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จากการศึกษาพบว่า ประเทศไทยมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเรื่องเรือ แต่มีอยู่อย่างกระจัด
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The study reveals that Thailand has laws and regulations concerning the 
vessels, but they are in different places and also lack of the effective legislation and 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ดังเช่นกฎหมายระหว่างประเทศที่ก าหนดความสัมพันธ์ระหว่างรัฐเพ่ือก าหนดสิทธิและหน้าที่
ระหว่างกันในการด าเนินความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ การใช้สิทธิและการก าหนดหน้าที่ในทะเลใน
เขตทางทะเลต่าง ๆ ก็ถูกก าหนดขึ้นโดยกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยทะเล ซึ่งกฎหมายที่เป็น
แม่แบบของกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยทะเลก็คือ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982 นั่นเอง 

และเนื่องด้วยประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982 ประเทศไทยจึงมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามอนุสัญญาดังกล่าว โดยเฉพาะในฐานะรัฐ
เจ้าของธงนั้น ประเทศไทยต้องออกมาตรการเพ่ือควบคุมเรือสัญชาติของตนในด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น
ด้านความปลอดภัยทางทะเลเรื่องการควบคุมมลพิษทางทะเล และเรื่องการดูแลทรัพยากรมีชีวิตใน
ทะเล แต่กฎหมายของไทยยังไม่ตอบสนองต่อพันธกรณีระหว่างประเทศท่ีไทยเข้าผูกพันทั้งหมด 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

ผู้เขียนต้องการศึกษาถึงพันธกรณีของรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 และอนุสัญญาอ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง และต้องการศึกษาว่าประเทศไทยมี
บทบัญญัติที่สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศในเรื่องรัฐเจ้าของธงมากน้อยเพียงใด อีกทั้งยัง
ต้องการหาแนวทางแก้ไขกฎหมายไทยเพื่อให้สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศในเรื่องรัฐเจ้าของ
ธงด้วย 

1.3 สมมุติฐานของการวิจัย 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 มีผลกระทบต่อรัฐภาคีให้ต้อง
ปฏิบัติตามพันธกรณีในฐานะรัฐเจ้าของธงซึ่งรวมถึงประเทศไทยด้วย แต่กฎหมายไทยที่มีอยู่ยังไม่
ตอบสนองต่อพันธกรณีดังกล่าว 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

เนื่องจากกฎหมายระหว่างประเทศได้ก าหนดสิทธิและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงในเขตทางทะเล
แต่ละเขตแตกต่างกันออกไป เขตทางทะเลแต่ละเขตรัฐย่อมมีอ านาจรัฐแตกต่างกัน อ านาจรัฐจะมาก
หรือน้อยย่อมขึ้นอยู่กับสิทธิที่กฎหมายก าหนดไว้ ในขณะเดียวกันรัฐเจ้าของธงก็มีอ านาจหรือสิทธิที่จะ
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เดินเรือในเขตต่าง ๆ ทางทะเลเพื่อประโยชน์ในการคมนาคม กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ รัฐชายฝ๎่งย่อมใช้เขต
อ านาจรัฐเหนือดินแดน คือเขตทางทะเลต่าง ๆ ที่เป็นของตนส่วนรัฐเจ้าของธงย่อมใช้อ านาจรัฐเหนือ
บุคคลเหนือเรือและรัฐเจ้าของธงยอมมีเสรีภาพและมีสิทธิในการเดินเรือในเขตต่าง ๆ ทางทะเลตามที่
กฎหมายระบุไว้ การแข่งขันการใช้สิทธิต่าง ๆ ย่อมก่อให้มีการผสมผสานการใช้สิทธิกันอย่างเป็น
ระเบียบ ไม่ก่อให้เกิดความขัดแย้งกัน หรือแม้จะมีความขัดแย้งกันนั้นก็ต้องมีกระบวนการระงับข้อ
พิพาทเพ่ือระงับเหตุดังกล่าวได้ 

เรือที่ชักธงของประเทศใดก็ต้องตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐนั้น ผลก็คือรัฐนั้นย่อม
ด าเนินการควบคุมในเรื่องการบริหาร เทคนิคและสังคมเหนือเรือที่ชักธงของตน  รัฐเจ้าของธงจะใช้  
มาตรการเพ่ือประกันความปลอดภัยในทะเลหรือเรือที่ชักธงของตน มาตรการเช่นว่านั้นจะต้อง
สอดคล้องกับข้อบังคับวิธีการด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันทั่วไป โดยที่
อาศัยอ านาจของรัฐเหนือเรือดังกล่าว รัฐมีเขตอ านาจในการควบคุม สืบสวนหาข้อเท็จจริง  เกี่ยวกับ
สถานการณ์ใดที่เกิดขึ้นบนเรือนั้น หรือจัดการไต่สวนเกี่ยวกับภัยพิบัติทางทะเล หรือ อุบัติการณ์ของ
การเดินเรือในทะเลหลวงทุกรายเหนือเรือที่ชักธงของตน  รายละเอียดของมาตราดังกล่าวได้ถูก
ก าหนดไว้ในข้อ 94 เกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง และนอกจากในเรื่องความปลอดภัยในการ
เดินเรือแล้ว รัฐเจ้าของธงยังมีหน้าที่ควบคุมเรือของตนในด้านการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล และด้านการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตทางทะเลอีกด้วย 

ดังนั้นวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เป็นการศึกษาถึงกฎหมายระหว่างประเทศในเรื่องเรือ โดยมุ่งเน้นถึง
มาตรการของรัฐเจ้าของธงที่จะออกมาควบคุมเรือสัญชาติของตนในเขตทางทะเลต่าง ๆ โดยจ าแนก
ออกเป็นด้านความปลอดภัยทางทะเล ด้านการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล และด้านการ
ดูแลทรัพยากรมีชีวิตในทะเลโดยจะน าไปเปรียบเทียบกับกฎหมายไทย ว่ามีบทบัญญัติที่เพียงพอและ
ตอบสนองต่อพันธกรณีเหล่านั้นหรือไม่ โดยในส่วนที่ประเทศไทยไม่มีบทบัญญัติก็จะศึกษาไปถึง
แนวทางในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายไทยด้วย 

1.5 วิธีการด าเนินการศึกษา 

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ผู้เขียนใช้วิธีการศึกษาแบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research)โดย
ท าการศึกษาจากหนังสือ บทความ เอกสาร วารสาร ตัวบทกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนข้อมูล
สารสนเทศทางอินเตอร์เน็ตและสื่อทางอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งมีข้อมูลและค าอธิบายที่ค่อนข้างจ ากัด โดย
น ามาวิเคราะห์เพ่ือน าไปสู่ข้อสรุปและข้อเสนอแนะในตอนท้าย เพ่ือเป็นแนวทางในการแก้ไขและ
พัฒนากฎหมายในเรื่องนี้ต่อไป   
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1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

  1. เป็นแนวทางในการปรับปรุง แก้ไข และพัฒนากฎหมายไทย เพ่ือให้
ประเทศไทยมีระบบกฎหมายที่มีความทันสมัยและเหมาะสมกับสภาพการณ์ป๎จจุบัน อีกทั้งให้มีความ
สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ในเรื่องรัฐเจ้าของธงในทางระหว่างประเทศ 

  2. ท าให้มีความรู้ในเรื่องการท าวิทยานิพนธ์และระเบียบวิธีวิจัยมากขึ้น 

  3. เพ่ือส่งเสริมความรู้ และเพ่ิมศักยภาพให้กับนิสิต นักศึกษา และประชาชน
ทั่วไป 



 

 

บทที่ 2 
แนวคิดและบทบัญญัติที่เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย

กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

การศึกษาถึงผลกระทบต่อรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ. 1982 นั้น เป็นการศึกษาถึงผลกระทบทางกฎหมายในท านองว่าพันธกรณีอันเกี่ยวกับรัฐเจ้าของ
ธงตามอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 เป็นอย่างไร เพ่ือที่รัฐต่าง ๆ ในฐานะรัฐเจ้าของธงรวมถึงประเทศไทย
จะได้ปฏิบัติให้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982  ทั้งนี้พันธกรณีตามอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้
ก าหนดสิทธิและหน้าที่ของรัฐในสถานะต่าง ๆ กัน อันได้แก่ รัฐเจ้าของธง รัฐชายฝ๎่งและรัฐเจ้าของท่า 
ดังนั้นการที่จะท าการวิเคราะห์และอธิบายประเด็นในเรื่องสิทธิและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง จึงมีความ
จ าเป็นต้องพิจารณาถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งและรัฐเจ้าของท่าประกอบกัน โดยในบทนี้จะขอ
กล่าวถึงแนวคิดเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง และความสัมพันธ์ระหว่างรัฐเจ้าของธง รัฐชายฝ๎่ง และรัฐ
เจ้าของท่า ทั้งนี้จะกล่าวถึงบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ที่ก าหนดเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงไว้อย่างพอสังเขป
เสียก่อน เพ่ือให้เข้าใจถึงแนวคิดเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงอย่างคร่าว ๆ 

2.1 แนวคิดเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง 

ค าว่า “รัฐเจ้าของธง” ได้มีการให้นิยามไว้มากมาย อาทิเช่น “รัฐซึ่งให้สิทธิในการชักธงแก่
เรือ”1  “รัฐซึ่งเป็นเจ้าของสัญชาติแห่งเรือนั้น” 2  “รัฐซึ่งเรือนั้นชักธงและมีสิทธิที่จะชักธงนั้น”3  และ 
“รัฐชึ่งเรือนั้นจดทะเบียนในอาณาเขตของตน”4  เป็นต้น ดังนั้นการจะศึกษาแนวคิดเกี่ยวกับรัฐ
เจ้าของธงนั้น ก่อนอ่ืนจ าต้องเริ่มต้นศึกษาถึงประวัติศาสตร์การพัฒนาการของแนวคิดเกี่ยวกับรัฐ
เจ้าของธงอย่างย่อ ๆ เสียก่อน ว่าแนวคิดอันเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงนี้เกิดขึ้นมาได้อย่างไรและมีความ
จ าเป็นอนัใดที่รัฐเจ้าของธงจะต้องเข้ามามีเขตอ านาจเหนือเรือ 

2.1.1 ประวัติของแนวคิดเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง 

ประวัติความเป็นมาของการใช้ธงเรือครั้งแรกมีจุดก าเนิดมาจากชาวอียิปต์ แรกเริ่มนั้นชาว
อียิปต์โบราณใช้ธงเพ่ือประโยชน์ในการระบุถึงเรือของตน และการใช้ธงเพ่ือระบุตัวตนนั้นยิ่งทวี

                                                           

1Churchill RR and Lowe AV, “The Law of the Sea”, Third Edition, Juris publishing, 1999, p.208 
2Akehurst M, “A Modern Introduction to International Law”, Sixth Edition, Unwin Hyman, London, 

1988 
3Convention for Conditions for the Registration of Ships, Article 2  
4United Nations Convention on the Law of the Sea, Article 91(1) 
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ความส าคัญมากขึ้น เมื่อเรือนั้นถูกใช้ในการเดินทางไกลออกไปจากถิ่นท่ีอยู่มากขึ้นเรื่อย ๆ 5 โดยธงเรือ
นั้นได้มีวิวัฒนาการจากสัญลักษณ์ที่ระบุตัวตน ไปจนเป็นสัญลักษณ์ที่แสดงถึงสัญชาติ ไปจนถึง
สัญลักษณ์ที่แสดงถึงความคุ้มครอง ซึ่งเรือนั้นจะอยู่ภายใต้ความคุ้มครองของรัฐซึ่งตนได้ชักธง6 โดย
ชาวไวกิ้งเป็นชาวยุโรปชนชาติแรกที่ริเริ่มการใช้ธงเป็นสัญลักษณ์ในทะเล เรือสินค้าที่แล่นในทะเล 
Baltic และ North Sea จ าต้องประดับโลหะท่ีมีลักษณะไขว้กันไว้ที่ยอดเสาของเรือ อันเป็นสัญลักษณ์
ของการได้รับความคุ้มครองโดยกษัตริย์7 แต่ทั้งนี้ก็เป็นช่วงยุคกลางกว่าการที่ธงจะกลายเป็น
สัญลักษณ์ท่ีแสดงถึงสัญชาติของเรือนั้น8  

ในศตวรรษที่ 18 เกิดแนวความคิดที่ว่าเรือนั้นเสมือนกับเป็นดินแดนลอยน้ า ( Floating 
Islands) อันเป็นการขยายอ านาจของรัฐเจ้าของธงออกไป9  โดย Jeremy Bentham ได้เสนอแนวคิด
ที่ว่า เรือนั้นเสมือนว่าคือเกาะหรือพ้ืนที่ที่สามารถเคลื่อนที่ไปในทะเลได้ 10  ดังนั้นสถานะของเรือก็
เปรียบได้กับดินแดนของรัฐที่ชักธงเรือ แนวคิดที่ว่าเรือคือดินแดนลอยน้ านี้ได้ถูกอ้างถึงในคดี  Lotus 
ระหว่างฝรั่งเศสกับตุรกี ซึ่งมีข้อเท็จจริงว่า เรือกลไฟของฝรั่งเศส ชื่อ Lotus ได้ชนกับเรือบรรทุกถ่าน
หินของตุรกีชื่อ Boz-Kourt ในทะเลหลวง เป็นเหตุให้เรือตุรกีจมและมีชาวตุรกีบนเรือดังกล่าวเสียชีวิต 
8 คน เมื่อเรือ Lotus มาถึงท่าเรือของตุรกีในวันต่อมา เจ้าหน้าที่ของตุรกีได้ท าการสอบสวนและได้
ด าเนินคดีอาญากับกัปตันเรือชาวตุรกีซึ่งมีชื่อว่า Hassan Bey และยังด าเนินคดีอาญากับต้นหนของ
เรือฝรั่งเศส ซึ่งมีชื่อว่า เรือโท Demons ซึ่งเป็นคนสัญชาติฝรั่งเศสอีกด้วย และศาลตุรกีได้สั่งตัดสิน
ลงโทษบุคคลทั้งสอง แต่การตัดสินลงโทษต่อเรือโท Demons นั้นท าให้ไม่เป็นที่พอใจแก่ฝรั่งเศส 
ฝรั่งเศสจึงได้ท าความตกลงกับตุรกีเพ่ือน าข้อพิพาทเสนอต่อศาลยุติธรรมถาวรระหว่างประเทศ  เพ่ือ
วินิจฉัยว่าการกระท าของตุรกีเป็นการฝุาฝืนกฎหมายระหว่างประเทศ โดยฝรั่งเศสได้กล่าวอ้างใน
ประเด็นหนึ่งว่า รัฐเจ้าของธง (flag state) เท่านั้นที่มีเขตอ านาจเหนือการกระท าของเรือที่ชักธงของ
ตนในทะเลหลวง 

                                                           

5 Filimon M.Manoni “Analysing the International Legal Framework for Flag State Duties: A Marshall 
Islands Perspective”, p.58. 

6 John N.K. Mansell, Flag State Responsibility (2009), p.13. 
7 Znamierowski A, “The World Encyclopedia of Flag”, Lorenz Book, London 2004, p.12-13. 
8 Ibid. p.88 
8 Richard Coles, Edward Watt “Ship Registration: Law and Practice” p.8.  
8 O‖Connell D.P., “The International Law of the Sea Volume II”, (Clarendon press, Oxford), p.735. 
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ศาลยุติธรรมถาวรระหว่างประเทศมีค าวินิจฉัยใน ค.ศ. 1927 ว่าการด าเนินคดีอาญาของตุรกี
ไม่เป็นการฝุาฝืนกฎหมายระหว่างประเทศ โดยให้เหตุผลว่า เนื่องจากความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อเรือ
สัญชาติตุรกี เกิดขึ้นจากการกระท าของเรือที่ชักธงฝรั่ งเศสจึงถือได้ว่าเป็นการกระท าความผิดใน
ดินแดนของตุรกี ตุรกีจึงมีอ านาจในการพิจารณาคดีและลงโทษผู้กระท าความผิดชาวฝรั่งเศสได้ เพราะ
เป็นการใช้อ านาจอธิปไตยของรัฐตามหลักดินแดน ส่วนประเด็นที่ว่ารัฐเจ้าของธงเท่านั้นที่มีเขตอ านาจ
เหนือการกระท าของเรือท่ีชักธงในทะเลหลวงนั้น ศาลยุติธรรมถาวรระหว่างประเทศได้ให้เหตุผลในค า
พิพากษาว่า สิ่งที่ตามมาจากหลักเสรีภาพแห่งท้องทะเลก็คือเรือที่แล่นในทะเลหลวงนั้นเสมือนว่าเป็น
ดินแดนของรัฐเจ้าของธง ซึ่งรัฐเจ้าของธงสามารถใช้อ านาจอธิปไตยเหนือเรือนั้นได้เพียงผู้เดียว แสดง
ว่าศาลนั้นเห็นว่าเรือที่ชักธงของรัฐใดเสมือนว่าเป็นดินแดนของรัฐนั้น11 เรือที่อยู่ในทะเลหลวง
เปรียบเทียบได้กับดินแดนของรัฐเจ้าของธง ซึ่งท าให้รัฐสามารถใช้อ านาจเหนือเรือดังกล่าวได้โดยรัฐ
อ่ืนใดไม่สามารถจะกระท าการนั้นได้ (“A ship on the high seas is assimilated to the territory 
of the state of the flag of which it flies or just as in its own territory, that state 
exercises its authority upon it, and no other may do so.”) นอกจากนั้นเรือที่อยู่ในทะเล
หลวงจะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของรัฐใดเว้นเสียแต่รัฐที่เรือนั้นชักธง12 (“Vessels on the high seas 
are subject to no authority except that of the state whose flag they fly.”) แต่ถึงแม้ว่า
กฎหมายระหว่างประเทศจะก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีเขตอ านาจเหนือการกระท าทั้งหลายที่อยู่บนเรือ
ก็ตาม แต่ในกรณีนี้ไม่ได้มีหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่จะห้ามรัฐเจ้าของธงเรือที่ได้รับผลจากการ
กระท าความผิดในทะเลหลวงที่จะถือว่าความผิดนั้นได้เกิดขึ้นในดินแดนของตนด้วย ดังนั้นรัฐดังกล่าว
จึงมีเขตอ านาจที่จะด าเนินคดีต่อผู้กระท าผิดได้  

ซึ่งแนวคิดในเรื่องเรือคือดินแดนลอยน้ าของรัฐนี้ค่อนข้างจะก่อให้เกิดป๎ญหาในเรื่องเขต
อ านาจรัฐ  เนื่องจากระบอบกฎหมายของประเทศฝรั่งเศสได้ให้อ านาจรัฐชายฝ๎่งที่จะมีเขตอ านาจ
เหนือเรือต่างชาติที่ชักธงของรัฐอ่ืนได้ หากเรือล านั้นมีการกระท าที่เป็นอันตรายต่อความมั่นคงของรัฐ
ชายฝ๎่ง นอกจากนี้นักกฎหมายชาวเยอรมันชื่อ Harburger13 ก็ได้มีแนวคิดสอดคล้องกับแนวคิด

                                                           

11 สิริวิภา อารีย์สมาน, “ เขตอ านาจรัฐเหนือเรือที่ชักธงของรัฐภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ.1982 : ศึกษากรณีเรือไทย” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2541),  หน้า.13-14. 

12 ชุมพร ป๎จจุสานนท์, “ รายงานการวิจัยฉบับสมบูรณ์ โครงการวิจัยเร่ือง การใช้สิทธิของเรือประมงไทยในการผ่าน
น่านน้ าต่างประเทศและการคุ้มครองของรัฐบาลไทย”, ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา, 2554,   หน้า.74. 

13 โสภณ ปิยะภาณี, “ป๎ญหา และข้อเสนอแนะเกี่ยวกับกฎหมายการให้สัญชาติเรือ ไทย”, วารสารกฎหมายขนส่งและ
พาณิชยนาวี, ปี ที่ 4, ฉบับที่ 4, หน้า.64. (2552) 
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ดังกล่าวเช่นกัน โดยเห็นว่ารัฐชายฝ๎่งจะมีเขตอ านาจรัฐเหนือคดีอาญาที่เกิดบนเรือ เฉพาะแต่ความผิด
อาญาที่เป็นความผิดลักษณะต่อเนื่องถึงรัฐชายฝ๎่งด้วย  

ระบอบกฎหมายของประเทศอังกฤษก็ไม่ยอมรับแนวคิดที่ว่าเรือคือดินแดนลอยน้ าเช่นกัน 
โดยในปี 1939 ได้มีค าพิพากษาของศาลของประเทศอังกฤษในคดี Chung Chi Cheung v. the King 
ซึ่งมีข้อเท็จจริงว่าลูกเรือชาวอังกฤษได้ฆ่านายเรือชาวอังกฤษบนเรือที่ชักธงจีนขณะที่เรือนั้นแล่นอยู่ใน
เขตทางทะเลของฮ่องกง ซึ่ง ณ เวลานั้นเป็นอาณานิคมของประเทศอังกฤษจึงถือเป็นส่วนหนึ่งของ
ประเทศอังกฤษ จึงได้มีการฟูองคดีนี้กันที่ประเทศอังกฤษ โดยประเด็นส าคัญในคดีประเด็นหนึ่งมีอยู่
ว่า ศาลของประเทศอังกฤษมีอ านาจ พิจารณาคดีดังกล่าวหรือไม่  Lord Atkin ซึ่งเป็นผู้พิพากษาที่นั่ง
พิจารณาคดีนี้ได้วางหลักไว้ว่า ในกรณีที่มีการกระท าผิดอาญาบนเรือที่ชักธงล าใด โดยคนของเรือล า
นั้น ศาลที่จะมีอ านาจพิจารณาคดีคือศาลของประเทศที่ชักธงเรือ หาใช่ศาลของประเทศรัฐชายฝ๎่งไม่ 
เว้นเสียแต่ว่าเป็นความผิดอาญาที่มีความเกี่ยวเนื่องกับรัฐชายฝ๎่ง เช่น ผู้กระท าความผิดเป็นคนชาติ
ของรัฐชายฝ๎่งแล้วหนีขึ้นไปบนรัฐชายฝ๎่ง หากกรณีเป็นเช่นนี้ ศาลที่มีอ านาจพิจารณาคดีคือศาลของ
ประเทศรัฐชายฝ๎่ง ดังนั้นคดีนี้ศาลที่มีอ านาจพิจารณาคดีคือศาลของประเทศจีนมิใช่ศาลของประเทศ
อังกฤษซึ่งเป็นรัฐชายฝ๎่ง แม้ท้ังจ าเลยและผู้เสียหายจะเป็นคนสัญชาติอังกฤษก็ตาม14 

 

2.1.2 แนวคิดเกี่ยวกับสัญชาติของเรือ  

ด้วยลักษณะของเรือนั้นเองที่สามารถแล่นไปยังเขตทางทะเลต่างๆ สามารถเดินทางเข้าออก
ยังที่ต่างๆ ท าให้เรือต้องมีความเกี่ยวข้องกับหลาย ๆ รัฐ อันอาจก่อให้เกิดเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่เรือไป
ก่อให้เกิดความเสียหายหรือเกิดข้อพิพาทระหว่างกันขึ้น อันจะก่อให้เกิดข้อขัดแย้งระหว่างรัฐว่ารัฐใด
ควรรับผิดชอบการกระท าของเรือนั้น ดังนั้นจึงต้องมีการควบคุมดูแลและรับผิดชอบเรือ จึงเริ่มมี
แนวคิดเก่ียวกับการให้สัญชาติเรือ (Nationality of Ship) เรือเดินทะเลทุกล าต้องมีสัญชาติ ทั้งนี้เพ่ือ
เป็นเครื่องมือในการก าหนดว่าเรือนั้นจะอยู่ภายใต้การควบคุมและได้รับความคุ้มครองจากรัฐใด ให้รัฐ
ที่มีความสัมพันธ์กับเรือนั้นสามารถให้การช่วยเหลือปกปูองเรือที่มีสัญชาติของตนได้ และเพ่ือให้
สอดคล้องกับแนวความคิดท่ีว่าเรือเป็นเสมือนดินแดนของรัฐ รัฐจึงมีอ านาจอธิปไตยเหนือเรือ เมื่อเรือ
มีสัญชาติของรัฐใด เรือย่อมอยู่ภายใต้กฎหมายของรัฐนั้นซึ่งก าหนดสิทธิและหน้าที่ของเรือภายใต้

                                                           

14 ประเสริฐศิริ สุขะวัธนกุล, “การจัดตั้งระบบทะเบียนเรือสากลและแนวทางที่เสนอ ในการจัดท าร่างกฎหมายว่าด้วย
การจดทะเบียนเรือสากลของประเทศไทย”, วารสารการ พาณิชยนาวี, ปี ที่ 17 ฉบับที่ 1, หน้า.68. (เมษายน 2541) 
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กฎหมายของรัฐซึ่งเรือมีสัญชาติ15 หากไม่มีการควบคุมเรือซึ่งเดินเรืออยู่ในทะเลหลวงอาจน าไปสู่ความ
วุ่นวาย เพราะหลักการส าคัญของเสรีภาพแห่งท้องทะเลคือการที่เรือนั้นต้องชักธงของรัฐเพียงรัฐเดียว
และเรือต้องอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐนั้น16  

ในขณะเดียวกันเรือมีได้เพียงสัญชาติเดียวเท่านั้น เรือจะมีสองสัญชาติในเวลาเดียวกันไม่ได้ 
ถ้าเรือล าใดใช้ธงของสองประเทศหรือมากกว่านั้นโดยใช้ธงเหล่านั้นตามความสะดวก จะมิอาจกล่าว
อ้างสัญชาติหนึ่งสัญชาติใดได้และถือเสมือนว่าเป็นเรือไร้สัญชาติ (Stateless)17 หลักการดังกล่าว
ปรากฏในค าตัดสินของศาลอังกฤษเมื่อปี ค.ศ.1948 ในคดี Naim-Molvan v. Attorney-General 
for Palestine ซึ่งเป็นกรณีของเรือชื่อว่า Asya ที่ถูกจับโดยเรือของอังกฤษในทะเลหลวงห่างจาก
ชายฝ๎่งปาเลสไตน์ถึง 100 ไมล์ จากข้อเท็จจริงพบว่า ในขณะที่เรืออังกฤษพบเห็นเรือ Asya ในคราว
แรกนั้น เรือ Asya ได้ชักธงของประเทศตุรกี แต่เมื่อเรือของอังกฤษจะเข้าท าการยึดเรือนั้น เรือ Asya 
กลับชักธง Zionist โดยศาลอังกฤษได้ตัดสินว่า การกระท าของเรือ Asya ดังกล่าวถือได้ว่าเป็นกรณีที่
เรือไม่ได้ชักธงของรัฐใดรัฐหนึ่งเลย จึงไม่ได้รับการคุ้มครองใด ๆ ทั้งสิ้นในการใช้เสรีภาพของการ
เดินเรือในทะเลหลวง ซึ่งต่อมาหลักการนี้ได้ถูกก าหนดไว้ในข้อ 92 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นอกจากนี้ แม้เรือจะได้จดทะเบียนและชักธงเรือแล้วก็ตาม แต่หากธง
เรือดังกล่าวเป็นของรัฐที่ไม่ได้รับการรับรองจากนานาประเทศ ก็อาจถือได้ว่าเรือนั้นเป็นเรือไร้สัญชาติ
ได้เช่นกัน18 

“เสรีภาพแห่งท้องทะเลคือเสรีภาพของรัฐที่จะให้เรือซึ่งชักธงของตนแล่นหรือมีสิทธิที่จะแล่น
ได้ เรือ Asya นี้ ไม่ได้ปฏิบัติตามเงื่อนไขพ้ืนฐานดังกล่าว ไม่มีทางที่จะเกิดป๎ญหาทางการทูตหรือการ
ละเมิดกฎหมายระหว่างประเทศขึ้นได้เลยหากไม่มีรัฐซึ่งเป็นเจ้าของธงเรือนั้น การไม่มีเอกสารใดๆซึ่ง
ใช้ในการพิสูจน์ตัวตนของเรือแต่กลับชักธงของตุรกีซึ่งไม่มีหลักฐานใด ๆ แสดงให้เห็นเลยว่าเรือนั้นมี

                                                           

15 อาจารี งามวงษ์วาน, “วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการจดทะเบียนเรือสากล พ.ศ…..” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555), หน้า. 11-12. 

16 “Report of the International Law Commission to the General Assembly”, Yearbook of the 
International Law Commission 1956, Vol.II,p.253, Commentary on Draft art.30 on status of ships, M.H. 
Nodquist (ed.), United Nation Convention on the Law of the Sea 1982 : A Commentary  

17 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 1, พิมพ์คร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร:วิญํูชน, 2542), หน้า.291 
18 ธินวัฒน์ เมืองนารถ, “การน าเรือที่ชาร์เตอร์แบบเปล่า (Bareboat Charter) มาจดทะเบียนเป็นเรือไทย”, 

(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555), หน้า. 29-30. 
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สิทธิชักธงดังกล่าว เรือ Asya จึงไม่สามารถอ้างการคุ้มครองจากรัฐใด ๆ ได้ และก็ไม่มีรัฐใดที่อาจอ้าง
ว่าถูกละเมิดตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศจากการที่เรือนั้นถูกจับได้เลยเช่นกัน”19 

ทั้งนี้สิทธิของรัฐที่จะมอบสัญชาติให้แก่เรือนั้นเชื่อมโยงกับหน้าที่ของรัฐอันเกี่ยวกับเรือนั้นๆใน
แง่ที่ว่าจะต้องส่งเสริมความสงบเรียบร้อยในการใช้ทะเลหลวงและมีหน้าที่ที่จะต้องหลีกเลี่ยงการ
กระทบสิทธิของรัฐอ่ืน รวมถึงหลักความเสมอภาคในการบริโภค “สิทธิในการเดินเรือที่ชักธงของตนใน
ทะเลหลวง” หลักการเหล่านี้ได้ถูกรับรองและสนับสนุนโดยความเห็นในคดี Le Louis ซึงศาลเห็นว่า 
“ในที่ซึ่งไม่มีอ านาจแห่งท้องที่อยู่หรือในที่ซึ่งคนของรัฐเหล่านั้นมีความอิสระและเท่าเทียมกัน จะไม่มี
รัฐใดมีสิทธิอ้างหรือใช้อ านาจเหนือคนของรัฐอ่ืนได้”20 และการก าหนดสัญชาติของเรือนั้นนอกจากจะ
มีผลให้รัฐสามารถมีเขตอ านาจเหนือเรือแล้ว ยังมีความส าคัญต่อหลักการคุ้มครองทางการทูต 
(Diplomatic Protection) อีกด้วย ซึ่งเป็นสิทธิของรัฐตามกฎหมายระหว่างประเทศที่จะให้ความ
คุ้มครองแก่บุคคลหรือทรัพย์ที่มีสัญชาติของตนหากไม่ได้รับความเป็นธรรมจากรัฐอื่น 

ในปี ค.ศ. 1958 ก็ได้มีการบัญญัติรับรองแนวคิดในเรื่องรัฐเจ้าของธงและสัญชาติของเรือ
ขึ้นมาเป็นครั้งแรกในอนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 (The High Sea Convention 1958) 
โดยข้อ 4 บัญญัติว่า “รัฐทุกรัฐ ไม่ว่าจะเป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ฝ๎่งทะเล มีสิทธิที่จะเดินเรือที่ชักธงของ
ตนในทะเลหลวง” และข้อ 5 แห่งอนุสัญญาฉบับเดียวกันได้บัญญัติว่า “รัฐทุกรัฐจะก าหนดเงื่อนไขใน
การให้สัญชาติของตนแก่เรือ ในการจดทะเบียนเรือในอาณาเขตของตนและในการใช้สิทธิชักธงของตน 
เรือย่อมมีสัญชาติของรัฐเจ้าของธงซึ่งมีสิทธิชักนั้นจะต้องมีความเกี่ยวโยงอย่างแท้จริงระหว่างรัฐกับ
เรือนั้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง รัฐจะต้องใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอย่างมีประสิทธิผลในเรื่อง
การบริหาร เทคนิคและสังคม เหนือเรือซ่ึงชักธงของตน รัฐทุกรัฐจะออกให้แก่เรือที่รัฐนั้นให้สิทธิชักธง
ของตนซึ่งเอกสารเพ่ือการนั้น” ในประเด็นดังกล่าวคณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ (ILC) 
ได้ให้ความเห็นไว้ว่า “รัฐทุกรัฐควรก าหนดเงื่อนไขว่ารัฐใดอาจชักธงของตนได้ เป็นที่แน่ชัดว่ารัฐย่อมมี
อิสรภาพอย่างเต็มที่ในกรณีเรือซึ่งตนเป็นเจ้าของ หรือเรือซึ่งเป็นทรัพย์สินของกิจการซึ่งอยู่ภายใต้การ
ควบคุมของรัฐ แต่ส าหรับเรืออ่ืน ๆ นั้นรัฐจะต้องยอมรับข้อจ ากัดบางประการด้วย  อย่างในกรณีของ
การให้สัญชาติแก่บุคคล กฎหมายภายในของรัฐจะต้องไม่แตกต่างไปจากหลักที่ได้รับการยอมรับจาก
รัฐส่วนใหญ่มากนักซึ่งหลักนั้นอาจถูกพิจารณาว่าเป็นส่วนหนึ่งของการสร้างกฎหมายระหว่างประเทศ 
ข้อจ ากัดที่ว่านั้นคือเสรีภาพในการให้สัญชาตินั้นจะไม่เป็นการละเมิดหรือขัดแย้งกับรัฐอ่ืน  ๆ โดยเมื่อ

                                                           

19 Brown E.D.,”The international law of the sea, Vol. I”, Dartmouth Publishing Company Ltd., 
Aldershot,1994, p.292 

20 Robyn Curnow “Unraveling the ―Bundled‖ Concept of Vessels Nationality : an Inquiry into the 
Rights and Responsibilities of Flag States under the United Nations Law of the Sea Convention” 
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พิจารณาถึงองค์ประกอบของสัญชาติที่ต้องการในการอนุญาตให้ชักธงของตนนั้น ระบบใด ๆ ก็อาจ
เป็นไปได้ แต่อย่างน้อยที่สุดก็จะต้องมีองค์ประกอบแห่งสัญชาตินั้น (minimum national 
elements)”21 

ต่อมาข้อ 4 และข้อ 5 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยทะเลหลวง ค.ศ. 1958  ได้ถูกน ามาบัญญัติไว้ใน
ข้อ 90 และข้อ 91 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ตามล าดับ เว้นแต่
ข้อความที่ว่า ”โดยเฉพาะอย่างยิ่ง รัฐจะต้องใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอย่างมีประสิทธิผล
ในเรื่องการบริหาร เทคนิคและสังคม เหนือเรือซึ่งชักธงของตน” ซึ่งข้อความดังกล่าวไปปรากฏอยู่ใน
ข้อ 94 แห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 แทน 

จะเห็นได้ว่าการที่รัฐใดรัฐหนึ่งจะใช้เขตอ านาจเหนือเรือล าใดล าหนึ่งแล้ว เรือกับรัฐนั้นจะต้อง
มีความสัมพันธ์กัน ซึ่งความสัมพันธ์เช่นว่านั้นก็คือหลักสัญชาติของเรือ สัญชาติของเรือเป็นสถานภาพ
ของเรือที่แสดงให้เห็นว่าเรือแต่ละล าเป็นเรือของรัฐใด และการแสดงสถานภาพนั้นกระท าได้โดยการ
ชักธงของรัฐที่เป็นเจ้าของเรือ ซึ่งเป็นธรรมเนียมการปฏิบัติของชาวเรือที่ยึดถือกันมา การแสดง
สัญชาติของเรือด้วยการชักธงจึงได้รับการยอมรับให้เป็นส่วนหนึ่งของกฎหมายจารีตประเพณีระหว่าง
ประเทศ ซึ่งมีผลให้เรือที่ชักธงแสดงสัญชาติมีสิทธิต่าง ๆ ตามกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยทะเล 
อาทิเช่น สิทธิในการใช้เสรีภาพในการเดินเรือในทะเลหลวง หรือการใช้สิทธิในการเดินเรือผ่านโดย
สุจริตในน่านน้ าหรือพ้ืนที่บางส่วนของรัฐชายฝ๎่งทั้งหลาย ซึ่งต้องค านึงถึงสิทธิอธิปไตยหรืออ านาจ
อธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งเหล่านั้นด้วย  

ในทางกลับกันเรือที่ไม่ได้ชักธงสัญชาติใดย่อมไม่ได้รับสิทธิตามกฎหมายระหว่างประเทศใน
การใช้เสรีภาพในการเดินเรือหรือการใช้สิทธิในการเดินเรือผ่านโดยสุจริต ดังนั้นสัญชาติของเรือจึงเป็น
สิ่งที่มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการแสดงสถานภาพและสิทธิของเรือ ตลอดจนการสร้างระบอบความ
ร่วมมือทางกฎหมายระหว่างประเทศ เพ่ือด ารงรักษาไว้ซึ่งระเบียบระหว่างประเทศในพ้ืนที่ทางทะเลที่
ประกอบด้วยทะเลหลวงและน่านน้ าที่เป็นของรัฐชายฝ๎่งทั้งหลาย22 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 แล้วจะพบว่า รัฐ
เจ้าของธงหมายถึงรัฐที่ให้สัญชาติแก่เรือ โดยสัญชาติเป็นเครื่องก าหนดว่าเรือล านั้นผูกพันอยู่กับ
กฎหมายของรัฐใด ซึ่งหมายถึงรัฐที่เรือชักธงหรือจดทะเบียนตามกฎหมายของตน ไม่ว่าเรือนั้นจะไป
อยู่ในดินแดนของรัฐใด โดยรัฐเจ้าของธงจะมีอ านาจเหนือเรือสัญชาติตนเป็นไปตามหลักการใช้อ านาจ

                                                           

21 Yearbook of International Commission, 1956 Vol.II p.278  
22 ชุมพร ป๎จจุสานนท์, “ รายงานการวิจัยฉบับสมบูรณ์ โครงการวิจัยเร่ือง การใช้สิทธิของเรือประมงไทยในการผ่าน

น่านน้ าต่างประเทศและการคุ้มครองของรัฐบาลไทย”, หน้า. 6. 
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รัฐเหนือบุคคล (Personal Jurisdiction) ซึ่งในเรื่องสัญชาติของเรือนั้นข้อ 91 ก าหนดว่ารัฐที่ให้
สัญชาติแก่เรือต้องมีความเชื่อมโยงอย่างแท้จริงกับเรือนั้นโดยไม่ได้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับความ
เชื่อมโยงไว้ 

เมื่อเรือนั้นมีสัญชาติของรัฐเจ้าของธงรัฐใดแล้ว ย่อมได้รับความคุ้มครองและอยู่ภายใต้เขต
อ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้นแต่เพียงรัฐเดียว (Exclusive Jurisdiction) ตามข้อ 92 และเรือจะต้องมี
สัญชาติของรัฐเพียงรัฐเดียว การที่เรือชักธงของรัฐสองรัฐหรือมากกว่านั้นขึ้นไปเพ่ือความสะดวก
ประการใดก็ดี เรือนั้นจะอ้างความคุ้มครองจากรัฐใด ๆ ไม่ได้ และจะถือว่าเป็นเรือไร้สัญชาติ ผลจาก
การที่เรือได้สัญชาติของรัฐใดรัฐหนึ่งนั้นกฎหมายของรัฐนั้นย่อมติดตามไปใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของ
ตนได้ไม่ว่าจะไปอยู่ในบริเวณใด อย่างไรก็ดีขอบเขตอ านาจกฎหมายของรัฐที่จะใช้บังคับกับเรือที่ชักธง
ของตนย่อมมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับว่าเรือนั้นจะอยู่ในบริเวณใดของเขตทางทะเล  

เรือทุกล าจะต้องมีสัญชาติซึ่งเป็นเครื่องมือเชื่อมโยงระหว่างการใช้อ านาจรัฐเจ้าของสัญชาติ
กับเรือนั้น โดยรัฐต่างๆมีอ านาจที่จะก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติแก่เรือโดยการจดทะเบียนเรือ
และอนุญาตให้เรือชักธงของตนเพ่ือเป็นการแสดงออกซ่ึงสัญชาติของเรือ การได้มาและสูญเสียสัญชาติ
ของเรือจึงเป็นไปตามเงื่อนไขที่รัฐแต่ละรัฐก าหนดขึ้น และเนื่องจากรัฐเจ้าของธงเป็นรัฐที่มีบทบาท
ส าคัญที่สุดในการด าเนินการควบคุมเหนือเรือที่ชักธงของตน ไม่ว่าจะเป็นเรื่องการบริหาร เทคนิคและ
สังคม ซึ่งอ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้นจะมีอยู่เหนือเรือตลอดเวลาไม่ว่าเรือนั้นจะแล่นอยู่บริเวณใด 
ดังนั้นการที่รัฐเจ้าของธงจะด าเนินการควบคุมเรือที่ชักธงของตนอย่างมีประสิทธิภาพได้นั้น รัฐต้องมี
ความเกี่ยวพันที่แท้จริง (Genuine Link) ระหว่างรัฐและเรือนั้น รัฐจะต้องมีอ านาจที่จะด าเนิน
มาตรการต่างๆต่อเรืออย่างเต็มที่ รวมถึงมีอ านาจสั่งการและด าเนินมาตรการบังคับใช้กฎหมายต่อเรือ 
สามารถลงโทษเรือและเจ้าของเรือได้อย่างแท้จริง ถ้ารัฐไม่อาจด าเนินการทางกฎหมายต่อเรือและ
เจ้าของเรือได้อย่างเต็มที่ย่อมส่งผลให้ประสิทธิภาพของการควบคุมเรือลดน้อยลง23 

แม้ว่าเรือมีสัญชาติของรัฐใดก็ต้องอยู่ภายใต้กฎหมายของรัฐนั้นก็ตาม แต่โดยที่ลักษณะของ
เรือต้องเคลื่อนที่และเดินทางไกลท าให้ไม่อาจอยู่ภายใต้ดินแดนของรัฐได้ตลอดเวลา การจดทะเบียน
เรือท าให้เรือมีสัญชาติและย่อมท าให้รัฐนั้นสามารถใช้เขตอ านาจของรัฐเหนือเรือได้โดยอาศัยหลัก
สัญชาติ24 การจดทะเบียนเรือเป็นการที่รัฐซึ่งให้สัญชาติแก่เรือใช้เป็นหลักฐานแสดงการได้สัญชาติของ
เรือนั้น และมีผลเป็นการรับรองสิทธิและหน้าที่ของเรือ การจดทะเบียนเรือมักเป็นการน าเรือไปจด

                                                           

23 นรเทพ ครบปรัชญา, “การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายใต้บันทึกความเข้าใจโตเกียว : ศึกษาพันธกรณีของ
ประเทศไทย”, (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2556), หน้า. 21. 
 24 อาจารี งามวงษ์วาน, “วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการจดทะเบียนเรือสากล พ.ศ. ...”, หน้า.19-20. 
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ทะเบียนกับเจ้าหน้าที่ของรัฐ และจะมีผลต่อเมื่อเจ้าหน้าที่ของรัฐนั้นได้กระท าการรับจดทะเบียนเรือไว้ 
ซึ่งเป็นไปตามเงื่อนไขที่กฎหมายภายในของรัฐนั้นก าหนดแต่เงื่อนไขดังกล่าวก็ต้องสอดคล้องกับ
หลักเกณฑ์ที่ได้รับการยอมรับในทางระหว่างประเทศ และเมื่อมีผลเป็นการจดทะเบียนอันท าให้เรือได้
สัญชาติของรัฐนั้นแล้ว เรือล าดังกล่าวก็จะตกอยู่ภายใต้อ านาจและต้องปฏิบัติตามกฎข้อบังคับที่รัฐ
ดังกล่าวก าหนดขึ้น โดยในทางกลับกันรัฐที่รับจดทะเบียนก็จะมีหน้าที่และความรับผิดชอบเกี่ยวกับ
เรือล าดังกล่าวนั้นด้วย25 

ในปี ค.ศ. 1982 ศาลอุทธรณ์ของสหรัฐอเมริกา ได้มีค าพิพากษาในคดี United States VS. 
Marino-Gracia ซึ่งเป็นการสนับสนุนถึงหลักการในบทบัญญัติข้อ 92 แห่งอนุสัญญาฯ โดยในค า
พิพากษานั้นได้เน้นย้ าว่า เรือซึ่งไม่มีสัญชาตินั้นถือว่าอยู่นอกคอก (“pariahs”) ในทางระหว่าง
ประเทศ เรือนั้นจะไม่ได้รับการรับรองสิทธิในการเดินเรือในทะเลหลวงอย่างเสรี ยิ่งไปกว่านั้น เรือซึ่งไร้
การชักธงของรัฐ (flagless state) มักจะไม่อยู่ภายใต้กฎหมายของรัฐใดเลย ดังนั้นเรือเหล่านั้นจึงเป็น
เสมือน “ที่หลบหลีกลอยน้ าจากอ านาจอันชอบธรรม” (“floating sanctuary from authority”) 
และอาจก่อให้เกิดภัยคุกคามแก่ความเป็นระเบียบและความมั่นคงของการเดิน เรือในทะเลหลวงขึ้น
ได…้ การปราศจากสิทธิในการเดินเรือในทะเลหลวงอย่างเสรีนั้นย่อมเชื่อมโยงกับภัยคุกคามแห่งความ
เป็นระเบียบและความมั่นคงของการเดินทางน้ า ซึ่งน าไปสู่การที่ศาลต่าง  ๆ ตัดสินว่า กฎหมาย
ระหว่างประเทศมิได้วางข้อจ ากัดสิทธิแก่รัฐใด ๆ เลยที่จะใช้เขตอ านาจรัฐเหนือเรือซึ่งไม่มีการชักธง… 
ดังนั้นการยืนยันถึงเขตอ านาจรัฐเหนือเรือซึ่งไร้การชักธงนั้นในทะเลหลวง จึงไม่มีทางที่จะเป็นการ
ละเมิดหลักกฎหมายระหว่างประเทศใด ๆ ได้เลย26 

2.2 ความสัมพันธ์ของรัฐชายฝ่ัง รัฐเจ้าของท่า และรัฐเจ้าของธง 

ดังที่ได้กล่าวไปในข้างต้นแล้วว่า อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

ได้บัญญัติถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐภาคีในฐานะที่แตกต่างกันออกไป ไม่ว่าในฐานะรัฐชายฝ๎่ง รัฐ

เจ้าของธงและรัฐเจ้าของท่า ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องพิจารณาถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งและ

รัฐเจ้าของท่าประกอบกันดังนี้ 

                                                           

25 ธินวัฒน์ เมืองนารถ, “การน าเรือที่ชาร์เตอร์แบบเปล่า (Bareboat Charter) มาจดทะเบียนเป็นเรือไทย”, 
(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555), หน้า. 23-24. 

26 Brown ED,”The international law of the sea Vol. I”, p. 292. 
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2.2.1 ความสัมพันธ์ของรัฐชายฝั่งและรัฐเจ้าของธง  

การใช้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่ งได้มีการก าหนดเขตอ านาจดังกล่าวไว้ ในอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ซึ่งเป็นอนุสัญญาฉบับแรกที่ได้ก าหนดระบอบ
กฎหมายหรือรูปแบบการใช้อ านาจ สิทธิ และหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งและรัฐอ่ืน ๆ เขตอ านาจของรัฐ
เจ้าของธงจะแตกต่างกันไปในแต่ละเขตทางทะเลสอดคล้องกับเขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งที่ขยายออกไป
ในทะเลซึ่งมีความเข้มข้นลดหลั่นกันลงไป ยิ่งใกล้ฝ๎่งเท่าไหร่เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งยิ่งมีมากขึ้น ดังนั้น
การใช้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งเหนือทะเลจะเป็นอย่างไรนั้น ขึ้นอยู่กับว่าบริเวณที่รัฐชายฝ๎่งจะใช้เขต
อ านาจเป็นอาณาเขตทางทะเลประเภทใด ซึ่งแต่ละอาณาเขตนั้นรัฐชายฝ๎่งจะมีเขตอ านาจที่แตกต่าง
กันไป 

จากการที่อนุสัญญาฯ ได้ก าหนดสิทธิของรัฐชายฝ๎่งในเขตทางทะเลแต่ละเขตแตกต่างกัน
ออกไป โดยอ านาจรัฐชายฝ๎่งจะมากหรือน้อยย่อมขึ้นอยู่กับสิทธิที่ก าหนดไว้  ในขณะเดียวกันรัฐ
เจ้าของธงก็มีสิทธิต่าง ๆ เช่น สิทธิในการเดินเรือในเขตต่าง ๆ ทางทะเลตามที่อนุสัญญาฯ ระบุเช่นกัน 
กล่าวอีกนัยหนึ่งคือรัฐชายฝ๎่งย่อมใช้เขตอ านาจรัฐเหนือดินแดน คือเขตทางทะเลต่าง ๆ ที่เป็นของตน 
ส่วนรัฐเจ้าของธงย่อมใช้อ านาจรัฐเหนือบุคคลเหนือเรือ และรัฐเจ้าของธงย่อมมีเสรีภาพและมีสิทธิใน
การเดินเรือในเขตต่างๆทางทะเลตามที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก าหนด หากรัฐชายฝ๎่งขัดขวางสิทธิ
ตามอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ของรัฐเจ้าของธง ถือว่าเป็นการกระท าผิดต่อรัฐเจ้าของธงโดยตรง ซึ่งรัฐ
เจ้าของธงสามารถท่ีจะเรียกร้องต่อรัฐที่ฝุาฝืนกฎหมายระหว่างประเทศและก่อให้เกิดความเสียหายแก่
รัฐเจ้าของธงได ้

สรุปคือทั้งรัฐเจ้าของธงและรัฐชายฝ๎่งต่างมีทั้งสิทธิและหน้าที่แตกต่างกันไปในแต่ละเขตทาง
ทะเลตามที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก าหนด บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 จึงก่อให้เกิดความ
เป็นระเบียบไม่ให้เกิดการขัดแย้งกันในการใช้สิทธิและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงและรัฐชายฝ๎่ง  หรือหาก
จะมีการขัดแย้งกันเกิดข้ึน ก็มีกระบวนการระงับข้อพิพาทเพ่ือระงับเหตุดังกล่าวได้ 

การแข่งขันการใช้เขตอ านาจระหว่างรัฐชายฝ๎่งและรัฐเจ้าของธงนั้น หมายถึงการมีอยู่ของเขต
อ านาจของรัฐตั้งแต่สองรัฐขึ้นไป เรือย่อมมีสัญชาติของรัฐที่ตนชักธง แต่เมื่อเรือเดินเรือเข้าไปในทะเล
อาณาเขตหรือน่านน้ าภายในของรัฐชายฝ๎่งย่อมตกอยู่ภายใต้อธิปไตยของรัฐชายฝ๎่ง จะเห็นได้ว่า
ขอบเขตอ านาจกฎหมายของรัฐที่จะใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของตนย่อมมีความแตกต่างกันขึ้นอยู่กับว่า
เรือนั้นจะอยู่ในบริเวณใดของเขตทางทะเล เช่น กรณีที่เรืออยู่ในเขตทะเลหลวง เขตอ านาจของรัฐ
เจ้าของธงย่อมมีมากกว่าเขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงขณะที่เรือนั้นอยู่ในทะเลอาณาเขตของรัฐอ่ืน 
เพราะการใช้เขตอ านาจของรัฐตามหลักบุคคลซึ่งถือสัญชาตินั้นแล้ว ยังต้องพิจารณาถึงเขตอ านาจของ
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รัฐอ่ืนซึ่งมีอยู่เหนือดินแดนของรัฐนั้นด้วย กฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยทะเลได้ก าหนดการแบ่งเขต
ต่าง ๆ ทางทะเลเอาไว้ ก าหนดการแข่งขันของการใช้อ านาจรัฐเอาไว้อย่างชัดเจน ซึ่งในเขตต่าง ๆ 
เหล่านี้รัฐต่าง ๆ ย่อมใช้อ านาจรัฐ (Jurisdiction) แตกต่างกันออกไป รัฐเจ้าของธงกับรัฐชายฝ๎่งย่อมมี
การแข่งขันอ านาจรัฐแตกต่างกันไป 

2.2.2 ความสัมพันธ์ของรัฐเจ้าของท่าและรัฐเจ้าของธง  

รัฐเจ้าของท่าเป็นกลไกในการควบคุมเรือที่ชักธงของรัฐต่างชาติขณะเรือนั้นอยู่ในอาณาเขต
ของรัฐเจ้าของท่า รัฐเจ้าของธงยังคงมีหน้าที่ในการปูองกันเรือไม่ให้ต่ ากว่ามาตรฐานระหว่างประเทศ 
แต่หากรัฐเจ้าของธงบกพร่องในการท าหน้าที่หรือไม่อาจใช้อ านาจเหนือเรือล านั้น อ านาจของรัฐ
เจ้าของท่าจะเกิดข้ึนทันที 

อย่างไรก็ตามการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านั้นก็แตกต่างจากการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของ
ธง เนื่องจากการควบคุมมาตรฐานของเรือโดยรัฐเจ้าของธงนั้นเป็นการใช้อ านาจรัฐเหนือเรือสัญชาติ
ของตนอย่างเต็มที่ รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่จะต้องก ากับควบคุมเรือในทุก ๆ ส่วน รัฐเจ้าของธงจะต้อง
น าเอากฎเกณฑ์และมาตรฐานตามที่ปรากฏในอนุสัญญาต่าง ๆ มาบังคับใช้กับเรือของตน โดยการ
ตรวจเรือ (survey) ทุกล าของตน เมื่อรัฐเจ้าของธงเห็นว่าเรือได้มาตรฐานตามบทบัญญัติของ
อนุสัญญาแล้ว รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ออกใบส าคัญรับรอง (certification) ให้กับเรือ ส่วนการตรวจ
ควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านั้นเป็นเพียงการตรวจสภาพของเรือ ณ เวลาที่เรืออยู่ในท่าเรือของรัฐ
เท่านั้น โดยท าการตรวจใบส าคัญรับรองตามท่ีรัฐเจ้าของธงได้ออกให้และสภาพโดยทั่วไปของเรือ เพ่ือ
พิจารณาว่าเรือมีมาตรฐานตรงตามที่ใบส าคัญรับรองระบุหรือไม่ ซึ่งเป็นการใช้อ านาจเพียงเท่าที่
อนุสัญญาระหว่างประเทศระบุไว้เท่านั้น รัฐเจ้าของท่าไม่อาจน าเอากฎเกณฑ์หรือกฎหมายภายในของ
ตนมาบังคับใช้ต่อเรือต่างชาติได้27 

แม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะมีหน้าที่หลักในการควบคุมเรือที่ชักธงของตนก็ตาม แต่เนื่องจากการ
เดินทางทางทะเลนั้นย่อมใช้ระยะเวลาในการเดินทางที่ยาวนาน ส่งผลให้รั ฐเจ้าของธงไม่อาจ
ตรวจสอบเรือท่ีชักธงของตนว่ายังคงอยู่ในเกณฑ์ตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้หรือไม่ อีกทั้งการที่เรือแล่น
เข้าไปอยู่ในอาณาเขตทางทะเลที่รัฐอ่ืนมีเขตอ านาจ รัฐเจ้าของธงก็ไม่อาจเขาไปแทรกแซงเพ่ือใช้เขต
อ านาจเหนือเรือที่ชักธงของตนได้ แต่ทั้งนี้ยังคงมีความจ าเป็นที่จะต้องตรวจสอบเรืออยู่ ไม่ว่าจะเป็น
เพ่ือประโยชน์ในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ เพ่ือคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล หรือเพ่ือการ
อนุรักษ์ทรัพยากรมีชีวิตทางทะเล จึงก่อให้เกิดแนวคิดในเรื่องการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่า (Port 

                                                           

27 นรเทพ ครบปรัชญา, “การตรวจควบคุมเรือในเมืองท่าภายใต้บันทึกความเข้าใจโตเกียว : ศึกษาพันธกรณีของ
ประเทศไทย” , หน้า. 22-23. 
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State Control) ซึ่งรัฐเจ้าของท่านั้นจะมีอ านาจในการตรวจสอบเรือท่ีแล่นเข้ามาในท่าเรือของตนตาม
หลักเขตอ านาจเหนือดินแดน แต่อย่างไรก็ตามหลักการควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของท่านี้ก็ไม่ได้มาท า
หน้าที่แทนรัฐเจ้าของธง เป็นเพียงอีกเป็นกลไกหนึ่งในการควบคุมเรือเท่านั้น 28 

ในป๎จจุบันประเทศต่าง ๆ ในหลายภูมิภาคมีการตื่นตัวในเรื่องการใช้อ านาจควบคุมของรัฐ
เจ้าของท่า (Port State Control) ต่อเรือต่างชาติมากขึ้น เนื่องจากประเทศต่างๆได้เห็นความจ าเป็น
ว่าการปล่อยให้รัฐเจ้าของธงเป็นผู้ดูแลและควบคุมมาตรฐานของเรือนั้นเป็นการไม่เพียงพอ เนื่องจาก
รัฐที่รับจดทะเบียนเรือปล่อยปละละเลยการออกกฎหมายหรือใช้บังคับกฎหมายในการควบคุมเรือ 
เรือที่ถูกปล่อยปละละเลยจึงเป็นเรือที่ไม่ได้มาตรฐานและมักสร้างป๎ญหาโดยก่อความเสียหายให้กับ
ทะเล ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมทางทะเล ดังนั้นประเทศต่าง ๆ ที่ได้รับผลกระทบจึงรวมตัว
กันเพ่ือหาทางแก้ป๎ญหาที่เกิดขึ้น โดยวิธีการแก้ป๎ญหาคือความพยายามที่จะก าจัดเรือที่ไม่ได้มาตรฐาน
ออกไปจากทะเลนั่นเอง โดยการควบคุมให้เรือเดินทะเลรักษามาตรฐานในการเดินเรือในระดับระหว่าง
ประเทศ ซึ่งรัฐเจ้าของท่าสามารถกระท าได้โดยการตรวจสอบเรือต่างชาติในท่าเรือของตนเพ่ือพิสูจน์
ว่าสภาพของตัวเรือ อุปกรณ์ในเรือและการด าเนินงานของเรือนั้น ๆ ได้ปฏิบัติตามมาตรฐานต่างๆที่ได้
ก าหนดไว้ในกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศแล้ว ซึ่งรัฐเจ้าของท่ามีอ านาจในการควบคุมเรือที่ชักธงของรัฐ
อ่ืนเมื่อเรือนั้นเข้ามาในเขตท่าเรือภายในของรัฐตน เพราะการที่เรือแล่นเข้าไปอยู่ในเขตอ านาจของรัฐ
อ่ืนนั้นรัฐเจ้าของธงไม่อาจแทรกแซงการใช้อ านาจของรัฐอ่ืนนั้นได้ จึงเกิดแนวคิดให้รัฐเจ้าของท่ามี
อ านาจในการควบคุมเรือเหล่านั้นเมื่อเรือที่ชักธงของรัฐอ่ืนเข้ามาในเขตท่าเรือภายในของรัฐตนเพ่ือ
ความปลอดภัยของเรือและสิ่งแวดล้อมทางทะเล  

จะเห็นได้ว่าการใช้อ านาจของรัฐเจ้าของท่าเป็นเพียงวิธีการเสริม (Supplementary) หรือ
เป็น The Safety Net คือเป็นวิธีการสุดท้ายที่จะได้ใช้ ควรใช้ไม่เกินมาตรการที่รัฐเจ้าของธงควรจะได้
ใช้แก่เรือซึ่งชักธงของตน และเสมือนว่าเรือนั้นเป็นเรือของรัฐเจ้าของท่าเอง 29  โดยแรกเริ่มในการ
ด าเนินการเกี่ยวกับการใช้อ านาจควบคุมของรัฐเจ้าของท่านั้นเริ่มต้นโดยองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) ที่ต้องการกระตุ้นให้ประเทศต่างๆเห็นถึงป๎ญหาเกี่ยวกับมลภาวะที่เกิดขึ้นจากเรือเดิน
ทะเล โดยเกิดการรวมตัวของกลุ่มประเทศยุโรปและกลุ่มประเทศแอตแลนติกเหนือโดยการสนับสุนน
ขององค์การระหว่างประเทศ (IMO)  โดยการออกบันทึกความเข้าใจ (MOU) เพ่ือให้รัฐที่ให้สัตยาบัน
แก่บันทึกความเข้าใจฉบับนี้น าไปเป็นแนวทางในการออกกฎหมายและในการใช้บังคับแก่เรือต่างชาติ

                                                           

28 ศุภลักษณ์ นิธิไพจิตร “การควบคุมเรือต่างประเทศในเมืองท่าของไทย : วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการบริหารการ
ขนส่งทางน้ า พ.ศ. …” หน้า. 27. 

29 อ้างแล้ว, หน้า. 10. 
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ที่จะเข้ามาในท่าเรือของตน แต่ด้วยเหตุผลที่การใช้บังคับแต่เพียงในท่าเรือของประเทศยุโรปและ
ประเทศในกลุ่มแอตแลนติกเหนือนั้นยังไม่เพียงพอ แต่จะต้องน ากฎเกณฑ์ต่าง ๆ ในบันทึกความเข้าใจ
นี้ไปใช้ยังภูมิภาคอ่ืนๆในโลกด้วย ดังนั้นองค์การทางทะเลระหว่างประเทศโดยร่วมกับกลุ่มประเทศที่
เป็นสมาชิกในบันทึกความเข้าใจของกลุ่มประเทศยุโรปและกลุ่มประเทศแอตแลนติกเหนือ (Paris 
MOU) จึงต้องการให้ประเทศต่าง ๆ ที่เป็นสมาชิกขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศในภูมิภาค
อ่ืนๆของโลกได้เห็นถึงป๎ญหาที่เกิดข้ึนและร่วมมือกันในการก าจัดเรือที่ไม่ได้มาตรฐานออกไปจากทะเล 
ซึ่งประเทศต่าง ๆ ได้รับรู้ถึงป๎ญหาที่เกิดขึ้นจึงจัดประชุมเพ่ือออกบันทึกความเข้าใจเพ่ือแก้ป๎ญหาที่
เกิดข้ึน 

โดยบันทึกความเข้าใจแต่ละฉบับจะใช้บังคับในแต่ละภูมิภาคแตกต่างกันไปตามที่ประเทศ
ต่างๆได้เป็นสมาชิกในบันทึกความเข้าใจแต่ละฉบับ โดยจะมีรายละเอียดแตกต่างกันบ้างตามการตก
ลงของประเทศสมาชิกในแต่ละบันทึกความเข้าใจ และแต่ละบันทึกความเข้าใจได้น าเอาอนุสัญญา
ต่างๆที่เป็นกฎเกณฑ์เกี่ยวกับมาตรฐานของเรือในเรื่องมาตรฐานของตัวเรือ โครงสร้างและการ
ออกแบบของเรือ อุปกรณ์ และบุคลากรที่ปฏิบัติงานอยู่บนเรือมาเป็นเครื่องมือในการควบคุมความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติการของเรือซึ่งรวมไปถึงเรือบรรทุกน้ ามันและเรือบรรทุกสารเคมีที่เป็นเรือที่มี
สภาพอันตรายด้วยโดยการบังคับใช้นั้นจะใช้บังคับแก่เรือของทุกชาติเหมือนกันโดยไม่มีการเลือก
ปฏิบัติ 

 

2.3 บทบัญญัติที่เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 

 หลังจากท่ีได้ท าการศึกษาถึงบทบัญญัติต่างๆในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

ค.ศ. 1982 ในส่วนนี้จะเป็นการจัดกลุ่มบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ที่เก่ียวกับรัฐเจ้าของธงใน

เบื้องต้น เพ่ือให้เห็นว่าผู้เขียนไม่ได้ละเลยบทบัญญัติข้อใดไป แต่ทั้งนี้จะไม่เจาะลึกถึงรายละเอียดของ

บทบัญญัติมากนัก เพียงแต่จัดกลุ่มบทบัญญัติออกเป็นสามกลุ่มอย่างคร่าว ๆ ดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 1 ตารางแสดงบทบัญญัติที่เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

 

หัวข้อบทบัญญัติที่
เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง 

 

เนื้อหาบทบัญญัติที่เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง 

 

2.3.1 บทบัญญัติที่
บัญญัติ เ กี่ ย ว กับ เ รื อ
โดยตรง  

บทบัญญั ติ ที่ บั ญญั ติ
เกี่ยวกับเรือโดยตรงนั้น
ท าให้รัฐ เจ้าของธงมี
พั น ธ ก ร ณี ที่ จ ะ ต้ อ ง
ปฏิบัติตามอนุสัญญาฯ 
ค.ศ. 1982 โดยตรง 
หากว่ารัฐ เจ้าของธง
ก ร ะท า ห รื อ ง ด เ ว้ น
กระท าการซึ่งเป็นผล
ใ ห้ มี ก า ร ฝุ า ฝื น
พันธกรณีเช่นว่านั้น รัฐ
เจ้าของธงจะมีความรับ
ผิ ด ต า ม ก ฎ ห ม า ย
ระหว่างประเทศ ต้อง
รั บ ผิ ด ช อ บ ช ด ใ ช้
ค่าเสียหายหรือเยียวยา
ต่ อ รั ฐ ที่ ไ ด้ รั บ ค ว า ม
เสียหาย 

 

ข้อ 94 วรรค 1 และวรรค 2 หน้าที่ของรัฐเจ้าของธงอันเป็นบทบัญญัติ
ที่ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ต้องใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือของ
ตนอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องการบริหาร เทคนิคและสังคม โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งต้องมีทะเบียนเรือและใช้เขตอ านาจภายใต้กฎหมายภายใน
บังคับแก่เรือซึ่งชักธงของตน 

ข้อ 94 วรรค 3 วรรค 4  และวรรค 5 รฐัทุกรัฐจะใช้มาตรการส าหรับ
เรือซึ่งชักธงของตนเช่นที่จ าเป็นเพื่อประกันความปลอดภัยในทะเลใน
ด้านต่างๆ อาทิเช่น การต่อเรือ อุปกรณ์ และสภาพพร้อมออกทะเล
ของเรือ การจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรม
ลูกเรือ โดยค านึงถึงตราสารระหว่างประเทศที่ใช้บังคับอยู่การใช้
สัญญาณ การบ ารุงรักษาเครื่องมือสื่อสาร และการปูองกันการโดนกัน 
โดยในการใช้มาตรการตามวรรค 3 และวรรค 4 รัฐแต่ละรัฐต้อง
ด าเนินการให้สอดคล้องกับข้อบังคับ วิธีด าเนินการ และวิธีปฏิบัติ
ระหว่างประเทศท่ีเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป > Convention ต่างๆ
ของ IMO, ILO เช่น SOLAS, Load Lines, STCW, MLC เป็นต้น 

ข้อ 92 ก าหนดว่าเรือจะต้องเดินเรือโดยชักธงของรัฐเพียงรัฐเดียวและ
ตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐนั้นแต่เพียงผู้เดียวในทะเลหลวง แสดงว่ารัฐ
เจ้าของธงสามารถใช้อ านาจรัฐทั้งในคดีแพ่งและคดีอาญาเหนือเรือที่
ชักธงของตน   
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2.3.2 บทบัญญัติใน
เรื่องสิทธิในการเดินเรือ
แล ะสิ ท ธิ ใ น ก า รท า
ประมง  

การที่จะทราบว่าเรือล า
ใดมีสิทธิในการเดินเรือ
หรือมีสิทธิ ในการท า
ประมงหรือไม่นั้น ก่อน
อ่ืนจ าต้ อ ง พิ จา รณา
บทบัญญัติที่บัญญัติถึง
ความเป็นรัฐเจ้าของธง
และสัญชาติของเรือ
เสียก่อน โดยข้อ 91 รัฐ
ทุ ก รั ฐ จ ะ ก า ห น ด
เ งื่ อ น ไ ข ใ น ก า ร ใ ห้
สัญชาติของตนแก่เรือ 
รัฐที่ให้สัญชาติแก่เรือ
ต้องมีความเชื่อมโยง
อย่างแท้จริงกับเรือนั้น  

 

ก. บทบัญญัติในเรื่องสิทธิในการเดินเรือ 

บทบัญญัติในเรื่องเสรีภาพในการเดินเรือตามข้อ 58 ให้สิทธิแก่รัฐทั้ง
ปวง อุปโภคเสรีภาพตามที่ อ้ า งถึ ง ในข้อ  87 ใน เขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ และเสรีภาพในทะเลหลวงตามข้อ 87 รัฐทั้งปวงไม่ว่ารัฐ
ชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ฝ๎่งทะเลมีเสรีภาพแห่งทะเลหลวง ข้อ 90 รัฐทุกรัฐไม่
ว่ารัฐชายฝ๎่ง หรือไร้ชายฝ๎่ง มีสิทธิที่จะเดินเรือที่ชักธงของตนในทะเล
หลวง 

บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ บางข้อแม้จะไม่ได้มีการกล่าวถึงรัฐเจ้าของธง
โดยตรงแต่ก็ส่งผลกระทบต่อรัฐเจ้าของธงโดยปริยาย ทั้งบทบัญญัติที่
ให้สิทธิแก่เรือต่างชาติในเขตต่าง ๆ ทางทะเลที่ถึงแม้ว่าจะไม่ได้ให้สิทธิ
รัฐเจ้าของธงโดยตรงแต่เนื่องจากรัฐเจ้าของธงมีเขตอ านาจเหนือเรือที่
ชักธงของตน หากสิทธิตามกฎหมายระหว่างประเทศของเรือเหล่านั้น
ถูกขัดขวาง ถือว่าสิทธิของรัฐเจ้าของธงถูกละเมิดตามกฎหมายระหว่าง
ประเทศโดยตรง รัฐเจ้าของธงสามารถที่จะเรียกร้องต่อรัฐที่ฝุาฝืน
กฎหมายระหว่างประเทศและก่อให้เกิดความเสียหายแก่รัฐเจ้าของธง
ได ้หรือบทบัญญัติที่เก่ียวกับหน้าที่ของเรือในเขตทางทะเลต่าง ๆ หาก
เรือไม่ปฏิบัติกฎหมายภายใน การกระท าเหล่านั้นถือว่าเป็นการกระท า
ผิดต่อกฎหมายภายในซึ่งรัฐชายฝ๎่งย่อมมีบทลงโทษต่อเรือที่ละเมิด
กฎหมายดังกล่าว รัฐอาจใช้การคุ้มครองทางการทูต (Diplomatic 
Protection) หากเข้าเงื่อนไขที่จะใช้ได้  

ทะเลอาณาเขต บทบัญญัติเหล่านี้แม้จะไม่ได้กล่าวถึงรัฐเจ้าของธง
โดยตรง เพียงแต่กล่าวถึงสิทธิของรัฐต่างชาติในการมีสิทธิผ่านโดย
สุจริตในทะเลอาณาเขต โดยวางหลักเกณฑ์และหน้าที่ของเรือต่างชาติ
ไว้ แต่การที่อนุสัญญาฯก าหนดให้เรือต่างชาติทั้งหลายมีสิทธินั้น แสดง
ว่ารัฐเจ้าของธงย่อมจะมีสิทธิที่เรือซึ่งชักธงของตนจะผ่านโดยสุจริตใน
ทะเลอาณาเขตของรัฐอ่ืนโดยปริยายเช่นกัน บทบัญญัติเหล่านั้น
ได้แก่  ข้อ 17 ก าหนดให้เรือมีสิทธิผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณา
เขต , ข้อ 18 วรรค 1 (เอ) ก าหนดลักษณะความหมายของการผ่าน
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ทะเลอาณาเขต , ข้อ 19 ก าหนดความหมายของการผ่านโดยสุจริต 

ส่วนในระบอบกฎหมายของช่องแคบเรือต่างชาติย่อมมีสิทธิในการผ่าน
โดยสุจริตเช่นเดียวกับในทะเลอาณาเขต แต่ในช่องแคบบางประเภท
เรือมีสิทธิในการเดินทางผ่านแทน โดยจะมีหลักเกณฑ์ที่ใช้บังคับกับ
เรือแตกต่างกันไปดังนี้ ข้อ 38 วรรค 1 เรือท้ังปวงย่อมอุปโภคสิทธิการ
เดินทางผ่านช่องแคบโดยปราศจากการถูกกีดขวาง และ ข้อ 45 การ
ระงับการผ่านโดยสุจริตในการผ่านช่องแคบจะกระท ามิได้  

การผ่านน่านน้ าหมู่เกาะนั้นมีความคล้ายคลึงกับการผ่านช่องแคบมาก 
โดยบทบัญญัติส่วนใหญ่ก็จะอ้างอิงให้ใช้หลักเกณฑ์เดียวกันกับกับเขต
ทางทะเลอ่ืนๆ ดังเช่น ข้อ 52 เรือของรัฐทั้งปวงย่อมอุปโภคสิทธิการ
ผ่านโดยสุจริตในน่านน้ าหมู่เกาะตามหลักเกณฑ์การผ่านโดยสุจริตใน
ทะเลอาณาเขต และ ข้อ 53 วรรค 2 เรือทั้งปวงย่อมอุปโภคสิทธิการ
ผ่านช่องทางทะเลหมู่เกาะในช่องทางทะเลที่รัฐหมู่เกาะก าหนดตาม
วรรค1  

นอกจากนี้แล้วหากเรือถูกจับกุม รัฐเจ้าของธงยังมีสิทธิในการได้รับการ
แจ้งโดยพลันอีกด้วย ตามบทบัญญัติในข้อ 231 ให้รัฐแจ้งให้รัฐเจ้าของ
ธงและรัฐที่เกี่ยวข้องทราบโดยพลันถึงมาตรการใด ๆ ที่ได้ด าเนินไป
ตามตอนที่ 6 ต่อเรือต่างชาติ และข้อ 73 วรรค 4 ในกรณีที่มีการ
จับกุมหรือกักเรือต่างชาติ รัฐชายฝ๎่งจะแจ้งผ่านช่องทางที่เหมาะสมให้
รัฐเจ้าของธงทราบโดยพลัน เกี่ยวกับมาตรการที่ได้ด าเนินไปและการ
ลงโทษที่ได้ลงไปหลังจากนั้น 

 

 ข. บทบัญญัติในเรื่องสิทธิการท าประมง 

ส าหรับในเรื่องการท าประมงนี้จะเห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้
ให้เสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวงแก่รัฐมิได้ให้กับคนชาติของ
รัฐ แต่เมื่อรัฐมีเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง รัฐจึงให้สิทธิแก่
คนชาติของตนในการท าประมงในทะเลหลวง เพราะคนชาติของตน
เป็นผู้ที่จะเข้าไปประกอบกิจกรรมประมงหรือด าเนินการในทะเลหลวง 
รัฐเจ้าของธงจะใช้อ านาจรัฐเหนือบุคคลเข้าไปควบคุมกิจกรรมประมง
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ในทะเลหลวงให้สอดคล้องกับกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ  

ข้อ 116 ได้ก าหนดให้รัฐทั้งปวงมีสิทธิที่คนชาติของตนจะท าประมงใน
ทะเลหลวง การที่รัฐนั้นมีเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง รัฐจึง
สามารถให้สิทธิแก่คนชาติของตนได้ แต่ทั้งนี้สิทธิในการท าประมงใน
ทะเลหลวงก็อยู่ภายใต้มาตรา 63 วรรค 2  และมาตรา 64 ถึง 67    

ส่วนการท าประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะนั้น เนื่องจากรัฐชายฝ๎่งมี
สิทธิอธิปไตยในทรัพยากรธรรมชาติเหนือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ การที่
เรือประมงใดจะเข้าไปท าการประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐอ่ืน
ได้นั้นจะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐชายฝ๎่งนั้นเสียก่อน ข้อ 62 อนุญาต
ให้รัฐอ่ืนเข้าแสวงหาประโยชน์จากส่วนเกินของปริมาณที่พึงอนุญาตให้
จับได้ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะโดยท าความตกลงหรือข้อตกลงอ่ืนๆกับ
รัฐชายฝ๎่ง  

 

2.3.3 บ ท บั ญ ญั ติ ใ น
เ รื่ อ ง ห น้ า ที่ ข อ ง รั ฐ
เจ้าของธงโดยตรง 

 

 

1. บทบัญญัติในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  

ก. บทบัญญัติที่ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงออกกฎหมายและข้อบังคับ ใน
เรื่องสิ่งแวดล้อมทางทะเลนี้ รัฐเจ้าของธงเป็นรัฐที่มีหน้าที่ส าคัญในการ
คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อม เพราะเรือเป็นสาเหตุใหญ่ของการเกิด
ภาวะมลพิษทางทะเล อนุสัญญาฯจึงบัญญัติบทบัญญัติโดยตรงถึงรัฐ
เจ้าของธงเพ่ือให้รัฐเจ้าของธงในฐานะที่มีเขตอ านาจเหนือเรือมีหน้าที่
ต้องออกกฎหมายในการปูองกันและขจัดมลภาวะทั้งหลายทั้งมลพิษ
จากการทิ้งเท มลพิษจากเรือและมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ ดังนี้  

ข้อ 210 เรื่องภาวะมลพิษจากการทิ้งเท ก าหนดให้รัฐออกกฎหมาย
และข้อบังคับเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อม
ทางทะเลจากการทิ้งเท โดยเงื่อนไขในการออกกฎหมายและข้อบังคับ
นั้นก็คือต้องไม่น้อยไปกว่าหลักเกณฑ์และมาตรฐานระดับโลก > LDC 
Convention 

ข้อ 211 เรื่องภาวะมลพิษจากเรือ ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ใน
การออกกฎหมายและข้อบังคับภายในอ านาจอธิปไตยของตนเพ่ือการ
ปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล
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จากเรือซึ่งชักธงของตน อย่างน้อยที่สุดให้มีผลเช่นเดียวกับผลของ
หลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป 
> MARPOL Convention 

ข้อ 212 วรรค 1 เรื่องภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ ให้รัฐออก
กฎหมายและข้อบังคับเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลจากหรือผ่านบรรยากาศกับเรือซึ่งชักธงหรือเรือที่
จดทะเบียนกับตน โดยค านึงถึงหลักเกณฑ์ มาตรฐานซึ่งตกลงกัน
ระหว่างประเทศ > MARPOL Convention Annex VI 

ข. บทบัญญัติที่ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับ
ที่ออกตามอนุสัญญานี้และหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่
ใช้บังคับ เป็นบทบัญญัติโดยตรงถึงหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง โดยเมื่อรัฐ
เจ้าของธงได้ออกกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือการปูองกัน การลดและ
การควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลแล้ว รัฐเจ้าของธงจะต้องจัดการให้
หลักเกณฑ์และข้อบังคับภายในเหล่านั้นมีการบังคับใช้อย่างมี
ประสิทธิภาพ อันได้แก ่ 

ข้อ 216 ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงเกี่ยวกับเรือที่ชักธงของตนบังคับใช้
กฎหมายและข้อบังคับที่ออกตามอนุสัญญานี้และหลักเกณฑ์และ
มาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้บังคับ เพื่อการปูองกัน การลด และการ
ควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการทิ้งเท  

ข้อ 217 วรรค 1 ก าหนดให้รัฐประกันว่าเรือที่ชักธงของตนปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ ใช้บังคับ และตาม
กฎหมายและข้อบังคับที่ออกตามอนุสัญญานี้เพ่ือการปูองกัน การลด 
และการควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากเรือ  

ข้อ 222 ก าหนดให้รัฐบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับของตนที่ออก
ตามข้อ 212 วรรค 1 ในส่วนที่เกี่ยวกับเรือท่ีชักธงของตน  

 

2. บทบัญญัติในเรื่องการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิต  

อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้บัญญัติบทบัญญัติโดยตรงเกี่ยวกับรัฐ
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เจ้าของธง โดยได้ก าหนดอ านาจและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงในการท า
ประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและการท าประมงในทะเลหลวงโดยจะ
มีความแตกต่างกันออกไปดังนี้ 

ก. การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของ
รัฐชายฝ๎่ง  

ข้อ 63 รัฐที่ท าการประมงทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อมเขตจะต้องตกลงกับ
รัฐชายฝ๎่งถึงมาตรการในการอนุรักษ์โดยผ่านทางองค์การระดับอนุ
ภูมิภาคหรือภูมิภาคท่ีเหมาะสม  

ข้อ 64 รัฐที่คนชาติของตนท าการประมงทรัพยากรสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่
อพยพย้ายถิ่นกว้างไกลจะต้องตกลงกับรัฐชายฝ๎่งถึงมาตรการในการ
อนุรักษ์โดยผ่านทางองค์การระดับประเทศที่เหมาะสม ถ้าไม่มีองค์การ
เช่นว่านั้นก็จะต้องพยายามร่วมกันจัดตั้ง  

ข. การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง  

ถ้าพิจารณาจากอนุสัญญาฯ บทบัญญัติเกี่ยวกับการท าประมงในทะเล
หลวงมีไม่มากนัก เนื่องจากทะเลหลวงเป็นดินแดนที่ไม่มีใครเป็น
เจ้าของ รัฐต่าง ๆ จึงสามารถให้คนชาติของตนเข้าไปแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวงได้ โดยการแสวงหา
ประโยชน์นั้นจะต้องอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดของกฎหมาย และในเมื่อทะเล
หลวงเป็นดินแดนที่รัฐไม่สามารถใช้อ านาจรัฐเหนือดิ นแดนได้ 
กฎหมายจึ ง ก าหนด ให้ รั ฐ ใช้ อ าน าจ เหนื อบุ คคล  ( Personal 
Jurisdiction) เหนือเรือที่ชักธงของตน  

ข้อ 117 ก าหนดหน้าที่ทั่วไปเกี่ยวกับการจัดการทรัพยากรที่มีชีวิตใน
ทะเลหลวง โดยรัฐจะต้องใช้อ านาจรัฐเหนือบุคคลเพ่ือควบคุมก ากับให้
คนชาติของตนด าเนินการในการท าประมงในทะเลหลวงโดยเป็นไป
ตามหลักของการอนุรักษ์ ตลอดจนจะต้องให้ความร่วมมือกับรัฐอ่ืนใน
เรื่องการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวงด้วย  

ข้อ 118 รัฐที่คนชาติของตนท าการประมงในทะเลหลวงและแสวงหา
ประโยชน์จากทรัพยากรประเภทเดียวกันหรือต่างประเภทกันใน
บริเวณเดียวกันจะต้องด าเนินการร่วมกันเพ่ือจัดตั้งองค์กรประมง
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ระดับอนุภูมิภาคและภูมิภาค ข้อ 118 นี้เป็นเรื่องของความร่วมมือ
ระหว่างรัฐในการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง หากคน
ชาติของตนเข้าไปท าการประมงประเภทเดียวกันหรือต่างประเภทใน
บริเวณเดียวกัน  

ข้อ 119 เป็นเรื่องการก าหนดปริมาณสูงสุดที่พึงอนุญาตให้จับได้ โดย
ต้องค านึงถึงมาตรการต่างๆที่เหมาะสม โดยจะต้องไม่เป็นการเลือก
ปฏิบัติ  



 

 

บทที่ 3 
สิทธิ หน้าที่และความรับผิดชอบของรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่า

ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

ดังที่กล่าวมาแล้วว่าผลกระทบที่มีต่อรัฐเจ้าของธงจากอนุสัญญาสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นั้นได้ก่อให้เกิดสิทธิและหน้าที่แก่รัฐเจ้าของธงหลายประการ ในบทที่  3 นี้
จะศึกษาถึงสิทธิหน้าที่และความรับผิดชอบของรัฐเจ้าของธง โดยก่อนอื่นจะจ าแนกสิทธิของรัฐเจ้าของ
ธงออกเป็นสิทธิในเขตทางทะเลต่าง ๆ กัน อันเนื่องมาจากสิทธิของรัฐเจ้าของธงนั้นย่อมผันแปรไปตาม
เขตต่าง ๆ ทางทะเลเนื่องจากการใช้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งเหนือเขตทางทะเลจะมีลักษณะที่
แตกต่างกันไป ตั้งแต่ลักษณะที่เข้มข้นที่สุดที่เรียกว่าอ านาจอธิปไตย ไปจนถึงลักษณะที่ไม่มีเขตอ านาจ
อยู่เลย รัฐเจ้าของธงจึงจะต้องค านึงถึงสิทธิของตนว่ามีอยู่อย่างไรในเขตทางทะเลเหล่านั้น  

3.1 สิทธิของรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

 สิทธิของรัฐเจ้าของธงถูกนิยามไว้โดยหลักว่าเป็นสิทธิที่จะใช้เขตอ านาจรัฐเหนือเรือ ทั้งเรื่อง
การออกกฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายเหนือเรือของตน รัฐเจ้าของธงอาจอนุญาตให้รัฐอ่ืนขึ้นเรือ
และตรวจสอบเรือนั้นได้ การอนุญาตนั้นคือการยกเว้นสิทธิในการใช้เขตอ านาจเหนือเรือแต่เพียงผู้
เดียว เจ้าหน้าที่ใด ๆ ที่จะบังคับใช้กฎหมาย อาทิเช่น จับกุมหรือกักเรือ จะต้องได้รับอนุญาตโดยชัด
แจ้งจากรัฐเจ้าของธง สิทธิส าคัญที่เกี่ยวเนื่องกันนี้คือสิทธิที่จะได้รับแจ้งหากเรือถูกกักและสิทธิที่จะ
ได้รับการปล่อยเรือโดยทันที1 

3.1.1 สิทธิของรัฐเจ้าของธงในเขตทางทะเลต่าง ๆ 

ในหัวข้อนี้จะท าการศึกษาถึงสิทธิของรัฐเจ้าของธงในเขตทางทะเลต่าง ๆ อันได้แก่ สิทธิใน
การเดินเรือและสิทธิในการท าประมง การที่ต้องศึกษาถึงสิทธิดังกล่าวก็เพ่ือที่จะได้ทราบว่ารัฐเจ้าของ
ธงมีสิทธิในเขตทางทะเลต่าง ๆ มากน้อยเพียงใด เพ่ือที่จะได้ใช้สิทธิดังกล่าวโดยไม่เกินไปกว่าที่ตน
ได้รับ หากรัฐเจ้าของธงใช้สิทธิเกินส่วนจนเป็นการละเมิดสิทธิของรัฐอ่ืน รัฐเจ้าของธงก็อาจจะมีความ
รับผิดชอบในทางระหว่างประเทศได้ และเนื่องด้วยสิทธิเหล่านี้เป็นสิ่งที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้มีบทบัญญัติรับรองและได้ท าการคุ้มครองสิทธิดังกล่าว ดังนั้นหาก
ว่ารัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิ รัฐเจ้าของธงย่อมสามารถใช้สิทธิเรียกร้องแก่รัฐที่ท าการละเมิดสิทธิได้ 
โดยเรื่องการใช้สิทธิเรียกร้องนี้จะอธิบายโดยละเอียดเป็นอันดับถัดไป 

                                                           

1 Donald R., “The Oxford Handbook of the Law of the Sea” p.313 
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กล่าวได้ว่าการได้มาซึ่งสัญชาติของเรือและได้สิทธิที่จะชักธงของรัฐนั้น ย่อมท าให้รัฐเจ้าของ
ธงดังกล่าวสามารถมอบสิทธิที่ตนมีตามกฎหมายระหว่างประเทศให้แก่เรือของตน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้มีบทบัญญัติรับรองสิทธิในการเดินเรือและสิทธิในการท าประมงไว้ แต่
การใช้สิทธิดังกล่าวในเขตทางทะเลที่อยู่ภายใต้อ านาจรัฐชายฝ๎่งนั้น อนุสัญญาฯ ค .ศ. 1982 ก็ได้
ก าหนดสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งเอาไว้ด้วยเช่นกัน รัฐเจ้าของธงจึงต้องค านึงถึงสิทธิของรัฐชายฝ๎่ง
ด้วย  

3.1.1.1 สิทธิในการเดินเรือ 

สิทธิในการเดินเรือเป็นสิทธิที่ส าคัญที่สุดที่รัฐเจ้าของธงสามารถบริโภค สิทธิในการเดินเรือนี้ก็
คือเสรีภาพในการเดินเรือในทะเลหลวงและเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ สิทธิในการผ่านในทะเลอาณาเขต 
น่านน้ าหมู่เกาะและบริเวณช่องแคบนั่นเอง ถึงแม้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 อาจจะใช้ถ้อยค าในการ
ให้สิทธิไม่เหมือนกันก็ตาม (“The LOSC is somewhat inconsistent in the way it attributes 
such rights”) ยกตัวอย่างเช่น ข้อ 90 ได้ให้สิทธิแก่รัฐเจ้าของธงโดยตรง แต่ข้อ 17, 38 และ 52 เป็น
การให้สิทธิแก่เรือ เพราะการเดินเรือเป็นกิจกรรมที่ถูกด าเนินโดยป๎จเจกชน 2 โดยในส่วนนี้ผู้เขียนจะ
ท าการศึกษาสิทธิในการเดินเรือของรัฐเจ้าของธงในเขตทางทะเลต่าง ๆ โดยแยกเป็นเขต ๆ ไป
ดังต่อไปนี้  

ก) น่านน้ าภายใน 

น่านน้ าภายใน หมายถึง น่านน้ าส่วนที่อยู่ถัดจากเส้นฐานเข้ามาทางแผ่นดิน เพราะฉะนั้น
ท่าเรือจึงเป็นน่านน้ าภายในด้วยและมีฐานะเทียบเท่ากับดินแดนของรัฐ รัฐชายฝ๎่งจึงมีอ านาจอธิปไตย
อย่างสมบูรณ์ในการใช้อ านาจทั้งด้านนิติบัญญัติ บริหารและตุลาการ โดยอาศัยบทบัญญัติแห่ง
อนุสัญญา ค.ศ. 1982 ข้อ 2 วรรค 13 อันบัญญัติว่า “อธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งขยายเลยอาณาเขตทาง
บกและน่านน้ าภายในของตน…” แสดงว่ารัฐชายฝ๎่งมีอ านาจอธิปไตยเหนือน่านน้ าภายในในท านอง
เดียวกับที่รัฐชายฝ๎่งมีอ านาจเหนืออาณาเขตทางบก เรือต่างชาติจึงไม่มีสิทธิผ่านโดยสุจริตในเขต
น่านน้ าภายในของรัฐชายฝ๎่งดังเช่นในทะเลอาณาเขต  

                                                           

2 Ibid., p.313 
3 United Nations Convention on the Law of the Sea  1982, Article 2 

“The sovereignty of a coastal State extends, beyond its land territory and internal waters and, in the case of 

an archipelagic State, its archipelagic waters, to an adjacent belt of sea, described as the territorial sea.” 
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แต่ทั้งนี้การเดินเรือผ่านโดยสุจริตอาจจะมีได้ในกรณีที่การลากเส้นฐานตรงของรัฐชายฝ๎่งมีผล
ท าให้บริเวณทะเลอาณาเขตเดิมของรัฐชายฝ๎่งต้องกลายเป็นน่านน้ าภายในไปอันเป็นผลแห่ง
วิวัฒนาการแห่งกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐชายฝ๎่งต้องอนุญาตให้เรือต่างชาติใช้สิทธิผ่านดังกล่าวได้ 
เรือต่างชาติจึงยังคงมีสิทธิผ่านโดยสุจริตในน่านน้ าภายในเช่นว่านั้นได้ตามบทบัญญัติ ข้อ 8 วรรค 24 

“ในกรณีที่การก าหนดเส้นฐานตรงตามวิธีการที่ระบุไว้ในข้อ 7 มีผลเป็นการปิดล้อมบริเวณซึ่งไม่เคย
ถือเป็นน่านน้ าภายในมาก่อนให้เป็นน่านน้ าภายใน ให้สิทธิการผ่านโดยสุจริตดังที่บัญญัติไว้ใน
อนุสัญญานี้มีอยู่ในน่านน้ าเหล่านั้นต่อไป” นอกเหนือจากข้อยกเว้นข้างต้น อีกกรณีหนึ่งที่เรือจะแล่น
เรือเข้าไปในเขตน่านน้ าภายในได้ก็คือการได้รับอนุญาตจากรัฐชายฝ๎่ง และเมื่อเรือเข้ามาในน่านน้ า
ภายในของรัฐชายฝ๎่งแล้ว เรือนั้นต้องตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐนั้น รัฐเจ้าของธงไม่อาจแทรกแซง
การใช้อ านาจของรัฐชายฝ๎่งในน่านน้ าภายในได ้

สรุปคือ ในน่านน้ าภายในของรัฐชายฝ๎่งเป็นเขตทางทะเลที่รัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจอย่างเต็มที่
เหนือเรือ ซึ่งเขตอ านาจนั้นได้เขตอ านาจในทางนิติบัญญัติ เขตอ านาจในทางบริหารและเขตอ านาจ
ในทางตุลาการ รัฐเจ้าของธงจึงสามารถออกกฎหมาย ใช้บังคับกฎหมาย และพิจารณาพิพากษาคดีแก่
เรือที่เข้ามาในน่านน้ าภายในของตน เรือนั้นจึงมีหน้าที่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายภายในในเรื่องต่าง  ๆ 
อาทิเช่น กฎหมายและข้อบังคับที่ออกมาควบคุมเรื่องการเดินเรือและความปลอดภัยในการเดินเรือ 
กฎหมายและข้อบังคับของตนเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษ มิฉะนั้นอาจต้องถูกด าเนินคดี
ภายใต้กฎหมายภายในของรัฐนั่นเอง แต่ถึงแม้รัฐชายฝ๎่งจะมีอ านาจอธิปไตยอย่างเต็มที่เหนือน่านน้ า
ภายในก็ตาม การออกกฎหมายภายในหรือข้อบังคับในด้านต่าง ๆ เพ่ือน ามาใช้บังคับกับเรือซึ่งเข้ามา
เทียบท่านั้นก็จะต้องมีมาตรฐานสอดคล้องกับกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ก าหนดขึ้นโดย
องค์การระหว่างประเทศท่ีได้รับการยอมรับจากนานาประเทศด้วย 

ข) ทะเลอาณาเขต  

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ข้อ 175 ได้ให้สิทธิในการผ่านโดยสุจริตนั้น
แก่เรือทั้งปวง กล่าวคือ “เรือของรัฐทั้งปวงไม่ว่าจะเป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ชายฝ๎่งก็ตาม ย่อมอุปโภค

                                                           

4 United Nations Convention on the Law of the Sea  1982, Article 8 (2) 

“ Where the establishment of a straight baseline in accordance with the method set forth in article 7 has the 

effect of enclosing as internal waters areas which had not previously been considered as such, a right of 

innocent passage as provided in this Convention shall exist in those waters.” 
5 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 17 
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สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต” ซึ่งหมายความว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้ยอมรับการใช้
ทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่งโดยมีเงื่อนไขนั่นเอง แม้ว่ารัฐชายฝ๎่งจะมีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณา
เขตของตนและสิทธิทั้งหลายอันเนื่องมาจากอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตนี้ก็ตาม แต่รัฐชายฝ๎่ง
ก็ยังมีข้อจ ากัดในการใช้อ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขต ซึ่งต่างจากการใช้อ านาจอธิปไตยเหนือ
อาณาเขตที่เป็นพ้ืนดินหรือเหนือน่านน้ าภายใน ทั้งนี้เกิดจากแนวคิดที่ว่า ทะเลนั้นเป็นเส้นทางส าคัญ
ในการเดินเรือติดต่อค้าขายไปมาระหว่างประเทศต่าง ๆ จนกลายเป็นที่ยอมรับกันในเรื่องหลักเสรีภาพ
แห่งท้องทะเล ที่ให้ทุกรัฐมีเสรีภาพในการเดินเรือในทะเลหลวง ดังนั้นจึงเป็นที่ยอมรับกันว่าในการใช้
อ านาจอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งจะต้องค านึงถึงหลักเสรีภาพแห่งท้องทะเลด้วย ทั้งนี้หมายความว่ารัฐ
ชายฝ๎่งยังคงมีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตอยู่ อ านาจอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งจะถูกจ ากัดลงบ้าง
โดยจะต้องให้เรือต่างชาติแล่นผ่านทะเลอาณาเขต แต่การผ่านของเรือต่างชาตินี้จะต้องเป็นไปอย่าง
สุจริต ไม่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่รัฐชายฝ๎่งที่มีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขต6 

ทั้งนี้สิทธิการผ่านโดยสุจริตสามารถจ าแนกออกได้เป็น “การผ่าน” และ “โดยสุจริต” โดย
ความหมายของว่าการผ่านนั้นปรากฏอยู่ในบทบัญญัติข้อ 18 วรรค 17 โดยได้ให้ความหมาย“การ
ผ่าน” หมายถึงการเดินเรือในทะเลอาณาเขตเพ่ือความมุ่งประสงค์ที่จะผ่านทะเลอาณาเขตนั้นโดยไม่
เข้าไปในน่านน้ าภายใน หรือแวะจอด ณ ที่ทอด หรือท่ีอ านวยความสะดวกของท่าเรือภายนอกน่านน้ า
ภายใน หรือ เดินทางไปสู่หรือออกมาจากน่านน้ าภายใน หรือแวะจอด ณ ที่ทอดหรือที่อ านวยความ
สะดวกของท่าเรือเช่นว่านั้น นอกจากนี้การผ่านจะต้องด าเนินไปอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว อย่างไรก็ดี
การผ่านย่อมรวมถึงการหยุดและการทอดสมอแต่เฉพาะเท่าที่การหยุดและการทอดสมอนั้นอาจเกิดมี
ขึ้นในการเดินเรือตามปกติ หรือจ าเป็นต้องกระท าโดยเหตุสุดวิสัยหรือทุกขภัย หรือเพ่ือความมุ่ ง
ประสงค์ในการให้ความช่วยเหลือแก่บุคคล เรือ หรืออากาศยานที่อยู่ในภยันตรายหรือทุกขภัย  

                                                                                                                                                                      

“Subject to this Convention, ships of all States, whether coastal or land-locked, enjoy the right of innocent 
passage through the territorial sea.” 

