัฐเจ้าของธงเรือจะปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่ตนเป็นภาคีอยู่   

บรรดาอนุสัญญาระหว่างประเทศทางทะเลต่างๆนั้นมักจะก าหนดให้รัฐเจ้าของธง
ควบคุมเรือของตนโดยการตรวจเรือ (Survey)  และให้ออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้แก่เรือ
เพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามที่อนุสัญญาระบุเอาไว้ 

เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในเรื่องอ านาจการควบคุมเรือของรัฐเจ้าของธงนั้น  ผู้เขียน
จะน าตัวบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศทางทะเลเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ  ที่
ก าหนดหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง  ดังนี้ 

1.) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 (LOADLINES)  ได้
ก าหนดมาตรฐานของการบรรทุกสินค้าของเรือ เพ่ือป้องกันมิให้เรือบรรทุกสินค้าในปริมาณท่ีมาก
เกินไปจนท าให้เสี่ยงต่อการอุบัติเหตุกลางทะเล  โดยก าหนดให้เรือจัดท าเส้นแนวน้ าบรรทุกไว้ที่ตัวเรือ 
ซึ่งแสดงให้เห็นขีดจ ากัดของการบรรทุกสินค้าของเรือ เรือจะบรรทุกสินค้ามากจนเส้นแนวน้ าบรรทุก
จมลงสู่ทะเลไม่ได้ 

การบังคับใช้ให้เป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้ปรากฏอย่างชัดเจนในพิธี
สารปี ค.ศ. 1988  ซึ่งออกมาแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1960  ในข้อ 
3 (1) ก าหนดว่า 

“มิให้เรือใดที่อยู่ภายใต้ของอนุสัญญานี้  ออกทะเล
เพ่ือเดินเรือระหว่างประเทศ  หลังจากวันที่อนุสัญญามีผลบังคับใช้ เว้น
แต่ได้ผ่านการตรวจเรือ ท าเครื่องหมาย และมีใบส าคัญรับรองแนวน้ า
บรรทุกระหว่างประเทศ  หรอืใบรับรองการยกเว้นตามบทบัญญัติแห่ง
อนุสัญญานี้ ตามแต่กรณี”  

บทบัญญัติข้อนี้แสดงให้เห็นว่า  เรือทุกล าที่ชักธงของรัฐภาคีจะต้องได้รับการตรวจ
เรือ (survey) และท าเครื่องหมาย พร้อมทั้งมีใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกเสมอ   

ในเรื่องการตรวจเรือและท าเครื่องหมายนั้น  พิธีสารปี ค.ศ. 1988 ของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกได้ก าหนดเอาไว้ในข้อ 13 ว่า 
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“ให้มีการตรวจเรือ และท าเครื่องหมายบนเรือโดย
เจ้าพนักงาน (The administration) เพ่ือบังคับให้เป็นไปตามความใน
อนุสัญญานี้ และเพ่ือยกเว้นให้มิต้องปฏิบัติตามความในอนุสสัญา 
อย่างไรก็ตาม  เจ้าพนักงานอาจมอบหมายการตรวจเรือ และการท า
เครื่องหมายให้แก่นายช่างตรวจเรือ ซึ่งได้รับแต่งตั้งเพ่ือวัติถุประสงค์นี้ 
(Surveyors nominated for the purpose)  หรือมอบหมายให้แก่
องค์การใดๆที่เจ้าพนักงานรับรอง (Organizations recognized) ทั้งนี้
เจ้าพนักงานผู้มอบหมายต้องรับประกันความสมบูรณ์และ
ประสิทธิภาพของการตรวจและการท าเครื่องหมายในทุกกรณี” 

ในการตรวจเรือนั้น  เรือจะต้องได้รับการตรวจตามระยะเวลาที่ก าหนดเอาไว้ใน
อนุสัญญาฉบับนี้  ซึ่งข้อ 14 ของพิธีกสาร 19881 ก าหนดให้เรือต้องอยู่ภายใต้การตรวจที่มีก าหนด
ต่อไปนี้  1. เจ้าพนักงานท าการตรวจเรือตรวจเรือครั้งแรกก่อนเรือใช้งาน  2. การตรวจต่ออายุ  ต้อง
กระท าภายในระยะเวลาที่ก าหนดโดยเจ้าพนักงาน  แต่ต้องไม่เกิน 5 ปี  3. การตรวจประจ าปี ให้
กระท าภายใน 3 เดือน ก่อนหรือหลังจากวันครบรอบปีของใบส าคัญรับรอง 

เมื่อเจ้าพนักงานท าการตรวจเรือแล้ว  จะต้องมีการออกใบส าคัญรับรองให้แก่เรือ  
ตามข้อ 16 ของพิธีสารฉบับนี้  ซึ่งก าหนดว่า 

“1. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ ให้ออกแก่เรือทุกล าที่ได้รับการ
ตรวจและท าเครื่งอหมายตามความในอนุสัญญานี้แล้ว 

2. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ ให้ออกแก่เรือล าใดล าหนึ่งที่
ได้รับการยกเว้นตามข้อ 6(2) หรือ 6(4) 

3. เจ้าพนักงาน หรือบุคคลหรือองค์การที่ได้รับการ
แต่งตั้งโดยเจ้าพนักงานเป็นผู้ออกใบส าคัญรับรองดังกล่าว แต่เจ้า
พนักงานต้องรับผิดชอบในใบส าคัญน้ านอย่างเต็มที่ทุกกรณี” 

จากบทบัญญัติดังกล่าวข้างต้นนี้มีข้อพิจารณาว่าใครเป็นผู้มีอ านาจในการตรวจเรือ  
อนุสัญญาได้ก าหนดให้  1. เจ้าพนักงาน (administration)  2. นายช่างตรวจเรือซึ่งได้รับการแต่งตั้ง 
(Sruveyors nominated) และ 3. องค์การใดๆที่เจ้าพนักงานรับรอง (Organizations recognized)  

ค าว่า “เจ้าพนักงาน” พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญาฉบับนี้ ได้ให้ค านิยามเอาไว้อย่าง
ชัดแจ้งว่า2  “เจ้าพนักงาน หมายความว่า รัฐบาลของรัฐซึ่งเรือนั้นชักธงอยู่” 

                                                           
1 International convention On Load Line และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสาร 1988,  article 14 
2 อ้างแล้ว,  article 2 (1) 
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ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าอนุสัญญาฉบับนี้จึงก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเป็นผู้มีอ านาจในการ
ควบคุมเรือและบังคับใช้กฎหมาย   โดยก าหนดให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือที่ชัก
ธงของตนตามระยะเวลาที่อนุสัญญาก าหนด  แล้วออกใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line Certificate)  หรือใบส าคัญรับรองยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line Exemption Certificate)  เพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือของตนมีมาตรฐาน
ตามท่ีอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้  บรรดาใบส าคัญรับรองดังกล่าวที่รัฐเจ้าของธงออกให้กับเรือนั้น
จะต้องได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนๆ ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดว่าใบส าคัญรับรองที่ออกโดยรัฐ
เจ้าของธงนั้นต้องได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนๆ และให้ถือว่าใบส าคัญรับรองนั้นมีผลเหมือนกับ
ใบส าคัญรับรองที่ออกโดยตนเอง3  

ถึงอย่างไรก็ตามในการตรวจเรือตามบทบัญญัตินี้รัฐเจ้าของธงสามารถมอบอ านาจ
ให้กับเจ้าพนักงานของตนหรือองค์กรตรวจเรือที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ได้4 ซึ่งในทางปฏิบัตินั้น รัฐ
เจ้าของธงมักจะมอบอ านาจให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมต่างๆ เช่น Nippon kaiiji kyokai (Classnk) 
หรือบริษัท Lloyd’s register ซึ่งเป็นบริษัทที่ให้บริการตรวจเรือขนาดใหญ่ที่ได้รับการยอมรับในระดับ
โลก 

2.) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) 

อนุสัญญา SOLAS นี้ถือเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีวางกฏเกณฑ์และมาตรฐาน
เพ่ือความปลอดภัยที่มีความส าคัญอย่างมาก โดยอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดมาตรฐานของโครงสร้าง
เรือ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยบนเรือ รวมไปถึงการปฏิบัติงานต่างๆบนเรือ เพ่ือให้เรือมีมาตรฐานที่ดี
สามารถเดินเรือได้อย่างปลอดภัย  

การควบคุมเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย
แห่งชีวิตในทะเล  ปรากฏอย่างเด่นชัดในพิธีสาร ค.ศ. 1988 ของอนุสัญญาฉบับนี้  ซึ่งพิธีสารฉบับนี้ได้
ออกมาเพ่ือท าการแก้ไขบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตใน
ทะเล ค.ศ. 1974 

การควบคุมเรือของพิธีสาร 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศแห่งชีวิตในทะเล  
จะใช้วิธีการเดียวกับ  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก  โดยกฎข้อบังคับที่  6  ได้
ก าหนดเรื่องการตรวจสภาพเรือ (inspection)  และการตรวจเรือ (Survey)5 ไว้ดังนี้ 

“(a)  การตรวจสภาพ และการตรวจเรือที่เก่ียวข้อง
กับการบังคับใช้ ของข้อบัญญัติของกฎข้อบังคับฉบับปัจจุบัน  รวมถึง
การยกเว้นให้ด าเนินการโดยเจ้าพนักงานตรวจเรือของทางการ   ทั้งนี้ 

                                                           
3 อ้างแล้ว,  Article 20  
4 อ้างแล้ว,  Article 15 
5 อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที่ 1,  
ข้อบังคับที่ 6 
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ทางการอาจ  ยอมรับการตรวจสภาพและการตรวจเรือ  โดยเจ้าหน้าที่
ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมาย  หรือโดยองค์กรที่ได้รับการยอมรับได้ 

(b) ทางการอาจมอบหมายเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ หรือ
องค์การที่ได้รับการยอมรับ   ให้ด าเนินการตรวจสภาพ และตรวจเรือ  
ตามท่ีระบุใน วรรค (a)  โดยอย่างน้อยต้องให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่
ได้รับมอบหมาย  หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ สามารถ;  

(i)  ก าหนดการซ่อมท าเรือ 

(ii)  ด าเนินการตรวจสภาพ และตรวจเรือ หากมีการ
ร้องขอจาก หน่วยงานผู้มีอ านาจของรัฐ เมืองท่านั้น 

ทั้งนี้ ทางการต้องแจ้ง องค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ ถึงความรับผิดชอบ และภาระเง่ือนไขการมอบอ านาจให้
เจ้าหน้าที่ตรวจเรือท่ีได้รับมอบหมาย  หรือ องค์กรที่ได้รับการยอมรับ 

(C) ในกรณีที่ เจ้าหน้าที่ตรวจเรือท่ีได้รับมอบหมาย  
หรือ องค์กรที่ได้รับการยอมรับเห็นว่า สภาพเรือหรืออุปกรณ์  ไม่
เป็นไปตามรายละเอียดที่ระบุในใบส าคัญรับรองอย่างชัดแจ้ง  หรือ
แน่ใจว่าเรือนั้นไม่สามารถเดินทางได้อย่างปลอดภัย หรือไม่ปลอดภัย
ต่อผู้ปฏิบัติงานในเรือ ให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมาย  หรือ 
องค์กรนั้น ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่ามีการแก้ไขอย่างถูกต้อง  และ
แจ้งการแก้ไขต่อทางการหากไม่มีการด าเนินการแก้ไขใดๆ   ให้เพิก
ถอนใบส าคัญรับรองและ  ต้องแจ้งทางการโดยทันที  และในกรณีท่ี
เรืออยู่ในรัฐเมืองท่าอ่ืน ต้องแจ้งหน่วยงานผู้มีอ านาจของรัฐเจ้าของ
เมืองท่านั้นโดยทันที  เมื่อเจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมาย  หรือ 
องค์กรที่ได้รับการยอมรับได้แจ้งหน่วยงานผู้มีอ านาจของรัฐเจ้าของ
เมืองท่านั้น   รัฐเจ้าของท่านั้นจะด าเนินการส่งเจ้าพนักงานตรวจเรือ 
หรือองค์กรที่สนับสนุน เพ่ือด าเนินการภายใต้กฎข้อบังคับฉบับนี้ โดย
รัฐเจ้าของท่านั้น ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่าเรือล านั้นไม่อนุญาตให้ออก
เดินทาง จนกว่าจะได้แก้ไขให้เป็นไปตามข้อบังคับแล้ว หรือจนกว่ามี
ความปลอดภัยเพียงพอส าหรับเดินทางไปซ่อมท าที่อู่ซ่อมเรืออ่ืนๆโดย
ปราศจากอันตรายต่อเรือและผู้ปฏิบัติงานในเรือ 
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(d)  ทางการต้องรับประกันว่าความสมบูรณ์และ
ประสิทธิภาพของการตรวจสภาพเรือและการตรวจเรือมีการ
ด าเนินการอย่างเต็มที่   ในทุกกรณี  และต้องรับรองว่ามีได้การ
ด าเนินการเป็นไปตามข้อบังคับแล้ว” 

 

บทบัญญัติข้อนี้ของพิธีสารปี 1988 ก าหนดอ านาจหน้าที่ของเจ้าพนักงานของ
ทางการ (administration)  ในการตรวจสภาพเรือ (Inspection) และตรวจเรือ (Survey) เรือท่ีชักธง
ของรัฐภาคี  โดยก าหนดให้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือเอาไว้  ประกอบด้วย 1. เจ้าพนักงานของรัฐภาคี  2. 
นายช่างตรวจเรือที่ได้รับมอบอ านาจจากเจ้าพนักงาน  3. องค์กรที่ได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีเท่านั้น  
นอกจากนี้  เจ้าหน้าที่ตรวจเรือต่างๆต้องมีอ านาจที่จะสั่งการให้เรือแก้ไขข้อบกพร่อง  ถ้าเรือไม่
ด าเนินการตามที่ผู้ตรวจเรือสั่งแล้ว  เจ้าหน้าที่ตรวจเรือมีอ านาจที่จะสั่งเพิกถอนใบส าคัญรับรองของ
เรือนั้นได้ 

พิธีสารปี 1988  ฉบับนี้ได้ก าหนดกระบวนการในการตรวจเรือ  (survey) เอาไว้ตาม
ประเภทของการตรวจเรือต่างๆ  โดยการตรวจเรือโดยสารต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับที่  76   การ
                                                           
6 อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที่ 1,  กฎ
ข้อบังคับที่ 7 

(a) เรือบรรทุกคนโดยสารใดๆ ต้องมีการด าเนินการตรวจเรือตามที่ระบ ุดังนี้ ; 

(i) การตรวจครั้งแรก ใหก้ระท าก่อนที่เรือจะถูกน าไปใช้งาน ; 

(ii) การตรวจต่ออาย ุ ใหก้ระท าทุก 12 เดือน เว้นแต่ อยู่ภายใต้เง่ือนไขที่ระบุใน กฎขอ้บังคับที่ 14(b) 
,(e),(f)และ(g) 

(iii) การตรวจเพิ่มเติม  ตามกรณีที่มีเหตุการณ์เกิดขึ้น 

(b) การตรวจเรือที่ระบุดังกลา่ว ต้องด าเนินการดังนี้ 

(i) การตรวจครั้งแรก ให้ครอบคลุมถึงการตรวจสภาพ โครงสร้างตัวเรือ เครื่องจักรและอุปกรณ์ รวมถึงท้องเรือ
ด้านนอก และภายในและภายนอกหม้อน้ า การตรวจเรือนี้ต้องด าเนินการให้แนใ่จว่า  การจัดการโครงสร้าง วัสดุและขนาด
โครงสร้างตัวเรือ หม้อน้ า ท่อแรงดันและความต่อเนื่องของท่อแรงดัน  เครื่องจกัรใหญ่และเครื่องจักรช่วย การติดตั้งอุปกรณ์
ไฟฟ้า การติดตั้งอุปกรณ์วิทยุสื่อสารรวมถึงที่ใช้กับอุปกรณ์ช่วยชีวิต อุปกรณ์ป้องกันเพลิง  ระบบปอ้งกันเพลิง อุปกรณ์
ช่วยชีวิตและมาตรการช่วยชีวิต  อุปกรณ์เดินเรือ  แผนที่เดินเรือ  วิธกีารขึ้นเรือส าหรับ    เจา้หนา้ที่น าร่อง  และอุปกรณ์
อื่นๆ เป็นไปตามข้อก าหนดของกฎขอ้บงัคับฉบับปัจจุบัน  และกฎหมาย  กฎหมายอื่นๆที่ประกาศใช้โดยทางการส าหรบัเรือ
ที่ใช้เพื่อบรรทุกคนโดยสาร  การตรวจเรือต้องด าเนินการให้แน่ใจว่า  ฝีมือและคุณภาพการของการต่อสร้างเรือ และการ
ติดต้ังอุปกรณ์ทั้งหมด เป็นไปอย่างถูกตอ้งเหมาะสม   และเรือนั้นได้จัดให้มีไฟสอ่งสว่าง  รูปแบบและวิธกีารส่งสัญญาณเสียง 
และสัญญาณขอความช่วยเหลือ   ตามที่ก าหนดในข้อก าหนดของกฎขอ้บังคับฉบับปัจจบุันและขอ้บังคับสากลส าหรับการ
ป้องกันเรือโดนกัน 



 
 
57 

ตรวจเรืออุปกรณ์ช่วยชีวิต และอุปกรณ์ต่างๆของเรือบรรทุกสินค้า ต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับท่ี 87 
การตรวจอุปกรณ์วิทยุของเรือบรรทุกสินค้า  ต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับที่ 98 และการตรวจ
โครงสร้างของเรือบรรทุกสินค้า  ต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับที่ 109 

                                                                                                                                                                      
(ii) การตรวจเรือต่ออายุ ให้ครอบคลุมถึงการตรวจสภาพ โครงสร้างตัวเรือ เครื่องจักรและอุปกรณ์ รวมถึงท้อง

เรือด้านนอก และภายในและภายนอกหม้อน้ า การตรวจเรือนี้ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่า  การจัดการโครงสร้าง วัสดุและ
ขนาดโครงสร้างตัวเรือ หม้อน้ า ท่อแรงดันและความต่อเนื่องของท่อแรงดัน  เครื่องจักรใหญ่และเครื่องจักรช่วย การติดตั้ง
อุปกรณ์ไฟฟ้า การติดตั้งอุปกรณ์วิทยุสื่อสารรวมถึงที่ใช้กับอุปกรณ์ช่วยชีวิต อุปกรณ์ป้องกันเพลิง  ระบบปอ้งกันเพลิง
อุปกรณ์ช่วยชวีิตและมาตรการช่วยชีวิต  อุปกรณ์เดินเรือ  แผนที่เดินเรือ  วธิีการขึ้นเรือส าหรับ    เจ้าหน้าที่น ารอ่ง  และ
อุปกรณ์อื่นๆ เป็นไปตามขอ้ก าหนดของกฎข้อบังคับฉบับปัจจุบัน  และกฎหมาย  กฎหมายอื่นๆที่ประกาศใช้โดยทางการ
ส าหรับเรือที่ใช้เพื่อบรรทุกคนโดยสาร  การจัดให้มีไฟส่องสว่าง  รูปแบบและวธิการส่งสัญญาณเสียง และสัญญาณขอความ
ช่วยเหลือต้องมีการตรวจเช่นกัน   ตามที่ก าหนดในข้อก าหนดของกฎขอ้บังคับฉบับปัจจบุันและขอ้บังคับสากลส าหรับการ
ป้องกันเรือโดนกัน  

(iii)  การตรวจเพิ่มเติม  ตามกรณีที่มีเหตุการณ์เกิดขึ้นทั้งกรณีทั่วไปและกรณีเฉพาะ ตามสถานการณ์  ต้อง
ด าเนินการภายหลังจากที่มีการซ่อมท าที่ระบุใน กฎข้อบังคับที่ 11  หรือเมื่อใดก็ตาม ที่มีการซ่อมท าหรือตอ่อายุใบส าคญั
รับรอง  การตรวจเรือต้องด าเนินการใหแ้น่ใจว่า การซ่อมท าหรือต่ออายุใบส าคัญรับรองนั้นมีการด าเนินการอย่างมี
ประสิทธิภาพ   ซ่ึงวัสดุและคุณภาพงานเป็นไปอย่างถูกต้องเหมาะสม  และเรือนั้นเป็นไปตามข้อก าหนดของกฎข้อบังคับ
ฉบับปัจจบุัน และ ข้อบังคับสากลส าหรบัการป้องกันเรือโดนกัน และกฎหมาย พรบ.  ระเบียบ และค าสั่งอื่นๆ ที่ประกาศใช้
โดยทางการ 

(c)(i)  กฎหมาย พรบ. ระเบยีบ และค าสั่งอื่นๆ ที่ประกาศใช้โดยทางการ ดังที่ระบุในวรรค (b) ของกฎข้อบังคับ
ฉบับนี้  ตอ้งครอบคลุมความปลอดภยัของชีวิตและเรือ และความเหมาะสมส าหรับวัตถุประสงค์การใช้งาน 

(ii) ให้ก าหนดวธิีการตรวจสอบ การทดสอบด้วยแรงดันน้ าหรือการทดสอบอื่นๆ ส าหรับการตรวจครั้งแรกและต่อ
อาย ุ ส าหรับหม้อน้ าหลักและช่วย  รอยต่อ  ทอ่แรงดัน  ถังแรงดันและ ถังน้ ามันเชื้อเพลิง  ส าหรับเครื่องยนต์สันดาป
ภายใน โดยต้องส่งผลการทดสอบและขัน้ตอน วธิีการด าเนินการทดสอบในการต่ออายุ 

7 SOLAS Convention และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที ่1,  กฎข้อบังคับที่ 8 
(a)  อุปกรณ์ช่วยชีวิต และอปุกรณ์อื่นๆ ส าหรับเรือสินค้า ขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสส์ขึ้นไป  ตามที่ระบุในวรรค (b)(i)   

ต้องด าเนินการดังนี้ 

(i) การตรวจครั้งแรก ใหก้ระท าก่อนที่เรือใช้งาน 

(ii) การตรวจต่ออาย ุให้กระท าในรอบเวลาที่ก าหนด โดยทางการ แต่ต้องไม่เกิน 5 ปี  ยกเว้นอยูภ่ายใต้เง่ือนไขที่
ระบุใน กฎข้อบังคับที่ 14(b) ,(e),(f)และ(g) 

(iii) การตรวจตามรอบเวลา  ให้กระท าภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่ 2 หรือภายใน  3 เดือนก่อน
หรือหลังวันครบรอบปีที่ 3  ของใบส าคัญรับรองความปลอดภยัเรือบรรทุกสินค้า  ซ่ึงควรด าเนินการในช่วงการตรวจ
ประจ าปีที่ระบุใน (a)(iv) 

(iv)    การตรวจประจ าป ี ใหก้ระท าภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลังวันวันครบรอบปีของใบส าคัญรับรองความ
ปลอดภัย 

(v)    เรือการตรวจเพิ่มเติม ตามที่ระบุใน เรือบรรทุกคนโดยสาร ในกฎข้อบังคับที่  7(b)(iii) 
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(b)   การตรวจเรือตามที่ระบุในวรรค(a) ต้องด าเนินการ  ดังนี้ 

(i)การตรวจครั้งแรก ต้องครอบคุลมถึงระบบป้องกันไฟและอุปกรณ์ป้องกันไฟ  อุปกรณ์ช่วยชวีิตและมาตรการ
ช่วยชีวิต  ยกเว้นการติดตั้งวิทย ุ  อุปกรณ์เดินเรือ  แผนที่เดินเรือ  วิธีในการขึ้นเรือส าหรับ    เจา้หน้าที่น าร่อง  และ
อุปกรณ์อื่นๆ เป็นไปตามขอ้ก าหนดของบทที่ II-I ,II-2 ,III และ v   การตรวจเรือ ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่าเรือนั้นมีสภาพ
ถูกต้องเหมาะสมกบัภารกิจที่ใช้งาน   แผนผังการควบคุมไฟ  แผนที่เดินเรือ  ไฟส่องสว่าง  รูปแบบและวิธกีารส่ง
สัญญาณเสียง และสัญญาณขอความชว่ยเหลือต้องมีการด าเนินการตรวจ  ตามที่ก าหนดในข้อก าหนดของกฎขอ้บังคับฉบับ
ปัจจุบัน  และ ข้อบังคับสากลส าหรับการป้องกันเรือโดนกัน 

(ii) การตรวจต่ออาย ุและการตรวจตามรอบเวลา     ต้องครอบคลุมถึงการตรวจสภาพอุปกรณ์ ที่ระบุใน วรรค 
(b)(i)  เพื่อให้แน่ใจว่า เป็นไปตามข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง   ปจัจุบัน  และ ข้อบังคับสากลส าหรับการป้องกันเรือโดนกันและเรือ
นั้นมีสภาพเหมาะสมกับภารกจิที่ใช้งาน  

(iii)  การตรวจประจ าป ี    ต้องครอบคลุมถึงการตรวจสภาพทั่วไปของ อุปกรณ์ ที่ระบุใน วรรค (b)(i)  เพื่อให้
แน่ใจว่า การดูแลสภาพเรือ  เป็นไปตามข้อบังคับที่11(a)    และเรือนั้นยังมีสภาพเหมาะสมกับภารกิจที่ใช้งานต่อไป 
(c) การตรวจตามรอบเวลาและการตรวจประจ าป ีที่ก าหนดใน( a) (iii) และ (a) (iv) ต้องมีการสลักหลัง ในใบส าคัญรับรอง

ความปลอดภยัอุปกรณ์เรือบรรทุกสินค้า 

8 อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที่ 1,  
ข้อบังคับที่ 9 

(a)  การติดตั้งอุปกรณ์วิทยุของเรือบรรทุกสินค้า  รวมถึงที่ติดตั้งในอุปกรณ์ช่วยชีวิต  ของเรือสินค้า  ซ่ึงบังคับใช้ตาม บทที่ 
III และ IV  ต้องด าเนินการ ดังนี ้

(i)  การตรวจครั้งแรก ให้กระท าก่อนที่เรือใช้งาน 

(ii) การตรวจต่ออาย ุให้กระท าในรอบเวลาที่ก าหนด โดยทางการ แต่ต้องไม่เกิน 5 ปี  ยกเว้นอยูภ่ายใต้เง่ือนไขที่
ระบุใน กฎข้อบังคับที่ 14(b) ,(e),(f)และ(g) 

(iii) การตรวจตามรอบเวลา  ให้กระท าภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีของใบส าคัญรับรองความ
ปลอดภัยอุปกรณ์วิทยุเรือบรรทุกสินค้า 

(iv) การตรวจเพิ่มเติม ตามที่ระบุใน เรือบรรทุกคนโดยสาร ในกฎข้อบังคับที่  7(b)(iii) 

(b) การตรวจเรือตามที่ระบุในวรรค(a) ต้องด าเนินการ  ดังนี้  

(i)การตรวจครั้งแรก ต้องครอบคลุมถึงการตรวจสภาพโดยสมบูรณ์ของการติดตั้งอุปกรณ์วิทยุ ของเรือสินค้า  
รวมถึงที่ใช้ในอุปกรณ์ช่วยชวีิต  เพือ่ให้แน่ใจว่ามีการด าเนินการตามกฎข้อบังคับฉบับปัจจบุัน 

(ii)  การตรวจต่ออายุ และ การตรวจตามรอบเวลา  ต้องครอบคลุมถึงการติดตั้งอุปกรณ์วิทย ุของเรือสินค้า  
รวมถึงที่ใช้ในอุปกรณ์ช่วยชวีิต  เพือ่ให้แน่ใจว่ามีการด าเนินการตามกฎข้อบังคับฉบับปัจจบุัน 

(c) การตรวจตามรอบเวลา ที่ก าหนดใน( a) (iii) และ (a) (iv) ต้องมีการสลักหลงั ในใบส าคัญรับรองความปลอดภัยอุปกรณ์
วิทยุเรือบรรทุกสินค้า 

9 อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที่ 1,  
ข้อบังคับที่ 10 
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(a)  โครงสร้าง เครื่องจักรและอุปกรณ์ ของเรือบรรทุกสินค้า ( อุปกรณ์อื่นๆ ที่ไม่ระบุใน ใบส าคัญรับรองความปลอดภยั

อุปกรณ์ประจ าเรือบรรทุกสินค้า และใบส าคัญรับรองความปลอดภยัอุปกรณ์วิทยุ ประจ าเรือบรรทุกสินค้า  )  ต้องด าเนินการตรวจ ดังนี ้

(i)  การตรวจครั้งแรก  ให้รวมถึงการตรวจสภาพท้องเรือด้านนอก กอ่นเรือจะถกูใช้งาน 

(ii) การตรวจต่ออาย ุให้กระท าในรอบเวลาที่ก าหนดโดยทางการ แต่ต้องไม่เกิน 5 ปี  ยกเว้นอยูภ่ายใต้เง่ือนไขที่
ระบุใน กฎข้อบังคับที่ 14(b) ,(e),(f)และ(g) 

(iii)  การตรวจตามรอบเวลา  ให้กระท าภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่ 2 หรือ 3 เดือนก่อนหรือ
หลังวันครบรอบปีที่ 3ของใบส าคัญรับรองความปลอดภยัของโครงสร้างเรือบรรทุกสินค้า ซ่ึงควรด าเนินการพร้อมกันใน
ระหว่างการตรวจประจ าป ี ที่ระบุใน  (a) (iv) 

(iv)  การตรวจประจ าปี ภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีของใบส าคัญรับรองความปลอดภยัของ
โครงสร้างเรือบรรทุกสินค้า 

(v)  อยา่งน้อยต้องมีการสภาพท้องเรือด้านนอก สองครั้ง ในรอบเวลา 5 ปี ยกเวน้ในกรณีที่อยู่ในเง่ือนไขของกฎ
ข้อบังคับที่ 14 (e)หรือ(f)  รอบเวลา 5 ปี อาจได้รับการขยาย ให้สอดคล้องกับระยะเวลาของใบส าคัญรับรองได้ อยา่งไรก็
ตาม ในทุกกรณีรอบเวลาระหวา่งการตรวจทั้ง 2 ครั้ง ห้ามเกินกวา่  36 เดือน 

(vi) การตรวจเพิ่มเติม  ตามที่ระบุส าหรับ เรือบรรทุกคนโดยสาร ในกฎขอ้บังคับที่ 7 (b)(iii) 

(b)  การตรวจเรือและการตรวจสภาพเรือ ที่ระบุในวรรค(a)  ต้องด าเนินการ ดังนี้ 

(i)  การตรวจครั้งแรก ต้องครอบคลุมถึงการตรวจสภาพโครงสร้าง  เครื่องจักร และอุปกรณ์ของเรือ  การตรวจนี้
ควรด าเนินการอยา่งแน่ใจวา่  การจัดการ วัสดุ  ขนาดโครงสร้าง และคุณภาพงานต่อสร้างโครงสร้าง  งานติดต้ังหม้อน้ า 
และท่อแรงดันอื่นๆ  การติดตั้งเครื่องจักรใหญ่เครื่องจักรช่วย  รวมถึงเครื่องถือท้าย  และระบบควบคุมที่เกี่ยวข้อง  การ
ติดต้ังเครื่องไฟฟ้า และอุปกรณ์อื่นๆ ตามข้อก าหนดของกฎข้อบังคับฉบับปัจจุบนั สภาพเป็นไปอย่างถกูต้องและเหมาะสม
กับภารกิจที่ใช้งาน   รวมทั้งมีการจัดเตรียมข้อมูลการทรงตัวของเรือแล้ว  ในกรณีที่เป็นเรือบรรทุกสินค้าเหลวในระวางต้อง
ด าเนินการตรวจสภาพหอ้งปั๊ม  ถังสินค้า  การเก็บเชื้อเพลิง และระบบท่อระบายอากาศ และอุปกรณ์ที่เกีย่วขอ้งกับความ
ปลอดภัยดว้ย 

(ii)  การตรวจต่ออายุ ครอบคลุมถึง การตรวจสอบสภาพโครงสร้าง  เครื่องจักร และอุปกรณ์ของเรือ  การตรวจ
นี้ควรด าเนินการอยา่งแน่ใจวา่  การจัดการ วัสด ุ ขนาดโครงสร้าง และและอปุกรณ์ที่ระบุใน วรรค (b)(i) ได้ด าเนินการตาม
กฎข้อบังคับฉบับปัจจุบัน  และ มีสภาพเป็นไปอย่างถูกต้องและเหมาะสมกบัภารกิจที่ใช้งาน  

(iii) การตรวจตามรอบเวลา  ครอบคลุมถึงการตรวจสภาพโครงสร้าง  เครื่องจักร และอุปกรณ์ของเรือ  การ
ตรวจนี้ควรด าเนินการให้แน่ใจว่า  การจดัการ วัสด ุ ขนาดโครงสร้าง และคุณภาพงานต่อสร้างโครงสร้าง  งานติดต้ังหม้อน้ า 
และท่อแรงดันอื่นๆ  การติดตั้งเครื่องจักรใหญ่ เครื่องจักรช่วย  รวมถึงเครื่องถือท้าย  และระบบควบคุมที่เกี่ยวข้อง  การ
ติดต้ังเครื่องไฟฟ้า และอุปกรณ์อื่นๆ ตามข้อก าหนดของกฎข้อบังคับฉบับปัจจุบนั มีสภาพเป็นไปอย่างถกูต้องและเหมาะสม
กับภารกิจที่ใช้งาน     ในกรณีที่เป็นเรือบรรทุกสินค้าเหลวในระวางต้องด าเนินการตรวจสภาพหอ้งปั๊ม  ถังสินค้า  การเก็บ
เช้ือเพลิง และระบบท่อระบายอากาศ และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภยัในพื้นที่อันตรายดว้ย 

(iv) การตรวจประจ าป ีครอบคลุมถึงการตรวจสภาพทัว่ไปของ โครงสร้าง เครื่องจักร และอุปกรณ์ของเรือ   
ตามที่ระบุในวรรค (b)(i) เพื่อให้แน่ใจว่า  ด าเนินการตามกฎข้อบังคับที่ 11(a) แล้ว และ เรืออยู่ในสภาพถกูต้องเหมาะสมกับ
ภารกิจการใช้งาน 
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ตามบทบัญญัติทั้งสี่ของพิธีสารปี 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
ปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลนี้  ได้ก าหนดระยะเวลาให้เจ้าพนักงานตรวจเรือท าการตรวจเรือ  ดังนี้  

1. การตรวจเรือครั้งแรก (Initial survey) ก่อนเรือใช้งาน   
2. การตรวจต่ออายุ (Renewal survey) ให้ตรวจตามรอบเวลาที่ทางการ 

(administration) ก าหนด  แต่ต้องไม่เกิน 5 ปี 
3. การตรวจตามรอบเวลา  (intermediate survey)  ให้กระท าภายใน 3 เดือน

ก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่ 2 หรือ 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบปีที่ 3 
4. การตรวจประจ าปี (annual survey) .ให้กระท าภายใน 3 เดือนก่อนหรือหลัง

วันครบรอบปีของใบส าคัญรับรอง 
5. เรือการตรวจเพิ่มเติม (additional survey) ให้กระท าเม่ือมีเหตุการณ์ใดเกิดขึ้น  

อันเป็นเหตุให้เรือนั้นต้องท าการซ่อมบ ารุงเรือ  ภายหลังจากการซ่อมบ ารุงเรือ
ให้เจ้าพนักงานตรวจเรือท าการตรวจเรือเพ่ิมเติม 

เมื่อเจ้าพนักงานตรวจเรือได้ท าการตรวจเรือแล้ว  ต้องออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือ
ตามกฎข้อบังคับที่  12  ซึ่งระบุว่า 

“(a)(i)  ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสาร จะออกให้แก่เรือโดยสาร 
หลังจากการตรวจครั้งแรกหรือการตรวจต่ออายุ ซึ่งด าเนินการเป็นไปตามข้อก าหนดของบทที่ II-I,II-
II,III,IV และ V และข้อก าหนดอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องกับ กฎข้อบังคับฉบับปัจจุบันแล้ว 

(II)  ใบส าคญัรับรองความปลอดภัยของโครงสร้างเรือบรรทุกสินค้า จะออกให้แก่เรือ
บรรทุกสินค้าหลังจากการตรวจครั้งแรกหรือการตรวจต่ออายุ ซึ่งด าเนินการเป็นไปตาม
ข้อก าหนดของบทที่ II-I,II-II(นอกเหนือจาก สิ่งที่เกี่ยวข้องใน ระบบควบคุมเพลิงและแผนผัง
ควบคุมเพลิง)  และข้อก าหนดอ่ืนๆที่เกี่ยวข้องกับ กฎข้อบังคับฉบับปัจจุบันแล้ว 

(III)   ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของอุปกรณ์เรือบรรทุกสินค้า จะออกให้แก่เรือ
บรรทุกสินค้าหลังจากการตรวจครั้งแรกหรือการตรวจต่ออายุ ซึ่งด าเนินการเป็นไปตาม
ข้อก าหนดของบทที่ II-I,II-II,IV , V และข้อก าหนดอ่ืนๆที่เก่ียวข้องกับ กฎข้อบังคับฉบับ
ปัจจุบันแล้ว 

                                                                                                                                                                      
(v) การตรวจสภาพทอ้งเรือด้านนอก และการตรวจเรือในหวัข้อที่เกีย่วขอ้ง ต้องด าเนินการให้แน่ใจวา่ เรือยังอยู่

ในสภาพถูกตอ้งเหมาะสมกับภารกิจการใช้งาน 

(c) การตรวจตามรอบเวลา และการตรวจประจ าปี และการตรวจสภาพท้องเรือด้านนอก ตามที่ระบุในวรรค (a)(iii) ,(a)(iv) 
และ (a)(v) ต้องมีการสลักหลัง ในใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของโครงสร้างเรือ 
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(iv) ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของอุปกรณ์วิทยุเรือบรรทุกสินค้า ออกให้แก่เรือบรรทุก
สินค้าหลังจากการตรวจครั้งแรกหรือการตรวจต่ออายุ ซึ่งด าเนินการเป็นไปตามข้อก าหนดของบทที่ IV 
และข้อก าหนดอ่ืนๆที่เก่ียวข้องกับ กฎข้อบังคับฉบับปัจจุบันแล้ว  

(v)(i) ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยเรือบรรทุกสินค้า จะออกให้แก่เรือบรรทุกสินค้า 
หลังจากการตรวจครั้งแรกหรือการตรวจต่ออายุ ซึ่งด าเนินการเป็นไปตามข้อก าหนดของบทที่ II-I,II-
II,III, IV , V และข้อก าหนดอ่ืนๆที่เก่ียวข้องกับ กฎข้อบังคับฉบับปัจจุบัน เป็นทางเลือกของใบส าคัญ
รับรองในวรรค (a)(ii) ,(a)(iii)  และ (a)(iv)  แล้ว 

(ii)  ในการออกใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของโครงสร้างเรือบรรทุก
สินค้า    ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของอุปกรณ์เรือบรรทุกสินค้า   ใบส าคัญ
รับรองความปลอดภัยของอุปกรณ์วิทยุเรือบรรทุกสินค้า  อาจออกเป็นใบส าคัญ
รบัรองความปลอดภัยเรือบรรทุกสินค้าฉบับเดียวได้ 

(vi) ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยอุปกรณ์เรือโดยสาร ใบส าคัญรับรองความ
ปลอดภัยอุปกรณ์เรือบรรทุกสินค้า   ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยอุปกรณ์วิทยุเรือบรรทุก
สินค้า และ ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยเรือบรรทุกสินค้า ที่อ้างอิงในอนุวรรค 
(i),(iii),(iv),(v)  ต้องประกอบด้วย รายการบันทึกอุปกรณ์ด้วย 

(vii)  ในกรณีที่มีการยกเว้น กับเรือภายใต้ข้อบังคับข้อก าหนดของกฎข้อบังคับฉบับ
ปัจจุบัน   ให้ออกใบส าคัญรับรองการยกเว้น ร่วมกับใบส าคัญรับรองที่ระบุในวรรคนี้ 

(viii) ใบส าคัญรับรองที่อ้างถึง ในกฎข้อบังคับนี้  อาจออกหรือสลักหลังโดยทางการ 
หรือเจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่ได้รับมอบหมายหรือ องค์กรที่ได้รับการยอมรับก็ได้ อย่างไรก็ตาม 
ทางการต้องรับผิดชอบต่อใบส าคัญรับรองนั้นในทุกกรณี 

(b)  รัฐภาคี  จะไม่ออกใบส าคัญรับรองภายใต้ ข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วย ความปลอดภัยของชีวิตในทะเล   SOLAS1960 ,1948,1929  หลังจากวันที่การ
ยอมรับในอนุสัญญาปัจจุบันมีผลบังคับใช้” 

จะเห็นได้ว่า การควบคุมเรือให้เป็นไปตามมาตรฐานของอนุสัญญาฉบับนี้รัฐเจ้าของ
ธงจะต้องท าการตรวจเรือ (Survey) ตั้งแต่ข้ันตอนของการออกแบบเรือ การต่อเรือ และการติดตั้ง
อุปกรณ์ต่างๆบนเรือ รวมไปถึงการตรวจสอบการปฏิบัติงานต่างๆบนเรือ โดยยึดถือกฏเกณฑ์และ
มาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้เป็นมาตรฐานขั้นต่ าของเรือท่ีชักธงของตน  
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อย่างไรก็ตามรัฐเจ้าของธงอาจจะมอบอ านาจการตรวจเรือให้กับนายช่างตรวจเรือ 
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ10 เช่น ClssNK และ Lloyd’s register ให้ท าการตรวจเรือ (Survey) 
และออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ในนามของรัฐเจ้าของธงได้ 

เมื่อรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ท าการตรวจเรือแล้วจะท า
การออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือ ซึ่งใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาฉบับนี้มีอยู่หลาย
ประเภทเช่น ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยส าหรับเรือโดยสาร (Passenger Ships Safety 
Certificate), ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของโครงสร้างเรือบรรทุกสินค้า(Cargo Ships Safety 
Construction Certificate), ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของอุปกรณ์เรือบรรทุกสินค้า (Cargo 
Ships Safety Equipment Certificate) ตามกฎข้อบังคับที่ 12   

 

3.) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและ
การเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW)  

อนุสัญญาฉบับนี้ได้วางกฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆเก่ียวกับการฝึกอบรมคนประจ า
เรือ  เพื่อเป็นการควบคุมคุณภาพของนายเรือและคนประจ าเรือในต าแหน่งต่างๆของเรือ  

ในการควบคุมคุณภาพของนายเรือและคนประจ าเรือนั้น  รัฐเจ้าของธงเป็นผู้มีหน้าที่
ในการจัดอบรมนายเรือและคนประจ าเรือตามหลักสูตรที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้  โดย
บทบัญญัติมาตรา 6 ของอนุสัญญา STCW ได้ก าหนดว่า11 

“ใบส าคัญรับรองส าหรับนายเรือ (Master) พนักงานบนเรือ (officer) หรือพนักงาน
อ่ืนๆ จะออกให้แก่ผู้ที่มีคุณสมบัติที่ถูกต้อง  คุณสมบัติเหล่านี้ให้รวมถึงอายุ อายุการท างานบนเรือ 
ความพร้อมด้านร่างกาย การฟึกอบรม การผ่านการสอบวัดความรู้ที่เหมาสมตามที่ระบุเอาไว้ใน
ภาคผนวกของอนุสัญญาฉบับนี้” 

ในการจัดอบรมเพ่ือออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาฉบับนี้  รัฐเจ้าของธงจะต้อง
จัดหลักสูตรการอบรมการเกณฑ์มาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในภาคผนวกของอนุสัญญา  และ STCW – 
Code  ซึ่งจะก าหนดคุณสมบัติของผู้ที่ต้องการใบส าคัญรับรองเพ่ือเข้าท างานในต าแหน่งต่างๆบนเรือ  
รวมถึงหลักสูตรที่รัฐเจ้าของธงจะต้องจัดเตรียมเอาไว้เพ่ือท าการสอบวัดความรู้ความสามารถของนาย
เรือ และคนประจ าเรือในต าแหน่งต่างๆบนเรือ 

 

                                                           
10 อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติมตามพิธีสารปี 1988,  บทที่ 1, 
ข้อบังคับที่ 7  
11 International Convention on Standard for Training, Certificate and Watchkeeping for seafarer,  1974,  มาตรา 6 
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3.1.2 การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อ
ควบคุมมาตรฐานของเรือเพื่อรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีมีบทบาทในเรื่องการควบคุมมาตรฐานของเรือเพ่ือการ
ป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลมากที่สุดคือ  ซึ่งอนุสัญญาฉบับนี้ได้วางมาตรฐานของเรือเพ่ือการ
คุ้มครองภาวะมลพิษทางทะเลในเรื่องต่างๆ เช่นการคุ้มครองภาวะมลพิษจากน้ ามันบนเรือ การ
คุ้มครองภาวะมลพิษจากของเหลวมีพิษท่ีเรือขนส่ง การขนส่งวัตถุอันตรายบนเรือ การป้องกันภาวะ
มลพิษจากขยะมูลฝอย การป้องกันภาวะมลพิษจากสิ่งปฏิกูลบนเรือ โดยก าหนดรายละเอียดด้าน
เทคนิคต่างๆเอาไว้ในภาคผนวกท่ี 1 ถึงที่ 6 ของอนุสัญญา  

อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเป็นผู้มีบทบาทในการควบคุมมาตรฐาน
ของเรือที่ชักธงของตนให้เป็นไปตามที่ระบุในอนุสัญญาฉบับนี้ โดยการตรวจเรือ (Survey) และออก
ใบส าคัญรับรอง (Certificate) ซึ่งจะเห็นได้จากบทบัญญัติมาตรา 5 (1) ของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่ง
ก าหนดว่า12  

“(1) ภายใต้บทบัญญัติแห่งวรรค 2 ใบส าคัญรับรองท่ีออกโดยเจ้าพนักงานตาม
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาฉบับนี้  รัฐภาคีอ่ืนๆของอนุสัญญาฉบับนี้ต้องให้การยอมรับว่าใบส าคัญ
รับรองนั้นมีผลบังคับใช้เช่นเดียวกับใบส าคัญรับรองที่ออกโดยตนเอง”  

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติมาตรา 5 (1) ของอนุสัญญา MARPOL นี้ได้กล่าวถึงการออก
ใบส าคัญรับรองโดยรัฐภาคี  ซึ่งหลักเกณฑ์ในการออกใบส าคัญรับรองนั้นอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนด
เอาไว้ในภาคผนวกต่างๆของอนุสัญญา 

กฏเกณฑ์ในการการออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาฉบับนี้  ปรากฏอยู่ใน
ภาคผนวกท่ี 1 ภาคผนวกท่ี 2 ภาคผนวกท่ี 4  และภาคผนวกท่ี 6 ของอนุสัญญา MARPOL ดังนี้    

 

1) การออกใบส าคัญรับรองตามภาคผนวกที่ 1 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจาก
น้ ามัน 

บทบัญญัติภาคผนวกที่ 1 แห่งอนุสัญญา MARPOL ได้ก าหนดหน้าที่ให้รัฐเจ้าของธง 
ท าการตรวจเรือ (Survey) ตามข้อบังคับที่ 6.113  ซึ่งก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือบรรทุก

                                                           
12 International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  มาตรา 5 
(1). Subject to the provisions of paragraph (2) of the present article a certificate issued under the authority of a 
Party to the Convention in  
accordance with the provisions of the regulations shall be accepted by the other Parties and regarded for all 
purposes covered by the present Convention as having the same validity as a certificate issued by them.  
13 MARPOL Convention,  annex 1,  Regulation 6 (1) 
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น้ ามันที่มีขนาดตั้งแต่ 150 ตันกรอสขึ้นไป  และเรือทุกล าที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป  โดยให้
ท าการตรวจเรือตามก าหนดระยะเวลาดังนี้ 

1. ตรวจเรือครั้งแรก (An initial survey) ก่อนที่เรือจะใช้งาน 

2. ตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่ (A renewal survey)  ซึ่งมีก าหนดไม่
เกิน 5 ปีนับแต่การตรวจเรือครั้งแรก 

3. การตรวจเรือช่วงกลางอายุใบส าคัญรับรอง (An intermediate survey) 
ภายในเวลา 3 เดือนก่อนหรือหลังวันครบรอบสองปีนับแต่การตรวจเรือครั้ง
ล่าสุด 

4. การตรวจเรือประจ าปี (An annual survey) ภายในระยะเวลา 3 เดือนก่อน
หรือหลังวันครบรอบประจ า  นับแต่การตรวจเรือครั้งล่าสุด และ 

                                                                                                                                                                      
(1). Every oil tanker of 150 tons gross tonnage and above, and every other ship of 400 tons gross tonnage and 
above shall be subject to the  
surveys specified below:  
(a). An initial survey before the ship is put in service or before the Certificate required under regulation 5 of this 
Annex is issued for the first time, which shall include a complete survey of its structure, equipment, systems, 
fittings, arrangements and material in so far as the ship is covered by this Annex. This survey shall be such as to 
ensure that the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with the 
applicable requirements of this Annex.  
(b). A renewal survey at intervals specified by the Administration, but not exceeding 5 years, except where 
regulation 8(2), 8(5), 8(6) or 8(7) of this Annex is applicable. The renewal survey shall be such as to ensure that 
the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with applicable requirements 
of this Annex.  
(c). An intermediate survey within 3 months before or after the second anniversary date of the Certificate which 
shall take the place of one of the annual surveys specified in paragraph (1)(d) of this regulation. The intermediate 
survey shall be such as to ensure that the equipment and associated pump and piping systems, including oil 
discharge monitoring and control systems, crude oil washing systems, oily-water separating equipment and oil 
filtering systems, fully comply with the applicable requirements of this Annex and are in good working order. 
Such intermediate surveys shall be endorsed on the Certificate issued under regulation 5 or 6 of this Annex.  
(d). An annual survey within 3 months before or after each anniversary date of the Certificate, including a general 
inspection of the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material referred to in paragraph (1)(a) 
of this regulation to ensure that they have been maintained in accordance with paragraph (4) of this regulation 
and that they remain satisfactory for the service for which the ship is intended. Such annual surveys shall be 
endorsed on the Certificate issued under regulation 5 or 6 of this Annex.  
(e). An additional survey either general or partial, according to the circumstances, shall be made after a repair 
resulting from investigations prescribed in paragraph (4) of the regulation, or whenever any important repairs or 
renewals are made. The survey shall be such as to ensure that the necessary repairs or renewals have been 
effectively made, that the material and workmanship of such repairs or renewals are in all  
respects satisfactory and that the ship complies in all respects with the requirements of this Annex.  
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5. การตรวจเรือเพ่ิมเติม (An additional survey) ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์หนึ่ง
เหตุการณ์ใดขึ้นต่อเรือ 

เมื่อรัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือครั้งแรก หรือตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่
แล้วพบว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามท่ีภาคผนวกท่ี 1 ระบุเอาไว้  บทบัญญัติข้อบังคับที่ 7.1 ของ
ภาคผนวกท่ี 1 นี้  ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท าการออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ป้องกันมลพิษจากน้ ามัน (International Oil Pollution Prevention Certificate) ให้กับเรือ14  

2) การออกใบส าคัญรับรองตามภาคผนวกที่ 2 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจาก
การบรรทุกสารเหลวมีพิษ 

ภาคผนวกท่ี 2 ของอนุสัญญา MARPOL ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ในการ
ตรวจเรือ (Survey) ในข้อบังคับที่ 8 (1)15 ซึ่งก าหนด ให้รัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือที่บรรทุกสาร
เหลวมีพิษในระวาง  โดยก าหนดระยะเวลาการตรวจเรือ (Survey) เอาไว้ห้าประเภทเช่นเดียวกับ
ข้อบังคับที่ 6 (1) ของภาคผนวกท่ี 1 ข้างต้น 

                                                           
14  International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  Annex 1,  ข้อบังคับที่ 7.1 
(1). An International Oil Pollution Prevention Certificate shall be issued, after an initial or renewal survey in 
accordance with the provisions of regulation 4 of this Annex, to any oil tanker of 150 tons gross tonnage and 
above and any other ships of 400 tons gross tonnage and above which are engaged in voyages to ports or 
offshore terminals under the jurisdiction of other Parties to the Convention. In the case of existing ships this 
requirement shall apply twelve months after the date of entry into force of the present Convention. 
15 MARPOL Convention,  Annex 2,  ข้อบังคับที่ 8 (1) 
(1). Ships carrying noxious liquid substances in bulk shall be subject to the surveys specified below:  
(a). An initial survey before the ship is put in service or before the certificate required under regulation 11 of this 
Annex is issued for the first time, and which shall include a complete survey of its structure, equipment, systems, 
fittings, arrangements and material in so far as the ship is covered by this Annex. This survey shall be such as to 
ensure that the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with the 
applicable requirements of this Annex.  
(b). An initial survey before the ship is put in service or before the Certificate required under regulation 11 of this 
Annex is issued for the first time, and which shall include a complete survey of its structure, equipment, systems, 
fittings, arrangements and material in so far as to ensure that the structure, equipment, systems, fittings, 
arrangements and material fully comply with applicable requirements of this Annex.  
 (c). An intermediate survey within 3 months before or after the second anniversary date or within 3 months 
before or after the third anniversary date of the Certificate which shall take the place of one of the annual 
surveys specified in paragraph (1)d) of this regulation. The intermediate survey shall be such as to ensure that the 
equipment and associated pump and piping systems fully comply with the applicable requirements of this Annex 
and are in good working order. Such intermediate surveys shall be endorsed on the Certificate issued under 
regulation 11 of this Annex.  
(d). An annual survey within 3 months before or after each anniversary date of the Certificate including a general 
inspection of the structure, equipment, system, fittings, arrangements and material referred to in paragraph (1)(a) 
of this regulation to ensure that they have been maintained in accordance with paragraph (3) of this regulation 
and that they remain satisfactory for the service for which the ship is intended.  
Such annual surveys shall be endorsed on the Certificate issued under regulation 11 of this Annex.  
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ส่วนการออกใบส าคัญรับรองให้แก่เรือนั้น  ภาคผนวกท่ี 2 ข้อบังคับที่ 9 (1)16 ได้
ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท าการออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากการ
บรรทุกสารเหลวมีพิษในระวางเป็นปริมาตรรวม (International Pollution Prevention 
Certificate fot the carriage of Nozious Liquid Substances in Bulk) ภายหลังการตรวจเรือ
ครั้งแรก หรือการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่ แล้วพบว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามที่
ภาคผนวกท่ี 2 ระบุเอาไว้ 

3) การออกใบส าคัญรับรองตามภาคผนวกที่ 4 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษน้ าทิ้ง
จากเรือ 

ภาคผนวกท่ี 4 นี้ก็ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีบทบาทในการตรวจเรือ (Survey) ใน
ข้อบังคับที่ 417  โดยภาคผนวกท่ี 4 นี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเรือท าการตรวจเรือ (Survey) สาม
ช่วงเวลา  ประกอบด้วย 1. การตรวจเรือครั้งแรก (Initial Survey)  2. การตรวจเรือเพ่ือออก
ใบสัญรับรองใหม่ (Renewal Survey) และ 3. การตรวจเรือเพ่ิมเติม (Additional Survey)  

ส่วนการออกใบส าคัญรับรองนั้น  ข้อบังคับที่ 5 (1)18 ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท า
การออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษน้ าทิ้งจากเรือ (International 

                                                           
16 International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  Annex 2,  ข้อบังคับที่ 9 (1)  
(1). An International Pollution Prevention Certificate for the Carriage of Noxious Liquid Substances in Bulk shall be 
issued, after survey in accordance with the provisions of regulation 10 of this Annex, to any ship carrying noxious 
liquid substances in bulk and which is engaged in voyages to ports or terminals under the jurisdiction of other 
Parties to the Convention 
17 International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  Annex 4,  ข้อบังคับที่ 4 (1) 
(1) Every ship which, in accordance with regulation 2, is required to comply with the provisions of this Annex shall 
be subject to the surveys specified below:  
.1. An initial survey before the ship is put in service or before the Certificate required under regulation 5 of this 
Annex is issued for the first time, which shall include a complete survey of its structure, equipment, systems, 
fittings, arrangements and material in so far as the ship is covered by this Annex. This survey shall be such as to 
ensure that the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with the 
applicable requirements of this Annex.  
.2. A renewal survey at intervals specified by the Administration, but not exceeding five years, except where 
regulation 8.2, 8.5, 8.6 or 8.7 of this Annex is applicable. The renewal survey shall be such as to ensure that the 
structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with applicable requirements of 
this Annex.  
.3. An additional survey either general or partial, according to the circumstances, shall be made after a repair 
resulting from investigations prescribed in paragraph 4 of this regulation, or whenever any important repairs or 
renewals are made. The survey shall be such as to ensure that the necessary repairs or renewals have been 
effectively made, that the material and workmanship of such repairs or renewals are in all respects satisfactory 
and that the ship complies in all respects with the requirements of this Annex 
18 MARPOL Convention,  Annex 4,  ข้อบังคับที่ 5 (1) 
1. An international Sewage Pollution Prevention Certificate shall be issued, after an initial or renewal survey in 
accordance with the provisions of regulation 4 of this Annex to any ship which is engaged in voyages to ports or 
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Sewage Pollution Prevention Certificate) ภายหลังจากท าการตรวจเรือครั้งแรก (Initial 
Survey) หรือท าการตรวจเรือเพ่ือออกใบส าคัญรับรองใหม่ (Renewal Survey) แล้วพบว่าเรือนั้นมี
มาตรฐานถูกต้องตามท่ีภาคผนวกท่ี 4 ระบุเอาไว้ 

4) การออกใบส าคัญรับรองตามภาคผนวกที่ 6 ว่าด้วยการป้องกันมลพิษทาง
อากาศจากเรือ 

ข้อบังคับที่ 5 (1)19 ของภาคผนวกท่ี 6 ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือตาม
ช่วงเวลาที่ก าหนดเอาไว้   ส่วนการออกใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติภาคผนวกท่ี 6 นี้  ก าหนดให้รัฐ
เจ้าของธงออกใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ 
(International Air Pollution Prevention Certificate) ภายหลังจากการตรวจเรือครังแรก  แล้ว
พบว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามที่ภาคผนวกท่ี 6 ระบุเอาไว้ 

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาตามบทบัญญัติการตรวจเรือ (Survey) ตามบทบัญญัติของ
ภาคผนวกต่างๆข้างต้นนี้  จะพบว่า  รัฐเจ้าของธงนั้นสามารถมอบอ านาจการตรวจเรือ (Survey) และ
ออกใบส าคัญรับรองให้กับนายช่างตรวจเรือ (Surveyor Nominated) หรือองค์การที่ได้รับการ
ยอมรับ (Organisation Recognized) เช่นเดียวกับกรณีของอนุสัญญา SOLAS และอนุสัญญา 
LOADLINES 

 

                                                                                                                                                                      
offshore terminals under the jurisdiction of other Parties to the Convention. In the case of existing ships this 
requirement shall apply five years after the date of entry into force of this Annex.  
19 International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  Annex 6,  ข้อบังคับที่ 5 (1) 
(1). Every ship of 400 gross tonnage or above and every fixed and floating drilling rig and other platforms shall be 
subject to the surveys  
specified below:  
(a). an initial survey before the ship is put into service or before the certificate required under regulation 6 of this 
Annex is issued for the first  
time. This survey shall be such as to ensure that the equipment, systems, fittings, arrangements and material fully 
comply with the applicable  
requirements of this Annex;  
(b). periodical surveys at intervals specified by the Administration, but not exceeding five years, which shall be 
such as to ensure that the  
equipment, systems, fittings, arrangements and material fully comply with the requirements of this Annex; and  
(c). a minimum of one intermediate survey during the period of validity of the certificate which shall be such as 
to ensure that the equipment and arrangements fully comply with the requirements of this Annex and are in 
good working order. In cases where only one such intermediate survey is carried out in a single certificate validity 
period, and where the period of the certificate exceeds 2½ years, it shall be held within six months before or 
after the halfway date of the certificate’s period of validity. Such intermediate surveys shall be endorsed on the 
certificate issued under regulation 6 of this Annex.  
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3.1.3 การควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเพื่อควบคุมมาตรฐาน
ของเรือเพื่อการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ 

การศึกษาในบทนี้ ผู้เขียนจะท าการอธิบายเกี่ยวกับใบส าคัญรับรองและเอกสารที่
รับรองมาตรฐานของเรือเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาแรงงาน
ทางทะเล (Maritime Labour Convention : MLC) ด้วยเหตุผลสองประการ กล่าวคือ 

ประการแรก เมื่อท าการศึกษาบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับอ่ืนๆที่เก่ียวกับการ
คุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือแล้วไม่พบว่าอนุสัญญาฉบับอื่นๆนั้นบัญญัติพันธกรณีให้รัฐเจ้าของธง
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือของตนแต่อย่างใด 

ประการที่สอง อนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC) ฉบับนี้เป็นอนุสัญญาที่รวบรวม
มาตรฐานของเรือเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือจากอนุสัญญาฉบับต่างๆขององค์การ
แรงงานระหว่างประเทศเอาไว้อย่างครบถ้วนทุกประเด็น ดังนั้นใบส าคัญรับรองและเอกสารที่ออกมา
ตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้จึงครอบคลุมเนื้อหาในเรื่องการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ
เอาไว้อย่างครบถ้วนแล้ว   

ใบส าคัญรับรองและเอกสารที่เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือจะต้องท าการตรวจ
เพ่ือตรวจมาตรฐานของเรือในเรื่องการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญา
แรงงานทางทะเลมีอยู่สองฉบับ คือ  

1. ใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล (Maritime Labour Certificate) 

2. ใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล (Declaration of Maritime 
Labour Compliance) 

 

1.) ใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล (Maritime Labour Certificate) 

อนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC) ก าหนดให้เรือเดินทะเลระหว่างประเทศซึ่งมี
ขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป20 ต้องมีและเก็บรักษาใบส าคัญรับรองด้านแรงงานบนทะเลไว้บนเรือ 
ตามข้อบังคับที่ 5.1.3 (3) ของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งระบุเอาไว้ว่า 

“รัฐภาคีทุกรัฐต้องก าหนดให้เรือซึ่งชักธงของตนมี
และเก็บรักษาใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเลไว้บนเรือ ที่รับรอง
ว่า สภาพการท างานและความเป็นอยู่ของคนประจ าเรือบนเรือ รวมทั้ง
มาตรการต่างๆที่ต้องปฏิบัติตามใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทาง

                                                           
20 Maritime Labour Convention,  regulation 5.1.3 (1) 
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ทะเล (Declaration of Maritime Labour Compliance) ได้รับการ
ตรวจและเป็นไปตามข้อก าหนดขอบงกฎหมายหรือกฎระเบียบภายใน
ของรัฐภาคี หรือมาตรการอื่นในการปฏิบัติให้เป็นไปตามอนุสัญญา
ฉบับนี้” 

ในการออกใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเลนั้น รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่
ได้รับการยอมรับ (ROs) จะต้องด าเนินการตรวจสภาพของเรือก่อนที่จะออกใบส าคัญรับรองฉบับนี้
ให้แก่เรือ โดยจะต้องท าการตรวจสภาพเรือตาม มาตรฐาน (เอ) 5.1.3 (1) ของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่ง
ก าหนดเอาไว้ว่า 

“หน่วยงานของรัฐเจ้าของธง หรือองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับซึ่งได้รับมอบหมายอ านาจหน้าที่อย่างถูกต้อง ต้องออก
ใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเลให้แก่เรือ ซึ่งจะมีอายุไม่เกิดครั้ง
ละห้าปี ทั้งนี้ รายการของเรื่องที่จะต้องได้รับการตรวจและต้องเป็นไป
ตามกฎหมายและกฎระเบียบภายในของรัฐเจ้าของธง หรือมาตรการ
อ่ืนๆในการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้
เกี่ยวกับ สภาพการท างานและความเป็นอยู่ของคนประจ าเรือบนเรือ
ก่อนที่จะออกใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล ให้เป็นไปตาม
ภาคผนวก เอ 5-1 ของอนุสัญญาฉบับนี้” 

ภาคผนวก เอ 5-1 ของอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงท าการตรวจสภาพ
ของเรือในประเด็น ดังต่อไปนี้ 

1. อายุขั้นต่ าของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 1.1 
ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

2. ใบรับรองแพทย์ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับท่ี 1.2 ของอนุสัญญา
ฉบับนี้ 

3. คุณสมบัติของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 1.3 
ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

4. ข้อตกลงการจ้างงานของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ใน
ข้อบังคับที่ 2.1 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

5. การใช้หน่วยบริการคัดเลือกและบรรจุคนของเอกชนตามที่กฎหมายก าหนด 
หรือได้รับใบรับรอง หรือได้รับใบอนุญาตจัดหาคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่
ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 1.5 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 
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6. ชั่วโมงการท างานหรือการพักของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้
ในข้อบังคับท่ี 2.3 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

7. ระดับการจัดอัตราก าลังส าหรับเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 
2.7 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

8. ที่พักอาศัยของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 3.1 
ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

9. สิ่งสันทนาการบนเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 3.1 ของ
อนุสัญญาฉบับนี้ 

10. อาหารและการจัดหาอาหารบนเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 
3.2 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

11. ความปลอดภัยและสุขภาพอนามัย และการป้องกันอุบัติเหตุบนเรือ ตาม
มาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 4.3 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

12. การรักษาพยาบาลบนเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 4.1 ของ
อนุสัญญาฉบับนี้ 

13. วิธีปฏิบัติในการร้องเรียนบนเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 
5.1.5 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

14. การจ่ายค่าจ้างของคนประจ าเรือ ตามมาตรฐานที่ก าหนดเอาไว้ในข้อบังคับที่ 
2.2 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ต้องตรวจเรือ จนแน่ใจว่าเรือมี
มาตรฐานทั้ง 14 ประการข้างต้นนี้ถูกต้องตามท่ีอนุสัญญาก าหนดเอาไว้ จึงจะออกใบส าคัญรับรอง 
ฉบับนี้ให้แก่เรือ 

 

2.) ใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล (Declaration of Maritime 
Labour Compliance) 

เรือท่ีชักธงของรัฐภาคีอนุสัญญาแรงงานทางทะเลฉบับนี้ จะต้องมีใบประกาศการ
ปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล แนบท้ายใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเลแนบท้ายเสมอ โดย
ข้อบังคับที่ 5.1.3 (4) ของอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดว่า 
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“รัฐภาคีแต่ละรัฐต้องก าหนดให้เรือซึ่งชักธงของตนมี
และเก็บรักษาไว้บนเรือซึ่งใบประกาศด้านแรงงานทางทะเล ซึ่ง
กล่าวถึงข้อก าหนดภายในประเทศในการปฏิบัติให้เป็นไปตาม
อนุสัญญาฉบับนี้ในเรื่องสภาพการท างานและความเป็นอยู่ของคน
ประจ าเรือ และการก าหนดมาตรการซึ่งรับรองโดยเจ้าของเรือเพ่ือท า
ให้มั่นใจได้ถึงการปฏิบัติตามข้อก าหนดบนเรือต่างๆที่เกี่ยวข้อง” 

ในการจัดท าใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเลฉบับนี้ จะต้องจัดท าการ
ข้อก าหนดใน มาตรฐาน (เอ) 5.1.3 (10) ซึ่งระบุว่า 

“ต้องแนบใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทาง
ทะเล ไว้กับใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล โดยต้องมีสองส่วน 
ดังนี้ 

1. ต้องจัดท าโดยหน่วยงานของรัฐเจ้าของธง หรือองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับ (ROs) ซ่ึงต้อง 

(1) ระบุรายการต่างๆของเรื่องที่ต้องได้รับการตรวจตามวรรค 
1 ของมาตรฐานนี้  

(2) ระบุข้อก าหนดภายในประเทศท่ีแสดงให้เห็นถึง
บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องของอนุสัญญาฉบับนี้ โดยมีการ
อ้างอิงถึงบทบัญญัติแห่งกฎหมายภายในของรัฐภาคี  

(3) อ้างอิงข้อก าหนดเฉพาะตามประเภทเรือภายใต้กฎหมาย
ภายในของรัฐภาคี 

(4) บันทึกบทบัญญัติที่เทียบเคียงได้ในสาระส าคัญซึ่งได้รับ
การรับรองตามวรรค 3 ของมาตรา 6 

2. ส่วนที่ 2 ต้องจัดท าโดยเจ้าของเรือ และต้องระบุถึงมาตรการต่างๆ
ที่ให้การรับรองไว้เพ่ือท าให้มั่นใจว่าเรือจะปฏิบัติให้เป้นไปตาม
ข้อก าหนดภายในประเทศอย่างต่อเนื่องระหว่างการตรวจ และ
มาตรการต่างๆเพ่ือให้มั่นได้ว่า มีการปรับปรุงการปฏิบัติของเรือ
อย่างต่อเนื่อง โดยหน่วยงานของรัฐเจ้าของธงและองค์กรที่ได้รับ
การยอมรับต้องให้การรับรองส่วนที่ 2 นี้ และท าการออกใบ
ประกาศด้านแรงงานทางทะเลให้แก่เรือ” 
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จะเห็นได้ว่า ใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเลรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่
ได้รับการยอมรับ (ROs) จะต้องระบุรายละเอียดการตรวจสภาพเรือในหัวประเด็นทั้ง 14 ข้อที่ได้กล่าว
ไว้ข้างต้น พร้อมทั้งระบุกฎหมายภายในของรัฐเจ้าของธงที่ออกมาเพ่ือรองรับพันธกรณีของอนุสัญญา
ฉบับนี้  

ในส่วนที่สองของใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล อนุสัญญาแรงงานทาง
ทะเลก าหนดให้เจ้าของเรือมีหน้าที่ระบุรายละเอียดเกี่ยวกับการปฏิบัติเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานทั้ง 
14 ประการตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้ พร้อมทั้งให้รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับ (ROs) ท าการทบทวนมาตรการต่างๆของเรืออีกครั้งก่อนที่จะออกใบประกาศการปฏิบัติด้าน
แรงงานทางทะลให้แก่เรือ  

เมื่อพิจารณาจากใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเลและใบประกาศการปฏิบัติ
ด้านแรงงานทางทะเล จะเห็นได้ว่าอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 นี้ ได้วางมาตรฐานการ
คุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือเอาไว้อย่างครบถ้วนและตัวใบส าคัญรับรองและใบประกาศได้ระบุ
รายละเอียดของมาตรฐานของเรือเอาไว้อย่างครบถ้วนแล้ว ในการตรวจควบคุมเรือเพ่ือคุ้มครองสิทธิ
ของแรงงานทางทะเลโดยเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าท่ีเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ต้องยึดถือ
ใบส าคัญรับรองและใบประกาศท้ังสองฉบับนี้เป็นเกณฑ์ในการตรวจสภาพของเรือต่างชาติทุกล าที่เข้า
มาในท่าเรือของตน 

 
3.2 อ านาจและขอบเขตของการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือ 

เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในเรื่องอ านาจและขอบเขตการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่า ซ่ึง
เป็นการใช้อ านาจตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ ดังนั้นจึงจ าเป็นจะต้องศึกษาถึง
บทบัญญัติอันเป็นฐานทางกฏหมายของการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าเรือที่ปรากฏใน
อนุสัญญาฉบับต่างๆ รวมถึงขอบเขตของการใช้อ านาจตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า และผู้มีอ านาจใน
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

 
3.2.1 ฐานทางกฏหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นเป็นกระบวนการในการควบคุม
มาตรฐานของเรือตามท่ีปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ เพ่ือ
การป้องกันภาวะมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากเรือ  และเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  
บทบัญญัติอันเป็นฐานทางกฎหมายที่ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าตรวจควบคุมเรือต่างชาตินั้นจะปรากฏ
อยู่ในอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ  ดังต่อไปนี้ 

3.2.1.1 ฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรอื 
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การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือนั้นปรากฏอยู่ใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีออกมาโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศในหลายๆฉบับ เช่น
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก (LOAD LINES) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการฝึกอบรม การ
ออกประกาศนียบัตรและการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW) เป็นต้น อนุสัญญาเหล่านี้จะวาง
กฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือในเรื่องต่างๆเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ ไม่ว่าจะเป็นมาตรฐาน
ของตัวเรือ อุปกรณ์บนเรือ การขนสินค้า รวมไปถึงคุณสมบัติของลูกเรือและนายเรือ ซึ่งอนุสัญญา
ต่างๆเหล่านี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเรือเป็นผู้มีอ านาจควบคุมมาตรฐานของเรือท่ีชักธงของตน โดย
การตรวจเรือ (Survey) และออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือของตน  

นอกจากนี้อนุสัญญาต่างๆยังบัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเรือที่เป็นภาคีของ
อนุสัญญาด าเนินการตรวจควบคุมเรือต่างชาติในท่าเรือของตน เพ่ือพิจารณาว่าเรือต่างชาติที่อยู่ใน
ท่าเรือของตนนั้นมีมาตรฐานตรงตามที่อนุสัญญาระบุเอาไว้หรือไม่ โดยปรากฏในบทบัญญัติต่างๆ ดังนี้ 

1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก (LOADLINES)  

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก (LOADLINES) ค.ศ. 1966 ถือเป็น
อนุสัญญาฉบับแรกท่ีบัญญัติรับรองอ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือ ซึ่งก าหนด
มาตรฐานของการบรรทุกสินค้าของเรือ เพ่ือป้องกันมิให้เรือบรรทุกสินค้าในปริมาณที่มากเกินไปจนท า
ให้เสี่ยงต่อการอุบัติเหตุกลางทะเล โดยให้เรือจัดท าเส้นแนวน้ าบรรทุกไว้ที่ตัวเรือ ซึ่งแสดงให้เห็น
ขีดจ ากัดของการบรรทุกสินค้าของเรือ เรือจะบรรทุกสินค้ามากจนเส้นแนวน้ าบรรทุกจมลงสู่ทะเล
ไม่ได้ 

การควบคุมมาตรฐานของเรือตามอนุสัญญาฉบับนี้ รัฐเจ้าของธงถือเป็นรัฐที่มี
บทบาทส าคัญที่สุด  ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 3.1  แต่ถึงอย่างไรก็ตาม  การควบคุมเรือโดยรัฐ
เจ้าของธงเพียงอย่างเดียวไม่อาจรับประกันได้ว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามที่ระบุเอาไว้ใน
อนุสัญญาอย่างแท้จริง  ดังนั้นอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 ได้บัญญัติ
รับรองอ านาจของรัฐเจ้าของท่าเรือท่ีเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ให้ท าการตรวจควบคุมเรือที่อยู่ใน
ท่าเรือของตน โดยบทบัญญัติข้อ 21 ของอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดว่า21 

