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บทท่ี 2 

 

ความรู้เบือ้งต้นเก่ียวกบัปัจจยัการเกิด ลกัษณะ และวิธีการ 

ในการบรรเทามลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 

 เน่ืองจากโลกมีพืน้นํา้ท่ีกว้างใหญ่และเรือเป็นพาหนะท่ีสามารถเดินทางไปได้เกือบ  

ทกุหนแห่ง  ตลอดจนสามารถรองรับปริมาณการขนสง่ได้คราวละมาก ๆ และเสียคา่ใช้จ่าย  

ในจํานวนน้อยเม่ือเปรียบเทียบวิธีการขนสง่อ่ืน ด้วยเหตนีุจ้ึงทําให้การขนสง่ทางทะเลกลายเป็น  

รูปแบบในการขนสง่อนัสําคญัย่ิงในการค้าระหวา่งประเทศ  

 อย่างไรก็ดี ผลกระทบข้างเคียงจากการใช้เรือก็เป็นส่ิงท่ีตามมาอย่างไมอ่าจหลีกเล่ียง

ได้ ซึ่งประเดน็ปัญหาในเร่ืองดงักลา่วนีกํ้าลงัทวีความสําคญัย่ิงในปัจจบุนั  ดงัจะเห็นได้จาก การ

กําหนดให้เรือเดินทะเลเป็นแหลง่มลพิษทางทะเลท่ีสําคญัประการหนึ่งในความตกลงระหวา่ง

ประเทศหลายฉบบั อาทิ ในภาค 12 ของอนสุญัญาสหประชาชาติวา่ด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 

1982 (United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982 – UNCLOS) ซึ่งระบใุห้  

เรือเดินทะเลป็นแหลง่มลพิษอีกประการหนึ่งท่ีรัฐภาคีจะต้องให้ความสําคญันอกเหนือจากแหลง่

มลพิษบน บก (land-based source) แหลง่มลพิษจากกิจการใต้ทะเล ท่ีอยู่ภายใต้อํานาจของรัฐ  

(sea-bed activities subject to national jurisdiction) แหลง่มลพิษจากกิจกรรมในพืน้ท่ีเฉพาะ 

(activities in the Area) และแหลง่มลพิษจากการทิง้เท (dumping)1  

 

1. สาเหตแุละลกัษณะของมลพิษจากเรือเดินทะเลโดยทัว่ไป 

 

1.1 สาเหตขุองการเกิดมลพิษจากเรือเดินทะเล 

 

 มลพิษจากเรือไมว่า่จะเกิดในรูปลกัษณะใด ก็อาจเกิดขึน้ได้จาก 2 สาเหตหุลกั ดงันี ้ 

 1.1.1 การปฏิบตัิการตามปกติของเรือ (Routine Operation)  

                                            

 
1  จมุพต สายสนุทร, กฎหมายส่ิงแวดล้อมระหวา่งประเทศ : การคุ้มครองและรักษา 

ส่ิงแวดล้อมทางทะเล , พิมพ์ครัง้ท่ี 1 (กรุงเทพมหานคร : 2546), โครงการตําราและวารสาร

นิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, น. 32.   
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 การเกิดมลพิษขึน้จากสาเหตนีุ ้มกัเป็นการก่อให้เกิดมลพิษขึน้ด้วยความจงใจ 

(wilfully) ในการปฏิบตัิกิจกรรมตา่ง ๆ บนเรือเดินทะเล ซึ่งโดยทัว่ไปแล้วมกัพบวา่เรือ  

สว่นใหญ่โดยเฉพาะเรือเดินทะเลแบบประจําเส้นทาง (sea-liners) และเรือบรรทกุ (tankers) เม่ือ

เดินอยู่ในพืน้ท่ีห่างไกลหรือในบริเวณท่ียากแก่การควบคมุตรวจสอบจากเจ้าหน้าท่ีชายฝ่ัง ลกูเรือ  

ก็มกัไมรี่รอท่ีจะหละหลวมตอ่มาตรการควบคมุมลพิษตา่ง ๆ ไมว่า่จะเป็นการปลอ่ยทิง้นํา้มนั  

นํา้เสีย สารเคมี ขยะ เศษขีเ้ถ้า เขมา่ หรือไอเสียตา่ง ๆ2 โดยการเกิดมลพิษจากสาเหตนีุน้บัวนัจะย่ิง

มีปริมาณเพ่ิมมากขึน้ ทัง้นี ้เน่ืองจากการขยายตวัอย่างตอ่เน่ืองของกองเรือเดินทะเลในภาพรวม

และการเดินเรือแบบประจําเส้นทาง (Liners shipping)3 ในปัจจบุนั  โดยบริเวณท่ีเรือเดินทะเล  

มกัก่อมลพิษประเภทนี ้ได้แก่ เขตบริเวณทะเลหลวงซึ่งอยู่ห่างไกลจากการควบคมุดแูลของ  

เจ้าหน้าท่ี โดยเม่ือมลพิษท่ีเรือปลอ่ยออกมาถกูพดัพาโดยคล่ืนลม และ/หรือ กระแสนํา้ ก็จะทําให้

มลพิษตา่ง ๆ ถกูพดัพาเข้ามาสูบ่ริเวณชายฝ่ังในท่ีสดุ ด้วยเหตนีุ ้จึงทําให้การปฏิบตัิการตามปกติ

บนเรือเดินทะเลของลกูเรือกลายเป็นสาเหตสํุาคญัประการหนึ่งของปัญหามลพิษชายฝ่ัง4  

 1.1.2  อบุตัิเหตใุนการเดินเรือ (accidents)  

 มลพิษจากเรือซึ่งเกิดขึน้จากอบุตัิเหตใุนการเดินเรือ เป็นสาเหตกุารเกิดมลพิษท่ีเกิดขึน้

มากในสมยัปัจจบุนั ซึ่งมลพิษท่ีเกิดจากสาเหตนีุใ้นแตล่ะครัง้มกัเป็นมลพิษท่ีมีความรุนแรงและ

เกิดผลเสียหายอย่างมาก โดยอบุตัิเหตใุนการเดินเรือดงักลา่วมกัเกิดขึน้ในรูปแบบตา่ง ๆ อาทิ การ

โดนกนัของเรือ (collision) ไมว่า่จะเป็นระหวา่งเรือบรรทกุ กบัเรือบรรทกุด้วยกนัเอง หรือระหวา่ง

เรือบรรทกุและเรืออ่ืน ๆ เรือชนหินโสโครกหรือปะการังเน่ืองจากสภาพอากาศแปรปรวนจากพายุ

หรือมีหมอกลงจดั การเกยตืน้ (stranding) การเกิดอคัคีภยั เป็นต้น  

 

                                            

 
2
  Kobchai Charoenvimokul, “Problematic Impasse for Thailand Relating to 

Marine Pollution”, Thammasat Law review, (June 1992): 218. 

 
3
 สายการเดินเรือแบบประจําเส้นทาง ( Liners shipping) เป็นการให้บริการ  

ขนสง่สินค้าทางทะเลท่ีให้บริการระหวา่งเมืองท่าหรือกลุม่ของเมืองท่าหนึ่งไปยงัอีกเมืองท่าหนึ่ง

หรือกลุม่เมืองท่าหนึ่งโดยมีกําหนดตารางเวลาท่ีแน่นอนวา่จะให้บริการด้วยความถ่ีเท่าใดบ้าง  

แม้วา่ในตามรอบเวลาการเดินเรือในแตล่ะรอบอาจจะมีปริมาณสินค้าบรรทกุไมเ่ตม็ลําก็ตาม  

ซึ่งมีลกัษณะการให้บริการคล้ายกบัรถประจําทางนัน่เอง 

 4 Kobchai Charoenvimonkul, อา้งแลว้, เชิงอรรถที่ 2, น. 218.  
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 โดยภาพรวมแล้ว แม้วา่ผลกระทบมลพิษท่ีเกิดจากอบุตัิเหตใุนการเดินเรือแตล่ะคราว

จะมีความรุนแรงและมีผลชดัเจนกวา่ผลของก่อมลพิษจากการปฏิบตัิการตามปกติในเรือเดินทะเล

ก็ตาม แตอ่ย่างไรก็ดี เม่ือคํานึงถึงจํานวนและปริมาณการเกิดมลพิษจากสาเหตทุัง้สองประการแล้ว 

จะพบวา่มลพิษอนัเน่ืองมาจากกิจกรรมตา่ง ๆ ในเรือเดินทะเลนัน้ก่อให้เกิดมลพิษได้บ่อยครัง้กวา่

อบุตัิเหตใุนการเดินเรือเพราะเรือแตล่ะลําย่อมจะต้องมีการปฏิบตัิการบนเรือตามปกติเป็นประจํา

ทกุวนั 

 

1.2 ลกัษณะของมลพิษจากเรือเดินทะเล 

 

  ปกติแล้วเรือเดินทะเล อาจก่อให้เกิดมลพิษได้หลายลกัษณะ หากพิจารณาประเภทของ

มลพิษจากเรือตามท่ีปรากฏในอนสุญัญาวา่ด้วยการป้องกนัภาวะมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากเรือ 

ค.ศ. 1973 ( International Convention on Prevention of Marine Pollution from Ships 1973 as 

amend by 1978 หรือ “MARPOL 73/78”) แล้ว5 จะสามารถจําแนกมลพิษได้ 6 ชนิด ดงันี ้

 1.2.1 ภาวะมลพิษจากนํา้มนั (oil pollution) 

 เรือเดินทะเลโดยเฉพาะอย่างย่ิงเรือบรรทกุนํา้มนั (oil tankers) นบัวา่เป็นแหลง่ มลพิษ

นํา้มนัในทะเลท่ีสําคญั โดยรูปแบบของมลพิษนํา้มนั ได้แก่ การปนเปือ้นหรือร่ัวไหลของนํา้มนัลงสู่

ทะเล ทัง้นี ้แหลง่ท่ีมาของการปนเปือ้นหรือร่ัวไหลอาจเกิดจากความจงใจของลกูเรือใน การดําเนิน

กิจกรรมตา่ง ๆ บนเรือตามเส้นทางการเดินเรือประจํา อาทิ การปลอ่ยทิง้จากการขนถ่ายสินค้า เช่น 

การถ่ายนํา้อบัเฉา (deballasting) หรือการสบูนํา้ถ่วงท้องเรือ ( bilge pumping) ออกจากใต้ท้อง

เรือ6  เป็นต้น หรือการปลอ่ยทิง้นํา้ปนนํา้มนัจากการปฏิบตัิการท่ีเกิดขึน้ขณะนําเรือเข้าอูแ่ห้ง เช่น 

                                            

 
5
 The International Maritime Organization, <http://www.imo.org/home.asp>  

(December 2007). 

 6 กรณีมีการขนถ่ายสินค้าเสร็จ เรือจะมีนํา้หนกัเบา ดงันัน้  เพ่ือป้องกนัเรือโคลง  

ระหวา่งการเดินทางกลบั ลกูเรือจึงจําเป็นท่ีจะต้องเติมนํา้ทะเล ประมาณ 0.35 เปอร์เซ็นต์  

ของสินค้าบรรทกุเพ่ือเป็นการถ่วงอบัเฉาเรือ โดยนํา้ดงักลา่วจะไปผสมกบันํา้มนัท่ีค้างอยู่ในถงั

บรรทกุ เม่ือเรือดงักลา่วเดินทางถึงท่าเรือ จะต้องดําเนินการถ่ายนํา้ถ่วงท้องเรือดงักลา่วออกจาก

http://www.imo.org/home.asp
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การล้างถงับรรทกุ ก่อนท่ีเรือจะเข้าสูอู่เ่รือ ลกูเรือจะต้องทําความสะอาดถงับรรทกุสินค้าก่อนจึงมกั

มีการปลอ่ยทิง้นํา้ปนนํา้มนัจากการทําความสะอาดลงสูท่ะเ ล เป็นต้น นอกจากนี ้ การร่ัวไหลหรือ

ปนเปือ้น ยงัอาจเกิด จากอบุตัิเหตใุนการเดินเรือ  เช่น อบุตัิเหตุ ระหวา่งการขนถ่ายสินค้า บริเวณ

ท่าเรือ  หรืออบุตัิเหตใุนการเดินเรือในทะเล  อาทิ เรือโดนกนั เรือชนหินโสโครก เกิดเพลิงไหม้  

อบุตัิเหตเุหลา่นีม้กัทําให้ปริมาณนํา้มนัดิบหรือนํา้มนัเชือ้เพลิงตา่ง ๆ ท่ีบรรทกุมากบัเรือโดยเฉพาะ

เรือบรรทกุนํา้มนั ไหลปนเปือ้นลงสูท่ะเลโดยตรงในปริมาณมากโดยท่ีมิได้ผา่นกระบวนการขจดั

หรือกลัน่กรองเพ่ือลดมลพิษ ซึ่งมกัทําให้เกิดความเสียหายมหาศาลทัง้การกําจดัและเยียวยาความ

เสียหาย อย่างไรก็ดี อบุตัิเหตใุนการเดินเรือนัน้ถือได้วา่เกิดขึน้ได้น้อยครัง้เม่ือเปรียบเทียบกบัการ

ปฏิบตัิการตามปกติของเรือ7  

 มลพิษนํา้มนัจดัได้วา่เป็นมลพิษหลกัซึ่งก่อให้เกิดอนสุญัญาระหวา่งประเทศด้าน

พาณิชยนาวีเก่ียวกบัการควบคมุ ลด และบรรเทาปัญหามลพิษท่ีเกิดแก่ส่ิงแวดล้อมซึ่งเป็น

ผลกระทบข้างเคียงจากความเจริญทางพาณิชยนาวี ซึ่งภายหลงัได้ขยายผลไปสูก่ารควบคมุ ลด 

และบรรเทาปัญหามลพิษจากการขนสง่ทางเรือลกัษณะอ่ืนด้วย 

 1.2.2 ภาวะมลพิษจากสารเหลวเป็นพิษ (noxious liquid substances) 

 ในการขนสง่สินค้าทางทะเลบ่อยครัง้เป็นการขนสง่สินค้าประเภทสารเคมีหรือสารเหลว

เป็นพิษ ซึ่งสินค้าเหลา่นีอ้าจก่อมลพิษขึน้ได้เช่นเดียวกนั โดยอาจเกิดการร่ัวไหล ระเหย หรืออาจ

เกิดปฏิกิริยาเคมีจนทําให้เกิดเป็นสารมลพิษขึน้ได้หากมิได้มีการเก็บรักษาสารเคมีหรือสารเหลว

เป็นพิษดงักลา่วตามวิธีการท่ีถกูต้อง นอกจากนี ้อบุตัิเหตรุะหวา่งการขนสง่ก็อาจเป็นอีกสาเหตุ

หนึ่งท่ีทําให้สารเคมีหรือสารเหลวเป็นพิษดงักลา่วร่ัวไหลลงสูท้่องทะเล8  

                                                                                                                             

เรือก่อนจึงจะบรรทกุสินค้าครัง้ตอ่ไปได้ โดยมากมกัถ่ายทิง้ข้างเรือบริเวณท่าเรือขณะจอดเทียบท่า

ดงักลา่ว จึงทําให้เกิดการปนเปือ้นของนํา้มนัลงสูท่ะเลได้ 

 
7
 Thomas J. Schoenbaum and Jessica L. McClellan Pocket part, “the 2004 

pocket part Updated Thomas J. Schoenbaum and Jessica L. McClellan Chapter 18-1 

Marine Pollution (4 edition)”, 2Admiralty and Maritime law.  