6 นาวาตรีประเสริฐชัย ทัฬหิกรณ์ , “การบังคับใช้กฎหมายอาญาในทะเลอาณาเขต : ศึกษากรณีการกระท าความผิด
อาญาเหนือเรือเอกชนต่างชาติขณะผ่านโดยสุจริต” , (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2543)  
หน้า. 61   

7 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 18(1) 
“Passage means navigation through the territorial sea for the purpose of: 
 (a) traversing that sea without entering internal waters or calling at a roadstead or port facility outside 
internal waters; or  
(b) Proceeding to or from internal waters or a call at such roadstead or port facility.” 



 

 

28 

ส่วนความหมายของค าว่า “โดยสุจริต” นั้น ปรากฏอยู่ในบทบัญญัติข้อ 19 วรรค 18 โดยได้
ก าหนดความหมายของการผ่านโดยสุจริตไว้ว่า การผ่านจะสุจริตตราบเท่าที่ไม่เป็นการเสื่อมเสียต่อ
เสรีภาพ ความสงบเรียบร้อย ความมั่นคงของรัฐชายฝ๎่ง โดยได้เขียนขยายความว่าการกระท าที่เป็น
การเสื่อมเสียต่อสันติภาพความสงบเรียบร้อยและความมั่นคงมีขอบเขตอย่างไรไว้ใน ข้อ 19 วรรค 29 
ซึ่งเมื่อพิจารณาประกอบกับบทบัญญัติข้อ 2110 เกี่ยวกับกฎหมายและข้อบังคับต่าง ๆ ของรัฐชายฝ๎่งที่

                                                           

8 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 19 (2)  

“Passage is innocent so long as it is not prejudicial to the peace, good order or security of the 
coastal State. Such passage shall take place in conformity with this Convention and with other rules of 
international law” 

9 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 19 (2)  

 “Passage of a foreign ship shall be considered to be prejudicial to the peace, good order or security 

of the coastal State if in the territorial sea it engages in any of the following activities: (a) any threat or use of 

force against the sovereignty, territorial integrity or political independence of the coastal State, or in any 

other manner in violation of the principles of international law embodied in the Charter of the United 

Nations;  

(b) any exercise or practice with weapons of any kind;  

(c) any act aimed at collecting information to the prejudice of the defense or security of the coastal State;  

(d) any act of propaganda aimed at affecting the defense or security of the coastal State;  

(e) the launching, landing or taking on board of any aircraft;  

(f) the launching, landing or taking on board of any military device;  

(g) the loading or unloading of any commodity, currency or person contrary to the customs, fiscal, 

immigration or sanitary laws and regulations of the coastal State;  

(h) any act of willful and serious pollution contrary to this Convention;  

(i) any fishing activities;  

(j) the carrying out of research or survey activities;  

(k) any act aimed at interfering with any systems of communication or any other facilities or installations of 

the coastal State;  

(l) Any other activity not having a direct bearing on passage.” 
10 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 21 

“1. provisions of this Convention and other rules of international law, relating to innocent passage 
through the territorial sea, in respect of all or any of the following:  

(a) the safety of navigation and the regulation of maritime traffic;  
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เกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริต จะเห็นว่ารัฐชายฝ๎่งในฐานะเป็นรัฐอธิปไตยมีอ านาจในการที่จะออก
ข้อบังคับ และกฎหมายเกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริตเพื่อวัตถุประสงค์ดังที่จะยกตัวอย่างถึงดังต่อไปนี้ 

 ในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือนั้น ขณะที่อยู่ ในทะเลอาณาเขต เรือด าน้ า และ
ยานพาหนะใต้น้ าอ่ืนๆจะต้องแล่นบนผิวน้ าและแสดงธงของตนตามบทบัญญัติข้อ 20 เรือซึ่งก าลังใช้
สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขตจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งที่
เกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริต รวมทั้งข้อบังคับระหว่างประเทศซึ่งเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปเกี่ยวกับการ
ปูองกันเรือโดนกันตามข้อ 21 วรรค 4 และในกรณีที่จ าเป็นเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ 
ระหว่างการใช้สิทธิผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต เรือต้องใช้ช่องทางทะเลและแผนแบ่งแนวจราจร
ตามที่รัฐชายฝ๎่งก าหนดหรือจัดเพ่ือควบคุมการผ่านของเรือต่างๆตามข้อ 22 วรรค 1 ซึ่งข้อบังคับใน
เรื่องการใช้ช่องทางทะเลและแผนแบ่งแนวจราจรนี้เป็นข้อก าหนดที่ปรากฏใน COLREGs โดยไม่ว่ารัฐ
เจ้าของธงแห่งเรือนั้นจะเป็นภาคีแห่ง COLREGs หรือไม่ เรือดังกล่าวก็ยังตกอยู่ในบังคับที่จะต้อง
ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเรื่องช่องทางทะเลและแผนแบ่งแนวจราจรภายใต้ COLREGs  

จะเห็นได้ว่า ถึงแม้ว่าเรือของรัฐทั้งปวงมีสิทธิที่จะผ่านโดยสุจริตเข้าไปในบริเวณทะเลอาณา
เขตของรัฐชายฝ๎่งก็ตาม แต่ในขณะเดียวกันรัฐชายฝ๎่งก็มีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตในการ
บัญญัติกฎหมายหรือข้อก าหนดต่าง ๆ เกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริตโดยค านึงถึงความมั่นคงปลอดภัย
และความสงบเรียบร้อยของรัฐชายฝ๎่งเป็นหลักส าคัญ ดังนั้นเรือต่างชาติจะต้องกระท าตามกฎหมาย 
กฎ หรือข้อบังคับที่รัฐชายฝ๎่งได้ตราขึ้น เพ่ือความเป็นระเบียบเรียบร้อยและความปลอดภัยในการ
เดินเรือในทะเลอาณาเขต และเพ่ือปูองกันมิให้เรือต่างประเทศใช้สิทธิในการผ่านนั้นโดยมิชอบ เพ่ือ
แสวงหาประโยชน์ใด ๆ ที่จะเป็นผลเสียหายแก่รัฐชายฝ๎่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเข้ามาลาดตระเวน

                                                                                                                                                                      

(b) the protection of navigational aids and facilities and other facilities or installations; (c) 
the protection of cables and pipelines; 32  
(d) the conservation of the living resources of the sea;  
(e) the prevention of infringement of the fisheries laws and regulations of the coastal 
State;  
(f) the preservation of the environment of the coastal State and the prevention, reduction 
and control of pollution thereof; 
 (g) marine scientific research and hydrographic surveys;  
(h) The prevention of infringement of the customs, fiscal, immigration or sanitary laws and 
regulations of the coastal State.  

2. Such laws and regulations shall not apply to the design, construction, manning or equipment of 
foreign ships unless they are giving effect to generally accepted international rules or standards” 
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หรือสืบหาข่าวหรือความลับในทางทหารของรัฐชายฝ๎่ง รวมทั้งมีสิทธิที่จะก าหนดหรือเก็บค่าบริการใน
การเดินเรือเอาจากเรือทั้งหลายที่เดินทางเข้ามาในทะเลอาณาเขต และได้ใช้บริการต่าง ๆ ที่รัฐชายฝ๎่ง
จัดให้แก่เรือนั้นได้ แต่ค่าบริการที่รัฐเรียกเก็บเช่นนี้จะต้องเป็นไปในอัตราเดียวกัน ไม่เป็นการเลือก
ปฏิบัติ 

ในประเด็นเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลของรัฐชายฝ๎่งนั้น รัฐชายฝ๎่งย่อมมีเขตอ านาจที่
จะออกกฎหมายเพื่อปูองกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือต่างๆในทะเลอาณาเขตของ
ตน อันสอดคล้องกับบทบัญญัติ ข้อ 211 วรรค 4 “ในการใช้อธิปไตยภายในทะเลอาณาเขตของตนรัฐ
ชายฝ๎่งอาจออกกฎหมายและข้อบังคับต่างๆ เพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลจาก
เรือต่างชาติ รวมทั้งเรือซึ่งใช้สิทธิผ่านโดยสุจริต กฎหมายและข้อบังคับเช่นว่านั้นจะต้องไม่ขัดขวางการ
ผ่านโดยสุจริตของเรือต่างชาติ” ทั้งนี้กฎข้อบังคับดังกล่าวจะไม่ใช้บังคับแก่การออกแบบ การก่อสร้าง 
การจัดบุคลากรหรือเครื่องอุปกรณ์ของเรือต่างชาติ เว้นแต่จะมีผลบังคับโดยกฎเกณฑ์หรือมาตรฐาน
ระหว่างประเทศซึ่งเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปตามบทบัญญัติ ข้อ 21 วรรค 2 หรือจะต้องไม่มีผล
ในทางปฏิบัติเป็นการปฏิเสธหรือท าให้เสื่อมเสียสิทธิการผ่านโดยสุจริตหรือเลือกปฏิบัติเป็นการปฏิเสธ
หรือท าให้เสื่อมเสียสิทธิการผ่านโดยสุจริตหรือเลือกปฏิบัติในรูปแบบหรือตามข้อเท็จจริงต่อเรือของรัฐ
ใดๆ ตามบทบัญญัติ ข้อ 24 วรรค 1 

หรือในเรื่องการปูองกันการฝุาฝืนกฎหมายและข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งเกี่ยวกับศุลกากร การ
คลัง การเข้าเมือง หรือการสุขาภิบาล การเดินเรือผ่านทะเลอาณาเขต หากเรือนั้นไม่ปฏิบัติตาม
กฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง เช่นได้มีการขนโภคภัณฑ์ เงินตรา หรือบุคคลเข้ามาในทะเลอาณาเขต 
โดยไม่ผ่านพิธีการทางกฎหมาย ซึ่งสิ่งเหล่านี้ล้วนแต่เป็นการกระทบกระเทือนต่อความสงบเรียบร้อย
หรือความมั่นคงของรัฐชายฝ๎่งในด้านเศรษฐกิจ สังคม ฯลฯ ความกินดีอยู่ดีของประชาชนในรัฐ 

กล่าวโดยสรุปแล้ว การผ่านโดยสุจริตคือการกระท าที่ไม่เป็นการก่อให้เกิดความเดือดร้อน 
หรือไม่เป็นการรุกรานต่อรัฐชายฝ๎่ง การผ่านโดยสุจริตจะต้องไม่เป็นการบั่นทอนสิทธิของรัฐชายฝ๎่งที่
จะด าเนินมาตรการใดๆในทะเลอาณาเขตเพ่ือคุ้มครองผลประโยชน์ของตน และจะถือว่าการผ่านนั้ น
ไม่เป็นไปโดยสุจริต ถ้ามีวัตถุประสงค์เป็นการละเมิดต่อรัฐชายฝ๎่งตามบัญญัติข้อ 19 วรรค 2  ซึ่งถือว่า
การผ่านนั้นเป็นการเสื่อมเสียต่อสันติภาพ ความสงบเรียบร้อยหรือความมั่นคงของรัฐชายฝ๎่งนั้น 
ตัวอย่างเช่นเรือต่างประเทศที่เข้ามาจับปลาในทะเลอาณาเขตของรัฐอ่ืน ย่อมเห็นได้ชัดว่าเป็นการ
ละเมิดต่อผลประโยชน์อันชอบธรรมของรัฐชายฝ๎่ง และถือว่าการกระท าเช่นนั้นมิใช่การผ่านโดยสุจริต 
การลักลอบน าสินค้าเข้าออก การกระท าจารกรรมหรือขนส่งคนเข้าเมืองโดยผิดกฎหมาย เหล่านี้ถือว่า
เป็นการกระท าที่กระทบกระเทือนต่อผลประโยชน์ชายฝ๎่งเช่นกัน หากการผ่านเป็นการเสื่อมเสียต่อ
สันติภาพ ความสงบเรียบร้อยหรือความมั่นคงของรัฐชายฝ๎่งหรือเรือไม่เคารพต่อกฎหมายของรัฐ
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ชายฝ๎่งที่เก่ียวกับการผ่านโดยสุจริต การกระท าเหล่านั้นถือว่าเป็นการกระท าผิดต่อกฎหมายภายในซึ่ง
รัฐชายฝ๎่งย่อมมีบทลงโทษต่อเรือที่ละเมิดกฎหมายดังกล่าว เรือเป็นผู้กระท าผิดไม่ใช้รัฐเจ้าของธงเป็น
ผู้กระท าผิด อาทิเช่น ในกรณีที่เรือกระท าการใดๆโดยเจตนาที่จะก่อให้เกิดมลพิษอย่างร้ายแรงที่ขัดต่อ
อนุสัญญาฯ ในขณะที่ผ่านทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่งนั้น ย่อมเป็นการใช้สิทธิการผ่านที่ไม่สุจริต ซึ่ง
รัฐชายฝ๎่งย่อมมีอ านาจอธิปไตยที่จะบังคับใช้กฎหมายของตนต่อเรือที่ใช้สิทธิการผ่านโดยไม่สุจริตนั้น
ได้ กล่าวคือด าเนินการทางกฎหมายทั้งในทางแพ่ง ทางอาญา หรือทางปกครองต่อเรือที่ผ่านโดยไม่
สุจริตเช่นว่านั้น ตามบทบัญญัติข้อ 19 วรรค 2 (เอช)  หากเรือกระท าการใดๆโดยเจตนาที่จะ
ก่อให้เกิดมลพิษอย่างร้ายแรงที่ขัดต่อ อนุสัญญาฯ ในขณะที่ผ่านทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่งย่อมเป็น
การใช้สิทธิผ่านโดยไม่สุจริต ซึ่งรัฐชายฝ๎่งย่อมมีอ านาจอธิปไตยที่จะบังคับใช้กฎหมายของตนต่อเรือที่
ใช้สิทธิผ่านโดยไม่สุจริตได้ กล่าวคือด าเนินการทางกฎหมายทั้งในทางแพ่ง ทางอาญา หรือทาง
ปกครองต่อเรือท่ีผ่านโดยไม่สุจริตเช่นว่านั้น 

ส าหรับในเรื่องเขตอ านาจทางอาญาและทางแพ่งของเรือที่ใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเล
อาณาเขตนั้น โดยปกติแล้วเขตอ านาจทางอาญาเหนือการกระท าที่เกิดขึ้นบนเรือต่างชาติจะตกแก่รัฐ
เจ้าของธง ตามบทบัญญัติ ข้อ 27 ที่ได้ให้สิทธิของรัฐเจ้าของธงที่ยังมีเขตอ านาจเหนือเรือตราบเท่าที่
เป็นการผ่านโดยสุจริต รัฐชายฝ๎่งไม่อาจใช้เขตอ านาจทางอาญาเพ่ือจับกุมบุคคลใดหรือสอบสวนการ
กระท าความผิดอาญาใดๆอันเป็นการใช้เขตอ านาจรัฐในเรื่องการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 
ซึ่งได้กระท าขึ้นบนเรือต่างชาติในขณะที่เรือนั้นใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตเข้ามาในทะเลอาณาเขตของ
ชายฝ๎่งได้เว้นแต่ในกรณีที่ 

ผลแห่งการกระท าความผิดทางอาญานั้นขยายไปถึงรัฐชายฝ๎่ง เช่นในกรณีที่บุคคลได้รับความ
เสียหายมีสัญชาติของรัฐชายฝ๎่งหรือทรัพย์สินที่เสียหายเป็นของบุคคลที่อยู่บนรัฐชายฝ๎่ง เป็นต้น หรือ
ในกรณีความผิดทางอาญานั้นกระทบกระเทือนต่อความสงบสุขของรัฐชายฝ๎่งหรือความสงบเรียบร้อย
อันดีของทะเลอาณาเขต ทั้งนี้การกระท าใดจะเป็นความผิดทางอาญาประเภทที่รบกวนความสงบสุข
ของประเทศ หรือความสงบเรียบร้อยอันดีของทะเลอาณาเขตนั้นจะขึ้นอยู่กับบทบัญญัติแห่งกฎหมาย
ของรัฐชายฝ๎่งที่จะถือว่าความผิดใดกระทบกระเทือนต่อความสงบเรียบร้อยของรัฐของตน ยกตัวอย่าง
เช่น บางรัฐอาจจะถือว่าความผิดประเภทที่เป็นอาญาแผ่นดินนั้นเป็นความผิดที่กระทบกระเทือนต่อ
ความสงบเรียบร้อยของตนก็ได้ หรือโดยระหว่างการใช้สิทธิผ่านโดยสุจริต หากเรือต่างชาติประกอบ
กิจกรรมการประมง ย่อมเป็นการกระท าที่เสื่อมเสียต่อความสงบเรียบร้อยของรัฐชายฝ๎่ง ตามข้อ 19 
วรรค 2 (i) ซึ่งส่งผลให้รัฐชายฝ๎่งสามารถจับกุมเรือที่ละเมิดกฎหมายการประมงภายในทะเลอาณาเขต
ของตนได้อันเป็นข้อยกเว้นของการใช้เขตอ านาจทางอาญาเหนือเรือที่ผ่านโดยสุจริต ตามข้อ 27 วรรค 
1 (b) หรือถ้านายเรือหรือเจ้าหน้าที่ทางทูตหรือเจ้าหน้าที่กงสุลของรัฐเจ้าของธงได้ร้องของความ
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ช่วยเหลือจากเจ้าหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่ง หรือถ้ามาตรการเช่นว่านั้นจ าเป็นส าหรับการปราบปรามการ
ลักลอบค้ายาเสพติดหรือวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิตประสาท 

อย่างไรก็ดี รัฐชายฝ๎่งไม่อาจกระท าการจับกุมหรือด าเนินคดีต่อบุคคลใดบนเรือต่างชาติ หาก
บุคคลนั้นได้กระท าความผิดก่อนที่เรือนั้นจะใช้สิทธิผ่านโดยสุจริตเข้ามาในทะเลอาณาเขตของรัฐ
ชายฝ๎่งและเรือนั้นมิได้เข้าไปในท่าเรือหรือน่านน้ าภายในของรัฐชายฝ๎่ง เว้นแต่การกระท าความผิด
นอกเขตทะเลอาณาเขตนั้นจะเป็นการฝุาฝืนกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งเกี่ยวด้วยการคุ้มครอง
สภาพแวดล้อมหรือเกี่ยวกับการคุ้มครองทรัพยากรธรรมชาติ เช่น ท าการประมงในเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ เป็นต้น  

ส่วนเขตอ านาจทางแพ่งนั้น บทบัญญัติในข้อ 2811 ได้วางหลักว่า โดยปกติแล้วรัฐชายฝ๎่ง
จะต้องไม่ขัดขวางเรือต่างชาติที่ใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขตของตนเพ่ือด าเนินคดีทาง
แพ่งต่อบุคคลบนเรือต่างชาตินั้น และรัฐชายฝ๎่งจะต้องไม่บังคับหรือจับกุมเรือเพ่ือด าเนินกระบวน
พิจารณาในทางแพ่ง เว้นแต่ในกรณีของหนี้หรือความรับผิดซึ่งเรือต่างชาติเป็นผู้ก่อให้เกิดขึ้นในขณะที่
แล่นผ่านทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง เช่นความผิดอันเกิดจากเรือชนกันหรือในกรณีที่มีการร้องขอให้
กักเรือเป็นต้น อย่างไรก็ดีรัฐชายฝ๎่งอาจจะบังคับหรือจับกุมเรือต่างชาติเพ่ือด าเนินกระบวนพิจารณา
ทางแพ่งได้ หากปรากฏว่าเรือต่างชาตินั้นได้กระท าการฝุาฝืนกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งเมื่อเรือนั้นออก
จากน่านน้ าภายในและแล่นผ่านทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง ตามบทบัญญัติข้อ 28 วรรค 1 ที่บัญญัติ
ว่า เรือท่ีก าลังผ่านทะเลอาณาเขตไม่อาจถูกหยุดหรือเปลี่ยนทางเรือโดยรัฐชายฝ๎่งเพ่ือความมุ่งประสงค์
ที่จะใช้เขตอ านาจทางแพ่งเก่ียวกับบุคคลบนเรือ  

กล่าวโดยสรุปคือในทะเลอาณาเขตนั้นรัฐชายฝ๎่งมีอ านาจอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตเช่นเดียวกับ
น่านน้ าภายใน แต่การใช้อ านาจอธิปไตยนี้จะต้องไม่เป็นการขัดขวางสิทธิการผ่านโดยสุจริตของเรือ 
เรือที่แล่นผ่านโดยสุจริตย่อมอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐเจ้าของธง หากรัฐชายฝ๎่งขั ดขวางการแล่น
                                                           

11 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 28   

“1. The coastal State should not stop or divert a foreign ship passing through the territorial sea for 
the purpose of exercising civil jurisdiction in relation to a person on board the ship.  

2. The coastal State may not levy execution against or arrest the ship for the purpose of any civil 
proceedings, save only in respect of obligations or liabilities assumed or incurred by the ship itself in the 
course or for the purpose of its voyage through the waters of the coastal State.  

3. Paragraph 2 is without prejudice to the right of the coastal State, in accordance with its laws, to 
levy execution against or to arrest, for the purpose of any civil proceedings, a foreign ship lying in the 
territorial sea, or passing through the territorial sea after leaving internal waters.” 
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ผ่านโดยสุจริต ถือว่าเป็นการกระท าผิดต่อรัฐเจ้าของธงโดยตรง ซึ่งรัฐเจ้าของธงสามารถที่จะเรียกร้อง
ต่อรัฐที่ฝุาฝืนกฎหมายระหว่างประเทศและก่อให้เกิดความเสียหายแก่รัฐเจ้าของธงได้ เพราะหากมี
การละเมิดกฎหมายระหว่างประเทศโดยตรงกระท าต่อเรือที่ชักธงของตน ถือว่าสิทธิของรัฐเจ้าของธง
ถูกละเมิด แต่ถ้าเรือนั้นกระท าผิดภายใต้กฎหมายภายในรัฐชายฝ๎่ง รัฐจะใช้การคุ้มครองทันทีไม่ได้ 
ต้องเป็นไปตามกฎเกณฑ์ในเรื่องการคุ้มครองทางการทูต หรือถ้าการกระท าผิดเกิดจากเรือก็ไม่เกิดการ
กระท าผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศเกิดขึ้นจึงไม่อาจให้ความคุ้มครองทางการทูตแก่เรือล านั้นได้ 
เพราะการคุ้มครองทางการทูตจะกระท าได้ก็ต่อเมื่อเรือของตนได้รับความเสียหายจากการกระท าของ
รัฐอ่ืน 

ค) เขตต่อเนื่อง 

เขตต่อเนื่องคือเขตที่รัฐสามารถขยายอ านาจรัฐไม่เกิน 2 ไมล์ทะเล นับจากเส้นฐานที่ใช้วัด
ความกว้างของทะเลอาณาเขต เขตอ านาจรัฐในเขตต่อเนื่องคือการขยายอ านาจอธิปไตยของรัฐออกไป
ในเรื่อง 4 เรื่อง คือ ศุลกากร การคลัง การเข้าเมือง หรือการสุขาภิบาล การใช้อ านาจรัฐบริเวณเขต
ต่อเนื่องจึงเป็นการใช้อ านาจอธิปไตยเฉพาะ 4 เรื่องนี้เท่านั้น และต้องอยู่ภายใต้กฎหมายระหว่าง
ประเทศ  

หลักกฎหมายในเรื่องเขตต่อเนื่องนั้นอาศัยวัตถุประสงค์พ้ืนฐานอยู่ที่การมุ่งคุ้มครองรักษา
กฎหมายบางเรื่องหรือมุ่งคุ้มครองรักษาผลประโยชน์บางอย่างของรัฐชายฝ๎่งที่มีอยู่ในดินแดนและทะเล
อาณาเขตของรัฐชายฝ๎่งนั่นเอง หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งก็คือ การมีเขตต่อเนื่องก็เพ่ือให้เป็นเขตกันชนและ
ตรวจสอบ ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการมุ่งคุ้มครองรักษาผลประโยชน์ของรัฐชายฝ๎่งในบางเรื่อง โดย
จุดมุ่งหมายแห่งการมุ่งคุ้มครองคือผลประโยชน์ที่เกี่ยวกับการคลัง การศุลกากร การเข้าเมือง การสา
ธรณสุขของรัฐชายฝ๎่งที่มีอยู่ในดินแดนหรือในทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง ซึ่งมิใช่ การมุ่งคุ้มครอง
รักษาผลประโยชน์ของรัฐชายฝ๎่งที่มีอยู่ในเขตต่อเนื่องเอง ยกเว้นแต่กรณีของการมุ่งคุ้มครองรักษาวัตถุ
ทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตร์ (archaeological and historical objects) ที่ค้นพบใต้ทะเล
ในเขตต่อเนื่องตามข้อ 303 วรรค 212 ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการมุ่งคุ้มครองรักษาผลประโยชน์ของรัฐ
ชายฝ๎่งที่มีอยู่ในเขตต่อเนื่องเอง โดยผลแห่งการละเมิดกฎหมายที่ใช้บังคับในเขตต่อเนื่องต่อกรณีของ
การคุ้มครองรักษาวัตถุทางโบราณคดีและทางประวัติศาสตร์นั้นได้เกิดขึ้นในเขตต่อเนื่องเอง ซึ่งต่างกับ

                                                           

12 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 303 (2)   

 “In order to control traffic in such objects, the coastal State may, in applying article 33, presume 

that their removal from the seabed in the zone referred to in that article without its approval would result in 

an infringement within its territory or territorial sea of the laws and regulations referred to in that article” 
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กรณีการคุ้มครองรักษาผลประโยชน์ของรัฐชายฝ๎่งอีก 4 เรื่อง ที่ผลแห่งการละเมิดจ าต้องเกิดขึ้น
ภายในดินแดนและทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่งเท่านั้น ตามบทบัญญัติข้อ 33 วรรค 1 ซึ่งว่า “เรือ
อาจถูกด าเนินการควบคุมที่จ าเป็นโดยรัฐชายฝ๎่งเพ่ือปูองกันการฝุาฝืนกฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับ
ศุลกากร การคลัง การเข้าเมือง หรือการสุขาภิบาล ภายในอาณาเขตหรือทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง 
และลงโทษการฝุาฝืนกฎหมายและข้อบังคับข้างต้นซึ่งได้กระท าภายในอาณาเขตหรือทะเลอาณาเขต
ของรัฐชายฝ๎่ง”  

ทั้งนี้บทบัญญัติข้อ 33 วรรค 2 ได้บัญญัติรับรองให้รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิที่จะคุ้มครองวัตถุที่มี
คุณค่าทางประวัติศาสตร์และโบราณคดีซึ่งจมอยู่ใต้ทะเลในเขตต่อเนื่อง ดังนั้นเพ่ือการควบคุมการค้า
วัตถุดังกล่าว ในการใช้เขตอ านาจในเขตต่อเนื่องตามข้อ 33 รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิที่จะสันนิษฐานว่าการ
เคลื่อนย้ายวัตถุเหล่านั้นออกจากพ้ืนดินใต้ท้องทะเลหรือจากใต้พ้ืนดินใต้ท้องทะเลของเขตต่อเนื่องของ
ตน โดยมิได้รับความเห็นชอบจากรัฐชายฝ๎่งเสียก่อนถือเป็นการละเมิดกฎหมายและข้อบังคับภายใน
ทะเลอาณาเขตหรือดินแดนของรัฐชายฝ๎งนั้น 

แต่ถึงแม้ว่ารัฐชายฝ๎่งจะมีเขตอ านาจในการปูองกันและลงโทษส าหรับการกระท าความผิดบาง
ประเภทก็ตาม เรือของรัฐอ่ืนๆยังคงมีเสรีภาพในการเดินเรือในเขตต่อเนื่องของรัฐชายฝ๎่งอยู่ ดังนั้นใน
การใช้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งในเขตต่อเนื่องนั้น รัฐชายฝ๎่งจ าต้องเคารพต่อเสรีภาพในการเดินเรือ
ของเรือต่างชาติด้วย การออกกฎหมายและข้อบังคับให้เป็นไปตามกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งในเขต
ต่อเนื่องอันไม่เกี่ยวด้วยการกระท าความผิดทั้ง 4 ประการดังกล่าวข้างต้น อาจถือว่าเป็นการขัดต่อ
เสรีภาพในการเดินเรือของเรือต่างชาติได้  

อย่างไรก็ดี โดยเหตุที่เขตต่อเนื่องเป็นส่วนหนึ่งของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ จึงเป็นไปได้ว่าใน
เขตต่อเนื่องนี้ รัฐชายฝ๎่งอาจออกกฎหมายและบังคับให้เป็นไปตามกฎหมายอันเกี่ยวด้วยการคุ้มครอง
ทรัพยากรธรรมชาติทั้งมีชีวิตและไม่มีชีวิต หรือกฎหมายอันเก่ียวกับกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เช่น การใช้
พลังงานจากกระแสน้ าหรือกระแสลม ตลอดทั้งกฎหมายต่างๆอันเกี่ยวกับกิจกรรมบางอย่าง เช่นการ
สร้างและใช้เกาะเทียม สิ่งติดตั้งและสิ่งก่อสร้าง การส ารวจวิจัยวิทยาศาสตร์ทางทะเล การคุ้มครอง
สภาพแวดล้อม และการบังคับใช้กฎหมายต่าง ๆ เหล่านี้อาจจะกระทบกระเทือนต่อการใช้เสรีภาพใน
การเดินเรือของรัฐอ่ืนในเขตต่อเนื่องได้ 

ง) ช่องแคบ   

สถานะทางกฎหมายของน่านน้ าช่องแคบที่ใช้ในการเดินเรือระหว่างประเทศเป็นไปตาม ข้อ 
34ระบอบกฎหมายที่ใช้บังคับกับช่องแคบระหว่างประเทศที่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาฯ จึงใช้บังคับ
เฉพาะกับการเดินเรือผ่าน โดยไม่มีผลกระทบต่อสถานะทางกฎหมายของน่านน้ าในบริเวณช่องแคบที่
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มีอยู่แต่เดิมก่อนอนุสัญญาฯ นี้ รัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบก็มีอธิปไตยหรือเขตอ านาจในบริเวณน่านน้ า 
ตลอดจนห้วงอากาศ พ้ืนดินท้องทะเล และดินใต้ผิวดินของน่านน้ านั้นด้วย13 และการใช้อธิปไตยหรือ
เขตอ านาจของรัฐดังกล่าวให้ใช้ภายใต้บังคับของบทบัญญัติในภาค 3 และหลักเกณฑ์อ่ืนๆของ
กฎหมายระหว่างประเทศ โดยสิทธิของรัฐเจ้าของธงในบริเวณช่องแคบ ได้แก่ สิทธิในการผ่านช่อง
แคบและสิทธิการผ่านโดยสุจริต 

I) สิทธิการผ่านช่องแคบ 

สิทธิการเดินทางผ่านช่องแคบนี้เป็นสิทธิที่บัญญัติไว้ในข้อ 38 วรรค 1 “เรือและอากาศยาน
ทั้งปวงย่อมอุปโภคสิทธิการเดินทางผ่านโดยปราศจากการถูกกีดขวาง…” โดยข้อ 38 วรรค 214 ได้มี
การก าหนดความหมายของสิทธิการเดินทางผ่าน โดยขยายความค าว่าสิทธิการเดินทางผ่านว่า
หมายถึง “การใช้เสรีภาพในการเดินเรือผ่านและการบินผ่านเพียงเพ่ือความมุ่งประสงค์ในการผ่านช่อง
แคบอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว” จะเห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้ใช้ถ้อยค าว่า “เสรีภาพในการ
เดินเรือ” แสดงให้เห็นว่าหลักของสิทธิการผ่านช่องแคบนั้นเป็นสิทธิประเภทเดียวกับเสรีภาพในการ
เดินเรือในทะเลหลวง ซึ่งเรือสามารถผ่านได้โดยเสรีและไม่จ ากัดรูปแบบ ต่างจากการใช้สิทธิผ่านโดย
สุจริตในทะเลอาณาเขตท่ีบังคับว่าเรือใต้น้ าจะต้องผ่านโดยแล่นบนผิวน้ าและแสดงธงของตนในการใช้
สิทธิผ่านโดยสุจริต  

เสรีภาพในการเดินเรือนี้เป็นค าที่มีความหมายกว้างมาก ซึ่งแม้แต่บทบัญญัติส่วนที่เกี่ยวกับ
ทะเลหลวงเองก็ไม่ได้บัญญัติถึงรายละเอียดไว้ แต่อย่างไรก็ตามการใช้เสรีภาพในการเดินเรือในกรณี
สิทธิการผ่านยังมีความแตกต่างจากกรณีทะเลหลวงอยู่บางประการ โดยในกรณีสิทธิการผ่านนั้น
จะต้องเป็นการผ่านอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว และเรือย่อมมีสิทธิการเดินทางผ่านโดยไม่ถูกขัดขวาง
จากรัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบ รวมถึงจะต้องได้รับการประกาศให้ทราบตามความเหมาะสมถึงอันตราย
ต่อการเดินเรือภายในช่องแคบที่รัฐดังกล่าวทราบ โดยสิทธิการเดินทางผ่านไม่อาจถูกระงับได้ตาม
บทบัญญัติข้อ 4415 

                                                           

13 ศศิวิไล บัวสาย, “ระบอบกฎหมายว่าด้วยสิทธิการผ่านช่องแคบ” , (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2536)  หน้า. 113 

14 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 38  (2)   

“Transit passage means the exercise in accordance with this Part of the freedom of navigation and 

overflight solely for the purpose of continuous and expeditious transit of the strait…”  
15 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 44 
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เมื่อพิจารณาบทบัญญัติดังกล่าวจะพบว่า รัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบไม่อาจออกกฎหมายและ
ข้อบังคับท่ีเกี่ยวกับการใช้สิทธิการผ่านได้โดยปราศจากขอบเขต แต่อนุสัญญาฯ บัญญัติให้สิทธิในการ
ออกกฎหมายและข้อบังคับได้เฉพาะในข้อต่อไปนี้ คือ เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ เกี่ยวกับ
การปูองกัน บรรเทา และควบคุมมลภาวะ เพ่ือให้ข้อบังคับระหว่างประเทศเกี่ยวกับการปล่อยน้ ามัน 
ของเสียที่เป็นน้ ามันและสารมีพิษอ่ืนลงในช่องแคบมีผลใช้บังคับ เกี่ยวกับการปูองกันการจับปลา
รวมทั้งเครื่องมือท าการประมงของเรือประมง และเกี่ยวกับการน าพืชผล เงินตราหรือบุคคลขึ้นเรือ
หรือลงเออันเป็นการขัดต่อกฎเกณฑ์ทางศุลกากร รัษฎากร การเข้าเมือง หรืออนามัย โดยกฎข้อบังคับ
เหล่านี้จะต้องไม่เป็นการเลือกปฏิบัติทั้งในรูปแบบหรือในทางความเป็นจริงระหว่างเรือต่างชาติหรือมี
ผลในทางปฏิเสธ กีดกัน หรือท าให้เสื่อมเสียต่อสิทธิในการผ่าน16  

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติดังกล่าวได้จ ากัดสิทธิของรัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบในการควบคุมการผ่าน
เป็นอย่างมาก เนื่องจากจ ากัดสิทธิที่จะออกกฎหมายและข้อบังคับเอาไว้เพียง 4 เรื่องเท่านั้น อีกทั้งใน
เรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือและการปูองกันและควบคุมภาวะมลพิษนั้น โดยแท้จริงแล้วก็เป็น
เพียงการบัญญัติกฎหมายภายในเพ่ือรับรองกฎหมายระหว่างประเทศเท่านั้น ดังจะเห็นได้จากในเรื่อง
ความปลอดภัยในการเดินเรือ รัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบอาจก าหนดช่องทางทะเลและแผนแบ่งแนว

                                                                                                                                                                      

“States bordering straits shall not hamper transit passage and shall give appropriate publicity to any 
danger to navigation or overflight within or over the strait of which they have knowledge. There shall be no 
suspension of transit passage.” 

16 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 42 
“1. Subject to the provisions of this section, States bordering straits may adopt laws and regulations 

relating to transit passage through straits, in respect of all or any of the following:  
(a) the safety of navigation and the regulation of maritime traffic, as provided in article 41;  
(b) the prevention, reduction and control of pollution, by giving effect to applicable 

international regulations regarding the discharge of oil, oily wastes and other noxious substances in 
the strait;  

(c) with respect to fishing vessels, the prevention of fishing, including the stowage of 
fishing gear; 

(d) The loading or unloading of any commodity, currency or person in contravention of 
the customs, fiscal, immigration or sanitary laws and regulations of States bordering straits.  
2. Such laws and regulations shall not discriminate in form or in fact among foreign ships or in their 
application have the practical effect of denying, hampering or impairing the right of transit passage 
as defined in this section.  
3. States bordering straits shall give due publicity to all such laws and regulations.  
4. Foreign ships exercising the right of transit passage shall comply with such laws and regulations” 
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จราจรตามบทบัญญัติข้อ 4117  เรือที่อยู่ในระหว่างการเดินทางผ่านจะต้องเคารพช่องทางทะเลและ
แผนแบ่งแนวจราจรที่ใช้บังคับซึ่งก าหนดขึ้น แต่ช่องทางทะเลและแผนแบ่งแนวจราจรนั้นกฎหมาย
และข้อบังคับจะต้องสอดคล้องกับกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป ส่วนในเรื่อง
ภาวะพิษนั้นก็จะต้องเป็นการบัญญัติเพ่ือให้ข้อบังคับระหว่างประเทศในเรื่องนี้มีผลใช้บังคับ และ
นอกจากนี้อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ยังควบคุมการออกกฎเกณฑ์และข้อบังคับทั้งหมดไว้อีกขั้นหนึ่งด้วย
ก าหนดว่ากฎหมายและข้อบังคับดังกล่าวจะต้องไม่มีผลเป็นการเลือกปฏิบัติ หรือกีดกัน หรือปฏิเสธ
สิทธิในการผ่าน   

ผลของการที่เรือไม่ปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับของรัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบนั้น ถึงแม้ว่า
เรือต่างชาติล าใดฝุาฝืนกฎหมายและข้อบังคับระหว่างการผ่าน รัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบจะน ามาเป็น
สาเหตุว่าการเดินเรือนั้นไม่เป็นการผ่านไม่ได้ เนื่องจากอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ให้ค านิยามสิทธิการ
ผ่านไว้เพียงแต่ว่าเป็นเสรีภาพในการเดินเรือและบินผ่านเท่านั้น โดยไม่ได้ระบุกรณีที่จะถือว่าการ
กระท าใดของเรือไม่เป็นสิทธิการผ่านไว้เหมือนเช่นกรณีสิทธิการผ่านโดยสุจริต ดังนั้นรัฐที่อยู่ติดกับ
ช่องแคบจึงไม่อาจขัดขวางการเดินเรือผ่านช่องแคบได้ แต่ท้ังนี้อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้ผลของการที่
เรือไม่ปฏิบัติตามหน้าที่ในเรื่องการรักษาและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลระหว่างการเดินทางผ่าน
ช่องแคบนั้น ไว้ในบทบัญญัติข้อ 233 ว่าด้วยมาตรการปูองกันและอนุรักษ์สภาพแวดล้อมทางทะเลใน
บริเวณช่องแคบ โดยได้ให้อ านาจแก่รัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบ ที่จะใช้มาตรการบังคับตามสมควรต่อเรือ
ต่างชาติที่ฝุาฝืนกฎหมายหรือข้อบังคับของรัฐเกี่ยวกับการผ่านช่องแคบ อันก่อให้เกิดหรือเสี่ยงจะ
ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างใหญ่หลวงต่อสภาพแวดล้อมทางทะเลของช่องแคบนั้น 

II) สิทธิการผ่านโดยสุจริตในช่องแคบ 

อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้มีบทบัญญัติให้ใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตซึ่งมีมาแต่เดิมควบคู่ไปกับ
ระบอบสิทธิการผ่านช่องแคบที่บัญญัติไว้ใหม่ ภายใต้บทบัญญัติข้อ 36 และข้อ 45 ช่องแคบที่เชื่อม
ระหว่างทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะกับทะเลอาณาเขตของรัฐอ่ืน และช่องแคบที่อยู่ระหว่าง

                                                           

17 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 42 
“1. In conformity with this Part, States bordering straits may designate sea lanes and prescribe traffic 

separation schemes for navigation in straits where necessary to promote the safe passage of ships.  
2. Such States may, when circumstances require, and after giving due publicity thereto, substitute 

other sea lanes or traffic separation schemes for any sea lanes or traffic separation schemes previously 
designated or prescribed by them.  

3. Such sea lanes and traffic separation schemes shall conform to generally accepted international 
regulations…” 
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เกาะของรัฐช่องแคบกับแผ่นดินใหญ่ จะไม่ตกอยู่ภายใต้ระบอบว่าด้วยการใช้สิทธิการเดินทางผ่านช่อง
แคบ แต่ให้ใช้หลักสิทธิการผ่านโดยสุจริตส าหรับการเดินเรือผ่านช่องแคบในบริเวณช่องแคบลักษณะ
ดังกล่าวคือเป็นไปตามบทบัญญัติข้อ 19 การผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต 

สิทธิการผ่านโดยสุจริตในช่องแคบนี้จะใช้เฉพาะกับเรือเท่านั้นไม่รวมถึงอากาศยานด้วยและ
ใช้เฉพาะในกรณีที่การผ่านช่องแคบนั้นเป็นการผ่านช่องแคบที่อยู่ระหว่างเกาะและแผ่นดินใหญ่ของรัฐ
ช่องแคบ ซึ่งโดยปกติย่อมมีเส้นทางอ่ืนเพ่ือออกสู่ทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะได้ ตามข้อ 45 
วรรค 1 (เอ) และเมื่อช่องแคบนั้นเชื่อมระหว่างทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะกับทะเลอาณา
เขตของรัฐอ่ืน ตามข้อ 45 วรรค 1 (บี) 

สิทธิการผ่านโดยสุจริตนี้เป็นไปดังที่ได้กล่าวมาแล้วในเรื่องสิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเล
อาณาเขต แต่สิทธิการผ่านโดยสุจริตในช่องแคบนั้นจะต่างกับสิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต
ตรงที่บทบัญญัติข้อ 25 ได้ให้อ านาจรัฐชายฝ๎่งในการห้ามการผ่านโดยสุจริตเป็นการชั่วคราวในบริเวณ
ทะเลอาณาเขต ด้วยเหตุผลด้านความมั่นคงของรัฐชายฝ๎่ง แต่ในกรณีการผ่านโดยสุจริตในช่องแคบนั้น
รัฐช่องแคบจะปฏิเสธหรือระงับ (suspend) สิทธิการผ่านโดยสุจริตในช่องแคบเสียมิได้ ตามบท
บทบัญญัติข้อ 45 วรรค 218 

จ) น่านน้ าหมู่เกาะ  

อนุสัญญาฯ ค.ศ.1982 ได้ให้ค าจ ากัดความของค าว่า “รัฐหมู่เกาะ” และ “หมู่เกาะ” ไว้ใน
บทบัญญัติข้อ 4619 ว่ารัฐหมู่เกาะหมายถึงรัฐซึ่งประกอบทั้งหมดด้วยหมู่เกาะหนึ่งหรือมากกว่า และ
อาจรวมถึงเกาะอ่ืน ๆ ด้วย ส่วนหมู่เกาะหมายถึง กลุ่มของเกาะ รวมทั้งส่วนต่างๆของเกาะ น่านน้ าที่
เชื่อมติดต่อระหว่างกัน และลักษณะทางธรรมชาติอ่ืนซึ่งเกี่ยวพันกันอย่างใกล้ชิด จนกระทั่งเกาะ 
น่านน้ า และลักษณะทางธรรมชาติอ่ืนเช่นว่านั้น ประกอบขึ้นเป็นองค์ภาวะทางภูมิศาสตร์ เศรษฐกิจ 
และการเมือง อันหนึ่งอันเดียวกัน หรือซึ่งตามประวัติศาสตร์ถือว่าเป็นเช่นนั้น ซึ่งสิทธิของรัฐเจ้าของธง

                                                           

18 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 45 (2) 
“There shall be no suspension of innocent passage through such straits.” 
19 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 46 
“For the purposes of this Convention: (a) "archipelagic State" means a State constituted wholly by 

one or more archipelagos and may include other islands; (b) "archipelago" means a group of islands, 
including parts of islands, interconnecting waters and other natural features which are so closely interrelated 
that such islands, waters and other natural features form an intrinsic geographical, economic and political 
entity, or which historically have been regarded as such.” 
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ในการเดินเรือผ่านน่านน้ าหมู่เกาะนั้นอาศัยสิทธิการผ่าน 2 ลักษณะ คือ สิทธิการผ่านช่องทางเดินเรือ
ของรัฐหมู่เกาะและสิทธิการผ่านโดยสุจริต 

I) สิทธิการผ่านช่องเดินเรือหมู่เกาะ  

บทบัญญัติข้อ 53 วรรค 220 ได้ให้สิทธิเรือและอากาศยานทั้งปวงย่อมอุปโภคสิทธิการผ่าน
ช่องทางทะเลหมู่เกาะ ซึ่งอาจเป็นช่องทางทะเลที่รัฐหมู่เกาะได้ก าหนดอันเหมาะสมกับการเดินเรือ
ผ่านหรือการบินผ่านอย่างต่อเนื่องและรวดเร็วผ่านน่านน้ าหมู่เกาะ ตามข้อ 53 วรรค 121 หรือในกรณี
ที่รัฐหมู่เกาะมิได้ก าหนดช่องเดินเรือไว้ การใช้สิทธิการผ่านช่องเดินเรือของรัฐหมู่เกาะ ก็อาจจะกระท า
ได้โดยการผ่านเส้นทางที่ใช้เดินเรือระหว่างประเทศตามปกติ ตามข้อ 53 วรรค 1222 โดยบทบัญญัติ
ข้อ 53 วรรค 323 ได้ให้ความหมายของการผ่านช่องทางทะเลหมู่เกาะว่าหมายถึง การใช้สิทธิตาม
อนุสัญญานี้ ในการเดินเรือและการบินผ่านตามวิธีปกติโดยมีวัตถุประสงค์เพียงเพ่ือการผ่านอย่าง
ต่อเนื่อง รวดเร็วและไม่ถูกกีดขวางจากรัฐหมู่เกาะ ระหว่างส่วนหนึ่งของทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ กับอีกส่วนหนึ่งของทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ โดยเรือที่จะใช้สิทธิการผ่านช่องทาง
ทะเลหมู่เกาะมีหน้าที่ในระหว่างการผ่าน ตามบทบัญญัติข้อ 54 ซึ่งให้ใช้บทบัญญัติว่าด้วยหน้าที่ของ
เรือและอากาศยานในการผ่านช่องแคบตามข้อ 39 โดยอนุโลม  

II) สิทธิการผ่านโดยสุจริตในน่านน้ าหมู่เกาะ 

                                                           

20 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 53 (2) 
“All ships and aircraft enjoy the right of archipelagic sea lanes passage in such sea lanes and air 

routes” 
21 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 53 (1) 
“An archipelagic State may designate sea lanes and air routes there above, suitable for the 

continuous and expeditious passage of foreign ships and aircraft through or over its archipelagic waters and 
the adjacent territorial sea.” 

22 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 53 (12) 
“If an archipelagic State does not designate sea lanes or air routes, the right of archipelagic sea 

lanes passage may be exercised through the routes normally used for international navigation.” 
23 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 53 (3) 
“Archipelagic sea lanes passage means the exercise in accordance with this Convention of the rights 

of navigation and overflight in the normal mode solely for the purpose of continuous, expeditious and 
unobstructed transit between one part of the high seas or an exclusive economic zone and another part of 
the high seas or an exclusive economic zone.” 
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สิทธิการผ่านโดยสุจริตในน่านน้ าหมู่เกาะนี้เป็นไปตามบทบัญญัติภาค 2 ตอนที่ 3 ของ
อนุสัญญาฯ ในเรื่องการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต ตามบทบัญญัติข้อ 52 วรรค 124 อันเป็น
หลักประกันในการใช้สิทธิการผ่านของเรือต่างชาติในบริเวณน่านน้ าหมู่เกาะไม่ว่ารัฐหมู่เกาะนั้นจะ
ก าหนดช่องทางทะเล หรือมีเส้นทางที่ใช้ปกติในการเดินเรือระหว่างประเทศในบริเวณน่านน้ าหมู่เกาะ
หรือไม่ก็ตาม เรือต่างชาติก็สามารถใช้สิทธิผ่านน่านน้ าหมู่เกาะได้ แต่ทั้งนี้สิทธิการผ่านโดยสุจริตใน
น่านน้ าหมู่เกาะจะเป็นสิทธิในการเดินเรือเท่านั้นไม่รวมไปถึงสิทธิการบินผ่านด้วย 

ส าหรับการใช้สิทธิผ่านโดยสุจริตในน่านน้ าหมู่เกาะนั้น บทบัญญัติข้อ 52 ก าหนดให้เป็นไป
ตามหลักเกณฑ์ท่ัวไปว่าด้วยการใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง โดยเรือจะมี
สิทธิการผ่านโดนสุจริตผ่านน่านน้ าหมู่เกาะในกรณีที่รัฐหมู่เกาะมิได้ก าหนด “ช่องเดินเรือ” (sea 
lanes) ไว้ และไม่ปรากฏว่ามีเส้นทางเดินเรือใดในน่านน้ าหมู่เกาะที่ใช้เป็นเส้นทางเดินเรือตามปกติ
ระหว่างประเทศ เรือต่างชาติที่ผ่านน่านน้ าหมู่เกาะนั้นสามารถใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตผ่านน่านน้ า
หมู่เกาะนั้นได้ ในกรณีเช่นว่านี้หน้าที่ของเรือที่ใช้สิทธิผ่านโดยสุจริตจะเป็นไปตามหลักเกณฑ์ทั่วไปว่ า
ด้วยการใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง ตามข้อ 52 วรรค 1 อย่างไรก็ดีรัฐ
หมู่เกาะอาจระงับ (suspend) สิทธิการผ่านโดยสุจริตของเรือต่างชาติไว้ชั่วคราวในบริเวณที่ระบุไว้ใน
น่านน้ าหมู่เกาะของตนได้หากการระงับเช่นว่านั้นมีความจ าเป็นต่อการรักษาความมั่นคงของรัฐหมู่
เกาะ แต่การระงับดังกล่าวรัฐหมู่เกาะต้องกระท าโดยไม่เลือกปฏิบัติต่อเรือของรัฐใดรัฐหนึ่งโดยเฉพาะ 
และการระงับเช่นว่านั้นจะมีผลต่อเมื่อได้ประกาศให้ทราบโดยชอบแล้ว 

 

ฉ) เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 

เขตเศรษฐกิจจ าเพาะอยู่ภายใต้สิทธิอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งเพ่ือการส ารวจ อนุรักษ์ แสวงหา
ประโยชน์ และจัดการกับทรัพยากรในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ในลักษณะที่เป็นการหวงกัน และเป็น
เจ้าของทรัพยากรดังกล่าวแต่เพียงผู้เดียว (Exclusive Rights) และรัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจเหนือการ
สร้างและการใช้เกาะเทียม สิ่งติดตั้ง สิ่งก่อสร้าง โดยรัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจแต่เพียงผู้เดียว (Exclusive 
Jurisdiction) เหนือเกาะเทียม สิ่งติดตั้งหรือสิ่งก่อสร้าง รวมทั้งกฎหมายและข้อบังคับว่าด้วยศุลกากร 

                                                           

24United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 52 (1) 
 “Subject to article 53 and without prejudice to article 50, ships of all States enjoy the right of 

innocent passage through archipelagic waters, in accordance with Part II, section 3.” 
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รัษฎากร อนามัย ความปลอดภัยและการเข้าเมืองอีกด้วย คือรัฐชายฝ๎่งจะมีเขตอ านาจในการออก
กฎหมายและใช้บังคับกฎหมายที่พึงใช้บังคับเหนือเกาะเทียม โดยรัฐชายฝ๎่งอาจก าหนดเขตปลอดภัย 
(Safety Zone) รอบเกาะเทียม สิ่งติดตั้งหรือสิ่งก่อสร้างได้ โดยการวางมาตรการเพ่ือความปลอดภัย
ในการเดินเรือและเพ่ือความปลอดภัยของเกาะเทียมไม่เกิน 500 เมตรรอบเกาะเทียม สิ่งติดตั้งหรือ
สิ่งก่อสร้าง ทั้งนี้การสร้างเกาะเทียม สิ่งติดตั้งหรือสิ่งก่อสร้างจะต้องไม่เป็นการขัดขวางการเดินเรือ
ระหว่างประเทศ 

ส าหรับการวิจัยวิทยาศาสตร์ทางทะเล และการคุ้มครองและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมทางทะเล
นั้น แม้รัฐชายฝ๎่งจะมีเขตอ านาจเหนือการท ากิจกรรมดังกล่าวในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะก็ตาม แต่เขต
อ านาจดังกล่าวไม่ได้เป็นเขตอ านาจแต่เพียงผู้เดียว (Exclusive Jurisdiction) จึงอาจตกอยู่ภายใต้เขต
อ านาจของรัฐอ่ืนซึ่งได้แก่รัฐเจ้าของธงด้วย ดังนั้นเรือที่เดินเรือผ่านเขตเศรษฐกิจจ าเพาะย่อมต้องตก
อยู่ภายใต้เขตอ านาจในเรื่องการคุ้มครองและการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมทางทะเลของรัฐชายฝ๎่งคือต้อง
ปฏิบัติตามกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งในเรื่องนี้ อีกทั้งยังตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงที่ตนชัก
ธงคือจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายของรัฐเจ้าของธงเช่นกัน ส่วนสิทธิและหน้าที่อ่ืน  ๆ หมายถึงสิทธิที่
อนุสัญญาฯหรือกฎหมายระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ได้รับรองไว้ ไม่ว่าจะเป็น ซึ่งก็คือสิทธิของรัฐชายฝ๎่งที่
จะด าเนินการกับการกระท าความผิดบางอย่างในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 

แต่ในการใช้สิทธิของรัฐชายฝ๎่งนั้น รัฐชายฝ๎่งจึงต้องค านึงถึงสิทธิของรัฐอ่ืนๆในเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะด้วย แม้มาตรา 56 วรรค 1 (a) จะได้ให้อ านาจรัฐชายฝ๎่งในการที่จะกระท าการใดๆเพ่ือ
ปกปูองทรัพยากรประมงของตนซึ่งย่อมรวมถึงการออกกฎหมายควบคุมการใช้สอยทรัพยากรประมง
ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะดังที่บัญญัติไว้ในมาตรา 62  แต่มาตรา 58 วรรค 1 ก็ได้บัญญัติรับรองว่ารัฐ
ทุกรัฐไม่ว่าจะเป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ชายฝ๎่งย่อมมีเสรีภาพตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 87 โดยมีเงื่อนไข
ว่าการใช้เสรีภาพดังกล่าวจะตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเสรีภาพที่รัฐเจ้าของธงสามารถใช้
ในบริเวณเขตเศรษฐกิจจ าเพาะได้แก่ซึ่งสิทธิของรัฐอ่ืนนี้หมายถึง เสรีภาพที่ก าหนดไว้ในข้อ 58 โดยข้อ 
58 ซึ่งก าหนดว่าในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะรัฐทั้งปวงที่เป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ชายฝ๎่งย่อมอุปโภคเสรีภาพ
ตามที่อ้างถึงในข้อ 87 ในการเดินเรือและการบินผ่าน รวมทั้งการวางสายเคเบิล และท่อใต้ทะเล รัฐ
ชายฝ๎่งจึงจ าต้องค านึงถึงเสรีภาพในการเดินเรือของรัฐเจ้าของธงตามที่จะกล่าวถึงดังต่อไปนี้  

การใช้เสรีภาพในการเดินเรือผ่านเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งนั้นเกิดจากการรัฐชายฝ๎่ง
ไม่มีสิทธิอธิปไตยในการจ ากัดเสรีภาพในการเดินเรือผ่าน เสรีภาพในการเดินเรือเป็นสิทธิของรัฐอ่ืนที่
พึงมีในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งตามข้อ 58 ซึ่งเป็นสิทธิที่มีลักษณะเช่นเดียวกับการใช้
เสรีภาพในการเดินเรือในทะเลหลวงตามข้อ 87  อีกทั้งข้อ 58 วรรค 3 ยังได้ยืนยันถึงการใช้เสรีภาพ
ในการเดินเรือเหนือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งว่า  “เรือต่างชาติต้องเคารพกฎหมายและ
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ข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งที่ใช้บังคับในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะโดยมีเงื่อนไขว่ากฎหมายและข้อบังคับของรัฐ
ชายฝ๎่งเช่นว่านั้นต้องสอดคล้องกับอนุสัญญาฯ และกฎเกณฑ์อ่ืนของกฎหมายระหว่างประเทศที่ไม่ขัด
กับอนุสัญญาฯ” คือต้องไม่ท าให้เสรีภาพในการเดินเรือของรัฐเจ้าของธงต้องเสื่อมเสียไป เพราะเมื่อ
พิจารณาข้อ 58 บทบัญญัติได้รับรองให้รัฐทั้งปวงมีเสรีภาพในการเดินเรือซึ่งเป็นหลักการพ้ืนฐานและ
ส าคัญ กฎหมายจึงเขียนไว้ในข้อ 58 วรรคแรกแต่การใช้สิทธิเสรีภาพดังกล่าวจะต้องค านึงถึงสิทธิและ
หน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งซึ่งบัญญัติไว้ในข้อ 58 วรรค 3 นั้นหมายความว่า กฎหมายได้ยอมรับหลักการของ
เสรีภาพของการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจจากพากก่อน ในขณะเดียวกันกฎหมายก็วางเงื่อนไขให้รัฐ
อ่ืนๆจะต้องค านึงถึงสิทธิของรัฐชายฝ๎่งในภายหลัง  

ถ้าพิจารณามาตรการในการบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งในเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ การบังคับใช้กฎหมายดังกล่าวจะมีลักษณะที่เบากว่าการบังคับใช้กฎหมายในทะเลอาณาเขต 
โดยข้อ 73 ได้บัญญัติไว้อย่างแจ้งชัดว่า รัฐชายฝ๎่งอาจใช้มาตรการต่าง ๆ รวมทั้งการขึ้นเรือ ตรวจค้น 
จับกุม และด าเนินคดีเท่าที่จ าเป็นเพ่ือประกันการปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับที่ตนได้วางไว้โดย
สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ ค าว่า “เท่าท่ีจ าเป็น” หมายความว่ารัฐชายฝ๎่งจะต้องบังคับใช้กฎหมายอย่าง
ระมัดระวังและเคร่งครัดเฉพาะเท่าที่ตนมีสิทธิ  ยกตัวอย่างเช่น มาตรการการบังคับใช้กฎหมายใน
เรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  ได้มีบทบัญญัติการบังคับใช้กฎหมายที่ชัดเจนโดยใน 
ข้อ 220 ได้ก าหนดการบังคับใช้กฎหมายโดยรัฐชายฝ๎่งเก่ียวกับมลพิษท่ีเกิดขึ้นในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ
ของตนเอาไว้เป็นกรณี ๆ ซึ่งจะเห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 อนุญาตให้รัฐชายฝ๎่งท าการบังคับใช้
กฎหมายในกรณีที่ “มีเหตุอันแจ้งชัดท าให้เชื่อได้ว่า” หรือ “มีหลักฐานที่เป็นจริงแจ้งชัดว่า”แสดงว่า
ในกรณีอ่ืนนอกจากนี้รัฐชายฝ๎่งจะบังคับใช้กฎหมายไม่ได้ แสดงให้เห็นว่าการใช้อ านาจของรัฐชายฝ๎่ง
เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายมีลักษณะจ ากัดและต้องกระท าเท่าที่จ าเป็นเท่านั้น จึงอาจสรุปได้ว่า 
เสรีภาพในการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะยังคงเป็นหลักพ้ืนฐานในการเดินเรือของรัฐทั้งปวง รัฐ
ชายฝ๎่งจะใช้อ านาจในการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าเท่าที่ตนพึงประสงค์ แต่ถ้าการใช้อ านาจของตนใน
ส่วนนี้ขัดกับเสรีภาพในการเดินเรือของรัฐอ่ืน รัฐจะใช้เท่าที่จ าเป็นและจ ากัด ตลอดจนต้องมีความ
ชัดเจนก่อนที่จะด าเนินการบังคับใช้กฎหมาย  

แต่ส าหรับกรณีเรือประมงนั้นเป็นประเด็นที่น่าพิจารณาเป็นพิเศษ เนื่องจากเรือประมงที่ผ่าน
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งที่ ออกมาเพ่ือคุ้มครอง
ทรัพยากรประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของตน ในกรณีที่เรือประมงต่างชาติไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย
ว่าด้วยการประมงของรัฐชายฝ๎่ง รัฐชายฝ๎่งมีอ านาจตรวจค้น จับกุมและด าเนินคดีต่อเรือที่ฝุาฝืน
กฎหมายดังกล่าวได้ ตามบทบัญญัติข้อ 56 และข้อ 73 แต่ในทางปฏิบัติอาจเกิดป๎ญหาในกรณีของ
เรือประมง เนื่องจากข้อ 56 แห่งอนุสัญญาดังกล่าวก าหนดให้รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิอธิปไตยเหนือ
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ทรัพยากรธรรมชาติในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ซึ่งย่อมหมายความรวมถึงทรัพยากรที่มีชีวิตทางทะเลด้วย 
การมีสิทธิอธิปไตยดังกล่าวท าให้รัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจในการออกกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือให้
เรือประมงต่างชาติที่เข้ามาในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของตนปฏิบัติตามได้ และเรือประมงต่างชาติก็ต้อง
เคารพกฎหมายและข้อบังคับดังกล่าวตามข้อ 58 วรรค 3 ด้วย โดยมีเงื่อนไขว่ากฎหมายและข้อบังคับ
ของรัฐชายฝ๎่งนั้นจะต้องสอดคล้องกับอนุสัญญาฯ และหลักกฎหมายระหว่างประเทศอ่ืน ๆ กล่าวคือ 
กฎหมายและข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งต้องไม่มีผลเป็นการท าให้เสรีภาพในการเดินเรือของรัฐอ่ืนในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะต้องเสื่อมเสียไปหากรัฐชายฝ๎่งออกกฎหมายและข้อบังคับที่มีผลให้เรือของรัฐอ่ืนไม่
สามารถใช้เสรีภาพในการเดินเรือผ่านเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งได้นั้น ย่อมเป็นการออก
กฎหมายที่ไม่สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ แต่หากว่ารัฐชายฝ๎่งเพียงแต่ออกกฎหมายและข้อบังคับให้เรือ
ต่างชาติเดินเรือในเส้นทางเดินเรือท่ีตนก าหนด หรือให้เรือต่างชาติแจ้งให้ทราบถึงการผ่านตามสมควร 
ก็ไม่ถือว่าเป็นการออกกฎหมายที่ขัดต่อบทบัญญัติ ตราบเท่าที่ผลของการออกกฎหมายดังกล่าวไม่เป็น
การท าให้เสรีภาพในการเดินเรือต้องเสียไป25 

จะเห็นได้ว่าถึงแม้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 จะก าหนดให้รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิอธิปไตยและเขต
อ านาจในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะโดยตรงก็ตาม แต่รัฐเจ้าของธงก็ยังคงมีหน้าที่ที่จะต้องใช้เขตอ านาจ
ของตนและด าเนินการควบคุมภายใต้กฎหมายภายในบังคับแก่เรือแต่ละล าซึ่งชักธงของตนต่อนายเรือ 
เจ้าหน้าที่และลูกเรือของเรือนั้น ในส่วนที่เกี่ยวกับการบริหาร เทคนิคและสังคมตามบทบัญญัติในข้อ
94 ซึ่งถึงแม้ว่าอนุสัญญาฯ จะได้บัญญัติไว้ในส่วนที่เกี่ยวกับทะเลหลวง แต่บทบัญญัติข้อ 58 วรรค 2 
ก็ได้ก าหนดให้ข้อ 88 ถึงข้อ 115 และหลักเกณฑ์อ่ืนของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องโดยตรง
ใช้บังคับกับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะได้ตราบที่ไม่ขัดกับภาคนี้ ดังนั้นเมื่ออนุสัญญาฯ ก าหนดให้รัฐเจ้าของ
ธงมีเขตอ านาจเหนือเรือที่ชักธงของตนในทะเลหลวง รัฐเจ้าของธงจึงต้องใช้เขตอ านาจและด าเนินการ
ควบคุมเหนือเรือที่ชักธงของตนได้ตราบเท่าที่ไม่ขัดกับบทบัญญัติในเรื่องเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ในกรณี
ที่เรือแล่นเข้าไปในบริเวณภายใต้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่ง ซึ่งมีเขตอ านาจมากกว่ารัฐเจ้าของธง เรือล า
นั้นก็ต้องตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่ง หากปรากฏว่าเรือล านั้นได้ละเมิดกฎหมายและ
ข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่ง รัฐชายฝ๎่งย่อมมีอ านาจในการบังคับใช้กฎหมายโดยตรงแต่เพียงผู้เดียว แต่
อย่างไรก็ตามรัฐเจ้าของธงก็ยังคงจ าเป็นที่จะรับผิดชอบต่อเรือที่ชักธงของตน และประกันให้เรือที่มี

                                                           

25 ชื่นสุมน รัตนจันทร์, “เขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งเหนือเรือประมงต่างชาติ ที่กระท าความผิดเกี่ยวกับการประมงในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะ”, (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2542), หน้า.44 
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สิทธิชักธงของตนไม่ไปด าเนินการกิจกรรมต่าง ๆ ซึ่งจะเป็นการฝุาฝืนหรือละเมิดกฎหมายและ
ข้อบังคับของรัฐอ่ืนด้วย26 

และเพ่ือไม่ให้เกิดการขัดกันแห่งการใช้สิทธิของรัฐชายฝ๎่งและรัฐอ่ืน ๆ ข้อ 58 วรรค 3 จึง
ก าหนดว่าในการใช้สิทธิและการปฏิบัติหน้าที่ของตนภายใต้อนุสัญญาฯ ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ รั ฐ
อ่ืน ๆ จะต้องค านึงตามควรถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งและจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายและ
ข้อบังคับท่ีออกโดยรัฐชายฝ๎่งตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฯ นี้และหลักเกณฑ์อ่ืนของกฎหมายระหว่าง
ประเทศตราบเท่าที่ไม่ขัดกับภาคนี้ เห็นไดวามาตรการทางกฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง ตองกระท า
เท่าที่จ าเปนเพ่ือประกันการปฏิบัติตามกฎหมายและขอบังคับที่ตนไดวางไว โดยสอดคลองกับ
อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ซึ่งรัฐชายฝงจะต้องบังคับใชกฎหมายอยางระมัดระวังและเครงครัดเฉพาะ
เท่าที่ตนมีสิทธิโดยไมเปนการสรางภาระใหแกเรือที่ชักธงของรัฐอ่ืน โดยตองค านึงถึงเสรีภาพในการ
เดินเรือของรัฐอ่ืนด้วย ดังนั้นเรือที่ปฏิบัติการอยู่ภายในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะจะต้องปฏิบัติตาม
กฎหมาย ระเบียบและกฎเกณฑ์ของรัฐชายฝ๎่ง 

ทั้งนี้จะเห็นได้ว่ากฎหมายหรือข้อบังคับต่าง ๆ ที่เรือต่างชาติต้องปฏิบัติตามนั้นต้องเป็น
กฎหมายหรือระเบียบที่สอดคล้องกับบทบัญญัติอ่ืน ๆ แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 อยู่แล้ว เช่น 
บทบัญญัติในข้อ 211 วรรค 527  กล่าวถึงเขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งในการออกกฎหมายและข้อบังคับ
เพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษจากเรือโดยให้เป็นไปตามกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่าง
ประเทศอันเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปและโดยการท าให้กฎเกณฑ์และมาตรฐานเช่นว่านั้นมีผลบังคับ 
ซึ่งเป็นกฎเกณฑ์และมาตรฐานที่ก าหนดขึ้นโดยผ่านองค์การระหว่างประเทศที่มีอ านาจหรือการ
ประชุมทางการทูตทั่วไป เป็นต้น ดังนั้นหากกฎหมายหรือระเบียบใด ๆ ของรัฐชายฝ๎่งที่ขัดกับ
บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาฯ แล้ว เรือของรัฐเจ้าของธงก็ไม่ต้องปฏิบัติตามกฎหมายหรือระเบียบเช่นว่า
นั้น เช่น การที่รัฐชายฝ๎่งน าหลักการผ่านโดยสุจริตมาใช้กับเรือประมงที่ผ่านเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของ
ตน ถือว่ารัฐชายฝ๎่งไม่ได้กระท าการที่ “สอดคล้องกับบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา” หรือได้ “ค านึงถึงสิทธิ
และหน้าที่ของรัฐอ่ืน ๆ ” ดังบัญญัติไว้ในมาตรา 56 วรรค 2 แห่งอนุสัญญา ฯ 
                                                           

26 ชวลิต ขจรจ านรรค์, “บทบัญญัติว่าด้วยการบังคับใช้กฎหมายในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของประเทศไทยให้เป็นไปตาม
อนุสัญญาสหประชาขาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ” , (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
2548). หน้า. 36 

27 United Nation Convention on the Law of the Sea 1982 , Article 211 (5) 
“For the purpose of enforcement as provided for in section 6, may in respect of their exclusive 

economic zones adopt laws and regulations for the prevention, reduction and control of pollution from 
vessels conforming to and giving effect to generally accepted international rules and standards established 
through the competent international organization or general diplomatic conference.” 
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ทั้งนี้ข้อ 59 ได้ก าหนดมูลฐานส าหรับการระงับข้อขัดแย้งเกี่ยวกับการก าหนดสิทธิและเขต
อ านาจในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะไว้ โดยได้บัญญัติว่า “ในกรณีที่อนุสัญญาฯ ไม่ได้ก าหนดสิทธิหรือเขต
อ านาจให้แก่รัฐชายฝ๎่งหรือรัฐอ่ืนในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและเกิดข้อขัดแย้งขึ้นระหว่างผลประโยชน์
ของรัฐชายฝ๎่งกับอีกรัฐหนึ่งหรือหลายรัฐ พึงระงับข้อขัดแย้งบนมูลฐานแห่งความเที่ยงธรรม และโดย
พิจารณาถึงสภาวการณ์ที่เกี่ยวของทั้งปวง ทั้งนี้โดยค านึงถึงความส าคัญตามล าดับของผลประโยชน์ที่
เกี่ยวของกับฝุายต่าง ๆ รวมทั้งประชาคมระหว่างประเทศโดยส่วนรวม” ดังนั้นถ้าหากมีข้อพิพาท
เกิดข้ึน รัฐคู่พิพาทก็พึงระงับข้อขัดแย้งบนมูลฐานแห่งความเที่ยงธรรม และสภาวการณ์ที่เกี่ยวข้องทั้ง
ปวง  ซึ่งกฎหมายที่เกี่ยวกับการระงับข้อขัดแย้งบัญญัติไว้กว้างมาก และในที่สุดการระงับข้อพิพาทก็
ขึ้นอยู่กับรัฐที่เก่ียวข้องนั่นเอง  

สรุปคือ รัฐทุกรัฐไม่ว่าจะเป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ชายฝ๎่งย่อมอุปโภคเสรีภาพตามที่อ้างถึงในข้อ 
87 ดังนั้นทั้งรัฐชายฝ๎่งและรัฐเจ้าของธงย่อมมีสิทธิและหน้าที่แตกต่างกันตามที่กฎหมายบัญญัติรับรอง
ไว้ ถ้าพิจารณาถึงเสรีภาพในการเดินเรือรัฐอ่ืนจะต้องค านึงตามควรถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่ง
และจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับต่าง ๆ ที่ออกตามความในอนุสัญญาฯ นี้หรือหลักเกณฑ์
อ่ืนๆในกฎหมายระหว่างประเทศ หากเรือไปกระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งที่เป็นการละเมิดกฎหมาย
ภายในของรัฐชายฝ๎่ง ถือว่ากระทาผิดต่อกฎหมายภายในซึ่งรัฐชายฝ๎่งย่อมมีบทลงโทษต่อเรือที่ละเมิด
กฎเกณฑ์ดังกล่าว เรือเช่นว่านั้นจะถูกด าเนินการตามกฎหมายภายใน แต่กฎหมายภายในดังกล่าว
จะต้องด าเนินการภายใต้ข้อ 73 หากมีการตีความหรือการบังคับใช้ข้อ 73 ก็อาจเป็นเหตุให้เกิดข้อ
พิพาทระหว่างรัฐได้ โดยอาจน าคดีขึ้นสู่การระงับข้อพิพาทในภาค 15 โดยอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ข้อ 
297 (บี) กรณีนี้ถือว่าเรือเป็นผู้กระท าผิดมิใช่รัฐเป็นผู้กระท าผิด เว้นเสียแต่จะสามารถพิสูจน์ได้ว่า รัฐ
เป็นตัวการแห่งการกระทาผิดนั้นหรือการกระท าความผิดนั้นสามารถปรับเอาเป็นความผิดกับรัฐได้ 
(Immutability) 