1. เรือท่ีมีใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ (International Load 
Line Certificate) หรือใบส าคัญรับรองยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line Exemption Certificate) เมื่ออยู่ในท่าเรือของรัฐ
ภาคีอ่ืนของอนุสัญญาฉบับนี้ จะอยู่ในอ านาจควบคุมโดยเจ้าพนักงานของรัฐ
ภาคีนั้น รัฐภาคีอ่ืนต้องก าหนดให้การควบคุมเรือดังกล่าวเป็นไปเพียงเพ่ือ
ตรวจดูว่ามีใบส าคัญรับรองตามที่อนูสัญญาฉบับนี้ก าหนดไว้หรือไม่ ถ้าเรือมี

                                                           
21 Load Lines Convention, Article 21 
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ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศที่ยังไม่หมดอายุ การควบคุมจะ
จ ากัดเพียง 

เอ. เรือมิได้บรรทุกเกินกว่าที่ระไว้ในใบส าคัญรับรอง 

บี. ต าแหน่งของเส้นแนวน้ าบรรทุกของเรือสอดคล้องกับใบส าคัญรับรอง  

ซี. เรือไม่ได้ท าการดัดแปลงในเรื่องต่อไปนี้ จนเป็นเหตุให้การเดินเรือนั้นไม่
ปลอดภัย 

1. เปลี่ยนแปลงตัวเรืออย่างมากจนจ าต้องก าหนดระยยะกราบพ้นพ้ืนน้ า 
(freeboard) ใหม่ 

2. สิ่งที่ติดตั้งและเครื่องใช้ดังต่อไปนี้ 

- การป้องกันช่องเปิดต่างๆ 

- ราวข้างเรือ 

- ช่องระบายข้างเรือ และ 

- ช่องทางสู่ห้องลูกเรือ 

ในกรณีเรือที่ถือใบส าคัญรับรองยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line Exemption Certificate) การควบคุมนั้นให้จ ากัด
เพียงการตรวจสอบว่าเรือได้ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ปรากฏในใบส าคัญรับรองแล้ว 

2. การควบคุมตามบทบัญญัติข้อซี.ข้างต้นนั้น ให้กระท าเท่าท่ีจ าเป็นเพื่อให้แน่ใจว่า
เรือนั้นจะไม่ออกเดินเรือจนกว่าจะเรือนั้นจะสามารถออกทะเลได้โดยไม่มี
อันตรายต่อผู้โดยสารและลูกเรือ 

3. ถ้าการใช้อ านาจควบคุมตามบทบัญญัติข้อนี้เป็นเหตุให้ต้องด าเนินการอย่างหนึ่ง
อย่างใด ให้เจ้าพนักงานผู้ท าการควบคุมแจ้งเป็นหนังสือไปที่สถานกงสุลหรือ
สถานทูตของรัฐเจ้าของธงเรือโดยทันทีถึงผลการพิจารณาและสถานการณ์
แวดล้อมที่ก่อให้เกิดความจ าเป็นในการเข้าด าเนินการดังกล่าว 

บทบัญญัติดังกล่าวข้างต้นนี้  ได้ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าที่เป็นภาคีของอนุสัญญา 
Load Line ท าการควบคุมเรือของรัฐภาคีอ่ืนๆในอนุสัญญาได้ โดยการควบคุมของรัฐเจ้าของท่าเรือ
นั้นจะต้องยึดถือใบส าคัญรับรองที่ออกตามบทบัญญัติของอนุสัญญาเป็นหลัก ถ้ารัฐเจ้าของท่าพบว่า
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เรือนั้นไม่มีใบส าคัญรับรองที่ยังมีอายุการใช้งานอยู่บนเรือ หรือพบว่าสภาพของเรือนั้นไม่ถูกต้องตามที่
ใบส าคัญรับรองระบุเอาไว้ รัฐเจ้าของท่าจะมีอ านาจท าการตรวจสภาพเรือข้ันละเอียดต่อไป 

 

2. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) 

อนุสัญญา SOLAS นี้ถือเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศที่วางกฏเกณฑ์และมาตรฐาน
เพ่ือความปลอดภัยที่มีความส าคัญอย่างมาก โดยอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดมาตรฐานของโครงสร้าง
เรือ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยบนเรือ รวมไปถึงการปฏิบัติงานต่างๆบนเรือ เพ่ือให้เรือมีมาตรฐานที่ดี
สามารถเดินเรือได้อย่างปลอดภัย  

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) ได้
บัญญัติให้รัฐเจ้าของท่าด าเนินการควบคุมเรือต่างชาติ ตามข้อบังคับที่ 19 ภาคท่ี 1 บัญญัติว่า22  

1. เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่ภายใต้การควบคุมของเจ้า
พนักงานผู้ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  การควบคุมนี้
ด าเนินการเพ่ือตรวจสอบความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่ออก
ภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13  

2. ใบส าคัญรับรองนั้น  หากไม่หมดอายุ ต้องให้การยอมรับ เว้นแต่มี
สิ่งบ่งชี้ชัดให้เชื่อว่าสภาพเรือหรืออุปกรณ์เรือ ไม่เป็นไปตามที่ระบุ
ในใบส าคัญรับรอง   หรือสภาพของเรือหรืออุปกรณ์ประจ าเรือนั้น
ไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในข้อบังคับที่ 11 

3. ในกรณีตามวรรค 2 หรือกรณีท่ีใบส าคัญรับรองหมดอายุหรือสิ้น
ผล   เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่า  ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่า
เรือนั้นไม่ออกเดินทางจนกว่า เรือนั้นได้ด าเนินการอย่างถูกต้องท่ีอู่
ซ่อมเรือ โดยปราศจากอันตรายต่อเรือและผู้ปฏิบัติงานในเรือแล้ว 

4. กรณีมีการด าเนินมาตรการใดๆระหว่างการตรวจควบคุมผล   
เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่า ต้องแจ้งกงสุล หรือหากไม่มี ให้
แจ้งผู้แทนทางการฑูตของรัฐเจ้าของธงเรือ ถึงกรณีท่ีมีด าเนิน
มาตรการโดยทันที  นอกจากนี้ต้องแจ้งแก่เจ้าหน้าที่ตรวจเรือที่
ได้รับมอบหมาย  หรือ องค์กรที่ได้รับการยอมรับที่รับผิดชอบ
ใบส าคัญรับรองนี้ด้วย     

                                                           
22 International Convention on the Safety of Life at Sea,  Chapter I regulation 19 
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นอกจากนี้อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
(SOLAS) ยังบัญญัติให้รัฐเจ้าของท่าท าการตรวจควบคุมมาตรฐานของการปฏิบัติการบนเรือ 
(Operation) และการบริหารจัดการบุคลากรบนเรือ (MANNIG) เพ่ือให้การเดินเรือเป็นไปด้วยความ
ปลอดภัย  

การควบคุมมาตรฐานของการปฏิบัติงานบนเรือนั้น อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเรือเป็นผู้มีอ านาจตรวจควบคุม
เรือของตนเป็นหลัก  และให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าด าเนินการควบคุมมาตรฐานการปฏิบัติการบนเรือ
เมื่อเรือเทียบท่าได้ ปรากฏบทบัญญัติดังกล่าวในภาคท่ี 9 ข้อบังคับที่ 623 ภาคท่ี 11-1 ข้อบังคับที่ 424 
และบทบัญญัติในภาคที่ 11-2 ข้อบังคับที่ 925 ซึ่งบัญญัติในลักษณะเดียวกับบทบัญญัติของภาคที่ 1 
ข้อบังคับที่ 19 ข้างต้น 

                                                           
23 International Convention on the Safety of Life at Sea ,  Chapter 9 ,  Regulation 6 
“1. The Administration, another Contracting Government at the request of the Administration or an organization 
recognized by the Administration shall periodically verify the proper functioning of the ship’s safety-management 
system.  
2. A ship required to hold a certificate issued pursuant to the provisions of regulation 4.3 shall be subject to 
control in accordance with the provisions of regulation XI/4. For this purpose such certificates shall be treated as 
a certificate issued under regulation I/12 or I/13.” 
24 SOLAS 1974 Chapter 11-1 Regulation 4 
“1. A ship when in a port of another Contracting Government is subject to control by officers duly authorized by 
such Government concerning operational requirements in respect of the safety of ships, when there are clear 
grounds for believing that the master or crew are not familiar with essential shipboard procedures relating to the 
safety of ships.  
2. In the circumstances defined in paragraph 1 of this regulation, the Contracting Government carrying out the 
control shall take such steps as will ensure that the ship shall not sail until the situation has been brought to 
order in accordance with the requirements of the present Convention.  
3. Procedures relating to the port State control prescribed in regulation I/19 shall apply to this regulation.  
4. Nothing in the present regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Contracting 
Government carrying out control over operational requirements specifically provided for in the regulations.” 
25 SOLAS 1974 Chapter 11-2 Regulation 9 
1.1 For the purpose of this chapter, every ship to which this chapter applies is subject to control when in a port 
of another Contracting Government by officers duly authorised by that Government, who may be the same as 
those carrying out the functions of regulation I/19. Such control shall be limited to verifying that there is onboard 
a valid International Ship Security Certificate or a valid Interim International Ships Security Certificate issued under 
the provisions of part A of the ISPS Code ("Certificate"), which if valid shall be accepted, unless there are clear 
grounds for believing that the ship is not in compliance with the requirements of this chapter or part A of the 
ISPS Code.  
 1.2. When there are such clear grounds, or where no valid Certificate is produced when required, the officers 
duly authorized by the  
Contracting Government shall impose any one or more control measures in relation to that ship as provided in 
paragraph 1.3. Any such  
measures imposed must be proportionate, taking into account the guidance given in part B of the ISPS Code 
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บทบัญญัติดังกล่าวข้างต้นนี้ได้ก าหนดให้พนักงานของรัฐเจ้าของท่าด าเนินการ
ตรวจสอบใบส าคัญรับรองของเรือเพ่ือตรวจสอบมาตรฐานของตัวเรือ อุปกรณ์บนเรือ รวมทั้งการ
ปฏิบัติการต่างบนเรือเป็นไปตามท่ีใบส าคัญรับรองระบุเอาไว้หรือไม่ การด าเนินการตรวจสภาพเรือ
อย่างอ่ืนนั้นจะกระท าได้ก็ต่อเมื่อมีสิ่งบ่งชี้ที่แสดงให้เห็นว่าเรือนั้นมีสภาพที่ไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้
ในใบส าคัญรับรอง 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออก
ประกาศนียบัตรและการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW)  

อนุสัญญาฉบับนี้จะกฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆเก่ียวกับการฝึกอบรมะคนประจ า
เรือ และการออกใบส าคัญรับรองให้กับคนประจ าเรือที่ผ่านการฝึกอบรมตามหลักสูตรตามต าแหน่ง
หน้าที่ของคนประจ าเรือตามที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้  อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดให้รัฐเจ้าของ
ธงเรือมีหน้าที่ในการจัดการอบรมและออกใบส าคัญรับรองให้กับคนประจ าเรือตามต าแหน่งหน้าที่ของ
คนประจ าเรือ  โดยใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาฉบับนี้จะได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนๆของ
อนุสัญญาเช่นเดียวกับการยอมรับใบส าคัญรับรองของอนุสัญญา Load Line และอนุสัญญา SOLAS 

บทบัญญัติของการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าตามอนุสัญญาฉบับนี้ ปรากฏ
ในมาตรา 1026 บัญญัติเอาไว้ว่า 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอนุสัญญาฉบับนี้ ให้อยู่
ในอ านาจควบคุมของเจ้าพนักงานผู้ได้รับมอบหมายของรัฐภาคีในการ
ตรวจสอบว่าคนประจ าเรือทุกคนที่ท างานอยู่บนเรือนั้นมีใบส าคัญ
รับรองตามที่บทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ ใบส าคัญ
รับรองดังกล่าวนี้จะได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนๆของอนุสัญญา 
เว้นแต่จะมีส่งบ่งชี้อันแจ้งชัดให้เชื่อได้ว่าใบส าคัญรับรองนั้นจะได้มา
โดยไม่ถูกต้อง หรือผู้ถือใบส าคัญรับรองนั้นไม่ใช่บุคคลเดียวกับผู้ที่
ใบส าคัญรับรองนั้นออกให้ 

บทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้จะให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าด าเนินการตรวจสอบว่า 
คนประจ าเรือบนเรือนั้นมีใบส าคัญรับรองตามท่ีอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดไว้หรือไม่ และคนประจ าเรือที่
มีใบส าคัญรับรองนั้นมีความรู้ความสามารถตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง   

 

                                                                                                                                                                      
1.3. Such control measures are as follows: inspection of the ship, delaying the ship, detention of the ship, 
restriction of operations including movement within the port, or expulsion of the ship from port. Such control 
measures may additionally or alternatively include other lesser administrative or corrective measures.  
26 International Convention on Standard for Training, Certificate and Watchkeeping for seafarer,  Article X (I) 
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3.2.1.2 ฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเพื่อป้องกันมลพิษทางทะเล
จากเรือ 

ในเรื่องการคุ้มครองภาวะมลพิษจากเรือนั้นปรากฏรายละเอียดด้านทางเทคนิคใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางทะเลจากเรือ (MARPOL) ซึ่งได้วางมาตรฐาน
ของเรือเพ่ือการคุ้มครองภาวะมลพิษทางทะเลในเรื่องต่างๆ เช่นการคุ้มครองภาวะมลพิษจากน้ ามัน
บนเรือ การคุ้มครองภาวะมลพิษจากของเหลวมีพิษที่เรือขนส่ง การขนส่งวัตถุอันตรายบนเรือ การ
ป้องกันภาวะมลพิษจากขยะมูลฝอย การป้องกันภาวะมลพิษจากสิ่งปฏิกูลบนเรือ โดยก าหนด
รายละเอียดด้านเทคนิคต่างๆเอาไว้ในภาคผนวกที่ 1 ถึงที่ 6 ของอนุสัญญา  

อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเป็นผู้มีบทบาทในการควบคุมมาตรฐาน
ของเรือที่ชักธงของตนให้เป็นไปตามที่ระบุในอนุสัญญาฉบับนี้ โดยการตรวจเรือ (Survey) และออก
ใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือที่ชักธงของตน ซึ่งใบส าคัญรับรองที่ออกภายใต้บทบัญญัติ
ของอนุสัญญาฉบับนี้จะได้รับการยอมรับจากรัฐภาคีอ่ืนๆ และถือว่ามีผลบังคับใช้เช่นเดียวกับใบส าคัญ
รับรองที่ออกโดยรัฐภาคีอ่ืนๆ27  

ในส่วนของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นอนุสัญญาฉบับนี้ได้บัญญัติเอาไว้ใน
มาตรา 5 (2) ก าหนดว่า28  

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือท่าจอดเรือนอกชายฝั่งที่อยู่
ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคีอ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจ
จากรัฐบาลของรัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆนั้นให้
กระท าเพียงเพ่ือตรวจสอบว่าเรือมีใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้น
แต่จะมีสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัดว่าเชื่อได้ว่าสภาพของเรือหรืออุปกรณ์ท่ีส าคัญ
ของเรือไม่เป็นไปตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง ในกรณีดังกล่าวนี้
หรือเรือไม่มีใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ ให้รัฐเจ้าภาคีท่ีท าการ
ตรวจด าเนินการเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นจะไม่ออกเดินทางจนกว่าจะเรือ
นั้นจะสามารถออกทะเลได้โดยไม่ท าอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
อย่างไรก็ตาม รัฐภาคีนั้นอาจจะอนุญาตให้เรือนั้นเดินทางไปยังอู่ซ่อม
เรือท่ีใกล้ที่สุดได้” 

บทบัญญัติข้อนี้ของอนุสัญญา MARPOL เป็นบทบัญญัติที่ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่า
ท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของตนได้ โดยให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าท าการ
ตรวจสอบใบส าคัญรับรองที่เรือจะต้องมีอยู่ไว้ตามบทบัญญัติของอนุสัญญา ถ้าเรือนั้นไม่มีใบส าคัญ
รับรองหรือมีสิ่งบ่งชี้ที่แน่ชัด (Clear ground) ว่าสภาพของเรือและอุปกรณ์ท่ีส าคัญของเรือไม่เป็นไป
                                                           
27 International Convention for the prevention of pollution form ship 1973 and protocol 1978, Article 5 (1) 
28 Ibid., Article 5 (2) 
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ตามรายละเอียดของใบส าคัญรับรอง เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่านั้นก็มีอ านาจที่จะท าการ
ตรวจสอบเรือโดยละเอียด (More detail inspection) เพ่ือหาต้นเหตุของความบกพร่องที่เจ้า
พนักงานพบเห็นในครั้งแรก และในกรณีท่ีเรือนั้นมีสภาพที่ไม่ปลอดภัยต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล เจ้า
พนักงานมีอ านาจสั่งกักเรือ หรือสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ อู่ซ่อมเรือที่เหมาะสม
ตามท่ีเจ้าพนักงานเห็นสมควรได้ 

นอกจากนี้ภาคผนวกของอนุสัญญาฉบับนี้ยังให้อ านาจรัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่ควบคุม
เรือต่างชาติเพ่ือป้องกันภาวะมลพิษทางทะเลอีก 4 ประการ ประกอบด้วย 

1. ภาวะมลพิษทางทะเลจากน้ ามันบนเรือ (OIL Pollution) บัญญัติให้อ านาจแก่
รัฐเจ้าของท่าเอาไว้ในภาคผนวกท่ี 1 ข้อบังคับท่ี 8a  

2. ภาวะมลพิษทางทะเลจากของเหลวมีพิษ (Noxious liquids substance)  
บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าในภาคผนวกท่ี 2 ข้อบังคับที่ 15 

3. ภาวะมลพิษทางทะเลจากการขนส่งสารอันตราย (Harmful Substance) 
บัญญัติให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าในภาคผนวกท่ี 3 ข้อบังคับที่ 8 

4. ภาวะมลพิษทางทะเลจากขยะมูลฝอยบนเรือ (Garbage) บัญญัติให้อ านาจรัฐ
เจ้าของท่าในภาคผนวกที่ 5 ข้อบังคับที่ 8 

บทบัญญัติทั้งสี่นี้ได้บัญญัติเอาไว้ในท านองเดียวกันว่า  
1 เรือล าใดเมื่ออยู่ในท่าเรือหรือท่าในทะเลของรัฐภาคีอื่นต้องไดร้ับ

การตรวจสอบโดยเจ้าหน้าท่ีผูม้ีอ านาจท่ีแต่งตั้งโดยรัฐภาคี
เกี่ยวกับข้อก าหนดในการปฏิบัติงานภายใต้ภาคผนวกนี้  หากมี
หลักฐานที่เช่ือได้ว่านายเรือหรือลกูเรือไมคุ่้นเคยกับขั้นตอนการ
ปฏิบัติงานบนเรือที่จ าเป็นเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน, 
ของเหลวมีพิษ, สารอันตรายและขยะมูลฝอย 

 

2 ในสภาวการณ์ตามวรรค (1) ของข้อนี้  รัฐภาคีต้องด าเนินการ
ตามขั้นตอนเพื่อให้แน่ใจว่าเรือล านั้นๆ จะไม่ออกเดินทางจนกว่า
สถานการณ์จะเป็นไปตามข้อก าหนดของภาคผนวกนี ้
 

3 ขั้นตอนการปฏิบตัิงานเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าท่ี
บัญญัติในมาตรา 5 ของอนุสัญญาฉบับน้ีจะน ามาบังคับใช้ตามข้อ
นี ้

ข้อบังคับนี้จะไม่ถูกตีความเพ่ือจ ากัด
สิทธิและพันธกรณีของรัฐภาคีในการด าเนินการเพ่ือ
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ควบคุมตามข้อก าหนดการปฏิบัติงานตามท่ีก าหนดใน
อนุสัญญาฉบับนี้ 

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของภาคผนวกต่างๆของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการคุ้มครองภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือ (MARPOL) นี้เป็นการตรวจการ
ปฏิบัติงานของเรือต่างชาติ เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องด าเนินการตรวจสอบว่าเรือได้
ปฏิบัติงานตามมาตรฐานเพื่อการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางะเลที่ระบุเอาไว้ในภาคผนวกของอนุสัญญา
หรือไม่ โดยท าการตรวจสอบใบส าคัญรับรอง (Certificate) รวมทั้งเอกสารอ่ืนๆ (Document)ซึ่ง
จะต้องมีไว้ประจ าเรือตามบทบัญญัติของภาคผนวกต่างๆ รวมถึงการตรวจสภาพการปฏิบัติงานด้าน
ต่างๆบนเรือเพ่ือให้มั่นใจว่าเรือนั้นมีการปฏิบัติงานที่ได้มาตรฐานเพื่อการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
โดยท าการตรวจควบคุมเรือตามขอบเขตที่ก าหนดเอาไว้ในมาตรา 5 ของอนุสัญญาฉบับนี้ข้างต้น เมื่อ
รัฐเจ้าของท่าพบว่าเรือนั้นไม่มีใบส าคัญรับรอง (Certificate) หรือเอกสาร (Document) ตามท่ี
ภาคผนวกก าหนดเอาไว้  หรือมีสิ่งบ่งชี้อื่นเขื่อได้ว่าว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามที่ภาคผนวกของ
อนุสัญญาก าหนด  รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจที่จะกักเรือหรือออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปแก้ไขข้อบกพร่อง
ที่ท่าเรือที่รัฐเจ้าของท่าเป็นสมควรได้ 

 

3.2.1.3 ฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือเพื่อคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ 

อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีก าหนดอ านาจของรัฐเจ้าของท่าตรวจควบคุมเรือ
ต่างชาติเพื่อคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือนั้นปรากฏอยู่สองฉบับ คืออนุสัญญาเดินเรือพาณิชย์ 
(มาตรฐานขั้นต่ า) ฉบับที่ 147 ค.ศ. 1976 (ILO Convention No.147) และอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยแรงงานทางทะเล (Maritime Labour Convention)  

1. อนุสัญญาเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ฉบับที่ 147 ค.ศ. 1976 (ILO 
Convention No.147) 

อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าซึ่งเป็นภาคีในอนุสัญญามีอ านาจในการ
ตรวจสภาพของเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของตนได้  ตามมาตรา 4 ของอนุสัญญาฉบับนี้29 ซึ่งก าหนด
ว่า 

“1. เมื่อรัฐเจ้าของท่าท่ีเป็นภาคีในอนุสัญญานี้  ได้รับข้อร้องเรียนหรือหลักฐานว่า
เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของตนตามปกติธุระของเรือมีสภาพไม่ตรงตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้  ให้
รัฐนั้นจัดเตรียมรายงานถึงรัฐบาลของรัฐเจ้าของธง  รวมถึงให้รายงานตามองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ  และให้ด าเนินมาตรการที่จ าเป็นเพ่ือแก้ไขข้อบกพร่องที่เป็นอันตรายต่อชีวิตและสุขภาพของ
คนประจ าเรือ 

                                                           
29 International Labour Organization Convention No.147, Article 4 
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2.ในการด าเนินมาตรการอย่างใดๆของรัฐเจ้าของท่านั้น  ให้รัฐด าเนินการแจ้งต่อ
สถานกงสุล หรือสถานทูตของรัฐเจ้าของธงเรือนั้นโดยทันที และการด าเนินมาตรการต่างๆนั้นจะต้อง
ไม่เป็นก่อให้เกิดความล่าช้าหรือกักเรือโดยไม่มีเหตุผล 

3.เพื่อประโยชน์แห่งมาตรานี้ ค าว่า “ร้องเรียน” หมายความถึง ข้อมูลต่างๆที่ได้
รับมาจากลูกเรือหรือคนประจ าเรือบนเรือ  องค์การลูกจ้าง หรือบุคคลที่มีส่วนได้เสียเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยบนเรือ และความปลอดภัยต่อชีวิตและสุขภาพของลูกเรือ” 

2. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแรงงานทางทะเล (MLC) 

อนุสัญญาฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ส าคัญในการคุ้มครองสิทธิขั้นพื้นฐานของคนประจ า
เรือ30 ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเรือควบคุมเรือท่ีชักธงของตนอย่างมีประสิทธิภาพ โดยการออกตรวจเรือ
อย่างสม่ าเสมอ การจัดท ารายงานการตรวจเรือ การตรวจติดตาม และการด าเนินคดีภายในเขต
อ านาจของรัฐเจ้าของธง และให้รัฐเจ้าของธงเรือจัดท าใบรับรองด้านแรงงานทางทะเล (Maritime 
labour Certificate) และใบประกาศด้านปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล (declaration of maritime 
labour compliance) ตามท่ีอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้31  

ในส่วนอ านาจของรัฐเจ้าของท่านั้น อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ในมาตรา 5 (4) 
ระบุว่า ประเทศสมาชิกอ่ืนนอกเหนือจากประเทศเจ้าของธงเรือสามารถเข้าตรวจเรือที่อยู่ภายใต้
อนุสัญญาฉบับนี้ได้ตามกฎหมายระหว่างประเทศเมื่อเรือได้เทียบท่าของประเทศตน  เพ่ือพิจารณาว่า
เรือนั้นได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้หรือไม่32 

ซึ่งการด าเนินการตรวจควบคุมเรือต่างชาติโดยรัฐเจ้าของท่านั้นจะปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์ท่ีอนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ โดยข้อบังคับท่ี 5.2 ของอนุสัญญาฉบับนี้ระบุว่า33 

เรือต่างประเทศทุกล าซึ่งจอดแวะในท่าเรือของ
ประเทศสมาชิกด้วยเหตุผลในทางการค้าตามปกติของเรือหรือเพราะ
เหตุผลทางการปฏิบัติการของเรือ สามารถอยู่ใต้บังคับของการตรวจ
ตาม วรรค 4 แห่งมาตรา 5 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจทบทวนถึง
การปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้ เกี่ยวกับ
สภาพการท างานและความเป็นอยู่บนเรือของคนประจ าเรือ  

สมาชิกแต่ละประเทศต้องยอมรับใบรับรองด้าน
แรงงานทางทะเล และใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล ว่า
เป็นหลักฐานเบื้องต้นของการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ

                                                           
30 โปรดดูรายละเอยีดในบทที่ 3.2.2 
31 Maritime Labour Convention, Article 5 (1) (2) and (3) 
32 Maritime Labour Convention, Article 5 (4) 
33 Maritime Labour Convention, Regulation 5.2 
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อนุสัญญาฉบับนี้ เว้นแต่ เมื่อเจ้าหน้าที่ผู้ได้รับมอบหมายอ านาจหน้าที่
ได้ขึ้นไปบนเรือเพ่ือด าเนินการตรวจสอบแล้วพบว่า  

1. ไม่มีเอกสารดังกล่าว หรือเอกสารที่ท าขึ้นนั้นไม่มีถูกต้องตามท่ี
อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ หรือเอกสารนั้นหมดอายุการบังคับใช้
ตามกฎหมาย 

2. มีข้อบ่งชี้อย่างชัดแจ้งท าให้เชื่อว่า  สภาพการท างานและความเป็นอยู่
บนเรือไม่เป้นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้ หรือ 

3. มีเหตุผลอันสมควรที่ท าให้เชื่อว่า เรือได้มีการเปลี่ยนธงเพ่ือประสงค์ท่ี
จะหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามอนุสัญญาฉบับนี้ หรือ 

4. มีข้อร้องเรียนกล่าวหาว่า สภาพการท างานและความเป็นอยู่บนเรือไม่
เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้ 

เมื่อพบว่าเรือมีพฤติการณ์ข้อใดข้อหนึ่งตามท่ีกล่าวไว้นี้และความ
บกพร่องที่พบนั้นอาจก่อให้เกิดอันตรายอย่างชัดแจ้งต่อความปลอดภัย 
สุขภาพอนามัย หรือความมั่งคงของคนประจ าเรือ หรือความบกพร่อง
นั้นก่อให้เกิดการฝ่าฝืนอย่งร้ายแรงต่อกฏเกณฑ์ของอนุสัญญาฉบับนี้ 
เจ้าหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่าสามารถท าการตรวจโดยละเอียด เพ่ือให้
ทราบถึงสภาพการท างานและความเป็นอยู่บนเรือ  

เมื่อเจ้าพนักงานท าการตรวจสอบโดยละเอียดแล้วพบว่า สภาพการท างานและความ
เป็นอยู่บนเรือไม่เป็นไปตามกฏเกณฑ์ของอนุสัญญาฉบับนี้ เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องแจ้ง
ให้นายเรือ (Master) ทราบถึงข้อบกพร่องและก าหนดระยะเวลาให้ท าการแก้ไข และท าให้มั่นใจว่า 
เรือต้องไม่ออกไปสู่ทะเลจนกว่าจะท าการแก้ไขข้อบกพร่องดังกล่าว 

 
3.2.2 ขอบเขตการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจควบคุมเรือ 

เมื่อพิจารณาจากตัวบทที่เป็นฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ตามท่ีปรากฏในอนุสัญญาต่างๆ  จะพบว่าบทบัญญัติต่างๆจะบัญญัติโดยสอดคล้องกันว่า “เรือท่ีมี
ใบส าคัญรับรองตามกฏเกณฑ์และข้อบังคับของอนุสัญญา เมื่อเข้ามาอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืนจะถูก
ควบคุมโดยเจ้าพนักงานของรัฐภาคีนั้น”  

บทบัญญัติในส่วนที่ว่า “เรือที่มีใบส าคัญรับรอง” นั้นแสดงให้เห็นว่า รัฐเจ้าของท่า
จะใช้อ านาจตรวจควบคุมเรือต่างชาติได้เฉพาะเรือที่ชักธงของรัฐภาคีอนุสัญญาเท่านั้น ซึ่งเป็นไปตาม
หลักการของกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยสนธิสัญญา ที่ว่าสนธิสัญญาจะสร้างพันธกรณีหรือสิทธิ
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ส าหรับรัฐที่มิได้เป็นภาคีโดยปราสจากความยินยอมของรัฐนั้นๆไม่ได้ (Pacta tertiis nocent nec 
prosunt)34  

ถึงอย่างไรก็ตาม  เพ่ือประสิทธิภาพในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ คุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเล และการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  จ าเป็นจะต้องมีมาตรการควบคุมเรือ
ทุกล าที่แล่นในทะเล  เพ่ือให้เรือทุกล ารักษามาตรฐานเดียวกัน  ดังนั้นการที่รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจ
ตรวจควบคุมเรือเฉพาะเรือที่ชักธงของรัฐภาคีสมาชิกอนุสัญญา  ย่อมไม่อาจควบคุมมาตรฐานของเรือ
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ดังนั้นองค์การทางทะลระหว่างปรเทศจึงจ าเป็นต้องเพ่ิมเติมบทบัญญัติที่ให้
อ านาจรัฐเจ้าของท่าด าเนินการตรวจควบคุมเรือทุกล าอย่างเท่าเทียมกันหมด  ไม่ว่าเรือนั้นจะชักธง
ของรัฐภาคีสมาชิกหรือไม่ก็ตาม 

ผลดีของบทบัญญัติหลักการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่งกว่าแก่เรือที่ไม่ได้เป็นภาคี
อนุสัญญาระหว่างประเทศ (No more favourable treatment) ที่ก าหนดให้อ านาจรัฐเจ้าของท่า
น าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆไปปรับใช้กับการควบคุมเรือ
ที่ชักธงของรัฐที่ไม่ได้ภาคีอนุสัญญายังมีผลเป็นการป้องกันปัญหา Flag of Convenience  เนื่องจาก   

ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าไม่มีอ านาจตรวจควบคุมเรือของรัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีใน
อนุสัญญาต่างๆ จะมีผลให้เรือนั้นได้รับสิทธิพิเศษไม่ต้องด าเนินการควบคุมมาตรฐานของเรือตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ท าให้เกิดข้อเสียเปรียบต่อบรรดาเรือที่ชักธงของรัฐสมาชิก
อนุสัญญาทีต่้องควบคุมมาตรฐานของเรือของตนให้เป็นไปตามท่ีระบุในอนุสัญญอยู่ตลอดเวลา  ซึ่ง
เป็นเรื่องที่ต้องเสียค่าใช้จ่ายสูง  ดังนั้นจึงอาจเป็นเหตุให้บรรดาบริษัทเจ้าของเรือเลือกท่ีจะน าเรือของ
ตนไปจดทะเบียนต่อรัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ  เพ่ือเป็นการลดภาระ
ค่าใช้จ่ายในส่วนของการจัดเตรียมเรือและบ ารุงรักษาเรือให้ได้มาตรฐานตามที่อนุสัญญาระบุเอาไว้   

เพ่ือให้การควบคุมให้เรือมีมาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาต่างๆเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ  จึงเกิดหลักการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่งกว่าต่อรัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญา 
(no more favourable treatment) ซึ่งมีวัตถุประสงค์ให้น าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆที่
ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาไปปรับใช้ต่อเรือทุกล า ไม่ว่าเรือนั้นจะอยู่ภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญา
หรือไม่ 

หลักการดังกล่าวนี้ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) โดยปรากฏในมาตรา 5 (4) ของอนุสัญญา 
MARPOL35, ข้อบังคับที่ 2 (3) พิธีสารปี 1978 ของอนุสัญญา SOLAS36, มาตรา 10 (5) ของ
อนุสัญญา STCW37 และมาตรา 5 (7) ของอนุสัญญา MLC38 บัญญัติในท านองเดียวกันว่า  

                                                           
34 ลาวัลย์ ถนัดศิลปกุล,  กระบวนการท าสนธิสัญญา, หนา้ 6 
35 International Convention for the prevention of Pollution From Ships,  Article 5 
 (4). With respect to the ship of non-Parties to the Convention, Parties shall apply the requirements of the 
present Convention as may be necessary to ensure that no more favourable treatment is given to such ships.  
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“รัฐภาคีอนุสัญญาจะต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาในวิธีที่จะท าให้มั่นใจว่า เรือท่ีชักธงของรัฐที่ไม่ได้เป็นภาคี
ของอนุสัญญาจะไม่ได้รับการปฏิบัติที่เป็นคุณกว่าเรือท่ีชักธงของรัฐที่
เป็นภาคีของอนุสัญญา” 

บทบัญญัติของอนุสัญญาทั้งสี่ฉบับนี้ได้ให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าท่ีเป็นภาคีของ
อนุสัญญา SOLAS อนุสัญญา MARPOL อนุสัญญา STCW และอนุสัญญา MLC ด าเนินการตรวจ
ควบคุมเรือต่างๆชาติทุกล า  โดยน าเอามาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาทั้งสี่ฉบับนี้เป็นเกณฑ์ในการ
พิจารณามาตรฐานของเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของตน ไม่ว่าเรือต่างชาตินั้นจะเป็นภาคีของ
อนุสัญญาทั้งสี่ฉบับนี้หรือไม่ก็ตาม 

บทบัญญัติดังกล่าวนี้ของอนุสัญญาระหว่างประเทศทั้งสี่ฉบับนี้  ให้อ านาจแก่รัฐ
เจ้าของท่าใช้อ านาจเหนือท่าเรือเพ่ือควบคุมมาตรฐานของเรือทุกล าที่เข้ามาในท่าเรือของตน  การใช้
อ านาจของรัฐเจ้าของท่าตามบทบัญญัติข้างต้นนี้ไม่ใช่การน าเอาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศไปบังคับใช้ต่อเรือต่างชาติโดยตรง  แต่เป็นการน าเอาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศมาบังคับใช้เหนือดินแดนของรัฐเจ้าของท่า   

เมื่อเรือต่างชาติเข้ามาในท่าเรือของรัฐใดแล้ว  รัฐนั้นย่อมมีอ านาจบังคับใช้กฎหมาย
เหนือเรือที่อยู่ในท่าเรือของตนได้ในหลักการใช้อ านาจเหนือดินแดน  เรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือ
ของรัฐอ่ืนย่อมต้องอยู่ภายใต้บทบัญญัติกฎหมายของรัฐนั้น   

แต่การใช้อ านาจในลักษณะนี้ของรัฐเจ้าของท่านั้นยังคงต้องยึดถือกฏเกณฑ์และ
มาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่รัฐเจ้าของท่าเป็นภาคีเท่านั้น  ถ้ารัฐเจ้าของท่า
น าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่บัญญัติในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ตนไม่ได้เป็นภาคีหรือบทบัญญัติ
กฎหมายภายในของตนมาบังคับบังคับใช้เหนือเรือต่างชาติ  จะต้องถือว่าเป็นการกระท าในฐานะรัฐ
ชายฝั่งในการใช้อ านาจอธิปไตยเหนือดินแดน  ไม่ใช่การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าโดยรัฐเจ้าของท่า 

                                                                                                                                                                      
36 Protocol 1978 related to International Convention on the Safety of Life at Sea,  Article 2 
“3. With respect to the ships of non-parties to the Convention and the present Protocol, the Parties to the 
present Protocol shall apply the requirements of the Convention and the present Protocol as may be necessary 
to ensure that no more favourable treatment is given to such ships.”  
37 STCW Convention,  Article 10 
(4). With respect to the ship of non-Parties to the Convention, Parties shall apply the requirements of the present 
Convention as may be  
necessary to ensure that no more favourable treatment is given to such ships.  
38 Maritime Labour Convention,  Article 5 
“7. Each Member shall implement its responsibilities under this Convention in such a way as to ensure that the 
ships that fly the flag of any State that has not ratified this Convention do not receive more favourable treatment 
than the ships that fly the flag of any State that has ratified it” 
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วัตถุประสงค์ของหลักการดังกล่าวนี้มีขึ้นเพ่ือสร้างระบบของการตรวจควบคุม
มาตรฐานของเรือต่างชาติอย่างมีประสิทธิภาพ รัฐเจ้าของท่าท่ีเป็นภาคีของอนุสัญญาจะต้อง
ด าเนินการตรวจสภาพเรือต่างชาติโดยน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญานั้นไป
บังคับใช้ต่อเรือทุกล า ไม่ว่าเรือนั้นจะอยู่ภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญาหรือไม่  

ในกรณีที่เรือนั้นไม่อยู่ภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญา เพราะเหตุว่ารัฐเจ้าของธงของ
เรือนั้นไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญา หรือเรือนั้นมีขนาดต่ ากว่าที่อนุสัญญาก าหนดเอาไว้ รัฐเจ้าของท่า
จะต้องท าการตรวจควบคุมเรือนั้นให้แน่ใจว่า โครงสร้างของเรือ อุปกรณ์บนเรือ คุณภาพของลูกเรือ 
และการบริหารจัดการบนเรือมีมาตรฐานเทียบเท่ากับอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆที่รัฐ
เจ้าของท่าเป็นภาคีอยู่39 เพ่ือให้เรือทุกล ามีมาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาทั้งสี่ฉบับข้างต้นนี้ 
ไม่ว่าเรือนั้นจะเป็นเรือที่ชักธงของรัฐภาคีอนุสัญญาทั้งสี่ฉบับหรือไม่ก็ตาม 

จึงกล่าวได้ว่า  รัฐเจ้าของท่านั้นโดยทั่วไปแล้วจะมีอ านาจตรวจควบคุมมาตรฐานของ
เรือต่างชาติที่ชักธงของรัฐที่เป็นภาคีสมาชิกของอนุสัญญาเท่านั้น  รัฐเจ้าของท่านั้นจะน าเอาตรวจ
ควบคุมเรือไม่อยู่ภายใต้บทบังคับของอนุสัญญาไม่ได้  เว้นแต่การตรวจควบคุมมาตรฐานตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา SOAS อนุสัญญา MARPOL  อนุสัญญา STCW  และอนุสัญญา MLC  ซึ่งมี
บทบัญญัติเรื่องการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่งกว่าต่อรัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีของอนุสัญญา (no more 
favourable treatment)  สี่ฉบับนี้เท่านั้น  ที่ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าตรวจควบคุมเรือที่ไม่อยู่
ภายใต้บังคับของอนุสัญญา   

รัฐเจ้าของท่าจะน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานของอนุสัญญาฉบับอ่ืนๆ เช่น 
อนุสัญญา  LOADLINES  ซึ่งไม่มีบทบัญญัติในเรื่องการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่งกว่าต่อรัฐที่ไม่ได้
เป็นภาคีในอนุสัญญา  ไปควบคุมเรือต่างชาติที่ไม่อยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาไม่ได้ 

 
3.2.3 ผู้มีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือ 

ผู้มีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ต่างๆจะระบุเอาโดยชัดเจนว่า40  

“เรือเม่ืออยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืนของอนุสัญญา 
ให้อยู่ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้ได้รับมอบอ านาจโดยรัฐบาล
ของรัฐภาคีนั้น”  

                                                           
39 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  
section 1.5 
40 โปรดดูรายละเอยีดในบทที่ 3.1.1,  “ฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า” 
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เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศข้างต้นนั้นจะพบว่า เจ้า
พนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Port State Control Officer : PSCO)  หมายความถึง  
เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าที่ได้รับการแต่งตั้งโดยถูกต้องตามกฎหมายของรัฐเจ้าของท่าให้ท าการ
ตรวจควบคุมเรือต่างชาติ และรัฐเจ้าของท่าจะต้องรับผิดชอบต่อการกระท าใดๆของเจ้าพนักงานผู้ท า
การตรวจควบคุมเรือ41 

เป็นที่สังเกตุได้ว่าเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) นั้น
แตกต่างจากผู้มีอ านาจในการตรวจเรือ (Survey) เพ่ือท าการออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับ
เรือในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ  เนื่องจากการตรวจเรือ (Survey) นั้นรัฐเจ้าของธงอาจมอบอ านาจ
การตรวรเรือและออกใบส าคัญรับรองให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (Recognize Organizations : 
ROs)  ให้ท าการตรวจเรือ (Survey) และออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) แทนเจ้าพนักงานของรัฐ
เจ้าของธง  ซึ่งองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) เหล่านี้เป็นบริษัทเอกชนที่ประกอบธุรกิจในการตรวจ
เรือ (Survey) และออกใบส าคัญรับรอง (Certificate)  ให้กับเรือ ไม่ได้เป็นเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของ
ธง  

ส่วนในกรณีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ซึ่งเป็นอ านาจของรัฐเจ้าของท่านั้น รัฐ
ไม่สามารถมอบอ านาจให้กับบริษัทเอกชนใดๆเข้ามาด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าได้เลย การ
ปฏิบัติหน้าที่นี้จะต้องกระท าโดยเจ้าพนักงานของรับเจ้าของท่าโดยตรงเท่านั้น เนื่องจากการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่านั้นมีบทบาทส าคัญในการตรวจสอบมาตรฐานของเรือตามที่ปรากฏในใบส าคัญ
รับรอง (Certificate) ดังนั้นรัฐเจ้าของท่าย่อมไม่อาจมอบอ านาจให้กับองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
(ROs)  ซึ่งเป็นผู้ท าการออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือ มาท าการตรวจสอบมาตรฐาน
ของเรือที่ตนเป็นผู้ท าการตรวจเรือ (Survey) และออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) 

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นจะต้องกระท าโดยเจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าเท่านั้น ไม่อาจมอบอ านาจให้ผู้อ่ืนซึ่งไม่ใช่เจ้าพนักงานกระท าการตรวจ
ควบคุมเรือต่างชาติ 

นอกจากนี้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศยังได้ก าหนดคุณสมบัติของเจ้าพนักงาน
ผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า โดยปรากฏอยู่ในมติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ที่ เอ
1052(27) เรื่อง กระบวนการในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Resolution a.1052(27) : 
Procedure for Port State Control)  

มติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้ระบุคุณสมบัติขั้นพ้ืนฐานของเจ้า
พนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) เอาไว้ในข้อ 1.9 ดังนี้42 

                                                           
41 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  
section 1.6,  6 
42 Ibid., section 1.8-1.9,  6 



 
 
87 

1. เจ้าพนกังานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ควรจะเป็นผู้มี
ประสบการณ์ในฐานะผู้ตรวจเรือของรัฐเจ้าของธง (flag state surveyor) 

2. เจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) สามารถสื่อสารกับ
ลูกเรือด้วยภาษาอังกฤษ 

3. เจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ควรจะได้รับการ
ฝึกอบรมเพ่ือให้มีความรู้ที่จ าเป็นเกียวกับการด าเนินการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญา โดยเฉพาะอย่างยิ่งการฝึกอบรมที่ทาง
องค์การทางทะเลได้จัดท าขึ้นมา (Model Courses for port state control) 

4. เจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า จะต้องมีความรู้เกี่ยวกับ
อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า และ
จะต้องมีความรู้เกี่ยวกับประเภทของเรือต่างๆที่แล่นเข้ามาในท่าเรือของตน 

5. เจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในส่วนที่เกี่ยวกับมาตรฐานของ
การปฏิบัติการบนเรือ (operational requirement) จะต้องมีคุณสมบัติดังนี้ มี
ประสบการณ์เป็นนายเรือ หรือหัวหน้าวิศวกรรมบนเรือ หรือมีคุณสมเป็นผู้มี
ประสบการณ์ในฐานะเจ้าพนักงานด้านต่างๆของรัฐเจ้าของธง และได้รับการ
ฝึกอบรมโดยเฉพาะเพ่ือเป็นเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าใน
ส่วนที่เกี่ยวกับมาตรฐานของการปฏิบัติการบนเรือ 

เจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ควรจะต้องมีคุณสมบัติ
ต่างๆดังกล่าวข้างต้น ถ้ารัฐเจ้าของท่าไม่อาจจัดหาบุคคลที่มีคุณสมบัติครบถ้วนมาปฏิบัติหน้าที่ได้นั้น 
รัฐเจ้าของท่าอาจจะจัดหาบุคคลผู้มีความรู้ความสามารถท่ีเป็นที่ยอมรับของรัฐเจ้าของท่ามาเป็นผู้ช่วย
ของเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ตามท่ีระบุเอาไว้ในข้อ 1.8  

ถึงอย่างไรก็ตามเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) และผู้ช่วย
นั้นจะต้องไม่มีผลประโยชน์ในเชิงธุรกิจ ไม่ว่าจะโดยทางใด และเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่า (PSCO) จะต้องไม่เป็นลูกจ้างขององค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ใดๆ นอกจากนี้เจ้า
พนักงานนั้นจะต้องมีบัตรประจ าตัวซึ่งออกโดยรัฐเจ้าของท่า เพ่ือแสดงตัวต่อนายเรือว่าเป็นเจ้า
พนักงานผู้ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ที่ได้รับมอบอ านาจให้ท าการตรวจเรือ 

 
3.3 วิธีการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่า 

การศึกษาในส่วนนี้ ผู้เขียนจะท าการอธิบายถึงอ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจ
ควบคมุเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศ และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
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รวมถึงท าการอธิบายกระบวนการต่างๆของการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า  
โดยท าการศึกษาวิจัยจากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ประกอบมติขององค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ที่ เอ1052(27) เรื่องกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าซึ่งมติ
ดังกล่าวได้รับรองออกมาเมื่อวันที่ 30 พฤศจิกายน ค.ศ. 2011 (Resolution a.1052(27) : 
Procedure for port state control) และคู่มือของเจ้าพนักงานผู้ท าการตรวจสภาพเรือตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล (Guideline for Port State Control Officer carrying 
out inspection under the Maritime Labour Convention, 2006) ออกโดยองค์การแรงงาน
ระหว่างประเทศ (ILO) ซึ่งเอกสารทั้งสองฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นคู่มือการปฏิบัติของเจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของเมืองท่าในการตรวจควบคุมเรือ 

การศึกษาในส่วนนี้จะอธิบายวิธีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ตามกระบวนการ
ต่างๆดังนี้  

1. กระบวนการก่อนขึ้นตรวจเรือ 

2. การตรวจควบคุมเรือขั้นต้น (Initial Inspection) 

3. การตรวจควบคุมเรือโดยละเอียด (More detail Inspection) 

 
3.3.1 กระบวนการก่อนการตรวจสภาพเรือ 

เมื่อศึกษาบทบัญญัติในเรื่องการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาต่างๆจะ
พบว่า  อนุสัญญาต่างๆนั้นไม่ได้ก าหนดอย่างชัดเจนว่ารัฐเจ้าของท่ามีพันธกรณีต้องท าการตรวจ
ควบคุมเรือที่อยู่ในท่าเรือของตนทุกล า  อนุสัญญาเพียงแต่ให้สิทธิในการตรวจสภาพเรือต่างชาติแก่รัฐ
เจ้าของท่าเรือ   จึงอาจกล่าวได้ว่าบทบัญญัติของรัฐเจ้าของท่ามีลักษณะที่อ านาจรัฐเจ้าของท่า
ตัดสินใจเองว่าจะท าการตรวจสภาพเรือล าใด การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าจึงขึ้นอยู่กับความสมัคร
ใจของรัฐนั้นเอง43  (Voluntary)  นอกจากนี้อนุสัญญาต่างๆนั้นก็ไม่ได้ก าหนดกฏเกณฑ์อะไรที่จะบ่งชี้
ว่าเรือควรมีสภาพอย่างไรอันเป็นมูลเหตุให้รัฐเจ้าของท่าจ าเป็นจะต้องด าเนินการตรวควบคุม ดังนั้น
การเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพนั้นจึงดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเองที่จะเลือกว่า
จะท าการตรวจเรือต่างชาติล าใด 

เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในการศึกษาวิธีการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพของรัฐ
เจ้าของท่าเรือนั้น จ าเป็นจะต้องเข้าใจวิธีการปฏิบัติโดยทั่วไปของเรือในการเข้าเทียบท่าและการเลือก
ตรวจเรือของรัฐเจ้าของท่า  

                                                           
43 International Labour Organization : ILO,  Guideline for Port State Control Officer carrying out inspection under 
the Maritime Labour Convention, 2006,  sec. 2.1.2 
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ในทางปฏิบัตินั้น  เมื่อเรือจะแล่นเข้าสู่ทะเลอาณาเขตของรัฐใดก็ตามจะต้องแจ้งให้
รัฐเจ้าของท่านั้นทราบถึงความประสงค์ในการเข้าเทียบท่าพร้อมทั้งข้อมูลต่างๆของเรือเช่น ชื่อเรือ ธง
เรือ ข้อมูลของท่าเรือที่เรือเพ่ิงเข้าเทียบท่า และท่าเรือถัดไปที่เรือจะเข้าเทียบท่า เมื่อรัฐเจ้าของท่า
ได้รับข้อมูลแล้วจะน าข้อมูลของเรือนั้นไปท าการตรวจสอบกับฐานข้อมูลเรือระหว่างประเทศ เช่น 
ฐานข้อมูล Equasis  ซึ่งเป็นฐานข้อมูลของเรือในระดับสากล เพ่ือท าการตรวจสอบประวัติความ
เป็นมาของเรือ  ประวัติการถูกสั่งกักเรือ  อันเป็นการตรวจสอบในขั้นต้นว่าเรือนั้นมีความเสี่ยงที่จะ
เป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานหรือไม่ 

ในกรณีรัฐเจ้าของท่าเรือพบว่าประวัติความเป็นมาของเรือนั้นไม่มีปัญหา ไม่เคยถูก
รัฐเจ้าของท่าอ่ืนๆสั่งกักเรือหรือสั่งให้เรือเดินทางไปอู่ซ่อมเรือเพ่ือท าการแก้ไขข้อบกพร่อง หรือเรือล า
นั้นเพิ่งได้รับการตรวจสภาพเรือจากรัฐเจ้าของท่าเรืออ่ืนๆในระยะเวลาไม่เกินหกเดือน กรณีเหล่านี้
โดยส่วนใหญ่แล้วรัฐเจ้าของท่าจะไม่ท าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

แต่ถ้ารัฐเจ้าของท่าท าการตรวจสอบประวัติและข้อมูลทั่วไปของเรือแล้ว พบกรณี
หนึ่งกรณีใดในสามข้อนี้ ดังต่อไปนี้44 

1. รัฐเจ้าของท่าพบว่าเรือมีประวัติน่าสงสัยเชื่อได้ว่าว่าเรือนั้นอาจจะมีสภาพไม่ได้
มาตรฐาน (substandard) หรือ 

2. รัฐเจ้าของท่าได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐภาคีอนุสัญญาอ่ืนๆ  

3. หรือได้รับการร้องเรียนจากลูกเรือบนเรือล านั้นว่าเรือล าดังกล่าวเป็นเรือที่ไม่ได้
มาตรฐาน (substandard)  

ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐเจ้าของท่าอ่ืนๆ หรือได้รับการ
ร้องเรียนจากลูกเรือว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน ทั้งสองกรณีนี้จะไม่ก่อให้เกิดปัญหาแก่เจ้าพนักงานของ
รัฐเจ้าของท่าในการเลือกเรือล าดังกล่าวเพ่ือท าการตรวจสภาพ  แต่ในกรณีท่ีเรือนั้นไม่มีการแจ้งเตือน
และไม่มีการร้องเรียนจากลูกเรือแล้ว  เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องท าการตัดสินใจเลือกเรือ
ล าดังกล่าวเอง 

การตัดสินใจเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพนั้นไม่มีการก าหนดรายละเอียดเอาไว้ใน
บทบัญญัติของอนุสัญญาใดๆ รวมถึงคู่มือปฏิบัติที่ออกมาโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ(IMO) 
และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ก็ไม่ได้บัญญัติรายละเอียดใดๆ  เกี่ยวกับกฏเกณฑ์หรือ
มาตรฐานที่เป็นสิ่งบ่งชี้ว่าเรือล าใดมีสภาพต้องสงสัยว่าเป็นเรือท่ีไม่ได้มาตรฐาน (substandard) การ
พิจารณว่าเรือล าใดน่าสงสัยว่าจะเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานหรือไม่นั้น เป็นดุลพินิจของรัฐเจ้าของท่าเรือ
เอง 

                                                           
44 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011, page 
8 
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การที่เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องใช้ดุลพินิจในการเลือกตรวจเรือด้วย
ตนเองนั้นอาจจะเกิดปัญหาในเรื่องความไม่สอดคล้องกันของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
เนื่องจากการใช้ดุลพินิจนั้นเป็นสิ่งเฉพาะตัวของเจ้าพนักงานแต่ละคนซึ่งมีดุลพินิจในการวินิจฉัยที่
แตกต่างกันไปตามแต่ประสบการณ์และความรู้ของเจ้าพนักงาน   

จึงกล่าวได้ว่าบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศและกระบวนการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าตามท่ีระบุเอาไว้ในคู่มือการปฏิบัติขององค์การทางทะลระหว่างประเทศและ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศยังไม่ได้แก้ไขปัญหาในเรื่องการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพแต่
อย่างใด  ปัญหาดังกล่าวนี้ได้รับการแก้ไขโดยบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในภูมิภาค
ต่างๆ  ซึ่งจะกล่าวต่อไปในบทที่  4 

เมื่อเจ้าพนักงานเลือกเรือที่จะท าการตรวจควบคุมแล้ว  เจ้าพนักงานจะเดินทางไปที่
ท่าเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพเรือข้ันต้นต่อไปตามท่ีบทบัญญัติของอนุสัญญาระบุเอาไว้ 

 
3.3.2 การตรวจสภาพเรือขั้นต้น  

เมื่อเจ้าพนักงานท าการเลือกเรือท่ีจะท าการตรวจสภาพแล้ว เจ้าพนักงานของรัฐ
เจ้าของท่าจะท าการตรวจสภาพเรือขั้นต้นตามที่อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆได้ระบุเอาไว้ โดยท า
การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆของเรือ และตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือเพ่ือพิจารณาวา่
สภาพของเรือนั้นเป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่ 

 
3.3.2.1 การตรวจใบส าคัญรับรองของเรือ 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 3.1 ว่ารัฐเจ้าของธงเรือนั้นมีหน้าที่ในการควบคุม
มาตรฐานของเรือที่ชักธงของตนให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา  โดยใช้การตรวจเรือ 
(Survey) ตั้งแต่ในขั้นตอนการออกแบบเรือ การต่อเรือ การติดตั้งอุปกรณ์ รวมไปถึงการเตรียม
บุคลากรต่างๆบนเรือ เพ่ือพิจารณาว่าเรือที่ชักธงของตนนั้นมีมาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ใน
อนุสัญญาหรือไม่ เมื่อรัฐเจ้าของธงท าการตรวจเรือ  (Survey)  พบว่าเรือได้มาตรฐานตามท่ีอนุสัญญา
ก าหนด  รัฐเจ้าของธงต้องออกใบส าคัญรับรอง (Certificate) ให้กับเรือเพ่ือเป็นหลักฐานว่าเรือมี
มาตรฐานถูกต้องตามอนุสัญญาระหว่างประเทศแล้ว  จากนั้นรัฐเจ้าของธงเรือมีหน้าที่ท าการตรวจเรือ 
(Survey)  ตามระยะเวลาที่อนุสัญญาต่างๆระบุเอาไว้เพ่ือท าการตรวจเช็คว่าเรือที่ชักธงของตนได้
รักษามาตรฐานของเรือเอาไว้หรือไม่  

ดังนั้นการตรวจเรือ (Survey) โดยรัฐเจ้าของธงจึงหมายถึงการตรวจสอบสภาพของ
เรือทุกส่วนตั้งแต่ขั้นตอนการต่อเรือ  การตรวจห้องเครื่องของเรือ  อุปกรณ์ของเรือ  การจัดอบรมและ
ออกใบส าคัญรับรองให้กับคนประจ าเรือ  รวมถึงการปฏิบัติงานของเรือเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐาน
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ของอนุสัญญาระหว่างประเทศในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ การคุ้มครองสิ่งแวดล้อมจากการ
เดินเรือ และการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ  

 ในส่วนของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น รัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่ตรวจสภาพเรือ 
(Inspection) ซึ่งมีความหมายแตกต่างจากการตรวจเรือ (Survey) โดยรัฐเจ้าของธง การตรวจสภาพ
เรือ (Inspection) จะท าการตรวจเรือตามสภาพที่เรือเป็นอยู่ ณ เวลาที่เข้าเทียบท่า เพ่ือตรวจสอบว่า
เรือท่ีแล่นเข้ามาในท่าเรือของรัฐนั้นมีมาตรฐานที่ถูกต้องตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศ
หรือไม่ 

ขอบเขตของการตรวจสภาพเรือต่างชาตินั้น ปรากฏอย่างเด่นชัดตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญากฎหมายทะเลข้อ 226 และบทบัญญัติที่เป็นฐานทางกฎหมายที่ให้อ านาจรัฐเจ้าของท่า
ด าเนินการตรวจควบคุมเรือต่างชาติ45   โดยข้อ  226  ของอนุสัญญากฎหมายทะเลได้บัญญัติเอาไว้ว่า
ว่า46 

“การตรวจสภาพเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของรัฐนั้น 
ให้จ ากัดเพ่ือท าการตรวจสอบใบส าคัญรับรอง  บันทึกหรือเอกสาร
อ่ืนๆที่เรือจะต้องมีอยู่ตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  
การตรวจสภาพเรือด้วยวิธีอย่างอ่ืนนั้นจะกระท าได้  ต่อเมื่อ  เรือไม่มี
ใบส าคัญรับรองหรือเอกสารอ่ืนๆตามที่อนุสัญญาก าหนดเอาไว้หรือพบ
สิ่งบ่งชี้ที่ท าให้เชื่อได้ว่าเรือนั้นมีสภาพไม่ตรงตามที่ระบุเอาไว้ใน
ใบส าคัญรับรอง” 

ดังนั้นกระบวนการในการตรวจสภาพเรือของรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นจะต้องกระท าโดย
ยึดเอาใบส าคัญรับรอง บันทึกหรือเอกสารอ่ืนๆของเรือเป็นเกณฑ์ส าคัญในการตรวจสภาพเรือ จึง
กล่าวได้ว่ารัฐเจ้าของท่าเรือนั้นไม่มีอ านาจที่จะท าการตรวจเรือ (Survey) โดยละเอียดเหมือนรัฐ
เจ้าของธงเรือ รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจเพียงเท่าที่การตรวจสอบใบส าคัญรับรอง บันทึกหรือเอกสารอื่นๆ
ซึ่งออกโดยรัฐเจ้าของธงและการตรวจสอบว่าเรือนั้นมีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง
หรือไม่เท่านั้น  

ในบทนี้ผู้เขียนจะท าการจัดกลุ่มของใบส าคัญรับรอง และเอกสารต่างๆของเรือตาม
หวัข้อดังนี้ 

1. การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือเพ่ือรับรองมาตรฐานของ
ความปลอดภัยในการเดินเรือ 

                                                           
45 โปรดอ่านรายละเอยีดในบทที่ 3.1  
46 United Nation Convention on The Law of the Sea, article 226 
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2. ใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือเพ่ือรับรองมาตรฐานของการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเล 

3. ใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือเพ่ือรับรองมาตรฐานของการคุ้มครอง
สิทธิแรงงาน 

 

1.) การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือเพื่อรับรองมาตรฐานของ
ความปลอดภัยในการเดินเรอื 

ใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆเพ่ือรับรองมาตรฐานความปลอดภัยของเรือที่รัฐ
เจ้าของธงออกให้แก่เรือนั้น  จะต้องออกตามกระบวนการที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ที่ออกมาเพ่ือคุ้มครองความปลอดภัยในการเดินเรือ เช่นอนุสัญญา SOLAS อนุสัญญา Load Lines 
ซึ่งอนุสัญญาต่างๆเหล่านี้จะก าหนดให้เรือแต่ละประเภทมีใบส าคัญรับรองที่แตกต่างกันไป ตามแต่
ประเภทของการใช้งานที่แตกต่างกัน  ดังนั้นการตรวจเรือ (Survey) และการออกใบส าคัญรับรอง 
(Certificate) โดยรัฐเจ้าของธงเรือก็จะใช้มาตรฐานแตกต่างกันไปตามประเภทของเรือตามที่ระบุ
เอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ  

เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในเรื่องใบส าคัญรับรองที่เรือจะต้องพกเอาไว้บนเรือ ผู้เขียน
จึงจัดท าตารางแสดงใบส าคัญรับรองบนเรือเพ่ือการคุ้มครองความปลอดภัยในการเดินเรือ โดยบ่งชี้ถึง
ฐานทางกฎหมายของการออกใบส าคัญรับรอง รวมถึงประเภทของเรือที่จะต้องมีใบส าคัญรับรองไว้บน
เรือเสมอ ดังนี้ 

 

ตาราง 1 แสดงใบส าคัญรับรองบนเรือที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ 

ใบส าคัญรับรอง ฐานทางกฎหมายของการตวจใบส าคัญ
รับรอง 

ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line Certificate) 

รัฐเจ้าของธงเรือจะต้องท าการตรวจเรือของตนและท า
เครื่องหมายแนวน้ าบรรทุกตามบทบัญญัติมาตรา 13 
ของพิธีสารปี 1988 อนุสัญญาฉบับนี้ และรัฐเจ้าของธง
ต้องออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือของตนตามมาตรา 
16 ของพิสารปี 1988 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

พิธีสารปี 1988 ของอนุสัญญา Load 
Line มาตรา 18 

เรือท่ีมีใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก
ระหว่างประเทศ (International Load 
Line Certificate) หรือใบส าคัญรับรอง
ยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ 
(International Load Line 
Exemption Certificate) เมื่ออยู่ใน
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ท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืนของอนุสัญญาฉบับ
นี้ จะอยู่ในอ านาจควบคุมโดยเจ้า
พนักงานของรัฐภาคีนั้น รัฐภาคีอ่ืนต้อง
ก าหนดให้การควบคุมเรือดังกล่าว
เป็นไปเพียงเพื่อตรวจดูว่ามีใบส าคัญ
รับรองตามที่อนูสัญญาฉบับนี้ก าหนด
ไว้หรือไม่ 

 

ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของเรือโดยสาร 
(Passenger Ship Safety Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือโดยสารที่มี
ผู้โดยสารมากกว่า 12 คนขึ้นไป ซึ่งได้รับการตรวจเรือ
จากรัฐเจ้าของธง หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) 
และเรือโดยสารนั้นมีโครงสร้างของเรือ การป้องกัน
เพลิงบนเรือ อุปกรณ์ช่วยชีวิต และวิทยุคมนาคมที่ได้
มาตรฐานตามท่ีระบุเอาไว้ในภาคท่ี II-1, II-2, III และ IV 
ของอนุสัญญา SOLAS  

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะต้องมีบันทึกอุปกรณ์ท่ีชื่อว่า A 
Record of Equipment for the Passenger Ship 
Safety Certificate (Form p) แนบประกอบการตรวจ
ควบคุมเรือเสมอ ซึ่งบันทึกอุปกรณ์นี้จะต้องแสดง
รายการของอุปกรณ์ต่างๆบนเรือ รวมถึงจ านวนของ
อุปกรณ์แต่อย่างชนิดที่เรือมีอยู่ 

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  
การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่
ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13  

 

ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยโครงสร้างเรือบรรทุก
สินค้า (Cargo Ship Safety Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้กัลบเรือสินค้าภายหลัง
จากที่รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) 
ได้ท าการตรวจเรือ (Survey) และเห็นว่ามาตรฐานของ
เรือนั้นเป็นไปตามข้อบังคับที่ 10 ของภาคที่ 1 ของ
อนุสัญญาฉบับนี้ โดยเรือนั้นจะต้องมีมาตรฐานของ
โครงสร้าง และการป้องกันเพลิงที่ได้มีมาตรฐานตรง
ตามท่ีระบุเอาไว้ในภาคท่ี II-1 และ II-2 ของอนุสัญญา

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  

การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่

ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13 
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ฉบับนี้ 

ใบส าคัญรับรองอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยของเรือ
สินค้า (Cargo Ship Safety Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือสินค้าท่ีมีขนาด 
500 ตันกรอสขึ้นไป เมื่อเรือได้รับการตรวจเรือ 
(Survey) และเรือมีโครงสร้าง การป้องกันเพลิง และ
อุปกรณ์ช่วยชีวิตได้มาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ใน
ภาคท่ี II-1, II-2 และภาคที่ III ของอนุสัญญาฉบับนี้  

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะต้องมี บันทึกอุปกรณ์ A 
Record of Equipment of Equipment for the 

Cargo Ship Safety Equipment Certificate (Form 
E) แนบท้ายใบส าคัญอนุสัญญา SOLAS 

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 12รับรองฉบับนี้เสมอ โดยบันทึก
อุปกรณ์นี้จะต้องมีรายการอุปกรณ์ และจ านวนของ
อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ ตาม
มาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้ 

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  

การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่

ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13 

ใบส าคัญรับรองวิทยุคมนาคมเรือบรรทุกสินค้า 
(Cargo Ship Safety Radio Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือสินค้าท่ีมีขนาด
ตั้งแต่ 300 ตันกรอสขึ้นไป เรือต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์
วิทยุสื่อสารตามมาตรฐานที่ระบุภาค III และ ภาค IV 
ของอนุสัญญา SOLAS  

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้ต้องมีบันทึกอุปกรณ์ A Record 
of Equipment for the Cargo Ship Safety Radio 
Certificate แนบท้ายเสมอ โดยบันทึกอุปกรณ์นี้จะต้อง
ระบุรายการอุปกรณ์วิทยุสื่อสารทั้งหมดบนเรือ 

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  

การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่

ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13 

ใบส าคัญรับรองความปลอดภัยของเรือสินค้า (Cargo 
Ship Safety Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะอออกให้กับเรือสินค้าที่มีขนาด
ตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป ซึ่งเรือจะต้องได้รับการตรวจ

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
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เรือ (Survey) และมีโครงสร้างเรือ การป้องกันเพลิง 
อุปกรณ์ช่วยชีวิตบนเรือ อุปกรณ์วิทยุคมนาคม และการ
ปฏิบัติงานที่ได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในบทบัญญัติ
ของอนุสัญญา SOLAS ภาคท่ี II-1, II-2, III, IV และ V 

 

ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  

การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่

ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13 

ใบส าคัญรับรองยกเว้น (Exemption Certificate)  

ใบสัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือสินค้าท่ีมีขนาด 
500 ตันกรอสขึ้นไป และเรือโดยสาร ทุกล า การออก
ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้ในกรณีที่รัฐเจ้าของธง
เห็นควรให้เรือได้รับการยกเว้นมาตรฐานบางประการที่
ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา SOLAS ท าให้เรือได้รับการ
ยกเว้นไม่ต้องมีมาตรฐานที่ครบถ้วนตามใบส าคัญรับรอง
บางฉบับตามรายการข้างต้นนี้ 

พิธีสาร 1988 ของอนุสัญญา SOLAS   

บทที่ 1 ข้อบังคับที่ 19 (1) 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่
ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  

การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบ
ความถูกต้องของใบส าคัญรับรองที่

ออกภายใต้กฎข้อบังคับท่ี 12 และ 13 

ใบส าคัญรับรองการบริหารจัดการเพื่อความปลอดภัย 
(Safety Management Certificate) 

ในการออกใบส าคัญรับรองฉบับนี้ รัฐเจ้าของธงเรือและ
องค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) จะต้องพิจารณาว่า
บริษัทเจ้าของเรือ ได้ด าเนินการบริหารจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยของเรืออย่างถูกต้อง ตามระบบการบริหาร
จัดการเรือที่ระบุเอาไว้ในภาคที่ 9 ของอนุสัญญา 
SOLAS และมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ใน ISM Code 
หรือไม่ ถ้าบริษัทเจ้าของเรือได้ด าเนินการตามมาตรฐาน
แล้วรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) 
ด าเนินการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองฉบับนี้
ให้แก่เรือต่อไป 

อนุสัญญา SOLAS  

บทที่ 9 ข้อบังคับที่ 6 (2) 

เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตาม
บทบัญญัติบทที่ 9 ของอนุสัญญานี้ ให้
อยู่ภายใต้อ านาจควบคุมตามบทบัญญัติ
ข้อบังคับที่ 4 ของบทที่ 11-1 

อนุสัญญา SOLAS บทที่ 11-1 ข้อบังคับ
ที่ 4 (3) ก าหนดว่า 

“กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าให้น ากระบวนการในข้อบังคับที่ 19 
ของบทที่ 1 มาบังคับใช้ ” 

ใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือ
ระหว่างประเทศ (International ship security 
certificate)  

รัฐเจ้าของธงเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) 
จะต้องท าการตรวจสอบว่าเรือนั้นมีมาตรฐานการรักษา

อนุสัญญา SOLAS บทที่ 11-2 ข้อบังคับ
ที่ 9 (1) 

 

เรือทุกล าทีอยู่ภายใต้บังคับของบทที่ 
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ความปลอดภัยตามที่ก าหนดเอาไว้ในบทที่ 12 ของ
อนุสัญญา SOLAS และข้อก าหนดในภาคเอ ของ
ประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของ
เรือและท่าเรือระหว่างประเทศ (International ship 
and port facility security code : ISPS Code) ถ้า
เรือมีการบริหารจัดการตรงตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญา SOLAS และ ISPS แล้ว รัฐเจ้าของธงหรือ
องค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) จะออกใบส าคัญ
รับรองฉบับนี้ให้แก่เรือ 

11-2 นี้ เมื่ออยู่ในท่าเรือของรัฐภาคี  ให้
อยู่ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงาน
ของรัฐภาคีนั้น  กระบวนการในการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นให้น า
บทบัญญัติในข้อบังคับท่ี 19 ของบทที่ 
1 มาบังคับใช้ 

ใบส าคัญรับรองที่ออกให้แก่นายเรือ ลูกเรือ และคน
ประจ าเรือ ท่ีออกตามอนุสัญญา STCW  

บุคลากรทุกคนบนเรือจะต้องมีใบส าคัญรับรองตาม
ต าแหน่งหน้าที่ของตนบนเรือโดยบุคลากรบนเรือนั้น
จะต้องมีคุณสมบัติตามต าแหน่งหน้าที่ของตนบนเรือ 
และบุคลากรบนเรือนั้นต้องได้รับการฝึกอบรมตาม
หลักสูตรต่างๆที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา STCW  

อนุสัญญา STCW มาตรา 10 

เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคี
อนุสัญญาฉบับนี้ ให้อยู่ในอ านาจ
ควบคุมของเจ้าพนักงานผู้ได้รับ
มอบหมายของรัฐภาคีในการ
ตรวจสอบว่าคนประจ าเรือทุกคนที่
ท างานอยู่บนเรือนั้นมีใบส าคัญ
รับรองตามที่บทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ .....  

 

นอกจากใบส าคัญรับรองต่างๆดังที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นนี้ เรือเดินทะเลจะต้องมีเอกสาร
อ่ืนๆเอาไว้บนเรือเพ่ือให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือด าเนินการตรวจสภาพ เช่น  

1. รายงานการตรวจควบคุมเรือในครั้งก่อน (Report of previous port state 
control inspection) 

2. รายงานการตรวจเรือส าหรับเรือบรรทุกสินค้าเทกองและเรือบรรทุกน้ ามัน 
(Survey Report Files) 

3. แผนการควบคุมความเสียหายบนเรือ (Damage control plans and 
booklets)  

4. เอกสารแสดงจ านวนคนประจ าเรือต่ าสุดเพ่ือความปลอดภัย  (Minimum safe 
manning document)  

5. แผนการควบคุมเพลิงไหม้ (Fire Control plan)  
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6. คู่มือปฏิบัติการเพ่ือความปลอดภัยจากเพลิง (Fire safety operational 
booklet) 

7. แผนการรักษาความปลอดภัยบนเรือ (Ship security plan) 

8. รายการสินค้าอันตรายบนเรือและแผนการจัดเก็บสินค้าอันตราย (Dangerous 
goods special list or manifest or detialed stowage plan) 

9. แผนการบรรทุกและถ่ายสินค้าของเรือบรรทุกสินค้าเทกอง 
(Loading/unloading plan for bulk carrier) 

10. รายการข้อจ ากัดการปฏิบัติงานส าหรับเรือโดยสาร (list of operational 
limitations for passenger ship) เป็นต้น 

เรือจะต้องมีเอกสารต่างๆเหล่านี้พร้อมเอาไว้บนเรือพร้อมทั้งเอกสารต่างๆ ตาม
ประเภทของเรือ  เพ่ือรับการตรวจจากเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเสมอ 

 

2.) การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารอื่นๆเพื่อรับรองมาตรฐานของการ
คุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

ใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆของเรือที่เก่ียวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลนั้นจะโดยส่วนใหญ่แล้วจะออกตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกัน
ภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือ (MARPOL) ซึ่งเป็นอนุสัญญาที่วางกฏเกณฑ์และมาตรฐานของเรือเพ่ือ
การคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลโดยตรง ดังปรากฏในตารางใบส าคัญรับรองดังนี้ 

 

ตาราง 2 ใบส าคัญรับรองท่ีออกโดยอนุสัญญา MARPOL 

ใบส าคัญรับรอง ฐานทางกฎหมายของการตรวจใบส าคัญรับรอง
ตามอนุสัญญา MARPOL 

ใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน
ระหว่างประเทศ (International Oil 
Pollution Prevention Certificate) 

รัฐเจ้าของธงเรือหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
(ROs) จะต้องท าการตรวจเรือ (Survey) 
บรรทุกน้ ามันที่มีขนาดตั้งแต่ 150 ตันกรอสขึ้น

ภาคผนวก 1 ข้อบังคับที่ 8 A (3) ก าหนดว่า 

“(3) กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตาม
บทบัญญัติของภาคผนวกที่ 1 นี้ให้น าบทบัญญัติ
มาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL มาบังคับใช้” 

อนุสัญญา MARPOL มาตรา 5  
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ไป และเรือบรรทุกสินค้าทุกประเภทที่มีขนาด
ตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป ตามท่ีระบุเอาไว้ใน
ข้อบังคับที่ 4 ของภาคผนวก 1 ของอนุสัญญา 
MARPOL  โดยเรือจะต้องมีมาตรฐานตามที่ระบุ
เอาไว้ในภาคผนวกที่ 1 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

การออกใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษจาก
น้ ามันระหว่างประเทศฉบับนี้ ส าหรับเรือบรรทุก
สินค้าจะต้องท าการออกบันทึกอุปกรณ์ท่ีชื่อว่า 
Record of Construction and Equipment 
for ship other than oil tanker (Form A) 
แนบท้ายใบส าคัญรับรองฉบับนี้ 

ส่วนเรือบรรทุกน้ ามัน จะต้องมีบันทึกอุปกรณ์ท่ี
ชื่อว่า Record of Construntion and 
Equipment for Oil Tanker (Form B) แนบ
ท้ายใบส าคัญรับรองฉบับนี้เสมอ 

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือท่าจอดเรือ
นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคี
อ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐบาลของ
รัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆ
นั้นให้กระท าเพียงเพื่อตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่....” 

ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศ เพ่ือการ
ป้องกันมลพิษจากการขนของเหลวมีพิษบน
ระวางเรือ (International Pollution 
Prevention Certificate for the Carriage of 
Noxious Liquid Substances in Bulk : NLS 
Certificate)  

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือที่ได้รับ
การตรวจโดยรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับ
การยอมรับ (Ros) ตามท่ีระบุเอาไว้ในข้อบังคับ
ที่ 10 ของภาคผนวกท่ี 2 ของอนุสัญญาฉบับนี้  

ภาคผนวกท่ี 2 ข้อบังคับท่ี 15 (3) ก าหนดว่า 

“(3) กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตาม
บทบัญญัติของภาคผนวกที่ 1 นี้ให้น าบทบัญญัติ
มาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL มาบังคับใช้” 

อนุสัญญา MARPOL มาตรา 5  

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือท่าจอดเรือ
นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคี
อ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐบาลของ
รัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆ
นั้นให้กระท าเพียงเพื่อตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่....” 

ใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษจากสิ่งปฏิกูล
ระหว่างประเทศ (International Sewage 
Pollution Prevention Certificate) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือภายหลัง

ภาคผนวกท่ี 4 ข้อบังคับท่ี 8 (3) ก าหนดว่า 

““(3) กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ตามบทบัญญัติของภาคผนวกที่ 1 นี้ให้น า
บทบัญญัติมาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL มา
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จากที่รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับ (Ros) ได้ท าการตรวจเรือตาม
กระบวนการที่ได้ระบุเอาไว้ในข้อบังคับที่ 4 ของ
ภาคผนวกท่ี 4 ตามอนุสัญญาฉบับนี้ และเรือมี
มาตรฐานตามท่ีระบุเอาไว้ในบทบัญญัติของ
ภาคผนวกท่ี 4 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

บังคับใช้” 

อนุสัญญา MARPOL มาตรา 5  

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือท่าจอดเรือ
นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคี
อ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐบาลของ
รัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆ
นั้นให้กระท าเพียงเพื่อตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่....”” 

ใบส าคัญรับรองการป้องกันภาวะมลพิษทาง
อากาศระหว่างประเทศ (Internatioanl air 
pollution prevention certificate : IAPPC) 

ใบส าคัญรับรองฉบับนี้จะออกให้แก่เรือที่มีขนาด
ตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป ที่ได้รับการตรวจเรือ
โดยรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
(ROs) ตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในข้อบังคับ
ที่ 5 ของภาคผนวก 6 ของอนุสัญญา MARPOL 
และเรือมีมาตรฐานถูกต้องตามที่ภาคผนวก 6 
ได้ระบุเอาไว้ 

อนุสัญญา MARPOL มาตรา 5  

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือท่าจอดเรือ
นอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคี
อ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจากรัฐบาลของ
รัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆ
นั้นให้กระท าเพียงเพื่อตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่....”” 

 

ดังที่ได้เห็นตามตารางข้างต้นว่า ใบส าคัญรับรองที่ออกตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
MARPOL นั้นมีเพียง 4 ฉบับ อย่างไรก็ตาม บทบัญญัติของอนุสัญญา MARPOL นี้ได้ก าหนดให้เรือที่
ชักธงของรัฐภาคีอนุสัญญา ต้องมีเอกสารอ่ืนๆที่เกี่ยวกับการรับรองมาตรฐานของเรือเพ่ือการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเลอีกหลายฉบับ  

เอกาสารที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
MARPOL นั้นประกอบด้วย 

1.) เอกสารที่เกี่ยวกับการป้องกันภาวะมลพิษจากน้ ามัน 

ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเกี่ยวกับการควบคุมมาตรฐานของเรือเพ่ือการ
ป้องกันภาวะมลพิษจากน้ ามันนั้น รัฐเจ้าของท่าจะต้องตรวจเอกสารต่างๆที่ออกตามบทบัญญัติ
ภาคผนวกท่ี 1 ของอนุสัญญาฉบับนี้ ซึ่งก าหนดให้เรือจัดเตรียมเอกสารต่างๆที่เกี่ยวกับการปฏิบัติงาน
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บนเรือเพ่ือคุ้มครองภาวะมลพิษทางทะเลจากน้ ามันบนเรือโดยได้รับความเห็นชอบจากรัฐเจ้าของธง
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ประกอบด้วย 

1. หนังสือบันทึกรายการน้ ามัน (Oil Record bood) ตามข้อบังคับ 17 
และข้อบังคับ 36 ของภาคผนวกท่ี 1 

2. บันทึกการทิ้งน้ ามันและระบบการควบคุมส าหรับการเดินทางด้วย
อับเฉาเรือเที่ยวสุดท้าย (The record of oil discharge monitoring 
and control system for the last ballast voyage for oil tanker
) ซึ่งออกตามข้อบังคับที่ 31 ของภาคผนวกท่ี 1 

3. แผนการป้องกันมลพิษจากน้ ามันในกรณีฉุกเฉิน (Shipboard Oil 
Pollution Emergency Plan) ซึ่งออกตามข้อบังคับที่ 37 ของ
ภาคผนวกท่ี 1 

เรือบรรทุกสินค้าและเรือบรรทุกน้ ามันจะต้องมีเอกสารทั้งสามฉบับนี้บนเรือเพ่ือรับ
การตรวจควบคุมจากเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือเพ่ือการควบคุมมลพิษจากน้ ามันเสมอ 

2.) เอกสารทีเ่กี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากของเหลวมีพิษ (Noxious Liquid 
Substances) 

รัฐเจ้าของท่าเรือจะต้องท าการตรวจเอกสารต่างๆที่ออกตามบทบัญญัติในภาคผนวก
ที่ 2 ของอนุสัญญา MARPOL ซึ่งก าหนดให้เรือทุกล าที่บรรทุกของเหลวมีพิษ (Noxious Liquid 
Substances) จัดเตรียมเอกสารต่างๆ ประกอบด้วย 

1.) แผนการป้องกันมลพิษจากของเหลวมีพิษในกรณีฉุกเฉิน (Shipboard Marine 
pollution emergency plan for Noxious Liquid Substances) โดยระบุ
รายละเอียดต่างๆตามข้อบังคับที่ 17 ภาคผนวกที่ 2 ก าหนดให้เรือบรรทุก
ของเหลวมีพิษทุกล าจัดเตรียมแผนการป้องกันมลพิษจากของเหลวมีพิษในกรณี
ฉุกเฉินที่ได้รับความเห็นชอบจากรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ 
(ROs) 

2.) หนังสือบรรทุกสินค้า (Cargo Record Book) ซึ่งต้องระบุรายละเอียดตาม
ข้อบังคับที่ 15 ของภาคผนวกท่ี 2 ก าหนดให้เรือบรรทุกของเหลวมีพิษ
จัดเตรียมหนังสือบรรทุกสินค้าส าหรับการขนของเหลวมีพิษ 

3.) คู่มือปฏิบัติ (Procedures and Arrangements Manual) ข้อบังคับที่ 14 ของ
ภาคผนวกท่ี 2 ก าหนดให้เรือที่บรรทุกของเหลวมีพิษ ที่มีขนาดตั้งแต่ 150 ตัน
กรอสขึ้นไปต้องจัดเตียมคู่มือปฏิบัติส าหรับการขนส่งของเหลวมีพิษ 
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3.) เอกสารที่เกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากสารอันตราย (Harmful 
Substances) 

บทบัญญัติภาคผนวกที่ 3 ของอนุสัญญา MARPOL ได้ก าหนดให้เรือท่ีขนสาร
อันตราย (Harmful Substances) จัดท าเครื่องหมายและฉลากบนหีบห่อที่บรรจุสารอันตราย เพ่ือ
การระบุว่าหีบห่อใดบรรจุสารอันตรายเอาไว้ รวมถึงก าหนดให้เรือจัดท าเครื่องหมายและฉลากลงบน
หีบห่อที่บรรจุสารอันตรายประเภทที่เป็นมลพิษต่อทะเลให้ชัดเจน ตามข้อบังคับที่ 3 ของภาคผนวกท่ี 
3 

ในการขนส่งสารอันตรายตามบทบัญญัติของภาคผนวกที่ 3 นี้เรือจะต้องจัดท า
รายการเฉพาะหรือบัญชีระบุสารอันตรายบนเรือ รวมถึงผังรายการจัดเก็บวัตถุอันตรายซึ่งระบุ
ต าแหน่งของสารอันตรายบนเรือนั้น  ตามข้อบังคับที่ 4 ของภาคผนวกท่ี 3 

4.) เอกสารเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากสิ่งขยะมูลฝอยบนเรือ  

ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐเจ้าของท่านั้นจะต้องด าเนินการตรวจ
เอกสารเกี่ยวกับการจัดการขยะมูลฝอยบนเรือ ประกอบด้วย 

1.) แผนการจัดการขยะมูลฝอย (Gabage management plan) โดยข้อบังคับที่  9 
ของภาคผนวกที่ 5 ก าหนดให้เรือท่ีมีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป และเรือท่ี
มีลูกเรือและผู้โดยสารตั้งแต่ 15 คนข้ึนไป จัดท าแผนการจัดการขยะมูลฝอย
เพ่ือให้ลูกเรือปฏิบัติตาม  

2.) หนังสือรายการขยะมูลฝอย (Garbage Record Book) ข้อบังคับที่ 9 ของ
ภาคผนวกท่ี 5 นี้ก าหนดให้เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป และเรือที่มี
ลูกเรือและผู้โดยสารรวมกันตั้งแต่ 15 คนข้ึนไปจัดเตรียมหนังสือรายการขยะมูล
ฝอยบนเรือเสมอ 

5.) เอกสารเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ  

บทบัญญัติของภาคผนวกที่ 6 ได้ก าหนดให้เรือมีเอกสารต่างๆเก่ียวกับการป้องกัน
มลพิษทางอากาศจากเรือ เช่น รายการอุปกรณ์ของเรือที่ปล่อยสารโอโซน (List of equipment 
containing Ozone Deloeting Substances) ตามข้อบังคับท่ี 12.5 รายการบันทึกการปล่อยสาร
โอโซน (Ozone Depleting Substances Record Book) ตามข้อบังคับที่ 12.6 คู่มือปฏิบัติและ
รายการบันทึกการเปลี่ยนถ่ายน้ ามัน (Fuel Oil Changover Procedure and Log-Book) ตามกฎ
ข้อบังคับที่ 14.6 เป็นต้น 
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ซึ่งเรือที่มีบรรทุกสินค้าท่ีมีขนาดตั้งแต่ 400 ตันกรอสขึ้นไป  จะต้องมีเอกสารต่างๆ
เหล่านี้ให้พร้อมบนเรือเสมอ  เมื่อรัฐเจ้าของท่าท าการตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือ  
จะต้องน ามาแสดงให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าตรวจสอบ 

 

3.) การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารอื่นๆเพื่อรับรองมาตรฐานของการ
คุ้มครองสิทธิของแรงงงานบนเรือ 

ใบส าคัญรับรองและเอกสารที่เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือจะต้องท าการตรวจ
เพ่ือตรวจมาตรฐานของเรือในเรื่องการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญา
แรงงานทางทะเลมีอยู่สองฉบับ คือ  

1. ใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล (Maritime Labour Certificate) 

2. ใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล (Declaration of Maritime 
Labour Compliance) 

บทบัญญัติของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC) ที่ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าท า
การตรวจสอบใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล และใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล
นั้นปรากฏอยู่ใน  ข้อบังคับที่ 5.2.1 (2) ซึ่งก าหนดว่า 

“2) สมาชิกแต่ละประเทศต้องยอมรับใบรับรองด้าน
แรงงานทางทะเล และใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล ว่า
เป็นหลักฐานเบื้องต้นของการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ
อนุสัญญาฉบับนี้ เว้นแต่ เมื่อเจ้าหน้าที่ผู้ได้รับมอบหมายอ านาจหน้าที่
ได้ขึ้นไปบนเรือเพ่ือด าเนินการตรวจสอบแล้วพบว่า 

1. ไม่มีเอกสารดังกล่าว หรือเอกสารที่ท าข้ึนนั้นไม่มีถูกต้องตามท่ี
อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ หรือเอกสารนั้นหมดอายุการ
บังคับใช้ตามกฎหมาย .....” 

ซึ่งบทบัญญัติดังกล่าวนี้  ได้ก าหนดหน้าที่ให้กับรัฐเจ้าของท่าภาคีของอนุสัญญา
แรงงานทางทะเล  ท าการตรวจว่าเรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐนั้นมีใบส าคัญรับรองด้านแรงงานทางทะเล 
(Maritime Labour Certificate) และใบประกาศด้านการปฏิบัติด้านแรงานทางทะเล (Declaration 
of Maritime Labour Compliance) 
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ถ้ารัฐเจ้าของท่าขึ้นตรวจเรือแล้วไม่พบใบส าคัญรับรองและเอกสารดังกล่าว  รัฐ
เจ้าของท่านั้นก็มีอ านาจที่จะท าการตรวจสภาพเรือในส่วนอื่นๆต่อไป  เพ่ือพิจารณาว่าเรือนั้นได้
มาตรฐานตรงตามบทบัญญัติของอนุสัญญาแรงงานทางทะเลหรือไม่ 

 
3.3.2.2 การตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือ (overall inspection) 

นอกจากการตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือ บทบัญญัติของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาตินั้นยัง
ก าหนดให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าตรวจสภาพเรือเพ่ือพิจารณาว่าเรือมีสภาพตรงตามที่ระบุ
เอาไว้ในใบส าคัญรับรองและเอกสารอ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง  เชน่ บทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS ใน
ข้อบังคับที่ 19 (2) ซึ่งระบุเอาไว้ว่า 

“ใบส าคัญรับรองนั้น  หากไม่หมดอายุ ต้องให้การยอมรับ  เว้นแต่มีสิ่งบ่งชี้ชัดให้เชื่อ
ว่าสภาพเรือหรืออุปกรณ์เรือไม่เป็นไปตามที่ระบุในใบส าคัญรับรอง   หรือสภาพของเรือหรืออุปกรณ์
ประจ าเรือนั้นไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในข้อบังคับที่ 11” 

หรือบทบัญญัติมาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL ระบุเอาไว้ว่า  

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้เมื่อยู่ในท่าเรือ หรือ
ท่าจอดเรือนอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคีอ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจาก
รัฐบาลของรัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆนั้นให้กระท าเพียงเพ่ือตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่จะมีสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัดเชื่อได้ว่าสภาพของเรือหรืออุปกรณ์ท่ี
ส าคัญของเรือไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง” 

นอกจากนี้ ในมติองค์การทะเลระหว่างประเทศ ที่ 1052 (27) ในข้อ 2.2.547 ยังได้
ก าหนดให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าท าการตรวจใบส าคัญรับรอง และสภาพโดยทั่วไปของเรือ เช่น
อุปกรณ์บนเรือ สะพานเดินเรือ ดาดฟ้าของเรือ บริเวณระวางบรรทุกสินค้าของเรือ เพ่ือพิจารณาว่า
เรือนั้นมีสภาพถูกต้องตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง 

จึงกล่าวได้ว่าการตรวจสภาพเรือของรัฐเจ้าของท่านั้น นอกจากการตรวจใบส าคัญ
รับรองและเอกสารต่างๆของเรือแล้ว เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องท าการตรวจสภาพ
โดยทั่วไป (Overall) ของเรือด้วยว่ามีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองและเอกสารอื่นๆ 
โดยในระหว่างการตรวจใบส าคัญรับรองของเรือ เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องท าการตรวจ
สภาพของอุปกรณ์ของเรือ (Equipment) สะพานเดินเรือ (Navigational bridge) หรือดาดฟ้าเรือ 
(deck) รวมทั้ง ดาดฟ้าหัวเรือ (forecastle) การปฏิบัติงานบนเรือ (Operational) รวมถึงสภาพความ

                                                           
47 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,,  
section 2.2.5 
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เป็นอยู่และสภาพการท างานของคนประจ าเรือ เพ่ือพิจารณาว่าในขั้นต้นก่อนว่าเรือนั้นมีสภาพตรง
ตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่ 

เมื่อเจ้าพนักงานท าการตรวจใบส าคัญรับรองและตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือแล้ว 
พบว่าเรือมีใบส าคัญตามท่ีอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆระบุเอาไว้ และสภาพของเรือที่นั้นมี
มาตรฐานการบ ารุงรักษาที่ดี  มีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง  และรัฐเจ้าของท่านั้น
ไม่ได้รับการแจ้งจากรัฐอื่นๆหรือไม่มีลูกเรือร้องเรียนว่าเป็นเรือล าที่รัฐตรวจสภาพอยู่เป็นเรือท่ีไม่ได้
มาตรฐาน  รัฐเจ้าของท่าจะหยุดท าการตรวจควบคุมเรือล าดังกล่าว48 และระบุผลการตรวจสภาพเรือ
ลงในแบบฟร์อมที่ปรากฏในภาคผนวกท่ี 13 ของมติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่ 1052 (27) 
ว่าไม่พบข้อบกพร่องของเรือ  เพ่ือให้เรือเดินทางออกจากท่าเรือต่อไป 

แต่ถ้าการตรวจสภาพเรือข้ึนต้นของเจ้าพนักงานพบว่าเรือไม่มีใบส าคัญรับรอง หรือ
พบข้อบ่งชี้ที่แจ้งชัด (Clear ground) ว่าตัวเรือ อุปกรณ์บนเรือ ลูกเรือ รวมไปถึงสภาพความเป็นอยู่
และสภาพการท างานของคนประจ าเรือนั้นไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา เจ้า
พนักงานก็จะท าการตรวจสภาพเรือโดยละเอียดต่อไป49 

 
3.3.3 การตรวจสภาพเรือโดยละเอียด (More detail inspection) 

การตรวจสภาพเรือโดยละเอียดนั้นคือการตรวจรายละเอียดต่างๆของตัวเรือ ตรวจ
ประสิทธิภาพการท างานของเครื่องจักรและอุปกรณ์ต่างๆบนเรือ รวมถึงการตรวจคุณสมบัติและ
ความสามารถในการปฏิบัติงานของลูกเรือ  การตรวจสภาพเรือประเภทนี้จึงเป็นใช้อ านาจของรัฐ
เจ้าของท่าเพ่ือท าการตรวจตัวเรือโดยตรง (Physic) จะกระท าได้ก็ต่อเมื่อตรงตามกฏเกณฑ์ตาม
บทบัญญัติอนุสัญญาระหว่างประเทศ   

เมื่อพิจารณาในบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ ที่เป็นฐานทางกฎหมาย
ของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า เช่นอนุสัญญา SOLAS ข้อบังคับที่ 19 (บี) ซึ่งระบุว่า 

“(b) ใบส าคัญรับรองนั้น  หากไม่หมดอายุ ต้องให้การยอมรับ  เว้นแต่มีสิ่งบ่งชี้ชัด
ให้เชื่อว่าสภาพเรือหรืออุปกรณ์เรือ ไม่เป็นไปตามท่ีระบุในใบส าคัญรับรอง   หรือเรือและอุปกรณ์
ประจ าเรือนั้นไม่เป็นไปตามกฎข้อบังคับที่ 11 (a) และ(b)” 

หรือบทบัญญัติของอนุสัญญา MARPOl ในมาตราที่ 5 ซึ่งระบุว่า 

“เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้เมื่อยู่ในท่าเรือ หรือ
ท่าจอดเรือนอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคีอ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจาก
                                                           
48 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,,  
section 2.2.4 
49อ้างแล้ว,  section 2.2.7 
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รัฐบาลของรัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆนั้นให้กระท าเพียงเพ่ือตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้  เว้นแต่จะมีสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัดว่าเชื่อได้ว่าสภาพของเรือหรืออุปกรณ์
ที่ส าคัญของเรือไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง  ในกรณีดังกล่าวนี้หรือเรือไม่มี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ ให้รัฐเจ้าภาคีท่ีท าการตรวจด าเนินการเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นจะไม่ออก
เดินทางจนกว่าจะเรือนั้นจะสามารถออกทะเลได้โดยไม่ท าอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล อย่างไรก็
ตาม รัฐภาคีนั้นอาจจะอนุญาตให้เรือนั้นเดินทางไปยังอู่ซ่อมเรือที่ใกล้ที่สุดได้” 

บทบัญญัติข้อบังคับที่  5.2.1 ของอนุสัญญาแรงงานในทะเล ซึ่งก าหนดว่า 

สมาชิกแต่ละประเทศต้องยอมรับใบรับรองด้านแรงงานทางทะเล และใบประกาศ
การปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล ว่าเป็นหลักฐานเบื้องต้นของการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ
อนุสัญญาฉบับนี้ เว้นแต่ เมื่อเจ้าหน้าที่ผู้ได้รับมอบหมายอ านาจหน้าที่ได้ขึ้นไปบนเรือเพ่ือด าเนินการ
ตรวจสอบแล้วพบว่า  

1. ไม่มีเอกสารดังกล่าว หรือเอกสารที่ท าข้ึนนั้นไม่มีถูกต้องตามท่ี
อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ หรือเอกสารนั้นหมดอายุการบังคับ
ใช้ตามกฎหมาย 

2. มีข้อบ่งชี้อย่างชัดแจ้งท าให้เชื่อว่า  สภาพการท างานและความ
เป็นอยู่บนเรือไม่เป้นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้ หรือ 

3. มีเหตุผลอันสมควรที่ท าให้เชื่อว่า เรือได้มีการเปลี่ยนธงเพ่ือ
ประสงค์ท่ีจะหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามอนุสัญญาฉบับนี้ หรือ 

4. มีข้อร้องเรียนกล่าวหาว่า สภาพการท างานและความเป็นอยู่บน
เรือไม่เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนี้ 

เมื่อพบว่าเรือมีพฤติการณ์ข้อใดข้อหนึ่งตามท่ีกล่าวไว้นี้และความบกพร่องที่พบนั้น
อาจก่อให้เกิดอันตรายอย่างชัดแจ้งต่อความปลอดภัย สุขภาพอนามัย หรือความมั่งคงของคนประจ า
เรือ หรือความบกพร่องนั้นก่อให้เกิดการฝ่าฝืนอย่งร้ายแรงต่อกฏเกณฑ์ของอนุสัญญาฉบับนี ้
เจ้าหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่าสามารถท าการตรวจโดยละเอียด เพ่ือให้ทราบถึงสภาพการท างานและ
ความเป็นอยู่บนเรือ  

จากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าวนี้จะเห็นได้ว่า  การตรวจ
สภาพเรือโดยละเอียดนั้นจะกระท าได้  ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าท าการตรวจสภาพเรือแล้ว  พบว่าเรือ
นั้นไม่มีใบส าคัญรับรอง  หรือใบส าคัญรับรองนั้นหมดอายุ  หรือจากสภาพโดยทั่วไปของเรือแล้วเชื่อ
ได้ว่าบรรดาอุปกรณ์  โครงสร้างของเรือ  หรือคนประจ าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ใน
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อนุสัญญา  ในกรณีเช่นนี้รัฐเจ้าของท่าจึงจะมีอ านาจขึ้นตรวจส่วนต่างๆของเรือนอกเหนือไปจากการ
ตรวจใบส าคัญรับรองได้   

ค าว่า “การตรวจสภาพเรือโดยละเอียด” มติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ที่ 
1052 (27)  ได้ให้ค านิยามเอาไว้ว่า50 “การตรวจสภาพเรือโดยละเอียด  หมายความถึง  การตรวจ
สภาพเรือท่ีกระท าเมื่อพบข้อบ่งชี้ที่แจ้งชัดให้เชื่อได้ว่าสภาพของเรือ อุปกรณ์บนเรือหรือลูกเรือบนเรือ
นั้นไม่ได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง” 

จากค านิยามดังกล่าวจะเห็นได้ว่า  การตรวจควบคุมเรือโดยละเอียดจะกระท าได้
ต่อเมื่อเจ้าพนักงานพบข้อบ่งชี้อันแจ้งชัด (Clear ground) ว่าเรือนั้นมีสภาพไม่ตรงกับรายละเอียดที่
ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง ซึ่งสิ่งบ่งชี้อันแจ้งชัด (Clear ground) อาจเป็นไปได้หลายประการ     
ซึ่งบทบัญญัติของอนุสัญญาต่างๆนั้นไม่ได้ระบุเอาไว้อย่างชัดเจนว่าข้อบ่งสิ่งชี้อันแน่ชัด (Clear 
Ground) นั้นหมายความถึงอะไร แต่มติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศท่ี 1052 (27) ในข้อ 
2.4.2 ได้ระบุพฤติการณ์ของเรือซึ่งถือเป็นข้อบ่งชี้อันแน่ชัดเอาไว้ดังนี้51 

1. เรือไม่มีอุปกรณ์หลัก หรือเครื่องมือที่ก าหนดเอาไว้อนุสัญญาก าหนดเอาไว้ 

2. ใบส าคัญรับรองของเรือนั้นหมดอายุ 

3. เรือไม่มีเอกสารต่างๆ ที่เรือจะต้องมีตามบทบัญญัติของอนุสัญญา เช่น คู่มือ
ความปลอดภัยของเรือบรรทุกสินค้า (Cargo security manual) หรือแผนการ
จัดการขยะบนเรือ (Garbage management plan) เป็นต้น 

4. หลักฐานจากการตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือโดยเจ้าพนักงาน ซึ่งพบว่าตัวเรือ 
(Hull) หรือ โครงสร้างของเรือ (Structural) เสื่อมสภาพหรือมีข้อบกพร่อง
อย่างร้ายแรง จนเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่ตัวเรือ 

5. การตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือโดยเจ้าพนักงาน พบข้อบกพร่องอย่างร้ายแรง
เกี่ยวกับอุปกรณ์การเดินเรือ อุปกรณ์รักษาความปลอดภัย และอุปกรณ์รักษา
สิ่งแวดล้อมบนเรือนั้น 

6. มีหลักฐานว่านายเรือหรือลูกเรือนั้นไม่สามารถปฏิบัติการต่างๆเก่ียวกับความ
ปลอดภัยบนเรือ หรือปฏิบัติการรักษาสิ่งแวดล้อมบนเรือได้ 

7. ลูกเรือท่ีมีหน้าที่ส าคัญบนเรือไม่สามารถสื่อสารสั่งการลูกเรืออ่ืนๆได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

                                                           
50 อ้างแล้ว,  section 1.7.6 
51 อ้างแล้ว,  section 2.4.2 
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8. ระบบสัญญาณเตือนภัยต่างๆของเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามที่อนุสัญญา
ระหว่างประเทศก าหนด 

9. ได้รับรายงานหรือข้อร้องเรียนว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน (Substandard) 

หากเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าพบพฤติการณ์ข้อหนึ่งข้อใดดังกล่าวข้างต้นนี้ เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะมีอ านาจท าการตรวจควบคุมเรือโดยละเอียดได้ 

การตรวจควบคุมเรือโดยละเอียดนี้ เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะท าการตรวจ
เพ่ือหาแหล่งที่มา (Source) ของข้อบกพร่องที่เจ้าพนักงานพบในการตรวจสภาพโดยทั่วไปของเรือ 
เพ่ือท าค าสั่งให้เรือแก้ไขข้อบกพร่องต่อไป 

การตรวจควบคุมประเภทนี้เจ้าพนักงานจะต้องน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆ
ตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองและมาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศมาเป็น
เกณฑ์ในการพิจารณาข้อบกพร่องของเรือ กล่าวคือ 

เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องน าเอาใบส าคัญรับรองและมาตรฐานที่ระบุ
เอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เก่ียวกับความปลอดภัยในการเดินเรือมาเป็นเกณฑ์ในการ
พิจารณา เช่น 

ในกรณีที่เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าพบข้อบกพร่องในส่วนของอุปกรณ์เรือของ
เรือบรรทุกสินค้า  เจ้าพนักงานจะต้องน าเอาใบส าคัญรับรองอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยของเรือสินค้า 
(Cargo Ship Safety Certificate) และบันทึกอุปกรณ์ A Record of Equipment of Equipment 
for the Cargo Ship Safety Equipment Certificate (Form E)  รวมทั้งกฏเกณฑ์และมาตรฐานที่
ระบุเอาไว้ในบทที่ 3 ของอนุสัญญา SOLAS มาเป็นเกณฑ์ในการขึ้นตรวจเพื่อพิจารณาว่าเรือมี
ข้อบกพร่องในจุดใด  เพ่ือเป็นเกณฑ์ในการพิจารณาว่าเรือจะต้องท าการแก้ไขซ่อมแซมข้อบกพร่องใน
ส่วนใดเพ่ือให้เรือมีมาตรฐานที่เทียบเท่ากับใบสัญรับรองและมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ใน บทที่ 3 ของ
อนุสัญญา SOLAS 

หรือในกรณีการตรวจสภาพเรือที่เก่ียวกับการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมาทางทะเลนั้น เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าก็จะต้องน าเอาใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆ รวมถึงมาตรฐานที่ระบุ
เอาไว้ในอนุสัญญา MARPOL มาเป็นเกณฑ์ในการพิจารณา เช่น 

ในกรณีการตรวจสภาพเรือในส่วนของการป้องกันมลพิษจากน้ ามันบนเรือ เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าก็จะต้องยึดถือมาตรฐานตามที่ปรากฏในใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษ
จากน้ ามันระหว่างประเทศ (International Oil Pollution Prevention Certificate) และบันทึก
อุปกรณ์ที่ชื่อว่า Record of Construction and Equipment for ship other than oil tanker 
(Form A) รวมถึงมาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญา MARPOL ภาคผนวกท่ี 1 มาเกณฑ์ในการตรวจ
สภาพเรือเพ่ือพิจารณาว่าเรือขาดมาตรฐานในส่วนใด และอุปกรณ์ชนิดใดของเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน 
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ส่วนในกรณีการตรวจสภาพเรือโดยละเอียดเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ
นั้น ก็จะต้องน าเอาหลักเกณฑ์และมาตรฐานในใบส าคัญรับรองแรงงานใบส าคัญรับรองด้านแรงงาน
ทางทะเล (Maritime Labour Certificate) และใบประกาศด้านการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล 
(Declaration of Maritime Labour Compliance) ซึ่งออกตามข้อบังคับท่ี 5.1.352 ของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยแรงงานทางทะเล (MLC) มาเป็นเกณฑ์ในการตรวจเช่นเดียวกัน 

รายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการตรวจควบคุมเรือโดยละเอียดเพ่ือการคุ้มครองความ
ปลอดภัยในการเดินเรือนั้น เจ้าพนักงานจะปฏิบัติตามวิธีการที่ปรากฏในมติองค์การระหว่างประเทศ 
ที่ 1052 (27) ดังต่อไปนี้ 

1. การตรวจสภาพเรือโดยละเอียดส าหรับโครงสร้างและอุปกรณ์ของเรือเจ้า
พนักงานจะปฏิบัติตามภาคผนวกท่ี 6 ของมติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
ที่ 1052 (27) 53 ซึ่งก าหนดรายละเอียดของการตรวจสภาพของโครงสร้างและ
อุปกรณ์ต่างๆของเรือ เช่น โครงสร้างของเรือ, เครื่องจักรของเรือ, อุปกรณ์ความ
ปลอดภัยบนเรือ, การรักษาความปลอดภัยจากเพลิง, การป้องกันเรือโดนกัน 
และอุปกรณ์วิทยุคมนาคมของเรือ 

2. การตรวจสภาพเรือโดยละเอียดส าหรับการปฏิบัติงานบนเรือ เจ้าพนักงานจะ
ปฏิบัติตามภาคผนวกท่ี 754 ของมติองค์การระหว่างประเทศ ที่ 1052 (27) ซึ่ง
ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับการตรวจสภาพของการปฏิบัติงานบนเรือในเรื่อง
ต่างๆ เช่นการตรวจสอบความสามารถในการติดต่อสื่อสารระหว่างลูกเรือ, 
ลูกเรือมีความคุ้นเคยต่อ MUSTER LIST ซึ่งออกตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
SOLAS บทที่ 3 

3. การตรวจสภาพเรือโดยละเอียดเกี่ยวกับการปฏิบัติตามข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศเกี่ยวกับการบริหารจัดการเพ่ือความปลอดภัยระหว่างประเทศ 
(International Safety Management Code : ISM) ให้ปฏิบัติตามภาคผนวก
ที่ 855  ของมติฉบับนี้ 

ส่วนรายวิธีการตรวจสภาพเรอืโดยละเอียดในส่วนของการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลนั้นเจ้าพนักงานจะต้องปฏิบัติตามในภาคผนวกของมติองค์การระหว่างประเทศท่ี 1052 (27) 
ดังนี้ 
                                                           
52 Maritime Labour Convention,  Regulation 5.1.3 
53 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  annex 6,  
Guideline for more detailed inspection of ship structutal and equipment requirement,  2011  
54 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  annex 7,  
Guideline for Control of Operational Requirement,  2011 
55 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  annex 8,  
Guideline for port state control related to the ISM Code,  2011 
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1) การตรวจในส่วนที่เกี่ยวกับการป้องกันมลมิษจากน้ ามัน การตรวจสภาพเรือของ
รัฐเจ้าของท่าเรือในประเด็นนี้จะเป็นไปตามรายละเอียดที่ปรากฏใน ภาคผนวก
ที่ 3 Guide Line ฉบับนี้56 การตรวจจะต้องด าเนินการโดยยึดน าหลักเกณฑ์
และรายละเอียดที่ปรากฏในใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน
ระหว่างประเทศ (International Oil Prevention Pollution Certificate : 
IOPP) และเอกสารบันทึกน้ ามัน (Oil Record Book : O.R.B) เป็นหลักในการ
ด าเนินการตรวจ รวมถึงการตรวจสภาพของกระบวนการบ าบัดกากน้ ามันของ
เรือ (Crude Oil Washing Operation) 

2) การตรวจสภาพของเรือตามบทบัญญัติของ MARPOL ภาคผนวกท่ี 2  ปรากฏ
รายละเอียดในภาคผนวกท่ี 4 ของมติองค์การทางทะเลระหว่งประเทศท่ี 
1052(27)57 การตรวจในประเด็นนี้ เจ้าพนักงานจะต้องยึดการตรวจตาม
ใบส าคัญรับรองการป้องกันมลพิษจากการขนของเหลวมีพิษบนระวางเรือ 
ระหว่างประเทศ (International Pollution Prevention Certificate for the 
Carriage of Noxious Liquid Substances in Bulk) และ หนังสือบันทึกการ
บรรทุกของเรือ (Cargo Record Book) ที่ออกตามบทบัญญัติของภาคผนวกท่ี 
2 ของอนุสัญญา MARPOL เป็นหลักในการตรวจสภาพเรือ เพ่ือพิจารณาว่า
อุปกรณ์ และการบริหารจัดการต่างๆของเรือนั้นเป็นไปตามท่ีใบส าคัญรับรอง
ระบุเอาไว้หรือไม่ 

3) การตรวจสภาพของการปฏิบัติงานนบนเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
MARPOL ภาคผนวกท่ี 1 ถึงท่ี 6 นั้นเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้อง
ปฏิบัติไปตามรายละเอียดในข้อที่ 16 ถึง 20 ของภาคผนวกท่ี 7 ของมติที่ 
1052(27) 58 

การตรวจสภาพเรือโดยละเอียดเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือนั้น เจ้า
พนักงานจะต้องปฏิบัติตามตามคู่มือปฏิบัติที่ออกมาโดยองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO : 
Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC) 
ซึ่งจะก าหนดรายละเอียดการตรวจสภาพเรือโดยละเอียดเอาไว้59 

                                                           
56 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  26 - 
37 
57 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  38-
47 
58 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  annex 8,  
Guideline for Control of Operational Requirement,  2011 
59 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  page 37 - 64 
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เจ้าพนักงานจะต้องด าเนินการตรวจมาตรฐานของแรงงานบนเรือใน 14 ประเด็น 
ดังต่อไปนี้ 

1. การตรวจอายุข้ันต่ า 

เจ้าพนักงานจะท าการตรวจสอบโดยการตรวจหนังสือเข้าเมือง (passport) หรือ
เอกสารอ่ืนๆที่ออกโดยรัฐเจ้าของสัญชาติของแรงงานที่สามารถระบุอายุของแรงงานได้ เพ่ือตรวจสอบ
ว่าเรือได้จ้างเด็กอายุต่ ากว่า 16 ปีหรือไม่ รวมทั้งเจ้าพนักงานอาจจะตรวจดูตารางเวลาท างานบนเรือ 
เพ่ือพิจารณาว่ามีเด็กอายุต่ ากว่า 18 ปี ท างานเกินกว่าที่อนุสัญญาก าหนดไว้หรือไม่60 

2. การตรวจใบรับรองแพทย์ 

ให้เจ้าพนักงานตรวจสอบว่าลูกเรือมีใบรับรองแพทย์ครบทุกคนหรือไม่ และ
ตรวจสอบว่าใบรับรองแพย์นั้นยังมีอายุการใช้งานหรือไม่ ซึ่งใบรับรองแพทย์นั้นจะมีอายุการใช้งาน 2 
ปี ส่วนใบรับรองแพทย์ของคนประจ าเรือที่อายุต่ ากว่า 18 ปี นั้นจะมีอายุ 1 ปี61 

3. การฝึกอบรมและใบส าคัญรับรองของคนประจ าเรือ 

คนประจ าเรือทุกคนจะต้องมีเอกสารการจัดการเรือเพ่ือความปลอดภัยขั้นต่ า 
(Minimum Safe Manning Document : SMD) และเอกสารต่างๆที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา STCW 
รวมถึงหลักฐานที่ยืนยันได้ว่าคนประจ าเรือนั้นได้ผ่านการอบรมการป้องกันภัยบนเรือ 

4. การจัดหาคนประจ าเรือและการจ้างคนประจ าเรือ 

ในกรณีที่เจ้าของเรือใช้บริการจากบริษัทจัดหาคนงาน บริษัทเหล่านั้นจะต้องมี
ใบอนุญาตหรือใบรับรองตามบทบัญญัติของ MLC ในการตรวจควบคุมเรือนั้นเจ้าพนักงานจะพิจารณา
ว่าบริษัทจัดหาคนงานนั้นเป็นบริษัทที่ได้รับอนุญาตหรือมีใบรับรองอย่างถูกต้องหรือไม่62 

5. ข้อตกลงการจ้าง (Seafarers’ employment agreement : SEA) 

เจ้าพนักงานจะต้องตรวจสอบส าเนาของข้อตกลงการจ้าง ว่าเป็นไปตามมาตรฐานที่
ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญา MLC หรือไม่ 63 

6. เงินค่าจ้าง 

                                                           
60 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  40 
61 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  41 
62 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  44 
63 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  46 
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เจ้าพนักงานจะท าการตรวจข้อตกลงการจ้างและเอกสารต่างๆ เช่น ใบรับรองการรับ
งาน หรือบันทึกการจ่ายค่าจ้างบนเรือ เพ่ือยืนยันว่าลูกเรือได้รับเงินค่าจ้างเป็นประจ าทุกเดือนตามท่ี
ระบุเอาไว้ในข้อตกลงการจ้างหรือข้อตกลงอ่ืนๆระหว่างคนประจ าเรือและเจ้าของเรือ64 

7. ชั่วโมงการท างานและชั่วโมงพักผ่อน 

เจ้าพนักงานจะท าการตรวจตารางเวลาการท างานบนเรือ ซึ่งเรือทุกล าจะต้องมีเป็น
ภาษาอังกฤษและภาษาที่ใช้บนเรือเสมอ เพ่ือพิจารณาว่าลูกเรือมีเวลาการท างานและการพักผ่อนตาม
มาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา MLC นอกจากนี้เจ้าพนักงานควรจะพิจารณาว่าบรรดาคนประจ า
เรือนั้นมีสภาพอิดโรยเนื่องมาจากการตรากตร าท างานหรือไม่65 

8. จ านวนของคนประจ าเรือ 

เรือทุกละจะต้องจ้างคนประจ าเรือในจ านวนที่เพียงพอต่อการประกันความปลอดภัย
ของการเดินเรือ ตามจ านวนที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา MLC ซึ่งเจ้าพนักงาจะต้องท าการตรวจดูรายชื่อ
ของคนประจ าเรือ จ านวนของคนประจ าเรือในประเภทต่างๆ เช่นคนท าอาหาร หรือคนที่มีหน้าที่
รับผิดชอบในการปฐมพยาบาลบนเรือ รวมทั้งให้พิจารณาคุณภาพของคนประจ าเรือ ในบางกรณีเจ้า
พนักงานอาจท าการสอบถามจากคนประจ าเรือโดยตรงเพ่ือพิจารณาว่าเรือมีการจัดจ้างคนประจ าเรือ
อย่างเพียงพอหรือไม่66 

9. ที่พักอาศัยและสิ่งอ านวยความสะดวกของเรือ 

ให้เจ้าพนักงานตรวจสอบแบบแปลนของเรือเพ่ือพิจารณาว่าเรือมีการจัดวาง
โครงสร้างตามที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญา MLC ในส่วนที่เกี่ยวกับต าแหน่งของส่วนพักอาศัยของ
ลูกเรือหรือไม่ รวมทั้งตรวจสอบว่าเรือได้จัดเตรียมที่พักอาศัยอย่างเพียงพอต่อปริมาณของคนประจ า
เรือ67 

10. การจัดเตรียมอาหาร 

ให้เจ้าพนักงานตรวจดูเอกสารต่างๆที่จะยืนยันได้ว่าคนท าอาหารนั้นเป็นผู้มีความรู้
ความสามารถ และมีคุณภาพ ในกรณีที่ไม่มีเอกสารต่างๆนั้นเจ้าพนักงานอาจท าการตรวจดูการทักษะ
การท างานของคนท าอาหารนั้นก็ได้ นอกจากนี้ เจ้าพนักงานจะต้องตรวจสอบว่าเรือมีการจัดเตรียม

                                                           
64 ILO, Guidelines for port state control officer carrying out port state inspection under MLC,  48 
65 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  50-
51 
66 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  51-
52 
67 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  53-
54 
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เสบียงอาหารและน้ าดื่นอย่างเพียงพอต่อการเดินเรือ มีการจัดเก็บที่ดี รวมทั้งการตรวจสอบต าแหน่ง
ของห้องอาหารของเรือว่าเป็นไปอย่างถูกสุขลักษณะตามมาตรฐานของอนุสัญญา MLC หรือไม่68 

11. การจัดเตรียมเครื่องมือทางการแพทย์และห้องพยาบาลบนเรือ การให้การ
รักษาพยาบาลเมื่อเรือเทียบท่า 

ให้ตรวจสอบเอกสารต่างๆที่ยืนยันได้ว่าเรือมีการจัดเตรียมเครื่องมือและสิ่งต่างๆ
เกี่ยวกับการรักษาพยาบาลบนเรือตามที่กฎหมายของรัฐเจ้าของธงก าหนดเอาไว้แล้ว รวมถึงการ
ตรวจสอบการจัดเตรียมอุปกรณ์การแพทย์และยาต่างๆบนเรืออย่างเพียงพอ และการจัดเตรียมแพทย์
บนเรือในกรณีของเรือที่จะต้องมีแพทย์ร่วมเดินทางไปด้วย69 โดยการตรวจสอบรายชื่อของคนประจ า
เรือท้ังหมด70 

นอกจากนี้ อนุสัญญา MLC ก าหนดให้เรือทุกล าจัดเตรียมมาตรการต่างๆที่คุ้มครอง
สุขภาพและจัดเตรียมการรักษาพยาบาลให้แก่บรรดาคนประจ าเรือเมื่อเรือเทียบท่าอยู่ในรัฐท่าเรือของ
รัฐต่างๆ โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย การตรวจของเจ้าพนักงานจะต้องพิจารณว่าเรือนั้นได้จัดเตรียมการรักษา
พยาบให้แก่คนประจ าเรือที่ของเรือต่างชาติจ าเป็นต้องได้รับการรักษาพยาบาลที่อยู่ในท่าเรือของตน
นั้น ได้รับการรักษาพยาบาลที่เหมาะสม รวมทั้งการตรวจสอบข้อตกลงการจ้างของบรรดาคนประจ า
เรือว่ามีข้อตกลงในการให้การรักษาพยาบาลที่จ าเป็นในขณะที่เรือเทียบท่าอยู่หรือไม่71 

12. การคุ้มครองสุขภาพและความปลอดภัยของคนประจ าเรือ 

อนุสัญญาก าหนดให้การท างาน การอยู่อาศัยของคนประจ าเรือมีความปลอดภัย 
รวมถึงการป้องกันอุบัติเหตุต่างๆที่อาจเกิดข้ึนบนเรือ ในการตรวจสภาพเรือในประเด็นนี้ ให้เจ้า
พนักงานตรวจสอบจากเอกสารต่างๆบนเรือ เช่นเอกสารบันทึกอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนระหว่างการเดินทาง
ของเรือ รวมถึงอุปกรณ์ป้องกันภัยต่างๆบนเรือ และอาจท าการสอบถามจากคนประจ าเรือโดยตรงเพื่อ
สอบถามถึงการป้องกันอุบัติเหตุและการรักษาความปลอดภัยบนเรือ72 

13 กระบวนการร้องเรียนบนเรือ 

เรือทุกล าจะต้องจัดกระบวนการร้องเรียนเพื่อให้คนประจ าเรือมีสิทธิในการร้องเรียน
ว่าเรือไม่ได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้ รวมถึงการจัดเตรียมคู่มือปฏิบัติเพื่อท าการ
ร้องเรียนให้แก่คนประจ าเรือทุกคน ในการตรวจสภาพเรือในส่วนนี้ให้เจ้าพนักงานด าเนินการตรวจว่า
                                                           
68 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  55-
56 
69 เรือที่มีจ านวนคนประจ าเรือ ผู้โดยสาร และบุคาลากรบนเรือรวมกันตั้งแต่ 100 คนขึ้นไป และใช้เวลาเดินทางมากกว่า 3 วันขึ้นไป 
IMO, Resolution 1052 (21),  page 57-59 
71 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  57-
59 
72 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  60-
63 
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เรือได้จัดเตรียมกระบวนการร้องเรียนต่างๆไว้หรือไม่ และให้ท าการสอบถามคนประจ าเรือและ
ตรวจสอบว่าลูกเรือทุกคนได้รับคู่มือการร้องเรียนดังกล่าวหรือไม่ 

ถึงอย่างไรก็ตาม การตรวจสภาพเรือโดยเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่านั้นควรปฏิบัติ
ตามหลักการปฏิบัติที่ดี ซึ่งปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 1 ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ73 ซึ่งได้ก าหนดข้อควรปฏิบัติของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของเอาไว ้
เช่นให้เจ้าพนักงานใช้การตัดสินอย่างมืออาชีพ (professional judgement) ในการปฏิบัติหน้าที่ ให้
ปฏิบัติต่อทุกคนด้วยความเคารพไม่ว่าคนประจ าเรือและนายเรือนั้นจะเป็นคนเพศใด ชาติใด หรือนับ
ถือศาสนาใด ในการปฏิบัติหน้าที่ของตนให้เคารพต่อการปฏิบัติหน้าที่ในการเดินเรือของนายเรือ เช่น
การขนถ่ายสินค้า รวมถึงการอธิบายเหตุผลในการตรวจสภาพให้กับเรือท่ีได้รับการตรวจ เป็นต้น 

เมื่อเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าได้ท าการตรวจสภาพเรือขั้นละเอียด (More 
detail inspection) แล้ว  เจ้าพนักงานจะต้องด าเนินการออกค าสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไข
ข้อบกพร่องหรือสั่งกักเรือต่อไป 

 
3.4 การด าเนินการภายหลังการตรวจสภาพเรือของรัฐเจ้าของท่า 

เมื่อเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าท าการตรวจสภาพเรือแล้วพบว่าเรือนั้นมีสภาพไม่
พร้อมออกสู่ทะเล (Unseaworthiness) และเรือมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตรายต่อชีวิต, 
สิ่งแวดล้อมทางทะเล หรือสภาพความเป็นอยู่และการท างานของลูกเรือไม่ได้มาตรฐาน บทบัญญัติ
ของอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆจะก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าด าเนินการอย่างใดๆให้แน่ใจว่าเรือนั้น
จะไม่แล่นสู่ทะเลจนกว่าจะท าการแก้ไขข้อบกพร่องนั้นแล้ว เมื่อรัฐเจ้าของท่ามีค าสั่งอย่างใดๆแล้ว รัฐ
เจ้าของท่าจะต้องแจ้งค าสั่งพร้อมทั้งเหตุผลและข้อเท็จจริงในการออกค าสั่งให้กับรัฐเจ้าของธงเรือ
ทราบโดยทันที 

ดังนั้นในส่วนกระบวนการภายหลังการตรวจของรัฐเจ้าของท่านั้นจะแบ่งได้สาม
ประการดังต่อไปนี้ 

1. การออกค าสั่งกักเรือ  

2. การออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปท าการซ่อมแซม ณ อู่ซ่อมเรือที่
เหมาะสม 

3. การแจ้งค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า 

 
                                                           
73 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  Annex 1,  
2011,  18-19  
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3.4.1 การออกค าสั่งกักเรือ  

บทบัญญัติของอนุสัญญากฎหมายทะเล ในข้อ 219 เป็นบทบัญญัติที่ให้อ านาจแก่รัฐ
เจ้าของท่าสั่งกักเรือได้ โดยก าหนดว่า 

“รัฐซึ่งทราบว่าเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของตนนั้น ละเมิดหลักเกณฑ์และมาตรฐาน
ระหว่างประเทศเก่ียวกับสภาพความพร้อมออกทะเลของเรือ และโดยเหตุนั้น เสี่ยงที่จะก่อให้เกิด
ความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อมทางทะเล จะต้องด าเนินมาตการทางบริหาร เท่าท่ีจะปฏิบัติได้ เพ่ือ
ป้องกันไม่ให้เรือเดินทาง รัฐเช่นว่านั้นอาจอนุญาตให้เรือเดินทางต่อไปเพียงเพ่ือให้ถึงอู่ซ่อมเรือซึ่ง
เหมาะสมที่ใกล้ที่สุด และเมื่อได้ขจัดสาเหตุของการละเมิดนั้นแล้ว จะต้องอนุญาตให้เรือเดินทางต่อไป
ทันท”ี 

นอกจากนี้บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่ออกมาโดยองค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (IMO) หรือองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ต่างก็บัญญัติให้อ านาจรัฐ
เจ้าของท่ากักเรือที่ไม่ได้มาตรฐานตามท่ีก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาในท านองเดียวกับบทบัญญัติข้อ 
219 ของอนุสัญญากฎหมายทะเล74 

ค าสั่งกักเรือมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้เรือได้ท าการแก้ไขข้อบกพร่องของเรือก่อนการ
เดินทางออกจากท่าเรือของรัฐ ซึ่งจากบทบัญญัติของอนุสัญญาต่างๆนั้นจะพบว่าการสั่งกักเรือนั้นจะ
กระท าเมื่อเรือนั้นเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน (Substandard) และไม่มีสภาพพร้อมในการออกทะเล
เท่านั้น (Unseaworthiness) 

เรือท่ีไม่ได้มาตรฐาน (Substandard) นั้นหมายความถึงเรือที่มีตัวเรือ เครื่องจักรบน
เรือ อุปกรณ์บนเรือ หรือการปฏิบัติงานต่างๆเพ่ือรักษาความปลอดภัยบนเรือนั้นต่ ากว่ามาตรฐานที่
ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาต่างๆอย่างมาก เช่น75 

1. เรือนั้นไม่มีอุปกรณ์หรือเครื่องมือที่ส าคัญตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ 

2. เรือและอุปกรณ์บนเรือนั้นมีความเสื่อมสภาพอย่างมาก  

3. ลูกเรือนั้นไม่มีความรู้ความเข้าใจในการปฏิบัติงานต่างๆบนเรือ 

4. การจัดเตรียมลูกเรือที่ไม่เพียงพอต่อการเดินเรือ หรือลูกเรือนั้นไม่มีใบส าคัญ
รับรองคุณวุฒิหรือมีไม่ครบถ้วนตามที่อนุสัญญาระบุเอาไว้ 

                                                           
74 โปรดอ่านรายละเอยีดในบทที่ 3.1 
75 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011, 12 
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เมื่อเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเห็นว่าเรือนั้นเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน 
(Substandard) เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าต้องพิจารณาสภาพพร้อมในการออกทะเลของเรือ
ต่อไป 

ในพิจารณาสั่งกักเรือ (detain) ของรัฐเจ้าของท่านั้นจะต้องพิจารณว่าข้อบกพร่อง
ของเรือที่เจ้าพนักงานพบนั้นมีผลกระทบต่อ สภาพพร้อมออกสู่ทะเลของเรือ (Seaworthiness) มี
ผลกระทบต่อความปลอดภัยในชีวิตของลูกเรือและคนประจ าเรือ หรือมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิด
มลพิษทางทะเลโดยไม่สมควรหรือไม่ ซึ่งการพิจารณาของเจ้าพนักงานสามารถแยกประเภทได้ดังนี้ 

1. การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านความปลอดภัยในการเดินเรือ 

2. การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

3. การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านการรักษาสิทธิของแรงงานบนเรือ 

 

1. การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านความปลอดภัยในการเดินเรือ 

บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่ออกมาเพ่ือควบคุมมาตรฐานเพ่ือ
ความปลอดภัยในการเดินเรือนั้นมักจะก าหนดให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าในการกักเรือต่างชาติที่ไม่ได้
มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศได้  กล่าวคือ 

ข้อบังคับที่ 19 (3) ของพิธีสารปีค.ศ. 1988 ของอนุสัญญา SOLAS ก าหนดว่า 

“1.)เรือท่ีอยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืน ให้อยู่ภายใต้การควบคุมของเจ้าพนักงานผู้
ได้รับการมอบอ านาจโดยรัฐบาลนั้น  การควบคุมนี้ด าเนินการเพื่อตรวจสอบความถูกต้องของใบส าคัญ
รับรองที่ออกภายใต้กฎข้อบังคับที่ 12 และ 13  

2.)ใบส าคัญรับรองนั้น  หากไม่หมดอายุ ต้องให้การยอมรับ เว้นแต่มสิ่งบ่งชี้ชัดให้
เชื่อว่าสภาพเรือหรืออุปกรณ์เรือ ไม่เป็นไปตามท่ีระบุในใบส าคัญรับรอง   หรือสภาพของเรือหรือ
อุปกรณ์ประจ าเรือนั้นไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในข้อบังคับที่ 11 

3.)ในกรณีตามวรรค 2 หรือกรณีที่ใบส าคัญรับรองหมดอายุหรือสิ้นผล   เจ้าหน้าที่
ควบคุมเรือในเมืองท่า  ต้องด าเนินการให้แน่ใจว่าเรือนั้นไม่ออกเดินทางจนกว่า เรือนั้นได้
ด าเนินการอย่างถูกต้องที่อู่ซ่อมเรือ โดยปราศจากอันตรายต่อเรือและผู้ปฏิบัติงานในเรือแล้ว” 

บทบัญญัติข้อ 21 (2) ของอนุสัญญา LOADLINES ซึ่งก าหนดว่า  
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“1.) เรือท่ีมีใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ (International Load 
Line Certificate) หรือใบส าคัญรับรองยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศ (International Load 
Line Exemption Certificate) เมื่ออยู่ในท่าเรือของรัฐภาคีอ่ืนของอนุสัญญาฉบับนี้ จะอยู่ในอ านาจ
ควบคุมโดยเจ้าพนักงานของรัฐภาคีนั้น รัฐภาคีอ่ืนต้องก าหนดให้การควบคุมเรือดังกล่าวเป็นไปเพียง
เพ่ือตรวจดูว่ามีใบส าคัญรับรองตามท่ีอนูสัญญาฉบับนี้ก าหนดไว้หรือไม่ ถ้าเรือมีใบส าคัญรับรองแนว
น้ าบรรทุกระหว่างประเทศท่ียังไม่หมดอายุ การควบคุมจะจ ากัดเพียง 

เอ. เรือมิได้บรรทุกเกินกว่าที่ระไว้ในใบส าคัญรับรอง 

บี. ต าแหน่งของเส้นแนวน้ าบรรทุกของเรือสอดคล้องกับใบส าคัญรับรอง  

ซี. เรือไม่ได้ท าการดัดแปลงในเรื่องต่อไปนี้ จนเป็นเหตุให้การเดินเรือนั้นไม่
ปลอดภัย 

2.)การควบคุมตามบทบัญญัติข้อซี.ข้างต้นนั้น ให้กระท าเท่าที่จ าเป็นเพื่อให้แน่ใจว่า
เรือนั้นจะไม่ออกเดินเรือจนกว่าจะเรือนั้นจะสามารถออกทะเลได้โดยไม่มีอันตรายต่อผู้โดยสารและ
ลูกเรือ” 

และบทบัญญัติ มาตรา 10 (3) ของอนุสัญญา STCW ซึ่งระบุว่า76 

“ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามวรรค 1 นั้น  ถ้าข้อบกพร่องของเรือนั้นมี
อันตรายต่อชีวิต  ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อมทางทะเล รัฐที่ท าการตรวจควบคุมจะต้องด าเนินการให้
ม่ันใจได้ว่าเรือนั้นจะไม่ออกเดินทางจนกว่าเรือนั้นจะได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา
ฉบับนี้และเหตุแห่งอันตรายนั้นได้ถูกแก้ไขแล้ว” 

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติทั้งสามนี้ต่างก็บัญญัติให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าออกค าสั่งกัก
เรือได้  ถ้าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา  และข้อบกพร่องของเรือนั้นมีความ
เสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตรายต่อชีวิตของลูกเรือและผู้โดยสารบนเรือ 

                                                           
76 International Convention on Standard for Training, Certificate and Watchkeeping for seafarer,  Article 10 (3) 

In exercising the control under paragraph (1) if, taking into account the size and type of the ship and the 

length and nature of the voyage, the deficiencies referred to in paragraph (3) of Regulation I/4 are not 

corrected and it is determined that this fact poses a danger to persons, property or the environment, the 

Party carrying out the control shall take steps to ensure that the ship will not sail unless and until these 

requirements are met to the extent that the danger has been removed. The facts concerning the action 

taken shall be reported promptly to the Secretary-General. 
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ดังนั้นในการจะพิจารณาสั่งกักเรือนั้น  เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้อง
พิจารณาว่ามีความสามารถท่ีจะเดินเรือด้วยความปลอดภัยหรือไม่  การจะพิจารณาว่าเรือนั้นมี
ความสามารถต้องอาศัยดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่า  ซึ่งมติองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศได้ก าหนดให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าพิจารณาความสามารถด้านต่างๆของเรือ
ดังต่อไปนี้77 

1.เรือสามารถเดินทางได้อย่างปลอดภัย 

2.เรือสามารถควบคุม จัดการ และตรวจสอบสินค้าที่บรรทุกอยู่ได้ 

3.การท างานของห้องเครื่องยนต์ของเรือมีความปลอดภัย 

4.ตัวขับเคลื่อน (Propulsion) และ หางเสือของเรืออยู่ในสภาพที่ดี 

5.อุปกรณ์ดับเพลิงในเรือสามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

6.ความรวดเร็วและความปลอดภัยในกระบวนการสละเรือเมื่อเกิดเหตุอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

7.สามารถป้องกันมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

8.สามารถรักษาการลอยตัวเหนือน้ าได้อย่างดี 

9.มีความสามารถในการกันน้ าอย่างดี (watertight integrity)  

10.มีความสามารถในการการติดต่อสื่อสารในเหตุภัยภิบัติเมื่อจ าเป็น 

11.มีการรักษาความปลอดภัยและสุขอนามัยที่ดีบนเรือ 

ถ้าปรากฏเหตุข้อใดข้อหนึ่งดังกล่าวข้างต้นนี้จะถือว่าเป็นปัจจัยหลักในการพิจารณา
สั่งกักเรือของเจ้าพนักงาน ซึ่งข้อบกพร่องของเรือที่จะส่งผลกระทบต่อความสามารถดังกล่าวข้างต้น
นั้นมีอาจจะเกิดได้หลายสาเหตุ78 กล่าวคือ 

 เรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS เช่น การท างานของ
ระบบขับเคลื่อนของเรือและเครื่องจักรกลที่ส าคัญต่างๆของเรือท างานผิดพลาดและไม่ได้มาตรฐาน
ตามท่ีระบุเอาไว้ในอนุสัญญา SOLAS บทที่ 2-1 การท างานของระบบหางเสือหลักและหางเสือส ารอง
ผิดพลาดซึ่งขัดต่อมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา SOLAS บทที่ 2-1  จ านวนของลูกเรือนั้นไม่
                                                           
International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  appendix 2,  
2011,  20 
78 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  appendix2,  
2011,  21-25 
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เป็นไปตามที่ก าหนดเอาไว้ในเอกสารเกี่ยวกับการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยของเรือ (safe 
manning document) ตามมาตรฐานของอนุสัญญา SOLAS หรือเรือนั้นไม่มีอุปกรณ์ช่วยชีวิตที่
ส าคัญ เช่นเรือช่วยชีวิต (survival craft) ตามบทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS บทที่ 3 

นอกจากนี้เรือนั้นอาจจะมีข้อบกพร่องท าให้ไม่ได้มาตรฐานของอนุสัญญา Load 
Lines เช่น เรือนั้นไม่มีความสามารถในการลอยตัวในน้ าตามท่ีอนุสัญญา Load Lines ก าหนดเอาไว้ 
หรือเรือบรรทุกสินค้ามากเกินกว่าที่ก าหนดเอาไว้ในเส้นแนวน้ าบรรทุก  

รวมถึงเหตุข้อบกพร่องของเรืออันเกิดจากคนประจ าเรือท่ีไม่ได้มาตรฐานตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา STCW  

เหตุข้อบกพร่องต่างๆข้างต้นนี้ล้วนส่งผลต่อความสามารถที่ส าคัญของการเดินเรือ
ทั้งสิ้น ซึ่งถ้าเรือขาดความสามารถข้อใดข้อหนึ่ง  จะถือได้ว่าเรือล าดังกล่าวเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน 
(substandard) และเรือนั้นไม่มีสภาพพร้อมในการออกทะเล (Unseaworthiness) ซึ่งอาจก่อให้เกิด
อันตรายต่อชีวิตในระหว่างการเดินเรือได้ ดังนั้นเจ้าพนักงานควรจะมีค าสั่งกักเรือเพ่ือให้เรือท าการ
แก้ไขข้อบกพร่องต่อไป 

 

2.การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

บทบัญญัติมาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL นั้นได้ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่า
ด าเนินการกักเรือต่างชาติที่ไม่ได้มาตรฐานตามภาคผนวกต่างๆของอนุสัญญา MARPOL โดยก าหนด
ว่า 

เรือท่ีต้องมีใบส าคัญรับรองตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้เมื่ออยู่ในท่าเรือ หรือ
ท่าจอดเรือนอกชายฝั่งที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐของรัฐภาคีอ่ืน เจ้าพนักงานที่ได้รับมอบอ านาจจาก
รัฐบาลของรัฐภาคีนั้นมีสิทธิตรวจเรือดังกล่าว การตรวจใดๆนั้นให้กระท าเพียงเพ่ือตรวจสอบว่าเรือมี
ใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ เว้นแต่จะมีสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัดว่าเชื่อได้ว่าสภาพของเรือหรืออุปกรณ์ท่ี
ส าคัญของเรือไม่เป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง ในกรณีดังกล่าวนี้หรือเรือไม่มีใบส าคัญ
รับรองที่มีผลบังคับใช้ ให้รัฐเจ้าภาคีที่ท าการตรวจด าเนินการเพื่อให้แน่ใจว่าเรือนั้นจะไม่ออก
เดินทางจนกว่าจะเรือนั้นจะสามารถออกทะเลได้โดยไม่ท าอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
อย่างไรก็ตาม รัฐภาคีนั้นอาจจะอนุญาตให้เรือนั้นเดินทางไปยังอู่ซ่อมเรือที่ใกล้ที่สุดได้” 

การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้น เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องพิจารณามาตรฐานของเรือ รวมถึงการปฏิบัติงานต่างๆบนเรือ เพ่ือ
พิจารณาว่าเรือนั้นมีมาตรฐานตรงตามที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญา MARPOL ข้อบกพร่องต่างๆของ
เรือท่ีอาจเป็นเหตุให้เจ้าพนักงานออกค าสั่งกักเรือด้วยเหตุผลทางด้านการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมนั้นจะ
ประกอบด้วยหลายเหตุผล  
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การจะพิจารณาว่าเรือนั้นมีมาตรฐานที่ดีพอที่จะแล่นเรือออกจากท่าหรือไม่นั้น  เจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในภาคผนวกท่ี 1 ถึง
ภาคผนวกท่ี 6 ของอนุสัญญา MARPOL มาพิจารณา  กล่าวคือ 

เรือนั้นไม่ได้มาตรฐานในการป้องกันมลพิษจากน้ ามันตามบทบัญญัติของภาคผนวกที่ 
1 ถึงท่ี 6 ของอนุสัญญา MARPOL เช่น อุปกรณ์ก่ันกรองน้ ามันของเรือในไม่สามารถใช้งานได้, เรือนั้น
ไม่มีสมุดบรรทุกน้ ามัน (Oil Record Book) ตามข้อบังคับในภาคผนวกท่ี 1 ของอนุสัญญา MARPOL 
หรือกรณีที่เรือบรรทุกของเหลวเป็นพิษแต่ไม่มีสุมดบันทึกสินค้าของเรืออันขัดต่อภาคผนวกท่ี 2,  เรือ
นั้นไม่มีแผนการบริหารจัดการขยะมูลฝอยบนเรือตามบทบัญญัติของภาคผนวกท่ี 5 หรืออุปกรณ์การ
ป้องกันมลพิษทางอากาศของเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของภาคผนวกท่ี 6 เป็นต้น 

นอกจากนี้ในกรณีท่ีรัฐเจ้าของท่านั้นเห็นว่าเรือไม่อาจจะท าการซ่อมแซมข้อบกพร่อง
ต่างๆได้ภายในท่าเรือของตน รัฐเจ้าของท่านั้นอาจจะพิจารณาสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซม
จุดบกพร่องของเรือ ณ อู่ซ่อมเรือท่ีใกล้ที่สุดตามที่รัฐเจ้าของท่าเห็นสมควร79 

 

3. การพิจารณากักเรือด้วยเหตุผลด้านการรักษาสิทธิของแรงงานบนเรือ 

ภายหลังจากการตรวจควบคุมเรือโดยละเอียดในส่วนของการคุ้มครองสิทธิแรงงาน
บนเรือแล้ว  บทบัญญัติมาตรฐาน เอ ข้อ 5.2.1 (6) ของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC)  ได้
ก าหนดว่า  

“หลังการตรวจโดยละเอียดแล้วพบว่า เรือไม่ได้ท าตามข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับ
นี้ และ 

1. สภาพบนเรือเป็นอันตรายอย่างชัดแจ้งต่อความปลอดภัย สุขภาพอนามัย และ
ความมั่นคงของคนประจ าเรือ หรือ 

2. การที่ไม่ได้ท าตามข้อก าหนดนั้นก่อให้เกิดการฝ่าฝืนอย่างร้ายแรงหรือซ้ าซากต่อ
ข้อก าหนดของอนุสัญญาฉบับนนี้ 

เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าต้องด าเนินการตามขั้นตอนเพื่อท าให้ม่ันใจว่า เรือ
ต้องไม่ออกไปสู่ทะเลจนกว่าจะท าการแก้ไขสิ่งที่ไม่เป็นไปตามข้อก าหนด” 

จากบทบัญญัติข้อนี้จะเห็นได้ว่า มูลเหตุของการกักเรือตามอนุสัญญาแรงงานทาง
ทะเลได้ก าหนดเอาไว้ สองประการคือ   

                                                           
79 International Maritime Organization (IMO),  Resolution a.1052(27) : Procedure for port state control,  2011,  14 
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1. สภาพบนเรือเป็นอันตรายอย่างชัดแจ้ง หรือ 

2.เรือนั้นได้ละเมิดมาตรฐานของอนุสัญญาอย่างร้ายแรงหรือเรือนั้นมีประวัติเคย
ละเมิดมาตรฐานของอนุสัญญาบ่อยครั้ง 

ข้อพิจารณาคือ  เรือนั้นต้องมีพฤติการณ์อย่างไรจึงจะถือว่าสภาพบนเรือนั้นเป็น
อันตรายอย่างชัดแจ้งหรือเรือนั้นได้ละเมิดมาตรฐานของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล  ซึ่งในการ
พิจารณาพฤติการณ์ในส่วนนี้คู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ออกมาโดยองค์การแรงงาน
ระหว่างประเทศ (Guideline for Port State Control Officer carrying out inspection under 
the Maritime Labour Convention, 2006) ได้ระบุตัวอย่างของเหตุข้อบกพร่องต่างๆบนเรือที่เป็น
มูลเหตุแห่งการกักเรือไว้หลายประการ80 เช่น 

1. เรือนั้นจ้างคนประจ าเรือที่มีอายุต่ ากว่า 16 ปี 

2. เรือนั้นจัดให้คนประจ าเรือที่มีอายุต่ ากว่า 18 ปี ท างานในลักษณะที่ส่งผลเสียต่อ
สุขภาพของเด็ก หรือให้เด็กนั้นท างานในเวลากลางคืน 

3. เรือนั้นมีข้อบกพร่องอย่างร้ายแรงอันกระทบต่อสิทธิขั้นพ้ืนฐานของแรงงานบน
เรือตามที่ก าหนดเอาไว้ในมาตรา 3 และ 4 ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

4. การจัดเตรียมอาหารและน้ าดื่มต่างๆบนเรือนั้นเมื่อไม่เพียงพอส าหรับการ
เดินเรือ 

5. ไม่มีหมอประจ าเรือ ส าหรับเดินโดยสารที่เดินทางระหว่างประเทศเป็น
ระยะเวลามากกว่า 3 วัน 

ดังนั้นในกรณีที่เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าพบว่าเรือมีพฤติการณ์ข้อหนึ่งข้อใด
ดังกล่าวข้างต้นแล้ว ย่อมถือได้ว่าเรือนั้นพฤติการณ์ตรงตามบทบัญญัติมาตรฐาน เอ ข้อ 5.2.1 (6) ของ
อนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC)  ท าให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่ามีอ านาจค าสั่งกักเรือ เพ่ือให้
เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องก่อนออกเดินทางได้  

 
3.4.2 การออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปท าการซ่อมแซม ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน 

เมื่อเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าพบว่า เรือต่างชาติในท่าเรือของตนนั้นเป็นเรือที่
ไม่ได้มาตรฐาน (Substandard) และเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยในการเดินเรือ สิ่งแวดล้อมทาง

                                                           
80 Guideline for Port State Control Officer carrying out inspection under the Maritime Labour Convention, 2006,  
section 5.2,  67-69 
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ทะเล และสุขภาพอนามัยของคนประจ าเรือ รัฐเจ้าของท่าจะมีค าสั่งกักเรือ เพ่ือให้เรือด าเนินการแก้ไข
ข้อบกพร่องก่อนออกเดินทาง  

แต่ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าเห็นว่าเรือไม่อาจจะท าการซ่อมแซมข้อบกพร่องต่างๆได้
ภายในท่าเรือของตน รัฐเจ้าของท่านั้นย่อมไม่มีเหตุที่จะออกค าสั่งกักเรือเอาไว้ในท่าเรือ  ดังนั้น
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ เช่น มาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL จึงก าหนดให้รัฐ
เจ้าของท่ามีอ านาจสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมจุดบกพร่องของเรือ ณ ท่าซ่อมเรือที่ใกล้ที่สุดตามที่รัฐ
เจ้าของท่าเห็นสมควร  โดยมาตรา 5 ของอนุสัญญา MARPOL ก าหนดเอาไว้ว่า 

“......ในกรณีดังกล่าวนี้หรือเรือไม่มีใบส าคัญรับรองที่มีผลบังคับใช้ ให้รัฐเจ้าภาคีท่ีท า
การตรวจด าเนินการเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นจะไม่ออกเดินทางจนกว่าจะเรือนั้นจะสามารถออกทะเลได้
โดยไม่ท าอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล อย่างไรก็ตาม รัฐภาคีนั้นอาจจะอนุญาตให้เรือนั้น
เดินทางไปยังอู่ซ่อมเรือที่ใกล้ที่สุดได้” 

แต่การที่รัฐเจ้าของท่าจะปล่อยให้เรือเดินทางออกจากท่า  โดยที่ยังไมได้ท าการแก้ไข
ข้อบกพร่องของเรือนั้นย่อมเป็นสิ่งที่อันตรายต่อทั้งชีวิตบนเรือ  และสิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างมาก  
รวมทั้งยังมีความเสี่ยงที่เรือนั้นจะไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า  ดังนั้นการพิจารณาออกค าสั่ง
ของรัฐเจ้าของท่าในกรณีนี้จึงจ าเป็นต้องมีกระบวนการที่จะรับรองได้ว่าเรือนั้นจะเดินทางไปยังท่าซ่อม
เรือท่ีใกล้ที่สุดจริงๆ 

ดังนั้นมติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ที่ 1052 (27) จึงได้ก าหนด
รายละเอียดเกี่ยวกับการสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซม ณ ท่าซ่อมเรือของรัฐอ่ืนเอาไว้ใน ข้อที่ 3.7.3 
ซึ่งก าหนดว่า 

