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摘要

國際間為了處理船舶不當排放壓

艙水而導入外來生物種侵害海域生態

環境等問題，已於 2004年通過《國際
船舶壓艙水及沈積物控管公約》(BWM 
Convention)，其進一步生效亦屬指日
可待之事。船舶航運乃屬我國貿易運

輸之重要事項，因此未來如何與國際

同步，透過法制之建構對於船舶壓艙

水排放進行管理，係屬必須面對處理

之課題。

目前日本與韓國均為《國際船舶

壓艙水及沈積物控管公約》之簽約國，

且均完成了對國內壓艙水管理法制的

建構，故對我國壓艙水法制化極具參

考之價值。因此，本研究集中在對日

韓二國壓艙水管理法令的分析與比較，

並以該結果為基礎，對我國壓艙水法

制建構提出相關建議。

一、前言

船舶不當排放壓艙水使得外來種

生物進入海域的問題一直是航運界與

海洋環境保育關注的重點之一，而從

美國在 1990年代開始進行五大湖區的
外來種管制，到今天的壓艙水管制公

約實施，壓艙水所夾帶的生物性汚染

已成為全球矚目的議題。透過既有的

研究以及針對船舶來源的分析，已確

認了我國海域確有受到因船舶壓艙水

夾帶之有害生物影響的可能，而經過

分析壓艙水管制公約與其他國家在船

舶壓艙水管理上的相關規範之後，亦

可發現透過修正現行海洋汙染及船舶

管理相關法令，將壓艙水納入這些法

令管轄的範疇中實有其必要。至於修

法的詳細內容與相關標準的制定究應

如何進行，則可透過對較早完成相關

法制工作的臨近各國之法令進行研究

與比較，因此在本研究中即透過鄰近

並且已制定船舶壓艙水管理法令的韓

臺灣港灣壓艙水法制化之研究  
－以日韓相關法制之比較為中心
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到海域環境與航運密切程度，與國我