ช) ทะเลหลวง 

หลักเสรีภาพในทะเลหลวงเป็นหลักในกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ มาจาก
แนวความคิดของ Grotius ที่เกิดขึ้นเพ่ือตอบโต้การอ้างอธิปไตยเหนือทะเลหลวง ในศตวรรษที่ 14 
และ 1528 ที่ว่า ทะเลหลวงนั้นเป็นทรัพย์ที่ไม่มีใครเป็นเจ้าของ (res nullius) เป็นทรัพย์ส่วนรวม (res 
communism) และในขณะเดียวกันเป็นทรัพย์สาธารณะ (res publican) เมื่อทะเลหลวงเป็นทรัพย์ที่
ไม่มีเจ้าของ จึงไม่มีรัฐใดที่จะอ้างอธิปไตยเหนือทะเลหลวงได้  โดยข้อ 86 ของอนุสัญญาฯ ได้ให้

                                                           

28ทิพรัตน์ วันวาน, “ข้อจ ากัดทางกฎหมายเกี่ยวกับเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง”, (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551), น.23 
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ความหมายของ “ทะเลหลวง” ว่าคือทุกส่วนของทะเลซึ่งไม่รวมอยู่ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ในทะเล
อาณาเขตหรือน่านน้ าภายในของรัฐ หรือในน่านน้ าหมู่เกาะของรัฐหมู่เกาะ ทะเลหลวงจึงเป็นอาณา
บริเวณที่อยู่นอกอ านาจอธิปไตย ดังนั้นข้อ 87 จึงบัญญัติรับกับข้อ 86 ในท านองที่ว่าทะเลหลวงเปิด
ให้แก่รัฐทั้งปวงไม่ว่ารัฐไร้ชายฝ๎่งหรือรัฐชายฝ๎่ง เพ่ือให้รัฐเหล่านี้มีเสรีภาพแห่งทะเลหลวงอันได้แก่ 
เสรีภาพในการเดินเรือ  เสรีภาพในการบินผ่าน เสรีภาพที่จะวางสายเคเบิลและท่อใต้ทะเล เสรีภาพที่
จะสร้างเกาะเทียมและสิ่งติดตั้งอ่ืน ๆ ที่กระท าได้ภายใต้กฎหมายระหวงประเทศ  เสรีภาพในการ
ประมง และเสรีภาพในการท าวิจัยทางวิทยาศาสตร์  

เสรีภาพที่กล่าวไปข้างต้นนั้น เป็นเพียงเสรีภาพบางประการในทะเลหลวงเท่านั้น และการใช้
เสรีภาพดังกล่าวมิได้หมายความว่าจะใช้ได้โดยปราศจากข้อจ ากัดเลย แต่รัฐทั้งหลายจะต้องใช้เสรีภาพ
ดังกล่าวโดยค านึงถึงผลประโยชน์ของรัฐอ่ืนในการใช้เสรีภาพแห่งทะเลหลวงของรัฐเหล่านั้นด้วย ทั้งนี้
เสรีภาพในทะเลหลวงที่รัฐสามารถบริโภคได้ฐานะรัฐเจ้าของธงนั้น  ได้แก่ เสรีภาพการเดินเรือและ
เสรีภาพในการท าประมง แต่อย่างไรก็ดี ข้อ 87 ของอนุสัญญาฯ มิได้เป็นการรับรองถึงเสรีภาพใน
ทะเลหลวงเพียงอย่างเดียว แต่ยังก าหนดให้เสรีภาพในทะเลหลวงมาควบคู่กับการก าจัดการใช้เสรีภาพ
ในทะเลหลวง เพราะการรับรองว่ามีเสรีภาพนั้นไม่ได้หมายความว่าจะมีการใช้เสรีภาพได้อย่างไม่มี
จ ากัด การใช้เสรีภาพในทะเลหลวงต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญา หรือกฎเกณฑ์อ่ืนๆ
ของกฎหมายระหว่างประเทศ และต้องใช้เสรีภาพโดยค านึงถึงผลประโยชน์ของรัฐอ่ืนด้วย ดังนั้น รัฐ
เจ้าของธงที่จะใช้เสรีภาพในการเดินเรือ ไม่ว่าจะเป็นเสรีภาพหรือเสรีภาพในการท าประมง จะต้องใช้
เสรีภาพโดยค านึงถึงประโยชน์ของรัฐอ่ืนด้วย ด้วยเหตุนี้ข้อ 87 ของอนุสัญญาฯ จึงเป็นการรับรองว่า
เสรีภาพในทะเลหลวงมีอยู่จริง ทั้งนี้การใช้เสรีภาพต้องค านึงตามควรถึงผลประโยชน์ของรัฐอ่ืน ๆ อัน
เป็นหลัก “Due regard” การใช้เสรีภาพในทะเลหลวงจึงอาจจะถูกจ ากัดได้ 

 

3.1.1.2 สิทธิการท าประมง 

 นอกจากสิทธิในการเดินเรือแล้ว เรือประมงยังมีสิทธิในการท าประมงอย่างเสรีในทะเลหลวง
อีกด้วย และในบางกรณีอาจมีสิทธิท าการประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะได้โดยมีเงื่อนไขดังต่อไปนี้ 

ก) ข้อสังเกตเก่ียวกับการท าประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 

ดังที่ได้กล่าวไว้ในข้างต้นว่ารัฐชายฝ๎่งนั้นมีสิทธิอธิปไตยในการส ารวจ การแสวงประโยชน์ การ
อนุรักษ์และจัดการทรัพยากรธรรมชาติและอ่ืน ๆ ตามที่อนุสัญญา ฯ ได้รับรองไว้ในข้อ 56 โดยรัฐ
ชายฝ๎่งนั้นมีสิทธิแต่เพียงผู้เดียว (Exclusive Rights) อันแปลว่ารัฐชายฝ๎่งมีอ านาจในการอนุญาตให้รัฐ
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อ่ืนเข้ามาส ารวจ แสวงประโยชน์ อนุรักษ์และจัดการทรัพยากรธรรมชาติในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของ
รัฐชายฝ๎่งได้ โดยขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของรัฐชายฝ๎่งแต่เพียงผู้เดียว ทั้งนี้รัฐชายฝ๎่งอาจอนุญาตให้รัฐ
อ่ืนเข้ามาท าการประมงสัตว์น้ าส่วนเกินตามบทบัญญัติข้อ 62  คืออาจให้รัฐอ่ืนเข้าท าประมงในส่วนที่
เหลือของปริมาณที่พึงอนุญาตให้จับได้โดยขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของรัฐชายฝ๎่ง รัฐอ่ืนจะบังคับให้รัฐ
ชายฝ๎่งอนุญาตให้ตนเข้ามาท าการประมงสัตว์น้ าส่วนเกินในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งไม่ได้ 
ทั้งนี้การที่รัฐชายฝ๎่งจะอนุญาตให้รัฐอ่ืนเข้ามาท าการประมงสัตว์น้ าส่วนเกินนี้ อนุสัญญาฯ  ไม่ได้มี
กฎเกณฑ์บังคับไว้ เป็นอ านาจของรัฐชายฝ๎่งที่จะอนุญาตให้รัฐใดก็ได้ แต่รัฐชายฝ๎่งและรัฐอ่ืนที่เข้ามา
ท าการประมงในนี้ต้องร่วมมือกันเพ่ือวางมาตรการในการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรที่มีชีวิตทาง
ทะเล  

ดังที่กล่าวไว้ในเรื่องการท าประมงของรัฐอ่ืนในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งแล้วว่า ใน
เขตเศรษฐกจิจ าเพาะ “รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิอธิปไตยเพ่ือความมุ่งประสงค์ในการส ารวจและแสวงประโยชน์
การอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรธรรมชาติทั้งที่มีชีวิตหรือไม่มีชีวิตในน้ า เหนือพ้ืนดินท้องทะเล  
และในพ้ืนดินทองทะเล กับดินใต้ผิวดินของพ้ืนดินท้องทะเลนั้น ...........” หมายความว่า รัฐชายฝ๎่ง
สามารถก าหนดมาตรการในการอนุรักษท์รัพยากรที่มีชีวิต และก าหนดการใช้ประโยชน์จากทรัพยากร
ดังกล่าวได้ หลักการส าคัญของการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิต คือการพิจารณาก าหนดทรัพยากรมีชีวิต
ที่พึงอนุญาตให้จับได้โดยอาศัยหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ที่ปรากฏอยู่ในข้อ 61 ของอนุสัญญาฯ  

นอกจากการอนุรักษ์ทรัพยากรมีชีวิต ข้อ 62 ของอนุสัญญาฯ ก็ได้ก าหนดถึงการใช้ประโยชน์
จากทรัพยากรด้วยซึ่งยึดหลักการส าคัญที่รัฐชายฝ๎่งจะต้องปฏิบัติคือ หลักการใช้ประโยชน์สูงสุดจาก
ทรัพยากรมีชีวิตในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ  นอกจากนั้นรัฐชายฝ๎่งยังมีอ านาจที่จะตกลงหารือกันในกรณี
ของมวลสัตว์น้ าที่มีภายในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งสองรัฐหรือมากกว่า หรือทั้งภายในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะ  และในบริเวณที่เลยและประชิดกับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะนั้น เนื่องจากรัฐชายฝ๎่งมี
อ านาจในการใช้สิทธิอธิปไตยในบริเวณเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ รัฐชายฝ๎่งจึงสามารถออกข้อบังคับ
เกี่ยวกับการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรที่มีชีวิต ในขณะเดียวกัน รัฐชายฝ๎่งก็มีอ านาจที่จะบังคับใช้
กฎหมาย การบังคับใช้กฎหมาย หมายความถึงการใช้มาตรการต่าง ๆ ซึ่งรวมถึงการขึ้นเรือ ตรวจค้น 
จับกุม และด าเนินคดีเพ่ือประกันการปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับ 

คนชาติของรัฐอ่ืนที่ท าการประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะจะต้องปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์
และตามข้อก าหนด และเงื่อนไขอ่ืน ๆ ที่ได้บัญญัติไว้ในกฎหมายของรัฐชายฝ๎่ง ตามบทบัญญัติข้อ 62 
วรรค 429  เห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้วางหลักการให้รัฐชายฝ๎่งจะต้องท าการส่งเสริมหรื อ

                                                           

29United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 62 (4) 
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สนับสนุนให้มีการน าทรัพยากรที่มีชีวิตในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะมาใช้ประโยชน์อย่างมากที่สุด  อย่างไร
ก็ตามการใช้ประโยชน์สูงสุดนั้นต้องค านึงถึงป๎จจัยอื่น ๆ โดยเฉพาะในเรื่องของความต้องการในการใช้
และในเรื่องของเทคโนโลยีซึ่งจะมีผลต่อระดับในการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีชีวิต 

เนื่องจากรัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจในการออกกฎหมายเกี่ยวกับการประมงและเรือประมง
ต่างชาติมีหน้าที่ต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดนั้น หากเรือประมงตางชาติได้กระท าการอันเป็นการฝุาฝืน
บทบัญญัติที่รัฐชายฝ๎่งก าหนดไว้ การกระท าดังกล่าวย่อมเป็นการละเมิดสิทธิอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่ ง 
ส่งผลให้รัฐชายฝ๎่งสามารถบังคับการให้เป็นไปตามกฎหมายของตนได้ เช่น รัฐชายฝ๎่งสามารถใช้
มาตรการต่าง ๆ รวมทั้งการขึ้นเรือ การตรวจเรือ และการจับกุมเรือที่ละเมิดสิทธิอธิปไตยของตนมา
ด าเนินกระบวนพิจารณาคดีภายในศาลภายในของตนเท่าที่จ าเป็น เพ่ือประกันการปฏิบัติตาม
กฎหมายและข้อบังคับท่ีตนได้ออกไว้ แต่อย่างไรก็ตามกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งที่เรือมีหน้าที่ต้องปฏิบัติ
ตามนั้นต้องเป็นกฎหมายที่ไม่ขัดต่อบทบัญญัติอ่ืน ๆ ของอนุสัญญาฯ หรือหลักกฎหมายระหว่าง
ประเทศ หมายความว่ากฎหมายดังกล่าวต้องไม่มีผลเป็นการท าให้เสรีภาพในการเดินเรือของเรื อ
ต่างชาติที่ชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศนั้นต้องเสียไป และรัฐชายฝ๎่งมีหน้าที่ที่จะต้องแจ้งให้รัฐ
เจ้าของธงทราบโดยพลัน โดยผ่านช่องทางที่เหมาะสมถึงการกระท าและการลงโทษที่ตนได้ด าเนินการ 
ตามบทบัญญัติในข้อ 73 วรรค 4 แต่ทั้งนี้โทษดังกล่าวต้องไม่รวมถึงโทษจ าคุก หรือการลงโทษต่อ
ร่างกายในรูปแบบใด ๆ ถ้ามิได้มีการตกลงกับรัฐที่เกี่ยวข้องไว้เป็นอย่างอ่ืน ตามบทบัญญัติข้อ 73 
วรรค 3 เหตุผลที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 บัญญัติไว้เช่นนี้ก็เพราะเขตเศรษฐกิจจ าเพาะเป็นพ้ืนที่ที่เคย
เป็นทะเลหลวงมาก่อน ซึ่งทุกประเทศมีสิทธิใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติมาแต่เดิมดังนั้นการ
ก าหนดโทษจึงไม่ควรมีโทษจ าคุก 

ส่วนเรือและลูกเรือของรัฐเจ้าของธงนั้น รัฐชายฝ๎่งจะต้องท าการปล่อยทันที่ที่ได้มีการวาง
ประกันตามสมควรหรือให้หลักประกันอ่ืน ๆ ที่สมเหตุสมผลตามข้อ 73 วรรค 2 หากรัฐชายฝ๎่งไม่
ปฏิบัติตามบทบัญญัติดังกล่าว รัฐเจ้าของธงอาจน าประเด็นดังกล่าวขึ้นสู่กระบวนการระงับข้อพิพาท
ได้ ตามบทบัญญัติข้อ 292 อันบัญญัติว่า “ในกรณีที่เจ้าหน้าที่ของรัฐภาคีได้กักเรือซึ่งชักธงของอีกรัฐ
ภาคีหนึ่ง และมีการกล่าวหาว่ารัฐผู้กักนั้นไม่ได้ปฏิบัติตามบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ในการปล่อยเรือ
หรือลูกเรือโดยพลันเมื่อได้วางสัญญาประกัน หรือหลักทรัพย์ทางการเงินอ่ืน ๆ ที่สมควรแล้ว ป๎ญหา

                                                                                                                                                                      

 “Nationals of other States fishing in the exclusive economic zone shall comply with the 
conservation measures and with the other terms and conditions established in the laws and regulations of 
the coastal State. These laws and regulations shall be consistent with this Convention and may relate, inter 
alia,…” 
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การปล่อยจากการกักอาจเสนอต่อศาลหรือคณะตุลาการ…” อันเป็นเรื่องสิทธิเรียกร้องของรัฐเจ้าของ
ธง ซึ่งจะท าการอธิบายในหัวข้อที่ 3.3 ต่อไป 

นอกจากนี้รัฐอ่ืนที่ท าการประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะยังมีหน้าที่ที่จะให้ความร่วมมือ ตาม
บทบัญญัติข้อ 63 ซึ่งบัญญัติว่า “รัฐอ่ืนที่ท าการประมงทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อมเขตจะต้องตกลงกับรัฐ
ชายฝ๎่งถึงมาตรการในการอนุรักษ์โดยผ่านทางองค์การระดับอนุภูมิภาคหรือภูมิภาคที่เหมาะสม” และ
บทบัญญัติข้อ 64 ซึ่งบัญญัติว่า “รัฐซึ่งของตนท าการประมงทรัพยากรสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่อพยพย้าย
ถิน่กว้างไกลจะต้องตกลงกับรัฐชายฝ๎่งถึงมาตรการในการอนุรักษ์โดยผ่านทางองค์การระดับประเทศที่
เหมาะสม ถ้าไม่มีองค์การเช่นว่านั้นก็จะต้องพยายามร่วมกันจัดตั้ง” 

กฎหมายทั้งสองข้อดังกล่าวเป็นเรื่องการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรโดยวางหลักการในการ
สร้างพันธกรณีของความร่วมมือกันระหว่างรัฐชายฝ๎่งกับรัฐที่ท าการประมงในทะเลหลวง ในประเด็นที่
เกี่ยวกับมวลสัตว์น้ าที่คร่อมเขตระหว่างเขตเศรษฐกิจจ าเพาะกับบริเวณที่เลยและประชิดกับเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะซึ่งหมายถึงทะเลหลวง เพราะในการท าประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ เรือประมง
จะท าการประมงได้ โดยความยินยอมของรัฐชายฝ๎่งเจ้าของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะเท่านั้น และในกรณีที่
มีการบริหารจัดการชนิดพันธ์ที่อพยพกว้างไกลหรือทรัพยากรคร่อมเขต (Highly Migratory species 
และ Straddling stock) โดยองค์กรบริหารจัดการประมงในท้องถิ่ ใด เรือประมงจะต้องเคารพ
กฎเกณฑ์หรือกติกาที่ก าหนดโดยองค์กรดังกล่าวด้วย การละเมิดกฎเกณฑ์หรือกติกาดังกล่าวท าให้
เรือประมงต้องรับผิด กรณีนี้เป็นเรื่องที่เรือประมงกระท าผิด รัฐเจ้าของธงอาจให้การคุ้มครองทางการ
ทูตได้หากเข้าเกณฑ์เงื่อนไขที่ก าหนดไว้ เพราะการกระท าผิดของเรือประมงถือว่าเป็นการกระท าผิด
ตามกฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง แม้รัฐเจ้าของธงใช้อ านาจเหนือเรือนั้นก็ตาม แต่รัฐชายฝ๎่งยังใช้
อ านาจรัฐเหนือดินแดน การใช้อ านาจรัฐเหนือดินแดนย่อมเหนือกว่าการใช้อ านาจรัฐเหนือบุคคล  

ข) เสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 บัญญัติรับรองว่ารัฐทุกรั ฐนั้นมี
เสรีภาพที่จะท าประมงในทะเลหลวง ไม่มีรัฐใดจะอ้างอธิปไตยเหนือทะเลหลวงได้ แต่การท าประมง
นั้นเป็นการแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรที่มีชีวิต ซึ่งถึงแม้ว่าจะเป็นทรัพย์ที่ไม่มีเจ้าของ ( res 
nullius) ผู้ใดครอบครองย่อมได้กรรมสิทธิ์ แต่ทรัพยากรที่มีชีวิตก็เป็นทรัพยากรชนิดที่สามารถหมด
สิ้นไปได้ (exhaustible) ด้วยเหตุนี้เสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวงจึงต่างจากเสรีภาพในการ
เดินเรือเหนือทะเลหลวง ทั้งนี้เพราะการใช้ประโยชน์จากทะเลหลวงโดยการเดินเรือไม่ท าให้ทะเลหมด
สิ้นไป ดังนั้นเพ่ือให้ทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวงไม่หมดสิ้นไปจึงต้อมีการจ ากัดเสรีภาพในการท า
ประมงในทะเลหลวง 
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เมื่อพิจารณาข้อ 8730 อันเป็นบทบัญญัติในเรื่องเสรีภาพแห่งทะเลหลวงประกอบกับข้อ 
11631 เรื่องสิทธิการท าประมงในทะเลหลวง จะพบข้อสังเกตว่าอนุสัญญาฯ ได้ให้เสรีภาพในการท า
ประมงในทะเลหลวงแก่รัฐ มิได้ให้เสรีภาพนั้นแก่คนชาติของรัฐแต่อย่างใด  เพราะโดยหลักแล้วรัฐเป็น
บุคคลในกฎหมายระหว่างประเทศ มิใช่คนชาติซึ่งเป็นป๎จเจกชน ป๎จเจกชนจึงไม่อาจมีสิทธิหรือหน้าที่
ได้โดยตรงในกฎหมายระหว่างประเทศ แต่เมื่อรัฐนั้นมีเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวงแล้ว รัฐ
จึงสามารถมอบสิทธิในการท าการประมงในทะเลหลวงอย่างเสรีนั้นแก่คนชาติของตนได้  

ข้อสังเกตอีกประการหนึ่งก็คือ การใช้เสรีภาพของรัฐในทะเลหลวงเป็นการใช้ภายใต้กรอบ
ของกฎหมายมิใช่เป็นการใช้โดยปราศจากขอบเขต รัฐที่ท าการประมงในทะเลหลวงก็จะอ้างเสรีภาพ
ในทะเลหลวง และอ้างสิทธิที่จะให้คนชาติของตนท าการประมงในทะเลหลวงได้โดยปราศจาก
ข้อจ ากัด กล่าวคือหลักเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวงก่อให้เกิดอุปสรรคในการอนุรักษ์
ทรัพยากรที่มีชีวิต เพราะหลักกฎหมายดังกล่าวเป็นหลักจารีตประเพณีที่ปล่อยให้เรือประมงเข้าไป
แสวงหาประโยชน์จากสัตว์น้ าได้อย่างเต็มที่ภายใต้การควบคุมของรัฐเจ้าของสัญชาติเรือนั่ นเอง ซึ่ง
เท่ากับรัฐนั้นเป็นทั้งผู้แสวงหาประโยชน์และเป็นผู้ควบคุมการแสวงหาประโยชน์ด้วย  

เนื่องจากคนชาติของตนเป็นผู้ที่จะเข้าไปการประมงในทะเลหลวง รัฐเจ้าของธงจึงจะต้องใช้
อ านาจรัฐเหนือเรือซึ่งชักธงของตนเข้าไปควบคุมกิจกรรมประมงในทะเลหลวงให้สอดคล้องกับ
กฎเกณฑแ์ละข้อบังคับระหว่างประเทศ โดยสิทธิที่จะท าประมงนี้มีข้อจ ากัดที่รัฐจะต้องปฏิบัติ ถ้ารัฐไม่
ปฏิบัติถือว่าละเมิดต่อข้อตกลงแห่งอนุสัญญานี้ได้แก่ พันธกรณีตามสนธิสัญญาของตน หมายความว่า
รัฐอาจท าข้อตกลง หรือเข้าร่วมเป็นภาคี ไม่ว่าข้อตกลงในระดับภูมิภาคหรือระดับระหว่างประเทศ 
หากรัฐมีพันธกรณีตามที่ปรากฏในข้อตกลงในที่ตนประสงค์จะเข้าผูกพันก็จะต้องอยู่ภายใต้พันธกรณี

                                                           

30 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 87 ( 1) 
“The high seas are open to all States, whether coastal or land-locked. Freedom of the high seas is 

exercised under the conditions laid down by this Convention and by other rules of international law. It 
comprises, inter alia, both for coastal and land-locked States:  

… 
 (e) freedom of fishing, subject to the conditions laid down in section 2;” 
31 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 116 
“All States have the right for their nationals to engage in fishing on the high seas subject to:  
(a) their treaty obligations;  
(b) the rights and duties as well as the interests of coastal States provided for, inter alia, in article 

63, paragraph 2, and articles 64 to 67; and  
(c) The provisions of this section.” 
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นั้นด้วยเสรีภาพของรัฐจึงต้องถูกจ ากัดการใช้ลงด้วยพันธกรณีตามสนธิสัญญานั่นเอง แต่ถ้าไม่มี
ข้อตกลงเช่นว่านั้น หรือว่ามีข้อตกลงแต่รัฐไม่ยอมเข้าเป็นภาคีในข้อตกลงนั้น การบังคับรัฐภายนอก
ข้อตกลงก็เป็นเรื่องล าบาก  

และสิทธิและหน้าที่ต่าง ๆ ตลอดจนผลประโยชน์ของรัฐชายฝ๎่งที่ก าหนดไว้ในข้อ 63 วรรค 2 
และข้อ 64 ถึงข้อ 67 หมายความว่าการที่รัฐจะให้สิทธิแก่คนชาติของตนท าการประมงในทะเลหลวง 
รัฐต้องเคารพสิทธิของรัฐชายฝ๎่งบางประการและต้องมีหน้าที่บางประการด้วยเกี่ยวกับมวลสัตว์น้ าที่
เกิดข้ึนในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะและในบริเวณพ้ืนที่นี้หรือประชิดกับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะนั้น ที่เรียกว่า 
Straddling Stock รัฐจะต้องให้คนชาติของตนที่ท าประมงในทะเลหลวงเคารพต่อข้อก าหนดเกี่ยวกับ
มวลสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่ย้ายถิ่นอยู่เสมอ (Highly Migratory species) สัตว์ทะเลเลี้ยงลูกด้วยนม 
(Marine mammal) มวลสัตว์น้ าที่ว่ายจากทะเลขึ้นมาในแม่น้ าระหว่างฤดูวางไข่ (Anadromous 
stocks) ชนิดพันธุ์ที่ว่ายจากน้ าจืดลงไปในทะเลระหว่างฤดูวางไข่ (Catadromous species)  

สุดท้ายคือรัฐที่ให้สิทธิแก่คนชาติในการท าประมงในทะเลหลวงจะต้องเคารพต่อพันธกรณีที่
ระบุไว้ในตอน 2 ภาค 7 เกี่ยวกับการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง โดยที่
ก าหนดไว้ในข้อ 117 ถึงข้อ 120 ทั้งนี้รายละเอียดในเรื่องข้อจ ากัดของเสรีภาพในการท าประมงทะเล
หลวงจะขอยกไปกล่าวถึงอย่างละเอียดในส่วนของหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงในการอนุรักษ์และจัดการ
ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง 

ประเด็นต่อไปที่จะท าการศึกษาคือหากรัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิโดยรัฐอ่ืนแล้ว จะเกิดผลที่
ตามมาอย่างไร และรัฐเจ้าของธงมีมาตรการในการเรียกร้องสิทธินั้นเพียงใดและอย่างไร ซึ่ง
กระบวนการนั้นก็คือ “สิทธิเรียกร้องของรัฐเจ้าของธง” 

 

3.1.2 สิทธิเรียกร้องของรัฐเจ้าของธง 

จากการที่ได้ศึกษาถึงสิทธิของรัฐเจ้าของธงในเขตทางทะเลต่าง ๆ ข้างต้นแล้ว จะพบว่าสิทธิที่

รัฐเจ้าของธงมีไม่ว่าจะเป็นสิทธิในการเดินเรือหรือสิทธิในการท าประมงก็ตาม เป็นสิทธิที่เจ้าของธง

สามารถมอบให้แก่เรือซึ่งชักธงของตนไปด าเนินกิจกรรมดังกล่าว ซึ่งการใช้สิทธิดังกล่า วเรือก็ต้อง

ค านึงถึงสิทธิที่รัฐชายฝ๎่งพึงมีรวมถึงต้องปฏิบัติตามหน้าที่ที่ตนพึงกระท าเพ่ือมิให้เป็นการละเมิดต่อกฎ

มายภายในหรือข้อบังคับของรัฐนั้น หากรัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิดังกล่าว ซึ่งสิทธิเรียกร้องนี้อาจ

แบ่งได้เป็นสิทธิเรียกร้องโดยตรงและสิทธิเรียกร้องโดยอ้อม การจะพิจารณาว่ารัฐเจ้าของธงมีสิทธิ

เรียกร้องประการใดนั้นพิจารณาจากประเด็นที่ว่า หากว่าเรือซึ่งชักธงของรัฐเจ้าของตนได้มิได้กระท า
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ละเมิดต่อกฎหมายใด ๆ แต่กลับถูกจับกุม ถูกด าเนินคดีหรือถูกปฏิเสธการใช้สิทธิที่มีโดยไม่มีสาเหตุ 

ถือว่ารัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิโดยตรง เพราะเรือเป็นป๎จเจกชนที่ด าเนินกิจกรรมไม่ว่าจะเป็นสิทธิใน

การเดนิเรือหรือสิทธิในการท าการประมงแทนรัฐเจ้าของธง หากเรือถูกละเมิดสิทธิ รัฐเจ้าของธงย่อมมิ

สิทธิเรียกร้องแก่รัฐที่ละเมิดสิทธินั้นโดยตรง แต่ถ้าหากว่าเรือซึ่งชักธงของตนไปกระท าการละเมิด

กฎหมายหรือข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่งอันท าให้ถูกด าเนินคดี แต่การด าเนินคดีนั้นไม่ชอบด้วยกฎหมาย 

ย่อมส่งผลให้รัฐเจ้าของธงมีสิทธิเรียกร้องทางอ้อมเพ่ือคุ้มครองเรือซึ่งชักธงของตน กระบวนการนี้

เรียกว่าการคุ้มครองทางการทูต อันจะกล่าวถึงเป็นล าดับถัดไป  

3.1.2.1 สิทธิเรียกร้องท่ีเป็นของรัฐเจ้าของธงโดยตรง  

หากรัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิโดยตรง (“Direct violation of right”) รัฐเจ้าของธงก็จะมี
สิทธิเรียกร้องในทางระหว่างประเทศแก่รัฐที่ท าการละเมิดสิทธินั้น32 ข้อพิพาทเกี่ยวกับเสรีภาพและ
สิทธิในการใช้ทะเลอันเป็นข้อพิพาทที่เกิดจากการกระท าของรัฐชายฝ๎่งที่ฝุาฝืนบทบัญญัติ เป็นข้อ
พิพาทที่มิต้องใช้วิธีการประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับ อันได้แก่ข้อพิพาทที่ เกิดจากการกระท าของ
รัฐชายฝ๎่งที่ฝุาฝืนบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ในส่วนที่เกี่ยวกับเสรีภาพและสิทธิในการ
เดินเรือ การบินผ่าน หรือการวางสายเคเบิลและท่อใต้น้ าหรือในส่วนที่เกี่ยวกับการใช้ทะเลโดยชอบ
ด้วยกฎหมายในทางระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ตามที่ระบุในข้อ 58 นอกจากนี้ยังขยายไปถึงสิทธิและ
หน้าที่ตามข้อ 88 ถึงข้อ 195 และกฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องโดยตรงใช้บังคับ
กับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะตราบเท่าที่ไม่ขัดกับภาค 5 ของอนุสัญญาฯ นี้ เพ่ือให้เป็นประโยชน์แก่การใช้

                                                           

32 Draft articles on Responsibility of States for internationally wrongful Acts 2001, Article 42  
“A State is entitled as an injured State to invoke the responsibility of another State if the obligation 

breached is owed to:  
(a) that State individually; or  
(b) a group of States including that State, or the international community as a whole, and the 

breach of the obligation:  
(i) specially affects that State; or  
(ii) is of such a character as radically to change the position of all the other States to 

which the obligation is owed with respect to the further performance of the obligation” 
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ทะเลโดยชอบ ดังนั้น ข้อพิพาทดังกล่าวจะต้องเข้าสู่กระบวนการระงับข้อพิพาทที่มีลักษณะบังคับซึ่ง
ค าวินิจฉัยมีผลผูกพันตามกฎหมาย33 ตามมาตรา 297 วรรค 1 (เอ) แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 

เพราะฉะนั้น ภายใต้บทบัญญัติแห่งอนุสัญญาว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 หากมีกรณี
พิพาทเกิดขึ้น เพราะเหตุที่รัฐเจ้าของธงไม่สามารถใช้เสรีภาพในการเดินเรือผ่านเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 
เพราะรัฐชายฝ๎่งกระท าการฝุาฝืนบทบัญญัติแห่งอนุสัญญานี้  ในส่วนที่เกี่ยวกับการใช้เสรีภาพในการ
เดินเรือ ตามที่บัญญัติไว้ในข้อ 58 รัฐเจ้าของธงอาจด าเนินการร้องขอให้มีการบังคับให้มีการระงับข้อ
พิพาทภายใต้กระบวนพิจารณาตามที่บัญญัติไว้ใน Section 2 ว่าด้วยการบังคับพิจารณาคดีที่มีผล
ตัดสินผูกพัน (compulsory procedures entailing binding decisions) ว่าด้วยการปล่อยเรือหรือ
ลูกเรือโดยพลัน เมื่อได้มีการวางประกันหรือ ให้หลักประกันอ่ืนใดตามสมควรแล้ว ในกรณีเช่นนี้รัฐ
เจ้าของธงอาจยื่นค าร้องขอต่อศาลที่ตนและรัฐชายฝ๎่งเห็นชอบหรือหากไม่อาจตกลงเช่นว่านั้นได้
ภายใน 20 วันนับแต่วันกัก ก็ให้ยื่นค าร้องขอต่อศาลที่รัฐชายฝ๎่งยอมรับตามข้อ 287 หรือยื่นค าร้องขอ
ต่อศาลระหว่างประเทศว่าด้วยกฎหมายทะเล (International Tribunal for the Law of the Sea) 
เว้นแต่คู่กรณีจะตกลงกันเป็นอย่างอ่ืน 

ยกตัวอย่างคดีเกี่ยวกับการปล่อยเรือและลูกเรือโดยพลัน เช่นในคดี The “Volga” Case 
(Russian Federation v. Australia) ปี ค.ศ. 2002 ศาลมีเขตอ านาจตามข้อ 292 ของอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 เพราะคู่กรณีเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 
คู่กรณีไม่สามารถตกลงกันได้เกี่ยวกับเรื่องการปล่อยเรือภายใน 10 วันนับแต่วันกักให้เสนอต่อศาล ฯ 
หรือตุลาการอ่ืนได้ และศาลรับพิจารณาคดีเพราะเห็นว่ามีข้อพิพาทเกี่ยวกับการไม่ปฏิบัติตามข้อ 73 
วรรค 2 ในเรื่องการปล่อยเรือโดยพลันกับการวางเงินประกัน หรือหลักประกันอ่ืน ๆ  โดยศาลฯ ได้
ก าหนดแนวทางสัญญาประกันหรือหลักทรัพย์ทางการเงินอ่ืน ๆ เพ่ือปล่อยเรือและลูกเรือ โดย
พิจารณาวัตถุประสงค์ของข้อ 73 วรรค 2 ต้องเกี่ยวข้องกับเงินเท่านั้น ไม่สามารถก าหนดหลักประกัน
โดยตั้งเงื่อนไขให้ท าสิ่งใดสิ่งหนึ่งที่ไม่เก่ียวข้องกับการเงินได้  

หรือในคดี The M/V “Virginia G” Case (Panama / Guinea-Bissau) ปี ค.ศ. 2011 ซึ่ง
ข้อเท็จจริงแห่งคดีมีอยู่ว่า เรือ Virginia G เป็นเรือบรรทุกน้ ามันซึ่งชักธงปานามา ได้ถูกเจ้าหน้าที่กินี-บิ
เซาจับในขณะที่ให้บริการเติมน้ ามันในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของกินี-บิเซา เพราะเรือล าดังกล่าวไม่ได้
รับอนุญาตให้เรือเข้าไปบริการเติมน้ ามันเชื้อเพลิงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของกินี -บิเซา ด้วยเหตุนี้
ปานามาเป็นโจทก์ฟูองกินี-บิเซา ปานามาให้ศาลตัดสินและประกาศว่าการกระท าของกินี -บิสเซา ที่

                                                           

33 นิสิตตา หงษ์ชูเกียรติ, “การระงับข้อพิพาทโดยวิธีการประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับตามอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982” , (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2546) หน้า.163-164 
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กระท าต่อเรือ VIRGINIA G เป็นการละเมิดสิทธิของปานามา และเสรีภาพในการเดินเรือในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะของกินี-บิสเซา ตามบทบัญญัติข้อ 58 วรรค 1 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ส่วนกินี-บิสเซา นั้นอ้างว่า การกระท าของกินี-บิสเซาไม่ได้ละเมิดเสรีภาพ
ในการเดินเรือ ในคดีนี้ศาลมีค าตัดสินว่า กินี-บิสเซาไม่ได้ละเมิดสิทธิของปานามา 

 

  3.1.2.2 สิทธิเรียกร้องของรัฐเจ้าของธงโดยอ้อม  

เช่นเดียวกับการบ่งชี้ว่าสิทธิที่เรือสามารถบริโภคได้คืออะไร หรือหน้าที่ของเรือคืออะไร 
สัญชาติของเรือนั้นเป็นตัวที่บ่งบอกว่ารัฐใดที่จะใช้เขตอ านาจรัฐเหนือเรือนั้น อีกทั้งยังชี้ชัดถึงรัฐที่ต้อง
รับผิดชอบในทางระหว่างประเทศจากการที่เรือกระท าหรืองดเว้นการกระท าอันถือว่าเป็นของรัฐ
เจ้าของธงนั้น และที่ส าคัญคือรัฐใดที่มีสิทธิใช้การคุ้มครองทางการทูต (Diplomatic Protection) ใน
นามของเรือนั้น34 

ยกตัวอย่างเช่น ในกรณีการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้น มาตรการการลงโทษ
ส าหรับการฝุาฝืนกฎหมายเพ่ือปูองกันก็ดี เพ่ือลดก็ดี  เพ่ือควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลจากเรือเดินทะเลของรัฐชายฝ๎่งนั้น ในกรณีที่เป็นการกระท าความผิดของเรือต่างชาติซึ่งเกิดขึ้น
และเป็นความผิดไม่ว่าจะเกิดขึ้นภายใน ทะเลอาณาเขตหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะก็ตาม อนุสัญญาฯ 
ข้อ 230 วรรค 1 แห่งอนุสัญญาฯ ได้ก าหนดให้รัฐชายฝ๎่งมีอ านาจในการลงโทษเฉพาะโทษปรับที่เป็น
ตัวเงินได้เพียงประการเดียวเท่านั้น แต่อย่างไรก็ตาม กรณีดังกล่าวอนุสัญญาฯ ข้อ 230 วรรค 2 ได้
ก าหนดหลักการเป็นข้อยกเว้นไว้เช่นกัน กล่าวคือ หากข้อเท็จจริงปรากฏว่าการกระท าของเรือ
ต่างชาติดังกล่าวได้เกิด ขึ้นในทะเลอาณาเขต และการกระท าดังกล่าวได้เกิดขึ้นจากการกระท าโดยจง
ใจและอย่างร้ายแรงเพื่อให้เกิดความเสียหายต่อรัฐชายฝ๎่งแล้ว มาตรการทางอาญาอ่ืน ๆ อาทิเช่น การ
จับกุม คุมขัง ย่อมสามารถกระท าได้นอกเหนือแต่เพียงเฉพาะโทษปรับอย่างเดียวเท่านั้น 

ดังนั้นหากเกิดกรณีที่เรือซึ่งชักธงของตนถูกด าเนินกระบวนการตามกฎหมายภายในของรัฐ
ชายฝ๎่ง หากเรือได้รับความเสียหายและหมดหนทางเยียวยาแก้ไข ถือว่ารัฐเจ้าของธงได้รับความ
เสียหายทางอ้อม รัฐเจ้าของธงจึงสามารถใช้การคุ้มครองทางการทูต (Diplomatic Protection) แก่
เรือซึ่งชักธงของตนได้ ทั้งนี้การคุ้มครองทางการทูตหมายถึงการที่รัฐให้ความคุ้มครองคนสัญชาติของ
ตนเองซึ่งได้รับการปฏิบัติที่ไม่เป็นธรรมหรือเกินกว่าเหตุอันควรในขณะที่คนเหล่านั้นอยู่ในรัฐอ่ืน การ
คุ้มครองทางการทูตนี้ได้รับการยอมรับในฐานะที่เป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ โดยการ

                                                           

34 R.R.Churchill and A.V. Lowe, “The Law of the Sea” p.257 
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คุ้มครองทางการทูตไม่ถือว่าเป็นสิทธิของบุคคลที่ถูกกระท าอย่างไม่เป็นธรรม แต่เป็นสิทธิของรัฐที่
บุคคลนั้นถือสัญชาติอยู่ อย่างไรก็ตามการที่รัฐจะใช้สิทธิให้ความคุ้มครองทางการทูตแก่พลเมืองของ
ตนเองได้จะต้องมีเง่ือนไขทางกฎหมายซึ่งเป็นองค์ประกอบที่ส าคัญ 2 ประการ  

ประการแรกคือรัฐที่จะใช้สิทธิดังกล่าวจะต้องให้โอกาสแก่รัฐที่กระท าการใดๆอันไม่เป็นธรรม
ต่อพลเมืองของตนเองในการแก้ไขความไม่เป็นธรรมนั้นเสียก่อน หากรัฐที่สร้างป๎ญหาไม่สามารถแก้ไข
ความไม่เป็นธรรมของตนเองได้ส าเร็จ (Exhaustion of Local Remedies) รัฐที่พลเมืองของตนเอง
ถูกกระท าอย่างไม่เป็นธรรมจึงจะใช้สิทธิให้ความคุ้มครองทางการทูตแก่พลเมืองของตนเอง โดยหลัก 
Exhaustion of local remedies จะน ามาใช้เมื่อการกระท าใด ๆ ของรัฐท าให้เกิดความไม่สอดคล้อง
กับพันธกรณีระหว่างประเทศในเรื่องการปฏิบัติต่อคนต่างชาติ (“Local remedies must be 
exhausted is applicable when the conduct of a state created a situation not in 
conformity with the result required of it by an international obligation concerning the 
treatment to be accorded to aliens”) 

ประการที่สอง บุคคลที่ถูกกระท าอย่างไม่เป็นธรรมจะต้องถือสัญชาติเดียวกับรัฐที่จะ
ด าเนินการใช้สิทธิให้ความคุ้มครองทางการทูต นับต้ังแต่วันที่ถูกกระท าอย่างไม่เป็นธรรมจนถึงอย่าง
น้อยวันที่บุคคลผู้นั้นร้องขอให้รัฐของตนเองเข้าด าเนินการใช้สิทธิดังกล่าว นอกจากนั้นรัฐที่จะ
ด าเนินการใช้สิทธิดังกล่าวจะต้องพิสูจน์ให้เห็นถึงความสัมพันธ์ที่แท้จริง (Genuine Link) กับพลเมือง
สัญชาติของตนผู้ซึ่งถูกกระท าอย่างไม่เป็นธรรมนั้นให้ได้อย่างชัดเจน หากไม่สามารถพิสูจน์ให้เห็นถึง
ความสัมพันธ์ที่แท้จริงได้การใช้สิทธิของรัฐเจ้าของสัญชาติก็จะถือว่าเป็นโมฆะในที่สุด35 

ดังนั้นหากมีการละเมิดกฎหมายระหว่างประเทศโดยตรงกระท าต่อเรือ ถือว่าสิทธิของรัฐ
เจ้าของธงถูกละเมิด รัฐเจ้าของธงต้องไปเรียกร้องต่อรัฐที่ละเมิดตามกระบวนการระงับข้อพิพาท
ระหว่างประเทศ แต่ถ้าเรือซึ่งชักธงของตนนั้นกระท าผิดภายใต้กฎหมายภายในของรัฐ สถานการณ์นี้
จะเป็นไปตามเงื่อนไขในเรื่องการคุ้มครองทางการทูต หรือถ้าเรือนั้นกระท าผิดจริงก็ไม่อาจให้ความ
คุ้มครองทางการทูตได้เพราะการคุ้มครองทางการทูตจะท าได้ต่อเมื่อเรือซึ่งชักธงของตนได้รับความ
เสียหายจากการกระท าของรัฐอ่ืนเท่านั้น 

                                                           

35 ชุมพร ป๎จจุสานนท์, “รายงานการวิจัยฉบับสมบูรณ์โครงการวิจัยเร่ืองการใช้สิทธิของเรือประมงไทยในการผ่าน
น่านน้ าต่างประเทศและการคุ้มครองของรัฐบาลไทย”,ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา, ธันวาคม 2554, หน้า. 15 

http://library.senate.go.th/document/Ext4253/4253598_0004.PDF%20%20หน้า
http://library.senate.go.th/document/Ext4253/4253598_0004.PDF%20%20หน้า


 

 

56 

3.2 หน้าที่ของรัฐเจ้าของธงภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

 เมื่อได้ท าการศึกษาถึงสิทธิต่าง ๆ ของรัฐเจ้าของธง รวมถึงสิทธิในการเรียกร้องหากตนถูก
ละเมิดสิทธิแล้ว เรื่องต่อไปที่จะท าการศึกษาก็คือหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง อย่างที่ทราบกันว่า
ผลกระทบทางกฎหมายที่เกิดขึ้นจากอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อาจ
ประกอบไปด้วยทั้งสิทธิซึ่งก็คือสิ่งที่อนุสัญญาฯ รับรองคุ้มครองให้ แต่สิทธิที่รัฐเจ้าของธงได้รับนั้นย่อม
มาพร้อมกับหน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งอนุสัญญาฯ ด้วย  

 อย่างที่ได้กล่าวไปแล้วว่า ในเขตทางทะเลต่าง ๆ นั้นรัฐเจ้าของธงมีสิทธิที่แตกต่างกันออกไป 
โดยสิทธิดังกล่าวได้แก่สิทธิในการเดินเรือและสิทธิในการท าประมง แต่เป็นที่ทราบกันดีว่าการเดินเรือ
และการท าประมงนั้นเป็นการท ากิจกรรมของเรือที่มีความเกี่ยวข้องกับรัฐหลายรัฐ สิทธิดังกล่าวหาก
ไม่มีการควบคุมเลยอาจจะท าให้เกิดการใช้สิทธิเกินสมควรอันเป็นป๎ญหาใหญ่ได้ ดังนั้นอนุสัญญาฯ 
ค.ศ. 1982 จึงก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนในเรื่องต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น
การออกกฎหมายควบคุมเรือหรือการบังคับใช้กฎหมายก็ตาม แต่การจะใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือ
ได้นั้น รัฐเจ้าของธงก็จะต้องก าหนดเงื่อนไขเสียก่อนว่าเรือล าใดที่ตนจะต้องใช้เขตอ านาจหรือเข้า
ควบคุมเรือดังกล่าว อันเป็นเรื่องหน้าที่เกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือนั่นเอง 

 

3.2.1 หน้าที่อันเกี่ยวกับการจดทะเบียนเรือ (The Duty to Maintain a Registration 
of Ships) 

การที่จะศึกษาว่าหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงที่มีเกี่ยวกับเรือซึ่งชักธงของตนเป็นเช่นไรนั้น ก็
จะต้องพิจารณาเสียก่อนว่า หลักเกณฑ์ที่รัฐจะต้องกระท าเพ่ือที่จะได้ทราบว่าเรือล าใดที่ตนมีหน้าที่
ต้องใช้เขตอ านาจและควบคุมในเรื่องต่าง ๆ ซึ่งก็คือการที่เรือจะได้สัญชาติของรัฐใดนั้นจะมีเงื่อนไข
เช่นไรนั่นเอง โดยบทบัญญัติเกี่ยวกับสัญชาติของเรือนั้นปรากฏอยู่ในข้อ 91 วรรค 1 โดยบัญญัติว่า 
“รฐัทุกรัฐจะก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติของตนแก่เรือ ในการจดทะเบียนเรือในอาณาเขตของตน
และในการใช้สิทธิในการชักธงของตน…” จากบทบัญญัติดังกล่าวจะเห็นได้ว่า สัญชาติของเรือ การจด
ทะเบียนเรือ และสิทธิในการชักธงของเรือมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน และต่างมีความส าคัญในการ
เป็นเจ้าของเรือและการปฏิบัติการของเรือ กล่าวคือการจดทะเบียนเรือเกิดขึ้นมาก็เพ่ือจะเป็นกลไก
ตอบสนองแนวความคิดในการให้สัญชาติแก่เรือเดินทะเล ในขณะที่การให้สิทธิในการชักธงของเรือก็
เป็นผลสืบเนื่องมาจากการจดทะเบียนเรือนั่นเอง  

ส าหรับป๎ญหาที่ว่าเรือชนิดใดบ้างที่รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่อันเกี่ยวกับการจดทะเบียนนั้น ข้อ 
94 วรรค 2 (เอ) บัญญัติว่า “รัฐทุกรัฐต้องมีทะเบียนเรือซึ่งระบุชื่อและรายละเอียดของเรือที่ชักธงของ



 

 

57 

ตน ยกเว้นเรือซึ่งอยู่นอกข้อบังคับระหว่างประเทศที่ยอมรับกันโดยทั่วไปเนื่องจากมีขนาดเล็ก”การจด
ทะเบียนเรือได้ท าการยกเว้นเรือจ าพวก “เรือซึ่งอยู่นอกข้อบังคับระหว่างประเทศที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไปเนื่องจากมีขนาดเล็ก” ถึงแม้ว่าในความเป็นจริงนั้นการจดทะเบียนเรือควรจะครอบคลุมถึง
เรือเดินทะเลทุกประเภท แต่เหตุผลที่ท าการยกเว้นให้แก่เรือซึ่งมีขนาดเล็กก็อาจจะมีสาเหตุ
เนื่องมาจากอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ไม่ต้องการจะสร้างภาระมากเกินสมควรแก่เรือท้องถิ่นที่มีขนาด
เล็ก เพราะเรือเหล่านั้นเนื่องด้วยขนาดของตัวเรือเองนั้นย่อมไม่อาจใช้ในการเดินทางออกไปนอก
ชายฝ๎่งไกลได้ แต่ถึงแม้ว่าเรือจะมีขนาดเล็ก ข้อบังคับระหว่างประเทศรวมถึงกฎหมายและข้อบังคับ
ของรัฐซึ่งจดทะเบียนก็สามารถใช้บังคับกับเรือและกิจกรรมของเรือเหล่านั้นได้36 

  3.2.1.1 เงื่อนไขในเรื่องความเกี่ยวโยงที่แท้จริง 

เรือที่จะน ามาใช้ในการเดินทะเลได้จะต้องเป็นเรือที่ได้รับสัญชาติของรัฐใดรัฐหนึ่งที่ได้รับจด
ทะเบียนเรือล านั้นไว้ เรือทุกล าจะต้องมีสัญชาติและมีการชักธงของรัฐที่ให้สัญชาติแก่เรือล านั้น หาก
พิจารณาภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศแล้ว รัฐแต่ละรัฐต่างก็มีอ านาจอธิปไตยของตนเองในการที่
จะก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขต่าง ๆ ในการจดทะเบียนเรือได้ ดังนั้น หลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขบาง
ประการในการจดทะเบียนเรือของแต่ละรัฐจึงแตกต่างกันไป37 ซึ่งแต่ละประเทศจะก าหนดเงื่อนไขใน
การจดทะเบียนเรืออย่างไรก็สุดแล้วแต่นโยบายของรัฐนั้น แต่ทั้งนี้เงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือ
ดังกล่าวนั้นต้องท าให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ที่ได้รับการยอมรับของนานาชาติหรือกฎเกณฑ์ของ
กฎหมายระหว่างประเทศ38 

ก่อนอื่นนั้นการจะพิจารณาว่าเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือของรัฐใดสอดคล้องกับหลักเกณฑ์
ที่ได้รับการยอมรับในทางระหว่างประเทศหรือไม่นั้น ต้องทราบเสียก่อนว่าหลักเกณฑ์ที่ได้รับการ
ยอมรับในทางระหว่างประเทศนั้นคืออะไร  ซึ่งอนุสัญญาเจนีวาว่าด้วยทะเลหลวงข้อ 539 ก าหนดหลัก

                                                           

36 Nivedita H.Hosanee,“A Critical Analysis Of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 
1982 United Nations Convention on the Law of the Sea” The United Nations Nippon Foundation Followship 
Programme, 2009-2010, p.25 
 37 อ านาจ วรรณวิทยา ,”ป๎ญหากฎหมายและแนวทางการพัฒนาระบบทะเบียนเรือไทยตามพระราชบัญญัติเรือไทย
พุทธศักราช 2481” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553), หน้า. 2 

38 ธินวัฒน์ เมืองนารถ, “การน าเรือที่ชาร์เตอร์แบบเปล่า (Bareboat Charter) มาจดทะเบียนเป็นเรือไทย”, 
(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555), หน้า. 12-13 

39 Convention on the High Seas 1958, Article 5  
“Each State shall fix the conditions for the grant of its nationality to ships, for the registration of 

ships in its territory, and for the right to fly its flag. Ships have the nationality of the State whose flag they are 
entitled to fly. There must exist a genuine link between the State and the ship; in particular, the State must 
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ในเรื่องนี้ไว้ แต่ก็ยังไม่ท าให้เกิดความกระจ่างชัดในเรื่องความเชื่อมโยงที่แท้จริง40 เพราะก าหนดแต่
เพียงความสัมพันธ์ของรัฐเจ้าของธงกับเรือรวมทั้งผลที่เกิดจากการจดทะเบียนเท่านั้น โดยความ
พยายามที่จะท าให้เกิดเกณฑ์ที่ชัดเจนของ  “ความเชื่อมโยงที่แท้จริง” (“Genuine Link”) ได้ปรากฏ
ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยเงื่อนไขของการจดทะเบียนเรือ (United Nations Convention 
on Condition for Registration of Ship 1986) โดยข้อ 1 (1) ได้บัญญัติถึงจุดประสงค์ของ
อนุสัญญาดังกล่าวว่า 

“รัฐเจ้าของธงจะน าข้อก าหนดในอนุสัญญาฯ ไปใช้เพ่ือจุดประสงค์ในการรับประกันหรือ
เสริมสร้างความเกี่ยวโยงที่แท้จริงระหว่างรัฐนั้นและเรือซึ่งชักธงของตน เพ่ือที่จะใช้เขตอ านาจและ
ควบคุมเรืออย่างมีประสิทธิผล ในเรื่องการระบุตัวตนและความรับผิดชอบของเจ้าของเรือและผู้ด าเนิน
กิจการ รวมถึงในเรื่องการบริหาร เทคนิค เศรษฐกิจและสังคม”41 

แต่ทั้งนี้อนุสัญญาดังกล่าวก็ไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร เพราะมีรัฐที่ให้สัตยาบันไม่ครบ
ตามจ านวนที่ต้องการอนุสัญญาดังกล่าวจึงยังไม่มีผลบังคับใช้ เพียงแต่มีสถานะเป็น Soft Law42 
เท่านั้น ซึ่งจะเห็นได้ว่า อนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดเงื่อนไขของการจดทะเบียนเรือเอาไว้เพ่ือให้ทราบ
ถึงเกณฑ์การหาจุดชี้วัดความเชื่อมโยงของรัฐที่รับจดทะเบียนกับเรือที่มาจดทะเบียน โดยประสงค์ให้

                                                                                                                                                                      

effectively exercise its jurisdiction and control in administrative, technical and social matters over ships flying 
its flag.” 

40 คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ ในปี ค.ศ. 1956  ได้เสนอแนวคิดเกี่ยวกับความเกี่ยวโยงที่แท้จริงว่าเป็น
หลักเกณฑ์ที่ไม่ใช่แต่เพียงเกณฑ์ในการให้สัญชาติเท่านั้น แต่ยังเป็นเกณฑ์ที่รัฐอื่นจะยอมรับความเป็นสัญชาติของเรือนั้นอีกด้วย 
“Nevertheless, for purpose of recognition of the 83 national character of the ship by other states, there must 
exist a genuine link between the State and the Ship” (แต่แนวความคิดนี้ก็ไม่ได้ถูกน ามาบัญญัติไว้ใน Convention on 
the High Seas 1958) 

41 United Nations Convention on Condition for Registration of Ship 1986, Article 1  
“For the purpose of ensuring or, as the case may be, strengthening the genuine link between a 

State and ships flying its flag, and in order to exercise effectively its jurisdiction and control over such ships 
with regard to identification and accountability of shipowners and operators as well as with regard to 
administrative, technical, economic and social matters, a flag State shall apply the provisions contained in 
this Convention”  

42 Soft law หรือ lex fernda คือกฎเกณฑ์ที่มีแนวโน้มที่จะพัฒนาเป็นกฎหมายระหว่างประเทศต่อไปเพราะนานา
ประเทศต่างเห็นว่าเป็นสิง่ที่พึงปฏิบัติ (law as it should be) แต่ยังขาดองค์ประกอบทางด้านจิตใจ (opinio juris sive 
Necessitatis) ในกระบวนการเกิดจารึตประเพณีระหว่างประเทศ 
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คนชาติของรัฐเจ้าของธงเข้ามามีส่วนในการเป็นเจ้าของเรือ  โดยข้อ 843 ของอนุสัญญานี้ได้ระบุ
เงื่อนไขความเป็นเจ้าของเรือและการจัดการเรือโดยคนชาติของตน 

นอกจากนั้นแล้ว ถ้อยค าว่า “ความเชื่อมโยง” นี้ยังปรากฏอยู่ในความตกลงว่าด้วยการ
ส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าการประมงในทะเลหลวงปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากร
ประมง ค.ศ.1993  (The FAO Compliance Agreement 1993) Article III.3 ว่าเป็น 
“ความสามารถของรัฐที่จะใช้การควบคุมอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องเกี่ยวกับเรือของตน” ( “The 
ability of a state to exercise effective control in respect of its vessels”) ซึ่งก็เป็นหน้าที่
ของรัฐภาคีท่ีจะตัดสินใจว่าความเกี่ยวโยงนั้นควรจะเป็นอย่างไรและน าไปบัญญัติเป็นกฎหมายภายใน
ของตน 

ดังนั้นจากการที่อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ข้อ 91 ก าหนดให้
รัฐทุกรัฐมีอ านาจก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติแก่เรือที่จดทะเบียนภายในรัฐของตน และสิทธิใน
การชักธงของรัฐ เรือย่อมมีสัญชาติของรัฐซึ่งเรือนั้นชักธง โดยเรือจะต้องมีความเกี่ยวโยงที่แท้จ ริง 
(Genuine Link) กับรัฐ  แสดงว่าเงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือนั้นจะเกิดจากกฎหมายภายในของแต่
ละรัฐ ไม่ได้เกิดจากกฎหมายระหว่างประเทศ แม้ว่าบทบัญญัติดังกล่าวจะไม่ได้ให้นิยามของค าว่า 
“ความเกี่ยวโยงที่แท้จริง” ก็ตาม แต่ในตอนท้ายของข้อ 94 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก็ได้
ก าหนดให้รัฐทุกรัฐจะต้องใช้เขตอ านาจและควบคุมอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องการบริหาร เทคนิค และ
สังคมเหนือเรือที่ชักธงของตน แสดงว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก าหนดให้รัฐที่รับจดทะเบียนจะต้องมี
ความเกี่ยวโยงอันแท้จริงในการที่จะใช้เขตอ านาจและการควบคุมเหนือเรือซึ่งจดทะเบียนในประเทศ
ตน แต่ทั้งนี้บางประเทศก็ไม่ได้ปฏิบัติตามอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 คือไม่ได้บัญญัติในกฎหมายภายใน
ของตนให้เรือท่ีจะน ามาจดทะเบียนจะต้องมีความเกี่ยวโยงอันแท้จริง เช่น ไม่ได้ก าหนดให้เจ้าของเรือ
จะต้องมีสัญชาติของประเทศท่ีน าเรือไปจดทะเบียน หรือมีส านักงานแห่งใหญ่อยู่ในประเทศนั้น ๆ เป็น
ต้น อันเรียกว่า “การชักธงเพื่อความสะดวก”  

                                                           

43 United Nations Convention on Condition for Registration of Ship 1986, Article 8  
“1. Subject to the provisions of article 7, the flag State shall provide in its laws and regulations for 

the ownership of ships flying its flag.  
2. Subject to the provisions of article 7, in such laws and regulations the flag State shall include 

appropriate provisions for participation by that State or its nationals as owners of ships flying its flag or in the 
ownership of such ships and for the level of such participation. These laws and regulations should be 
sufficient to permit the flag State to exercise effectively its jurisdiction and control over ships flying its flag.” 
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“การชักธงเพ่ือความสะดวก” (Flag of Convenience) หมายถึงกรณีที่รัฐปล่อยให้เรือ
ต่างชาติมาจดทะเบียนเพ่ือชักธงของรัฐ โดยที่เรือต่างชาตินั้นไม่ได้มีความสัมพันธ์ใด ๆ กับรัฐที่รับจด
ทะเบียนเลย ซึ่งรัฐประเภทนี้มักจะมีมาตรการควบคุมเรือที่ชักธงของตนไม่เคร่งครัด ท าให้การควบคุม
มาตรฐานของเรือที่ชักธงของรัฐเหล่านี้ไม่มีประสิทธิภาพ เป็นเหตุให้เรือต่างชาติมักจะมาจดทะเบียน
ในรัฐเหล่านี้เพ่ือลดค่าใช้จ่าย ไม่ว่าจะเป็นค่าใช้จ่ายในเรื่องแรงงานบนเรือหรือค่าบ ารุงรักษาเรือให้
เป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตามระบบการจดทะเบียนเรือแบบเปิดนั้น รัฐเจ้าของ
ธงมักปล่อยปละละเลยต่อกฎระเบียบที่ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยและควบคุมความประพฤติ
ของเรือ ท าให้เรือมีมาตรฐานที่ต่ ากว่าระดับสากล และเป็นต้นเหตุของการสร้างมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม
ในทะเล รวมทั้งถูกน าไปใช้ในการก่ออาชญากรรมตลอดจนการก่อการร้ายอยู่บ่อยครั้งโดยไม่สามารถ
ควบคุมได้  ทั้งนี้วิธีหนึ่งที่จะบรรเทาป๎ญหาความหละหลวมและการปล่อยปละละเลยของรัฐเจ้าของธง
ที่อนุญาตให้เรือชักธงเพื่อความสะดวกก็คือ การให้ความส าคัญต่อรัฐชายฝ๎่งและรัฐเจ้าของท่ามากข้ึน 

ป๎ญหาในเรื่องการชักธงเพ่ือความสะดวกนี้ยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้น โดยในปี ค.ศ. 1978 เรือ
บรรทุกน้ ามันชื่อ Amoco Cadiz ซึ่งจดทะเบียนสัญชาติลิเบอเรียได้จมลง เป็นเหตุให้น้ ามันปริมาณ
มากไหลลงสู่ท้องทะเล ก่อให้เกิดความเสียหายและภาวะมลพิษทางทะเลอย่างใหญ่หลวง โดยสาเหตุที่
ส าคัญของภัยพิบัติในครั้งนี้ก็เนื่องมาจากเรือล าดังกล่าวได้ชักธงเพ่ือความสะดวก โดยไม่มีการปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขข้อบังคับในเรื่องการปูองกันมลพิษทางทะเล ที่ส าคัญคือไม่มีรัฐใดเป็นผู้รับผิดชอบในเรื่อง
นี้ เนื่องจากเรือล าดังกล่าวไม่มีความเกี่ยวโยงถงึรัฐใดเลย 

ในการประชุมยกร่างกฎหมายทะเลครั้งท่ี 3 (UNCLOS III) ก็ยังไม่อาจก าหนดนิยามของค าว่า 
“การชักธงเพื่อความสะดวก” ได้ โดยข้อ 91 วรรค 1 ยังคงให้ค านิยามไว้เช่นเดียวกับอนุสัญญาเจนีวา
ฯ ข้อ 45 ว่า เรือจะมีสัญชาติใดย่อมต้องมีความเกี่ยวโยงอันแท้จริงระหว่างรัฐกับเรือนั้น แต่การ
ประชุมครั้งนี้ได้วางหลักปิดช่องว่างของกฎหมายด้วยการเพ่ิมบทบัญญัติข้อ 94 โดยการวางข้อก าหนด
ให้แก่รัฐเจ้าของธงใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือที่ชักธงของตนอย่างมีประสิทธิผล ( effectively 
jurisdiction and control over ships flying its flag) ซึ่งเป็นการแก้ไขช่องว่างของกฎหมายที่มีอยู่
ในอนุสัญญาเจนีวาฯไปได้44  

เห็นได้จากมติของสมัชชาองค์การสหประชาชาติในปี 2004 ที่ว่า “รัฐเจ้าของธงที่ปราศจาก
การบริหารที่มีประสิทธิผล หรือกรอบกฎหมายที่เหมาะสม ที่จะเสริ มสร้างโครงสร้าง การออก
กฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายที่จ าเป็น อันจะรับรองถึงความสอดคล้องกับความรับผิดชอบ
ภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศและจะพิจารณายกเลิกสิทธิในการเดินเรือซึ่งชักธงของตนให้แก่เรือล า

                                                           

44 นพพร โพธิรังสิยากร, “ดุลพาห”, เล่ม 6,ปีที่ 35  
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ใหม่ ยกเลิกการจดทะเบียนหรือไม่รับจดทะเบียน รวมถึงเรียกร้องให้รัฐเจ้าของธงและรัฐเจ้าของท่าที่
จะใช้มาตรการทุกวิถีทางที่จะปูองกันมิให้มีการท ากิจกรรมบนเรือที่ต่ ากว่ามาตรฐาน”45 จะเห็นได้ว่า
ความเชื่อมโยงที่แท้จริงก็คือเกณฑ์วัดความใกล้ชิดระหว่างเรือกับรัฐนั่นเอง เพราะเพียงล าพังการจด
ทะเบียนเรือนั้น ไม่อาจก่อให้เกิดความเชื่อมโยงที่แท้จริงระหว่างเรือกับรัฐได้ 

เมื่อท าการศึกษาหลักเกณฑ์หรือองค์ประกอบที่รัฐเจ้าของธงจะรับจดทะเบียนเรืออันท าให้
เรือนั้นได้รับสัญชาติและมีสิทธิชักธงของตนแล้ว ประเด็นที่ส าคัญอีกประการหนึ่งก็คือ รัฐเจ้าของธงยัง
มีหน้าที่ในการออกเอกสาร (documents) ให้แก่เรือดังกล่าวด้วย ซึ่งเอกสารนั้นเป็นสิ่งที่แสดงถึง
ความเป็นสัญชาติของรัฐเจ้าของธงเช่นเดียวกับการชักธงเรือ อันส่งผลให้รัฐเจ้าของธงสามารถให้ความ
คุ้มครองแก่เรือล าดังกล่าวได้ 

  3.2.1.2 หน้าที่ในการออกเอกสาร (Issue documents) 

นอกจากหน้าที่ในการก าหนดเงื่อนไขในการให้สัญชาติ ในการจดทะเบียนและในการใช้สิทธิ
ชักธงของตนแล้วนั้น รัฐเจ้าของธงยังมีหน้าที่ตามข้อ 91 วรรค 2 ซึ่งบัญญัติว่า “รัฐทุกจะออกให้แก่
เรือที่รัฐนั้นให้สิทธิชักธงของตนซึ่งเอกสาร (documents) เพ่ือการนั้น” เอกสารหลักที่จะยืนยันถึง
สัญชาติและการจดทะเบียนก็คือ ”ใบรับรองการจดทะเบียน” (“certificate of registry”) ของเรือ
นั่นเอง ซึ่งใบรับรองนี้จะประกอบไปด้วยรายละเอียดต่างๆ อาทิเช่น ชื่อของเรือ ชนิดและขนาดของ
เรือ ชื่อของท่าท่ีจดทะเบียน บริเวณที่ท าการค้า รายละเอียดของเจ้าของซึ่งจดทะเบียน และข้อจ ากัด
ของระยะการจดทะเบียนว่าชั่วคราวหรือถาวร เป็นต้น นอกจากนี้ก็อาจจะมีเอกสารอ่ืน ๆ ที่รัฐเจ้าของ
ธงออกให้พร้อมกับใบรับรองการจดทะเบียน เช่น ใบรับรองด้านความปลอดภัย46 

อาจกล่าวได้ว่านอกจากธงเรือแล้ว เอกสารการจดทะเบียนก็เป็นอีกสัญลักษณ์หนึ่งของการ
แสดงความเป็นสัญชาติ ดังที่คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศได้ให้ความเห็นไว้ว่า “ข้อ 94 
วรรค 2 ได้ถูกเพ่ิมเติมขึ้นเพ่ือที่ว่า ความเป็นสัญชาตินี้อาจถูกพิสูจน์ได้หากเกิดข้อสงสัยใด ๆ ขึ้น47” 
แสดงให้เห็นว่าความเป็นสัญชาตินี้สามารถแสดงออกได้ผ่านการจดทะเบียน จากเอกสาร และจากธง
เรือ48  

                                                           

45 U.N. General Assembly, Resolution 58/240, paragraph27, U.N. Doc.A/RES/58/240 (2004). 
46 Nivedita H.Hosanee,“A Critical Analysis Of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 

1982 United Nations Convention on the Law of the Sea” The United Nations Nippon Foundation Followship 
Programme, 2009-2010, p.15 

47 The International Law Commission, 1994-1998 Vol.1The Treaties, Sir Author Watts, p.61  
48 Martinus Nijhoff, ”The Nationality of Ships”, the Hahue 1967, p. 140  
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3.2.2 หน้าที่ในการใช้เขตอ านาจรัฐและควบคุมเรือซึ่งชักธง (The Duty to Assume 
Jurisdiction and Control over Ships) 

จากที่ได้กล่าวไว้ในข้างต้นว่าเรือนั้นเพียงแต่ได้รับสิทธิและหน้าที่จากรัฐมีสัญชาติเท่านั้น โดย
หน้าที่ของรัฐเจ้าของธงนั้นจะแตกต่างกันไปโดยขึ้นอยู่กับว่าเรือที่ชักธงของตนนั้นแล่นอยู่ในเขตทาง
ทะเลใด และรัฐเจ้าของธงจะต้องเคารพสิทธิของรัฐชายฝ๎่งที่มีอยู่ในเขตทางทะเลที่อยู่ภายใต้เขต
อ านาจของรัฐชายฝ๎่งเนื่องจากอนุสัญญาฯ ฉบับนี้ได้ก าหนดกลไกเพ่ือผสมผสานสอดคล้องสิทธิของรัฐ
ในฐานะต่าง ๆ ฉะนั้นในหัวข้อนี้จะเป็นการแจกแจงถึงหน้าที่ในการออกกฎหมายของรัฐเจ้าของธงโดย
แยกเป็นเป็นเรื่องต่าง ๆ กันไป เพราะการที่รัฐเจ้าของธงจะปฏิบัติตามพันธกรณีตามที่บัญญัติใน
อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้นั้น มีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องได้รับการสนับสนุนโดยโครงสร้างทาง
กฎหมายที่มีประสิทธิภาพ 

จะเห็นได้ว่าการให้สัญชาติแก่เรือเป็นการปูองกันป๎ญหาที่อาจจะเกิดขึ้นในเรื่องที่เกี่ยวกับ
อ านาจอธิปไตยของรัฐเหนือเรือ เพ่ือให้มีรัฐใดรัฐหนึ่งเข้ามามีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบบังคับการไม่ว่าจะ
เป็นเรื่องเขตอ านาจรัฐเหนือเรือ หรือควบคุมกิจกรรมต่าง ๆ บนเรือให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์ของ
กฎหมายระหว่างประเทศและช่วยท าให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นผล โดยเฉพาะการใช้เสรีภาพใน
ทะเลหลวง เนื่องจากข้อ 87 ได้ก าหนดว่า ทะเลหลวงเปิดให้แก่รัฐทั้งปวงไม่ว่ารัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้
ชายฝ๎่ง และได้รับรองถึงเสรีภาพในการใช้ทะเลหลวงแต่เนื่องจากทะเลหลวงเป็นเขตทางทะเลที่ไม่มีรัฐ
ใดอ้างอธิปไตยเหนือบริเวณดังกล่าวได้จึงเป็นหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงที่จะดูแลก ากับเรือของตน ดังจะ
เห็นได้จากข้อ 90 ซึ่งได้ก าหนดว่า “รัฐทุกรัฐไม่ว่าจะเป็นรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐไร้ฝ๎่งทะเล มีสิทธิที่จะ
เดินเรือที่ชักธงของตนในทะเลหลวง” ผลที่ตามมาก็คือรัฐมีอ านาจที่จะก าหนดสัญชาติของเรือโดย
ถือเอาการจดทะเบียนและการชักธงของตน ดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น เพ่ือให้การใช้ทะเลหลวง
เป็นไปอย่างมีระเบียบเรียบร้อยและไม่ตกอยู่ในสภาพที่ไร้กฎเกณฑ์49  

“เขตอ านาจรัฐ” ในอนุสัญญาฉบับนี้หมายถึง ความสามารถหรืออ านาจที่จะใช้ในการออก
กฎหมาย (Legislative Jurisdiction) การบังคับใช้กฎหมาย (Executive Jurisdiction) และการ
พิจารณาคดี (Judicial Jurisdiction)50 ดังนั้นเขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงจึงหมายความว่า รัฐเจ้าของ
ธงจะมีอ านาจในการออกกฎหมายให้กระท าการรวมถึงก าหนดบทลงโทษ และด า เนินการบังคับใช้

                                                           

49 อาจารี งามวงษ์วาน, “วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการจดทะเบียนเรือสากล พ.ศ. ...”,  หน้า. 17 
50 Louis B.Sohn and John E. Noyes, “Cases and Materials on the Law of the Sea”, Translational 

Publishers, New York, 2004, p. 157 
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กฎหมายนั้นแก่เรือของตน51 ทั้งนี้การใช้เขตอ านาจรัฐและการควบคุมเหนือเรือนั้นจะมีประสิทธิผล 
(“effectively”) ได้ก็ต่อเมื่อมีข้อเท็จจริงที่ว่าความสัมพันธ์ระหว่างรัฐเจ้าของธงและเรือนั้นมากกว่า
การเพียงแค่จดทะเบียนเรือหรือเพียงแค่ให้ใบรับรองการจดทะเบียนเรือเท่านั้น52 

จะเห็นได้ว่าข้อ 94 วรรค 1  ได้บัญญัติไว้อย่างสอดคล้องกับข้อ 92 วรรค 1 ในแง่ที่ว่า ใน
ทะเลหลวงนั้นเรือจะตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐแต่เพียงผู้เดียวของรัฐเจ้าของธง ดังนั้นรัฐทุกรัฐจึงต้อง
ใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนในด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นด้านบริหาร เทคนิคและสังคม 
โดยไม่มีค าจ ากัดความว่าด้านบริหาร เทคนิคและสังคมนี้คืออะไร ทั้งนี้ก็เป็นผลต่อเนื่องมาจากข้อ 89 
ที่บัญญัติว่า “ไม่มีรัฐใดที่อาจอ้างเอาส่วนหนึ่งส่วนใดของทะเลหลวงมาอยู่ในอธิปไตยของตนได้” 

หน้าที่ของรัฐจะมีความสัมพันธ์กับสัญชาติของเรือ โดยรัฐเจ้าของธงจะมีหน้าที่และความ
รับผิดชอบโดยตรงต่อการกระท าของเรือที่มีสัญชาติของตน ทั้งนี้เนื่องจากรัฐเจ้าของธงมิได้ท าหน้าที่
ในการปกปูองคุ้มครองเรือท่ีชักธงของตนเพียงอย่างเดียว แต่ต้องรับผิดชอบในการที่จะบังคับให้เป็นไป
ตาม อนุสัญญาระหว่างประเทศทั้งหลายที่รัฐนั้นได้เข้าเป็นภาคีด้วย53 และเนื่องจากเรือเองนั้นไม่อาจมี
หน้าที่ตามกฎหมายระหว่างประเทศได้ เนื่องจากเรือไม่อาจเป็นบุคคลตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
แต่เป็นรัฐเจ้าของธงที่มีหน้าที่จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายระหว่างประเทศ ตัวเรือเองนั้นเพียงแต่ได้รับ
สิทธิและหน้าที่จากรัฐซึ่งตนนั้นถือสัญชาติ54 รฐัเจ้าของธงจึงต้องใช้เขตอ านาจรัฐและการควบคุมเรือที่
ชักธงของตนมิให้กระท าการที่ขัดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ และหากเรือที่ชักธงของตนได้กระท า
การฝุาฝืนหรือละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐเจ้าของธงจะต้องมีความรับผิดชอบในทาง
กฎหมายระหว่างประเทศ ทั้งนี้การที่รัฐเจ้าของธงมีความรับผิดชอบในทางระหว่างประเทศก็ด้วย
เหตุผลที่ว่าเมื่อรัฐมีฐานะเป็นบุคคลตามกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐจึงสามารถมีสิทธิและหน้าที่ตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ และเมื่อรัฐมีพันธกรณีในทางระหว่างประเทศ การกระท าหรือการละเว้น
การกระท าของรัฐซึ่งเป็นการฝุาฝืนพันธกรณีซึ่งรัฐมีอยู่นั้น รัฐจะต้องมีความรับผิดชอบในทางระหว่าง
ประเทศด้วย55 

                                                           

51 Meyers, The nationality of ships, p. 41 
52 International Law Commission, ”Law of the sea-Regime of the High Sea” 

http://untreaty.un.org/ilc/summaries/8_1.htm 
53 Nagendra Singh, "British Shipping Laws”,(London: Stevens&sons, 1967, p.1. 
54 Tamo Zwinge “Duties of Flag States To Implement and Enforce International Standards and 

Regulations- and Measures to Counter their Failure to Do so” p.1-2 
55 ทิพรัตน์ วันวาน, “ข้อจ ากัดทางกฎหมายเกี่ยวกับเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง”, หน้า. 110 
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 ทั้งนี้การใช้เขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงนั้น ข้อ 94 วรรค 2 (b) ก าหนดว่า “การใช้เขตอ านาจ
นั้นรัฐเจ้าของธงไม่เพียงแต่ใช้บังคับเฉพาะเหนือเรือซึ่งชักธงของตนเท่านั้น แต่ยังเหนือนายเรือ 
เจ้าหน้าที่และลูกเรือของเรือนั้นอีกด้วย” การที่อนุสัญญาฯ ค.ศ.1982 ใช้ค าว่า “นายเรือ” 
(“master”) แสดงให้เห็นว่าผู้ร่างบทบัญญัติดังกล่าวมีความกังวลต่อเรือสินค้ามากกว่าเรือประมง 
ถึงแม้ว่าบทบัญญัติของข้อ 94 จะถูกรับรองว่าฐาน ทางกฎหมายของการใช้เขตอ านาจต่อ “กัปตัน
เรือ” (“skipper”) แห่งเรือประมงด้วยก็ตาม ยิ่งไปกว่านั้นบทบัญญัติดังกล่าวยังสามารถใช้บังคับต่อ
บุคคลทุกคนบนเรือไม่ว่าจะโดยถูกกฎหมาย เช่น ผู้โดยสารบนเรือโดยสาร หรือโดยผิดกฎหมาย เช่น 
ผู้ลักลอบซ่อนในเรือก็ตาม56 

ดังนั้น โดยอาศัยบทบัญญัติข้อ 94 วรรค 1 รัฐเจ้าของธงอาจใช้เขตอ านาจโดยเด็ดขาดเหนือ
เรือซึ่งจดทะเบียนกับตนในทุกเขตทางทะเลที่อยู่ภายในเขตอ านาจรัฐของตน และเขตทางทะเลอ่ืน  ๆ 
ที่ไม่อยู่ในเขตอ านาจรัฐของรัฐใด ๆ ซึ่งก็คือทะเลหลวง  เขตอ านาจรัฐนี้คือในด้านบริหาร เทคนิคและ
สังคม อันเกี่ยวกับเรือ จะเห็นได้ว่าเรื่องดังกล่าวไม่เกี่ยวข้องกับเรือมากนัก แต่เกี่ยวข้องกับกิจกรรม
ของเรือหรือการปฏิบัติการของเรือเสียมากกว่า หรือหากจะอธิบายในแน่ชัดก็คือเกี่ยวข้องกับบุคคลบน
เรือนั่นเอง57 อนุสัญญาฯ จึงได้ก าหนดหน้าที่ต่าง ๆ แก่รัฐเจ้าของธงเอาไว้โดยเฉพาะหน้าที่ในการออก
กฎหมายภายในเพ่ือก าหนดเพ่ือควบคุมกิจกรรมต่างๆเรือที่ชักธงของตน อันได้แก่หัวข้อในเรื่องความ
ปลอดภัยทางทะเล การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล และการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิต 
อันเป็นกิจกรรมที่เก่ียวพันโดยตรงกับอ านาจหน้าที่ของรัฐเจ้าของธง เพราะดังที่กล่าวไปข้างต้นว่าเรือ
ของรัฐเจ้าของธงมีสิทธิในการเดินเรือ ซึ่งการเดินเรือนั้นเป็นกิจกรรมที่ต้องค านึงถึงความปลอดภัยทาง
ทะเลและการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล และนอกจากเรือเดินทะเลแล้วก็ยังมีเรืออีก
ประเภทหนึ่งซึ่งมีสิทธิในการท าประมงซึ่งก็คือเรือประมงนั่นเอง โดยในกรณีเรือประมงนั้นนอกจากจะ
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทั้งสองข้างต้นแล้ว ยังเกี่ยวพันกับเรื่องการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าอีกประการ
หนึ่งด้วย 

                                                           

56 Nivedita H.Hosanee,“A Critical Analysis Of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 
1982 United Nations Convention on the Law of the Sea” The United Nations Nippon Foundation Followship 
Programme, 2009-2010, p.26 

57 Nivedita H.Hosanee,“A Critical Analysis Of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 
1982 United Nations Convention on the Law of the Sea” The United Nations Nippon Foundation Followship 
Programme, 2009-2010, p 26 
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  3.2.2.1 ความปลอดภัยในทะเล (Safety at Sea) 

 เป็นที่เห็นได้ชัดว่าเพ่ือประโยชน์แก่เจ้าของเรือ คนเรือ และสังคมส่วนมาก การขนส่งคนและ
สินค้าโดยเรือควรจะมีความปลอดภัยมากที่สุดเท่าที่มากได้และอุบัติเหตุ อาทิเช่น การจม การเกยตื้น 
หรือการชนกัน ควรจะถูกควบคุมให้เกิดขึ้นน้อยที่สุด หนทางหนึ่งที่จะท าให้เปูาหมายดังกล่าวประสบ
ความส าเร็จคือ รัฐเจ้าของธงจะต้องใช้มาตรการต่าง ๆ เพ่ือประกันความปลอดภัยในทะเลนั่นเอง  

    

3.2.2.1.1 การใช้มาตรการเพื่อประกันความปลอดภัยในทะเล (Safety 
Measures on board ships) 

บทบัญญัติข้อ 94 วรรค 3 ได้ก าหนดหน้าที่ให้รัฐเจ้าของธงจะต้องใช้มาตรการส าหรับเรือซึ่ง
ชักธงของตนตามที่จ าเป็น เพ่ือประกันความปลอดภัยในทะเลด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นในด้านการต่อ
เรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ โดยค านึงถึงตราสารระหว่างประเทศที่ใช้บังคับอยู่ ทั้งนี้ 
ในระยะก่อนและหลังจากการจดทะเบียนเรือ เรือแต่ละล าจะต้องได้รับการตรวจในช่วงระยะเวลาที่
เหมาะสม โดยบนเรือจะต้องมีแผนที่ต่าง ๆ ในการเดินเรือ รวมทั้งอุปกรณ์และเครื่องมือในการเดินเรือ
เท่าที่เหมาะสมเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือของเรือล านั้น ๆ จะเห็นได้ว่าอนุสัญญา ฯ ค..ศ. 
1982 ได้ก าหนดก าหนดกรอบไว้อย่างกว้างๆให้รัฐเจ้าของธงใช้มาตรการต่าง ๆ ที่ส าหรับเรือชักธงของ
ตนเพื่อดูแลเรื่องความปลอดภัยทางทะเล โดยในข้อ 94 วรรค 3 บัญญัติว่า 

“3.รัฐทุกรัฐจะใช้มาตรการส าหรับเรือซึ่งชักธงของตนเช่นที่จ าเป็นเพ่ือประกันความปลอดภัย
ในทะเลในด้านต่างๆ อาทิเช่น 

(เอ) การต่อเรือ อุปกรณ์ และสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ 

(บี) การจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ โดยค านึงถึงตราสารระหว่าง
ประเทศท่ีใช้บังคับอยู่ 

(ซี) การใช้สัญญาณ การบ ารุงรักษาเครื่องมือสื่อสาร และการปูองกันการโดนกัน”58 

                                                           

58United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 94( 3) 
“ Every State shall take such measures for ships flying its flag as are necessary to ensure safety at 

sea with regard, inter alia, to:  
(a) the construction, equipment and seaworthiness of ships;  
(b) the manning of ships, labour conditions and the training of crews, taking into account the 

applicable international instruments;  
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จะสังเกตได้ว่า ข้อ 94 วรรค 3 นั้นใช้ถ้อยค าว่า “อาทิเช่น” (“inter alia”) แสดงว่า
มาตรการด้านความปลอดภัยทางทะเลที่รัฐเจ้าของธงพึงใช้นั้นไม่ได้ถูกก าหนดเอาไว้แค่ในข้อ (เอ) ถึง
ข้อ (ซี) ดังกล่าวเท่านั้น แต่บทบัญญัติดังกล่าวเป็นเพียงตัวอย่างกว้าง ๆ ที่รัฐเจ้าของธงจะต้องออก
มาตรการเพ่ือประกันความปลอดภัยในทะเลส าหรับเรือซึ่งชักธงของตนเท่านั้น  แสดงให้เห็นว่า
มาตรการเกี่ยวกับความปลอดภัยทางทะเลนั้นเป็นมาตรการที่ไม่มีวันหมด ( non-exhaustive) 
เพียงแต่ก าหนดกรอบไว้อย่างกว้าง ๆ เพ่ือเป็นแนวทางในการที่รัฐเจ้าของธงจะน าไปบัญญัติกฎหมาย
ภายในของตน แต่ในการที่จะบัญญัติกฎหมายหรือใช้มาตรการดังกล่าว ข้อ 94 วรรค 5 ก็ได้ก าหนด
เงื่อนไขว่า “ในการใช้มาตรการตามวรรค 3 และวรรค 4 รัฐแต่ละรัฐต้องด าเนินการให้สอดคล้องกับ
ข้อบังคับ วิธีด าเนินการ และวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป” (generally 
accepted) 