“ข้อบกพร่องของเรือท่ีเจ้าพนักงานตรวจเรือพบนั้นไม่สามารถท าการแก้ไขซ่อมแซม
ได้ภายในท่าเรือของรัฐเจ้าของท่า เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่านั้นอาจอนุญาตให้เรือเดินทางไปอู่
ซ่อมเรือที่เหมาะสมและใกล้ที่สุดโดยก าหนดเงื่อนไขว่าเรือจะไม่เดินทางต่อไปจนกว่าจะแก้ไข
ข้อบกพร่องของเรือ และเรือสามารถออกสู่ทะเลได้โดยไม่มีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตรายต่อลูกเรือ 
ผู้โดยสาร เรือล าอ่ืน รวมถึงไม่ก่ออันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล” 

ในการก าหนดเงื่อนไขดังกล่าวนั้นรัฐเจ้าของท่าเรืออาจจะร้องขอให้รัฐเจ้าของธงเรือ
นั้นท าการรับรองว่าเรือของตนจะท าการแก้ไขข้อบกพร่องต่างๆตามที่รัฐเจ้าของท่าพบเห็นก็ได้ 

การที่รัฐเจ้าของท่าเรือปล่อยให้เรือเดินทางออกจากท่าเรือโดยที่ยังไม่ได้ท าการแก้ไข
ข้อบกพร่องนั้นถือเป็นสิ่งทีอันตราย ดังนั้นรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นควรจะท าการแจ้งเตือนไปยังรัฐเจ้าของ
ท่าถัดไปของเรือ รวมถึงรัฐอ่ืนๆตามที่รัฐเจ้าของท่าเห็นสมควร เพ่ือให้รัฐเจ้าของท่าถัดไปของเรือนั้น
ทราบว่าเรือได้รับ 
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เมื่อพิจารณาจากกระบวนการตามมติดังกล่าวนี้จะพบว่า  มติดังกล่าวนี้ไม่ได้มี
บทบัญญัติหรือแนวทางการปฏิบัติที่จะยืนยันได้เลยว่าเรือนั้นจะปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า
อย่างเคร่งครัด  ซึ่งในประเด็นนี้ยังไม่ได้รับการแก้ไขอย่างชัดเจนจากองค์การทางทะเล (IMO) แต่
บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้เข้ามามีส่วนแก้ไขปัญหานี้  ซึ่งจะกล่าวต่อไปในบทที่ 4 

 
3.4.3 การแจ้งค่ าสั่งของรัฐเจ้าของท่า 

เมื่อรัฐเจ้าของท่าได้ท าการกักเรือ หรือสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขแล้ว บทบัญญัติของ
อนุสัญญาต่างๆเช่น บทบัญญัติข้อ 19 บทที่ 1 ของอนุสัญญา SOLAS บทบัญญัติมาตรา 11 ของ
อนุสัญญา MARPOL บทบัญญัติข้อ 21 ของอนุสัญญา Load Lines บทบัญญัติมาตรา 10 (3) ของ
อนุสัญญา STCW หรือบทบัญญัติข้อ 5.2.1 ของอนุสัญญา MLC ได้ก าหนดหน้าที่ให้รัฐเจ้าของท่าเรือ
ท าการแจ้งผลของค าสั่ง พร้อมทั้งข้อเท็จจริงต่างๆให้กับรัฐเจ้าของธงเรือ รวมไปถึงองค์กรทีได้รับการ
ยอมรับจากรัฐเจ้าของธงให้ท าการตรวจเรือทราบถึงข้อเท็จจริงต่างๆ และสิ่งบกพร่องต่างๆที่รัฐ
เจ้าของท่าเรือตรวจพบ 

นอกจากนี้รัฐเจ้าของท่าเรือนั้นจะต้องแจ้งต่อสถานกงศุลของรัฐเจ้าของธง หรือ
ผู้แทนทางการทูตของรัฐเจ้าของธงในกรณีท่ีมีสถานกงศุล ถึงมาตรการต่างๆที่รัฐเจ้าของท่าได้สั่งการ
ลงไปโดยทันที  

เหตุผลที่รัฐเจ้าของท่าจะต้องแจ้งให้ข้อมูลต่างๆให้รัฐเจ้าของธงทราบนั้น 
เนื่องมาจากรัฐเจ้าของธงของเรือนั้นเป็นรัฐที่มีอ านาจควบคุมเหนือสัญชาติเรือ(National 
Jurisdiction)  ส่วนการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่านั้นเป็นการใช้อ านาจตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
ดังนั้นการด าเนินการต่างๆของรัฐเจ้าของท่าเรือนั้นย่อมเป็นใช้อ านาจที่กระทบต่ออ านาจอธิปไตยของ
รัฐเจ้าของธง  รัฐเจ้าของท่าจึงต้องเคารพต่ออ านาจอธิปไตยเหนือบุคคลของรัฐเจ้าของธงเรือเสมอ 
อนุสัญญาต่างๆจึงระบุให้รัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่แจ้งข้อมูลการต่างๆที่เก่ียวกับการด าเนินการของรัฐ
เจ้าของท่าให้กับทางรัฐเจ้าของธงเสมอ 

เมื่อรัฐเจ้าของท่าได้แจ้งค าสั่งและข้อเท็จจริงจากการตรวจสภาพเรือให้กับรัฐเจ้าของ
ธง หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ที่ได้ออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือในฐานะรัฐเจ้าของธง เพ่ือ
ท าการปรึกษาหารือถึงการซ่อมแซมเรือ รวมถึงการก าหนดขอบเขตในการซ่อมแซมข้อบกพร่องของ
เรือ  และการก าหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานของการคุ้มครองสิทธิของแรงงานบนเรือ 
เพ่ือหลีกเลี่ยงการก่อให้เกิดความล้าช้าแก่เรือ 

นอกจากนี้จากแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบถึงผลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าแล้ว  
อนุสัญญาต่างๆยังก าหนดหน้าที่ให้รัฐเจ้าของท่าเรือแจ้งผลการตรวจควบคุมเรือ ข้อเท็จจริง และ
เหตุผลในการสั่งการของรัฐเจ้าของท่าไปยังองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เสมอ ส่วนใน
กรณีท่ีสั่งกักเรือเนื่องจากเหตุผลในด้านมาตรฐานแรงงานทางทะเลนั้น รัฐเจ้าของท่าจะต้องด าเนินการ
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แจ้งข้อมูลต่างๆให้กับองค์การแรงงานระหว่างประเทศ  เพ่ือให้การเก็บข้อมูลเกี่ยวกับขององค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้นมีประสิทธิภาพ  และน าเอาข้อมูลจากรัฐเจ้าของท่ามาพัฒนา
กฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆต่อไป 

 
3.5 ความรับผิดของรัฐเจ้าของท่า 

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น  เป็นการปฏิบัติที่กระทบต่อธุรกิจการเดินเรือ
โดยตรวจ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีกักเรือ  ซึ่งจะท าให้เรือได้รับความเสียหายไม่อาจแล่นเรือเพ่ือ
ขนส่งสินค้าหรือผู้โดยสารต่อไปได้ตามก าหนดระยะเวลาของเรือในระหว่างที่ถูกรัฐเจ้าของท่าออก
ค าสั่งกักเรือ  ท าให้เรือเสียประโยชน์อย่างมาก  ดังนั้นเพ่ือเป็นการหลีกเลี่ยงที่จะให้เกิดความเสียหาย
ต่อเรือต่างชาติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐเจ้าของท่าจะต้องไม่ก่อให้เกิดความล่าช้าต่อเรือ
โดยไม่เหมาะสม 

บทบัญญัติที่ให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศฉบับต่างๆ  มักจะก าหนดให้รัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่หลีกเลี่ยงการก่อให้เกิดความล่าช้า
แก่เรือต่างชาติในท่าเรือของตน  โดยมาตรา 7 ของอนุสัญญา MARPOL ข้อบังคับท่ี 19 (เอฟ) ในบท
ที่ 1 ของอนุสัญญา SOLAS มาตรา 10 (4) ของอนุสัญญา STCW และข้อบังคับที่ 5.2.1 (8) ของ
อนุสัญญา MLC  ต่างก็ระบุในท างานเดียวกันว่า 

“การปฏิบัติหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่านั้น รัฐภาคีจะต้องใช้ความพยายามที่จ าเป็นเพ่ือ
หลีกเลี่ยงมิให้เรือถูกกักเรือล่าช้าโดยไม่เหมาะสม ถ้าเรือนั้นถูกกักหรือได้รับความล่าช้าโดยไม่
เหมาะสม เรือนั้นอาจเรียกค่าเสียหายจากรัฐเจ้าของท่าได้” 

จากบทบัญญัติของอนุสัญญาดังกล่าวข้างต้นนี้  มีข้อพิจารณาคือ  การเรียกร้อง
ค่าเสียหายจากรัฐเจ้าของท่านั้นจะกระท าผ่านองค์กรยุติธรรมใด  รวมถึงการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าและการออกค าสั่งกักเรือหรือค าสั่งอ่ืนๆในลักษณะใดถือเป็นการไม่เหมาะสม   

 เนื่องจากการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น  เป็นการบังคับใช้อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ  รัฐภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศมีพันธกรณีที่จะต้องน าบทบัญญัติในเรื่องการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่านี้ไปบัญญัติเป็นกฎหมายภายในของรัฐเพื่อเป็นฐานทางกฎหมายให้กับเจ้า
พนักงานของรัฐ   การด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นจึงเป็นการใช้อ านาจตามบทบัญญัติ
ของกฎหมายภายในของรัฐภาคี   

การเรียกค่าเสียหายจากการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น เจ้าของเรือและรัฐ
เจ้าของธงมีจึงต้องเรียกร้องค่าเสียหายได้ผ่านกระบวนการภายในของรัฐเจ้าของท่า  ตัวอย่างคดีที่
ชัดเจนในกรณีการเรียกร้องค่าเสียหายจากค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของท่านั้น  ปรากฏในคดี Lantau 
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Peak ระหว่างเจ้าของเรือ Lantau Peak กับหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศแคนนาดา  ซึ่งคดีนี้ข้ึนศาล
ภายในของประเทศแคนนาดา 

ข้อเท็จจริงในคดีนี้มีอยู่ว่า เรือ Lantau Peak เป็นเรือของบริษัทประเทศมาเลเซีย 
ได้เดินทางไปถึงท่าเรือแวนคูเวอร์ (Vancouver) ประเทศแคนนาดาเมื่อวันที่ 5 เมษายน 1997 เพ่ือ
บรรทุกสินค้าส าหรับการแล่นเรือกลับประเทศญี่ปุ่น การตรวจสภาพเรือของเจ้าพนักงานของประเทศ
แคนนาพบข้อบกพร่องบนเรือ ปรากฏรอยร้าวบนแผ่นเหล็ก (Frames) ของตัวเรือรวม 13 แผ่น จึงมี
ค าสั่งกักเรือ และสั่งให้เรือท าการเปลี่ยนแผ่นเหล็กที่มีรอยร้าวเกินกว่าร้อยละ 17 ของตัวแผ่นเหล็ก 
(Frames) เจ้าของเรือตกลงที่จะท าการซ่อมแซมตัวเรือ แต่ปฏิเสธที่จะท าการเปลี่ยนแผ่นเหล็กท่ีมีรอย
ร้าวเกินกว่าร้อยละ 17 ทั้งหมดที่ เนื่องจากตามมาตรฐานของ Class NK นั้นแม้แผ่นเหล็กของเรือจะมี
รอยร้าวเกินกว่าร้อยละ 17 ก็ยังถือว่ามีสภาพที่ดีอยู่ดังนั้นเจ้าของเรือจึงยึดถือตามมาตรฐานของ 
Class NK และได้ท าการยื่นอุทธรณ์ค าสั่งต่อองค์กรเจ้าท่าของแคนนาดา  เรือล าดังกล่าวได้รับการ
ปล่อยเรือเมื่อวันที่ 13 สิงหาคม ในปีเดียวกัน ซึ่งในระหว่างการกักเรือนี้ได้มีการปรึกษากันระหว่าง
องค์กรเจ้าท่าของแคนนาดา เจ้าของเรือ Class NK และกระทรวงคมนาคมของประเทศมาเลเซียใน
ฐานะรัฐเจ้าของธง โดยปรึกษากันในสองประเด็นหลักคือ ขอบเขตของการซ่อมเรือ และปัญหาว่าเรือ
จะต้องด าเนินการซ่อมแซมเท่าไรภายในท่าเรือของประเทศแคนนาดา ก่อนที่จะไปด าเนินการซ่อมต่อ
ที่ท่าเรือที่ประเทศจีน เนื่องจากเจ้าของเรืออ้างว่าจะเป็นการลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมลง  โดยมี
การถกเถียงกันว่าจะน าเอามาตรฐานของ Class NK มาใช้บังคับหรือจะต้องบังคับไปตามค าสั่งของ
พนักงานของประเทศแคนนาดา จนกระทั่งในวันที่ 18 กรกฎาคม ในปีนั้นจึงมีค าวินิจฉัยอุทธรณ์
ออกมาว่าให้เรือเปลี่ยนแผ่นเหล็กท่ีมีรอยร้าวเกินกว่าร้อยละ 33 ทั้งหมดก่อนออกเดินทางจากประเทศ
แคนนาดา และให้เรือท าการเปลี่ยนแผ่นเหล็กท่ีมีรอยร้าวเกินกว่าร้อยละ 25 ทั้งหมด ณ ท่าเรือที่
ประเทศจีนต่อไป 

ภายหลังจากนั้นเจ้าของเรือได้ด าเนินการฟ้ององค์กรเจ้าท่าของประเทศแคนนาดา 
เรียกร้องค่าเสียหายในส่วนค่าซ่อมแซมเรือที่ไม่จ าเป็นและค่าเสียเวลาในช่วงที่เรือถูกกักอยู่ อันเป็นผล
มาจากการสั่งกักเรือท่ีไม่เหมาะสม  

ศาลชั้นต้นของประเทศแคนนาดาได้ตัดสินให้องค์กรเจ้าท่าของประเทศแคนนาดา
จ่ายค่าเสียหายในส่วนนี้เนื่องจากศาลเห็นว่าเจ้าพนักงานขององค์กรเจ้าท่านั้นไม่อาจจะน าเอา
มาตรฐานที่ว่าให้เรือท าการเปลี่ยนแผ่นเหล็กท่ีมีรอยร้าวเกินกว่าร้อยละ 17 มาบังคับต่อเจ้าของเรือได ้
เจ้าพนักงานของประเทศแคนนาดาต้องน าเกณฑ์มาตรฐานของ Class NK มาบงัคับใช้ โดยศาลเห็นว่า
ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นจะต้องพิจารณาว่าเรือมีมาตรฐานตรงตามที่องค์กรที่ได้รับการ
ยอมรับ (ROs หรือ Classification Society) ก าหนเอาไว้ ดังนั้นการที่เจ้าพนักงานของรัฐน าเอา
กฏเกณฑ์และมาตรฐานของตนมาบังคับใช้จึงเป็นการตรวจสภาพเรือข้ันละเอียดโดยไม่ชอบ จึงเห็น
ควรให้จ่ายค่าเสียหายแก่เจ้าของเรือนั้น81   

                                                           
81 Federal court decision,  Canada vs berhad,  http://decisions.fct-cf.gc.ca/fc-cf/decisions/en/item/37976/index.do 
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อย่างไรก็ตามศาลอุทธรณ์ของประเทศแคนนาดาได้กลับค าตัดสินของศาลชั้นต้น82 
โดยให้เหตุผลว่า การสั่งกักเรือนั้นเป็นการใช้อ านาจตามบทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS ซึ่งประเทศ
แคนนาดาได้เข้าเป็นภาคี และได้ออกกฎหมายภายในของตนเพื่อรองรับพันธกรณีของอนุสัญญาฉบับนี้
แล้ว โดยออก Canada Shipping Act 1985 ดังนั้นกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ตาม
อนุสัญญา SOLAS จึงเป็นการปฏิบัติตามบทบัญญัติของ Canada Shipping Act 1985 อันเป็น
กฎหมายภายในของประเทศแคนนาดาการที่เจ้าของเรือไม่ด าเนินการอุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีกระทรวง
คมนาคมของประเทศแคนนาดา ซึ่งเป็นขั้นตอนในการอุทธรณ์ตามที่กฎหมายภายในของประเทศแคน
นาก าหนดเอาไว้ ดังนั้นการยื่นค าฟ้องของเจ้าของเรือ จึงเป็นการยื่นฟ้องที่ผิดขั้นตอนทางกฎหมาย  

นอกจากนี้ศาลอุทธรณ์ของประเทศแคนนาดายังได้ตัดสินในประเด็นการบังคับใช้
กฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศด้วยว่า รัฐเจ้าของท่าจะต้องรับผิดเฉพาะค าสั่งกักเรือที่ไม่มี
เหตุผลเท่านั้น  ในกรณีนี้เป็นที่เห็นได้ชัดว่าเรือ Lanteu Peak นั้นมีสภาพไม่พร้อมออกสู่ทะเลตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS  ดังนั้นการสั่งกักเรือขององค์กรเจ้าท่าของแคนนาดาจึงเป็นค าสั่งที่
ชอบแล้ว  ส่วนในประเด็นการวินิจฉัยว่าเรือจะต้องด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องอย่างไรนั้น เป็นอ านาจ
โดยตรงขององค์กรเจ้าท่าของประเทศแคนนาดา ไม่ใช่ Class NK ในฐานะรัฐเจ้าของธง ดังนั้นการ
วินิจฉัย ดังนั้นศาลอุทธรณ์จึงมีค าสั่งยกฟ้องของเจ้าของเรือไป 

จากคดีดังกล่าวนี้ท าให้เห็นได้ว่า อ านาจการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐ
เจ้าของท่านั้นจะเป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่งประเทศที่รัฐเข้าเป็นภาคี  ซึ่งรัฐภาคีของ
อนุสัญญาจะต้องน าเอาบทบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือนี้ไปอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน
ของตน  กระบวนการในการตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่านั้นจะปฏิบัติไปตามบทบัญญัติ
กฎหมายภายในของรัฐที่   

ดังนั้นการฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายจากค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของท่านั้น  เจ้าของเรือ
มีอ านาจฟ้องหน่วยงานเจ้าท่าของรัฐเจ้าของท่าได้  แต่กระบวนการฟ้องร้องนั้นจะต้องเป็นไปตาม
กฎหมายเกี่ยวกับวิธีพิจารณาความของประเทศนั้น  ซึ่งอาจจะก่อให้เกิดความเสียเปรียบต่อเจ้าของ
เรือได้  เนื่องจากเจ้าของเรือนั้นอาจจะไม่ทราบถึงกระบวนการภายในของรัฐเจ้าของท่า  ท าให้การ
ฟ้องคดีต่างๆนั้นเป็นเรื่องยากล าบากส าหรับเจ้าของเรือที่จะต้องฟ้องเรียกค่าเสียหายเอาจาก
หน่วยงานของรัฐภายใต้การตัดสินคดีของรัฐนั้นเอง 

ส่วนในประเด็นว่า  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าและการออกค าสั่งกักเรือหรือ
ค าสั่งอ่ืนๆในลักษณะใดถือเป็นการไม่เหมาะสม  เมื่อพิจารณาจากค าพิพากษาของศาลอุทธรณ์จะเห็น
ได้ว่า  การพิจารณาว่าค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของท่านั้นมีความเหมาะสมหรือไม่   ต้องพิจารณาไปตาม

                                                           

82 Federal Court of Appeal Decisions,  Canada vs berhad,  http://decisions.fca-caf.gc.ca/fca-
caf/decisions/en/item/33343/index.do  
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กฏเกณฑ์และมาตราที่บัญญัติในอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ถ้าเรือไม่ได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีรัฐเจ้าของท่าเป็นภาคีอยู่  รัฐเจ้าของท่านั้นย่อมมีอ านาจสั่งกักเรือได้ทันที   

การพิจารณาว่าเรือล าใดได้มาตรฐานตามอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือไม่รวมถึง
การก าหนดขอบเขตของการซ่อมแซมเรือนั้น  เป็นดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าโดยแท้  
ถึงแม้ว่ารัฐเจ้าของธงหรือองค์ที่ได้รับการยอมรับ  (Ros)  จะไม่เห็นด้วยกับดุลพินิจการก าหนด
ขอบเขตของการซ่อมแซมเรือของรัฐเจ้าของท่าก็ไม่เป็นผลให้ค าสั่งของรัฐเจ้าของท่านั้นเปลี่ยนแปลง
ไปแต่อย่างใด 

จากคดีดังกล่าวจึงสรุปได้ว่า  ความรับผิดในความเสียหายจากความล่าช้าของรัฐ
เจ้าของท่านั้น  จะเกิดขึ้นก็ต่อเมื่อ  รัฐเจ้าของท่านั้นได้ออกค าสั่งกักเรือหรือค าสั่งใดๆต่อเรือเป็นเหตุ
ให้เรือนั้นได้รับความล่าช้าโดยไม่สอดคล้องกับบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่รัฐเจ้าของ
ท่านั้นเป็นภาคี  ถ้ารัฐเจ้าของท่าออกค าสั่งโดยยึดกฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศแล้วย่อมไม่มีความผิด  ส่วนการพิจารณาว่าเรือล าใดมีกฏเกณฑ์และมาตรฐานตามที่
ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือไม่  เป็นดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเอง       

ถึงอย่างไรก็ตามรัฐเจ้าของธงเรือด าเนินการฟ้องคดีต่อรัฐเจ้าของท่าผ่านทางศาล
ยุติธรรมระหว่างประเทศ (Internatinal court of justice) หรือศาลกฎหมายทะเลระหว่างประเทศ 
(International tribunal for the law of the sea) แทนเจ้าของเรือที่ได้รับการเสียหายค าสั่งกักเรือ
ที่ไม่เหมาะสมของรัฐเจ้าของท่าเรือ อันเป็นการฟ้องในประเด็นการกระท าผิดพันธกรณีตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศของรัฐเจ้าของท่า แต่ในปัจจุบันนี้ยังไม่ปรากฏคดีในประเด็นนี้ขึ้นสู่ศาลยุติธรรม
ระหว่างประเทศและศาลกฎหมายทะเลระหว่างประเทศ  ประเด็นที่เกิดข้ึนส่วนใหญ่จะเป็นประเด็น
ปัญหาในเรื่องการปล่อยเรือโดยพลันและการวางหลักทรัพย์ประกันการปล่อยเรือ 



 
 

บทที่  4 
 ผลกระทบของบันทึกความเข้าใจโตเกียวต่อการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

ในการศึกษาวิจัยผลกระทบของบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่มีต่อการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่า  ควรจะศึกษาที่มาของการจัดท าบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าตามภูมิภาคต่างๆพอสังเขป เพ่ือให้เกิดความเข้าใจถึงสาเหตุ ที่มาของการจัดท าบันทึกความเข้าใจ
ว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของเอเชียแปซิฟิค (บันทึกความเข้าใจโตเกียว) พร้อมทั้ง
โครงสร้างทางกฎหมายของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้และหน้าที่โดยทั่วไปของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ 
จากนั้นจึงท าการศึกษาวิเคราะห์ประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แป
ซิฟิคที่เกิดจากบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ต่อไป 
 

4.1 ประวัติและโครงสร้างทางกฎหมายของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

4.1.1 ที่มาของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

การจัดท าบันทึกความเจ้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น ปรากฏขึ้น
ครั้งแรกในช่วงปีค.ศ. 1978 ในการประชุมของกรมเจ้าท่า (Authority) ของประเทศต่างๆในยุโรป ที่
กรุงเฮก ประเทศเนเธอร์แลนด์ ผลของการประชุมดังกล่าวได้มีการจัดท าบันทึกความเข้าใจกรุงเฮก มี
วัตถุประสงค์เพ่ือการสร้างความตกลงในเรื่องการบังคับใช้กฏเกณฑ์และมาตรฐานในเรื่องสภาพของง
การอยู่อาศัยและเงื่อนไขการท างานของแรงงานบนเรือที่ปรากฏในของอนุสัญญาระหว่างประเทศ 
มาตรฐานขั้นต่ า(ทางทะเล) ฉบับที่ 147 ขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ1 บันทึกความเข้าใจฉบับ
นี้จะมีผลใช้บังคับในเดือนมีนาคม ปีค.ศ. 1978 

ก่อนที่บันทึกความเข้าใจกรุงเฮกจะมีผลบังคับใช้นั้น ได้เกิดเหตุการณ์เรือ Amaco 
cadiz ประสบอุบัติเหตุท าให้น้ ามันกว่า 227,000 ตันรั่วไหลลงสู่ทะเล ในบริเวณชายฝั่งของประเทศ
อังกฤษ เป็นเหตุให้สิ่งแวดล้อมต่างๆได้รับความเสียหายเป็นอย่างมาก จ านวนสัตว์น้ าต่างๆที่ตายใน
เหตุการณค์รั้งมีมากถึง 260,000 ตัน2 

ผลจากเหตุการณ์ดังกล่าวได้สร้างผลกระทบอย่างกว้างขวางให้กับรัฐบาลและ
ประชาชนในประเทศแถบยุโรป และมีการเรียกร้องให้ท าการแก้ไขกฎหมายต่างๆที่เกี่ยวกับเรื่องนี้ จึง
เกิดการประชุมของกรมเจ้าของต่างๆในประเทศยุโรปเพื่อท าการตกลงบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าขึ้นโดยขยายขอบเขตของการบังคับใช้กฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่าง
ประเทศให้ครอบคลุมถึงเรื่อง ความปลอดภัยของชีวิตในทะเล การรักษาสิ่งแวดล้อมในทะเล และ

                                                           
1 โปรดดูรายละเอยีดใน, a short history of the Paris MoU of PSC,  <https://www.parismou.org/about-us/history> 
2 The center of maritime studies university of TURKU,  Oil spills and safety legislation,  2009,  page 10 
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มาตรฐานของแรงงานในทะเลบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีการลงนามเมื่อเดือนมกราคม ปีค.ศ. 1982 
ในการประชุมที่จัดขึ้นที่กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ประกอบด้วย 14 ประเทศในยุโรป3  

วัตถุประสงค์หลักของบันทึกความเข้าใจปารีสนี้มีขึ้นเพ่ือก าจัดเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน 
(sub-standard) โดยสมาชิกของบันทึกความเข้าใจได้ตกลงร่วมกันว่าจะด าเนินการตรวจสภาพของ
เรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของประเทศสมาชิกเป็นจ านวนร้อยละ 25 ของจ านวนเรือทั้งหมดที่เข้ามาใน
ท่าเรือของประเทศสมาชิก และร่วมกันพัฒนามาตรฐานของการตรวจสภาพเรือต่างชาติขึ้น โดยการ
จัดท าเรือกลุ่มเป้าหมายในการตรวจสภาพ (targeting vessels for inspection) พัฒนาวิธีการตรวจ
สภาพเรือและประสิทธิภาพของการกักเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน  

บันทึกความเข้าใจปารีสนี้ถือเป็นบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมในเมือง
ท่าในระดับภูมิภาคเป็นฉบับแรก ต่อมาได้เกิดบันทึกความเข้าใจในระดับภูมิภาคต่างๆขึ้นทั่วโลกโดยมี
บันทึกความเข้าใจปารีสฉบับนี้เป็นต้นแบบ ปัจจุบันปรากฏบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าในภูมิภาคต่างๆ รวม 8 ฉบับ ดังนี้ 

1. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในภูมิภาคยุโรป (Paris 
MOU) 

2. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในภูมิภาคลาติน – 
อเมริกา (Latin-American Agreement) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 1992 

3. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในภูมิภาคเอเชีย – 
แปซิฟิค (Tokyo MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 1993 

4. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในภูมิภาคแถบแค
ริเปี้ยน (Caribbean MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 1996 

5. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในบริเวณทะเลเมดิ
เตอร์เรเนี่ยน (Mediterranean MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ 1997 

6. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ส าหรับมหาสมุทร
อินเดีย (Indian MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 1998 

7. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ส าหรับภูมิภาค
แอฟริกาใต้และแอฟริกาตะวันตก (Abuja MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 1999 

8. บันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในภูมิภาคบริเวณ
ทะเลด า (Black sea MOU) จัดท าขึ้นในปีค.ศ. 200 

                                                           
3 The center of maritime studies university of TURKU,  Oil spills and safety legislation,  2009,  page 11 
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ในส่วนของบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย
แปซิฟิก (Tokyo MOU) นั้นเกิดขึ้นจากการประชุมของหน่วยงานเจ้าท่าประเทศในภูมิภาค เอเชีย-แป
ซิฟิค ที่กรุงโตเกียว เมื่อ ปีค.ศ. 1993 ได้มีการลงนามกันเมื่อวันที่ 1 ธันวาคม 1993 เริ่มมีผลบังคับใช้
เมื่อวันที่ 1 เมษายน 1994 ปัจจุบันบันทึกความเข้าใจโตเกียวมีประเทศสมาชิกทั้งหมด 18 ประเทศ 
ประกอบด้วย ออสเตรีเลีย, แคนนาดา, นิวซีแลนด์, ปาปัวนิกินี, จีน, ฟิลิปปินส์, ฟิจิ, รัสเซีย, ฮ่องกง, 
สิงค์โปร, อินโดนีเซีย, ญี่ปุ่น, ไทย, เกาหลี, วานวัตู, มาเลเซยี และเวียดนาม  นอกจากนี้ยังมีประเทศที่
ยังไม่ได้เข้าเป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้อย่างเต็มตัว โดยยังคงสถานะเป็น Co-operating 
ที่ร่วมใช้หลักปฏิบัติของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้อีก 2 ประเทศ คือ หมู่เกาะมาร์แชลและประเทศชิลี 

นอกจากนี้บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยังมีผู้ร่วมสังเกตุการ (Observer) ซึ่งมีสิทธิเข้า
ร่วมประชุมทุกครั้งของบันทึกความเข้าใจโตเกียวรวมถึงการเข้าร่วมในการฝึกอบรมที่จัดข้ึนโดยบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้ด้วย ผู้ร่วมสังเกตุการประกอบด้วย ประเทศเกาหลีเหนือ, ประเทศจีน (มาเก๊า), หมู่
เกาะโซโลมอน, องค์กรตรวจควบคุมเรือของประเทศสหรัฐอเมริการ (United State Coast Guard), 
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO), องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO), บันทึกความเข้าใจ
ปารีส (Paris MoU), บันทึกความเข้าใจภูมิภาคลาติน อเมริกา (the Vina de Mar Agreement), 
บันทึกความเข้าใจส าหรับมหาสมุทรอินเดีย (Idian Ocean MoU) และบันทึกความเข้าใจในบริเวณ
ทะเลด า (Black Sea MoU) 

 วัตถุประสงค์ของบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้มีข้ึนเพ่ือก าจัดเรือที่ไม่ได้
มาตรฐาน (Substandard) เพ่ือรักษาความปลอดภัยในทะเล สิ่งแวดล้อมในทะเล และคุ้มครองสภาพ
ความเป็นอยู่และการท างานของแรงงานบนเรือ โดยสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าใน
ภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิก อย่างมปีระสิทธิภาพและมีความสอดคล้องกัน พร้อมทั้งการก าจัดแข่งขัน
ของการใช้อ านาจระหว่างรัฐเจ้าของท่า4 โดยการพัฒนาความร่วมมือระหว่างรัฐสมาชิกและพัฒนา
ระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า นอกจากนี้บันทึกความเข้าโตเกียวยัง
ก าหนดเป้าหมายหลักในการตรวจสภาพเรือร้อย 80 ของจ านวนเรือทั้งหมดที่แล่นเข้ามาในท่าเรือของ
ภูมิภามเอเชีย – แปซิฟิก5 

 

                                                           
4 Memorandum of understanding on port state control in the Asia-Pacific region : Tokyo MOU,  preamble 
5 Tokyo MOU,  ตอนที่ 1,  วรรค.4,   

Each Authority, under the coordination of the Committee established pursuant  to paragraph 6.1, will 
determine an appropriate annual percentage of individual foreign merchant ships, hereinafter referred to as 
"ships", to be inspected. The Committee will monitor the overall inspection activity and its effectiveness 
throughout the region. As the target, subject to subsequent review, the Committee will endeavour to attain a 
regional annual inspection rate of 80% of the total number of ships operating in the region. The percentage is 
based on the number of ships which entered regional ports during a recent base period to be decided by the 
Committee” 
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4.1.2 โครงสร้างทางกฎหมายของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

บันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะแบ่งบทบัญญัติออกเป็น 8 ตอน ดังนี้ 

ตอนที่ 1 บทบัญญัติทั่วไป 

ประเทศสมาชิกที่ให้การยอมรับบันทึกความเข้าใจจะต้องน าเอาข้อก าหนดของ
บันทึกความเข้าใจนี้ไปใช้บังคับ6  โดยให้ประเทศสมาชิกจัดตั้งระบบตรวจเรือที่มีประสิทธิภาพและ
รักษาประสิทธิภาพของการตรวจเรือไว้เพ่ือให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของรัฐอ่ืนในท่าเรือของรัฐนั้นมี
มาตรฐานตามท่ีระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีระบุเอาไว้ในตอนที่ 2 ของบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้7 

นอกจากนี้ยังก าหนดให้ประเทศสมาชิกจะด าเนินการตรวจสภาพของเรือให้ได้ตาม
เป้าหมายที่คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ตั้งขึ้นตาม  ตอนที่ 6.1 ของบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้ก าหนดเอาไว้  ซึ่งคณะกรรมการได้ตั้งเป้าหมายเอาไว้ให้ท าการตรวจสภาพเรือเป็นจ านวนร้อย
ละ 80 ของจ านวนเรือทั้งหมดที่แล่นอยู่ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคนี้8 

ตอนที่ 2 อนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารที่เก่ียวข้อง 

ระบุอนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
และองค์กรแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) รวมทั้งเอกสารคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าต่างๆที่
จะน ามาบังคับใช้ร่วมกับบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ซึ่งจะอธิบายต่อไปในบทที่ 4.2 

ตอนที่ 3 กระบวนการในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

ก าหนดกระบวนการ วิธีการปฏิบัติของเจ้าพนักงานในการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ซึ่งจะอธิบายต่อไปในบทที่ 4.2 

ตอนที่ 4 บทบัญญัติเกี่ยวกับการแบ่งปันข้อมูล 

ก าหนดให้เจ้าพนักงานของประเทศสมาชิกจัดเก็บข้อมูลและผลการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในคู่มือของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้9  รวมถึงก าหนดเกี่ยวกับ
                                                           
6 Tokyo MOU,  ตอนที่ 1,  วรรค 1.1 

Each Authority that has accepted the Memorandum will give effect to the provisions of the present 
Memorandum 
7 Tokyo MOU,  ตอนที่ 1,  วรรค 1.3 

Each Authority will establish and maintain an effective system of port State control with a view to 
ensuring that, without discrimination, foreign merchant ships calling at a port of its Authority, or anchored off such 
a port comply with the standards laid down in the relevant instruments as defined in section 2. 
8 อ้างแล้ว,  เชิงอรรถที่ 5 
9 Tokyo MOU,  ตอนที่ 4,  วรรค 4.1 
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การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ากับองค์การส่วนภูมิภาคอ่ืนๆที่มีลักษณะการ
ท างานเหมือนกับบันทึกความเข้าใจฉบับนี้10 

ตอนที่ 5 การฝึกอบรมเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่า 

ประเทศสมาชิกจะต้องด าเนินการจัดให้มีการฝึกอบรมและสัมมนาส าหรับเจ้า
พนักงานควบคุมเรือในเมืองท่า11 

ตอนที่ 6 องค์กรของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

จัดแบ่งองค์กรต่างๆเพ่ือท าหน้าที่ในการด าเนินกิจการต่างๆของบันทึก โดยแบ่งเป็น 
3 ส่วนคือ 1. สมัชชาใหญ่ 2. ส านักงานเลขาธิการ 3. ระบบการจัดเก็บข้อมูลด้วยคอมพิวเตอร์ (The 
Asia-Pacific Computerized Information System) ซึ่งจะอธิบายต่อไปในบทที่ 4.1.2.3 

ตอนที่ 7 การแก้ไขบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ก าหนดวิธีการในการแก้ไขบทบัญญัติต่างๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  โดย
ก าหนดขั้นตอนในต่างๆของการแก้ไขบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้12  และก าหนดขั้นตอน
ในการแก้ไขคู่มือปฏิบัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียว13 

                                                                                                                                                                      
Each Authority will report on its inspections under the Memorandum and their results, in accordance 

with the procedures specified in the Manual. 
10 Tokyo MOU,  ตอนที่ 4,  วรรค 4.2 

Arrangements will be made for the exchange of inspection information with other regional organizations 
working under a similar memorandum of understanding.  
11 Tokyo MOU,  ตอนที่ 5 

The Authorities will endeavour to establish training programs and seminars for port State control 
officers. 
12 Tokyo MOU,  ตอนที่ 7,  วรรค 7.1 
“The Memorandum will be amended by the following procedure:  
  .1 any Authority that has accepted the Memorandum may propose amendments to the Memorandum;  
  .2 the proposed amendment will be submitted through the Secretariat for consideration by the 
Committee;  
  .3 amendments will be adopted by a two-thirds majority of the representatives of the Authorities 
present and voting in the Committee, each Authority exercising one vote. If so adopted an amendment will be 
communicated by the Secretariat to the Authorities for acceptance;  

 .4 an amendment will be deemed to have been accepted either at the end of a period of six months 
after adoption by the representatives of the Authorities in the Committee or at the end of any different period 
determined unanimously by the representatives of the Authorities in the Committee at the time of adoption, 
unless within the relevant period an objection is communicated to the Secretariat by an Authority;  
  .5 any such objection will be considered by the Committee at its next meeting, and the amendment 
will be confirmed if it is accepted by a  
two-thirds majority of the representatives of the Authorities present and voting in the Committee at such 
meeting. In these circumstances, a  
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ตอนที่ 8 บทบัญญัติเกี่ยวกับการบริหารของบันทึความเข้าใจโตเกียว 
(Administrative Provision) 

ก าหนดเอ้าไว้ว่าบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ไม่มีความขัดแย้งกับอ านาจ และข้อ
ผูกพันของอนุสัญญาระหว่างประเทศใดๆ14 และก าหนดวิธีการเข้าร่วมในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  
โดยก าหนดให้หน่วยงานเจ้าที่สนใจจะเข้าร่วมในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ให้ท าหนังสือถึง
คณะกรรมการการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเพ่ือลงมติยอมรับการเข้าเป็นสมาชิกหรือเป็นผู้สังเกตุ
การณ์15 

นอกจากนี้ยังก าหนดเกี่ยวกับการออกจากการเป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  โดยก าหนดให้แจ้งเป็นหนังสือถึงคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าล่วงหน้าเป็นเวลา 
60 วัน16  

4.1.3 สภานะทางกฎหมายของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในช่วงต้นของบทว่า  จัดท าบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้เกิด
จากการจัดประชุมร่วมกันระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของรัฐสมาชิก  จึงกล่าวได้ว่าบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้เป็นการจัดท าความตกลงร่วมกันระหว่างรัฐสมาชิก  การจะพิจารณาว่าบันทึกความเข้าใจ

                                                                                                                                                                      
quorum of more than half of the total number of representatives of the Authorities that comprise the Committee 
is required. In the event that the amendment is confirmed, the date of its deemed acceptance will be either at 
the end of a period of six months after being confirmed or any different period determined unanimously by the 
representatives of the Authorities in the Committee at the time of confirmation; and  

 .6 an amendment will take effect 60 days after it has been deemed accepted, or at the end of any 
different period of deemed acceptance as determined unanimously by the representatives of the Authorities in 
the Committee. ” 
13 Tokyo MOU,  ตอนที่ 7,  วรรค 7.2 

The Manual will be amended by the following procedure:  
 .1 the proposed amendment to the parts other than those factual information/data will be submitted 

through or by the Secretariat for  consideration by the Authorities;  
 .2 the amendment will be deemed to have been accepted at the end of a period determined 

unanimously by the representatives of the Authorities in the Committee at the time of adoption; and  
 .3 the amendment will take effect at the end of any period determined unanimously by the 

representatives of the Authorities in the Committee at the time of adoption.  
14 Tokyo MOU,  ตอนที่ 8,  วรรค 8.1 

The Memorandum is without prejudice to rights and obligations under any international instrument. 
15 Tokyo MOU,  ตอนที่ 8,  วรรค 8.2 

Any Maritime Authority meeting the criteria established in Annex 1 to the Memorandum may, with the 
unanimous consent of the Authorities present and voting at the Committee meeting, become a Co-operating 
Member or a Member Authority of the Memorandum in accordance with the procedure prescribed in Annex 1. 
For such an Authority, the Memorandum will take effect upon such date as may be mutually determined.  
16 Tokyo MOU,  ตอนที่ 8,  วรรค 8.4 

Any Authority may withdraw from the Memorandum by providing the Committee with 60 days notice in 
writing. 
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โตเกียวซึ่งเป็นเอกสารที่เกิดจากความตกลงระหว่างรัฐสมาชิกนั้นมีสถานะเป็นสนธิสัญญา  ที่ก่อให้เกิด
ผลผูกพันทางกฎหมายหรือไม่  ต้องพิจารณาความหมายของค าว่าสนธิสัญญาตามอนุสัญญากรุง
เวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสญัญา ค.ศ. 1969     

  อนุสัญญากรุงเวียนนาได้ให้ค าจ ากัดความของค าว่าสนธิสัญญาเอาไว้ในข้อที่ 2 (1) 
a. 17 เอาไว้ว่า 

“สนธิสัญญา” หมายความถึง ความตกลงระหว่าง
ประเทศ (International agreement) ที่กระท าข้ึนระหว่างรัฐ  โดย
จัดท าเป็นลายลักษณ์อักษรและอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายระหว่าง
ประเทศ  ไม่ว่าจะรวมอยู่ในเอกสารฉบับเดียว  หรือเอกสารสองฉบับ
หรือมากกว่านั้น  ไม่ว่าจะเรียกชื่อว่าอะไรก็ตาม 

จากค าจ ากัดความดังกล่าวจะเห็นได้ว่า  ความตกลงระหว่างประเทศท่ีมีสถานะเป็น
สนธิสัญญาตามอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสญัญา ค.ศ. 1969 นั้น  จะต้องเป็นความ
ตกลงระหว่างประเทศท่ีกระท าโดยรัฐ  โดยจัดท าความตกลงเป็นลายลักษณ์อักษรและความตกลงนั้น
ต้องมีสภาพบังคับตามกฎหมายระหว่างประเทศ 

ข้อพิจารณาที่ส าคัญคือ  บุคคลใดที่มีอ านาจกระท าการแทนรัฐซึ่งเมื่อพิจารณาจาก
บทบัญญัติข้อที่  7 (1) ของอนุสัญญาฉบับนี้18  ซึ่งบัญญัติว่า 

“1. บุคคลที่ถือว่าเป็นผู้แทนของรัฐ (representing 
a state) ส าหรับการยอมรับ (adoption) หรือการรับรองความถูกต้อง 
(authenthication) ของตัวบทของสนธิสัญญา หรือในการแสดง
เจตนาให้ความยินยอมผูกพันสนธิสัญญา (consent to be bound 
by a treaty) ถ้า 

                                                           
17 Vienna Convention on the Law of Treaties,  Article 2,   

1. For the purpose of the present convention 
a. “Treaty” means an international agreement concluded between States in wrintten form and 

governed by international law, whether embodied in single instrument or in two or more related 
and whatever its particular designation 

18 Vienna Convention on the law of treaty 1969,  Article 7 
1.  A person is considered as representing a State for the purpose of adopting or authentucating the text 

of a treaty or for the purpose of expressing the consent of the State to bound by a treaty if; 
a. He produces appropriate full power; or 
b. It appears from the practice of the States concerned or from other circumstances that their 

intention was to consider that person as representing the State fur such purposes and to dispense 
with full powers 
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(เอ) บุคคลนั้นได้แสดงเอกสารการมอบอ านาจเต็ม 
(Full powers) 

(บี) เมื่อปรากฏจากทางปฏิบัติของรัฐที่เกี่ยวข้อง 
หรือพฤติการณ์อ่ืนใดว่ารัฐเหล่านั้นมีเจตนาที่จะถือว่าบุคคลนั้นเป็น
ผู้กระท าแทนรัฐและเป็นผู้ใช้อ านาจเต็ม” 

ค าว่า เอกสารการมอบอ านาจเต็ม (Full powers) นั้นมีความหมายตามมาตรา 2 
(c)19 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ก าหนดว่า 

“เอกสารการมอบอ านาจเต็ม Full Powers 
หมายถึง หนังสือที่ออกโดยหน่วยงานที่มีอ านาจของรัฐ ซ่ึงแต่งต้ัง
บุคคลใดบุคคลหนึ่ง หรือหลายคนเพ่ือเป็นตัวแทนของรัฐในการเจรจา 
ยอมรับ รับรอง ข้อบทของสนธิสัญญา ในการแสดงเจตนาของรัฐใน
การที่รัฐจะผูกพันตามผลของสนธิสัญญา หรือเพ่ือที่จะกระท าการใดๆ
ให้เสร็จสิ้นสมบูรณ์เก่ียวกับการท าสนธิสัญญา” 

ส่วนในมาตรา 7 (2) แห่งอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดบุคคลซึ่งโดยต าแหน่งและโดย
หน้าที่แล้วถือว่าเป็นผู้มีอ านาจในการเข้าท าสนธิสัญญา  แม้จะไม่มีเอกสารการมอบอ านาจเต็มก็ตาม 
บุคคลเหล่านี้ประกอบด้วย  

1. ประมุขของรัฐ (Head of State) หรือหัวหน้ารัฐบาล (Head of 
Government) หรือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงต่างประเทศของรัฐ (Ministers 
for foreign affairs) 

2. หัวหน้าคณะผู้แทนทางการทูต (Head of diplomatic mission) ซึ่งมีอ านาจ
ให้การยอมรับ (adoption) บทบัญญัติของสนธิสัญญา 

3. ผู้แทนซึ่งได้รับการแต่งตั้งจากรัฐของตนเพ่ือเข้าร่วมประชุมระหว่างประเทศในที่
ประชุมระหว่างประเทศหรือที่ได้รับการแต่งตั้งไปยังองค์การระหว่างประเทศ
หรือองค์กรขององค์การระหว่างประเทศ เพ่ือวัตถุประสงค์ในการยอมรับ
บทบัญญัติของสนธิสัญญาในที่ประชุมนั้น20 

                                                           
19 Vienna Convention on the law of treaty 1969,  Article 2 (c) 

“'full powers”' means a document emanating from the competent authority of a State designating a 
person or persons to represent the State for negotiating, adopting or authenticatingthe text of a treaty, for 
expressing the consent of the State to be bound by a treaty, or foraccomplishing any other act with respect to a 
treaty; 

20 Vienna Convention on the law of treaty 1969,  Article 7 (2) 
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เมื่อผู้แทนของรัฐให้ความยอมรับ (adoption) และยอมรับความถูกต้องของ
สนธิสัญญา (authentication) จะต้องมีการให้ความยินยอมของรัฐเพ่ือผูกพันตามสนธิสัญญาต่อไป  
โดยอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969  ได้ก าหนดวิธีการให้ความยินยอม
ของรัฐเพ่ือผูกพันตามสนธิสัญญาหลายประการ  เช่นการลงนาม (signature) การแลกเปลี่ยนเอกสาร
อันก่อให้เกิดสนธิสัญญา (exchange of instruments constituting a treaty) การให้สัตยาบัน 
(ratification) การยอมรับ (acceptance) การให้ความเห็นชอบ (approval) การภาคยานุวัติ 
(accession) หรือวิธีการอ่ืนใดตามท่ีรัฐตกลงกันเอาไว้21  เมื่อรัฐให้ความยินยอมผูกพันตามสนธิสัญญา
แล้ว  สนธิสัญญานั้นจะมีผลผกูพันรัฐอย่างถูกต้องตามกฎหมายระหว่างประเทศ 

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า  บุคคลที่มีอ านาจเข้าท าความตกลงระหว่างประเทศแทนรัฐตาม
นัยของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา  ค.ศ. 1969  จะต้องเป็นผู้ที่ได้รับการ
มอบหมายจากรัฐให้เป็นเข้าท าความตกลงระหว่างประเทศ  โดยรัฐนั้นจะต้องออกเอกสารการมอบ
อ านาจเต็ม  (Full powers)  ให้กับผู้แทนของตนเพื่อการเข้าร่วมในสนธิสัญญา 

เมื่อพิจารณาการจัดท าบันทึกความเข้าใจโตเกียวแล้ว  จะพบว่าบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวฉบับนี้เป็นข้อตกลงระหว่างหน่วยงานเจ้าท่า (Authority) ซึ่งเป็นหน่วยงานรัฐบาลของ
ประเทศสมาชิก   เพ่ือจัดท าความตกลงร่วมกันในส่วนที่เกี่ยวกับกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่า  จึงอาจกล่าวได้ว่าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  เป็นข้อตกลงร่วมกันระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของ
ประเทศต่างๆในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค 

                                                                                                                                                                      
2. In virtue of their functions and without having to produce full powers, the following are considered 

asrepresenting their State: 

(a) Heads of State, Heads of Government and Ministers for Foreign Affairs, for the purpose of 
performing all acts relating to the conclusion of a treaty; 

(b) heads of diplomatic missions, for the purpose of adopting the text of a treaty between the 
accrediting State and the State to which they are accredited; 

(c) representatives accredited by States to an international conference or to an international 
organization or one of its organs, for the purpose of adopting the text of a treaty in that conference, 
organization or organ. 

21 Vienna Convention on the law of treaty 1969,  Article 11,  Means of expressing to be bound by a treaty 
The consent of a State to be bound by a treaty may be expressed by signature, exchange of 

instrumentsconstituting a treaty, ratification, acceptance, approval or accession, or by any other means if so 
agreed. 
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ข้อพิจารณาต่อมาคือ  บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้  ถือเป็นสนธิสัญญาระหว่าง
ประเทศตามความหมายของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 หรือไม่ 

เนื่องจากบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  เป็นข้อตกลงที่เกิดขึ้นจากผลการประชุมระหว่าง
หน่วยงานเจ้าท่า (Authority) ประเทศสมาชิก  ดังนั้นต้องพิจารณาว่าหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศ
ต่างๆที่เข้าร่วมประชุมนี้ถือเป็นผู้แทนของรัฐที่มีอ านาจเข้าท าสนธิสัญญา ตามนัยแห่งอนุสัญญากรุง
เวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสญัญาหรือไม่ 

การที่หน่วยงานภายในของรัฐใดจะมีฐานะเป็นผู้แทนของรัฐในการเข้าท าสนธิสัญญา
ระหว่างประเทศนั้น  จ าต้องมีเอกสารการมอบอ านาจเต็ม (Full Powers) ตามนัยแห่งมาตรา 7 (1) 
ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา  หรือได้รับการแต่งตั้งจากรัฐเพ่ือเข้าร่วม
ประชุมในการประชุมระหว่างประเทศหรือการประชุมขององค์การระหว่างประเทศ  ตามนัยมาตรา 7 
(2) ของอนุสัญญาฉบับนี้ 

โดยทั่วไปแล้ว  หน่วยงานเจ้าท่าของแต่ละประเทศนั้นย่อมได้รับการแต่งตั้งจาก
รัฐบาลให้เป็นผู้เข้าร่วมในการประชุมขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO)  แต่การประชุม
เพ่ิมยอมรับบันทึกความเข้าใจโตเกียวนี้  เป็นเพียงการประชุมของหน่วยงานเจ้าท่าในภูมิภาคเอเชีย-
แปซิฟิคเท่านั้น  ไม่ใช่การประชุมระหว่างประเทศหรือการประชุมขององค์การระหว่างประเทศที่
รัฐบาลต้องส่งตัวแทนเข้าร่วมการประชุม  จึงกล่าวได้ว่าการจัดท าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีลักษณะ
เป็นความตกลงร่วมกันในระดับหน่วยงานภายในของรัฐเท่านั้น  ไม่ได้มีผลผูกพันธ์รัฐในฐานะที่เป็น
สนธิสัญญาอันจะก่อให้เกิดพันธกรณีใดๆแก่รัฐ   

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาจากอารัมภบทของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ยังได้เน้นย้ า
ว่าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ใช่สนธิสัญญาตามความหมายของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย
สนธิสัญญา ค.ศ. 1969   โดยระบุเอาไว้ว่า22  “บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ไม่ใช่เอกสารที่มีผล
ผูกพันทางกฎหมาย และบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ได้มีความตั้งใจที่จะสร้างพันธกรณีทางกฎหมาย
ใดๆแก่หน่วยงานเจ้าท่าของประเทศสมาชิก” 

จึงกล่าวได้ว่า  บันทึกความเข้าใจโตเกียวนี้เป็นเพียงความตกลงระหว่างหน่วยงาน
เจ้าท่า (Authority) ของประเทศสมาชิก ในการสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าท่ีมี
ประสิทธิภาพ ไม่ได้เป็นเอกสารที่มีผลบังคับทางกฎหมาย (legally binding document)  ดังนั้น
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้จึงไม่ใช่สนธิสัญญาระหว่างประเทศท่ีสร้างพันธกรณีให้กับรัฐภาคีแต่อย่างใด 
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้เป็นเพียงข้อตกลงระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศสมาชิก  ในการสร้าง
ระบบของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามที่บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศให้มี
ประสิทธิภาพโดยอาศัยความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าภายในรัฐสมาชิกต่างๆ  
                                                           
22 Tokyo MOU, preamble  
“Noting also that the Memorandum is not a legally binding document and is not intended to impose any legal 
obligation on any of the Authorities;” 
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เป็นที่น่าสังเกตุว่า  เหตุผลที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ได้ระบุเอาไว้ว่า  
“บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ได้มีผลบังคับทางกฎหมาย” เนื่องจาก  บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้
มีข้ึนเพื่อสร้างระบบความร่วมมือระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าในภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิค  ซึ่งเป็น
ข้อตกลงในทางการปฏิบัติของเจ้าพนักงานเท่านั้น  ซึ่งการจัดท าข้อตกลงระหว่างหน่วยงานในลักษณะ
นี้ไม่จ าเป็นต้องจัดท าขึ้นเพ่ือให้มีผลบังคับทางกฎหมาย  อีกท้ังในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของ
สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นต้องปฏิบัติตามพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่สมาชิก
นั้นๆเข้าเปน็ภาคีอยู่แล้ว  ดังนั้นบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้จึงไม่จ าเป็นต้องท าข้อตกลงที่ผูกมัน
สมาชิกเพ่ิมเติมแต่อย่างใด 

 
4.1.4 องค์กรของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

การด าเนินงานต่างๆของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะด าเนินงานผ่านองค์กรที่ถูก
จัดตั้งขึ้นตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ซึ่งองค์กรต่างๆประกอบด้วย 

1) คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSC Committee) 

ตามข้อบังคับที่ 6.1 ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดให้คณะกรรมการตรว
ควบคุมเรือในเมืองท่าประกอบด้วยตัวแทนขององค์กรภายในที่มีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าของประเทศสมาชิกทุกประเทศ23 โดยจัดชุมประคณะกรรมกมรการตตรวจควบคุมเรือในมือง
ท่าเป็นประจ าอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง  เพ่ือพิจารณาเรื่องต่างๆที่เก่ียวกับการด าเนินการตามบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้  บทบาทหน้าที่ของคณะกรรมการชุดนี้มีดังต่อไปนี้ 

1. ปฏิบัติหน้าที่ต่างๆตามที่บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดเอาไว้ เช่น 

- ทบทวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจใน
รอบปีเพ่ือประเมินประสิทธิภาพ 

- ท าการผลักดันให้มีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคนี้บรรลุ
เป้าหมายเป็นจ านวนร้อยละ 80 ของจ านวนเรือที่แล่นเข้ามาในภูมิภาค
เอเชีย-แปซิฟิกท้ังหมด 

- ท าการพิจารณาแก้ไขทบทวนบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ 

                                                           
23 Tokyo MOU,  section 6.1 
“A Committee composed of representatives of each of the Member Authorities, defined in Annex 1 of the 
Memorandum, will be established. A representative from each of the Co-operating Member Authorities and 
Observers, referred to in Annex 1 to the Memorandum, will be invited to participate without vote in the work of 
the Committee.” 
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2. กระท าการส่งเสริมให้มีกิจกรรมที่จ าเป็นเพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพของการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิก เช่น การจัดอบรมเจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่า  

3. ทบทวนและพัฒนาคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

4. ทบทวนและพัฒนาระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ 

5. ทบทวนปัญหาของการปฏิบัติตามบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ 

คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ถือเป็น
องค์กรที่มีบทบาทส าคัญท่ีสุดในการด าเนินกิจการต่างๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว รวมถึงการ
ตัดสินใจในเรื่องต่างๆไม่ว่าจะเป็นการแก้ไขบทบัญญัติของอนุสัญญา การทบทวนวิธีปฏิบัติตาม
อนุสัญญาระหว่างประเทศ ผ่านมติที่ประชุมของคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

 

2) ส านักงานเลขาธิการ 

ส านักงานเลขาธิการของบันทึกความเข้าใจโตเกียว ตั้งอยู่ ณ กรุงโตเกียว ประเทศ
ญี่ปุ่น มีความเป็นอิสระแยกจากประเทศสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียว การปฏิบัติหน้าที่ต่างๆ
จะถูกควบคุมโดยคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า โดยมีหน้าที่ดังต่อไปนี้24 

1. จัดเตรียมการประชุมของคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

2. สร้างความสะดวกในเรื่องการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสมาชิกของบันทึกความ
เข้าใจโตเกียว 

3. ปฏิบัติหน้าที่ต่างๆที่จ าเป็นเพื่อประกันการปฏิบัติตามบทบัญญัติของบันทึก
ความเข้าใจโตเกียวอย่างมีประสิทธิภาพ 

การปฏิบัติงานต่างๆของเลขาธิการนี้จะต้องอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ
คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเสมอ อาจกล่าวได้ว่าส านักงานเลขาธิการนี้ท าหน้าที่ใน
ลักษณะเป็นฝ่ายธุรการของบันทึกความเข้าใจโตเกียว มีหน้าที่การด าเนินการต่างๆการติดต่อ
                                                           
24 Tokyo MOU,  section 6.5 
“The Secretariat, acting under the guidance of the Committee and within the limits of the resources made 
available to it, will:  
 .1 prepare meetings, circulate papers and provide such assistance as may be required to enable the Committee 
to carry out its functions;  
 .2 facilitate the exchange of information; and  
 .3 carry out such other work as may be necessary to ensure the effective operation of the Memorandum. ” 
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ประสานงานระหว่างประเทศสมาชิกบันทึกความเข้าใจเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ รวมทั้งการจัด
เตรียมการประชุม การแจ้งก าหนดการประชุม เพ่ือให้การปฏิบัติงานของบันทึกความเข้าใจโตเกียว
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

 

3) ระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิค (The Asia-Pacific 
Computerized Information System : APCIS) 

ระบบฐานข้อมูลนี้ถือเป็นสิ่งที่ส าคัญที่สุดในการพัฒนาประสิทธิภาพของการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค จัดตั้งขึ้นเพ่ือการแลกเปลี่ยนข้อมูลของการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคนี้ โดยมีบทบาทส าคัญดังนี้25 

1. ท าให้องค์กรเจ้าท่าของภูมิภาคอ่ืนๆสามารถเข้าถึงข้อมูลการตรวจสภาพเรือใน
ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค เพ่ือช่วยให้ความสะดวกในการตัดสินใจเลือกเรือที่
จะต้องได้รับการตรวจสภาพ  

2. ท าให้การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจสภาพเรือของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของ
ท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

ระบบการจัดการข้อมูลของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะมีผลต่อประสิทธิภาพของการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้อย่างมาก เนื่องจากการแลกเปลี่ยนข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างสมาชิกนั้นเป็นสิ่งจ าเป็นในการสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพ  การจัดเก็บข้อมูลเหล่านี้ต้องอาศัยฐานข้อมูลที่มีประสิทธิภาพเพ่ือ
รองรับปริมาณข้อมูลและสามารถจัดการกับข้อมูลให้สมาชิกสามารถเข้าถึงได้ง่าย   

ฐานข้อมูลนี้มีประโยชน์อย่างยิ่งในการสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพซึ่งจะกล่าว
ต่อไปในบทที่ 4.3 

 

                                                           
25 Tokyo MOU,  section 6.6 
“The Asia-Pacific Computerized Information System (APCIS) in the Russian Federation is established for the 
purpose of exchanging information on port State inspections, in order to:  
 .1 make available to Authorities information on inspections of ships in other regional ports to assist them in their 
selection of foreign flag ships to be inspected and their exercise of port State control on selected ships; and  
 .2 provide effective information exchange facilities regarding port State control in the region.”  
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4.2  อ านาจและหน้าที่ของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ก่อนที่จะกล่าวรายละเอียดในเรื่องอ านาจและหน้าที่ของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวนั้น  เพ่ือให้เกิดความชัดเจนในการศึกษาบทบาทของบันทึกความเข้าใจโตเกียวผู้เขียนเห็นว่า
ควรจะศึกษาถึงวัตถุประสงค์ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้เสียก่อน  เนื่องจากหน้าที่ต่างๆของสมาชิก
บันทึกความเข้าใจนั้นต่างก็มีข้ึนเพื่อให้บรรลุถึงวัตถุประสงค์ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ระบุวัตถุประสงค์เอาไว้ในอารัมภบทของบันทึกความ
เข้าใจ  ระบุว่า26  

“หน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  

ยอมรับ  ความส าคัญของความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลและในท่าเรือ  รวมถึง
ความเร่งด่วนของการรักษาสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรทางทะเล 

                                                           
26 Tokyo MOU,  Preamble 

Recognizing the importance of the safety of life at sea and in ports and the growing urgency of protecting the 
marine environment and its resources; 

Recalling the importance of the requirements set out in the relevant maritime conventions for ensuring maritime 
safety and marine environment protection; 

Recalling also the importance of the requirements for improving the living and working conditions at sea; 

Noting the resolutions adopted by the International Maritime Organization (IMO), andespecially Resolution 
A.682(17) adopted at its 17th Assembly, concerning regionalco-operation in the control of ships and discharges; 

Noting also that the Memorandum is not a legally binding document and is not intendedto impose any legal 
obligation on any of the Authorities; 

Mindful that the principal responsibility for the effective application of standards laid down in international 
instruments rests upon the administrations whose flag a ship is entitled to fly; 

Recognizing nevertheless that effective action by port States is required to prevent the 

operation of substandard ships; 

Recognizing also the need to avoid distorting competition between ports; 

Convinced of the necessity, for these purposes, of an improved and harmonized systemof port State control and 
of strengthening cooperation and the exchange of information; 
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ระลึกถึง  ความส าคัญของมาตรฐานขั้นต่ าที่ระบุในอนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือให้
แน่ใจถึงความปลอดภัยในการเดินเรือและการรักษาสิ่งแวดล้อม 

ระลึกถึง ความส าคัญของมาตรฐานขั้นต่ าส าหรับการพัฒนาของความเป็นอยู่และ
การท างานในทะเล 

 รับทราบว่า มติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ โดยเฉพาะมติที่ A.682(17) 
ค านึงถึงความร่วมมือในระดับภูมิภาคส าหรับการควบคุมเรือและการป้องกันการทิ้งเทจากเรือ 

รับทราบว่า บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ไม่ใช่เอกสารที่มีผลผูกพันทางกฎหมาย 
และบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ได้มีความตั้งใจที่จะสร้างพันธกรณีทางกฎหมายใดๆแก่หน่วยงานเจ้า
ท่าของประเทศสมาชิก 

สนใจว่า บทบาทส าคัญในการน าเอามาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศนั้นอยู่ที่ทางการของรัฐเจ้าของธงเรือ 

ยอมรับว่า  การปฏิบัติหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่าอย่างมีประสิทธิภาพนั้นเป็นสิ่งส าคัญ
ในการป้องกันมิให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นออกสู่ทะเล 

ยอมรับว่า  การหลีกเลี่ยงการแข่งขันกันระหว่างท่าเรือนั้นมีความส าคัญต่อการ
ป้องกันมิให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นอยู่ในทะเล 

เพื่อให้แน่ใจว่า  การพัฒนาการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  และความสอดคล้อง
กันของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  รวมถึงการพัฒนาความร่วมมือและการแลกเปลี่ยนข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามีความส าคัญ” 

อารัมภบทของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้แสดงให้เห็นถึงวัตถุประสงค์ของการจัดท า
ความตกลงฉบับนี้อย่างชัดเจน  กล่าวคือ  บันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ในการสร้างระบบ
ของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพและมีความสอดคล้องกันระหว่างหน่วยงาน
เจ้าท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  เพ่ือป้องกันมิให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศท่ีก าหนดในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ มาตรฐานในเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อม 
และมาตรฐานในเรื่องความเป็นอยู่และสภาพการท างานในทะเล  แล่นในทะเลในภูมิภาคเอเชีย-แป
ซิฟิคนี้   

การที่จะสร้างระบบของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพนั้น  
ต้องอาศัยการพัฒนาความร่วมมือรวมถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่าง
หน่วยงานเจ้าท่าของประเทศสมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ 
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บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดหน้าที่ทั่วไปให้กับหน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกของ
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้เอาไว้ใน  ตอนที่ 1  วรรค 1.3 ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ก าหนดว่า27 

 “หน่วยงานเจ้าท่าสมาชิก (Authority) จะร่วมกัน
สร้างและรักษาไว้ซึ่งระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่มี
ประสิทธิภาพ  เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าเรือต่างชาติที่เข้าเทียบท่าเรือหรือท่า
จอดเรือนอกชายฝั่งของหน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกบันทึกความเข้าใจ  มี
มาตรฐานที่ถูกต้องตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศและ
พิธีสารที่เก่ียวข้อง (relevent instruments) ตามท่ีระบุเอาไว้ในตอน
ที่ 2 ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้” 

บทบัญญัตินี้ได้ก าหนดให้สมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีหน้าที่ร่วมกันในการ
จัดสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าท่ีมีประสิทธิภาพ  และก าหนดให้หน่วยงานเจ้าท่าต่างๆ
น าระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าท่ีจัดสร้างขึ้นตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไปใช้งาน  เพ่ือให้
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของหน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกบันทึกความเข้าใจมีประสิทธิภาพ  และท า
ให้แน่ใจได้ว่าเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของหน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกของบันทึกความใจฉบับนี้จะมี
มาตรฐานตรงตามที่ก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารต่างๆที่เก่ียวข้อง (relevent 
instrument) 

นอกจากนี้ในบทบัญญัติตอนที่ 1 วรรค 1.4  ยังได้ก าหนดจ านวนเป้าหมายของการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  โดยก าหนดว่า28 

“หนวยงานเจ้าท่าแต่ละหน่วยงาน (Authority) จะ
พิจารณาก าหนดจ านวนการตรวจสภาพเรือต่างชาติที่หน่วยงานนั้น
เห็นว่าเหมาะสม  ภายใต้ความร่วมมือกับสมัชชา (Committee) ที่
ก่อตั้งขึ้นภายใต้บทบัญญัติตอนที่ 6.1  และสมัชชา (Committee) จะ
ท าการตรวจสอบ (Monitor) จ านวนตรวจสภาพเรือต่างชาติและ
ประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-

                                                           
27 Tokyo MOU,  ตอนที่ 1,  วรรค 1.3 

Each Authority will establish and maintain an effective system of port State control with a view to 
ensuring that, without discrimination, foreign merchant ships calling at a port of its Authority, or anchored off such 
a port comply with the standards laid down in the relevant instruments as defined in section 2. 
28 Tokyo MOU,  ตอนที่ 1,  วรรค 1.4 

Each Authority, under the coordination of the Committee established pursuant  to paragraph 6.1, will 
determine an appropriate annual percentage of individual foreign merchant ships, hereinafter referred to as 
"ships", to be inspected. The Committee will monitor the overall inspection activity and its effectiveness 
throughout the region. As the target, subject to subsequent review, the Committee will endeavour to attain a 
regional annual inspection rate of 80% of the total number of ships operating in the region. The percentage is 
based on the number of ships which entered regional ports during a recent base period to be decided by the 
Committee” 
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แปซิฟิค  โดยสมัชชา (Committee) ต้องผลักดันให้การตรวจสภาพ
เรือของภูมิภาคนี้  นั้นบรรลุจ านวนร้อยละ 80 ของจ านวนเรือทั้งหมด
ที่แล่นอยู่ในภูมิภาคนี้” 

จะเห็นได้ว่าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ที่ชัดเจนคือการสร้างระบบการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพ  เพ่ือให้การเดินเรือในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคมีความ
ปลอดภัย  เรือท่ีแล่นอยู่ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคจะต้องมีมาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
(ILO)  โดยบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดเป้าหมายที่ชัดเจนเอาไว้ให้สมาชิกของบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้ตรวจสภาพเรือต่างชาติในท่าเรือของตนให้ได้จ านวนร้อยละ  80  ของจ านวนเรือทั้งหมด
ที่แล่นในทะเลภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคนี้ 

ข้อพิจารณาต่อมาคือ  อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่หน่วยงานเจ้าท่าสมาชิก
ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ต้องน ามาใช้บังคับตามท่ีบัญญัติเอาไว้ในตอนที่ 1 วรรค 1.3  นั้นหมายถึง
อนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใด  ซึ่งบทบัญญัติตอนที่ 2 “อนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารที่
เกี่ยวข้อง”  ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ได้ก าหนดอนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสาร  รวมถึง
เอกสารต่างๆที่หน่วนงานเจ้าท่าท่ีเป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจจะน ามาปรับใช้   

อนุสัญญาระหว่างประเทศและพิธีสารต่างๆที่เป็นฐานของการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนี้  ปรากฏในบทบัญญัติตอนที่  2.1 ของบันทึกความเข้าใจฉบับ
นี้ได้ก าหนดว่า29 

                                                           
29 Tokyo MOU,  Section 2.1 

“For the purposes of the Memorandum, the following are the relevant instruments on which regional 
port State control is based:  

.1 the International Convention on Load Lines 1966;  
  .2 the Protocol of 1988 relating to the International Convention on Load Lines, 1966;  
  .3 the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended;  
  .4 the Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974;  
  .5 the Protocol of 1988 relating to the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974;  
  .6 the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973, as modified by the 
Protocol of 1978 relating thereto;  
  .7 the International Convention on Standards for Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 
1978, as amended;  
  .8 the Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972;  
  .9 the International Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969;  
  .10 the Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 1976 (ILO Convention No. 147);  
  .11 the Maritime Labour Convention, 2006 (MLC, 2006);  
  .12 the International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships, 2001; and  
  .13 the Protocol of 1992 to amend the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution 
Damage, 1969” 
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“เพ่ือวัตถุประสงค์แห่งบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  
อนุสัญญาและพิธีสารที่เป็นฐานทางกฎหมายของตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  ประกอบด้วย 

1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 

2. พิธีสารปี 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก 
ค.ศ. 1966 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 
1974 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม 

4. พิธีสารปี 1978 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย
แห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974  

5. พิธีสารปี 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย
แห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม 

6. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ปี ค.ศ. 
1973 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสารปี 1978 

7. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการฝึกอบรม การออก
ประกาศนียบัตรและการเข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 และที่
แก้ไขเพ่ิมเติม 

8. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน ค.ศ. 1972 

9. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ. 1969 

10. อนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ฉบับที่ 147 
ค.ศ. 1976 

11. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยระบบกันเพรียงของเรือ ค.ศ. 2001 
(International convention on the control of Harmful Anti-
fouling Systems on Ships, 2001)  

12. อนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 

13. พิธีสารปี 1992 เพ่ือแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิด
ทางแพ่ง เพื่อความเสียหายจากมลพิษน้ ามัน ค.ศ. 1969” 
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จากบทบัญญัติวรรค 2.1  มีข้อพิจารณาต่อไปว่าหน่วยงานเจ้าท่าที่เป็นสมาชิกของ
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีอ านาจน าเอาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ระบุเอาไว้ในวรรค  
2.1  มาใช้ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าได้ทั้งหมดหรือไม่ 

เนื่องจากบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ไม่มีสถานะสนธิสัญญาระหว่างประเทศ  
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ได้สร้างพันธกรณีใดๆแก่สมาชิกของบันทึกความเข้าใจ  ดังนั้นโดยตัวของ
บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวเองนั้นจึงไม่ก่อให้เกิดอ านาจการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
แก่สมาชิกของบันทึกความเข้าใจแต่อย่างใด  อ านาจการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกเกิด
จากพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศเท่านั้น  จะเห็นได้จากบทบัญญัติตอนที่ 2 วรรค 2.430 
ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  ซึ่งก าหนดว่า  

“หน่วยงานเจ้าท่าจะน าเอาอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศและพิธีสารที่เก่ียวข้องที่ตนเข้าเป็นภาคีมาบังคับใช้  ในกรณี
ของพิธีสารที่ออกมาเพ่ือแก้ไขบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศ  หน่วยงานเจ้าท่าจะน าเอาเฉพาะพิธีสารที่ตนเป็นภาคีมา
บังคับใช้เท่านั้น” 

จากบทบัญญัตินี้เป็นสิ่งที่ยืนยันได้ว่า  ตัวบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นไม่ได้ให้
อ านาจสมาชิกบันทึกความเข้าใจท ากาตรวจควบคุมเรือต่างชาติแต่อย่างใด  สมาชิกบันทึกความเข้าใจ
จะต้องอาศัยอ านาจจากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศของตนเข้าเป็นภาคีเป็น
ฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือ   ดังนั้นในกรณีที่สมาชิกบันทึกความเข้าใจไม่ได้เข้าเป็น
ภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใดใน  13  ฉบับตามบทบัญญัติตอนที่ 2 วรรค 2.1 สมาชิกนั้น
ย่อมไม่มีอ านาจท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติในฐานะรัฐเจ้าของท่าได้ 

นอกจากการก าหนดให้น าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ระบุในอนุสัญญาและพิธีสาร
ต่างๆข้างต้นมาบังคับใช้ร่วมกับบันทึกความเข้าใจโตเกียวแล้ว  บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยังก าหนด
หน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกน าเอาวิธีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ทางองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) มาใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  โดยบัญญัติเอาไว้ในตอนที่ 2 วรรค 2.2 ว่า31 

“ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติ
ของอนุสัญญาอนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) 
ฉบับที่ 147 ค.ศ. 1976 และอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 

                                                           
30 Tokyo MoU,  ตอนที่ 2,  วรรค 2.4 
“Each Authority will apply those relevant instruments which are in force and are binding upon it. In the case of 
amendments to a relevant instrument each Authority will apply those amendments which are in force and which 
are binding upon it. An instrument so amended will then be deemed to be the 'relevant instrument' for that 
Authority.” 
31 Tokyo MoU,  section 2, วรรค 2.2 
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หน่วยงานเจ้าท่าสมาชิกจะปฏิบัติตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในตอน
ที่ 1-4,  6-7 และ6-16   ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค (The Asia-Pacific Port State Control 
Manual)” 

