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การขนส่งทางเรือด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ 
 

 
 

 ในปัจจุบัน การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะใช้การขนส่งทางทะเล ด้วยเรือประเภท Container Ship จึง
ควรเข้าใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซึ่งจะเป็น Durable Packing เป็นลักษณะตู้ท าด้วยเหล็ก
หรืออลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต 
 การขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ 

การขนส่งทางทะเล จัดเป็นการขนส่งที่มีความส าคัญที่สุดและใช้มากที่สุด เมื่อเทียบกับรูปแบบการ
ขนส่งอื่น ๆ เนื่องจากมีต้นทุนการขนส่งที่ต่ า และสามารถขนส่งสินค้าได้คราวละมาก ๆ โดยรูปแบบการขนส่ง
ทางทะเลในปัจจุบัน ส่วนใหญ่เป็นการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ (Container Box) โดยสินค้าที่จะขนส่ง 
จะต้องมีการน ามาบรรจุตู้ (Stuffing) และมีการขนย้ายตู้ขึ้นไว้ บนเรือ Container Ship ซึ่งออกแบบมาเป็น
พิเศษ ส าหรับใช้ในการขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์  

ทั้งนี้ ท่าเรือที่จะมารองรับเรือประเภทนี้ จะต้องมีการออกแบบ ที่เรียกว่า Terminal Design เพ่ือให้มี
ความเหมาะสม ทั้งในเชิงวิศวกรรมและสิ่งแวดล้อม  

โดยจะต้องประกอบด้วย ท่าเทียบเรือ เขื่อนกั้นคลื่น รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ซึ่งผู้ที่ศึกษา
ในด้าน Logistics จะต้องให้ความสนใจในการที่จะศึกษาเกี่ยวกับการขนส่งด้วยระบบคอนเทนเนอร์ให้เข้าใจ
อย่างลึกซึ้ง  

คุณลักษณะของตู้คอนเทนเนอร์ (Container Box) 
ตู้คอนเทนเนอร์จะเป็นตู้ขนาดมาตรฐาน อาจท าด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม มีโครงสร้างภายนอกที่

แข็งแรงสามารถวางเรียงซ้อนกันได้ไม่น้อยกว่า 10 ชั้น โดยจะมียึด หรือ Slot เพ่ือให้แต่ละตู้จะมีการยึดติดกัน  
ทั้งนี้ โดยส่วนใหญ่แล้วจะมีประตู 2 บาน ซึ่งจะมีรายละเอียด ระบุหมายเลขตู้ (Container Number) 

น้ าหนักของสินค้าบรรจุสูงสุด ฯลฯ เมื่อปิดตู้แล้วจะมีที่ล็อกตู้ ซึ่งใช้ในการคล้องซีล (Seal) ซึ่งเดิมนั้นเป็นตะกั่ว 
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แต่ปัจจุบันจะเป็น Plastic มีหมายเลขก ากับ ส าหรับใช้ในการบ่งชี้สถานะภาพ ซึ่งได้มีการพัฒนาไปถึง 
Electronic Seal ซึ่งสามารถเข้าไปตรวจสอบทางอิเล็กทรอนิคส์ (Electronic Tracking) หาต าแหน่งของการ
เคลื่อนย้ายตู้สินค้า และภายในตู้คอนเทนเนอร์ จะมีพ้ืนที่ส าหรับใช้ในการวาง และบรรจุสินค้า 

ประเภทของตู้สินค้า อาจแบ่งได้เป็น 
  1.Dry Cargoes เป็นตู้ที่ใส่สินค้าทั่วไป ที่มีการบรรจุหีบห่อหรือภาชนะ ต้องเป็นสินค้าที่ไม่ต้องการ
รักษาอุณหภูมิ โดยสินค้าที่เข้าตู้แล้ว จะต้องมีการจัดท าที่กั้นไม่ให้มีสินค้าเลื่อนหรือขยับ ซึ่งอาจจะใช้ถุง
กระดาษท่ีมีการเป่าลม ที่เรียกว่า Balloon Bags มาวางอัดไว้ในช่องว่างของสินค้ากับตัวตู้ หรืออาจใช้ไม้มาปิด
กั้นเป็นผนังหน้าตู้ ที่เรียกว่า Wooden Partition และหากใช้เป็นเชือกไนลอนรัดหน้าตู้ ก็จะเรียกว่า Lashing 

2.Refrigerator Cargoes เป็นตู้สินค้าประเภทที่มีเครื่องปรับอากาศ มีการปรับอุณหภูมิในตู้ ซึ่งท า
ตามมาตรฐาน ต้องสามารถปรับอุณหภูมิได้อย่างน้อย –18 องศาเซลเซียส โดยเครื่องท าความเย็นนี้อาจจะติด
อยู่กับตัวตู้ หรือมีปลั๊กใช้กระแสไฟฟ้าเสียบจากนอกตู้ โดยจะต้องมีที่วัดอุณหภูมิแสดงให้เห็นสถานะของ
อุณหภูมิของตู้สินค้า 

3.Garment Container เป็นตู้สินค้าที่ออกแบบส าหรับใช้ในการบรรจุสินค้าที่เป็นเสื้อผ้า โดยมีราว
ส าหรับแขวนเสื้อ ซึ่งส่วนใหญ่มักจะใช้กับสินค้าที่เป็น Fashion ซึ่งไม่ต้องการที่จะมีการพับ หรือบรรจุใน 
Packing ทีจ่ะมีผลท าให้เสื้อผ้ามีการยับหรือไม่สวยงาม 

4.Open Top เป็นตู้ซึ่งส่วนใหญ่จะต้องเป็น 40 ฟุต โดยจะออกแบบมาไม่ให้มีหลังคา ส าหรับใช้ใน
การวางสินค้าขนาดใหญ่ เช่น เครื่องจักร ซึ่งไม่สามารถขนย้ายผ่านประตูตู้ได้ จึงต้องขนย้ายโดยการยกส่วนบน
ของตู้แทน 