ที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 บัญญัติแบบนี้ก็เนื่องมาจากกฎหมายทะเลนั้นมีขอบเขตที่ไม่หยุดนิ่ง 
มีลักษณะที่เปลี่ยนแปลงไปมาตลอดเวลา กฎเกณฑ์และข้อบังคับต่าง ๆ จึงต้องถูกก าหนดขึ้นเพ่ือให้
สอดคล้องกับสถานการณ์ป๎จจุบัน และเพ่ือเติมเต็มช่องว่างทางกฎหมายในทุก ๆ เรื่องที่เกี่ยวกับ
ทะเล59 จะเห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 มีลักษณะคล้ายกับรัฐธรรมนูญที่จะมีการบัญญัติขึ้นอย่าง
กว้าง ๆ โดยรัฐธรรมนูญจะบัญญัติให้ออกกฎหมายล าดับรองเป็นเรื่อง ๆ เฉพาะเรื่องไป อนุสัญญาต่าง 
ๆ ที่เกี่ยวข้องก็จะมีลักษณะคล้ายพระราชบัญญัติ ที่ก าหนดกฎเกณฑ์เฉพาะเรื่ องนั้นแต่ไม่ลง
รายละเอียดเฉพาะเจาะจง 

 ทั้งนี้รัฐเจ้าของธง “จะต้องด าเนินขั้นตอนใด ๆ ที่จ าเป็นเพ่ือให้มีการปฏิบัติตาม” (take any 
steps which may be necessary to secure their observance) ซึ่งรวมถึงสิ่งที่เกี่ยวกับความ
ปลอดภัยทางทะเล การปูองกันการโดนกัน การปูองกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล และการ
บ ารุงรักษาการสื่อสารทางวิทยุ60ด้วย 

 เงื่อนไขในเรื่อง “ข้อบังคับ วิธีด าเนินการ และวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไป” ยังถูกบัญญัติลงในอนุสัญญา ฯ นี้อีกหลายข้อ อาทิเช่น ในเรื่องการผ่านโดยสุจริต ข้อ 21 
วรรค 2 ได้ก าหนดว่ารัฐชายฝ๎่งไม่อาจออกกฎหรือข้อบังคับซึ่งเกี่ยวกับการผ่านโดยสุจริตของเรือ

                                                                                                                                                                      

(c) the use of signals, the maintenance of communications and the prevention of collisions” 
59 Nivedita H.Hosanee,“A Critical Analysis Of Flag State Duties as Laid Down under Article 94 of the 

1982 United Nations Convention on the Law of the Sea” The United Nations Nippon Foundation Followship 

Programme, 2009-2010, p.17 
60 Nordquist, “United Nations Convention on the Law of the Sea : a Commentary, Volume III” p.149 
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ต่างชาติในเรื่องการออกแบบ การต่อเรือ การจัดบุคลากรหรืออุปกรณ์ของเรือต่างชาติ เว้นแต่ว่ากฎ
หรอืข้อบังคับนั้นจะเป็นการปฏิบัติตาม “หลักเกณฑ์หรือมาตรฐานระหว่างประเทศซึ่งเป็นที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไป” ซึ่งสอดคล้องกับเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล ในข้อ 211 วรรค 6 (c) 
เหตุผลที่เป็นเช่นนี้ก็เนื่องมาจากเรื่องการออกแบบ การต่อเรือ การจัดบุคลากรหรืออุปกรณ์นั้นเป็น
เรื่องที่เป็นพ้ืนฐานอีกทั้งยังมีราคาแพง การจะเปลี่ยนแปลงเรื่องพวกนี้ได้นั้นย่อมเกี่ยวกับตัวเรือ
โดยเฉพาะ มิใช่เป็นเพียงการตรวจสอบใบรับรองใด ๆ ที่สนับสนุนการด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ ของเรือ
เท่านั้นเป็นต้น61 

 อาจกล่าวได้ว่าการที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 เน้นย้ าถึงถ้อยค า “หลักเกณฑ์และมาตรฐาน
ระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป” นั้นเกิดจากความจ าเป็นในทางปฏิบัติ เพ่ือให้รัฐแต่ละ
รัฐได้มีอิสระที่จะปรับใช้มาตรการทางกฎหมายของตนอันเกี่ยวข้องกับสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ
หรือความสามารถของลูกเรือแก่เรือซึ่งชักธงของตน แต่อาจจะเกิดความสับสนวุ่นวายได้หากว่า
มาตรการเหล่านั้นแตกต่างกันอย่างชัดเจนหรือไม่สอดคล้องกัน นอกเหนือจากนี้ก็คือเนื่องจาก
มาตรการความปลอดภัยมักจะก่อให้เกิดค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นมากแก่เจ้าของเรือ และเนื่องจากกิจการ
ขนส่งทางทะเลเป็นอุตสาหกรรมที่ต้องแข่งขันกันสูง รัฐส่วนใหญ่จึงไม่ค่อยเต็มใจที่จะออกกฎหมาย
ด้านความปลอดภัยในทะเลที่เข้มงวดเพ่ือใช้บังคับแก่เจ้าของเรือมากนัก ด้วยเหตุผลนี้จึงต้องมีการ
พัฒนาเพ่ือให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันของมาตรฐานดังกล่าวเพ่ือส่งเสริมความปลอดภัยทาง
ทะเลนั่นเอง62 

 ทั้งนี้เกณฑ์ที่จะใช้วัดว่า “ข้อบังคับ วิธีด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศใดเป็นที่
ยอมรับกันโดยทั่วไป” อาจพิจารณาได้จากจ านวนรัฐที่ให้สัตยาบันแก่อนุสัญญานั้น ข้อบังคับ 
วิธีด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศท่ีได้รับการยอมรับจากรัฐเพียงไม่ก่ีรัฐไม่อาจเรียกได้ว่าเป็น
ที่ยอมรับกันโดยทั่วไปได้63 จะเห็นได้จากหลักฐานที่แสดงถึงการเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปของ
อนุสัญญาด้านความปลอดภัยทางทะเลและด้านสิ่งแวดล้อมทางทะเลขององค์การทางทะเลระหว่าง

                                                           

61 Bevan Marten “The enforcement of shipping standards under UNCLOS”, Word Maritime 
University, 2011, p.47 

62 R.R. Churchill and A.V. Lowe, “The Law of the Sea”, 3rd, Manchester University Press, Manchester, 
1999, p.265 

63 Nordquist, “United Nations Convention on the Law of the Sea : a Commentary, Volume III ”p.149 
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ประเทศ (International Maritime Organization : IMO)64 นั่นก็คือรัฐเกือบทุกรัฐ65 ได้ให้สัตยาบัน
แก่อนุสัญญาหลักๆขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศเป็นที่เรียบร้อยแล้ว 66 แต่ทั้งนี้ก็ไม่ได้
หมายความรัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีที่จะต้องให้สัตยาบันแก่อนุสัญญาด้านความปลอดภัยทางทะเล
ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศเสมอไป67 

 สังเกตได้จากจุดประสงค์ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ อันปรากฏอยู่ใน IMO 
Convention Article 1 (เอ) ว่า “…เพ่ือเป็นกลไกในการให้ความร่วมมือระหว่างรัฐบาลของรัฐต่าง ๆ 
ในเรื่องที่เกี่ยวกับข้อบังคับและวิธีปฏิบัติของรัฐ อันเกี่ยวเนื่องกับเรื่องทางเทคนิคทุกชนิดที่กระทบต่อ
การพาณิชย์นาวีในทางการค้าระหว่างประเทศ; เพ่ือสนับสนุนและช่วยเหลือในการรับเอามาตรฐานที่
สามารถปฏิบัติได้อย่างสูงที่สุด ในเรื่องท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัยทางทะเล การเดินเรือทางทะเลอย่างมี

                                                           

 64 ถึงแม้ว่า IMO จะถูกกล่าวถึงในบทบัญญัติเพียงข้อเดียวใน UNCLOS 1982 ก็ตาม คือ article 2 ของ Annex VII 

แต่ IMO ได้รับการยอมรับโดยปริยายโดย UNCLOS ว่าเป็นองค์การระหว่างประเทศที่มีอ านาจ (“the competence 

international organization”) 
65 Summary of Status of Convention, 15/05/2015, IMO Website 
SOLAS 1974, 162 Contracting Parties 
Load Lines 1966, 161 Contracting Parties 
COLREG 1972, 156 Contracting Parties 
STCW 1978, 158 Contracting Parties 
MARPOL 73/78 Annex I/II, 153 Contracting Parties 
MARPOL 73/78 Annex III , 141 Contracting Parties 
MARPOL 73/78 Annex IV ,  134 Contracting Parties 
MARPOL 73/78 Annex V , 147 Contracting Parties 
MARPOL Protocol 1997 Annex VI -80 Contracting Parties 
66 Craig H.Allen, “Revisiting the Thames Formula : The Evolving Role of the International Maritime 

Organization and its Member States in Implementing the 1982 Law of the Sea Convention”, p.29  
67 John N.K. Mansell “An Analysis of Flag State Responsibility from an Historical Perspective : 

Delegation or Derogation”, p. 203 
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ประสิทธิภาพ…”68 แสดงให้เห็นว่าในเริ่มแรกนั้นองค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้เน้นไปที่เรื่อง
ควบคุมดูแลความปลอดภัยทางทะเลจากเรือเป็นอันดับต้น ๆ 69 

 โดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศได้ออก “Code for the Implementation of 
Mandatory IMO Instruments”70 และ “Guidelines to Assist Flag States in the Implement 
of IMO Instruments”71 เพ่ือตอบสนองความต้องการส าหรับโครงสร้างพ้ืนฐานของฝุายบริหารแห่ง
รัฐเจ้าของธงที่ต้องอาศัยการสนับสนุนจากโครงสร้างทางกฎหมายภายในที่มีประสิทธิภาพอย่างเท่า
เทียมกัน โดยในขั้นแรกของการภาคยานุวัติหรือให้สัตยาบันแก่ตราสารใด ๆ นั้น ก่อนอื่นนั้นรัฐเจ้าของ
ธงจะต้องมีโครงสร้างทางกฎหมายที่เหมาะสมเพ่ือที่จะส่งผลให้รัฐเจ้าของธงสามารถใช้เขตอ านาจรัฐ
และการควบคุมเหนือเรือซึ่งชักธงของตนได้72 

 ก) มาตรการเกี่ยวกับการต่อเรือ อุปกรณ์ และสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ  (Safety 
measures relating to the construction, equipment and seaworthiness of ships) 

การต่อเรือนั้นจะต้องค านึงถึงความแข็งแรงของโครงสร้างเรือและการออกแบบตัวเรือเป็นสิ่ง
ส าคัญ รวมถึงต้องค านึงถึงสภาพพร้อมออกทะเลของเรือด้วย ซึ่งความหมายเบื้องต้นของค าว่า 
“สภาพพร้อมออกทะเลของเรือ” (“Seaworthiness”) คือสภาพความพร้อมในการออกเดินทางและ
ประสบกับสภาพอากาศที่มีพายุ (“a fit condition to undergo a voyage, and to encounter 
stormy weather”)73 ดังนั้นค าว่า “สภาพพร้อมออกทะเลของเรือ” ย่อมรวมถึงทั้งการออกแบบ การ
ต่อเรือ การจัดบุคลากรหรืออุปกรณ์ของเรือ และมาตรฐานของการบ ารุงรักษา ซึ่งจะต้องมีความ
ปลอดภัยและสภาพที่เหมาะสม โดยตัวเรือ อุปกรณ์ สินค้าที่บรรทุกและที่บรรจุ เครื่องยนต์ ลูกเรือ 
จะต้องพอเพียงที่จะรับมือกับการเดินทางทะเลโดยเฉพาะเจาะจง74 นอกจากนี้ค าว่า “สภาพพร้อม

                                                           

68 “… to provide a machinery for cooperation among Governments in the field of governmental 
regulation, and practices, relating to technical matters of all kind affecting shipping in international trade; to 
encourage and facilitate the general adoption of the highest practicable standards in matters concerning 
maritime safety, efficiency of navigation and prevention…”  

69 จนกระทั่งในปี ค.ศ. 1945 ได้มีการเพ่ิมข้อความว่า “…และการคุ้มครองหรือควบคุมมลพิษทางทะเลจากเรือ” 
(…and control of marine pollution from ships) ลงใน IMO Convention เนื่องจาก IMO ได้ขยายขอบข่ายงานไปจนถึง
เร่ืองการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล อันเนื่องมาจากเหตุการณ์น้ ามันร่ัวไหลจากเรือได้เกิดบ่อยมากขึ้นเร่ือยๆ 

70 IMO Resolution A.973(24) paragraph 7, Adopted on December 1, 2005  
71 Ibid. 
72 “Shipping Industries Guidelines on Flag State Performance” 2nd Edition, p.8 
73 XIV Oxford English Dictionary (2nd Edition. 1989), P. 280. 
74 Nordquist, “United Nations Convention on the Law of the Sea : a Commentary, Volume III” p.147  
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ออกทะเลของเรือ” ยังได้ปรากฏอยู่ในข้อ 219 ในเรื่องมาตรการเกี่ยวกับสภาพพร้อมออกทะเลของ
เรือเพ่ือหลีกเลี่ยงภาวะมลพิษอีกด้วย บทบัญญัติในข้อ 94 วรรค 3 (เอ) นี้อยู่ภายใต้เงื่อนไข 
“ข้อบังคับ วิธีด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศใดเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป” ซึ่งบริบท
ดังกล่าวย่อมหมายถึงอนุสัญญาระหว่างประเทศหรือข้อบังคับที่มาจาก IMO ดังที่ได้กล่าวไปแล้วใน
ข้างต้น 

IMO มีหน้าที่หลักในเรื่องมาตรการเพ่ือพัฒนาความปลอดภัยและมั่นคงแห่งการเดินเรือทาง
ทะเล โดยอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 และพิธีสาร 
ค.ศ. 1988 หรือ The International Convention for the Safety of Life at Sea 1974 and 
protocol of 1988 relating to the international Convention for the Safety of Life at Sea 
(SOLAS 73/78/88) เป็นอนุสัญญาหลักที่จัดการเกี่ยวกับสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ โดยมี
จุดประสงค์เพ่ือก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าส าหรับการก่อสร้างเรือ อุปกรณ์ประจ าเรือ และการด าเนินงาน
ในเรือ ซึ่งจะเห็นได้ว่าสอดคล้องกับมาตรการในเรื่องความปลอดภัยทางทะเล ดังที่ได้บัญญัติใน
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ข้อ 94 วรรค 3 (เอ) ทั้งนี้รัฐเจ้าของธง
จะต้องรับรองว่าเรือที่ชักธงของตนนั้นได้ปฏิบัติตามมาตรฐานขั้นต่ านั้นแล้ว โดยออกใบอนุญาตแก่เรือ
เพ่ือเป็นหลักฐานที่แสดงว่าเรือที่ชักธงของตนได้ปฏิบัติตามกฎแล้ว โดยจะต้องอนุญาตให้รัฐภาคี อ่ืน ๆ 
ตรวจสอบเรือของรัฐเจ้าของธงหากมีหลักฐานอย่างแน่ชัดว่าตัวเรือและอุปกรณ์ประจ าเรือไม่ได้
มาตรฐานภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ โดยอนุสัญญาฉบับนี้ได้ก าหนดหน้าที่ทั่ว ๆ ไปของรัฐเจ้าของธง เช่น
หน้าที่ในการสร้างความมั่นคงของเรือในการก่อสร้างเรือ อุปกรณ์ การปูองกันไฟไหม้เรือ มาตรฐาน
อุปกรณ์ในการช่วยชีวิต การดูแลสินค้าท่ีขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นสินค้าทั่วไปและสินค้าอันตราย 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 ใช้บังคับกับเรือ
ที่ชักธงของรัฐภาคี และยังได้ก าหนดให้บังคับใช้กฎข้อบังคับตามภาคผนวกกับเรือที่เดินทางระหว่าง
ประเทศเท่านั้น เว้นแต่จะก าหนดไว้เป็นประการอ่ืนในกฎข้อบังคับหรือบทอ่ืน ๆ โดยเฉพาะ โดย 
SOLAS ฉบับป๎จจุบันรวมข้อก าหนดอันซับซ้อนเกี่ยวกับหน้าที่ทั่วไปทั้งหมด 13 โดยหลักแล้วก าหนด
ถึงแบบพิธีของการเข้าเป็นภาคีและพันธกรณีของรัฐภาคีตามอนุสัญญาที่จะต้องด าเนินการตามบัญญัติ
กฎหมายภายในประเทศของตนให้สอดคล้องกับข้อก าหนดในอนุสัญญา แต่บทบัญญัติของอนุสัญญา
ทั้ง 13 มาตรานี้ไม่ได้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐภาคีว่ามีหน้าที่ต้องกระท าประการ
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ใดบ้าง โดยรายละเอียดเกี่ยวหับหน้าที่ของรัฐภาคถูกก าหนดไว้ในภาคผนวก โดยภาคผนวกของ
อนุสัญญาฉบับนี้ได้แบ่งออกเป็น 12 บท โดยในแต่ละบทยังได้แบ่งออกเป็นหมวด ๆ 75 

                                                           

75 บทที่ 1 – บทบัญญัติทั่วไป ครอบคลุมกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการส ารวจประเภทต่างๆของเรือและการออกเอกสารที่ระบุ

ว่าเรือมีเอกสารครบตาม 

 บทที่ 2.1 – การก่อสร้าง – การแยกส่วน และการทรงตัว อุปกรณ์เคร่ืองจักร และการติดตั้งทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 บทที่ 2.2. – การปูองกันเพลิง การลืบหาเพลิง และการดับเพลิง 

 บทที่ 3 – อุปกรณ์ชูชีพและการจัดการ บทนี้ครอบคลุมข้อก าหนดเกี่ยวกับอุปกรณ์ชูชีพและการจัดการ รวมถึง

ข้อก าหนดเกี่ยวกับเรือชูชีพ เรือกู้ภัย และเสื้อชูชีพตามประเภทของเรือ 

 บทที่ 4 – การติดต่อสื่อสารทางวิทยุ ใช้บังคับร่วมกับ The Global Maritime Distress and Safety System 

(GMDSS) โดยก าหนดให้เรือโดยสารทุกชนิดและเรือขนส่งสินค้าทุกชนิดที่มีน้ าหนัก 300 ตันขึ้นไปที่แล่นผ่านน่านน้ าสากลต้องมี

อุปกรณ์ช่วยเหลือการติดตามกู้ภัยอุบัติภัย รวมถึงต าแหน่งที่ตั้งในภาวะฉุกเฉินทางดาวเทียมที่แสดงถึงสัญญาณเตือนทางวิทยุ 

(EPIRBs) และเคร่ืองรับส่งเรดาร์แบบอัตโนมัติและรวดเร็วที่ในการค้นหาและการกู้ภัย (SARTs) เพ่ือระบุต าแหน่งของเรือหรือ

ผู้รอดชีวิต 

 บทที่ 5 – ความปลอดภัยของการเดินเรือ บัญญัติถึงการบริการความปลอดภัยของการเดินเรือบางประการที่รัฐบาล

คู่สัญญาควรจัดให้ และก าหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับลักษณะการด าเนินการที่ใช้โดยทั่วไปกับเรือทุกประเภทในทุกการเดินเรือ รวมถึง

การด าเนินการบริการด้านอุตุนิยมวิทยาแก่เรือ บริการตรวจตราก้อนน้ าแข็ง การก าหนดเส้นทางของเรือ และการด าเนินการ

บริการค้นหาและกู้ภัย การจัดให้มีเคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทาง (VDRs) และระบบการบ่งบอกถึงต าแหน่งเรือโดยอัตโนมัติ (AIS) 

ส าหรับเรือบางประเภทและก าหนดหน้าที่โดยทั่วไปของนายเรือที่ต้องด าเนินการช่วยเมื่อเกิดภัยพิบัติ 

 บทที่ 6 – การบรรทุกสินค้า บทนี้ครอบคุลมถึงสินค้าที่บรรทุกบนเรือทุกประเภท ( ยกเว้นของเหลวและก๊าซในปริมาณ

มาก) 

 บทที่ 7 – การบรรทุกสินค้าอันตราย กฎเกณฑ์ต่างๆแบ่งออกเป็นสามภาค 

  ภาค A – การบรรทุกสินค้าอันตรายในรูปแบบหีบห่อ – ครอบคลุมบทบัญญัติเกี่ยวกับการจัดประเภท การ

บรรจุ การตีตรา การติดฉลากและการติดปูายประกาศ เอกสารและการเก็บรักษาซึ่งสินค้าอันตราย รัฐบาลคู่สัญญาต้องออกวิธีการ

ขั้นตอนในระดับประเทศ และบทนี้บังคับให้ใช้ the International Maritime Dangerous Goods (IMDG) Code 

  ภาค A-1 – การบรรทุกสินค้าอันตรายที่ขายในรูปแบบปริมาณมาก – ครอบคลุมข้อก าหนดเกี่ยวกับการท า

เอกสาร การเก็บรักษา และการแยกส่วนของสินค้า 

  ภาค B ครอบคุลมถึงโครงสร้างและอุปกรณ์ของเรือที่บรรทุกสารเคมีเหลวที่อันตรายในปริมาณมาก และ

บังคับให้ถังบรรจุสารเคมีที่สร้างหลังวันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 1986 ให้เป็นไปตาม the International Bulk Chemical Code 

(IBC Code) 

  ภาค C ครอบคลุมถึงโครงสร้างและอุปกรณ์ของเรือที่บรรทุกก๊าซที่ถูกแปรสภาพเป็นของเหลวในปริมาณ

มากและถังบรรจุก๊าซที่สร้างหลังวันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ.1986 ให้เป็นไปตาม the International Gas Carrier Code (IGC Code) 
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อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ. 1966 และพิธีสาร ค.ศ. 1988 หรือ 
International Convention on Load Lines 1966 and protocol of 1988 relating to the 
international Convention on Load Lines (Load Lines 66/88) เป็นอนุสัญญาที่มีสาระส าคัญ
ยึดหลักพิจารณาถึงความแข็งแกร่งอย่างเพียงพอของส่วนข้างล าเรือที่พ้นน้ า และความสามารถของตัว
เรือที่ทนทานต่อแรงกดดันที่มาจากการบรรทุกสินค้าเกินก าหนด เกี่ยวข้องกับการก าหนดขีด
ความสามารถในการบรรทุกของเรือ รวมทั้งก าหนดมาตรฐานเกี่ยวกับระยะฟรีบอร์ด  (Freeboard) 
หรือระยะกราบพ้นน้ าของเรือซึ่งก าหนดโดยเส้นแนวน้ าบรรทุกที่เขตต่างๆ (Load Lines) ซึ่งมีสภาพ
อากาศและคลื่นลมแตกต่างกันเพ่ือให้เรือมีความปลอดภัยในการเดินทางอย่างเต็มที่ รวมถึงยังได้
ก าหนดมาตรฐานการผนึกน้ าโดยให้ความส าคัญกับระยะการลอยตัวของเรือ ว่าจะต้องมีความ
เหมาะสมตามหลักการในเรื่องของความทรงตัว (Stability) ของเรือ และการปกปูองคุ้มครองคน
ประจ าเรือ เช่นการก าหนดความสูงของราวกันตกของเรือ ก าหนดมาตรฐานระหว่างประเทศส าหรับ

                                                                                                                                                                      

  ภาค D ครอบคลุมถึงข้อก าหนดพิเศษส าหรับการบรรทุกเชื้อเพลิงนิวเคลียร์กัมมันตภาพรังสีที่ถูกบรรจุในหีบ

ห่อและกากกัมมันตภาพรังสิระดับสูงบนเรือ และบังคับให้เรือที่บรรทุกผลิตภัณฑ์ดังกล่าวให้ปฏิบัติตาม the International Code 

for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-level Radioactive Wastes on 

Board Ships (INF Code) 

 บทที่ 8 – เรือนิวเคลียร์ บัญญัติข้อก าหนดพ้ืนฐานส าหรับพลังงานนิวเคลียร์และความอันตรายของกัมมันตภาพรังสี 

 บทที่ 9 – การบริหารจัดการเพ่ือความปลอดภัยของเรือ บทนี้บังคับใช้ The International Safety Management 

(ISM) Code ซึ่งก าหนดให้ระบบบริหารจัดการความปลอดภัยได้ถูกติดตั้งโดยเจ้าของเรือหรือบุคคลใดที่มีหน้าที่รับผิดชอบเรือ 

 บทที่ 10 – มาตรการความปลอดภัยส าหรับเรือความเร็วสูง ก าหนดบังคับใช้ตาม The international Code of 

Safety for High-speed Craft (HSC Code) 

 บทที่ 11.1 – มาตรการพิเศษเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยทางทะเล บทนี้ชี้แจงข้อก าหนดเกี่ยวกับอ านาจขององค์กรส าคัญที่

มีหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการส ารวจและตรวจสอบการกระท าของฝุายบริหาร เพ่ิมการตรวจสอบ แผนผังตัวเลขการแสดงเรือ 

และข้อก าหนดการควบคุมด าเนินการของรัฐเมืองท่า 

 บทที่ 11.2 – มาตรการพิเศษเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยทางทะเล ในข้อก าหนดที่ 11-2/3 ของบทนี้ท าให้เกิด The 

International Ship and Port Facilities Security Code (ISPS Code) แบ่งออกเป็น Part A ซึ่งเป็นบทบังคับและใน Part B 

เป็นข้อแนะน าในการปฏิบัติตาม Part A กฎเกณฑ์ดังกล่าวบังคับให้ฝุายบริหารก าหนดระดับความปลอดภัยและรับรองเกี่ยวกับ

ข้อมูลระดับความปลอดภัยแก่เรือที่ชักธงเรือ ในระหว่างก่อนเข้าท่าเรือหรือขณะอยู่ในเขตท่าเรือภายในดินแดนของรัฐบาลคู่สัญญา 

เรือจะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดเกี่ยวกับระดับความปลอดภัยที่ถูกก าหนดโดยฝุายบริหารให้ใช้แก่เรือนั้น 

บทที่ 12 – มาตรการความปลอดภัยอื่นๆส าหรับการขนส่งในปริมาณมาก บทนี้ครอบคลุมถึงข้อก าหนดเกี่ยวกับ

โครงสร้างของเรือขนส่งของปริมาณมากที่มีความยาวเกินกว่า 150 เมตร 
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รัฐภาคีให้ปฏิบัติตามในเรื่องมาตรฐานการต่อสร้างเรือ อีกทั้งยังก าหนดหลักเกณฑ์ในการค านวณ
ความสามารถในการบรรทุกสูงสุดของเรือแต่ละประเภทแต่ละล าโดยค านึงถึงความสามารถการ
ลอยตัวของเรือเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ ตลอดจนก าหนดเกณฑ์เพ่ือหลีกเลี่ยงป๎ญหาความ
เค้นของตัวเรือ (Stress of Hull) ที่เกิดขึ้นจากการบรรทุกน้ าหนักเกินควร 

  ข) มาตรการเก่ียวกับการจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ 
(Safety measures relating to the manning of ships, labor conditions and the training 
of crews) 

นอกจากการต่อเรือที่มีมาตรฐานและมีอุปกรณ์ที่มีประสิทธิภาพแล้ว ความสามารถของ
ลูกเรือก็เป็นส่วนประกอบที่ส าคัญของความปลอดภัยในการเดินเรือ เพราะลูกเรือที่ไร้ประสิทธิภาพ
เป็นอีกสาเหตุหลักของอุบัติภัยทางทะเล ดังนั้นจึงเป็นการสมควรที่ควรจะมีการตกลงกันเรื่อง
มาตรฐานขั้นต่ าของคุณสมบัติและการฝึกลูกเรือเพ่ือปูองกันการเกิดอุบัติภัยเหล่านั้น 76 ข้อบังคับ 
วิธีด าเนินการ และวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปในเรื่องการจัดบุคลากร
ประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ ได้แก่อนุสัญญาดังต่อไปนี้ 

อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการ
เข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 หรือ International Convention on Standards of 
Training, Certification and Watch keeping for Seafarers (STCW) อนุสัญญาฉบับนี้มี
จุดประสงค์ต้องการสร้างมาตรฐานขั้นต่ าเกี่ยวกับการฝึกฝนลูกเรือ การออกใบอนุญาตและการตรวจ
ตราความปลอดภัยของลูกเรือให้มีมาตรฐานใกล้เคียงกัน ซึ่งสอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ข้อ 94 วรรค 3 (บี) โดยก่อนหน้าที่จะมีการก าหนดมาตรฐาน
ดังกล่าว รัฐต่าง ๆ จะมีข้อปฏิบัติที่แตกต่างกันไปแต่ละรัฐ และลักษณะที่ส าคัญของอนุสัญญาฉบับนี้
คือ อนุสัญญาฉบับนี้จะใช้บังคับกับประเทศที่ไม่ได้เป็นภาคีในอนุสัญญาฉบับนี้ด้วย โดยข้อ 10 ของ
อนุสัญญาฉบับนี้ต้องการให้รัฐใช้มาตรการนี้ต่อเรือของทุกรัฐ เพ่ือเป็นการปูองกันการยกเว้นปฏิบัติแก่
เรือที่ไม่ได้เป็นภาคี โดยก าหนดหลักการที่แต่ละประเทศจะต้องปฏิบัติในเรื่องต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการ
ปฏิบัติหน้าที่ของบุคลากรฝุายต่าง ๆ ในเรือนับตั้งแต่ในส่วนของนายเรือและห้องปฏิบัติการเดินเรือ
หรือสะพานเดินเรือ ที่จะต้องจัดให้มีเวรยามประจ าสะพานเดินเรือ พร้อมอุปกรณ์ในการเดินเรือ 
รวมทั้งการก าหนดให้มีมาตรฐานขั้นต่ าในการออกประกาศนียบัตรให้แก่บุคลากรที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องใน
ส่วนนี้ 

                                                           

76 Tamo Zwinge, “Duties of Flag States to Implement and Enforce International Standards and 
Regulations – and measures to counter their failure to do so.”, p. 12 



 

 

74 

 ในส่วนของห้องเครื่องยนต์ก็ได้ก าหนดให้มีมาตรฐานการปฏิบัติในส่วนที่เกี่ยวกับการ
ควบคุมดูแลห้องเครื่อง รวมทั้งการก าหนดมาตรฐานคุณสมบัติของวิศวกรช่างเครื่องประจ าในส่วนนี้ 
และในส่วนของห้องวิทยุสื่อสาร ก าหนดหลักการปฏิบัติงานของพนักงานวิทยุที่จะต้องมีประจ าหน้าที่ 
รวมทั้งคุณสมบัติ พ้ืนฐานเพ่ือการออกประกาศนียบัตรรับรองความสามารถของพนักงานวิทยุ 
นอกจากนี้ยังมีบทบัญญัติพิเศษที่ใช้บังคับโดยเฉพาะกับเรือบรรทุกน้ ามัน เรือบรรทุกสารเคมี เรือ
บรรทุกก๊าซด้วยในเรื่องที่เกี่ยวกับการบังคับให้ต้องมีหลักสูตรการฝึกระงับอัคคีภัยที่จะเกิดจากเรือ
ประเภทเหล่านี้ รวมทั้งการที่เรือประเภทเหล่านี้จะต้องมีตารางการฝึกซ้อมเพ่ือปูองกันและระงับ
อัคคีภัยบนเรือด้วย และในส่วนของเรือช่วยชีวิต อนุสัญญาฉบับนี้ก็ได้ก าหนดมาตรฐานความช านาญ
ของบุคลากรประจ าเรือในการใช้เรือช่วยชีวิตด้วย 

ประเด็นในเรื่อง “สภาพแรงงาน” (labor conditions) ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาว่าด้วย
แรงงานทางทะเล ค.ศ.2006 (Maritime Labor Convention 2006 : MLC)  ซึ่งจัดท าขึ้นโดย
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labor Organization : ILO) โดยความร่วมมือกับ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) โดยจุดมุ่งหมายของอนุสัญญาฉบับนี้ คือ การท าให้มั่นใจว่า
คนงานบนเรือจะมีสภาพการท างานที่มีคุณค่าบนเรือในเรื่องข้อก าหนดขั้นต่ าในการท างานบนเรือ 
สภาพการปฏิบัติหน้าที่ ที่พักอาศัยและอาหาร การคุ้มครองความปลอดภัยและสุขภาพอนามัยในการ
ท างาน มาตรฐานเรื่องที่พักและการจัดเตรียมอาหาร การดูแลทางการแพทย์ การตรวจแรงงานและ
การประกันสังคม ซึ่ งประเทศสมาชิกจะต้องน ากฎหมาย ข้อบังคับหรือมาตรกา รต่าง ๆ 
ภายในประเทศมาปฏิบัติและบังคับใช้ให้เกิดผลและเป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญา อนุสัญญา
ฉบับนี้มีผลบังคับใช้ไม่ใช่แต่ประเทศที่ให้สัตยาบันเท่านั้นแต่มีผลทางอ้อมถึงประเทศซึ่งเป็นรัฐเจ้าของ
เรือท่ียังไม่ให้สัตยาบันด้วยโดยให้อ านาจรัฐเจ้าของท่าเรือที่ให้สัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้แล้วสามารถที่
จะตรวจสภาพการจ้างและสภาพการท างานของคนประจ าเรือบนเรือที่เข้ามาเทียบท่าในประเทศของ
ตน รวมทั้งยังสามารถกักเรือหรือสั่งให้แก้ไขข้อบกพร่องบนเรือนั้นให้เป็นไปตามอนุสัญญาได้ การ
คุ้มครองแรงงานทางทะเลตามความหมายขององค์การแรงงานระหว่างประเทศนั้นส่วนใหญ่หมายถึง 
การคุ้มครองแรงงานคนประจ าเรือที่ท างานอยู่บนเรือขนส่งสินค้าทางทะเลและเรือขนส่งคนโดยสาร
ทางทะเล ส่วนกรณีเรือในกิจการประมงนั้นขึ้นอยู่กับบทบัญญัติในตราสารขององค์การระหว่าง
ประเทศฉบับนั้น ๆ ว่าจะรับให้ครอบคลุมถึงด้วยหรือไม่77 จึงได้ออกอนุสัญญาฉบับที่ 188 ว่าด้วยการ
ท างานในภาคประมง ค.ศ.2007 มีวัตถุประสงค์เพ่ือท าให้มั่นใจได้ว่าคนงานประมงจะมีสภาพการ
ท างานที่ดีบนเรือประมง 
                                                           

77 อรกานต์ บุญสุทธิ ,”การเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับกฎหมายพาณิชยนาวีและแนวทางการ
ตรากฎหมายเพ่ืออนุวัติการของประเทศไทย” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิตมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555) หน้า. 8 
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ค) มาตรการเก่ียวกับการใช้สัญญาณ การบ ารุงรักษาเครื่องมือสื่อสารและการปูองกันการโดน
กัน (Safety measure relating to the use of signals, the maintenance of 
communications and the prevention of collisions) 

การติดต่อสื่อสารกันนี้มีความส าคัญเป็นอย่างมากต่อการปูองกันอุบัติเหตุและเพ่ือความ
ปลอดภัยในทะเล โดยบทบัญญัติแห่งอนุสัญญา ค.ศ. 1982 ในเรื่องดังกล่าวได้ถูกก ากับดูแลโดย IMO 
ในช่วงปี ค.ศ. 1960 IMO ตระหนักว่าดาวเทียมมีบทบาทส าคัญในกาค้นหาและช่วยเหลือการ
ปฏิบัติการในทะเล และในปี 1976 IMO ก็ได้ก่อตั้ง International Maritime Satellite 
Organization (INMARSAT) หรือที่ในภายหลังได้เปลี่ยนเป็น International Mobile Satellite 
Organization เพ่ือจัดให้มีการติดต่อสื่อสารทางทะเลในกรณีเร่งด่วนฉุกเฉิน และในปี 1988 รัฐ
สมาชิกแห่ง IMO ก็ได้รับเอาข้อก าหนดพ้ืนฐานแห่ง Global Maritime Distress and Safety 
Systems (GMDSS) เป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญา SOLAS โดย GMDSS นี้เป็นระบบที่พัฒนาสนับสนุน
การปูองกันการเกิดภัยพิบัติแห่งเรือและการติดต่อสื่อสารเพ่ือความปลอดภัยให้ก้าวไปสู่ยุคใหม่แห่ง
เทคโนโลยีที่ล้ าสมัย GDMSS ใน อนุสัญญา SOLAS ได้ส่งเสริม the International Maritime 
Search and Rescue 1979 (SAR) โดยได้พัฒนาแผนงานระดับโลกของ SAR ไม่ว่าอุบัติเหตุจะ
เกิดข้ึน ณ ที่ใด  

อย่างที่ได้กล่าวไปในข้างต้นแล้วว่า การส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือนั้นย่อม
เกี่ยวเนื่องกับเรืออุปกรณ์ในเรือ เช่น ไฟส่องทาง เรดาร์หรืออุปกรณ์ตรวจจับวัตถุที่อยู่ไกล รูปร่างของ
ตัวเรือ ระดับความเร็วของเรือเป็นต้น แต่สิ่งส าคัญอีกประการในเรื่องความปลอดภัยเกี่ยวกับการ
เดินเรือคือ การก าหนดการแบ่งแนวจราจร (traffic separation schemes) โดยเฉพาะบริเวณที่มี
ความหนาแน่นของเรือ โดยเรื่องดังกล่าวอยู่ในกฎข้อบังคับระหว่างประเทศเพ่ือปูองกันเรือโดนกันใน
ทะเล ค.ศ. 1972 (International Regulations for Preventing Collisions at Sea : COLREGs) 
ซึ่งถูกสร้างขึ้นมาเพ่ือปรับปรุงให้ทันสมัยและทดแทน Collision Regulation 1960  โดย COLREGs 
เป็นกฎข้อบังคับระหว่างประเทศท่ีมีข้อก าหนดอันเกี่ยวกับการปฏิบัติการและการเคลื่อนไหวของเรือที่
มีต่อเรือล าอ่ืนโดยเฉพาะเมื่อมีทัศนวิสัยแย่ เพ่ือจุดประสงค์ในการปูองกันการโดนกัน และเพ่ือสร้าง
มาตรฐานในเรื่องสัญญาณเสียงและสัญญาณไฟ ภายใต้อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 นั้น เรือมีสิทธิในการ
แล่นผ่านทะเลอาณาเขตโดยสุจริตและมีสิทธิผ่านบริเวณช่องแคบโดยต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดใน 
COLREGs ทั้งนี้ไม่ต้องค านึงถึงว่ารัฐเจ้าของธงหรือรัฐชายฝ๎่งนั้นจะเป็นภาคีแห่ง COLREGs หรือไม่ก็
ตาม เห็นได้จากข้อ 24 วรรค 1 และ 39 วรรค 2 แห่งอนุสัญญา ค.ศ. 1982  

อีกหนึ่งนวัตกรรมหนึ่งที่ส าคัญที่สุดคือ “การก าหนดช่องทางการเดินเรือ” (“Traffic 
Separation Schemes”) ใน Rules 10 ซึ่งได้ให้ค าแนะน าในการพิจารณาก าหนดระดับความเร็วที่
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ปลอดภัยจากความเสี่ยงต่อการเกิดการโดนกัน และการควบคุมการปฏิบัติการของเรือในบริเวณหรือ
ในบริเวณใกล้เคียงเขตที่มีการก าหนดช่องทางการเดินเรือ ซึ่งการก าหนดช่องทางการเดินเรือมี
จุดมุ่งหมายเพ่ือลดความเสี่ยงแห่งการโดนกันระหว่างเรือ โดนการแบ่งการเดินเรือในบริเวณที่มีความ
หนาแน่นของเรือออกเป็นเส้นทางเดินเรือทางเดียว (One-way-only Lanes) อนุสัญญาฉบับนี้มี
กฎเกณฑ์ทั้งหมด 38 กฎ โดยแบ่งออกเป็น 5 ส่วน อันได้แก่ บททั่วไป  การควบคุมทางของเรือและ
การเดินเรือ ไฟและรูปแบบของเรือ สัญญาณเสียงและสัญญาณแสง และบทยกเว้น และประกอบด้วย
ภาคผนวก 4 ภาค อันเป็นเรื่องเก่ียวกับเทคนิค เก่ียวกับไฟ รูปแบบของเรือและการติดตั้ง อุปกรณ์การ
ให้สัญญาณเสียง สัญญาณพิเศษส าหรับเรือหาปลาเมื่อปฏิบัติการใกล้ชิดกับเรืออ่ืน และสัญญาณขอ
ความช่วยเหลือเมื่อเกิดภัยพิบัติ  นอกจากนี้ IMO ยังออกค าแนะน าในเส้นทางเดินเรือน้ าลึก (Deep 
Water Routes) เส้นทางที่ควรหลีกเลี่ยง และมาตรการเกี่ยวกับเส้นทางอ่ืนๆ มาตรการดังกล่าวมี
ลักษณะบังคับให้รัฐภาคีแห่งอนุสัญญา SOLAS ต้องปฏิบัติตาม เนื่องจากได้ถูกผนวกเข้าไปใน
อนุสัญญา SOLAS เมื่อปี 1995 และปรากฏอยู่ในภาคผนวกท่ี 5 (Annex V) ด้วย 

ง) มาตรการการตรวจเรือก่อนและหลังการจดทะเบียน (Pre-registration and Post-
registration surveys) 

 รัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีตามข้อ 94 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 รวมถึงพันธกรณีในเรื่อง
ความปลอดภัยทางทะเลขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ซึ่งการที่จะรับรองได้ว่าเจ้าของ
เรือหรือเจ้าของกิจการนั้นจะน ากฎหมายภายในที่เกี่ยวกับเรืออันสอดคล้องกับมาตรฐานระหว่าง
ประเทศไปใช้กับเรือของตนหรือไม่นั้น วิธีการที่ดีที่สุดคือรัฐเจ้าของธงจะต้องมีการบังคับใช้กฎหมาย
แก่เรือท่ีอยู่ต่ ากว่ามาตรฐานเหล่านั้น การบังคับใช้กฎหมายนั้นอาจจะเป็นการห้ามเรือนั้นออกเดินทาง
จนกว่าจะปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ การตรวจเรือตามช่วงเวลาที่ก าหนด การเริ่มกระบวนการทาง
กฎหมายแก่เรือที่ฝุาฝืน รวมไปถึงการลงโทษทางอาญาเพ่ือปรามมิให้เจ้าของเรือหรือเจ้าของกิจการ
ละเมิดมาตรฐานความปลอดภัยนั้น78 ซึ่งจากการสังเกตนั้นจะพบว่า แม้ว่ารัฐเจ้าของธงบางรัฐอาจจะ
สามารถปฏิบัติตามพันธกรณีในเรื่องการออกกฎหมายได้ก็ตาม แต่ป๎ญหาส่วนใหญ่ในเรื่องอุบัติภัยทาง
ทะเลนั้นมักจะเกิดขึ้นจากการขาดการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิผล เนื่องจากรัฐเหล่านั้นขาด
เทคนิค ทรัพยากรบุคคล หรืองบประมาณท่ีมีอยู่อย่างจ ากัด 

ข้อ 94 วรรค 4 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 บัญญัติว่า 

“4. มาตรการดังกล่าวให้รวมถึงสิ่งที่จ าเป็นเพื่อประกันว่า 

                                                           

78John N.K. Mansell, “Analyzing the International Legal Framework for Flag State Duties: A Marshall 
Islands Perspective”, Doctor of Philosophy Thesis, Faculty of Law, University of Wollongong, 2012, P.84 
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(เอ) ก่อนการจดทะเบียนและหลังจากนั้นในช่วงระยะเวลาที่เหมาะสม เรือแต่ละล าจะต้อง
ได้รับการตรวจโดยผู้ตรวจที่มีคุณสมบัติ และบนเรือให้มีแผนที่ สิ่งพิมพ์เกี่ยวกับทะเล และอุปกรณ์
เครื่องมือในการเดินเรือเท่าท่ีเหมาะสมเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือของเรือนั้น…”79 

เช่นเดียวกับหน้าที่ในการใช้มาตรการเพื่อความปลอดภัยทางทะเล โดยมาตรการเหล่านั้น ข้อ 
94 วรรค 5 ได้บัญญัติว่า “ในการใช้มาตรการตามวรรค 3 และวรรค 4 รัฐแต่ละรัฐต้องด าเนินการให้
สอดคล้องกับข้อบังคับ วิธีด าเนินการ และวิธีปฏิบัติระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป” ซึ่ง
ก็คือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1978 และพิธีสาร ค.ศ. 
1988  (SOLAS 78/88) ได้บัญญัติให้รัฐเจ้าของธงต้องด าเนินการตรวจเรือซึ่งชักธงของตน โดย
ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการตรวจเรือไว้ในภาคผนวกบทที่ 1 ตั้งแต่กฎข้อบังคับที่ 6 ถึงกฎข้อบังคับ
ที่ 11 โดยแบ่งการตรวจเรือออกตามประเภทของเรือ ได้แก่การตรวจเรือโดยสาร และการตรวจเรือ
สินค้า และนอกจากนี้ยังได้ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการออกใบส าคัญรับรองไว้ในภาคผนวกบทที่ 1 
ตั้งแต่กฎข้อบังคับท่ี 12 ถึงกฎข้อบังคับที่ 19 ภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ ฉะนั้นเรือเดินทะเลไม่ว่าจะเป็น
เรือโดยสารหรือเรือส่งสินค้าจะต้องถูกตรวจเรือและตรวจสอบ (survey and inspection) โดยหลักๆ
แล้วจะเน้นไปที่รายละเอียดทางเทคนิค เช่น โครงสร้างของเรือ เครื่องยนต์หรืออุปกรณ์ประจ าเรือ 
การติดตั้งวิทยุสื่อสารและอุปกรณ์ช่วยชีวิต เป็นต้น80 จึงอาจกล่าวได้ว่าหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงในการ
ตรวจเรือนี้ เป็นหน้าที่ในการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนในด้านเทคนิค (“technical 
matters”) 

โดยพิธีสาร ค.ศ. 1988 แห่งอนุสัญญา MARPOL 73/78 นั้นได้สร้างระบบการตรวจเรือและ
ตรวจสภาพ และการออกใบอนุญาตให้เป็นไปในระบบเดียวกัน (Harmonized System) กับ 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
แนวน้ าบรรทุก และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ ซึ่ งได้มีบทบัญญัติ
เกี่ยวกับการตรวจเรือและการออกใบส าคัญรับรองเช่นเดียวกัน โดยแต่ละอนุสัญญาก็มีกระบวนการใน
การตรวจเรือและการออกใบส าคัญรับรองรวมทั้งอายุของใบส าคัญรับรองแตกต่างกันออกไป ท าให้

                                                           

79 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 Article 94 (4) (a) 
“Such measures shall include those necessary to ensure:  
(a) that each ship, before registration and thereafter at appropriate intervals, is surveyed by a 

qualified surveyor of ships, and has on board such charts, nautical publications and navigational equipment 
and instruments as are appropriate for the safe navigation of the ship;” 

 
80 SOLAS Convention 1974, Regulation/6-1/10 
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การปฏิบัติงานของเรือเป็นไปอย่างยากล าบาก เพราะต้องปฏิบัติตามอนุสัญญาแต่ละฉบับโดยไม่
เป็นไปตามระยะเวลาเดียวกัน ดังนั้นพิธีสาร 1988 จึงมีขึ้นเพ่ือสร้างระบบต่าง ๆ ให้เป็นเอกภาพ โดย
ก าหนดให้อายุใบส าคัญรับรองมีอายุ 5 ปีส าหรับเรือสินค้า และ 12 เดือน และต้องมีการตรวจสภาพ
ประจ าปี (Annual inspection)81 อันสอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ข้อ 94 วรรค 4 (เอ) 

โดยสอดคล้องกับระบบการตรวจเรือของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุก ข้อ 
3 (1) ซึ่งบัญญัติห้ามมิให้เรือใดที่อยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญานี้ ออกทะเลเพ่ือเดินเรือระหว่าง
ประเทศ หลังจากวันที่อนุสัญญานี้มีผลใช้บังคับ เว้นแต่ได้ผ่านการตรวจเรือ82 ท าเครื่องหมาย และมี
ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุกระหว่างประเทศหรือใบส าคัญรับรองยกเว้นแนวน้ าบรรทุกระหว่าง
ประเทศ ดังที่ได้กล่าวไปในข้างต้นว่าพิธีสาร ค.ศ. 1988 ที่ได้แก้ไขเพ่ิมเติมระบบและขั้นตอนในการ
ตรวจเรือและการออกใบส าคัญรับรองในเรื่องแนวน้ าบรรทุกให้เป็นเอกภาพกับการตรวจเรือและการ
ออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาอ่ืนๆขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เพ่ือแก้ป๎ญหาที่
เกิดข้ึนในเรื่องวันตรวจเรือและช่วงระยะห่างของการตรวจเรือ83 ตามอนุสัญญาต่าง ๆ ที่ไม่ตรงกัน ซึ่ง

                                                           

81 รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ “โครงการศึกษาความเป็นไปได้เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญา 

International Convention for the Safety of Life at Sea, Protocol 1988” 
82 Lode Lines Convention 1966/1988, Article13 
“The surveys and marking of ships, as regards the enforcement of the provisions of the present 

Convention and the granting of exemptions there from, shall be carried out by officers of the Administration. 
The Administration may, however, entrust the surveys and marking either to surveyors nominated for the 
purpose or to organizations recognized by it. In every case the Administration concerned fully guarantees the 
completeness and efficiency of the surveys and marking.” 
83 Ibid, Article 14 

“(1). A ship shall be subjected to the surveys specified below:  
(a). An initial survey before the ship is put in service, which shall include a complete 

inspection of its structure and equipment in so far as the ship is covered by the present 
Convention. The survey shall be such as to ensure that the arrangements, materials and scantlings 
fully comply with the requirements of the present Convention.  

(b). A renewal survey at intervals specified by the Administration but not exceeding five 
years, except where paragraphs (2), (5), (6) and (7) of article 19 are applicable, which shall be such 
as to ensure that the structure, equipment, arrangements, materials and scantlings fully comply 
with the requirements of the present Convention.  

(c). An annual survey within 3 months before or after each anniversary date of the 
certificate to ensure that:  
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สร้างความไม่สะดวกในทางปฏิบัติเป็นอย่างมาก นอกจากนี้ยังได้แก้ไขบทบัญญัติในกฎข้อบังคับ
ทางด้านเทคนิคเรื่องการทรงตัวและการลอยตัวของเรือให้เป็นไปตามความก้าวหน้าทางด้านวิศวกรรม 
เพ่ือเพ่ิมพูนความปลอดภัยในการเดินเรือ กล่าวคือข้อก าหนดในภาคผนวกที่เป็นข้อก าหนดทางด้าน
เทคนิคในการก าหนดระยะฟรีบอร์ดและรายละเอียดทางเทคนิคอ่ืน ๆ กลายเป็นเงื่อนไขทางเทคนิคที่
ไม่ทันสมัย ลักษณะของตัวเรือมีความเปลี่ยนแปลงไปมาก ถ้อยค าที่ใช้ก่อให้เกิดความคลุมเครือ และมี
ป๎ญหาในการตีความ ซึ่งป๎ญหาดังกล่าวอาจน าไปสู่ป๎ญหาการรักษาระดับความปลอดภัยในการเดินเรือ 

จ) การฝึกเจ้าหน้าที่และลูกเรือ (Training of officer and crew) 

ข้อ 94 วรรค 4 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 บัญญัติว่า 

“… (บี) เรือแต่ละล าอยู่ในความรับผิดชอบของนายเรือและเจ้าหน้าที่ที่มีคุณสมบัติเหมาะสม
โดยเฉพาะอย่างยิ่งความสามารถในการเดินเรือทะเล การเดินเรือ การสื่อสารและวิศวกรรมนาวี และ
ลูกเรือมีคุณสมบัติและจ านวนที่เหมาะสมส าหรับประเภท ขนาด เครื่องจักรกล และอุปกรณ์ของเรือ
นั้น  

(ซี) นายเรือ เจ้าหน้าที่ และในขอบเขตที่เหมาะสม ลูกเรือ มีความรอบรู้และต้องปฏิบัติตาม
ข้อบังคับระหว่างประเทศที่ใช้บังคับอยู่เกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล การปูองกันการโดน
กัน การปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล และการบ ารุงรักษาเครื่องมือสื่อสาร
ทางวิทยุ”84 

                                                                                                                                                                      

(i). alterations have not been made to the hull or superstructures which would 
affect the calculations determining the position of the load line;  

(ii). the fittings and appliances for the protection of openings, guard rails, freeing 
ports and means of access to crew‖s quarters are maintained in an effective condition;  

(iii). the freeboard marks are correctly and permanently indicated;  
(iv). the information required by regulation 10 is provided.  

(2). The annual surveys referred to in paragraph (1)(c) of this article shall be endorsed on the 
International Load Line Certificate or the International Load Line Exemption Certificate issued to a ship 
exempted under paragraph (2) of article 6 of the present Convention.” 

84 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 Article 94 (4) (b) (c) 
“Such measures shall include those necessary to ensure:  
… 
(b) that each ship is in the charge of a master and officers who possess appropriate qualifications, in 

particular in seamanship, navigation, communications and marine engineering, and that the crew is 
appropriate in qualification and numbers for the type, size, machinery and equipment of the ship;  
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ในส่วนของเจ้าหน้าที่และลูกเรือนั้น อนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime 
Labor Convention, MLC) ก าหนดหน้าที่ของรัฐภาคีในการบังคับใช้และการน าไปปฏิบัติตาม เพ่ือ
ท าให้มั่นใจได้ว่าได้มีการปฏิบัติตามหน้าที่ภายใต้อนุสัญญาฯ ต่อเรือซึ่งชักธงของตนเพ่ือให้แรงงานทาง
ทะเลมีสภาพการท างานและชีวิตความเป็นอยู่บนเรือที่เป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศอย่าง
ต่อเนื่อง โดยการจัดระบบที่มีประสิทธิภาพด้านการตรวจ (โดยครอบคลุมทั้ง 14 เรื่อง85) และการออก 
“ใบรับรองสภาพแรงงานทางทะเล” (“Minimum Safe Manning Certificate”) ภายใต้ Part 5 
Appendix A5-1 ของอนุสัญญาฉบับนี้ ทั้งนี้ประเทศสมาชิกสามารถมอบอ านาจแก่สถาบันของรัฐและ
องค์กรอื่นๆตลอดจนองค์กรของประเทศสมาชิกอ่ืนที่มีความตกลงร่วมกันไว้ ซึ่งเป็นสถาบันหรือองค์กร
ที่มีความรู้ความสามารถและมีความเป็นอิสระที่จะด าเนินการตรวจ หรือออกใบรับรองทั้งสองอย่าง 
โดยประเทศสมาชิกยังคงต้องรับผิดชอบอย่างเต็มที่ในทุก ๆ กรณีส าหรับการตรวจ หรืออกใบรับรอง
ดังกล่าว นอกจากนี้สมาชิกแต่ละประเทศยังต้องรวบรวมข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับระบบที่ตนได้จัดท าขึ้น 
พร้อมทั้งวิธีใช้ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบไว้ในรายงานที่เสนอต่อส านักงานแรงงานระหว่าง
ประเทศตามมาตรา 22 แห่งธรรมนูญองค์การแรงงานระหว่างประเทศด้วย86 

ภายใต้ข้อ 5 (2)  ของ อนุสัญญาฯดังกล่าว ประเทศสมาชิกมีหน้าที่ในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของ
ธง “…ในการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตน โดยการสร้างระบบที่รับประกันความ
สอดคล้องกับข้อก าหนดในอนุสัญญาฉบับนี้ อันได้แก่ การด าเนินการตรวจตราอย่างสม่ าเสมอ การ
จัดท ารายงาน และการด าเนินคดีภายใต้กฎหมายที่มีผลใช้บังคับ” เพ่ือรับรองว่าคนประจ าเรือที่

                                                                                                                                                                      

(c) that the master, officers and, to the extent appropriate, the crew are fully conversant with and 
required to observe the applicable international regulations concerning the safety of life at sea, the 
prevention of collisions, the prevention, reduction and control of marine pollution, and the maintenance of 
communications by radio.” 

85 ประกอบไปด้วยเร่ือง 1.อายุขั้นต่ า (minimum age) 2.ใบรับรองสุขภาพ (medical certificate) 3.คุณสมบัติของ
คนเรือ (qualifications of seafarers) 4. ข้อตกลงการท างานของคนเรือ (seafarers‖ employment agreement) 5.การใช้ 
บริการในการสรรหาและการบรรจุส่วนบุคคล ที่ได้รับอนุญาต ได้รับการรับรองหรืออยู่ภายใต้ข้อก าหนด (use of any licensed 
or certified or regulated private recruitment and placement services) 6. ชั่วโมงการท างานหรือการพักผ่อน (hours of 
work or rest) 7. ระดับของคนประจ าเรือ (manning levels for the ship) 8. ที่พักอาศัย (accommodation) 9. อุปกรณ์
สันทนาการบนเรือ (on-board recreational facilities) 10. อาหารและการจัดเตรียม (food and catering) 11. สุขภาพ ความ
ปลอดภัย และการปูองกันอุบัติเหตุ (health and safety and accident prevention) 12. การให้บริการสาธารณสุขบนเรือ(on-
board medical care) 13. กระบวนการร้องเรียนบนเรือ (On-board complaint procedures) 14. การจ่ายค่าแรง(payment 
of wages) 

86 เลอสรรค์ ศรีชนะภัย,”พันธะกรณีของประเทศไทยในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค .ศ.2006” 
(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553) หน้า. 70 
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ท างานอยู่บนเรือที่ชักธงของประเทศตนได้รับความคุ้มครอง เพ่ือรับรองได้ว่าเรือทุกล ามีมาตรฐานใน
เรื่องสภาพการท างานและความเป็นอยู่ของคนประจ าเรือตามข้อก าหนดของบังคับใช้กฎหมาย 
กฎระเบียบ หรือมาตรการอ่ืน ๆ ภายในประเทศตนให้เป็นไปตามข้อก าหนดต่าง ๆ ของอนุสัญญา87 
และหากเรือได้รับการร้องเรียนหรือมีป๎ญหาเกี่ยวกับใบรับรองสภาพแรงงานทางทะเลที่ได้รับนั้น รัฐ
เจ้าของธงจะต้องปฏิเสธใบรับรองที่ไม่สอดคล้องกับข้อก าหนดในอนุสัญญาแรงงานทางทะเลดังกล่าว 
หรือการระงับหรือเพิกถอนใบรับรองสภาพแรงงานทางทะเลดังกล่าว ตามข้อ A.5.1.3 (16) หรือ
แม้กระทั่งเพิกถอนการจดทะเบียนเรือนั้นหากการละเมิดนั้นมีความร้ายแรงมาก88  ทั้งนี้ระบบการ
ตรวจสอบและดูแล รวมถึงมาตรการในการควบคุมเรือที่มีประสิทธิภาพและประสานงานกัน โดย
ทางการที่มีอ านาจของรัฐเจ้าของธง เป็นเครื่องมือหลักในการรับรองว่าเรือนั้นปฏิบัติตามข้อก าหนด
ภายใต้ MLC 2006 ดังที่ได้บัญญัติเป็นกฎหมายและข้อก าหนดภายในของรัฐเจ้าของธงนั้น89 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติข้อ 94 จะพบว่า นอกจากที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 จะก าหนดให้รัฐ
เจ้าของธงใช้มาตรการในการควบคุมเรือและก าหนดเรื่องเขตอ านาจรัฐในการควบคุมเรือซึ่งชักธงของ
ตนแล้ว รัฐเจ้าของธงยังมีหน้าที่ในการสืบสวนเรื่องราว และมีหน้าที่ให้ความร่วมมือกับรัฐอ่ืนๆในการ
ไต่สวนเรื่องราว อันจะกล่าวถึงดังต่อไปนี้ 

 

   3.2.2.1.2 การสืบสวนเรื่องราว (Investigate the Matter) 

บทบัญญัติข้อ 94 วรรค 6 บัญญัติว่า “รัฐซึ่งมีเหตุอันควรเชื่อว่าไม่ได้มีการใช้เขตอ านาจและ
ด าเนินการควบคุมอันสมควรในส่วนที่เกี่ยวกับเรือล าใด อาจรายงานข้อเท็จจริงให้แก่รัฐเจ้าของธง เมื่อ
ได้รับรายงานเช่นว่านั้น รัฐเจ้าของธงจะต้องท าการสืบสวนเรื่องราวและหากเป็นการสมควร จะต้อง
ด าเนินการที่จ าเป็นเพื่อแก้ไขสถานการณ์”90 

                                                           

87 “…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 proceeding under the applicable law.”  

88 “Guidelines for inspection under MLC 2006 ” 1.3.4 http://www.ilo.org/wemsp5/groups/public/--
ed_norm/--normes/documents/publication/wems_101788.pdf  

89 ILO “Guidelines for Flag State Inspections under the Maritime Labor Convention 2006”, 2010 
90 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 Article 94 (6) 
“A State which has clear grounds to believe that proper jurisdiction and control with respect to a 

ship have not been exercised may report the facts to the flag State. Upon receiving such a report, the flag 
State shall investigate the matter and, if appropriate, take any action necessary to remedy the situation.” 
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จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติในข้อ 94 วรรค 6 นี้ ยิ่งเป็นการตอกย้ าให้เห็นถึงหลักเขตอ านาจรัฐ
ของรัฐเจ้าของธงแต่เพียงผู้เดียวเหนือทะเลหลวง (Exclusive Jurisdiction) เพราะถึงแม้รัฐอ่ืนจะมี
เหตุควรเชื่อว่ารัฐเจ้าของธงไม่ได้มีการใช้เขตอ านาจและด าเนินการควบคุมอย่างสมควรแก่เรือซึ่งชักธง
ของตน รัฐนั้นก็อาจท าได้เพียงรายงานข้อเท็จจริงให้แก่รัฐเจ้าของธง โดยรัฐเจ้าของธงจะเป็นผู้ท าการ
สืบสวนเอง91 

ทั้งนี้ค าว่า “การสืบสวน” (“Investigation”) ไม่ได้หมายถึงการสืบสวนสอบสวนตาม
กฎหมายอาญา แต่หมายถึงการตรวจสอบเอกสาร หลักฐานของเรือที่ออกตามข้อบังคับหรือกฎเกณฑ์
ระหว่างประเทศ ซึ่ง IMO จะมีเอกสารแสดงวิธีการปฏิบัติอยู่แล้ว 

 

   3.2.2.1.3 การไต่สวนภัยพิบัติทางทะเล (Inquiry into Marine 
Casualty) 

หน้าที่อีกประการหนึ่งของรัฐเจ้าของธงในเรื่องที่เกี่ยวกับการบริหาร ( Administrative 
Matters) ก็ได้แก่การไต่สวนส าหรับภัยพิบัติทางทะเล (Marine Casualty) ที่ร้ายแรงอันเกี่ยวข้องกับ
เรือซึ่งชักธงของตนในทะเลหลวง และร่วมมือกับรัฐอ่ืนประกอบการไต่สวนนั้น อันเป็นบทบัญญัติใน
อนุสัญญาฯข้อ 94 วรรค 7 อันบัญญัติว่า 

“รัฐแต่ละรัฐจะจัดให้มีการไต่สวนหรือต่อหน้าบุคคล หรือคณะบุคคลที่มีคุณสมบัติเหมาะสม
ส าหรับภัยพิบัติทางทะเลหรืออุบัติการณ์ของการเดินเรือในทะเลหลวงทุกรายที่เกี่ยวกับเรือซึ่งชักธง
ของตนและก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บสาหัสแก่คนชาติของรัฐอ่ืน หรือเกิดความ
เสียหายอย่างร้ายแรงแก่เรือหรือสิ่งติดตั้งต่าง ๆ ของรัฐอ่ืน หรือต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล รัฐเจ้าของธง
หรือรัฐอ่ืนนั้นจะต้องร่วมมือกันในการไต่สวนใด ๆ ที่กระท าโดยรัฐอ่ืนนั้นที่เกี่ยวกับภัยพิบัติทางทะเล
หรืออุบัติการณ์ของการเดินเรือเช่นว่านั้น”92 

                                                           

91 Nordquist, “United Nations Convention on the Law of the Sea : a Commentary, Volume III” p.150  
92 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 94 (7) 
“Each State shall cause an inquiry to be held by or before a suitably qualified person or persons 

into every marine casualty or incident of navigation on the high seas involving a ship flying its flag and 
causing loss of life or serious injury to nationals of another State or serious damage to ships or installations of 
another State or to the marine environment. The flag State and the other State shall cooperate in the 
conduct of any inquiry held by that other State into any such marine casualty or incident of navigation.” 
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ค าว่า “ภัยพิบัติทางทะเล” นี้แม้จะไม่มีการให้นิยามก็ตาม แต่ในบทบัญญัติข้อ 221 วรรค 2 
ซึ่งเกี่ยวกับมาตรการเพ่ือหลักเลี่ยงภาวะมลพิษที่เกิดจากภัยพิบัติทางทะเลนั้น ได้มีการบัญญัติว่า 
“เพ่ือความมุ่งประสงค์ของข้อนี้ “ภัยพิบัติทางทะเล” หมายถึง การโดนกันของเรือ การเกยตื้น หรือ
อุบัติการณ์อ่ืนของการเดินเรือ หรือเหตุการณ์อ่ืนบนเรือหรือนอกเรือ ซึ่งส่งผลให้เกิดความเสียหายทาง
วัตถุหรือความเสี่ยงต่อความเสียหายทางวัตถุแก่เรือหรือสินค้า”93 

การที่อนุสัญญาฯ บัญญัติให้รัฐเจ้าของธงท าการสืบสวนนี้ยังปรากฏในข้อ 217 วรรค 4 อัน
เป็นเรื่องการบังคับใช้กฎหมายโดยรัฐเจ้าของธง โดยภายใต้บทบัญญัติดังกล่าวรัฐเจ้าของธงจะต้องจัด
ให้มีสืบสวนเรือที่ท าการละเมิดหลักเกณฑ์และมาตรฐานโดยพลัน และเมื่อสมควรให้ด าเนินคดี
เกี่ยวกับการละเมิดที่ถูกกล่าวหา ไม่ว่าการละเมิดหรือภาวะมลพิษจะเกิดขึ้น ณ ที่ใด94 

ทั้งนี้บทบัญญัติดังกล่าวนั้นสอดคล้องกับอนุสัญญา SOLAS 74 Chapter 1 Part 4 ข้อ 21 
(เอ)และ (บี) อันก าหนดว่า ฝุายบริหารจะต้องด าเนินการสืบสวนอุบัติภัยที่เกิดขึ้นกับเรือของตนซึ่งตก
อยู่ภายใต้ข้อก าหนดในอนุสัญญานี้ เมื่อได้มีการพิจารณาว่าการสืบสวนเช่นว่านั้นอาจเป็นประโยชน์ใน
การแก้ไขข้อก าหนดในอนุสัญญาฯ และรัฐบาลของรัฐภาคีจะต้องช่วยเหลือองค์การด้วยข้อมูลที่
เกี่ยวข้องอันเกี่ยวกับการค้นหาการสืบสวนใด ๆ จะไม่มีการรายงานหรือค าแนะน าใด ๆ จากองค์การที่
ตั้งอยู่บนข้อมูลเช่นว่านั้นที่เปิดเผยตัวตนหรือสัญชาติของเรือที่เกี่ยวข้อง หรือในวิธีการใด ๆ ที่ก่อหรือ
ส่อให้เห็นถึงความรับผิดของเรือหรือบุคคลใด ๆ เลย ทั้งนี้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้
ออกคู่มือในการด าเนินการสืบสวน (Code of Investigation) โดยรัฐเจ้าของธงในภัยพิบัติหรือ

                                                           

93 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 221 (2) 
“For the purposes of this article, "maritime casualty" means a collision of vessels, stranding or other 

incident of navigation, or other occurrence on board a vessel or external to it resulting in material damage or 
imminent threat of material damage to a vessel or cargo.” 

94 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 217 (4) 
“If a vessel commits a violation of rules and standards established through the competent 

international organization or general diplomatic conference, the flag State, without prejudice to articles 218, 
220 and 228, shall provide for immediate investigation and where appropriate institute proceedings in 
respect of the alleged violation irrespective of where the violation occurred or where the pollution caused 
by such violation has occurred or has been spotted” 
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อุบัติการณ์ของการเดินเรือด้วย95 หน้าที่ในการสืบสวนอุบัติภัยทางทะเลนี้ยังปรากฏอยู่ในอนุสัญญา 
Load lines ใน Article 2396 อีกด้วย 

จุดประสงค์หลักของการสืบสวนอุบัติภัยทางทะเลดังกล่าว มิใช่เป็นการสืบสวนเพ่ือหาตัว
ผู้กระท าผิดแต่อย่างใด แต่จุดประสงค์หลักของของการสืบสวนนี้คือเพ่ือปูองกันมิให้เกิดอุบัติภัยเช่น
ดังกล่าวเกิดขึ้นอีก โดยหลักฐานปรากฏอยู่ใน “Code for Investigation of Marine Casualties 
and Incidents” ว่า “…เพ่ือชี้ชัดถึงสถานการณ์การเกิดอุบัติภัยภายใต้การสืบสวนนี้ และเพ่ือหา
สาเหตุและป๎จจัยของการเกิดเหตุ โดยการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลและหาข้อสรุป”97 

สรุปคือ หน้าที่ของรัฐเจ้าของธงอันเกี่ยวกับการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตน
ในเรื่องความปลอดภัยทางทะเลนั้น ได้แก่ หน้าที่ในการใช้มาตรการเพ่ือควบคุมเรือโดยที่มาตรการนั้น
ต้องสอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศ หน้าที่ในการสืบสวนเรื่องราว และหน้าที่ในการไต่สวน
ภัยพิบัติทางทะเล แต่การเดินเรือนั้นจะค านึงถึงแต่เรื่องความปลอดภัยทางทะเลไม่ได้ ประเด็นที่ส าคัญ
อีกประการคือเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล  

 

3.2.2.2 การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล (Protect and 
Preservation of the Marine Environment Duties) 

รัฐทุกรัฐมีพันธกรณีทั่วไปในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล ซึ่งเป็นพันธกรณีที่
ได้รับการยอมรับว่าเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ คือมีการถือปฏิบัติโดยรัฐต่าง  ๆ อย่าง
กว้างขวางทุกภูมิภาคและสม่ าเสมอตลอดมาด้วยความเชื่อที่ว่าการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง

                                                           

95 Resolution A.849 (20), Code for investigation of marine casualties and incidents, as amended by 
Resolution A.884 (21). 27 November 1997  

96 Article 23 of the International Convention on Load lines, London, 5 April 1996, #640 UNTS 133. 
“(1). Each Administration undertakes to conduct an investigation of any casualty occurring to ships 

for which it is responsible and which are subject to the provisions of the present Convention when it judges 
that such an investigation may assist in determining what changes in the Convention might be desirable.  

(2). Each Contracting Government undertakes to supply the Organization with the pertinent 
information concerning the findings of such investigations. No reports or recommendations of the 
Organization based upon such information shall disclose the identity or nationality of the ships concerned or 
in any manner fix or imply responsibility upon any ship or person.” 

97 IMO Resolution A.849 (20) “…identify the circumstances of the casualty under investigation, and 
establish the causes and contributing factors, by gathering and analyzing information and drawing 
conclusion.”  



 

 

85 

ทะเลเป็นสิ่งถูกต้องและพึงปฏิบัติตาม ดังนั้นพันธกรณีของรัฐในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเล จึงเป็นพันธกรณีระหว่างประเทศที่ผู้พันรัฐทุกรัฐ ไม่เฉพาะเพียงแต่รัฐที่เป็นภาคีของอนุสัญญาฯ
เท่านั้น 

โดยบทบัญญัติ ข้อ 192 ถึง ข้อ 237 แห่งอนุสัญญาฯ ได้ก าหนดหลักการเพ่ือให้รัฐภาคี
ด าเนินการเพ่ือให้เกิดผลเป็นการปูองกัน ลดและควบคุมมลพิษทางทะเลรวมทั้งทางอากาศด้วย โดย
ก าหนดให้ประเทศสมาชิกร่วมมือกันในระดับโลกและระดับภูมิภาคเพ่ือให้เกิดการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล จากพันธกรณีทั่วไปที่ปรากฏในข้อ 192 และ ข้อ 193 ซึ่งกล่าวถึงการคุ้มครอง
และรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลไว้อย่างกว้าง ๆ แสดงให้เห็นว่าหน้าที่ในการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นมิได้จ ากัดอยู่เฉพาะส าหรับทะเลที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจของรัฐเท่านั้น แต่ยัง
รวมถึงทะเลหลวงด้วย 

โดยนิยามของค าว่า ภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล ปรากฏอยู่ในบทบัญญัติ ข้อ 1 
วรรค 4 หมายถึงการที่มนุษย์ไม่ว่าโดยทางตรงหรือทางอ้อมน าวัตถุหรือพลังงานเข้าไปสู่สิ่งแวดล้อม
ทางทะเลรวมทั้งบริเวณปากแม่น้ าซึ่งก่อหรือน่าจะก่อผลเสีย เช่น อันตรายต่อทรัพยากรมีชีวิตและ
สิ่งมีชีวิตทางทะเล ภัยต่อสุขภาพของมนุษย์ อุปสรรคต่อกิจกรรมต่างๆทางทะเล รวมทั้งการประมง
และการใช้ประโยชน์จากทะเลโดยชอบอ่ืน ๆ การท าให้น้ าทะเลเสื่อมคุณภาพส าหรับการใช้ประโยชน์ 
และการท าให้ความน่าอภิรมย์ลดลง 

 

3.2.2.2.1 หลักเกณฑ์ระหว่างประเทศและกฎหมายภายในเพื่อการ
ป้องกัน การลดและการควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล 
(International rules and national legislation to prevent, reduce 
and control pollution of the marine environment) 

การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลในทะเลหลวงตามอนุสัญญาฯ ฉบับนี้นั้น รัฐ
เจ้าของธงมีหน้าที่ออกกฎหมายและมาตรการเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล โดยภาวะมลพิษที่รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ที่จะปูองกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นประกอบไปด้วยภาวะมลพิษจากการทิ้งเท ภาวะมลพิษจากเรือ และภาวะ
มลพิษจากหรือผ่านอากาศ โดยนอกจากที่รัฐเจ้าของธงจะต้องออกกฎหมายและมาตรการแล้วนั้น รัฐ
เจ้าของธงยังมีหน้าที่ต้องบังคับใช้กฎหมายในส่วนที่เกี่ยวกับภาวะมลพิษดังกล่าวข้างต้นด้วย 
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ข้อ 194 วรรค 3 ได้บัญญัติว่า “มาตรการที่ด าเนินการตามภาคนี้จะใช้กับแหล่งที่มาทั้งปวง
ของภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล มาตรการเหล่านี้ นอกจากประการอ่ืนแล้ว ให้รวมถึง
มาตรการที่มุ่งจะลดให้เหลือน้อยที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ในเรื่อง 

(เอ) การปล่อยสารที่มีพิษ เป็นอันตราย หรือให้โทษ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสารซึ่งคงอยู่ได้นาน
จากแหล่งที่มาบนบก จากหรือผ่านบรรยากาศ หรือโดยการทิ้งเท 

(บี) ภาวะมลพิษจากเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง มาตรการเพ่ือการปูองกันอุบัติเหตุ และเพ่ือใช้
กับภาวะฉุกเฉิน เพ่ือให้มีความปลอดภัยของการปฏิบัติการทางทะเล เพ่ือปูองกันการปล่อยทิ้งทั้ งโดย
เจตนาและไม่เจตนา และเพ่ือควบคุมการออกแบบ การต่อเรือ อุปกรณ์ การปฏิบัติการและการจัด
บุคลากรชองเรือ…” 

ก) ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท (Pollution by Dumping) 

ภาวะมลพิษประการแรกที่รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ในการออกกฎหมายและข้อบังคับภายในเพ่ือ
การปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษดังกล่าวก็คือ ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท โดย
หลักเกณฑ์ระหว่างประเทศและกฎหมายภายในเพ่ือการปูองกัน การลดและการควบคุมภาวะมลพิษ
จากการทิ้งเทอยู่ภายใต้บทบัญญัติข้อ 210 วรรค 1 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 โดยบัญญัติว่า “ให้รัฐ
ออกกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากการ
ทิ้งเท” และวรรค 2 ได้บัญญัติว่า “ให้รัฐใช้มาตรการอ่ืนๆเท่าที่อาจจ าเป็นเพ่ือปูองกัน ลดและควบคุม
ภาวะมลพิษเช่นว่านั้น” โดยนิยามของค าว่า “ทิ้งเท” นั้นปรากฏอยู่ในข้อ 1 (5) (เอ) โดยก าหนดนิยาม
ของค าว่า “การทิ้งเท” ว่าหมายถึงการทิ้งเทของเสียต่าง ๆ หรือสสารอ่ืนอย่างจงใจ จากเรือ อากาศ
ยาน ฐานขุดเจาะ หรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์สร้างขึ้นในทะเล 

ทั้งนี้ กฎหมาย ข้อบังคับและมาตรการเช่นว่านั้นจะต้องก าหนดว่าจะไม่มีการทิ้งเทโดย
ปราศจากการอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ที่มีอ านาจของรัฐ และต้องมีผลในการปูองกัน ลด และควบคุม
ภาวะมลพิษเช่นว่านั้นไม่น้อยไปกว่า ”หลักเกณฑ์และมาตรฐานระดับโลก” (“the global rule and 
standard”) ตามที่ปรากฏในข้อ 210 วรรค 6 โดยหลักเกณฑ์และมาตรฐานระดับโลกดังกล่าวก็คือ 
อนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอ่ืน ค.ศ. 1972 และ
พิธีสาร ค.ศ. 1996  (London Convention : LDC) อนุสัญญา LDC นี้เป็นอนุสัญญาระดับโลกที่มี
ความเป็นสากลคือมีผลบังคับใช้กับทะเลทั่วโลกมิใช่เฉพาะในภูมิภาคใดภูมิภาคหนึ่งเท่านั้น และเป็น
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อนุสัญญาแม่บทเกี่ยวกับภาวะมลพิษจากการทิ้งเทของเสียลงทะเล98 โดยอนุสัญญา LDC ก าหนด
อย่างชัดเจนว่าห้ามเททิ้งของเสียหรือสสารใด ๆ จากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะ หรือสิ่งก่อสร้างที่
มนุษย์ท าขึ้นลงสู่ทะเล ไม่ว่าจะเป็นการน าของเสียหรือสสารจากแหล่งบนบกเพ่ือบรรทุกไปทิ้งลงทะเล
หรือการเททิ้งของเสียและสสารที่อยู่ในเรือ อากาศยานแท่นขุดเจาะ หรือสิ่งก่อสร้างที่มนุษย์ท าขึ้นลงสู่
ทะเล 

ซึ่งความหมายของการทิ้งเทนั้น ข้อ 3 วรรค 1 ของ LDC ได้ให้นิยามว่า 

“การทิ้งเท หมายถึง 1 การก าจัดของเสียต่าง ๆ หรือสสารอย่างอ่ืนอย่างจงใจด้วยประการใด 
ๆ จากเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะ หรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์ท าขึ้นในทะเล 

2 การก าจัดเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะหรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์ท าขึ้นในทะเลอย่างจงใจ
ด้วยประการใด” 

จะเห็นได้ว่านิยามของค าว่า “ทิ้งเท” ดังที่ปรากฏในอนุสัญญาฉบับนี้นั้นสอดคล้องกับนิยาม
ของค าว่า “ทิ้งเท” ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 โดยมุ่งเน้นไปที่ความ 
“จงใจ” แสดงว่าการเททิ้งดังกล่าวต้องมิได้เกิดจากอุบัติเหตุ การชนกันของเรือ หรือเหตุสุดวิสัยอ่ืนๆ 
โดยวัตถุแห่งการท าการทิ้งเทนั้นก็คือ “ของเสียหรือสสารอ่ืน” ข้อ 1 วรรค 8 ของ LDC ได้ให้นิยามไว้
ว่าหมายถึง “วัตถุและสารประเภทใด ๆ รูปแบบใด ๆ หรือชนิดใด ๆ ก็ตาม”99 จะเห็นได้ว่าเป็น
ความหมายที่กว้างมากค่อนข้างครอบคลุมสสารแทบทุกชนิด  โดย LDC ได้แบ่งประเภทของเสีย
ออกเป็น 3 ประเภท อันได้แก่ของเสียที่อยู่ในภาคผนวก 1 (Annex I) หรือของเสีย“black list” เป็น
ของเสียในการต้องห้ามทิ้งเทอย่างเด็ดขาด อันได้แก่ของเสียที่มีสารกัมมันตภาพรังสี , ของเสียที่อยู่ใน
ภาคผนวก 2 (Annex II) หรือของเสีย “grey list” อันเป็นของเสียที่ไม่ถึงกับต้องห้ามเททิ้งอย่าง
เด็ดขาด เพียงแต่ต้องขออนุญาตก่อนท าการทิ้งเท เนื่องจากมีความอันตรายน้อยกว่าของเสียใน
ภาคผนวกแรก และสุดท้ายคือของเสียที่ไม่อยู่ภายใต้ภาคผนวก 1 และภาคผนวก 2 เป็นของเสียทั่วไป
ต้องท าการขออนุญาตก่อนท าการท้ิงเท 

ส่วนสถานที่แห่งการทิ้งเทคือ “ทะเล” ซึ่งข้อ 1 วรรค 7 ได้ให้นิยามว่าคือ “น่านน้ าทางทะเล
ทั้งหมดนอกจากน่านน้ าภายในของรัฐตลอดทั้งพ้ืนดินท้องทะเล และดินใต้ผิวดินของพ้ืนดินท้องทะเล

                                                           

98 อภิญญา นันทนาวุฒิ, “ความรับผิดของรัฐตามกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมจากการ
ทิ้งเทของเสียลงในทะเล”,  (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2543) หน้า. 8 

991996 Protocol, Article 1 Paragraph 8 
“Wastes or matters” mean material and substance of any kind, form or description. 
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นั้น”100 และผู้ที่ท าการทิ้งเทนั้นต้องเกิดจากเรือ อากาศยาน ฐานขุดเจาะ หรือสิ่งก่อสร้างอ่ืนที่มนุษย์
สร้างขึ้นในทะเล โดยนิยามของค าว่า “เรือและอากาศยาน” ปรากฏอยู่ในข้อ 3 (1) (2) “เรือและ
อากาศยาน หมายถึง ยานพาหนะที่แล่นในน้ าและลอยในอากาศ ไม่ว่าชนิดใดก็ตาม ถ้อยค านี้ยัง
รวมถึง air-cushioned craft และ floating craft ไม่ว่าจะขับเคลื่อนด้วยตัวเองหรือไม่ก็ตาม” จะ
เห็นได้ว่าค าจ ากัดนิยามนี้ค่อนข้างกว้างมาก รวมถึงเรือและอากาศยานทุกประเภท อาจเป็นเรือที่
ออกแบบมาเพ่ือกระท าการทิ้งเทโดยจงใจ เรือท่องเที่ยว เรือบรรทุกสินค้า รวมถึงเรือประมงด้วย 

ภาวะมลพิษอันเกิดจากเรือในล าดับต่อไปคือ ภาวะมลพิษจากเรือ ความแตกต่างของภาวะ
มลพิษจากการทิ้งเทจากเรือและภาวะมลพิษจากเรือนั้นอยู่ที่เจตนาในการทิ้งเทหรือปล่อยทิ้งดังกล่าว 
ว่าเป็นการกระท าโดยจงใจ เป็นอุบัติเหตุหรือว่าเป็นการกระท าการปล่อยทิ้งตามปกติของเรือ ดังที่ได้
อธิบายไปข้างต้น หากการทิ้งเทดังกล่าวเป็นการกระท าโดยจงใจก็จะเป็นภาวะมลพิษจากเรือ แต่ถ้า
หากว่าการปล่อยทิ้งนั้นไม่ได้เกิดความตั้งใจ ภาวะมลพิษนั้นก็คือภาวะมลพิษจากเรือนั่นเอง 

ข) ภาวะมลพิษจากเรือ (Pollution from Vessels) 

ภาวะมลพิษจากเรืออาจเกิดขึ้นได้จาก 2 สาเหตุคือ จากการปฏิบัติการตามปกติของเรือ 
(routine operations) และภาวะมลพิษที่เกิดจากอุบัติเหตุในการเดินเรือ (accidents) โดยทั่วไปแล้ว
มักพบว่าเรือส่วนใหญ่เดินทางอยู่ ในเขตทางทะเลที่ห่างไกลหรือในบริเวณที่ยากแก่การควบคุม
ตรวจสอบจากเจ้าหน้าที่ชายฝ๎่ง ลูกเรือก็มักจะละเลยไม่ปฏิบัติตามมาตรการควบคุมมลพิษต่าง  ๆ ไม่
ว่าจะเป็นการปล่อยทิ้งน้ ามัน น้ าเสีย สารเคมี ขยะ เศษข้ีเถ้า หรือไอเสียต่าง ๆ โดยการเกิดมลพิษจาก
สาเหตุนี้นับวันยิ่งมีปริมาณเพ่ิมมากขึ้น โดยบริเวณที่เกิดมลพิษจากเรือมากที่สุดก็คือ บริเวณทะเล
หลวงนั่นเอง 