 8 วฒันวรรณ ไชยะกลุ , “ปัญหากฎหมายไทยด้วยความรับผิดเพ่ือความเสียหาย 

อนัเน่ืองมาจากการขนสง่ทางทะเลซึ่งสารอนัตรายและเป็นพิษ ”, (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร์

มหาบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2545), น. 6. 
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 นอกจากนีก้ารร่ัวไหลปนเปือ้นของสารเหลวเป็นพิษลงสูท่ะเลยงัอาจเกิดจากความจง

ใจของคนท่ีอยู่บนเรืออีกด้วย การปนเปือ้นลกัษณะนีม้กัเกิดในบริเวณท่ีการเดินเรือเดินทะเล

ประเภทเรือโดยสาร (cruise ship) อยู่อย่างคบัคัง่ เช่น แถบทะเลแคริบเบียน และบริเวณชายฝ่ัง

ของประเทศสหรัฐอเมริกา เช่น ชายฝ่ังรัฐอาลาสก้า และชายฝ่ังรัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นต้น 9 โดยมาก

มกัเป็นการปนเปือ้นของสารเคมีจําพวกท่ีใช้ในชีวิตประจําวนัของผู้โดยสาร เช่น นํา้ยาซกัแห้ง 

นํา้ยาล้างรูป นํา้ยาจากผลิตภณัฑ์ทําความสะอาดเส้นผม เป็นต้น 

 อย่างไรก็ดี การเยียวยาและกําจดัสารเคมีหรือสารเหลวเป็นพิษซึ่งร่ัวไหลและปนเปือ้น

ลงสูท่ะเลนัน้ทําได้ยากกวา่มลพิษนํา้มนั โดยสารบางชนิดอาจก่อให้เกิดมลพิษท่ีร้ายแรงกวา่มลพิษ

นํา้มนั เน่ืองจากสารเคมีบางชนิดมีสภาพเป็นของเหลวท่ีไมมี่สีและไมมี่กล่ินจึงสามารถผสมปนกบั

นํา้ทะเลได้โดยท่ีไมอ่าจสงัเกตเุห็นได้ด้วยตาเปลา่ ในขณะท่ีนํา้มนัเม่ือร่ัวไหลปนเปือ้นลงสูท่ะเลจะ

แยกชัน้ชดัเจนไมร่วมตวักบันํา้ทะเลและมีสีดําทําให้สงัเกตเุห็นได้ชดัเจนง่ายตอ่การควบคมุการ

ปนเปือ้นและเก็บรวบรวมเพ่ือกําจดั 

 1.2.3 ภาวะมลพิษจาก การขนสง่สสาร อนัตราย ทางทะเลท่ีอยู่ในบรรจภุณัฑ์  

(harmful substances carried by sea in packaged form) 

 เป็นท่ีทราบกนัดีในประเพณีการเดินเรือทางทะเลวา่ ในบางสภาวะฉกุเฉินตามจําเป็น

แล้วเรืออาจต้องสละทิง้สมัภาระบางอย่างโยนทิง้ลงทะเลเพ่ือให้เรือมีนํา้หนกัเบาและทรงตวัได้ดีขึน้ 

(jettisoning) ทัง้นี ้เพ่ือความปลอดภยัของเรือหรือช่วยเหลือชีวิตมนษุย์ในทะเล อย่างไรก็ดี กรณี

ดงักลา่วนีก้็อาจก่อให้เกิดปัญหามลพิษขึน้ได้เช่นกนัหากสมัภาระท่ีสละทิง้ลงทะเลเป็นบรรจภุณัฑ์

ท่ีบรรจสุสารอนัตรายไว้ภายใน ทัง้นี ้เน่ืองจากสสารอนัตรายหลายชนิดนัน้ หากแพร่กระจายหรือ

ถ่ายเทไปยงัส่ิงแวดล้อมหรือส่ิงมีชีวิตอ่ืนแล้ว อาจสง่ผลร้ายแรงตอ่ระบบชีววิทยา ผลิตผล หรือ

สขุภาพอนามยัของส่ิงมีชีวิตอ่ืนได้ ดงันัน้ กระบวนการเพ่ือคดัแยก ทําเคร่ืองหมายบ่งชี ้ การศกึษา

ถึงสภาพการขนสง่ การดแูลสมัภาระท่ีบรรจสุสารแตล่ะประเภท ตลอดจนกําหนดให้การทิง้บรรจุ

ภณัฑ์หรือหีบห่อของสสารอนัตรายแตล่ะชนิดไว้แตกตา่งกนัและกําหนดให้การทิง้บรรจภุณัฑ์ของ

สสารบางชนิดจะกระทําได้ตอ่เม่ือจําเป็นอย่างย่ิงยวดเท่านัน้ จึงเป็นส่ิงจําเป็น 

 

                                            

 9
 Andrew Schulkin, “Safe Harbors: Crafting and International solution to 

Cruise Ship Pollution”, 15 Georgetown International Environmental Law Review  

(Fall 2002), p. 111. 
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 1.2.4 ภาวะมลพิษจากของโสโครก (sewage)  

 การทิง้ของโสโครกลงในทะเลสามารถทําให้เกิดอนัตรายตอ่สขุภาพอนามยัของมนษุย์

ได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิงพืน้ท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเล นอกจากนีส่ิ้งโสโครกยงันําไปสูก่ารทําลายก๊าซ

ออกซิเจนและทําลายส่ิงแวดล้อม มลพิษประเภทนีม้กัจะเกิดขึน้มากในประเทศท่ีมีอตุสาหกรรม

ท่องเท่ียวขนาดใหญ่  

 1.2.5 ภาวะมลพิษจากขยะ (garbage) 

 เดิมคนสว่นใหญ่มีความเช่ือท่ีผิดๆ วา่ ทะเลหรือมหาสมทุรสามารถท่ีจะชําระล้างทกุส่ิง

ทกุอย่างซึ่งทิง้ลงไปได้ แตปั่จจบุนันีท้ศันะคติดงักลา่วได้เปล่ียนแปลงไปอย่างชดัเจนโดยมลพิษท่ี

เกิดขึน้ชีใ้ห้เห็นชดัเจนวา่ขยะท่ีทิง้ลงไปในทะเลหรือมหาสมทุรไมส่ามารถสลายหายไปเองได้ ซึ่ง

แม้วา่จะในข้อเท็จจริงขยะดงักลา่วจะสามารถย่อยสลายได้ก็ตามแตก่็อาจใช้ระยะเวลายาวนาน

หลายเดือนหรือหลายปีตามแตล่ะชนิดของขยะ10 โดยขยะจากเรือถือเป็นปัญหามลพิษทางทะเลท่ี

สําคญัเช่นเดียวกบักรณีมลพิษนํา้มนัและสารเคมี ซึ่งสว่นใหญ่ ได้แก่ ขยะจําพวกพลาสติก ซึ่ง

สามารถลอยอยู่บนผิวนํา้โดยยงัไมย่่อยสลายได้เป็นเวลานานหลายปี 

 1.2.6 ภาวะมลพิษทางอากาศ (air pollution) 

 เรือเดินทะเลจดัเป็นแหลง่มลพิษทางอากาศชนิดท่ีเคล่ือนท่ีได้ ( mobile source) 

นอกเหนือไปจากแหลง่มลพิษทางอากาศท่ีเคล่ือนท่ีได้ชนิดอ่ืน เช่น รถยนต์ รถบรรทกุ เคร่ืองบิน 

รถไฟ โดยปัจจบุนัในหลายประเทศพบวา่เรือเดินทะเลกําลงักลายเป็นสาเหตสํุาคญัของของแหลง่

มลพิษทางอากาศ เช่น  แถบสหภาพยโุรป11 จากเดิมท่ีสาเหตสํุาคญั คือ แหลง่มลพิษบนบก (land-

based source) แตจ่ากการศกึษาพืน้ท่ีบริเวณทะเลรอบทวีปยโุรป อาทิ ทะเลบอลติก ทะเลเหนือ 

บางสว่นของมหาสมทุรอาร์คติค ทะเลเมดิเตอร์เรเนียน และทะเลดํา พบวา่ในช่วงระยะเวลาหลาย

                                            

 
10

  ตวัอย่างระยะเวลาย่อยสลายของขยะแตล่ะประเภท เช่น ขยะจําพวกตัว๋โดยสาร

กระดาษ ใช้ระยะเวลาย่อยสลาย 2-4 สปัดาห์, ผ้าคอตต้อนใช้ระยะเวลา 1-5 เดือน, กระป๋องดีบกุ

ใช้ระยะเวลา 100 ปี, กระป๋องอลมิูเนียมใช้ระยะเวลา 200-500 ปี และขวดพลาสติกใช้ระยะเวลา

ยาวนานถึง 400-500 ปี เป็นต้น 

 11 European Union, Transport and Environment Policy, <http://ec.europa.eu/ 

environment/air/transport.htm> (August 2006) 
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ปีท่ีผา่นมาจนปัจจบุนัปริมาณการก่อมลพิษทางอากาศจากแหลง่มลพิษทางบกเร่ิมลดปริมาณลง

ในขณะท่ีปริมาณการก่อมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลมีแนวโน้มท่ีจะเพ่ิมสงูขึน้เร่ือย ๆ12 

 มลพิษทางอากาศ 13จากเรือ สว่นใหญ่มกัเกิดจากการสนัดาปท่ีไมส่มบรูณ์ของ

เคร่ืองยนต์และเชือ้เพลิงท่ีไมส่ะอาดเน่ืองจากมีสารแปลกปลอมเจือปนอยู่มาก เช่น มีปริมาณ

กํามะถนัในปริมาณมาก นอกจากนีอ้าจเกิดจากสารประกอบในเชือ้เพลิงท่ีปนเปือ้นในชัน้

บรรยากาศโดยท่ีไมผ่า่นกระบวนการเผาไหม้ หรือแม้กรณีท่ีมีกระบวนการเผาไหม้ท่ีสมบรูณ์แล้ว  

ก็อาจก่อให้เกิดสารมลพิษได้เช่นเดียวกนั โดยสารมลพิษท่ีได้กรณีนีม้กัเกิดขึน้โดยฉบัพลนัทนัที  

ท่ีมีเผาไหม้หรือมีกระบวนการอ่ืนใดสภาวะท่ีเหมาะสมหนึ่ง ๆ อย่างรวดเร็ว เช่น การท่ีก๊าซ

คาร์บอนมอนอกไซด์ และไนตริกออกไซด์จากเคร่ืองยนต์ทําปฏิกิริยากบัออกซิเจน ( oxidation) จน

กลายเป็นก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) และก๊าซไนโตเจนออกไซด์ ( NOx) เป็นต้น 14 อย่างไรก็ดี 

มลพิษทางอากาศจากเรือยงัอาจเกิดขึน้จากสารเคมีเป็นพิษท่ีได้จากการใช้อปุกรณ์ทําความเย็น

ตา่ง ๆ ในเรือเดินทะเลด้วย ซึ่งเรือสว่นใหญ่จะมีอปุกรณ์ทําความเย็นซึ่งมกัทํางานตลอดเวลาเพ่ือ

                                            

 
12

 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, “A briefing document published by The European Environmental Bureau,  

The European Federation for Transport and Environment: Air Pollution from ships”, 

(November 2004) , available on the internet at <http://www.acidrain.org/pages/policy/ 

sub6_2.asp>,  (September 2006), p. 4. 

 13 โดยทัว่ไปอากาศบริสทุธ์ิจะมีก๊าซตา่ง ๆ โดยปริมาตรคือ ไนโตรเจนประมาณร้อยละ 

78 ออกซิเจนประมาณร้อยละ 21 ท่ีเหลือจะประกอบด้วยคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซอ่ืน ๆ เช่น 

ฮีเลียม คริบตอน ไอนํา้ และฝุ่ นละออง ในกรณีท่ีสว่นประกอบของอากาศผิดปกติจนถึงระดบัท่ีทํา

ให้เกิดอนัตรายแก่มนษุย์ สตัว์ พืช หรือทรัพย์สินตา่ง ๆ ดงักลา่วนีเ้รียกวา่ “มลพิษทางอากาศ” ซึ่งมี

สาเหตทุัง้จากกระบวนการตามธรรมชาติและมนษุย์  

 
14

 สารานกุรมไทยสําหรับเยาวชน โดยพระราชประสงค์ในพระบาทสมเดจ็  

พระเจ้าอยู่หวั (เลม่ท่ี 15) ฉบบักาญจนาภิเษก พ.ศ. 2545, เอกสารทางอิเลก็ทรอนิกส์ 

http://www.kanchanapisek.or.th/kp6/BOOK15/chapter9/chap9.htm (September 2006). 

http://www.acidrain.org/pages/policy/%0bsub6_2.asp
http://www.acidrain.org/pages/policy/%0bsub6_2.asp
http://www.kanchanapisek.or.th/kp6/BOOK15/chapter9/chap9.htm
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รักษาอณุหภมิูของสินค้าท่ีขนสง่บนเรือขณะท่ีเรือแลน่อยู่กลางทะเลหรือขณะท่ีจอดเทียบท่า ณ  

ท่าเรือ15  

 อนึ่ง สารมลพิษท่ีได้จากจากการเผาไหม้ของเคร่ืองยนต์หรือการระเหยของสารเคมีใน

เคร่ืองทําความเย็นดงักลา่ว เช่น Sulphur Oxide (SOx) Nitrogen Oxide (NOx) Carbon Oxide 

(COx) CFC Halon เป็นต้น สารเหลา่นีเ้ม่ือทําปฏิกิริยากบัออกซิเจน  (oxidation) และสารอ่ืนใน

อากาศก็อาจกลายเป็นสารมลพิษอีกชนิดหนึ่งท่ีเป็นอนัตรายตอ่สขุภาพอนามยัของมนษุย์ 

ส่ิงมีชีวิตอ่ืน และส่ิงแวดล้อมได้ ในหลายกรณีมลพิษทางอากาศท่ีเกิดจากการเปล่ียนรูปของสาร

มลพิษอย่างรวดเร็วดงัท่ีกลา่วมาข้างต้นอาจทําให้เกิดผลไปไกลจนข้ามพรมแดนแพร่กระจายไปได้ 

เช่น กรดซลัฟริูกและกรดไนตริกท่ีได้จากการเผาไหม้เม่ือรวมตวักบัไอนํา้ในอากาศจะกลายเป็น ฝน

กรด (acid rain) แพร่กระจายตอ่ไป หรือกรณีก๊าซเฉ่ือยบางชนิด เช่น Freon ซึ่งเป็นสารจําพวก 

CFC ชนิดหนึ่งท่ีจะแตกตวัเม่ือกระทบรังสีอลัตร้าไวโอเลตจะเป็นตวัเร่งให้เกิดการทําลายโอโซน 

(Ozone) ในบรรยากาศระดบัสงูซึ่งก่อให้เกิดผลกระทบตอ่สภาพภมิูอากาศไปทัว่โลก 16 เป็นต้น ซึ่ง

นอกจากจะสามารถแพร่กระจายไปได้ไกลแล้ว การควบคมุและกําจดัสารมลพิษท่ีปนเปือ้นใน

อากาศยงัทําได้ยากเม่ือสารมลพิษแพร่กระจายไปแล้ว ซึ่งนบัวา่เป็นลกัษณะสําคญัท่ีทําให้มลพิษ

ทางอากาศแตกตา่งจากมลพิษจากเรือเดินทะเลรูปแบบอ่ืน  

 

2. ปัจจยัการเกิด รูปแบบ และผลของมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 

 ไอเสียและสารมลพิษตา่ง ๆ ท่ีปลอ่ยออกมาจากเรือเดินทะเลและก่อให้เกิดผลกระทบ  

ตอ่มนษุย์ ส่ิงมีชิวิต และสภาวะแวดล้อมนัน้ เกิดขึน้ได้จากหลายปัจจยัทัง้ปัจจยัทางตรงท่ีเกิดจาก  

องค์ประกอบภายในของอปุกรณ์ วตัถดุิบ และเคร่ืองมือตา่ง ๆ ในเรือเดินทะเลเป็นสําคญั และ

ทางอ้อมท่ีเกิดจากองค์ประกอบภายนอกซึ่งมกัเป็นปัญหาในทางเทคนิค 

 

 

 

 

                                            

 15 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, Supra note 12. p. 8. 
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 อา้งแลว้, เชิงอรรถที่ 14. 
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2.1 ปัจจยัทางตรงของการเกิดมลพิษทางอากาศในเรือเดินทะเล 

 

 ปัจจยัท่ีมีผลตอ่การก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศทางตรง ได้แก่ 17 ปริมาณนํา้มนัท่ีใช้  

ในเรือเดินทะเลแตล่ะคราว ลกัษณะของนํา้มนัเชือ้เพลิง ระบบของเคร่ืองยนต์ และระบบการ

ควบคมุมลพิษก่อนการปลอ่ยทิง้  

 2.1.1 ปริมาณนํา้มนัท่ีใช้ในเรือเดินทะเล (the amount of fuel consumed) 

 ปริมาณของนํา้มนัท่ีใช้ในเรือเดินทะเลแตล่ะคราวมีสว่นสมัพนัธ์โดยตรงกบัปริมาณ

มลพิษท่ีปลอ่ยออกมาทางอากาศ เน่ืองจากมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลเกิดจากการเผา

ไหม้ ดงันัน้ เม่ือปริมาณเชือ้เพลิงท่ีใช้มีปริมาณมากก็ย่ิงทําให้เกิดมลพิษจากการเผาไหม้ดงักลา่ว

ได้มากขึน้เป็นทวีคณู ปริมาณเชือ้เพลิงท่ีใช้ในแตล่ะคราวในเรือเดินทะเลอาจมีความแตกตา่งกนั 

อย่างไรก็ดี เน่ืองจากระยะทางในรอบการเดินเรือแตล่ะรอบมีระยะทางท่ียาวนาน การเตรียม

เชือ้เพลิงให้เพียงพอจึงเป็นเร่ืองท่ีจําเป็นเพราะในบางเส้นทางเดินเรือจะไมส่ามารถคาดเดาได้วา่

จะแวะพกัเติมเชือ้เพลิงได้ท่ีใดบ้าง หรือบางกรณีแม้มีการแวะพกัระหวา่งทางตามท่าเรือตา่ง ๆ แต่

การเติมเชือ้เพลิงระหวา่งทางอาจเป็นไปได้ยากเพราะหลายสาเหตดุ้วยกนั เช่น อาจมีเชือ้เพลิงคน

ละประเภทกบัท่ีใช้อยู่เป็นประจํา หรือการหาซือ้เชือ้เพลิงท่ีมีราคาถกูระหวา่งทางทําได้ยาก 

เน่ืองจากการซือ้เชือ้เพลิงทัว่ไปตามจดุเติมเชือ้เพลิงตา่ง ๆ มกัเป็นการซือ้จากพ่อค้าคนกลาง เช่น 

ผู้ ค้านํา้มนั หรือตวัแทนจําหน่าย จะมีราคาแพงกวา่การซือ้จากผู้ผลิตโดยตรง  ด้วยเหตนีุจ้ึงทําให้

การเติมเชือ้เพลิงระหวา่งทางไมเ่ป็นท่ีนิยม  เว้นแตไ่มอ่าจหลีกเล่ียง เน่ืองจากมี ความจําเป็น และ 

เป็นเหตใุห้เรือเดินทะเลสว่นใหญ่เลือกท่ีจะบรรทกุเชือ้เพลิงปริมาณมากมาตัง้แตอ่อกจากเมืองท่า

ต้นทาง18
  

 

 

 

 

                                            

 
17

 Paul Jun, Micheal Gillenwater and wiley Barbour and reviewed by Kristin 

Rypdal, “CO2, CH4 and N2O Emissions from Transportation-water-borne navigation”, 

Institute for Global Environmental Strategies (IGES) for the IPCC, available on internet at 

<www.ipc-nggip.iges.or.jp/public/gp/gpg-bgp.htm> (August 2006), p. 72. 

