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The purpose of this research is to ascertain to what extent the potential of 

the enforcement of ISM Code for international safety, which has been applied to Thai oil 
tanker vessels for 13 years since 1997, has been realized. Owing to the sheer number of 
Thai commercial oil tanker vessels, it is imperative that they rigidly comply with the ISM 
protocols since their failure to follow them could engender severe pollution in the marine 
ecology. To establish the significance of the abovementioned potential, this research 
study obtained and analyzed both quantitative and qualitative data employing SPSS and 
interviews with the oil companies, the lessees of oil tanker vessels, and the insurance 
companies respectively.       
    

This study established that the enforcement of ISM Code has proved 
successful in reducing accidents stemming from vessels, environment, vessel 
personnel, and cargoes. With respect to insurance companies, it revealed that ISM code 
observance bears a significant correlation with the companies’ vessel insurance 
coverage, and thus may affect insurance premium calculations only to some extent or 
none. Hence, other determining factors need to be taken into account for vessel 
insurance. 
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บทที่  1 
 

บทนํา 
 
1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เรือเปนส่ิงที่ชวยใหมนุษยสามารถเดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดยในอดีตเรือ
อาจจะใชเพียงกําลังของคน  หรือแรงลมจากธรรมชาติ  ตอมาเมื่อวิวัฒนาการของมนุษย
พัฒนาข้ึน  เรือจึงถูกนํามาเปนพาหนะในการเดินทาง โดยสามารถเดินทางขามมหาสมุทรซึ่งมี
ระยะทางจากทวีปหนึ่งไปสูอีกทวีปหนึ่ง  แตการเดินทางจําเปนที่จะตองใชเคร่ืองยนตในการเดิน
เคร่ืองจักร  ตอมาเรือจึงไดถูกพัฒนาใหสามารถบรรทุกสินคาเพื่อสามารถสงสินคาจากมุมโลก
หนึ่งไปยังมุมโลกหนึ่งในปริมาณตามความตองการของลูกคา  แตปฏิเสธไมไดเลยวาในบางครั้ง
เมื่อเกิดอุบัติเหตุกับเรือ มักนํามาซึ่งความสูญเสีย ทั้งชีวิต เรือ ทรัพยสิน ส่ิงแวดลอมและสินคา  
เชน กรณีเรือโดยสารขามมหาสมุทร TITANIC ลม ทําใหเกิดการออกกฎอนุสัญญาวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล  ที่เรามักจะเรียกคํายอวา  SOLAS  (Safety  of  Life  at  Sea)  เหตุที่
ตองออกกฎ  SOLAS  ขององคการทางทะเลระหวางประเทศ  (International  Maritime  
Organization :  IMO)  เนื่องจากเกิดภัยพิบัติและอุบัติภัยตางๆที่เกิดข้ึนจากเรือเดินสมุทร  มักเกิด
ดวยความประมาทและดวยเหตุสุดวิสัย  สงผลใหเกิดความสูญเสียทั้งตอชีวิตและส่ิงแวดลอม  
เชน  การเกิดน้ํามันร่ัวไหล (Oil  Spill)  อนุสัญญานี้จึงเปนอนุสัญญาระหวางประเทศ  ที่กอใหเกิด
ความปลอดภัยตอการพาณิชยนาวี  ต้ังแตตัวเรือ  ลูกเรือ  สินคา  และสิ่งแวดลอม เพราะไมวา
ความผิดพลาดนั้นเกิดจากสาเหตุของคนหรือวัตถุ   แตก็เกิดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมในทะเล
ทั้งส้ิน  

กรณีน้ํามันร่ัวไหล  (Oil Spill)  ของเรือ Exxon  Valdez  ทําใหเกิดISM  Code 
(International  Safety  Management)  จึงตองมีการบังคับใชตอเรือเดินทะเลทุกลําอยางปฏิเสธ
ไมได  หากไมปฏิบัติตาม  เรือจะไมสามารถออกมาวิ่งทําธุรกิจตอไปได  เพราะทาเรืออาจปฏิเสธ
การรับสินคาบนเรือ (Cargo  on  Board)  แตการนํามาปฏิบัติยอมมีข้ันตอน  เพื่อให
ผูประกอบการมีเวลาดําเนินการเรียนรู  ศึกษา  และเร่ิมปฏิบัติ  IMO  จึงใชวิธีแบบคอยเปนคอยไป  
โดยเร่ิมประกาศใชต้ังแตวันที่  4  พฤศจิกายน พ.ศ. 2536 ( แตเร่ิมประชุมวางแนวทางต้ังแตเดือน
ตุลาคม พ.ศ. 2532)  และมีการบัญญัติใน SOLAS  74  ในหมวดที่  9  (Chapter IX :  
Management  for  the Safe  Operation of  Ships) เหตุที่ใชเปน  SOLAS  74  เนื่องจากมีการ
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แกไขเพิ่มเติมอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเลในป  2537  ซึ่งมี
บทบังคับเด็ดขาด ( Mandatory)  ที่รัฐแหงภาคีอนุสัญญาจะตองนําไปบังคับใชกับกองเรือ
พาณิชยของตน   