鄰近的東亞國家之船舶壓艙水管理法

令極具參考價值，故本研究主要從我

國法制現狀與學理角度出發，並分析

及比較日本與韓國之法令，為我國目

前法令的修正提出建議，以供相關政

府部門在法制研擬上的參考。

三、研究方法

為期達成前述之研究目的，本研

究首先透過文獻分析法的研究方式，

掌握我國法律結構及國外船舶壓艙水

相關法制及其實踐情形，並透過分析

指出適合目前我國的修法方式。此外，

為了建構我國的船舶壓艙水法令，並

考量到海域環境與船舶運輸模式，有

必要針對韓國與日本的船舶壓艙水管

理法制進行分析與比較，並得出未來

在我國法令的建構上可行的模式與需

注意之處。最後，再進一步就歸納得

出之相關法律問題，以文獻分析法的

方式，得出本研究之結論。

船舶不當排放壓艙水而導入之外

來生物種，對於目的地海域之生態環

境及人類健康可能造成重大的威脅，

並進而導致經濟上之嚴重損失。此一

問題已引起國際社會高度重視，因此

國際海事組織 (International Maritime 
Organization, IMO)已於 2004年通過了
《國際船舶壓艙水及沈積物控管公約》

(International Convention for the Control 

國與日本二國進行分析與比較，並藉

研究的成果提出對我國修法上的建議。

二、研究目的

關於我國壓艙水管理法制化之問

題，透過對我國現有法律結構與規範

的分析，以及對美國與澳洲法令的比

較，並考量到壓艙水公約即將生效的

現實，得出了目前最適合法制化的方

式乃是透過修正現行法令將船舶壓艙

水納入管制的模式 1。而目前船舶壓艙

水的管制手段，從壓艙水公約與國外

相關法制對照可知，大致上可分為進

港前、進港後與船舶設備三個部分，

在進港前依賴船舶的先行通報與交換

區的壓艙水交換，而在進港後則涉及

到對船舶壓艙水相關文件、設備及交

換後壓艙水的檢驗，對於使用船舶壓

艙水設備處理的船隻亦另有相關的規

格要求，由此可知，船舶壓艙水管制

法令的設置不僅與海洋汙染法令的修

正相關，同時亦會涉及到對船舶管理

法令的修正，而修法內容究竟應該如

何制定，則有賴對外國相關法制的分

析與了解。

目前，在研究的前一階段已針對

美澳二國的法令進行過分析，而考量

1  邱永芳 /黃茂信 /王毓正 /劉大綱，〈我國港
灣壓艙水污染問題管理法制化之研究 (2/4)〉，
交通部運輸研究所出版，2015年 5月，頁
2-13。
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國家藻華爆發事件亦頻傳，曾爆發藻

華之海域亦為我國入港船舶在上一港

常造訪之港口。這些國家存在多種臺

灣物種名 中未曾出現之毒藻，港灣技

術中心曾建立資料庫，指出至少有 26
種台灣尚未出現之有害藻種，包含裸

甲藻、亞歷山大藻、原甲藻等毒藻，

可藉壓艙水從國外鄰近國家上一港引

進台灣 4。而根據大陸官方國家海洋局

之研究，其因有毒藻類造成之赤潮，

平均每年發生 80次，對沿海養殖漁業
造成的年均經濟損失高達 10億新台
幣。若外來毒藻成功入侵臺灣，將重

創我國沿海漁業及環境品質，且含有

毒性之藻類若進入魚類或人體體內，

會造成中毒嚴重者將致死，對此類有

毒物種更因嚴格加以防範 5。

在瞭解了船舶壓艙水對我國風險

後，則接著要探討的是管理法令的建

構，對於未來船舶壓艙水管理法制化

之建構方式，目前主要的討論有三種：

1. 制定專法；2. 修正現行法令；3. 直
接依據商港法第 75條公告管理。

4  蔡立宏 /徐如娟 /劉大綱 /許弘莒 /陳平，〈鄰
港水質環境調查研究 (3/4)〉，交通部運輸研
究所出版，頁 2-41。

5  劉大綱 /周明麗 /蔡立宏 /徐如娟，「船舶
壓艙水管理之研究」，臺灣港埠新紀元 -綠
色港發展研討會，交通部運輸研究所港灣技

術研究中心，2012年 12月。

and Management of Ships’ Ballast Water 
and Sediments, BWM公約 )，以作為
國際間維護海域資源免於受到外來生

物種侵害的共同法源依據。本公約自

2004年 6月 1日起至 2005年 5月 31
日在國際海事組織總部開放供各國簽

署，之後繼續開放供各國加入，且將

在世界商船總噸位 35%以上，且至少
30個國家簽署、批准、接受、核准後，
即可於 12個月後正式生效，截至目前
為止 (2016年 7月 )已有 51個國家簽
署，總噸位占 34.87%2，因此本公約之

生效應是指日可待之事。

而外來物種種類繁多，壓艙水公

約本身亦未對外來種做詳細之定義，

外來物種有害之定義亦難以界定。然

而公約在規則 C-2有關「壓艙水在特
定海域汲取之警告」，特別指出在已

知有害生物如毒藻等爆發蔓延之區域，

船旗國有義務防止汲取此海域之水體

做為壓艙水用途 3，可見藻類為易藉由

壓艙水侵襲之外來種，且有害藻種之

入侵易造成重大環境影響。台灣之入

港船舶主要來自鄰近國家如中國、香

港、日本、韓國、菲律賓等，而這些

2  網頁，日本海事協會網頁，網址：http://www. 
classnk.or.jp/HP/en/activities/statutory/ballast 
water/index.html，最後瀏覽日：2015年 6月
28日。

3  中國驗船中心 (2009)，船舶壓艙水和沉積物
控管國際公約中文譯本。
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問題是，國際公約是否可以作為我國