  
18  Ibid, p. 74. 

http://www.ipc-nggip.iges.or.jp/public/gp/gpg-bgp.htm
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 2.1.2 ลกัษณะของนํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีใช้ในเรือเดินทะเล 

 โดยทัว่ไป นํา้มนัเป็นผลิตภณัฑ์ได้จากปิโตรเลียม 19ท่ีประกอบด้วยไฮโครคาร์บอน 20 

(Hydrocarbons) เป็นหลกั โดยมีองค์ประกอบพืน้ฐานท่ีสําคญั คือ คาร์บอน ไฮโดรเจน ซลัเฟอร์

ออกไซด์ (SOx) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และออกซิเจนในปริมาณเลก็น้อย21  

 

ตาราง 1  ตารางแสดงองค์ประกอบพืน้ฐานของนํา้มนัดิบ 22 

 

องค์ประกอบพืน้ฐาน ปริมาณ (%/wt) 

คาร์บอน 82 – 87 

ไฮโดรเจน 11 – 15 

ซลัเฟอร์ (กํามะถนั) 0 – 8 

ไนโตรเจน 0 – 1 

ออกซิเจน 0 – 0.05 

 

 เชือ้เพลิงสําหรับใช้ในเรือเดินทะเลโดยทัว่ไปสามารถจําแนกออกได้เป็น 2 ประเภทหลกั 

ดงันี ้23  

                                            

 
19 ปิโตรเลียมเป็นสารผสมท่ีซบัซ้อนของสารประกอบอินทรีย์ตา่ง ๆ หลายชนิด ซึ่งเกิด

จากรวมตวัของสารอินทรีย์ตา่ง ๆ ท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงทางเคมีภายใต้สภาวะทางธรณีวิทยา

ท่ีแตกตา่งกนัในเวลาอนัยาวนาน มีธาตสุองชนิดเป็นพืน้ฐาน คือ คาร์บอนและไฮโดรเจน ทัง้นี ้ไม่

วา่จะมีธาตโุลหะอ่ืน ๆ ปะปนอยู่ด้วยหรือไมก่็ตาม นํา้มนัปิโตรเลียมทกุชนิดเม่ือถึงจดุหนึ่งจะมี

องค์ประกอบทางเคมีท่ีแตกตา่งจากชนิดอ่ืน  

 20 ไฮโดรคาร์บอนเป็นสารประกอบอินทรีย์ท่ีประกอบด้วยอะตอมของคาร์บอน 

และไฮโดรเจน 

 21 พดัชา ชยัณรงค์, “อนสุญัญาวา่ด้วยการจดัตัง้กองทนุระหวา่งประเทศเพ่ือชดใช้ 

ความเสียหายจากมลพิษนํา้มนั”, (สารนิพนธ์ นิติศาสตร์มหาบณัฑิต มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 

2548), น. 14. 
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 เพ่ิงอา้ง. 
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  (1) เชือ้เพลิงประเภทท่ีมีสารตกค้าง (residual fuel oil) ได้แก่ เชือ้เพลิงจําพวก

นํา้มนัเตาหนกั ( Heavy Fuel Oil หรือ “HFO”) ซึ่งบางครัง้เรียกกนัอีกอย่างหนึ่งวา่ “Bunker 

Fuel”24 เป็นเชือ้เพลิงไฮโดรคาร์บอนเหลวท่ีได้จากสดัสว่นการกลัน่ปิโตรเลียมดิบท่ีจดุเดือดสงู  

มีความหนืดเชิงจลน์ประมาณ 750 เซนติสโตกส์ ( centistokes) หรือ 10-6 ตารางเมตรตอ่วินาที  

ท่ี 38 องศาเซลเซียส มีสว่นผสมของกํามะถนัในปริมาณท่ีสงูมาก มกัใช้เป็นเชือ้เพลิงใน  

เรือเดินทะเลขนาดใหญ่ 25 เน่ืองจากมีราคาถกูโดยมกัใช้เป็นเชือ้เพลิงในเคร่ืองยนต์สว่นการ

ขบัเคล่ือนอนัได้แก่เคร่ืองจกัรใหญ่ของเรือเดินทะเล26 เชือ้เพลิงประเภทนีมี้หลายเกรดแตกตา่งกนั 

ขึน้อยู่กบัสว่นผสมของปริมาณกํามะถนั หากมีปริมาณกํามะถนัเจือปนอยู่น้อยจะจดัเป็นนํา้มนั

เกรดดีและจะมีราคาแพงกวา่ชนิดท่ีมีปริมาณกํามะถนัมากกวา่ 

  (2) เชือ้เพลิงท่ีได้จากการกลัน่ (distillate diesel fuel) ได้แก่ เชือ้เพลิงจําพวก gas 

oil เช่น นํา้มนัดีเซลสําหรับเรือ ( Marine Diesel Oil หรือ “MDO”) และ Marine Gas Oil 

(หรือ ”MGO”) ซึ่งนํา้มนัในประเภทท่ีสองนีเ้ป็นกลุม่ท่ีมีสารประกอบเบากวา่กลุม่แรก มกัใช้ขณะท่ี

เรือเดินทะเลเทียบท่าเพ่ือขนถ่ายสินค้าหรือลอยลําอยู่ ณ ท่าเรือ โดยจะมีการเปล่ียนไปใช้นํา้มนั

ประเภทนีใ้ห้แก่เคร่ืองจกัรช่วย (auxiliary engine) ของเรือซึ่งมิได้ใช้สําหรับการขบัเคล่ือน เพ่ือการ

ปฏิบตัิการขณะเทียบท่า และในบางกรณีอาจใช้เป็นเชือ้เพลิงให้แก่เคร่ืองจกัรใหญ่ของเรือท่ีมี

ขนาดเลก็27 

                                                                                                                             

 23 Paul Jun, Micheal Gillenwater and wiley Barbour and reviewed by Kristin 

Rypdal, supra note 17, p. 74. 

 24 Friends of the Earth International, “Reducing Shipping Emission of Air 

Pollution-Feasible and Cost-effective Options”, The Annex to Marine Environment 

Protection Committee 53rd Session Agenda item 4 (7thApril 2005), available on the 

internet at <http://www.acidrain.org/pages/policy/NGO_submission_MEPC_July05.pdf> 

(September 2006), p. 9. 

 
25

 พจนานกุรมศพัท์เธอร์โมไดนามิกส์ องักฤษ-ไทย, ราชบณัฑิตยสถาน (พิมพ์ครัง้ท่ี 1: 

กรุงเทพมหานคร), 2548: น. 72. 

 
26

 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain , supra note 12, p. 7. 

 27 Ibid, p. 7. 

http://www.acidrain.org/pages/policy/NGO_submission_MEPC_July05.pdf
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 สารท่ีเป็นสว่นผสมของนํา้มนัเชือ้เพลิงล้วนมีสว่นสมัพนัธ์กบัปริมาณการเกิดสารมลพิษ

ทางอากาศ เน่ืองจากเม่ือเกิดการเผาไหม้นํา้มนัเชือ้เพลิง บรรดาสารผสมตา่ง ๆ จะถกูเผาไหม้ลอย

สูช่ัน้บรรยากาศและทําปฏิกิริยากบัออกซิเจนในอากาศมีผลให้กลายเป็นสารผสมอีกชนิดซึ่งมี

ความรุนแรงกวา่สารต้นกําเนิด ตวัอย่างเช่น กรณีไนโตรเจนออกไซด์เม่ือถกูเผาไหม้ลอยขึน้สูช่ัน้

บรรยากาศจะทําปฏิกิริยากบัออกซิเจนในอากาศ (oxidation) จะได้สารชนิดใหม ่คือ กรดไนตริก 28 

ซึ่งมีความเป็นพิษมากกวา่สารไนโตรเจนออกไซด์ซึ่งเป็นสารต้นกําเนิด เป็นต้น  

 สําหรับองค์ประกอบทางเคมีของนํา้มนัเชือ้เพลิงท่ีก่อให้เกิดสารมลพิษเม่ือเผาไหม้  

ขึน้สูช่ัน้บรรยากาศ ได้แก่ ออกไซด์ของกํามะถนั  ออกไซด์ของไนโตรเจน ออกไซด์ของคาร์บอน  

ฝุ่ นละออง สารอินทรีย์ ( Volatile organic compounds-VOCs) และสารทําลายโอโซน ( ozone 

depleting substances)29 เป็นต้น ซึ่งล้วนมีผลกระทบตอ่บรรยากาศของโลก ส่ิงแวดล้อม และ

สขุภาพอนามยัของมนษุย์ดงัท่ีจะได้กลา่วตอ่ไป   

 2.1.3 ระบบของเคร่ืองยนต์ท่ีใช้ในเรือเดินทะเล 

 โดยทัว่ไปแล้วเรือเดินทะเลมีด้วยกนัหลายชนิด ได้แก่ เรือขนสง่สินค้า เรือขนสง่

ผู้โดยสาร เรือท่ีใช้เพ่ือวตัถปุระสงค์ทางทหาร เรือสนบัสนนุสําหรับท่าเรือ เช่น เรือลากจงู เรือเลก็ 

และยานพาหนะทางนํา้เพ่ือความสําราญ ( recreational watercraft) ซึ่งแตล่ะประเภทจะมี

ลกัษณะการเลือกใช้เคร่ืองยนต์เรือท่ีแตกตา่งกนั โดยเรือเดินทะเลท่ีมีขนาดใหญ่มกัใช้เคร่ืองยนต์

เรือจําพวกเคร่ืองยนต์ดีเซล (Marine Diesel engine) ในขณะท่ีเรือเดินทะเลขนาดเลก็มกันิยมใช้

เคร่ืองยนต์แก๊สโซลีน ( gasoline engine) และในเรือบางประเภท เช่น เรือเร็วและเรือรบ  

จะใช้เคร่ืองยนต์พลงังานกงัหนัไอนํา้ ( steam turbines) หรือเคร่ืองยนต์พลงังานกงัหนัแก๊ส  

 

 

                                            

 28 ดิเรกฤทธ์ิ บวัเวช, “มลพิษทางอากาศ ( Air Pollution)” ภาควิชาวิทยาศาสตร์ 

ส่ิงแวดล้อม มหาวิทยาลยัศิลปากร  <http://www.envi.sc.su.ac.th/download%5C%C1%C5% 

BE%D4%C9%B7%D2%A7%CD%D2%A1%D2%C8.pdf>  (กนัยายน 2549).  

  29
 เพ่ิงอา้ง. 

http://www.envi.sc.su.ac.th/download%5C%C1%C5%25%0bBE%D4%C9%B7%D2%A7%CD%D2%A1%D2%C8.pdf
http://www.envi.sc.su.ac.th/download%5C%C1%C5%25%0bBE%D4%C9%B7%D2%A7%CD%D2%A1%D2%C8.pdf
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(gas turbines)30  ในการผลิตพลงังาน ซึ่งเรือท่ีใช้เคร่ืองยนต์ประเภทหลงัมีปริมาณน้อยมาก  

อย่างไรก็ดี แม้วา่เคร่ืองยนต์เรือเดินทะเลแบบดีเซล ( Marine Diesel Engine) จะได้รับความนิยม

แตเ่คร่ืองยนต์เรือประเภทนีเ้ป็นเคร่ืองยนต์เรือท่ีก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศมากท่ีสดุ  ซึ่งคิดเป็น  

สดัสว่นถึงประมาณร้อยละ 98 ของกองเรือทัว่โลก โดยมีเพียงประมาณร้อยละ 2 เท่านัน้ท่ีใช้

เคร่ืองยนต์เรือแบบไอนํา้31  

 

ตาราง 2  ตารางแสดงปริมาณตามประเภทของเคร่ืองยนต์เรือท่ีใช้ในกองเรือพาณิชย์ทัว่โลก32 

 

ชนิดของเคร่ืองยนต์ จํานวน                                                            ลํา 

เรือท่ีใช้ทางการทหาร เรือพาณิชย์ 

เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบตํ่า (slow-speed diesel engine) 1,289 56,628 

เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบปานกลาง (medium-speed diesel engine) 14,940 27,258 

เคร่ืองยนต์เรือแบบไอนํา้และอ่ืนๆ  19,646 86,206 

 

 เคร่ืองยนต์เรือเดินทะเลแบบดีเซล ( Marine Diesel Engine) เป็นเคร่ืองยนต์เรือ

ประเภทท่ีใช้นํา้มนัเชือ้เพลิงตามท่ีกลา่วมาในข้อ 2.1.2 และจากท่ีกลา่วมาแล้ววา่ สว่นผสมใน

นํา้มนัเชือ้เพลิงเป็นองค์ประกอบหลกัประการหนึ่งท่ีทําให้เกิดมลพิษทางอากาศ โดยเพียงลําพงั

เชือ้เพลิงประการเดียวย่อมไมอ่าจก่อให้เกิดมลพิษได้โดยตวัเอง เว้นแตเ่ม่ือได้ใช้เชือ้เพลิงนัน้ควบคู่

กบัเคร่ืองยนต์แล้วเท่านัน้ เม่ือเชือ้เพลิงท่ีมีสว่นผสมอนัตรายประกอบเข้ากบัเคร่ืองยนต์ท่ีใช้

                                            

 
30

 กงัหนัไอนํา้และกงัหนัแก๊ส เป็นอปุกรณ์ท่ีผลิตกําลงัโดยไอนํา้หรือแก๊สร้อน  

จากห้องเผาไหม้ขยายตวัผา่นใบ กงัหนั ( turbine blade) แล้วทําให้ล้อกงัหนัหมนุ โดยกงัหนัเป็น

อปุกรณ์ท่ีผลิตกําลงั เม่ือของไหลผา่นชดุใบกงัหนัแล้วความดนัลดลง กําลงัท่ี ผลิตได้จากเพลา

กงัหนัท่ีหมนุ โดยแบ่งตามลกัษณะของการไหลได้เป็น 3 กลุม่ คือ กงัหนัแก๊ส กงัหนัไอนํา้ และ

กงัหนันํา้ 

 31 Paul Jun, Micheal Gillenwater and wiley Barbour and reviewed by Kristin 

Rypdal, supra note 17, p. 74. 