 

 
 
5.Flat-rack เป็นพ้ืนราบมีขนาดกว้างและยาว ตาม Size ของ Container มาตรฐาน โดยจะเป็นตู้

คล้ายกับ Container ที่มีแต่พ้ืน Platform ส าหรับใส่สินค้าที่มีลักษณะเป็นพิเศษ เช่น เครื่องจักร , แท่งหิน , 
ประติมากรรม , รถแทรกเตอร์ ซึ่งสินค้าเหล่านี้ อาจจะขนส่งด้วยเรือที่เป็น Conventional Ship แต่หากเมื่อ
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ขนส่งด้วยเรือระบบ Container แล้ว ก็จะต้องมาวางใน Flat rack เพ่ือให้สามารถจัดเรียงกองในรูปแบบที่เป็น 
Slot ซึ่งเป็นลักษณะของเรือท่ีเป็น Container 
 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ (Container Vessel) 
 เรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ เป็นเรือที่ออกแบบมาส าหรับใช้ในการบรรทุกตู้สินค้าโดยเฉพาะ เรือสินค้า
แต่ละล า จะมีที่ยกตู้ที่เรียกว่า Quay Cranes ประมาณ 1-4 ตัว โดย Crane แต่ละตัวจะล าเลียงตู้ ที่วางอยู่
ตามความลึกของเรือ ซึ่งจะมีการเรียงกันเป็น Column  

ในปัจจุบันเรือบรรทุกโดยเฉลี่ยจะเป็นประมาณ 2,700 TEU แต่เรือที่มีขนาดใหญ่ที่อยู่ในชั้นที่เรียกว่า 
SX Class หรือที่เรียกว่า Super Post Panamaxx จะมีความยาวโดยเฉลี่ย 320x330 เมตร กินน้ าลึก
ประมาณ 13-14 เมตร มีความกว้างวางคอนเทนเนอร์ได้ 20-22 แถว ซึ่งสามารถบรรทุกตู้สินค้าได้สูงสุดถึง 
8,000 TEU  

ทั้งนี้ ในอนาคตก าลังมีการต่อเรือที่มีขนาดใหญ่ขึ้นไป ในชั้น Malaccamax ซึ่งจะสามารถขนย้ายตู้
คอนเทนเนอร์ได้ 18,000 TEU โดยขนาดเรือที่ใหญ่ข้ึนมากนี้ จะมีผลท าให้ต้นทุนโดยรวมจะลดลง เนื่องจากลด
ต้นทุนแปรผัน ที่เรียกว่า Variable Cost ไม่ว่าจะเป็นค่าน้ ามัน หรือค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับแรงงาน อย่างไรก็ดี 
จะต้องมีการบริหารการจัดการ ในการที่จะหาสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพด้วย 
 
อ้างอิง 
http://www.marinerthai.net/sara/viewsara1006.php 
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การขออนุญาตท่าเรือเดินทะเล 
 

 
 

ประเภทของท่าเรือท่ีต้องขออนุญาต   
               “ท่าเรือ” หมายความว่า สถานที่ส าหรับให้บริการแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอส  
ขึ้นไป ในการจอด เทียบ บรรทุก หรือขนถ่ายของ และให้หมายความรวมถึงสิ่งลอยน้ าอ่ืนใดไม่ว่าจะ มี
เครื่องจักรส าหรับขับเคลื่อนหรือไม่ก็ตาม ซึ่งใช้เพื่อวัตถุประสงค์อย่างเดียวกันแต่มิได้ใช้เพื่อการขนส่ง        
                ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือที่ให้บริการในการจอดเทียบ บรรทุก หรือขนถ่ายสินค้าแก่
เรือเดินทะเลที่มีขนาดตั้งแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ไม่ว่าจะมีการเรียกค่าตอบแทนในการให้บริการหรือไม่ให้ยื่น
ค าร้องขออนุญาตต่อรัฐมนตรี ณ กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีตามแบบ และวิธีการที่ก าหนด  
 เอกสารหลักฐานประกอบการขออนุญาต  
            เอกสารและหลักฐาน  ต้องรับรองความถูกต้องโดยผู้มีอ านาจดังต่อไปนี้ 

(1) หลักฐานแสดงว่าการประกอบกิจการท่าเรืออยู่ในขอบวัตถุประสงค์ของผู้ขออนุญาตในกรณีที่ผู้ ขอ
อนุญาตเป็นนิติบุคคล 

(2) ใบอนุญาตให้สร้างสิ่งล่วงล ้าล าน ้า หรือใบอนุญาตให้ใช้ท่าเทียบเรือหรือเอกสารอ่ืนในท านอง
เดียวกันที่อนุญาตให้ใช้ท่าเทียบเรือ ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน ้าไทย หรือหลักฐานแสดงว่าได้มี
การขอต่ออายุใบอนุญาตดังกล่าว(ดูหัวข้อ ฑ. และข้อฉ. (11) ประกอบ) 

(3) เอกสารหรือหลักฐานที่แสดงว่าได้ผ่านการประเมินหรืออยู่ระหว่างการประเมินผลการปฏิบัติตาม
แผนรักษาความปลอดภัย จากกรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยนาวี  ตาม “คู่มือการรักษาความปลอดภัย
ส าหรับท่าเรือ”  

(4) เอกสารแสดงกรรมสิทธิ์ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใช้สอยที่ดินบริเวณท่าเรือ หรือหลักฐานแสดง
ว่าผู้ขออนุญาตก าลังด าเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งกรรมสิทธิ์ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใช้สอยที่ดินบริเวณท่าเรือ 
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(5) บัตรส่งเสริมตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการลงทุน ถ้ามี 
(6) แผนผังแสดงบริเวณท่าเรือ และสิ่งปลูกสร้างภายในบริเวณท่าเรือ 
(7) แผนที่สังเขปแสดงเส้นทางคมนาคมเข้าออกท่าเรือ 
(8) แผนที่สังเขปแสดงที่ตั้งท่าเรือนั้น  และท่าเรืออ่ืนที่ใช้บรรทุกหรือขนถ่ายสินค้าประเภทเดียวกัน ซึ่ง