ตอนที่ 1-4  ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค นั้น
ได้น าเอาเอกสาร  คู่มือการปฏิบัติงานของการตรวจสภาพแรงงานบนเรือ (ILO publication of 
“Inspection of Labour Condition on Board Ships : Guide-lines for procedure”)  ที่
องค์การแรงงานระหว่างประเทศได้ออกมาเพ่ือเป็นคู่มือการปฏิบัติงานของรัฐเจ้าของท่า  มารวบรวม
เอาไว้ในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค 

ตอนที่ 6-7 ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  เป็น
เอกสารคู่มือส าหรับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามมติองค์การแรงงานระหว่างประเทศที่ a.1052 
(27) และกระบวนการควบคุมเรือขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (Guidelines for PSC 
additional to resolution A.1052 (27) and ILO control procedure) 

ตอนที่ 6-16  ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  ได้
น าคู่มอืส าหรับเจ้าพนักงานตรวจเรือของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Guidelines for 
PSC Officer on Maritime Labour Convention, 2006) มารวบรวมไว้ในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  

ส่วนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO)  ตามนัยแห่งตอนท่ี 2 วรรค 2.332 ของบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดให้น าเอามติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศท่ี 
a. 1052 (27) เรื่องกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า   

จากบทบัญญัติวรรคที่  2.2 และ 2.3  จะเห็นได้ว่าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ต้องการ
ที่จะสร้างความสอดคล้องกันของกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  โดยก าหนดให้สมาชกิ
น าเอาคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ออกมาโดยองค์การระหว่างประเทศเป็นหลักเกณฑ์ในการ
ปฏิบัติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิก  การที่บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดให้สมาชิก
น าเอาหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าขององค์การระหว่างประเทศมาใช้
นั้น  ถือเป็นสิ่งที่ช่วยให้เกิดความสอดคล้องกันของกระบวนการปฏิบัติ  เนื่องจากโดยตัวของคู่มือการ
ปฏิบัตินั้นไม่ได้มีผลบังคับทางกฎหมาย  ประเทศสมาชิกขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) จะน าเอากระบวนการในคู่มือไปใช้หรือไม่ก็ได้  ท าให้
กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศต่างๆจึงอาจเกิดความแตกต่างกันได้ขึ้นอยู่กับว่า

                                                           
32 Tokyo MoU,  section 2, วรรค 2.3 
“In the application of the other relevant instruments, each Authority will be guided by the standards specified in 
Section 1-3**** of the Manual.” 
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ประเทศนั้นจะรับเอากระบวนการในคู่มือไปใช้หรือไม่  แต่การที่บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดโดย
ชัดแจ้งให้การควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกนั้นปฏิบัติตามกระบวนการในคู่มือปฏิบัติ  ย่อมท าให้
กระบวนการตรวจควบคุมเรือของสมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้เกิดความสอดคล้องกัน  โดยยึดถือ
แนวทางการปฏิบัติตามคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าขององค์การระหว่างประเทศเป็นแนว
ทางการปฏิบัติอย่างเดียวกัน 

ดังที่กล่าวมาข้างต้นนั้นจะเห็นได้ว่าหน้าที่ของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นมี
ขึ้นเพ่ือให้เกิดระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคอย่างมีประสิทธิภาพ  
โดยสมาชิกจะต้องน าเอากระบวนวิธีต่างๆที่บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดขึ้นไปใช้ในการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของตน  ซึ่งกระบวนการตรวจควบคุมเรือส่วนใหญ่นั้นสมาชิกจะต้องกระท า
ตามท่ีคู่มือปฏิบัติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
(ILO) ก าหนดเอาไว้  นอกจากนี้บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยังได้ก าหนดกระบวนวิธีการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าอ่ืนๆซึ่งไม่ได้ก าหนดเอาไว้ในคู่มือฏิบัติซึ่งได้บัญญัติอยู่ในตอนที่  3  ของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  ซึ่งจะกล่าวต่อไปในบทที่ 4.3  

ในส่วนอ านาจการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น  บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ใช่
เอกสารที่สร้างอ านาจให้แก่สมาชิกในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าแต่อย่างใด  สมาชิกของบันทึก
ความเข้าใจจะมีอ านาจตรวจควบคุมเรือต่างชาติเพียงใดนั้นก็ข้ึนอยู่กับอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ี
รัฐบาลของสมาชิกนั้นได้เข้ามเป็นภาคีเท่านั้น   

 
4.3 บทวิเคราะห์การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

เพ่ือตอบโจทย์ของวิจัยฉบับนี้  ผู้เขียนได้ท าการศึกษาและวิเคราะห์บทบัญญัติการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  เพ่ือพิจารณาว่าบทบัญญัติใดของบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้ที่เพ่ิมประสิทธิภาพให้แก่การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  ซึ่งในการศึกษาบทนี้
ผู้วิจัยได้ท าการแบ่งการศึกษาออกเป็นสามบทคือ 

1. การเพ่ิมประสิทธิภาพของกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

2. การติดตามผลของค าสั่งของเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  

3. การทบทวนค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ  และ 

4. การพัฒนาความร่วมมือระหว่างสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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4.3.1 การเพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

ดังที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นว่า  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวนั้นก าหนดให้สมาชิกน าเอาหลักปฏิบัติที่ระบุในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าท่ีองค์การ
ทางทะลระหว่างประเทศ (IMO) และ องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ออกมา  ดังนั้นใน
ขั้นตอนการตรวจสภาพเรือ  ได้แก่การตรวจใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆบนเรือ  การตรวจสภาพ
เรือข้ันละเอียดเมื่อพบข้อบ่งชี้มีชัดแจ้งว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ  และ
การออกค าสั่งให้เรือซ่อมแซมข้อบกพร่องหรือการสั่งกักเรือ  สมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียว
ต้องด าเนินการไปตามท่ีระบุเอาไว้ในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 
3 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 3.3.1 ว่าการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพนั้น
อนุสัญญาระหว่างประเทศรวมทั้งคู่มือปฏิบัติที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ในกรณีที่ไม่มีการแจ้งเตือนจากรัฐเจ้าของท่าอ่ืนๆหรือไม่ได้รับ
การร้องเรียนจากลูกเรือว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องใช้ดุลพินิจของ
ตนเองในการตัดสินใจเลือกเรือที่ควรจะได้รับการตรวจสภาพ ซึ่งการใช้ดุลพินิจนั้นเป็นสิ่งที่ไม่มีความ
ชัดเจนขึ้นอยู่กับประสบการณ์และควารรู้ของเจ้าพนักงานแต่ละคน ซึ่งข้ันตอนนี้ถือเป็นขึ้นตอนที่มี
ความส าคัญอย่างมากในการเริ่มกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญา  

เพ่ือเป็นการพัฒนาการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิและมีความ
สอดคล้องกันนั้น การเลือกเรือเพื่อท าการตรวจสภาพของเจ้าพนักงานนั้นควรจะมีการก าหนด
กฏเกณฑ์และมาตรฐานอย่างเดียวกันว่าเรือประเภทใด  มีสภาพเช่นใดที่จะต้องได้รับการตรวจควบคมุ
โดยรัฐเจ้าของท่า  ดังนั้นเพ่ือเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในส่วนนี้บันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงได้ก าหนด
วิธีการในการเลือกตรวจเรือเพ่ือช่วยในให้การตัดสินใจของเจ้าพนักงานมีความสะดวกและมีความ
สอดคล้องกันในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  โดยอาศัยระบบฐานข้อมูลของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
(APCIS) เป็นเครื่องมือส าคัญในกระบวนการตรวจควบคุมเรือ  

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้สร้างระบบระบุเป้าหมายในการตรวจเรือขึ้น (Ship 
targeting system) โดยก าหนดให้รัฐภาคีท าการเลือกตรวจเรือโดยใช้ระบบระบุเป้าหมายที่ออกมา
โดยคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเป็นเกณฑ์ชี้วัดว่าเรือล าใดควรจะได้รับการตรวจสภาพ
เรือ โดยบัญญัติเอาไว้ในตอนที่ 3 ข้อ 3.3.133 ก าหนดว่า 

“ในการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพนั้น รัฐ
สมาชิกจะน าระบบระบุเป้าหมายในการตรวจเรือ (the ship 
targeting system) ที่ออกโดยคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมือง

                                                           
33 ในปัจจุบันนี้บันทกึความเขา้ใจโตเกยีวได้ใช้ระบบการเลือกเรือแบบใหม่ โดยใชร้ะบบ New Inspection Regime ซ่ึงเร่ิมมีผลบังคับใช้
เมื่อวันที่ 1 มกราคม 2557 ที่ผ่านมา 
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ท่า เป็นหลักในการพิจารณา และรัฐสมาชิกจะความส าคัญต่อเรือที่มี
ความเสี่ยงสูงตามระบบนี้เป็นอันดับแรก” 

ระบบระบุเป้าหมายในการตรวจเรือ (the ship targeting system) ดังกล่าวข้างต้น
นั้นเป็นบทระบบที่ออกมาเพ่ือช่วยให้เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าท าการตัดสินใจเลือกเรือโดยการ
ก าหนดหัวข้อต่างๆของเรือ เพ่ือท าการให้คะแนนเพื่อค านวนความเสี่ยงที่เรือนั้นอาจจะเป็นเรือที่ไม่ได้
มาตรฐาน เช่นอายุของเรือ, ประเภทของเรือ, รัฐเจ้าของธงเรือ, ประวัติการพบข้อบกพร่องของเรือใน
การตรวจสภาพสี่ครั้งหลังสุด หรือประวัติการกักเรือในการตรวจสภาพสี่ครั้งหลังสุด เป็นต้น เมื่อรวม
คะแนนทั้งหมดแล้ว ระบบดังกล่าวนี้จะท าการจัดล าดับความส าคัญของการตรวจควบคุมเรือ ดังนี้ 

1.  โดยเรือที่ได้รับคะแนนไม่เกิน 10 คะแนนนั้นถือเป็นเรือที่ระดับความส าคัญ (4) 
ระดับต่ า  

2. เรือท่ีได้รับคะแนนตั้งแต่ 11 ถึง 40 คะแนนถือเป็นเรือที่มีระดับความส าคัญใน
การตรวจสภาพเรือระดับ (3) ระดับปานกลาง 

3. เรือท่ีได้รับคะแนนตั้งแต่ 41 – 100 คะแนนถือเป็นเรือที่มีระดับความส าคัญใน
ระดับ (2) ระดับความส าคัญสูง 

4. เรือท่ีได้รับคะแนนมากกว่า 100 คะแนนถือเป็นเรือที่มีระดับในการตรวจสภาพ
เรือระดับ (1) ระดับความส าคัญสูงที่สุด 

ในการค านวนคะแนนต่างๆนี้จะได้รับการค านวนโดยระบบการจัดการข้อมูลของ
ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) ซึ่งเจ้าพนักงานสามารถเข้าไปตรวจสอบได้ทันทีที่รับการแจ้งจากเรือ
เพ่ือท าการเทียบท่า โดยเจ้าพนักงานนั้นควรจะเลือกท าการตรวจสภาพของเรือที่มีระดับความส าคัญ
ในการตรวจสภาพเรือสูง 

ในปัจจุบันนี้บันทึกความเข้าใจโตเกียวเปลี่ยนระบบการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจ
สภาพโดยบัญญัติในตอนที่ 3 วรรค 3.3.1 ในบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับที่ได้รับการแก้ไขเม่ือวันที่ 
29 ตุลาคม 2013  ระบุว่า34 

“ในการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพ  สมาชิกจะพิจารณาเรือจากระดับ
ความส าคัญตามที่ค านวนจากระบบ New Inspection Regime ” 

                                                           
34 Tokyo MOU,  as amendments adopted on 28 October 2013, section 3.3.1  
“Selection of ships for inspection  
 3.3.1 In selecting ships for inspection, the Authorities will determine the order of priority based on, in principle, 
the new inspection regime (hereinafter referred to as the “NIR”) as prescribed in Annex 2. ” 
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บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้เปลี่ยนกระบวนการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพมา
เป็นระบบระบบ New Inspection Regime  เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2014 ซ่ึงระบบนี้จะท าการ
แบ่งประเภทของเรือเป็นสามระดับ35 คือ 

1. เรือท่ีมีความเสี่ยงสูง (High Risk Ship : HRS) 

2. เรือท่ีมีความเสี่ยงระดับมาตรฐาน (Standard Risk Ship : SRS)  

3. เรือท่ีมีความเสี่ยงระดับต่ า (Low Risk Ship : LRS) 

ซึ่งระดับความเสี่ยงทั้งสามนี้จะได้รับการค านวนจากระบบฐานข้อมูลของบันทึก
ความเข้าใจโตเกียว (APCIS) โดยปัจจัยในการค านวนความเสี่ยงนั้นจะอาศัยข้อมูลประวัติการตรวจ
สภาพของเรือในรอบสามปี  ปัจจัยที่มีผลต่อการค านวนคือ 

1. ประวัติของรัฐเจ้าของธง 

2. ประเภทและอายุของเรือ 

3. ประวัติขององค์กรที่ได้รับการยอมรับให้ท าการตรวจและออกใบสัญรับรองของ
เรือ (Recognised Organisation : ROs) 

4. จ านวนข้อบกพร่องที่พบจากการตรวจสภาพเรือ 

5. จ านวนการกักเรือที่เรือได้รับในรอบสามปี 

เรือท่ีมีระดับความเสี่ยงสูงจะได้รับการตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่าบ่อยครั้ง
กว่ามากจ านวนที่ก าหนดโดยบันทึกความเข้าใจโตเกียว ดังนี้ 

1. เรือประเภทความเสี่ยงสูง ให้ท าการตรวจสภาพเรือทุกๆ 2 ถึง 4 เดือน 

2. เรือประเภทความเสี่ยงระดับมาตรฐษน ให้ท าการตรวจสภาพเรือทุกๆ 5 ถึง 8 
เดือน 

3. เรือประเภทที่มีความเสี่ยงต่ า ให้ค าการตรวจสภาพเรือทุกๆ 9 ถึง 19 เดือน  

ในการเลือกเรือที่จะท าการตรวจสภาพนั้น  สมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้
จะต้องพิจารณาว่าเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือนั้นอยู่ในเรือประเภทความเสี่ยงระดับใด  และเรือล า
นั้นได้รับการตรวจสภาพเรือจากสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียวในช่วงระยะเวลาที่ก าหนด
เอาไว้ในระบบการเลือกตรวจเรือ (New Inspection regime : NIR) หรือไม่   ถ้าเรือนั้นยังไม่ได้รับ

                                                           
35 Tokyo MOU,  Annex 2,  New Inspection Regime (NIR) 
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การตรวจสภาพเรือภายในช่วงเวลาที่ระบบการเลือกตรวจเรือ (NIR)  สมาชิกของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวต้องท าการตรวจสภาพเรือล านั้น 

จะเห็นได้ว่าเรือที่มีความเสี่ยงในระดับสูงนั้นจะได้รับการตรวจสภาพเรือจากเจ้า
พนักงานของรัฐเจ้าของท่าในภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิคบ่อยมาก และอาจได้รับการตรวจสภาพเรือสูง
ถึง 6 ครั้งต่อปี36 

ระบบระบบระบุเป้าหมายในการตรวจเรือ (the ship targeting system) และ
ระบบ New Inspection Regime (NIR) นี้ถือเป็นสิ่งที่เพ่ิมประสิทธิภาพของการตรวจเรืออย่างมาก 
โดยเป็นสิ่งที่การช่วยตัดสินใจในการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพของเจ้าพนักงาน เพ่ือให้เกิดความ
สอดคล้องกันของการใช้ดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค 
รวมทั้งการค านวนที่ใช้ระบบฐานข้อมูลของบันทึกความเข้าใจโตเกียว (APCIS) ในการค านวนระดับ
ความเสี่ยงของเรือนั้นเป็นสิ่งที่ท าให้การปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่ามีความถูกต้อง 
แม่นย ามากยิ่งข้ึน รวมทั้งเป็นการหลีกเลี่ยงการตรวจสภาพเรือท่ีซ้ าซ้อน อันเป็นเหตุให้เกิดความล่าช้า
แก่เรือได้  

จะเห็นได้ว่า  ระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) มีประโยชน์ใน
การช่วยให้การตรวจควบคุมเรือนั้นมีถูกต้องแม่นย ามากขึ้น เนื่องจากระบบจะท าการค านวนความ
เสี่ยงของเรือให้กับเจ้าพนักงานของรัฐสมาชิกทันทีท่ีเจ้าพนักงานกรอกข้อมูลทั่วไปของเรือ โดย
ฐานข้อมูลดังกล่าวจะแสดงข้อมูลทั้งหมดของเรือรวมทั้งประวัติการตรวจสภาพเรือในครั้งก่อนหน้าที่
เจ้าพนักงานของรัฐสมาชิกอ่ืนลงข้อมูลเอาไว้ ซึ่งถือเป็นสิ่งที่ช่วยให้การปฏิบัติของเจ้าพนักงานมีความ
สะดวกมากข้ึนอย่างมากเม่ือเปรียบเทียบกับการตรวจควบคุมเรือตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ซึ่ง
ไม่มีกลไกช่วยเหลือเจ้าพนักงานในการปฏิบัติหน้าที่มากนัก 

ถึงอย่างไรก็ตาม  ระยะเวลาการตรวจสภาพเรือที่ก าหนดโดยระบบการเลือกตรวจ
สภาพเรือ (NIR)  จะไม่ใช้บังคับถ้าเรือนั้นมีพฤติการณ์ข้อหนึ่งข้อใดตามบทบัญญัตวิรรค 3.3.2 ของ
บันทึกความเข้าใจโตเกียว  ดังนี้37 

                                                           
36 อ้างแล้ว 
37 Tokyo MOU,  section  3.3.2 
“3.3.2 Regardless of the NIR, as referred to in paragraph 3.3.1, the following ships will be considered to have 
overriding priority for inspection:  
.1 ships which have been subject of report or notification by another Authority;  
.2 ships which have been the subject of a report or complaint by the master, a crew member, or any other 
person or organization with a legitimate interest in the safe operation of the ship, shipboard living and working 
conditions or the prevention of the pollution, unless the  Authority concerned deems the report or complaint to 
be manifestly unfounded;  
.3 ships which have been permitted to leave the port of a State, the Authority of which is a signatory to the 
Memorandum, on the condition that the deficiencies noted must be rectified within a specified period, upon 
expiry of such period;  



 
 
152 

1. เรือท่ีได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐสมาชิกอ่ืนๆ 

2. เรือนั้นถูกร้องเรียนจาก นายเรือ คนประจ าเรือ ว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน เว้นแต่
เจ้าพนักงานจะเห็นว่าค าร้องเรียนนั้นไม่มีมูล 

3. เรือท่ีได้รับอนุญาตจากรัฐสมาชิกอ่ืนของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ให้แล่นเรือ
ออกจากท่าเรือนั้นได้โดยมีเงื่อนไขให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องตาม
ระยะเวลาที่ก าหนดเอาไว้ และระยะเวลาดังกล่าวได้หมดลงแล้ว 

4. เรือท่ีได้รับการแจ้งเตือนจากเจ้าพนักงานน าร่องหรือหน่วยงานเจ้าท่าของรัฐอ่ืน
ว่าเรือนั้นมีข้อบกพร่องที่อาจกระทบต่อความปลอดภัยในการเดินเรือ 

5. เรือท่ีบรรทุกวัตถุอันตรายหรือวัตถุท่ีเป็นพิษและเรือนั้นไม่อาจรายงาน
ข้อเท็จจริงทั้งหมดของวัตถุนั้นได้   

6. เรือท่ีได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐสมาชิกอ่ืนของบันทึกความเข้าใจว่าเรือไม่
ด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องตามเงื่อนไขที่รัฐนั้นได้ก าหนดในการอนุญาตให้ออก
จากท่าตาม ข้อ 3.9 ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ 

7. เรือนั้นเป็นประเภทที่คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าให้ความส าคัญ
ในการตรวจสภาพเรือ 

  สมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะท าการตรวจสภาพเรือก่อนที่เรือนั้นจะครบ
ก าหนดตามระยะเวลาของระบบ NIR ก็ได้ถ้าเรือล านั้นจะมีพฤติการณ์ข้อหนึ่งข้อใดใน 7 ข้อข้างต้น
นี้38   

จากบทบัญญัติวรรค 3.3.2 (7) นั้นมีข้อพิจารณาคือการเลือกตรวจสภาพเรือท่ี
ก าหนดเป้าหมายโดยคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Concentrated Inspection 
Campaign : CIC) หมายถึงอะไร   

                                                                                                                                                                      
.4 ships which have been reported by pilots or port authorities as having deficiencies which may prejudice their 
safe navigation;  
.5 ships carrying dangerous or polluting goods, which have failed to report all relevant information concerning the 
ships’ particulars, the ships movements and concerning the dangerous or polluting goods being carried to the 
competent authority of the port and coastal State;  
.6 ships referred to in paragraph 3.9; and 
.7 category of ships identified by the Committee from time to time as warranting priority inspections.” 
38 Tokyo MOU,  section 3.4 
“Each ship in the information system will be attributed a ship risk profile, in accordance the NIR, based on which 
the priority for inspection and the interval for inspection will be determined. However, the frequency of 
inspection under the NIR does not apply to ships referred to in paragraph 3.3.2, in which case the Authorities will 
inspect as appropriate. ” 
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การเลือกตรวจสภาพเรือท่ีก าหนดเป้าหมายโดยคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือ 
(CIC)  เกิดข้ึนจากการประชุมของคณะกรรมการตรวจควบคุมเรือมีมตใิห้รัฐสมาชิกให้ความสนใจใน
การตรวจสภาพเรือต่างชาติในประเด็นใดเป็นพิเศษ  เช่น  ในช่วงเดือนกันยายน ถึงเดือนพฤศจิกายน 
ปี 2012 ได้ก าหนดให้รัฐสมาชิกท าการตรวจ ระบบการป้องกันไฟบนเรือ (Fire Safety System : 
FSS) ของเรือที่อยู่ในท่าเรือของตนเป็นพิเศษ  สมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก็จะท าการตรวจ
สภาพเรือต่างชาติในส่วนของอุปกรณ์และระบบการป้องกันไฟบนเรือตามที่ระบุเอาไว้ใน CIC ซ่ึงช่วย
ให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามีประสิทธิภาพขึ้นโดยให้รัฐสมาชิกให้ความสนใจในการตรวจสภาพ
เรือตามเป้าหมายทีร่ะบุเอาไว้  ท าให้รัฐสมาชิกมีเป้าหมายในการตรวจสภาพเรือท่ีชัดเจน  

ดังที่กล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่า บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดวิธีการเลือกเรือ
เพ่ือท าการตรวจสภาพให้กับรัฐสมาชิกอันเป็นสิ่งที่ก่อให้เกิดประสิทธิภาพและสร้างระบบการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าที่มีความสอดคล้องกันในภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิค  เนื่องจากการเลือกเรือเพ่ือ
ท าการตรวจสภาพเรือนั้นไม่จ าต้องอาศัยดุลพินิจของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าเรือเพียงอย่างเดียว 
รวมทั้งยังเป็นการสร้างความรวดเร็วในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าโดยการหลีกเลี่ยงการ
ด าเนินการตรวจสภาพเรือที่ซ้ าซ้อน  และหลีกเลี่ยงการตรวจสภาพเรือท่ีมีความเสี่ยงต่ าที่จะเป็นเรือที่
ไม่ได้มาตรฐาน  ท าให้บรรดาเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามุ่งความสนใจไปเฉพาะเรือที่มี
ระดับความเสี่ยงสูง  หรือเรือที่มีพฤติการณ์ท่ีบ่งชี้ว่าเรือนั้นเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ใน
ข้อ 3.3.2 ได้ทันที 

 
4.3.2 การติดตามผลค าสั่งของเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในช่วงต้นของบทนี้ว่า ในการตรวจสภาพเรือต่างๆของเรือนั้น
บันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดให้รัฐสมาชิกน าคู่มือปฏิบัติต่างๆที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) มาใช้เป็นคู่มือในการปฏิบัติของรัฐสมาชิก 
ดังนั้นการปฏิบัติต่างๆของเจ้าพนักงานของรัฐสมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะใช้กระบวนการต่างๆ
ดังที่อธิบายเอาไว้ในบทที่ 3 เป็นหลักในการปฏิบัติ  

ดังนั้นในเรื่องกระบวนการของการตรวจสภาพเรือนั้นจะไม่ปรากฏรายละเอียดใน
บันทึกความเข้าโตเกียวมากนัก เนื่องจากได้บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดให้น าเอากระบวนการ
ต่างๆที่ก าหนดขึ้นโดยองค์การระหว่างประเทศมาใช้แล้ว  

ในส่วนของการออกค าสั่งของเจ้าพนักงานตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้  ได้
ก าหนดเอาไว้ในบทบัญญัติตอนที่ 3 วรรคที่ 3.6 ก าหนดว่า 

“สมาชิกของบันทึกความเข้าใจ จะพยายามให้เรือ
ด าเนินการซ่อมแซมแก้ไขข้อบกพร่องที่สมาชิกพบในการตรวจสภาพ
เรือท้ังหมด  เว้นแต่กรณีตามวรรค 3.7  เรืออาจจะได้รับอนุญาตจาก
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สมาชิกให้ออกจากท่าเพ่ือไปยังท่าเรืออื่นๆที่สามารถด าเนินการ
ซ่อมแซมแก้ไขข้อบกพร่องที่สมาชิกพบได้  ในกรณีเช่นนี้ให้สมาชิก
ด าเนินการตามวรรค 3.8 

ในกรณีที่การตรวจสภาพเรือ (initial inspection) 
และการตรวจสภาพเรือโดยละเอียดแล้ว (more detail inspection) 
พบว่าสภาพโดยทั่วไปของเรือ (overall condition) และอุปรณ์ของ
เรือ รวมถึงสภาพการอยู่อาศัยและการท างานของคนประจ าเรือของ
เรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน (substandard)  สมาชิกมีอ านาจระงับการ
ตรวจสภาพเรือได้ (suspend an inspection)  

การระงับการตรวจสภาพนั้นให้มีผลจนกว่าผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องกับเรือจะด าเนินการเพ่ือให้มั่นใจได้ว่าเรือนั้นจะมีมาตรฐาน
ตรงตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่สมาชิกเป็นภาคีอยู่ 

ก่อนที่สมาชิกจะระงับการตรวจสภาพเรือ  สมาชิก
จะต้องบันทึกข้อบกพร่องของเรือในแบบฟอร์มที่บันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้ก าหนด  โดยให้ยึดเหตุผลของการระงับการตรวจสภาพเรือตาม
ตัวอย่างข้อบกพร่องของเรือที่ระบุในภาคผนวกท่ี 2 ของมติองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศที่ a.1052 (27) หรือข้อบกพร่องตาม
อนุสัญญาแรงงานทางทะเล แล้วแต่กรณี 

ในกรณีที่เรือต่างชาตินั้นได้รับค าสั่งกักเรือและระงับ
การตรวจสภาพเรือ  สมาชิกจะต้องแจ้งข้อมูลต่างๆที่เกี่ยวกับการออก
ค าสั่งกักเรือต่อผู้ที่เกี่ยวข้องต่อเรือนั้น  พร้อมทั้งแจ้งต่อผู้ที่เกี่ยวข้อง
ต่อเรือทั้งหมดด้วยว่าสมาชิกจะท าการระงับการตรวจสภาพเรือต่อไป
จนกว่าสมาชิกจะได้รับการแจ้งจากผู้ที่เก่ียวข้องต่อเรือว่าเรือนั้นมี
มาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่สมาชิก
เป็นภาคีแล้ว” 

จากบทบัญญัติข้างต้นจะพบว่า  ในกรณีที่สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวตรวจ
สภาพเรือ (initial inspection) และตรวจสภาพเรือโดยละเอียด (more detail inspection) แล้ว
พบว่า  เรือนั้นมีข้อบกพร่องท าให้เรือไม่ได้มาตรฐานในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ การรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล รวมถึงสภาพความเป็นอยู่และสภาพการท างานของคนประจ าเรือตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และ องค์การ
แรงงานระหว่างประเทศ (IMO)  สมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้อาจจะระงับการตรวจสภาพเรือ 
(Suspension of the inspection)  
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เมื่อสมาชิกได้ระงับการตรวจสภาพเรือ  สมาชิกต้องแจ้งยังผู้เกี่ยวข้องทั้งหมด อัน
ประกอบไปด้วย รัฐเจ้าของธง องค์กรที่ได้รับการยอมรับที่ออกใบส าคัญรับรองให้กับเรือ รวมทั้ง
เจ้าของเรือและนายเรือ  โดยให้แจ้งข้อมูลการทุกอย่างเกี่ยวกับการกักเรือ พร้อมทั้งก าหนดเงื่อนไขว่า
เรือรัฐสมาชิกจะระงับการตรวจสภาพเรือเอาไว้จนกว่าจะได้รับยืนยันจากผู้ที่เก่ียวข้องว่าเรือได้แก้ไข
ข้อบกพร่องและมีมาตรฐานตามที่ก าหนดในอนุสัญญาระหว่างประเทศแล้ว39 

การระงับการตรวจสภาพเรือ (suspending inspection) ของสมาชิกนั้นจะต้อง
ยึดถือเหตุผลตามที่คู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ระบุเอาไว้40 (โปรดอ่านรายละเอียดในบทที่ 3.4.1 เรื่อง
การออกค าสั่งกักเรือและค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมแก้ไข ณ ท่าเรืออ่ืน) 

บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดหน้าที่ให้สมาชิกแจ้งผลการตรวจต่อนายเรือทุกครั้ง  
ไม่ว่าผลการตรวจนั้นจะออกมาว่าเรือนั้นได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
และพิธีสารที่สมาชิกนั้นเป็นภาคีอยู่  โดยก าหนดให้สมาชิกกรอกรายละเอียดผลการตรวจสภาพเรือลง
ในรายงานการตรวจสภาพเรือแบบ A และ แบบ B41 

เมื่อสมาชิกได้ระงับการตรวจสภาพเรือ (suspending inspection)  แล้วสมาชิก
จะต้องพิจารณาเพ่ือออกค าสั่งต่อเรือต่อไป  การออกค าสั่งของสมาชิกตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว
นั้นมีอยู่สองลักษณะคือ  
                                                           
39 Tokyo MOU,  section 3.6 
Each Authority will endeavour to secure the rectification of all deficiencies detected. On the condition that all 
possible efforts have been made to rectify all deficiencies, other than those referred to in 3.7, the ship may be 
allowed to proceed to a port where any such deficiencies can be rectified. The provisions of 3.8 apply 
accordingly. In exceptional circumstances where, as a result of the initial control and a more detailed inspection, 
the overall condition of a ship and its equipment, also taking the seafarers and their living and working conditions 
into account, are found to be substandard, the Authority may suspend an inspection.  
The suspension of the inspection may continue until the responsible parties have taken the steps necessary to 
ensure that the ship complies with the requirements of the relevant instruments.  
Prior to suspending an inspection, the Authority will have recorded detainable deficiencies in the areas set out in 
Appendix 2 of Resolution A.1052(27) and ILO Convention deficiencies*, as appropriate.   
In cases where the ship is detained and an inspection is suspended, the Authority will, as soon as possible, notify 
the responsible parties. The notification will include information about the detention. Furthermore it shall state 
that the inspection is suspended until the Authority has been informed that the ship complies with all relevant 
requirements.  
40 โปรดอ่านรายละเอยีดในบทที่ 3.4.1 
41 Tokyo MoU,  3.12 
The Authorities will ensure that, on the conclusion of an inspection, the master 

of the ship is provided with a document, in the form specified in Section 2-1** 

of the Manual, giving the results of the inspection and details of any action 

taken. 
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1. การออกค าสั่งกักเรือ 

2. การออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปแก้ไขข้อบกพร่อง ณ ท่าเรืออ่ืน 

 

4.3.2.1 การออกค าสั่งกักเรือตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

เมื่อสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวพบว่าเรือล าใดมีสภาพไม่ได้มาตรฐานตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การ
แรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ที่สมาชิกนั้นเป็นภาคี  สมาชิกนั้นจะต้องพิจารณาต่อไปว่าข้อบกพร่อง
ที่สมาชิกพบนั้นมีความร้ายแรงถึงขนาดที่ต้องมีค าสั่งกักเรือหรือไม่   

เกณฑ์ในการพิจารณาสั่งกักเรือตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ปรากฏอยู่ในบทบัญญัติ
ตอนที่ 3 วรรค 3.7 ซึ่งก าหนดว่า42 

“ในกรณีที่สมาชิกพบข้อบกพร่องบนเรือซึ่งเป็นที่แน่
ชัดว่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยหรือสุขภาพบนเรือ  หรือเป็น
อันตรายต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล สมาชิกจะต้องด าเนินการเพ่ิมให้
มั่นใจได้ว่าข้อบกพร่องนั้นจะได้รับการแก้ไขซ่อมแซมก่อนที่เรือจะออก
จากท่าเรือของสมาชิก  การด าเนินการเช่นว่านี้ให้หมายความรวมถึง  
การสั่งกักเรือหรือการสั่งห้ามโดยเด็ดขาดมิให้เรือแล่นออกสู่ทะเลใน
ระหว่างที่ยังไม่ได้แก้ไขข้อบกพร่องที่อาจเป็นอันตรายนั้น  ในกรณีที่
สมาชิกมีค าสั่งกักเรือ  ให้สมาชิกแจ้งเป็นหนังสือถึงรัฐเจ้าของธง  หรือ
สถานกงสุลของเรือ หรือสถานทูตของเรือแล้วแต่กรณี  ในกรณีท่ีต้อง
แจ้งแก่สถานกงสุลหรือสถานทูตของเรือนั้น  ให้ใช้แบบฟอร์มตามท่ี
ก าหนดเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ 

                                                           
42 Tokyo MOU, 3.7 
In the case of deficiencies which are clearly hazardous to safety, health or the environment, the Authority will, 
except as provided in 3.8, ensure that the hazard is removed before the ship is allowed to proceed to sea. For 
this purpose appropriate action will be taken, which may include detention or a formal prohibition of a ship to 
continue an operation due to established deficiencies which, individually or together, would render the 
continued operation hazardous. In the event of a detention, the Authority will as soon as possible, notify in 
writing the flag State or its consul or, in his absence, its nearest diplomatic representative of all the circumstances 
in which intervention was deemed necessary. Where the certifying Authority is an organization other than a 
maritime administration, the former will also be advised. 
In the case of a detention related to a non-compliance with the MLC, 2006, the Authority will, in addition to 
notifying the flag State, immediately notify the appropriate shipowners’ and seafarers’ organizations in the port 
State in which the inspection was carried out. 



 
 
157 

ส่วนกรณีการสั่งกักเรือเนื่องจากเรือนั้นไม่ได้
มาตรฐานตามบทบัญญัติของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล  ให้สมาชิก
แจ้งข้อมูลการสั่งกักเรือต่อองค์กรเจ้าของเรือและองค์กรคนประจ าเรือ
ที่อยู่ในประเทศของตนโดยด่วน  และสมาชิกอาจจะแจ้งข้อมูลต่อรฐั
เจ้าของธงด้วยก็ได้” 

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติข้อนี้จะพบว่า  สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวจะสั่ง
กักเรือได้ในกรณีที่  สมาชิกพบว่าข้อบกพร่องของเรือนั้นเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยในการเดินเรือ  
หรือสิ่งแวดล้อมทางทะล  หรือกระทบต่อสิทธิของแรงงานบนเรืออย่างชัดแจ้งเท่านั้น  การสั่งกักเรือ
นั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือเพ่ือให้เรือด าเนินการแก้ไขซ่อมแซมข้อบกพร่องของเรือก่อนแล่นออกจากท่าเรือ
ของสมาชิก  แต่ถ้าข้อบกพร่องของเรือนั้นไม่ถึงขนาดที่จะเป็นอันตรายมาก  สมาชิกก็มีอ านาจที่จะไม่
สั่งกักเรือต่างชาติ 

ในกรณีที่สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวเห็นว่าข้อบกพร่องนั้นเป็นอันตรายต่อ
ความปลอดภัย, สิ่งแวดล้อมทางทะเล  หรือสิทธิของแรงงานบนเรืออย่างมาก  และสมาชิกเห็นควรสั่ง
กักเรือแล้ว  สมาชิกมีหน้าที่แจ้งข้อมูลรวมทั้งเหตุผลในการกักเรือต่อรัฐเจ้าของธง  หรือสถานกงสุล
หรือสถานทูตของเรือโดยทันที   

ในกรณีที่สมาชิกต้องแจ้งข้อมูลการกักเรือในแก่รัฐเจ้าของธง  สมาชิกจะต้องกรอก
ข้อมูลลงในรายงานการตรวจสภาพเรือตามแบบฟอร์มที่ปรากฏในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (Tokyo MoU Mannual) ตอนที่ 2-1  โดยกรอกข้อมูลลงในแบบฟอร์ม
ที่ชือว่า “Repolrt of inspection in accordinance with the Memorandum of 
understanding on port state control in the Asia-Pacific region Form A”  ซึ่งจะต้องระบุ
ข้อมูลทั้งหมดของเรือ  ข้อมูลของใบส าคัญรับรองบนเรือ  และให้กรอกข้อมูลเกี่ยวกับข้อบกพร่องที่
สมาชิกพบลงในแบบฟอร์มที่ชื่อว่า “Repolrt of inspection in accordinance with the 
Memorandum of understanding on port state control in the Asia-Pacific region Form 
B” โดยให้กรอกข้อมูลเกี่ยวกับข้อบกพร่องของเรือต่างๆที่สมาชิกพบ  รวมถึงค าสั่งของสมาชิกที่ให้เรือ
แก้ไขซ่อมแซมข้อบกพร่อง รวมถึงก าหนดเวลาปล่อยเรือ 

ในกรณีที่สมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวต้องส่งหนังสือแจ้งต่อสถานกงสุลหรือ
สถานทูตของเรือนั้น  ให้สมาชิกน าเอาแบบฟอร์มในภาคผนวกท่ี 2 ตอนที่ 2-4 ของคู่มือการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค ที่ชื่อว่า “Sample for natification of detention 
of ship”  เมื่อสมาชิกปล่อยเรือแล้วก็ต้องส่งหนังสือแจ้งการปล่อยเรือให้แก่สถานกงสุลหรือสถานทูต
ของเรือทราบ  โดยให้สมาชิกจัดท าหนังสือตามแบบฟอร์มที่ชื่อ “Samplae for notification of 
release of ship” ในภาคผนวกท่ี 2 ตอนที่ 2-5 ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาค
เอเชีย-แปซิฟิค 
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นอกจากการก าหนดให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวด าเนินการแจ้งการกักเรือ
ต่อรัฐเจ้าของธง หรือสถานกงสุลของเรือ หรือสถานทูตของเรือแล้ว  สมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้
ต้องด าเนินการแจ้งการออกค าสั่งกักเรือต่อองค์การระหว่างประเทศทางทะเล (IMO) และองค์การ
แรงงานทางทะเล (ILO) 43 ตามพันธกรณีท่ีก าหนดเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆ  

4.3.2.2 การออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปแก้ไขข้อบกพร่อง ณ ท่าเรืออ่ืน 

ในกรณีสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวพบข้อบกพร่องของเรือท่ีมีผลถึงขนาดให้
สมาชิกสั่งกักเรือ  แต่การแก้ไขข้อบกพร่องของเรือนั้นไม่อาจด าเนินการได้ในท่าเรือของสมาชิกผู้ท า
การตรวจสภาพเรือได้ เจ้าพนักงานนั้นอาจออกค าสั่งให้เรือเดินทางไปแก้ไขข้อบกพร่องที่อู่ซ่อมเรือที่
นายเรือเห็นว่าเหมาะสมโดยได้รับความยินยอมจากเจ้าพนักงานของรัฐสมาชิกได้  โดยการออกค าสั่ง
ประเภทนี้เป็นไปตามบทบัญญัติตอนที่ 3 วรรค 3.8 ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ก าหนดเอาไว้ว่า44 

“ในกรณีที่ข้อบกพร่องของเรือนั้นมีผลใหสมาชิก
บันทึกความเข้าใจโตเกียวออกค าสั่งกักเรือได้ตามบทบัญญัติวรรค 3.7 
แต่ไม่อาจด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องนั้นได้ในท่าเรือของสมาชิกผู้ท า
การตรวจสภาพเรือ  สมาชิกนั้นอาจอนุญาตให้เรือเดินทางไปท่าเรือที่
ใกล้ที่สุดที่เหมาะสมได้  การเลือกท่าเรือที่เหมาะสมนั้นให้นายเรือหรือ
เจ้าของเรือจะต้องเจรจาเพ่ือรับความเห็นชอบต่อสมาชิกผู้ท าการตรวจ
สภาพเรือ  ในการอนุญาตให้เรือแล่นไปซ่อมแซม ณ ท่าเรืออ่ืนนั้น  
สมาชิกผู้ท าการตรวจต้องก าหนดเงื่อนไขท่ีจะท าให้มั่นใจได้ว่าเรือนั้น

                                                           
43 Tokyo MoU, ตอนที่ 3,  วรรค 3.11 
The provisions of this section are without prejudice to the requirements of relevant instruments or procedures 
established by international organizations concerning notification and reporting procedures related to port State 
control. 

44 Tokyo MOU, 3.8 
Where deficiencies which caused a detention as referred to in paragraph 3.7 cannot be remedied in the port of 
inspection, the Authority may allow the ship concerned to proceed to the nearest appropriate repair port 
available (or in case of detainable deficiencies in accordance with MLC-2006, to the port where the Rectification 
Action Plan is to be implemented), as chosen by the master and agreed to by the Authority, provided that the 
conditions determined by the Authority and agreed by the competent authority of the flag State are complied 
with. Such conditions will ensure that the ship shall not sail until it can proceed without risk to the safety and 
health of the passengers or crew, or risk to other ships, or without being an unreasonable threat of harm to the 
marine environment. Such conditions may include discharging of cargo, temporary repairs and/or confirmation 
from the flag State that remedial action has been taken on the ship in question. In such circumstances the 
Authority will notify the Authority of the ship’s next port of call, the parties mentioned in paragraph 3.7 and any 
other authority as appropriate. Notification to Authorities will be made in accordance with Section 6-6* of the 
Manual. The Authority receiving such notification will inform the notifying Authority of action taken in accordance 
with Section 6-6 of the Manual.  
 



 
 
159 

จะไม่แล่นออกสู่ทะเลจนกว่าจะซ่อมแซมข้อบกพร่องจนท าให้เรือ
สามารถเดินทางได้อย่างปลอดภัย  ไม่เป็นอันตรายต่อชีวิตและ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล   

ในกรณีเช่นว่านี้  ให้สมาชิกผู้ท าการตรวจสภาพเรือ
แจ้งเหตุแห่งการปล่อยให้เรือเดินทางไปซ่อม ณ ท่าเรืออ่ืนต่อเจ้า
พนักงานของท่าเรือถัดไปของเรือ  บุคคลต่างๆที่เกี่ยวข้องกับเรือตามที่
ระบุเอาไว้ในวรรค 2.7 รวมถึงเจ้าพนักงานของท่าเรืออ่ืนๆที่
เห็นสมควร  การแจ้งเตือนในกรณีนี้ให้สมาชิกผู้ท าการตรวจเรือกระท า
การตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในตอนที่ 6-6 ของคู่มือการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (Tokyo MoU 
Manual)  และสมาชิกที่ได้รับการแจ้งนั้นจะต้องท าการแจ้งข้อมูลการ
ปฏิบัติของเรือกลับไปยังสมาชิกผู้ท าการตรวจเรือตามกระบวนการที่
ระบุเอาไว้ในตอนที่ 6-6 ของคู่มือ (Tokyo MoU Manual) เช่นกัน”  

การออกค าสั่งกักเรือนั้นมีข้ึน  เพ่ือป้องกันไม่ให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นออกสู่ทะเล
จนกว่าเรือนั้นจะท าการแก้ไขข้อบกพร่อง  ดังนั้นการที่สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวพบ
ข้อบกพร่องของเรือที่ถือเป็นข้อบกพร่องที่เป็นอันตรายต่อความปลอดภัยในการเดินเรือ,  สิ่งแวดล้อม
ทางทะเล  และสิทธิของแรงงานบนเรือ  ซึ่งโดยปกติแล้วสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวจะมีค าสั่ง
กักเรือตามบทบัญญัติของวรรค 3.7  แต่ว่าการซ่อมแซมข้อบกพร่องของเรือนั้นไม่อาจกระท าได้
ภายในท่าเรือของสมาชิกนั้น  สมาชิกผู้ท าการตรวจเรือนั้นก็ย่อมไม่มีความจ าเป็นต้องออกค าสั่งกักเรือ
อีกต่อไป  

การปล่อยให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานแล่นออกสู่ทะเลโดยไม่ได้แก้ไขข้อบกพร่องเป็นสิ่งที่
ก่อให้เกิดอันตรายต่อทั้งชีวิตบนเรือ  และสิ่งแวดล้อมทางทะเล  ดังนั้นสมาชิกบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวจึงมีอ านาจที่จะก าหนดเงื่อนไขในการปล่อยให้เรือออกจากท่าเพ่ือไปท าการซ่อมแซม
ข้อบกพร่องที่อ่ืนได้  โดยให้นายเรือหรือเจ้าของเรือท าความตกลงกับสมาชิกของบันทึกความเข้าใจถึง
สถานที่ที่เรือนั้นจะเดินทางไปซ่อม  รวมถึงการก าหนดเงื่อนไขและขอบเขตของการซ่อมแซม
ข้อบกพร่องของเรือว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานในส่วนใดและจะต้องซ่อมแซมอุปกรณ์หรือโครงสร้างของ
เรือในส่วนใด   

ถึงอย่างไรก็ตาม  การปล่อยให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานออกจากท่าเรือนั้นย่อมมีความ
เสี่ยงที่เรือนั้นจะไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีสมาชิกก าหนดเอาไว้  ดังนั้นลดความเสี่ยงที่เรือจะไม่ปฏิบัติ
ตามค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ  จ าเป็นต้องมีกระบวนการที่จะช่วยเพิ่มผลบังคับของค าสั่ง
ประเภทนี้ของสมาชิก   
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เพ่ือให้ค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจในกรณีท่ีปล่อยให้เรือแล่นออกจากท่าเพ่ือ
ไปท าการซ่อมแซม ณ ท่าเรืออ่ืนได้รับการปฏิบัติตามนั้น  บันทึกความเข้าใจได้ก าหนดวิธีการเอาไว้ใน
ตอนที่ 3 วรรคที่ 3.9 และ 3.10   บทบัญญัติวรรคที่ 3.9 ก าหนดว่า45 

“ในกรณีที่เรือได้รับค าสั่งให้ออกจากท่าตามบทบัญญัติวรรค 3.8  แล่นออกสู่ทะเล
โดยไม่ปฏิบัติตามข้อตกลงที่ท าไว้กับสมาชิกบันทึกความเข้าใจที่เป็นผู้ตรวจสภาพเรือ  ให้ 

1) สมาชิกบันทึกความเข้าใจผู้ท าการตรวจสภาพเรือนั้นแจ้งเตือนท่าเรือถัดไปที่เรือ
จะต้องเขา้เทียบท่า  รวมถึงสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวอื่นๆและรัฐ
เจ้าของธงเรือ 

2) เรือท่ีได้รับค าสั่งตามวรรค 3.8 จะถูกกักเรือเมื่อเข้าเทียบท่าเรือของสมาชิก
บันทึกความเข้าใจโตเกียว  จนกว่าเจ้าของเรือหรือผู้เกี่ยวข้องจะน าหลักฐานที่
ยืนยันต่อสมาชิกได้ว่าเรือนั้นมีมาตรฐานถูกต้องตามบทบัญญัติของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศและพิธีสารที่สมาชิกผู้ท าการตรวจสภาพเรือเป็นภาคี” 

และบทบัญญัติวรรคที่ 3.10 ที่ก าหนดว่า46 

“ในกรณีที่เรือได้รับค าสั่งตามวรรค 3.8 ไม่เดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่องยังท่าเรือ
ของสมาชิกบันทึกความเข้าใจอ่ืนๆตามที่ตกลงเอาไว้กับสมาชิกบันทึกความเข้าโตเกียว  ให้สมาชิกนั้น
แจ้งเตือนไปยังรัฐเจ้าของธงและรัฐเจ้าของท่าท่ีออกค าสั่ง  รวมถึงสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวตามที่สมาชิกนั้นเห็นสมควร ” 

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติวรรค 3.9 และ 3.10 นี้เป็นบทบัญญัติที่เพ่ิมการติดตามผล
และเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้ตามค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ เรือที่ได้รับค าสั่งให้ออก
จากท่าเพ่ือไปซ่อมแซม ณ ท่าเรืออ่ืนนั้น  เมื่อออกจากท่าเรือนั้นจะถูกตรวจสอบว่าได้ปฏิบัติตาม
ข้อตกลงที่ได้ให้ไว้กับสมาชิกบันทึกความเข้าใจ  โดยใช้ระบบการแจ้งเตือนระหว่างสมาชิกบันทึกความ
เข้าใจผู้ออกค าสั่ง  กับสมาชิกท่ีเป็นท่าซ่อมเรือ  ถ้าเรือไม่เดินทางไปยังท่าซ่อมเรือที่ตกลงเอาไว้กับ
                                                           
45 Tokyo MOU,  ตอนที่ 3,  วรรค 3.9 
If a ship referred to in paragraph 3.8 proceeds to sea without complying with the conditions agreed to by the 
Authority of the port of inspection:  
 .1 that Authority will immediately alert the next port, if known, the flag  
State and all other Authorities it considers appropriate; and  
.2 the ship will be detained at any port of the Authorities which have accepted the Memorandum, until the 
company has provided evidence to the satisfaction of the Authority of the port State, that the ship fully complies 
with all applicable requirements of the relevant instruments.  
46 Tokyo MOU,  section 3.10 
If a ship referred to in paragraph 3.8 does not call at the nominated repair port, the Authority of the repair port 
will immediately alert the flag Sate and detaining port State, which may take appropriate action, and notify any 
other Authorities it considers appropriate.  
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สมาชิกในเวลาที่เหมาะสม  สมาชิกท่ีเป็นท่าซ่อมเรือจะด าเนินการแจ้งถึงพฤติการณ์ของเรือนั้นไปยัง
สมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจทันที 

เมื่อสมาชิกผู้ออกค าสั่งตามวรรค 3.8  ทราบว่าเรือนั้นไม่ด าเนินการตามข้อตกลง  
ไม่ว่าจะโดยการแจ้งเตือนจากสมาชิกท่ีเป็นท่าซ่อมเรือตามวรรค 3.9  หรือเหตุใดก็ตาม  สมาชิกผู้ออก
ค าสั่งนั้นจะท าการแจ้งเตือนไปยังสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ  รวมถึงรัฐเจ้าของธงเรือและ
ท่าเรือถัดไปของเรือ  การแจ้งเตือนนี้ของของสมาชิกบันทึกความเข้าใจจะมีผลท าให้เรือท่ีฝ่าฝืน
ข้อตกลงไว้กับรัฐเจ้าของท่าถูกกักเรือทันที่เมื่อเรือได้เข้าเทียบท่าเรือของรัฐสมาชิกอ่ืนๆของบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้  

ในส่วนของกระบวนการในการแจ้งต่อสมาชิกบันทึกความเข้าใจอื่นๆและรัฐเจ้าของ
ธงนั้น  บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดกระบวนการเอาไว้ในคู่มือปฏิบัติการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่า ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (Tokyo MoU Manual) ในตอนที่ 6-6 ดังนี้47 

1. ในการเดินทางไปอู่ซ่อมเรือนั้น เรือจะต้องอยู่ในสภาพดังต่อไปนี้ 

1.1 เรือนั้นจะต้องอยู่ในสภาพที่สามารถเดินทางไปยังท่าซ่อมเรือที่ก าหนด
เอาไว้อย่างปลอดภัย 

1.2 การเดินเรือไปยังท่าซ่อมเรือที่ก าหนดนั้น  เรือจะต้องปฏิบัติดังนี้ 

1.2.1 จัดท าแผนการเดินเรือ (voyage plan) โดยต้องได้รับความ
เห็นชอบจากเจ้าพนักงาของรัฐสมาชิก แผนการเดินเรือนี้จะต้อง
พิจารณาจากเส้นทางการเดินเรือท่ีปลอดภัยที่สุดส าหรับการ
เดินเรือไปอู่ซ่อมเรือ 

1.2.2 เรือจะต้องเดินเรือตามเส้นทางที่ก าหนดเอาไว้ในแผนการเดินเรือ 
(voyage plan) ซึ่งได้รับความเห็นชอบจากรัฐเจ้าของท่า พร้อมทั้ง
รัฐเจ้าของธง หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับที่ได้ออกใบส าคัญ
รับรองให้กับเรือ รัฐสมาชิกนั้นจะต้องแจ้งไปยังรัฐเจ้าของธงหรือ
องค์กรที่ได้รับการยอมรับด้วยว่า การเปลี่ยนแปลงเส้นทางการ
เดินเรือเป็นอย่างอ่ืนนั้นจะกระท าได้ต่อเมื่อได้รับความเห็นชอบ
จากรัฐสมาชิกเท่านั้น 

2. สมาชิกบันทึกความเข้าใจผู้ท าการออกค าสั่งนั้นจะต้องระบุท่าซ่อมเรือที่เรือนั้น
จะเดินทางไปลงในแบบฟอร์มการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Repolrt of 
inspection in accordinance with the Memorandum of 

                                                           
47 Tokyo MOU Secretariat,  Asia-Pacific Port State Control Manual,  section 6-6 
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understanding on port state control in the Asia-Pacific region Form 
A and Form B) รวมถึงหนังสือแจ้งเตือนอื่นๆที่สมาชิกต้องส่งไปยังรัฐเจ้าของ
ธง หรือสถานกงสุลหรือสถานทูตของเรือ 

3. สมาชิกบันทึกความเข้าใจผู้ออกค าสั่งนั้นจะต้องแจ้งงเตือนไปยังสมาชิกที่เป็นท่า
ซ่อมเรือ  รวมถึงอาจจะร้องขอให้ท่าซ่อมเรือนั้นแจ้งกลับมายังผู้ออกค าสั่งก่อนที่
เรือนั้นจะได้รับการให้เดินทางออกจากท่าซ่อมเรือ 

4. สมาชิกผู้ออกค าสั่งนั้นจะต้องแจ้งไปยังสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวว่าเรือนั้นได้รับอนุญาตให้ออกจากท่าเพ่ือไปซ่อมยังท่าซ่อมเรือที่ก าหนด
เอาไว้   

5. ถ้าเรือนั้นไม่เดินทางไปยังท่าซ่อมเรือที่ก าหนดเอาไว้  ให้ท่าซ่อมเรือแจ้งเตือนไป
ยังสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ในการแจ้งเตือนต่างๆตามที่ระบุเอาไว้ข้างต้นนี้  ให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจ
ติดต่อกันผ่านระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (Asiia-Pacific Computerized 
Information System : APCIS)  

จะเห็นได้ว่า  บทบัญญัติวรรคที่ 3.8 - 3.10 ถือเป็นบทบัญญัติที่เพ่ิมประสิทธิภาพ
ให้กับการบังคับใช้ค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งการออกค าสั่งให้เรือเดินทางไป
แก้ไขข้อบกพร่องที่อู่ซ่อมเรืออ่ืน  

เนื่องจากการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศดังที่ได้
อธิบายเอาไว้ในบทที่ 3.4 นั้น  ไม่ได้ระบุในเรื่องการติดตามผลของค าสั่งในกรณีสั่งให้เรือเดินทางไปท่า
ซ่อมเรืออ่ืนของรัฐเจ้าของท่า  โดยในคู่มือปฏิบัติต่างๆนั้น  เพียงแต่ระบุให้รัฐเจ้าของท่าท าการแจ้ง
เตือนไปยังรัฐเจ้าของธงและรัฐเจ้าของท่าถัดไปของเรือเท่านั้น ไม่มีข้อก าหนดใดที่จะติดตามผลของ
การออกค าสั่ง   

ในกรณีที่เรือไม่ด าเนินการตามที่รัฐเจ้าของท่าสั่งนั้นก็ไม่ได้มีผลให้เรือถูกกักเรือ
ในทันทีท่ีเข้าเทียบท่าเรือของรัฐเจ้าของท่าถัดไป  ผลของการแจ้งเตือนโดยรัฐเจ้าของท่านั้นเป็นเพียง
เหตุผลที่อาจจะท าให้เรือได้รับการตรวจสภาพอีกครั้ง ณ ท่าเรือที่ได้รับการแจ้งเตือนเท่านั้น ส่วนเรื่อง
ที่รัฐเจ้าของท่าจะท าการตรวจสภาพเรือหรือไม่นั้น  ย่อมข้ึนอยู่กับดุลพินิจของรัฐเจ้าของท่าผู้ได้รับ
การแจ้งเตือนอยู่ดี 

ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ เป็น
บทบัญญัติที่เพ่ิมประสิทธิภาพในการติดตามผลค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า โดยการติดตามผลของการ
ปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าโดยอาศัยเครือข่ายข้อมูลข่าวสารของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ใน
การติดตามผลการปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า 
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4.3.3 การทบทวนค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

บทบัญญัติเรื่องการอุทธรณ์และการทบทวนค าสั่งของรัฐเจ้าของท่านั้นไม่ปรากฏ
อย่างชัดเจนในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใด บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้น
เพียงแต่บัญญัติให้รัฐเจ้าของท่าแจ้งรัฐเจ้าของธงถึงการด าเนินการต่างๆ รวมทั้งข้อเท็จจริง และ
เหตุผลของการด าเนินการเท่านั้น ไม่ได้บัญญัติในเรื่องการอุทธรณ์ค าสั่งเอาไว้แต่อย่างใด  

เพ่ือเป็นการประกันสิทธิของรัฐเจ้าของธง รวมถึงเจ้าของเรือและนายเรือ บันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้จึงก าหนดให้รัฐสมาชิกทุกรัฐให้สิทธิในแต่เรือท่ีในการอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือ หรือ
ค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมที่อู่ซ่อมเรืออ่ืนๆ โดยข้อ 3.15 ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก าหนดว่า48 

“บริษัทเจ้าของเรือหรือผู้แทนของบริษัทนั้นมีสิทธิใน
การอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่า การเริ่ม
กระบวนการอุทธรณ์นี้จะไม่เป็นการระงับค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของ
ท่า เจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าจะต้องแจ้งสิทธิดังในการอุทธรณ์
ค าสั่งต่อนายเรือทุกครั้ง” 

ในการอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือนี้ บันทึกความเข้าใจได้ก าหนดให้รัฐสมาชิกให้สิทธิแก่
เจ้าของเรือหรือผู้แทนในการยื่นอุทธรณ์ค าสั่งต่อเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่านั้น โดยก าหนดให้รฐั
เจ้าของท่าเรือจัดเตรียมหน่วยงานของตนเพื่อรับพิจารณาการอุธรณ์ค าสั่งโดยเจ้าของเรือหรือผู้แทน
เสมอ  

ถึงอย่างไรก็ตาม การอุทธรณ์ค าสั่งนี้ไม่ได้มีผลเป็นการระงับค าสั่งกักเรือของเจ้า
พนักงานแต่อย่างใด การที่บันทึกความเข้าใจก าหนดเอาไว้ในลักษณะนี้ก็เพ่ือเป็นการป้องกันการใช้
สิทธิอุทธรณ์เพ่ือระงับค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า อันเป็นเหตุให้เรือมีโอกาสหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามค าสั่ง
นั้นเนื่องจากอาศัยช่วงเวลาระหว่างการพิจารณาผลของการอุทธรณ์ค าสั่งนั้น  

นอกจากการอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐตามบทบัญญัติของ 3.15 ถ้าเจ้าของเรือหรือผู้แทน
ไม่ต้องการจะยื่นอุทธรณ์ค าสั่งต่อหน่วยงานภายในของรัฐเจ้าของท่า บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยังเปิด
ช่องทางที่ในการยื่นอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าต่อส านักงานเลขาธิการของบันทึกความเข้าใจได้
โดยตรง 

การยื่นอุทธรณ์โดยตรงต่อส านักงานเลขาธิการนี้จะต้องด าเนินการตามกระบวนการ
ดังต่อไปนี้49 
                                                           
48 Tokyo MOU,  section 3.15 
“The company of a ship or its representative will have a right of appeal against a detention taken by the 
Authority of the port State. Initiation of the appeal process will not by itself cause the detention to be 
suspended. The port State control officer should properly inform the master of the right of appeal.”  
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1. ในกรณีท่ีเจ้าของเรือหรือผู้แทนไม่ต้องการจะยื่นอุทธรณ์ผ่านทางหน่วยงาน
ภายในของรัฐเจ้าของท่า ให้เจ้าของเรือหรือผู้แทนยื่นค าร้องต่อรัฐเจ้าของธง
หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ของตน 

2. รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) อาจจะยื่นเรื่องอุทธรณ์ต่อรัฐ
เจ้าของท่าผู้ออกค าสั่งให้ท าการทบทวนค าสั่งกักเรืออีกครั้ง 

3. ถ้ารัฐเจ้าของท่ามีการเปลี่ยนแปลงค าสั่ง ให้แจ้งต่อส านักงานเลขาธิการบันทึก
ความเข้าใจโตเกียว และแจ้งต่อผู้จัดการระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แป
ซิฟิค  

4. ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าไม่เปลี่ยนแปลงค าสั่ง และรัฐเจ้าของธงและองค์กรที่ได้รับ
การยอมรับ(ROs)ไม่เห็นด้วยกับการตัดสินดังกล่าว ให้รัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่
ได้รับการยอมรับ (ROs) ยื่นค าร้องอุทธรณ์ต่อส านักงานเลขาธิการบันทึกความ
เข้าใจโตเกียวภายในเวลา 90 วันนับแต่วันที่ผลของค าสั่งกักเรือนั้นสิ้นผล 

5. เมื่อส านักงานเลขาธิการบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้รับเรื่องแล้วจะด าเนินการ
จัดตั้ง คณะลูกขุนเพ่ือด าเนินการทบทวนค าสั่งกักเรือ คณะลูกขุนดังกล่าวจะ
ประกอบด้วย เจ้าพนักงานของรัฐสมาชิกจ านวน 3 คน โดยไม่มีเจ้าพนักงาน
จากรัฐเจ้าของท่าและรัฐเจ้าของธงเข้าร่วมเป็นองค์คณะ 

6. เมื่อด าเนินการจัดตั้งคณะลูกขุนแล้ว ส านักงานเลขาธิการจะแจ้งเรื่องการ
อุทธรธ์ค าสั่งต่อรัฐเจ้าของท่าเพ่ือให้รัฐเจ้าของท่ายื่นข้อเท็จจริงทั้งหมดของการ
ออกค าสั่งกักเรือต่อคณะลูกขุน 

7. คณะลูกขุนจะด าเนินการพิจารณาค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของท่าอีกครั้ง แล้ว
ส่งผลของการพิจารณากลับไปที่ส านักงานเลขาธิการเพ่ือด าเนินการต่อไป 

8. ส านักงานเลขาธิการจะด าเนินการสรุบผลความเห็นของคณะลูกขุนเพ่ือท าการ
แจ้งต่อรัฐเจ้าของธงหรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) รวมถึงรัฐเจ้าของท่า
ต่อไป  

ค าตัดสินของคณะลูกขุนนั้นไม่ได้มีผลทางกฎหมายที่จะบังคับใช้รับเจ้าของท่าเรือท า
การเปลี่ยนแปลงค าสั่งและด าเนินการแก้ไขข้อมูลของเรือในทันที ในกรณีที่ค าตัดสินของคณะลูกขุน
นั้นเป็นการกลับความเห็นของรัฐเจ้าของท่า รัฐเจ้าของธงและองค์กรที่ได้รับการยอมรับนั้นจะต้องยื่น
เรื่องต่อรัฐเจ้าของท่าให้ทบทวนค าตัดสินใหม่อีกครั้ง  

                                                                                                                                                                      
49 Tokyo MOU,  detention review,  <http://www.tokyo-mou.org/inspections_detentions/detention_review.php> 
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เมื่อรัฐเจ้าของธงและองค์กรที่ได้รับการยอมรับยื่นผลของค าตัดสินของคณะลูกขุน
แล้ว  ก็มักจะมีผลให้รัฐเจ้าของท่าสมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยินยอมเปลี่ยนแปลงแก้ไขค าสั่ง
ที่ตนได้บันทึกเอาไว้ในระบบฐานข้อมูล APCIS ตามท่ีคณะลูกขุนได้ตัดสิน50 

จะเห็นได้ว่ากระบวนการดังกล่าวนี้ก็ถือได้ว่าเป็นสิ่งที่ช่วยให้เกิดกระบวนการ
ตรวจสอบการออกค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าที่ชัดเจน ซึ่งบทบัญญัติต่างๆของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ไม่ได้ก าหนดเอาไว้  

นอกจากการเพ่ิมประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าทั้งสามด้านดังที่
ได้กล่าวมาข้างต้นแล้ว บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ยังมีส่วนส าคัญในเรื่องการให้ความช่วยเหลือด้าน
เทคนิคต่างๆของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่า โดยบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จะเปิดหลักสูตรการ
อบรมและการจัดสัมนาแลกเปลี่ยนความคิดเห็นระหว่างรัฐสมาชิกของบันทึกความเข้าใจเป็นประจ า
ทุกปี เพ่ือเป็นการพัฒนาความรู้ด้านเทคนิค ในการเปิดหลักสูตรอบรมนั้นจะประกอบด้วยการบรรยาย
การตรวจควคบคุมเรือในเมืองท่าท่ีปรากฏอยู่ในอนุสัญญาฉบับต่างๆรวมถึงการฝึกในภาคปฏิบัติ
เพ่ือให้เจ้าพนักงานต่างๆนั้นมีความรู้ในเรื่องกฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศต่างๆที่จ าเป็นต่อ
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าและสามารถน าเอาความรู้นั้นไปปฏิบัติได้ 

 
4.3.4 การพัฒนาความร่วมมือระหว่างสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

นอกจากบทบัญญัติต่างๆที่เก่ียวกับการเพิ่มประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าแล้ว  บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ยังได้ก าหนดกระบวนการเกี่ยวกับการพัฒนาความ
ร่วมมือระหว่างสมาชิกบันทึกความเข้าใจ  เพ่ือให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แป
ซิฟิค  เกิดประสิทธิภาพอย่างสูงสุด 

การพัฒนาความร่วมมือระหว่างสมาชิกตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนี้  ได้ก าหนด
เอาไว้อย่างชัดแจ้งสองประการ  คือ 

1. การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างสมาชิก
บันทึกความเข้าใจโตเกียว 

2. การพัฒนาศักยภาพของเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) 

 

4.3.4.1 การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างสมาชิกบันทึก
ความเข้าใจโตเกียว 

                                                           
50 อ้างแล้ว 
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เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวในเรื่องการเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  และการติดตามผลค าสั่งของเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่า  จะพบว่ากระบวนการต่างๆนั้นจ าเป็นต้องอาศัยระบบเครือข่ายข้อมูลการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าท่ีมปีระสิทธิภาพ  ไม่ว่าจะเป็นด้านการจัดเก็บข้อมูลประวัติของเรือ  การคิดค านวนระดับ
ความเสี่ยงของเรือตามระบบการเลือกตรวจเรือ (New inspection regime : NIR)  หรือการ
ติดต่อสื่อสารระหว่างสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  เพ่ือส่งการแจ้งเตือนระหว่างสมาชิกบันทึก
ความเข้าใจในกรณีที่เรือได้รับค าสั่งให้ออกจากท่าไปซ่อมแซม ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน 

ดังนั้นบันทึกความเข้าใจฉบับนี้จึงสร้างระบบฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  (Asia-Pacific Computerized Information System : APCIS) เป็น
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่รวบรวมข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคและ
รวบรวมข้อมูลประวัติของเรือ  ตามท่ีสมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้น ามาจัดเก็บเอาไว้ในระบบ
ฐานข้อมูลนี้ 

เพ่ือให้การท างานของระบบฐานข้อมูล (APCIS) เป็นไปอย่างเต็มประสิทธิภาพ  
บรรดาสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวจ าเป็นต้องน าข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเข้าสู่
ระบบฐานข้อมูลเสมอ  เพ่ือให้ข้อมูลของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าต่างๆนั้นมีความทันสมัยอยู่
ตลอดเวลา 

 บันทึกความเข้าใจฉบับนี้จึงก าหนดหน้าที่ให้สมาชิกท าการบันทึกข้อมูลการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าลงในฐานข้อมูล (APCIS) โดยก าหนดในตอนที่ 4 วรรคที่ 4.1 ว่า 

“สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวจะรายงานข้อมูล
การตรวจสภาพเรือและผลการตรวจสภาพเรือตามกระบวนการที่ระบุ
เอาไว้ในคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แป
ซิฟิค (Tokyo MoU Manual)” 

บทบัญญัตินี้ก าหนดให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวท าการจัดเก็บข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าลงในระบบตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในคู่มือการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่า (Tokyo MoU Manual) ซึ่งคู่มือนี้ได้ก าหนดกระบวนการในการจัดเก็บข้อมูลการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า  รวมถึงการแจ้งเตือน (Notification) ต่อสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  ในตอนที่ 4-2  เรื่องคู่มือการใช้งานระบบฐานข้อมูล APCIS (APCIS user guide) 

ตอนที่ 4-2 ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค 
(Tokyo MoU Manual)  ได้ระบุบทบาทหน้าที่หลักระบบฐานข้อมูล APCIS และกระบวนการในการ
ใช้งานระบบฐานข้อมูล APCIS ต่างๆเอาไว้ 
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คู่มือการใช้งานระบบฐานข้อมูล APCIS ได้ระบุบทบาทหน้าที่ของระบบฐานข้อมูล 
APCIS เอาไว้ในวรรค 1.2 ว่า51 

“ระบบฐานข้อมูล APCIS มีบทบาทส าคัญ ดังนี้ 

1. รวบรวมข้อมูลการตรวจสภาพเรือจากเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
(PSC Officer)” 

2. น าเสนอข้อมูลและประวัติของการตรวจสภาพเรือของเรือท่ีอยู่ในท่าเรือ  ให้แก่
เจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSC Officer) 

3. น าเสนอข้อมูลการตรวจสภาพเรือให้แก่เจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
(PSC Officer) และสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

4. การเก็บรวบรวมข้อมูลทางสถิติจากรายงานการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

5. ค านวนระดับความเสี่ยงของเรือตามระบบการเลือกตรวจสภาพเรือ (New 
Inspection regime) 

6. เผยแพร่การแจ้งต่างๆ (Notification) ที่สมาชิกได้ท าการแจ้งตามบทบัญญัติ
ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

7. รวบรวมผลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ก าหนดเป้าหมายโดย
คณะกรรมการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (CIC)  และจัดท าข้อมูลทางสถิติ
ต่างๆ 

                                                           
51 Tokyo MoU Manual, section 4-2,  APCIS User guide,  วรรค 1.2 Main Functions 
“ The APCIS performs the following main functions: 

- collects PSC inspection data from the PSC officers on 24-hour basis; 

- provides PSC officers with the PSC inspection data on a particular ship on 24-hour basis; 

- provides PSC officers and MOU Authorities with the PSC inspection data of their ports; 

- generates statistical reports; 

- calculates target factor; 

- publishes notifications; 

- collects CIC reports and generates statistics on CIC results; 

- supports interregional information exchange projects.” 
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8. สนับสนุนการแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคต่างๆ 

จะเห็นได้ว่าบทบาทหน้าที่หลักของระบบฐานข้อมูลนี้มีข้ึนเพ่ือการรวบรวมและ
กระจายข้อมูลการตรวจสภาพเรือในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  ไปยังสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  
เมื่อสมาชิกความเข้าใจโตเกียวเข้าสู่ระบบฐานข้อมูล APCIS เพ่ือตรวจสอบประวัติของเรือล าใด  จะ
ปรากฏข้อมูลของการตรวจสภาพเรือในครั้งก่อนๆที่เรือล านั้นถูกสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ
ตรวจทันที   

ตอนที่ 4-2 เรื่องคู่มือการใช้งานระบบ APCIS ของคู่มือการปฏิบัตินี้ยังได้ก าหนด
ขั้นตอนต่างๆของการใช้งานระบบฐานข้อมูล APCIS  โดยให้เจ้าพนักงานของสมาชิกบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้ปฏิบัติตามข้ันตอนต่างๆ  ตั้งแต่ข้ันตอนการสมัครเพ่ือเข้าใช้ระบบฐานข้อมูล  APCIS  
วิธีการค้นหาประวัติของเรือที่เข้าเทียบท่าเรือของสมาชิก  การกรอกรายละเอียดของการตรวจสภาพ
เรือ  การกรอกค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวลงในประวัติของเรือ  รวมถึงการแจ้งเตือน
ไปยังสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว     

เมื่อเจ้าพนักงานของสมาชิกบันทึกความเข้าใจกรอกข้อมูลการตรวจสภาพเรือลงใน
ระบบฐานข้อมูล APCIS  แล้ว  ฐานข้อมูลนี้จะท าการจัดเก็บข้อมูลต่างๆเอาไว้ในระบบทันที  ซึ่งข้อมูล
ที่อยู่ในระบบฐานข้อมูลนี้บรรดาสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียวสามารถเรียกดูได้
ตลอดเวลา   

จะเห็นได้ว่าระบบฐานข้อมูล APCIS นี้ถือเป็นสิ่งที่มีความส าคัญต่อการสร้าง
ประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคอย่างมาก  การจัดเก็บ
ข้อมูล  และการสร้างระบบการเข้าถึงข้อมูลของระบบฐานข้อมูล APCIS  นี้ได้ช่วยให้กระบวนการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของบันทึกความเข้าใจโตเกียวเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  ไม่ว่าจะเป็น
การเลือกตรวจเรือ  ตามระบบการเลือกตรวจเรือ New inspection regime  ที่ต้องอาศัยการค านวน
โดยระบบฐานข้อมูล APCIS หรือการจัดท าค าแจ้งเตือนถึงสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
ในกรณีที่เรือได้รับอนุญาตให้ออกจากท่าไปยังท่าซ่อมเรืออ่ืนๆ  ตามบทบัญญัติวรรคท่ี  3.8 ถึงวรรค 
3.10 ข้างต้น  ก็จะใช้ระบบฐานข้อมูล APCIS เป็นสื่อในการกระจายข่าวสารการแจ้งเตือนไปยัง 

 

4.3.4.1 การพัฒนาศักยภาพของเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

เพ่ือให้การตรวจควบคุมเรือมีประสิทธิภาพ  นอกจากการพัฒนากระบวนการต่างๆ
แล้ว  สิ่งที่มีความส าคัญอย่างยิ่งคือ  คุณภาพของตัวเจ้าพนักงานผู้ตรวจควบคุมเรือ (PSC Officer)  
บรรดาเจ้าพนักงานผู้ตรวจควบคุมเรือ (PSC Officer) นั้นต้องมีความรู้ในด้านทางเทคนิคของเรือที่
พัฒนาขึ้นอยู่ตลอดเวลา  เพื่อให้ปฏิบัติหน้าที่ในการตรวจสภาพเรือได้อย่างถูกต้องมีประสิทธิภาพ 
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เพ่ือให้บรรดาเจ้าพนักงานของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวมีการพัฒนาความรู้
ความสามารถตลอดเวลา  บันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงได้ก าหนดหน้าที่ให้สมาชิกร่วมกันจัดโครงการ
อบรมเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  โดยก าหนดในบทบัญญัติตอนที่ 5 ของบันทึกความ
เข้าใจ ว่า52 

“สมาชิกบันทึกความเข้าใจจะร่วมกันจัดตั้งการฝึกอบรมเจ้าพนักงานตรวควบคุมเรือ
ในเมืองท่าและจัดการประชุมเพ่ือแลกเปลี่ยนความคิดเห็น” 

ในทางปฏิบัตินั้น  ทางบันทึกความเข้าใจจะท าการจัดการฝึกอบรมเป็นประจ าทุกปี  
เช่น  ในปีค.ศ 2010 บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้จัดโครงการฝึกอบรมเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าท่ีเมืองโยโกฮาม่า ประเทศญี่ปุ่น  ระหว่างวันที่ 28 มิถุนายน 2010 ถึงวันที่ 16 กรกฎาคม 
2010  และจัดประชุมแลกเปลี่ยนความรู้ที่ประเทศจีน53  ในปีค.ศ. 2011 จัดโครงการฝึกอบรมเจ้า
พนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่เมืองโยโกฮาม่า ประเทศญี่ปุ่น  เป็นเวลา 4 สัปดาห์ตั้งแต่วันที่ 
30 สิงหาคม 2011 และในปีเดียวกันมีการจัดการประชุมแลกเปลี่ยนความรู้ที่ประเทศสิงค์โปร54 และ
ในปีค.ศ. 2012 ก็ได้จัดโครงการฝึกอบรมที่ประเทศญี่ปุ่น และจัดการประชุมแลกเปลี่ยนความรู้ที่
ประเทศปาปัวนิวกินี55 

ในการจัดโครงการฝึกอบรมเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น  ทางบันทึก
ความเข้าใจโตเกียวจะเชิญสมาชิกท้ังหมด  รวมถึงผู้แทนจากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
และผู้แทนจากองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) รวมถึงเจ้าพนักงานของหน่วยงานเจ้าท่าอื่นๆที่
ไม่ได้เป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  เข้าร่วมในการฝึกอบรม  ซึ่งจะมีการฝึกอบรมทั้งใน
ด้านทฤษฎีและการทดลองปฏิบัติงาน     

จะเห็นได้ว่าบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นมีความพยายามที่จะพัฒนาคุณภาพเจ้า
พนักงานของสมาชิกความเข้าใจโตเกียว  โดยการจัดฝึกอบรมเจ้าพนักงานของสมาชิกเพ่ือพัฒนา
ความรู้ของเจ้าพนักงานให้ทันต่อเทคโนโลยีของเรือที่พัฒนาขึ้นอยู่ตลอดเวลา    ดังนั้นในส่วนของเจ้า
พนักงานซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติการตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ก็จ าต้องมีความรู้ความสามารถอย่างเพียงพอ
เพ่ือน าไปใช้ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพตามวัตถุประสงค์ของบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้ 

 

                                                           
52 Tokyo MoU,  section 5,  Training Programs and Seminars 

“The Authorities will endeavour to establish training programs and seminars for port State control officers.” 