 32 Source for table 2 is Paul Jun, Micheal Gillenwater and wiley Barbour and 

reviewed by Kristin Rypdal, supra note 17, p. 74 
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เชือ้เพลิงดงักลา่วเป็นหลกัก็ย่ิงทําให้การก่อมลพิษเพ่ิมปริมาณมากขึน้โดยเฉพาะอย่างย่ิงเม่ือ

เคร่ืองยนต์ลกัษณะนีเ้ป็นท่ีนิยมและใช้กนัแพร่หลายในอตุสาหกรรมขนสง่ทางทะเล  

ทัง้ในการใช้เป็นพลงังานขบัเคล่ือนในเคร่ืองจกัรใหญ่และใช้ผลิตพลงังานสํารอง ป่ันไฟ และ  

ทํากิจกรรมอ่ืนในเคร่ืองจกัรช่วยของเรือเดินทะเล ทัง้นี ้เคร่ืองยนต์เรือแบบดีเซลอาจจําแนกได้  

2 แบบคือ เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบตํ่า ( slow-speed diesel engine) และ เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบปาน

กลาง (medium-speed diesel engine)33 

  (1)  เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบตํ่า (slow-speed diesel engine) เป็นเคร่ืองยนต์ท่ีเดินด้วย

ระบบวฏัจกัร ( cycle)34  2 จงัหวะท่ีความเร็วระหวา่ง 80 ถึง 140 รอบตอ่นาที และมีจํานวน

กระบอกสบูเคร่ืองยนต์หวักากบาท 4 ถึง 12 กระบอกสบู ปัจจบุนัเคร่ืองยนต์ประเภทนีไ้ด้รับการ

ออกแบบให้สามารถผลิตกําลงัได้ถึง 4,000 กิโลวตัต์ตอ่หนึ่งกระบอกสบูในอตุสาหกรรมขนสง่ทาง

ทะเลจะนําเคร่ืองยนต์ดีเซลชนิดนีไ้ปใช้ในเคร่ืองจกัรใหญ่ของเรือ 

 (2) เคร่ืองยนต์ดีเซลรอบปานกลาง (medium-speed diesel engine) เป็น

เคร่ืองยนต์เรือท่ีเดินด้วยระบบวฏัจกัร ( cycle) 4 จงัหวะท่ีความเร็วระหวา่ง 400 ถึง 1,000 รอบ 

ตอ่นาทีและมีจํานวนเคร่ืองยนต์กระบอกสบูแบบงวงถึง 12 กระบอกสบู เคร่ืองยนต์ดีเซลประเภทนี ้

มกัใช้เป็นเคร่ืองจกัรใหญ่และเคร่ืองจกัรช่วยในอตุสาหกรรมขนสง่ทางทะเล  

 2.1.4  ระบบควบคมุมลพิษก่อนการปลอ่ยทิง้  

 เน่ืองจากสารมลพิษทางอากาศท่ีได้จากการก่อมลพิษในแตล่ะคราวมีลกัษณะพิเศษท่ี

สามารถแพร่กระจายไปในชัน้บรรยากาศข้ามพรมแดนไปได้ไกลและก่อให้เกิดผลกระทบได้ทัว่โลก 

เช่น ในรูปของฝนกรด หรือการทําลายโอโซนในชัน้บรรยากาศ โดยสารมลพิษเหลา่นีย้งัมีลกัษณะ

พิเศษอีกประการคือ เม่ือได้แพร่กระจายไปในชัน้บรรยากาศแล้ว การควบคมุและรวบรวมกําจดั

มลพิษดงักลา่วทําได้ยากย่ิง เน่ืองจากมกัมองไมเ่ห็นด้วยตาเปลา่และไมอ่าจจบัต้องได้ ดงันัน้ การ

ป้องกนัและควบคมุสารมลพิษท่ีดีท่ีสดุจึงได้แก่ การควบคมุก่อนการปลอ่ยทิง้ ด้วยเหตนีุร้ะบบ

ควบคมุมลพิษในเรือเดินทะเลจึงเป็นกลไกสําคญัในการลดและบรรเทาการปลอ่ยก๊าซพิษหรือไอ

เสียสูบ่รรยากาศ  ในทางตรงกนัข้าม เรือเดินทะเลท่ีขาดระบบควบคมุมลพิษ หรือมีระบบควบคมุ

                                            

 33 supra note 17, pp. 74-75. 

 34 “วฏัจกัร” เป็นการเปล่ียนภาวะของระบบจากภาวะต้น (initial state) ไปสูภ่าวะอ่ืน ๆ 

แล้วกลบัมาท่ีภาวะต้นในท้ายท่ีสดุ 
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มลพิษท่ีไมมี่ประสิทธิภาพ ย่อมทําให้สารมลพิษจากการเผาไหม้ปนเปือ้นสูช่ัน้บรรยากาศได้

โดยตรงโดยไมไ่ด้ผา่นกระบวนการกลัน่กรองมลพิษหรือผา่นกระบวนการกลัน่กรองท่ีน้อยเกินไป  

 ทัง้นี ้ระบบควบคมุการปลอ่ยทิง้มลพิษท่ีประเทศท่ีพฒันาแล้วสว่นใหญ่นํามาใช้ใน

อตุสาหกรรมขนสง่ทางทะเลสําหรับกรณีสารมลพิษท่ีเกิดจากการเผาไหม้ของเคร่ืองยนต์ในเรือเดิน

ทะเล ได้แก่ การฟอกนํา้ทะเล ( Seawater scrubbing) การใช้นํา้ฉีดหรือใช้นํา้เป็นตวัทําละลาย 

(water/fuel emulsions) เทคโนโลยีแบบ HAM และเทคโนโลยีแบบ  SCR เป็นต้น  (สําหรับ

รายละเอียดเพ่ิมเติมอ่ืน ๆ ของเทคโนโลยีในปัจจบุนัท่ีมีการนํามาใช้ควบคมุมลพิษทางอากาศท่ีมี

ประสิทธิภาพนัน้จะได้กลา่วตอ่ไปในหวัข้อท่ี 3) 

 

2.2 ปัจจยัทางอ้อมท่ีก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศในเรือเดินทะเล  

 

 นอกจากปัจจยัทางตรงดงัท่ีกลา่วมาข้างต้น ยงัมีปัจจยัทางอ้อมอ่ืนซึ่งอาจก่อให้เกิด  

มลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลได้อีก เช่น  

 2.2.1 การขยายตวัทางเศรษฐกิจ ซึ่งทําให้เกิดการการแขง่ขนัและกระตุ้นให้เกิด  

การติดตอ่ค้าขาย อตุสาหกรรมขนสง่ทางทะเลตามพืน้ท่ีตา่ง ๆ ของโลกขยายตวั จนสง่ผลให้เกิด

การขยายตวัของกองเรือพาณิชย์ ในบริเวณท่ีเรือเดินทะเลมีปริมาณหนาแน่น โดยเฉพาะอย่างย่ิง

บริเวณเมืองท่าสําคญั ส่ิงอํานวยความสะดวกซึ่งจดัเตรียมไว้ท่ีบริเวณท่าเรือย่อมไมเ่พียงพอ ทําให้

เรือสว่นใหญ่ต้องลอยลําขนถ่ายสินค้าอยู่เป็นระยะเวลานานและต้องเดินเคร่ืองยนต์อยู่ตลอดเพ่ือ

ผลิตพลงังานใช้ภายในเรือระหวา่งท่ีลอยลําเทียบท่าอยู่ ณ ท่าเรือดงักลา่วเน่ืองจากไมส่ามารถ

อาศยัพลงังานจากแหลง่กําเนิดพลงังานชายฝ่ังได้ ความต้องการพลงังานเพ่ือใช้ในเรือเดินทะเล  

ในระยะเวลาดงักลา่วนีน้บัเป็นอีกปัจจยัหนึ่งท่ีทําให้เกิดมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลบริเวณ

ชายฝ่ังมีปริมาณเพ่ิมขึน้  

 2.2.2 มลูคา่ของเทคโนโลยี เน่ืองจากเทคโนโลยีท่ีจะนํามาใช้ในการลดหรือ  

บรรเทามลพิษทางอากาศสว่นมากเป็นเทคโนโลยีท่ีมีราคาแพง แม้วา่ในงานวิจยัของหลายประเทศ 

ทัง้ในสหภาพยโุรปและขององค์การระหวา่งประเทศ 35 จะสรุปผลไปในแนวทางเดียวกนัวา่

                                            

 
35

 Davies, M.E., Plant G., Cosslet, C., Harrop, O.& Petts, J.W. (2000) “Study on 

the economic, legal, environmental and practical implications of a European Union 

System to reduce ship emissions of SO2 and Nox” Final report for European 
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เทคโนโลยีท่ีนํามาใช้ในการลดและขจดัมลพิษนัน้มีประสิทธิผลและคุ้มคา่กบัมลูคา่เงินท่ีเสียไป  

ก็ตาม แตสํ่าหรับบรรดาประเทศกําลงัพฒันาซึ่งมีเมด็เงินไมม่ากนกัและมีระดบัเทคโนโลยีพืน้ฐาน

ท่ีตํ่ากวา่ จึงอาจทําให้หลายประเทศประสบปัญหาท่ีไมอ่าจสรรหาเทคโนโลยีในระดบัท่ีมี

ประสิทธิผลดีเลิศมาสนบัสนนุแก่กองเรือพาณิชย์ภายในประเทศในราคาย่อมเยาว์ได้ ด้วยเหตนีุ ้  

จึงทําให้แม้หลายประเทศจะมีความปรารถนาดีท่ีจะสนบัสนนุการลดมลพิษจากไอเสียและก๊าซพิษ

ตา่ง ๆ ท่ีเกิดจากการขนสง่ทางเรือก็ตาม แตก่็ไมอ่าจดําเนินการให้ภาคเอกชนในประเทศของตน

ดําเนินการตามนโยบายดงักลา่วได้อย่างพร้อมเพรียงกนั ทัง้นี ้เน่ืองมาจากข้อจํากดัด้านทนุทรัพย์

ท่ีไมเ่ท่าเทียมกนั จึงทําให้การลดมลพิษไมเ่กิดประสิทธิผลและยงัคงมีการปลอ่ยมลพิษอยู่เช่นเดิม 

 2.2.3 ลกัษณะของกิจกรรมในการขนสง่ทางทะเลบางประการ ลกัษณะของ  

กิจกรรมตามปกติของเรือเดินทะเลบางประการอาจสง่ผลโดยทางอ้อมท่ีก่อให้เกิดมลพิษทาง

อากาศขึน้ได้ เช่น ขณะท่ีเรือเดินทะเลตา่งๆ จอดเทียบท่า ณ ชายฝ่ังเพ่ือขนถ่ายสินค้าขึน้-ลง  

ซึ่งอาจเป็นการแวะขนสง่ระหวา่งการเดินทาง โดยท่ียงัมีสินค้าบางสว่นยงัเก็บอยู่ภายในระวางเรือ 

แม้เรือดงักลา่วจะหยดุการเดินเคร่ืองจกัรใหญ่ (main engine) ซึ่งใช้ในการเดินเรือปกติไปแล้ว  

แตก่็ยงัมีความจําเป็นท่ีจะต้องเดินเคร่ืองจกัรช่วย ( auxiliary engine) เพ่ือผลิตกําลงัไฟ และ/หรือ 

พลงังานตามจําเป็น 36 ทัง้นี ้เพ่ือวตัถปุระสงค์ในการรักษาอณุหภมิูของสินค้า อณุหภมิูภายใน  

ห้องโดยสาร หรือส่ิงของสําหรับการอปุโภคบริโภค เช่น นํา้ หรืออาหารตา่ง ๆ ท่ีเก็บรักษาไว้  

ภายในเรือตลอดระยะเวลาท่ีเรือเดินทะเลแตล่ะลําจอดเทียบท่า ณ ท่าเรือชายฝ่ังตา่ง ๆ หรือ  

ขณะเข้าอูซ่่อมบํารุง 37 ซึ่งจากลกัษณะกิจกรรมบนเรือเดินทะเลท่ีกลา่วมานี ้เป็นท่ีเห็นได้ชดัวา่  

เป็นปัจจยัหนึ่งท่ีทําให้เกิดการเผาไหม้นํา้มนัเชือ้เพลิงบนเรือซึ่งเป็นปัจจยัท่ีก่อให้เกิดก๊าซและ  

                                                                                                                             

Commission available on the internet at http://ec.europa.eu/environment/enveco/ 

studies2.htm#27 (July 2006), and see also, The Annex to Marine Environment Protection 

Committee 53rd Session Agenda item 4 (7th April 2005), ”Reducing Shipping Emission of 

Air Pollution-Feasible and Cost-effective Options” Submit by Friends of the Earth 

International available on the internet at http://www.acidrain.org/pages/policy/ 

NGO_submission_MEPC_July05.pdf (September 2006) 

 36 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, supra note 12, p. 8. 

 37 Friends of the Earth International, supra note 24, p. 9. 

http://ec.europa.eu/environment/enveco/%0bstudies2.htm#27
http://ec.europa.eu/environment/enveco/%0bstudies2.htm#27
http://www.acidrain.org/pages/policy/%0bNGO_submission_MEPC_July05.pdf
http://www.acidrain.org/pages/policy/%0bNGO_submission_MEPC_July05.pdf
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สารมลพิษปนเปือ้นในบรรยากาศ และจะการปนเปือ้นดงักลา่วจะย่ิงมีความหนาแน่นสงู  

หากบริเวณท่าเรือดงักลา่วมีจํานวนเรือเดินทะเลขนสง่สินค้าขึน้-ลงเป็นจํานวนมาก เน่ืองจากเรือ

แตล่ะลําตา่งก็จะต้องเดินเคร่ืองจกัรช่วยของตนไว้ตลอดระยะเวลาท่ีจอดเทียบท่า ณ เมืองท่า  

ดงักลา่วจนกวา่จะเสร็จสิน้การขนสง่เช่นกนั 

 

2.3 สารมลพิษและผลของมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 

 จากท่ีกลา่วมาแล้ววา่สาเหตขุองมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลมกัเกิดมาจาก  

การเผาไหม้เชือ้เพลิงของเคร่ืองยนต์เรือ ซึ่งสง่ผลกระทบตอ่โอกาสและปริมาณในการปนเปือ้นของ

สารมลพิษจากการขนสง่ด้วยเรือเดินทะเล ทัง้นี ้การปนเปือ้นดงักลา่วอาจเน่ืองมาจากสารมลพิษ

หลกัดงัตอ่ไปนี ้

 2.3.1  สารมลพิษทางอากาศสว่นใหญ่ท่ีเกิดจากเรือเดินทะเล ได้แก่38 

  (1) ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  (Carbon Dioxide-CO2) เกิดจากการเผาไหม้

เชือ้เพลิงซึ่งทําให้อะตอมของคาร์บอนท่ีสะสมอยู่ภายในเชือ้เพลิงดงักลา่วถกูปลอ่ยออกมาสู่

บรรยากาศ โดยปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในเชือ้เพลิงจะมีปริมาณมากหรือน้อยขึน้อยู่กบั

ชนิดของเชือ้เพลิงเป็นสําคญั โดยทัว่ไปการปลอ่ยก๊าซจําพวกคาร์บอนไดออกไซด์จากการเผาไหม้

ในเรือ มกัได้มาจากสว่นประกอบคาร์บอนในเชือ้เพลิงมากกวา่ท่ีเกิดมาจากเคร่ืองยนต์หรือ

เทคโนโลยีในการเผาไหม้39 

 (2) ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์ (Carbon Monoxide: CO) เป็นก๊าซท่ีเกิดจากการ

เผาไหม้ท่ีไมส่มบรูณ์ของสารประกอบคาร์บอนในเชือ้เพลิง เป็นก๊าซท่ีไมมี่รสและกล่ิน  

เบากวา่อากาศทัว่ไป การควบคมุการปลอ่ยก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์จึงควรจะทําทัง้ขณะและ

หลงัจากการเผาไหม้ โดยการปลอ่ยก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์จะสงูท่ีสดุเม่ือเชือ้เพลิงท่ีใช้มี

สว่นผสมท่ีเป็นก๊าซผสมอยู่ในปริมาณมาก เม่ือหายใจเอาก๊าซชนิดนีเ้ข้าไป ก๊าซ

คาร์บอนมอนอกไซด์จะรวมตวักบัฮีโมโกลบิน ( Hemoglobin) ในเมด็เลือดแดงได้มากกวา่

ออกซิเจนถึง 200 – 250 เท่า ทําให้เกิดเป็นคาร์บอกซีฮีโมโกลบิน ( Carboxyhemoglobin) ทําให้
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เมด็เลือดแดงไมส่ามารถรับออกซิเจนได้ตามปกติ 40 เม่ือร่างกายรับออกซิเจนได้น้อยลงจะทําให้

หวัใจต้องสบูฉีดโลหิตมากขึน้และปอดทํางานหนกัมากขึน้ จึงเป็นสาเหตใุห้เกิดอาการ วิงเวียน

ศีรษะ หายใจอดึอดั คล่ืนไส้อาเจียน ปวดศีรษะ มนึงง หากร่างกายได้รับคาร์บอนไดออกไซด์มาก

อาจช็อกหมดสติหรือตายได้ 

 (3) ก๊าซไนตรัสออกไซด์  (Nitrous Oxides: NO2) เป็นก๊าซท่ีเกิดจากการเผาไหม้

เชือ้เพลิงของเคร่ืองยนต์ในสภาวะท่ีไนโตรเจนซึ่งลอยอยู่อากาศหรือท่ีผสมในเชือ้เพลิงทําปฏิกริยา