ส่วนมลพิษจากเรือที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุในการเดินเรือ เป็นสาเหตุการเกิดมลพิษที่เกิดขึ้น
มากในป๎จจุบัน ซึ่งมลพิษที่เกิดจากสาเหตุนี้ในแต่ละครั้งมักเป็นมลพิษที่มีความรุนแรงและเกิดผล
เสียหายอย่างมาก โดยอุบัติเหตุในการเดินเรือดังกล่าวมักเกิดขึ้นในรูปแบบต่าง ๆ อาทิเช่น การโดน
กันของเรือ ไม่ว่าจะเป็นระหว่างเรือบรรทุกกับเรือบรรทุกด้วยกันเองหรือระหว่างเรือบรรทุกกับเรืออ่ืน 

                                                           

1001996 Protocol, Article 1 Paragraph 7 
“Sea” means all marine waters other than the internal waters of States, as well as the sea-bed and the 
subsoil thereof.  
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ๆ เรือชนหินโสโครกหรือปะการังเนื่องจากสภาพอากาศแปรปรวนจากพายุ หรือมีหมอกลงจัด การเกย
ตื้น การเกิดอัคคีภัย เป็นต้น101 

บทบาทส าคัญของการคุ้มครองและการรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากเรือ
นั้นตกอยู่ที่รัฐเจ้าของธงเป็นส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเรือนั้นอยู่ในทะเลหลวงซึ่งจะอยู่ภายใต้เขต
อ านาจรัฐของรัฐเจ้าของธงแต่เพียงผู้เดียว ตามข้อ 92 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ. 1982 และถึงแม้ว่ามลพิษจากเรือซึ่งชักธงของรัฐอ่ืนจะเกิดขึ้นในบริเวณที่อยู่ภายใต้เขต
อ านาจแห่งชาติของรัฐชายฝ๎่ง เช่น เขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งก็ตามและถึงแม้ว่ารัฐชายฝ๎่งจะ
มีเขตอ านาจในการคุ้มครองและการรักษาสิ่งแวดล้อมในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของตนตามข้อ 56 
วรรค 1 (6) และ (3) ก็ตาม การด าเนินมาตรการใด ๆ ที่รัฐชายฝ๎่งกระท าไปต่อเรือต่างชาติที่ก่อให้เกิด
ภาวะมลพษิในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของตนนั้น รัฐชายฝ๎่งก็จะต้องแจ้งให้รัฐเจ้าของธงของเรือดังกล่าว
ทราบถึงมาตรการต่างๆของตนที่ด าเนินไปต่อเรือต่างชาตินั้นด้วยทั้งนี้เป็นไปตามมาตรการปกปูอง 
(Safeguard) เรือต่างชาติดังที่บัญญัติไว้ในข้อ 231 ของ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ. 1982 นั่นเอง102 

ข้อ 211 วรรค 2 แห่งอนุสัญญาฯ ได้บัญญัติให้รัฐภาคีมีหน้าที่ในการตรากฎหมาย และออก
มาตรการเพื่อปูองกันมลพิษทางทะเลจากเรือที่ชักธง ทั้งนี้กฎหมายและข้อบังคับอย่างน้อยที่สุดจะต้อง
มีผลใช้บังคับเช่นเดียวกันกับผลใช้บังคับของกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศอันเป็นที่ยอมรับ
กันโดยทั่วไป ซึ่งได้ก าหนดขึ้นโดยผ่านองค์การระหว่างประเทศที่มีอ านาจหรือการประชุมทางการทูต
ทั่วไป 

กล่าวคือรัฐเจ้าของธงต้องบัญญัติกฎหมายที่ “อย่างน้อยที่สุดให้มีผลเช่นเดียวกับ” (“shall 
at least has the same effect as”) มาตรฐานระหว่างประเทศซึ่งเป็นที่ยอมรับโดยทั่วกัน103 จะ

                                                           

 101 กุลรัตน์ อุบลนุช,”มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมน้ าเสียจากเรือบรรทุกสินค้า” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553) หน้า. 28 

102 จุมพต สายสุนทร ,กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประทศ , ส านักพิมพ์วิญํูชน , กรุงเทพฯ 2550 , หน้า 
103 “หลักเกณฑ์ มาตรฐาน ทางปฏิบัติและวิธีด าเนินการที่ได้รับการยอมรับทางระหว่างประเทศ” “หลักเกณฑ์และ

มาตรฐานระหว่างประเทศที่ได้รับการยอมรับโดยทั่วไป” และ “มาตรฐานระหว่างประเทศที่เหมาะสม” เป็นถ้อยค าซึ่งใช้ในบท

บัญญัตเกี่ยวกับภาวะมลพิษต่างๆที่ก าหนดให้รัฐต้องค านึงหรือท าให้สอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศที่พัฒนาโดย IMO 

ถ้อยค าเหล่านั้น ซึ่ง UNCLOS ไม่ได้ให้ค าจ ากัดความในถ้อยค าเหล่านี้ แต่มีการยอมรับโดยทั่วไปว่าข้อบังคับและมาตรฐานระหว่าง

ประเทศที่ออกโดย IMO ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักของข้อบังคับและมาตรฐานระหว่างประเทศที่ได้รับ “การยอมรับ

โดยทั่วไป” ในทางระหว่างประเทศที่มีเนื้อหาเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ และการปูองกันและการควบคุมภาวะมลพิษ

ทางทะเลจากเรือ 
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เห็นได้ว่าอนุสัญญาฯ เพียงแต่ก าหนดหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเพ่ือให้ออกกฎหมายควบคุมเรือของตน
ในเรื่องภาวะมลพิษจากเรือเท่านั้น โดยไม่ได้ก าหนดรายละเอียดใด ๆ โดยเฉพาะเจาะจง เพียงแต่
บัญญัติให้มาตรการซึ่งรัฐออกมาใช้กับเรือซึ่งชักธงของตนนั้น ต้องมีมาตรฐานขั้นต่ าหรืออย่างน้อยที่สุด
ให้เทียบเท่ากับหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปเท่านั้น ไม่ว่ารัฐ
นั้นจะเป็นหรือไม่เป็นภาคีในอนุสัญญาที่ก าหนดมาตรฐานดังกล่าวขึ้นมาหรือไม่ก็ตาม ซึ่งมาตรฐาน
ระหว่างประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปในเรื่องภาวะมลพิษจากเรือก็คือ อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.  1973 และพิธีสาร ค.ศ. 1978 (International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973 and Protocol 1978) หรือ
เรียกโดยย่อว่าอนุสัญญา MARPOL เป็นอนุสัญญาที่จัดท าขึ้นโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization หรือ IMO) ครอบคลุมการปูองกันมลพิษในทะเลที่เกิดจาก
เรือไม่ว่าโดยตั้งใจหรืออุบัติเหตุ 

อนุสัญญาฉบับนี้กล่าวในรายละเอียดโดยตรงถึงภาวะมลพิษประเภทต่าง ๆ จากเรือ104 เช่น
น้ ามัน ของเหลวที่เป็นพิษ สารอันตราย น้ าเสียและขยะ เป็นต้น โดยจะปรากฏอยู่ในภาคผนวกต่าง ๆ 
ของอนุสัญญาดังกล่าว105 โดยมลพิษทั้ง 6 ประการที่ปรากฏอยู่ ในภาคผนวกที่ I-VI ของ 
MARPOL73/78 นั้นภาคผนวกที่ 1 และ 2 เป็นภาคผนวกบังคับซึ่งรัฐภาคีจะต้องตกลงปฏิบัติตาม

                                                           

104 1.น้ ามัน (oil) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 1 (annex I) ซึ่งประกอบด้วยข้อบังคับ (regulations) ต่างๆในการ

ปูองกันการปล่อยทิ้งมลพิษน้ ามันจากเรือที่รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 จะต้องปฏิบัติตาม (mandatory) 

2.ของเหลวที่เป็นพิษ (noxious liquid substances) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 2 (annex II) ซึ่งประกอบด้วย

ข้อบังคับต่างๆในการปูองกันการปล่อยทิ้งมลพิษของเหลวที่เป็นพิษนั้นจากเรือ ที่รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 จะต้องปฏิบัติตาม 

(mandatory) 

3.สารอันตรายบรรจุหีบห่อ (packaged harmful substances) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 3 (annex III) ซึ่ง

ประกอบด้วยข้อบังคับต่างๆ ที่รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 สามารถเลือกที่จะปฏิบัติตามได้ (optional) 

4.น้ าเสีย (sewage หมายถึง น้ าทิ้งและของเสียจากหองน้ า น้ าทิ้งจากหองพยาบาล หรือ/และ น้ าทิ้งจากคอกสัตว ซึ่ง

ตามความหมายที่ระบุในอนุสัญญา MARPOL 73/78 น้ าเสีย หมายถึง น้ าทิ้งที่ยังไมไดผ่านการบ าบัด จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 

4 (annex IV) ซึ่งประกอบด้วยข้อบังคับต่างๆ ที่รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 สามารถเลือกที่จะปฏิบัติตามได้ (optional) 

5.ขยะและพลาสติก (garbage & plastic) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 5 (annex V) ซึ่งประกอบด้วยข้อบังคับต่างๆ ที่

รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 สามารถเลือกที่จะปฏิบัติตามได้ (optional) 

6.ภาวะมลพิษทางอากาศ (air pollution) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกที่ 6 (annex VI) ซึ่งประกอบด้วยข้อบังคับต่างๆ 

ที่รัฐภาคีแห่ง MARPOL73/78 สามารถเลือกที่จะปฏิบัติตามได้ (optional) 

 105 จุมพต สายสุนทร ,กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประทศ , ส านักพิมพ์วิญํูชน , กรุงเทพฯ 2550 , หน้า199 
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ทันทีเม่ือเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาฯ ส่วนภาคผนวกท่ีเหลือเป็นภาคผนวกท่ีรัฐภาคีสามารถเลือกได้ว่า
จะให้การลงนามรับรองหรือไม่อนุสัญญา MARPOL นี้มีเนื้อหาครอบคลุมป๎ญหามลพิษที่เกิดจากเรือ
กว้างขวางมากกว่าอนุสัญญา OILPOIL 1954 เนื่องจากไม่เพียงครอบคลุมการปูองกันมลพิษที่เกิดจาก
น้ ามันเท่านั้นแต่ยังมีส่วนที่เกี่ยวกับมลพิษที่เกิดจากเรือในรูปแบบอ่ืนด้วยไม่ว่าจะเป็นสารเคมี
ของเหลวที่เป็นพิษวัตถุอันตรายที่บรรจุในหีบห่อ น้ าเสียจากเรือ และขยะท่ีปล่อยจากเรือ 

รัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีที่จะต้องออกกฎหมายภายในและข้อบังคับเพ่ือควบคุมเรือที่ชักธง
ของตน โดยเนื้อหาของกฎหมายนั้นต้องครอบคลุมข้อก าหนดในอนุสัญญา MARPOL 73/78 เช่น การ
ก าหนดคุณสมบัติของเรือ อุปกรณ์บนเรือ มาตรฐานของเรือ ถังน้ ามัน อัปเฉา ถังแยกอัปเฉาน้ าสะอาด 
ตลอดจนรายละเอียดของสารอันตราย รูปแบบและมาตรการการปฏิบัติการบนเรือ อุปกรณ์เพ่ือ
รองรับของเสีย เพ่ือปูองกันและควบคุมมลพิษจากเรือทุกรูปแบบตามที่ปรากฏในภาคผนวกต่าง ๆ 106 

อนุสัญญาฉบับนี้ได้มุ่งเน้นไปที่การ “ปล่อยทิ้ง”จากเรือเป็นส าคัญ โดยได้ก าหนดค านิยาม
ศัพท์ค าว่า “ปล่อยทิ้ง” ไว้ในข้อ 2 วรรค 3 (เอ) หมายถึงการปล่อยจากเรือไม่ว่าจะด้วยสาเหตุใดก็
ตามและรวมถึงการรั่ว การก าจัด การหก การซึม การสูบ การแพร่กระจาย อันเกิดจากการปฏิบัติการ
ของเรือ (“operation of ships”) เช่น น้ าที่ปล่อยทิ้งจากถังอับเฉา การล้างเรือและการรั่วไหลของ
น้ ามันหรือสารเคมี มากกว่าการปล่อยทิ้งอันเกิดจากความตั้งใจของเจ้าของเรือหรือผู้ควบคุมเรือซึ่ง
เป็นเรื่องของ “การทิ้งเท” (“dumping”) ซึ่งนิยามไว้ในข้อ 3 วรรค 1 ของอนุสัญญาว่าด้วยการ
ปูองกันภาวะมลพิษทางทะเลจากการทิ้งเทของเสียและสสารอื่น ค.ศ. 1972 

ข้อ 2 (2) ของอนุสัญญาฉบับนี้ได้ให้นิยามความหมายของค าว่า “สารที่เป็นอันตราย” 
(“harmful substances”) ซึ่งสอดคล้องกับนิยามของค าว่า “มลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล” 
(“pollution of the marine environment”) ในอนุสัญญา ฯ ค.ศ. 1982 ข้อ 1 วรรค 4 ค านิยาม
ทั้งคู่ได้ครอบคลุมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง อันตรายที่อาจจะเกิดขึ้นกับทรัพยากรที่มีชีวิต 
ภยันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์ การขัดขวางการใช้ประโยชน์จากทะเลโดยชอบ และการท าให้ความ
น่าอภิรมย์ลดลง ในขณะที่ค านิยามใน อนุสัญญา ฯ ค.ศ. 1982 ใช้บังคับกับทุกแหล่งที่มาของมลพิษ
ทางทะเลรวมถึงการน าพลังงานเข้าสู่สิ่งแวดล้อมทางทะเล แต่อนุสัญญา MARPOL 73/78 เพียงแต่
ระบุถึงการ “ปล่อยทิ้ง” จากเรือตามท่ีกล่าวไปในข้างต้น107 

                                                           

106 จิตชาย มุสิกบตุร “ป๎ญหาของประเทศไทยจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ

ค.ศ.1973และพิธีสาร ศ.ศ.1978”.(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2551) น.104 
107 “Implications of the United Nations Convention on the Law of the Sea for the International 

Maritime Organization”, study by the Secretariat of the International Maritime Organization, 2012, p. 51 
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ยกตัวอย่างเช่น ภาคผนวกที่ 1 ได้มีกฎข้อบังคับว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากน้ ามันเป็นการ
ก าหนดหลักการในการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเลเพ่ิมเติม ซึ่งในกฎข้อบังคับที่ 1 (4) ค านิยามศัพท์
ค าว่าเรือบรรทุกน้ ามันหมายถึง เรือ ซึ่ง ต่อ สร้าง หรือดัดแปลงด้วยจุดประสงค์แรกเพ่ือบรรทุกน้ ามัน
ในปริมาตรรวมลงระวางบรรทุกสินค้า อยู่ภายใต้บังคับในการตรวจเรือดังที่ระบุไว้ในภาคผนวกที่ 1 ไม่
ว่าจะเป็นการตรวจเรือครั้งแรกหรือ การตรวจเรือ ในระยะต่อไปด้วยเช่นเดียวกัน นอกจากนั้นแล้ว 
กฎข้อบังคับที่ 4 (1) (2) ของภาคผนวกที่ 1 แห่งอนุสัญญาก าหนด ให้รัฐต้องวางมาตรการอัน
เหมาะสมส าหรับเรือเพ่ือให้เกิดความแน่นอนว่าบทบัญญัติของภาคผนวกที่ใช้บังคับอยู่นี้จะได้รับการ
ปฏิบัติตาม อันได้แก่การออกประกาศนียบัตร การออกใบส าคัญ รับรองโดยรัฐบาลอ่ืน แบบของ
ใบส าคัญรับรอง อายุของใบรับรอง การควบคุมการปล่อยทิ้งน้ ามัน และข้อยกเว้น อุปกรณ์เพ่ือรองรับ
ของเสีย ถังอับเฉา ถังอับเฉาสะอาด และการล้างน้ ามันดิบ ข้อก าหนดส าหรับเรือบรรทุกน้ ามันที่มีถัง
อับเฉาสะอาด ข้อก าหนดส าหรับการล้างน้ ามันดิบ เป็นต้น  

ในส่วนของบทลงโทษนั้น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลข้อ 211 วรรค 2 
บัญญัติให้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ ในการออกกฎหมาย และออกมาตรการเพ่ือปูองกันมลพิษอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเลจากเรือซึ่งชักธงของตนมาบังคับใช้โดยอย่างน้อยต้องมีเนื้อหาเท่ากับหลักเกณฑ์
และมาตรการระหว่างประเทศอันเป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไป โดยบทลงโทษส าหรับเรือที่ฝุาฝืน
กฎหมายและข้อบังคับนั้น ข้อ 217 วรรค 8 บัญญัติว่า “โทษที่ก าหนดไว้ในกฎหมายและข้อบังคับของ
รัฐส าหรับเรือที่ชักธงของรัฐนั้น ต้องหนักพอที่จะปรามไม่ให้มีการละเมิดเกิดขึ้นไม่ว่าที่ใด” จะเห็นได้
ว่าบทบัญญัติดังกล่าวให้รัฐนั้นมีเขตอ านาจในการออกกฎหมายควบคุมเรือซึ่งชักธงของตน โดยไม่
ค านึงถึงว่าเรือนั้นจะละเมิดคือท าให้เกิดมลพิษ ณ ที่แห่งใด ไม่ว่าจะเป็นในทะเลหลวง หรือแม้กระทั่ง
บริเวณท่ีอยู่ในเขตอ านาจของรัฐชายฝ๎่งก็ตาม แต่หากเรือนั้นกระท าการละเมิดในเขตทางทะเลที่รัฐอ่ืน
มีเขตอ านาจเหนือ การบังคับใช้กฎหมายนั้นก็จะท าโดยรัฐชายฝ๎่งหรือรัฐเจ้าของท่าแล้วแต่กรณีไป รัฐ
เจ้าของธงไม่อาจท าการบังคับใช้กฎหมาย ณ บริเวณที่รัฐอ่ืนมีเขตอ านาจมิได้ โดยในเรื่องการบังคับใช้
กฎหมายนี้จะท าการศึกษาเป็นล าดับต่อไป 

แต่ทั้งนี้แม้ว่ารัฐชายฝ๎่งมีเขตอ านาจในการออกกฎหมายควบคุมเรือต่างชาติ ไม่ว่าจะเป็น
บริเวณทะเลอาณาเขต หรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะตามบทบัญญัติข้อ 211 วรรค 3 วรรค 4 และวรรค 
5 ก็ตาม แต่โทษส าหรับเรือต่างชาติซึ่งท าการละเมิดนั้น บทบัญญัติข้อ 230 ก าหนดว่าเฉพาะโทษปรับ
เท่านั้นที่อาจน ามาใช้ในส่วนที่เกี่ยวกับการละเมิดกฎหมายและข้อบังคับภายใน หรือหลักเกณฑ์และ
มาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้บังคับเพ่ือการปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษของ
สิ่งแวดล้อมทางทะเลที่กระท าโดยเรือต่างชาติทั้งในทะเลอาณาเขต (ข้อ 21 วรรค 1(f)) หรือนอกทะเล
อาณาเขต (ข้อ 56 วรรค 1 (บี)(3)) เว้นแต่ในกรณีที่เป็นการกระท าให้เกิดภาวะมลพิษโดยจงใจและ
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ร้ายแรงในทะเลอาณาเขต ส่วนในน่านน้ าภายในนั้น เนื่องจากเป็นบริเวณที่รัฐชายฝ๎่งมีอ านาจอธิปไตย 
รัฐชายฝ๎่งจึงสามารถออกกฎหมายบังคับใช้แก่เรือต่างชาติโดยมีโทษปรับหรือโทษจ าคุกก็ได้ 

ในอนุสัญญา MARPOL 73/78 ก็มีข้อก าหนดในเรื่องเขตอ านาจของทางการหรือภายใต้เขต
อ านาจของรัฐภาคีที่รัฐนั้นสามารถลงโทษผู้กระท าผิดได้ตามกฎหมายของรัฐตนโดยให้มีบทลงโทษที่
เท่าเทียมกันของรัฐภาคีต่างๆ รวมทั้งแจ้งรัฐเจ้าของธงเพ่ือลงโทษ (Sanction) ต่อเรือที่กระท าผิดโดย
ใช้กฎหมายของรัฐเจ้าของธงได้ โดยหากเรือของรัฐเจ้าของธงนั้นถูกตรวจพบ หรือมีการกระท าการฝุา
ฝืนข้อก าหนดในอนุสัญญา MARPOL 73/78 อยู่บ่อยครั้ง ก็จะท าให้เกิดความไม่เชื่อมั่นในมาตรฐาน
การตรวจสอบของรัฐเจ้าของธงที่ท าหน้าที่ออกใบส าคัญรับรองให้แก่เรือนั้น จนน าไปสู่การจับตามอง
เรือที่ชักธงของรัฐนั้นเป็นกลุ่มที่ต้องเฝูาระวัง (Watch List) ซึ่งจะท าให้ถูกตรวจสอบอย่างเข้มงวดจน
เกิดความล่าช้าในการเข้าจอดเรือหรือเทียบท่าและการออกจากท่าเรือ และสร้างความเสียหายในด้าน
เวลาที่ใช้ในการเดินทางของเรือซ่ึงอาจท าให้การขนส่งล่าช้าจนถูกปรับในกรณีที่ไม่สามารถขนส่งสินค้า
ได้ตามก าหนดเวลา108 

นอกจากนี้อนุสัญญา ฯ ค.ศ. 1982 ยังได้บัญญัติถึงภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศเป็น
การเฉพาะเจาะจงด้วย ซึ่งภาวะมลพิษทางอากาศนี้ได้ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างมากในช่วง
ระยะเวลาไม่กี่ทศวรรษที่ผ่านมา และทั่วโลกต่างตื่นตัวในการศึกษาถึงภยันตรายร้ายแรงจากมลพิษ
ทางอากาศในทุกรูปแบบซึ่งย่อมรวมถึงภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศจากเรือด้วยเช่นกัน 

ค) ภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ (Pollution from or through Atmosphere) 

เนื่องจากภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลที่เกิดจากหรือผ่านบรรยากาศ หากเกิดใน
ทะเลหลวงนั้นจากเรือที่ชักธงของรัฐใด ต้องอาศัยเขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงเหนือเรือ ท านอง
เดียวกันกับการใช้เขตอ านาจของรัฐเจ้าของธงโดยอาศัยหลักสัญชาติของเรือในส่วนของภาวะมลพิษ
จากการทิ้งเทและภาวะมลพิษจากเรือดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้นนั่นเอง  โดยรัฐเจ้าของธงย่อมมีเขต
อ านาจในการออกกฎหมายเพื่อปูองกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากหรือ
ผ่านบรรยากาศซึ่งใช้บังคับแก่เรือซึ่งชักธงของตน โดยค านึงถึงกฎเกณฑ์ท่ีตกลงกันระหว่างประเทศ ดัง
ในบทบัญญัติ ข้อ 212 วรรค 1 ที่ก าหนดว่าให้รัฐออกกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือปูองกัน ลด และ
ควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากหรือผ่านบรรยากาศกับเรือซึ่งชักธงหรือเรือที่จด
ทะเบียนกับตน โดยค านึงถึงหลักเกณฑ์มาตรฐานซึ่งตกลงกันระหว่างประเทศ และแนวปฏิบัติและ
วิธีด าเนินการระหว่างประเทศที่ได้รับการเสนอแนะ ซึ่งมาตรฐานซึ่งตกลงกันระหว่างประเทศ และ

                                                           

108 จิตชาย มุสิกบตุร “ป๎ญหาของประเทศไทยจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ
ค.ศ.1973 และพิธีสาร ศ.ศ.1978”.(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2551) หน้า. 69-70 
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แนวปฏิบัติและวิธีด าเนินการระหว่างประเทศที่ได้รับการเสนอแนะอันเกี่ยวข้องกับภาวะมลพิษจาก
หรือผ่านบรรยากาศนั้นก็คือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 
และพิธีสาร ค.ศ.1978 โดยอยู่ในภาคผนวกท่ี 6 (Annex VI) 

 

3.2.2.2.2 การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 

 รัฐเจ้าของธงจะต้องบังคับใช้มาตรการในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลแก่
เรือซึ่งชักธงของตนอย่างเหมาะสม โดยเฉพาะในทะเลหลวงซึ่งมักจะประสบกับป๎ญหา เพราะนอกจาก
จะเป็นเขตทางทะเลที่ไม่อาจมีรัฐใดมีอธิปไตยแล้ว รัฐเจ้าของธงมักจะละเลยที่จะบังคับใช้กฎหมายแก่
เรือซึ่งชักธงของตน เพราะภาวะมลพิษที่เกิดขึ้นในทะเลหลวงหรือแม้กระทั่งในน่านน้ าของรัฐอ่ืนนั้น
แทบจะไม่ส่งผลกระทบใด ๆ ต่อรัฐเจ้าของธงนั้นเลย109 

 กระบวนการบังคับใช้กฎหมายในที่นี้เน้นไปถึงการบังคับใช้กฎหมายที่รัฐเจ้าของธงมีต่อเรือซึ่ง
ชักธงของตน โดยอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้ก าหนดให้มีการบังคับ
ใช้กฎหมายต่างๆที่เกี่ยวข้องโดยรัฐเจ้าของธง โดยมีหน้าที่บังคับใช้กฎหมายภายในของตนในส่วนที่
เกี่ยวข้อง เช่น กฎข้อบังคับในการตรวจเรือ ซึ่งใช้เมื่อมีการจดทะเบียนเรือ หรือต่อทะเบียนเรือเพ่ือให้
แน่ใจว่าเรืออยู่ในสภาพที่เรียบร้อยปลอดภัยเหมาะสมแก่การใช้และเดินเรือ ไม่เสี่ยงต่อการที่จะ
ก่อให้เกิดมลพิษ มิฉะนั้นก็จะต้องสั่งให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองเรือจัดการแก้ไขเสียให้เรียบร้อยก่อน 

ก) การตรวจเรือ (surveys) 

 มาตรการหนึ่งเพ่ือบังคับให้เป็นไปตามกฎหมายและข้อบังคับในเรื่องการควบคุม การลดและ
การปูองกันภาวะมลพิษอันเกิดจากเรือ ได้แก่  การตรวจเรือ (surveys) และการตรวจสอบ 
(inspections) โดยบทบัญญัติข้อ 217 วรรค 1 ก าหนด “ให้รัฐประกันว่าเรือท่ีชักธงของตนปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้บังคับ และตามกฎหมายและข้อบังคับที่ออกตาม
อนุสัญญานี้เพ่ือการปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากเรือ” 
ซึ่งหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่เป็นอนุสัญญาหลักที่เกี่ยวข้องกับการปูองกัน การลด
และการควบคุมภาวะมลพิษสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากเรือนั้นคือ MARPOL 73/78 อีกทั้งข้อ 217 
วรรค 2 ก าหนดว่า “โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ให้รัฐด าเนินมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือประกันว่าเรือที่ชักธง
หรือที่จดทะเบียนกับตนจะถูกห้ามไม่ให้เดินทาง จนกว่าเรือเหล่านั้นจะสามารถออกสู่ทะเลโดยปฏิบัติ
ตามข้อก าหนดของหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่กล่าวถึงในวรรค 1 รวมถึงข้อก าหนด

                                                           

109 M.S. Baker, “Jurisdiction over vessel source pollution”, 30 Rec. ASN B.City N.Y.,1975,  p.242-243 
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เกี่ยวกับการออกแบบ การต่อเรือ เครื่องอุปกรณ์ และการจัดบุคลากรประจ าเรือ” ซึ่งจะเห็นได้ว่า
บทบัญญัติในข้อ 217 วรรค 2 นี้สอดคล้องกับ ข้อ 94 วรรค 3 (เอ) และ (บี) ในเรื่องมาตรการเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยทางทะเล 

ข) การออกใบส าคัญรับรอง (Certification) 

ข้อ 217 วรรค 3 ก าหนดว่า “ให้รัฐประกันว่าเรือท่ีชักธงหรือที่จดทะเบียนกับตนมีใบรับรองที่
ก าหนดโดยและออกตามหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่กล่าวถึงในวรรค 1 ไว้ในเรือ ให้
รัฐประกันว่าเรือที่ชักธงของตนจะได้รับการตรวจตราเป็นระยะ ๆ เพ่ือที่จะพิสูจน์ยืนยันว่าใบรับรอง
ดังกล่าวนั้นสอดคล้องกับสภาพที่เป็นจริงของเรือ ใบรับรองเหล่านี้จะต้องได้รับการยอมรับจากรัฐอ่ืน
ว่าเป็นหลักฐานของสภาพเรือ และให้ถือว่ามีผลเช่นเดียวกันกับใบรับรองที่ รัฐเหล่านั้นออกให้ เว้นแต่
จะมีเหตุอันแจ้งชัดท าให้เชื่อได้ว่าสภาพของเรือไม่ตรงตามรายการในใบรับรองอย่างมาก” 

ยกตัวอย่างเช่น ภาวะมลพิษจากน้ ามัน ตาม MARPOL 73/78 Annex I Regulation 5 
เพ่ือให้มั่นใจว่าเรือนั้นติดตั้งอุปกรณ์ต่างๆครบถ้วนและอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ดี ทางการของรัฐเจ้าของ
ธง จึงมีหน้าที่ตรวจเรือก่อนได้รับอนุญาตให้เรือออกเดินทาง เมื่อเห็นว่าเรือนั้นมีอุปกรณ์ต่างๆ
ครบถ้วน ทางการจะออกใบส าคัญรับรองการปูองกันภาวะมลพิษน้ ามันระหว่างประเทศ 
(International Oil Pollution Prevention Certificate หรือ IOPP Certificate) โดย IOPP นี้จะมี
อายุไม่เกิน 5 ปีนับแต่วันที่ออก โดยในภาคผนวกของ MARPOL ต่างระบุให้ต้องมีการออกใบรับรอง
ในทุกประเภทเพ่ือเป็นมาตรฐานในการควบคุมมลพิษจากเรือ อาทิเช่น International Sewage 
Pollution Prevention Certificate หรือ ISPP Certificate และ International Air Pollution 
Prevention Certificate หรือ IAPP เป็นต้น 

ค) การสืบสวนและการด าเนินคดี (investigation and court proceeding) 

การใช้เขตอ านาจในบังคับใช้กฎหมายนั้นค่อนข้างที่จะซับซ้อน และขึ้นอยู่กับชนิดของภาวะ
มลพิษที่เกี่ยวข้อง รวมถึงขึ้นอยู่กับเขตทางทะเลที่เกิดภาวะมลพิษจากเรือนั้นด้วย การบังคับใช้
กฎหมายภายหลังจากเกิดภาวะมลพิษแล้วนั้นได้แก่ การสืบสวน ( investigation) และการด าเนิน
กระบวนพิจารณาคดี (court proceeding) 

ในกรณีที่เรือฝุาฝืนกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ก าหนดขึ้นโดยผ่านองค์การ
ระหว่างประเทศที่มีอ านาจหรือที่ประชุมใหญ่ทางการทูต หรือฝุาฝืนกฎหมายและข้อบังคับของรัฐ
เจ้ าของธง รัฐ เจ้ าของธงจะต้องจัดให้มีการสอบสวนการฝุ าฝืนนั้น โดยพลัน ทั้ งนี้ โดยไม่
กระทบกระเทือนต่อสิทธิของรัฐเจ้าของท่า หรือรัฐชายฝ๎่งตามกฎหมายระหว่างประเทศที่จะบังคับให้
เป็นไปตามกฎหมายและข้อบังคับของตนเกี่ยวกับการปูองกัน การลดและการควบคุมมลพิษจากเรือ 
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และในกรณีสมควรรัฐเจ้าของธงจะต้องด าเนินกระบวนพิจารณาเกี่ยวกับการฝุาฝืนที่ถูกกล่าวหานั้น
โดยไม่ต้องค านึงว่าการฝุาฝืนนั้นเกิดข้ึน ณ ที่ใด ในกรณีเช่นนี้รัฐเจ้าของธงที่ท าการสอบสวนการฝุาฝืน
ดังกล่าวอาจร้องขอความช่วยเหลือจากรัฐอื่นใดให้ร่วมมืออันจะเป็นประโยชน์ในการท าให้สถานการณ์
แห่งกรณีนั้นแจ่มชัด และรัฐที่ได้รับการร้องขอจะต้องตอบสนองค าร้องขอที่เหมาะสมของรัฐเจ้าของธง
ด้วย อันเป็นไปตามบทบัญญัติข้อ 217 วรรค 5 ซึ่งเป็นการเน้นย้ าให้เห็นถึงหน้าที่ของรัฐในการร่วมมือ
กัน (“Cooperate”) โดยสอดคล้องกับบทบัญญัติในข้อ 223 อันก าหนดให้รัฐอ่ืนๆด าเนินมาตรการ
เพ่ืออ านวยความสะดวกในการสืบพยานและการรับฟ๎งพยานหลักฐาน อันเป็นมาตรการเพ่ืออ านวย
ความสะดวกแก่การด าเนินคด ี

อาทิเช่น ในเรื่องภาวะมลพิษจากน้ ามัน เมื่อรัฐเจ้าของธงตรวจพบการที่เรือซึ่งชักธงของตน
ละเมิดต่อบทบัญญัติของอนุสัญญา MARPOL 73/78  หรือเมื่อได้รับแจ้งถึงการละเมิดพร้อมทั้ง
พยานหลักฐานที่เพียงพอจากรัฐภาคีอ่ืน ตาม MARPOL 73/78 Annex I, Article 4 (1) รัฐเจ้าของธง
จะต้องท าการสอบสวน เมื่อเห็นว่าเป็นความจริงหรือมีเหตุอันควร รัฐเจ้าของธงจะต้องด าเนินคดีและ
ก าหนดบทลงโทษเรือที่ชักธงของตน ไม่ว่าจะเกิดการละเมิดขึ้น ณ ที่ใดก็ตาม ตาม MARPOL 73/78 
Annex I, Article 4(4)  และบทลงโทษนั้นจะต้องรุนแรงเพียงพอกับการละเมิดต่อบทบัญญัติของ
อนุสัญญา MARPOL 73/78 ของรัฐภาคีอ่ืน โดยหากการละเมิดเกิดขึ้นนอกอาณาเขตของรัฐเจ้าของ
ธง รัฐเจ้าของธงก็จะต้องด าเนินการสอบสวนและลงโทษหากมีการแจ้งของรัฐภาคีว่ามีการละเมิดต่อ
บทบัญญัติว่าด้วยการปล่อยทิ้งน้ ามัน สารเคมี ของเสีย ขยะจากเรือ หรือมลพิษทางอากาศจากเรือ 
หรือบทบัญญัติที่ควบคุมโครงสร้างเรือ เครื่องมือและอุปกรณ์ต่างๆของเรือที่ไม่เป็นไปตามบทบัญญัติ
ในอนุสัญญา MARPOL 73/78 ที่บัญญัติไว้ในกฎหมายของรัฐภาคีนั้น110 

หากมีการละเมิดกฎเกณฑ์และมาตรฐานในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล
จากเรือซึ่งชักธงของรัฐใดแล้ว รัฐเจ้าของธงย่อมมีอ านาจในการสืบสวนการละเมิดดังกล่าวอย่างเต็มที่
หากการฝุาฝืนนั้นเกิดขึ้นในอยู่ทะเลหลวง แต่หากว่าการฝุาฝืนนั้นเกิดขึ้นภายในเขตอ านาจของรัฐ
ชายฝ๎่ง หรือในท่าเรือของรัฐเจ้าของท่า การบังคับใช้กฎหมายดังกล่าวจะต้องค านึงเขตอ านาจของรัฐ
อ่ืนที่เกี่ยวข้องด้วย โดยมีรายละเอียดแตกต่างกันออกไปตามบทบัญญัติ ข้อ 217 วรรค 4 บัญญัติว่า 
“ถ้าเรือล าใดท าการละเมิดหลักเกณฑ์และมาตรฐานที่ก าหนดขึ้นผ่านองค์การระหว่างประเทศที่มี
อ านาจหรือการประชุมทางการทูตทั่วไป ให้รัฐเจ้าของธงโดยไม่เป็นการเสื่อมเสียต่อข้อ 218, 220 
และ 228 จัดให้มีการสืบสวนโดยพลัน และเมื่อสมควร ให้ด าเนินคดีในส่วนที่เกี่ยวกับการละเมิดที่ถูก

                                                           

110 จิตชาย มุสิกบุตร “ป๎ญหาของประเทศไทยจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ 
ค.ศ.1973 และพิธีสาร ศ.ศ.1978”.(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2551) หน้า. 62-63. 
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กล่าวหา ไม่ว่าการละเมิดนั้นเกิดข้ึน ณ ที่ใด หรือภาวะมลพิษที่เกิดจากการละเมิดนั้นได้เกิดขึ้นหรือได้
พบ ณ ที่ใด” แสดงว่าแม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะต้องมีการสืบสวนหรืออาจด าเนินคดีแก่เรือซึ่งชักธงของตน
ไม่ว่าการละเมิดหรือภาวะมลพิษอันเกิดจากการละเมิดจะเกิดขึ้นที่ใด แต่ก็อยู่ภายใต้บทบัญญัติข้อ 
218, 220 และ 228 อันเป็นบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายโดยรัฐเจ้าของท่าและรัฐ
ชายฝ๎่ง ดังนั้นการที่รัฐเจ้าของธงจะบังคับใช้กฎหมายแก่เรือของตนในบริเวณที่มิใช่ทะเลหลวงจึงควร
จะต้องพิจารณาถึงเขตอ านาจของรัฐอ่ืน ๆ ว่ารัฐเหล่านั้นมีเขตอ านาจในการบังคับใช้กฎหมายเหนือ
เรือต่างชาติมาก 

ในการสืบสวนเรือที่กระท าการฝุาฝืนโดยรัฐเจ้าของท่านั้น บทบัญญัติข้อ 218 วรรค 1 
บัญญัติว่า “เมื่อเรืออยู่ภายในท่าเรือหรือ ณ ท่าจอดเรือนอกฝ๎่งของรัฐใดโดยสมัครใจ รัฐนั้นอาจท า
การสืบสวน และเม่ือมีหลักฐานยืนยันเช่นนั้นแล้ว อาจด าเนินคดีในส่วนที่เกี่ยวกับการปล่อยทิ้งจากเรือ
นั้นนอกน่านน้ าภายใน ทะเลอาณาเขต หรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐนั้น ซึ่งเป็นการละเมิด
หลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่ใช้บังคับซึ่งก าหนดขึ้นผ่านองค์การระหว่างประเทศทีมี
อ านาจหรือท่ีประชุมทางการทูตทั่วไป” 

ส่วนการสอบสวนเรือที่กระท าการฝุาฝืนโดยรัฐชายฝ๎่งนั้น บทบัญญัติข้อ 220 วรรค 1 บัญญัติ
ว่า “เมื่อเรืออยู่ภายในท่าเรือ หรือ ณ ท่าจอดเรือนอกฝ๎่งของรัฐใดโดยไม่สมัครใจ ภายใต้บังคับแห่ง
ตอนที่ 7 รัฐนั้นอาจด าเนินคดีในส่วนที่เกี่ยวกับการละเมิดกฎหมายและข้อบังคับของตนที่ออกตาม
อนุสัญญานี้ หรือตามหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศท่ีใช้บังคับเพื่อการปูองกัน การลด และ
การควบคุมภาวะมลพิษจากเรือ เมื่อการละเมิดนั้นเกิดขึ้นภายในทะเลอาณาเขตหรือเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะของรัฐนั้น” 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในข้อ 218 วรรค 1 และข้อ 220 วรรค 1 แล้วจะพบว่า บทบัญญัติทั้ง
สองข้อดังกล่าวมีความคล้ายคลึงกันตรงที่รัฐเจ้าของท่าหรือรัฐชายฝ๎่งแล้วแต่กรณีดังกล่าวอาจท าการ 
“ด าเนินคดี” (“institute proceedings”) ทั้งนี้หมายถึงการด าเนินกระบวนการทางกฎหมายอาญา
แก่เรือต่างชาติซึ่งกระท าละเมิดหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศ หากเรือต่างชาติเข้ามาที่
ท่าเรือ “โดยสมัครใจ” อันแสดงให้เห็นว่าเรือนั้นอยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตยของรัฐดังกล่าว รัฐนั้นย่อม
สามารถด าเนินคดีอาญาซึ่งเป็นการบังคับใช้กฎหมายอันส่วนหนึ่งของการใช้เขตอ านาจรัฐได้ 

ง) การรายงานต่อองค์การระหว่างประเทศ 

วรรค 7 บัญญัติว่า “ให้รัฐเจ้าของธงแจ้งให้รัฐที่ร้องขอและองค์การระหว่างประเทศที่มี
อ านาจทราบโดยพลันถึงการด าเนินการที่ได้ท าไปแล้วและผลของการนั้น ข้อสนเทศเช่นว่านั้นให้มีไว้
ส าหรับรัฐทั้งปวง” 
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บทบัญญัติดังกล่าวสอดคล้องกับกับพันธกรณีของรัฐเจ้าของธงที่จะต้องมีการรายงานต่อ
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ตามข้อก าหนดใน อนุสัญญา MARPOL 73/78 Article 12 
โดยรัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีท่ีจะด าเนินการสอบสอบความเสียหายใดๆที่เกิดขึ้นกับเรือของตน ถ้าหาก
ความเสียหายนั้นก่อให้เกิดผลเสียหายอย่างร้ายแรงต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเล ต้องรายงานผลการ
สอบสวนให้องค์การทางทะเลระหว่างประเทศทราบ เมื่อเห็นว่าข้อมูลนั้นจะมีประโยชน์ในการ
พิจารณาแก้ไขอนุสัญญา หรือเป็นประโยชน์ต่อประเทศภาคีอ่ืนในการควบคุมโครงสร้างเรือและ
ปฏิบัติการบนเรือ111 

 จะเห็นได้ว่า การที่จะปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษจากเรือในบริเวณที่อยู่นอก
ขอบเขตอ านาจแห่งชาติของรัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้น รัฐเจ้าของธงของเรือดังกล่าวจะมีบทบาท
อย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเรือที่ชักธงของรัฐนั้นอยู่ในทะเลหลวงซึ่งรัฐเจ้าของธงย่อมมีเขต
อ านาจแต่เพียงผู้เดียวในกรณีที่เรือดังกล่าวก่อให้เกิดภาวะมลพิษในทะเลหลวง ดังนั้น แม้รัฐอ่ืนซึ่งมิใช่
รัฐเจ้าของธงของเรือท่ีก่อให้เกิดภาวะมลพิษในทะเลหลวงจะไม่มีเขตอ านาจเหนือการกระท าของเรือที่
ชักธงของรัฐอ่ืนในทะเลหลวงก็ตาม รัฐดังกล่าวท าได้เพียงแค่ท าค าร้องขอเป็นลายลักษณ์อักษรไปยัง
รัฐเจ้าของธงเพื่อให้รัฐเจ้าของธงสอบสวนและด าเนินกระบวนพิจารณารวมตลอดถึงลงโทษเรือที่ชักธง
ของตนซึ่งก่อให้เกิดภาวะมลพิษในทะเลหลวง รัฐเจ้าของธงจะต้องด าเนินกระบวนพิจารณานั้นตาม
กฎหมายของตนโดยไม่ชักช้าและรัฐเจ้าของธงจะต้องแจ้งให้รัฐที่ร้องขอและองค์การระหว่างประเทศที่
มีอ านาจทราบโดยพลันถึงการด าเนินการที่ได้ท าไปแล้วและผลของการนั้นด้วย ทั้งนี้โทษที่ก าหนดไว้
ในกฎหมายและข้อบังคับของรัฐเจ้าของธงส าหรับเรือที่ชักธงของตนจะต้องมีความรุนแรงพอที่จะ
ปราบปรามการฝุาฝืนไม่ว่าจะเกิด ณ ที่ใดก็ตาม และในกรณีที่รัฐเจ้าของธงละเลยในการบังคับให้
เป็นไปตามกฎเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศเก่ียวกับการปูองกัน การลดและการควบคุมมลพิษ
จากเรือที่ชักธงของตนและรัฐเจ้าของธงนั้นเป็นภาคีของสนธิสัญญาระหว่างประเทศที่ก าหนดให้รัฐ
ภาคีซึ่งเป็นรัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีที่จะต้องกระท าเช่นนั้น รัฐเจ้าของธงก็จะต้องมีความรับผิดในทาง
ระหว่างประเทศต่อรัฐภาคีอ่ืน ๆ แห่งสนธิสัญญานั้นเพราะการฝุาฝืนพันธกรณีเช่นว่านั้น112 

อย่างไรก็ตามแม้บทบัญญัติส่วนใหญ่ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ. 
1982 จะมุ่งเน้นไปที่บทบาทของรัฐเจ้าของธง อันเป็นบทบาทหลักในการบังคับใช้กฎหมายเหนือเรือ
ซึ่งชักธงของตนก็ตาม แต่ถ้าหากว่ารัฐเจ้าของธงละเลยหน้าที่ในการบังคับใช้กฎหมายนั้น บทบัญญัติ

                                                           

111 จิตชาย มุสิกบตุร “ป๎ญหาของประเทศไทยจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ 
ค.ศ.1973 และพิธีสาร ศ.ศ.1978”.(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2551) หน้า. 56  

112 จุมพต สายสุนทร ,กฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประทศ , ส านักพิมพ์วิญํูชน , กรุงเทพฯ 2550 , หน้า 362 
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ข้อ 228 วรรค 1 ได้บัญญัติว่า “การด าเนินคดีเพ่ือลงโทษในส่วนที่เกี่ยวกับการละเมิดกฎหมายและ
ข้อบังคับท่ีใช้บังคับ หรือหลักเกณฑ์และมาตรฐานระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการปูองกัน การลด และ
การควบคุมภาวะมลพิษจากเรือ ที่กระท าโดยเรือต่างชาตินอกทะเลอาณาเขตองรัฐที่ฟูองคดี ให้ระงับ
ชั่วคราวเมื่อรัฐเจ้าของธงได้ด าเนินคดีเพ่ือลงโทษในส่วนที่เกี่ยวกับข้อกล่าวหาในเรื่องเดียวกันภายใน
หกเดือนนับแต่วันที่มีการฟูองคดีแรก เว้นแต่การด าเนินคดีเหล่านั้นเกี่ยวข้องกับกรณีความเสียหาย
ร้ายแรงต่อรัฐชายฝ๎่ง หรือรัฐเจ้าของธงในกรณีนี้ละเลยพันธกรณีซ้ าหลายครั้ง…” 

จะเห็นได้ว่ารัฐเจ้าของธงจะมีความรับผิดชอบต่อการที่จะปฏิบัติให้เป็นไปตามพันธกรณี
ระหว่างประเทศอันเกี่ยวข้องกับการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล ซึ่งรัฐจะต้องรับผิดโดย
สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ ตามบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาฯ ข้อ 235 วรรค 1 ทั้งนี้รัฐ
เจ้าของธงจะต้องน าข้อตกลงดังกล่าวมาออกเป็นกฎหมายภายใน และด าเนินการให้มีการบังคับใช้
กฎหมายภายในนั้นอย่างมีประสิทธิภาพ และหากรัฐเจ้าของธงนั้นไม่สามารถปฏิบัติตามพันธกรณีข้อนี้
ได้ รัฐเจ้าของธงก็จะมีความรับผิดชอบ (Flag State Responsibility) ตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
ซึ่งในส่วนของความรับผิดชอบของรัฐเจ้าของธงนั้นจะท าการกล่าวถึงเป็นล าดับต่อไป 

 อีกทั้งนอกจากที่รัฐเจ้าของธงจะต้องมีการรับรองว่าจะออกกฎหมายภายในและมีการบังคับ
ใช้โดยสอดคล้องกับอนุสัญญาฯ แล้ว รัฐเจ้าของธงจะต้องรับรองว่าจะมีการไล่เบี้ยส าหรับความ
เสียหายที่เกิดจากภาวะมลพิษโดยเรือของตนอย่างรวดเร็วและพอเพียง อันเป็นไปตามบทบัญญัติข้อ 
235 วรรค 2 และเพ่ือวัตถุประสงค์เพ่ือให้แน่ใจถึงการชดเชยโดยพลันและพอเพียงดังกล่าวแล้ว ให้รัฐ
ร่วมมือกันในการอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ และพัฒนากฎหมายระหว่างประเทศต่อ
เกี่ยวกับความรับผิดชอบและความรับผิดในการประเมินและการชดเชยความเสียหาย และการระงับ
ข้อพิพาทที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งในกรณีที่เหมาะสม การพัฒนาเกณฑ์และวิธีการด าเนินการส าหรับการ
จ่ายค่าชดเชยอย่างพอเพียง เช่นการประกันภัยโดยบังคับ หรือกองทุนชดเชย ตามบทบัญญัติข้อ 235 
วรรค 3 โดยกฎหมายระหว่างประเทศส าหรับการจ่ายค่าชดเชยได้แก่ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความรับผิดชอบทางแพ่งส าหรับความเสี่ยหายจากภาวะมลพิษทางทะเลจากน้ ามัน ค.ศ. 1969 
(CLC) จุดมุ่งหมายของ CLC ก็เพ่ือที่จะให้มีความพร้อมที่จะมีการจ่ายค่าชดเชยความเสียหายที่
เหมาะสมแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหาย โดยให้เจ้าของเรือรับผิดในจ านวนเงินค่าเสียหายที่จ ากัด และมี
การตั้งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการจัดตั้งกองทุนส าหรับการชดใช้ความเสียหายจากภาวะ
มลพิษน้ ามัน ค.ศ. 1971 (THE IOPC FUND) เข้ามาเป็นส่วนเสริมเพ่ือให้มีการชดใช้ค่าเสียหายมี
จ านวนสูงขึ้น และจ่ายค่าทดแทนค่าเสียหายให้แก่เจ้าของเรือ โดยให้เป็นภาระหน้าที่ของผู้น าเข้า
น้ ามันเป็นผู้จ่ายเงินเข้ากองทุน ซึ่งท าให้เกิดผลดีในด้านของการให้หลักประกันในการชดใช้ค่าเสียหาย
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แก่ผู้เสียหายจ านวนหนึ่งอย่างแน่นอน และความสะดวกในการที่จะฟูองร้องเรียกค่าเสียหายจาก
เจ้าของเรือและกองทุน THE IOPC FUND 

 

3.2.2.3 การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตในทะเล (Conservation and 
Management of the Living Resources) 

หัวข้อต่อไปที่จะท าการศึกษาก็คือการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง เนื่องจากทะเล
หลวงไม่อยู่ในอ านาจรัฐใด การบริหารจัดการทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงจึงเป็นสิ่งที่กระท าได้ยาก
มากกว่าการจัดการทรัพยากรสัตว์น้ าในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ เพราะเขตเศรษฐกิจจ าเพาะตกอยู่
ภายใต้อ านาจของรัฐชายฝ๎่งแต่เพียงรัฐเดียว จึงสามารถกระท าได้โดยมาตรการที่ออกมาโดยรัฐชายฝ๎่ง 
แต่การบริหารจัดการทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อมเขตและชนิดพันธุ์สัตว์น้ าที่อพยพย้ายถิ่นกว้างไกลก็เป็น
ป๎ญหาอยู่ไม่น้อยที่ต้องอาศัยความตกลงร่วมมือกันระหว่างรัฐที่เกี่ยวข้อง ส าหรับทะเลหลวงซึ่งรัฐไม่
สามารถอ้างอ านาจอธิปไตยเหนือบริเวณดังกล่าวได้เลย รัฐเป็นแต่เพียงใช้อ านาจรัฐเหนือเรือที่ชักธง
ของตนเท่านั้น 

 

3.2.2.3.1 การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง 

ถึงแม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะมีเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวงก็ตาม แต่เนื่องจากทะเล
หลวงเป็นเขตทางทะเลที่ไม่มีรัฐใดใช้อ านาจอธิปไตยได้ รัฐเจ้าของธงจึงเป็นรัฐเดียวที่มีบทบาทส าคัญ
ในการให้คนชาติของตนหรือเรือประมงท่ีชักธงของตนท าการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเล
หลวง โดยเมื่อพิจารณาถึงบทบัญญัติในข้อ 94 ที่บัญญัติว่า “ให้รัฐทุกรัฐใช้เขตอ านาจและการควบคุม
ของตนอย่างมีประสิทธิภาพในเรื่องการบริหาร เทคนิค และสังคม เหนือเรือที่ชักธงของตน” ประกอบ
กับอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้ก าหนดหน้าที่ทั่วไปของรัฐในการ
อนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงและร่วมมือกับรัฐอ่ืนในการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรสัตว์น้ า 
โดยบทบัญญัติข้อ 117 ได้บัญญัติว่า “ให้รัฐทั้งปวงมีหน้าที่ในการใช้มาตรการเพ่ือการอนุรักษ์
ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวงที่จ าเป็นส าหรับคนชาติของตน” 113 จะพบว่ารัฐเป็นบุคคลที่เหมาะสม
ที่สุดที่จะออกมาตรการบังคับแก่คนชาติของตน โดยรัฐเจ้าของธงจะต้องใช้อ านาจรัฐของตนเหนือ

                                                           

113 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 117 
“All States have the duty to take, or to cooperate with other States in taking, such measures for their 
respective nationals as may be necessary for the conservation of the living resources of the high seas.” 
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เรือประมงท่ีชักธงของตน เพราะรัฐอื่นจะไปออกมาตรการในการอนุรักษ์แก่เรือของคนชาติอ่ืนในทะเล
หลวงไม่ได้ 

 หน้าที่ที่จะให้ความร่วมมือนี้ เป็นหน้าที่ที่จะต้องกระท าเพ่ือการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าใน
ทะเลหลวง รัฐจะไม่กระท าไม่ได้ เป็นหน้าที่ตามกฎหมายและมีรากฐานมาจากกฎหมายจารีตประเพณี
ระหว่างประเทศด้วย จากการอ่านข้อ 119 ประกอบกับ 117 พบว่ารัฐมีหน้าที่ที่จะออกมาตรการที่
จ าเป็น เพ่ือธ ารงไว้หรือฟ้ืนฟูประชากรสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่ถูกจับให้อยู่ในระดับซึ่งสามารถอ านวย
ผลผลิตได้อย่างสูงสุดตลอดไป ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับป๎จจัยด้านสิ่งแวดล้อมและเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้อง มีหน้าที่
ที่จะท าให้เกิดความมั่นใจว่าชนิดพันธุ์ที่อยู่ร่วมกันหรือพ่ึงพาชนิดพันธุ์ถูกจับจะไม่ได้รับการ
กระทบกระเทือนหรือถูกคุกคามอย่างร้ายแรง จนมีผลต่อการแพร่พันธุ์ของชนิดพันธุ์นั้น ๆ มีหน้าที่ที่
จะต้องเผยแพร่ข้อมูลทางวิทยาศาสตร์ และแลกเปลี่ยนข้อสนเทศสถิติเกี่ยวกับการจับและกิจกรรม
การประมง รวมทั้งข้อมูลอื่นที่มีอยู่เกี่ยวกับการอนุรักษ์มวลปลาต่าง ๆ และสุดท้ายคือรัฐมีหน้าที่จะไม่
ออกมาตรการใด ๆ ในเชิงอนุรักษ์ อันเป็นการกีดกันและเลือกปฏิบัติต่อชาวประมงของรัฐอ่ืน ๆ 

ทั้งนี้บทบัญญัติข้างต้นเป็นเพียงการก าหนดหน้าที่ทั่วไปเกี่ยวกับการจัดการทรัพยากรที่มีชีวิต
ในทะเลหลวงเท่านั้น  โดยก าหนดเพียงแต่กรอบกว้าง ๆ (Legal Framework) การอนุวัติการตาม
พันธกรณีต่าง ๆ ขึ้นอยู่กับรัฐภาคี อีกทั้งอนุสัญญาฉบับนี้ก็มิได้ก่อตั้งองค์การระหว่างประเทศเพ่ือ
ควบคุมดูแลการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตทางทะเลเลย หากแต่ให้ความร่วมมือในการอนุรักษ์ผ่านทาง
องค์การระหว่างประเทศ หรือองค์การประมงในระดับระหว่างประเทศ ระดับภูมิภาค หรือระดับอนุ
ภูมิภาค ซึ่งหมายความว่า การปฏิบัติการตามอนุสัญญานี้จะต้องพ่ึงพาอาศัยองค์การประมงหรือ
องค์การระหว่างประเทศเฉพาะ เพื่ออุดช่องว่างที่อนุสัญญาฉบับนี้ที่เกี่ยวกับการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์
น้ าได้ก าหนดแนวทางไว้กว้าง ๆ 114 

จะเห็นได้ว่าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ไม่ได้ก าหนดหน้าที่ใน
เรื่องอันเกี่ยวกับการประมงเป็นกรณีพิเศษให้แก่รัฐเจ้าของธง นอกเหนือไปจากการให้ความร่วมมือ
ต่างๆดังท่ีกล่าวมาข้างต้น หลักในเรื่องเขตอ านาจรัฐเด็ดขาด (exclusive jurisdiction) ของรัฐเจ้าของ
ธงเหนือเรือที่ชักธงของตนอาจสร้างความยากล าบากในการจัดการเรือเหล่านั้น ถ้าเรือล านั้นท าการ
ประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงานและไร้การควบคุม (IUU fishing) หากรัฐเจ้าของธงไม่ยินยอม
หรือไม่มีความสามารถในการจัดการกับเรือประมงเหล่านั้น อีกท้ังในอนุสัญญาฉบับนี้ยังไม่มีบทบัญญัติ

                                                           

114 ชีวิน อินทรากูล, “ป๎ญหาของการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงภายใต้อนุสัญญาสหประชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982”, (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2538), หน้า 150-151 
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ในผลที่ตามมาหรือแม้กระท่ังบทลงโทษต่อรัฐเจ้าของธง ในกรณีที่รัฐเจ้าของธงปล่อยให้เกิดการประมง
ที่กฎหมายจากเรือท่ีชักธงของตน115  

เมื่ออนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ไม่ได้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับมาตรการในการอนุรักษ์
ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวง จึงต้องพิจารณาถึงข้อตกลงในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาคที่เกี่ยวกับ
การอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าว่าก าหนดมาตรการต่าง ๆ ไว้เช่นใดบ้าง และใครมีหน้าที่เป็นผู้ปฏิบัติการ
ให้เป็นไปตามบทบัญญัติของสนธิสัญญาหรือข้อตกลงระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาคดังกล่าว116  

 

   3.2.2.3.2 ข้อตกลงในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาคที่เกี่ยวกับการอนุรักษ์
และจัดการทรัพยากรมีชีวิต 

 ก) ความตกลงว่าด้วยการส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าการประมงในทะเลหลวงปฏิบัติตาม
มาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรประมง ค.ศ.1993 (The Agreement in Promote 
Compliance with International Conservation and Management Measures by Fishing 
Vessels on the High Seas, 1993 หรือ FAO Compliance Agreement) 

 ความตกลงว่าด้วยการส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าการประมงในทะเลหลวงปฏิบัติตาม
มาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรประมง ค.ศ. 1993 เป็นมาตรการที่ออกมาเพ่ือส่งเสริม
ประสิทธิภาพในการด าเนินการตามแนวทางแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ. 
1982  โดยมีสาระส าคัญโดยได้เรียกร้องให้รัฐต่าง ๆ ที่ไม่ได้มีส่วนร่วมในองค์การหรือการจัดการใดๆ
ทางการประมงทั้งในระดับโลก ระดับภูมิภาคหรืออนุภูมิภาค ให้เข้าร่วมหรือเข้าใจในองค์การประมง
เหล่านั้น เพ่ือให้เกิดการปฏิบัติตามกฎหมายระหว่างประเทศอย่างเคร่งครัด อีกทั้งยังเรี ยกร้องให้รัฐ
ต่างๆปฏิบัติเกี่ยวกับการท าการประมงอย่างรับผิดชอบและจัดการให้เกิดผลด้วย โดยได้การก าหนด
ความรับผิดชอบต่อรัฐเจ้าของธงที่จะต้องค านึงถึงการใช้อ านาจภายในเขตอ านาจของตนอย่างมี
ประสิทธิภาพ ทั้งการควบคุมเรือต่าง ๆ ที่ชักธงของตน โดยถือว่าเรือนั้นเป็นเครื่องมือในการท าการ
ประมง ถ้าเรือนั้นมีความรับผิดชอบในการท าประมงก็จะท าให้มาตรการในการจัดการทรัพยากรสัตว์

                                                           

 115 Tamo Zwinge, “Duties of Flag States to Implement and Enforce International Standards and 
Regulations – and measures to counter their failure to do so.” 

116 ชีวิน อินทรากูล, “ป๎ญหาของการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงภายใต้อนุสัญญาสหประชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982”, หน้า 87 
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น้ าในทะเลหลวงมีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น117 และประเด็นที่ส าคัญคือรัฐเจ้าของธงจะต้องจัดการเรือ
ที่มีพฤติกรรมไม่เหมาะสมที่ชักธงของรัฐโดยสะดวก (flag of convenience) เพ่ือหลีกเลี่ยงการปฏิบัติ
ตามมาตรการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรประมงในทะเลหลวง โดยถือเป็นความล้มเหลวของรัฐ
ในการควบคุมเรือประมงท่ีแสดงธงของตน ประเด็นนี้ถือเป็นหลักเกณฑ์ใหม่ที่ก าหนดความรับผิดชอบ
ของรัฐเจ้าของธงให้ต้องเป็นผู้รับผิดในการที่เรือประมงท่ีแสดงธงของรัฐตนเป็นผู้กระท าการละเมิด118 

อีกทั้ งความตกลงฯ  นี้ ยั งมุ่ ง เน้น ไปที่ ก ารแก้ป๎ญหาการท าประมง เกินขี ดจ ากั ด 
(“overfishing”) โดยก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีที่จะใช้การควบคุมในกิจกรรมของเรือประมง
ของตน และเพ่ือสนับสนุนความร่วมมือกันในการแลกเปลี่ยนข้อมูลในการท าประมงในทะเลหลวง119 
เน้นไปที่เรือประมงที่ชักธงโดยสะดวก (Flag of Convenience)  และเพ่ือก าจัดการ Re-Flagging อัน
เป็นวิธีหนึ่งที่เป็นการหลีกเลี่ยงมาตรการในการจัดการและอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ า120 ความตกลงฯ 
นี้ใช้บังคับกับเรือประมงทุกชนิดที่ท าการประมงในทะเลหลวง121 โดยเน้นย้ าถึงบทบทหลักของรัฐ
เจ้าของธงอันมีหน้าที่ที่จะต้องใช้มาตรการเพ่ือรับรองว่าเรือประมงที่ชักธงของตนนั้นไม่มีส่วนร่วมกับ
กิจกรรมใด ๆ ที่ท าลายความพยายามของหลักการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง ภายใต้
ข้อตกลงนี้ รัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีท่ีจะต้องไมยอมให้เรือประมงของตนไปท าการประมงในทะเลหลวง
จนกว่าจะได้รับอนุญาตจากทางการ122 และจะต้องใช้การควบคุมอย่างมีประสิทธิผลเหนือกิจกรรม
การประมง123 อีกท้ังรัฐเจ้าของธงจะต้องไม่ด าเนินการอนุญาตใด ๆ ให้แก่เรือประมงซึ่งเคยมีประวัติใน
การท าการละเมิดมาตรการในการอนุรักษ์ เว้นแต่เรอืล าดังกล่าวจะเข้าข้อยกเว้นอันอยู่ภายใต้ข้อตกลง
นี้124 นอกจากนี้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ที่จะจัดให้มีการท าบันทึกเรือประมงทั้งหลายที่ได้รับอนุญาตให้ท า

                                                           

117 ชุมพร ป๎จจุสานนท,์ กฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการท าประมงในทะเลหลวง: ผลกระทบต่อประเทศไทย 
(กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2531), หน้า. 304. 

118 ชวลิต ชูขจร ,”ผลทางกฎหมายต่อการประมงไทยในทะเลหลวง : ศึกษาเฉพาะกรณีการเข้าร่วมเป็นสมาชิกความตก
ลงว่าด้วยการส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าประมงในทะเลหลวงปฏบิัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรประมง” 
(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิตมหาวิทยาลัยรามค าแหง,2544) หน้า. 52-53. 

119 Preamble of FAO Compliance Agreement 
120 Office of Director-General,”Part 1-International Legal Setting”, FAO Website, 2010  
121 Preamble to the FAO Compliance Agreement  
122 FAO Compliance Agreement Article III  
123 Ibid. Article III (3) 
124 Ibid. Article III (5)  
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การประมง125 และส่งมอบการบันทึกนั้นให้ FAO126 และจะต้องมีการบังคับใช้กฎหมายรวมถึงโทษ
ทางอาญาที่หนักมากพอต่อเรือที่ละเมิดมาตรการอนุรักษ์ดังกล่าว127 

 จะเห็นได้ว่าความตกลง ฯ ฉบับนี้ยังมีช่องว่างอยู่ในแง่ที่ว่าการบังคับใช้ข้อตกลงดังกล่าวอย่าง
มีข้อจ ากัด การยกเว้นให้แก่เรือประมงที่มีความยาวน้อยกว่า 24 เมตร รวมถึงหน้าที่ในการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลด้วยความรอบคอบ128 แต่อย่างไรก็ตามข้อตกลงนี้ก็เป็นตราสารระหว่างประเทศฉบับแรกที่
เชื่อมโยงสิทธิในการท าการประมงอย่างเสรีในทะเลหลวงกับความสอดคล้องของมาตรการอนุรักษ์
ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง129 

 ข) ความตกลงสหประชาชาติว่าด้วยการปฏิบัติตามบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล วันที่ 10 ธันวาคม ค.ศ. 1982 เกี่ยวกับการอนุรักษ์และการจัดการประชากรสัตว์
น้ าชนิดพันธุ์ที่ย้ายถิ่นอยู่ระหว่างเขตทางทะเล และประชากรสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่อพยพย้ายถิ่นไกล 
(The Agreement for the Implementation of the provisions of the United Nations 
Conference on the Law of the Sea of 10 December 1982 relating to the Conservation 
and Management of Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks : 
Straddling Fish Stocks Agreement) 

ความตกลงว่าด้วยการปฏิบัติตามบทบัญญัติของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ฉบับลงวันที่ 10 ธันวาคม พ.ศ. 2525 เป็นความตกลงที่มุ่งเน้นไปที่การอนุรักษ์และจัดการ
ทรัพยากรสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่ข้ามเขตและอพยพย้ายถิ่นไกล (Straddling fish Stocks and Highly 
migratory fish Stocks) โดยมีสาระส าคัญที่รัฐภาคีมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามก็คือ จะไม่
ก่อให้เกิดความเสียหายหรือไม่กระทบต่อสิทธิ อ านาจอธิปไตย และหน้าที่ของรัฐซึ่งระบุไว้ใน
อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ในขณะเดียวกัน ความตกลงฯ ฉบับนี้จะต้องตีความและการปฏิบัติให้
สอดคล้องกับบทบัญญัติของอนุสัญญาฯ ค.ศ.1982 อย่างเคร่งครัด เพ่ือให้เกิดผลในทางปฏิบัติที่รัดกุม
และถูกต้องยิ่งขึ้น รวมทั้งมีมาตรการระงับข้อพิพาทเช่นเดียวกับอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  

                                                           

125 Ibid. Article IV  
126 Ibid. Article VI  
127 Ibid. Article VI  
128 L. Lugten,”Legal Consultation of the FAO of the UN Development of a Comprehensive Global 

Record of Fishing Vessels, Refrigerated Carriersm and Support Vessels” in FAO Fisheries Report No.865, 2008 
p.53”  

129 FAO Compliance Agreement Article III  
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อีกท้ังความตกลงฯ ฉบับนี้ ยังมีข้อก าหนดเกี่ยวกับเรือประมงคือ ห้ามรุกล้ าเขตน่านน้ าของรัฐ
ชายฝ๎่ง ระมัดระวังเกี่ยวกับการทิ้งของเสียต่าง ๆ รวมทั้งสัตว์น้ าคัดทิ้งเพ่ือมิให้เกิดป๎ญหามลภาวะ 
หลีกเลี่ยงการทิ้งเศษอวนและอุปกรณ์ที่อาจก่อให้เกิดอันตรายแก่สัตว์น้ า หลีกเลี่ยงการจับสัตว์น้ าอ่ืน  
ๆ เกินกว่าที่ได้รับอนุญาต เพ่ือคงความหลากหลายทางชีวภาพในท้องทะเล ในการนี้องค์กรจัดการ
ประมงในระดับอนุภูมิภาคหรือภูมิภาคจะก าหนดชนิดของประชากรสัตว์น้ าซึ่งจะถูกบังคับและควบคุม
โดยมาตรการอนุรักษ์และจัดการที่ก าหนดขึ้น โดยค านึงถึงลักษณะทางชีววิทยาและสถานภาพการท า
ประมง 

จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้
กล่าวถึงมาตรการที่รัฐเจ้าของธงจะต้องก าหนดขึ้นเพ่ือใช้บังคับแก่คนชาติของตนในข้อ 117 โดย
บทบัญญัติดังกล่าวมีใจความเช่นเดียวกับความตกลงฯ ฉบับนี้ โดยบทบัญญัติในข้อ 18130 ได้ก าหนด
หน้าที่แก่รัฐเจ้าของธง โดยใจความว่ารัฐเจ้าของธงจะต้องประกันว่าเรือที่ชักธงของตนจะปฏิบัติตาม
มาตรการในการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรสัตว์น้ าทั้งในระดับอนุภูมิภาคหรือภูมิภาค และต้อง
ไม่กระท ากิจกรรมอ่ืนใดซึ่งอาจท าให้ประสิทธิภาพของมาตรการในการอนุรักษ์และการจัดการเป็นอัน
ไร้ผล รัฐเจ้าของธงจะต้องอนุญาตให้เรือที่ชักธงของตนท าการประมงในทะเลหลวงได้เพียงเท่าที่รัฐ
สามารถแสดงความรับผิดชอบอย่างเต็มที่ต่อเรือได้เท่านั้น ดังนั้น รัฐเจ้าของธงจึงจะต้องมีการก าหนด
มาตรการขึ้นเพ่ือใช้บังคับกับเรือที่ชักธงของตน โดยความตกลงนี้มีจุดมุ่งหมายที่จะขัดขวางการชักธง
หลายสัญชาติของเรือประมง โดยก าหนดให้รัฐเจ้าของธงมีความรับผิดชอบเพ่ิมมากขึ้น และเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการควบคุมของรัฐเจ้าของธงให้มีอ านาจเหนือเรือที่จดทะเบียน มาตรการในการบังคับ
ใช้กฎหมายของรัฐเจ้าของธงนั้นจะกระท าได้อย่างมีประสิทธิภาพก็ต่อเมื่อระบบในการตรวจสอบ 
ควบคุม และติดตาม (Monitoring Control and Surveillance) มีประสิทธิภาพ เพราะหากขาด
ระบบในการตรวจสอบ ควบคุม และติดตามที่มีประสิทธิภาพก็มิอาจที่จะด าเนินมาตรการบังคับใช้
กฎหมายในการลงโทษเรือประมงท่ีฝุาฝืนต่อมาตรการอนุรักษ์และจัดการนี้131 เช่น การใช้ระบบในการ

                                                           

130 Straddling Fish Stocks Agreement, Article 18 
“1. A State whose vessels fish on the high seas shall take such measures as may be necessary to 

ensure that vessels flying its flag comply with subregional and regional conservation and management 
measures and that such vessels do not engage in any activity which undermines the effectiveness of such 
measures. 
2. A State shall authorize the use of vessels flying its flag for fishing on the high seas only where it is able to 
exercise effectively its responsibilities in respect of such vessels under the Convention and this Agreement…” 

131 ทิพรัตน์ วันวาน “ข้อจ ากัดทางกฎหมายเกี่ยวกับเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง”, หน้า..152-153. 
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ตรวจสอบเรือประมง (Vessel Monitoring Systems) หรือ VMS ซึ่งเป็นระบบในการตรวจสอบ
เรือประมงโดยผ่านตัวแทนที่ท าหน้าที่ตรวจสอบ 

จะเห็นได้ว่าจุดประสงค์ของความตกลงฯ ดังกล่าว ก็เพ่ือรับรองการอนุรักษ์ระยะยาวและการ
จับสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ข้ามเขตและอพยพย้ายถิ่นไกลอย่างยั่งยืน ผ่านทางการอนุวัติ การข้อก าหนดใน
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อย่างมีประสิทธิผล132 ข้อตกลงนี้ได้กล่าว
ย้ าถึงความส าคัญของ“ความร่วมมือ” (“Cooperation”) ระหว่างรัฐต่าง ๆ ว่าเป็นเครื่องมือที่ใช้ใน
การรับประกันการอนุรักษ์และสนับสนุนเปูาหมายสูงสุดในการจับสัตว์น้ าทั้งในบริเวณที่อยู่ภายใต้เขต
อ านาจและในบริเวณทะเลหลวง133 ผ่านทางองค์กรระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาค134 

พันธกรณีของรัฐเจ้าของธงภายใต้ความตกลงนี้คือ ต้องมีมาตรการควบคุมเรือประมงของตน 
อาทิเช่น มีระบบการให้ใบอนุญาต มีบันทึกเรือประมง มีเครื่องหมายเรือประมงหรืออุปกรณ์การท า
ประมง มีรายงานการจับ เป็นต้น135 หากมีข้อสงสัยว่าเรือประมงล าใดฝุาฝืนข้อบังคับ เช่น ท าการ
ประมงโดยไม่มีใบอนุญาต ไม่จดหลักฐานการจับสัตว์น้ าตามที่เป็นจริง จับปลาในเขตหรือฤดูห้ามจับ 
เจตนามุ่งจับสัตว์น้ าชนิดที่ห้ามจับ ใช้เครื่องมือประมงผิดกฎหมาย ปกปิดหรือปลอมแปลงเครื่องหมาย
ประจ าเรือ ซ่อนเร้นท าลายหลักฐานการกระท าความผิด การกระท าผิดซ้ าซาก ฯลฯ ให้รัฐภาคีที่สงสัย
หรือรัฐชายฝ๎่งที่เกี่ยวข้องขอขึ้นไปตรวจค้นบนเรือได้ และหากพบหลักฐานแจ้ งชัดก็อาจน าเรือเข้าสู่
ท่าเรือที่ใกล้ที่สุด แล้วท าการสอบสวนด าเนินคดีได้โดยทันที 

ค) จรรยาบรรณในการท าการประมงอย่างรับผิดชอบ (The Code of Conduct for 
Responsible Fisheries หรือ FAO Code of Conduct) 

 จรรยาบรรณในการท าการประมงอย่างรับผิดชอบ ได้ก าหนดให้รัฐเจ้าของธงซึ่งอนุญาตให้
เรือประมงใช้ธงของตนควบคุมเรือเหล่านั้นอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือรับรองการปฏิบัติตาม
จรรยาบรรณนี้ โดยรัฐเจ้าของธงต้องท าให้มั่นใจว่ากิจกรรมของเรือประมงดังกล่าวจะไม่ต่ ากว่า
มาตรฐานการอนุรักษ์และการจัดการที่ก าหนดและได้รับการยอมรับตามอนุสัญญาระหว่างประเทศใน
ระดับโลก ระดับภูมิภาค และอนุภูมิภาค อีกทั้งรัฐเจ้าของธงจะต้องมีกลไกที่มีประสิทธิภาพส าหรับ

                                                           

132 Judith Swan,”International System of Monitoring and Verifying Fisheries Agreement” in Trevor 
Findley (ed), “Verification Yearbook 2004”, Vertic 2003, p.173   

133 UN Division of Ocean Affairs and the Law of the Sea, “The 1995 Fish Stocks Agreement”, July 
2010, UN Website http://www.un.org/Depts/los/convention_overview_fish_stocks.htm.  

134 Part III, UN Fish Stocks Agreement 
135 Office of Director-General, ”Part 1-International Legal Setting”, FAO Website, 2010, 

http://www.fao.org/docrep/007/v2776e/v2776e03.htm   

http://www.un.org/Depts/los/convention_overview_fish_stocks.htm
http://www.fao.org/docrep/007/v2776e/v2776e03.htm
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การติดตามตรวจสอบ ควบคุม และการบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับด้านการประมง เพ่ือท าให้
แน่ใจว่ามีการปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการที่ตนได้ก าหนดขึ้น 

 นอกจากนี้รัฐเจ้าของธงมีหน้าที่ในการเก็บรักษาทะเบียนเรือประมงที่ชักธงของตนซึ่งบันทึก
นั้นต้องมีข้อมูลอันได้แก่ ชื่อเจ้าของเรือประมง136 และได้รับอนุญาตให้ท าการประมงโดยรัฐเจ้าของธง
มีหน้าที่ท าให้มั่นใจว่าไม่มีเรือประมงใดที่ใช้ธงของตนเข้าไปท าการประมงในทะเลหลวงหรือในเขต
น่านน้ าของรัฐอ่ืน เว้นแต่เรือนั้นได้ใบรับรองการจดทะเบียน137 และได้รับอนุญาตให้ท าการประมงจาก
พนักงานเจ้าหน้าที่แล้ว โดยเรือประมงดังกล่าวจะต้องมีเอกสารทั้งใบรับรองการจดทะเบียนและ
ใบอนุญาตให้ท าการประมงไว้ประจ าเรือตลอดเวลา 138 เรือที่ได้รับอนุญาตดังกล่าวจะต้องท า
เครื่องหมายที่สอดคล้องกับรูปแบบและระบบสากลในการท าเครื่องหมายตัวเรือ139 

 ในกรณีที่พบว่ามีการละเมิดมาตรการ รัฐเจ้าของธงควรใช้มาตรการบังคับเรือประมงซึ่งใช้ธง
ของตนที่กระท าการดังกล่าว รวมทั้งด าเนินการให้การฝุาฝืนมาตรการเช่นว่านั้นเป็นความผิดภายใต้
บทบัญญัติของชาติตามความเหมาะสม ในกรณีที่มีการละเมิดบทลงโทษควรมีความรุนแรงเพียงพอที่
ต่อความผิดที่ได้กระท าเพ่ือให้แน่ใจว่าจะมีการปฏิบัติตาม และไม่สนับสนุนเมื่อมีการกระท าความผิด 
ทั้งควรปูองกันมิให้ผู้กระท าผิดได้รับผลประโยชน์อันเนื่องมาจากกิจกรรมผิดกฎหมายของตนด้วย ใน
กรณีละเมิดอย่างร้ายแรง การลงโทษควรรวมถึงการปฏิเสธ เพิกถอนหรือระงับการอนุญาตให้ท าการ
ประมงในกรณีที่เรือประมงดังกล่าวไม่ปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และการจัดการประมงที่บังคับใช้
ด้วย140  

ง) แผนปฏิบัติการระหว่างประเทศในการปองกัน การตอตาน และการขจัดการประมงที่ผิด
กฎหมาย ขาดการรายงานและไรการควบคุม (The International Plan of Action to Prevent, 
Deter, and Eliminate Illegal, Unreported and Unregulated (IPAO-IUU) Fishing) 

การประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงานและไรการควบคุม เป็นภัยคุกคามที่ร้ายแรงที่สุด
ต่อความพยายามในการจัดการและการอนุรักษ์สัตว์น้ า141 โดย FAO ได้เห็นถึงความส าคัญที่จะต้อง

                                                           

136 FAO Code of Conduct, Article 8.2.1  
137 Ibid. Article 8.2.2  
138 Ibid. Article 8.2.2  
139 Ibid. Article 8.2.3 
140 ชวลิต ชูขจร ,”ผลทางกฎหมายต่อการประมงไทยในทะเลหลวง : ศึกษาเฉพาะกรณีการเข้าร่วมเป็นสมาชิกความตก

ลงว่าด้วยการส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าประมงในทะเลหลวงปฏบิัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรประมง” 
(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิตมหาวิทยาลัยรามค าแหง,2544), หน้า. 61-63 

141 UNGA Resolution 61/105 Part IV Paragraph 33 
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ออกแผนปฏิบัติการในการก าจัดการท าประมง IUU จนกระทั่งได้ออกแผนปฏิบัติการ IPAO-IUU ในปี 
ค.ศ. 2001  

ถึงแม้ว่าระบอบการประมงในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นั้น
จะก าหนดหน้าที่โดยทั่วไปให้แก่ “รัฐ” ทั้งปวง โดยไม่ได้บัญญัติถึงรัฐเจ้าของธงเป็นการเฉพาะเจาะจง 
แต่รัฐภาคีของอนุสัญญาฯก็มีพันธกรณีที่จะต้องอนุวัติการข้อก าหนดเกี่ยวกับการท าประมงใน
อนุสัญญา “อย่างสุจริต” (“in good faith”)142 โดยจะต้องออกกฎหมายและมีการบังคับใช้มาตรการ
ในการอนุรักษ์และคุ้มครองสัตว์น้ า พันธกรณีดังกล่าวส่งผลกระทบต่อรัฐทั้งปวงไม่ว่ารัฐนั้นจะอยู่ใน
ฐานะอะไร ไม่ว่าจะเป็นฐานะรัฐเจ้าของธง รัฐชายฝ๎่ง หรือรัฐเจ้าของท่า143 แต่ทั้งนี้ก็ได้มีการเน้นย้ าถึง
ความส าคัญของบทบาทของรัฐเจ้าของธงมากขึ้น โดยความล้มเหลวของรัฐเจ้าของธงในการควบคุม
การท ากิจกรรมประมงเหนือเรือประมงอย่างมีประสิทธิผล ได้ส่งผลกระทบอย่างใหญ่หลวงต่อการ
อนุรักษ์และคุ้มครองสัตว์น้ าในทะเลหลวง รวมถึงยังมีความจ าเป็นหากสังคมระหว่างประเทศจะ
สามารถประสบความส าเร็จในการปราบปรามการท าประมง IUU ได้ โดย IPAO-IUU เองนั้นได้
รวบรวมและเสริมเพ่ิมเติมหลักกฎหมายเกี่ยวกับการจัดการการท าประมงระหว่างประเทศ อาทิเช่น 
บทบัญญัติใน UNCLOS เอง FAO Compliance Agreement และ the 1995 UN Fish Stocks 
Agreement เป็นต้น144 

The FAO Compliance Agreement และ the 1995 UN Fish Stocks Agreement ต่าง
ก็ก าหนดหน้าที่และพันธกรณีแก่รัฐเจ้าของธง ส่วน FAO Code of Conduct และ the IPAO-IUU 
ได้รวบรวมและเน้นย้ าถึงความส าคัญของหน้าที่ดังกล่าวของรัฐเจ้าของธงที่ต้องควบคุมเรือประมงของ
ตนอย่างมีประสิทธิผลในเรื่องการจัดการท าการประมงในทะเลหลวง145 IPAO-IUU เองได้แยกหน้าที่
ดังกล่าวออกเป็นสองลักษณะ อันได้แก่หน้าที่ของ “รัฐทั้งปวง” และหน้าที่ของ “รัฐเจ้าของธง” รัฐ

                                                           

142 United Nations Convention on the Law of the Sea 1982, Article 300 
 “States Parties shall fulfill in good faith the obligations assumed under this Convention and shall 

exercise the rights, jurisdiction and freedoms recognized in this Convention in a manner which would not 
constitute an abuse of right.”  