行政管制之法源，此已涉及「國際公

約國內法化」的討論，根據「國際公

約國內法化的實踐」研究計畫之報告

書 (法務部，2009)中的結論「對於
一元論國家而言，條約已有國內法效

力」，「對於二元論國家而言，國際

條約即使經過批准或加入，亦無國內

法效力，因此需要制定國內法以實踐

國際條約，而且其所採的方式是逐一

制定國內法以實踐個別條約」。多數

學說皆認為儘管憲法並未明文規定，

但基本上「一元論」未能符合憲法第

23條及第 170條之規範精神。此外大
法官釋字第 329號解釋亦表示國際條
約或國際公約「除經法律授權或事先

經立法院同意簽訂，或其內容與國內

法律相同者外，條約、公約或協定附

有批准條款者，應送立法院審議」，

由此可見亦採取「二元論」之立場，

換言之，直接以 BWM公約作為我國
壓艙水管理之行政管制的法源依據，

顯然不可行，因此，商港法第 75條在
壓艙水公約未經我國立院同意簽訂的

狀況下，顯然並不足以做為訂定壓艙

水管理法規的授權依據 7。

透過本研究的研究可以發現，若

將公約中之壓艙水管理機制放到內國

法層次來看，其不僅將涉及港口管理

7 同前註，頁 2-7。

制定專法即透過立法院三讀通過

所制定之一部完整獨立之法律，藉以

管理壓艙水排放之事宜。

而修正現行法令則是透過對《海

洋污染防治法》與《商港法》等法令

的修正與解釋，將船舶壓艙水納入現

行法令體制之中，例如對於壓艙水處

理設備，可在《船舶法》中與船舶設

備相關的章節增修條文；對於抵港前

壓艙水資料申報，可在《商港法》中

與船舶進出港申報規範中增修條文；

對於壓艙水排放標準，可參考《海洋

污染防治法》體系的放流水標準相關

規範增修訂條文 6。

最後，有認為可根據現行商港法

第 75條之規定，「商港安全及管理事
項涉及國際事務者，主管機關得參照

國際公約或協定及其附約所定規則、

辦法、標準、建議或程式，採用施行」，

直接公告管制事項，作為直接參照

BWM公約來制定壓艙水規範的權力與
空間。採取此一立場者，主要係認為

船舶應設置之壓艙水處理設施規定，

可參照有關國際公約或協定及其附約

所訂標準、建議、辦法或程序，予以

採用、並發布施行，國內並不需要另

外擬定專法，可直接依公約規範採行。

而其中較適合台灣的壓艙水管理

模式為哪一種？首先，必須先釐清的

6 同註 1，頁 2-13。
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國法的規範模式，所有權責機關之所

應負責之工作事項予以確定與整合。

在確立船舶壓艙水於台灣的管制

模式後，接著則要進一步針對外國法

制進行分析與比較，本研究考量到地

緣與航運經濟等因素，選擇了韓國與

日本作為分析與比較的對象。

對韓國而言，其所採取的管制

方式同於美國，均是透過採取設立專

法的方式以管制壓艙水的排放，且在

2007年就已經設立了〈壓艙水處理法〉
(ballast water management act)，並有由
其延伸而來的〈壓艙水管理法施行細

則〉及〈壓艙水管理法施行令〉10。

雖然該法的主管機關經歷變革，

由原先的國土交通部 (Ministry of Land, 
Infrastructure and Transport) 轉移至海
洋水產部，更由於世越號事件的影響，