กบัออกซิเจน (oxidation) ในขณะท่ีเคร่ืองยนต์มีอณุหภมิูสงู41 การเกิดก๊าซชนิดนีมี้สว่นสมัพนัธ์กบั

ชนิดของเชือ้เพลิงและเคร่ืองยนต์ท่ีใช้ในเรือเดินทะเล แม้วา่การเกิดก๊าซไนตรัสออกไซด์จะยงัมี

ปริมาณไมม่ากนกั แตห่ากขาดกระบวนการควบคมุการเกิดปฏิกิริยาภายหลงัการเผาไหม้แล้ว ก็มี

แนวโน้มท่ีจะมีการปลอ่ยทิง้ก๊าซชนิดนีม้ากย่ิงขึน้เช่นเดียวกนั 

 (4) ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ ( Nitrogen Oxides: NOx) ซึ่งรวมถึงก๊าซจําพวก 

ไนโตรเจน และไนตรัสออกไซด์ด้วย เป็นสารท่ีก่อให้เกิดโอโซนในบริเวณบรรยากาศชัน้โทรโปส

เฟียร์42(troposphere) หรือโอโซนระดบัพืน้ดิน (ground-level ozone) ซึ่งเป็นโอโซนชนิดท่ีไมด่ีและ

เป็นพิษตอ่ร่างกายมนษุย์หากหายใจเอาโอโซนชนิดนีเ้ข้าไปในปริมาณมาก การปลอ่ยก๊าซ

ไนโตรเจนออกไซด์นีมี้ความสมัพนัธ์กบัสว่นผสมท่ีเป็นก๊าซของเชือ้เพลิง อณุหภมิูในการเผาไหม้ 

และเทคโนโลยีท่ีใช้ในการควบคมุการปลอ่ยทิง้ทางอากาศ นอกจากนีย้งัเป็นผลจากชนิดของ

เชือ้เพลิงและประเภทของเคร่ืองยนต์ท่ีใช้อีกด้วย  

 (5) ก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์  (Sulphur Dioxide: SO2) ซึ่งปกติแล้วก๊าซซลัเฟอร์

ออกไซด์ (SOx) จะประกอบด้วย ก๊าซจําพวกซลัเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) และกรดซลัฟริูก (SO3) โดย

ซลัเฟอร์ไดออกไซด์นีเ้ป็นก๊าซท่ีไมมี่สี ไมต่ิดไฟ มีกล่ินแสบจมกู ละลายนํา้ได้ดีและสามารถ

เปล่ียนเป็นกรดซลัฟริูกได้และเป็นสว่นผสมหลกัในเชือ้เพลิง โดยเฉล่ียแล้วนํา้มนัดีเซลท่ีได้จากการ

กลัน่ (distillate diesel fuel) จะมีปริมาณกํามะถนัประกอบประมาณร้อยละ 0.3 - 0.5 และสําหรับ
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นํา้มนัเชือ้เพลิงประเภทท่ีมีสารตกค้าง (residual fuel oil) จะมีปริมาณกํามะถนัอยู่ท่ีประมาณร้อย

ละ 2.3 - 3.043 สําหรับการลดปริมาณการปลอ่ยทิง้ก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์นีอ้าจทําได้โดยการใช้

เชือ้เพลิงท่ีมีสว่นผสมของกํามะถนัในปริมาณตํ่า หรือการใช้วิธีการฟอกนํา้ทะเล ( seawater 

scrubbing) เป็นต้น 

 (6) โอโซน (Ozone: O3) โดยทัว่ไปแล้ว โอโซนมี 2 ประเภท โอโซนตามธรรมชาติ 

(Good Ozone) ซึ่งอยู่ในบรรยากาศระดบัสงูซึ่งทําหน้าท่ีป้องกนัอนัตรายจากรังสีอลัตร้าไวโอเลต

ซึ่งไมเ่ป็นพิษ จดัวา่เป็นโอโซนท่ีดี ซึ่งได้แก่ โอโซนท่ีอยู่ในระดบัสงูกวา่พืน้ดินมากกวา่ 40 กิโลเมตร

ขึน้ไป และประเภทท่ีสอง เป็นโอโซนท่ีเป็นพิษในอากาศ จดัเป็นโอโซนท่ีไมด่ี ซึ่งหากมนษุย์หายใจ

เข้าไปจะสง่ผลกระทบโดยตรงตอ่มนษุย์ ได้แก่ โอโซนท่ีอยู่ในระดบัสงูกวา่พืน้ดินไมเ่กิน 2 กิโลเมตร

หรือท่ีเรียกกนัวา่โอโซนระดบัพืน้ดิน ( ground-level ozone) ซึ่งจดัเป็นโอโซนท่ีไมด่ีสง่ผลร้ายตอ่

สขุภาพอนามยัของมนษุย์ โดยโอโซนท่ีมีความเข้มเข้น 0.25 ppm44 ขึน้ไปจะทําให้เกิดความระคาย

เคืองตอ่ตา จมกู และทําลายเนือ้เย่ือปอด เกิดความระคายเคืองเม่ือหายใจเข้าไป และหากมี

ปริมาณมากอาจทําให้เสียชีวิตได้ สําหรับสาเหตท่ีุทําให้เกิดโอโซนในระดบัพืน้ดิน  นอกจากจะ

เกิดขึน้เองตามธรรมชาติโดยมีแสงสวา่งเป็นตวัเร่งแล้ว ยงัอาจเกิดจากปัจจยัอ่ืนอีก เช่น แสงแดด 

ท่ีมากเกินไป กระบวนการเผาไหม้ หรือมลพิษจากอตุสาหกรรมการขนสง่ตา่ง ๆ ทัง้ทางบก  

เรือ และอากาศ โดยโอโซนระดบัพืน้ดินนีย้งัเป็นสาเหตสํุาคญัท่ีทําให้เกิดปฏิกิริยาโฟโตเคมี

(Photochemical Smog /reaction)45 อีกด้วย 

 (5) อนภุาคมลสาร ( Particular Matter: PM) หรือเรียกอีกอย่างหนึ่งวา่ “ฝุ่ น

ละออง” ประกอบด้วยสารตา่ง ๆ ทัง้ท่ีเป็นของแขง็ และของเหลวท่ีกระจายอยู่ในบรรยากาศมีเส้น

ผา่นศนูย์กลางตัง้แต ่1 ไมครอนไปจนถึงหลายร้อยไมครอน เช่น ควนั เขมา่ ฝุ่ น ขีเ้ถ้า คาร์บอน 

ละอองนํา้ นํา้มนัตา่ง ๆ โดยอาจแยกออกเป็นประเภทได้ตามขนาด อาทิ ฝุ่ นละเอียด (fine dust) มี

ขนาดเส้นผา่นศนูย์กลางน้อยกวา่ 100 ไมครอน ฝุ่ นหยาบ ( coarse dust) มีขนาดเส้นผา่น
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45 ปฏิกิริยาโฟโตเคมี เป็นวิธีการหนึ่งท่ีสารตัง้ต้นซึ่งมีพลงังานเพ่ิมสงูขึน้พยายาม  

ท่ีจะจดัการกบัพลงังานสว่นเกิน โดยทัว่ไปมี 5 แบบ คือ Photolysis Photocycloaddition 

Photoisomerization Photorearrangement และ Photoreduction 
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ศนูย์กลางมากกวา่ 100 ไมครอน ไอ (fume) มีขนาดเส้นผา่นศนูย์กลาง 0.001-1 ไมครอน หมอก 

(mist) มีขนาดเส้นผา่นศนูย์กลาง 0.1-10 ไมครอน เป็นต้น 

 (6) สารอินทรีย์ระเหย (Volatile Organic Compounds: VOCs) เป็นกลุม่

สารประกอบอินทรีย์ท่ีระเหยเป็นไอได้ง่ายท่ีอณุหภมิูและความดนัปกติ โมเลกลุประกอบด้วย

อะตอมของคาร์บอนและไฮโดรเจนเป็นสําคญั โดย VOCs มกัพบได้จากควนัจากการเผาไหม้  

นํา้มนัเชือ้เพลิง แก๊สโซลีน สารฟอกสี นํา้ยาซกัแห้ง สารฆ่าแมลง เป็นต้น ซึ่งมกัสง่ผลตอ่สขุภาพ

อนามยัของมนษุย์หลายประการ เช่น สง่ผลตอ่ระบบภมิูคุ้มกนัทําให้ประสิทธิภาพลดลง สง่ผลตอ่

ระบบประสาท โดยมีฤทธ์ิกดประสาทและทําลายระบบประสาทสว่นกลาง นอกจากนีย้งัสง่ผลตอ่

ระบบพนัธกุรรม ระบบฮอร์โมน ระบบสืบพนัธุ์ ทัง้ยงัอาจก่อให้เกิดโรคมะเร็งและยงัทําให้เกิดอตัรา

การเสียชีวิตก่อนวยัอนัควรมากขึน้ด้วย 

 2.3.2 ผลของมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 (1) ผลตอ่สขุภาพอนามยัของมนษุย์  

 การเผาไหม้ของเคร่ืองยนต์ดีเซลในเรือเดินทะเลเป็นสาเหตสํุาคญัของการเกิดฝุ่ น

ละอองหรืออนภุาคมลสารละเอียด (PM2.5) ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) และซลัเฟอร์ออกไซด์ ( SOx) 

โดยท่ีไนโตรเจนออกไซด์และซลัเฟอร์ออกไซด์นัน้สามารถแปลงสภาพกลายเป็นกลุม่ละอองซลัเฟต 

(กรดเกลือกํามะถนั) และไนเตรต (กรดเกลือไนตริก) ได้อีกด้วย โดยฝุ่ นละอองหรืออนภุาคมลสาร 

(PM) ท่ีมีขนาดเลก็เหลา่นีส้ง่ผลกระทบโดยตรงตอ่สขุภาพอนามยัของมนษุย์ การเสียชีวิตก่อนวยั

อนัควรด้วยโรคหวัใจและโรคมะเร็งปอด ทําให้เกิดความผิดปกติตอ่ระบบหวัใจและระบบทางเดิน

หายใจ เช่น อาจเกิดอาการหวัใจวาย หวัใจเต้นผิดปกติ  เกิดการสะสมไขมนัในหลอดเลือด ทําให้

จงัหวะการหายใจผิดปกติถาวร เป็นต้น จากการประเมินขององค์การอนามยัโลก ( The World 

Health Organization : WHO) พบวา่อนภุาคมลสารละเอียดนีเ้ป็นสาเหตท่ีุนําไปสูก่ารเสียชีวิต

ก่อนวยัอนัควรถึง 100,000 คนตอ่ปีของประชากรในสหภาพยโุรป46 

 นอกจากนี ้สารมลพิษดงักลา่วโดยเฉพาะอย่างย่ิงไนโตรเจนออกไซด์ ( NOx) ถือเป็น

สาเหตหุลกัท่ีทําให้เกิดโอโซนระดบัพืน้ดิน ( ground-level ozone) มากขึน้ เม่ือมนษุย์หายใจเอา

โอโซนระดบัพืน้ดินเข้าไปจะทําให้เกิดผลเสียตอ่สขุภาพอนามยัทัง้ในระยะสัน้และระยะยาว สําหรับ

ผลกระทบในระยะสัน้ กลุม่ก๊าซโอโซนจะสง่ผลตอ่ระบบการหายใจทําให้หายใจติดขดั สง่ผลตอ่

การทํางานของเนือ้เย่ือในปอด รวมทัง้ทําให้อาการของโรดหอบหืดรุนแรงขึน้ สว่นผลกระทบใน

                                            

 
46

 Friends of the Earth International, supra note 24, p. 7. 



 

 

30 

ระยะยาว โอโซนระดบัพืน้ดินทําให้การตอบสนองในการทํางานของปอดไมส่ม่ําเสมอ การหายใจ

ติดขดัไมส่ม่ําเสมอ สง่ผลกระทบตอ่พฤติกรรมการแสดงออก ติดเชือ้ในระบบทางเดินหายใจ ปอด

อกัเสบ ทําให้ภมิูต้านทานโรคของมนษุย์ลดลง รวมทัง้ยงัเป็นสาเหตนํุาไปสูก่ารเสียชีวิตก่อนวนัอนั

ควรอีกด้วย47 

 สําหรับไอเสียตา่ง ๆ จากเรือเดินทะเลทัว่ไปและสารมลพิษท่ีได้จากเคร่ืองยนต์ดีเซล

สว่นใหญ่มีความเป็นพิษสงู เน่ืองจากสว่นใหญ่เป็นอนภุาคสารประกอบและก๊าซท่ีเป็นอนัตราย ซึ่ง

ล้วนแตเ่ป็นสารก่อมะเร็งทัง้สิน้ และจากการศกึษาทางการแพทย์ก่ียวกบัการแพร่กระจายของโรค

หลายชิน้ท่ีแสดงให้เห็นวา่สารมลพิษท่ีได้จากการปลอ่ยทิง้ของเคร่ืองยนต์ดีเซลนัน้มีความสมัพนัธ์

อย่างมากตอ่ปริมาณการเกิดโรคมะเร็งในมนษุย์ 48 โดยสารประกอบท่ีเป็นพิษสว่นใหญ่มกัได้จาก

การปลอ่ยทิง้จากเรือเดินทะเลท่ีเดินด้วยเคร่ืองยนต์ดีเซล ได้แก่ VOCs ท่ีเป็นสารอินทรีย์ซึ่ง

ประกอบด้วยโมเลกลุของคาร์บอนเป็นหลกั เช่น สารฟอร์มลัดีไฮด์ ( formaldehyde) โพลีอะโรมา

ติค (polyaromatic) ไฮโดรคาร์บอน (hydrocarbons) ซึ่งเหลานีล้้วนเป็นสารก่อมะเร็งทัง้สิน้ 

 (2) ผลตอ่สภาพแวดล้อม  

 นอกจากท่ีกลา่วมาแล้วสารมลพิษจากเรือเดินทะเลยงัทําให้เกิดผลกระทบตอ่สภาวะ

แวดล้อมไปเกือบทัว่ทัง้โลกในหลายรูปแบบด้วยกนั อนัได้แก่ การเกิดฝนกรด ( acid rain)  

เกิดปรากฏการณ์ euthrophication49 ซึ่งมีผลกระทบตอ่ระบบนิเวศน์  นอกจากนีย้งัสง่ผล  

ตอ่การทําลายโอโซนในชัน้บรรยากาศซึ่งเป็นสาเหตนํุาไปสูก่ารเกิดปรากฎการณ์เรือนกระจก 

(greenhouse effect) และการเปล่ียนแปลงสภาพภมิูอากาศทัว่โลกในท่ีสดุ ทําให้เกิดการสกึกร่อน

ของวตัถหุรือส่ิงก่อสร้าง การสะสมของกลุม่ก๊าซและอนภุาคท่ีเป็นพิษ สง่ผลตอ่ทศันียภาพและการ

มองเห็นเน่ืองจากการเกิดกลุม่ควนัอนภุาคมลสาร ( smog) และเน่ืองจากการเติบโตของสภาพ

เศรษฐกิจ การค้า และอตุสาหกรรมการขนสง่ทางทะเลระหวา่งประเทศนีเ้อง จึงทําให้มีสารมลพิษ

ปกคลมุไปทัว่ทกุมหาสมทุรโดยเฉพาะอย่างย่ิงก๊าซซลัเฟอร์ออกไซด์และไนโตรเจนออกไซด์  โดยมี

การสํารวจพบวา่การขนสง่ทางทะเลเป็นแหลง่มลพิษท่ีใหญ่ท่ีสดุท่ีทําให้เกิดการสะสมความเป็น

กรดและสารเคมีในบรรยากาศเหนือประเทศสว่นใหญ่ในสหภาพยโุรป50 

                                            

 
47

 Ibid. 