143 Filimon M. Manoni, “Analysis the International Legal Framework of Flag State Duties: a Marshall 
Islands Perspective”, University of Wollongong, 2012, p.269 

144 Mary Ann Palma, ”Analysis of the Legal Adequacy of the Philippines Legal, Policy and 
Institutional Framework to Combat Illegal, Unreported and Unregulated Fishing”, Ph.D. Thesis, University of 
Wollongong, 2006 p.66  

145 Ibid. p.111  



 

 

109 

เจ้าของธงจึงมีบทบาทส าคัญที่สุดคือมีทั้งหน้าที่ในฐานะที่เป็นรัฐทั้งปวงและยังมีหน้าที่ในฐานะที่เป็น
รัฐเจ้าของธงโดยเฉพาะอีก146 

การจะใช้เขตอ านาจรัฐเหนือเรืออย่างมีประสิทธิผลได้นั้น นอกจากจะต้องมีการออกกฎหมาย
แล้วก็ต้องมีการบังคับใช้กฎหมายไปพร้อม ๆ กันด้วย ประเด็นในเรื่องการบังคับใช้กฎหมายนี้มีความ
ยุ่งยากอยู่มาก อันเนื่องมาจากหลักการในเรื่องเขตอ านาจรัฐ เรือนั้นแล่นไปได้ทั่วโลกและถูกควบคุม
โดยกฎหมายของรัฐเจ้าของธง หากเป็นกรณีที่เรือนั้นแล่นเข้าไปในน่านน้ าของรัฐชายฝ๎่งแล้วกระท า
การละเมิดต่อกฎหมายของทั้งรัฐชายฝ๎่งและกฎหมายของรัฐเจ้าของธง การจะพิจารณาว่ารัฐใดจะเป็น
ผู้บังคับใช้กฎหมายได้นั้นต้องพิจารณาขณะที่เรือกระท าความผิด เรือนั้นแล่นอยู่ ณ ที่ใด147 ทั้งนี้โดย
ปกติแล้วรัฐเจ้าของธงไม่อาจบังคับใช้กฎหมายเหนือเรือซึ่งชักธงของตนขณะที่เรือนั้นแล่นอยู่ใน
น่านน้ าของรัฐอ่ืน เนื่องจากการกระท าเช่นนั้นอาจเป็นการรุกล้ าอ านาจอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่ง148 

ทั้งนี้ IPAO-IUU เป็นแผนที่ก าหนดขึ้นให้รัฐทุกรัฐรวมทั้งองค์การบริหารจัดการการประมงใน
ภูมิภาคต่างๆ น าไปปฏิบัติตามโดยสมัครใจ โดยก าหนดมาตรการที่มีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตาม
เนื่องจากการปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดขึ้นหรือไม่นั้น เป็นได้ด้วยความสมัครใจของรัฐต่าง ๆ ท าให้
การน าไปปฏิบัติใช้ไม่ประสบผลส าเร็จเท่าที่ควร โดย IPAO-IUU ได้ก าหนดมาตรการของรัฐเจ้าของธง
ไว้ดังนี้149 

รัฐเจ้าของธงต้องควบคุมกิจกรรมทางการประมงของเรือที่ชักธงของประเทศตน ซึ่งรวมตลอด
ทั้งเรือที่ท าการประมงและเรือที่ใชสนับสนุนการท าประมง โดยก่อนที่รัฐเจ้าของธงจะรับจดทะเบียน
เรือประมงนั้น รัฐเจ้าของธงควรจะต้องมีศักยภาพในการควบคุมการท าการประมงของเรือล านั้นให้ได้
เสียก่อน โดยรัฐเจ้าของธงควรจดทะเบียนเรือประมงทุกประเภททุกขนาดให้ได้มากที่สุดเท่าที่จะท าได้  
อีกท้ังรัฐเจ้าของธงควรห้ามมิให้เรือของตนออกไปท าการประมงในทะเลหรือมหาสมุทรอ่ืนใด เว้นเสีย
แตเรือล านั้นได้รับอนุญาตให้ท าการประมงจากรัฐเจ้าของธง และควรออกใบอนุญาตให้กับเรือที่จด
ทะเบียนในประเทศของตนที่ถูกต้อง รวมถึงมีบันทึกทะเบียนประวัติของเรือประมงล านั้นแล้ว 

                                                           

146 Filimon M. Manoni, “Analysis the International Legal Framework of Flag State Duties: a Marshall 
Islands Perspective”, University of Wollongong, 2012, p.270-271  

147 Bevan Marten, “The enforcement of shipping standard under UNCLOS” p.47 
148 H. Meyers, “The nationality of ship”, the Hague, Nijhoff, 1967 p.33  
149 อิสระ ชาญราชกิจ, “การประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไร้การควบคุม Illegal Unreported and 

Unregulated Fishing: IUU Fishing”  Capture Fisheries Technology Division, Training Department  Southeast 
Asian Fisheries Development Center 
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นอกจากมาตรการข้างต้นแล้ว รัฐเจ้าของธงควรจะต้องมีมาตรการในการควบคุมอ่ืน ๆ 
เพ่ือให้เกิดการควบคุมเรือประมงอย่างจริงจัง รัฐเจ้าของธงอาจเลือกใช้วิธีการแบบต่าง ๆ ที่ปฏิบัติได้
จริงที่ระบุไว้ใน IPAO-IUU อาทิเช่น การก าหนดให้มีการรายงานต าแหน่งทางวิทยุและการให้บันทึก
ต าแหน่งเรือลงในสมุดปูมเรือเป็นประจ า การใช้ระบบติดตามเรือประมง เพ่ือให้ทราบต าแหน่งของเรือ
ของตนทุกล า ให้มีผู้สังเกตการณ์อิสระประจ าอยู่บนเรือประมง ซึ่งท าหน้าที่เป็นทั้งผู้ตรวจสอบ
ต าแหน่งเรือ และเป็นผู้สังเกตการณ์กิจกรรมการประมง ประเทศที่เรือประมงจดทะเบียนควรเพ่ิมการ
ลาดตระเวณตรวจการทางทะเลในบริเวณที่รู้แน่ชัดว่าเรือประมงของตนมักเข้าไปท าการประมงด้วย 
การขอรับอาชญาบัตรท าการประมง ควรก าหนดให้มีการท าเครื่องหมายที่ตัวเรือแต่ละล าให้ชัดเจน
ตามมาตรฐานสากลที่เป็นที่ยอมรับ เครื่องมือประมงบางชนิดก็ควรท าเครื่องหมายเพ่ือง่ายต่อการ
พิสูจน์และติดตามตรวจสอบ และรัฐเจ้าของธงควรจะต้องทราบถึงปริมาณการจับของเรือประมงของ
ตน จึงควรก าหนดให้เรือทุกล ารายงานผลการประมงเปนระยะโดยสม่ าเสมอ การบันทึกข้อมูลการจับ
ลงในสมุดปูมบันทึกการปฏิบัติงานในเรือก็เป็นอีกวิธีหนึ่งที่ใช้กัน  และหากเกิดการละเมิดขึ้น รัฐ
เจ้าของธงควรท าให้มั่นใจได้ว่ามีมาตรการลงโทษผู้ท าการประมง IUU ที่รุนแรงเพียงพอต่อการกระท า
ความผิด ควรลงโทษเรือประมงที่ไม่รายงานหรือรายงานข้อมูลที่เป็นเท็จ ในกรณีที่มีการกระท า
ความผิดอย่างรุนแรง เรือดังกล่าวควรถูกเพิกถอนใบอนุญาตท าการประมงหรือให้ระงับการใช้
ใบอนุญาตเป็นการชั่วคราว ซึ่งการลงโทษอย่างเข้มงวดนี้จะช่วยให้ชาวประมงไม่กล้าท าการประมง 
IUU อีกต่อไป 

กล่าวโดยสรุปคือ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 เพียงแต่ก าหนด
กรอบกว้าง ๆ ของการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวงเท่านั้น แต่รายละเอียดของมาตรการ
และการบังคับใช้มาตรการนั้นจะถูกก าหนดอนุสัญญาในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาคต่าง  ๆ เช่น 
ความตกลงว่าด้วยทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อมเขตและชนิดพันธุ์สัตว์น้ าที่อพยพย้ายถิ่นกว้างไกล ซึ่ งจะ
ก าหนดเฉพาะประชากรสัตว์น้ าสองประเภท และความตกลงว่าด้วยการส่งเสริมให้เรือประมงที่ท าการ
ประมงในทะเลหลวงให้ปฏิบัติตามมาตรการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงก็จะมุ่ง
ถึงการควบคุมเรือประมงที่ไปกระท าการประมงในทะเลหลวง กล่าวอีกนัยหนึ่ง คือ อนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้มอบภาระหน้าที่แก่รัฐที่จะไปออกมาตรการในการ
อนุรักษ์ในรูปแบบของกฎหมายภายในเอาเอง ในกรอบหรือขอบข่ายที่ตนมีอ านาจ และใน
ขณะเดียวกันก็ต้องร่วมมือกับรัฐอ่ืนในการออกมาตรการในการอนุรักษ์ โดยจะตกลงกันเองหรือผ่าน
องค์กรการประมงระดับภูมิภาคหรืออนุภูมิภาคก็ได้ 

เมื่อท าการศึกษาสิทธิและหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงอันเป็นผลมาจากอนุสัญญาสหประชาขาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 แล้ว จะพบว่ารัฐเจ้าของธงมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามที่บัญญัติ
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อยู่ในอนุสัญญา ประเด็นต่อไปที่จะท าการศึกษาก็คือ หากรัฐเจ้าของธงไม่ปฏิบัติตามพันธกรณี
เหล่านั้นแล้วจะเกิดผลตามมาอย่างไร ซึ่งก็คือหัวข้อในเรื่องความรับผิดชอบของรัฐเจ้าของธงนั่นเอง 

3.3 ความรับผิดชอบของรัฐเจ้าของธง (Flag State Responsibility) 

 องค์ประกอบหลักของความรับผิดของรัฐก็คือ การกระท าหรืองดเว้นการกระท าของรัฐนั้น
เป็นการละเมิดพันธกรณีระหว่างประเทศ ดังนั้นหากรัฐภาคีใดไม่ปฏิบัติตามพันธกรณีแห่งอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 รัฐภาคีนั้นย่อมมีความรับผิดในทางระหว่างประเทศ 
โดยที่อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ไม่ต้องบัญญัติให้รัฐดังกล่าวมีความรับผิดในกรณีละเมิดพันธกรณีเลย 
ถึงแม้ว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 จะได้บัญญัติความรับผิดของรัฐในการละเมิดพันธกรณีในเรื่องการ
คุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลไว้โดยตรงก็ตาม โดยในข้อ 235 วรรค 1 บัญญัติว่า “รัฐต้อง
รับผิดชอบในการปฏิบัติการให้เป็นไปตามพันกรณีระหว่างประเทศเกี่ยวกับการคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยรัฐจะต้องรับผิดโดยสอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ” ทั้งนี้เกณฑ์ใน
การพิจารณาว่าการกระท าหรืองดเว้นการกระท าของรัฐใดนั้นที่เป็นการละเมิดพันธกรณีหรือไม่ จะ
ท าการศึกษาเป็นล าดับถัดไป  

ถึงแม้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 จะมุ่งเน้นไปที่การใช้เขต
อ านาจและควบคุมเรือโดยรัฐเจ้าของธงก็ตาม แต่ผลที่ตามมาของการที่รัฐเจ้าของธงไม่อาจควบคุมเรือ
ของตนได้นั้นเป็นเช่นไร ก่อนอ่ืนต้องแยกออกเป็นสองสถานการณ์อันได้แก่ ความล้มเหลวของรัฐ
เจ้าของธงที่จะควบคุมเรือของตนซึ่งได้กระท าการฝุาฝืนเพียงล าเดียว ในกรณีท าได้เพียงรัฐเจ้าของธง
หรือชายฝ๎่งอาจด าเนินการแก่เรือท่ีละเมิดกฎหมายนั้นแล้วแต่กรณี ส่วนอีกกรณีคือ ความล้มเหลวของ
รัฐเจ้าของธงนั้นทั้งระบบ (Systematic Failure) ที่จะควบคุมเรือทั้งหมดของตน ซึ่งในกรณีนี้ผลที่
ตามมาคือผลระยะยาว เช่น การปฏิเสธสิทธิที่เรือของรัฐเจ้าของธงอาจใช้ได้ในทะเลหลวง หรือ
ด าเนินการตามกระบวนการระงับข้อพิพาทต่อรัฐเจ้าของธงนั้น150 

รัฐในฐานะที่เป็นบุคคลตามกฎหมายระหว่างประเทศ มีสิทธิและหน้าที่อันก่อให้เกิดพันธกรณี
ระหว่างประเทศขึ้น หากรัฐใดกระท าอย่างใดอย่างหนึ่งอันเป็นการละเมิดพันธกรณี เหล่านั้น รัฐนั้นก็
จะเกิดความรับผิดชอบตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศขึ้น ความรับผิดชอบของรัฐจะเกิดขึ้นเมื่อมี
การกระท าอันละเมิดพันธกรณีตามกฎหมายระหว่างประเทศ เพราะรัฐทุกรัฐต่างมีสิทธิและหน้าที่ใน
การกระท าอย่างใดอย่างหนึ่งตามที่กฎหมายระหว่างประเทศได้ระบุไว้ควบคู่ กันเสมอ พันธกรณี

                                                           

150 Tamo Zwinge “Duties of Flag States To Implement and Enforce International Standards and 
Regulations- and Measures to Counter their Failure to Do so”, p.32-33  
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ระหว่างประเทศจึงเป็นหน้าที่ที่รัฐจะต้องเคารพไม่ล่วงเกินสิทธิของรัฐอ่ืนนั่นเอง 151 จากรายงานของ
คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ “การกระท าที่ก่อให้เกิดความรับผิดของรัฐ คือการกระท า
ที่รัฐได้กระท าลงไปอันแตกต่างจากที่ได้ก าหนดไว้ในกฎหมายระหว่างประเทศ…”152 หากรัฐนั้นละเลย
ต่อหน้าที่ที่ตนมีตามกฎหมายระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นหน้าที่ที่จะต้องกระท าหรือหน้าที่ที่จะต้อง
งดเว้นการกระท า การกระท านั้นจะเป็นการละเมิดพันธกรณีตามที่กฎหมายระหว่างประเทศก าหนด 

แต่ถึงแม้รัฐจะมีสถานะเป็นบุคคลตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศก็ตาม การแสดงออกถึง
การประท าอย่างใดอย่างหนึ่งนั้นต้องกระท าผ่านป๎จเจกชน ซึ่งในกรณีของรัฐเจ้าของธงนั้นก็คือเรือซึ่ง
ถือสัญชาติของรัฐเจ้าของธง หากรัฐเจ้าของธงละเลยต่อหน้าที่ที่ตนมีตามกฎหมายระหว่างประเทศ ซึ่ง
ในที่นี้จะพูดถึงอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อันส่งผลให้เกิดการฝุาฝืน
พันธกรณีตามที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาฯ แล้ว รัฐเจ้าของธงจ าต้องมีความรับผิดชอบ ซึ่งหน้าที่ที่รัฐ
เจ้าของธงมีนั้นอาจเป็นหน้าที่ที่อนุสัญญาฯ ก าหนดไว้โดยตรงให้รัฐเจ้าของธงกระท าการใด ๆ หรือให้
ความร่วมมือกับรัฐอ่ืนเป็นต้น ซึ่งหากรัฐเจ้าของธงละเมิดต่อพันธกรณีโดยตรงเหล่านี้ ย่อมก่อให้เกิด
ความรับผิดชอบในทางระหว่างประเทศทันที แต่บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ บางข้อก็ก าหนดถึงหน้าที่
ของรัฐเจ้าของธงโดยอ้อม เช่นหน้าที่ในการใช้อ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนอย่างมี
ประสิทธิผล หากเรือซึ่งชักธงของรัฐนั้นกระท าการละเมิดกฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง เช่นท าการ
ประมงขณะที่แล่นผ่านน่านน้ าของรัฐชายฝ๎่ง อันเป็นการละเมิดกฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง เรือนั้น
จะมีความรับผิดภายใต้กฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่ง การกระท าเช่นนี้จึงไม่มีผลผูกพันรัฐเจ้าของธง 
ไม่ส่งผลให้เกิดความรับผิดชอบต่อการกระท าของเรือนั้น เว้นแต่การกระท าผิดนั้นเกิดขึ้นเนื่องจากรัฐ
เจ้าของธงได้ให้ความยินยอมพร้อมใจกับการกระท าของเรือนั้น โดยการละเลยหรือบกพร่องในการ
ปูองกันหรือลงโทษเรือซึ่งชักธงของตน เพราะรัฐมีหน้าที่ในการใช้ความระมัดระวังตามสมควรในการ
ปูองกันการกระท าความผิดหรือลงโทษผู้ กระท าความผิด เมื่อรัฐไม่กระท าการดังกล่าว ความ
รับผิดชอบในทางระหว่างประเทศของรัฐจึงเกิดขึ้น153 ป๎จจัยหนึ่งที่จะชี้ให้เห็นว่ารัฐเจ้าของธงละเลยที่
จะใช้อ านาจและควบคุมเรือที่ชักธงของตนหรือไม่นั้นอาจจะพิจารณาได้จากปริมาณหรือความถี่ของ
เรือซึ่งได้กระท าละเมิดกฎหมายภายในของรัฐอ่ืน ซึ่งแสดงให้เห็นว่ารัฐเจ้าของธงไม่ใช้ความระมัดระวัง
ในการควบคุมเรือการกระท าละเมิดเหล่านั้นอย่างเพียงพอ 

                                                           

151 อาภาภรณ์ บูรณะกนิฐ “ความรับผิดของรัฐต่อการท าประมงละเมิดน่านน้ าต่างประเทศ : กรณีศึกษาของประเทศ
ไทย” 2535 หน้า. 96. 

152 Roberto Ago, “Fifth Report on State Responsibility” 
153 Eduardo Jimenez de Arechaga, “International Responsibility”, p.560 
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หากรัฐเจ้าของธงทราบดีอยู่แล้วว่าเรือซึ่งชักธงของตนกระท าละเมิดกฎหมายภายในของรัฐ
อ่ืนอยู่เป็นประจ า การกระท าของเรือซึ่งชักธงของตนเป็นการละเมิดสิทธิของรัฐชายฝ๎่ง รัฐเจ้าของธง
จ าต้องมีมาตรการที่เหมาะสมเพื่อควบคุมมิให้มีการละเมิดดังกล่าวอีก หากรัฐเจ้าของธงไม่มีมาตรการ
ดังกล่าว ถือว่ารัฐเจ้าของธงบกพร่องในการปฏิบัติหน้าที่ที่ตนต้องกระท าภายใต้บทบัญญัติใน
อนุสัญญาฯ อันเป็นการละเมิดพันธกรณีตามอนุสัญญาฯ อันก่อให้เกิดความรับผิดชอบนั่นเอง ทั้งนี้
หลักเกณฑ์ที่จะเป็นตัวชี้วัดว่ารัฐเจ้าของธงได้มีมาตรการตามสมควรเพ่ือมิให้เรือซึ่งชักธงของตนกระท า
การละเมิดกฎหมายภายในของรัฐอ่ืนแล้วหรือไม่นั้น พิจารณาได้จากการปฏิบัติของรัฐเจ้าของธงตาม
สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน โดยค านึงถึงมาตรฐานระหว่างประเทศที่ได้มีการก าหนดเอาไว้154 ดังนั้นการที่รัฐ
เจ้าของธงมีมาตรการที่บัญญัติไว้อย่างชัดเจนอันสอดคล้องกับมาตรการขั้นต่ าระหว่างประเทศและ
บังคับใช้มาตรการนั้นเหนือเรือซึ่งชักธงของตนอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นการแสดงให้เห็นว่ารัฐเจ้าของ
ธงไม่ได้สนับสนุนในการกระท าละเมิดอันเกิดจากเรือซึ่งชักธงของตน แต่หากว่ารัฐเจ้าของธงไม่มี
มาตรการอันสอดคล้องกับมาตรฐานขั้นต่ าระหว่างประเทศ รวมถึงไม่มีการบังคับใช้มาตรการเหล่านั้น 
ย่อมเป็นการกระท าที่รัฐเจ้าของธงได้ฝุาฝืนบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ รัฐเจ้าของธงจึงไม่อาจหลีกเลี่ยง
ความรับผิดชอบได้ และอาจถูกรัฐซึ่งโดนละเมิดสิทธิอันเป็นคู่ภาคีแห่งอนุสัญญาฯ น าข้อพิพาท
กระบวนการระงับข้อพิพาทได้เพ่ือบังคับให้รัฐเจ้าของธงต้องรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้น ใน
ที่นี้คือกระบวนการระงับข้อพิพาทที่ปรากฏในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982  

ระบบการระงับข้อพิพาทในอนุสัญญาฯ นี้มีลักษณะที่มีความยืดหยุ่นและให้ความส าคัญแก่
เสรีภาพในการเลือกวิธีระงับข้อพิพาทแก่รัฐภาคี คืออนุสัญญาฯ มิได้ก าหนดให้รัฐภาคีต้องระงับข้อ
พิพาทระหว่างกันโดยวิธีการใดวิธีการหนึ่งโดนเฉพาะเจาะจง เมื่อมีข้อพิพาทเกี่ยวกับการใช้บังคับหรือ
การตีความอนุสัญญาฯ เกิดขึ้น จ าต้องพิจารณาว่ารัฐภาคีต้องเข้าสู่กระบวนการระงับข้อพิพาท
ดังกล่าวในลักษณะใด ซึ่งโครงสร้างข้องวิธีการระงับข้อพิพาทที่บัญญัติอยู่ในอนุสัญญาฯ แบ่งออกเป็น 
3 ลักษณะด้วยกันคือ 

1 วิธีการระงับข้อพิพาทที่ไม่มีลักษณะบังคับ ค าวินิจฉัยไม่มีผลผูกพันทางกฎหมาย เพียงแต่
ก าหนดให้รัฐภาคีมีพันธกรณีท่ีจะระงับข้อพิพาทโดยสันติวิธี ปรากฏอยู่ในข้อ 279 ถึงข้อ 285 

2. วิธีการระงับข้อพิพาทซึ่งมีลักษณะบังคับ ค าวินิจฉัยมีผลผูกพันตามกฎหมาย วิธีการระงับ
ข้อพิพาทในส่วนนี้จะน ามาใช้เมื่อรัฐคู่พิพาทไม่อาจระงับข้อพาทระหว่างกันได้โดยวิธีการที่ไม่มีลักษณะ
บังคับ โดยได้ก าหนดวิธีการระงับข้อพิพาทต่อองค์กรต่าง ๆ ปรากฏอยู่ในข้อ 286 ถึงข้อ 296 

                                                           

154 Ian Brownlie, Principles of Public International Law, p.524 
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3. ข้อจ ากัดและข้อยกเว้นการบังคับเลือกของการใช้ส่วนที่ 2 เป็นส่วนที่ว่าด้วยเรื่องข้อจ ากัด
ยกเว้นการบังคับเลือกจากวิธีการระงับข้อพิพาทที่มีลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพันตาม
กฎหมายตามส่วนที่ 2 ข้างต้น ปรากฏอยู่ในข้อ 297 ถึงข้อ 299 ประกอบด้วย 

ก. ข้อพิพาทที่จะต้องเข้าสู่กระบวนการประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับนี้เป็นข้อพิพาทที่
อนุสัญญาฯอนุญาตให้รัฐภาคีสามารถท าค าประกาศเป็นลายลักษณ์อักษรที่จะมิให้ข้อพิพาทดังกล่าว
ต้องเข้าสู่กระบวนการระงับข้อพิพาทที่มีลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพันทางกฎหมาย ซึ่งข้อ
พิพาทดังกล่าวเป็นข้อพิพาทที่เกี่ยวข้องกับการใช้สิทธิอธิปไตยของรัฐชายฝ๎่งได้แก่ ข้อพิพาทเกี่ยวกับ
การวิจัยวิทยาศาสตร์ทางทะเลในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะหรือไหล่ทวีปของรัฐชายฝ๎่ง ข้อพิพาทเกี่ยวกับ
การท าประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่ง ข้อพิพาทที่เกี่ยวกับอ่าวประวัติศาสตร์ หรือสิทธิ
ประวัติศาสตร์ ซึ่งข้อพิพาทที่กล่าวมานี้หากรัฐภาคีท าค าประกาศยกเว้นไม่เข้าสู่กระบวนการระงับข้อ
พิพาทที่มีลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพันทางกฎหมายแล้ว รัฐภาคีจะต้องเข้าสู่กระบวนการ
ประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับ  

ข. ข้อพิพาทท่ีต้องเข้าสู่กระบวนการระงับข้อพิพาทที่มีลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพัน
ตามกฎหมายข้อพิพาทเกี่ยวกับเสรีภาพและสิทธิในการใช้ทะเล อันเป็นข้อพิพาทที่เกิดจากการกระท า
ของรัฐชายฝ๎่งที่ฝุาฝืนบทบัญญัติ เป็นข้อพิพาทที่มิต้องใช้วิธีการประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับ อัน
ได้แก่ข้อพิพาทท่ีเกิดจากการกระท าของรัฐชายฝ๎่งที่ฝุาฝืนบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ในส่วน
ที่เก่ียวกับเสรีภาพและสิทธิในการเดินเรือ การบินผ่าน หรือการวางสายเคเบิลและท่อใต้น้ าหรือในส่วน
ที่เกี่ยวกับการใช้ทะเลโดยชอบด้วยกฎหมายในทางระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ตามที่ระบุในข้อ 58 
นอกจากนี้ยังขยายไปถึงสิทธิและหน้าที่ตามข้อ 88 ถึงข้อ 195 และกฎเกณฑ์ของกฎหมายระหว่าง
ประเทศท่ีเกี่ยวข้องโดยตรงใช้บังคับกับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะตราบเท่าที่ไม่ขัดกับภาค 5 ของอนุสัญญา
ฯ นี้ เพ่ือให้เป็นประโยชน์แก่การใช้ทะเลโดยชอบ ดังนั้น ข้อพิพาทดังกล่าวจะต้องเข้าสู่กระบวนการ
ระงับข้อพิพาทท่ีมีลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพันตามกฎหมาย155 

ในฐานะรัฐเจ้าของธง หากมีการใช้เสรีภาพในการเดินเรือที่ฝุาฝืนอนุสัญญาฯ หรือกฎหมาย
และข้อบังคับที่ออกโดยรัฐชายฝ๎่งที่สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ และกฎเกณฑ์แห่งกฎหมายระหว่าง
ประเทศซึ่งไม่ขัดแย้งกับอนุสัญญาฯ ข้อพิพาทนี้ก็จะตกอยู่ภายใต้กระบวนการระงับข้อพิพาทที่มี
ลักษณะบังคับซึ่งค าวินิจฉัยมีผลผูกพันตามกฎหมาย ไม่ตกอยู่ภายใต้กระบวนการประนีประนอมที่มี

                                                           

155 นิสิตตา หงษ์ชูเกียรติ, “การระงับข้อพิพาทโดยวิธีการประนีประนอมที่มีลักษณะบังคับตามอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982” , (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2546), หน้า. 163-164. 
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ลักษณะบังคับ ทั้งนี้เพราะข้อพิพาทดังกล่าวจ าเป็นต้องเข้าสู่กระบวนการระงับข้อพิพาทที่มีลักษณะ
บังคับซึ่งมีค าวินิจฉัยที่มีผลผูกพันทางกฎหมายโดยเด็ดขาด 

กล่าวโดยสรุปคือ หน้าที่ของรัฐจะมีความสัมพันธ์กับสัญชาติของเรือ โดยรัฐเจ้าของธงจะมี
หน้าที่และความรับผิดชอบโดยตรงต่อการกระท าของเรือที่มีสัญชาติของตน ทั้งนี้เนื่องจากรัฐเจ้าของ
ธงมิได้ท าหน้าที่ในการปกปูองคุ้มครองเรือที่ชักธงของตนเพียงอย่างเดียว แต่ต้องรับผิดชอบในการที่
จะบังคับให้เป็นไปตาม อนุสัญญาระหว่างประเทศทั้งหลายที่รัฐนั้นได้เข้าเป็นภาคีด้วย156 และ
เนื่องจากเรือเองนั้นไม่อาจมีหน้าที่ตามกฎหมายระหว่างประเทศได้ เนื่องจากเรือไม่อาจเป็นบุคคลตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ แต่เป็นรัฐเจ้าของธงที่มีหน้าที่จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายระหว่างประเทศ 
ตัวเรือเองนั้นเพียงแต่ได้รับสิทธิและหน้าที่จากรัฐซึ่งตนนั้นถือสัญชาติ 157 รัฐเจ้าของธงจึงต้องใช้เขต
อ านาจรัฐและการควบคุมเรือที่ชักธงของตนมิให้กระท าการที่ขัดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ และ
หากเรือที่ชักธงของตนได้กระท าการฝุาฝืนหรือละเมิดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐเจ้าของธง
จะต้องมีความรับผิดชอบในทางกฎหมายระหว่างประเทศ ทั้งนี้ การที่รัฐเจ้าของธงมีความรับผิดชอบ
ในทางระหว่างประเทศ ก็ด้วยเหตุผลที่ว่าเมื่อรัฐมีฐานะเป็นบุคคลตามกฎหมายระหว่างประเทศ รัฐจึง
สามารถมีสิทธิและหน้าที่ตามกฎหมายระหว่างประเทศ และเมื่อรัฐมีพันธกรณีในทางระหว่างประเทศ 
การกระท าหรือการละเว้นการกระท าของรัฐซึ่งเป็นการฝุาฝืนพันธกรณีซึ่งรัฐมีอยู่นั้น รัฐจะต้องมีความ
รับผิดชอบในทางระหว่างประเทศด้วย158 

                                                           

156 Nagendra Singh, British Shipping Laws, (London: Stevens&sons, 1967), p.1. 
157 Tamo Zwinge “Duties of Flag States To Implement and Enforce International Standards and 

Regulations- and Measures to Counter their Failure to Do so” p.1-2. 
158 ทิพรัตน์ วันวาน, “ข้อจ ากัดทางกฎหมายเกี่ยวกับเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง”, หน้า. 110. 



 

 

บทที่ 4 
ผลกระทบต่อประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงตาม 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 

การที่จะพิจารณาว่าประเทศไทยได้รับผลกระทบภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศในฐานะรัฐ
เจ้าของธงจากอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 อย่างไรนั้น จ าเป็นที่จะต้อง
พิจารณาก่อนว่าประเทศไทยเข้าร่วมผูกพันต่ออนุสัญญาฯ อย่างไร และการชี้ให้เห็นถึงผลกระทบต่อ
ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงนั้น จะเป็นการพิจารณาว่ากฎหมายไทยที่มีอยู่เพียงพอหรือ
ตอบสนองต่อพันธกรณีตามอนุสัญญาฯ ในฐานะรัฐเจ้าของธงหรือไม่อย่างไร แต่ทั้งนี้สิทธิและหน้าที่ใน
ฐานะรัฐเจ้าของธงตามอนุสัญญาฯ นั้นอาจไม่ใช่เป็นเรื่องกฎหมายโดยตรง แต่อาจจะเป็นเรื่องที่รัฐ
เจ้าของธงจะต้องค านึงถึงนโยบายหรือปรับนโยบายให้สอดคล้องกับหลักการตามอนุสัญญาฯ บางกรณี
อาจเป็นเรื่องของความร่วมมือระหว่างรัฐต่าง ๆ บางกรณีอาจเป็นเรื่องของหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบ
ในเรื่องต่าง ๆ รวมถึงอาจเป็นเรื่องการติดตามประเมินผล เป็นต้น 

4.1 พันธกรณีของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ต่อประเทศไทย 

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 เป็นกฎหมายแม่บทในทางระหว่าง
ประเทศที่บัญญัติเกี่ยวกับกิจกรรมทางทะเลในเรื่องต่าง  ๆ ได้ครอบคลุมและสมบูรณ์มากที่สุด  
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้บัญญัติกฎเกณฑ์ ในเรื่องทะเลต่าง ๆ ไว้
เป็นกรอบอย่างกว้าง ๆ เพ่ือเป็นแนวทางให้รัฐภาคี สามารถน าไปปรับใช้กับกฎหมายภายในประเทศ
ของตนได้อย่างเหมาะสม  

โดยประเทศไทยได้ให้สัตยาบันในอนุสัญญาฯ  เมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2554 ซึ่งรัฐที่ได้
ลงนามและให้สัตยาบันอนุสัญญากฎหมายทะเลมีหน้าที่จะต้องปฏิบัติตามพันธกรณีของอนุสัญญานี้  
ทั้งนี้ค าประกาศในข้อที่ 287 และข้อที่ 310 แห่งอนุสัญญาฯ  มีผลผูกพันต่อประเทศไทยที่ต้องปฏิบัติ
ตาม โดยจากค าประกาศในข้อที่ 310 วรรค 1 แห่งอนุสัญญาฯ ที่ว่า “ไทยจะทบทวนกฎหมายและ
ข้อบังคับภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982” นั้น ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องทบทวน
กฎหมายภายในเพื่อปรับปรุงและแก้ไขให้มีความสอดคล้องกับอนุสัญญาฯ 
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4.2 ผลกระทบของอนุสัญญาฯ ที่มีต่อประเทศไทยในเรื่องท่ีเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง 

ในการให้สัตยาบันของประเทศไทยนั้น ประเทศไทยได้จัดท าค าประกาศคล้ายๆ กับข้อสงวน
แนบท้าย1 ซึ่งหนี่งในค าประกาศนั้นได้ก าหนดว่า “รัฐบาลไทยจะด าเนินการทบทวนกฎหมายและ
ข้อบังคับภายในของตนเพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาสหประชาชาติ ค.ศ. 1982 อย่างค่อยเป็นค่อย
ไป” ซึ่งแสดงให้เห็นว่าประเทศไทยจะด าเนินการเกี่ยวกับการบัญญัติกฎหมายเพ่ือรองรับ หรือแก้ไข
กฎหมายภายในอย่างค่อยเป็นค่อยไปไม่ได้ก าหนดระยะเวลาดังกล่าวที่แน่นอน ค าประกาศดังกล่าว
เป็นไปเพ่ือหลีกเลี่ยงมิให้ประเทศไทยต้องรับบทลงโทษจากการที่ยังไม่สามารถด าเนินการออก
กฎหมายเพ่ือรองรับได้ในทันที แต่ทั้งนี้การที่ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายภายในรองรับก่อนที่จะเข้า
เป็นภาคีอนุสัญญาก็ไม่ได้ส่งผลกระทบกับประเทศไทยมากนัก เนื่องจากว่าในทางปฏิบัติแล้วประเทศ
ไทยและประเทศต่าง ๆ ในโลกก็ได้ยึดถือปฏิบัติตามพันธกรณีในอนุสัญญานี้อยู่แล้ว เพราะอนุสัญญานี้
ถือได้ว่าเป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 

4.2.1 ผลกระทบทางกฎหมาย 

จากการที่ประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 
และความตกลงเกี่ยวกับการอนุวัติภาค 11 และค าประกาศตามข้อ 310 ของอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 
หลังการให้สัตยาบันแล้วไทยจะด าเนินการออกกฎหมายที่เกี่ยวข้องในรายละเอียดต่อไป เพ่ือให้
หน่วยงานที่รับผิดชอบเสนอ แก้ไขปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ ซึ่งอาจมีป๎ญหา
ข้อขัดข้องในเรื่องการต้องออกกฎหมายรองรับดังกล่าวในเวลารวดเร็วเนื่องจาก มีกระทรวง ทบวง 
กรมและหน่วยงานที่รับผิดชอบเป็นจ านวนมาก และกฎหมายก็มีลักษณะที่ทับซ้อนกันในเรื่องอ านาจ
หน้าที่อีกด้วย จึงควรจะได้มีหน่วยงานหลักและกฎหมายหลักเพ่ือรับผิดชอบและบังคับใช้กฎหมายให้
น้อยที่สุด การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ มีประโยชน์ต่อประเทศไทยหรือมีข้อดีมากกว่าข้อเสีย อันที่จริง
การที่กล่าวว่าเป็นข้อเสียอาจไม่ถูกต้องเสียที่เดียว เพียงแต่เป็นภาระหน้าที่ของรัฐภาคีที่จะต้อง
รับผิดชอบเท่านั้น 

การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ จะต้องออกกฎหมายหรือแก้ไขกฎหมายการให้สัตยาบันจึงเป็น
การให้ความยินยอมที่จะผู้พันตามสนธิสัญญาอันเข้าข่ายมาตรา 190 วรรค 2 ของรัฐธรรมนูญ ส่วน
ราชการที่เก่ียวข้องจึงต้องด าเนินการตามท่ีรัฐธรรมนูญก าหนดโดยเคร่งครัด แต่ทั้งนี้มิได้หมายความว่า
การด าเนินการแก้ไขกฎหมายภายในเพ่ือรองรับสิทธิและหน้าที่ส าคัญที่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาฯ จะ

                                                           

1แต่กรณีดังกล่าวไม่เรียกว่าข้อสงวนเนื่องจากในการให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคอีนุสัญญาไม่อนุญาตให้ประเทศใดจัดท าข้อ
สงวน 
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หยุดอยู่เพียงเท่านี้ หลังจากที่ได้มีการออกกฎหมายอนุวัติการเฉพาะเรื่องที่ส าคัญที่ปรากฏอยู่ใน
อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 จะต้องมีการจัดกลุ่มกฎหมาย 

บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 นั้น บางเรื่องเป็นเรื่องที่จะต้องออกกฎหมายรองรับ 
บางเรื่องเป็นเรื่องที่เกี่ยวกับการจัดท านโยบายของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง บางเรื่องเป็นเรื่องของการ
ด าเนินการที่ไม่เก่ียวกับการอนุวัติการ การอนุวัติการอนุสัญญาฯ ในส่วนของรัฐเจ้าของธงจึงเจาะจงแต่
เฉพาะเรื่องที่ประเทศไทยต้องออกกฎหมายรองรับสิทธิและหน้าที่เขตทางทะเลนั้นหรือเป็นเรื่องที่
ประเทศไทยจะต้องออกกฎหมายควบคุมก ากับดูแลเรือที่ชักธงของไทย แต่หากเป็นกรณีที่ประเทศไทย
ใช้สิทธิที่อนุสัญญานี้ได้ก าหนดขึ้นในเขตทางทะเลต่าง ๆ ก็ไม่จ าเป็นจะต้องออกกฎหมายภายใน
รองรับ หากมีการขัดสิทธิของประเทศไทยหรือเรือไทย ก็จะต้องมีการเจรจาเพ่ือให้ได้สิทธิตามที่
กฎหมายระบุไว้ หรือมิฉะนั้นก็จะต้องหาหนทางระงับข้อพิพาทโดยสันติวิธีตามที่ปรากฏในอนุสัญญาฯ 
ค.ศ. 1982 

4.2.2 ผลกระทบต่อภาครัฐ 

จากการที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมเป็นภาคีแห่งอนุสัญญาฯ ก่อให้เกิดสิทธิและประโยชน์หลาย
ประการแก่ประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นสิทธิที่สามารถปกปูองผลประโยชน์ทางทะเลได้อย่างเต็มที่ การ
ด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิดรวมทั้งเรียกร้องค่าเสียหายได้ในกรณีที่เป็นการละเมิดสิทธิในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะของไทย การคุ้มครองเรือสัญชาติไทยในน่านน้ าต่างประเทศ การด าเนินการเรียกร้อง
สิทธิต่างๆ ที่จ าเป็นผ่านกระบวนการระงับข้อพิพาทตามบทบัญญัติของอนุสัญญาฯ ในฐานะรัฐภาคี 
อีกท้ังประเทศไทยยังสามารถออกกฎหมายภายในเพ่ือใช้สิทธิในการรักษาผลประโยชน์ของชาติตามที่
บัญญัติไว้ในอนุสัญญาฯ ได้ทุกกรณีและในกรณีที่มีข้อพิพาทจะมีช่องทางการระงับข้อพิพาทโดยศาล
กฎหมายทะเลระหว่างประเทศ  สามารถเข้าร่วมกิจกรรมภายใต้อนุสัญญาฯ มี สิทธิเต็มที่ในฐานะรัฐ
ภาคีมิใช่เป็นเพียงรัฐผู้สังเกตการณ์เท่านั้น และท าให้การอ้างสิทธิในการปฏิบัติตามบทบัญญัติที่
เกี่ยวกับการปล่อยโดยพลันและไม่ลงโทษกักขังในคดีการประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะเป็นผลในทาง
ปฏิบัติมากยิ่งขึ้น จะเห็นได้ว่าประโยชน์ที่ประเทศไทยจะได้รับจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาฯ  มี
มากกว่าภาระหน้าที่ที่ได้รับ ซึ่งภาระใหญ่ของประเทศไทยคือการออกกฎหมายอนุวัติการอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 เพ่ือรองรับพันธกรณีตามอนุสัญญาฯ ดังกล่าว  อาจ
ส่งผลให้หน่วยงานหลักในใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับเรือท่ีมีอยู่แล้วมีหน้าที่และความรับผิดชอบซึ่งค่อนข้าง
เป็นประเด็นที่ยุ่งยากและซับซ้อนเพ่ิมมากขึ้น เช่น กองทัพเรือ ต ารวจน้ า กรมเจ้าท่า และกรมประมง 
เป็นต้น โดยหน่วยงานดังกล่าวงต้องมีการพัฒนาภายในหน่วยงาน เตรียมบุคลากรให้มีความรู้ความ
เข้าใจหลักเกณฑ์ในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 รวมถึงอนุสัญญาระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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โดยเฉพาะทางด้านกฎหมาย รวมทั้งอาจต้องเพ่ิมบุคลากร เครื่องมือ งบประมาณและเทคโนโลยีที่
เกี่ยวข้องอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ 

4.2.3 ผลกระทบต่อภาคเอกชน 

การที่เรือไม่ว่าจะเป็นเรือสินค้าหรือเรือประมงใดก็ตามได้จดทะเบียนกับรัฐใดนั้น รัฐเจ้าของ
ธงย่อมมีหน้าที่ตามกฎหมายระหว่างประเทศที่จะต้องใช้เขตอ านาจเหนือเรือในเรื่องต่าง  ๆ อัน
ก่อให้เกิดสิทธิและหน้าที่แก่เรือนั้นมากมาย ผู้มีหน้าที่กระท าการให้สอดคล้องกับสิทธิและหน้าที่
เหล่านั้นได้แก่เจ้าของเรือ ไม่ว่าเจ้าของเรือจะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ตาม รวมถึงนายเรือ 
คนประจ าเรือ อันจ าต้องปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎและข้อบังคับ มิฉะนั้นอาจมีความรับผิดภายใต้
กฎหมายภายในของรัฐที่ตนได้จดทะเบียน ไม่ว่าจะเป็นในด้านความปลอดภัยในการเดินเรือในเขตทาง
ทะเลต่างๆ การต้องคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล แรงงานทางทะเล รวมถึงหากเป็นเรือประมงยังต้อง
มีหน้าที่ในการรักษาทรัพยากรมีชีวิตทางทะเลอีกด้วย 

ดังนั้นภาคเอกชนที่ได้รับผลกระทบจากการที่ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงต้องปฏิบัติ
ตามพันธกรณีตามบทบัญญัติในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ.1982 ได้แก่ 
เอกชนในกิจการเดินเรือ  กิจการอู่เรือและกิจการท่าเรือ และหมายความรวมถึงกิจการอย่างอ่ืนที่
เกี่ยวเนื่องโดยตรงหรือเป็นส่วนประกอบกับกิจการดังกล่าว นิติบุคคลที่ประกอบการขนส่งทางทะเล
และที่ถือกรรมสิทธิ์เรือไทยหรือที่ประกอบกิจการอู่เรือ จึงกล่าวได้ว่าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ได้ส่งผลกระทบต่อภาคเอกชนหลายประการด้วยกัน อาทิเช่น ท าให้เกิด
ภาระค่าใช้จ่ายแก่เจ้าของเรือ เนื่องจากเจ้าของเรือหรือผู้ประกอบธุรกิจขนส่งทางทะเลมีหน้าที่จะต้อง
ปฏิบัติให้ถูกต้องตามมาตรฐานทางกฎหมายที่ประเทศไทยที่ได้แก้ไขปรับปรุงให้สอดคล้องกับ
บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ รวมถึงก่อภาระหน้าที่เพ่ิมเติมบางประการแก่คนเรือซึ่งเป็นผู้ที่จะต้องปฏิบัติ
ตามหน้าที่บางประการตามกฎหมาย เช่น หน้าที่ในเรื่องเอกสารที่เกี่ยวกับเรือ 

แต่ทั้งนี้การที่ประเทศไทยให้สัตยาบันอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก็ส่งผลดีอย่างมากต่อเรือที่ชัก
ธงไทย เพราะท าให้เรือไทยสามารถใช้สิทธิต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นเสรีภาพในการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งและในทะเลหลวง สิทธิการผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขตของรัฐชายฝ๎่ง หรือ
เสรีภาพในการประมงในทะเลหลวงได้อย่างเต็มที่ อีกทั้งหากสิทธิของเรือไทยโดนขัดขวางจากรัฐ
ชายฝ๎่งประเทศไทยย่อมสิทธิในการฟูองร้องรัฐชายฝ๎่งที่ใช้อ านาจโดยมิชอบต่อเรือที่ชักธงไทย และยัง
เป็นการพัฒนามาตรฐานเรือไทยให้เป็นที่ยอมรับแก่นานาประเทศมากข้ึน 
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4.3 ประเมินความสอดคล้องของกฎหมายไทยท่ีเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงตามอนุสัญญาฯ 

การศึกษาถึงความสอดคล้องกันของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 
กับกฎหมายภายในของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธง จ าเป็นที่จะต้องทราบเสียก่อนว่าบทบัญญัติ
ใดบ้างที่ประเทศไทยเข้าไปมีส่วนเกี่ยวข้องและจ าเป็นจะต้องออกกฎหมายภายในรองรับ บทบัญญัติ
บางข้อของอนุสัญญาอาจจะไม่เกี่ยวข้องกับประเทศไทยที่จะต้องออกกฎหมายรองรับเลยก็ได้ 
ประเทศไทยจะต้องมีกฎหมายภายในรองรับในฐานะรัฐเจ้าของธงก็ต่อเมื่อมีบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาฯ
ที่ได้ก าหนดพันธกรณีของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธง แต่ถ้าหากเป็นการใช้สิทธิของคนชาติไทย
หรือเรือซึ่งชักธงไทยในเขตทางทะเลของรัฐอ่ืนหรือในทะเลหลวง ประเทศไทยก็ไม่จ าเป็นต้องออก
กฎหมายภายในรองรับในเรื่องนั้น 

กล่าวโดยสรุปคือในส่วนของสิทธิของรัฐเจ้าของธงนั้น หากเรือไทยใช้สิทธิผ่านโดยสุจริตใน
ทะเลอาณาเขตของรัฐอ่ืน เรือไทยก็จะต้องเคารพต่อหลักการของการผ่านโดยสุจริต และจะต้องผ่าน
ช่องทางทะเลและแผนแบ่งเขตจราจรในทะเลอาณาเขต กล่าวโดยสรุปก็คือ เรือไทยจะต้องเคารพ
กฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่งขณะที่มีการใช้สิทธิผ่านโดยสุจริต โดยกฎหมายภายในของรัฐชายฝ๎่งเช่น
ว่านี้จะต้องสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของอนุสัญญาฯ ส่วนในเขตต่อเนื่องนั้นเรือไทยจะต้องเคารพต่อ
กฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับศุลกากร การคลัง การเข้าเมืองหรือการสุขาภิบาล ส่วนในบริเวณช่อง
แคบ ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงเป็นรัฐที่เรือซึ่งชักธงไทยมีสิทธิผ่านช่องแคบระหว่างประเทศที่
ใช้ส าหรับการเดินเรือ  หากเรือไทยใช้สิทธิทางเดินผ่านช่องแคบจะต้องใช้สิทธิการเดินผ่านและต้องมี
หน้าที่ระหว่างการเดินผ่าน ซึ่งเป็นที่น่าสังเกตว่า สิทธิการเดินทางผ่านใช้กับช่องแคบที่ใช้เกี่ยวกับการ
เดินเรือระหว่างประเทศ ระหว่างส่วนหนึ่งของทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะกับอีกส่วนหนึ่ง
ของทะเลหลวงหรือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ แต่หากเรือไทยผ่านช่องแคบที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการเดินเรือ
ระหว่างประเทศก็ตกอยู่ภายใต้ระบอบการผ่านโดยสุจริต ทั้งนี้ไม่มึความจ าเป็นจะต้องออกกฎหมาย
รองรับ และเช่นเดียวกันกับบริเวณช่องแคบ หากเรือไทยผ่านน่านน้ าหมู่เกาะก็ต้องใช้สิทธิการผ่านโดย
สุจริตตามข้อ 52 หรือสิทธิการผ่านช่องทางทะเลหมู่เกาะตามข้อ 53 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 

ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่ง เป็นเขตทางทะเลเรือไทยสามารถอุปโภคเสรีภาพใน
การเดินเรือได้ แต่ในเรื่องการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตนั้น รัฐชายฝ๎่งอาจมีมาตรการก าหนดมาตรการ
ในการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในเขตของตน ซึ่งรวมถึงควบคุมเรือและอุปกรณ์การประมงด้วย หาก
เป็นกรณีที่รัฐอ่ืนโดยผ่านทางคนชาติของตนเข้ามาท าประมงในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะรัฐชายฝ๎่งอาจ
ก าหนดขนาดจ านวนเรือประมง เครื่องมือประมง รวมทั้งระบุข้อสนเทศที่ต้องการจากเรือประมง
รวมทั้งสิทธิการจับและกิจกรรมและรายงานเกี่ยวกับต าแหน่งที่อยู่ของเรือประมง รัฐสามารถอุปโภค
เสรีภาพในการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะได้โดยจะต้องค านึงถึงสิทธิและหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่งและ
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จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายและข้อบังคับต่าง ๆ ที่ออก โดยรัฐชายฝ๎่งภายใต้อนุสัญญาฯ ทั้งนี้ประเทศ
ไทยในฐานะที่เป็นประเทศท่ีถูกปิดล้อมทางทะเล การเดินเรือเข้าหรือออกไปสู่ทะเลหลวงย่อมผ่านเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะของ ประเทศเพ่ือนบ้านทั้งสิ้น 

จะเห็นได้ว่าในส่วนสิทธิการเดินเรือในเขตทางทะเลต่าง ๆ ประเทศไทยไม่มีความจ าเป็น
จะต้องออกกฎหมายรับรอง แต่ส่วนที่ต้องมีกฎหมายภายในบัญญัติรับรองจะเป็นเรื่องของหน้าที่ของ
ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธง ทั้งนี้กฎหมายภายในของไทยบางฉบับอาจอยู่ในกฎหมายได้หลาย
กลุ่ม  เช่น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มีเนื้อหาที่เป็นทั้งเรื่องเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยทางทะเล การรักษาและคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล และการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิต
ทางทะเล ส่วนในเรื่องแรงงานทางทะเลนั้นเป็นเรื่องที่แยกต่างหาก อาจจะไม่เกี่ยวข้องกับกลุ่ม
กฎหมายอื่นมากนัก แต่ก็มีความจ าเป็นต้องพูดถึง 

ในหัวข้อต่อไปนี้จะพิจารณาถึงความสอดคล้องของกฎหมายไทย โดยแยกออกเป็นความ
สอดคล้องในเรื่องการจดทะเบียนเรือ ทั้งความสอดคล้องในการออกกฎหมาย (Prescribe) และความ
สอดคล้องของการบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) อันเป็นกระบวนการต่อเนื่องจากการออก
กฎหมาย และท้ายสุดคือการศึกษาว่าประเทศไทยกระบวนการคุ้มครองเรือไทยอย่างไร ในกรณีที่เกิด
ข้อพิพาทข้ึนในรัฐอ่ืน  

 

4.3.1 การจดทะเบียนเรือ (Registration of Ships) 

กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการให้สัญชาติเรือไทยและจดทะเบียนเรือก็คือ พระราชบัญญัติ
เรือไทย พ.ศ. 2481 ซึ่งจุดประสงค์ของพระราชบัญญัตินี้ได้มีขึ้นมาเพ่ือการจดทะเบียน การ
ควบคุมดูแลเรือไทยที่ได้จดทะเบียน การถือกรรมสิทธิ์เรือไทย การได้รับสัญชาติไทย สิทธิและหน้าที่
ของเรือไทย และการสงวนสิทธิในการท าการค้าในน่านน้ าไทยไว้ให้แก่เรือไทย2 หลักใหญ่ ๆ ใน
พระราชบัญญัติฉบับนี้จึงเป็นกฎหมายที่เก่ียวกับระบบทะเบียนเรือ ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขต่าง 
ๆ ในการจดทะเบียนเป็นเรือไทย3 โดยมาตรา 51 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวบัญญัติว่า “เรือสยาม
เท่านั้นที่มีสิทธิใช้ธงชาติสยามได้ ถ้าเรือล าใดซึ่งมิใช่เรือสยามใช้ธงชาติสยามเพ่ือแสดงให้เห็นว่าเป็น
เรือสยาม ต้องถือว่าเรือล านั้นฝุาฝืนพระราชบัญญัตินี้ ” อันเป็นบทบัญญัติที่สอดคล้องกับอนุสัญญา

                                                           

 2 ไผทชิต เอกจริยกร , “กฎหมายพาณิชยนาวี , ส านักพิมพ์วิญํูชน , กรุงเทพฯ 2550 , หน้า 55-56 
 3 อ านาจ วรรณวิทยา , “ป๎ญหากฎหมายและแนวทางการพัฒนาระบบทะเบียนเรือไทยตามพระราชบัญญัติเรือไทย
พุทธศักราช 2481.” (วิทยานิพนธ์นิตศิาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553) 
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สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ในข้อ 91 วรรค 1 ที่ว่า “…เรือมีสัญชาติของรัฐซึ่งเรือ
มีสิทธิชักธง...”  

4.3.1.1 เงื่อนไขในการจดทะเบียนเรือตามพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 

เงื่อนไขความเกี่ยวโยงที่แท้จริง (Genuine Link) ได้ถูกบัญญัติไว้ในมาตรา 74 โดยได้ก าหนด
เงื่อนไขในการให้สัญชาติเรือไทยว่าคุณสมบัติของผู้ถือกรรมสิทธิ์ในเรือที่จดทะเบียนเป็นเรือไทยต้องมี
ความเป็นไทยหรือมีความเชื่อมโยงกับประเทศไทย  ในขณะเดียวกันมาตรา 7 ทวิ5 ก็ได้ก าหนดว่าผู้ที่
ถือกรรมสิทธ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยประกอบการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศต้องเป็นนิติ
บุคคลที่จัดตั้งตามกฎหมายไทย และมีกรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทย 

ข้อ 92 นี้ได้ก าหนดให้เรือชักธงของรัฐเพียงรัฐเดียวเท่านั้นและให้เรืออยู่ภายใต้บังคับของ
สนธิสัญญาระหว่างประเทศหรืออนุสัญญานี้ เรือมิอาจเปลี่ยนธงของตนในระหว่างการเดินทางหรือใน
ขณะที่แวะยังเมืองท่า เว้นแต่ในกรณีการโอนกรรมสิทธิ์อย่างแท้จริงหรือการเปลี่ยนการจดทะเบียน 
                                                           

4 มาตรา 7 บัญญ ติว่า “ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งท าการค้าในน่านน้ าไทยได้ตามมาตรา 47 ต้อง

มีคุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 

(1) เป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 

(2) เป็นห้างหุ้นส่วนสามัญไม่จดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็นบุคคลซึ่งมีสัญชาติไทย 

(3) เป็นรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณ 

(4) เป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยดังต่อไปนี้ 

 (ก) ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียนที่ผู้เป็นหุ้นส่วนทั้งหมดเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย 

 (ข) ห้างหุ้นส่วนจ ากัดที่ผู้เป็นหุ้นส่วนจ าพวกไม่จ ากัดความรับผิดทั้งหมดเป็นบุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และทุนไม่

น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็นบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว 

 (ค) บริษัทจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทยและหุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ดสิบเป็น

บุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าวและไม่มีข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 

 (ง) บริษัทมหาชนจ ากัดที่กรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติไทยและหุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละเจ็ด

สิบเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว” 
5  พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 7 ทวิ 
“ผู้ที่จะถือกรรมสิทธิ์เรือจดทะเบียนเป็นเรือไทยซึ่งใช้ประกอบการ ขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศโดยเฉพาะ และไม่

ท าการค้าในน่านน้ าไทยตามมาตรา 47 ต้อง เป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยซึ่งกรรมการไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งมีสัญชาติ
ไทย และมี คุณสมบัติอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้  

(1) เป็นบริษัทจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดเป็น ของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว และไม่มี
ข้อบังคับอนุญาตให้ออกใบหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ  

(2) เปนบริษัทมหาชนจ ากัดที่หุ้นอันเป็นทุนช าระแล้วไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดเป็นของบุคคลซึ่งมิใช่คนต่างด้าว เพ่ือ
ประโยชน์แห่งมาตรานี้“คนต่างด้าว” หมายความว่า คนต่างด้าวตาม กฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าว 
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หากเรือชักธงของรัฐสองรัฐหรือมากกว่านั้นตามความสะดวก มิอาจอ้างสัญชาติหนึ่งสัญชาติใดต่อรัฐ
อ่ืนได้ และอาจจะถูกถือเสมือนเป็นเรือไร้สัญชาติ เป็นที่น่าสังเกตว่าในกฎหมายไทยไม่มีบทบัญญัติ
พร้อมบทลงโทษต่อเรือท่ีชักธงสองสัญชาติและเรือที่ไร้สัญชาติ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 ไม่
ครอบคลุมเรื่องการชักธงสองสัญชาติตามบัญญัติในวรรค 2 ของข้อ 92 ดังนั้น ควรแก้ไขเพ่ิมเติมว่าเรือ
ที่ถือสองสัญชาติให้เป็นเรือที่ไร้สัญชาติ 

ส าหรับขั้นตอนในการจดทะเบียนเรือนั้น กรมเจ้าท่าจะถูกร้องขอจากเรือจะท่ีจดทะเบียนตาม
กฎหมายไทยให้ออกใบส าคัญหรือหนังสือรับรองตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.
2456 ซึ่งเป็นกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือเพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขในการออก
ใบส าคัญรับรอง ดังนั้นเรือทุกล าจึงต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์วิธีการและเงื่อนไขตามกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือและผ่านการตรวจเรือโดยเจ้าพนักงานผู้มีอ านาจจึงจะได้รับใบส าคัญรับรองแสดง
การตรวจเรือเพ่ือน าไปจดทะเบียนต่อนายทะเบียน6 และเมื่อจดทะเบียนแล้วนายทะเบียนเรือจะออก
ใบส าคัญรับรองแสดงการจดทะเบียนให้แก่ผู้ขอจดทะเบียนซึ่งใบส าคัญนี้จะเรียกว่า  “ใบทะเบียน”
นั่นเอง7 

 

4.3.1.2 การออกใบทะเบียนเรือ 

ใบทะเบียนเรือนี้ก็คือใบอนุญาตหรือรับรองเรือที่ผู้ควบคุมเรือต้องรักษาไว้ในเรือในระหว่าง
เวลาที่ยังคงใช้เรือนั้นซึ่งถือว่าเป็นเอกสารประจ าเรือผู้ใดจะเอาไปจากเรือไม่ได้และเมื่อเจ้าพนักงานขอ
ตรวจผู้ควบคุมเรือต้องน าออกแสดงทันที8 จะเห็นได้ว่าประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธงมี
อ านาจหน้าที่ในการออกใบส าคัญรับรองหรือหนังสือรับรองให้กับเรือที่ชักธงไทยหรือเรือที่จดทะเบียน
ตามกฎหมายไทย ซึ่งสอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ข้อ 94 วรรค 2 (เอ) 

ใบทะเบียนนี้มีความส าคัญต่อการเดินเรือระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก จะต้องเก็บเอาไว้บน
เรือ เนื่องจากหากว่าเรือนั้นไปกระท าความผิดหรือถูกสงสัยว่าได้ไปกระท าความผิดมา สิ่งที่จะแสดงว่า

                                                           

6 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 12 
“เรือที่จะขอจดทะเบียนเป็นเรือไทยต้องมีใบส าคัญแสดงการตรวจ เรือไปแสดงต่อนายทะเบียนเรือว่าเรือนั้นได้รับการ

ตรวจจากพนักงานตรวจเรือเจ้าท่าถูกต้องตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย” 
7 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 มาตรา 16 
“เมื่อไดจดทะเบียนเรือแลว ใหนายทะเบียนเรือออกใบส าคัญแสดง การจดทะเบียนตามแบบพิมพของกรมเจ้าท่าใหแก่

ผู้ขอจดทะเบียน ใบส าคัญนี้ให้เรียกว่า “ใบทะเบียน” 
8 กุลรัตน์ อุบลนุช,”มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมน้ าเสียจากเรือบรรทุกสินค้า” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร

มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553) น.123-124 
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เรือนั้นมีสัญชาติไทยก็คือใบทะเบียนเรือและธงเรือ อันจะท าให้เรือนั้นได้รับความคุ้มครองจากประเทศ
ไทย ส าหรับเรื่องมาตรการในการคุ้มครองเรือไทยนั้นจะขอยกไปกล่าวถึงในส่วนท้ายของบทนี้  

เมื่อได้ทราบถึงเงื่อนไขที่ว่าประเทศไทยจะให้สัญชาติแก่เรือได้อย่างไรแล้ว หัวข้อถัดไปที่จะ
ท าการศึกษาก็คือหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงในการใช้เขตอ านาจและควมคุมเรือไทย เพราะสิ่งที่ตามมา
จากการที่ประเทศไทยให้สิทธิเรือในการชักธงไทยและได้มีสัญชาติไทยก็คือ หน้าที่ของประเทศไทยใน
ฐานะรัฐเจ้าของธงในการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือดังกล่าวในการประกอบกิจกรรมต่างๆนั่นเอง  

 

4.3.2 การใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือไทย (Duty to exercise jurisdiction and 
control over ships) 

จากการที่บทบัญญ ติข้อ 92 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้ก าหนดว่า “เรือจะต้องเดินเรือ
ภายใต้ธงของรัฐเพียงรัฐเดียว และจะตกอยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐนั้นแต่เพียงผู้เดียวเท่านั้นในทะเล
หลวง” (“Ship shall sail under the Flag of one State and shall be subjected to its 
exclusive jurisdiction on the high seas”) ซึ่งหมายความว่า รัฐสามารถใช้อ านาจรัฐทั้งเขต
อ านาจรัฐในคดีแพ่งและในคดีอาญาเหนือเรือที่ชักธงของตน ซึงหลักกฎหมายในข้อนี้ก็ได้ถูกน ามา
บัญญัติไว้ในกฎหมายภายในของไทย โดยเชื่อมโยงสัญชาติของเรือให้มีส่วนเกี่ยวข้องกับเขตอ านาจ
ของศาลในการพิจารณาคดีด้วย เช่น ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 3  ซึ่งบัญญัติว่า 
“เพ่ือประโยชน์ในการเสนอค าฟูอง…1) ในกรณีที่มูลคดีเกิดขึ้นในเรือไทย หรืออากาศยานไทยที่อยู่
นอกราชอาณาจักรให้ศาลแพ่งเป็นศาลที่มีเขตอ านาจ…” 

ประเทศไทยจะต้องใช้เขตอ านาจและควบคุมไม่เฉพาะเหนือเรือที่ชักธงของตนเท่านั้น แต่ยัง
ต้องใช้เขตอ านาจและควบคุมอย่างมีประสิทธิภาพในการบริหาร เทคนิค และสังคมเหนือนายเรือ 
เจ้าหน้าที่และลูกเรือของตนอีกด้วย ตามบทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ข้อ 94 วรรค 2 (บี)   
ถึงแม้ประเทศไทยจะมีกฎหมายที่ใช้ในการควบคุมเรือไทย แต่ไม่ครอบคลุมในด้านสิทธิของผู้ท าการใน
เรือในทุกสัญชาติ  เนื่องจากกฎหมายป๎จจุบันให้สิทธิเฉพาะคนประจ าเรือไทยเท่านั้น โดยเฉพาะ
เรือประมง 

ทั้งนี้กฎหมายภายในของประเทศที่เกี่ยวข้องกับระบบการบริหาร เทคนิคและสังคมเหนือเรือ
ซึ่งชักธงไทยนั้น ได้แก่ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 จะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 
2481 ได้ก าหนดรายละเอียดในการขอจดทะเบียนเรือ เอกสารประจ าเรือ และสิทธิโดยทั่วไปของเรือ
ไทยไว้อย่างชัดเจน ทั้งนี้กฎหมายที่ประเทศไทยจะต้องใช้ควบคุมเรือไทยนั้น แบ่งออกเป็นกฎหมายใน
เรื่องความปลอดภัยทางทะเล สิ่งแวดล้อมทางทะเล และทรัพยากรมีชีวิตทางทะเล 
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สรุปโดยคือ ในฐานะที่ประเทศไทยเป็นรัฐเจ้าของธง ประเทศไทยจึงต้องใช้เขตอ านาจและ
ด าเนินการควบคุมเหนือเรือที่ชักธงของตน ต้องใช้มาตรการส าหรับเรือเท่าที่จ าเป็นเพ่ือประกันความ
ปลอดภัยในทะเลโดยด าเนินการให้สอดคล้องกับข้อบังคับ วิธีการด าเนินการและวิธีปฏิบัติระหว่าง
ประเทศที่เป็นที่ยอมรับกันทั่วไป และหากมีภัยพิบัติทางทะเลหรืออุบัติการณ์ของการเดินเรือในทะเล
หลวงทุกรายที่ชักธงของตน และก่อให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตหรือบาดเจ็บของคนชาติอ่ืน ต้องไต่
สวนโดยหรือต่อหน้าบุคคลหรือคณะบุคคลที่มีความเหมาะสม 

 

4.3.2.1 ความปลอดภัยในทะเล (Safety at Sea) 

อย่างที่ได้กล่าวไปในบทที่ 3 แล้วว่า อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 เป็นอนุสัญญาที่รวบรวมประเด็นต่าง ๆ ทางด้านกฎหมายทะเลเข้าไว้ในอนุสัญญาฉบับนี้อย่าง
ครบถ้วน และโดยมีเจตนารมณ์เพียงแค่ก าหนดกรอบ (Framework agreement) โดยก าหนดแต่
เพียงแนวทางกว้าง ๆ ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกันแต่ไม่ได้ก าหนดรายละเอียดในเรื่องต่าง  ๆ ไว้ 
รายละเอียดในการปฏิบัติต้องกระท าโดยข้อตกลงระหว่างประเทศฉบับอ่ืน ส าหรับในเรื่องความ
ปลอดภัยทางทะเลนั้น อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก็เพียงแต่บัญญัติหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเอาไว้อย่าง
กว้างๆในบทบัญญัติของ 94 เท่านั้น โดยไม่ได้ก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับความปลอดภัยทางทะเล
เลย หากแต่จะต้องอาศัยอนุสัญญาระหว่างประเทศอ่ืน ๆ โดยป๎จจุบันประเทศไทยในฐานะรัฐสมาชิก
ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้ด าเนินการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ของ IMO หลายฉบับ โดยเฉพาะอนุสัญญาหลัก ๆ ด้านความปลอดภัยทางทะเล อาทิเช่น อนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1972 (International Convention for 
the Safety of Life at Sea, 1974 as amended: SOLAS 1974)  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยแนวน้ าบรรทุก ค.ศ.1966 (International Convention on Load Lines, 1966 : LOAD LINES 
1966) และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และ
การเข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 ตามที่แก้ไข ค.ศ.1995 (International Convention on 
Standards of Training, Certification and Watch keeping for Seafarers,1978: STCW 1978) 
เป็นต้น 

 

4.3.2.1.1 มาตรการเพื่อประกันความปลอดภัยทางทะเล  

ในการอนุวัติการอนุสัญญาระหว่างประเทศของ IMO ที่ไทยเข้าเป็นภาคีนั้น ประเทศไทยใน
ฐานะรัฐเจ้าของธง (Flag State) มีพันธกรณีที่จะต้องก ากับดูแลให้เรือที่จดทะเบียนและชักธงไทย
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ปฏิบัติตามมาตรฐานระหว่างประเทศที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาทั้งหลายของ IMO โดยประเทศไทย
จะต้องออกกฎหมายภายในและข้อบังคับต่าง ๆ ซึ่งก าหนดให้เจ้าของเรือและผู้ประกอบกิจการเรือ
ต้องปฏิบัติตามโดยมีการตรวจสอบตามแนวทางที่ได้ก าหนดไว้ในอนุสัญญาแต่ละฉบับ โดยจะต้องไม่
ออกใบอนุญาตหรือใบส าคัญรับรองให้แก่เรือที่ไม่ปฏิบัติตามหรือไม่ได้มาตรฐานที่ก าหนดไว้แล้วแต่
กรณ ี

ก) มาตรการเรื่องการต่อเรือ อุปกรณ์และสภาพพร้อมออกทะเลของเรือ 

บทบัญญัติในอนุสัญญาฯ ข้อ 94 วรรค 3 (เอ) นั้น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ. 2456 มาตรา 1609 ได้บัญญัติให้เจ้าพนักงานมีอ านาจตรวจสอบเรือก่อนว่าเรือที่ได้รับใบอนุญาต
ให้ใช้เรือมีอุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือถูกต้องหรือไม่ ใช้การได้หรือไม่ตามใบอนุญาตให้ใช้เรือหรือ
ใบส าคัญรับรองเรือที่ออกตามมาตรา 163 หากไม่ถูกต้องกรณีที่เป็นเรือที่ชักธงไทย เจ้าพนักงานมี
อ านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือแก้ไขให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่ก าหนด หากไม่แก้ไขให้
ถูกต้องเจ้าพนักงานมีอ านาจสั่งพักใบอนุญาตให้ใช้เรือได้ 

โดยในเรื่องใบรับรองนี้ มาตรา 163 ได้ก าหนดไว้ว่า กรมเจ้าท่ามีอ านาจออกกฎข้อบังคับ
ส าหรับการตรวจเรือเพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการออกใบส าคัญ อันได้แก่ 
ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ ใบส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจดทะเบียนเรือไทย 
ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ใบส าคัญรับรองแนวน้ าบรรทุก และ 
ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ือการอ่ืน ๆ เช่น ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วยการปูองกัน
มลพิษจากน้ ามัน ใบส าคัญรับรองความพร้อมส าหรับการบรรจุแก๊สเหลวในถัง ใบส าคัญรับรองตัวเรือ
ของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย10 

กรมเจ้าท่าได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับ
ที่ 13) พ.ศ.2525 ออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 15) พ.ศ.2528 เพ่ืออนุวัติการให้

                                                           

9 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 160 
“ เมื่อปรากฏว่าเรือไทยที่ได้รับใบอนุญาตใช้เรือมีอุปกรณ์และเคร่ืองใช้ประจ าเรือไม่ ถูกต้องหรือไม่อยู่ในสภาพที่ใช้การ

ได้ตามใบส าคัญ ที่ออกตามกฎข้อบังคับส้าหรับการตรวจเรือตามมาตรา ๑๖๓ ให้ เจ้าท่ามีอ้านาจออกค าสั่งเป็นหนังสือให้นายเรือ
แก้ไขให้ถูกต้องภายในระยะ เวลาที่ก าหนด  

ถ้านายเรือน าเรือตามวรรคหนึ่งมาใช้โดยมิได้ปฏิบัติตามค้าสัง่ของเจ้าท่าที่สั่ง ตามวรรคหนึ่ง ให้ เจ้าท่ามีอ านาจสั่งพักใช้
ใบอนุญาตใช้เรือจนกว่าจะได้ปฏิบัติถูกต้องตามค าสัง่  

เมื่อได้ปฏิบัติถูกต้องตามค้าสัง่ตามวรรคหนึ่งแล้ว ให้เจ้าท่าออกค้าสั่งเพิกถอนค้าสั่งพักใช ้ใบอนุญาตใช้เรือโดยพลัน” 
10 ทัศนีย์ สิราริยกุล “กฎข้อบังคับในการจัดระเบียบการขนส่ง”หน้า 58-59 
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เป็นไปตามอนุสัญญาฉบับนี้ แต่เนื่องจากอนุสัญญาฉบับนี้มีการแก้ไขปรับปรุงให้ทันต่อการพัฒนาของ
โลกอยู่เสมอ กรมเจ้าท่าจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการแก้ไขกฎข้อบังคับการตรวจเรือให้มีความ
ทันสมัยและสอดคล้องกับอนุสัญญาฉบับนี้อยู่เสมอ โดยมีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ 
(ฉบับที่ 23) พ.ศ.2539, กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 28) พ.ศ.2546, กฎข้อบังคับส าหรับ
การตรวจเรือ (ฉบับที่ 30) พ.ศ.2547, กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 35) พ.ศ.2553 เพ่ือ
ก าหนดหลักเกณฑ์ในการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์การตรวจเรือ
และออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค .ศ. 
1974 อย่างไรก็ตาม กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 15) พ.ศ. 2528 นี้ก็ยังคงเป็นกฎ
ข้อบังคับท่ีมีเนื้อหาครอบคลุมบทบัญญัติแห่งอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต
ในทะเล ค.ศ. 1974 มากที่สุด11 

ข) มาตรการเรื่องการจัดบุคลากรประจ าเรือ สภาพแรงงาน และการฝึกอบรมลูกเรือ 

ในการเดินเรือระหว่างประเทศนั้นนอกจากที่เรือจะต้องมีสภาพพร้อมออกทะเลและมีความ
แข็งแรงแล้ว เรือนั้นยังจะต้องประกอบไปด้วยแรงงานทางทะเลและคนประจ าเรือ (Seafarer) ที่มี
ความรู้และประสบการณ์ที่มากกว่าการเดินเรือภายในประเทศอีกด้วย โดยบทบัญญัติข้อ 94 วรรค 3 
(บี) แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้มีข้อก าหนดในเรื่องการจัดบุคลากรประจ าเรือ และการฝึกอบรม
ลูกเรือ โดยหน้าที่ดังกล่าวเป็นของกองมาตรฐานคนประจ าเรือ กรมเจ้าท่า ซึ่งเป็นไปตามมาตรา 279 
แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ที่ให้อ านาจอธิบดีโดยอนุมัติรัฐมนตรีมี
อ านาจออกข้อบังคับเกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือได้  แต่ในเรื่องของสภาพแรงงานนั้น  
เป็นหน้าที่ของกรมสวัสดิการแรงงานและกรมเจ้าท่าต้องร่วมมือกัน ทั้งนี้แม้ประเทศไทยยังไม่ได้เป็น
ภาคีของอนุสัญญาแรงงานทางทะเลระหว่างประเทศก็ตาม แต่การก าหนดเรื่องสภาพแรงงานทาง
ทะเลจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ  

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ได้ให้ค านิยาม “นายเรือ” ว่าหมายถึง
ผู้ควบคุมเรือก าป๎่น หรือเรืออ่ืนๆและหมายความรวมถึงผู้ที่มีอ านาจและหน้าที่ควบคุมเรืออยู่ใน
ขณะนั้นไม่ว่าจะเป็นบุคคลใดก็ตามแต่ไม่รวมถึงผู้น าร่อง อีกทั้งยังได้ก าหนดหลักการเกี่ยวกับบุคลากร
ประจ าเรือประเภทต่างๆไว้ว่าจะต้องมีคุณสมบัติอย่างไร และต้องมีความรู้ความสามารถอย่างไร ไว้ใน
มาตรา 277 ถึง 284 ซึ่งมีสาระส าคัญดังนี้ 

                                                           

11 นรนาถ ชอบผล ,”การตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองตามพิธีสาร ค.ศ. 1988 แก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิตมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2555) น.146-148 
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บุคคลที่จะท าหน้าที่ในเรือกลไฟ เรือยนต์ เรือเดินทะเล เรือบรรทุกสินค้าที่มีขนาดตั้งแต่ 
6,000 กิโลกรัมข้ึนไป ซึ่งท าการติดต่อกับเรือเดินทะเล หรือเรือซึ่งใช้เป็นเรือชูชีพประจ าเรือเดินทะเล
ในต าแหน่งที่กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือก าหนดให้ต้องมีประกาศนียบัตร เช่น ต าแหน่งนายเรือ 
ไต้ก๋ง สรั่ง นายท้ายเรือ คนถือท้าย เป็นต้น บุคคลนั้นจะต้องเป็นผู้ได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้
ความสามารถให้ท าการในต าแหน่งนั้น ๆ ได้ หน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงในการทดสอบเพ่ือออก
ใบอนุญาตหรือประกาศนียบัตรในการท าหน้าที่ในเรือต่าง ๆ คือ กรมเจ้าท่าซึ่งได้มีการจัดตั้งโรงเรียน
เป็นศูนย์ฝึกพาณิชยนาวีขึ้นในสังกัดเพ่ือรับผู้ที่ต้องการท างานในเรือเข้ารับการศึกษา และเมื่อจบ
หลักสูตรแล้วก็จะได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถในต าแหน่งหน้าที่ต่างๆที่เรียนมา 
และสามารถท างานตามต าแหน่งต่างๆในเรือได้ ทั้งนี้หลักสูตรที่ใช้ในการสอนหรือฝึกอบรมแก่ผู้ ที่จะ
ท าหน้าที่ในเรือก็เป็นหลักสูตรที่โดยใช้แนวทางตามหลักสูตรต้นแบบขององค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO model course)  

ล่าสุดกรมเจ้าท่าได้ออกกฎข้อบังคับกรมเจ้าท่าว่าด้วยการสอบความรู้ของผู้ท าการบนเรือ 
พ.ศ. 2557 โดยออกตามความในมาตรา 279 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 
2456 เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลตามความตกลงระหว่างประเทศซึ่งก็คือ อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม  การออกประกาศนียบัตรและการเข้าเวรยามของคนประจ า
เรือ ค.ศ. 1978 แก้ไขเพ่ิมเติม ค.ศ. 2010 (Standard of Training, Certification and Watch 
keeping for Seafarer, 1978 (STCW) โดยได้ท าการก าหนดชั้นของประกาศนียบัตร โดยแบ่งชั้น
ความรู้ผู้ท าการในเรือ ให้จ าแนกตามชั้นของประกาศนียบัตร (certificates) โดยแบ่งออกเป็นผู้ท าการ
ในเรือฝุายเดินเรือ ผู้ท าการในเรือฝุายช่างกล และผู้ท าการในต าแหน่งอ่ืน ๆ โดยก าหนดคุณสมบัติของ
ผู้สมัครสอบของรับประกาศนียบัตรในแต่ละชั้น ทั้งนี้การพิจารณาบุคคลที่ท าหน้าที่ในต าแหน่งต่างๆ
นั้นพิจารณาตามใบประกาศนียบัตรซึ่งกรมเจ้าท่าเป็นผู้ออกให้ โดยมีข้อบังคับให้คนประจ าเรือทุกคน
ในเรือไทยจะต้องผ่านการฝึกอบรมหลักสูตรพ้ืนฐานความปลอดภัย 4 หลักสูตรคือ หลักสูตรการด ารง
ชีพในทะเล หลักสูตรการปูองกันและการดับไฟ หลักสูตรการปฐมพยาบาลเบื้องต้น และหลักสูตร
ความปลอดภัยและความรับผิดชอบของคนประจ าเรือ รวมทั้งกฎเกณฑ์ในเรื่องความรู้และ
ประสบการณ์การปฏิบัติหน้าที่หรือความรับผิดชอบในเรือขนาดต่าง ๆ กัน12  

คุณสมบัติเบื้องต้นของการที่จะได้รับประกาศนียบัตรส าหรับต าแหน่งนายเรือ ต้นหน สรั่ง 
ไต้ก๋ง นายท้าย คนถือท้าย หรือต้นกลคนใช้เครื่อง นอกจากจะต้องผ่านการทดสอบความรู้แล้ว จะต้อง
ปรากฏเป็นที่พอใจแก่เจ้าหน้าที่ว่าผู้นั้นไม่เป็นคนเสเพล ติดเหล้า หรือยาเสพติด เป็นผู้มีความรู้ความ

                                                           

12 http://md.go.th/ssd1/index.php/standartcouse/356--2541/file 
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ช านาญในงานที่ท า และมีความประพฤติทั่วไปไม่เสียหาย รวมทั้งหากจะเป็นนายเรือ ต้นหน สรั่ง 
ไต้ก๋ง หรือนายท้าย ก็จะต้องมีสายตาที่ดีด้วย โดยประกาศนียบัตรที่ได้รับนี้ จะต้องเก็บไว้ในเรือเพ่ือให้
เจ้าท่าตรวจดูได้ เช่นในกรณีที่มีเหตุเรือโดนกัน และเจ้าท่าเรียกขอตรวจก็ต้องมีให้ตรวจได้ มิฉะนั้นมี
โทษปรับ ผู้ที่ฝุาฝืนท าหน้าที่ในเรือไปโดยไม่ได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถ หรือเอา
ประกาศนียบัตรของผู้อ่ืนมาใช้ ถือเป็นความผิดมีโทษทางอาญาทั้งจ าคุกและปรับ หากปรากฏว่า
บุคคลใดที่ได้รับประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถแล้วหย่อนความสามารถ ประพฤติไม่
สมควรแก่หน้าที่ ละเลยไม่ปฏิบัติตามกฎหมายหรือข้อบังคับเกี่ยวแก่การเดินเรือหรือหน้าที่ของตน 
เจ้าท่ามีอ านาจสั่งงดใช้ประกาศนียบัตรได้ไม่เกิน 2 ปี13 ตามระเบียบกรมเจ้าว่าด้วยมาตรฐานการ
ตรวจสุขภาพคนประจ าเรือและการออกประกาศนียบัตรสุขภาพ พ.ศ. 2554 โดยประกาศนียบัตร
สุขภาพคนประจ าเรือ” (“Medical Fitness Certificate”) หมายความถึง ประกาศนียบัตรที่กรมเจ้า
ท่าออกให้กับคนประจ าเรือเพ่ือแสดงว่า ผู้ถือมีสุขภาพได้มาตรฐานตามกฎข้อบังคับข้อ I/9 แห่ง
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเข้ายาม
ส าหรับคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 แก้ไขเพ่ิมเติม ค.ศ. 2010 

ส าหรับเรื่องสภาพแรงงานนั้น กฎหมายไทยที่ใกล้เคียงที่สุดก็คือ พระราชบัญญัติคุ้มครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งเป็นกฎหมายที่บัญญัติถึงสิทธิระหว่างนายจ้างและลูกจ้าง โดยก าหนด
มาตรฐานขั้นต่ าในการจ้าง การใช้แรงงาน การจัดสถานที่และอุปกรณ์ในการท างาน เพ่ือให้ผู้ท างานมี
สุขภาพอนามัยอันดี มีความปลอดภัยในชีวิตและร่างกาย และได้รับค่าตอบแทนตามสมควร นายจ้างมี
แรงงานในการผลิตหรือบริการที่คงสภาพในระยะยาว14  แต่ก็เป็นการดูแลแรงงานทั่วไป ไม่ได้ระบุ
ชัดเจนถึงแรงงานทางทะเลโดยเฉพาะเจาะจง แต่แรงงานทางทะเลนั้นเป็นแรงงานประเภทที่มีการ
ท างานแตกต่างจากแรงงานประเภทอ่ืน ๆ เนื่องจากต้องใช้ชีวิตอยู่บนเรือตลอดเวลา อีกทั้งผู้ที่จะ
ท างานบนเรือจะต้องมีคุณลักษณะพิเศษเหมาะสมกับลักษณะของงาน เนื่องจากลักษณะของงานเป็น
งานที่อันตรายและมีผลกระทบต่อชีวิต ดังนั้นถึงแม้ประเทศไทยจะมีกฎหมายคุ้มครองแรงงานก็ตาม 
แต่ก็ไม่มีกฎหมายที่บัญญัติถึงสภาพการจ้างงาน การจัดที่พักอาศัย ฯลฯ ของแรงงานทางทะเลอย่าง
ชัดเจน แต่ทั้งนี้ในอนาคตประเทศไทยจะมี พ.ร.บ. แรงงานทางทะเล พ.ศ…. ใช้โดยตรง 

ป๎ญหาที่ต้องพิจารณาก็คือ เมื่ออนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 มีผลบังคับใช้แล้ว แม้
ประเทศไทยจะไม่ได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาก็ตาม แต่เรือที่ชักธงของประเทศไทยอาจได้รับ

                                                           

13 ทัศนีย์ สิราริยกุล “กฎข้อบังคับในการจัดระเบียบการขนส่ง” หน้า 68-69 
14 เกษมสันต์ วิลาวรรณ, ค าอธิบายกฎหมายแรงงาน, พิมพ์คร้ังที่ 13 แก้ไขเพ่ิมเติม, (กรุงเทพฯ:วิญํูชน,2551), 

หน้า.19 



 

 

130 

ผลกระทบเช่นในกรณีที่มีการกักเรือ หากเรือนั้นเดินทางเข้าไปในรัฐภาคีอนุสัญญาดังกล่าว  จึง
ควรศึกษาหลักเกณฑ์ในอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 เพ่ือการพิจารณาให้สัตยาบัน
อนุสัญญาหรือเพ่ือน าข้อก าหนดในอนุสัญญามาเป็นแนวทางในการร่างกฎหมายภายในของประเทศ
ไทย แต่การจะออกพระราชบัญญัตินั้นมีกระบวนการที่ซับซ้อนและใช้เวลานาน  

อนุสัญญาว่าด้วยแรงงานทางทะเล พ.ศ. 2549 มีเนื้อหาที่ครอบคลุมการคุ้มครองคนประจ า
เรือบนเรื่อเดินทะเลในทุกด้าน ๆ ทั้งในสภาพการท างานและความเป็นอยู่บนเรือนอกเวลางาน ทั้ง
ยังให้ความส าคัญกับลักษณะการจ้างงานและการท างานที่เฉพาะด้านบนเรือ ซึ่งแตกต่างจากการ
ท างานโดนทั่วไป นอกจากนั้น ยังให้รัฐสมาชิกองค์การแรงงานระหว่างประเทศท่ีให้สัตยาบันอนุสัญญา
นี้แล้วสามารถขึ้นตรวจสภาพความเป็นอยู่และสภาพการท างานของคนประจ าเรือบนเรือเดินทะเลของ
ต่างประเทศที่มาเทียบท่าประเทศของตนได้ว่าถูกต้องตามมาตรฐานแรงงานทางทะเลหรือไม่ แม้ ว่า
ประเทศนั้นจะยังไม่ได้ให้สัตยาบันอนุสัญญานี้ก็ตาม โดยก าหนดให้รัฐเจ้าของท่ายอมรับ “ใบรับรอง
มาตรฐานแรงงานทางทะเล” ซึ่งออกให้โดยรัฐที่ให้สัตยาบันอนุสัญญานี้แล้ว โดยก าหนดการตรวจ
มาตรฐานแรงงานทางทะเลบนเรือดังกล่าวผ่านระบบเอกสารรับรองและไม่ต้องขึ้นตรวจบนเรือ เว้นแต่
จะประจักษ์หรือมีเหตุอันเชื่อได้ว่า เรือนั้นไม่เป็นไปตาม “ใบรับรองมาตรฐานแรงงานทางทะเล”  
ดังนั้น การให้สัตยาบันอนุสัญญานี้จะเป็นประโยชน์ต่อเจ้าของเรือ คนประจ าเรือ และรัฐบาลไทย 
เนื่องจากช่วยลดอุปสรรคในการเดินเรือทะเลของนายจ้างและยกระดับการคุ้มครองแรงงานของคน
ประจ าเรือบนเรือไทยและช่วยส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ 