使得主管機關可能更進一步轉移到韓

國國土安全部。但就目前〈壓艙水處理

法〉第一條立法目的觀之「⋯為控制

有害水中生物進入大韓民國境內，並

透過對船隻壓艙水和沉積物的處理⋯ 
以保護我國海洋生態系統」可以了解

其目的在於保護該國水域免受壓艙水

這種生物性污染物的影響，而這點並

沒有因為主管機關的轉移而有所改變。

10  邱永芳 /黃茂信 /王毓正 /劉大綱，〈我
國港灣壓艙水污染問題管理法制化之研究

(3/4)〉，交通部運輸研究所出版，2016年 3
月，頁 4-4。

機關之權責，同時亦必須將港口以外

之海域管理機關一併納入，換言之，

可能包含的有海洋環境保護管理機關

以及海洋秩序與安全管理機關。而相

對應地，就相關內國法而言，則主要

可能涉及港口管理以及海洋環境保護

等法律之修訂。固然隨著行政事項之

多元化與繁雜化，偶會出現某一行政

事項單靠一特定行政機關之職能無法

完全因應獲充分解決問題 8，壓艙水管

理事項即屬此一典型，因為其在我國

可能涉及航政主管機關、環保主管機

關，以及海岸巡防機關間之協助與配

合。對於此一現象，行政程序法第 19
條第 1項即要求，「行政機關為發揮
共同一體之行政機能，應於其權限範

圍內互相協助」。亦即行政機關執行

職務時，遇有因人員、設備不足等事

實上之原因，不能獨自執行職務者；

或執行職務所必要認定之事實，不能

獨自調查者，皆得向無隸屬關係之其

他機關請求協助 (行政程序法第 19條
第 2項第 2、3款 )。然而，另一方面
被請求機關亦得依據行政程序法第 19
條第 5、6項規定拒絕之 9。因此，為斧

底抽薪解決此一問題，本研究建議應

透過在法律層次的修法，例如仿效美

8 陳敏，行政法總論，2011年 9月，頁 926。
9  參照，王毓正，論環境法於科技關連下之立
法困境與管制手段變遷，成大法學，2006
年 12月，頁 11。
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入港前 24小時必須繳交船隻入港報告
書，而第十一條規定中採用了與國際

壓艙水公約一樣的標準，亦即 200海
里以上，且水深 200公尺以上之水域，
可為壓艙水交換區。此外，在第十三

條中，對於經過處理後壓艙水中的有

害水中生物殘留量，亦採用了和國際

壓艙水公約一樣的排放標準。甚至連

檢驗和設備的計畫書亦有明確的規範，

即便在檢驗人員的訓練上，也透過總

統施行令公布應有的教育訓練設施，

最後，在罰則的訂定上，亦依照不同

的情狀給予相應的罰則，以確保船主

能夠遵守相關的規範已達到保護該國

海域生態的目的 11。

而相對於韓國，同為壓艙水公約

簽約國的日本，其在壓艙水管制方面

則採用類似於中國的方式，使用現有

的法律體系將壓艙水列入，但與中國

方面不同的是，日本並非僅有在做為

海洋保護主要的法令《海洋污染等及

海上災害防止相關法》(下稱海洋污染
法 )中把壓艙水管理納入，而是為了
避免外來種生物透過壓艙水入侵，對

於相關的法令均做出了程度不同的修

正，目前除了海洋污染法以外，因此

而修正的法令分別有《海洋污染法施

行規則》、《海洋污染法施行令》、

《船舶設備規程》、《船舶安全法施

11 同前註，頁 4-5。

而從〈壓艙水處理法〉第四條則

可以看出國際壓艙水公約對於該國立

法的影響「如果國際公約所提供關於

船隻壓艙水處理的有效標準和有害水

中生物的採定和本法提供不同時，國

際公約的標準應優先適用⋯但若本法

提供了比國際公約更嚴格的標準，那

麼本法應該優先適用」，條文內容顯

示出韓國考量到與國際接軌的問題，

而使用了與公約一樣的標準，但並非

對國際公約的內容完全妥協，而是保

留了為該國海域生態環境的保育設定

更嚴格條件的空間。

從〈壓艙水處理法〉第七條中特

別區的指定「為了預防有害水中生物

對水域生態系統造成干擾或破壞⋯得

指定並公開通知管轄水域中的部分區

塊作為控制船隻壓艙水的區域 (以下簡
稱特別區 )⋯為了避免壓艙水的交換、
汲取、排放，以及其他因此所採取之

必要措施，應該要對航行或停泊在特

別區域之船隻進行公佈。」，更可以

證實韓國並非單純死板的依照公約設

定該國的壓艙水管制手段，而是視該

國情況而進行了調整，規劃出了部分

重要的特別區，以避免該地的特殊生

態遭受危害。

確定了該國的立法原因及考量點

後，由〈壓艙水管理法施行細則〉中

則可以進一步了解韓國壓艙水排放管

制的手段，該法第十條中要求船隻在
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達貢獻海洋環境之保全等與人類生命