 48 Ibid, p. 8. 

 
49 การทําให้เกิดส่ิงมีชีวิตบนผิวนํา้โดยมีสาเหตมุาจากสารเคมีท่ีติดมากบัฝนซึ่งสง่ผล 

ตอ่ระบบส่ิงมีชีวิตและระบบนิเวศน์ 

 50 Friends of the Earth International, supra note 24, p. 8. 
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3. วิธีการทางเทคโนโลยีท่ีใช้ในการลดมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 

 ปกติแล้ว เคร่ืองยนต์ของเรือเดินทะเลขนาดใหญ่จะมีอายกุารใช้งานโดยเฉล่ีย 

ใช้ได้นาน 20 ถึง 30 ปีขึน้ไปทํานองเดียวกบัอายกุารใช้งานเฉล่ียของโรงไฟฟ้า 51 จึงทําให้ความ

พยายามท่ีจะลดไอเสียจากเคร่ืองยนต์เรือรุ่นใหม ่ๆ อาจจะต้องใช้ระยะเวลายาวนานกวา่ท่ีกองเรือ

พาณิชย์จะมีการติดตัง้เคร่ืองยนต์ใหมห่รือซือ้เรือลําใหมอี่กครัง้หนึ่ง ดงันัน้  การจะลดผลกระทบ

จากส่ิงแวดล้อมจากเรือ จึงควรเร่ิมจากการลดไอเสียหรือสารมลพิษจากเรือและเคร่ืองยนต์เรือท่ีใช้

อยู่ในปัจจบุนัเสียก่อน มากกวา่ท่ีจะหวงัผลเลิศจากการเข้าไปควบคมุเคร่ืองยนต์เรือรุ่นใหม ่ๆ โดย

อาจใช้มาตรการตา่ง ๆ รวมกนั เช่น การใช้เชือ้เพลิงท่ีสะอาดกวา่เดิม การปรับปรุงเคร่ืองยนต์ การ

เปล่ียนอะไหลเ่พ่ิมเติม และมาตรการอ่ืน ในขณะเดียวกนั ก็ควรจะต้องเร่ิมควบคมุและลด  

การปลอ่ยไอเสียจากเคร่ืองยนต์เรือรุ่นใหมด้่วย ซึ่งในปัจจบุนันานาประเทศตา่งสรรหาวิธีการทาง

เทคโนโลยีเพ่ือช่วยให้ลดการปลอ่ยไอเสียและสารมลพิษจากเรือเดินทะเลมาใช้กบักองเรือพาณิชย์

ของตน โดยเน้นวิธีการท่ีคุ้มคา่และมีประสิทธิภาพ ซึ่งจากการสํารวจแล้วพบวา่มีวิธีการท่ี

แพร่หลายและถือวา่ได้ผลสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ดงักลา่วมากท่ีสดุ ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 3 กลุม่ 

ตามชนิดของสารมลพิษท่ีสง่ผลกระทบตอ่สขุภาพอนามยัและส่ิงแวดล้อมมากท่ีสดุเป็นสําคญั  

ดงันี ้52  

 

3.1 วิธีการทางเทคโนโลยีในการลดก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์ (SO2) 

 

 3.1.1 การลดปริมาณกํามะถนัในเชือ้เพลิง ( lower sulphur) 

 จากท่ีกลา่วมาแล้วในหวัข้อท่ี 2.1.2 วา่เชือ้เพลิงท่ีใช้ในเรือเดินทะเลสามารถแบ่งออก

ได้เป็น 2 ชนิด คือ เชือ้เพลิงประเภทท่ีมีสารตกค้าง (residual fuel oil) ได้แก่ เชือ้เพลิงจําพวก

นํา้มนัเตาหนกั (Heavy Fuel Oil หรือ “HFO”) ซึ่งบางครัง้เรียกกนัอีกอย่างหนึ่งวา่ “Bunker Fuel” 

และเชือ้เพลิงท่ีได้จากการกลัน่ (Distillate diesel fuel) ได้แก่ เชือ้เพลิงจําพวก gas oil เช่น นํา้มนั

ดีเซลสําหรับเรือ ( Marine Diesel Oil หรือ “MDO”) และ Marine gas oil (หรือ ”MGO”) โดยกลุม่

แรกเป็นเชือ้เพลิงท่ีใช้กนัอย่างแพร่หลายในเรือเดินทะเลขนาดใหญ่ในขณะท่ีเชือ้เพลิงกลุม่ท่ีสอง

                                            

 51 Ibid., 

 
52

 Ibid.,  
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นัน้เป็นเชือ้เพลิงท่ีมกัใช้ในเรือขนาดเลก็บริเวณชายฝ่ังและในเคร่ืองจกัรช่วยเพ่ือผลิตพลงังานใช้

ขณะท่ีจอดเทียบท่า ณ ท่าเรือหรือขณะเข้าอูซ่่อมบํารุง 53 โดยปริมาณเฉล่ียของกํามะถนัใน

เชือ้เพลิงชนิดแรกนัน้อยู่ท่ีประมาณร้อยละ 2.7 ในขณะท่ีเชือ้เพลิงชนิดท่ีสองท่ีใช้กนัทัว่ไปในเรือ

เดินทะเลจะมีปริมาณกํามะถนัผสมอยู่ท่ีเกินกวา่ร้อยละ 1  

 วิธีการท่ีง่ายท่ีสดุในการท่ีจะเร่ิมลดไอเสียหรือสารมลพิษจากอตุสาหกรรมการขนสง่

ทางทะเลจึงได้แก่ การลดระดบัของกํามะถนัในเชือ้เพลิงสําหรับเรือเดินทะเลนัน่เอง เน่ืองจาก

ซลัเฟอร์ออกไซด์ของกํามะถนัท่ีเป็นสารมลพิษซึ่งปลอ่ยออกมาจากเรือเดินทะเลมีสว่นสมัพนัธ์

อย่างย่ิงกบัปริมาณของกํามะถนัท่ีผสมอยู่ในเชือ้เพลิงท่ีเรือใช้ในการเผาไหม้ ด้วยเหตนีุเ้องการลด

ปริมาณหรือสดัสว่นของกํามะถนัท่ีเป็นองค์ประกอบในเชือ้เพลิงลงจึงย่อมเป็นการลดปริมาณของ

ซลัเฟอร์ออกไซด์ ( SOx) ท่ีจะได้รับการปลอ่ยออกมาด้วยในขณะเดียวกนั นอกจากนีวิ้ธีการลด

ปริมาณสว่นผสมท่ีเป็นกํามะถนัยงัเป็นวิธีการท่ีสามารถใช้ลดมลพิษทางอากาศจากเรือได้ทัง้จาก

เคร่ืองยนต์ชนิดท่ีมีใช้กนัอยู่เดิมในกองเรือพาณิชย์และเคร่ืองยนต์ชนิดท่ีมีการติดตัง้ในภายหลงั

หรือสร้างขึน้ใหมด้่วย พร้อมกนันีย้งัเป็นการช่วยลดสารมลพิษประเภทอ่ืน เช่น ไนโตรเจนออกไซด์ 

(NOx) และอนภุาคมลสารหรือฝุ่ นละออง (PM) ไปในตวัอีกด้วย ทัง้นี ้แม้จะมีวิธีการทางเทคโนโลยี

อ่ืนช่วย แตห่ากยงัคงใช้เชือ้เพลิงท่ีมีปริมาณกํามะถนัท่ีสงูแล้วก็อาจสง่ผลให้ผลของการลดมลพิษท่ี

ได้ไมเ่กิดประสิทธิผลเท่าท่ีควร ดงันัน้ มาตรการท่ีจะได้ผลในการลดมลพิษจึงควรใช้มาตรการ

หลายๆ วิธีร่วมกนัจึงจะได้ผลคุ้มคา่ท่ีสดุ 

 สําหรับวิธีการท่ีใช้ในการลดปริมาณกํามะถนัในเชือ้เพลิงแบ่งออกเป็น  3 วิธีการหลกั54 

โดยเรียงลําดบัจากราคาท่ีเพ่ิมขึน้ของเชือ้เพลิงท่ีได้จากวิธีการดงักลา่วจากวิธีการท่ีทําให้เชือ้เพลิง

มีราคาเพ่ิมขึน้น้อยท่ีสดุ ไปหาวิธีการท่ีทําให้เชือ้เพลิงมีราคาเพ่ิมขึน้มากท่ีสดุ ดงันี ้ 

 วิธีการการแรก คือ การผสมเชือ้เพลิงใหม ่ (re-blending) โดยจะทําให้ราคาเชือ้เพลิงท่ี

ได้เพ่ิมขึน้ประมาณ 10 ถึง 16 ยโูรตอ่เชือ้เพลิง 1 ตนั55 แตวิ่ธีการนีอ้าจทําให้ประสิทธิภาพสว่น

สําคญัของเชือ้เพลิงกํามะถนัตํ่าลดลงกวา่ปกติ 

                                            

 53 Friends of the Earth International, supra note 24, p. 9. 

 54 Ibid, pp. 9-10. 

 55 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, supra note 12, p. 7.  
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 วิธีการท่ีสอง คือ กระบวนการลดปริมาณกํามะถนัในนํา้มนัดิบ (crude oil) วิธีการนี ้

สง่ผลให้ราคาเชือ้เพลิงท่ีได้เพ่ิมขึน้ 40 ถึง 45 ยโูรตอ่เชือ้เพลิง 1 ตนั56 

 วีธีการท่ีสาม คือ การลดปริมาณกํามะถนัในเชือ้เพลิงประเภทท่ีมีสารตกค้าง (residual 

fuel oil) จําพวกนํา้มนัเตาหนกั (HFO) วิธีการนีส้ง่ผลให้ราคาเชือ้เพลิงท่ีได้เพ่ิมขึน้ 50 ถึง 90 ยโูร

ตอ่เชือ้เพลิง 1 ตนั57 โดยวิธีการนีจ้ะต้องมีคา่ใช้จ่ายเพ่ิมขึน้ในเร่ืองการลดกํามะถนัโดยโรงกลัน่เพ่ือ

ผสมกบักากเชือ้เพลิงท่ีเปล่ียนเป็นผลิตภณัฑ์ท่ีเบากวา่เดิม 

 3.1.2 วิธีการการฟอกนํา้ทะเล (seawater scrubbing) 

 การฟอกนํา้ทะเลเป็นอีกวิธีการหนึ่งในการลดการปลอ่ยก๊าซซลัเฟอร์ออกไซด์ ตวัฟอก

จะเปล่ียนสภาพซลัเฟอร์ออกไซด์จากสภาวะท่ีเป็นก๊าซไอเสียให้กลายเป็นนํา้ ภายหลงัการฟอก นํา้

ดงักลา่วจะถกูกรองเอาอนภุาคมลสารหรือฝุ่ นละอองตา่ง ๆ ซึ่งจบัและสะสมอยู่ภาย ในสารมลพิษ

ขณะท่ีปลอ่ยออกมา และนํา้ท่ีผา่นขัน้ตอนการกรองแล้วจะถกูปลอ่ยกลบัลงสูท่ะเล โดยในสภาวะ

ดงักลา่วกํามะถนัจะกลายเป็นสารละลายจําพวกซลัเฟตท่ีเป็นสารประกอบทัว่ไปของนํา้ทะเลตาม

ธรรมชาติอยู่แล้วตามปกติจึงไมเ่ป็นอนัตรายตอ่สภาพแวดล้อม  วิธีการนีส้ามารถลดการปลอ่ย

ซลัเฟอร์ออกไซด์ได้ถึงร้อยละ 95 และสามารถลดฝุ่ นละอองหรืออนภุาคมลสารได้ประมาณ  

ร้อยละ 8058 

 

 

 

 

3.2 วิธีการทางเทคโนโลยีในการลดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) 

 

                                            

 56 Beicip-Franlab (2003), “Advice on Marine Fuel; Potential price premium for 

0.5% marine fuel,” Final Report, European Commission (October 2003), available  

on the internet at<http://ec.europa.eu/environment/air/pdf/beicipfranlab_report.pdf>, 

(August 2006), pp. 12-13 

 57 Ibid, 

 
58

 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, supra note 12, p. 8.  

http://ec.europa.eu/environment/air/pdf/beicipfranlab_report.pdf
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 วิธีการท่ีแตกตา่งซึ่งให้ผลท่ีคุ้มคา่และมีประสิทธิภาพท่ีมกันํามาใช้ในการลดก๊าซ  

ไนโตรเจนออกไซด์จากเรือเดินทะเลมีทัง้สิน้ 3 วิธีการ ดงันี ้59 

 3.2.1 วิธีการใช้นํา้ฉีดหรือใช้นํา้เป็นตวัทําละลาย ( water infection and water/ 

fuel emulsions)  

 วิธีการนีจ้ะใช้นํา้ฉีดเข้าไปในห้องเผาไหม้ หรือผสมเข้ากบัเชือ้เพลิงเพ่ือท่ีจะลดอณุหภมิู

ในการเผาไหม้ ซึ่งจะทําให้ลดการเกิดไนโตรเจนออกไซด์ไปในตวั วิธีการนีส้ามารถท่ีจะลดการก่อ

สารมลพิษได้ประมาณร้อยละ 50 แตใ่นขณะเดียวกนัก็ทําให้เรือต้องเพ่ิมปริมาณการใช้เชือ้เพลิง

มากขึน้ด้วย  

 3.2.2 วิธีการอดัละอองนํา้ (Humid Air Motor: HAM) 

 วิธีการนีเ้ป็นเทคนิคในการลดการเกิดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ในระหวา่งการเผาไหม้โดย

การอดัละอองนํา้เข้าไปในห้องเผาไหม้ วิธีการนีจ้ะไมก่่อให้เกิดผลกระทบตอ่คณุภาพของนํา้มนัดิบ

หรือการทํางานของเคร่ืองยนต์แตอ่ย่างใด วิธีการแบบ HAM ช่วยลดปริมาณการใช้เชือ้เพลิงและ

นํา้มนัหลอ่ล่ืนได้มากกวา่วิธีการแบบ SCR จึงเป็นการลดต้นทนุในการทํางานลงไปอีก วิธีการนี ้

สามารถลดการก่อให้เกิดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ได้ร้อยละ 70 ถึงร้อยละ 80 ของมลูคา่ทัง้หมด

เช่นเดียวกบัวิธีการท่ีสามซึ่งจะกลา่วตอ่ไป 

 3.2.3 วิธีการลดปฏิกิริย าบางอย่าง (Selective Catalytic Reduction: SCR) 

 วิธีการนีเ้ป็นวิธีการสําหรับลดการเกิดก๊าซหรือไอเสียภายหลงัจากการเผาไหม้ ซึ่งจะ

สามารถลดการเกิดก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ได้มากกวา่ร้อยละ 90 ซึ่งหากจะให้ได้ผลดีท่ีสดุคือ

จะต้องวิธีการนีค้วบคูไ่ปกบัการใช้เชือ้เพลิงท่ีมีกํามะถนัตํ่าด้วย วิธีการนีจ้ะใช้ยเูรียและแอมโมเนีย

ฉีดพ่นเข้าไปในก๊าซหรือไอเสียท่ีได้จากการเผาไหม้เพ่ือทําให้ไนโตรเจนออกไซด์จะถกูลดทอนและ

เปล่ียนสถานะเป็นก๊าซ คือ ก๊าซไนโตรเจน และนําก๊าซท่ีได้ไปผา่นอปุกรณ์ดดูอากาศเพ่ือลดมลพิษ 

(catalytic converter) วิธีการนีส้ามารถช่วยประหยดัต้นทนุสําหรับมลูคา่ในการลดการเกิด

ไนโตรเจนออกไซด์ได้ตํ่ากวา่ 600 ยโูรตอ่ตนั ซึ่งจะสามารถลดต้นทนุลงได้มากกวา่นีห้ากเป็นการ

ติดตัง้ระบบ SCR นีม้ากบัเรือตัง้แตข่ัน้ตอนการตอ่เรือ ปัจจบุนัมีเรือท่ีใช้วิธีการลดมลพิษแบบ SCR 

นีอ้ยู่เป็นจํานวน 50 ลําซึ่งเกินกวา่คร่ึงของจํานวนทัง้หมดเป็นเรือสญัชาติสวีเดน 

 

 

                                            

 59 Ibid. 
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3.3 วิธีการทางเทคโนโลยีในการลดอนภุาคมลสารหรือฝุ่ นละออง (PM) 

 

 สําหรับวิธีการท่ีนิยมนํามาใช้ในการลดอนภุาพมลสารหรือฝุ่ นละอองมีดงันี ้60 

 3.3.1 การวิธีการลดกํามะถนัในเชือ้เพลิง 

 วิธีการตา่ง ๆ ท่ีนํามาใช้เพ่ือลดปริมาณการเกิดก๊าซซลัเฟอร์ออกไซด์ดงัท่ีกลา่วมา

ข้างต้นเป็นวิธีการสามารถลดปริมาณการเกิดอนภุาคมลสารหรือฝุ่ นละอองในอากาศจากเรือเดิน

ทะเลได้เช่นเดียวกนั อาทิ วิธีการฟอกนํา้ทะเล ( seawater scrubbing) และการลดปริมาณ

กํามะถนัในเชือ้เพลิง ซึ่งวิธีการหลงันบัวา่เป็นวิธีการท่ีช่วยลดการเกิดอนภุาคมลสารหรือฝุ่ นละออง

จากการเผาไหม้ได้ในอย่างคุ้มคา่และมีประสิทธิภาพ 

 3.3.2 วิธีการ Advanced diesel oxidation catalysts 

 วิธีการนีเ้ป็นวิธีการเดียวกนักบัท่ีใช้กนัแพร่หลายในการลดปริมาณการเกิดอนภุาคมล

สารหรือฝุ่ นละอองจากแหลง่มลพิษทางบก วิธีการนีส้ามารถลดปริมาณฝุ่ นละอองได้ประมาณร้อย