53 Tokyo MoU Annual 2010,  Training and seminars for port state control officer,  หน้า 6-9 
54 Tokyo MoU Annual 2011,  Training and seminars for port state control officer,  หน้า 5-8 
55 Tokyo MoU Annual 2011,  Training and seminars for port state control officer,  หน้า 6-9 
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4.4 ผลส าเร็จและอุปสรรคของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

เพ่ือให้เกิดความชัดเจนการศึกษาอุปสรรคและผลส าเร็จของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวนี้  ผู้เขียนจะน าเอารายงานประจ าปีของบันทึกความเข้าใจโตเกียว (Tokyo MoU Anual) ซ่ึง
ออกโดยส านักงานเลขาธิการ บันทึกความเข้าใจโตเกียว  เอกสารฉบับนี้มีข้ึนเพ่ือรวบรวมผลการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  รวมถึงการปฏิบัติงานต่างๆของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวในรอบปีต่างๆ 

ผู้วิจัยน าเอารายงานประจ าปีของบันทึกความเข้าใจโตเกียว (Tokyo MoU Anual) 
ในปีค.ศ. 2006 ถึงปีค.ศ. 2012 มาท าการศึกษาวิเคราะห์ตัวเลขทางสถิติต่างๆที่เก่ียวกับการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าที่ทางบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้บันทึกเอาไว้  เพ่ือพิจารณาถึงพัฒนาการและ
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ 

 
4.4.1 ผลส าเร็จของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวมีขึ้นเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพในการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ โดยอาศัยความร่วมมือกันของเจ้าพนักงานของรัฐ
เจ้าของท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค และการแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า รวมถึง
การตรวจสอบและวิเคราะห์ผลการด าเนินงานของรัฐสมาชิกในแต่ละปีเพื่อวิเคราะห์ถึงความส าเร็จ
และอุปสรรคที่เกิดขึ้นในแต่ละปี  

ผลดีของการจัดท าบันทึกความเข้าใจว่าด้วยการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในระดับ
ภูมิภาคนั้น มีอยู่หลายประการ ดังนี้ 

1. ผลจากการใช้บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ท าให้เรือที่ไม่ได้มาตรฐานมีโอกาศ
หลุดรอดจากการตรวจของรัฐเจ้าของท่าได้น้อยลง ท าให้เรือในภูมิภาคนี้จ าเป็นจะต้องพัฒนา
มาตรฐานของเรือให้อยู่ในสภาพที่ดี พร้อมที่จะรับการตรวจจากรัฐเจ้าของท่าในภูมิภาคนี้ทั้งหมด 

2. ข้อตกลงในเรื่องการแบ่งปันข้อมูลระหว่างรับสมาชิกเป็นสิ่งที่ท าให้การ
ตรวจควบคุมเรือมีประสิทธิภาพ  

3. เพ่ิมประสิทธิภาพในการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพเรือ โดยอาศัย
ระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค ท าให้รัฐสมาชิกมีกฏเกณฑ์ในการเลือกเรือเพ่ือท าการ
ตรวจสภาพได้อย่างมีประสิทธิภาพ หลีกเลี่ยงการตรวจเรือที่ไม่จ าเป็น อันเป็นการประหยัดทรัพยากร
และเวลาในการปฏิบัติหน้าที่ได้โดยตรง 

4. การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่ามีความกระบวนการปฏิบัติที่สอดคล้องกัน
ทั้งภูมิภาค ซึ่งเป็นสิ่งที่อ านวยความสะดวกในการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างรัฐสมาชิกเนื่องจากการ



 
 
171 

ตรวจนั้นกระท าลงในแบบฟร์อมเดียวกัน นอกจากนี้ยังเป็นประโยชน์ต่อเจ้าของเรือและนายเรือท่ีจะ
ได้รับการตรวจควบคุมเรือในลักษณะเดียวกันในทุกๆท่าเรือที่เรือเข้าไป 

5. เพ่ิมประสิทธิภาพในการแจ้งเตือนรัฐสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่รัฐเจ้าของท่ามีค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อม ณ อู่ซ่อมเรือที่
เหมาะสม ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าเป็นระบบติดตามผลของการปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าประการ
หนึ่ง  

6. เป็นสิ่งที่กระตุ้นให้บรรดาเจ้าของเรือ รักษามาตรฐานของเรือให้อยู่ใน
ระดับสูงตามที่อนุสัญญาระบุเอาไว้ โดยผลจากระบบฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค ซึ่งจะ
บันทึกข้อมูลการตรวจสภาพเรือโดยรัฐสมาชิกเอาไว้ทุกครั้ง ซึ่งประวัติของเรือจะถูกจัดเก็บในระบบ
ฐานข้อมูลดังกล่าวพร้อมทั้งค านวนประเภทความเสี่ยงของเรือทันทีที่เรือแล่นเทียบท่า ท าให้เรือที่มี
ประวัติถูกกักเรือบ่อยครั้งมีโอกาสที่จะถูกตรวจสภาพเรือจากรัฐสมาชิกของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้
มากยิ่งขึ้น ไม่ว่าเรือนั้นจะเข้าเทียบท่าเรือของรัฐใดก็ตาม  

นอกจากผลดีต่างๆดังที่กล่าวมาแล้ว ในด้านประสิทธิผลของบันทึกความเข้าใจฉบับ
นี้ก็เป็นสิ่งที่ประสบความส าเร็จอย่างมากเม่ือพิจารณจากตัวเลขทางสถิติต่างๆที่บันทึกเอาไว้โดย
บันทึกความเข้าใจโตเกียว ดังนี้ 

เมื่อศึกษาจากรายงานประจ าปีของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  (Tokyo MoU) ที่เก็บ
รวบรวมสถิติของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า นับตั้งแต่ปีค.ศ. 1996 เป็นต้นมา  จะพบว่าการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค มีจ านวนที่เพ่ิมข้ึนอย่างสม่ าเสมอ ดังตาราง
ต่อไปนี้ 

 
ตาราง 3 พัฒนาการของการตรวจสภาพเรือในเมืองท่า56 

ปีค.ศ. จ านวนการตรวจสภาพเรือ อัตราส่วนการตรวจสภาพเรือกับ
เรือท่ีเข้าเทียบท่าในภูมิภาค 

1996 12,243  50 

1997 12,957 52 

1998 14,545 60 

1999 14,931 61 
                                                           
56 Tokyo MoU, Annual Report 2006,  ตารางที่ 7  No. of inspection,  ตารางที่ 8 Inspection percentage,  หน้า  17 
   Tokyo MoU Annual Report 2012  , ตารางที่ 8  No. of inspection,  ตารางที่ 9 Inspection percentage  หน้า  19  
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2000 16,034 65 

2001 17,379 71 

2002 19,588 78 

2003 20,124 77 

2005 21,058 70 

2006 21,686 69 

2007 22,039 66 

2008 22,152 63 

2009 23,116 61 

2010 25,762 66 

2011 28,627 68 

2012 30,929 68 

 

จากตารางดังกล่าวจะเห็นตัวเลขที่ชัดเจนของพัฒนาการในการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าโดยรัฐสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวอย่างชัดเจน ซึ่งจะเห็นได้อย่างชัดเจนว่าในช่วงป ี
1996 อันเป็นช่วงเริ่มแรกท่ีบันทึกความเข้าใจฉบับนี้เริ่มมีผลบังคับใช้นั้นมีจ านวนการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าเพียงร้อยละ 50 ของจ านวนเรือที่เข้ามาในท่าเรือท้ังหมด จากนั้นจ านวนการตรวจสภาพ
เรือก็เพ่ิมข้ึนเรื่อยๆจนกระทั่งคงระดับอยู่ที่ร้อยละ 65 – 70 ของจ านวนเรือที่เข้ามาในท่าเรือของ
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค 

นอกจากการจัดเก็บจ านวนการตรวจสภาพเรือของรัฐสมาชิกแล้ว สิ่งที่บ่งชี้ให้เห็น
ประสิทธิภาพของการตรวจเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวอีกประการหนึ่งคือ จ านวน
ของการกักเรือและจ านวนข้อบกพร่องที่รัฐสมาชิกตรวจพบ อันเป็นสิ่งที่แสดงให้เห็นถึงพัฒนาการของ
ประสิทธิภาพการตรวจสภาพเรือท่ีดีขึ้นของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  

เมื่อศึกษาจากตารางแสดงข้อมูลที่ชื่อว่า ตาราง NO. OF INSPECTIONS WITH 
DEFICIENCIES,  ตาราง NO. OF DEFICIENCIES, ตาราง NO. OF DETENTIONS และ ตาราง
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DETENTION PERCENTAGE  ในรายงานประจ าปีของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ประจ าปีค.ศ. 2006 
ถึงปีค.ศ. 2012  สามารถสรุปตามรายละเอียดในตารางต่อไปนี้ 

 

 

ตาราง 4 ตารางแสดงจ านวนข้อบกพร่องที่รัฐสมาชิกตรวจพบและค าสั่งกักเรือ 

ปีค.ศ. จ านวนที่ตรวจพบ
ข้อบกพร่องของ

เรือ 

จ านวน
ข้อบกพร่องที่พบ 

การสั่งกักเรือ อัตราส่วนของการ
กักเรือกับเรือที่

เทียบท่า 

1996 5,920 31,600 689 5.63 

1997 7,518 41,456 830 6.41 

1998 9,226 52,351 1,061 7.29 

1999 9,599 50,136 1,071 7.18 

2001 12,049 69,578 1,349 7.76 

2002 13,760 75,210 1,307 6.67 

2003 14,816 84,119 1,709 8.49 

2004 14,396 73,163 1,393 6.51 

2005 14,421 74,668 1,097 5.21 

2006 14,916 80,556 1,171 5.40 

2007 14,864 83,950 1,238 5.62 

2008 15,298 89,478 1,528 6.90 

2009 15,422 86,820 1,336 5.78 

2010 16,575 90,177 1,141 5.48 

2011 18,650 103,549 1,562 5.46 
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2012 19,250 100,300 1,421 4.59 

ดังที่ได้เห็นในตารางข้างต้นนี้จะบ่งชี้ให้เห็นถึงประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือ
ตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวเป็นอย่างดี ซึ่งการตรวจจากจ านวนของการพบข้อบกพร่องบนเรือนั้นได้
พัฒนาขึ้นอย่างสม่ าเสมอนับตั้งแต่ปี 1996  

เป็นที่น่าสักเกตุว่าอัตราส่วนในการกักเรือในส่วน 4 – 5 ปีหลังตั้งแต่ปีค.ศ. 2009 ถึง
ปีค.ศ. 2010 นั้นมีอัตราส่วนในการกักเรือลดลงจากในช่วงปีก่อนหน้านั้น ซึ่งเป็นสิ่งที่บ่งชี้ได้ว่าเรือใน
ภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคนั้นมีมาตรฐานที่ดีมากยิ่งขึ้น  

นอกจากนี้เมื่อน าเอาผลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค 
ไปเปรียบเทียบกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามภูมิภาคต่างๆทั่วโลกแล้วจะพบว่าประสิทธิภาพ
ของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้อยู่ในเกณฑ์ที่สูงมาก57 รายละเอียดดังตารางต่อไปนี้ 

 
ตาราง 5 ตารางแสดงการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคต่างๆในปี2011 

บันทึกความเข้าใจ จ านวนการตรวจสภาพ
เรือ (เปอร์เซนต์) 

จ านวนการพบ
ข้อบกพร่อง (เปอร์เซนต์) 

จ านวนการสั่งกักเรือ
(เปอร์เซนต์) 

Paris MoU 19,058 (28 %)  50,738 (24%) 688 (21%) 

Tokyo MoU 28,627 (48 %) 103,549 (48%) 1,562 (48%) 

Indian MoU 5,500 (8%) 19,219 (9%) 600 (19%) 

Black Sea MoU 4,657 (7%) 19,255 (9%) 249 (8%) 

Vina Del Mar 
MoU 

8,584 (12 %) 20,941 (10%) 107 (3%) 

Abuja MoU 1,483 (2%) 333 (น้อยกว่า 1 %) 11 (น้อยกว่า 1%) 

Caribbean MoU 605 (1%) 1,193 (1%) 20 (%) 

ตารางดังกล่าวนี้ได้แสดงให้เห็นว่าบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นด าเนินการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีอัตราส่วนในการตรวจสภาพเรือ การพบข้อบกพร่อง
                                                           
57 Anton Kulchytskyy,  Legal Aspects of Port State Control,  master thesis,  Faculty of Law,  Lund University,  2012,  
page 88-89 
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ของเรือ และการสั่งกักเรือในภาพรวมเป็นอันดับ 1 และมีการปฏิบัติงานถึงกว่าร้อยละ 48 ของการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าทั่วโลก ซึ่งปัจจัยหนึ่งที่ท าให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคนี้มี
ปริมาณที่มากขนาดนี้ก็เป็นเพราะจ านวนของเรือที่แล่นอยู่ในบริเวณภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค นั้นมี
มากกว่าภูมิภาคอ่ืนๆเช่นในภูมิภาคยุโรป หรือภูมิภาคแคริบเบี้ยน 

อย่างไรก็ตามอาจกล่าวได้ว่าบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มีผลเป็นการช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคข้ึนอย่างมาก โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งระบบฐานข้อมูลของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ที่มีส่วนโดยตรงในการพัฒนาความร่วมมือ และ
จัดระบบของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพ และท าให้การตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิคนี้เกิดกระบวนการปฏิบัติอย่างสอดคล้องกัน  

 
4.4.2 อุปสรรคของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในช่วงต้นว่า บันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่มีผลบังคับทางกฎหมาย 
ซึ่งเหตุนี้อาจจะเป็นสิ่งก่อให้เกิดปัญหาในการบังคับตามข้อก าหนดของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ 
และกระทบถึงเป้าหมายหลักในการรักษาความปลอดภัย คุ้มครองสิ่งแวดล้อม และการคุ้มครองสิทธิ
ของแรงงานบนเรือได้ โดยอุปสรรคที่พบเห็นได้อย่างชัดเจนของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นอาจแบ่ง
ได้สามประเด็นดังนี้ 

ประเด็นแรกผลบังคับทางกฎหมายของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ในการปฏิบัติตาม
บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่มีบทบัญญัติใดที่มีผลบังคับทางกฎหมายเลย  การ
ด าเนินการต่างๆขึ้นอยู่กับความสมัครใจของสมาชิกเองทั้งสิ้นซึ่งไม่มีบทบัญญัติใดท่ีจะบังคับให้สมาชิก
ด าเนินการบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้  อีกทั้งในกรณีท่ีรัฐสมาชิกไม่ด าเนินการตามท่ี
บันทึกความเข้าใจฉบับนี้บังคับเอาไว้ก็ไม่อาจด าเนินการเอาผิดต่อรัฐนั้นในทางกฎหมายได้เลย  

เมื่อบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวไม่อาจเอาผิดใดๆในทางกฎหมายต่อ
สมาชิกท่ีไม่ด าเนินการบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวแล้ว  บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้จึงไม่มีหลักประกันการบังคับใช้แต่อย่างใด  ซึ่งในปัจจุบันนี้ปัญหาดังกล่าวอาจจะยังไม่ปรากฏ
อย่างเด่นชัดนัก  เนื่องจากสมาชิกต่างก็ด าเนินการตามความสมัครใจของตนเองเท่านั้น  

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องการทบทวนค าสั่งกักเรือของรัฐเจ้าของท่า ดังที่ได้กล่าว
เอาไว้ในบทที่  4.4.3  ข้างต้นว่าผลวินิฉัยของคณะลูกขุนในการพิจารณาอุทธรณ์นั้นไม่ได้มีผลผูกพัน
ทางกฎหมายที่จะบังคับให้รัฐเจ้าของท่าเรือเปลี่ยนแปลงค าสั่งและแก้ไขข้อมูลของเรือที่ลงเอาไว้ใน
ระบบ 

ซึ่งผลดังกล่าวนั้นอาจจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อบรรดาเจ้าของเรือที่อุทธรณ์ค าสั่ง
ตามกระบวนการของบันทึกความเข้าใจโตเกียวแล้ว  และในท้ายที่สุดนั้นคณะลูกขุนมีความเห็นว่ารัฐ
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เจ้าของท่านั้นได้ออกค าสั่งกักเรือโดยไม่เหมาะสม  เนื่องจากเรือล าดังกล่าวจะเสียประวัติที่อยู่ในระบบ
ฐานข้อมูลของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  ท าให้เรือนั้นมีโอกาสถูกตรวจสภาพเรือจากรัฐสมาชิกต่างๆของ
รัฐสมาชิกบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มากยิ่งขึ้น  ดังนั้นจึงควรที่จะเพ่ิมผลบังคับค าวินิจฉัยของคณะ
ลูกขุนดังกล่าวมากข้ึน  เพ่ือเป็นการประกันประโยชน์ของบรรดาเจ้าของเรือต่างๆที่แล่นอยู่ในภูมิภาค
เอเชีย-แปซิฟิคนี้ 

ประเด็นที่สองคือ  การด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคนี้อาจจะ
ไม่สามารถด าเนินการตรวจสภาพของเรือเพ่ือการคุ้มครองสิทธิของคนประจ าเรือได้อย่างเต็มท่ี เมื่อ
พิจารณาจากการที่มีของสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวเพียง 5 ประเทศเท่านั้นที่เข้าเป็นภาคี
ของอนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ฉบับที่ 147 ค.ศ. 1976 (ILO 
Convention No.147)58 ประกอบด้วย ประเทศแคนนาดา, ประเทศจีน (ฮ่องกง), ประเทศญี่ปุ่น, 
ประเทศรัสเซีย, และประเทศเปรู (ปัจจุบันนี้ยังไม่ได้เป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียว ยังเป็น
เพียง Co-operating เท่านั้น) 

ดังนั้นในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้ (ILO 
Convention No.147)  ซึ่งเป็นอนุสัญญาหลักท่ีให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าในการควบคุมมาตรฐาน
ของสิทธิของคนประจ าเรือนั้นไม่อาจจะท าได้มากนัก 

ส่วนจ านวนของรัฐสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่เป็นภาคีของอนุสัญญาแรงงาน
ทางทะเล (Maritime Labour Convention : MLC) มีเพียง 10 ประเทศ ซึ่งเป็นจ านวน ครึ่งหนึ่ง
ของรัฐสมาชิกโตเกียวเท่านั้น59 

ดังนั้นการบังคับใช้กฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆที่เก่ียวกับการคุ้มครองมาตรฐาน
ของการคุ้มครองสิทธิแรงงานในภูมิภาคนี้อาจจะไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 

ประเด็นที่สาม ในเรื่องการด าเนินการปฏิบัติตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวของ
สมาชิก  ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในประเด็นแรกว่าการปฏิบัติตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ขึ้นอยู่กับความ
สมัครใจของรัฐสมาชิกนั้นโดยตรง  ซึ่งก่อให้เกิดความเหลื่อมล้ าของการปฏิบัติเนื่องจากรัฐสมาชิกที่
ด าเนินการตรวจสภาพเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของตนมากกว่าร้อยละ 50  ของจ านวนทั้งหมดใน
ปี 2012 นั้นมีเพียงแค่ 3 ประเทศ คือประเทศออสเตรเลีย ประเทศฟิลิปปินส์ และประเทศรัสเซีย 
เท่านั้น60 

นอกจากนี้ยังปรากฏรัฐสมาชิกท่ีด าเนินการตรวจสภาพเรือไม่ถึงร้อยละ 20 ของ
จ านวนเรือที่เข้ามาในท่าเรือของตนเป็นจ านวนถึง 6 ประเทศ คือประกอบด้วย ฟิจิ, ประเทศจีน 

                                                           
58 Tokyo MoU,  Annual Report,  2012,  page 21 
59 International Labor Organization,  Ratification of international Maritime Labor Convention : MLC,  
<http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11300:0::NO::P11300_INSTRUMENT_ID:31233> 
60 Tokyo MoU, Annual Report, 2012, page 23 
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(ฮ่องกง), มาเลเซีย, สิงคโปร, ประเทศไทย และประเทศวานัวตู ส่วนประเทศอ่ืนๆนั้นจะมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่
ประมาณร้อยละ 30 ถึงร้อยละ 40 เท่านั้น61  

ซึ่งจากสถิติดังกล่าวนั้นแสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของการตรวจสภาพเรือในแต่ละ
ประเทศอย่างชัดเจน ถึงแม้ว่าในภาพรวมแล้วบันทึกความเข้าใจโตเกียวจะด าเนินการตรวจสภาพเรือ 
และมีค าสั่งกักเรือมากท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับบันทึกความเข้าใจในภูมิภาคอ่ืนๆ แต่เมื่อพิจารณาลงไป
ในรายละเอียดของการตรวจสภาพเรือของแต่ละรัฐสมาชิกแล้วจะพบว่า จ านวนของการตรวจสภาพ
เรือนั้นจะไปรวมกันในไม่กี่ประเทศเท่านั้น เช่นประเทศจีน ได้ด าเนินการตรวจสภาพเรือเป็นจ านวน
มากถึง 6,356 และด าเนินการตรวจสภาพเรือเพ่ือตรวจสภาพการปฏิบัติตามค าสั่งของรัฐสมาชิกอ่ืนๆ
เป็นจ านวนถึง 9,664 ครั้ง ในขณะที่รัฐสมาชิกอ่ืนๆโดยส่วนใหญ่แล้วจะด าเนินการตรวจสภาพเรือ
เพียงประมาณ 400 – 800 ครั้งเท่านั้น62

                                                           
61 อ้างแล้ว 
62 อ้างแล้ว 



 
 

บทที่  5 
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามกฎหมายไทยภายในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นเป็นเพียงข้อตกลงร่วมกันระหว่างหน่วยงานรัฐเจ้าของ
ท่าของประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค โดยตัวของบันทึกความเข้าใจโตเกียวเองนั้นไม่ได้มีสภาพ
บังคับตามกฎหมาย  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐเจ้าของท่านั้นต้องอาศัยอ านาจตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ( IMO)  และ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO)  การเข้าเป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นไม่ได้
ก่อให้เกิดอ านาจแก่ประเทศสมาชิกในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าแต่อย่างใด  ดังนั้นจึงต้อง
พิจารณาเสียก่อนว่าประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใดบ้าง และ
กฎหมายไทยท่ีมีอยู่นั้นเพียงพอต่อการรองรับพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าวหรือไม่ 

เมื่อพิจารณาตัวบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  จะพบว่าบันทึกความ
เข้าใจโตเกียวเป็นเพียงข้อตกลงที่ก าหนดวิธีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างหน่วยงานเจ้าท่า
ของภูมิภาคเอเชี-แปซิฟิคเพ่ือให้การควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศเกิดประสิทธิภาพและสร้างความสอดคล้องกันของกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ระหว่างรัฐสมาชิกเท่านั้น  ซึ่งบทบัญญัติต่างๆของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้เป็นเพียงกระบวนการ
ปฏิบัติ หรือแนวทางการปฏิบัติของเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่า (Port State Control Officer : 
PSCO) เท่านั้น  บทบัญญัติต่างๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงไม่ใช่บทบัญญัติที่จ าต้องออกเป็น
กฎหมายภายในของประเทศไทย  การพิจารณาว่าประเทศไทยมีความพร้อมในด้านการปฏิบัติตาม
กระบวนการต่างๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียวหรือไม่นั้น  จ าต้องพิจารณาถึงแนวทางการปฏิบัติ
ของกรมเจ้าท่า  ในฐานะหน่วยงานรัฐเจ้าของท่าของประเทศไทย  ว่ามีแนวทางการปฏิบัติที่สอดคล้อง
กับกระบวนการต่างๆที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้หรือไม่ 

ในการศึกษาการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามกฎหมายไทยในบริบทของบันทึก
ความเข้าใจโตเกียวนั้น  จ าเป็นต้องศึกษาอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เป็นฐานทางกฎหมายของการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่ประเทศไทยเป็นภาคีเสียก่อนเพ่ือทราบถึง
ขอบเขตการใช้อ านาจของกรมเจ้าท่าในฐานะรัฐเจ้าของท่า  จากนั้นจึงท าการวิเคราะห์บทบัญญัติของ
กฎหมายไทย เพ่ือพิจารณาว่ากฎหมายไทยนั้นเพียงพอที่จะปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีหรือไม่  และท าการวิเคราะห์ถึงวิธีการปฏิบัติของ
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่า  เพ่ือพิจารณาว่าประเทศไทยมีความพร้อมใน
ด้านการปฏิบัติตามกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวหรือไม่ การศึกษาในบทนี้  ผู้เขียนได้แบ่งหัวข้อในการศึกษาเป็นสามประการ ดังนี้ 
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1. อนุสัญญาระหว่างประเทศในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบทของ
บันทึกความเข้าใจโตเกียวกับประเทศไทย 

2. การประเมินความพร้อมของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

3. การตรียมความพร้อมของเจ้าหน้าที่ไทยในการปฏิบัติตามบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว 

 
5.1 อนุสัญญาระหว่างประเทศในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวกับประเทศไทย 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ข้างต้นแล้วว่า บันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นไม่ได้มีสภาพเป็น
สนธิสัญญาระหว่างประเทศ  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้น
จ าเป็นต้องอาศัยบทบัญญัติอันเป็นฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ปรากฏใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงาน
ระหว่างประเทศ (ILO)  

ดังนั้นเพ่ือให้เกิดความเข้าเข้าใจในการศึกษาการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตาม
กฎหมายไทยในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  จ าต้องศึกษาขอบเขตการใช้อ านาจของกรมเจ้า
ท่า ในฐานะหน่วยงานเจ้าของท่าของประเทศไทย  โดยพิจารณาเสียก่อนว่าประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็น
ภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใด  จากนั้นจึงศึกษากฎหมายไทยที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่า 

 
5.1.1 อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบทของ

บันทึกความเข้าใจโตเกียวที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี 

การตรวจควบุคมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นต้องอาศัยฐานทาง
กฎหมายตามที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศ  ซึ่งบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้อาศัยฐานทาง
กฏหมายจากบทบัญญัติของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศ
จ านวน 13 ฉบับ1  ซึ่งรัฐสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวจะต้องท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติ
ในท่าเรือของตนไปตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีรัฐนั้นๆเข้าเป็นภาคี 

ประเทศไทยในฐานะสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวก็ต้องท าการตรวจควบคุม
เรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของประเทศไทยตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศ
                                                           
1 โปรดดรูายละเอยีดในบทที่ 4.1 
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ไทยเข้าเป็นภาคี  ซึ่งอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เป็นฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่ประเทศไทยเป็นภาคีนั้น  ปรากฏตามตารางดังต่อไปนี้ 

 
ตาราง 6 ตารางแสดงสถานะของอนุสัญญาระหว่างที่เป็นฐานทางกฎหมายของ
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของบันทึกความเข้าใจโตเกียวและประเทศไทย 

อนุสัญญาระหว่างและพิธีสารระหว่างประเทศ สถานะของประเทศไทย 
1. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกค.ศ. 1966 

(International Convention on Loads Lines 1966 : LL 
1966) 

เข้าเป็นภาคีแล้ว  

2. พิธีสารปีค.ศ. 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนว
น้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 
 (Protocola 1988 related to Internatioanl Convention 
on Loads Lines 1966) 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

3. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตใน
ทะเล  ค.ศ.1974  
(International Convention for the Safety of Life at Sea 
1974 : SOLAS 1974) 

เข้าเป็นภาคีแล้ว 

4. พิธีสารปีค.ศ. 1978 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
ปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 
 (Protocol 1978 related to International Convention 
for the Safety of life at Sea 1974) 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

5. พิธีสารปีค.ศ. 1988 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
ปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974  
(Protocol 1978 related to International Convention for 
the Safety of life at Sea 1974) 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

6. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ.1969   
(International Convention on Tonnage Measurement 
of Ship 1969:TONNAGE 1969) 

 

เข้าเป็นภาคีแล้ว 

 

7. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การ
ออกประกาศนียบัตร และการเข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ.
1978 ตามท่ีแก้ไขค.ศ. 1995  
(International Convention on Standard of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers 1978 as 

เข้าเป็นภาคีแล้ว 
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amended 1995 : STCW 78/95) 
8. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือค.ศ.

1973  
( International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships 1973 as modified by the Protocol 
of 1978 : MARPOL 73/78) 

 

เข้าเป็นภาคีแล้ว 

9. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน ค.ศ. 
1972 

เข้าเป็นภาคีแล้ว 

10. อนุสัญญาว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ (มาตรฐานขั้นต่ า) ฉบับที่ 
147 ค.ศ. 1976 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

11. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยระบบกันเพรียงของเรือ ค.ศ. 
2001  

(International convention on the control of Harmful 
Anti-fouling Systems on Ships, 2001)  

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

12. อนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006  

(Maritime Labor Convention 2006) 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

13. พิธีสารปี 1992 เพ่ือแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
รับผิดทางแพ่ง เพ่ือความเสียหายจากมลพิษน้ ามัน ค.ศ. 1969 

ยังไม่ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา 

 

อนึ่ง  ในส่วนของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือค.ศ.  
1973  และที่แก้ไขเพ่ิมเติมในปี ค.ศ. 1978  นั้น  รายละเอียดในด้านทางเทคนิคเกี่ยวกับกฏเกณฑ์
และมาตรฐานของเรือปรากฏอยู่ในภาคผนวกท่ี 1 ถึงภาคผนวกท่ี 6  ของอนุสัญญาฉบับนี้  ซึ่งการเข้า
เป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้จะบังคับให้รัฐภาคียอมรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆที่ปรากฏใน
ภาคผนวกที่  1  และภาคผนวกที่  2  เท่านั้น  ส่วนภาคผนวกที่ 3 ถึงภาคผนวกที่ 6 นั้น  องค์การ
ระหว่างประเทศทางทะเลไม่ได้บังคับให้รัฐภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ
จากเรือต้องยอมรับ  การยอมรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานต่างๆในภาคผนวกที่  3  ถึงภาคผนวกที่  6  
นั้น  รัฐภาคีแต่ละรัฐจะต้องให้สัตยาบันรับรองการเข้าเป็นภาคีในภาคผนวกของอนุสัญญาอีกครั้ง  
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ดังนั้นการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ
โดยไม่ได้ให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคีภาคผนวกที่ 3  ภาคผนวกที่ 4  ภาคผนวกที่ 5 หรือภาคผนวกที่ 6  
นั้นย่อมไม่ก่อให้เกิดพันธกรณีแก่รัฐที่จะต้องน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 
3 ถึงภาคผนวกท่ี 6 มาออกเป็นกฎหมายภายในและบังคับใช้   

ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษ
จากเรือ  ซึ่งมีผลเป็นการยอมรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในภาคผนวกที่ 1 และที่ 2 เท่านั้น 
ส่วนภาคผนวกที่  3  ถึงภาคผนวกที่  6  ในเรื่องเกี่ยวกับการป้องกันมลพิษจากสารอันตรายที่บรรจุ
หีบห่อ การป้องกันมลพิษจากสิ่งปฏิกูลของเรือ  การป้องกันมลพิษจากขยะมูลฝอย และการป้องกัน
มลพิษทางอากาศจากเรือนั้น  ประเทศไทยยังไม่ได้ให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับดังกล่าว2  
ท าให้ประเทศไทยไม่มีพันธกรณีที่จะต้องน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ระบุเอาไว้ในภาคผนวกที่ 3 
ถึงภาคผนวกท่ี  6  ของอนุสัญญา MARPOL  มาออกเป็นกฎหมายภายในเพื่อบังคับใช้ต่อเรือ 

เมื่อพิจารณาจากตารางดังกล่าวข้างต้น  จะเห็นได้ว่าประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศเพียง  6  ฉบับ  จากอนุสัญญาและพิธีสารระหว่างประเทศที่เป็นฐานทาง
กฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวจ านวน 13 ฉบับ   

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทย  จะต้องน าเอากฏเกณฑ์และ
หลักเกณฑ์เฉพาะที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาที่ประเทศไทยให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคีมาเป็นเกณฑ์ในการ
ตรวจควบคุมเรือต่างชาติ  ถึงแม้ว่าประเทศไทยจะยอมรับบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ก็ไม่ท าให้
ประเทศไทยมีอ านาจน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานตามอนุสัญญาอ่ืนๆที่ประเทศไทยไม่ได้เข้าเป็นภาคี
ไปเป็นเกณฑ์ในการตรวจควบคุมเรือต่างชาติได้  เนื่องจากอ านาจในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
นั้นเกิดขึ้นตามบทบัญญัติของอนุสัญญา   ส่วนบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวไม่ได้ก่อให้เกิด
สิทธิและหน้าที่ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าต่อประเทศสมาชิก   

ดังนั้น  การตรวจควบคุมเรือของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของท่า จึงมีอ านาจ
ตรวจสอบใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆที่ออกโดยอนุสัญญา  6  ฉบับที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี3  
รวมถึงการออกค าสั่งกักเรือหรือให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่องในของประเทศไทยในฐานะรัฐ
เจ้าของท่า  ก็ต้องมาจากเหตุผลที่ว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาทั้ง  6  ฉบับที่
ประเทศไทยให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคีเท่านั้น  ประเทศไทยไม่อาจจะน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานของ
อนุสัญญาฉบับอ่ืนมาเป็นเกณฑ์ในการพิจารณามาตรฐานของเรือได้ 

 

                                                           
2 กรมเจ้าท่า กองกจิการระหวา่งประเทศ,  สถานะของประเทศไทยในการเข้าเปน็ภาคีอนุสัญญาองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ,  
http://www.md.go.th/law/anusanya.php 
3 โปรดดูรายละเอยีดของใบส าคัญรับรองและเอกสารต่างๆ  ในบทที่  3.2 
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5.1.2 กฎหมายไทยท่ีเกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

เมื่อประเทศไทยเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆ  ประเทศไทยมี
พันธกรณีท่ีจะต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามอนุสัญญา  ซึ่งการปฏิบัติให้เป็นไปตามพันธกรณีของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศจะกระท าผ่านองค์กรต่างๆของรัฐบาล  ดังนั้นเพ่ือให้การปฏิบัติขององค์กรต่างๆ
เป็นไปโดยชอบด้วยกฎหมาย  จึงต้องมีการตรากฎหมายภายในขึ้นมารับรองอ านาจขององค์กรต่างๆ 

การอนุวัติการตามอนุสัญญาระหว่างประเทศของประเทศไทยนั้นใช้หลักทวินิยม 
(Dualism)  ซึ่งถือว่ากฎหมายภายในแยกออกจากกฎหมายระหว่างประเทศ  การบังคับใช้กฎหมาย
ระหว่างประเทศจะต้องน าพันธกรณีตามบทบัญญัติอนุสัญญามาตราเป็นกฎหมายภายในของประเทศ
ไทย  โดยจะต้องมีการออกพระราชบัญญัติออกมารองรับพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศ
เสียก่อน  อนุสัญญานั้นจึงจะมีผลบังคับใช้ตามกฎหมายภายในของประเทศไทย4 

แต่การตราพระราชบัญญัติเพ่ือรองรับพันธรกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้น
ไม่จ าต้องน าเอาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศทั้งฉบับมาแปลแล้วน ามาบัญญัติไว้ใน
พระราชบัญญัติ  เนื่องจากโดยทั่วไปแล้วเนื้อหาของอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้นจะประกอบไปด้วย
บทบัญญัติที่เป็นสารบัญญัติ  (Substance)  บทบัญญัติที่เป็นกระบวนการ  (Procedure)  บทบัญญัติ
ที่เป็นเรื่องการบังคับใช้ให้เป็นไปตามอนุสัญญา (Enforcement)  นอกจากนี้เพ่ือให้การปฏิบัติ
บทบัญญัติของอนุสัญญาเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  องค์กรระหว่างประเทศต่างๆมักจะออก
ข้อก าหนดต่างๆเก่ียวกับแนวทางพึงปฏิบัติของรัฐภาคีในรูปแบบของแนวทางการปฏิบัติ (Guideline)  
ซึ่งมีลักษณะเป็น Soft Law โดยแนวทางปฏิบัติเหล่านี้ไม่ได้มีผลผูกให้รัฐภาคีต้องปฏิบัติตาม  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งพันธรกรณีที่ก าหนดเกี่ยวกับรายละเอียดทางเทคนิคของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  
นั้นไม่จ าเป็นต้องน ามาบัญญัติในพระราชบัญญัติทั้งหมด  ซึ่งพันธกรณีต่างๆเหล่านี้อาจแบ่งประเภทได้
สามประการดังนี้ 

1. พันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่กระทบต่อสิทธิและหน้าที่ขององค์กร
ต่ า งๆของรั ฐบาล พันธกรณีประเภทนี้ จะต้องตรากฎหมายในระดับ
พระราชบัญญัติ5 เพ่ือรับรองอ านาจในการปฏิบัติงานขององค์กรภายในของ
ประเทศไทย เช่น พันธกรณีที่ก าหนดเรื่องการบังคับใช้ให้เป็นไปตามอนุสัญญา  
(Enforcement)  

                                                           
4 ผศ.ดร.ลาวัณย ์ถนัดศิลปกุล,  กระบวนการท าสนธิสัญญา,  หน้า  58 
5 ชุมพร ปัจจุสานนท์ และคณะ,  โครงการศึกษาความเป็นไปได้เพื่อเตรียมความพร้อมในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาInternational 
Convention for the Safety of Life at Sea, Protocol 1988 และ International Convention on Load Lines, Protocol 
1988,  หน้า 3-1 
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2. พันธกรณีที่ก าหนดรายละเอียดต่างๆในเรื่องทางเทคนิคของอนุสัญญา  
พันธกรณีประเภทนี้สามารถน ามาตราไว้ในกฎหมายระดับรอง 6  เช่น  กฎ
ข้อบังคับของกระทรวง    เนื่องจากพันธกรณีประเภทนี้ไม่กระทบต่ออ านาจของ
รัฐ  แต่เป็นพันธกรณีที่เกี่ยวกับรายละเอียดทางด้านเทคนิคเฉพาะเรื่อง  เช่น  
บทบัญญัติรายละเอียดทางเทคนิคที่ปรากฏตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  บทที่ 2 ถึงบทที่ 12  หรือรายละเอียดทาง
เทคนิคที่ปรากฏในอนุสัญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษทางทะเล  
ภาคผนวกท่ี 6 ถึงภาคผนวกท่ี 6  เป็นต้น   

3. พันธกรณีที่ก าหนดในเรื่องแนวทางการปฏิบัติ (GuideLine) ประเภทนี้ไม่
จ าต้องออกกฎหมายรับรองในพระราชบัญญัติ  หรือกฎหมายระดับรอง  โดย
กรมเจ้าท่าในฐานะที่เป็นหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศไทยอาจน าเอากฏเกณฑ์
และแนวทางปฏิบัติเหล่านี้ไปออกประกาศหรือเป็นหนังสือเวียนแนวทางปฏิบัติ
ของพนักงานเจ้าหน้าที่ภายในกรมเจ้าท่าเองได้7 เนื่องจากพันธกรณีประเภทนี้
ไม่ได้มีผลบังคับใช้ทางกฎหมาย  เป็นเพียงแนวทางปฏิบัติที่องค์การระหว่าง
ประเทศหรือที่ประชุมระหว่างประเทศก าหนดขึ้นเพ่ือสร้างกรอบแนวทางการ
ปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามพันธกรณีในอนุสัญญาเท่านั้น  

จึงอาจกล่าวได้ว่า โดยหลักการแล้วพันธกรณีระหว่างประเทศที่กระทบต่อสิทธิและ
หน้าที่ขององค์กรตามรัฐธรรมนูญนั้น จ าเป็นต้องมีการออกกฎหมายพระราชบัญญัติรองรับพันธกรณี
ดังกล่าว ซึ่งบทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นถือเป็นบทบัญญัติในส่วนการบังคับใช้ให้
เป็นไปตามอนุสัญญา  (Enforcement)  เป็นพันธกรณีที่กระทบต่อสิทธิและหน้าที่ขององค์กรของรัฐ
ในการปฏิบัติตามจึงจ าเป็นต้องบัญญัติรับรองอ านาจหน้าที่ของเจ้าพนักงานเอาไว้ในพระราชบัญญัติ 

ในปัจจุบันนี้ ประเทศไทยได้ตราพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 
2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมจนถึงปัจจุบัน ขึ้นเพ่ือรองรับพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศของ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) โดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย ฉบับที่ 13 
พ.ศ. 2525 ได้บัญญัติเหตุผลในการตราพระราชบัญญัติไว้อย่างชัดเจนว่า8   

“เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ โดยที่ประเทศไทยก าลัง
ด าเนินการเพื่อเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
ค.ศ. ๑๙๖๐ แต่กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทยยังมีบทบัญญัติบางประการที่ไม่สอดคล้อง
กับอนุสัญญาดังกล่าว ประกอบกับบทบัญญัติบางมาตราในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พระพุทธศักราช ๒๔๕๖ ไม่เหมาะสมกับสภาพการณ์ปัจจุบัน สมควรแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วย

                                                           
6 อ้างแล้ว 
7 อ้างแล้ว 
8 พระราชบัญญัติเดินเรือในน่านน้ าไทย ฉบับที่ 13 พ.ศ. 2525,  หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติ 
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การเดินเรือในน่านน้ าไทย เพ่ืออนุวัตการให้เป็นไปตามอนุสัญญาดังกล่าวข้างต้นและเพ่ือให้เหมาะสม
กับสภาพการณ์ปัจจุบัน  จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้”   

จึงกล่าวได้ว่า  พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และที่แก้ไข
เพ่ิมเติมจนถึงปัจจุบันนี้  เป็นพระราชบัญญัติที่เป็นกฎหมายรองรับพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศท่ีเกี่ยวกับการเดินเรือ   

บทบัญญัติเก่ียวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามกฎหมายไทยนั้น  ปรากฏอยู่
ในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.  2456  วัตถุประสงค์ในการตราพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้มีขึ้นเพ่ือควบคุมการเดินเรือทุกชนิดในน่านน้ าไทยให้มีความสงบเรียบร้อย  รวบถึงการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเลในน่านน้ าไทย  ซึ่งกฎหมายฉบับนี้มีผลบังคับใช้ในบริเวณน่านน้ าที่อยู่ภายใต้
อ านาจอธิปไตยของประเทศไทยรวมถึงท่าจอดเรือซึ่งถือเป็นน่านน้ าภายในของประเทศไทยด้วย  เรือ
ทุกล าที่แล่นเข้ามาในน่านน้ าไทยจะต้องอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติฉบับนี้ 

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยก าหนดให้  กรมเจ้าท่า  (กรมขนส่งทางน้ า
และพาณิชยนาวี)  มีหน้าที่เก่ียวกับการส่งเสริมการพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี  
ให้มีการเชื่อมต่อกับระบบการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ทั้งการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ท่าเรือ อู่เรือ 
กองเรือไทย และกิจการที่เก่ียวเนื่อง  เพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวกรวดเร็ว ทั่วถึงและปลอดภัย  
ตลอดจการสนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความเข็มแข็ง9  

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าโดยกรมเจ้าท่านั้นเป็นอ านาจหน้าที่ของ “ส่วน
ควบคุมเรือในเมืองท่า” ส านักมาตรฐานเรือ  ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจเรือ ส าหรับเรือต่างประเทศ
ที่เดินเรือเข้ามาในน่านน้ าไทยตามกฎหมายว่าด้วยการนั้น หรืออนุสัญญาหรือข้อตกลงระหว่าง
ประเทศ10  รวมถึงการให้ความค าปรึกษาแก่เรือไทยที่ประสบปัญหาจากการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าของต่างประเทศ  อีกทั้งยังมีหน้าที่ประสานงานและให้ความร่วมมือตามบันทึกความเข้าใจว่าด้วย
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค  (Tokyo MOU)11  

บทบัญญัติที่ให้อ านาจแก่เจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าท าการตรวจควบคุมเรือ
ต่างประเทศนั้นปรากฏใน  มาตรา  160  วรรคท้าย12  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  
ก าหนดว่า 

“เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือต่างประเทศที่เข้ามาในเขตท่าเรือของประเทศไทยมี
อุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพที่ใช้การได้ตามใบส าคัญตามที่ก าหนดใน

                                                           
9 กฎกระทรวง,  แบ่งส่วนราชการกรมเจา้ท่า  กระทรวงคมนาคม,  พ.ศ. 2553,  ข้อ 2 
10 อ้างแล้ว,  ข้อ 23 (3) 
11 ส านักงานมาตรฐานเรือ,  http://www.md.go.th/organization_hd/ship-survey.php 
12 พระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  (ฉบับที่  
13)   พ.ศ.  2525,  มาตรา 160 
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กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือตามมาตรา  163  ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือ
แก้ไขให้ถูกต้องเสียก่อน  เมื่อเห็นว่าถูกต้องแล้ว  จึงจะอนุญาตให้ออกเรือได้” 

ดังนั้น  กรมเจ้าท่าจะต้องท าการตรวจใบส าคัญรับรองของเรือต่างประเทศตาม
บทบัญญัติมาตรา  16313  ซึ่งก าหนดไว้ว่า 

“ให้เจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ เพื่อก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขในการออก
ใบส าคัญดังต่อไปนี้ 

(1) ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ 

(2) ใบส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย 

(3) ใบส าคัญรับรองเก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 

(4) ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 

(5) ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ือการอ่ืน ๆ 

กฎข้อบังคับนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้ว ให้ใช้บังคับได้” 

ข้อพิจารณาต่อมาคือ  ใบส าคัญรับรองทั้งห้าประเภทที่ระบุเอาไว้ในมาตรา  163  
แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นประกอบด้วยใบส าคัญรับรองอะไรบ้างตาม
บทบัญญัติอนุสัญญาระหว่างประเทศ  

1. ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพื่ออนุญาตให้ใช้เรือ 

 
การใช้เรือในน่านน้ าไทยนั้นต้องได้รับใบอนุญาตให้ใช้เรือจากกรมเจ้าท่าเสมอ  ซึ่ง

ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2481 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมตาม
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2535 ได้บัญญัติว่า 

“ผู้ใดใช้เรือท่ีมิได้รับใบอนุญาตใช้เรือ หรือใช้เรือที่ใบอนุญาตใช้เรือสิ้นอายุแล้ว หรือ
ใช้เรือผิดไปจากเขตหรือต าบลการเดินเรือที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาตใช้เรือ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน
หนึ่งหมื่นบาท และเจ้าท่าจะสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือมีก าหนดไม่เกิดหกเดือนด้วยก็ได้” 

                                                           
13 พระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  (ฉบับที่  
13)   พ.ศ.  2525,  มาตรา  163 
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ซึ่งเรือทุกล าที่เข้ามาในน่านน้ าไทยจะต้องมีใบอนุญาตฉบับนี้ตามผลของมาตรา 5  
แห่งพระราชบัญญัติฉบับนี้  บัญญัติเอาไว้ว่า 

“นอกจากจะมีความตกลงกับต่างประเทศเป็นอย่างอ่ืน  เรือที่ใช้ในน่านน้ าไทยต้อง
รับใบอนุญาตใช้เรือ เว้นแต่ 

1. เรือของราชนาวีไทย 

2. เรือของรัฐบาลต่างประเทศซึ่งเข้ามาในน่านน้ าไทยชั่วครั้งคราว 

3. เรือต่างประเทศซึ่งเข้ามาในน่านน้ าไทยชั่วครั้งคราวและใบอนุญาตยังไม่สิ้นอายุ 

4. เรือท่ีมิใช่เรือกลขนาดต่ ากว่ายี่สิบห้าหาบ 

5. เรือซึ่งต้องมีประจ าเรือใหญ่ตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ” 

แต่ถึงอย่างไรก็ตาม  ใบส าคัญรับรองชนิดนี้ไม่ใช่ใบส าคัญรับรองที่ออกตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศแต่อย่างใด  ใบส าคัญรับรองฉบับนี้เป็นไปตามบทบัญญัติ
ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยแต่เท่านั้น  การตรวจใบส าคัญรับองประเภทนี้จึงถือเป็น
การใช้อ านาจในฐานะรัฐชายฝั่งในการก าหนดข้อบังคับต่างๆเกี่ยวกับการแล่นเข้ามาในน่านน้ าภายใน
ของประเทศไทย  การตรวจใบส าคัญรับรองฉบับนี้จึงไม่ใช่การตรวจใบส าคัญรับรองในฐานะของรัฐ
เจ้าของท่า 

2. ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อจดทะเบียนเรือไทย 

ใบส าคัญรับรองนี้เป็นใบส าคัญรับรองที่ออกตามพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 
ซึ่งออกให้กับเรือที่จดทะเบียนเรือไทยเท่านั้น  ไม่ใช่ใบส าคัญรับรองที่ออกตามความบทบัญญัติของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศแต่อย่างใด   

ดังนั้นการตรวจควบคุมเรือโดยกรมเจ้าท่าในฐานะรัฐเจ้าของท่าไม่จ าเป็นต้องตรวจ
ว่าเรือต่างชาติมีใบส าคัญรับรองหรือไม่ 

3. ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 

ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลตามความหมายของมาตรา  
163 แห่งพระราชบัญญัติเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 
2525 หมายความถึงใบส าคัญรับรองที่ออกตามกฎข้อบังคับการตรวจเรือฉบับที่ 15 และที่แก้ไข
เพ่ิมเติมตามกฎข้อบังคับการตรวจเรือฉบับที่ 23 ฉบับที่ 28 ฉบับที่ 30 และฉบับที่ 35 
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กรมเจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  ได้ออกกฎข้อบังคับการ
ตรวจเรือฉบับที่  15  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  โดยอาศัยอ านาจตามบทบัญญัติมาตรา 163  แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2525 
เพ่ืออนุวัติการให้เป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต
ในทะเล ค.ศ. 1974   ซึ่งบัญญัติให้รัฐน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานรวมถึงวิธีการตรวจเรือและออก
ใบส าคัญรับรองให้แก่เรือในอนุสัญญาฉบับนี้ออกเป็นกฎหมายภายในและบังคับใช้ต่อไป   

ดังนั้นกรมเจ้าท่าจึงน าเอากฏเกณฑ์และการมาตรฐานต่างๆรวมถึงวิธีการตรวจเรือ 
(Survey) และการออกใบส าคัญรับรอง (Issue of Certificate)  ที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 มาแปลและบัญญัติเอาไว้ในกฎข้อบังคับ
การตรวจเรือฉบับที่  15  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  เพ่ือรองรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  

การออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลตามกฎข้อบังคับ
การตรวจเรือฉบับที่  15  นี้  ประกอบด้วยใบส าคัญรับรอง 6 ฉบับ ดังต่อไปนี้ 

1. ใบส าคัญรับรองตัวเรือโดยสารเพ่ือความปลอดภัย (Passenger Ship Safety 
Certificate) 

2. ใบส าคัญรับรองตัวเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย (Cargo Ship Safety 
Construction Certificate) 

3. ใบส าคัญรับรองเครื่องมือเครื่องใช้ของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย (Cargo 
Ship Safety Equipment Certificate) 

4. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรเลขของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย (Cargo Ship 
Safety Radiotelegraphy Certificate) 

5. ใบส าคัญรับรองวิทยุโทรศัพท์ของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย (Cargo Ship 
Safety Radiotelephony Certificate) 

6. ใบส าคัญรับรองการยกเว้น (Exemption Certificate) 

ใบส าคัญรับรองต่างๆนี้  ออกตามกฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศตามที่
ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  ค.ศ.  1974   

ดังนั้น  เจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าจึงมีหน้าที่ตามมาตรา 160 วรรคท้ายแห่ง
พระราชบัญญัติการเกิดเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2481 ในการตรวจสอบใบส าคัญรับรองและตรวจสอบ
สภาพทั่วไปของเรือต่างประเทศว่าเป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองทั้งหกฉบับข้างต้นหรือไม่   
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4. ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 

เช่นเดียวกับกรณีใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  กรมเจ้า
ท่าได้บัญญ ติกฎข้อบังคับการตรวจเรือ  ฉบับที่ 20 พ.ศ. 2535  และที่แก้ไขเพ่ิมเติมตามกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 33 พ.ศ. 2550 เพ่ือรองรับกฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ระบุ
เอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 

กรมเจ้าท่าท าการแปลบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ า
บรรทุก  แล้วน าค าแปลนั้นมาแนบท้ายกฎข้อบังคับการตรวจเรือ ฉบับที่ 20 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  
ดังนั้นหลักเกณฑ์ต่างๆเกี่ยวกับมาตรฐานของเรือ การตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรอง ตามกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 20 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  จะมีหลักเกณฑ์เดียวกับบทบัญญัติของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ 1966  

ดังนั้น “ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก”  ตามความหมายของมาตรา 163 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  นี้จึงหมายความถึงใบส าคัญแนวน้ าบรรทุก
รับรองระหว่างประเทศตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก  ค.ศ. 
1966  

5. ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อการอื่นๆ 

เนื่องจากประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกัน
มลพิษทางทะเล  และอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆที่ก าหนดให้รัฐท าการตรวจเรือและออก
ใบส าคัญรับรองฉบับต่างๆให้แก่เรือ  นอกเหนือไปจากใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่ง
ชีวิตในทะเล  และใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก 

กรมเจ้าท่า  โดยอนุมัติของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจึงได้ออกกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 23) พ.ศ. 2539,  กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 24) พ.ศ. 
2541,  กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 34) พ.ศ. 2551  โดยอาศัยมาตรา  163 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ. 2456  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  (ฉบับที่  13)  พ.ศ. 
2525  เพ่ือเป็นกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจและออกใบส าคัญรับรองต่างๆให้เป็นไปตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคี   

ใบส าคัญรับรองฉบับต่างๆ  ตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจตรวจเรือ  ที่ไม่ใช่
ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลและใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก ซึ่งมี
จ านวนหลายฉบับ เช่น 
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1. ใบส าคัญรับรองความพร้อมส าหรับการบรรทุกแก๊สเหลวในถึง (Certificate of 
Fitness of the Carriage of Liquefied Gases in Bulk)14 

2. ใบส าคัญรับรองจ านวนคนประจ าเรือต่ าสุดเพ่ือความปลอดภัย (Minimun Safe 
Manning Certificate)15 

3. ใบส าคัญรับรองการรั กษาความปลอดภัยของ เ รื อระหว่ างประเทศ 
(International Ship Security Certificate)16 

4. ใบส าคัญรับรองการรักษาความปลอดภัยของเรือระหว่างประเทศฉบับชั่วคราว 
(Interim International Ship Security Certificate)17 

5. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน 
(International Oil Pollution Prevention Certificate)18 

6. ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากการบรรทุกสาร
เหลวมีพิษในระวางปริมาตรรวม (International Pollution Prevention 
Certificate for the Carriage of Noxious Liquid Substances in Bulk)19 

เมื่อกรมเจ้าท่าได้ตรวจเรือต่างชาติและพบว่าเรือนั้นมีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ใน
ใบส าคัญรับรอง  รัฐเจ้าของท่าจะออกใบอนุญาตเรือออกจากท่าให้เรือนั้น 20  ถ้าเรือล าใดฝ่าฝืนออก
จากท่าเรือโดยไม่มีใบอนุญาตออกจากท่ามีโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทแต่ไม่เกินห้าพันบาท21 

จากการศึกษาบทบัญญัติมาตรา  160  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย พ.ศ.  2456  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม  จะพบได้ว่ากฎหมายไทยนั้นมีบทบัญญัติรับรองอ านาจการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอยู่แล้ว  แต่บทบัญญัติมาตรา  160  นี้ยังมีส่วนที่ไม่ได้บัญญัติให้อ านาจแก่
กรมเจ้าท่าอย่างครบถ้วนตามบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ปรากฏใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี ซึ่งจะกล่าวรายละเอียดต่อไปในบทที่ 5.2 

                                                           
14 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 23) พ.ศ. 2539 
15 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 24) พ.ศ. 2541 
16 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 30) พ.ศ. 2547 
17 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 30) พ.ศ. 2547 
18 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 34) พ.ศ. 2551 
19 กฎขอ้บังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 34) พ.ศ. 2551 
20 พระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2525,  มาตรา 23,   
“เรือกลที่เป็นเรือเดินทะเลและเป็นเรือไทย และเรือก าปั่นต่างประเทศที่ต้องมีใบส าคัญตามที่ก าหนดในกฎขอ้บังคับ ส าหรับการตรวจ
เรือตามมาตรา ๑๖๓ เมื่อจะออกจากเขตท่าเรือใด ๆ ในน่านน้ าไทยยังเมืองท่าต่างประเทศ นายเรือจะตอ้งได้รับใบอนุญาตเรือออกจาก
ท่าจากเจา้ท่าเสียก่อน” 
21 พระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2535,  มาตรา 24  
“ผู้ใดฝ่าฝืนมาตรา 17 มาตรา 18 มาตรา 19 มาตรา 20 มาตรา 21 มาตรา 22 หรือมาตรา 23 ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึง
ห้าพันบาท” 
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5.2 การประเมินความพร้อมของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบท

ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในข้างต้นว่า  บันทึกความเข้าใจเกียวไม่ใช่สนธิสัญญาระหว่าง
ประเทศ  แต่บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้อาศัยฐานทางกฎหมายจากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO)  
บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้เป็นเพียงการก าหนดวิธีการปฏิบัติและก าหนดวิธีการสร้าง
ความร่วมมือระหว่างหน่วยงานรัฐเจ้าของท่าของประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค ซึ่งบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดวิธีการปฏิบัติในขั้นตอนต่างๆของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเอาไว้
ตั้งแต่ขั้นตอนการเลือกตรวจเรือ  ไปจนถึงขั้นตอนภายหลังจากตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเสร็จสิ้น  
รวมถึงก าหนดให้หน่วยงานรัฐเจ้าของท่าของประเทศสมาชิกให้ความร่วมมือในการพัฒนาด้าน
บุคลากรอย่างสม่ าเสมอ  โดยการจัดสัมนาและจัดการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่า (Port 
State Control Officer : PSCO)  

ดังนั้นในการพิจารณาว่าประเทศไทยมีความพร้อมที่จะด าเนินการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่ประเทศไทยได้ลงนามเข้าร่วมหรือไม่นั้น  จ าต้องพิจารณา
ทั้งในส่วนของกฎหมายภายในของประเทศไทยว่าเพียงพอต่อการรองรับพันธกรณีระหว่างประเทศ
ตามอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือไม่  รวมถึงการพิจารณาวิธีการปฏิบัติของเจ้าพนักงานกรมเจ้าท่า
ว่าสอดคล้องกับกระบวนการที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดไว้หรือไม่  อีกทั้งต้องพิจารณาความ
พร้อมด้านบุคลากรเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ของกรมเจ้าท่า  

เพ่ือให้เกิดความชัดเจน ผู้วิจัยจึงได้จัดท าตารางขึ้นเพ่ือพิจารณาเปรียบเทียบ
บทบัญญัตขิองบันทึกความเข้าใจโตเกียวกับความพร้อมในด้านต่างๆของประเทศไทย ดังต่อไปนี้ 

 
ตาราง 7 ตารางประเมินความพร้อมของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ข้อก าหนดของบันทึกความเข้าใจโตเกียว ความพร้อมของประเทศไทย 

ด้านกฎหมาย ด้านการปฏิบัติ 

1. ด้านกฎหมาย 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ระบุให้น า
อนุสัญญาระหว่างประเทศจ านวน 13 มาใช้บังคับ
ร่วมกับบันทึกความเข้าใจฉบับนี้   

 

ประเทศไทยได้
เ ข้ า ร่ ว ม เ ป็ น
ภ า คี ใ น

 

ม า ต ร า  1 6 0  แ ห่ ง
พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทยได้บัญญัติรองรับ
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อ นุ สั ญ ญ า
ร ะ ห ว่ า ง
ประเทศจ านวน 
6 ฉบับ 

อ านาจของกรมเจ้าท่าในการ
ต ร ว จ ค ว บ คุ ม เ รื อ ที่ ชั ก ธ ง
ต่างประเทศในท่าเรือไทยเอาไว้ 
แต่บทบัญญัติดั งกล่ าวยั ง ไม่
ครอบคลุมอ านาจของรัฐเจ้าของ
ท่ า ต า ม อนุ สั ญญ า ร ะหว่ า ง
ประเทศ 

2. ด้านกระบวนการตรวจควบคุมเรือ 

2.1 การเลือกตรวจเรือ 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดเรือ
เป้าหมายในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเอาไว้ 
8 ประการคือ 

1.การใช้ระบบ New Inspection Regime ตาม
วรรค 3.3.1 

2.เรือที่ได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐเจ้าของท่าอ่ืน 
ตามวรรค 3.3.2 (1) 

3.เรือที่ถูกร้องเรียนโดยนายเรือหรือลูกเรือว่าเรือ
นั้นไม่ได้มาตรฐาน ตาม วรรค 3.3.2. (2) 

4.เรือที่ได้รับการปล่อยจากรัฐเจ้าของท่าสมาชิก
บันทึกความเข้าใจโตเกียว โดยมีเงื่อนไขให้ท าการ
แก้ไขข้อบกพร่องของเรือ  และระยะเวลานั้นได้
ล่วงพ้นไปแล้ว ตามวรรค 3.3.2 (3) 

5.เรือท่ีได้รับการแจ้งเตือนจากเจ้าพนักงานน าร่อง
หรือหน่ วยงานเจ้ าท่ าของรัฐ อ่ืนว่ า เ รือนั้นมี
ข้อบกพร่องที่อาจกระทบต่อความปลอดภัยในการ
เดินเรือ ตามวรรค 3.3.2 (4) 

6.เรือท่ีบรรทุกวัตถุอันตรายหรือวัตถุที่เป็นพิษและ
เรือนั้นไม่อาจรายงานข้อเท็จจริงทั้งหมดของวัตถุ
นั้นได้  ตามวรรค 3.3.2 (5) 

 

 

กระบวนการใน
ส่ ว น นี้ ไ ม่
จ าเป็นต้องออก
ก ฎ ห ม า ย
ภายในรับรอง
การปฏิบัติงาน
ของเจ้าหน้าที่
ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่า 

 

 

กรมเจ้าท่าได้มีระเบียบภายใน
เกี่ยวกับกระบวนงานการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า และคู่มือ
ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่  

ในการเลือกตรวจเรือนั้น กรม
เจ้าท่าได้ระบุให้เจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือท าการสืบค้นข้อมูล
จากหลายช่องทาง เช่น กองน า
ร่อง, ตัวแทนเจ้าของเรือ, เรือ
นั้ น ไ ด้ รั บ แจ้ ง เ ตื อนจ ากรั ฐ
เจ้าของท่าอ่ืนหรือไม่, เรือนั้นได้
ประสบอุบัติเหตุก่อนเข้าเทียบ
ท่าหรือไม ่

น อ ก จ า ก นี้ ก ร ม เ จ้ า ท่ า ยั ง
ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือ
ในเมืองท่าท าการพิจารณาคัด
กรองเรือที่จะท าการตรวจโดย
ต ร ว จ ส อ บ เ รื อ ที่ เ ป็ น เ รื อ
เป้าหมายตามข้อก าหนดที่ระบุ
เอาไว้ ในบันทึกความเข้า ใจ
โตเกียว โดยให้ใช้ฐานข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
(Asia Pacific Computerize 
Information System : 
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7.เรือที่ได้รับการแจ้งเตือนจากรัฐสมาชิกอ่ืนของ
บันทึกความเข้าใจว่าเรือไม่ด าเนินการแก้ไข
ข้อบกพร่องตามเงื่อนไขที่รัฐนั้นได้ก าหนดในการ
อนุญาตให้ออกจากท่าตาม ข้อ 3.9 ของบันทึก
ความเข้าใจฉบับนี้ ตามวรรค 3.3.2 (6) 

8.เรือนั้นเป็นประเภทที่คณะกรรมการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าให้ความส าคัญในการตรวจ
สภาพเรือ ตามวรรค 3.3.2 (7) 

APCIS) 

2.2 กระบวนการในการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่า 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดให้ประเทศ
สมาชิกน าเอากระบวนการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าท่ีระบุเอาไว้ในคู่มือการปฏิบัติขององค์การ
ระหว่างประเทศทางทะเล (มติองค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศที่ a.1052 (27))  

ส่วนกรณีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตาม
อนุสัญญาแรงงานทางทะเล นั้นให้น าเอาคู่มือการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ออกโดยองค์การ
แรงงานระหว่างประเทศมาเป็นแนวทางในการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

 

 

เ นื่ อ ง จ า ก
ประเทศไทยยัง
ไม่ ไ ด้ เ ข้ า เป็ น
ภ า คี ใ น
อ นุ สั ญ ญ า
แ ร ง ง า น ท า ง
ท ะ เ ล  ( MLC) 
ดังนั้นประเทศ
ไ ท ย จึ ง ไ ม่ มี
พั น ธ ก ร ณี ใ น
ก า ร ต ร ว จ
ควบคุ ม เ รื อที่
ชั ก ธ ง
ต่างประเทศใน
ส่วนที่เกี่ยวกับ
สิ ท ธิ แ ร ง ง า น
ทางทะเล 

 

 

เ มื่ อ พิ จ า ร ณ า พิ จ า ร ณ า
กระบวนงานการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่า ข้อที่ 6 นั้น ได้
ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือ
ในเมืองท่าน าเอามติองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศที่ 
a.1052 (27) มาบังคับใช้อยู่
แล้ว 

2.3 กระบวนการในการออกค าสั่งกักเรือ หรือ
ค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง 
ณ ท่าเรืออ่ืน 

บันทึกความเข้าใจโตเกียว ได้ก าหนด
กระบวนการในการออกค าสั่งของประเทศสมาชิก
เอาไว้สองประการคือ ค าสั่งกักเรือ และค าสั่งให้
เรือเดินทางไปแก้ไขข้อบกพร่อง ณ ท่าเรืออ่ืน โดย

 

 

 

ก า ร ด า เ นิ น
กระบวนการใน
ส่วนนี้ไม่จ าต้อง

 

 

ตามกระบวนงานตรวจควบคุม
เ รื อ ใ น เ มื อ ง ท่ า แ ล ะ คู่ มื อ
ปฏิบัติงานเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือ
ในเมืองท่า ของกรมเจ้าท่านั้น
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ระบุกระบวนการออกค าสั่งทั้งสองเอาไว้ใน ตอนที่ 
3 วรรคที่ 3.7 – 3.11 

เมื่อประเทศสมาชิกได้ออกค าสั่งใดค าสั่ง
หนึ่ งต่ อ เรื อ   บันทึกความเข้ า ใจ โต เกียว ได้
ก าหนดให้ประเทสสมาชิกด าเนินการแจ้งผลค าสั่ง
นั้นต่อรัฐเจ้าของธง นายเรือและเจ้าของเรือ 
รวมถึงน าข้อมูลต่างๆนั้นไปจัดเก็บเอาไว้ ใน
ฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภูมิภาค
เอเชีย-แปซิฟิค (APCIS)  

 

อ อ ก เ ป็ น
พระราชบัญญัติ
ก า ห น ด
กระบวนกา ร
ของเจ้าหน้าท่ี 

ได้ระบุกระบวนการในการออก
ค าสั่งกักเรือ รวมถึงการแจ้งผล
ค าสั่ งแก่ผู้ที่ เกี่ยวข้องต่อเรือ
ทั้ ง ห ม ด  แ ล ะ ก า ห น ด ใ ห้
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าท าการบันทึกข้อมูลการ
กักเรือลงในฐานข้อมูลการตรวจ
ควบคุม เ รื อ ใน เมื อ งท่ าของ
ภู มิ ภ า ค  เ อ เ ชี ย -แ ป ซิ ฟิ ค 
(ACPIS) อยู่แล้ว 

2.4 การอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า 

ในบทบัญญัติตอนที่ 3 วรรค 3.15 ของ
บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดให้ประเทศ
สมาชิกให้สิทธิแก่ เรือต่างชาติท าการอุทธรณ์
โต้แย้งค าสั่งกักเรือ หรือค าสั่งให้เรือเดินทางไป
แก้ไขข้อบกพร่อง ณ ท่าเรือ อ่ืนของประเทศ
สมาชิก 

 

การออกค าสั่ ง
กั ก เ รื อ ห รื อ
ค าสั่งต่างๆของ
กรมเจ้าท่านั้น
เป็นค าสั่ งทาง
ป ก ค ร อ ง  ซึ่ ง
พระราชบัญญัติ
วิ ธี ป ฏิ บั ติ
ร า ช ก า ร ท า ง
ปกครองได้เปิด
ช่ อ ง ท า ง ใ ห้
เ อกชนหรื อผู้
ไ ด้ รั บ
ผลกระทบจาก
ค า สั่ ง ท า ง
ป ก ค ร อ ง
อุทธรณ์ค าสั่ ง
นั้นอยู่แล้ว 

 

กรมเจ้าท่าได้เปิดช่องทางให้เรือ
ต่างชาติยื่นเรื่องอุทธรณ์โต้แย้ง
ค าสั่ งต่อผู้ อ านวยการส านัก
มาตรฐานเรือ อยู่แล้ว 

2.5 ด้านการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสมาชิก 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวในตอนที่ 4 
วรรค 4.1 ได้ก าหนดหน้าที่ให้ประเทศสมาชิก
ด าเนินการรายงานและบันทึกผลการตรวจสภาพ
เรือและข้อมูลการตรวจสภาพเรือทั้งหมดลงใน

 

การด าเนินงาน
ในส่ วนนี้ เ ป็ น
เรื่องภายในของ
กรมเจ้าท่า ไม่
จ า เ ป็ นต้ อ ง มี

 

ตามกระบวนงานตรวจควบคุม
เ รื อ ใ น เ มื อ ง ท่ า แ ล ะ คู่ มื อ
ปฏิบัติงานเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือ
ในเมืองท่า ของกรมเจ้าท่า ได้
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ระบบฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) เพ่ือเป็นการ
เผยแพร่ข้อมูลการตรวจควบคุมเรือ และค าสั่งของ
หน่วยงานเจ้าท่าให้กับประเทศสมาชิกอ่ืนๆของ
บันทึกความเข้าใจโตเกียว  

ก า ร ต ร า
พระราชบัญญัติ 

ก าหนด ให้ เ จ้ าหน้ า ที่ ต ร ว จ
ค ว บ คุ ม เ รื อ ใ น เ มื อ ง ท่ า
ด าเนินการบันทึกข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าลง
ในระบบฐานข้อมูล APCIS อยู่
แล้ว 

3 ด้านบุคลากร 

บทบัญญัติตอนที่  5 ของบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจ
ให้ความร่วมมือในการจัดตั้งการฝึกอบรมและการ
จัดสัมนาแลกเปลี่ยนความคิดเห็น รวมถึงการ
จัดส่งเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของตน
เข้าร่วมในการอบรมและการสัมนา 

 

ในส่ วนนี้ เ ป็ น
เ รื่ อ ง ก า ร
ด า เ นิ น ก า ร
ภายในของกรม
เ จ้ า ท่ า  ไ ม่
จ า ต้ อ งมี ก า ร
อ อ ก
พระราชบัญญัติ 

 

ประเทศไทยนั้นประสบปัญหา
ในด้ านบุ คลากร  เนื่ อ งจาก
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าของประเทศไทยนั้นมี
จ านวนน้อย อีกทั้งในเรื่องการ
จัดส่งเจ้าหน้าที่เข้าร่วมอบรม
แ ล ะ เ ข้ า ร่ ว ม ก า ร สั ม น า ที่
ต่างประเทศนั้นยังคงประสบ
ปัญหาบางประการ 