與財產之保護目的。」12可看出其明確

地把壓艙水列為必須管轄的對象，在

同法第三條中《海洋污染法》將管制

的對象分為有害液體物質、油類、廢

棄物等數種類別，並新增了「有害的

壓艙水」此一類別以針對船舶壓艙水

中所攜帶的有害水中生物進行控管。

再從同法附則第一條中則可更進一步

看到簽訂壓艙水公約後對該國法令的

影響：「第一條本法於 2004年船舶壓
艙水及沉積物管理國際公約 (於第二條
第一項稱為「船舶壓艙水規制管理條

約」)在日本國內生效日起開始施行。
但以下各款之規定，依該各款所定之

日起施行。」13

如前所述，《海洋污染法施行令》

及《海洋污染法施行規則》此二行政

命令乃是在《海洋污染法》授權之下，

分別由日本內閣與國土交通省 (相當
於我國之交通部 )所制定，而對於壓
艙水的管理法制，亦是透過母法以及

這兩部子法的修正所架構而成的，而

其規範的內容大致上可以分成幾類：

1. 劃定出壓艙水管理法令適用的範圍
在《海洋污染法》附則第二條中，

規定出了適用壓艙水管理法令的船隻，

12  《海洋 染等及び海上災害の防止に す

る法律》第 1條
13  《海洋 染等及び海上災害の防止に す

る法律》附則第 1條

行規則》等法令。以下將從《海洋污

染法》與其規則、施行令出發，分析

日本現有的壓艙水管制方式，之後再

介紹其他法令中與壓艙水有關的部分，

以呈現出日本壓艙水管理法制化完整

的樣貌。

日本的《海洋污染法》是由國會

所訂定，並作為海洋污染及海上災害

防治的主要法令，而本法的主要管轄

機關則為國土交通省 (相當於我國交
通部 )及環境省 (相當於我國環保署 )；
國土交通省主要負責關於船舶防污設

備的檢核與措施的管制，而環境省則

負責關於廢棄物拋棄入海及海域水質

要求的部分。而《海洋污染法施行令》

則是透過《海洋污染法》中的授權規

定，委由日本內閣制定行政命令而訂

定出來的；最後，《海洋污染法施行

細則》則是在國土交通省依《海洋污

染法》與《海洋污染法施行令》等相

關法令的規定，為實行上述兩個法令

的內容而制定出來的。

目前，日本透過直接修正了現有

《海洋污染法》的相關規定，直接將

船舶壓艙水納入管轄中，從現行第一

條第一項之規定：「本法目的為藉由

規範自船舶、海洋設施及航空機排至

海洋的油、有害液體物質等及廢棄物

之排出、船舶排放至海洋的有害壓艙

水⋯確保所有海洋汙染等及海上災害

防止有關之國際約定確實的實施，以
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壓艙水汙染防止措施操作書相關之相