ตั้งอยู่ในบริเวณใกล้เคียง 
(9) อัตราค่าบริการที่เรียกเก็บจากผู้อื่น กรณีท่ีท่าเรือนั้นให้บริการแก่ผู้อื่นด้วย 
(10) เอกสารและหลักฐานอื่น ถ้ามี  

 อายุของใบอนุญาต  
ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือ ให้มีอายุตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาต ซึ่งต้องไม่เกิน 

15 ปี นับแต่วันออกใบอนุญาต 
ในกรณีที่ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือซึ่งยังไม่สิ้นอายุสูญหาย หรือช ารุด เสียหายใน

สาระส าคัญ ให้ผู้รับอนุญาตขอใบแทนใบอนุญาตจากอธิบดีกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี โดยยื่นค าขอ 
ณ กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี ตามแบบและวิธีการที่ก าหนด  

 

 
 

 การก าหนดเงื่อนไขในใบอนุญาต  
            -ผู้มีอ านาจในการก าหนดเงื่อนไข 
          ในการอนุญาตหรือให้สัมปทานรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะก าหนดเงื่อนไขใด ๆ ตามที่เห็นว่า
จ าเป็น เพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว้ด้วยก็ได้  และรั ฐมนตรีจะแก้ไขเปลี่ยนแปลง หรือ
เพ่ิมเติมเงื่อนไขก็ได้ แต่ต้องก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับเงื่อนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพ่ิมเติมตามที่
รัฐมนตรีเห็นสมควร   
 -รายละเอียดเงื่อนไขท้ายใบอนุญาตที่ก าหนด  

(1)  ประกอบกิจการเฉพาะที่รัฐมนตรีอนุญาต 



การจัดท าเนื้อหาองค์ความรู้ SMEs ภายใต้งานพัฒนาศูนย์ข้อมูล SMEs Knowledge Center ปี 2557 
3 

 
 

(2)  เรียกเก็บค่าบริการไม่เกินอัตราที่แจ้งไว้ ทั้งนี้ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให้เปลี่ยนแปลง
ค่าบริการได ้

(3)  ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนด 
(4) ผู้รับอนุญาตต้องปฏิบัติตาม “คู่มือการรักษาความปลอดภัยส าหรับท่าเรือ” 
กรณีการอนุญาตที่ผู้รับอนุญาตอยู่ระหว่างการประเมินผลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัย  ผู้

ยื่นค าร้องขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ และผู้รับอนุญาตจะต้องน าเอกสารหรือหลักฐานที่แสดงว่าได้ผ่าน
การประเมินผลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัยไปยื่นที่ส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและการพาณิชย
นาวี กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยนาวี ภายใน 1 เดือนนับแต่ได้รับเอกสารหรือหลักฐานที่แสดงว่าได้ผ่าน
การประเมินผลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัย จากส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน ้า 
กรมการขนส่งทางน ้าและพาณิชยนาวี ทั้งนี้  ระยะเวลาที่อยู่ระหว่างการประเมินผลการปฏิบัติตามแผนรักษา
ความปลอดภัย ต้องไม่เกิน 6 เดือนนับแต่ได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี 

บทก าหนดโทษกรณีไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขฯ   
ในกรณีที่ผู้รับอนุญาตฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีหรือผู้ซึ่งรัฐมนตรีมอบหมายจะมีค าสั่ง

เป็นหนังสือให้ผู้รับอนุญาตงดเว้นกระท าการอันเป็นการฝ่าฝืน ให้แก้ไข หรือให้ปฏิบัติให้ถูกต้องภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด ถ้าผู้รับอนุญาตไม่ปฏิบัติตามค าสั่งแก้ไขภายในระยะเวลาที่ก าหนด ให้ถือว่าใบอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือเป็นอันสิ้นสุดลงนับแต่วันถัดไปจากวันที่ก าหนดไว้นั้น ทั้งนี้ โดยไม่เป็นการยกเว้นโทษ
ส าหรับการกระท า   
 
อ้างอิง 
http://www.marinerthai.net/sara/viewsara1006.php 
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การขออนุญาตผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล 
 

 
 
รายละเอียดการขออนุญาตผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล มีดังนี้ 

 
 หนังสือส าคัญแสดงการจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล 

ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางทะเล ต้องจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล ต่อพนักงาน
เจ้าหน้าที่  

 
สถานที่ย่ืนค าร้อง 
ส้านักส่งเสริมการขนส่งทางน้้าและการพาณิชยนาวี   

    กรมการขนส่งทางน้้าและพาณิชยนาวี 
    เลขที่ 19 ถนนพระอาทิตย์ 
    เขตพระนคร กรุงเทพ 
   โทร 02 -280 7904    

e-mail : maritime.md@mot.go.th  
 
ผู้ย่ืนค าขอและอายุใบอนุญาต 
ผู้ยื่นค้าขอ 
ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งของหรือคนโดยสารโดยเรือจากประเทศไทยไปยังต่างประเทศ หรือจาก

ต่างประเทศมายังประเทศไทย หรือจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งนอกราชอาณาจักร  ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่ง

mailto:maritime.md@mot.go.th
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ทางทะเลชายฝั่งในราชอาณาจักรโดยเรือที่มีขนาดตั้งแต่ 250 สิบตันกรอสขึ้นไป  ต้องจดทะเบียนเป็น
ผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล   

ส้าหรับผู้ประกอบการข้างต้นที่ประกอบกิจการอยู่แล้วก่อนหรือในวันที่พระราชบัญญัติส่งเสริมการ
พาณิชยนาวี พ.ศ.2521 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2548 ใช้
บังคับ   ให้ยื่นค้าขอจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ภายใน 180 วันนับแต่
วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับ  
 อายุหนังสือส้าคัญแสดงการจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล 