ละ 20 ถึงร้อยละ 50 ของจํานวนฝุ่ นละอองท่ีได้จากปริมาณ 500 ถึง 2000 ppm ของเชือ้เพลิง

กํามะถนัตํ่า (low sulphur fuel) 

 3.3.3 การใช้การใช้ตวักรองละอองนํา้มนัดีเซล ( catalyze diesel particular 

filters) 

 เป็นวิธีการท่ีมีประสิทธิภาพมากกวา่วิธีการแรกท่ีกลา่วมาซึ่งให้ผลในการลดอนภุาคมล

สารหรือฝุ่ นละอองได้ถึงร้อยละ 99 ของจํานวนฝุ่ นละอองท่ีได้จากปริมาณ 15 ppm ของเชือ้เพลิงท่ี

มีกํามะถนัในปริมาณตํ่าเป็นพิเศษ (ultra-low sulphur fuel) 

 

3.4 การใช้แหลง่พลงังานทางเลือกอ่ืน  (Alternative Power Sources) 

 

 การใช้พลงังานทางเลือกอ่ืนซึ่งนอกเหนือไปจากนํา้มนัเชือ้เพลิง นบัเป็นอีกวีธีการหนึ่ง

ในการลดมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล ซึ่งตวัอย่างของวิธีการนําพลงังานทางเลือกอ่ืนมาใช้

ในปัจจบุนั ได้แก่61 

 

                                            

 60 Ibid. 

 
61

 Friends of the Earth International, supra note 24, p. 15. 
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 3.4.1 การใช้พลงังานจากก๊าซธรรมชาติ ( natural gas) 

 เคร่ืองยนต์พลงังานก๊าซธรรมชาติมีการใช้กนัมานานหลายสิบปีแล้วแตข้่อมลูการ

ปลอ่ยมลพิษจากเรือท่ีเดินด้วยเคร่ืองยนต์ประเภทนีไ้มมี่จํานวนมากนกั แตเ่น่ืองจากอปุสรรคหลกั

ด้านราคาและการขาดแคลนเชือ้เพลิงพืน้ฐานท่ีจะนํามาใช้กบัเคร่ืองยนต์ประเภทนีจ้ึงทําให้การใช้

เคร่ืองยนต์ประเภทนีไ้มเ่ป็นท่ีแพร่หลายเท่าท่ีควร 

 3.4.2 การใช้พลงังานจากเซลล์เชือ้เพลิง ( fuel cell) 

 เรือท่ีเดินด้วยเคร่ืองยนต์ท่ีใช้เซลล์เชือ้เพลิงนีจ้ะให้ผลท่ีสะอาดกวา่เคร่ืองยนต์อ่ืน แต่

เคร่ืองยนต์ชนิดนีย้งัไมเ่ป็นท่ีแพร่หลายในปัจจบุนั ในอนาคตเคร่ืองยนต์ประเภทนี ้อาจกลายเป็น

เคร่ืองผลิตพลงังานท่ีสะอาดและมีประสิทธิภาพสําหรับกองเรือพาณิชย์ตอ่ไปก็เป็นได้ 

 3.4. 3 การใช้พลงังานไฟฟ้าจากชายฝ่ัง ( shore-side electricity) 

 เน่ืองจากขณะท่ีเรือจอดเทียบท่าอยู่ในท่าเรือแล้ว เรือจะต้องหยดุการเดินเคร่ืองจกัร

ใหญ่ไว้ แตไ่มว่า่อย่างไรก็ตาม เรือก็ยงัคงท่ีจะต้องเดินเคร่ืองจกัรช่วย ( auxiliary engines) ไว้เพ่ือ

ผลิตพลงังานไว้ใช้สําหรับอปุกรณ์ตา่ง ๆ ในเรือ เช่น เคร่ืองทําความเย็น ดวงไฟและอปุกรณ์ให้

ความสวา่งอ่ืน เคร่ืองสบูนํา้และสบูลม เป็นต้น  ซึ่งการเดินเคร่ืองจกัรช่วยนีม้กัใช้พลงังานจาก

เชือ้เพลิงประเภทท่ีมีกํามะถนัในปริมาณสงูจําพวกนํา้มนัเตาหนกั ( HFO) เป็นสว่นมากซึ่งเป็น

สาเหตหุลกัท่ีก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ มีเพียงบางกรณีเท่านัน้ท่ีจะใช้เชือ้เพลิงท่ีมีกํามะถนั

ปริมาณตํ่าจําพวก Marine gas oil62 วิธีการใช้พลงังานไฟฟ้าจากชายฝ่ังนีเ้ป็นวิธีการท่ีมี

วตัถปุระสงค์เพ่ือลดการปลอ่ยมลพิษทางอากาศจากเรือในบริเวณชายฝ่ัง การเช่ือมระบบไฟฟ้า

บริเวณริมชายฝ่ังให้ไปใช้บนเรือเดินทะเลจะทําให้เรือไมต้่องเดินเคร่ืองจกัรช่วยเพ่ือผลิตพลงังาน

เป็นระยะเวลานาน ๆ อีกตอ่ไป  

 อย่างไรก็ดี วิธีการนีมี้ข้อจํากดัหลายประการ นัน่คือ แม้วา่จะช่วยลดมลพิษท่ีเกิดขึน้ได้

แตใ่นขณะเดียวกนัการใช้กระแสไฟฟ้าจากชายฝ่ังจําเป็นท่ีจะต้องมีคา่ใช้จ่ายในการลงทนุเพ่ือ

ปรับปรุงบริเวณท่าเรือและระบบบนเรือด้วย นอกจากนีร้ะบบไฟฟ้าท่ีใช้อยู่ในเรือแตล่ะลําสว่นใหญ่

เป็นระบบเก่าท่ีไมไ่ด้รับการปรับปรุงซึ่งได้รับการใช้งานมาหลายสิบปีและแรงดนัไฟฟ้าท่ีใช้ใน

เคร่ืองยนต์เรือแตล่ะประเภทนัน้อาจแตกตา่งกนั ดงันัน้ การใช้พลงังานชายฝ่ังจึงอาจจะง่ายสําหรับ

เรือรุ่นใหมแ่ละอาจเป็นปัญหาสําหรับเรือรุ่นเก่า 

                                            

 
62 The North Sea Foundation, Sea at Risk and The Swedish NGO Secretariat 

on Acid Rain, supra note 12, p. 9. 
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4. องค์การระหวา่งประเทศ 

ท่ีเก่ียวข้องกบัการควบคมุและป้องกนัปัญหามลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเล 

 

 องค์การระหวา่งประเทศตา่ง ๆ มีบทบาทสําคญัในแง่ท่ีริเร่ิมและผลกัดนัให้รัฐตา่ง ๆ 

ตระหนกัถึงความสําคญัของปัญหามลพิษจากเรือเดินทะเล รวมทัง้การควบคมุและป้องกนั  

ปัญหาจากมลพิษดงักลา่ว โดยดําเนินการผา่นทางท่ีประชมุระหวา่งประเทศเพ่ือวางกฎเกณฑ์และ

มาตรฐานระหวา่งประเทศในการแก้ไขและควบคมุปัญหามลพิษจากเรือขึน้ในรูปของสนธิสญัญา

ระหวา่งประเทศ และความร่วมมือตา่งๆเพ่ือให้การแก้ไขและควบคมุปัญหามลพิษเป็นไปอย่างมี

ประสิทธิภาพและมีความเป็นเอกภาพ โดยองค์กรระหวา่งประเทศท่ีมีบทบาทสําคญั ได้แก่  

องค์การสหประชาชาติ ( United Nations: UN) และองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ 

(International Maritime Organization: IMO) 

 

4.1 องค์การสหประชาชาติ (United Nations: UN)63 

 

 4.1.1 ประวตัิความเป็นมาของ UN 

 องค์การสหประชาชาติก่อตัง้ขึน้เม่ือวนัท่ี 24 ตลุาคม ค.ศ. 1954 ภายหลงัสงครา มโลก

ครัง้ท่ีสองสิน้สดุลง มีวตัถปุระสงค์ท่ีสําคญัคือ ธํารงไว้ซึ่งสนัติภาพและความมัน่คงระหวา่งประเทศ 

การสง่เสริมสิทธิมนษุยชน การเคารพในหลกัความยตุิธรรมและกฎหมายระหวา่งประเทศ การ

สง่เสริมความเจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจและสงัคม ของประชากรโลก ตลอดจนสง่เสริม

ความสมัพนัธ์อนัดีระหวา่งประเทศ  โดยมีสํานกังานใหญ่อยู่ท่ีนิวยอร์ค ประเทศสหรัฐอเมริกา 

ประกอบด้วย 6 องค์กรหลกั ได้แก่ สมชัชา ( General Assembly) คณะมนตรีความมัน่คง 

(Security Council) คณะมนตรีเศษฐกิจและสงัคม ( Economic and Social Council: ECOSOC) 

คณะมนตรีภาวะทรัสตี ( Trusteeship Council) ศาลยตุิธรรมระหวา่งประเทศ (International 

Court of Justice: ICJ) และสํานกัเลขาธิการ ( Secretariat) โดยในปัจจบุนัองค์การสหประชาติมี

                                            

 
63

 The United Nations, http://www.un.org/aboutun/ (October 2007). 

http://www.un.org/aboutun/
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สมาชิกทัง้สิน้ 192 ประเทศ64 และประเทศไทยได้เข้าเป็นสมาชิกขององค์การสหประชาติในลําดบัท่ี 

55 โดยเข้าเป็นสมาชิกเม่ือวนัท่ี 16 ธนัวาคม ค.ศ.1946 

 องค์การสหประชาชาติได้เร่ิมให้ความสนใจด้านส่ิงแวดล้อมนบัตัง้แตช่่วงปี ค.ศ. 1970 

เร่ือยมา โดยได้จดัให้มีการประชมุระหวา่งประเทศท่ีกรุงสตอร์คโฮล์ม ประเทศสวีเดน จนเป็นท่ีมา

ของปฏิญญากรุงสตอร์กโฮล์มวา่ด้วยส่ิงแวดล้อมของมนษุยชาติ ค.ศ. 1972 ในท่ีสดุ ซึ่งมีผลทําให้

ประเดน็เร่ืองส่ิงแวดล้อมได้รับความสนใจจากนานาประเทศ และทําให้เกิดการจดัตัง้องค์การ

ชํานญัพิเศษขององค์การระหวา่งประเทศและหน่วยงานเฉพาะในแตล่ะประเทศเพ่ือสําหรับ

รับผิดชอบด้านส่ิงแวดล้อมในเวลาตอ่มา โดยองค์การสหประชาชาติได้ก่อตัง้โครงการส่ิงแวดล้อม

ของสหประชาชาติ (United Nations Environmental Programme: UNEP)65 ขึน้โดยการริเร่ิมในท่ี

ประชมุสหประชาชาติ ค.ศ. 1972 วา่ด้วยส่ิงแวดล้อมของมนษุยชาติ ณ กรุงสตอร์คโฮล์ม  เพ่ือทํา

หน้าท่ีรับผิดชอบโดยตรงเก่ียวกบัการคุ้มครองและรักษาส่ิงแวดล้อม โดยมีภารกิจหลกัในการ

อํานวยความสะดวกด้านความร่วมมือระหวา่งประเทศเก่ียวกบัส่ิงแวดล้อม ตลอดจนพิจารณาและ

ทบทวนสถานการณ์ด้านส่ิงแวดล้อมตา่ง ๆ ของโลกเพ่ือสรรหาแนวทางแก้ไข รวมทัง้สง่เสริม การ

ประเมินและแลกเปล่ียนความรู้ด้านส่ิงแวดล้อมระหวา่งรัฐสมาชิก UNEP จะเน้นการคุ้มครองและ

รักษาส่ิงแวดล้อมใน 5 กรณีคือ ข้อสนเทศด้านส่ิงแวดล้อม ประสานงานภายใต้กรอบอนสุญัญา

ด้านส่ิงแวดล้อมรวมทัง้ตราสารตา่ง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ประเดน็เร่ืองนํา้จืด อตุสาหกรรมและการ

ถ่ายทอดเทคโนโลยี และการให้การสนบัสนนุแก่ทวีปแอฟริกา 

 4.1.2 อนสุญัญาระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวข้องกบัภาวะมลพิษท่ีเกิดจากเรือ ของ UN 

 อนสุญัญาระหวา่งประเทศสําคญัซึ่งเก่ียวข้องกบัมลพิษทางอากาศจากเรือเดินทะเลท่ี

สําคญัซึ่งองค์การ สหประชาติมีสว่นสําคญัในการริเร่ิม ได้แก่ อนสุญัญาสหประชาชาติวา่ด้วย

กฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 (United Nations Convention on the Law  of the Sea, 1982 – 

UNCLOS) โดยได้วางข้อกําหนดในสว่นท่ีเก่ียวกบัความคุ้มครองและรักษาส่ิงแวดล้อมทางทะเล  

ไว้ในภาค 12 (Part XII) ของอนสุญัญาดงักลา่ว  

 

                                            

 
64

  The United Nations, http://www.un.org/members/list.shtml (June 2008). 

 
65

 The United Nations Environmental Programme: UNEP Organization Profile  

available on the internet at, http://www.unep.org/PDF/UNEPOrganizationProfile.pdf  

(October 2007). 

http://www.un.org/members/list.shtml
http://www.unep.org/PDF/UNEPOrganizationProfile.pdf
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4.2 องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (International Maritime Organization: IMO) 

 

  4.2.1 ประวตัิความเป็นมาของ IMO 

  IMO หรือองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ มีช่ือเตม็วา่  International Maritime 

Organization โดยแตเ่ดิมใช้ช่ือวา่ “องค์การท่ีปรึกษาทางทะเลระหวา่งรัฐบาลด้านกิจการทางทะเล 

- The Inter-Governmental Maritime Consultative Organization” หรือ IMCO  

ซึ่งเป็นองค์กรชํานญัพิเศษขององค์การสหประชาชาติ ท่ีได้รับการจดัตัง้จากการประชมุเก่ียวกบั  

ทะเลขององค์การสหประชาชาติ ( United Nations Maritime Conference) ท่ีนครเจนีวาในปี  

ค.ศ. 194866 

  IMCO นัน้มีหน้าท่ีรับผิดชอบเก่ียวกบัการเดินเรือทางทะเลและความปลอดภยัในการ

เดินเรือ การกําหนดเส้นทางเดินเรือตา่งๆ โดยทําหน้าท่ีประสานงานระหวา่งรัฐบาลของประเทศ

ตา่งๆ ในเร่ืองกฎข้อบงัคบัและวิธีการปฏิบตัิตา่ง ๆ ในเร่ืองพาณิชย์นาวี โดยจะเห็นได้วา่หน้าท่ีของ 

IMCO นัน้ไมไ่ด้มีหน้าท่ีโดยตรงเก่ียวกบัการป้องกนัมลภาวะในทะเล แตเ่น่ืองจากเป็นองค์การท่ี

เก่ียวข้องกบักิจการทางทะเล ดงันัน้ เม่ือมีปัญหามลภาวะทางทะเลเพ่ิมมากขึน้ สนธิสญัญาและ

อนสุญัญาระหวา่งประเทศตา่ง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกบัมลพิษทางทะเลจึงได้กําหนดให้องค์การ IMCO 

เป็นองค์การท่ีมีหน้าท่ีในการควบคมุและป้องกนัมลพิษทางทะเลท่ีเกิดขึน้ดงักลา่วด้วย  

  ด้วยเหตดุงักลา่วจึงทําให้งานขององค์การ IMCO นัน้เพ่ิมมากขึน้ ซึ่ง ผิดไปจา ก

วตัถปุระสงค์เดิมท่ีจดัตัง้ขึน้ในครัง้แรก จึงได้มีการเปล่ียนช่ือใหมเ่ป็นองค์ก ารทางทะเลระหวา่ง

ประเทศ (IMO) ตัง้แต ่ค.ศ. 1975 เป็นต้นมา โดยปัจจบุนัองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ  

มีสมาชิกทัง้สิน้ 167 ประเทศ67 และประเทศไทยได้เข้าสมาชิกเม่ือปี ค.ศ. 197368  

 

                                            

 66 สชุาติ วอ่งไว , “มารู้จกัอนสุญัญาและพิธีสารตา่งๆขององค์การทางทะเล 

ระหวา่งประเทศกนัเถอะ”, นิตยสารการท่าเรือ, น. 1. 