當證書。」15

3. 過渡時期壓艙水交換區的相關規定
另外，儘管簽訂了壓艙水公約，

但其至目前仍尚未實行，因而須採用

過渡條款處理現行的壓艙水，為此，

日本方面也利用《海洋污染法施行令》

遵照公約的標準訂出了《海洋污染法》

附則第二條中交換區的範圍：「自全

國之領海之基線起算外側五十海浬遠

以上，水深兩百公尺以上之海域。」，

而在該水域範圍之外的水域中，若周

邊不存在符合同樣條件的水域，則由

國土交通及環境大臣指定一對日本環

境生態危害較少的領海區域進行排放，

此外，施行令也訂出了交換的方式，

分別為以下三種：

(1)  壓艙水槽中貯存之壓艙水之容積之
95%以上之量流放或倒出後，貯存
同量以上之壓艙水。

(2)  於壓艙水槽中汲取該當壓艙水槽之
容量三倍以上量之該當水域之水的

同時，流放或倒出壓艙水之方法

(3)  類似前兩款而經國土交通大臣承認
之方法

而在《船舶設備規程》、《船舶

安全法施行規則》所規定者，則增訂

了對壓艙水管理的輔助規定，《船舶

15  《海洋 染等及び海上災害の防止に す

る法律》附則第 4條

原則上管理的範圍及於所有船隻，但

在生效日前已建造或開始建造之船隻，

依法令規定給予一定年限的調適期，

在期間內不受該法的管制。

2. 壓艙水處理設備與同等認定
在《海洋污染法》附則的第三

條中規定了壓艙水處理設備的認證單

位，以及認證標準確認的流程：「國

土交通大臣於施行日前，得依符合國

土交通省令所規定之新法⋯進行與有

害壓艙水處理設備製造者等之申請相

關的有害壓艙水處理設備型式之相當

指定⋯依第一項規定受與該型式有關

之相當指定的有害壓艙水處理設備成

為不符合相當技術基準或已不具均一

性時，國土交通大臣得撤銷該相當指

定。」14，此外，在本條文中也規定了

手續、費用的計算與繳納方式。

而於《海洋污染法》附則的第四

條中，則規定了依本國規定外獲得認

證的壓艙水處理設備處理及壓艙水處

理措施應該如何處理：「國土交通大

臣或船級協會亦得在施行日前，就有

關已發給相當確認或相當證明書之有

害壓艙水處理設備及有害壓艙水汙染

防止措施操作書進行同等檢查 ...符合
國土交通省令所規定時，國土交通大

臣應簽發相當於與有害壓艙水及有害

14  《海洋 染等及び海上災害の防止に す

る法律》附則第 3條
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其雖與中國的立法模式一致，都是利

用現有的環境保育法令，在修正之後

將壓艙水列入管轄範圍中。但在壓艙

水公約的時限壓力下，日本已經完成

了從壓艙水管制範圍、流程到標準，

以及輔助性法律的修正，亦即其在壓

艙水法制化規範上的完整程度要高於

中國方面，因此這對於同樣採用修正

現行法令方式的台灣來說，是具有極

高參考價值的。目前日本規範的方式

是從功能最適原則加以考量，將壓艙

水的管理透過修法列入《海洋污染法》

的範疇中，讓該法的主管機關國土交

通省 (相當於我國交通部 )進行管理，
並透過同法的修正，使其他相關部會

如環境省 (相當於我國環保署 )得以發
揮其專長，提供壓艙水處理措施之採

取以及壓艙水交換區之劃設上的建議。

雖然在我國的《海洋污染防治法》

主管機關為環保署，因而使二國在管

制的先天條件上有所差異，但我們還

設備規程》規程中規定了壓艙水處理

設備應該如何裝設的細節規定，而《船

舶安全法施行規則》則要求船隻紀載

壓艙水的汲取、排放與移送方法等資

料，以供查驗。

比較日本與韓國船舶壓艙水的管

制法令現況，大致上可依照管理模式、

主管機關、壓艙水處理標準等整理成

下表：

從表中可以看出日本與韓國管

制法令的差異主要是在管理模式與主

管機關的不同上，至於在實際管理措

施的施行上，由於兩個國家均為壓艙

水公約的簽約國，因而在規範上趨於

一致，唯一不同的地方只在於壓艙水

交換區的設置上，韓國直接採用壓艙