อนุสัญญานี้แบ่งเนื้อหาข้อบังคับออกเป็น 5 หัวข้อได้แก่ ก าหนดเงื่อนไขหรือมาตรฐานขั้นต่ า
ส าหรับคนประจ าเรือท่ีจะต้องมีก่อนขึ้นท างานบนเรือ ได้แก่ อายุขั้นต่ า ใบรับรองแพทย์ การฝึกอบรม
และการมีคุณสมบัติที่เหมาะสม และการคัดเลือกและการบรรจุคน ก าหนดหลักเกณฑ์ในการจัดท า
ข้อตกลงการจ้างงานของคนประจ าเรือ ค่าจ้างและวิธีการจ้างค่าจ้าง ชั่วโมงการท างานและชั่วโมงการ
พักผ่อน การให้สิทธิในการลา การส่งตัวคนประจ าเรือกลับ การจ่ายค่าทดแทนให้แก่คนประจ าเรือใน
กรณีเรือหายหรือเรือจม การจัดอัตราก าลัง การพัฒนาทักษะและอาชีพ และโอกาสในการมีงานท า
ของคนประจ าเรือ ก าหนดหลักเกณฑ์ในการจัดสภาพที่พักอาศัย ได้แก่ พ้ืนที่ท างาน ห้องนอน ห้อง
รับประทานอาหาร ห้องน้ า และห้องรักษาพยาบาล การจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกอันจ าเป็นต่อ
การด ารงชีวิตบนเรือ การท าอาหาร และการจัดหาอาหาร ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขด้านการ
รักษาพยาบาลบนเรือและบนฝ๎่ง ภาระรับผิดชอบของเจ้าของเรือด้านการออกค่าใช้จ่ายหรือการท า
ประกันที่เกี่ยวข้อง การปูองกันอุบัติเหตุและการคุ้มครองความปลอดภัยและสุขภาพอนามัย การจัดให้
มีสิ่งอ านวยความสะดวกอันเป็นสวัสดิการบนฝ๎่ง และการคุ้มครองด้านการประกันสังคมแก่คนประจ า
เรือ และสุดท้ายก าหนดเกี่ยวกับการปฏิบัติตามและการบังคับใช้ (ก) ในฐานะรัฐเจ้าของธงเรือ ได้แก่ 
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การก าหนดให้เรือที่ชักธงประเทศตนมีการคุ้มครองแรงงานทางทะเลตามอนุสัญญานี้ การคัดเลือก
องค์กรและการมอบอ านาจบางประการให้แก่องค์กรนั้น การออกใบรับรองด้านแรงงานทางทะเลและ
ใบประกาศการปฏิบัติด้านแรงงานทางทะเล การจัดท าระบบการตรวจเรือที่ซักธงประเทศตน การ
ก าหนดวิธีปฏิบัติด้านการร้องเรียนส าหรับคนประจ าเรือ และการสอบข้อเท็จจริงเมื่อคนประจ าเรือ
ได้รับผลกระทบจากความเสียหายอันเนื่องจากภัยพิบัติทางทะเล (ข) ในฐานะรัฐเจ้าท่า ได้แก่ การ
ตรวจแรงงานทางทะเลบนเรือในท่าเรือของตน การก าหนดวิธีปฏิบัติเมื่อมีการร้องเรียนของคนประจ า
เรือบนฝ๎่งของตน (ค) ในการจัดระบบและควบคุมการคัดเลือกและการบรรจุคนเข้าท างานบนเรือเดิน
ทะเล 

การให้สัตยาบันแก่อนุสัญญาว่าด้วยแรงงานทางทะเล มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจาก
เป็นการยอมรับอย่างเป็นทางการกับ ILO ว่าประเทศไทยจะด าเนินการเพ่ือยกระดับการคุ้มครอง
แรงงานของคนเรือประจ าเรือบนเรือไทยให้ได้ มาตรฐานตามที่อนุสัญญาก าหนด ตลอดจนเพ่ือให้เรือ
ไทยมีใบรับรองด้านแรงงานทางทะเล ส าหรับใช้แสดงต่อรัฐเจ้าท่าที่ให้สัตยาบันอนุสัญญาแล้วอันจะ
ท าให้เรือไทยไม่ต้องถูกขึ้นตรวจเรือ การให้สัตยาบันอนุสัญญานี้จะเป็นประโยชน์โดยตรงต่อทุกฝุาย 
ซึ่งเจ้าของเรือจะได้มีความเชื่อม่ันในการน าเรือเดินทะเลไปเทียบท่ายังประเทศที่ให้สัตยาบันอนุสัญญา
แล้วคนประจ าเรือได้รับการคุ้มครองแรงงานอย่างต่อเนื่องและครอบคลุมทั่วถึง 

ดังนั้นเพื่อมิให้มีผลกระทบต่อเจ้าของเรือไทยจากการที่ไม่มีเอกสารใบรับรองด้านแรงงานทาง
ทะเล (Maritime Labor Certificate) ซึ่งเป็นป๎ญหาและอุปสรรคในการเข้า-ออกเมืองท่าของประเทศ
ที่ให้สัตยาบันการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ  กระทรวงแรงงานจึงได้ออก "ประกาศกระทรวงแรงงาน 
เรื่อง มาตรฐานแรงงานทางทะเล พ.ศ. 2556"  เพ่ือรองรับการด าเนินการตามอนุสัญญาฯเป็นการ
เฉพาะไปจนกว่าจะมีการตราพระราชบัญญัติแรงงานทางทะเลขึ้นบังคับใช้ โดยประกาศฯ มี
วัตถุประสงค์ว่ากระทรวงแรงงานและกระทรวงคมนาคมต้องร่วมกันก าหนดมาตรฐานแรงงานทาง
ทะเล เพ่ือให้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ และเป็นแนวทางในการปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล 
เป็นเกณฑ์ในการพิจารณาให้ใบรับรองแก่เรือเดินทะเล และเพ่ือให้เจ้าของเรือที่ได้รับใบรับรองใช้เป็น
เอกสารอ้างอิงกับรัฐเจ้าของเมืองท่า (Port State) ที่เรือเดินทางเข้าไปถึง โดยหน่วยงานที่มีหน้าที่ออก
ใบรับรองด้านแรงงานทางทะเล ก็คือ ส านักมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม โดย
กระบวนการด าเนินการของการออกใบรับรองด้านแรงงานทางทะเลนั้นมีความคล้ายคลึงเช่นเดียวกับ
การออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ โดยให้เจ้าพนักงานตรวจเรือผู้ได้รับมอบหมาย
ตรวจเรือและระบบบริหารจัดการบนเรือ ให้เป็นไปตามประกาศของกระทรวงแรงงานดังกล่าว  
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นอกจากหน้าที่ตามท่ีปรากฏอยู่ในข้อ 94 แล้ว รัฐเจ้าของธงยังมีหน้าที่ที่จะให้ความช่วยเหลือ
ซึ่งเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศที่ต้องปฏิบัติเป็นการทั่วไปอยู่แล้ว โดยบทบัญญัติอยู่ในข้อ 98 วรรค 
1 แห่งอนุสัญญา ค.ศ. 1982 ว่า  

“ให้รัฐทุกรัฐก าหนดให้นายเรือของเรือซ่ึงชักธงของตน เท่าที่นายเรือสามารถกระท าได้โดยไม่
เป็นอันตรายร้ายแรงต่อเรือ ลูกเรือหรือผู้โดยสาร 

(เอ) ให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลใดซึ่งพบในทะเลขณะตกอยู่ในอันตรายต่อชีวิต 

(บี) รีบเดินทางไปโดยเร็วที่สุดเท่าที่จะท าได้ เพ่ือช่วยชีวิตบุคคลที่ตกอยู่ในทุกขภัย ถ้าได้รับ
แจ้งถึงความต้องการความช่วยเหลือของบุคคลเหล่านั้น เท่าที่การกระท าเช่นนั้นจะพึงคาดหวังจาก
นายเรือได้อย่างสมเหตุสมผล” 

หน้าที่ในการก าหนดให้นายเรือซึ่งชักธงของตนท าการเข้าช่วยเหลือกู้ภัยนั้น  หน้าที่ดังกล่าว
ถือว่าเป็นหน้าที่ตามศีลธรรมซึ่งเป็นกฎหมายจารีตประเพณีไปเสียแล้ว โดยเมื่อพบว่าเกิดภัยพิบัติขึ้น
ในการเดินเรือแก่เรือล าอ่ืน หากนายเรือได้พบเห็นหรือว่าได้รับสัญญาณขอความช่วยเหลือ นายเรือ
จ าต้องท าการช่วยเหลือเรือดังกล่าวอย่างเร็วที่สุดเท่าที่จะกระท าได้ แต่การช่วยเหลือดังกล่าวจะต้อง
ไม่ก่อให้เกิดความเสี่ยงภยันตรายแก่ลูกเรือบนเรือของตน ซึ่งประเทศไทยได้ก าหนดหน้าที่ดังกล่าว
ให้แก่นายเรือไทยไว้ในมาตรา 11 แห่งพระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 255015 และ
ข้อบังคับกระทรวงกลาโหมว่าด้วยการปฏิบัติราชการของหน่วยเรือ พ.ศ. 2520  ซึ่งในทางปฏิบัติของ
เรือไทย เมื่อนายเรือได้รับสัญญาณนายเรือจะต้องให้ความช่วยเหลืออยู่แล้ว 

ค) มาตรการเรื่องการปูองกันเรือโดนกัน 

กฎหมายของประเทศไทยที่ใช้บังคับอยู่ในเรื่องการปูองกันเรือโดนกันคือ พระราชบัญญัติ
ปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ซึ่งเป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการเดินเรือและการ
จัดการจราจรทางน้ า ซึ่งใน พ.ร.บ.ปูองกันเรือโดนกันฯ ได้ให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
ออกกฎกระทรวงในเรื่อง การถือท้ายและการเดินเรือ โคมไฟและทุ่นเครื่องหมาย สัญญาณเสียง และ
สัญญาณแสดงข้อยกเว้นในการปูองกันเรือโดนกันที่ติดตั้งและรายละเอียดทางเทคนิคของโคมไฟและ
ทุ่นเครื่องหมาย สัญญาณที่ต้องมีเพ่ิมขึ้นส าหรับเรือประมงส าหรับท าการประมงใกล้กัน รายละเอียด
ทางเทคนิคของเครื่องท าสัญญาณเสียง และสัญญาณอับจน 

                                                           

15 พระราชบัญญัติการช่วยเหลือกู้ภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 มาตรา 11 บัญญัติว่า  
“นายเรือมีหน้าที่ต้องชวยเหลือบุคคลที่ตกอยูในภยันตรายแหงชีวิตในทะเล ตามความสามารถที่จะกระท าไดโดยไมก

อใหเกิดภยันตรายอยางร้ายแรงแกเรือและบุคคลบนเรือของตน…” 
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นอกจากนั้นกฎกระทรวงที่ออกตามความใน พ.ร.บ. ปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ยังมีเขต
อ านาจใช้บังคับแก่เรือและเรือต่างประเทศที่อยู่ในน่านน้ าไทย และเรือไทยที่อยู่ในทะเลหลวง  เช่น 
กฎกระทรวง พ.ศ. 2522  ออกตามความในพระราชบัญญัติดังกล่าว ได้ก าหนดถึงมาตรการต่างๆเพ่ือ
ใช้บังคับในการเดินเรือและการจัดการจราจรทางทะเล และได้ก าหนดถึงข้อปฏิบัติในการถือท้ายเรือ
และเดินเรือ16 และวิธีปฏิบัติของการเดินเรือในทัศนะวิสัยต่างๆ ตลอดจนแผนผังการจราจรทาง
ทะเล17 ซึ่งเป็นไปตามแบบแผนการแบ่งแนวจราจรที่รัฐมนตรีก าหนดและแผนแบ่งแนวจราจรที่องค์กร
ที่ปรึกษาทางทะเลระหว่างรัฐบาล (Intergovernmental Maritime Consultative Organization) 
ที่ได้ก าหนดไว้ 

นอกจากนี้ ในข้อ 113 การแตกหักหรือเสียหายของสายเคเบิลหรือท่อใต้ทะเล บัญญัติว่า 
“รัฐทุกรัฐจะต้องออกกฎหมายและข้อบังคับที่จ าเป็นเพ่ือก าหนดว่าการท าให้สายเคเบิลใต้ทะเลหลวง
แตกหักหรือเสียหายโดยเรือซึ่งชักธงของตนหรือโดยบุคคลที่อยู่ภายใต้เขตอ านาจของตนโดยเจตนา
หรือโดยประมาทนความผิดตามกฎหมาย…” แต่ประเทศยังไม่มีการบัญญัติกฎหมายภายในที่ก าหนด
ถึงความผิดรวมถึงก าหนดโทษแก่การกระท าดังกล่าว ดังนั้นประเทศไทยจึงควรมีกฎหมายเพ่ือก าหนด
ความผิดและโทษตามข้อนี้  ถึงแม้ว่าการมีกฎหมายดังกล่าวอาจท าให้เรือเลี่ยงไม่จดทะเบียนเป็นเรือ
ไทยก็ตาม และอาจพิจารณาเพ่ิมอ านาจทหารเรือ โดยแก้ไข พ.ร.บ.  ให้อ านาจทหารเรือปราบปราม
การกระท าผิดบางอย่างในทะเล พ.ศ. 2490 มาตรา 4  และ พ.ร.บ.ว่าด้วยความผิดเกี่ยวกับสถานที่
ผลิตปิโตรเลียมในทะเล พ.ศ. 2530 มาตรา 11 

ง) การตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรอง  

ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงจะต้องมีการตรวจสอบเรือไทยในเรื่องความปลอดภัยทาง
ทะเล เพ่ือให้แน่ใจว่าเป็นไปตามข้อบังคับ รวมถึงมีการออกใบส าคัญรับรอง มีการด าเนินการสืบสวน
อุบัติเหตุ มีมาตรการในการติดตามการปฏิบัติของเรือที่ชักธงของตนว่าเป็นไปข้อก าหนดหรือไม่ ไม่ว่า
จะเป็นการห้ามเรือออกจากท่า และการตรวจเรือประจ าปี หรือหากเกิดอุบัติภัยทางทะเลขึ้นก็ต้องมี
กระบวนการสืบสวนที่สอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศอันสอดรับกับบทบัญญัติข้อ 94 แห่ง
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความ
ปลอดภัยทางทะเลอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยจะแบ่งกระบวนการบังคับใช้กฎหมายออกเป็นการบังคับใช้
กฎหมายก่อนเรือออกเดินทางและการบังคับใช้กฎหมายเมื่อเกิดอุบัติภัยทางทะเล 

                                                           

16 กฎกระทรวง พ.ศ. 2522  ออกตามความใน พ.ร.บ. ปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522  หมวด ข 
17 กฎกระทรวง พ.ศ. 2522 ออกตามความใน พ.ร.บ. ปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522  ข้อ 10 
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 การบังคับใช้กฎหมายในเรื่องความปลอดภัยทางทะเลโดยการตรวจเรือตาม ข้อ 94 วรรค 4 
(เอ) นั้น หน่วยงานที่รับผิดชอบคือ กองมาตรฐานเรือ กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม โดยกอง
มาตรฐานเรือได้มีการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือตามกฎข้อบังคับส าหรับการ
ตรวจเรือ (ฉบับที่ 37) พ.ศ. 2553 ซึ่งออกตามความใน พ.ร.บ. การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 
และ พ.ร.บ. เรือไทย พ.ศ. 2481 โดยการตรวจเรือนั้นอาจแบ่งออกเป็นส่วนต่างๆได้ดังนี้ 

 i) การตรวจสภาพเรือ เครื่องจักร อุปกรณ์ และเครื่องใช้ประจ าเรือ เพ่ือออกใบส าคัญรับรอง
การตรวจเรือตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติว่าด้วยการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย และพระราชบัญญัติเรือไทย ตรวจสภาพเรือ เครื่องจักร อุปกรณ์และเครื่องใช้
ประจ าเรือ เพ่ือออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นรัฐภาคี และตาม
พันธกรณีท่ีต้องด าเนินการให้เป็นไปตามข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศและตามข้อก าหนด
ในความตกลงระหว่างประเทศ เพ่ือเป็นการอ านวยประโยชน์ต่อการเดินเรือพาณิชย์ระหว่างประเทศ
ของเรือไทย รวมถึงก ากับดูแลสมาคมจัดชั้นเรือที่ได้รับมอบอ านาจตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรอง
การตรวจเรือให้เป็นไปตามข้อตกลงหรือแนวทางการปฏิบัติงานขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ 

 ii)  ก ารตรวจแบบเ รื อ  โ ดยตรวจอนุ มั ติ แบบแปลน เรื อทั้ ง ด้ านวิ ศ วกรรมโยธ า 
วิศวกรรมเครื่องกล วิศวกรรมไฟฟูาและวิศวกรรม สาขาอ่ืนๆ ให้เป็นไป ตามกฎหมาย ระเบียบกฎ
ข้อบังคับและข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง ค านวณขนาดตันกรอสส์ ตันเนต 
และก าหนดแนวน้ าบรรทุกของเรือให้เป็นไปตามข้อก าหนดในกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ และ
อนุสัญญาระหว่างประเทศ  

 iii) มาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือ ซึ่งก าหนดมาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือ หรือก าหนด
มาตรฐานด้านวิธีปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในเรือ ตรวจสอบเพ่ือการรับรองวัสดุ อุปกรณ์ เครื่องมือ
เครื่องใช้ประจ าเรือ ตรวจสอบและควบคุมมาตรฐานของผู้ประกอบการที่รับมอบอ านาจ ในการ
ให้บริการตรวจรับรองมาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือ 

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 162 ก าหนดว่า เรือล าใดที่จะ
น ามาใช้ในการขนส่งสินค้า หรือคนโดยสารได้ จะต้องได้รับใบอนุญาตใช้เรือจากกรมเจ้าท่าก่อน แต่
ใบอนุญาตใช้เรือนี้จะออกให้ได้ก็ต่อเมื่อเรือนั้นได้รับใบรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือแล้ว
โดยพนักงานเจ้าหน้าที่ผู้มีหน้าที่ตรวจเรือ เพ่ือแสดงว่าเรือล านั้นได้รับการตรวจเรือและปรากฏว่าเป็น
เรือท่ีอยู่ในสภาพปลอดภัยและเหมาะสมส าหรับการใช้ในช่วงระหว่างเวลา 12 เดือนหรือน้อยกว่านั้น 
โดยมาตรา 162 ทวิ ก าหนดว่าเรือที่เป็นเรือเดินทะเลระหว่างประเทศต้องมีใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลตาม มาตรา 163 (3) เว้นแต่จะเข้าข้อยกเว้นคือ เป็นเรือของทาง
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ราชการทหารไม่ว่าจะเป็นของประเทศไทยหรือของต่างชาติ หรือเรือล าเลียงทหารไม่ว่าจะเป็นเรือไทย
หรือเรือต่างชาติ เรือสินค้าขนาดต่ ากว่าห้าร้อยตันกรอสส์ เรือที่มิใช่เรือกล (คือเรือที่ไม่ได้ใช้
เครื่องจักร) เรือไม้ที่ต่อแบบโบราณ เรือส าราญและกีฬา หรือเรือประมง อีกทั้ง ก าหนดให้เจ้าท่าโดย
อนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ เพ่ือก าหนด
หลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไขในการออกใบส าคัญรับรองเก่ียวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  

 การตรวจเรือนั้นจะเป็นไปตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 37) พ.ศ. 2553 โดย
อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 163 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยมาตรา 12 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 
2545 และมาตรา 165 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 เพ่ือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยแนวน้ าบรรทุกของเรือ ค.ศ. 1966 อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยขนาดตันเรือ ค.ศ. 1969 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตใน
ทะเล ค.ศ. 1974 และอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติม โดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization, IMO) ให้ก าหนดมาตรฐานว่าด้วยการออกแบบและต่อ
สร้างเรือ เพื่อให้เรือ ที่ต่อสร้างมีความแข็งแรง ปลอดภัย และไม่ก่อมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม  

 อีกท้ังเนื่องจากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้บังคับให้เรือทุกล าขนาด 300 ตัน
กรอสส์ หรือมากกว่า ซึ่งเดินทางไปต่างประเทศ ต้องติดตั้งอุปกรณ์ อุปกรณ์จ าแนกและติดตามเรือ
ระยะไกล (Long-range identification and tracking, LRIT)18 บนเรือ อุปกรณ์ดังกล่าว  
จะส่งข้อมูลเรือตามที่ IMO ต้องการ เข้าศูนย์ข้อมูลการจ าแนกและติดตามเรือระยะไกลแห่งชาติ 
(LRIT National Data Centre) โดยอัตโนมัติทุก 6 ชั่วโมง ซึ่งท าให้รัฐที่เรือจดทะเบียน สามารถ
ติดตามการเคลื่อนที่ไปของเรือได้อย่างต่อเนื่อง เพ่ือประโยชน์ในด้านการรักษาความปลอดภัยของเรือ 
จึงได้มีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 36) พ.ศ. 2553 โดยก าหนดให้เรือประเภท
ต่างๆที่ใช้ในการเดินทางระหว่างประเทศมีระบบการจ าแนกและติดตามเรือระยะไกล โดยระบบและ
                                                           

18 ระบบ LRIT เปนระบบการสงขอมูลของเรือ เชน ชื่อเรือ ต าแหนงของเรือวัน-เวลา สงผานขอมูล อัตโนมัติแสดงต า
แหนงท  ี่ เรือทุก 6 ชั่วโมง โดยสงขอมูลผานดาวเทียมหรือระบบอื่นไปยังศูนย LRIT Data Center ตามที่รัฐภาคีจะก าหนดใหเรือที่
ชักธงของรัฐภาคีสงขอมูลไป และรัฐภาคีมีหนาที่รับขอมูลเรือ ดังกลาวผาน LRIT ในระยะไมเกิน 1,000 ไมลจากชายฝง เพ่ือที่รัฐเจ
าของธง (Flag State) สามารถน าไปใชในการติดตามความเคลื่อนไหวของเรือของตน ซึ่งที่ประชุมคณะกรรมการความปลอดภัย
ทางทะเลคร้ังที่ 81 (MSC 81) ของ IMO ไดรับรองระบบ LRIT และแกไขขอบังคับในอนุสัญญา SOLAS บทที่ 5 ขอที่ 19-1 โดย
ก าหนดใหรัฐภาคีจัดตั้ง National LRIT Data Center หรือรวมกับรัฐภาคีอื่นจัดตั้งเปน Regional LRIT Data Center หรือ Co-
operative LRIT Data Center สวนระบบ AIS เปนระบบสงสัญญาณขอมูลเรือผานคลื่นวิทยุไปยังหนวยงานรัฐชายฝงเพ่ือติดตาม
การเดินเรือจากระยะใกลประมาณ 30 ไมลจากชายฝง  
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อุปกรณ์ท่ีใช้เพื่อให้เป็นไปตามข้อก าหนดของกฎข้อบังคับฉบับนี้ต้องเป็นไปตามข้อก าหนดขององค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ ในข้อมติที่ MSC.263 (84) ว่าด้วยสมรรถนะและข้อก าหนดเชิงหน้าที่
ส าหรับการจ าแนกและติดตามเรือระยะไกลฉบับแก้ไขใหม่ (Revised performance standards 
and functional requirements for the long-range identification and tracking of ships) 
และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม 

 นอกจากนี้ กฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 22) พ.ศ. 2539 ว่าด้วยการวัดขนาดตัน
ของเรือ ออกโดยอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 163 และมาตรา 165 แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 กฎข้อบังคับนี้ออกตามความในข้อก าหนดแห่งอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการวัดขนาดตันเรือ ค.ศ. 1969 (Tonnage 1969) โดยบทบัญญัติในภาคผนวกที่  1 
แปลเนื้อหาจากอนุสัญญาดังกล่าว 

 และโดยสอดคล้องกับ ข้อ 94 วรรค 4 (บี) และ (ซี) เพ่ือให้เรือแต่ละล าอยู่ในความรับผิดชอบ
ของนายเรือเจ้าหน้าที่ที่มีคุณสมบัติที่เหมาะสม อีกทั้งมีความรอบรู้และต้องปฏิบัติตามข้อบังคับ
ระหว่างประเทศที่ใช้บังคับอยู่เกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล การปูองกันการโดนกัน การ
ปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล และการบ ารุงรักษาเครื่องมือสื่อสารทางวิทยุ 
จึงได้มีการออกกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 39) พ.ศ. 2554 โดย ข้อ 1  ของกฎข้อบังคับ
การตรวจเรือฉบับนี้ได้มีการบัญญัติถึงจ านวนคนประจ าเรือให้มีจ านวนขั้นต่ าตามที่อธิบดีหรือผู้ที่
อธิบดีมอบหมายก าหนด ตามแนวทางในข้อมติขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization, IMO) ว่าด้วยการพิจารณาก าหนดจ านวนคนประจ าเรือขั้นต่ าและตามที่
แก้ไขเพ่ิมเติม ทั้งนี้ เพ่ือการปฏิบัติงาน ที่ปลอดภัย การรักษาความปลอดภัยของเรือ และการปูองกัน
มลพิษต่อสิ่งแวดล้อมจากเรือ โดยให้ ค านึงถึงจ านวนชั่วโมงการปฏิบัติงานและการพักผ่อน, การ
เดินเรือ, การจัดการและจัดเก็บสินค้า, การปฏิบัติงานของเรือและการดูแลบุคคลทั้งหมดบนเรือ, งาน
ช่างกลเรือ, งานวิศวกรรมควบคุม อิเลคทรอนิกส์ และไฟฟูา , การติดต่อสื่อสารทางวิทยุ , การ
บ ารุงรักษาและซ่อมท าในเรือ  การจัดการความปลอดภัยของเรือ เมื่อมิได้อยู่ในระหว่างเดินทาง, การ
ประสานเพ่ือด าเนินกิจกรรมที่จ าเป็นอ่ืน ๆ เพ่ือการปฏิบัติงานที่ปลอดภัย การรักษา ความปลอดภัย
ของเรือ และการปูองกันมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมทางน้ า และความปลอดภัยและสุขอนามัยในการท างาน 

 ส าหรับกระบวนการตรวจเรือนั้น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ได้
บัญญัติให้มีการตรวจสอบความเหมาะสมในด้านต่างๆเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือของเรือนั้น
สอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญาฯข้อ 94 วรรค 4 (เอ) โดย มาตรา 15819 ได้บัญญัติให้เจ้า

                                                           

19 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 158 บัญญัติว่า 
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พนักงานมีอ านาจขึ้นไปบนเรือและท าการตรวจเรือได้ โดยผู้มีอ านาจปฏิบัติการตามพระราชบัญญัติ
ฉบับนี้คือ เจ้าท่าซึ่งก็คืออธิบดีกรมเจ้าท่าหรือผู้ซึ่ งอธิบดีกรมเจ้าท่ามอบหมาย เจ้าพนักงานกอง
ตระเวน คือ ต ารวจ เจ้าพนักงานกรมเจ้าท่า คือ เจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าคนใดก็ได้ โดยอ านาจของ
เจ้าพนักงานตามมาตรานี้ ได้แก่ การขึ้นไปบนเรือและท าการตรวจเรือ ซึ่งเจ้าพนักงานมีอ านาจเพียง
ขึ้นไปและตรวจเรือเพ่ือให้ทราบว่าเรือนั้นได้รับอนุญาตส าหรับเรือแล้วหรือไม่ และเพ่ือให้ทราบว่าได้มี
การละเมิดต่อข้อบังคับในพระราชบัญญัตินี้หรือในกฎข้อบังคับอย่างใด ๆ ซึ่งเจ้าท่าได้ออกโดยชอบ
ด้วยกฎหมายอย่างหนึ่งอย่างใดหรือไม่ เพ่ือเจ้าพนักงานดังกล่าวจะได้ด าเนินการตามกฎหมายต่อไป 
โดยพระราชบัญญัตินี้ให้อ านาจอธิบดีกรมเจ้าท่าในฐานะเจ้าท่า มอบหมายอ านาจการตรวจค้นจับกุม 
การกระท าความผิดตามกฎหมายให้กับเจ้าหน้าที่ทหารเรือ โดยอธิบดีกรมเจ้าท่าได้มีค าสั่งมอบหมาย
ตามค าสั่งกรมเจ้าท่าที่ 151,152/2536 ลงวันที่ 16 ก.พ. 2536 เรื่องมอบหมายอ านาจเจ้าท่าตาม
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย โดยอธิบดีกรมเจ้าท่าได้มอบหมายอ านาจ “เจ้าท่า” ให้แก่
เจ้าหน้าที่ทหารเรือ 

 

4.3.2.1.3 การไต่สวนภัยพิบัติ 

ส่วนในข้อ 94 วรรค 7 ในเรื่องการจัดให้มีการไต่สวนส าหรับภัยพิบัติทางทะเลหรืออุบัติการณ์
ของการเดินเรือในทะเลหลวงนั้น ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายที่อนุวัติการในเรื่องนี้อันสอดคล้องกับ 
“Code for the investigation”20 ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 

 

4.3.2.1.4 เขตอ านาจทางอาญาในเรื่องของการโดนกัน 

ทั้งนี้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ได้มีบทบัญญัติในเรื่องเขต
อ านาจทางอาญาในเรื่องของการโดนกันหรืออุบัติการณ์อ่ืนใดของการเดินเรือไว้เป็นพิเศษ โดยข้อ 97 
ก าหนดว่าในกรณีที่มีการโดนกันหรืออุบัติการณ์อ่ืนใดของการเดินเรือเกี่ยวกับเรือในทะเลหลวงซึ่ง
พัวพันถึงความรับผิดชอบทางอาญาหรือทางวินัยของนายเรือหรือของบุคคลอ่ืนใดที่ประจ าการในเรือ 

                                                                                                                                                                      

“ เจ้าท่า เจ้าพนักงานกองตระเวน เจ้าพนักงานกรมเจ้าท่าคนใดก็ดี ย่อมมีอ านาจโดยพระราชบัญญัตินี้ที่จะข้ึนไปและ
ตรวจบนเรือก าป๎่นหรือเรือเล็กล าใดๆได้ทุกล า เพ่ือให้ทราบว่าเรือนั้นได้รับอนุญาตส าหรับเรือแล้วหรือไม่ และเพ่ือให้ทราบว่าได้มี
ความละเมิดต่อข้อบังคบัในพระราชบัญญัตินี้หรือในกฎข้อบังค้บอย่างใดๆซึ่งเจ้าท่าได้ออกโดยชอบด้วยกฎหมายอย่างหนึ่งอย่างใด
หรือไม่” 

20 IMO Resolution A.849 (20), “Code for the investigation of marine casualties and incidents, as 
amended by resolution A.884 (21)”, 27 November 1997. 
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การด าเนินคดีอาญาหรือทางวินัยกับบุคคลเช่นว่านั้นมิอาจจะกระท าได้ เว้นแต่จะกระท าต่อเจ้าหน้าที่
ฝุายตุลาการหรือฝุายปกครองของรัฐเจ้าของธงหรือของรัฐอ่ืนซึ่งบุคคลเช่นว่านั้นเป็นคนชาติ กฎหมาย
ไทยได้มีพระราชบัญญัติปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 และมีกฎกระทรวงรองรับข้อก าหนดตามกฎ
ข้อบังคับระหว่างประเทศเพ่ือปูองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ. 1972 (COLREGs) แต่ยังไม่มีข้อความที่
รองรับข้อ 97 ว่าหากเกิดเรือโดนกันหรืออุบัติการณ์อ่ืนใดบนเรือ จะด าเนินคดีอาญาหรือคดีทางวินัย
กับบุคคลผู้ที่จะต้องรับผิดชอบไม่ได้ แต่มีข้อยกเว้นว่าจะกระท าได้ต่อหน้าเจ้าหน้าที่ฝุายตุลาการหรือ
ฝุายปกครองของรัฐเจ้าของธงหรือรัฐเจ้าของสัญชาติ 

เมื่อได้ท าการศึกษาถึงความสอดคล้องของกฎหมายไทยในเรื่องที่เกี่ยวกับความปลอดภัยใน
ทะเลแล้ว ประเด็นต่อไปที่จะศึกษาก็คือ หน้าที่ของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธง ในการใข้เขต
อ านาจและควบคุมเรือของตนในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

 

4.3.2.2 การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล (Protection and 
Preservation of the Marine Environment) 

ด้วยบทบาทของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธง (Flag State) ซึ่งอยู่ภายใต้กรอบของ
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องกระท าการตาม
พันธกรณีเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธง คือเรือที่ถือสัญชาติไทยนั้น มีความปลอดภัยและไม่ก่อให้เกิด
มลพิษต่อสิ่งแวดล้อมในทะเล โดยต้องด าเนินมาตรการ ทั้งการออกกฎหมาย วิธีปฏิบัติ รวมทั้งการ
ก าหนดองค์กรที่รับผิดชอบในการด าเนินการให้เป็นไปตามตามอนุสัญญาอันมีบทบัญญัติเกี่ยวข้องกับ
สิ่งแวดล้อมทะเลดังนี้ 

 

4.3.2.2.1 กฎหมายภายในเพื่อป้องกัน ลดและควบคุมภาวะมลพิษของ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล (National legislation to prevent, reduce and 
control pollution of the marine environment) 

การออกมาตรการเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเลเป็น
พันธกรณีหนึ่งของรัฐเจ้าของธงที่เกี่ยวกับหน้าที่ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยรัฐ
เจ้าของธงอาจมีมาตรการเพ่ือวัตถุประสงค์ดังกล่าวได้ตามความเหมาะสม แต่ก็จะต้องสอดคล้องกับ
หลักการของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ด้วย และมาตรการที่ใช้จะต้อง
มีผลเป็นการลดมลพิษตามที่อนุสัญญาก าหนดลงให้น้อยที่สุดเท่าที่เป็นไปได้ โดยภาวะมลพิษที่
เกี่ยวข้องกับรัฐเจ้าของธงได้ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท ภาวะมลพิษจากเรือและภาวะมลพิษจากหรือ
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ผ่านบรรยากาศ ซึ่งประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธงนั้น ในป๎จจุบันยังไม่มีกฎหมายภายในของ
ประเทศไทยบัญญัติโดยเฉพาะเจาะจงที่ก าหนดมาตรการส าหรับภาวะมลพิษทางทะเลโดย
เฉพาะเจาะจง แต่ก็มีกฎหมายบางฉบับที่อาจน าไปบังคับใช้ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลในฐานะท่ีประเทศไทยเป็นรัฐเจ้าของธงได้  

ก) ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท (Pollution by dumping) 

อย่างที่ได้กล่าวไปแล้วว่า ป๎จจุบันประเทศยังไม่มีการบัญญัติกฎหมายภายในเพ่ือน ามาใช้ใน
การปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษจากการทิ้งเทไว้โดยตรง แต่อย่างไรก็ตามมีกฎหมาย
บางฉบับที่กล่าวถึงภาวะมลพิษจากการทิ้งเทอันอาจสามารถน ามาปรับใช้ได้ ได้แก่ พระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมเส้นทาง
คมนาคมทางน้ า ท่าเทียบเรือ การเดินเรือ รวมทั้งปูองกันและรักษาสภาพแวดล้อมในน่านน้ าไทย โดย
สามารถน ามาบังคับใช้ได้กับเรือทุกประเภทที่ชักธงไทยและเรือที่ชักธงของประเทศอ่ืนที่เดินเรืออยู่
ภายในเขตทางทะเลที่พระราชบัญญัติฉบับนี้มีเขตอ านาจบังคับใช้  

โดยบทบัญญัติได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ที่สามารถน ามา
ปรับใช้กับภาวะมลพิษจากการทิ้งเทจากเรือ ได้แก่ มาตรา 11921 มาตรา 119 ทวิ22 และมาตรา 
20423  โดยบทบัญญัติดังกล่าวสามารถน ามาใช้ด าเนินการกับผู้กระท าการทิ้งเทของเสียหรือสิ่งใดๆที่

                                                           

 21 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 119  

 “ห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้ง หรือกระท าด้วยประการใดๆให้หิน กรวด ทราย ดิน โคลน อับเฉา สิ่งของหรือสิ่งปฏิกูลใดๆยกเว้น

น้ ามันและเคมีภัณฑ์ลงในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้

ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านน้ าไทย อันจะเป็นเหตุให้เกิดการตื้นเขิน ตกตะกอนหรือสกปรก เว้นแต่จะได้รับอนุญาต

จากเจ้าท่า ผู้ใดฝุาฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงิน

ค่าใช้จ่ายที่ต้องเสียในการขจัดสิ่งเหล่านั้นด้วย” อันเป็นบทบัญญัติที่ก าหนดห้ามทิ้งเทของเสียหรือสสารอื่นลงในทะเลภายใน

น่านน้ าไทย 
22 เพ่ืงอ้าง, มาตรา 119 ทวิ  
“ห้ามมิให้ผู้ใดเท ทิ้ง หรือท าด้วยประการใดๆให้น้ ามันและเคมีภัณฑ์หรือสิ่งใดๆลงในแม่น้ า ล าคลอง บึง อ่างเก็บน้ า 

หรือทะเลสาบอันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านน้ าไทยอันอาจจะเป็นเหตุ
ให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือต่อสิ่งแวดล้อมหรือเป็นอันตรายต่อการเดินเรือในแม่น้ า ล าคลอง บึงอ่างเก็บน้ า หรือทะเลสาบ
ดังกล่าว ผู้ใดฝุาฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินสามปี หรือปรับไม่เกินหกหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ และต้องชดใช้เงินค่าใช้จ่ายที่
ต้องเสียไปในการแก้ไขสิ่งเป็นพิษหรือชดใช้ค่าเสียหายเหล่านั้นด้วย” 

23 เพ่ิงอ้าง, มาตรา 204  
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ไม่ใช่ของเสียจากเรือลงสู่ทะเลแล้วท าให้ทะเลเกิดการตื้นเขิน ตกตะกอน สกปรก หรือ ท าให้เป็นพิษ
ต่อสิ่งมีชีวิตหรือต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้ ยกเว้นในกรณีของน้ ามันปิโตรเลียมหรือน้ ามันที่ปนกับน้ า
ที่แม้จะทิ้งลงทะเลแล้วจะท าให้ทะเลเกิดความเสียหายหรือไม่ก็ตาม ผู้กระท าการทิ้งเทก็มีความผิด
ตามมาตรา 204 แต่ในกรณีที่มีการทิ้งเทสิ่งใดๆซึ่งอาจเป็นของเสียหรือของดีก็ได้ลงในทะเลซึ่งการทิ้ง
เทนั้นไม่ท าให้ทะเลเกิดการตื้นเขิน ตกตะกอน สกปรก หรือท าให้เป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือต่อ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล ผู้กระท าการทิ้งเทดังกล่าวไม่มีความผิดตามมาตรา 119 หรือมาตรา 119 ทวิ 
เพราะไม่เข้าหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดไว้  

ทั้งนี้เขตอ านาจในการบังคับใช้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งบัญญัติว่า “น่านน้ าไทย” หมายถึง บรรดาน่านน้ าที่อยู่ภายใต้
อ านาจอธิปไตยของราชอาณาจักรไทย คือสามารถใช้บังคับได้เหนือน่านน้ าภายในของประเทศ และ
ทะเลอาณาเขตซึ่งเป็นเขตทางทะเลที่อยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตยของประเทศไทย และหากเป็นกรณี
ตามมาตรา 17 ได้ก าหนดให้ความผิดตามมาตรา 119 มาตรา 119 ทวิ และมาตรา 204 หมายความ
รวมถึงน่านน้ าที่อยู่ในเขตต่อเนื่องของประเทศไทยด้วย จากค านิยามของค าว่า “น่านน้ าไทย” 
ดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าโดยปกติพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ดังนั้น ถ้าเรือที่
ชักธงไทยไปกระท าความผิดที่ฝุาฝืนพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 เช่นการทิ้ง
เทของเสียลงในเขตทางทะเลอ่ืนนอกจากทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่องของประเทศไทยแล้วก็ไม่
สามารถน าพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาบังคับใช้ได้ 

สรุปคือ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มุ่งเน้นไปที่เรื่องการเดินเรือ 
เส้นทางเดินเรือโดยค านึงถึงความปลอดภัยในการใช้ ควบคุม ก ากับเส้นทางเดินเรือและการจัด
ระเบียบทางเดินเรือ ท่าเรือ เขตจอดเรือ การบรรทุกสินค้าบนเรือ ไม่ได้เป็นบทบัญญัติในเชิงคุ้มครอง
และรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลอย่างชัดเจน จึงต้องอาศัยบทบังคับตาม กฎ ประกาศ ค าสั่งของกรม
เจ้าท่า และประเด็นที่ส าคัญก็คือ พระราชบัญญัติฉบับนี้บังคับใช้ในเขตอ านาจของประเทศและ
ครอบคลุมไปถึงทะเลอาณาเขตและใช้กับเรือที่เข้ามาในน่านน้ าไทย และได้มีการขยายขอบเขตในการ
บังคับใช้ออกไปถึงในเขตต่อเนื่องด้วยในบางมาตราเท่านั้น  

นอกจากพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 แล้วนั้น พระราชบัญญัติเรือ
ไทย พ.ศ. 2481 ได้มีบทบัญญัติในเรื่องการควบคุมภาวะมลพิษจากการทิ้งเท ไว้ในบทนิยามมาตรา 5 

                                                                                                                                                                      

“ผู้ใดเท ทิ้ง หรือปล่อยให้น้ ามันปิโตรเลียมหรือน้ ามันที่ปนกับน้ าร่ัวไหลด้วยประการใดๆลงในเขตท่า แม่น้ า ล าคลอง 
ทะเลสาบหรือทะเลภายในน่านน้ าไทย ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับตั้งแต่สองพันบาทถึงสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้ง
ปรับ” 
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โดยนิยามค าว่า “สารที่เป็นอันตราย หมายความรวมถึง น้ ามันหรือสารอ่ืนใด ซึ่งเมื่อปล่อยทิ้งลงสู่
ทะเลแล้วอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์และสิ่งมีชีวิตในทะเล หรือก่อให้เกิดความ
เสียหายต่อความงามตามธรรมชาติ หรือรบกวนการใช้ประโยชน์อ่ืนๆอันชอบด้วยกฎหมายจากทะเล
ตามท่ีอธิบดีเจ้าท่าก าหนด” 

โดยมีก าหนดห้ามในเรื่องการปล่อยมลพิษตามมาตรา 53/1 และมาตรา 53/2 โดยมาตรา 
53/1 ห้ามมิให้ผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือไทยปล่อยทิ้งหรือท าให้สารที่เป็นอันตรายหรือสิ่งใด ๆ ที่มี
สารที่เป็นอันตรายปนอยู่พ้นจากเรือลงสู่ทะเลไม่ว่าบริเวณใด ๆ เกินกว่ามาตรฐานที่ก าหนดในมาตรา 
53/2 ทั้งนี้ ไม่ว่าด้วยเหตุใด เว้นแต่เป็นการปล่อยทิ้งจากการส ารวจการแสวงหาประโยชน์ จาก
กระบวนการเกี่ยวกับทรัพยากรแร่บนพื้นท้องทะเลนอกชายฝ๎่ง หรือเป็นการปล่อยทิ้งเพ่ือวัตถุประสงค์
ในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์ อันชอบด้วยกฎหมายเก่ียวกับการลดหรือควบคุมมลพิษ โดยการปล่อยทิ้ง
ดังกล่าวให้รวมถึงการรั่ว การก าจัด การหก การซึม การสูบ การแพร่กระจาย หรือการเท สารที่เป็น
อันตรายหรือสิ่งใดๆที่มีสารที่เป็นอันตรายปนอยู่ด้วย ซึ่งค าว่า “สิ่งใด ๆ ” นั้นมีความหมายกว้างและ
ครอบคลุมภาวะมลพิษจากทางการทิ้งเททั้งปวง  

กรณีที่มีการกระท าความผิดตามมาตรา 53/1 กฎหมายได้ก าหนดให้พนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่ง
รัฐมนตรีแต่งตั้งมีอ านาจในการรวบรวมพยานหลักฐานที่เกี่ยวกับการกระท าความผิด แล้วส่งให้
พนักงานสอบสวนผู้มีอ านาจตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาเป็นผู้ด าเนินคดีแก่ผู้กระท า
ความผิด ดังนั้นผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือท่ีชักธงไทยหรือที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทยนั้น หากได้
ท าการปล่อยทิ้งสารอันตรายลงสู่ทะเลเกินกว่ามาตรฐานที่ก าหนดแล้ว ไม่ว่าการปล่อยทิ้งนั้นจะกระท า
ลงที่ใด ๆ ผู้ควบคุมหรือเจ้าของเรือไทยอาจมีความรับผิดทางอาญาด้วยเนื่องจากตามบทบัญญัติ
มาตรา 4 วรรค 2 แห่งประมวลกฎหมายอาญาได้บัญญัติว่า “การกระท าความผิดในเรือไทยหรือ
อากาศยานไทย ไม่ว่าจะอยู่ ณ ที่ใด ให้ถือว่ากระท าความผิดในราชอาณาจักร” ซึ่งค าว่า “ไม่ว่าจะอยู่ 
ณ ที่ใด” หมายความว่า ที่ใด ๆ ก็ได้ที่ไม่ใช่ราชอาณาจักรไทย เช่น ทะเลหลวง ก็ถือว่าได้กระท าการใน
ราชอาณาจักร ซึ่งท าให้ผู้กระท าความผิดนั้นต้องได้รับโทษตามกฎหมายอาญาของไทยด้วยแม้การ
กระท าดังกล่าวจะไม่ได้เกิดขึ้นในเขตอ านาจแห่งประเทศไทยก็ตาม ดังนั้นประเทศไทยในฐานะรัฐ
เจ้าของธงจึงมีอ านาจในการด าเนินคดีในส่วนที่เกี่ยวกับการละเมิดที่ถูกกล่าวหา ไม่ว่าการละเมิดนั้นจะ
เกิดข้ึน ณ ที่ใดหรือมลพิษที่เกิดจากการละเมิดนั้นได้เกิดข้ึนหรือได้พบ ณ ที่ใดก็ตาม 

จะเห็นได้ว่าแม้พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 จะไม่ได้มีบทบัญญัติถึงภาวะมลพิษจาก
การทิ้งเทโดยตรงก็ตาม แต่จากบทบัญญัติดังกล่าวก็ยังพอจะสามารถน ามาปรับใช้กับภาวะมลพิษจาก
การทิ้งเทได้ เพราะพระราชบัญญัติเรือไทยมีเขตอ านาจไปถึงทะเลหลวงต่างจากพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ที่มีเขตอ านาจถึงเพียงเขตต่อเนื่องเท่านั้น 
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จากป๎ญหาดังกล่าวประเทศไทยจึงควรจะต้องบัญญัติกฎหมายว่าด้วยการทิ้งเทของเสียจาก
เรือไทยให้ชัดเจนมากกว่านี้ หรือหากจ าเป็นประเทศไทยก็ควรจะพิจารณาในการเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันภาวะมลพิษจากการทิ้งเท (London Convention) ซึ่งเป็นอนุสัญญาอัน
เกี่ยวกับการทิ้งเทของเสียในระดับโลก เพ่ือที่ประเทศไทยจะได้มีมาตรการเกี่ยวกับการปูองกันภาวะ
มลพิษจากการทิ้งเทอย่างมีประสิทธิภาพเพราะต้องออกกฎหมายภายใน ข้อบังคับ และมาตรการที่
สอดคล้องกับอนุสัญญา  

 ข) ภาวะมลพิษจากเรือ (Pollution from Vessels) 

ส าหรับภาวะมลพิษจากเรือนั้น ประเทศไทยได้เป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการ
ปูองกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสารเกี่ยวกับการปูองกันภาวะมลพิษจากเรือ ค.ศ.
1978 หรือ MARPOL 73/78 แล้ว ซึ่งประเทศไทยเป็นภาคีอนุสัญญาฉบับนิ้โดยกระทรวงการ
ต่างประเทศได้ลงนามในภาคยานุวัติสารเข้าเป็นภาคีอนุสัญญานี้ต่อองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ
ตั้งแต่วันที่ 15 ตุลาคม พ.ศ. 2550 และมีผลบังคับใช้กับประเทศไทยตั้งแต่วันที่ 2 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 
2551  ซึ่งมีผลเพียงการรับข้อก าหนดเรื่องการควบคุมมลพิษน้ ามัน (Annex I) และสารเคมีอันตราย 
(Annex II) ดังนั้นประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีต้องด าเนินการออกกฎหมายควบคุมเรือของตนตาม
พันธกรณีที่มีในอนุสัญญา MARPOL 73/78 เกี่ยวกับภาวะมลพิษจากน้ ามันและสารเคมีอันตรายที่
เกิดจากการปฏิบัติการของเรืออันมีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางทะเลในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธง 

อนุสัญญา MARPOL 73/78 Annex I ข้อ 9 (a), (b) ก าหนดว่าห้ามมีการปล่อยน้ ามันหรือ
สารปนเปื้อนจากน้ ามันลงสู่ทะเล เว้นแต่จะเป็นเรือทั่วไปที่มีน้ าหนักตั้งแต่ 400 ตันกรอสส์ขึ้นไปซึ่ง
ไม่ใช่เรือบรรทุกน้ ามัน และเรือนั้นไม่ได้อยู่ในพ้ืนที่พิเศษ และเรือนั้นอยู่ระหว่างการเดินทาง โดยมี
น้ ามันปนเปื้อนรั่วไหลไม่เกิน 15 ส่วนต่อ 1,000,000 ส่วน หากเรือล าอ่ืนที่มีขนาดต่ ากว่า 400 ตัน
กรอสส์ และไม่ใช่เรือบรรทุกน้ ามัน และอยู่นอกพ้ืนที่ก าหนดพิเศษ ทางการก็จะต้องกระท าเพ่ือให้
แน่ใจว่าเรือนั้นติดตั้งเครื่องมือเท่าท่ีจะปฏิบัติได้ 

ส่วนอนุสัญญา MARPOL 73/78 Annex II ก าหนดรายละเอียดและมาตรการในการทิ้งเท
สารอันตรายที่บรรจุอยู่และการควบคุมมลพิษจากสารดังกล่าว โดยการปล่อยสารอันตรายดังกล่าว
ต้องปล่อยของเสียลงอุปกรณ์เพ่ือรองรับของเสีย หรือต้องมีความเจือจางลงไปถึงมาตรฐานที่ก าหนดไว้ 
โดยในทุกกรณี ห้ามท าการทิ้งเทสารอันตรายห่างฝ๎่งไม่เกิน 12 ไมล์ทะเล และมีข้อห้ามที่เข้มงวด
มากกว่าในบริเวณทะเลบอลติกและทะเลด า โดยครอบคลุมถึงสารเคมีที่บรรจุอยู่ในเรือ ในถังบรรจุ
สารเคมี สารเคมีที่ขนย้ายอยู่ในภาชนะที่บรรจุส าเร็จ รวมถึงการเตรียมการในการจัดการกับเหตุ
มลพิษที่เก่ียวข้องกับสารเคมี 
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เช่นเดียวกับการรักษาและคุ้มครองภาวะมลพิษจากการทิ้งเท บทบัญญัติในพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ที่พอจะปรับใช้กับการรักษาและคุ้มครองภาวะมลพิษจากเรือได้
นั้นคือ มาตรา 119,119 ทวิ และมาตรา 204 โดยบทบัญญัติมาตรา 119  นี้ต้องการจะลงโทษผู้ที่ท า
ให้ล าน้ าหรือทะเลสกปรก หากจะน ามาปรับใช้กับการเดินเรือมักจะได้แก่การทั้งอับเฉาหรือสิ่งต่างๆ
จากเรือ แต่การทิ้งน้ ามันและเคมีภัณฑ์ไม่มีความผิดตามมาตรา 119 แต่จะมีความผิดตามมาตรา 119 
ทวิ ซึ่งมีโทษหนักกว่า 

ค าว่า “ผู้ใด” ตามมาตรา 119 หมายถึง บุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลใดก็ได้ และแหล่งที่มา
ของการกระท านั้น ซึ่งอาจเป็นเรือ อากาศยาน แท่นขุดเจาะ หรือมาจากอาคารบ้านเรือน โรงงาน
อุตสาหกรรมที่ตั้งอยู่บนบกก็ได้ ส่วนวัตถุแห่งการเท ทิ้งตามมาตรา 119 ได้แก่ หิน กรวด ทราย ดิน 
โคลน อับเฉา สิ่งของหรือสิ่งปฏิกูลใด ๆ ยกเว้นน้ ามันและเคมีภัณฑ์ เป็นต้น ซึ่งค าว่า “สิ่งของใด ๆ ” 
ได้แก่ สิ่งต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นของเสียหรือสิ่งที่ไม่ใช่ของเสียซึ่งมีความหมายกว้างและครอบคลุมของเสีย
โดยรวม สารอันตราย น้ าเสีย ขยะ และอากาศเสียด้วย ฉะนั้นการเท ทิ้งตามมาตรา 119 นี้จึงรวมถึง
การปล่อยทิ้งน้ าเสียจากเรือด้วย ส่วนค าว่า “สิ่งปฏิกูลใด ๆ ” ได้แก่ สิ่งสกปรกน่ารังเกียจ แต่การเท 
ทิ้งตามมาตรานี้จะต้องมีปริมาณมากพอที่จะเป็นเหตุให้เกิดการตื้นเขิน ตกตะกอนหรือสกปรก โดย
การเท ทิ้งสิ่งต่าง ๆ ลงในทะเลภายในน่านน้ าไทยอาจไม่เป็นความผิดตามมาตรา 119 นี้หากการเท 
ทิ้งนั้นไม่ได้เป็นเหตุให้เกิดการตื้นเขิน ตกตะกอน หรือสกปรกหรือการเท ทิ้งนั้นได้รับอนุญาตจากเจ้า
ท่า ซึ่งการอนุญาตให้เท ทิ้งตามมาตรา 119 นี้ต้องมาขอเป็นกรณี ๆ ไป24 

ส่วนภาวะมลพิษจากเรือโดยน้ ามันนั้น มาตรา 119 ทวิ นี้สามารถน าไปใช้กับความเสียหายที่
เกิดจากน้ ามันโดยตรง หากมีการปล่อยทิ้งน้ ามันสู่ล าน้ าหรือทะเลในน่านน้ าไทย ผู้ที่ฝุาฝืนบทบัญญัตินี้
นอกจากจะได้รับโทษทางอาญาแล้ว ยังจะต้องชดใช้เงินแก่ทางราชการในการขจัดมลพิษที่เกิดจาก
น้ ามันนั้นด้วย  และค าว่า “อันอาจจะเป็นเหตุให้” แสดงว่าการเท ทิ้งน้ ามันและแคมีภัณฑ์หรือสิ่งใด ๆ 
ลงในทะเลแม้จะยังไม่ท าให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อม เพียงแต่อาจจะท าให้เกิดเป็นพิษ
ต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อมก็เป็นความผิดตามมาตรา 119 ทวินี้ได้ สิ่งที่ห้ามเท ทิ้งตามมาตรา 119 
ทวิได้แก่ น้ ามันและเคมีภัณฑ์หรือสิ่งใด ๆ ซึ่งน้ ามันและเคมีภัณฑ์ในมาตรานี้ถือเป็นค าเดียวกันซึ่ง
หมายถึง น้ ามันที่ใช้กับเครื่องยนต์ต่าง ๆ ซึ่งน้ ามันดังกล่าวจะมีส่วนผสมของเคมีภัณฑ์อยู่ด้วย หาก
กรณีที่เป็นการทิ้งน้ ามันพืชซึ่งไม่มีส่วนผสมของเคมีภัณฑ์อยู่ลงในแหล่งน้ าย่อมไม่เป็นความผิดตาม
มาตรา 119 ทวิ ส่วน “สิ่งใด ๆ ” ตามมาตรา 119 ทวินี้ได้แก่ สิ่งต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นของเสียหรือสิ่งที่

                                                           

24  กุลรัตน์ อุบลนุช,”มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมน้ าเสียจากเรือบรรทุกสินค้า” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553), หน้า. 100. 
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ไม่ใช่ของเสียซึ่งมีความหมายกว้างและครอบคลุมของเสียซึ่งรวมถึง สารอันตราย น้ าเสีย ขยะ และ
อากาศเสียด้วย 

สรุปคือการเท ทิ้งที่จะเป็นความผิดตามมาตรา 119 ทวิ นี้ต้องเป็นการเท ทิ้งน้ ามันและ
เคมีภัณฑ์หรือสิ่งใด ๆ อันอาจจะเป็นเหตุให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อม ดังนั้นถ้าการเท 
ทิ้ง น้ ามันและเคมีภัณฑ์ดังกล่าวไม่ท าให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อม ย่อมไม่เป็นความผิด
ตามมาตรา 119 ทวิ แต่อาจเป็นความผิดตามมาตรา 119 ได้ ส่วนสิ่งใด ๆ ก็เช่นกัน หากการเท ทิ้ง 
สิ่งใดๆนั้นไม่ท าให้เกิดเป็นพิษต่อสิ่งมีชีวิตหรือสิ่งแวดล้อม ก็จะไม่เป็นความผิดตามมาตรา 119 ทวินี้ 
แต่อาจมีความผิดตามมาตรา 119 ถ้าการเท ทิ้งนั้นท าให้เกิดการต้ืนเขิน ตกตะกอน หรือสกปรก25 
โดยอัตราโทษในการลงโทษผู้กระท าความผิดหรือผู้ฝุาฝืนตามมาตรา 119 ทวิ จะสูงกว่าอัตราโทษตาม
มาตรา 119 เพราะผลกระทบจากการฝุาฝืนตามมาตรา 119 ทวิ นั้นมีความรุนแรงมากกว่าผลกระทบ
จากการฝุาฝืนมาตรา 119 

มาตรา 204 บัญญัติว่า “ผู้ใดเท ทิ้ง หรือปล่อยให้น้ ามันปิโตรเลียมหรือน้ ามันที่ปนกับน้ ามัน
รั่วไหลด้วยประการใด ๆ ลงในเขตท่า แม่น้ า ล าคลอง ทะเลสาบ หรือทะเลภายในน่านน้ าไทยต้อง
ระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับตั้งแต่สองพันบาทถึงสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ” 

อย่างไรก็ดีบทบัญญัติมาตรา 119 และมาตรา 119 ทวิ ยังมีข้อจ ากัดบางประการในการใช้
ปูองกันและแก้ไขป๎ญหามลพิษทางทะเลอันเกิดจากเรือคือ ประการแรกการกระท าที่จะเป็นความผิด
ตามมาตราทั้งสองนี้จะต้องเป็นการกระท าด้วยเจตนาเท่านั้น หากเป็นการกระท าโดยประมาทแล้ว
ย่อมไม่มีความผิด ในทางปฏิบัตินั้นการที่มีมลพิษรั่วไหลออกจากเรือสู่ทะเลนั้นมิได้เกิดจากการเจตนา
ที่จะปล่อยมลพิษสู่ทะเลเสมอไป แต่บางครั้งเกิดจากความประมาทของผู้ควบคุมเรือหรือลูกเรือ หรือ
อาจจะมิได้เกิดจากการเจตนาหรือประมาทของผู้ใดเลยก็เป็นได้ แต่ความเสียหายที่เกิดจากเรือใน
ลักษณะดังกล่าวจะไม่ได้รับการเยียวยาตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 
และประการที่สองพระราชบัญญัติฉบับใช้บังคับได้เฉพาะในทะเลอาณาเขตของไทยซึ่งมีความกว้าง
เพียง 12 ไมล์ทะเลเท่านั้น เนื่องจากว่าได้มีการให้ค าจ ากัดความของค าว่า “น่านน้ าไทย” ไว้ว่า
หมายถึงบรรดาน่านน้ าที่อยู่ภายใต้อ านาจอธิปไตยของประเทศไทย น่านน้ าที่ประเทศไทยมีอ านาจ
อธิปไตยย่อมได้แก่ ทะเลอาณาเขต ส่วนในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะนั้นประเทศไทยมีเพียงสิทธิอธิปไตย 
(sovereign rights) เท่านั้น 

                                                           

25  กุลรัตน์ อุบลนุช,”มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมน้ าเสียจากเรือบรรทุกสินค้า” (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร
มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2553) หน้า.100-101. 
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การบังคับใช้ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยจะบังคับใช้ครอบคลุมถึงกรณีการ
เท ทิ้ งสิ่ งของลงในทะเลในน่านน้ าไทย ซึ่ งก็คือทะเลอาณาเขตเท่านั้น โดยได้มีการแก้ไข
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทยเมื่อปี พ.ศ.2540 โดยได้ขยายเขตของน่านน้ าไทยออกไป
จากเดิมเพ่ือวัตถุประสงค์ในการบังคับบทบัญญัติบางมาตรารวมถึงมาตรา 119 มาตรา 119 ทวิ และ
มาตรา 204 โดยให้มีการบังคับใช้กฎหมายตามมาตราดังกล่าวขยายรวมถึงน่านน้ าที่อยู่ในเขตต่อเนื่อง
ของราชอาณาจักรไทยด้วย 

นอกจากพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 แล้ว กฎหมายไทยที่
สอดคล้องกับ MARPOL 73/78 ได้แก่ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 บัญญัติเรื่องการควบคุม
ภาวะมลพิษจากเรือไว้ในมาตรา 5 โดยได้นิยามค าว่า “สารที่เป็นอันตราย หมายความรวมถึง น้ ามัน
หรือสารอื่นใด ซึ่งเมื่อปล่อยทิ้งลงสู่ทะเลแล้วอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพของมนุษย์และสิ่งมีชีวิต
ในทะเล หรือก่อให้เกิดความเสียหายต่อความงามตามธรรมชาติ หรือรบกวนการใช้ประโยชน์อ่ืนๆอัน
ชอบด้วยกฎหมายจากทะเลตามที่อธิบดีเจ้าท่าก าหนด” และก าหนดห้ามมิให้มีการปล่อยมลพิษไว้ใน
มาตรา 53/1 และมาตรา 53/2 โดยมาตรา 53/1 บัญญัติว่า “ ห้ามมิให้ผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือ
ไทยปล่อยทิ้งหรือท าให้สารที่เป็นอันตรายหรือสิ่งใดๆ ที่มีสารที่เป็นอันตรายปนอยู่พ้นจากเรือลงสู่
ทะเลไม่ว่าบริเวณใดๆ เกินกว่ามาตรฐานที่ก าหนดในมาตรา 53/2 ทั้งนี้ ไม่ว่าด้วยเหตุใด เว้นแต่เป็น
การปล่อยทิ้งจากการส ารวจการแสวงหาประโยชน์ จากกระบวนการเกี่ยวกับทรัพยากรแร่บนพ้ืนท้อง
ทะเลนอกชายฝ๎่ง หรือเป็นการปล่อยทิ้งเพ่ือวัตถุประสงค์ในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์ อันชอบด้วย
กฎหมายเกี่ยวกับการลดหรือควบคุมมลพิษ โดยการปล่อยทิ้งดังกล่าวให้รวมถึงการรั่ว การก าจัด การ
หก การซึม การสูบ การแพร่กระจาย หรือการเท สารที่เป็นอันตรายหรือสิ่งใดๆที่มีสารที่เป็นอันตราย
ปนอยู่ด้วย” ซึ่งค าว่า “สิ่งใด ๆ ” นั้นมีความหมายกว้างและครอบคลุมภาวะมลพิษจากเรือทุกชนิดซึ่ง
รวมถึง สารอันตราย น้ าเสีย ขยะ และอากาศเสียด้วย  

มาตรา 53/2 บัญญัติว่า “ให้อธิบดีกรมเจ้าท่าโดยอนุมัติรัฐมนตรีมีอ านาจประกาศในราช
กิจจานุเบกษาก าหนดชั้นและรายชื่อของสารที่เป็นอันตราย มาตรฐานการควบคุม การปล่อยทิ้งสารที่
เป็นอันตราย และวิธีการก าจัดสารที่เป็นอันตราย” บทบัญญัติดังกล่าวได้อนุญาตให้มีการก าหนดชั้น
และรายชื่อของสารอันตราย มาตรฐานการควบคุม การปล่อยทิ้งสารที่เป็นอันตราย และวิธีการก าจัด
สารที่เป็นอันตราย ซึ่งหากผู้ควบคุมหรือเจ้าของเรือไทยได้ท าการปล่อยทิ้งน้ าเสียลงสู่ทะเลเกินกว่า
มาตรฐานที่ก าหนดตามมาตรา 53/2 นี้ ผู้ควบคุมและเจ้าของเรือไทยก็จะมีความรับผิดทั้งความรับผิด
ทางแพ่งและความรับผิดทางอาญาตามมาตรา 67/1 แต่หากผู้ควบคุมหรือเจ้าของเรือไทยได้ปฏิบัติ
ตามวิธีการก าจัดสารที่เป็นอันตรายตามที่มาตรา 53/2 ก าหนดไว้แล้วและฟ้ืนฟูสภาพแวดล้อมให้
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กลับคืนสู่สภาพเดิมในเวลาใกล้เคียงกับเหตุที่เกิดขึ้นแล้ว อาจท าให้ผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือไม่ต้อง
รับโทษและไม่ต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายหรือค่าเสียหายตาม 67/1 ด้วย 

จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติในพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 ค่อนข้างสอดคล้องกับ
ข้อก าหนดใน MARPOL 73/78 Annex I และ Annex II นั่นก็เป็นเพราะว่าเจตนารมณ์ในการแก้ไข
เพ่ิมเติมพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 ก็เพ่ือให้เป็นการรองรับการเข้าเป็นภาคีของอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ.1973 และพิธีสาร ค.ศ. 1978 นั่นเอง 

นอกจากพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 แล้วยังสามารถอาศัยพระราชบัญญัติการประมง 
พ.ศ. 2558 เป็นมาตรการอีกมาตรการหนึ่งได้ด้วย โดยพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 มาตรา 
4 ได้ให้ค าจ ากัดความของค าว่า “ที่จับสัตว์น้ า” ว่าหมายความว่า ที่ซึ่งมีน้ าขังหรือไหล เช่น ทะเล 
แม่น้ า ล าคลอง หนอง บึง บ่อ เป็นต้นและหาดทั้งปวงบรรดาซึ่งเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน 
รวมทั้งปุาไม้และพ้ืนดินซึ่งน้ าท่วมในฤดูน้ า ไม่ว่าจะเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินหรือที่ดินอันบุคคล
ถือกรรมสิทธิ์และภายในเขตน่านน้ าไทยหรือน่านน้ าอ่ืนใดซึ่งประเทศไทยใช้อยู่หรือมีสิทธิที่จะใช้ต่อไป
ในการท าประมง โดยที่น่านน้ าเหล่านั้นปรากฏโดยทั่วไปว่ามีขอบเขตตามกฎหมายท้องถิ่นหรือธรรม
เนียมประเพณีหรือตามกฎหมายระหว่างประเทศหรือตามสนธิสัญญาหรือด้วยประการใด ดังนั้นที่จับ
สัตว์น้ าหมายถึงที่ซ่ึงอยู่ในเขตน่านน้ าไทยแล้วยังรวมถึงน่านน้ าอ่ืนใดซึ่งประเทศไทยใช้อยู่หรือมีสิทธิที่
จะใช้ต่อไปในการท าประมง  ซึ่งน่านน้ าอ่ืนใดที่ประเทศไทยใช้อยู่หรือมีสิทธิที่จะใช้ต่อไปในการท า
ประมง ย่อมหมายความรวมถึงทะเลหลวงด้วย เพราะทะเลหลวงเป็นเขตทางทะเลที่มีขอบเขตตาม
กฎหมายระหว่างประเทศว่าหมายถึงทุกส่วนของทะเลที่มิได้รวมอยู่ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ในทะเล
อาณาเขตหรือในน่านน้ าภายในของรัฐหรือในน่านน้ าหมู่เกาะของรัฐหมู่เกาะ เพราะฉะนั้นจากค า
นิยามของที่จับสัตว์น้ า พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 จึงสามารถน าพระราชบัญญัติการ
ประมง พ.ศ. 2558 มาบังคับใช้กับเรือที่ชักธงไทยในทะเลอาณาเขต เขตต่อเนื่องหรือเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะของประเทศไทยรวมถึงในทะเลหลวงได้ 

โดยบทบัญญัติในมาตรา 26 “ห้ามมิให้ผู้ใดกระท าการดังต่อไปนี้ เว้นแต่จะเป็นการทดลอง
หรือเพ่ือประโยชน์ทางวิชาการและได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากอธิบดีหรือผู้ซึ่งอธิบดีมอบหมาย 

1) ปล่อย เท ทิ้ง ระบาย หรือท าให้วัตถุอันตรายตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดลงสู่ที่จับสัตว์
น้ า 

2) กระท าการใดๆ อันท าให้สัตว์น้ าในที่จับสัตว์น้ ามึนเมา 

3) ปล่อย เท ทิ้ง ระบาย หรือท าให้สิ่งใดลงสู่ที่จับสัตว์น้ าในลักษณะที่เป็นอันตรายแก่สัตว์น้ า 

4) ท าให้ที่จับสัตว์น้ าเกิดมลพิษในลักษณะที่เป็นอันตรายแก่สัตว์น้ า…” 
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ในส่วนของบทก าหนดโทษนั้น มาตรา 87 ได้บัญญัติว่า “ผู้ใดฝุาฝืนมาตรา 26 หรือมาตรา 27 
ต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่หกเดือนถึงห้าปี และปรับตั้งแต่ห้าพันบาทถึงห้าแสนบาท” 

อย่างไรก็ดีพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 มุ่งเน้นที่จะคุ้มครองทรัพยากรประมงเป็น
ส าคัญ ซึ่งท าให้จุดมุ่งหมายที่จะคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลจากภาวะมลพิษจากเรือนั้น
แคบไป แต่ทั้งนี้ถ้อยค าที่ใช้ในมาตรา 26 ก็กว้างขวางพอที่จะตีความให้ครอบคลุมถึงการก่อให้เกิด
ภาวะมลพิษจากเรือซึ่งชักธงไทยโดยไม่จ ากัดว่าจะต้องเป็นเรือประมงเท่านั้น โดยภาวะมลพิษจากเรือ
ซึ่งชักธงไทยนั้นไม่ส าคัญว่าจะเกิดจากการทิ้งเทเท่านั้น อาจจะเป็นการระบายหรือการกระท าด้วย
ประการใดหรือท าให้สิ่งใดลงไปในที่จับสัตว์น้ าไม่ว่าจะเป็นในลักษณะที่เป็นอันตรายแก่สัตว์น้ าหรือท า
ให้ที่จับสัตว์น้ าเกิดมลพิษก็ตาม  

 แต่ทั้งนี้ก็มีข้อสังเกตว่าถึงแม้มาตรา  26 จะใช้ถ้อยค าว่า “บุคคลใด” ก็ตาม แต่ในบริเวณที่
เป็นทะเลหลวงนั้น “บุคคลใด” คงจ ากัดแต่เฉพาะแค่บุคคลที่อยู่ในเรือซึ่งชักธงไทยเท่านั้น เพราะ
ประเทศไทยย่อมไม่มีเขตอ านาจเหนือเรือซึ่งชักธงของรัฐอ่ืนในทะเลหลวง ตามบทบัญญัติในอนุสัญญา
ฯ ค.ศ. 1982 ข้อ 92 เว้นแต่จะมีสนธิสัญญาก าหนดไว้ให้ประเทศไทยเขตอ านาจเช่นว่านั้นในฐานะรัฐ
ภาคีตามหลักการใช้เขตอ านาจของรัฐโดยอาศัยหลักสนธิสัญญา 

นอกจากการออกกฎหมายและข้อบังคับเพ่ือควบคุมภาวะมลพิษจากเรือแล้ว ประเทศไทย
ควรจะพิจารณาในการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทางทะเลอ่ืนๆ รวมถึงอนุสัญญา 
MARPOL  ภาคผนวกที่ 3, 4 และ5 ด้วย 

ค) ภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ (Pollution from or through Atmosphere) 

แต่ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ ซึ่งปรากฏอยู่ในอนุสัญญา 
MARPOL Annex VI นั้น ประเทศไทยยังไม่มีการบัญญัติกฎหมายภายในโดยเฉพาะเจาะจงที่จะน ามา
บังคับใช้เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลอันเกี่ยวกับภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศแต่อย่าง
ใด แต่ทั้งนี้ภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศที่ปล่อยจากเรือซึ่งชักธงของประเทศไทยนั้นก็อาจ
อาศัยพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 มาตรา 4 มาตรา 26 และมาตรา 87 น ามาปรับใช้กับ
การปูองกัน การลดและการควบคุมภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศที่เกิดจากเรือซึ่งชักธงไทย
ขณะอยู่ในทะเลหลวงได้ โดนเฉพาะอย่างยิ่งถ้อยค าที่บัญญัติไว้ในมาตรา 19 ที่ว่า “…หรือท าให้ที่จับ
สัตว์น้ าเกิดมลพิษ…” นั้นมิได้จ ากัดวิธีการที่ท าให้ที่จับสัตว์น้ าเกิดมลพิษว่าจะต้องเกิดจากการเท ทิ้ง
หรือระบายจากเรือ อันเป็นภาวะมลพิษจากการทิ้งเทหรือมลพิษจากเรือเท่านั้น แต่อาจรวมถึงการ
ปล่อยภาวะมลพิษจากเรือซึ่งชักธงไทยเข้าสู่บรรยากาศและลงสู่สิ่งแวดล้อมทางทะเลในบริเวณทะเล
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หลวงด้วยก็ได้ ดังนั้นภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศในทะเลหลวงก็อาจเกิดจากเรือต่าง ๆ ซึ่งชัก
ธงของรัฐใด ๆ ก็ได้  

โดยสรุปกฎหมายไทยที่มีบทบัญญัติที่สอดคล้องกับการควบคุม ลด และปูองกันภาวะมลพิษ
ทางทะเลมากที่สุดก็คือ พ.ร.บ.เรือไทย พ.ศ. 2481 เนื่องจากสอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลข้อ 217 วรรค 8 อันบัญญัติว่า “โทษทีก าหนดไว้ในกฎหมายและ
ข้อบังคับของเรือที่ชักธงของรัฐนั้น ต้องหนักพอที่จะปรามมิให้การละเมิดเกิดขึ้นไม่ว่าที่ใด” เพราะ 
พ.ร.บ. มีเขตอ านาจเหนือเรือไทยไม่ว่าจะอยู่ในเขตทางทะเลใดก็ตาม นอกจากการออกมาตรการ
ควบคุมภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศแล้ว ประเทศไทยควรจะพิจารณาในการเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาที่เกี่ยวข้องกับสิ่งแวดล้อมทางทะเลอ่ืน ๆ รวมถึงอนุสัญญา MARPOL Annex VI อันเป็น
เรื่องภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศจากเรือซึ่งชักธงด้วยด้วย 

 

4.3.2.2.2 การบังคับใช้กฎหมาย (Enforcement) 

การบังคับใช้กฎหมายนั้นคือการที่รัฐเจ้าของธงจะต้องมีกฎหมายที่รองรับการบังคับใช้ของ
เจ้าหน้าที่รัฐที่มีอ านาจ และมีระบบที่มีประสิทธิภาพในการควบคุมเรือที่ชักธงของตน เพ่ือให้แน่ใจว่า
เรือท่ีชักธงของตนปฏิบัติตามกฎหมายภายในและข้อบังคับเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทาง
ทะเลอันสอดคล้องกับกฎเกณฑ์และข้อบังคับระหว่างประเทศ การบังคับใช้กฎหมายนั้นอาจเกิดขึ้นได้
ทั้งก่อนและหลังจากเรือออกเดินทาง 

ก) การตรวจเรือและการออกใบรับรอง 

ข้อ 217 วรรค 2 บัญญัติว่า “ให้รัฐด าเนินมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือประกันว่าเรือที่ชักธงหรือ
ที่จดทะเบียนกับตนจะถูกห้ามไม่ให้เดินทาง…”  ทั้งนี้กฎหมายไทยที่สอดคล้องกับบทบัญญัติดัง
กล่าวคือพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456  ก าหนดให้มีการตรวจสภาพเรือก่อน
จดทะเบียน เป็นมาตรการทางกฎหมายที่ใช้ในการปูองกันป๎ญหามลพิษที่เกิดขึ้นจากความบกพร่อง
จากสภาพความเหมาะสมในการเดินเรือ โดยเจ้าพนักงานจะออกใบอนุญาตใช้เรือตามมาตรา 162 ก็
ต่อเมื่อมีใบส าคัญรับรองการตรวจเรือว่าเรือดังกล่าวเป็นเรือที่อยู่ในสภาพปลอดภัยและมีความ
เหมาะสมส าหรับการเดินเรือในช่วงระหว่างเวลาไม่เกิน 12 เดือน ดังนั้นในกรณีที่เรือยังไม่มีใบอนุญาต
การใช้เรือ และเจ้าพนักงานได้วินิจฉัยโดยมีเหตุอันสมควรว่าเรือล าดังกล่าวหาได้ดูแลรักษาให้เพียงพอ
และมีความเหมาะสมส าหรับการเดินเรือไม่ เจ้าพนักงานย่อมมีอ านาจที่จะพิจารณาไม่ออกใบอนุญาต
ให้กับเจ้าของเรือได้ตามมาตรา 138   
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จากการที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาประเทศวาดวยการปองกันมลพิษจากเรือ 
ค.ศ. 1973 ที่แกไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 (The International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships, 1973 as modified by the Protocol of 1978 relating 
thereto, MARPOL 73/78) โดยประเทศไทยต้องผูกพันตามภาคผนวกที่ 1 ว่าด้วยเรื่องหลักเกณฑ์
การปูองกันมลพิษจากน้ ามัน และภาคผนวกท่ี 2 ว่าด้วยเรื่องหลักเกณฑ์การปูองกันมลพิษจากสารเคมี
อันตราย เนื่องจากเป็นภาคผนวกบังคับตามอนุสัญญา ประเทศไทยจึงตรากฎหมายออกมาเฉพาะใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับ ภาคผนวกที่ 1 และ ภาคผนวกที่ 2 เป็นส่วนใหญ่ โดยยกเอาข้อก าหนดใน
อนุสัญญา MARPOL ในภาคผนวกท่ี 1 และภาคผนวกท่ี 2 มาใส่ไว้เกือบทั้งหมดในรูปของกฎข้อบังคับ
การตรวจเรือ (ฉบับที่ 34) พ.ศ. 2551 เพ่ือเป็นการรองรับในการด าเนินการตามข้อก าหนดของ
อนุสัญญา MARPOL 73/78 ในส่วนที่เกี่ยวกับภาคผนวกท่ี1 และท่ี 2 โดยเนื้อหาส่วนใหญ่ก็เอามาจาก
ข้อก าหนดในอนุสัญญา MARPOL 73/78 ในภาคผนวกที่ 1 และที่ 2 นั่นเอง ซึ่งประกอบไปด้วยกฎ
ข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ มาตรฐานโครงสร้างเรือ อุปกรณ์บนเรือ  การปฏิบัติงานบนเรือ และ
ก าหนดมาตรการที่เกี่ยวข้องเพ่ือปูองกันมลพิษทางทะเลจากเรือ แต่ใช้เป็นกฎเกณฑ์ในการออก
ใบส าคัญรับรองให้แก่เรือไทยและขอบเขตในการบังคับใช้กฎนี้จ ากัดเพียงทะเลอาณาเขตของประเทศ
ไทย การออกใบส าคัญรับรองตามภาคผนวกที่ 1 และที่ 2 โดยอาศัยอ านาจที่ระบุไว้ใน 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย มาตรา 163 ดังนั้นในฐานะรัฐเจ้าของธงแล้วกฎหมายที่มีอยู่
ของประเทศไทยก็ถือว่ามีความสอดคล้องกับข้อก าหนดในอนุสัญญา MARPOL 73/78 ในภาคผนวกที่ 
1 และภาคผนวกท่ี 2 

ทั้งนี้ ข้อ 4 (3) แห่งกฎข้อบังคับการตรวจเรือฉบับนี้ ได้ให้นิยามค าว่า “ปล่อยทิ้ง” ว่า
หมายถึง การปล่อย การรั่วไหล การขจัด การหกลน การรั่วซึม การสูบถาย การแพร การปลอยทิ้งสาร
ที่เปนอันตรายหรือสิ่งใดที่มีสารที่เปน อันตรายเจือปนจากเรือไม่วาโดยเหตุใด ๆ โดยไม่รวมถึง  

ก. การทิ้ง (Dumping) ตามความหมายในอนุสัญญาวาดวยการปองกัน มลพิษทางทะเลจาก
การทิ้งของเสียหรือสิ่งอ่ืนใด (The Convention on the Prevention of Marine Pollution by 
Dumping of Wastes and Others Matter 1972)  

ข. การปลอยสารที่เป็นอันตรายโดยตรงจากการส ารวจ ใชสอยและแปรรูปนอกชายฝงของ
ทรัพยากรแรจากพ้ืนทะเล  

ค. การปล่อยสารที่เปนอันตรายจากการศึกษาวิจัยทางวิทยาศาสตรที่มีวัตถุประสงคเพ่ือลด
และควบคุมมลพิษ 
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แต่ก็เป็นที่น่าสังเกตว่าการออกใบส าคัญรับรองในภาคผนวกที่ 3 ถึงภาคผนวกที่ 6 นั้น กรม
เจ้าท่าก็มีความจ าเป็นที่จะต้องออกหนังสือรับรองในภาคผนวกดังกล่าวให้แก่เรือไทยด้วยเช่นกัน อาทิ
เช่น ใบรับรองตามภาคผนวกที่ 4 ว่าด้วยระบบบ าบัดน้ าเสียตามแนวทางองค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ International Sewage Pollution Prevention Certificate  หรือ ISPP Certificate 
เพราะเรือไทยจะต้องถูกตรวจใบส าคัญรับรองหรือหนังสือรับรองนั้นโดยรัฐภาคีอ่ืนเมื่อน าเรือเข้าเทียบ
ท่าของรัฐนั้น หากไม่มีหนังสือรับรองที่ว่าก็อาจถูกปฏิเสธไม่ให้เข้าเทียบท่าจอดเรือได้ โดยรัฐเจ้าท่ามี
สิทธิขอตรวจดูใบส าคัญรับรองต่างๆ และการปฏิบัติการบนเรือว่าสอดคล้องกับข้อก าหนดในอนุสัญญา 
MARPOL 73/78 ทั้ง 6 ภาคผนวกหรือไม่ แม้ว่าประเทศไทยจะยังไม่ได้ให้สัตยาบันแก่ภาคผนวก
ดังกล่าวก็ตาม จึงเป็นป๎ญหาของประเทศไทยที่ต้องตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองหรือหนังสือ
รับรองตามข้อก าหนดในภาคผนวกอ่ืนของอนุสัญญา MARPOL 73/78 ด้วย ทั้งที่ยังไม่ได้ตรา
กฎหมายภายในหรือข้อบังคับโดยเฉพาะเจาะจงในเรื่องดังกล่าวมารองรับเพื่อบังคับต่อเรือไทยโดยตรง 
ซึ่งอาจก่อให้เกิดความผิดพลาดในการออกใบส าคัญรับรองหรือหนังสือรับรองต่างๆที่ออกให้แก่เรือ
ไทยได้26 

และโดยสอดคล้องกับบทบัญญัติข้อ 217 วรรค 3 อันบัญญัติให้ “…รัฐประกันว่าเรือที่ชักธง
ของตนจะได้รับการตรวจตราเป็นระยะๆเพ่ือที่จะพิสูจน์ยืนยันว่าใบรับรองดังกล่าวนั้นสอดคล้องกับ
สภาพที่เป็นจริงของเรือ…” มาตรา 138 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ก็
ได้มีการก าหนดให้ตรวจสภาพเรือในขณะที่มีการใช้ใบอนุญาต ซึ่งเป็นมาตรการทางกฎหมายซึ่งใช้
บังคับในระหว่างที่ใบอนุญาตใช้เรือมีผลใช้บังคับอยู่ เมื่อข้อเท็จจริงปรากฏว่าเจ้าพนักงานได้ตรวจ
พบว่าเรือล าใดล าหนึ่งหาได้มีสภาพที่ เหมาะสมกับการใช้งานไม่ อีกทั้งหากเจ้าพนักงานออก
ใบอนุญาตได้วินิจฉัยโดยมีเหตุอันสมควรว่าเรือล าดังกล่าวไม่ได้ดูแลรักษาให้เพียงพอและเหมาะสม
ส าหรับการเดินเรือ เจ้าพนักงานมีอ านาจที่จะเรียกคืนและริบใบอนุญาตการใช้เรือเช่นว่านั้นได้  
นอกจากนั้นแล้ว มาตรา 139 แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ยังได้ให้
อ านาจเจ้าท่าใน 2 ลักษณะกล่าวคือ ลักษณะที่หนึ่ง อ านาจในการออกค าสั่งเพ่ือสั่งห้ามมิให้มีการใช้
เรือ และลักษณะที่สอง อ านาจในการออกค าสั่งให้ท าการแก้ไขเปลี่ยนแปลงหรือด าเนินการซ่อมแซม 
เรือล าดังกล่าวให้เป็นที่เรียบร้อยปลอดภัยและมีสภาพเหมาะสมส าหรับการใช้งานในการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย  

                                                           

26 จิตชาย มุสิกบตุร “ป๎ญหาของประเทศไทยจากการเข้าเป็นภาคีในอนุสัญญาว่าด้วยการปูองกันมลพิษจากเรือ 
ค.ศ.1973 และพิธีสาร ศ.ศ.1978”.(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2551) หน้า.108 
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แต่อย่างไรก็ตาม จากค านิยามศัพท์ ค าว่า “น่านน้ าไทย” ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ซึ่งก าหนดไว้ใน มาตรา 3 พบว่าพระราชบัญญัติฉบับนี้มีขอบเขตการบังคับใช้
กฎหมายไว้เฉพาะภายในเขตน่านน้ าภายใน ทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่องเท่านั้น  ดังนั้น หากเป็น
เรือเดินทะเลที่อยู่นอกน่านน้ าไทยแล้ว แม้ว่าเรือเหล่านั้นจะเป็นเรือที่จดทะเบียนและมีสัญชาติไทยก็
ตาม พนักงานเจ้าหน้าที่หาได้มีอ านาจในการตรวจสภาพเรือในขณะที่มีการใช้ใบอนุญาตซึ่งอยู่
ภายนอกเขตน่านน้ าไทยด้วยแต่อย่างใด ดังนั้นบทบัญญัติตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย จึงไม่อาจบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

รวมถึงภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศนั้น อนุสัญญาฯ ข้อ 222 บัญญัติว่า “…ในส่วนที่
เกี่ยวกับเรือท่ีชักธงของตน หรือเรือท่ีจดทะเบียนกับตน ให้รัฐบังคับใช้กฎหมายและข้อบังคับของตนที่
ออกตามข้อ 212 วรรค 1 …” บทบัญญัติข้อนี้เป็นเรื่องเกี่ยวกับกระบวนการการบังคับใช้กฎหมาย 
เช่น การด าเนินการเกี่ยวกับการจับกุม ป๎จจุบันแม้ว่าประเทศไทยอยู่ระหว่างการเตรียมความพร้อม
เข้าเป็นภาคี MARPOL Convention Annex VI  แต่ข้อก าหนดในภาคผนวกที่  6 ในอนุสัญญา 
MARPOL 73/78 เรื่องการจ ากัดการปล่อยสารท าให้เกิดมลพิษทางอากาศจากเรือก็ไม่ปรากฏว่าได้มี
การระบุไว้ในกฎหมายของประเทศไทยเลย ซึ่งในความเป็นจริงเมื่อเรือไทยเข้าไปเทียบท่าจอดเรือใน
รัฐอ่ืน เรือนั้นต้องโดนตรวจตามมาตรฐานของทั้ง 6 ภาคผนวก และก็มีความจ าเป็นที่ต้องขอให้เจ้าท่า
ออกหนังสือรับรองที่เกี่ยวข้องในมลพิษทางอากาศให้ผู้ประกอบการเดินเรือเพ่ือน าไปใช้ยื่นให้เจ้า
พนักงานตรวจเรือของต่างประเทศเสียก่อน แต่ประเทศไทยเองกลับไม่มีกฎหมายรองรับในส่วนนี้27 

ข) การลงโทษ 

ส าหรับประเด็นในเรื่องอ านาจในการลงโทษจากการละเมิดอนุสัญญาฯนั้น  MARPOL 73/78 
ได้ก าหนดอ านาจในการลงโทษจากการละเมิดเขตอ านาจของประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐภา คี
อนุสัญญา กล่าวคือเมื่อเกิดการละเมิดกฎหมายภายในเกิดขึ้นแล้ว ประเทศไทยย่อมมีอ านาจในการ
ด าเนินคดีได้ตามกฎหมายภายใน สอดคล้องกับอนุสัญญาได้ในฐานะที่เป็นการลงโทษภายใต้กฎหมาย
ของรัฐเจ้าของธง แต่อย่างไรก็ตามอนุสัญญาฯ MARPOL 73/78 ข้อ 4 (2) (a) (b) ก าหนดให้ประเทศ
ไทยต้องด าเนินการจัดส่งข้อมูลหลักฐานที่มีอยู่ในความครอบครองที่แสดงว่าได้มีการ ละเมิดกฎหมาย
ภายในเกิดข้ึนไปยังรัฐหรือทางการของเรือเช่นว่านั้น ดังนั้น  

ข้อ 217 การบังคับใช้กฎหมายโดยรัฐเจ้าของธง แม้มีกฎหมายภายในแต่ไม่ครอบคลุมควร
ปรับปรุงแก้ไขพระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 เพ่ือให้รองรับกับพันธกรณีระหว่างประเทศ 

                                                           

27 เพ่ิงอ้าง, หน้า. 111. 