หนังสือส้าคัญแสดงการจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลไม่มีอายุ สามารถใช้ได้จนกว่าจะ
มีการแจ้งยกเลิก และไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมแต่ประการใด 

 

 
 
เอกสารประกอบการจดทะเบียน 

          ยื่นค้าขอตามแบบ พว.1 ต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ณ ส้านักส่งเสริมการขนส่งทางน้้าและการพาณิชยนาวี 
กรมการขนส่งทางน้้าและพาณิชยนาวี    

(1) กรณีผู้ยื่นค้าขอเป็นบริษัทจ้ากัด  หรือบริษัทมหาชนจ้ากัด  
ก) ใบส้าคัญแสดงการจดทะเบียนบริษัทจ้ากัด  หรือบริษัทมหาชนจ้ากัดพร้อมส้าเนาหรือภาพถ่าย 
ข) หนังสือบริคณห์สนธิ  พร้อมส้าเนาหรือภาพถ่าย 
ค) ส้าเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียน พร้อมวัตถุประสงค์ 
ง) ส้าเนาบัญชีรายชื่อผู้ถือหุ้น 
จ) ข้อบังคับของบริษัท 
(2) กรณีผูย้ื่นค้าขอเป็นห้างหุ้นส่วนจ้ากัด หรือห้างหุ้นส่วนสามัญซึ่งจดทะเบียน   

 ก) ใบส้าคัญแสดงการจดทะเบียนห้างหุ้นส่วนพร้อมส้าเนาหรือภาพถ่าย 
 ข) ส้าเนาหนังสือรับรองการจดทะเบียนพร้อมวัตถุประสงค์ 
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(3) กรณีผู้ยื่นค้าขอเป็นบุคคลธรรมดา หรือห้างหุ้นส่วนสามัญ 
 ก) บัตรประจ้าตัวประชาชนของผู้ขอหรือเอกสารประจ้าตัวบุคคลอย่างอ่ืนที่ทางราชการออกให้ใช้แทน
บัตรประจ้าตัว 
 ข) ส้าเนาทะเบียนบ้าน 

ค)รายชื่อผู้เป็นหุ้นส่วน  ถ้ามี 
 (4) บัตรส่งเสริมตามกฎหมายว่าด้วยส่งเสริมการลงทุน  ถ้ามี 

(5) เอกสารและหลักฐานอื่น  ถ้ามี 
การขอจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการธุรกิจการขนส่งทางทะเล ประเภทเจ้าของเรือนอกจากเอกสาร

หลักฐานที่ระบุไว้ใน (1) ถึง (5) แล้ว ให้ยื่นเอกสารหลักฐานดังต่อไปนี้ด้วย 
 ก) รายละเอียดเกี่ยวกับเรือที่ใช้การประกอบการขนส่งทางทะเลที่อยู่ในความรับผิดชอบของผู้ขอ
อนุญาต 
 ข) ส้าเนาทะเบียนเรือไทยและส้าเนาใบอนุญาตใช้เรือ  ถ้ามี 
 ค) ชื่อบริษัทที่ผู้ขอจดทะเบียนเป็นตัวแทน  หรือสาขาของบริษัทเรือทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
 ง) แผนผังแสดงที่ตั้งและเส้นทางคมนาคมของสถานประกอบกิจการ 
 
อ้างอิง 
http://www.marinerthai.net/sara/viewsara1006.php 
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ยุทธศาสตร์ขนส่งทางน้ าเน้นบูรณาการ 
 

 
 

 การคมนาคมขนส่งทางน้้า เป็น การขนส่งที่ใช้กันมาแต่ในอดีต ทั้งในแม่น้้า ล้าคลอง และทางทะเล 
ต่อมา เนื่องจากมีต้นทุนการขนส่งที่ต่้า ต่อมาการคมนาคมขนส่งทางบกได้รับความนิยมมากกว่า เนื่องจากมี
ความสะดวกรวดเร็วขึ้น เพราะสามารถเดินทางเข้าถึงประตูบ้านได้ ท้าให้ปริมาณการขนส่งทางน้้าค่อย ๆ 
ลดลงบ้าง ซึ่งปัจจุบันมีสัดส่วนการขนส่งทางน้้า ประมาณ 10 กว่าเปอร์เซ็นต์เท่านั้น 

อย่างไรก็ตาม จากการขนส่งทางบกท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว มีสัดส่วนการขนส่งกว่า 80 % และมีต้นทุน
การขนส่งที่สูงมาก ท้าให้ประชาชนและภาคธุรกิจ เริ่มหันมาใช้การขนส่งทางน้้ามากขึ้น ทั้งการโดยสารและ
ขนส่งสินค้า เพ่ือหลีกเลี่ยง ปัญหาการจราจรทางบกท่ีแออัดและคับคั่ง 
 นอกจากนี้ ปัญหาราคาน้้ามันเชื้อเพลิงที่มีแนวโน้มสูงขึ้น ประกอบกับประเทศไทยประสบปัญหาการ
ขาดดุลการค้าทางทะเลต่อเนื่องอย่างมาก รัฐบาลจึงมีนโยบายในการพัฒนาการขนส่งทางน้้า และกิจการ
พาณิชยนาวี ทั้งภายในและระหว่างประเทศ และพัฒนาท่าเรือน้้าลึกบริเวณพ้ืนที่ภาคใต้ พัฒนาท่าเรือชุมชน 
และกองเรือไทย เพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพและขีดความสามารถ ในการแข่งขันของประเทศ รวมทั้งส่งเสริมการลด
การใช้พลังงานในภาคขนส่ง เชื่อมโยงประตูการค้าใหม่ และสนับสนุนการท่องเที่ยว 
 ทั้งนี้ กรมเจ้าท่า ในฐานะที่มีภาระหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการพัฒนาและส่งเสริมระบบขนส่งทางน้้า 
ได้จัดท้าแผนปฏิบัติราชการปี 2555-2558 เพ่ือให้ตอบสนองนโยบาย และยุทธศาสตร์การบริหารประเทศของ
รัฐบาลได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเกิดประโยชน์สูงสุดต่อประเทศ ซึ่งเชื่อมั่นว่า แผนปฏิบัติราชการดังกล่าว 
จะเป็นเครื่องมือที่ส้าคัญ ที่จะช่วยก้าหนดแนวทางการด้าเนินงานของกรมเจ้าท่าในอนาคตข้างหน้า โดยมีแผน
ในการพัฒนาและบริหารระบบขนส่งทางน้้าของประเทศ ให้มีความก้าวหน้า สามารถขับเคลื่อนและผลักดัน
เศรษฐกิจ การค้า การบริการ และการลงทุน ของประเทศให้บรรลุเป้าหมายของรัฐบาลได้ 
 ส้าหรับแนวทางการพัฒนา ได้แก่  
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1.การพัฒนาระบบการแข่งขันที่มีประสิทธิภาพ เท่าเทียมและเป็นธรรม พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ระบบโลจิสติกส์  