水公約中所建議之最佳距離，而日本

則限於周遭海域環境，採用了較近的

距離。

對我國而言，相較於韓國，日本

的狀況更具有參考之價值，原因在於

韓國 日本

管理模式 採用單一主管機關獨立立法模式
透過修正現行法令，修改與船舶
壓艙水管理有關的各個法令

主管機關 韓國海洋水產部 日本國土交通省及日本環境省

船舶壓艙水入港通報
採用預先通報並要求壓艙水處理
計畫

採用預先通報並要求壓艙水處理
計畫

船舶壓艙水交換區
要求至 200海里外且至少 200m
處排放

要求至 50海里外且至少 200m
處排放

船舶壓艙水處理標準 船舶壓艙水公約標準 船舶壓艙水公約標準

船舶設備
已對壓艙水處理設備做出型式認
證等相關規範

同韓國



75

區的設置與船舶壓艙水的檢驗執

行，牽涉到航政及港口管理機關，

因而亦有必要參酌這些機關的意

見，故建議在同一條文中增列第 8
條第 4項：「為預防海洋環境中有
害水中生物之影響，第二項中關於

壓艙水交換區劃定、壓艙水排放標

準、採樣及檢驗程序及其他應遵行

事項之管理辦法，中央主管機關得

依海域環境特質，會同各相關機關

定之。」透過這些修正訂定出《船

舶壓艙水處理辦法》並使船舶壓艙

水交換區、排放標準與相關檢驗流

程的制定能夠獲得法律授權，並依

最適機關理論讓有關單位能夠進行

討論，擬定出一個較為完善的船舶

壓艙水管制措施。

‧  《商港法》：首先將《商港法》第
37條第 1款：「商港區域內，不得
為下列污染港區行為：一、船舶排

洩有毒液體、有毒物質、有害物質、

污油水或其他污染物之行為。」中

之有害物質同步地解釋為：「依聯

合國國際海事組織所定國際海運危

險品準則所指定之物質及未依法處

理之船舶壓艙水」，使壓艙水管理

相關法制具有一致性。屬於《商港

法》第 19條之相關子法的《商港港
務管理規則》第 3條，亦應增訂要
求入港船隻提供壓艙水紀錄等，以

了解船隻在航線上排放和汲取壓艙

是可把日本在主要壓艙水管制法令《海

洋污染法》與其他輔助性法律的互動

作為基礎，思考台灣未來壓艙水管制

法令改進的可能。同時應該注意的另

外一點是，台灣本身並未參與壓艙水

公約的現狀使得我們在法令上擁有更

高的空間與可塑性，在保護海洋環境

上可以比日本或其他參與壓艙水公約

的國家做出更有前瞻性或是保護程度

更高的立法，使我們的海洋生態得以

永續發展。

四、結論與建議

在經過分析船舶壓艙水管理措施

與外國法制後，再對照到我國現行相

關法令來看，可以得出以下結論與建

議。由於我國與壓艙水管理最相關之

現行法為《海洋污染防治法》、《船

舶法》及《商港法》等，為因應壓艙

水管理有進行修法之必要，建議如下：

‧  《海污法》：將《海污法》第 8條
第 2項修正為：「為維護海洋環境
或應目的事業主管機關對特殊海域

環境之需求，中央主管機關得依海

域環境分類、海洋環境品質標準及

海域環境特質，劃定海洋管制區及

壓艙水交換區，訂定海洋環境管制

標準與壓艙水排放水質標準，並據

以訂定分區執行計畫及污染管制措

施後，公告實施。」將此二部分列

入其中，進行管制，而由於該交換
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商後制定，故本文在船舶壓艙水管理

法制化的建議上，亦循同樣的模式，

期望透過修正個法令與《船舶壓艙水

處理辦法》的制定，讓壓艙水交換區

與壓艙水更換標準均能夠擁有設置的

法源依據，同時亦讓兩個主關機關能

夠透過會同之方式共同劃定出未來的

壓艙水交換區。

本文透過了對外國法制的分析與

比較，並利用此一基礎為我國的船舶

壓艙水管理法制化提出了相關修法上

的建議，期許未來的修法能夠更臻完

善，以達到保育我國海域生態環境並

兼顧經濟發展的目的。
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