ในสวนของประเทศไทยนั้น  เร่ิมนํามาใชในปที่มีการนําประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  (ISM  Code)  บรรจุอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล  พ.ศ.2517 หรือที่เรียกวา  SOLAS  74  หมายถึง   ประกาศไวในปพ.ศ. 
2517  หรือเพื่อบังคับใชดูแลเร่ืองส่ิงแวดลอม(Marine Pollution-Marpol)MARPOL 73/78 
หมายถึง อนุสัญญาสากลที่ใหรัฐภาคีตองรับทราบการประกาศใชในป พ.ศ.2516 และมีผลใช
บังคับในป พ..ศ.2521  กองเรือพาณิชยของไทยตองเร่ิมปฏิบัติ โดยกรมเจาทา  ในฐานะเปน Port  
State  Control  จึงมีหนาที่ดําเนินการใหสอดคลอง (Complied with)  กับ  ISM  Code  ภายใน
เวลาที่กําหนดหรือบังคับใช  ดังนี้ 

1. เรือโดยสาร  ภายในวันที่  1  กรกฎาคม  2541 
2. เรือบรรทุกน้ํามัน  เรือบรรทุกสารเคมี  เรือแกส  Bulk  Carrier  เรือ  General  

Cargo ที่มีความเร็วสูง  และเรือที่มีขนาดต้ังแต  500  ตันกรอสข้ึนไป  ภายในวันที่  1  กรกฎาคม 
2541 

3. สําหรับเรือพาณิชยอ่ืนๆ  รวมทั้งแทนขุดเจาะนอกชายฝงขนาดต้ังแต  500  ตัน
กรอสข้ึนไป ภายในวันที่  1  กรกฎาคม  2544 

จากการที่ ISM  Code  ไดถูกกําหนดข้ึนมา  เพื่อเปนมาตรการอยางหนึ่งในการ
กวดขันของผูประกอบการ  และกองเรือพาณิชยของตน  ตองปฏิบัติไมอาจละเลยได  จึงเปนส่ิงที่
ใหมสําหรับผูประกอบการไทย  เพราะข้ันตอนงานทางดานเอกสาร  และงานดานการปฏิบัติหนาที่  
จึงตองมีภาระที่เพิ่มข้ึน  แตขอเท็จจริงยังแสดงใหเห็นถึงความสูญเสีย  ที่มีสาเหตุสําคัญมาจาก
ความบกพรองของบุคลากรผูทํางานในเรือ (Human  Error)  ไมวาจะเปนความประมาทที่เกิดจาก
ลูกเรือ  หรืออุปกรณเคร่ืองจักร (Mechanic  Error  )   

เม่ือเปรียบเทียบหรือชี้ใหเห็นถึงระบบ  ISM  Code  โดยแทจริงแลวนั้น สามารถ
นํามาเปรียบไดกับระบบ  ISO  (International  Organization  for  Standardization) โดยตัวยอที่
ถูกตองคือ  IOS แตนักวิชาการไดใช  คํายอใหมเปนคําวา   ISO อานวา ไอ-โซ ภาษากรีกแปลวา 
เทากัน หรือ มาตรฐาน แตระบบ  ISO  ถูกบังคับใชกับภาคอุตสาหกรรมที่ต้ังอยูบนบก ซึ่ง
กําหนดใหมีมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยทั้งชีวิต  ทรัพยสิน  และส่ิงแวดลอม  อีกทั้งโรงงาน
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อุตสาหกรรมไมสามารถเคล่ือนที่ไปได  เชน  เรือเดินสมุทร  จึงทําใหการใชกฎหมายขอบังคับของ
รัฐเจาของดินแดนก็เพียงพอแลวในการลงโทษตามกฎหมาย  แตทวา  เรือ  สามารถเคล่ือนที่ไปได 
จึงอาจนํามาซึ่งความสูญเสียต้ังแต  มลพิษ  ชีวิต  ทรัพยสิน  และสินคา ทั่วทองทะเล  จึงตองใช
กฎหมายขอบังคับสากล  เพื่อนํามาปฏิบัติเปนแนวทางใหสอดคลองกับกฎหมายขอบังคับของ
พาณิชยนาวีแหงรัฐที่เปนภาคี  ทําใหประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ    
ISM  Code  จึงเปนส่ิงที่รัฐภาคีไมอาจปฏิเสธการยอมรับได   โดยตองนําประมวลดังกลามาบังคับ
ใชในกองเรือพาณิชยประเทศตนเอง  และรัฐภาคียังไดรับอํานาจให  สามารถบังคับใชกับเรือตาง
สัญชาติในแผนดินแหงรัฐผูเปนเจาของดินแดนในบริเวณที่เรือตางชาตินั้นเขามาจอดเทียบทา   