2.ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ โดยพัฒนาปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งไปสู่การ
ขนส่งในรูปแบบอื่น ๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต่้า  

3.ใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพ พัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบบริหารจัดการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ที่ เชื่อมการขนส่งทางถนน ทางราง ทางน้้าและทางอากาศ ในลักษณะบู รณาการทั้ง
ภายในประเทศและต่างประเทศ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและมาตรฐานการขนส่ง สินค้าสู่สากล ทั้งด้านความ
รวดเร็ว ความ ปลอดภัย ความตรงต่อเวลา และสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจภายใต้กรอบความร่วมมือระดับ
ภูมิภาค  

4.พัฒนา ระบบบริหารจัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือลดต้นทุนระบบลอจิ
สติกส์ของประเทศในภาพรวม 

 

 
 

 ทั้งนี้ เพ่ือให้สามารถด้าเนินการได้อย่างเป็นรูปธรรมและบรรลุตามเป้าหมายที่ได้ก้าหนดไว้ จึงได้
ก้าหนดยุทธศาสตร์ไว้ 4 ประเด็นดังนี้ 
 ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาศักยภาพในการขนส่งทางน้้าให้สามารถแข่งขันได้ โดยเน้นโครงสร้างพ้ืนฐาน
และบริการ ด้านการคมนาคมขนส่งทางน้้าและเชื่อมโยง ส่งเสริมระบบโลจิสติกส์อย่างบูรณาการ โดย
ตั้งเป้าหมายเป็นตัวชี้วัดจากความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ โครงสร้างพ้ืนฐานโลจิสติกส์ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 
ใช้กลยุทธ์ด้านพัฒนาและบ้ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือสนับสนุนระบบโลจิสติกส์ให้เพียงพอต่อเนื่องอย่าง
มีประสิทธิภาพ ผลผลิตและกิจกรรมเน้นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือสนับสนุนระบบโลจิสติกส์ เพ่ือ
เชื่อมโยงกับระบบการขนส่ง 
 ยุทธศาสตร์ที่ 2 พัฒนาและบ้ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน รวมทั้งทางน้้าตามธรรมชาติเพ่ือสนับสนุน
ระบบการขนส่งทางน้้าให้มีประสิทธิภาพ เน้นให้ประชาชนได้ใช้ระบบการจราจรขนส่งทางน้้า ที่มีความสะดวก 
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รวดเร็ว และปลอดภัย ตั้งเป้าหมายตัวชี้วัดจากความพึงพอใจ ของผู้ใช้บริการขนส่งทางน้้า/ท่าเรือ/ร่องน้้า ไม่
น้อยกว่าร้อยละ 80 ใช้กลยุทธ์ในการพัฒนา ปรับปรุง และบ้ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานให้มีความปลอดภัย
เพียงพอ และมีประสิทธิภาพ ตลอดจนเชื่อมโยงกับการขนส่งระบบอ่ืน ผลผลิตและกิจกรรมเน้นการพัฒนา 
และบ้ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านการขนส่งทางน้้า อาทิ การก่อสร้างท่าเรือ , เขื่อนกันทรายและคลื่น , 
เขื่อนป้องกันการกัดเซาะชายฝั่ง , เขื่อนป้องกัน ตลิ่งพัง , การขุดลอกร่องน้้าภายในประเทศ และชายฝั่งทะเล 
 ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนามาตรการความปลอดภัยด้านการขนส่งทางน้้า และการพาณิชยนาวี ให้ได้
มาตรฐาน เน้นการใช้ระบบการขนส่งทางน้้า ให้มีความปลอดภัย รวมทั้งสนับสนุนการพาณิชยนาวี เป้าหมาย
ตัวชี้วัดจากความพึงพอใจของผู้ใช้บริการขนส่งทางน้้า ไม่น้อยกว่าร้อยละ 80 ใช้กลยุทธ์ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถ ในการก้ากับดูแลความปลอดภัยในการขนส่งทางน้้า เพ่ือให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว และ
ปลอดภัย รวมทั้งก้าหนดมาตรการสนับสนุนด้านการพาณิชยนาวี ผลผลิตและกิจกรรมเน้นการก้ากับดูแลขนส่ง
ทางน้้าและพาณิชยนาวี และการออกใบส้าคัญ การน้าร่องเรือ การตรวจตราและควบคุมการเดินเรือ 
 และยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาการผลิตบุคลากรด้านการพาณิชยนาวี ให้มีคุณภาพตามเกณฑ์มาตรฐาน 
เน้นบุคลากร ด้านพาณิชยนาวีมีคุณภาพเป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐาน เป้าหมายตัวชี้วัดจากความพึงพอใจของ
นายจ้าง ที่รับนักเรียนเดินเรือพาณิชย์ ที่ส้าเร็จการศึกษาแล้ว และผู้ที่ผ่านการฝึกอบรมเข้าปฏิบัติงาน ไม่น้อย
กว่าร้อยละ 80 ใช้กลยุทธ์ในการเร่งรัด ผลิต พัฒนาบุคลากร และจัดหาเครื่องมือ อุปกรณ์ เพ่ือสนับสนุน
กิจการขนส่งทางน้้าและพาณิชยนาวี ผลผลิตและกิจกรรมเน้นผลิตและพัฒนาบุคลากร ด้านพาณิชยนาวี การ
จัดการอบรมบุคลากรด้านพาณิชยนาวี และการจัดการเรียนการสอนด้านการพาณิชยนาวี 
 