 

เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในตารางข้างต้นนี้ ผู้วิจัยจะท าการอธิบายประกอบตาราง
ขั้นต้นไปตามประเด็นต่างๆทั้งสามประเด็น ดังนี้ 

1) การประเมินความพร้อมด้านกฎหมายของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

2) การประเมินความพร้อมด้านกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของ
ประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว 

3) การประเมินความพร้อมด้านบุคลากรของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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1. การประเมินความพร้อมด้านกฎหมายของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ข้างต้นแล้วว่าบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นไม่ได้มี
ผลบังคับทางกฎหมาย  บันทึกความเข้าใจโตเกียวต้องอาศัยความเชื่อมโยงกับอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศจ านวน 13 ฉบับ ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่าง
ประเทศ (ILO) สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นต้องอาศัยบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศท่ีตนเข้าเป็นภาคีมาเป็นฐานในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 

ซึ่งประเทศไทยนั้นได้เข้าร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศจ านวน 6 ฉบับ 
ดังนั้นการด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยจึงจ ากัดอยู่ที่การตรวจควบคุม
มาตรฐานของเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเราเข้าเป็นภาคีเท่านั้น  

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 5.1 ว่ากฎหมายภายในของประเทศไทยที่เป็นฐานในการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่านั้น คือมาตรา 
160 วรรคท้าย แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องพิจารณาเสียก่อน
ว่ามาตรา 160 นี้ได้บัญญัติครอบคลุมพันธกรณีของประเทศไทยตามอนุสัญญาระหว่างประเทศทั้ง 6 
ฉบับที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีหรือไม่ 

เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัติมาตรา  160  แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า
ไทยซึ่งเป็นฐานทางกฎหมายในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่า จะพบว่า  บทบัญญัติ
มาตรา  160  ให้อ านาจแก่กรมเจ้าท่าท าการตรวจสภาพของตัวเรือ  อุปกรณ์ของเรือ  เพ่ือพิจารณา
ว่าเรือต่างชาติที่อยู่ในท่าเรือของไทยนั้นมีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่  ซึ่ง
ใบส าคัญรับรองที่กรมเจ้าท่าจะท ามาเป็นเกณฑ์ในการพิจารณานั้นคือใบส าคัญรับรอง 5 ประเภท  
ตามท่ีระบุเอาไว้ในมาตรา  163  แห่งพระราชบัญญัติฉบับนี้22   

เมื่อเจ้าพนักงานตรวจสภาพของเรือแล้วพบว่าเรือต่างชาตินั้นอยู่ในสภาพที่ใช้การได้
ตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง  เจ้าพนักงานมีอ านาจออกค าสั่งให้เรือท าการแก้ไขสภาพของตัว
เรือ  และอุปกรณ์เครื่องใช้ต่างๆของเรือ  เมื่อเจ้าพนักงานเห็นว่าเรือนั้นได้ท าการแก้ไขข้อบกพร่อง
ตามค าสั่งของเจ้าพนักงานแล้ว  เจ้าพนักงานก็จะออกใบอนุญาตออกจากท่าให้กับเรือนั้นต่อไป 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติมาตรา  160  จะพบว่า  มาตรา  160  นี้ไม่ได้ให้อ านาจเจ้า
พนักงานด าเนินการตรวจควบคุมเรือตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศในหลายประการ  
เพ่ือให้เกิดความชัดเจนว่าพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นยังขาดในประเด็นใดบ้าง  ทาง
ผู้เขียนจะท าการอธิบายไปตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี 

                                                           
22 โปรดดูรายละเอยีดในบทที่ 5.1.2 
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1. การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
ปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  

อนุสัญญา SOLAS ค.ศ. 1974 ที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีนั้น  ได้บัญญัติให้รัฐ
เจ้าของท่าท าการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของตนตามข้อบังคับที่  19  ซึ่งก าหนด
หน้าที่ให้รัฐเจ้าของท่าด าเนินการสี่ประการคือ 

1.) การตรวจใบส าคัญรับรอง และสภาพโดยทั่วไปของเรือว่าเป็นไปตามที่ระบุ
ไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่ 

2.) การตรวจสภาพเรือเมื่อพบสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัด (clear ground) ว่าสภาพของ
เรือนั้นไม่ได้เป็นไปตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง 

3.) การด าเนินการกักเรือ และสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง 

4.) ในกรณีการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติภาคที่ 11-2 ของ 
อนุสัญญา SOLAS ในเรื่องกระบวนการบริหารงานเพ่ือความปลอดภัย และ
การรักษาความปลอดภัยของเรือ ได้ให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าขับไล่เรือออก
จากท่า หรือมีค าสั่งไม่ให้เรือเข้าเทียบท่าได้ 

5.) การแจ้งให้รัฐเจ้าของธง สถานกงสุลหรือสถานทูตของเรือทราบถึงค าสั่งกัก
เรือ หรือค าสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง 

เมื่อพิจารณาพันธกรณีจากบทบัญญัติข้อบังคับที่ 19 อนุสัญญา SOLAS ปีค.ศ. 
1974 แล้วจะพบว่า  บทบัญญัติมาตรา  160 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย ยังไม่ได้
ระบุอ านาจของเจ้าพนักงานกรมเจ้าท่าในกรณีการตรวจสภาพเรือเมื่อพบสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัด (clear 
ground) และไม่ได้บัญญัติรับรองอ านาจในการกักเรือ และสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง 
รวมถึงการออกค าสั่งขับไล่เรือออกจากท่า และการป้องกันมิให้เรือเข้าเทียบท่า  ซึ่งอ านาจดังกล่าวนี้
จ าเป็นต้องมีกฎหมายรองรับอย่างชัดเจนเพื่อให้เจ้าหน้าที่สามารถปฏิบัติหน้าที่ในการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าได้อย่างถูกต้องตามกฎหมาย 

ส่วนในเรื่องการแจ้งให้รัฐเจ้าของธง สถานกงสุลหรือสถานทูตของเรือทราบถึงค าสั่ง
ของประเทศไทย  พันธกรณีประเภทนี้ไม่จ าเป็นต้องบัญญัติเอาไว้ในพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย  เพียงแต่ออกเป็นข้อก าหนดภายในของกรมเจ้าท่าเองก็เพียงพอแล้ว 

นอกจากนี้ถ้าพิจารณาในตัวบทบัญญัติมาตรา 160 นั้นจะพบว่า บทบัญญัตินี้
เพียงแต่ระบุอ านาจในการตรวจควบคุมมาตรฐานของตัวเรือ อุปกรณ์ของเรือ ว่ามีสภาพถูกต้องตาม
ใบส าคัญรับรองของเรือหรือไม่เท่านั้น  ไม่ได้ให้อ านาจแก่เจ้าหน้าที่ของกรมเจ้าท่าตรวจด้านความรู้
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ความสามารถของคนประจ าเรือในด้านระบบบริหารงานเพ่ือความปลอดภัย และการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือ 

2. การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
เส้นแนวน้ าบรรทุก (LOAD LINES) 

อนุสัญญา LOAD LINES ค.ศ. 1966 ฉบับนี้ก็บัญญัติอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่า
ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเอาไว้สี่ประการเช่นเดียวกับกับอนุสัญญา SOLAS  

ดังนั้นพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยในมาตรา 160 ซึ่งเป็นฐานทาง
กฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  จึงยังขาดในเรื่องการตรวจสภาพเรือเมื่อพบสิ่งบ่งชี้อัน
แน่ชัด และอ านาจในการสั่งกักเรือหรือสั่งให้เรือแก้ไขข้อบกพร่องเช่นเดียวกับกรณีของอนุสัญญา 
SOLAS 

3. การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
มาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเข้ายามส าหรับคน
ประจ าเรือ (STCW) 

บทบัญญัติของอนุสัญญา STCW ฉบับนี้ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่ามีหน้าที่ สาม
ประการดังต่อไปนี้ 

1. ตรวจสอบว่านายเรือและคนประจ าเรือต่างๆนั้นมีใบส าคัญรับรองตามหน้าที่
ของตน  ถ้าปรากฏว่านายเรือหรือคนประจ าเรือไม่มีใบส าคัญรับรองตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา   

2. เมื่อมีข้อบ่งชี้อันแน่ชัด (clear ground) อ่ืนใดที่แสดงให้เห็นว่านายเรือหรือคน
ประจ าเรือนั้นไม่ได้มีคุณสมบัติถูกต้องตามบทบัญญัติของอนุสัญญา  ให้กรมเจ้า
ท่าท าการตรวจคุณสมบัติของนายเรือหรือคนประจ าเรือโดยตรง 

3. ให้กรมเจ้าท่ามีอ านาจกักเรือ 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  มาตรา  160 
จะพบว่า  บทบัญญัติมาตรา  160  ประกอบมาตรา 163 รายละเอียดในบทที่ 5.2 ข้างต้นนั้น นั้นจะ
พบว่าบังคับใช้เฉพาะการตรวจใบส าคัญรับรองของเรือเท่านั้น  ไม่ได้รวมถึงการตรวจใบส าคัญรับรอง
ของบรรดานายเรือและคนประจ าเรือแต่อย่างใด 

บทบัญญัติที่เกี่ยวใบส าคัญรับรองความรู้ความสามารถของนายเรือและลูกเรือนั้น
ปรากฏอยู่ในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  ภาคที่ 3 ข้อบังคับพิเศษ  หมวดที่ 7 ว่าด้วย
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การจ้างและการเลิกจ้างคนส าหรับเรือต่างๆ และการสอบไล่ความรู้เพ่ือรับประกาศนียบัตรส าหรับท า
การตามหน้าที่ ในมาตรา 277 ซึ่งระบุว่า 

“ห้ามมิให้ผู้ใดท าการในเรือกลไฟ เรือยนต์ เรือเดินทะเล เรือบรรทุกสินค้าตั้ งแต่ 
100 หาบขึ้นไปซึ่งท าการติดต่อกับเรือเดินทะเลหรือเรือซึ่งใช้เป็นเรือชูชีพประจ าเรือเดินทะเล ใน
ต าแหน่งที่กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือก าหนดให้ต้องมีประกาศนียบัตร เว้นแต่เป็นผู้ที่ได้รับ
ประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถให้ท าการเช่นนั้นได้” 

จากบทบัญญัติมาตรา 277 นี้จะพบว่าพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
ห้ามมิให้ท าการจ้างนายเรือหรือคนประจ าเรือที่ไม่มีใบส าคัญรับรอง  ซึ่งโดยต าแหน่งหน้าที่ของนาย
เรือหรือคนประจ าเรือนั้นต้องผ่านการอบรมหลักสูตรและสอบวัดความรู้ตามกฎข้อบังคับส าหรับการ
ตรวจเรือ   

แต่เมื่อพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 277 นี้จะใช้บังคับเฉพาะต่อเรือกลไฟ เรือยนต์ 
เรือเดินทะเล หรือเรือบรรทุกสินค้า 100 หาบขึ้นไปเท่านั้น  ไม่ได้บัญญัติถึงเรือต่างประเทศอย่าง
ชัดเจนเหมือนบทบัญญัติมาตรา  160  ดังนั้นการบังคับใช้บทบัญญัติมาตรา 277 นี้จึงจ ากัดเฉพาะเรือ
สัญชาติไทยเทา่นั้น 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย จะพบว่า  
บทบัญญัติของพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังไม่ได้รองรับพันธรกรณีของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของท่า
ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออก
ประกาศนียบัตรและการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW) แต่อย่างใด 

4. การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL Convention) 

บทบัญญัติของอนุสัญญา MARPOL มาตรา 5 ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าด าเนินการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  โดยมีหน้าที่สี่ประการ คือ 

1.) การตรวจสอบใบส าคัญรับรอง และสภาพการตรวจใบส าคัญรับรอง และ
สภาพโดยทั่วไปของเรือว่าเป็นไปตามท่ีระบุไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่ 

2.) การตรวจสภาพเรือเมื่อพบสิ่งบ่งชี้อันแน่ชัด (clear ground) ว่าสภาพของ
เรือนั้นไม่ได้เป็นไปตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง 

3.) การด าเนินการกักเรือ และสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง 

4.) การแจ้งให้รัฐเจ้าของธง สถานกงสุลหรือสถานทูตของเรือทราบถึงค าสั่งกัก
เรือ หรือค าสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่อง 
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เมื่อพิจารณาจาก มาตรา 160 ประกอบมาตรา 163 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือ
ในน่านน้ าไทยแล้ว  จะพบว่าพระราชบัญญัติฉบับนี้ได้ให้อ านาจกรมเจ้าท่าท าการตรวจใบส าคัญ
รับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากน้ ามัน ( International Oil Pollution 
Prevention Certificate) และใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากการ
บรรทุกสารเหลวมีพิษในระวางปริมาตรรวม (International Pollution Prevention Certificate for 
the Carriage of Noxious Liquid Substances in Bulk)  ซึ่งใบส าคัญรับรองทั้งสองฉบับนี้เป็น
ใบส าคัญรับรองท่ีออกมาตามบทบัญญัติของภาคผนวกท่ี 1 และภาคผนวกที่ 2 แห่งอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) ซึ่งเป็นประเทศไทยเข้าเป็นภาค ี

ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยฉบับนี้ได้รับรอง
อ านาจของกรมเจ้าท่าในการตรวจใบส าคัญรับรองตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
การป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) เท่าที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีแล้ว  แต่ถึงอย่างไรก็ตาม
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยก็ยังคงขาดบทบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจสภาพเรือเมื่อพบสิ่ง
บ่งชี้อันแน่ชัด  และการออกค าสั่งกักเรือและค าสั่งให้เรือด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องอยู่ดี 

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ป้องกันมลพิษจากเรือ  (MARPOL)  จะพบว่าอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดหน้าที่ให้รัฐเจ้าของท่า
ด าเนินการตรวจสภาพเรือในกรณีการทิ้งเทของเสียลงสู่ทะเล  โดยบัญญัติอยู่ในมาตรา 6 (2) ก าหนด
ว่า23   

“เรือที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญานี้  เมื่ออยู่ในท่าเรือหรือท่าจอดเรือนอก
ชายฝั่งของรัฐภาคีอ่ืนของอนุสัญญาให้อยู่ภายใต้การตรวจสภาพเรือ ( Inspection) ของเจ้าพนักงาน
ของรัฐภาคี  เพื่อตรวจสอบว่าเรือน้ าได้กระท าการทิ้งเทสสารอันตรายใดๆลงสู่ทะเลอันเป็นการละเมิด
บทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้หรือไม่  ถ้าการตรวจสภาพนั้นพบว่าเรือได้กระท าผิด  ให้รัฐภาคีนั้นส่ง
รายงานไปยังรัฐเจ้าของธงด าเนินการต่อไป” 

บทบัญญัติข้อนี้ของอนุสัญญา MARPOL ก าหนดให้รัฐเจ้าของท่าด าเนินการ
ตรวจสอบว่าเรือได้กระท าความผิดทิ้งเทสารอันตรายที่อนุสัญญาฉบับนี้ได้ห้ามเอาไว้ลงสู่ทะเลหรือไม่  
ซึ่งการตรวจสอบในลักษณะนี้ต้องตรวจสอบการปฏิบัติงานบนเรือ และเอกสารบันทึกต่างๆบนเรือ  
ไม่ใช่การตรวจใบส าคัญรับรองของเรือเพียงอย่างเดียว   

                                                           
23 MARPOL Convention,  Article 6 (2), detection of violation and enforcement of the Convention 
(2). A ship to which the present Convention applies may, in any port or offshore terminal of a Party, be subject to 
inspection by officers appointed or authorized by that Party for the purpose of verifying whether the ship has 
discharged any harmful substances in violation of the provisions of the regulations. If an inspection indicates a 
violation of the Convention, a report shall be forwarded to the Administration for any appropriate  
action.  
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ดังนั้นเพ่ือให้พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยบัญญัติรับรองการใช้อ านาจ
ของกรมเจ้าท่าตามพันธกรณีของอนุสัญญา MARPOL อย่างเต็มที่  จึงควรเพ่ิมเติมบทบัญญัติเกี่ยวกับ
การตรวจสภาพเรือส าหรับกรณีการทิ้งเทลงไปด้วย 

อนึ่ง นอกจากบทบัญญัติมาตรา 160 วรรคท้าย ซึ่งเป็นฐานให้เจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยด าเนินการตรวจสภาพเรือแล้ว  ยังปรากฏบทบัญญัติมาตรา 
139 ซึ่งบัญญัติเก่ียวกับอ านาจในการกักเรือเอาไว้ โดยระบุว่า 

 “เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือก าปั่นล าใดที่ใช้ในทะเลหรือเรือที่
ใช้ในแม่น้ าไม่อยู่ในสภาพที่ปลอดภัย หรือไม่เหมาะสมส าหรับการใช้  
ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือถึงนายเรือห้ามใช้เรือนั้นและ
สั่งให้ เปลี่ยนแปลงแก้ไขหรือซ่อมแซมให้เรียบร้อยจนเป็นที่ปลอดภัย
หรือมีสภาพเหมาะสม ส าหรับการใช้ 

ถ้านายเรือน าเรือตามวรรคหนึ่งมาใช้โดยมิได้ปฏิบัติตามค าสั่ง
ของเจ้าท่าที่สั่ง ตามวรรคหนึ่ง ให้เจ้าท่ามีอ านาจกักเรือนั้นไว้จนกว่าจะ
ได้ปฏิบัติให้ถูกต้องตามค าสั่ง” 

 

เมื่อพิจารณามาตรา 139 ข้างต้นนี้ จะพบว่าบทบัญญัติมาตรานี้ได้ระบุให้กรมเจ้าท่า
มีอ านาจสั่งกักเรือก าปั่นหรือเรือที่ใช้ในแม่น้ าที่มีสภาพไม่ปลอดภัย จนกว่าเรือนั้นจะได้ท าการแก้ไข
หรือซ่อมแซมจนมีสภาพที่ปลอดภัยเหมาะสมต่อการใช้งาน  แต่ปัญหาที่ต้องพิจารณาคือ  บทบัญญัติ
มาตรา 139 นี้  สามารถใช้บังคับต่อเรือท่ีชักธงต่างประเทศท่ีเข้ามาในท่าเรือของไทยได้หรือไม่ 

เมื่อพิจารณาจากบทนิยามของค าว่า “เรือก าปั่น” หมายความว่า เรือที่เดินด้วย

เครื่องจักรกลหรือด้วยใบ และไม่ได้ใช้กรรเชียง แจวหรือพาย24 ซึ่งจากค านิยามดังกล่าวนี้  แสดงให้
เห็นว่าบทบัญญัติมาตรา 139 นี้สามารถน าไปปรับใช้ได้กับเรือที่เดินด้วยจักรกลทุกล าทุกชนิด แต่เป็น
ที่น่าสังเกตุว่า  บทบัญญัติมาตรา 139 นี้ไม่ได้ระบุอย่างชัดเจนดังเช่นมาตรา 160 วรรคท้าย ที่ระบุให้
เจ้าหน้าที่กรมเจ้าท่ามีอ านาจในการตรวจควบคุมเรือที่ชักธงต่างประเทศที่เข้ามาในท่าเรือของ
ประเทศไทย  ดังนั้นบทบัญญัติมาตรา 139 นี้จึงยังคงมีปัญหาในการตีความว่าบทบัญญัติมาตรา 139 
นี้จะสามารถน าไปบังคับใช้ต่อเรือต่างชาติในท่าเรือของประเทศไทยได้หรือไม่ 

                                                           
24 พระราชบัญญัตกิารเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456,  มาตรา 3 
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ดังนั้นจึงควรเพ่ิมเติมข้อความเกี่ยวกับอ านาจการกักเรือต่างชาติ หรือสั่งให้เรือ
ต่างชาติด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องลงในมาตรา 160 วรรคท้ายอย่างชัดแจ้ง  เพ่ือให้การปฏิบัติงาน
ของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นมีกฎหมายรับรองอ านาจเอาไว้อย่างอย่างถูกต้องชัดเจน  

ดังที่กล่าวมาข้างต้น  จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติเก่ียวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมถึงปัจจุบันนี้  ยังไม่มี
ความชัดเจนเท่าที่ควร  อ านาจของกรมเจ้าท่าในฐานะรัฐเจ้าของท่านั้นยังไม่ได้รับการรับรองจาก
พระราชบัญญัติฉบับนี้อย่างครบถ้วนตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ไทยเข้าเป็นภาคี  
จึงจ าเป็นต้องพิจารณาแก้ไขบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยในส่วนที่เกี่ยวกับ
อ านาจของรัฐเจ้าของท่าให้มีความชัดเจนและครบถ้วน ไม่ว่าจะเป็นอ านาจในการสั่งกักเรือ การสั่งให้
เรือซ่อมแซมข้อบกพร่อง อ านาจในการขับไล่เรือออกจากท่า รวมถึงอ านาจในการตรวจคุณสมบัติ
ความรู้ความสามารถของคนประจ าเรือ  เพ่ือเป็นการรับรองอ านาจของเจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าที่
ปฏิบัติหน้าที่ในการตรวจควบคุมเรือต่างชาติที่เข้ามาในท่าเรือของประเทศไทย 

 

2. การประเมินความพร้อมด้านกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยใน
การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

การจะพิจารณาว่าประเทศไทยมีความพร้อมในการปฏิบัติตามกระบวนการที่ระบุ
เอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียวหรือไม่  จ าต้องพิจารณาวิธีการปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าของประเทศไทยว่าสอดคล้องกับกระบวนการที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียว
หรือไม ่

เพ่ือให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยมีกระบวนการที่ชัดเจน
โปร่งใสและเป็นแนวทางการปฏิบัติให้แก่เจ้าหน้าที่ กรมเจ้าท่าจึงได้ออกระเบียบการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า เมื่อวันที่ 27 กุมภาพันธ์ 2556 โดยได้จัดท ากระบวนงานตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า และคู่มือการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า   

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ ได้ก าหนดกระบวนการ
ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเอาไว้อย่างชัดแจ้งอยู่ประการ 5 คือ  

1. การเลือกตรวจเรือ 

การเลือกตรวจเรือของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นได้ก าหนดเอาไว้ในตอนที่ 3 
วรรคที่  3.3.125 ระบุให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวใช้ระบบการเลือกตรวจเรือ New 
                                                           
25 Tokyo MOU,  as amendments adopted on 28 October 2013, section 3.3.1  
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Inspection Regime โดยก าหนดให้สมาชิกน าข้อมูลเบื้องต้นไปสืบค้นในฐานข้อมูลการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) ซึ่งระบบฐานข้อมูลดังกล่าวจะท าการสืบค้นประวัติ
ของเรือ  และค านวนระดับความเสี่ยงของเรือให้กับเจ้าหน้าตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (โปรดอ่าน
รายละเอียดในบทที่ 4.3.1) 

เมื่อพิจารณาวิธีการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศ
ไทยแล้ว จะพบว่ากระบวนการปฏิบัติงานที่กรมเจ้าท่าได้ประกาศออกมาเพ่ือเป็นแนวทางการ
ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าไทยนั้น  ได้ระบุกระบวนการในการตรวจคัดกรอง
เรือเป้าหมายเอาไว้อย่างชัดเจน 2 ขั้นตอน26 กล่าวคือ 

1. ให้เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่าสืบค้นข้อมูลของเรือ จากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เช่น กองน าร่อง ตัวแทนเจ้าของเรือ และตรวจสอบว่าเรือล า
ดังกล่าวนั้นได้รับการแจ้งจากรัฐเจ้าของท่าอ่ืน ถึงข้อบกพร่องของเรือ
หรือไม่ รวมถึงเรือนั้นได้ประสบอุบัติเหตุหรือไม่ และ 

2. ให้เจ้าหน้าที่ไทยด าเนินการคัดกรองเรือเป้าหมายที่จะท าการตรวจโดย
ตรวจสอบเรือท่ีเป็นเป้าหมายตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว ผ่านทางระบบ
ฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย -แปซิฟิค 
(APCIS) ในการตรวจสอบ 

จะเห็นได้ว่ากระบวนการคัดกรอง เลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพเรือของเจ้าหน้าที่
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ของกรมเจ้าท่านั้นได้ปฏิบัติตามกระบวนการในการเลือกเรือเพ่ือท าการ
ตรวจสภาพตามที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียว ดังนั้นในการปฏิบัติของกรมเจ้าท่าในส่วน
ของการเลือกตรวจเรือนี้จึงไม่ประสบปัญหาแต่อย่างใด 

2. กระบวนการในการตรวจสภาพเรือ 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้บัญญัติเอาไว้ในตอนที่ 2 วรรค 2.327 ว่าให้สมาชิก
น าเอาคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามมติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่ a.1052(27) ที่
ปรากฏอยู่ในตอนที่ 1-3 ของคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของบันทึกความเข้าใจโตเกียวมาเป็น
แนวทางในการปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจ 

                                                                                                                                                                      
“Selection of ships for inspection  
 3.3.1 In selecting ships for inspection, the Authorities will determine the order of priority based on, in principle, 
the new inspection regime (hereinafter referred to as the “NIR”) as prescribed in Annex 2. ” 
26 ส านักงานมาตรฐานเรือ สว่นควบคุมเรือในเมืองท่า,  กรมเจ้าทา่,  กระบวนงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
27 Tokyo MoU,  section 2, วรรค 2.3 
“In the application of the other relevant instruments, each Authority will be guided by the standards specified in 
Section 1-3**** of the Manual.” 
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ส่วนกระบวนการในการตรวจสภาพเรือของประเทศไทยนั้น  กรมเจ้าท่าได้ออก
ระเบียบให้เจ้าหน้าที่ส่วนควบคุมเรือในเมืองท่าท าการตรวจเรือชักธงต่างประเทศ โดยก าหนดให้
เจ้าหน้าที่ปฏิบัติตามระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยเรื่องการตรวจเรือกลเดินทะเลเพ่ือความปลอดภัย ฉบับ
ที่ 1 พ.ศ. 2529 และปฏิบัติมติขององค์การระหว่างประเทศท่ี a.1052(27)  

ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยเรื่องการตรวจเรือกลเดินทะเลเพ่ือความปลอดภัย ฉบับที่ 
1 พ.ศ. 2529 นั้นเป็นระเบียบที่กรมเจ้าท่าได้ออกมาเพ่ือเป็นแนวทางในการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญา SOLAS ค.ศ. 1969 ให้กับเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าขของ
กรมเจ้าท่าได้ปฏิบัติตาม ซึ่งระเบียบดังกล่าวนี้ได้ออกมาเป็นระยะเวลาที่นานแล้ว  จึงอาจจะไม่เข้ากับ
ยุคสมัยปัจจุบัน 

ถึงอย่างไรก็ตาม ปัจจุบันนี้กรมเจ้าท่าได้ท าการออกคู่มือปฏิบัติงานเจ้าหน้าที่ควบคุม
เรือในเมืองท่า (Port State Control Manual) เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ได้ยึดถือเป็นแนวทางในการปฏิบัติ  
ซึ่งคู่มือปฏิบัติงานดังกล่าวนี้  กรมเจ้าท่าได้ท าการแปลบทบัญญัติของมติองค์การระหว่างประเทศที่  
a. 1052 (27) ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า  ในปัจจุบันนี้กรมเจ้าท่าได้ยึดถือแนวทางการปฏิบัติที่ระบุเอาไว้ใน
มติองค์การระหว่างประเทศที่ a.1052 (27) ตามที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ระบุเอาไว้อยู่แล้ว 
(โปรดดูรายละเอียดในภาคผนวกท้ายวิทยานิพนธ์ฉบับนี้) 

 

3. การออกค าสั่งกักเรือ หรือค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซม ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน 

บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดกระบวนการในการออกค าสั่งกักเรือ หรือค าสั่ง
ให้เรือเดินทางไปซ่อมแซม ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน  ในบทที่ 3 วรรคที่ 3.7 – 3.10  โดยบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้ได้ระบุให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวด าเนินการกรอกข้อมูลการตรวจควบคุมเรือ รวมถึง
กรอกเหตุผลในการออกค าสั่งกักเรือ หรือค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ ท่าเรืออ่ืน 
ตามแบบฟร์อมที่บันทึกความเข้าใจโตเกียได้ก าหนดเอาไว้  และให้เจ้าหน้าที่ด าเนินการกรอกข้อมูล
ดังกล่าวนั้นลงในระบบฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค เพ่ือเป็น
การเผยแพร่ค าสั่งให้กับสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ให้ทราบโดยทั่วกัน (โปรดอ่าน
รายละเอียดในบทที่ 4.3.2) 

ในส่วนของกระบวนการในการออกค าสั่ งกักเรือ หรือค าสั่งให้เรือซ่อมแซม
ข้อบกพร่องของกรมเจ้าท่านั้น คู่มือการปฏิบัติงานกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ได้
ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าด าเนินการตามข้ันตอนดังต่อไปนี้28 

                                                           
28ส านักงานมาตรฐานเรือ ส่วนควบคุมเรือในเมืองท่า,  กรมเจ้าท่า,  กระบวนงานตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
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1. กรณีที่ไม่พบข้อบกพร่องของเรือ เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าต้องแจ้ง
นายเรือเป็นแบบฟอร์มมาตรฐานเรือ (Form A ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว) 
ให้นายเรือทราบเป็นลายลักษณ์อักษร และน าข้อมูลนั้นไปบันทึกลงใน
ฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) 

2. กรณทีี่พบข้อบกพร่องของเรือให้รายงานหัวหน้าส่วนควบคุมเรือในเมืองท่า หรือ
ผู้อ านวยการส านักมาตรฐานเรือและขอค าปรึกษาแนะน า ถ้าหัวหน้าส่วน
ควบคุมเรือในเมืองท่า หรือผู้อ านวยการส านักมาตรฐานเรือเห็นว่าข้อบกพร่อง
นั้นไม่ได้เป็นข้อบกพร่องที่ร้ายแรง ที่กระทบต่อความปลอดภัยในการเดินเรือ 
หรือกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล ก็ให้เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ท าแจ้งให้นายเรือหรือเจ้าของเรือท าการแก้ไขข้อบกร่อง และให้ท าการบันทึกลง
ในแบบฟอร์มของส านักงานมาตรฐานเรือ (Form B ของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว)  รวมถึงน าข้อมูลค าสั่งนั้นไปบันทึกลงในฐานข้อมูลการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) 

3. กรณีที่ข้อบกพร่องนั้นเป็นข้อบกพร่องที่ร้ายแรง กระทบต่อความปลอดภัยใน
การเดินเรือ หรือสิ่งแวดล้อมทางทะเล ให้เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่าแจ้ง
การกักเรือและสั่งให้เรือแก้ไขข้อบกพร่องโดยทันที โดยให้ท าการบันทึกข้อมูลลง
ในแบบฟอร์มของส านักงานมาตรฐานเรือ (From B) ให้นายเรือทราบเป็นลาย
ลักษณ์อักษร และน าข้อมูลนั้นไปบันทึกลงในฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS) พร้อมกับแจ้งหน่ยงานที่เกี่ยวข้อง 

นอกจากนี้ในคู่มือปฏิบัติงานเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า ในบทที่ 4 วรรค 
4.1.329 ยังได้ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นท าการแจ้งผลค าสั่งกักเรือต่อรัฐ
เจ้าของธงเรือโดยทันที รวมถึงให้แจ้งต่อองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ซึ่งได้ออกใบส าคัญรับรอง
ให้กับเรือแทนรัฐเจ้าของธง ทราบถึงค าสั่งกักเรือด้วย 

ดังนั้นจะเห็นได้ว่า ขั้นตอนการปฏิบัติงานในส่วนของการออกค าสั่งกักเรือ และค าสั่ง
ให้เรือแก้ไขข้อบกพร่องของประเทศไทยนั้น  ได้มีขั้นตอนการปฏิบัติที่สอดคล้องกับบทบัญญัติของ
บันทึกความเข้าใจโตเกียวอยู่แล้ว เนื่องจากในกรณีที่มีการออกค าสั่ง ไม่ว่าจะเป็นค าสั่งกักเรือ หรือ
ค าสั่งให้เรือเดินแก้ไขข้อบกพร่องนั้น  กรมเจ้าท่าได้ก าหนดให้เจ้าหน้าที่ด าเนินการบันทึกข้อมูลการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าลงในระบบฐานข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย -
แปซิฟิค (APCIS) เสมอ ซึ่งเป็นสิ่งที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้เน้นย้ าให้ความส าคัญเอาไว้ 

4. การอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า 

                                                           
29 ส านักงานมาตรฐานเรือ,  กรมเจ้าทา่,  คู่มือปฏิบัติงานเจ้าหนา้ที่ควบคุมเรือในเมืองท่า,  บทที่ 4 
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ในการอุทธรณ์ค าสั่งตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้น ในตอนที่ 3 วรรคที่ 3.1530 
ได้ก าหนดเอาไว้อย่างชัดเจนว่า นายเรือหรือบริษัทเจ้าของเรือมีสิทธิยื่นอุทธรณ์ค าสั่ งกักเรือต่อรัฐ
เจ้าของท่าท่ีออกค าสั่งได้ ถ้าการอุทธรณ์นั้นไม่อาจเปลี่ยนแปลงค าสั่งของรัฐเจ้าของท่าได้  ก็ให้สิทธิแก่
นายเรือหรือเจ้าของเรือยื่นเรื่องให้รัฐเจ้าของธง หรือองค์กรที่ได้รับการยอมรับ (ROs) ยื่นเรื่องอุทธรณ์
ต่อส านักงานเลขาธิการบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้อีกครั้งหนึ่ง (โปรดอ่านรายละเอียดในบทที่ 4.3.3) 

ดังนั้นประเทศไทยในฐานะสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  จึงมีหน้าที่ในการ
จัดเตรียมช่องทางในการอุทธรณ์ค าสั่งให้กับนายเรือหรือเจ้าของเรือต่างชาติที่ได้รับค าสั่งกักเรือจาก
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่า 

ค าสั่งกักเรือหรือค าสั่งให้เรือแก้ไขข้อบกพร่อง  นั้นถือเป็นค าสั่งทางปกครอง  ดังนั้น
การอุทธรณ์ค าสั่งดังกล่าวจึงตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง ซึ่งมาตรา 44 
แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ก าหนดเอาไว้โดยชัดแจ้งว่า 31  ค าสั่งทางปกครองที่ไม่ได้ออกโดย
รัฐมนตรี ให้คู่กรณีท าการอุทธรณ์ค าสั่งนั้นต่อเจ้าหน้าที่ผู้ท าค าสั่งปกครองภายใน 15 วัน และให้
เจ้าหน้าที่ผู้ท าค าสั่งนั้นพิจารณาและแจ้งผลการอุทธรณ์ภายใน 30 วัน แต่ถ้าผู้ท าค าสั่งไม่เห็นด้วยก็ให้
ส่งเรื่องให้กับผู้บังคับบัญชาของตนพิจารณาต่อไป32 

                                                           
30 Tokyo MOU,  section 3.15 
“The company of a ship or its representative will have a right of appeal against a detention taken by the 
Authority of the port State. Initiation of the appeal process will not by itself cause the detention to be 
suspended. The port State control officer should properly inform the master of the right of appeal.” 
31 พระราชบัญญัตวิิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539,  มาตรา 44 

“มาตรา 44  ภายใต้บังคับมาตรา 48 ในกรณีที่ค าสั่งทางปกครองใดไม่ได้ออกโดยรัฐมนตรี และไม่มีกฎหมายก าหนดขัน้ตอน
อุทธรณ์ภายในฝ่ายปกครองไว้เป็นการเฉพาะ ให้คู่กรณีอุทธรณ์ค าสั่งทางปกครองนั้นโดยยื่นต่อเจ้าหนา้ที่ผู้ท าค าสั่งทางปกครองภายใน
สิบห้าวันนับแต่วันที่ตนได้รับแจ้งค าสั่งดังกล่าว 

ค าอุทธรณ์ต้องท าเป็นหนังสือโดยระบุขอ้โต้แย้งและข้อเท็จจริงหรือข้อกฎหมายที่อ้างอิงประกอบดว้ย 

การอุทธรณ์ไม่เป็นเหตุให้ทุเลาการบังคับตามค าสั่งทางปกครอง เว้นแต่จะมีการส่ังให้ทุเลาการบังคับตามมาตรา 56 วรรค
หนึ่ง” 

32 พระราชบัญญัตวิิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง พ.ศ. 2539,  มาตรา 45 
ให้เจ้าหน้าที่ตามมาตรา 44 วรรคหนึ่ง พิจารณาค าอุทธรณ์และแจ้งผู้อุทธรณ์โดยไม่ชักช้า แต่ต้องไม่เกินสามสิบวันนบัแต่

วันที่ได้รับอุทธรณ์ ในกรณีที่เห็นด้วยกับค าอุทธรณ์ไม่ว่าทั้งหมดหรอืบางส่วนก็ให้ด าเนินการเปลี่ยนแปลงค าสั่งทางปกครองตาม
ความเห็นของตนภายในก าหนดเวลาดังกล่าวดว้ย 

ถ้าเจ้าหนา้ที่ตามมาตรา 44 วรรคหนึง่ ไม่เห็นด้วยกับค าอุทธรณ์ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วนก็ให้เร่งรายงานความเห็นพร้อม
เหตุผลไปยังผู้มีอ านาจพิจารณาค าอุทธรณ์ภายในก าหนดเวลาตามวรรคหนึ่ง ให้ผู้มีอ านาจพจิารณาค าอุทธรณ์พิจารณาให้แลว้เสรจ็
ภายในสามสบิวันนับแต่วันที่ตนได้รับรายงาน ถ้ามีเหตุจ าเป็นไม่อาจพจิารณาให้แล้วเสร็จภายในระยะเวลาดังกลา่ว ให้ผู้มีอ านาจ
พิจารณาอุทธรณ์มีหนังสือแจ้งให้ผู้อุทธรณ์ทราบก่อนครบก าหนดเวลาดังกล่าว ในการนี้ ให้ขยายระยะเวลาพิจารณาอุทธรณ์ออกไปได้ไม่
เกิน    สามสิบวันนับแต่วันที่ครบก าหนดเวลาดังกล่าว 
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ถ้ากรมเจ้าท่าพิจารณาการอุทธรณ์แล้ว  ไม่เห็นด้วยต่อค าอุทธณ์และไม่มีการ
เปลี่ยนแปลงค าสั่งกักเรือ  นายเรือหรือเจ้าของเรือจึงจะมีอ านาจฟ้องขอให้ศาลปกครองได้ตามพระ
ราชบัญญัตจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพิจารณาคดีปกครอง มาตรา 4233 ต่อไป 

ซึ่งกรมเจ้าท่านั้นได้จัดเตรียมช่องทางให้กับนายเรือ หรือเจ้าของเรือ หรือรัฐเจ้าของ
ธงมีสิทธิอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือ ภายใน 15 วัน โดยให้ท าเป็นหนังสือภาษาไทยหรือภาษาอังกฤษ  ยื่น
อุทธรณ์ค าสั่งกักเรือต่อผู้อ านวยการส านักมาตรฐานเรือ 

ดังนั้นในการปฏิบัติในส่วนของการอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือของประเทศไทยนี้  จึงไม่ มี
ปัญหาทั้งในด้านกฎหมายและในด้านการปฏิบัติ  ประเทศไทยสามารถด าเนินการตามบทบัญญัติตอน
ที่ 3 วรรค 3.15 ของบันทึกความเข้าใจโตเกียวได้เป็นอย่างดี 

5. การแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

การแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างสมาชิกบันทึกความ
เข้าใจโตเกียวนั้นถือเป็นกลไกที่ส าคัญในการสร้างความระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมี
ประสิทธิภาพและเกิดความสอดคล้องกันของการปฏิบัติ  ดังนั้นบันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงเน้นย้ าให้
สมาชิกด าเนินการจัดเก็บข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าลงในระบบฐานข้อมูลการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค (APCIS)  

จะเห็นได้ว่าบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้ได้อาศัยระบบฐานข้อมูล APCIS ในทุก
ขั้นตอนของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  ตั้งแต่การเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพ  ไปจนถึงการ
น าเอาข้อมูลของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าไปบันทึกลงในระบบฐานข้อมูล APCIS นี้เพ่ือให้
สมาชิกบันทึกความเข้าใจอ่ืนๆสามารถสืบค้นข้อมูลของเรือได้ด้วยความสะดวก ดังนั้น บันทึกความ
เข้าใจโตเกียวจึงได้ก าหนดให้สมาชิกบันทึกข้อมูลและผลการตรวจสภาพเรือลงในระบบฐานข้อมูลทุก
ครั้ง34 

                                                           
33 พระราชบัญญัตจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพจิารณาคดีปกครอง พ.ศ. 2539,  มาตรา 42  

ผู้ใดได้รับความเดือดร้อนหรือเสียหาย หรืออาจจะเดือดร้อนหรือเสียหายโดยมิอาจหลีกเลี่ยงได้อันเนื่องจากการกระท าหรือ
การงดเว้นการกระท าของหนว่ยงานทางปกครองหรือเจ้าหน้าทีข่องรัฐหรือมีข้อโต้แย้งเกี่ยวกับสัญญาทางปกครอง หรือกรณีอื่นใดที่อยู่
ในเขตอ านาจศาลปกครองตามมาตรา ๙ และการแก้ไขหรือบรรเทาความเดือนร้อนหรือความเสียหายหรือยุติขอ้โต้แย้งนั้น ต้องมีค า
บังคับตามที่ก าหนดในมาตรา ๗๒ ผู้นั้นมีสิทธิฟ้องคดีต่อศาลปกครอง 

ในกรณีที่มีกฎหมายก าหนดขั้นตอนหรอืวิธีการส าหรับการแก้ไขความเดือดร้อนหรือเสียหายในเรื่องใดไว้โดยเฉพาะ การฟ้อง
คดีปกครองในเรื่องนั้นจะกระท าได้ต่อเมื่อมีการด าเนินการตามขั้นตอนและวธิกีารดังกล่าว และได้มีการส่ังการตามกฎหมายนั้น หรือมิได้
มีการส่ังการภายในเวลาอันสมควร หรือภายในเวลาที่กฎหมายนั้นก าหนด 

34 Tokyo MoU,  section 4.1 
“Each Authority will report on its inspections under the Memorandum and their results, in accordance 

with the procedures specified in the Manual.” 
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เมื่อพิจารณาขั้นตอนการปฏิบัติของประเทศไทย  จะพบว่ากรมเจ้าท่าได้ก าหนดให้
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าใช้ระบบฐานข้อมูล APCIS ในขั้นตอนต่างๆ ทั้งการระบุเรือ
เป้าหมาย รวมถึงการจัดเก็บข้อมูลการตรวจสภาพเรือไม่ว่าผลการตรวจสภาพเรือนั้นจะพบ
ข้อบกพร่องของเรือหรือไม่ก็ตาม 

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่าในส่วนของกระบวนการในการแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยนั้นได้ปฏิบัติโดยสอดคล้องกับบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวฉบับนี้แล้ว 

เมื่อพิจารณาความพร้อมในด้านการปฏิบัติทั้งห้าประการข้างต้นจะเห็นได้ว่า  
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่านั้นได้ปฏิบัติโดยสอดคล้องกับกระบวนการที่
บันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดแล้ว  ในด้านการปฏิบัตินั้นเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของ
ประเทศไทยไม่ประสบปัญหาแต่อย่างใด  เจ้าหน้าที่สามารถปฏิบัติตามกระบวนการที่ระบุเอาไว้ใน
บันทึกความเข้าใจโตเกียวได้เป็นอย่างดี 

 

3. การประเมินความพร้อมด้านบุคลากรของประเทศไทยในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
ในบริบทของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ความพร้อมด้านบุคลากรถือเป็นปัจจัยส าคัญในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  ดัง
จะเห็นได้จากบทบัญญัติตอนที่ 3 วรรค 3.5 ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ซึ่งระบุเอาไว้อย่างชัดเจน
ว่า  การตรวจสภาพเรือนั้นจะต้องกระท าโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่าที่มีคุณสมบัติที่เหมาะสม
ตามท่ีองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้ก าหนดเอาไว้35   

ดังนั้นเพื่อเป็นการพัฒนาศักยภาพของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  บันทึก
ความเข้าใจโตเกียวจึงก าหนดให้สมาชิกจัดส่งเจ้าหน้าที่ของตนเข้าร่วมในการฝึกอบรม และการ
สัมมนาต่างๆที่ทางบันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดให้สมาชิกช่วยกันจัดขึ้นเป็นประจ าทุกปี โดย
ก าหนดในบทบัญญัติตอนที่ 5 ของบันทึกความเข้าใจ ระบุว่า36 

                                                           
35 Tokyo MoU, Section 3.5 

“Inspections will be carried out by properly qualified persons authorized for that purpose by the 
Authority concerned and acting under its responsibility having regard to sections 1.8 and 1.9 of Resolution 
A.1052(27) contained in Section 1-3 of the Manual” 

36 Tokyo MoU,  section 5,  Training Programs and Seminars 

“The Authorities will endeavour to establish training programs and seminars for port State control officers.” 
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“สมาชิกบันทึกความเข้าใจจะร่วมกันจัดตั้งการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าและจัดการประชุมเพ่ือแลกเปลี่ยนความคิดเห็น” 

เมื่อพิจารณาความพร้อมในด้านบุคลากรของประเทศไทยนั้น  จะพบได้ว่าประเทศ
ไทยยังคงประสบปัญหาในด้านจ านวนเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน ซึ่งควรจะมีจ านวนเพียงพอ รองรับการ
ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าที่ส าคัญของประเทศไทย ได้แก่เมืองท่ากรุงเทพ,  เมืองท่าชลบุรี, เมืองท่า
ระยอง, เมืองท่าสงขลาและเมืองท่าภูเก็ต  

ปัจจุบันประเทศไทยมีเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (Port State Control 
Officer : PSCO) เพียงแค่ 5 อัตรา37  ซึ่งประจ าอยู่ที่กรมเจ้าท่าในกรุงเทพมหานครฯ เท่านั้น ส่วน
ท่าเรือที่อยู่ในต่างจังหวัดนั้นไม่มีเจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่าประจ าอยู่เลย เจ้าหน้าที่ ที่ประจ าใน
ท่าเรือต่างจังหวัดนั้นเป็นเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Surveyor) เท่านั้น  ซึ่งกรมเจ้าท่าได้ท าการแต่งตั้งให้ท า
หน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเฉพาะกาล(Nominated Surveyor) เท่านั้น  ไม่ใช่เจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าโดยตรง (PSCO) ซึ่งโดยข้อเท็จจริงแล้วเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Surveyor) นั้นก็มี
งานในภาระหน้าที่ของตนอยู่แล้ว ท าให้ไม่สามารถท าหน้าที่โดยตรงในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
นอกจากนี้ประเทศไทยนั้นได้แจ้งความจ านงต่อบันทึกความเข้าใจโตเกียวไว้ว่า ในการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าของประเทศไทยนั้นจะต้องมีเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างน้อย 2 คน ในการ
ขึ้นตรวจเรือต่างชาติ 

เป็นที่น่าสังเกตุว่าท่าเรือที่จังหวัดระยอง หรือชลบุรี ซึ่งเป็นท่าเรือหลักของประเทศ
ไทย  มีจ านวนเรือต่างชาติเข้าเทียบท่าเป็นจ านวนมาก  การใช้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Surveyor) ซึ่งมี
หน้าที่ประจ าเป็นจ านวนมากอยู่แล้วท าให้ไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ในฐานะเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่า (PSCO) ได้เท่าที่ควร  จึงท าให้การตรวจสอบประวัติของเรือต่างชาติ  หรือการด าเนินการ
ตรวจสภาพเรือนั้นเป็นไปได้ยาก ถึงแม้ว่าในกรณีที่เรือต่างชาตินั้นประสบอุบัติเหตุหรือมีสภาพที่เห็น
ได้ชัดแจ้งว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐาน เจ้าหน้าที่ในต่างจังหวัดสามารถร้องขอให้เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าท่ีประจ าในกรุงเทพมหานครฯ  ไปลงพ้ืนที่และท าการตรวจสภาพเรือต่างชาติล านั้นได้ก็
ตาม  แต่กระบวนการปฏิบัติเช่นนี้ก็เป็นเพียงการแก้ไขปัญหาเป็นครั้งคราวเท่านั้น  ไม่ได้แก้ไขปัญหา
อย่างแท้จริง  

ส่วนในด้านการจัดส่งเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเข้าร่วมการอบรมหรือ
สัมนาของบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้น  ในทางปฏิบัติการจัดส่งเจ้าหน้าที่ของกรมเจ้าท่าเข้าร่วมใน
การอบรมหรือสัมนาที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นเป็นการได้รับความช่วยเหลือจากบันทึกความ
เข้าใจโตเกียวเพียงอย่างเดียว38 ทางกรมเจ้าท่าไม่ได้มีงบประมาณในการจัดส่งเจ้าหน้าที่เข้าร่วมการ
อบรมของบันทึกความเข้าใจนอกกลุ่มบันทึกความเข้าใจโตเกียว เช่นบันทึกความเข้าใจปารีสแต่อย่าง
ใด  

                                                           
37 สัมภาษณ์ นายภูเมศ สุขม่วง,  หัวหน้าส่วนควบคุมเรือในเมืองท่า,  30 มิถุนายน 2557 
38 อ้างแล้ว 
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บันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศก าลังพัฒนา  หรือ
ประเทศที่มีทุนทรัพย์น้อยในการออกค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมอบรมหรือเข้าร่วม  ซึ่งทางบันทึกความ
เข้าใจโตเกียวนั้นจะออกค่าใช้จ่ายให้แก่เจ้าหน้าที่เพียงประเทศละ 1 คน 

แต่เป็นที่น่าสังเกตุว่า  ในเทคโนโลยีของการเดินเรือนั้นพัฒนาอย่างรวดเร็ว  บรรดา
เจ้าหน้าที่ควบคุมเรือในเมืองท่าจ าเป็นต้องพัฒนาความรู้ต่างๆอย่างต่อเนื่อง  ดังนั้นการเข้าร่วมการ
ประชุมและฝึกอบรมต่างๆอย่างสม่ าเสมอนั้นจึงเป็นเรื่องที่มีความส าคัญอย่างมาก  แต่การที่ประเทศ
ไทยนั้นไม่ได้ให้การสนับสนุนให้งบประมาณในการส่งเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเข้าร่วมการ
ฝึกอบรมและการสัมนาต่างๆนอกเหนือจากการฝึกอบรมที่จัดขึ้นโดยบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ท าให้
บรรดาเจ้าหน้าที่ต้องไม่อาจเข้าร่วมการฝึกอบรมได้มากเท่าที่ควร  บรรดาเจ้าหน้าที่ต้องผลัดเปลี่ยน
กันเข้าร่วมการอบรมและการประชุมต่างๆเสมอ  ท าให้เจ้าหน้าที่ของกรมเจ้าท่านั้นอาจจะไม่ได้พัฒนา
ความรู้ด้านเทคนิคใหม่ของเรือเท่าที่ควร   

ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่า  การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยนั้นยังคง
ประสบปัญหาในความพร้อมในด้านบุคลากร  ทั้งในเรื่องปริมาณ และในด้านการให้การช่ว ยเหลือ
ส่งเสริมให้เจ้าหน้าที่พัฒนาศักยภาพ   

 
5.3 การตรียมความพร้อมของเจ้าหน้าที่ไทยในการปฏิบัติตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 5.2 ว่าประเทศไทยนั้นยังประสบปัญหาในการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าสองประการ คือความพร้อมในด้านกฎหมาย และความพร้อมในด้านบุคลากร 
ซึ่งจ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุงเพ่ือการปฏิบัติหน้าที่ในฐานะรัฐเจ้าของท่าของกรมเจ้าท่านั้นเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถด าเนินการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าได้ตรงตามมาตรฐานที่บันทึก
ความเข้าใจโตเกียวได้ก าหนดเอาไว้ 

1. การเตรียมความพร้อมในด้านกฎหมาย 

การเตรียมความพร้อมในด้านกฎหมายนั้น  ประเทศไทยจ าเป็นต้องปรับปรุง
บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ให้ครอบคลุมพันธกรณีตาม
อนุสัญญาระหว่างประเทศทั้ง 6 ฉบับที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี  

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ข้างต้นว่า มาตรา 160 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย อันเป็นฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของเจ้าหน้าที่นั้น  ยังคงขาด
สาระส าคัญในบางประการ   

บทบัญญัติมาตรา 160 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นให้อ านาจ
แก่เจ้าหน้าที่ในการตรวจองค์วัตถุเท่านั้น กล่าวคือให้อ านาจในการตรวจสภาพของเรือ  อุปกรณ์เรือ 
การตรวจใบส าคัญรับรองของเรือ  แต่ไม่ได้กล่าวถึงการตรวจในด้านความรู้ความสามารถของคน
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ประจ าเรือ  ทั้งในด้านระบบการบริหารงานเพ่ือความปลอดภัย และการรักษาความปลอดภัยของเรือ  
รวมถึงการตรวจใบส าคัญรับรองประจ าตัวของคนประจ าเรือตามอนุสัญญา STCW การตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าประเภทนี้ถือเป็นสิ่งส าคัญในการควบคุมมาตรฐานของเรือเพ่ือการรักษาความปลอดภัย
ในการเดินเรือและการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  เนื่องจากการที่เรือจะสามารถแล่นในทะเลอย่าง
ปลอดภัยนั้น จ าต้องอาศัยทั้งคุณภาพของอุปกรณ์บนเรือ และคนประจ าเรือที่มีความรู้ความสามารถ 
และมีความช านาญในการใช้อุปกรณ์ต่างๆบนเรือ  แต่พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยไม่ได้
ระบุเอาไว้แต่อย่างใด  

นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 160 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยยัง
ไม่ได้ระบุอ านาจการกักเรือ การอนุญาตให้เรือไปซ่อม ณ ท่าเรืออ่ืน รวมถึงการปฏิเสธเรือเข้าเทียบท่า 
และการขับไล่เรือออกจากท่า ถ้าเรือนั้นมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตรายต่อท่าเรืออย่างร้ายแรงตาม
อนุสัญญา SOLAS บทที่ 11-2 หรืออนุสัญญา MARPOL ซึ่งอ านาจดังกล่าวนี้จ าเป็นจะต้องได้รับการ
ระบุอย่างชัดเจนในพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  

เมื่อพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยไม่มีบทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าที่ชัดเจน และครอบคลุมพันธกรณีในฐานะรัฐเจ้าของท่าอย่างครบถ้วน ย่อมก่อให้เกิดปัญหา
แก่เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน เจ้าหน้าที่ไม่อาจด าเนินการได้อย่างเต็มที่ถ้ากฎหมายไม่ได้บัญญัติรับรอง
อ านาจเอาไว้ 

อนึ่ง ในส่วนของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยยังไม่ได้ให้สัตยาบันเข้าเป็น
ภาคีนั้น  ประเทศไทยนั้นควรมีบทบัญญัติให้ท าการหยิบและเลือก (pick and chose) กฏเกณฑ์และ
มาตรฐานต่างๆที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศมาบัญญัติเป็นกฎหมายภายในของประเทศไทย
ได้   

การหยิบและเลือก (Pick and Chose)  กฏเกณฑ์และมาตรฐานที่ระบุในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศยังส่งผลดีต่อประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงและส่งผลดีต่อบรรดาเจ้าของเรือไทย  
เนื่องจาก เมือ่เรือไทยเดินทางไปเทียบท่าเรือของประเทศต่างๆที่เป็นสมาชิกของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  เรือไทยจะถูกควบคุมโดยหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศนั้น  โดยเจ้าหน้าที่ของประเทศนั้นก็
จะน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศตามที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่มี
หลักการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่งกว่าแก่รัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญา (No more favourable 
treatment)39 มาตรวจสภาพของเรือไทย  ถึงแม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้เป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนัน้
ก็ตาม  ดังจะเห็นได้จากในช่วงปี พ.ศ. 2551- พ.ศ. 2553 นั้นเรือไทยถูกสมาชิกบันทึกความเข้าใจ
โตเกยีวออกค าสั่งกักเรือถึง 97 ครั้ง40  ท าให้บรรดาเจ้าของเรือไทยต้องเสียค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุง
เรือเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานและเสียประโยชน์ในระหว่างที่เรือถูกค าสั่งกักเรืออยู่  อีกท้ังยังท าให้
ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงไม่ได้รับความเชื่อถือจากต่างประเทศ   

                                                           
39 โปรดดูรายละเอยีดในบทที่  3.1.2 
40 Tokyo MOU, Annual report 2010,  “Table 8 : Inspection and detentions per flag” 
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ดังนั้นการที่ประเทศไทยจะน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศฉบับต่างๆมาบังคับใช้ต่อเรือที่ชักธงของไทย  ย่อมเป็นการควบคุมมาตรฐานของเรือที่ชักธง
ของไทยให้ได้มาตรฐานตามที่นานาประเทศให้การยอมรับ  เรือท่ีชักธงไทยก็ไม่ถูกเพ็งเล็งจาก
หน่วยงานเจ้าท่าของต่างประเทศ 

ถึงอย่างไรก็ตามการน าเอากฏเกณฑ์และมาตรฐานตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่
ประเทศไทยไม่ได้เข้าเป็นภาคีมาบัญญัติเป็นกฎหมายภายในและบังคับใช้กับเรือต่างชาตินี้  เป็นการใช้
อ านาจในฐานะรัฐชายฝั่งออกกฎหมายมาบังคับใช้ภายในดินแดนของตน   

รัฐชายฝั่งย่อมมีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตและน่านน้ าภายในของตน  ซึ่ง
ท่าเรือของรัฐโดยสภาพทางภูมิศาสตร์แล้วย่อมเป็นน่านน้ าภายในของรัฐเสมอ  การออกกฎหมายและ
บังคับใช้กฎหมายในพ้ืนที่ทางทะเลของรัฐนั้นเป็นอ านาจเด็ดขาดของรัฐชายฝั่ง    เรือต่างชาติที่เข้ามา
ในน่านน้ าภายในของรัฐใดย่อมต้องอยู่ภายใต้กฎหมายของรัฐเจ้าของดินแดนเสมอ   

เป็นที่น่าสังเกตุว่า การน าเอากฎหมายภายในของตนมาบังคับใช้ในลักษณะนี้เป็น
การใช้อ านาจในฐานะรัฐชายฝั่งเท่านั้น  ไม่ใช่การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอันเป็นการใช้อ านาจใน
ฐานะของรัฐเจ้าของท่า  อีกทั้งการบังคับใช้กฎหมายโดยรัฐชายฝั่งนั้นจะไม่ตกอยู่ภายใต้กระบวนการ
ตรวจควบคุมเรือที่ระบุเอาไว้ในบันทึกความเข้าใจโตเกียว  เนื่องจากบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวนั้นจะก าหนดวิธีปฏิบัติในส่วนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเท่านั้น  รัฐชายฝั่งย่อมก าหนด
วิธีการบังคับใช้กฎหมายภายในของตนเองได้ 

2. การเตรียมความพร้อมในด้านบุคลากร 

ดังที่ได้กล่าวเอาไว้ในบทที่ 5.2 ว่ากรมเจ้าท่านั้นประสบปัญหาด้านบุคลากรอย่าง
มาก  เนื่องจากจ านวนของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยนั้นยังมีจ านวนน้อย
เกินไป  เจ้าหน้าที่เพียงแค่ 5 นายนั้นไม่อาจจะรองรับจ านวนเรือต่างชาติที่แล่นเข้าเทียบท่าเรือของ
ประเทศไทย  การใช้เจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Surveyor) ที่ประจ าอยู่ในท่าเรือต่างจังหวัดนั้น  ไม่อาจ
แก้ปัญหาได้  เนื่องจากโดยสายงานของเจ้าหน้าที่ตรวจเรือ (Survey) นั้นมีความแตกต่างกับการตรวจ
สภาพเรือ ของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ความช านาญในการตรวจสภาพเรือนั้น
ย่อมมีความแตกต่างกันตามประสบการณ์การท างาน 

ถึงแม้ว่าเจ้าหน้าที่ในต่างจังหวัดจะร้องขอให้กรมเจ้าท่าส่งเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าให้ลงพ้ืนที่ตรวจสภาพเรือต่างชาติที่มีพฤติการณ์น่าสงสัยว่าเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานก็ตาม  
แต่การปฏิบัติเช่นนี้ย่อมไม่อาจกระท าได้เป็นประจ า  การส่งเจ้าหน้าที่จากส่วนกลางไปช่วยที่
ต่างจังหวัดนั้น ไม่อาจแก้ไขปัญหาได้อย่างแท้จริง  

เป็นที่น่าสังเกตุว่า ในการแก้ไขปัญหาด้านบุคลากรไม่เพียงพอนั้น ในปัจจุบันนี้มักจะ
น าเอาเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว ซึ่งทางกรมเจ้าท่าก็ได้ก าหนด
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ระเบียบให้น าเอาเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าทุกขั้นตอน โดยเฉพาะ
ขั้นตอนการขึ้นตรวจเรือต่างชาติซึ่งเป็นขั้นตอนที่ส าคัญที่สุด โดยกรมเจ้าท่าได้ก าหนดให้เจ้ าหน้าที่
ตรวจเรือนั้นพกพาอุปกรณ์ tablet ขึ้นไปใช้ในขณะตรวจเรือเพ่ือให้เกิดการติดต่อสื่อสารกับ
ผู้บังคับบัญชาของเจ้าหน้าที่ผู้ตรวจได้ตลอดเวลา และเป็นการช่วยสนับสนุนเจ้าหน้าที่ตรวจเรือในการ
ใช้ดุลพินิจในการกักเรือ โดยเจ้าหน้าที่ผู้ตรวจเรือต้องส่งข้อมูลผ่านอุปกรณ์ tablet ให้ผู้บังคับบัญชา
ได้พิจารณาให้ความเห็นเพ่ิมเติมว่าข้อบกพร่องของเรือนั้นร้ายแรงถึงขนาดต้องกักเรือหรือไม่  

แต่ถึงอย่างไรก็ตาม ในข้อเท็จจริงแล้วเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น
จะต้องท าการคัดกรองเรือทุกล าเพ่ือท าการตรวจสภาพเรือ จึงจ าเป็นที่จะต้องมีเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าอย่างเพียงพอในท่าเรือส าคัญทุกท่าเรือของประเทศไทย ด้วยเหตุนี้กรมเจ้าท่าจึงควร
พิจารณาเพ่ิมอัตราเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) เพ่ือกระจายออกสู่ท่าเรือใน
ต่างจังหวัด  โดยเฉพาะในจังหวัดชลบุรี และจังหวัดระยอง (ท่าเรือแหลมฉบัง) ซึ่งเป็นท่าเรือหลักของ
ประเทศไทยที่มีอัตราการเข้าเทียบท่าของเรือต่างประเทศเป็นจ านวนมาก ท่าเรือเช่นนี้จ าเป็นต้องมี
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ท าหน้าที่ประจ าอยู่ที่ท่าเรือเพ่ือท าการตรวจสอบ
ประวัติเรือ สืบค้นข้อมูลเรือ และท าการตรวจสภาพเรือต่างชาติเป็นประจ า 

นอกจากนี้ในส่วนของการส่งเจ้าหน้าที่เข้าอบรม หรือเข้าร่วมการสัมนาของบันทึก
ความเข้าใจโตเกียวนั้น  ก็เป็นสิ่งส าคัญในการพัฒนาความรู้ ความสามารถของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าของประเทศไทย  บรรดาเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงานนั้นมีความจ าเป็นที่จะต้องพัฒนาความรู้ 
ของตนอยู่เสมอเพ่ือให้ทันกับพัฒนาการของเทคโนโลยีการเดินเรือ ที่มีพัฒนาการอย่างรวดเร็ว การจะ
ขึ้นตรวจสภาพเรือนั้นเจ้าหน้าที่จ าเป็นต้องมีความรู้ ความเข้าใจในอุปกรณ์ของเรือต่างๆเป็นอย่างดี จึง
จะสามารถพิจารณาสภาพของอุปกรณ์ รวมถึงพิจารณาความรู้ความสามารถของคนประจ าเรือได้
อย่างถูกต้อง  

การที่กรมเจ้าท่าไม่ได้ให้การสนับสนุนส่งเจ้าหน้าที่เข้าอบรมเท่าที่ควรนั้น ย่อมเป็น
สิ่งที่ก่อให้เกิดอุปสรรคต่อการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่เอง  ดังนั้นกรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงาน
เจ้าของเรื่องจ าเป็นจะต้องผลักดัน และให้การสนับสนุนในการส่งเจ้าพนักงานของตนเข้าร่วมในการ
อบรม และสัมนาเพ่ือพัฒนาศักยภาพของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทย 

ดังที่กล่าวมาทั้งหมดจึงอาจกล่าวได้ว่าการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศ
ไทยนั้น  ในทางปฏิบัติแล้วเจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่านั้นได้ปฏิบัติตามกระบวนการต่างๆที่บันทึก
ความเข้าใจโตเกียวก าหนดเอาไว้อยู่แล้ว  ในด้านกระบวนการปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ไทยจึงเป็นไปตาม
กระบวนการที่บันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดเอาไว้อยู่แล้ว 

แต่ปัญหาที่ส าคัญของประเทศไทยคือการออกกฎหมายภายในเพื่อรองรับพันธรกรณี
ของอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีประเทศไทยเข้าเป็นภาคี  เนื่องจากบทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือ
ในเมืองท่าตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นยังไม่ชัดเจน  และไม่ครอบคลุมพันธกรณี
ในฐานะรัฐเจ้าของท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคี  ท าให้การ
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ปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่นั้นประสบปัญหา  ไม่มีฐานทางกฎหมายที่ชัดเจนในการปฏิบัติหน้าที่อย่าง
ถูกต้อง  ซึ่งอาจส่งผลให้เจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าถูกฟ้องร้องจากบรรดาเจ้าของเรือหรือนายเรือได้   

และปัญหาในด้านบุคลากร  ซึ่งประเทศไทยนั้นยังขาดแคลนเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่า (PSCO) เป็นจ านวนมาก รวมถึงการให้การสนับสนุนด้านงบประมาณในการจัดส่ง
เจ้าหน้าที่เข้าร่วมในการอบรม และการสัมนาพัฒนาความรู้ต่างๆที่ทางบันทึกความเข้าใจโตเกียว หรือ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้จัดขึ้น 
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บทที่ 6 
 บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

บันทึกความเข้าใจโตเกียว  เป็นข้อตกลงร่วมกันระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของ
ประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิค  เพ่ือสร้างความสอดคล้องของกระบวนการตรวจควบคุม
เรือในเมืองท่าในภูมิภาคนี้ให้มีประสิทธิภาพ  ซึ่งบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ไม่ได้มีสถานะเป็น
สนธิสัญญา234  เนื่องจากการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นต้อง
อาศัยฐานทางกฎหมายจากบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO)   

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การระหว่างประเทศ
ทางทะเล (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO)  จะก าหนดอ านาจการบังคับใช้
อนุสัญญา (Enforcement) ให้รัฐภาคีด าเนินการในฐานะฐานะรัฐเจ้าของธง  (Flag State)  และการ
ตรวจควบคุมโดยรัฐเจ้าของท่า  (Port State) 

การบังคับใช้อนุสัญญาในฐานะรัฐเจ้าของธงนั้น (Flag State) ถือเป็นรัฐที่มีบทบาท
ส าคัญที่สุดในการควบคุมมาตรฐานของเรือตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  โดย
ก าหนดให้รัฐเจ้าของธง (Flag State) ด าเนินการตรวจเรือ (Survey)  และออกใบส าคัญรับรอง 
(Certificate) เพ่ือรับรองว่าเรือนั้นมีมาตรฐานตรงตามที่ระบุเอาไว้ในอนุสัญญาระหว่างประเทศ 

การตรวจควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า (Port State)  ปรากฏฐานทางกฎหมายใน
อนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่าง
ประเทศ (ILO)  เช่น บทบัญญัติข้อบังคับท่ี 19 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย
แห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974  และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมในพิธีสาร 1978 และพิธีสาร 1988 (SOLAS 
Convention), บทบัญญัติข้อ 21 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 
และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมในพิธีสารปีค.ศ.  1988 (LOAD LINES Convention),  ในบทบัญญัติมาตรา 10  
ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเข้า
ยามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW Convention), มาตรา 5 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
การป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมตามพิธีสารปีค.ศ. 1978 และข้อบังคับท่ี 
5.2.1 ของอนุสัญญาแรงงานทางทะเล  (MLC) 

                                                           
234 Tokyo MoU,  preamble 
“Noting  also that the Memorandum is not a legally binding document and is not intendedto impose any legal 
obligation on any of the Authorities;” 
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บทบัญญัติที่เป็นฐานทางกฎหมายของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญา
ระหว่างประเทศท้ังห้าข้างต้นก าหนดอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่า (Port State) เอาไว้ในลักษณะ
เดียวกัน  คือ 

1. ให้รัฐเจ้าของท่าตรวจสอบใบส าคัญรับรองของเรือที่อยู่ในท่าเรือของรัฐ 

2. ถ้าเรือนั้นไม่มีใบส าคัญรับรองหรือมีข้อบ่งชี้อันแจ้งชัดว่า (Clear Ground) ว่า
เรือนั้นมีสภาพไม่ตรงตามท่ีระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรอง  รัฐเจ้าของท่ามีอ านาจ
ตรวจสภาพเรืออย่างอ่ืนนอกจากการตรวจใบส าคัญรับรองได้ 

3. ถ้ารัฐเจ้าของท่าเห็นว่าเรือนั้นไม่ได้มาตรฐานตรงตามท่ีระบุเอาไว้ในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศ  และข้อบกพร่องของเรือนั้นเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยใน
การเดินเรือ,  สิ่งแวดล้อมทางทะเล  หรือสุขภาพและสภาพการท างานของคน
ประจ าเรือ  รัฐนั้นต้องด าเนินมาตรการเพ่ือให้มั่นใจว่าเรือนั้นจะไม่ออกจาก
ท่าเรือของรัฐจนกว่าจะได้แก้ไขซ่อมแซมข้อบกพร่อง 

4.  ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่าเห็นว่า เรือนั้นไม่อาจด าเนินการซ่อมแซมข้อบกพร่อง
ภายในท่าเรือของรัฐ  รัฐนั้นมีอ านาจสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมเรือ ณ ท่าซ่อมเรือ
ที่ใกล้ที่สุดที่รัฐเจ้าของท่าเห็นว่าเหมาะสมได้ 

5. ในกรณีที่รัฐเจ้าของท่ามีค าสั่งกักเรือ  หรือสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมเรือ ณ ท่า
ซ่อมเรืออ่ืนนั้น  จะต้องแจ้งให้รัฐเจ้าของธงทราบถึงค าสั่งรวมถึงข้อมูลการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐเจ้าของท่า   

การตรวจควบคุมเรือของรัฐเจ้าของท่า (Port State) เป็นการตรวจสอบมาตรฐาน
ของเรือที่แล่นเข้าเทียบท่าของตน  โดยการตรวจสภาพเรือ (Inspection) เพ่ือพิจารณาว่าเรือนั้นมี
สภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองหรือไม่  

 บทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามอนุสัญญาระหว่างประเทศนั้น
เพียงแต่บัญญัติอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของท่า  ไม่ได้ก าหนดกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า
เอาไว้  เพ่ือเป็นการเพ่ิมเติมรายละเอียดในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) จึงจัดท าคู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมือง
ท่าสองฉบับคือ   

1. มติองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ที่ 1052 (27)  กระบวนการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่า235 และ 

                                                           
235 International Maritime Organization,  Resolution A.1052 (27),  Procedures for Port State Control 
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2. คู่มือส าหรับเจ้าพนักงานของรัฐเจ้าของท่าในการตรวจสภาพเรือภายใต้อนุสัญญา
แรงงานทางทะเล236 

คู่มือการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าทั้งสองฉบับข้างต้นนี้  ได้ก าหนดรายละเอียด
เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบทบัญญัติของอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับต่างๆ   ถึง
อย่างไรก็ตาม  คู่มือปฏิบัติทั้งสองนี้ไม่ได้มีผลบังคับให้รัฐสมาชิกขององค์การระหว่างประเทศต้อง
ปฏิบัติตาม  รัฐสมาชิกจะน าเอากระบวนการต่างๆที่ระบุในคู่มือปฏิบัติไปใช้หรือไม่ย่อมขึ้นอยู่กับความ
สมัครใจของรัฐสมาชิกเอง  ดังนั้นกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของรัฐเจ้าของท่านั้นอาจไม่
สอดคล้องกันและไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าท่ีควร   

นอกจากนี้คู่มือปฏิบัติขององค์การระหว่างประเทศนั้นยังไม่ได้ระบุกระบวนการบาง
ประการที่จ าเป็นต่อเจ้าพนักงานในการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  เช่น  การเลือกเรือเพ่ือท าการ
ตรวจสภาพ  หรือการด าเนินการติดตามผลค าสั่งของรัฐเจ้าของท่า  ซึ่งประเด็นเหล่านี้จ าเป็นต้องมี
การก าหนดกรอบแนวทางการปฏิบัติอย่างชัดเจน  เพ่ือให้การปฏิบัติงานของเจ้าพนักงานเกิดชัดเจน  
และมีความสอดคล้องกัน  

การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าอย่างมีประสิทธิภาพนั้น  ต้องอาศัยความร่วมมือ
ระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศต่างๆ  แตก่ารสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานนั้น  ไม่อาจ
กระท าได้ในระดับระหว่างประเทศ  เนื่องจากโดยสภาพของการสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน
เจ้าท่าให้มีประสิทธิภาพนั้นจ าเป็นต้องมีการติดตามผลการปฏิบัติงานของหน่วยงานเจ้าท่า  การ
จัดการประชุมอย่างต่อเนื่อง  รวมถึงการจัดโครงการฝึกอบรมให้เจ้าพนักงานของหน่วยงานเจ้าท่า
อย่างสม่ าเสมอ การจัดกิจกรรมต่างๆเหล่านี้ในระดับระหว่างประเทศจ าเป็นต้องอาศัยทรัพยากรทั้ง
ทางด้านงบประมาณและบุคลากรอย่างมาก  รวมถึงการควบคุมติดตามผลการปฏิบัติและการจัด
ประชุมหรือจัดอบรมต่างๆของหน่วยงานเจ้าท่าทั้งหมดทั่วโลกก็เป็นสิ่งที่ท าได้ยาก 