 
67

 IMO Member States, <http://www.imo.org/About/mainframe.asp? 

topic_id=315 >, (May 2008) 

 
68

  IMO Member States with year of joining, http://www.imo.org/home.asp? 

topic_id=315&doc_id=840, (May 2008) 

http://www.imo.org/About/mainframe.asp?%0btopic_id=315
http://www.imo.org/About/mainframe.asp?%0btopic_id=315
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 4.2.2 ภารกิจและหน้าท่ีหลกัของ IMO69 มีดงัตอ่ไปนี ้

 1) ควบคมุดแูลความปลอดภยัในการเดินเรือทะเลระหวา่งประเทศให้เป็นไป

อย่างมีระเบียบเรียบร้อย 

 2) สง่เสริมความร่วมมือระหวา่งรัฐบาลของประเทศตา่งๆ เพ่ือยกระดั บ

มาตรฐานความปลอดภยัทางทะเลให้สงูขึน้ 

 3) เผยแพร่ข้อมลูขา่วสาร กฎ ระเบียบ ข้อตกลงสากลตา่งๆ ท่ีสําคญัให้ประเทศ

สมาชิกและองค์กรตา่งๆทราบและถือปฏิบตัิโดยทัว่กนั 

 4) จดัให้มีการประชมุผู้แทนจากประเทศสมาชิกหรือองค์การตา่ง ๆ เพ่ือ

พิจารณาร่างกฎ ระเบียบ ข้อตกลงตา่งๆ รวมทัง้ปรับปรุงแก้ไขเพ่ิมเติมให้ทนัสมยัและเหมาะสมกบั

สถานการณ์อยู่เสมอ 

 5) ให้คําปรึกษาแนะนําและความช่วยเหลือทางวิชาการแก่บรรดาประเทศ

สมาชิก 

 6) ประสานงานกบัองค์การระหวา่งประเทศ สถาบนั และหน่วยงานอ่ืนๆ 

  4.2.3   อนสุญัญาระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวข้องกบัภาวะมลพิษท่ีเกิดจากเรือ ของ IMO  

 องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (International Maritime Organization-IMO) ได้มี

การประชมุเพ่ือออกอนสุญัญาและพิธีสาร ( Convention and Protocol) ตา่ง ๆ มากมาย โดย

สามารถแบ่งเป็น 4 กลุม่ใหญ่ ๆ คือ70 เร่ืองความปลอดภยัทางทะเล ( Marine Safety) มลพิษทาง

ทะเล (Marine Pollution) ความรับผิดชอบและการชดใช้ความเสียหาย ( Liability and 

Compensation) และเร่ืองอ่ืน ๆ ( Other Subjects) เช่น การอํานวยความสะดวกในการเดินเรือ 

การวดัขนาดเรือ เป็นต้น 

 สําหรับอนสุญัญาและพิธีสารซึ่งมีเนือ้หาเก่ียวกบัการควบคมุและป้องกนั  

มลพิษท่ีเกิดจากเรือออกมามากมายหลายอนสุญัญาด้วยกนั  ซึ่งจนถึงปัจจบุนัมีอนสุญัญาท่ี

เก่ียวข้องกบัภาวะมลพิษจากเรือทัง้สิน้ดงันี ้71 

                                            

 69  Introduction to IMO, <http://www.imo.org/home.asp.>, (May 2008). 

 
70

 สชุาติ วอ่งไว, อา้งแลว้ เชิงอรรถที่ 53, น, 1. 

 71  Introduction to IMO, Marine Environment, <http://www.imo.org/ 

home.asp.>, (May 2008). 

http://www.imo.org/home.asp
http://www.imo.org/%0bhome.asp
http://www.imo.org/%0bhome.asp
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  ( 1) อนสุญัญาวา่ด้วยการป้องกนัภาวะมลพิษทางทะเลอนัเกิดจากนํา้มนั ค.ศ. 

1954 และพิธีสาร ค.ศ. 1962 และ 1969 (The International Convention for the Prevention of 

Pollution of the sea by Oil of 1954 and the Protocol of 1962 and 1969 - OILPOL)  

 มีภาคีสมาชิกทัง้สิน้ 71 รัฐ72 เป็นอนสุญัญาท่ีมีเนือ้หาเพ่ือออกมาควบคมุกรณีมลพิษ

นํา้มนัทางทะเลท่ีเกิดขึน้มาจากกรณีการปฏิบตัิการตามปกติในเรือเดินทะเลโดยไมค่รอบคลมุไปถึง

กรณีมลพิษท่ีเกิดจากอบุตัิเหตใุนการเดินเรือตา่ง ๆ ซึ่งมีความรุนแรงและก่อความเสียหายมากใน

ระยะหลงั จึงทําให้ถกูแทนท่ีด้วยอนสุญัญาวา่ด้วยการป้องกนัภาวะมลพิษทางทะเลจากเรือและ

สิน้ผลบงัคบัไปในท่ีสดุ 

  ( 2) อนสุญัญาระหวา่งประเทศวา่ด้วยการป้องกนัภาวะมล พิษทางทะเลท่ีเกิดจาก

เรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสาร 1978 (International Convention for the Prevention of Marine of 

Pollution from ships of 1973 and the protocol of 1978 – MARPOL 73/78)  

 อนสุญัญานีมี้ผลใช้บงัคบัแล้ว ตัง้แตว่นัท่ี 2 ตลุาคม พ.ศ. 2536 มีภาคีสมาชิก จํานวน 

167 รัฐ73 อนสุญัญานีเ้ป็นอนสุญัญาระหวา่งประเทศเก่ียวกบัมาตรฐานเพ่ือการลดและจํากดัการ

ก่อให้เกิดภาวะมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากเรือ ทัง้ท่ีเกิดขึน้โดยจงใจหรือโดยอบุตัิเหต ุอนสุญัญานีไ้ด้

กําหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัภาวะมลพิษแตล่ะประเภทเอาไว้โดยละเอียดตามแตล่ะภาคผนวกของ

อนสุญัญา อาทิ มลพิษนํา้มนั มลพิษจากการทิง้เท มลพิษจากขยะ ส่ิงโสโครก ของเหลวอนัตราย

ในระวาง และมลพิษทางอากาศ เป็นต้น ซึ่งแตล่ะสว่นมีเนือ้หาคอ่นข้างละเอียดมาก  โดยเร่ือง

มลพิษทางอากาศนัน้มีปรากฏอยู่ในภาคผนวกท่ี 6 ซึ่งได้จดัทําขึน้ภายหลงัจากท่ีภาคผนวกอ่ืน ๆ 

ใช้บงัคบัไปหลายปีแล้วโดยจดัทําเพ่ิมเติมขึน้ในรูปของ พิธีสาร ค.ศ. 1997 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติม

อนสุญัญา MARPOL 73/78  ทัง้นี ้รัฐภาคีของอนสุญัญาMARPOL เดิมมิได้ถือวา่เป็นภาคีของพิธี

สารท่ีเพ่ิมเติมภาคผนวกใหมด่งักลา่วด้วยแตอ่ย่างใด ดงันัน้ รัฐภาคีเดิมจึงต้องพิจารณาอีกครัง้วา่

จะลงนามเป็นภาคีในพิธีสารดงักลา่วหรือไมด้่วย 

  ( 3) อนสุญัญาระหวา่งประเทศวา่ด้วยการแทรกแซงในทะเลหลวงกรณีของ  

ความเสียหายจากมลภาวะนํา้มนั ค.ศ. 1969 (The International Convention Relating to 

                                            

  72 Membership, <http://sedac.ciesin.org/entri/texts/pollution.of.sea.by.oil. 

1954.html>, (May 2008). 

 73 IMO, Status of Conventions, <http://www.imo.org/Conventions/mainframe. 

asp?topic_id=247>, (May 2008). 

http://sedac.ciesin.org/entri/texts/pollution.of.sea.by.oil.%0b1954.html
http://sedac.ciesin.org/entri/texts/pollution.of.sea.by.oil.%0b1954.html
http://www.imo.org/Conventions/mainframe.%0basp?topic_id=247
http://www.imo.org/Conventions/mainframe.%0basp?topic_id=247
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Intervention on the High Seas in case of Oil Pollution Casualities หรือ Intervention 

Convention, Brussels 1969 

 อนสุญัญานีมี้ผลบงัคบัใช้เม่ือวนัท่ี 6 พฤษภาคม 1975 มีจํานวนรัฐภาคีทัง้สิน้ 85 รัฐ74 

และตอ่มาอนสุญัญานีไ้ด้มีการแก้ไขโดยพิธีสารลอนดอนเม่ือปี 1984 ให้ครอบคลมุเพ่ิมขึน้ถึงกรณี

สารเคมีเป็นพิษอ่ืน ๆ นอกเหนือไปจากนํา้มนัด้วย 

 (4) อนสุญัญากรุงลอนดอนวา่ด้วยการทิง้เทของเสียและสสารอ่ืน ค.ศ.  1972 

(Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other 

Matter 1972 and 1996 หรือ London Convention 1972) พร้อมทัง้พิธีสาร ค.ศ.1996 วา่ด้วยการ

ป้องกนัภาวะมลพิษทางทะเลจาการทิง้เทของเสียและสสารอ่ืน  (1996 Protocol to the 

Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other 

Matter)75 

 เป็นอนสุญัญาระหวา่งประเทศฉบบัแรกท่ีมุง่คุ้มครองส่ิงแวดล้อมทางทะเลจาก

กิจกรรมของมนษุย์และมีผลใช้บงัคบัเม่ือปี ค.ศ. 1975 ปัจจบุนัมีสมาชิกทัง้สิน้ 81 รัฐ โดยมี

วตัถปุระสงค์เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการควบคมุแหลง่ภาวะมล พิษทางทะเลทกุชนิดและ 

จดัการอย่างเป็นขัน้ตอนตอ่การป้องกนัมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากการทิง้เทของเสียและสสารอ่ืน  

 (5) อนสุญัญาระหวา่งประเทศวา่ด้วยการเตรียมการพร้อมปฏิบตัิและความ

ร่วมมือเพ่ือขจดัภาวะ มลพิษ นํา้มนั ค.ศ. 1990 (International Convention of Oil Pollution, 

Preparedness, Response and Cooperation of 1990 – OPRC)76 

 มีผลบงัคบัใช้เม่ือวนัท่ี 13 พฤษภาคม ค.ศ. 1995 มีภาคีสมาชิก ทัง้สิน้  91 รัฐ 

อนสุญัญานีเ้ป็นอนสุญัญาระหวา่งประเทศท่ีมีวตัถปุระสงค์เพ่ือบรรเทาผลกระทบจากมลภาวะ

นํา้มนัท่ีมีสาเหตมุาจากเรือ แท่นขดุเจาะ ท่าเรือ และท่าขนถ่ายนํา้มนั โดยมีเป้าหมายเพ่ืออํานวย

ความสะดวกสําหรับความร่วมมือระหวา่งประเทศและความช่วยเหลือซึ่งกนัและกนัในการ

                                            

 74    Ibid. 

 75 International Maritime Organization (IMO), <http://www.imo.org/ 

home.asp?topic_id=1488>, (May 2008) 

  76 International Maritime Organization (IMO), <http://www.imo.org/ 

Conventions/mainframe.asp?topic_id=258&doc_id=682>, (May 2008). 

http://www.imo.org/%0bhome.asp?topic_id=1488
http://www.imo.org/%0bhome.asp?topic_id=1488
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เตรียมการและป้องกนัมลภาวะจากนํา้มนั รวมทัง้สง่เสริมให้ประเทศตา่งๆ มีความพร้อม  

ในการป้องกนัและขจดัมลภาวะนํา้มนั 

  (6) พิธีสาร ค.ศ. 2000 วา่ด้วยการเตรียมการพร้อมปฏิบตัิและความร่วมมือเพ่ือ

ขจดัภาวะมลพิษจากสารพิษและสารเคมีอนัตราย  (Protocol on Preparedness, Response and 

Co-operation to pollution Incidents by Hazardous and Noxious Substances, 2000-HNS 

Protocol)77 

 พิธีสารฉบบันีจ้ะเร่ิมมีผลใช้บงัคบัในวนัท่ี 14 มิถนุายน ค.ศ. 2007 เป็นพิธีสารท่ีออก

โดยอาศยัหลกัการอย่างเดียวกบัอนสุญัญา OPRC โดยมีวตัถปุระสงค์เพ่ือสง่เสริมความร่วมมือกนั

ในระดบันานาชาติเพ่ือจดัการตอ่การคมุคามของภาวะมลพิษทางทะเลประเภทสารพิษและ

สารเคมีอนัตราย 

 (7) อนสุญัญาระหวา่งประเทศวา่ด้วยการตอ่ต้านการใช้ระบบป้องกนัส่ิงสกปรกท่ี

เป็นอนัตรายในเรือ ค.ศ. 2001 (International Convention on the control of Harmful Anti-

fouling System on Ships 2001-AFS Convention 2001)78 

 เป็นอนสุญัญาเก่ียวกบัการตอ่ต้านการใช้ระบบป้องกนัส่ิงสกปรกในเรือท่ีเป็นอนัตราย

ทกุชนิด เช่น การใช้สี สารเคลือบ หรือผลิตภณัฑ์ดแูลพืน้ผิวใด ๆ ทาท้องเรือทัง้นี ้เพ่ือป้องกนัมิให้

สตัว์ทะเลมาติดท้องเรือ ซึ่งเป็นสาเหตใุห้เรือแลน่ได้ช้าลงและทําให้เรือกินนํา้มนัมากขึน้  เป็นต้น  

อนสุญัญานีจ้ะเร่ิมมีผลใช้บงัคบัในวนัท่ี 17 พฤศจิกายน 2008 ซึ่งปัจจบุนัมีรัฐตา่ง ๆ ให้สตัยาบนั

แล้วจํานวนทัง้สิน้ 28 รัฐซึ่งคิดเป็นร้อยละ 43.79 ของกองเรือพาณิชย์โลก79 

 (8) อนสุญัญาระหวา่งประเทศวา่ด้วยการควบคมุและการจดัการนํา้อบัเฉา  

และกากของเสียจากเรือ ค.ศ. 2004 ( International Convention for the Control and 

Management of Ships’ Ballast Water and Sediments 2004-BWM Convention 2004)80 

                                            

 77 International Maritime Organization (IMO), <http://www.imo.org/ 

home.asp?topic_id=258&doc_id=683>, (May 2008) 

 78  International Maritime Organization (IMO), <http://www.imo.org/dynamic/ 

mainframe.asp?topic_id=223>, (May 2008). 

 79   supra note 73. 

 80 IMO, <http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=867>, 

(May 2008). 

http://www.imo.org/dynamic/%0bmainframe.asp?topic_id=223
http://www.imo.org/dynamic/%0bmainframe.asp?topic_id=223
http://www.imo.org/Conventions/mainframe.asp?topic_id=867
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 อนสุญัญานีย้งัไมมี่ผลใช้บงัคบั 81โดยจะเร่ิมมีผลใช้บงัคบัตอ่เม่ือมีรัฐตา่ง ๆ ให้

สตัยาบนัเป็นภาคี 30 รัฐหรือมีระวางเรือรวมกนั คิดเป็นร้อยละ 35 ของกองเรือพาณิชย์โลกขึน้ไป 

ซึ่งปัจจบุนัมีรัฐตา่ง ๆ ให้สตัยาบนัแล้วจํานวนทัง้สิน้ 13 รัฐ คิดเป็นร้อยละ 3.62 ของกองเรือ

พาณิชย์โลก82  

 จะเห็นได้วา่ อนสุญัญาระหวา่งประเทศซึ่งองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ 

มีสว่นสําคญัในการริเร่ิมท่ีได้วางหลกัเกณฑ์เร่ืองการควบคมุและป้องกนัมลพิษทางอากาศ 

จากเรือเดินทะเลโดยตรงนัน้ ปัจจบุนัมีเพียงฉบบัเดียว คือ อนสุญัญาระหวา่งประเทศ 

วา่ด้วยมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากเรือ ค.ศ. 1973 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพิธีสาร ค.ศ. 1978 (MARPOL 

73/78) โดยปรากฏอยู่ในพิธีสาร ค.ศ. 1997 แก้ไขเพ่ิมเติมอนสุญัญา MARPOL 73/78 โดยกําหนด

ข้อกําหนดเร่ืองการป้องกนัมลพิษทางอากาศจากเรือขึน้ใหมเ่ป็นภาคผนวกท่ี 6 ของอนสุญัญา 

MARPOL โดยรายละเอียดและหลกัเกณฑ์อนัเป็นสาระสําคญัของการป้องกนัมลพิษทางอากาศ

จากเรือเดินทะเลในทางพาณิชยนาวีระหวา่งประเทศตามอนสุญัญา MARPOL ดงัท่ีกลา่วข้างต้น 

งานเขียนฉบบันีจ้ะได้ทําการศกึษาไว้ในบทถดัไป 

                                            

 
81  supra note 73. 

 82 Ibid. 