อ้างอิง 
http://www.logisticsdigest.com/news/sea-transport/item/7553-ยุทธศาสตร์ขนส่งทางน้้าเน้นบูรณา
การ‘ลอจิสติกส์’.html  
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วิธีการขนย้ายคอนเทนเนอร์ในท่าเรือ ชนิดหรือขนาดของตู้คอนเทนเนอร์ 
 

 
 

 การขนย้ายสินค้าในท่าเรือ จัดเป็นเทคโนโลยีที่ต้องการการบริหารจัดการ เนื่องจากแต่ละท่าจะ
แข่งขันกันเป็นนาท ีในการยกสินค้าข้ึนและลง  

ทั้งนี้ ในปัจจุบันระบบการจัดการท่าเรือ ที่เรียกว่า Port Automation จะท าหน้าที่ในการจัดการ
ท่าเรือ ในระบบที่ใช้ Computer และหุ่นยนต์ในการขนย้ายคอนเทนเนอร์หน้าท่า  

 
การขนย้ายสินค้าในท่าเรือ มีกระบวนการดังต่อไปนี้ 
1.Stacking Lanes เป็นการจัดย้ายสินค้าไปวางเรียงกอง ซึ่งจะมีการวางเป็นชั้น ที่เรียกว่า Stack ซึ่ง

โดยปกติจะมีการวางเรียงคอนเทนเนอร์ไว้ 4-5 ชั้น โดยมีความกว้างของช่องทาง ที่เรียกว่า Gantry Crane 
เป็นเครื่องมือในการขนย้าย ซึ่งปัจจุบันในหลายท่าได้น าระบบ Computer Right เข้ามาก าหนด Location ใน
การวางตู้ โดยมีหอ Control Room ใช้ในการควบคุมการท างาน 

2.การเคลื่อนย้ายคอนเทนเนอร์ไปไว้หน้าท่า ซึ่งอาจจะใช้ตัว Gantry Crane หรืออาจอาศัยรถยกที่
เรียกว่า Top ท าหน้าที่ในการเคลื่อนย้าย 

3.การ Slot Stacking เป็นการยกตู้สินค้าที่วางอยู่บริเวณหน้าท่า Quay ขึ้นไปวางไว้บนเรือ โดยมี 
Quay Crane คือ Crane ที่อยู่หน้าท่าท าหน้าที่ในการขนย้าย 

ส าหรับ ประเทศไทยมีท่าเรือหลักที่ส าคัญ คือ ท่าเรือกรุงเทพฯ จะมีตู้เข้า-ออกประมาณเกือบ 1 ล้าน
ตู้ต่อปี และท่าเรือแหลมฉบัง จะมีตู้เข้าและออกประมาณ 2.9-3.0 ล้าน TEU  



การจัดท าเนื้อหาองค์ความรู้ SMEs ภายใต้งานพัฒนาศูนย์ข้อมูล SMEs Knowledge Center ปี 2557 
2 

 
 

นอกจากนี้ ยังมี ท่าเรือมาบตาพุด , ท่าเรือน้ าลึกสงขลา , ท่าเรือสตูล ซึ่งประเทศไทยเอง ก็คงจะต้อง
แข่งขันกับหลายประเทศ ไม่ว่าจะเป็นสิงคโปร์ หรือ ฮ่องกง ซึ่งจะมีตู้เข้า-ออก ปีละประมาณ 17.04 ล้าน TEU 

 

 
 
ชนิดหรือขนาดของตู้คอนเทนเนอร์ 

 การขนส่งสินค้าด้วย Container Vessel นั้น สินค้าจะต้องบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์ หากผู้ขายเป็นผู้
บรรจุ ก็จะเรียกว่า Term CY คือ Consignee Load and Count หากบริษัทเรือเป็นผู้บรรจุตู้สินค้าในท่าเรือ
หรือใน ICD (Inland Container Depot) ซึ่งตัวแทนบริษัทเรือเป็นเจ้าของสถานที่ ก็จะเรียกลักษณะการขนส่ง
แบบนี้ว่า CFS (Container Freight Station)  

โดยสินค้าที่จะเป็น Term CY ได้นั้น จะต้องเป็นสินค้าประเภทเต็มตู้ที่เรียกว่า FCL (Full Container 
Load) ส่วนใน Term CFS ก็สามารถเป็นได้ ทั้งที่เป็น FCL และ การบรรจุแบบรวมตู้ (Consolidated) คือ 
สินค้าน้อยกว่า 1 ตู้ ซึ่งเรียกว่า LCL (Less Container Load)  

ส าหรับ Containers ที่ใช้ในการบรรจุนี้ส่วนใหญ่ จะมีขนาดดังนี้ 
1.ขนาด 20 ฟุต เป็นตู้ที่มี Outside Dimension คือ ยาว 19.10 ฟุต และกว้าง 8.0 ฟุต สูง 8.6 ฟุต 

โดยมีน้ าหนักบรรจุตู้ได้สูงสุดประมาณ 32-33.5 CUM (คิวบิกเมตร) และน้ าหนักบรรจุตู้ได้ไม่เกิน 21.7 ตัน 
2.ตู้ขนาด 40 ฟุต จะมีความยาว 40 ฟุต กว้าง 8 ฟุต สูง 9.6 ฟุต (Hicute) โดยสามารถบรรจุสินค้าได้ 