ดังนั้นจึงเกิดการประชุมเพ่ือจัดท าข้อตกลงร่วมกันในเรื่องการตรวจควบคุมเรือใน
เมืองท่าระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าในระดับภูมิภาค  เพ่ือสร้างความตกลงระหว่างหน่วยงานเจ้าท่า
ภายในภูมิภาคนั้นๆ  บันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้เป็นข้อตกลงร่วมกันในเรื่องกระบวนการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าของภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟิค  มีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้าง
กระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายในภูมิภาคนี้อย่างมีประสิทธิภาพและมีความสอดคล้อง
กัน 

บทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียวที่เพ่ิมประสิทธิภาพและความสอดคล้องกัน
ของการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้น  ปรากฏอย่างชัดเจนในสามประเด็น  กล่าวคือ  

1. กระบวนการเลือกเรือเพ่ือท าการตรวจสภาพ 
                                                           
236 International Labor Organaization,  Guide fot port state officers carring out inspections under Maritime Labor 
Convention,  2006 (PSCO Guideline) 
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บันทึกความเข้าใจโตเกียวก าหนดให้สมาชิกท าการเลือกเรือผ่านระบบการเลือกเรือ
เพ่ือท าการตรวจสภาพ (New Inspection Regime : NIR)237  ซึ่งบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจ
ฉบับนี้ได้ก าหนดให้สมาชิกท าการตรวจสภาพเรือตามระดับความเสี่ยงที่ปรากฏในระบบการเลือก
ตรวจเรือ NIR  ซึ่งมีประโยชน์ต่อเจ้าพนักงานตรวจควบคุมเรืออย่างยิ่ง  เจ้าพนักงานสามารถเลือกเรือ
เพ่ือท าการตรวจสอบเรือได้ทันทีที่น าข้อมูลของเรือเข้าสู่ระบบการเลือกเรือ NIR ในฐานข้อมูล APCIS 
(Asia Pacific Computerize Information System)  ซึ่งระบบดังกล่าวนี้จะแสดงระดับความเสี่ยง
ว่าเรือนั้นจะเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานให้เจ้าพนักงานทันที  

2. การเพ่ิมผลบังคับค าสั่งกักเรือหรือค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง 
ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน   

การเพ่ิมผลบังคับค าสั่งของเจ้าพนักงานสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการติดตามผลค าสั่งให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน  ซึ่ง
การปล่อยเรือออกจากท่าในกรณีเช่นนี้เป็นสิ่งที่มีอันตรายอย่างมาก  จ าเป็นต้องมีการติดตามผลของ
ค าสั่งเพ่ือตรวจสอบควบคุมเรือว่าได้กระท าตามค าสั่งของเจ้าพนักงานสมาชิกบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวหรือไม่  ซึ่งบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจฉบับนี้ได้ก าหนดกระบวนการติดตามผลของค าสั่ง
อย่างชัดเจน  ผ่านกระบวนการแจ้งค าสั่งการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าและการแจ้งเตือนระหว่าง
สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวผ่านทางระบบฐานข้อมูล APCIS (Asia Pacific Computerize 
Information System) ถ้าเรือท่ีได้รับค าสั่งให้เดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ ท่าเรืออ่ืน  ไม่
ปฏิบัติตามค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจแล้ว  จะมีผลให้เรือนั้นอาจถูกกักเรือทันทีที่เข้าเทียบ
ท่าเรือของสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว238 

3. การทบทวนค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

เพ่ือให้การออกค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวมีประสิทธิภาพและมี
ความถูกต้อง  บันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงสร้างช่องทางการอุทธรณ์ค าสั่งกักเรือหรือสั่งให้เรือ
ด าเนินการแก้ไขข้อบกพร่องให้กับทางเจ้าของเรือ  รัฐเจ้าของธง  หรือองค์การที่ได้รับการยอมรับที่ท า
การตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองแทนรัฐเจ้าของธง  ด าเนินการอุทธรณ์ค าสั่งผ่านทางบันทึก

                                                           
237 Tokyo MoU,  ตอนที่ 3,  วรรค 3. 
“In selecting ships for inspection, the Authorities will determine the order of priority based on, in principle, the 
new inspection regime (hereinafter referred to as the “NIR”) as prescribed in Annex 2.” 
238 Tokyo MoU, ตอนที่ 3,  วรรค 3.9 
If a ship referred to in paragraph 3.8 proceeds to sea without complying with the conditions agreed to by the 
Authority of the port of inspection:  
 .1 that Authority will immediately alert the next port, if known, the flag  
State and all other Authorities it considers appropriate; and  
.2 the ship will be detained at any port of the Authorities which have accepted the Memorandum, until the 
company has provided evidence to the satisfaction of the Authority of the port State, that the ship fully complies 
with all applicable requirements of the relevant instruments. 
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ความเข้าใจโตเกียวได้  ซึ่งกระบวนการนี้เป็นสิ่งที่ช่วยให้บรรดาเจ้าของเรือนั้นได้รับความเป็นธรรม
จากการออกค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวมากยิ่งขึ้น   

จะเห็นได้ว่ากลไกส าคัญท่ีจะท าให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพและมีความสอดคล้องกันตามบันทึกความเข้าใจโตเกียวนั้นคือ  ระบบการรับ – ส่ง  
ข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าระหว่างหน่วยงานเจ้าท่า  ข้อมูลเหล่านี้รวมถึง  ข้อมูลประวัติ
ของเรือ  ข้อมูลผลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  การประกาศค าสั่งและการแจ้งเตือนของ
หน่วยงานเจ้าท่าให้กับสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจได้รับรู้   ซึ่งบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้
ได้จัดตั้งระบบฐานข้อมูล Asia Pacific Computerize Information System (APCIS) ขึ้นมารองรับ
ข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ในการสร้างระบบการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของภูมิภาคเอเชีย – แปซิฟิค  
อย่างมีประสิทธิภาพ  ระบบฐานข้อมูล APCIS ของบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ถือเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่าง
มาก  การด าเนินการต่างๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียวไม่ว่าจะเป็นการเลือกตรวจเรือ  หรือการ
ติดตามผลค าสั่งของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ระบบฐานข้อมูล APCIS นี้จะท าหน้าที่เป็น
สื่อกลางการกระจายข้อมูลการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  ท า
ให้สมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียวสามารถเข้าถึงข้อมูลต่างๆของเรือ  ประวัติของการตรวจสภาพเรือ  
รวมถึงค าสั่งต่างๆที่เรือเคยได้รับจากสมาชิกอ่ืนๆของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ดังที่กล่าวมาข้างต้น  จะเห็นได้ว่าบันทึกความเข้าใจโตเกียวฉบับนี้เป็นข้อตกลงใน
เรื่องกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าร่วมกันระหว่างหน่วยงานเจ้าท่าในภูมิภาคเอเชีย – แป
ซิฟิคในเรื่องกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  ซึ่งไม่มีสถานะเป็นสนธิสัญญาระหว่างประเทศที่
สร้างพันธกรณีให้รัฐ   

ดังนั้นประเทศไทยในฐานะสมาชิกของบันทึกความเข้าใจโตเกียวจึงไม่จ าเป็นต้อง
ออกกฎหมายภายในรับรองพันธกรณีตามบันทึกความเข้าใจฉบับนี้  บทบัญญัติต่างๆของบันทึกความ
เข้าใจฉบับนี้เป็นเรื่องกระบวนการปฏิบัติของหน่วยงานเจ้าท่าสมาชิก   

กรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงานเจ้าท่าของไทยนั้นได้รับเอากระบวนการและแนวทาง
ปฏิบัติต่างๆที่ปรากฏในบันทึกความเข้าใจฉบับนี้มาเป็นแนวทางในการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าพนักงาน
กรมเจ้าท่าอยู่แล้ว   จึงกลา่วได้ว่าในทางปฏิบัตินั้นกรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงานเจ้าท่าของประเทศ
ไทยนั้นไม่ประสบกับอุปสรรคใดๆในการปฏิบัติตามบทบัญญัติของบันทึกความเข้าใจโตเกียว 

ถึงอย่างไรก็ตาม  การปฏิบัติตามกระบวนการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึก
ความเข้าใจโตเกียวนั้นต้องอาศัยบทบัญญัติอันเป็นฐานทางกฎหมายที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) และองค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ซ่ึง
ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
จ านวน 6 ฉบับ (โปรดดูรายละเอียดในบทที่ 5.1)  ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องพิจารณาว่าประเทศไทยมี
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กฎหมายที่รองรับพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีอย่างเพียงพอ
หรือไม่ 

เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  พ.ศ.  2456 (และท่ีแก้ไข
เพ่ิมเติมถึงฉบับที่ 16 พ.ศ. 2550)  ซึ่งออกมาเพ่ือรองรับพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศของ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศจะพบว่าบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นยัง
มีความไม่ชัดเจนเท่าที่ควร  ควรจะมีการพิจารณาแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย  ดังต่อไปนี้ 

ประการแรก บทบัญญัติการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย  ปรากฏในมาตรา 160 วรรคท้าย ซึ่งระบุว่า “เมื่อเจ้าท่าตรวจพบว่าเรือ
ต่างประเทศท่ีเข้ามาในเขตท่าเรือของประเทศไทยมีอุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือไม่ถูกต้องหรือไม่
อยู่ในสภาพที่ใช้การได้ตามใบส าคัญตามท่ีก าหนดในกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือตามมาตรา  163  
ให้เจ้าท่ามีอ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือแก้ไขให้ถูกต้องเสียก่อน  เมื่อเห็นว่าถูกต้องแล้ว  จึง
จะอนุญาตให้ออกเรือได้” 

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติมาตรา  160 วรรคท้าย  ก าหนดเฉพาะการตรวจสภาพของ
เรือว่าเป็นไปตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองเท่านั้น  ไม่ได้ระบุการตรวจสภาพเรือเมื่อพบข้อบ่งชี้
อันแจ้งชัด (Clear Ground) ที่เป็นอ านาจของรัฐเจ้าของท่าในการขึ้นตรวจสภาพตัวเรือ  อุปกรณ์ของ
เรือ  รวมถึงการปฏิบัติงานบนเรือ  นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 160 วรรคท้ายนี้ยังไม่ได้กล่าวถึงการ
ตรวจความรู้ความสามารถของคนประจ าเรือ ในด้านระบบการบริหารงานเพ่ือความปลอดภัย และการ
รักษาความปลอดภัยของเรือ ตามบทบัญญัติอันเป็นฐานทางกฎหมายตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ขององค์การทางทะเล (IMO) ได้ให้อ านาจแก่รัฐเจ้าของท่าเอาไว้   

นอกจากนี้  บทบัญญัติมาตรา  160  วรรคท้ายนี้ยังไม่มีความชัดเจนในเรื่องอ านาจ
การสั่งกักเรือ  และอ านาจการสั่งให้เรือเดินทางออกจากท่าเรือ  เพ่ือไปท าการซ่อมแซมข้อบกพร่อง 
ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืนที่เหมาะสม รวมถึงการสั่งขับไล่เรือออกจาก และการปฏิเสธเรือเข้าท่า   

ข้อพิจารณาอีกประการหนึ่งคือ  บทบัญญัติมาตรา  160  วรรคท้ายนี้ให้กรมเจ้าท่า
ท าการตรวจสภาพเรือ  เพ่ือพิจารณาว่าเรือนั้นมีสภาพตรงตามที่ระบุเอาไว้ในใบส าคัญรับรองที่ออก
ตามมาตรา  163  ซึ่งใบส าคัญรับรองตามนัยมาตรา  163  เป็นใบส าคัญรับรองที่ออกตามความใน
อนุสัญญา SOLAS อนุสัญญา Load Lines และอนุสัญญา MARPOL เท่านั้น  ไม่ได้กล่าวถึงใบส าคัญ
รับรองที่ออกให้แก่นายเรือ หรือคนประจ าเรือตามความในอนุสัญญา STCW แต่อย่างใด 

ดังนั้นจึงเห็นควรด าเนินการแก้ไขบทบัญญัติของมาตรา  160 วรรคท้ายให้
ครอบคลุมถึงการตรวจสภาพเรือเม่ือพบข้อบ่งชี้อันแจ้งชัด (Clear Ground) การตรวจความรู้
ความสามารถของคนประจ าเรือ ในด้านการบริหารจัดการเพื่อความปลอดภัย และการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือ รวมถึงอ านาจการกักเรือ (detain) และการสั่งให้เรือเดินทางออกจากท่าเพ่ือไป
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ซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน อ านาจการขับไล่เรือออกจากท่า และการปฏิเสธไม่ให้เรือ
เข้าท่า รวมถึงอ านาจของกรมเจ้าท่าในการตรวจใบส าคัญรับรองของนายเรือ และคนประจ าเรือตาม
บทบัญญัติของอนุสัญญา STCW  เพ่ือเป็นฐานทางกฎหมายให้กับเจ้าพนักงานกรมเจ้าท่าต่อไป 

ประการที่สอง ประเทศไทยควรจะมีบทบัญญัติที่สามารถหยิบและเลือก (pick and 
chose) กฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็น
ภาคีอนุสัญญา เช่น ภาคผนวกท่ี 3 ถึงภาคผนวกท่ี 6 ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการ
ป้องกันภาวะมลพิษจากเรือ (MARPOL) และอนุสัญญาแรงงานทางทะเล (MLC)  

เนื่องจากเมื่อเรือไทยเดินทางไปเทียบท่าเรือของประเทศสมาชิกบันทึกความเข้าใจ
โตเกียว  เรือไทยจะถูกควบคุมโดยหน่วยงานเจ้าท่าของสมาชิกอ่ืน  โดยน าเอากฎเกณฑ์และมาตรฐาน
ระหว่างประเทศตามที่ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่มีหลักการไม่ให้การปฏิบัติที่เป็นคุณยิ่ง
กว่าแก่รัฐที่ไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญา (No more favourable treatment)239 ที่สมาชิกนั้นเป็นภาคีมา
ตรวจสภาพของเรือไทยถึงแม้ว่าประเทศไทยจะไม่ได้เป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนั้นก็ตาม   

ดังนั้นการที่ประเทศไทยน าเอากฎเกณฑ์และมาตรฐานในอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ฉบับต่างๆมาบังคับใช้ต่อเรือที่ชักธงของไทย   ย่อมเป็นการควบคุมมาตรฐานของเรือท่ีชักธงของไทย
ให้ได้มาตรฐานตามท่ีนานาประเทศให้การยอมรับ  เรือท่ีชักธงไทยจะไม่ถูกเพ็งเล็งจากหน่วยงานเจ้า
ท่าของสมาชิกบันทึกความเข้าใจโตเกียว  และเป็นการพัฒนากฎหมายของประเทศไทยให้มีมาตรฐาน
ระหว่างประเทศตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่มีการแก้ไขอยู่เสมอ 

ประการที่สาม ในการแก้ไขบทบัญญัติพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้น 
ไม่ควรที่จะก าหนดรายละเอียดในด้านการปฏิบัติเอาไว้ในตัวบทของพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย โดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยนั้นควรจะเป็นเพียงบทบัญญัติที่เป็นฐาน
ทางกฎหมายให้กับเจ้าหน้าที่มีอ านาจในการตรวจสอบความรู้ความสามารถของลูกเรือ อ านาจในการ
กักเรือ สั่งให้เรือแก้ไขข้อบกพร่อง ขับไล่เรืออกจากท่า หรือห้ามมิให้เรือเข้าเทียบท่า อย่างครบถ้วน 

ส่วนวิธีการในการปฏิบัติต่างๆไม่ควรจะน ามาบัญญัติเอาไว้ในพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย ควรจะบัญญัติลงในกฎหมายระดับอนุบัญญัติ เช่นกฎกระทรวงหรือระเบียบ
ภายในของกรมเจ้าท่า พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยบัญญัติรับรองอ านาจการออก
กฎกระทรวงหรือระเบียบต่างๆของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม หรืออธิบดีกรมเจ้าท่าเอาไว้  

ประการที่สี่ ในปัจจุบันนี้ เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยมี
จ านวนที่น้อยมาก  เพียงแค่ 5 คน  ท าให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าท่าไทยนั้นไม่อาจ
ด าเนินไปได้อย่างมีประสิทธิภาพเท่าที่ควร  กรมเจ้าท่าจึงควรพิจารณาเพ่ิมจ านวนของเจ้าหน้าที่ตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าและแต่งตั้งให้ประจ าอยู่ ณ ท่าเรือส าคัญๆของประเทศไทย เช่นท่าเรือแหลม
ฉบัง ซึ่งเป็นท่าเรือที่มีความส าคัญต่อประเทศไทย เรือต่างชาติจ านวนมากเข้าเทียบท่าที่ท่าเรือนี้  แต่
                                                           
239 โปรดดูรายละเอยีดในบทที่  3.1.2 
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ในปัจจุบันนี้ท่าเรือดังกล่าวกลับไม่ได้มีเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า (PSCO) ประจ าอยู่แต่
อย่างใด  

นอกจากนี้กรมเจ้าท่ายังควรพิจารณาจัดสรรงบประมาณ เพ่ือเป็นการสนับสนุนให้
เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทยมีโอกาศได้เข้าร่วมในการฝึกอบรมและการ
สัมนาที่บันทึกความเข้าใจในภูมิภาคอ่ืนจัดขึ้น หรือองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) จัดขึ้น 
อย่างสม่ าเสมอ  เพ่ือเป็นการพัฒนาศักยภาพของเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศ
ไทย  ท าให้การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่านั้นมีประสิทธิภาพที่ดีตามมาตรฐานของบันทึกความเข้าใจ
โตเกียวก าหนดเอาไว้  

ดังที่กล่าวมาข้างต้น  เมื่อพิจารณาการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของประเทศไทย  
ในด้านการปฏิบัติงานของเจ้าพนักงานกรมเจ้าท่านั้น  จะพบว่ากรมเจ้าท่านั้นได้รับเอากระบวนการ
ปฏิบัติต่างๆในบันทึกความเข้าใจโตเกียวมาเป็นแนวทางการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของเจ้า
พนักงาน  ดังนั้นจึงกล่าวได้ว่ากรมเจ้าท่านั้นไม่ได้มีอุปสรรคใดๆในการปฏิบัติกระบวนการตรวจ
ควบคุมเรือในเมืองท่าที่ระบุในบันทึกความเข้าใจโตเกียว แต่ปัญหาที่ประสบคือปัญหาการขาดแคลน
บุคลากร เจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า  ซึ่งจ าเป็นต้องได้รับการสนับสนุนจากทางกรมเจ้าท่า  
ในการพิจารณาเพ่ิมอัตราเจ้าหน้าที่ตรวจควบคุมเรือในเมืองท่า 
แต่ปัญหาที่มผีลกระทบต่อการปฏบิัติงานของกรมเจ้าท่านั้นคือ  พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 
2456 และที่แก้ไขเพิ่มเตมินั้น ไมไ่ด้บัญญตัิรับรองอ านาจการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าของกรมเจ้าทา่อย่าง
ครบถ้วนตามพันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศ  การตรวจควบคุมเรือในขั้นตอนการตรวจเรือเมือ่พบ
ข้อบกพร่องอันแจ้งชัด (Clear Ground) การตรวจความรู้ความสามารถของคนประจ าเรือ การสั่งกักเรือ (detain) การสั่ง
ให้เรือเดินทางไปซ่อมแซมข้อบกพร่อง ณ ท่าซ่อมเรืออ่ืน การสั่งขับไล่เรือออกจากท่า และอ านาจในการปฏิเสธเรือ
เข้าท่า  รวมถึงการตรวจใบส าคญัรับรองของนายเรือและคนประจ าเรือของกรมเจ้าท่านั้นไม่มีกฎหมายรับรองอ านาจ
อย่างชัดเจน  ซึ่งอาจจะส่งผลให้เจา้พนักงานกรมเจ้าท่าถูกฟ้องคดีจากบรรดาเจ้าของเรือตา่งๆได้  
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SOLAS 74 

1. SOLAS 74, Chapter I, Regulation 19 

Control 

(a) Every ship when in a port of another Contracting Government is subject to control by officers duly authorized by such 
Government in so far as this control is directed towards verifying that the certificates issued under regulation 12 or 
regulation 13 are valid. 

(b) Such certificates, if valid, shall be accepted unless there are clear grounds for believing that the condition of the ship or 
of its equipment does not correspond substantially with the particulars of any of the certificates or that the ship and its 
equipment are not in compliance with the provisions of regulation 11(a) 

and (b). 

(c) In the circumstances given in paragraph (b) or where a certificate has expired or ceased to be valid, the officer carrying 
out the control shall take steps to ensure that the ship shall not sail until it can proceed to sea or leave the port for the 
purpose of proceeding to the appropriate repair yard without danger to the ship or persons on board. 

(d) In the event of this control giving rise to an intervention of any kind, the officer carrying out the control shall forthwith 
inform, in writing, the Consul or, in his absence, the nearest diplomatic representative of the State whose flag the ship is 
entitled to fly of all the circumstances in which intervention was deemed necessary. 

In addition, nominated surveyors or recognized organizations responsible for the issue of the certificates shall also be 
notified. The facts concerning the intervention shall be reported to the Organization. 

(e) The port State authority concerned shall notify all relevant information about the ship to the authorities of the next port 
of call, in addition to parties mentioned in paragraph (d), if it is unable to take action as 

specified in paragraphs (c) and (d) or if the ship has been allowed to proceed to the next port of call. 

(f) When exercising control under this regulation all possible efforts shall be made to avoid a ship being unduly detained or 
delayed. If a ship is thereby unduly detained or delayed it shall be entitled to compensation for any loss or damage 
suffered. 

2. SOLAS 74, Chapter IX, Regulation 6 

Verification and Control 

(1) The Administration, another Contracting Government at the request of the Administration or an organization recognized 
by the Administration shall periodically verify the proper functioning of the ship’s safety management system. 

(2) Subject to the provisions of paragraph 3 of this regulation, a ship required to hold a certificate issued pursuant to the 
provisions of regulation 4.3 shall be subject to control in accordance with the provisions of regulation XI/4. For this purpose 
such certificate shall be treated as a certificate issued under regulation I/12 or I/13. 

(3) In cases of change of flag State or company, special transitional arrangements shall be made in accordance with the 
guidelines developed by the Organization. 
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3. SOLAS 74, Chapter XI-1, Regulation 4 

Port State Control on Operational Requirements 

(1) A ship when in a port of another Contracting Government is subject to control by officers duly authorized by such 
Government concerning operational requirements in respect of the safety of ships, when there are clear grounds for 
believing that the master or crew are not familiar with essential shipboard procedures relating to the safety of ships. 

(2) In the circumstances defined in paragraph 1 of this regulation, the Contracting Government carrying out the control shall 
take such steps as will ensure that the ship shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with 
the requirements of the present Convention. 

(3) Procedures relating to the port State control prescribed in regulation I/19 shall apply to this regulation. 

(4) Nothing in the present regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Contracting Government 
carrying out control over operational requirements specifically provided for in the regulations. 

 

4. SOLAS 74, Chapter XI-2, Regulation 9 

Control and Compliance Measures 

1 Control of ships in port 

1.1 For the purpose of this chapter, every ship to which this chapter applies is subject to control when in a port of another 
Contracting Government by officers duly authorized by that Government, who may be the same as those carrying out the 
functions of regulation I/19. Such control shall be limited to verifying that there is 

on board a valid International Ship Security Certificate or a valid Interim International Ship Security Certificate issued under 
the provisions of part A of the ISPS Code (“Certificate”), which if valid shall be accepted, unless there are clear grounds for 
believing that the ship is not in compliance with the requirements of this chapter or part A of the ISPS Code. 

1.2 When there are such clear grounds, or when no valid Certificate is produced when required, the officers duly authorized 
by the Contracting Government shall impose any one or more control measures in relation to that ship as provided in 
paragraph 1.3. Any such measures imposed must be proportionate, taking into 

account the guidance given in part B of the ISPS Code. 

1.3 Such control measures are as follows: inspection of the ship, delaying the ship, detention of the ship, restriction of 
operations, including movement within the port, or expulsion of the ship from port. Such control measures may 
additionally or alternatively include other lesser administrative or corrective 

measures. 

2 Ships intending to enter a port of another Contracting Government 

2.1 For the purpose of this chapter, a Contracting Government may require that ships intending to enter its ports provide 
the following information to officers duly authorized by that Government to ensure compliance with this chapter prior to 
enter into port with the aim of avoiding the need to impose control measures or 
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steps: 

.1 that the ship possesses a valid Certificate and the name of its issuing authority; 

.2 the security level at which the ship is currently operating; 

.3 the security level at which the ship operated in any previous port where it has conducted a ship/port interface within the 
timeframe specified in paragraph 2.3; 

.4 any special or additional security measures that were taken by the ship in any previous port where it has conducted a 
ship/port interface within the timeframe specified in paragraph 2.3; 

.5 that the appropriate ship security procedures were maintained during any ship-to-ship activity within the timeframe 
specified in paragraph 2.3; or 

.6 other practical security-related information (but not details of the ship security plan), taking into account the guidance 
given in part B of the ISPS Code. 

If requested by the Contracting Government, the ship or the Company shall provide confirmation, acceptable to that 
Contracting Government, of the information required above. 

2.2 Every ship to which this chapter applies intending to enter the port of another Contracting Government shall provide 
the information described in paragraph 2.1 on the request of the officers duly authorized by that Government. The master 
may decline to provide such information on the understanding that failure to do so may result in denial of entry into port. 

2.3 The ship shall keep records of the information referred to in paragraph 2.1 for the last 10 calls at port facilities. 

2.4 If, after receipt of the information described in paragraph 2.1, officers duly authorized by the Contracting Government of 
the port in which the ship intends to enter have clear grounds for believing that the ship is in non-compliance with the 
requirements of this chapter or part A of the ISPS Code, such officers shall 

attempt to establish communication with and between the ship and the Administration in order to rectify the non-
compliance. If such communication does not result in rectification, or if such officers have clear grounds otherwise for 
believing that the ship is in non-compliance with the requirements of this chapter or 

part A of the ISPS Code, such officers may take steps in relation to that ship as provided in paragraph 2.5. Any such steps 
taken must be proportionate, taking into account the guidance given in part B of the ISPS Code. 

2.5 Such steps are as follows: 

.1 a requirement for the rectification of the non-compliance; 

.2 a requirement that the ship proceed to a location specified in the territorial sea or internal waters of that Contracting 
Government; 

.3 inspection of the ship, if the ship is in the territorial sea of the Contracting Government the port of which the ship intends 
to enter; or 

.4 denial of entry into port. Prior to initiating any such steps, the ship shall be informed by the Contracting Government of 
its intentions. Upon this information the master may withdraw the intention to enter that port. In such cases, this regulation 
shall not apply. 
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3 Additional provisions 

3.1 In the event: 

.1 of the imposition of a control measure, other than a lesser administrative or corrective measure, referred to in paragraph 
1.3; or 

.2 any of the steps referred to in paragraph 2.5 are taken, an officer duly authorized by the Contracting Government shall 
forthwith inform in writing the Administration 

specifying which control measures have been imposed or steps taken and the reasons thereof. The Contracting Government 
imposing the control measures or steps shall also notify the recognized security organization which issued the Certificate 
relating to the ship concerned and the Organization when any 

such control measures have been imposed or steps taken 

3.2 When entry into port is denied or the ship is expelled from port, the authorities of the port State should communicate 
the appropriate facts to the authorities of the State of the next appropriate ports of call, when known, and any other 
appropriate coastal States, taking into account guidelines to be developed by the 

Organization. Confidentiality and security of such notification shall be ensured. 

3.3 Denial of entry into port, pursuant to paragraphs 2.4 and 2.5, or expulsion from port, pursuant to paragraphs 1.1 to 1.3, 
shall only be imposed where the officers duly authorized by the Contracting Government have clear grounds to believe 
that the ship poses an immediate threat to the security or safety of persons, or of ships or other property and there are no 
other appropriate means for removing that threat. 

3.4 The control measures referred to in paragraph 1.3 and the steps referred to in paragraph 2.5 shall only be imposed, 
pursuant to this regulation, until the non-compliance giving rise to the control measures or steps has been corrected to the 
satisfaction of the Contracting Government, taking into account actions proposed 

by the ship or the Administration, if any. 

3.5 When Contracting Governments exercise control under paragraph 1 or take steps under paragraph 2: 

.1 all possible efforts shall be made to avoid a ship being unduly detained or delayed. If a ship is thereby unduly detained, 
or delayed, it shall be entitled to compensation for any loss or damage suffered; and 

.2 necessary access to the ship shall not be prevented for emergency or humanitarian reasons and for security purposes. 

 

LOAD LINE CONVENTION 1966, Article 21 

Control 

(1) Ships holding a certificate issued under Article 16 or Article 17 are subject, when in the ports of other Contracting 
Governments, to control by officers duly authorized by such Governments. Contracting Governments shall ensure that such 
control is exercised as far as is reasonable and practicable with a view to verifying that there is on board a valid certificate 
under the present Convention. If there is a valid International Load Line Certificate (1966) on board the ship, such control 
shall be limited to the purpose of determining that: 
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(a) the ship is not loaded beyond the limits allowed by the certificate; 

(b) the position of the load line of the ship corresponds with the certificate; and 

(c) the ship has not been so materially altered in respect of the matters set out in sub-paragraphs (a) and (b) of paragraph 
(9) of Article 19 that the ship is manifestly unfit to proceed to sea without danger to human life. If there is a valid 
International Load Line Exemption Certificate on board, such control shall be limited to the purpose of determining that 
any conditions stipulated in that certificate are complied with. 

(2) If such control is exercised under sub-paragraph (c) of paragraph (1) of this Article, it shall only be exercised in so far as 
may be necessary to ensure that the ship shall not sail until it can proceed to sea without danger to the passengers or the 
crew. 

(3) In the event of the control provided for in this Article giving rise to intervention of any kind, the officer carrying out the 
control shall immediately inform in writing the Consul or the diplomatic representative of the State whose flag the ship is 
flying of this decision and of all the circumstances in which intervention was deemed to be necessary. 

 

1. MARPOL 73/78, Article 5 

Certificates and Special Rules on Inspection of Ships 

(1) Subject to the provisions of paragraph (2) of the present Article a certificate issued under the authority of a Party to the 
Convention in accordance with the provisions of the Regulations shall be accepted by the other Parties and regarded for all 
purposes covered by the present Convention as having the same validity as a certificate issued by them. 

(2) A ship required to hold a certificate in accordance with the provisions of the Regulations is subject, while in the ports or 
off-shore terminals under the jurisdiction of a Party, to inspection by officers duly authorized by that Party. Any such 
inspection shall be limited to verifying that there is on board a valid certificate, unless there are clear grounds for believing 
that the condition of the ship or its equipment does not correspond substantially with the particulars of that certificate. In 
that case, or if the ship does not carry a valid certificate, the Party carrying out the inspection shall take such steps as will 
ensure that the ship shall not sail until it can proceed to sea without presenting an unreasonable threat of harm to the 
marine environment. That Party may, however, grant such a ship permission to leave the port or off-shore terminal for the 
purpose of proceeding to the nearest appropriate repair yard available. 

(3) If a Party denies a foreign ship entry to the ports or off-shore terminals under its jurisdiction or takes any action against 
such a ship for the reason that the ship does not comply with the provisions of the present Convention, the Party shall 
immediately inform the Consul or diplomatic representative of the Party whose flag the ship is entitled to fly, or if this is 
not possible, the Administration of the ship concerned. Before denying entry or taking such action the Party may request 
consultation with the Administration of the ship concerned. Information shall also be given to the Administration when a 
ship does not carry a valid certificate in accordance with the provisions of the Regulations. 

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

 

2. MARPOL 73/78, Article 6 
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Detection of Violations and Enforcement of the Convention 

(1) Parties to the Convention shall co-operate in the detection of violations and the enforcement of the provisions of the 
present Convention, using all appropriate and practicable measures of detection and environmental monitoring, adequate 
procedures for reporting and accumulation of evidence. 

(2) A ship to which the present Convention applies may, in any port or off-shore terminal of a Party, be subject to 
inspection by officers appointed or authorized by that Party for the purpose of verifying whether the ship has discharged 
any harmful substances in violation of the provisions of the Regulations. If an inspection indicates a violation of the 
convention, a report shall be forwarded to the Administration for any appropriate action. 

(3) Any Party shall furnish to the Administration evidence, if any, that the ship has discharged harmful substances or 
effluents containing such substances in violation of the provisions of the Regulations. If it is practicable to do so, the 
competent authority of the former Party shall notify the Master of the ship of the alleged violation. 

(4) Upon receiving such evidence, the Administration so informed shall investigate the matter, and may request the other 
party to furnish further or better evidence of the alleged contravention. 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 in accordance with its law as soon as possible. The Administration shall promptly inform the Party 
which has reported the alleged violation, as well as the Organization, of the action taken. 

(5) A Party may also inspect a ship to which the present Convention applies when it enters the ports or off-shore terminals 
under its jurisdiction, if a request for an investigation is received from any Party together with sufficient evidence that the 
ship has discharged harmful substances or effluents containing such substances in any place. The report of such 
investigation shall be sent to the Party requesting it and to the Administration so that the appropriate action may be taken 
under the present Convention. 

 

3. MARPOL 73/78, Annex I, Regulation 8A 

Port State Control on Operational Requirements 

(1) A ship when in a port or an offshore terminal of another Party is subject to inspection by officers duly authorized by 
such Party concerning operational requirements under this Annex, where there are clear grounds for believing that the 
master or crew are not familiar with essential shipboard procedures relating to the prevention of pollution by oil. 

(2) In the circumstances given in paragraph (1) of this regulation, the Party shall take such steps as will ensure that the ship 
shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with the requirements of this Annex. 

(3) Procedures relating to the port State control prescribed in article 5 of the present Convention shall apply to this 
regulation. 

(4) Nothing in this regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Party carrying out control over 
operational requirements specifically provided for in the present Convention. 
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4. MARPOL 73/78, Annex II, Regulation 15 

Port State Control on Operational Requirements 

(1) A ship when in a port of another Party is subject to inspection by officers duly authorized by such Party concerning 
operational requirements under this Annex, where there are clear grounds for believing that the master or crew are not 
familiar with essential shipboard procedures relating to the prevention of pollution by noxious liquid substances. 

(2) In the circumstances given in paragraph (1) of this regulation, the Party shall take such steps as will ensure that the ship 
shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with the requirements of this Annex. 

(3) Procedures relating to the port State control prescribed in article 5 of the present Convention shall apply to this 
regulation. 

(4) Nothing in this regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Party carrying out control over 
operational requirements specifically provided for in the present Convention. 

 

5. MARPOL 73/78, Annex III, Regulation 8 

Port State Control on Operational Requirements 

(1) A ship when in a port of another Party is subject to inspection by officers duly authorized by such Party concerning 
operational requirements under this Annex, where there are clear grounds for believing that the master or crew are not 
familiar with essential shipboard procedures relating to the prevention of pollution by harmful substances. 

(2) In the circumstances given in paragraph (1) of this regulation, the party shall take such steps as will ensure that the ship 
shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with the requirements of this Annex. 

(3) Procedures relating to the port State control prescribed in article 5 of the present Convention shall apply to this 
regulation. 

(4) Nothing in this regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Party carrying out control over 
operational requirements specifically provided for in the present Convention. 

 

6. MARPOL 73/78, Annex V, Regulation 8 

Port State Control on Operational Requirements 

(1) A ship when in a port of another Party is subject to inspection by officers duly authorized by such Party concerning 
operational requirements under this Annex, where there are clear grounds for believing that the master or crew are not 
familiar with essential shipboard procedures relating to the prevention of pollution by garbage. 

(2) In the circumstances given in paragraph (1) of this regulation, the party shall take such steps as will ensure that the ship 
shall not sail until the situation has been brought to order in accordance with the requirements of this Annex. 

(3) Procedures relating to the port State control prescribed in article 5 of the present Convention shall apply to this 
regulation. 
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(4) Nothing in this regulation shall be construed to limit the rights and obligations of a Party carrying out control over 
operational requirements specifically provided for in the present Convention. 

 

1. STCW Convention 1978, Article X 

Control 

(1) Ships, except those excluded by Article III, are subject, while in the ports of a Party, to control by officers duly 
authorized by that Party to verify that all seafarers serving on board who are required to be certificated by the Convention 
are so certificated or hold an appropriate dispensation. Such certificates shall be accepted unless there are clear grounds 
for believing that a certificate has been fraudulently obtained or that the holder of a certificate is not the person to whom 
that certificate was originally issued. 

(2) In the event that any deficiencies are found under paragraph (1) or under the procedures specified in Regulation I/4 - 
"Control Procedures", the officer carrying out the control shall forthwith inform, in writing, the Master of the ship and the 
Consul or, in his absence, the nearest diplomatic representative or the maritime authority of the State whose flag the ship is 
entitled to fly, so that appropriate action may be taken. Such notification shall specify the details of the deficiencies found 
and the grounds on which the Party determines that these deficiencies pose a danger to persons, property or the 
environment. 

(3) In exercising the control under paragraph (1) if, taking into account the size and type of the ship and the length and 
nature of the voyage, the deficiencies referred to in paragraph (3) of Regulation I/4 are not corrected and it is determined 
that this fact poses a danger to persons, property or the environment, the Party carrying out the control shall take steps to 
ensure that the ship will not sail unless and until these requirements are met to the extent that the danger has been 
removed. The facts concerning the action taken shall be reported promptly to the Secretary-General. 

(4) When exercising control under this Article, all possible efforts shall be made to avoid a ship being unduly detained or 
delayed. If a ship is so detained or delayed it shall be entitled to compensation for any loss or damage resulting therefrom. 

(5) This Article shall be applied as may be necessary to ensure that no more favourable treatment is given to ships entitled 
to fly the flag of a non-Party than is given to ships entitled to fly the flag of a Party. 

 

2. STCW Convention 1978, Regulation I/4 

Control Procedures 

(1) Control exercised by a duly authorized control officer under article X shall be limited to the following: 

.1 verification in accordance with article X(1) that all seafarers serving on board who are required to be certificated in 
accordance with the Convention hold an appropriate certificate or a valid dispensation, or provide documentary proof that 
an application for an endorsement has been submitted to the Administration in accordance with regulation I/10, paragraph 
5; 

.2 verification that the numbers and certificates of the seafarers serving on board are in conformity with the applicable safe 
manning requirements of the Administration; and 



 
 

239 

.3 assessment, in accordance with section A-I/4 of the STCW Code, of the ability of the seafarers of the ship to maintain 
watchkeeping standards as required by the Convention if there are clear grounds for believing that such standards are not 
being maintained because of any of the following have occurred: 

.1 the ship has been involved in a collision, grounding or stranding, or 

.2 there has been a discharge of substances from the ship when underway, at anchor or at berth which is illegal under any 
international convention, or 

.3 the ship has been manoeuvred in an erratic or unsafe manner whereby routeing measures adopted by the Organization 
or safe navigation practices and procedures have not been followed, or 

.4 the ship is otherwise being operated in such a manner as to pose a danger to persons, property or the environment. 

(2) Deficiencies which may be deemed to pose a danger to persons, property or the environment include the following: 

.1 failure of seafarers to hold a certificate, to have an appropriate certificate, to have a valid dispensation or to provide 
documentary proof that an application for an endorsement has been submitted to the Administration in accordance with 
regulation I/10, paragraph 5; 

.2 failure to comply with the applicable safe manning requirements of the Administration; 

.3 failure of navigational or engineering watch arrangements to conform to the requirements specified for the ship by the 
Administration; 

.4 absence in a watch of a person qualified to operate equipment essential to safe navigation, safety radiocommunications 
or the prevention of marine pollution; and 

.5 inability to provide for the first watch at the commencement of a voyage and for subsequent relieving watches persons 
who are sufficiently rested and otherwise fit for duty. 

(3) Failure to correct any of the deficiencies referred to in paragraph 2, in so far as it has been determined by the Party 
carrying out the control that they pose a danger to persons, property or the environment, shall be the only grounds under 
article X on which a Party may detain a ship. 

 

TONNAGE CONVENTION 1969, Article 12 

Inspection 

(1) A ship flying the flag of a State the Government of which is a Contracting Government shall be subject, when in the 
ports of other Contracting Governments, to inspection by officers duly authorized by such Governments. Such inspection 
shall be limited to the purpose of verifying: 

(a) that the ship is provided with a valid International Tonnage Certificate (1969); and 

(b) that the main characteristics of the ship correspond to the data given in the certificate. 

(2) In no case shall the exercise of such inspection cause any delay to the ship. 



 
 

240 

(3) Should the inspection reveal that the main characteristics of the ship differ from those entered on the International 
Tonnage Certificate (1969) so as to lead to an increase in the gross tonnage or the net tonnage, the Government of the 
State whose flag the ship is flying shall be informed without delay. 

 

ILO CONVENTION NO.147, Article 4 

1. If a Member which has ratified this Convention and in whose port a ship calls in the normal course of its business or for 
operational reasons receives a complaint or obtains evidence that the ship does not conform to the standards of this 
Convention, after it has come into force, it may prepare a report addressed to the government of the country in which the 
ship is registered, with a copy to the Director-General of the International Labour Office, and may take measures necessary 
to rectify any conditions on board which are clearly hazardous to safety or health. 

2. In taking such measures, the Member shall forthwith notify the nearest maritime, consular or diplomatic representative of 
the flag State and shall, if possible, have such representative present. It shall not unreasonably detain or delay the ship. 

3. For the purpose of this Article, “complaint” means information submitted by a member of the crew, a professional body, 
an association, a trade union or, generally, any person with an interest in the safety of the ship, including an interest in 
safety or health hazards to its crew. 

 

MLC 2006,  Article 5  

Article V 

1. Each Member shall implement and enforce laws or regulations or other measures that it has adopted to fulfil its 
commitments under this Convention with respect to ships and seafarers under its jurisdiction. 

2. Each Member shall effectively exercise its jurisdiction and control over ships that fly its flag by establishing a system for 
ensuring compliance with the requirements of this Convention, including regular inspections, reporting, monitoring and legal 
proceedings under the applicable laws. 

3. Each Member shall ensure that ships that fly its flag carry a maritime labour 

certificate and a declaration of maritime labour compliance as required by this 

Convention. 

4. A ship to which this Convention applies may, in accordance with international law, be inspected by a Member other than 
the flag State, when the ship is in one of its ports, to determine whether the ship is in compliance with the requirements of 
this Convention. 

5. Each Member shall effectively exercise its jurisdiction and control over seafarer recruitment and placement services, if 
these are established in its territory. 

6. Each Member shall prohibit violations of the requirements of this Convention and shall, in accordance with international 
law, establish sanctions or require the adoption of corrective measures under its laws which are adequate to discourage 
such violations. 
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7. Each Member shall implement its responsibilities under this Convention in 

such a way as to ensure that the ships that fly the flag of any State that has not ratified this Convention do not receive 
more favourable treatment than the ships that fly the flag of any State that has ratified it. 

 

MLC 2006,  regulation 5.2.1  

Regulation 5.2.1 – Inspections in port 

1. Every foreign ship calling, in the normal course of its business or for operational reasons, in the port of a Member may be 
the subject of inspection in accordance with paragraph 4 of Article V for the purpose of reviewing compliance with the 
requirements of this Convention (including seafarers’ rights) relating to the working and living conditions of seafarers on the 
ship. 

2. Each Member shall accept the maritime labour certificate and the declar- 

ation of maritime labour compliance required under Regulation 5.1.3 as prima facie 

evidence of compliance with the requirements of this Convention (including seafarers’rights). Accordingly, the inspection in 
its ports shall, except in the circumstances specified in the Code, be limited to a review of the certificate and declaration. 

3. Inspections in a port shall be carried out by authorized officers in accordance 

with the provisions of the Code and other applicable international arrangements 

governing port State control inspections in the Member. Any such inspection shall be 

limited to verifying that the matter inspected is in conformity with the relevant requirements set out in the Articles and 
Regulations of this Convention and in Part A only of the Code. 

4. Inspections that may be carried out in accordance with this Regulation shall 

be based on an effective port State inspection and monitoring system to help ensure 

that the working and living conditions for seafarers on ships entering a port of the 

Member concerned meet the requirements of this Convention (including seafarers’ 

rights). 

5. Information about the system referred to in paragraph 4 of this Regulation, 

including the method used for assessing its effectiveness, shall be included in the Member’s reports pursuant to article 22 
of the Constitution. 

 

MLC 2006,  Standard A5.2.1 – Inspections in port 

1. Where an authorized officer, having come on board to carry out an inspection and requested, where applicable, the 
maritime labour certificate and the declaration of maritime labour compliance, finds that: 
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(a) the required documents are not produced or maintained or are falsely maintained or that the documents produced do 
not contain the information required by this Convention or are otherwise invalid; or 

(b) there are clear grounds for believing that the working and living conditions on the ship do not conform to the 
requirements of this Convention; or 

c) there are reasonable grounds to believe that the ship has changed flag for the pur- 

pose of avoiding compliance with this Convention; or 

(d) there is a complaint alleging that specific working and living conditions on the 

ship do not conform to the requirements of this Convention; 

a more detailed inspection may be carried out to ascertain the working and living con- ditions on board the ship. Such 
inspection shall in any case be carried out where the working and living conditions believed or alleged to be defective 
could constitute a clear hazard to the safety, health or security of seafarers or where the authorized officer has grounds to 
believe that any deficiencies constitute a serious breach of the requirements of this Convention (including seafarers’ rights). 

2. Where a more detailed inspection is carried out on a foreign ship in the port of a Member by authorized officers in the 
circumstances set out in subparagraph (a), 

(b) or (c) of paragraph 1 of this Standard, it shall in principle cover the matters listed 

in Appendix A5-III. 

3. In the case of a complaint under paragraph 1(d) of this Standard, the inspec- 

tion shall generally be limited to matters within the scope of the complaint, although a complaint, or its investigation, may 
provide clear grounds for a detailed inspection in accordance with paragraph 1(b) of this Standard. For the purpose of 
paragraph 1(d) of this Standard, “complaint” means information submitted by a seafarer, a professional body, an 
association, a trade union or, generally, any person with an interest in the safety of the ship, including an interest in safety 
or health hazards to seafarers on board. 

4. Where, following a more detailed inspection, the working and living conditions on the ship are found not to conform to 
the requirements of this Convention, the authorized officer shall forthwith bring the deficiencies to the attention of the 
master of the ship, with required deadlines for their rectification. In the event that such deficiencies are considered by the 
authorized officer to be significant, or if they relate to a complaint made in accordance with paragraph 3 of this Standard, 
the authorized officer shall bring the deficiencies to the attention of the appropriate seafarers’ and shipowners’ 
organizations in the Member in which the inspection is carried out, and may: 

(a) notify a representative of the flag State; 

(b) provide the competent authorities of the next port of call with the relevant information. 

5. The Member in which the inspection is carried out shall have the right to 

transmit a copy of the officer’s report, which must be accompanied by any reply re- 

ceived from the competent authorities of the flag State within the prescribed deadline, to the Director-General of the 
International Labour Office with a view to such action as may be considered appropriate and expedient in order to ensure 
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that a record is kept of such information and that it is brought to the attention of parties which might be interested in 
availing themselves of relevant recourse procedures. 

6. Where, following a more detailed inspection by an authorized officer, the ship is found not to conform to the 
requirements of this Convention and: 

(a) the conditions on board are clearly hazardous to the safety, health or security of seafarers; or 

(b) the non-conformity constitutes a serious or repeated breach of the requirements 

of this Convention (including seafarers’ rights) the authorized officer shall take steps to ensure that the ship shall not 
proceed to sea until any non-conformities that fall within the scope of subparagraph (a) or (b) of this paragraph have been 
rectified, or until the authorized officer has accepted a plan of action to rectify such non-conformities and is satisfied that 
the plan will be implemented in an expeditious manner. If the ship is prevented from sailing, the authorized officer shall 
forthwith notify the flag State accordingly and invite a representative of the flag State to be present, if possible, requesting 
the flag State to reply within a prescribed deadline. The authorized officer shall also inform forthwith the appropriate ship- 
owners’ and seafarers’ organizations in the port State in which the inspection was carried out. 

7. Each Member shall ensure that its authorized officers are given guidance, of the kind indicated in Part B of the Code, as 
to the kinds of circumstances justifying detention of a ship under paragraph 6 of this Standard. 

8. When implementing their responsibilities under this Standard, each Member shall make all possible efforts to avoid a ship 
being unduly detained or delayed. If a ship is found to be unduly detained or delayed, compensation shall be paid for any 
loss or damage suffered. The burden of proof in each case shall be on the complainant. 
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ภาคผนวก ข. 
 รายการใบส าคัญรับรองและเอกสารบนเรือ 
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 รายการใบส าคัญรับรองและเอกสารบนเรือ 

1 International Tonnage Certificate (1969) 

2 Reports of previous port State control inspections 

3 Passenger Ship Safety Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12) 

4 Cargo Ship Safety Construction Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12) 

5 Cargo Ship Safety Equipment Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12) 

6 Cargo Ship Safety Radio Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12) 

7 Cargo Ship Safety Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12) 

8 Special Purpose Ship Safety Certificate (ออกตาม SOLAS reg.I/12, SPS Code reg.1.7) 

9 For ro-ro passenger ships, information on the A/A-max ratio (ออกตาม SOLAS reg.II-1/8-1) 

10 Damage control plans and booklets (ออกตาม SOLAS reg.II-1/19) 

11 Stability information (ออกตาม SOLAS reg.II-1/5-1 และ LLC 66/88 reg.10) 

12 Manoeuvring Booklet and information (ออกตาม SOLAS reg.II-1/28) 

13 Unattended machinery spaces (UMS) evidence (ออกตาม SOLAS reg.II-I/46.3) 

14 Exemption Certificate and any list of cargoes (ออกตาม SOLAS reg.II-2/10.7.1.4) 

15 Fire control plan (ออกตาม SOLAS reg.II-2/15.2.4) 

16 Fire safety operational booklet (ออกตาม SOLAS reg.II-2/16.3.1) 

17 Dangerous goods special list or manifest, or detailed stowage plan (ออกตาม SOLAS 

reg.II-2/19 and ILO Convention No.134 art.4.3(h)) 

18 Document of compliance Dangerous Goods (ออกตาม SOLAS reg.II-2/19.4) 

19 Ship's logbook with respect to the records of drills, including security drills, and thelog for records of inspection and 
maintenance of life-saving appliances and 

arrangements and fire-fighting appliances and arrangements (ออกตาม SOLAS regs.III/19.5 and 20.6) 

20 Minimum Safe Manning Document (ออกตาม SOLAS reg.V/14.2) 

21 SAR coordination plan for passenger ships trading on fixed routes (SOLAS 
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reg.V/7.3) 

22 LRIT Conformance Test Report; 

23 Copy of the Document of compliance issued by the testing facility, stating the date of compliance and the applicable 
performance standards of VDR (voyage data 

recorder) (ออกตาม SOLAS reg.V/18.8) 

24 For passenger ships, List of operational limitations (ออกตาม SOLAS reg.V/30.2); 

25 Cargo Securing Manual (ออกตาม SOLAS reg.VI/5.6) 

26 Bulk Carrier Booklet (ออกตาม SOLAS reg.VI/7.2) 

27 Loading/Unloading Plan for bulk carriers (ออกตาม SOLAS reg.VI/7.3) 

28 Document of authorization for the carriage of grain (ออกตาม SOLAS reg.VI/9) 

29 INF (International Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, 

Plutonium and High-Level Radioactive Wastes on Board Ships) Certificate of 

Fitness (ออกตาม SOLAS reg.VII/16) 

30 Copy of Document of Compliance issued in accordance with the International 

Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention 

(DoC) ISM Code (ออกตาม SOLAS reg.IX/4.2) 

31 Safety Management Certificate issued in accordance with the International 

Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention 

(SMC) (ออกตาม SOLAS reg.IX/4.3) 

32 High-Speed Craft Safety Certificate and Permit to Operate High-Speed Craft 

(ออกตาม SOLAS reg.X/3.2) 

33 Continuous Synopsis Record (ออกตาม SOLAS reg.XI-1/5) 

34 International Certificate of Fitness for the Carriage of Liquefied Gases in Bulk, or the Certificate of Fitness for the Carriage 
of Liquefied Gases in Bulk, whichever is 

appropriate (ออกตาม IGC Code reg.1.5.4) 

35 International Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk, 
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or the Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk, whichever is appropriate (ออกตาม IBC Code 

reg.1.5.4 และ BCH Code reg.1.6.3) 

36 International Oil Pollution Prevention Certificate (ออกตาม MARPOL Annex I reg.7.1) 

37 Survey Report Files (in case of bulk carriers or oil tankers) (ออกตาม SOLAS reg.XI-1/2) 

38 Oil Record Book, parts I and II (ออกตาม MARPOL Annex I regs.17 and 36) 

39 Shipboard Marine pollution emergency plan for Noxious Liquid Substances 

(ออกตาม MARPOL Annex II reg.17) 

40 (Interim) Statement of compliance Condition Assessment Scheme (CAS) (ออกตามMARPOL Annex I regs.20.6 and 21.6.1) 

41 For oil tankers, the record of oil discharge monitoring and control system for the last ballast voyage (ออกตามMARPOL 

Annex I reg.31.2) 

42 Shipboard Oil Pollution Emergency Plan (ออกตาม MARPOL Annex I reg.37.1) 

43 International Pollution Prevention Certificate for the Carriage of Noxious Liquid 

Substances in Bulk (NLS) (ออกตาม MARPOL Annex II reg.9.1) 

44 Cargo Record Book (ออกตาม MARPOL Annex II reg.15) 

45 Procedures and Arrangements Manual (chemical tankers) (ออกตาม  MARPOL Annex II reg.14.1) 

46 International Sewage Pollution Prevention Certificate (ISPPC) (ออกตาม MARPOL Annex IV reg.5.1) 

47 Garbage Management Plan (ออกตาม MARPOL Annex V reg.9.2) 

48 Garbage Record Book (ออกตาม MARPOL Annex V reg.9.3) 

49 International Air Pollution Prevention Certificate (IAPPC) (ออกตาม MARPOL Annex VI 

reg.6.1) 

50 Logbook for fuel oil change-over (ออกตาม MARPOL Annex VI reg.14.6) 

51 Type approval certificate of incinerator (ออกตาม MARPOL Annex VI reg.16.6) 

52 Bunker delivery notes (ออกตาม MARPOL Annex VI reg.18.3) 

53 Engine International Air Pollution Prevention Certificate (EIAPPC) (ออกตาม NOx Technical Code 2008 reg.2.1.1.1) 

54 Technical files (ออกตาม NOx Technical Code 2008 reg.2.3.6) 
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55 Record book of engine parameters (ออกตาม NOx Technical Code reg.6.2.2.7.1) 

56 International Load Line Certificate (1966) (ออกตาม LLC 66/88 art.16.1) 

57 International Load Line Exemption Certificate (ออกตาม LLC 66/88 art.16.2) 

58 Certificates issued in accordance with STCW Convention (ออกตาม STCW art.VI, reg.I/2 and STCW Code section A-I/2) 

59 Table of shipboard working arrangements (ออกตาม STCW Code section A-VIII/1.5 and ILO Convention No.180 art. 5.7) 

60 Mobile Offshore Drilling Unit Safety Certificate (ออกตาม MODU Code 2009 chapter I 

section 6) 

61 Certificate of insurance or any other financial security in respect of civil liability for oil pollution damage (ออกตาม CLC 

69/92 art.VII.2) 

62 Certificate of insurance or any other financial security in respect of civil liability for 

Bunker oil pollution damage (ออกตาม BUNKERS 2001 art.7.2) 

63 International Ship Security Certificate (ISSC) (ออกตาม ISPS Code part A/19.2) 

64 Record of AFS (ออกตาม AFS 2001 Annex 4 reg.2) 

65 International Anti-Fouling System Certificate (IAFS Certificate) (ออกตาม AFS 2001 Annex 4 reg.2) 

66 Declaration on AFS (ออกตาม AFS 2001 Annex 4 reg.5) 

67 Maritime Labour Certificate (ออกตาม MLC 2006, reg. 5.1.3) 

68 Declaration of Maritime Labour Compliance (ออกตาม MLC 2006, reg. 5.1.3) 
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ภาคผนวก ค. 
 บันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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MEMORANDUM OF UNDERSTANDING ON PORT STATE CONTROL 

IN THE ASIA-PACIFIC REGION * 

The Maritime Authorities of 

Australia, New Zealand, Canada, Papua New Guinea, Chile, Philippines, China, Russian Federation, Fiji, Singapore, 
Hong Kong, China, Solomon Islands, Indonesia, Thailand, Japan, Vanuatu, Republic of Korea, Viet Nam, Malaysia   

hereinafter referred to as "the Authorities" 

Recognizing the importance of the safety of life at sea and in ports and the growing urgency of protecting the marine 
environment and its resources; 

Recalling the importance of the requirements set out in the relevant maritime conventions for ensuring maritime safety and 
marine environment protection; 

Recalling also the importance of the requirements for improving the living and working conditions at sea; 

Noting the resolutions adopted by the International Maritime Organization (IMO), and especially Resolution A682(17) 
adopted at its 17th Assembly, concerning regional co-operation in the control of ships and discharges; 

Noting also that the Memorandum is not a legally binding document and is not intended to impose any legal obligation on 
any of the Authorities; 

Mindful that the principal responsibility for the effective application of standards laid down in international instruments 
rests upon the administrations whose flag a ship is entitled to fly; 

Recognizing nevertheless that effective action by port States is required to prevent the operation of substandard ships; 

Recognizing also the need to avoid distorting competition between ports; 

Convinced of the necessity, for these purposes, of an improved and harmonized system of port State control and of 
strengthening cooperation and the exchange of information; have reached the following understanding: 

 

Section 1 General 

 

1.1 Each Authority that has accepted the Memorandum will give effect to the provisions of the present Memorandum. 

1.2 For the purposes of the Memorandum, references to the "region", to "regional", to "regional ports" or to "regional port 
State control" mean the Asia-Pacific region, and references to "port State" means the States, and the territories recognized as 
Associate Members of IMO in which the ports are located. 

1.3 Each Authority will establish and maintain an effective system of port State control with a view to ensuring that, without 
discrimination, foreign merchant ships calling at a port of its Authority, or anchored off such a port comply with the 
standards laid down in the relevant instruments as defined in section 2. 
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1.4 Each Authority, under the coordination of the Committee established pursuant to paragraph 6.1, will determine an 
appropriate annual percentage of individual foreign merchant ships, hereinafter referred to as "ships", to be inspected. The 
Committee will monitor the overall inspection activity and its effectiveness throughout the region. As the target, subject to 
subsequent review, the Committee will endeavour to attain a regional annual inspection rate of 75% of the total number of 
ships operating in the region. The percentage is based on the number of ships which entered regional ports during a recent 
base period to be decided by the Committee. 

1.5 Each Authority will consult, cooperate and exchange information with the other Authorities in order to further the aims 
of the Memorandum. 

 

Section 2 Relevant Instruments 

 

2.1 For the purposes of the Memorandum, the following are the relevant instruments on which regional port State control 
is based: 

.1 the International Convention on Load Lines 1966; 

.2 the Protocol of 1988 relating to the International Convention on Load Lines, 1966; 

.3 the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 as amended; 

.4 the Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974; 

.5 the Protocol of 1988 relating to the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974; 

.6 the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 1973, as modified by the Protocol of 1978 
relating thereto; 

.7 the International Convention on Standards for Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978, as amended; 

.8 the Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972; 

.9 the International Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969; 

.10 the Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 1976 (ILO Convention No. 147); 

.11 the Maritime Labour Convention, 2006 (MLC, 2006); 

.12 the International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships, 2001; and 

.13 the Protocol of 1992 to amend the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969 (CLC PROT 
1992). 

 

2.2 With respect to the Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 
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1976 (ILO Convention No. 147) and MLC, 2006, each Authority will be guided by the instructions in Sections 1-4*, 6-7** and 
6-16*** of the Asia-Pacific Port State Control Manual (hereinafter referred to as the “Manual”). The implementation of ILO 
Convention No. 147 will not require any alterations to structure or facilities involving accommodation for ships whose keels 
were laid down before April 1, 1994. The implementation of MLC, 2006, will not require any alternations to structure or 
facilities involving accommodation for ships whose keels were laid down before 20 August 2013. 

2.3 In the application of the other relevant instruments, each Authority will be guided by the standards specified in Section 
1-3** of the Manual. 

2.4 Each Authority will apply those relevant instruments which are in force and are binding upon it. In the case of 
amendments to a relevant instrument each Authority will apply those amendments which are in force and which are 
binding upon it. An instrument so amended will then be deemed to be the 'relevant instrument' for that Authority. 

2.5 In applying a relevant instrument for the purpose of port State control, the Authorities will ensure that no more 
favourable treatment is given to ships entitled to fly the flag of a non-party to that instrument. 

2.6 When inspecting ships for provisions of the relevant instruments to which it is a Party, the Authority as the port State 
will not impose standards on foreign ships that are in excess of standards applicable to ships flying the flag of that port 
State. 

 

Section 3 Inspection Procedures, Rectification and Detention 

 

3.1 In implementing this Memorandum, the Authorities will carry out inspections, which will consist of at least a visit on 
board a ship in order to check the certificates and documents, and furthermore satisfy themselves that the crew and the 
overall condition of the ship, its equipment, machinery spaces and accommodation, and hygienic conditions on board, 
meets the provisions of the relevant instruments. In the absence of valid certificates, or if there are clear grounds for 
believing that the crew or the condition of the ship or its equipment does not substantially meet the requirements of a 
relevant instrument, or the master or crew are not familiar with essential shipboard procedure relating to the safety of ships 
or the prevention of pollution, a more detailed inspection will be carried out. Inspections will be carried out in accordance 
with the Manual. 

 

3.2 Clear Grounds 

3.2.1 For the purpose of control, specific ‘clear grounds’ include those as 

prescribed in paragraph 2.4 of Resolution A.1052(27) and in Section 6-7 

of the Manual. 

3.2.2 Nothing in these procedures should be construed as restricting the powers of the Authorities to take measures within 
their jurisdiction in respect of any matter to which the relevant instruments relate. 

 

3.3 Selection of ships for inspection 
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3.3.1 In selecting ships for inspection, the Authorities will determine the order of priority based on, in principle, the new 
inspection regime (hereinafter referred to as the “NIR”) as prescribed in Annex 2. 

3.3.2 Regardless of the NIR, as referred to in paragraph 3.3.1, the following ships will be considered to have overriding 
priority for inspection: 

.1 ships which have been subject of report or notification by another Authority; 

.2 ships which have been the subject of a report or complaint by the master, a crew member, or any other person or 
organization with a legitimate interest in the safe operation of the ship, shipboard living and working conditions or the 
prevention of the pollution, unless the Authority concerned deems the report or complaint to be manifestly unfounded; 

.3 ships which have been permitted to leave the port of a State, the Authority of which is a signatory to the Memorandum, 
on the condition that the deficiencies noted must be rectified within a specified period, upon expiry of such period; 

.4 ships which have been reported by pilots or port authorities as having deficiencies which may prejudice their safe 
navigation; 

.5 ships carrying dangerous or polluting goods, which have failed to report all relevant information concerning the ships’ 
particulars, the ships movements and concerning the dangerous or polluting goods being carried to the competent 
authority of the port and coastal State; 

.6 ships referred to in paragraph 3.9; and 

.7 category of ships identified by the Committee from time to time as warranting priority inspections. 

 

3.4 Each ship in the information system will be attributed a ship risk profile, in 

accordance the NIR, based on which the priority for inspection and the interval 

for inspection will be determined. However, the frequency of inspection under 

the NIR does not apply to ships referred to in paragraph 3.3.2, in which case 

the Authorities will inspect as appropriate. 

3.5 Inspections will be carried out by properly qualified persons authorized for that 

purpose by the Authority concerned and acting under its responsibility having 

regard to sections 1.8 and 1.9 of Resolution A.1052(27) contained in Section 

1-3 of the Manual 

 

3.6 Each Authority will endeavour to secure the rectification of all deficiencies detected. On the condition that all possible 
efforts have been made to rectify all deficiencies, other than those referred to in 3.7, the ship may be allowed to proceed 
to a port where any such deficiencies can be rectified. The provisions of 3.8 apply accordingly. In exceptional circumstances 
where, as a result of the initial control and a more detailed inspection, the overall condition of a ship and its equipment, 



 
 

254 

also taking the crew and its living and working conditions into account, are found to be substandard, the Authority may 
suspend an inspection. resolution A.787(19) and ILO Convention deficiencies*, as appropriate. In cases where the ship is 
detained and an inspection is suspended, the Authority will, as soon as possible, notify the responsible parties. The 
notification will include information about the detention. Furthermore it shall state that the inspection is suspended until 
the Authority has been informed that the ship complies with all relevant requirements. 

 

3.7 In the case of deficiencies which are clearly hazardous to safety, health or the environment, the Authority will, except 
as provided in 3.8, ensure that the hazard is removed before the ship is allowed to proceed to sea. For this purpose 
appropriate action will be taken, which may include detention or a formal prohibition of a ship to continue an operation 
due to established deficiencies which, individually or together, would render the continued operation hazardous. In the 
event of a detention, the Authority will as soon as possible, notify in writing the flag State or its consul or, in his absence, its 
nearest diplomatic representative of all the circumstances in which intervention was deemed necessary. Where the 
certifying Authority is an organization other than a maritime administration, the former will also be advised. 

 

3.8 Where deficiencies which caused a detention as referred to in paragraph 3.7 cannot be remedied in the port of 
inspection, the Authority may allow the ship concerned to proceed to the nearest appropriate repair port available, as 
chosen by the master and agreed to by the Authority, provided that the conditions determined by the Authority and agreed 
by the competent authority of the flag State are complied with. Such conditions will ensure that the ship shall not sail until 
it can proceed without risk to the safety and health of the passengers or crew, or risk to other ships, or without being an 
unreasonable threat of harm to the marine environment. Such conditions may include discharging of cargo, temporary 
repairs and/or confirmation from the flag State that remedial action has been taken on the ship in question. In such 
circumstances the Authority will notify the Authority of the ship’s next port of call, the parties mentioned in paragraph 3.7 
and any other authority as appropriate. Notification to Authorities will be made in accordance with Section 6-6** of the 
Manual. The Authority receiving such notification will inform the notifying Authority of action taken in accordance with 
Section 6-5 of the Manual. 

 

3.9 If a ship referred to in paragraph 3.8 proceeds to sea without complying with the conditions agreed to by the Authority 
of the port of inspection: 

.1 that Authority will immediately alert the next port, if known, the flag State and all other Authorities it considers 
appropriate; and 

.2 the ship will be detained at any port of the Authorities which have accepted the Memorandum, until the company has 
provided evidence to the satisfaction of the Authority of the port State, that the ship fully complies with all applicable 
requirements of the relevant instruments. 

 

3.10 If a ship referred to in paragraph 3.8 does not call at the nominated repair port, the Authority of the repair port will 
immediately alert the flag Sate and detaining port State, which may take appropriate action, and notify any other 
Authorities it considers appropriate. 
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3.11 The provisions of this section are without prejudice to the requirements of relevant instruments or procedures 
established by international organizations concerning notification and reporting procedures related to port State control. 

 

3.12 The Authorities will ensure that, on the conclusion of an inspection, the master of the ship is provided with a 
document, in the form specified in Section 2-1* of the Manual, giving the results of the inspection and details of any action 
taken. 

 

3.13 When exercising control under the Memorandum, the Authorities will make all possible efforts to avoid unduly 
detaining or delaying a ship. Nothing in the Memorandum affects rights created by provisions of relevant instruments 
relating to compensation for undue detention or delay. 

3.14 In the case that an inspection is initiated based on a report or complaint, especially if it is from a crew member, the 
source of the information must not be disclosed. 

 

3.15 The company of a ship or its representative will have a right of appeal against a detention taken by the Authority of 
the port State. Initiation of the appeal process will not by itself cause the detention to be suspended. The port State 
control officer should properly inform the master of the right of appeal. 

 

Section 4 Provision of information 

 

4.1 Each Authority will report on its inspections under the Memorandum and their results, in accordance with the 
procedures specified in the Manual. 

 

4.2 Arrangements will be made for the exchange of inspection information with other regional organizations working under a 
similar memorandum of understanding. 

 

4.3 The Authorities will, upon the request of another Authority, endeavour to secure evidence relating to suspected 
violations of the requirements on operational matters of Rule 10 of the International Regulations for Preventing Collisions at 
Sea, 1972 and the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 
1978 relating thereto. In case of suspected violations involving the discharge of harmful substances, an Authority will, upon 
the request of another Authority, visit in port the ship suspected of such a violation in order to obtain information and, 
where appropriate, to take a sample of any alleged pollutant. 

 

Section 5 Training Programs and Seminars 
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The Authorities will endeavour to establish training programs and seminars for port State control officers. 

 

Section 6 Organization 

 

6.1 A Committee composed of representatives of each of the Member Authorities, defined in Annex 1 of the Memorandum, 
will be established. An Observer from each of the International Maritime Organization, the International Labour Organization, 
the Economic and Social Commission for Asia and the Pacific and any other intergovernmental organization or Maritime 
Authority recognized as observer referred in Annex 1 to the Memorandum will be invited to participate without vote in the 
work of the Committee. 

 

6.2 The Committee will meet once a year and at such other times as it may decide. 

 

6.3 The Committee will: 

.1 carry out the specific tasks assigned to it under the Memorandum; 

.2 promote by all means necessary, including training and seminars, the harmonization of procedures and practices relating 
to inspection, rectification and  detention whilst having regard to paragraph 2.4; 

.3 develop and review guidelines for carrying out inspections under the Memorandum; 

.4 develop and review procedures for the exchange of information; and 

.5 keep under review other matters relating to the operation and the effectiveness of the Memorandum. 

 

6.4 A Secretariat will be established in accordance with the following principles: 

.1 the Secretariat is a non-profit making body located in Tokyo; 

.2 the Secretariat will be totally independent from any maritime administration or organization; 

.3 the Secretariat will be governed by and be accountable to the Committee; 

.4 the Secretariat will have a bank account into which all dues and contributions are made; and 

.5 the Secretariat will operate from the established bank account in accordance with the budget determined by the 
Committee. 

6.5 The Secretariat, acting under the guidance of the Committee and within the limits of the resources made available to it, 
will: 
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.1 prepare meetings, circulate papers and provide such assistance as may be required to enable the Committee to carry out 
its functions; 

.2 facilitate the exchange of information; and 

.3 carry out such other work as may be necessary to ensure the effective operation of the Memorandum. 

 

6.6 The Asia-Pacific Computerized Information System (APCIS) in the Russian Federation is established for the purpose of 
exchanging information on port State inspections, in order to: 

.1 make available to Authorities information on inspections of ships in other regional ports to assist them in their selection 
of foreign flag ships to be inspected and their exercise of port State control on selected ships; and 

.2 provide effective information exchange facilities regarding port State control in the region. 

 

Section 7 Amendments 

 

7.1 The Memorandum will be amended by the following procedure: 

.1 any Authority that has accepted the Memorandum may propose amendments to the Memorandum; 

.2 the proposed amendment will be submitted through the Secretariat for consideration by the Committee; 

.3 amendments will be adopted by a two-thirds majority of the representatives of the Authorities present and voting in the 
Committee, each Authority exercising one vote. If so adopted an amendment will be communicated by the Secretariat to 
the Authorities for acceptance; 

.4 an amendment will be deemed to have been accepted either at the end of a period of six months after adoption by the 
representatives of the Authorities in the Committee or at the end of any different period determined unanimously by the 
representatives of the Authorities in the 

Committee at the time of adoption, unless within the relevant period an objection is communicated to the Secretariat by 
an Authority; 

.5 any such objection will be considered by the Committee at its next meeting, and the amendment will be confirmed if it 
is accepted by a two-thirds majority of the representatives of the Authorities present and voting in the Committee at such 
meeting. In these circumstances, a quorum of more than half of the total number of representatives of the Authorities that 
comprise the Committee is required. In the event that the amendment is confirmed, the date of its deemed acceptance 
will be either at the end of a period of six months after being confirmed or any different period determined unanimously by 
the representatives of the Authorities in the Committee at the time of confirmation; and 

.6 an amendment will take effect 60 days after it has been deemed accepted, or at the end of any different period of 
deemed acceptance as determined unanimously by the representatives of the Authorities in the Committee. 
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7.2 The Manual will be amended by the following procedure: 

.1 the proposed amendment will be submitted through or by the Secretariat for consideration by the Authorities; 

.2 the amendment will be deemed to have been accepted at the end of a period of three months from the date on which 
it has been communicated by the Secretariat or at the end of any different period determined unanimously by the 
Authorities, unless an Authority requests in writing that the amendment should be considered by the Committee. In the 
latter case the procedure specified in paragraph 7.1 will apply; and 

.3 the amendment will take effect 60 days after it has been accepted or at the end of any different period determined 
unanimously by the Authorities. 

 

Section 8 Administrative Provisions 

 

8.1 The Memorandum is without prejudice to rights and obligations under any international instrument. 

8.2 Any Maritime Authority meeting the criteria established in Annex 1 to the Memorandum may, with the unanimous 
consent of the Authorities present and voting at the Committee meeting, become a Co-operating Member or a Member 
Authority of the Memorandum in accordance with the procedure prescribed in Annex 1. For such an Authority, the 
Memorandum will take effect upon such date as may be mutually determined. 

 

8.3 Any Maritime Authority or an intergovernmental organization wishing to participate as an observer as defined in Annex 1 
to the Memorandum will submit in writing an application to the Committee and will be accepted as an observer subject to 
the unanimous consent of the representatives of the Authorities present and voting at the Committee meeting. 

 

8.4 Any Authority may withdraw from the Memorandum by providing the Committee with 60 days notice in writing.  

 

8.5 The Committee may, with unanimous consent of the member Authorities present and voting at its meeting except the 
Authority in question, decide to revoke membership of a member Authority or observer status of an observer that does not 
comply substantially with the provisions set out in Annex 1. 

 

8.6 The Memorandum is signed at Tokyo on December 1, 1993 and will remain open for signature until the signing during 
the first meeting of the Committee to be held in 1994. 

 

8.7 The Memorandum will be available for acceptance from April 1, 1994, and will take effect for each Authority, which has 
signed the Memorandum, on the date its acceptance is duly notified to the Secretariat. 
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8.8 The English text is the official version of the Memorandum. 

 

This Memorandum is signed at Tokyo on December 1, 1993 by the following Authorities: 

 

Australia   New Zealand 

Canada   Papua New Guinea 

Fiji    Philippines 

Hong Kong, China  Russian Federation 

Indonesia   Singapore 

Japan    Solomon Islands 

Republic of Korea  Thailand 

Malaysia   Viet Nam 

 

This Memorandum is signed at Beijing on April 11, 1994 by the following Authorities: 

 

China    Vanuatu 
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ภาคผนวก ง. 
 ตัวอย่างแบบฟอร์มรายงานการตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าตามบันทึกความเข้าใจโตเกียว 
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

นายนรเทพ ครบปรัชญา เกิดเมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2529 ที่จังหวัดนครราชสีมา จบ
ปริญญานิติศาตรบัณฑิต จากมหาวิทยาลัยนเรศวร เมื่อปี 2551 และเข้าศึกษาปริญญานิติศาตรมหา
บัณฑิตที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย สาขากฎหมายระหว่างประเทศ ในปี 2553 
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