 

 

152 

พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 ควรบัญญัติเรื่องอ านาจรัฐเจ้าของธง และพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 ควรบัญญัติประเด็นต่างๆ เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธง  

โดยบทบัญญัติข้อ 217 วรรค 4 ส าหรับการบังคับใช้กฎหมายในการตรวจสอบและควบคุม
ภาวะมลพิษทางทะเลนั้น แม้พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 จะไม่มีการบัญญัติ
ให้อ านาจเจ้าพนักงานมีอ านาจในการตรวจสอบและควบคุมภาวะมลพิษโดยตรง แต่พระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มีบทบัญญัติที่ก าหนดให้เจ้าพนักงานมีอ านาจที่จะขึ้นไปบนเรือ
และท าการตรวจเรือได้ โดยบัญญัติไว้ในมาตรา 158 ของพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
พ.ศ. 2456 ว่า “เจ้าท่า เจ้าพนักงานกองตระเวน เจ้าพนักงานกรมเจ้าท่าคนใดก็ดี ย่อมมีอ านาจโดย
พระราชบัญญัตินี้ ที่จะขึ้นไปและตรวจบนเรือก าป๎่นหรือเรือเล็กล าใด ๆ ได้ทุกล า เพ่ือให้ทราบว่าเรือ
นั้นได้รับอนุญาตส าหรับเรือแล้วหรือไม่ และเพ่ือให้ทราบว่าได้มีความละเมิดต่อข้อบังคับใน
พระราชบัญญัตินี้หรือในกฎข้อบังคับอย่างใด ๆ ซึ่งเจ้าท่าได้ออกโดยชอบด้วยกฎหมายอย่างหนึ่งอย่าง
ใดหรือไม ่

ดังนั้น เจ้าพนักงานที่มีอ านาจในการตรวจเรือตามมาตรา 158 ได้แก่ เจ้าท่าซึ่งคือ อธิบดีเจ้า
ท่า หรือผู้ซึ่งอธิบดีเจ้าท่ามอบหมาย เจ้าพนักงานกองตระเวนคือ ต ารวจ เจ้าพนักงานกรมเจ้าท่าคือ 
เจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าคนใดก็ได้ โดยอ านาจของเจ้าพนักงาน ได้แก่ การขึ้นไปบนเรือและท าการ
ตรวจเรือ ซึ่งเรือที่เจ้าพนักงานมีอ านาจในการตรวจได้แก่ เรือก าป๎่นหรือเรือเล็กล าใด  ๆ ทั้งนี้เจ้า
พนักงานมีอ านาจเพียงขึ้นไป และตรวจเรือเพ่ือทราบว่าเรือนั้นได้รับอนุญาตส าหรับเรือแล้วหรือไม่ 
และเพ่ือให้ทราบว่าได้มีความละเมิดต่อข้อบังคับในพระราชบัญญัตินี้หรือในกฎข้อบังคับอย่างใด ๆ ซึ่ง
เจ้าท่าได้ออกโดยชอบด้วยกฎหมายอย่างหนึ่งอย่างใดหรือไม่ เพ่ือที่เจ้าพนักงานดังกล่าวจะได้ไป
ด าเนินการตามกฎหมายต่อไป ดังนั้น ในการตรวจสอบและควบคุมภาวะมลพิษจากการทิ้งเทจากเรือ
ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 จะให้อ านาจเจ้าพนักงานตามที่ก าหนดไว้
ขึ้นไปบนเรือและท าการตรวจเรือเพ่ือดูว่ามีการทิ้งเทของเสียหรือสสารอ่ืนอันฝุาฝืนต่อพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 หรือไม่ ถ้ามีการฝุาฝืนเจ้าพนักงานดังกล่าวจะได้ด าเนินการตาม
กฎหมายต่อไปโดยการไปแจ้งความร้องทุกข์ต่อเจ้าพนักงานต ารวจเพ่ือด าเนินการจับกุมผู้กระท า
ความผิด ซึ่งเป็นไปตามตัวบทกฎหมาย แต่ในการปฏิบัติงานของเจ้าพนักงานของเจ้าท่า เจ้าพนักงาน
ดังกล่าวถือว่าเป็นเจ้าพนักงานฝุายปกครองหรือต ารวจตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
ซึ่งถ้ารู้ตัวผู้กระท าความผิดก็มีอ านาจน าตัวผู้กระท าความผิดไปส่งเจ้าพนักงานต ารวจได้เอง เว้นแต่ใน
กรณีท่ีเกินขีดความสามารถ เช่น ผู้กระท าความผิดมีอาวุธร้ายแรง ซึ่งเจ้าพนักงานของกรมเจ้าท่าเป็น
เจ้าพนักงานที่ไม่ติดอาวุธ ดังนั้น จึงไม่สามารถท าการน าตัวผู้กระท าความผิดไปส่งให้ เจ้าพนักงาน
ต ารวจได้ต้องให้เจ้าพนักงานต ารวจเป็นผู้ท าการจับกุม 
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กล่าวโดยสรุปคือพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มีเขตอ านาจบังคับใช้
เพียงแค่ภายในทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่องในบางกรณีเท่านั้น จึงควรต้องขยายเขตอ านาจออกไป 
และในส่วนการบังคับใช้กฎหมาย หน่วยงานต ารวจน้ ามีข้อจ ากัดในเรื่องงบประมาณและสมรรถภาพ
ของเรือ ดังนั้น กรมเจ้าท่าควรมอบอ านาจให้กองทัพเรือเป็นผู้ด าเนินการบังคับใช้กฎหมาย จึงควร
แก้ไขพระราชบัญญัติให้อ านาจทหารเรือปราบปรามการกระท าความผิดบางอย่าง พ.ศ. 2490 มาตรา 
4 โดยเพิ่มเติมประเด็นเรื่องสิ่งแวดล้อมทางทะเลเข้าไปด้วย 

 

4.3.2.3 การอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรมีชีวิต (Conservation and 
Management of the Living Resources) 

ส าหรับพันธกรณีของรัฐเจ้าของธงในเรื่องการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตตาม
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 นั้น เป็นที่น่าสังเกตว่าอนุสัญญาฯ ค.ศ.
1982 ได้ก าหนดกรอบกว้าง ๆ เกี่ยวกับการอนุรักษ์จัดการทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวง โดยเน้นถึง
ความร่วมมือระหว่างรัฐที่คนชาติของตนเข้าไปท าการประมง โดยกฎหมายเกี่ยวกับการอนุรักษ์จัดการ
ทรัพยากรสัตว์น้ าของไทยมมีรายละเอียดดังนี้ 

ก) พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 

พระราชบัญญัติประมง พ.ศ. 2490 ได้บัญญัติความหมายของค าว่าสัตว์น้ าและที่จับสัตว์น้ า
โดยสามารถครอบคลุมไปถึงทะเลหลวงได้ นั่นหมายความว่าประเทศไทยมีหน้าที่ที่จะออกกฎหมาย
เกี่ยวกับการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเลหลวง ถึงแม้ว่าพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 
ไม่ได้กล่าวถึงมาตรการในการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงอย่างชัดแจ้ง แต่ก็มีหลาย
มาตรการในพระราชบัญญัติประมงที่พออนุโลมบังคับใช้กับการประมงในทะเลหลวงได้ เช่น มาตรา 
19 และ มาตรา 22 ซึ่งเป็นการควบคุมพฤติกรรมของคนชาติมิให้กระท าการอันเป็นการเสื่อมเสียต่อ
การอนุรักษ์สัตว์น้ าในทะเลหลวงได้ ส่วนมาตรา 16 วรรค 2 เป็นบทบัญญัติที่เกี่ยวกับประกาศ
รัฐมนตรีโดยก าหนดเงื่อนไขไว้เฉพาะการท าประมงในที่จับสัตว์น้ าซึ่งประเทศไทยได้ตกลงกับประเทศ
อ่ืน หากประเทศไทยในฐานะรัฐซึ่งคนชาติของตนเข้าไปท าประมงในทะเลหลวงในชนิดพันธุ์สัตว์น้ า
คร่อมเขต รัฐชายฝ๎่งจะต้องตกลงกับรัฐที่คนชาติของตนท าการประมง โดยประเทศไทยก็สามารถใช้
มาตรการนี้เป็นหลักในการออกกฎหมายรองรับข้อตกลงที่ท าขึ้นระหว่างประเทศไทยในฐานะรัฐที่คน
ชาติของตนท าการประมงในทะเลหลวงกับรัฐชายฝ๎่งที่มีเขตเศรษฐกิจจ าเพาะประชิดกับทะเลหลวง
และมีทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อมเขตอาศัยอยู่ 
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พระราชบัญญัติประมงของไทยประสงค์ที่จะควบคุมการประกอบอาชีพประมง โดยอาศัย
กลไกการอนุญาต อาชญาบัตร และประทานบัตร ผู้มีอาชีพประมงจะต้องมาขอจดทะเบียนและขอ
อนุญาตท าประมงเสียก่อน รัฐอาจจะใช้เครื่องมือเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตมาเป็นเครื่องมือในการ
อนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงได้ ซึ่งความในข้อนี้ปรากฏอยู่ในมาตรา 25 ส่วนมาตรา 26 
เป็นเรื่องเกี่ยวกับการควบคุมเครื่องมือ โดยกฎหมายระบุว่า บุคคลใดจะใช้เครื่องมือในพิกัดท าการ
ประมงได้ต่อเมื่อได้รับอาชญาบัตร บุคคลที่ประสงค์จะท าประมงในทะเลหลวงก็ต้องมาขออนุญาต 
โดยจะต้องได้รับอนุญาตเครื่องมือในการท าประมงในทะเลหลวงเสียก่อน โดยรัฐเจ้าของธงอาจจะออก
กฎหมายเพ่ือควบคุมเครื่องมือหรือฤดูกาลในการท าประมงในทะเลหลวงก็ได้ โดยอาศัยมาตรา 32 ที่
ให้อ านาจรัฐมนตรีในการออกประกาศ ซึ่งประกาศดังกล่าวนี้สามารถใช้บังคับกับเรือไทยที่ท าประมง
ในทะเลหลวงได้ 

 โดยสอดคล้องกับอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982  พระราชบัญญัติ
การประมงพุทธศักราช 2490 มีวัตถุประสงค์ในการอนุรักษ์และคุ้มครองสัตว์น้ า และควบคุมการท า
ประมง ตามมาตรา 4 (2) ในแม่น้ าล าคลอง น่านน้ าภายในและน่านน้ าอ่ืนใดซึ่งประเทศไทยใช้อยู่หรือ
มีสิทธิที่จะใช้ในการท าประมง ดังนั้นขอบเขตของ พ .ร.บ. ฉบับนี้ นอกจากจะให้การคุ้มครอง
ทรัพยากรมีชีวิตทางทะเลที่อยู่ในน่านน้ าภายในของประเทศไทยแล้ว ยังขยายออกไปคุ้มครองถึงทะเล
อาณาเขต เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ และทะเลหลวงอีกด้วย 

พระราชบัญญัติประมงของไทยประสงค์ที่จะควบคุมการประกอบอาชีพประมง โดยอาศัย
กลไกการอนุญาตอาชญาบัตร และประทานบัตร ผู้มีอาชีพประมงจะต้องมาขอจดทะเบียนและขอ
อนุญาตท าประมงเสียก่อน รัฐอาจจะใช้เครื่องมือเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตมาเป็นเครื่องมือในการ
อนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงได้ ซึ่งความในข้อนี้ปรากฏอยู่ในมาตรา 25 ส่วนมาตรา 26 
เป็นเรื่องเกี่ยวกับการควบคุมเครื่องมือ โดยกฎหมายระบุว่า บุคคลใดจะใช้เครื่องมือในพิกัดท าการ
ประมงได้ต่อเมื่อได้รับอาชญาบัตร บุคคลที่ประสงค์จะท าประมงในทะเลหลวงก็ต้องมาขออนุญาต 
โดยจะต้องได้รับอนุญาตเครื่องมือในการท าประมงในทะเลหลวงเสียก่อน  

เมื่อความหมายของค าว่าสัตว์น้ าและที่จับสัตว์น้ าสามารถครอบคลุมไปถึงทะเลหลวงได้ นั่น
หมายความว่าประเทศไทยก็มีหน้าที่ที่จะออกกฎหมายเกี่ยวกับการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในทะเล
หลวงด้วย แม้กฎหมายไทยไม่ได้กล่าวถึงมาตรการในการอนุรักษ์ทรัพยากรสัตว์น้ าในทะเลหลวงอย่าง
ชัดแจ้ง แต่ก็มีหลายมาตรการในพระราชบัญญัติประมงที่พออนุโลมบังคับใช้กับการประมงในทะเล
หลวงได้ เช่น มาตรา 19, มาตรา 22 ซึ่งเป็นการควบคุมพฤติกรรมของคนชาติมิให้กระท าการอันเป็น
การเสื่อมเสียต่อการอนุรักษ์สัตว์น้ าในทะเลหลวงได้ , มาตรา 16 วรรค 2 ซึ่งเป็นเพียงประกาศ
รัฐมนตรีก าหนดเงื่อนไขไว้เฉพาะการท าประมงในที่จับสัตว์น้ าซึ่งไทยได้ตกลงกับรัฐอ่ืน สมมติไทยใน
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ฐานะรัฐผู้ซึ่งคนในชาติของตนเข้าไปท าประมงในทะเลหลวงในชนิดพันธุ์สัตว์น้ าคร่อมเขต รัฐชายฝ๎่ง
จะต้องตกลงกับรัฐที่คนชาติของตนท าการประมง ไทยก็สามารถใช้มาตรการนี้เป็นฐานในการออก
กฎหมายรองรับข้อตกลงที่ท าขึ้นระหว่างประเทศไทยในฐานะรัฐที่คนชาติของตนท าการประมงใน
ทะเลหลวงกับรัฐชายฝ๎่งที่มีเขตเศรษฐกิจจ าเพาะประชิดกับทะเลหลวงและมีทรัพยากรสัตว์น้ าคร่อม
เขตอาศัยอยู่ 

มาตรา 53 แห่ง พ.ร.บ. นี้บัญญัติว่า ห้ามมิให้บุคคลใดมีไว้ครอบครองซึ่งสัตว์น้ า หรือ
ผลิตภัณฑ์สัตว์น้ านิดใดชนิดหนึ่งตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา หรือมีไว้ในครอบครองซึ่งสัตว์น้ า 
หรือผลิตภัณฑ์สัตว์น้ าชนิดใดชนิดหนึ่งเกินจ านวนหรือเล็กกว่าขนาดในพระราชกฤษฎีกา เว้นแต่จะ
ได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ ในการนี้มาตรา 32 ได้ก าหนดให้อ านาจแก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
เกษตรและสหกรณ์ หรือผู้ว่าราชการจังหวัดเฉพาะภายในท้องถิ่นตนโดยอนุมัติจากรัฐมนตรี มีอ านาจ
ในการประกาศก าหนดขนาด ชนิด ประเภทและจ านวนของอุปกรณ์ในการท าประมง รวมทั้งก าหนด
ชนิด ขนาด และจ านวนสูงสุดของสัตว์น้ าที่อนุญาตให้ประมงด้วย 

นอกจากนี้มาตรา 6 ยังได้ก าหนดเขตที่จับสัตว์น้ าไว้ 4 ประเภทคือ 1. ที่รักษาพืชพันธุ์ 2. 
ที่ว่าประมูล 3. ที่อนุญาต 4. ที่สาธารณะประโยชน์ โดยในแต่ละเขตจะก าหนดมาตรการควบคุมและ
เงื่อนไขในการท าประมงแตกต่างกันไป ซึ่งเท่ากับว่า พ.ร.บ. ฉบับนี้ได้น าเอาหลักการปูองกันไว้ก่อน 
(precaution principle) มาบัญญัติไว้ในกฎหมายภายในด้วย โดย พ.ร.บ. ฉบับนี้ได้น าหลักการไม่
น าเข้าไปซึ่งชนิดพันธุ์ต่างถิ่นมาบัญญัติไว้ด้วย ซึ่งปรากฏในมาตรา 55 โดยก าหนดห้ามมิให้บุคคลใด
น าเข้าสัตว์น้ าชนิดหนึ่งชนิดใดตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกาไปปล่อยในที่จับสัตว์น้ าแห่งหนึ่งแห่งใด 
เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ ในขณะเดียวกันมาตรา 47 ถึง 51 ซึ่งอยู่ในหมวดว่าด้วยสถิติ
การประมงได้ก าหนดให้สอดคล้องกับหลักการให้ความร่วมมือในการแลกเปลี่ยนและให้ข้อมูลข่าวสาร
อีกด้วย 

ล่าสุดได้มีการออกพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 ขึ้นมาใช้แทนพระราชบัญญัติการ
ประมง พ.ศ. 2490 ซึ่งเป็นกฎหมายที่ออกมานานและค่อนข้างล้าสมัยแล้ว อีกทั้งจุดประสงค์ของ
พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2490 ยังไม่ได้เน้นไปที่การอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรมีชีวิตใน
ทะเล แตเ่น้นการบริหารจัดการประมงน้ าจืดเป็นส าคัญ เนื่องจากในสมัยนั้นยังไม่มีการพัฒนาด้านการ
ประมงทะเลมากนักซึ่งไม่สอดคล้องกับสภาพป๎จจุบันที่เปลี่ยนแปลงไป การท าประมงในทะเลมีการ
พัฒนาให้ทันสมัยมากขึ้น อีกทั้งในข้อก าหนดของการท าประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไร้
การควบคุม (IUU : Illegal, Unreported and Unregulated Fishing) มีข้อปฏิบัติมากมายที่
ประเทศไทยต้องด าเนินการปรับปรุงแก้ไขการออกกฎหมายให้ได้มาตรฐานสากล ที่ส าคัญคือ
คณะกรรมาธิการยุโรปด้านประมงและทะเลสหภาพยุโรป (EU) ได้เข้าตรวจสอบการท าประมงของ
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ไทย และพบว่าไทยยังมีป๎ญหา IUU และจะประกาศให้ไทยเป็นประเทศที่มีความเสี่ยงในการแก้ไข
ป๎ญหาดังกล่าว (ใบเหลือง)  โดยเฉพาะการก าหนดบทลงโทษ การออกแผนปฏิบัติการ การตรวจสอบ
สินค้าย้อนกลับที่มาว่าเรือประมงไทยได้ไปจับสัตว์น้ าบริเวณน่านน้ าประเทศใด จับปลาชนิดใดได้บ้าง 
จ านวนหรือปริมาณปลาที่จับได้เป็นจ านวนเท่าไร เป็นต้น รวมถึงต้องติดตั้งระบบติดตามตรวจสอบ
ต าแหน่งที่อยู่เรือประมงท้ังบนชายฝ๎่งและกลางทะเล จึงจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงกฎหมายประมงไทย
ใหม่ โดยได้ยกร่างกฎหมายประมงใหม่ทั้งฉบับ 

ข) พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 

พระราชบัญญัติการประมง 2558 ได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษา วันที่ 28 เมษายน พ.ศ. 
2558 จะมีผลบังคับใช้ในอีก 60 วัน28  โดยมุ่งหวังจัดระเบียบประมงไทยให้เป็นมาตรฐานสากล โดย
เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 ก็คือ29   

“เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้คือ โดยที่กฎหมายว่าด้วยการประมงได้ใช้
บังคับมาเป็นเวลานาน บทบัญญัติบางประการไม่เหมาะสมกับสถานการณ์ในป๎จจุบันที่มีทรัพยากร
สัตว์น้ าจ านวนจ ากัด ในขณะที่เทคโนโลยีด้านการประมงได้พัฒนาไปอย่างมากและถูกน าไปใช้เป็น
เครื่องมือท าการประมง อันส่งผลให้สัตว์น้ าลดจ านวนลงอย่างรวดเร็ว จึงสมควรปรับปรุงการบริหาร
จัดการทรัพยากรสัตว์น้ าและการประมงของประเท ให้สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศและ
มาตรฐานสากล รวมทั้งความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีด้านการประมงและสภาพของสังคมใน
ป๎จจุบัน โดยก าหนดให้มีมาตรการในการส่งเสริมและพัฒนาการบริหารจัดการ การบ ารุงรักษา การใช้
ประโยชน์จากทรัพยากรสัตว์น้ าและการด าเนินการอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องและส่งเสริม ให้ประชาชนหรือ
ชุมชนประมงท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดการ การบ ารุงรักษาและการใช้ประโยชน์จาก
ทรัพยากรสัตว์น้ าอย่างสมดุล เพ่ือให้สามารถน าทรัพยากรสัตว์น้ าที่มีอยู่มาใช้ประโยชน์ได้อย่างยั่งยืน 
และก าหนดมาตรการในการส่งเสริมให้สัตว์น้ าและผลิตภัณฑ์สัตว์น้ าที่ได้จากการท าการประมงหรือ
จากการเพาะเลี้ยงสัตว์น้ ามีคุณภาพได้มาตรฐานด้านสุขอนามัย มีความปลอดภัยต่อผู้บริโภคและมิให้
เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม รวมทั้งก าหนดมาตรการควบคุมและจัดระเบียบการใช้เรือประมงไทยใน
การท าการประมงท้ังในน่านน้ าและนอกน่านน้ าไทย จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” 

ในส่วนที่เกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงนั้น พ.ร.บ.การประมง พ.ศ.  2558  ปรับปรุงสาระ
พระราชบัญญัติการประมงฉบับใหม่ของไทย ให้มีความสอดคล้องกับมาตรการบริหารจัดการสากล 
                                                           

28 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 มาตรา 2  

“พระราชบัญญัตินี้ให้ใช้บังคับเมื่อพ้นก าหนดหกสิบวันนับแต่วันประกาศ ในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป” 
29 ราชกิจจานุเบกษา 28 เมษายน 2558 หน้า 26 เล่ม 132 ตอนที่ 34 ก 
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และควรก าหนดบทลงโทษอย่างเหมาะสมและรุนแรงเพียงพอ และมีหลักการใหม่ที่ส าคัญๆ เช่น การ
ก าหนดแบ่งเขตการประมงในน่านน้ าไทยออกเป็น 3 เขต คือ เขตประมงน้ าจืดหมายถึงเขตประมงที่
อยู่ในแผ่นดิน  เขตประมงทะเลชายฝ๎่งหมายถึงเขตตั้งแต่ชายฝ๎่งทะเลออกไป 3 ไมล์ทะเล และอาจ
ขยายได้แต่ไม่เกิน 12 ไมล์ทะเล และเขตประมงทะเลนอกชายฝ๎่ง หมายถึงเขตทะเลนอกเหนือจากเขต
ทะเลชายฝ๎่งออกไปจนสุดเขตน่านน้ าไทย   ในแต่ละเขตมีการบริหารจัดการการใช้ประโยชน์
ทรัพยากรสัตว์น้ าแตกต่างกันตามความเหมาะสม ตามประเภทของเครื่องมือประมง และสภาพพ้ืนที่
การใช้เครื่องมือประมงที่ไม่เหมาะสมกับทรัพยากรสัตว์น้ า จะท าให้สัตว์น้ าขนาดเล็กถูกจับขึ้นมาใช้
ประโยชน์ก่อนวัยอันควร การใช้เครื่องมือประมงที่ถูกต้องและเหมาะสมตามสภาพ ย่อมเป็นวิธีที่จะ
รักษาระบบนิเวศน์อีกด้วย  ซ่ึง พ.ร.บ. การประมง พ.ศ. 2490 ไม่ได้ก าหนดเขตพ้ืนที่ท าการประมงท า
ให้เครื่องมือประมงที่ได้รับอนุญาตสามารถท าการประมงในทะเลได้อย่างเสรีในทุกเกือบพ้ืนที่ 
ก่อให้เกิดป๎ญหาการแย่งชิงพ้ืนที่ท าการประมง ซึ่งการก าหนดเขตการประมงในลักษณะนี้เป็นการ
ก าหนดตามความสามารถในการจับสัตว์น้ าของชาวประมง และชนิดของเครื่องมือท าการประมง เพ่ือ
มิให้มีข้อขัดแย้งกันระหว่างกลุ่มชาวประมงซึ่งมีมากขึ้นในป๎จจุบัน เนื่องจากทรัพยากรสัตว์น้ ามีจ านวน
ลดน้อยลง และเพ่ือการบริหารจัดการประมงที่มีประสิทธิภาพ จึงบัญญัติในเรื่องการห้ามครอบครอง
เครื่องมือประมงที่เป็นอันตรายต่อพันธุ์สัตว์น้ าอย่างร้ายแรง หากมีผู้ละเมิดใช้เครื่องมือจับปลาผิด
ประเภทจากที่ขอใบอาชญาบัตร ซึ่งหากพนักงานเจ้าหน้าที่ตรวจพบก็สามารถจับด าเนินคดีได้ทันที 
ปรับจากที่ให้มีความผิดทันทีเมื่อครอบครองเครื่องมือจับปลาผิดกฎหมาย และมีบทลงโทษรุนแรงขึ้น
จากเดิมที่มีเพียงโทษปรับ เป็นโทษจ าคุกไม่เกิน 3 ปี หรือปรับไม่เกิน 3 แสนบาท หรือทั้งจ าทั้ง ปรับ
จากเดิมที่พนักงานเจ้าหน้าที่ต้องมีการกระท าผิดซึ่งหน้าจึงเอาผิดได้ จึงจับกุมได้ก็เมื่อมีการลงมือท า
การประมงไปแล้วเท่านั้น  

อีกทั้งพระราชบัญญัติฉบับนี้ยังมีการก าหนดให้มีคณะกรรมการประมงนอกน่านน้ าไทย30  
เพ่ือก าหนดแนวทางและเปูาหมายในการพัฒนาการประมงของประเทศ แนวทางในการบริหารจัดการ

                                                           

30 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 มาตรา 62  

“คณะกรรมการการประมงนอกน่านน้ าไทยมีอ านาจหน้าที่ ดังต่อไปนี้  

(1) เสนอแนะนโยบายและแนวทางการส่งเสริม พัฒนา และแก้ไขป๎ญหาการท าการประมง นอกน่านน้ าไทยต่อคณะกรรมการ  
(2) ก าหนดแผนงานหรือวิธีการในการส่งเสริมพัฒนาและแก้ไขป๎ญหาการท าการประมงนอกน่านน้ าไทยให้สอดคล้องกับนโยบาย
ตาม (1) 
(3) ออกระเบียบก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการช่วยเหลือและคุ้มครองเรือประมงไทย ที่ออกไปท าการประมงนอก
น่านน้ าไทย  
(4) เสนอแนะรัฐมนตรีหรืออธิบดีในการออกประกาศหรือระเบียบตามมาตรา 60 และมาตรา 64 
(5) ออกประกาศตามมาตรา 65 มาตรา 66 และมาตรา 67  
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ทรัพยากรสัตว์น้ า แนวทางพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องด้านการประมง การแก้ไขป๎ญหาการท าการ
ประมงนอกน่านน้ าไทย  ซึ่งกฎหมายเดิมไม่มีบัญญัติไว้  จึงท าให้ขาดการบริหารจัดการการประมง
ภาพรวม และท าให้เกิดป๎ญหาการท าการประมงโดยละเมิดน่านน้ าและฝุาฝืนข้อตกลงระหว่างประเทศ 

ประเด็นที่ส าคัญที่สุดคือ มาตรการเพ่ือควบคุมการไปท าการประมงนอกน่านน้ าไทย  
เนื่องจากในป๎จจุบันเรือไทยได้มีการท าการประมงทั้งในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐอ่ืนโดยได้รับ
ใบอนุญาต และในทะเลหลวงซึ่งไม่ได้อยู่ในเขตอ านาจของรัฐใด ภายใต้พระราชบัญญัติการประมง 
พ.ศ. 2558 ได้มีมาตรการเพ่ือควบคุมการไปท าการประมงนอกน่านน้ าไทย เนื่องจากในป๎จจุบันเรือ
ไทยได้มีการท าการประมงท้ังในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐอ่ืนโดยได้รับใบอนุญาต และในทะเลหลวง
ซึ่งไม่ได้อยู่ในเขตอ านาจของรัฐใด  ท าให้ประเทศไทยจะสามารถควบคุมดูแลเรือประมงไทยที่ไปท า
การประมงนอกน่านน้ ามิให้กระท าผิดอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเรือประมงไทยที่ไปท าการประมงนอก
น่านน้ าจะต้องได้รับอนุญาตจากอธิบดีกรมประมงก่อนออกไปท าการประมง  หากฝุาฝืนมีโทษปรับไม่
เกินหนึ่งล้านบาท และจะต้องติดตั้งเครื่องมือติดตามต าแหน่งเรือประมงเพ่ือให้ภาครัฐสามารถติดตาม
ควบคุมการท าประมงของเรือเหล่านั้นได้ ส าหรับผู้ที่ได้รับใบอนุญาตให้ไปท าการประมงนอกน่านน้ า 
จะต้องปฏิบัติตามกฎ ข้อบังคับทางการประมงของรัฐที่มีอ านาจหรือองค์การจัดการประมงระดับ
ภูมิภาคที่ดูแลในน่านน้ านั้น ๆ และหากมีการกระท าที่ฝุาฝืนก็จะถูกลงโทษตามกฎหมายของรัฐที่ออก
ใบอนุญาตนั้น ๆ นอกจากนั้นเมื่อกลับเข้ามาในประเทศไทย เรือประมงล านั้นจะถูกพิจารณาเพิกถอน
ใบอนุญาตท าการประมงโดยจะมีการขึ้นบัญชีด าและไม่พิจารณาออกใบอนุญาตให้ไปท าการประมง
นอกน่านน้ าอีกต่อไป ในกรณีที่เรือประมงไทยซึ่งได้รับอนุญาตให้ไปท าการประมงในทะเลหลวง มีการ
ฝุาฝืนกฎระเบียบ ข้อบังคับขององค์กรจัดการประมงระดับภูมิภาคที่ดูแลทะเลหลวงนั้น เมื่อกลับเข้า
มาในประเทศไทยจะถูกลงโทษปรับไม่เกินหนึ่งล้านบาท 

ทั้งนี้คณะกรรมการนโยบายประมงแห่งชาติเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบการแก้ไขป๎ญหาในการ
ควบคุมการท าประมงผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไร้การควบคุม ( Illegal, Unreported and 
Unregulated (IUU) Fishing) ในระดับชาติ พร้อมเร่งรัดการจัดท าแผนระดับชาติในการปูองกัน 
ยับยั้ง และขจัดการท าประมงที่ผิดกฎหมายขาดการรายงาน และไร้การควบคุม (NPOA-IUU) พ.ศ. 
2558-2562 โดยก าหนดภารกิจและมอบอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
น าไปสู่การปฏิบัติโดยเร็ว รวมถึงมีการปรับปรุงระบบการตรวจสอบย้อนกลับ (Traceability System) 
โดยกรมประมงได้เพ่ิมความเข้มงวดในการตรวจสอบย้อนกลับตลอดสายการผลิตจากเรือประมง แพ

                                                                                                                                                                      

(6) ปฏิบัติการอื่นตามที่กฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการการประมง นอกน่านน้ าไทยหรือตามที่
คณะกรรมการมอบหมาย” 
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ปลา โรงงานแปรรูป และผู้ส่งออกอย่างมีประสิทธิภาพ โดยศูนย์ติดตาม ควบคุมและเฝูาระวัง 
(Monitoring Control and Surveillance Center: MCS) ซึ่งระบบการตรวจสอบย้อนกลับนี้เป็น
มาตรการอีกมาตรการหนึ่งที่จะช่วยควบคุมและน าเสนอเส้นทางการได้มาของสินค้าประมงไทยได้
อย่างชัดเจน เพ่ือลดป๎ญหาข้อสงสัยจากการกระท าผิดกฎหมาย สินค้าประมงที่สามารถตรวจสอบ
ย้อนกลับได้จนถึงกระบวนการจับและการแปรรูปย่อมเป็นตัวบ่งชี้ถึงมาตรฐานคุณภาพและ
กระบวนการใช้ทรัพยากรอย่างรู้คุณค่า 

นอกจากนี้ยังได้มีการบังคับใช้กฎหมายเพ่ือให้เรือประมงไทยขนาดตั้งแต่ 30 ตันกรอสส์ขึ้นไป 
ติดตั้งระบบติดตามเรือ (Vessel Monitoring System - VMS) อันเป็นเทคโนโลยีที่จะช่วยบ่งชี้ถึง
แหล่งท าการประมงเพ่ือยืนยันถึงพ้ืนที่ที่ไม่ถูกหวงห้าม และสามารถประกอบกิจกรรมประมงได้อย่าง
ถูกกฎหมาย เพ่ือให้สามารถควบคุมและติดตามการท าประมงของเรือโดยใช้ระบบดาวเทียม เป็นอีก
หนึ่งในแผนปฏิบัติการที่กรมประมงก าลังเร่งด าเนินการเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากล และ
เป็นไปตามหลักการอนุรักษ์และจัดการทรัพยากรทางทะเล ตลอดจนมอบหมายให้กรมเจ้าท่าเป็น
หน่วยหลัก (Competent Authority) ร่วมกับกรมประมง ภายใต้กฎระเบียบ IUU ของสหภาพยุโรป 
ในการด าเนินการควบคุมการประมง IUU ของเรือประมงไทย 

 ทั้งนี้กรมเจ้าท่าก็ได้ออกเป็นข้อบังคับส าหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 44) พ.ศ. 2558 โดยบังคับ
ให้เรือที่มีขนาดตั้งแต่ 60 ตันกรอสส์ขึ้นไป ติดตั้งระบบ VMS ซึงมีผลบังคับใช้มาตั้งเเต่วันที่ 26 
เมษายน 2558 โดยระบบติดตามเรือต้องเป็นไปตามมาตรฐานสมรรถนะและข้อก าหนดเชิงหน้าที่ 
(performance standards and functional requirements) ที่กรมเจ้าท่าประกาศก าหนด ทั้งนี้
กรมเจ้าท่าจะสั่งการให้ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคและสาขาเร่งด าเนินการติดตั้งให้แล้วเสร็จ หลังจากนั้น
จะบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครัดปราบปรามผู้กระท าผิด ควบคุมไม่ให้มีการประมงผิดกฎหมาย 
และสนับสนุนการแก้ไขป๎ญหาการท าประมง IUU อีกด้วย โดยนอกจากระบบการติดตามต าแหน่งเรือ
แล้ว กรมเจ้าท่าก็ยังได้ด าเนินมาตรการต่างๆ อาทิการจัดระเบียบเรือประมงเข้าระบบอย่างถูกต้อง 
การควบคุมการเข้าออกของเรือประมง ซึ่งมีเปูาหมายให้เรือประมงทุกล าเข้าสู่กระบวนการจด
ทะเบียนเรือ ซึ่งการจดทะเบียนเรือประมง กรมเจ้าท่าก็ได้มีการรณรงค์และเร่งรัดให้มีการจดทะเบียน
เรืออย่างถูกต้อง รวมถึงบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด  

 ส าหรับกระบวนการในการบังคับการให้เป็นไปตามกฎหมายนั้น พระราชบัญญัติให้อ านาจ
ทหารเรือปราบปรามการกระท าความผิดบางอย่างทางทะเล พ.ศ. 2490 ให้อ านาจเจ้าหน้าที่ทหารเรือ
มีอ านาจในการปราบปรามการกระท าความผิดที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ทางทะเล พระราชบัญญัติฉบับนี้มี
ลักษณะพิเศษแตกต่างจากกฎหมายอ่ืนตรงที่ให้อ านาจเจ้าหน้าที่ทหารเรือสืบสวน สอบสวน ท าการ
หรือสั่งให้ท าการเฉพาะหน้าเท่าที่จ าเป็นในการตรวจค้น บังคับผู้ควบคุมเรือ คนประจ าเรือ รื้อค้น ขน
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สิ่งของ จับเรือ ผู้ควบคุมเรือ คนประจ าเรือแล้วควบคุมไว้ได้ไม่เกิน 7 วัน รวมทั้งยึดเรือที่จับไว้จนกว่า
จะมีค าสั่งไม่ฟูองผู้ต้องหา หรือศาลมีค าสั่งเป็นอย่างอ่ืน พระราชบัญญัติฉบับนี้ให้อ านาจทหารเรือ
ปราบปรามการกระท าความผิดบางอย่างทางทะเลเกี่ยวกับกฎหมายตามพระราชบัญญัติการประมง 
พ.ศ. 2558 ด้วย ดังที่บัญญัติในมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติให้อ านาจทหารเรือปราบปรามการ
กระท าความผิดบางอย่างทางทะเล พ.ศ. 2490 “เมื่อปรากฏว่ามีการกระท าหรือมีเหตุอันควรสงสัยว่า
มีการกระท าเก่ียวกับ…หรือกฎหมายเกี่ยวกับการประมง ให้เจ้าหน้าที่มีอ านาจสืบสวนและสอบสวนได้ 
และมีอ านาจท าการหรือสั่งให้ท าการเฉพาะหน้า...” 

 ค) พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่ง พ.ศ. 2558  

 เนื่องจากกฎหมายที่ใช้บังคับในป๎จจุบันยังไม่มีความครอบคลุมเพ่ือคุ้มครองทรัพยากรทาง
ทะเลและชายฝ๎่งในบางพ้ืนที่ พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่ง 
พ.ศ. 2558 จึงมีการก าหนดหลักเกณฑ์ในการบริหารจัดการ การบ ารุงรักษา การอนุรักษ์ การฟ้ืนฟู
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่งและการปูองกันการกัดเซาะชายฝ๎่ง รวมทั้งให้ประชาชนและชุมชนใน
ท้องถิ่นได้มีส่วนร่วมในการบ ารุงรักษา การอนุรักษ์ และการฟ้ืนฟูทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่งอย่าง
สมดุลและยั่งยืน 

ข้อสังเกตอีกประการหนึ่งคือว่า พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทาง
ทะเลและชายฝ๎่ง พ.ศ. 2558 ไม่ได้ก าหนดขอบเขตของชายฝ๎่งว่าควรครอบคลุมถึงบริเวณใด31 อย่างไร
ก็ตามกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่งมีหน้าที่ในการดูแลอนุรักษ์สัตว์ทะเลเลี้ยงลูกด้วยนมที่หายาก 
ตามมาตรา 65 และ มาตรา 120 (ง) ป๎จจุบันกฎหมายยังไม่ครอบคลุมไปถึงทะเลหลวง จึงควรขยาย
เขตอ านาจบังคับใช้ของร่างพระราชบัญญัติออกไปจนถึงทะเลหลวงด้วย รวมถึงในเรื่องการอนุรักษ์
สัตว์ทะเลเลี้ยงลูกด้วยนม พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่ง 
พ.ศ. 2558 มีเขตอ านาจบังคับใช้ไม่ครอบคลุมถึงทะเลหลวงโดยเฉพาะสัตว์เลี้ยงลูกด้วยนม เช่น วาฬ 
โลมา อนุสัญญาระหว่างประเทศเก่ียวกับสัตว์ทะเลเลี้ยงลูกด้วยนมที่ไทยเข้าเป็นภาคีแล้ว ได้แก่ บันทึก
ความเข้าใจว่าด้วยการอนุรักษ์และจัดการพะยูนและแหล่งที่อยู่อาศัยโดยครอบคลุมพ้ืนที่อาศัยของ

                                                           

31 พระราชบัญญัติส่งเสริมการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่ง พ.ศ. 2558 มาตรา 3 
 “ทรัพยากรทางทะเลและชายฝ๎่ง” หมายความว่า สิ่งทีม่ีอยู่หรือเกิดขึ้นตามธรรมชาติในบริเวณทะเล และชายฝ๎่ง 

รวมถึงพรุชายฝ๎่ง พ้ืนที่ชุ่มน้ าชายฝ๎่ง คลอง คูแพรก ทะเลสาบ และบริเวณพ้ืนที่ปากแม่น้ า ที่มีพ้ืนที่ติดต่อกับทะเลหรืออิทธิพลของ
น้ าทะเลเข้าถึง เช่น ปุาชายเลน ปุาชายหาด หาด ที่ชายทะเล เกาะ หญ้าทะเล ปะการัง ดอนหอย พืชและสัตว์ทะเล หรือสิ่งที่
มนุษย์สร้างขึ้นเพ่ือประโยชน์แก่ระบบนิเวศ ทางทะเลและชายฝ๎ง่ เช่น ปะการังเทียม แนวลดแรงคลื่น และการปูองกันการกัดเซาะ
ชายฝ๎่ง 
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พะยูนทั้งหมด (Memorandum of Understanding on the conservation and management 
of Dugongs and their habitats throughout their range)  รวมถึงสัตว์น้ าชนิดพันธุ์ที่ย้ายถิ่น
เสมอ ตามข้อ 64 แห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ซึ่งจะมีวงจรชีวิตคาบเกี่ยวตั้งแต่บริเวณทะเลอาณาเขต 
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะ ไปจนถึงทะเลหลวง ดังนั้น การก าหนดมาตรการในการอนุรักษ์ควรต้อง
ครอบคลุมไปจนถึงบริเวณทะเลหลวงด้วย 

 จะเห็นได้ว่าส าหรับประเด็นในเรื่องความสอดคล้องของมาตรการในการอนุรักษ์ทรัพยากร
สัตว์น้ านั้น ประเทศไทยได้มีการออกกฎหมายฉบับใหม่ซึ่งก็คือ พ.ร.บ. การประมง พ.ศ. 2558 ซึ่ง
กล่าวได้ว่าพระราชบัญญัติฉบับนี้มีความสอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศในเรื่องการอนุรั กษ์
ทรัพยากรสัตว์น้ าพอสมควร 

เมื่อได้ท าการศึกษาถึงความสอดคล้องของกฎหมายไทยไม่ว่าจะเป็นความสอดคล้องในด้าน
มาตรการที่ใช้ในการควบคุมเรือซึ่งชักธงไทย หรือความสอดคล้องในกระบวนการบังคับใช้มาตรการ
ดังกล่าว ประเด็นต่อไปที่จะท าการศึกษาก็คือ มาตรการในการให้ความคุ้มครองแก่เรือไทย เนื่องจาก
เรือไทยโดยเฉพาะเรือประมงนั้น มีป๎ญหาการถูกจับกุมโดยรัฐอ่ืนโดยเฉพาะการถูกจับจากประเทศ
เพ่ือนบ้านของไทยเป็นจ านวนมาก ดังนั้นประเทศไทยจึงต้องมีมาตรการในการช่วยเหลือให้ความ
คุ้มครองแก่เรือดังกล่าว ในหัวข้อถัดไปจะท าการศึกษาว่าประเทศไทยมีมาตรการในการให้ความ
คุ้มครองเช่นไรและเพียงพอหรือไม่อย่างไร 

 

4.4 มาตรการในการให้ความคุ้มครองแก่เรือไทย  

การเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ส่งผลดีต่อ
ประเทศไทยในแง่ท่ีว่าเมื่อเรือไทยถูกจับกุมนอกประเทศ ประเทศไทยสามารถใช้สิทธิฟูองร้องประเทศ
ที่เกี่ยวข้องต่อศาลกฎหมายทะเลระหว่างประเทศรวมถึงใช้มาตรการทางกฎหมายผ่านศาลทางทะเล
ระหว่างประเทศได้  โดยมีสิทธิในการฟูองร้องรัฐชายฝ๎่งที่ใช้อ านาจโดยมิชอบต่อเรือไทย ทั้งการละเมิด
สิทธิการเดินเรือผ่านโดยสุจริตในทะเลอาณาเขต สิทธิการเดินเรือผ่านโดยเสรีในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ 
และสิทธิการท าประมงโดยเสรีในทะเลหลวง และผลจากการที่เรือได้รับสัญชาติไทยก็คือ ประเทศไทย
มีอ านาจเหนือเรือเกี่ยวกับการออกกฎเกณฑ์ข้อบังคับด้านความปลอดภัยลูกเรือและระเบียบวินัยต่าง 
ๆ บนเรือ เรือล าดังกล่าวมีสิทธิที่จะชักธงไทย ได้สิทธิที่จะได้รับการคุ้มครองทางการทูต และความ
ช่วยเหลือด้านกงสุลจากรัฐเจ้าของธง และที่ส าคัญคือได้สิทธิที่จะได้รับการคุ้มครองเกี่ยวกับเรือจาก
ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงอีกด้วย 
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เรือไทยสามารถอุปโภคสิทธิในการเดินเรือในเขตต่าง ๆ ทางทะเล รวมถึงสิทธิในการท าการ
ประมงในทะเลหลวง แต่หากเป็นเรื่องการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตแล้วนั้น รัฐชายฝ๎่งอาจมีมาตรการ
ในการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตในเขตของตน ซึ่งรวมถึงมาตรการเกี่ยวกับเรือต่างชาติและอุปกรณ์
การประมงของเรือด้วย หากเป็นกรณีที่รัฐอ่ืนโดยผ่านทางคนชาติของตนเข้ามาท าประมงในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะรัฐชายฝ๎่งอาจก าหนดขนาดจ านวนเรือประมง เครื่องมือประมงให้รวมทั้งระบุ
ข้อสนเทศที่ต้องการจากเรือประมงรวมทั้งสิทธิการจับและกิจกรรมและรายงานเกี่ยวกับต าแหน่งที่อยู่
ของเรือประมง 

ยกตัวอย่างเช่น เรือไทยหากถูกจับกุมเพราะละเมิดกฎหมายเกี่ยวกับทรัพยากรในเขต
เศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่ง ทั้งเรือและลูกเรือที่ถูกจับจะต้องได้รับการปลดปล่อยโดยพลัน เมื่อมี
การวางเงินประกันหรือหลักประกันอ่ืน ๆ ที่สมเหตุสมผล อีกทั้งบทลงโทษของรัฐชายฝ๎่งในเรื่องการ
ละเมิดกฎเกณฑ์ในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะจะต้องไม่มีบทลงโทษจ าคุกหรือการลงโทษทางร่างกาย
รูปแบบอ่ืนใดและถ้าหากเรือไทยถูกจับกุมหรือกักเรือรัฐชายฝ๎่งที่ด าเนินการจับกุมจะต้องแจ้งผ่าน
ช่องทางที่เหมาะสมให้รัฐเจ้าของธงทราบโดยพลันเกี่ยวกับมาตรการที่ได้ด าเนินไปและการลงโทษที่ได้
ลงไป 

ดังนั้นประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงจะเป็นผู้ดูแลเรือซึ่งชักธงของตน เริ่มตั้งแต่การตรวจ
เรือซึ่งสร้างขึ้นและยื่นค าขอจดทะเบียน ทั้งนี้เพ่ือเป็นการดูแลให้เรือนั้นมีสมรรถนะเพียงพอต่อการ
เดินทะเลได้อย่างปลอดภัย เมื่ออนุญาตให้เรือนั้นจดทะเบียนและท าให้เรือนั้นมีสัญชาติของรัฐนั้นแล้ว 
รัฐนั้นก็ยังคงต้องดูแลเรือนั้นต่อไปตามช่วงระยะเวลาที่จ าเป็น ทั้งนี้โดยจะต้องตรวจดูเรือนั้นเป็นครั้ง
คราว เพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นอยู่ในสภาพที่ปลอดภัยแก่การเดินทะเลอยู่หรือไม่ ซึ่งในพระราชบัญญัติ
เรือไทยได้มีบทบัญญัติเก่ียวกับการตรวจเรือไว้ในมาตรา 12  “เรือที่จะขอจดทะเบียนเป็นเรือไทยต้อง
มีใบส าคัญแสดงการตรวจเรือไปแสดงต่อนายทะเบียนเรือว่าเรือนั้นได้รับการตรวจจากพนักงานตรวจ
เรือกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีถูกต้องตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย” 

นอกจากกระบวนการตรวจเรือแล้ว การมีระบบติดตามเรือและผู้สั งเกตการณ์บนเรือมี
ประโยชน์ต่อเรือประมงไทยในอีกด้านหนึ่งคือท าให้มีหลักฐานของที่อยู่และการปฏิบัติงานของ
เรือประมงไทย พร้อมทั้งมีพยานบุคคล ในกรณีที่เกิดการกล่าวหาว่าท าผิดระเบียบ หรือถูกเรียกร้องใน
การรับผลประโยชน์จากเจ้าหน้าที่ของรัฐชายฝ๎่ง ซึ่งกรณีนี้มักเกิดขึ้นอยู่เสมอในประเทศที่เรือประมง
ไทยเข้าไปท าการประมงในน่านน้ าต่างประเทศ 

นอกจากประเทศไทยจะเป็นผู้ดูแลเรือไทยให้อยู่ในสภาพที่ดีอยู่เสมอรวมถึงมีระบบการ
ติดตามเรือเพ่ือให้แน่ใจว่าเรือนั้นจะไม่ได้ไปท าละเมิดกฎหมายของรัฐอ่ืนแล้ว ประเทศไทยยังสามารถ
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ให้ความคุ้มครองแก่เรือของตนในกรณีที่เรือไทยนั้นมีข้อพิพาทกับต่างประเทศและไม่ได้รับความเป็น
ธรรม ประเทศไทยสามารถที่จะใช้กระบวนการการคุ้มครองทางการทูต (Diplomatic Protection) 
เรียกร้องจากรัฐคู่พิพาทนั้นได้ เหมือนเช่นที่รัฐสามารถใช้กระบวนการคุ้มครองทางการทูตนี้คุ้มครอง
บุคคลธรรมดาซึ่งเป็นคนชาติของตนได้ 

ส าหรับประเด็นในเรื่องการปล่อยโดยพลัน และการช่วยเหลือเรือไทยนั้น ประเทศไทยควร
ต้องก าหนดกระบวนการขั้นตอนให้ชัดเจนว่าประเทศไทยจะให้ความคุ้มครองแก่เรือไทยอย่างไร ใน
ป๎จจุบันประเทศไทยได้มีมาตรการคุ้มครอง หรือช่วยเหลือเรือไทยที่ถูกจับกุม โดยมิชอบที่ชัดเจนและ
เป็นรูปธรรม โดยป๎ญหาการถูกจับกุมที่พบได้บ่อยที่สุดคือ ในการเดินทางออกไปท าการประมงนอก
น่านน้ าของเรือประมงนอกไทยนั้นต่างประสบกับป๎ญหามาก ตั้งแต่การต่อต้านกับกลุ่มประมงท้องถิ่น 
การเพ่ิมอัตราค่าใบอนุญาตหรือค่าสัมปทาน ตลอดจนการออกกฎระเบียบที่เข้มงวดของประเทศ
เจ้าของน่านน้ าจนถึงขั้นมีการจับกุมเรือประมงไทยที่ปฏิบัติไม่ถูกต้องตามข้อก าหนดของประเทศ
เจ้าของน่านน้ าทั้งที่เจตนาและไม่เจตนา บางครั้งก็มีการกล่าวหา กล่าวโทษ หรือจับกุมเรือประมงไทย
ที่ปฏิบัติถูกต้อง และที่ส าคัญที่สุดคือ การเดินทางไปกลับ ยังแหล่ งท าการประมงนอกน่านน้ านั้น 
จ าเป็นต้องมีการแล่นเรือผ่านน่านน้ าของประเทศเพ่ือนบ้าน บางครั้งถูกจับกุมด้วยข้อหาที่ไม่น่าจะ
เกิดข้ึน ซึ่งป๎ญหาต่างๆเหล่านี้ได้เกิดข้ึนหลายครั้ง สร้างความเสียหายและเดือดร้อนกับเรือประมงไทย 

จากกรณีป๎ญหาเกี่ยวกับการเดินเรือประมงไทยในน่านน้ าต่างประเทศ ศูนย์ประสานการ
ปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) แนะน าแนวทางการปฏิบัติในการปูองกัน
ตนเอง ซึ่งแม้ว่ากรณีดังกล่าวจะมิได้มุ่งเน้นให้มีการก าหนดแนวทางเพ่ือคุ้มครองเรือประมงไทยจาก
การถูกจับกุมโดยรัฐชายฝ๎่งเป็นการเฉพาะ แต่ค าแนะน าการปฏิบัติส าหรับเรือประมงไม่ว่าจะเป็นการ
ประสานงานกับ ศรชล. ในการแจ้งก าหนดการเดินทาง การแจ้งต าบลที่เรือให้กับ ศรชล. ตามห้วง
เวลาที่เหมาะสม จะเป็นประโยชน์ต่อการประสานขอความช่วยเหลือกับหน่วยงานความมั่นคงใน
บริเวณน่านน้ าที่เดินทางผ่านและบริเวณพ้ืนที่ได้รับสัมปทานท าการประมง รวมทั้งการรับทราบข้อมูล
ข่าวสาร สถานการณ์ระหว่างการเดินทางได้เป็นอย่างดี ซึ่งถือว่าเป็นการคุ้มครองเรือประมงไทยได้ใน
ระดับหนึ่ง 

นอกจากนี้ ศรชล. ยังมีบทบาทในการปูองกันเรือประมงไทยลักลอบท าประมงในน่านน้ า
ประเทศเพ่ือนบ้าน อันเนื่องมาจากจากการที่ทรัพยากรสัตว์น้ าในเขตทะเลของประเทศไทยลดน้อยลง 
ท าให้ชาวประมงต้องหันไปท าการประมงในน่านน้ าของประเทศเพ่ือนบ้านด้วยการเปิดสัมปทานให้
เรือประมงไทย อย่างไรก็ตามเรือประมงไทยจ านวนมากยังคงลักลอบเข้าไปท าประมงโดยผิดกฎหมาย 
ทั้งนี้ส่วนหนึ่งมาจากค่าสัมปทานที่ค่อนข้างแพง ตลอดจนความเห็นแก่ประโยชน์ส่วนตนของ
ชาวประมงเอง จึงท าให้มีเรือประมงถูกเจ้าหน้าที่ของประเทศเพ่ือนบ้านจับกุมอย่างต่อเนื่อง  
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ทั้งนี้การที่ได้ก าหนดมาตรการบริหารจัดการการออกไปท าการประมงนอกน่านน้ าไทยไว้ใน 
พ.ร.บ. การประมง พ.ศ. 2558 ในการออกไปท าการประมงนอกน่านน้ าต้องมีแผนท าการประมงนอก
น่านน้ าและต้องได้รับอนุญาตก่อนด าเนินการ ก็เป็นอีกมาตรการหนึ่งในการคุ้มครองเรือประมงไทยมิ
ให้ถูกจับกุมโดยรัฐอ่ืน แต่หากว่าการท าประมงนั้นไปรุกล้ าน่านน้ าของรัฐต่างอ่ืนและถูกท าการจับกุม
หรือถูกฟูองต่อศาลของรัฐนั้น ซึ่งอาจถูกปรับเป็นเงินและต้องเสียค่าใช้จ่ ายต่างๆที่เกิดจากการรุกล้ า
น่านน้ า ผู้ที่ต้องรับผิดชอบในหนี้สินที่เกิดจากการท าประมงที่ไปลุกล้ าน่านน้ าของรัฐอ่ืน คือผู้ที่ถือ
กรรมสิทธิ์ตามหลักฐานที่ปรากฏจากทะเบียนเรือในขณะที่การกระท าผิดได้เกิด และพิสูจน์ได้ว่าใน
ขณะที่ความผิดเกิดข้ึนผู้มีชื่อในทะเบียนเรือในขณะนั้นเป็นใคร ก็จะต้องรับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่ราชการ
ได้น าเงินงบประมาณไปส ารองจ่ายเพ่ือให้ความช่วยเหลือลูกเรือที่ถูกจับกุม โดยการถูกจับกุมนั้นอาจ
แยกได้เป็นกรณีที่กระท าผิดกฎหมายของประเทศนั้นจึงถูกจับกุม อาทิเช่น ถูกจับกุมขณะท าการ
ประมงโดยมิชอบ ลักลอบท าการประมงโดยไม่ได้รับอนุญาต ถูกจับกุมขณะท าการประมงโดยมี
ใบอนุญาตในประเทศนั้น แต่กระท าผิดกฎหมาย หรือกฎเกณฑ์บางข้อ และกรณีที่ มิได้กระท าผิด
กฎหมายในประเทศนั้นแต่ถูกจับกุม อาทิเช่น ถูกจับกุมขณะเดินทางผ่านน่านน้ าโดยสุจริตกรณีเขต
ทะเลอาณาเขต สามารถใช้สิทธิการผ่านโดยสุจริต (Innocent Passage) ได้ โดยที่ต้องเก็บเครื่องมือ
ประมงในขณะที่เรือแล่นผ่านน่านน้ า และต้องผ่านอย่างต่อเนื่อง และรวดเร็ว (ข้อ 17 ประกอบกับข้อ 
52 ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982) ส่วนการเดินทางผ่านเขตเศรษฐกิจ
จ าเพาะ สามารถใช้สิทธิการผ่านโดยเสรี (Freedom of Navigation) ได้โดยต้องไม่ท าการประมงใน
ขณะที่เรือแล่นผ่านน่านน้ า ส่วนในเขตทะเลหลวงนั้นสามารถใช้สิทธิท าการประมงได้โดยเสรี 
(Freedom of Fishing) (ตามข้อ 87 (a) ของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 1982) 

โดยกรมประมงได้แนะน าให้เรือไทยปฏิบัติตามข้อพึงปฏิบัติขณะผ่านน่านน้ าประเทศอ่ืนเพ่ือ
หลีกเลี่ยงการถูกจับกุมโดยมิชอบโดยรัฐชายฝ๎่ง โดยส าหรับเรือประมงนั้นต้องเก็บเครื่องมือและ
อุปกรณ์ประมงให้เรียบร้อย ไม่ให้อยู่ในลักษณะพร้อมที่จะท าการประมง ถ้าสามารถเก็บลงในระวาง
เรือได้จะปลอดภัยมากขึ้น และควรมีการท าเอกสารเกี่ยวกับเรือ คนประจ าเรือ การเข้าออกจากท่า 
และใบขนสินค้าต่าง ๆ ให้เรียบร้อย พยายามหลีกเลี่ยงการผ่านน่านน้ าอ่ืนในบริเวณใกล้ชายฝ๎่งเว้นแต่
ในกรณีจ าเป็นหรือไม่มีทางเลี่ยง โดยหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองเรือไทยในน่านน้ า
ต่างประเทศ ได้แก่ กองคุ้มครองฯ กรมการกงสุล กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กรมภูมิภาคต่าง ๆ 
สถานทูตไทยในต่างประเทศ  กระทรวงการต่างประเทศ กรมประมง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
และกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม เป็นต้น 

ทั้งนี้ขั้นตอนที่รัฐบาลไทยควรด าเนินการเพ่ือช่วยเหลือเรือประมงไทยเมื่อถูกรัฐชายฝ๎่งอ่ืน
จับกุมโดยมิชอบ คือเริ่มต้นจากตรวจสอบข้อเท็จจริงเพื่อให้ทราบข้อเท็จจริงแน่ชัด  เมื่อมีความเชื่อมั่น
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ว่าเรือมิได้กระท าความผิดต้องด าเนินการช่วยเหลือโดยเร็วเพ่ือน าเรือและลูกเรือให้ได้อิสรภาพอย่าง
เร็วที่สุด  อันได้แก่ ส่งหนังสือสอบถามไปยังรัฐชายฝ๎่งที่จับเรือไทยว่าได้จับเรือสัญชาติไทยจริงหรือไม่ 
ที่ไหน เมื่อไร ข้อหาอะไร โดยผ่านช่องทางทางการทูต หากไม่ได้รับค าตอบใด ๆ อาจด าเนินการทาง
ศาลระหว่างประเทศ โดยการมอบอ านาจให้เจ้าของเรือไปด าเนินการในนามรัฐบาลไทยและ
รับผิดชอบค่าใช้จ่ายทั้งหมดเอง โดยประเทศไทยได้ลงนามให้สัตยาบันต่ออนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 แล้ว จึงสามารถใช้สิทธิในการฟูองคดีในศาลทะเลระหว่างประเทศได้ 
อันเป็นไปตามกระบวนการระงับข้อพิพาทโดยสันติวิธีตามท่ีได้กล่าวไปในข้างต้น 

 



 

 

บทที่ 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาข้างต้นจะพบว่าอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเลได้แบ่งอาณาเขต
ทางทะเลออกเป็นหลายเขตด้วยกัน ซึ่งสิทธิและหน้าที่ของรัฐต่าง ๆ ไม่ว่าจะอยู่ในฐานะรัฐเจ้าของธง 
รัฐชายฝ๎่ง หรือรัฐเจ้าของท่า ก็จะมีการผสมผสานสิทธิและหน้าที่ของรัฐเหล่านั้นให้สอดคล้องกัน สิทธิ
และหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงจึงมีความแตกต่างกันไปตามเขตทางทะเลที่เรือซึ่งชักธงของตนนั้นแล่นอยู่ 
หากรัฐเจ้าของธงถูกละเมิดสิทธิ รัฐเจ้าของธงก็มีสิทธิเรียกร้องตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศได้  
และในทางกลับกันหากรัฐเจ้าของธงไม่ปฏิบัติตามหน้าที่ที่ตนมี รัฐเจ้าของธงก็เกิดความรับผิดชอบต่อ
ความเสียหายที่เกิดข้ึน 

รัฐเจ้าของธงนั้นมีเสรีภาพในการเดินเรือและเสรีภาพในการท าประมงในทะเลหลวง แต่
ถึงแม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะมีเขตอ านาจเหนือเรือซึ่งชักธงของตนอย่างเต็มที่เมื่อเรือนั้นแล่นอยู่ในทะเล
หลวงก็ตาม รัฐเจ้าของธงก็ยังมีหน้าที่ในการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนในด้านต่าง ๆ  
ส่วนในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะของรัฐชายฝ๎่งนั้นแม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะมีเขตอ านาจเหนือเรือก็ตาม แต่ใน
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะนี้รัฐชายฝ๎่งมีสิทธิอธิปไตยเหนือทรัพยากรธรรมชาติในบริเวณดังกล่าว ดังนั้นแม้
รัฐเจ้าของธงจะมีเสรีภาพในการเดินเรือในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะก็ตาม แต่รัฐเจ้าของธงก็ต้องค านึงถึง
สิทธิและกฎหมายของรัฐชายฝ๎่งในเรื่องที่เกี่ยวกับการอนุรักษ์และการจัดการทรัพยากรธรรมชาติใน
เขตเศรษฐกิจจ าเพาะนั้น อีกทั้งรัฐชายฝ๎่งยังมีเขตอ านาจแต่เพียงผู้เดียวเหนือเกาะเทียม เรือซึ่งแล่น
เขา้มาในเขตเศรษฐกิจจ าเพาะจึ้งต้องเคารพต่อกฎเกณฑ์ข้อบังคับที่รัฐชายฝ๎่งก าหนดขึ้น หากฝุาฝืนรัฐ
ชายฝ๎่งสามารถลงโทษเรือล านั้นได้ แต่ทั้งนี้ต้องมิใช่โทษจ าคุก และหากว่ารัฐเจ้าของธงละเลยที่จะ
ควบคุมเรืออยู่เป็นประจ าของตน รัฐเจ้าของธงก็จะมีความรับผิดชอบต่อรัฐชายฝ๎่งนั้นด้วย ส่วนในเขต
ต่อเนื่องซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ รัฐเจ้าของธงยังคงมีเสรีภาพในการเดินเรือเหนือเขต
ต่อเนื่อง เพียงแต่ว่ารัฐชายฝ๎่งมีออกกฎหมายและข้อบังคับควบคุมในเรื่องศุลกากร รัษฎากร การเข้า
เมือง สุขอนามัย  

ส่วนในบริเวณทะเลอาณาเขต แม้ว่ารัฐเจ้าของธงจะไม่มีเสรีภาพในการเดินเรือ แต่เรือมีสิทธิ
ในผ่านโดยสุจริต เรือต้องเคารพต่อกฎเกณฑ์ข้อบังคับของรัฐชายฝ๎่ง แต่รัฐชายฝ๎่งก็ไม่อาจใช้อ านาจรัฐ
ของตนในการเข้าแทรกแซงเรือนั้นได้ เว้นแต่เรือนั้นหรือเหตุการณ์บนเรือนั้นเป็นการกระท าที่รบกวน
ต่อความสงบเรียบร้อยของรัฐชายฝ๎่ง 
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จะเห็นได้ว่าไม่ว่าเรือนั้นจะแล่นไปอยู่ในบริเวณใดของเขตต่าง ๆ ทางทะเล สิทธิและหน้าที่
ของรัฐเจ้าของธงก็จะติดตามเรือไปด้วยเสมอ แต่เนื่องจากเรือมิได้เป็นบุคคลในทางระหว่างประเทศ 
รัฐเจ้าของธงต่างหากที่ได้รับเสรีภาพในการเดินเรือและเสรีภาพในการท าประมง แต่การแสดงออกถึง
กิจกรรมใดๆของรัฐเจ้าของธงต้องกระท าผ่านเรือ เรือจึงได้รับสิทธิไม่ว่าสิทธิในการเดินเรือหรือสิทธิใน
การท าประมงในทะเลหลวงผ่านทางรัฐเจ้าของธง ดังนั้นหากเรือไปท ากิจกรรมใด  ๆ อาทิเช่น การ
เดินเรือ การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมในทะเล หรือการประมง เป็นต้น รัฐเจ้าของธงก็มีหน้าที่ที่
จะต้องใช้เขตอ านาจรัฐและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนอย่างมีประสิทธิผล โดยจะต้องค านึงถึงสิทธิและ
หน้าที่ของรัฐอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้องด้วย 

การใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนอย่างมีประสิทธิผลนี้ เป็นกลไกที่ตอบสนอง
ต่อความต้องการในด้านต่างๆไม่ว่าจะเป็นในเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือ การคุ้มครองและรักษา
สิ่งแวดล้อมทางทะเล การอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิต หรือแม้กระทั่งการคุ้มครองแรงงานทางทะเล 
เพราะรัฐเจ้าของธงเป็นรัฐที่มีบทบาทมากที่สุดในการควบคุมกิจกรรมทั้งหลายที่เกิดจากเรือซึ่งชักธง
ของตน ดังนั้นหากรัฐเจ้าของธงละเลยที่จะใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือซึ่งชักธงของตนอย่างมี
ประสิทธิผล รัฐเจ้าของธงก็จะต้องรับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น 

จะเห็นได้ว่า รัฐภาคีแห่งอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ควรจะต้องท าให้มั่นใจว่าเรือซึ่งชักธงของตน
จะน ากฎเกณฑ์และข้อบังคับในเรื่องความปลอดภัยในทะเลและการควบคุมภาวะมลพิษของ IMO ไป
ใช้ให้เกิดผลส าเร็จตามอนุสัญญา ความไม่สอดคล้องกับข้อก าหนด IMO เหล่านี้จะท าให้เกิดเรือที่ต่ า
กว่ามาตรฐานและย่อมเป็นการละเมิดพันธกรณีพ้ืนฐานที่ปรากฏในอนุสัญญาฯ ค.ศ. 19821 อีกทั้งรัฐ
เจ้าของธงยังมีพันธกรณีที่จะต้องใช้เขตอ านาจเหนือเรือซึ่งชักธงของตนไม่ว่าเรือนั้นจะแล่นอยู่ในเขต
ทางทะเลใดก็ตาม ความแตกต่างของสิทธิและหน้าที่ของรัฐต่างๆในแต่ละเขตทางทะเลนั้น ไม่ได้
เปลี่ยนแปลงพันธกรณีของรัฐเจ้าของธงที่จะต้องน ามาตรการด้านความปลอดภัยและการควบคุมภาวะ
มลพิษดังกล่าวไปใช้กับเรือของตน2 

ประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค .ศ. 
1982 บทบัญญัติในอนุสัญญาฉบับนี้มีผลผูกพันประเทศไทยให้ต้องออกกฎหมายภายในมารองรับ
พันธกรณี หรือปรับปรุงกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญา รวมถึงต้องมี
มาตรการในการบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิผลด้วย หากประเทศไทยไม่สามารถออกกฎหมาย

                                                           

1 “Implications of the United Nations Convention on the Law of the Sea for the International 
Maritime Organization”, study by the Secretariat of the International Maritime Organization, 2012, p. 12 

2 Ibid., p. 13 
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หรือบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว ประเทศไทยก็จะมีความรับผิดระหว่างประเทศ คือต้องชดใช้
ค่าเสียหายให้แก่รัฐที่ได้รับความเสียหายนั้น 

การจะพิจารณาถึงความสอดคล้องของกฎหมายไทยในเรื่องรัฐเจ้าของธงนั้น ก่อนอ่ืนจะต้อง
ทราบเสียก่อนว่าเรื่องใดบ้างที่ประเทศไทยจ าเป็นจะต้องออกกฎหมายภายในรองรับ จะเห็นได้ว่า
ประเทศไทยจะต้องมีกฎหมายภายในรองรับในฐานะรัฐเจ้าของธงต่อเมื่ออนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ได้
ก าหนดหน้าที่ของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงโดยเฉพาะเจาะจง แต่ถ้าหากเป็นการใช้สิทธิของ
คนชาติไทยหรือเรือไทยในเขตทางทะเลของรัฐอ่ืนหรือในทะเลหลวง ประเทศไทยก็ไม่จ าเป็นต้องออก
กฎหมายภายในรองรับในเรื่องพ้ืนที่ทางทะเล 

จากการศึกษากฎหมายภายในและข้อบังคับของประเทศไทยแล้วนั้น พบว่ากฎหมายภายใน
ของประเทศไทยซึ่งเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงนั้นมีบัญญัติอยู่ก็จริง  แต่ก็ไม่ได้ครอบคลุมทุกเรื่องตามที่
อนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 ก าหนด ในส่วนของการจดทะเบียนเรือนั้นกฎหมายไทยได้ก าหนดเงื่อนไขใน
การรับจดทะเบียนเรือ โดยบัญญัติไว้สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ ค.ศ. 1982 อยู่แล้วซึ่งก็คือ พ.ร.บ.เรือ
ไทย พ.ศ. 2481 โดยจุดประสงค์ของพระราชบัญญัตินี้ได้มีขึ้นมาเพ่ือการจดทะเบียน การควบคุมดูแล
เรือไทยที่ได้จดทะเบียนดังกล่าว การถือกรรมสิทธิ์เรือไทย การได้รับสัญชาติไทย สิทธิและหน้าที่ของ
เรือไทย ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขต่าง ๆ ในการจดทะเบียนเป็นเรือไทย จึงกล่าวได้ว่า พ.ร.บ.เรือ
ไทย พ.ศ. 2481 เป็นกฎหมายที่ควบคุมเรือไทยโดยตรง แต่ พ.ร.บ. เรือไทยก็ไม่สามารถตอบสนองต่อ
พันธกรณีของประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของธงได้ทั้งหมด เนื่องจากไม่ได้มีการบัญญัติรายละเอียดใน
บางเรื่องไว้ อาทิเช่น ในเรื่องแรงงานทางทะเลหรือเรื่องการอนุรักษ์ทรัพยากรมีชีวิตทางทะเล เป็นต้น 
ซึ่งถึงแม้ว่าเรื่องดังกล่าวจะมีปรากฏอยู่ในกฎหมายฉบับอื่น ๆ ก็ตาม แต่อย่างน้อย พ.ร.บ. เรือไทยควร
มีกรอบทางกฎหมายในเรื่องดังกล่าวเพ่ือให้ประเทศไทยปฏิบัติตามด้วย 

ในเรื่องการใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือไทยในประเด็นเรื่องความปลอดภัยในทะเลนั้น 
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 160   ได้บัญญัติให้เจ้าพนักงานมี
อ านาจตรวจสอบเรือก่อนว่าเรือที่ได้รับใบอนุญาตให้ใช้เรือมีอุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือถูกต้อง
หรือไม่ ใช้การได้หรือไม่ตามใบอนุญาตให้ใช้เรือหรือใบส าคัญรับรองเรือที่ออกตามมาตรา 163 ซึ่ ง
ใบส าคัญอันได้แก่ ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตให้ใช้เรือ ใบส าคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือ
จดทะเบียนเรือไทย ใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ใบส าคัญรับรองแนวน้ า
บรรทุก และ ใบส าคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ือการอ่ืน ๆ เช่น ใบส าคัญรับรองระหว่างประเทศว่าด้วย
การปูองกันมลพิษจากน้ ามัน ใบส าคัญรับรองความพร้อมส าหรับการบรรจุแก๊สเหลวในถัง ใบส าคัญ
รับรองตัวเรือของเรือสินค้าเพ่ือความปลอดภัย จะเห็นได้ว่าแม้ประเทศไทยจะไม่กฎหมายที่ใช้บังคับใน
เรื่องความปลอดภัยทางทะเลโดยตรง แต่มาตรการในการตรวจเรือดังกล่าวก็สามารถควบคุมในเรื่อง
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ความปลอดภัยทางทะเลได้ค่อนข้างครอบคลุมในทุกด้าน อันสอดคล้องกับอนุสัญญาสหประชาชาติว่า
ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 และอนุสัญญาอ่ืน ๆ ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศอัน
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในทะเล 

แต่ประเด็นที่มีป๎ญหาก็คือ ในเรื่องแรงงานทางทะเล เพราะอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 
2006 มีผลบังคับใช้แล้ว แม้ประเทศไทยจะไม่ได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาก็ตามแต่เรือที่ชักธงของ
ประเทศไทยอาจได้รับผลกระทบ เช่น ในกรณีที่มีการกักเรือหากเรือนั้นเดินทางเข้าไปในรัฐภาคี
อนุสัญญาดังกล่าว จึงควรศึกษาหลักเกณฑ์ในอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 เพ่ือการ
พิจารณาให้สัตยาบันอนุสัญญาหรือเพ่ือน าข้อก าหนดในอนุสัญญามาเป็นแนวทางในการร่างกฎหมาย
ภายในของประเทศไทย โดยประเทศไทยควรออกกฎหมายอีกฉบับแยกต่างหากจากพระราชบัญญัติ
คุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ด้วยเหตุว่าอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 เป็นอนุสัญญาที่ให้
ความคุ้มครองแรงงานทางทะเลเป็นการเฉพาะ แต่การจะออกพระราชบัญญัตินั้นมีกระบวนการที่
ซับซ้อนและใช้เวลานาน กระทรวงแรงงานจึงได้ออก "ประกาศกระทรวงแรงงาน เรื่อง  มาตรฐาน
แรงงานทางทะเล พ.ศ. 2556"  เพ่ือรองรับการด าเนินการตามอนุสัญญาฯ เป็นการเฉพาะไปก่อน 
จนกว่าจะมีการตราพระราชบัญญัติแรงงานทางทะเลขึ้นบังคับใช้ โดยประกาศฯ มีวัตถุประสงค์ว่า
กระทรวงแรงงานและกระทรวงคมนาคมต้องร่วมกันก าหนดมาตรฐานแรงงานทางทะเล เพ่ือให้
สอดคล้องกับอนุสัญญาฯ และเป็นแนวทางในการปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล เป็นเกณฑ์ใน
การพิจารณาให้ใบรับรองแก่เรือเดินทะเล ส่วนในประเด็นการปูองกันเรือโดนกันนั้น พ.ร.บ. ปูองกัน
เรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มีเนื้อหาสอดคล้องตามอนุสัญญาปูองกันเรือโดนกันขององค์กรทางทะเล
ระหว่างประเทศ พ.ร.บ. ฉบับดังกล่าวจึงน่าจะมีเนื้อหาสอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศแล้ว 

ในเรื่องการรักษาคุ้มครองและสิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้น ภาวะมลพิษที่เกี่ยวข้องกับรัฐเจ้าของ
ธงได้แก่ ภาวะมลพิษจากการทิ้งเท ภาวะมลพิษจากเรือและภาวะมลพิษจากหรือผ่านบรรยากาศ ซึ่ง
ประเทศไทยในฐานะที่เป็นรัฐเจ้าของธงนั้น ในป๎จจุบันยังไม่มีกฎหมายภายในของประเทศไทยบัญญัติ
โดยเฉพาะเจาะจงท่ีก าหนดถึงมาตรการส าหรับภาวะมลพิษทางทะเลดังกล่าว แต่ก็มีกฎหมายบางฉบับ
ที่อาจน าไปบังคับใช้ในการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลในฐานะที่ประเทศไทยเป็นรัฐ
เจ้าของธงได้  อาทิ เช่น พ.ร.บ. เรือไทย มีบทบัญญัติในเรื่องภาวะมลพิษจากเรือ แต่ทั้ งนี้
พระราชบัญญัติเรือไทยก็มิได้เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ในเรื่องเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมทางทะเล
โดยตรง จึงไม่มีมาตรการส าหรับการปูองกัน การลด และการควบคุมภาวะมลพิษทางทะเลดังกล่าว
อย่างชัดเจน ต้องแก้ไข พ.ร.บ. เรือไทย พ.ศ. 2481 เพ่ือให้ใช้อ านาจในฐานะของรัฐเจ้าของธง ในการ
ปูองกันมลภาวะจากเรือได้ครบถ้วน  ส่วน พ.ร.บ. การเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 นั้น แม้ว่าจะ
มีบทบัญญัติที่ใช้กับภาวะมลพิษจากเรืออยู่บ้าง แต่เขตอ านาจในพระราชบัญญัตินี้มีอยู่ถึงแค่บริเวณ
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ทะเลอาณาเขตของประเทศไทย หรือถึงเขตต่อเนื่องในบางกรณีเท่านั้น จึงไม่อาจใช้กฎหมายฉบับนี้ใน
การใช้เขตอ านาจและควบคุมเรือไทยในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลได้อย่างมี
ประสิทธิผล 

ส าหรับประเด็นในเรื่องการอนุรักษ์ทรัพยากรที่มีชีวิตทางทะเลนั้น เนื่องจากได้มีการออก
พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ. 2558 แล้ว จึงกล่าวได้ว่าพระราชบัญญัติฉบับนี้มีมาตรการที่
สอดคล้องกับบทบัญญัติในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 ว่าด้วยเรื่องการ
อนุรักษ์ทรัพยากรมีชีวิต รวมถึงอนุสัญญาในระดับภูมิภาคและอนุภูมิภาคอ่ืน ๆ เป็นอย่างมาก 

จะเห็นได้ว่ากฎหมายที่ใช้บังคับแก่เรือไทยนั้นมีอยู่อย่างกระจัดกระจายไม่ได้อยู่ในหมวดหมู่
เดียวกันอันก่อให้เกิดความยากล าบากในการใช้งาน  รวมถึงความไม่เป็นเอกภาพของกลุ่มกฎหมายที่
ใช้ในการควบคุมเรือไทย อีกทั้งยังไม่เหมาะสมกับสภาพป๎จจุบัน ทั้งหมดล้วนเป็นประเด็นที่ประเทศ
ไทยจ าเป็นจะต้องแก้ไขปรับปรุง โดยเฉพาะในเรื่องการคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเลนั้นยัง
ไม่มีกฎหมายในเรื่องการรักษาสิ่งแวดล้อมใดมีเขตอ านาจออกไปจนถึงทะเลหลวง และที่ส าคัญคือใน
เรื่องแรงงานทางทะเลซึ่งยังไม่มีการออกกฎหมายในเรื่องแรงงานทางทะเลโดยตรง เพียงแต่อาศัย
ประกาศกระทรวงแรงงานเพ่ือออกใบรับรองให้แก่เรือไทยเท่านั้น ดังนั้นหากประเทศไทยสามารถ
ปรับปรุงกฎหมายภายในให้มีมาตรฐานสอดคล้องกับสากลมากเพียงใดก็ย่อมเป็นประโยชน์ต่อประเทศ
และประโยชน์ต่อประชาชนมากขึ้น รวมถึงหากมีความจ าเป็นประเทศไทยก็ควรจะเข้าเป็นภาคี
อนุสัญญาระหว่างประเทศอันเกี่ยวกับรัฐเจ้าของธงให้มากขึ้นด้วย เนื่องจากแม้ว่าในทางปฏิบัติ
ประเทศไทยจะน าเอาสาระส าคัญที่ปรากฏอยู่ในอนุสัญญาระหว่างประเทศเหล่านั้นมาร่างเป็น
กฎหมายภายในและข้อบังคับแล้วก็ตาม แต่การที่ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ดังกล่าว ส่งผลให้ประเทศไทยได้รับการปฏิบัติที่ไม่เท่าเทียมกันกับรัฐอ่ืน อาทิเช่น กรณีเรือไทยที่มักจะ
ถูกตรวจเข้มงวดเป็นพิเศษมากกว่าปกติเม่ือเข้าไปในท่าเรือของรัฐเจ้าของท่า เป็นต้น 
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