76.40 – 76.88 CUM และบรรจุสินค้าน้ าหนักสูงสุดได้ 27.4 M/T ซึ่งจะเป็นน้ าหนักส าหรับสินค้าประเภท 
Dry Cargoes 

ส าหรับ การขนส่งสินค้าด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ ได้รับการยอมรับว่า เป็นรูปแบบการขนส่ง
มาตรฐาน โดยคิดเป็นสัดส่วนประมาณถึง 95 % ของการขนส่งสินค้าทางทะเล  

ทั้งนี้ ผู้ประกอบการขนส่งด้วยระบบตู้คอนเทนเนอร์ จะมีเพียงไม่มากราย เมื่อเทียบกับปริมาณของ
การขนส่ง โดยผู้ให้บริการสายการเดินเรือ ซึ่งเรียกว่า Carrier จะมีการรวมตัวกันเป็นชมรม (Conference) ซ่ึง
จะมีบทบาทต่อการก าหนดค่าขนส่งสินค้า และค่าบริการในอัตราที่บางครั้งมีลักษณะกึ่งผูกขาด  
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อนึ่ง ชมรมสายการเดินเรือที่ส าคัญของโลก อาจประกอบด้วย 
1.Far Eastern Freight Conference (FEFC) จะเป็นบริการรับขนสินค้าจากเอเซียไปยุโรป โดยเน้น

ที่สินค้าที่ไปทางทะเล เมดิเตอร์เรเนียน ซึ่งจัดได้ว่า เป็นอาณาบริเวณซึ่งมีการขยายตัวประมาณ 24 % และ
สินค้าท่ีไปทางรัสเซียด้านตะวันออก St.Petersburg 

2.Asia / West Coast South America จะเป็นการเดินเรือในด้านตะวันตกของเอซีย จนไปถึงทวีป
อเมริกาใต ้

3.Informal Rate Agreement (IRA) ชมรมนี้ จะครอบคลุมธุรกิจจากเอเชียไกล ไปถึงเอเชียภาค
ตะวันออกกลาง ครอบคลุมไปถึงเกาหลี , จีน , ฮ่องกง , ใต้หวัน , เวียดนาม , ไทย , ฟิลิปปินส์ , มาเลเซีย , 
สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย 

4.Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบริเวณริมมหาสมุทรแปซิฟิก ออสเตรเลีย , นิวซีแลนด์ ,อเมริกา 
West Coast 
 
อ้างอิง 
http://www.marinerthai.net/sara/viewsara1006.php 
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วิธีการคิดค่าระวางเรือ หรือ ค่า Freight 
 

 
 

 เนื่องจากในปัจจุบัน การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะใช้การขนส่งทางทะเลด้วยเรือประเภท 
Container Ship จึงควรเข้าใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซึ่งจะเป็น Durable 
Packing เป็นลักษณะตู้ท าด้วยเหล็กหรืออลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต  

ท้ังนี้ บริษัทเรือจะต้องเป็นผู้เตรียมตู้ Container โดยผู้ท่ีจะใช้ตู้จะต้องท าการจองตู้ โดย
เอกสารท่ีเรียกว่า Shipping Particular หรือท่ีเรียกกันง่าย ๆ ว่า ใบ Booking ซึ่งรายละเอียด
จะต้องคล้องจองกับ Letter of Credit (L/C)  

ส าหรับ เอกสารท่ีใช้ในการเป็นใบรับสินค้าของตัวแทนบริษัทเรือ จะเรียกว่า Bill of 
Lading (B/L) หรือใบตราส่ง ซึ่งเป็นเอกสารส าคัญในการเป็นเอกสาร ในการเรียกเก็บเงินจากทาง
ธนาคาร ท่ีเรียกว่า Bank Negotiated Process ในการซื้อขายสินค้าระหว่างประเทศคู่ค้า จะต้อง
มีการตกลงว่า ผู้ซื้อหรือผู้ขายสินค้า จะเป็นคนจ่ายค่าระวางเรือ ท่ีเรียกว่า Freight Charge หาก
ผู้ขายสินค้าเป็นผู้ช าระ เรียกว่า Freight Prepaid แต่หากให้ผู้ซื้อเป็นผู้ช าระค่าระวางเรือเมื่อถึง
ปลายทาง จะเรียกว่า Freight Correct 

การคิดค่าระวางเรือ (Freight Charge Basic) 
1.Weight Ton ค านวณจากน้ าหนักสินค้าท่ีบรรทุก และจะมีอัตราการคิดที่แตกต่างกัน 

ตามแต่ละประเภทของสินค้า 
2.ค านวณจาก Measurement โดยค านวณจากปริมาตรของสินค้า คือ เป็นการวัดขนาด

ของสินค้า กว้าง x ยาว x สูง ค านวณออกมาเป็น ลูกบาศก์เมตร (M3 หรือ CBM) มักจะใช้กับ
สินค้าท่ีมีลักษณะ Bulk คือ มีลักษณะเป็น Size Insentive เช่น เสื้อผ้า , ฝ้าย แต่ท้ังนี้จะต้องมี
การชั่งน้ าหนัก โดยเปรียบเทียบว่า ถ้าน้ าหนัก (Weight Ton) สูงกว่า ก็จะคิดค่าระวางจากน้ าหนัก 
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3.การค านวณจาก V (Ad Valorem Goods) คือ Degree ท่ีสินค้ามีราคาสูง ถึงแม้ว่าจะมี
ปริมาตรนอ้ย น้ าหนักไม่มาก แต่ต้องได้รับการดูแลเป็นพิเศษ การคิดค่าระวางก็จะคิดเพิ่มอีก 3-5 
เท่า ของมูลค่าสินค้า 

4.ค่าระวางพิเศษ ได้แก่ ค่าใช้จ่ายท้ังหลายท่ีบริษัทเรือ คิดเพิ่มเติมจากค่าระวางพื้นฐาน ซึ่ง
ประกอบด้วย 

(1) ค่าระวาง Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษที่มีการเรียกเก็บ เนื่องในกรณีต่าง ๆ เช่น ภัย
สงคราม หรือในช่วงท่ีมีการ Peak Season 

(2) Terminal Handling Charge : THC เป็นค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากการขนถ่ายสินค้า ท้ังต้น
ทางและปลายทาง ได้แก่ การใช้เครนท่ีเรียกว่า Top คือ ค่าภาระ , ค่าลากตู้สินค้า 

(3) Bunker Adjustment Factor : BAF เป็นค่าระวางพิเศษ ชดเชยภาระค่าน้ ามัน
เชื้อเพลิง ท่ีมีการปรับตัวสูงขึ้น เนื่องจากเกิดวิกฤติการณ์ด้านน้ ามัน ท่ีท าให้บริษัทเรือมีต้นทุนท่ี
สูงขึ้นกว่าต้นทุนปกติ โดยจะมีการเรียกเก็บค่า BAF หรือท่ีเรียกง่าย ๆ ว่า Bunker Charge ซึ่ง
อาจจะขึ้นและลงได้ เป็นไปตามดุลยภาพของ Demand & Supply 

(4) Currency Adjustment Factor : CAF เป็นค่าปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา โดยค่า
ระวางเรือส่วนมาก จะเรียกเก็บเป็นเงินสกุลดอลล่าห์สหรัฐฯ หากกรณีอัตราแลกเปลี่ยนมีการ
ผกผัน ทางบริษัทเรือก็จะมีการเรียกเก็บ 

(5) Congestion Surcharge เป็นค่าใช้จ่ายพิเศษ เนื่องจากความแออัดในท่าเรือ เป็น
ค่าใช้จ่ายท่ีเรียกเก็บเนื่องจากบางท่าเรือ อาจมีการบริหารจัดการไม่ดี ท าให้มีการขนย้ายตู้ขึ้นและ
ลง ล่าช้ากว่าเกณฑ์ท่ีทางบริษัทเรือก าหนดไว้ ซึ่งอาจจะเกิดจากเหตุอื่น เช่น การจราจรท่ีติดขัด 
การนัดหยุดงานของคนงาน ซึ่งมีผลท าให้งานล่าช้า 

(6) Bill of Lading Charge : B/L Charge ค่าออกใบตราส่ง เป็นค่าธรรมเนียมในการท่ี
บริษัทเรือต้องจัดพิมพ์ใบ Bill of Lading ซึ่งเป็นเอกสารส าคัญท่ีใช้ในการแสดงสถานะภาพ 
(Status) ว่า สินค้าได้มีการขนส่งไปกับบริษัทเรือ ซึ่ง B/L หรือท่ีเรียกว่า ใบตราส่งจะมีออกเป็น
หลายฉบับ เช่น ฉบับท่ีเรียกว่า Original , Duplicate Original , Triple Original และ Copy 
Non-Negotiate ท้ังหมดนี้ทางบริษัทเรือจะเรียกเก็บเป็นค่าใช้จ่ายในการท าเอกสาร 

(7) AMSC : Advance Manifest Security Charge เป็นค่าใช้จ่ายในการท่ีบริษัทเรือต้อง 
Input Data 24 ชั่วโมงก่อนการขนถ่ายสินค้า ท่ีเรียกว่า 24 Hour Rules ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ
มาตรการความร่วมมือ การป้องกันผู้ก่อการร้ายท่ีเรียกว่า C-TPAT (Customs Trade 
Partnerships 

 (8) Against Terrorism) ประเทศไทยถูกจัดอยู่ในล าดับสุดท้ายของ Top Twenty Mega 
Port ในการขนส่งสินค้า จึงต้องเสียค่า AMSC Charge รวมถึงการแก้ไขเอกสาร ISPS Code 
(International Ship and Port Facility Security Code) เป็นประมวลข้อบังคับว่าด้วยการ
รักษาความปลอดภัยของเรือ และท่าเรือระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นข้อแก้ไขใหม่ภายใต้อนุสัญญา  
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SOLAS Chapter XI-2 เป็นข้อก าหนดเกี่ยวกับแนวทางการปฏิบัติในการรักษาความ
ปลอดภัยทางทะเล โดยมุ่งท่ีการรักษาความปลอดภัยของเรือ และท่าเรือ โดยก าหนดให้มีการ
ประเมินสถานการณ์ท่ีมีความเสี่ยงในระดับต่าง ๆ และก าหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยท่ี
เหมาะกับระดับความเสี่ยง ประกอบด้วย 

 

 
 

 1) เรือ (Vessel) ก าหนดให้บริษัทเรือต้องแต่งตั้งเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัย 
(Company Security Officer : CSO) เพื่อรับผิดชอบในการจัดท าการประเมินสถานการณ์ความ
ปลอดภัยของเรือ (Ship Security Assessment) และแผนรักษาความปลอดภัยของเรือ ซึ่งจะต้อง
ได้รับอนุมัติจากกรมการขนส่งทางน้ าและพานิชยนาวี 
 2) ท่าเรือ (Port) ก าหนดให้ต้องมีการประเมินสถานการณ์ความเสี่ยง ต่อความปลอดภัย
ของท่าเรือ โดยต้องมีเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ เพื่อรับผิดชอบในการจัดท า และ
ด าเนินตามแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ ซึ่งต้องได้รับการอนุมัติจากกรมการขนส่งทางน้ า
และพานิชยนาวี โดยท่าเรือทุกแห่งท่ีให้บริการเรือโดยสาร เรือบรรทุกสินค้า ต้องจดทะเบียนใน
ประเทศ  

ท้ังนี้ ผู้ประกอบการจะต้องจัดท าขั้นตอน การปฏิบัติงานและแผนความปลอดภัย เพื่อ
สนองต่อหน่วยงานราชการของไทย คือ กรมการขนส่งทางน้ า และพานิชยนาวี เพื่อท าการ
ประเมินและออกใบรับรอง 
 
อ้างอิง 
http://www.marinerthai.net/sara/viewsara1006.php   
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