จากเหตุผลที่ไดนําเสนอมานี้  การประกาศบังคับใชของกรมเจาทาตอกองเรอืพาณิชย
ของไทย (Thai Flag )  ที่ผานมาในระยะแรกคอนขางประสบปญหาในเร่ือง  ความเขาใจของ
ผูประกอบการ  จึงมีการวาจางที่ปรึกษาจากตางประเทศ  เชน  สิงคโปร   และจากสถาบันจัดช้ัน
เรือ(Classification) มาเปนที่ปรึกษาอบรม  ตลอดจนวางระบบ ISM  Code  ผูประกอบการที่มี
วิสัยทัศน  ความเขาใจ เหตุผลและความเปนมา  ก็จะสามารถดําเนินการไปดวยดี  เพราะหาก
ลาชา  ผลกระทบที่เกิดข้ึน  คือ  ไมสามารถนําเรือออกปฏิบัติงาน  เพราะทาเรือใดที่มีมาตรการ
เขมงวดตอการตรวจสอบ  ISM  Code  จะไมยินยอมใหใชบริการ  หากเรือนั้นไมผานการ
ตรวจสอบ ISM  Code  หรือแมกระท่ังการตรวจเรือ เพื่อเขาทําสัญญาประกันภัย  ต้ังแตตัวเรือ 
และส่ิงแวดลอมมลพิษในทะเล  ผูรับประกัน (Insurer)  สามารถปฏิเสธการรับความคุมครองจน
ในที่สุด ผูประกอบการเจาของเรือไมอาจรับงานขนสงสินคาไดตอไป 

ดวยหลักการจากระยะเวลาท่ีผานมาการประกาศบังคับใช  ของกรมเจาทาเปน
ระยะเวลาผานมา  14 ป  สําหรับเรือทุกประเภท  และ 10 ป สําหรับเรือพาณิชยที่ตางไปจากเรือ
อ่ืน  รวมถึงเรือขุดเจาะนอกชายฝง  มุมมอง  วิสัยทัศนของผูประกอบการตลอดจนผลสัมฤทธิ์  ทั้ง
ดานส่ิงแวดลอม  มลพิษ  ตัวเรือ  สินคา  และชีวิตในทะเล  รวมถึงลูกเรือ  เหลานี้บรรลุเปนไปตาม
ระบบISM  Code  ที่ไดกําหนดไว  ประสบผลเปนเชนไร  หลักการและทฤษฎีของการประเมิน  จึง
ตองนํามาวิเคราะหเพื่องานวิจัยตอไป 
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ภาพที่ 1. 1 ที่มาของ  SOLAS  เนื่องจากการชนภูเขาน้ําแข็งของเรือ  Titanic 

 

 
 

ที่มา: http://www.martinfrost.ws 

 
ภาพที่ 1.2  ที่มาของ  ISM  CODE  เรือ  Exxon  Valdez 

 

 
 

ที่มา:  http://www.valdezlink.com/evos/rdn.htm 

 
 

http://www.martinfrost.ws/
http://www.valdezlink.com/evos/rdn.htm
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ภาพท่ี 1.3  ปริมาณน้ํามันที่รั่วไหล  ของเรือ  Exxon  Valdez 
 

 
       

ที่มา: http://www.redorbit.com 

 
ภาพท่ี1. 4  ผลกระทบของน้ํามันที่รั่วไหล จากเรือ  Exxon  Valdez 

 

 
 

ที่มา : http://www.poormojo.org 

 

http://www.poormojo.org/
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1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 
              

1.2.1 เพื่อศึกษาผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ (ISM  Code)  ที่บังคับใชตอกองเรือบรรทุกน้ํามันของไทยวาสามารถบรรลุผล
เพียงใด 

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการนํา ISM  Code  มาบังคับ กับการ
ทําประกันภัยของเรือวามีสวนเกี่ยวของกันหรือไม 

 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ทําการศึกษาเฉพาะเรือบรรทุกน้ํามัน ( Oil  Tanker)  ขนาดต้ังแต  500 
ตันกรอสข้ึนไป  และจดทะเบียนเรือสัญชาติไทย ( Thai  Flag ) 

        
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.4.1 ทราบถึงระดับความสําเร็จของการนําระบบ ISM  Code  มาบังคับ  
ต้ังแตเร่ิมมีผลบังคับใช  จนถึงปจจุบันวามีผลสําเร็จดีเพียงใด  ตลอดจนแนวคิดมุมมองของ
ผูประกอบการไทย  โดยผานแบบสอบถาม (Questionnaire)      

1.4.2 ทําใหทราบถึงขอมูลที่เกี่ยวของกับการเกิดกรณีน้ํามันร่ัวไหลในประเทศ
ไทย  วาเปลี่ยนแปลงในทิศทางใด   ต้ังแตนําระบบISM  Code  มาบังคับใช  และทราบถึงการเกิด
อุบัติเหตุคร้ังสําคัญของเรือทั่วโลก  อันเปนเหตุใหเกิดกฎหมายอันเปนขอบังคับสากล อีกทั้งทําให
ทราบถึงองคกรตางๆของไทยที่เกี่ยวของกับการขจัดคราบน้ํามันในทะเล  ทั้งภาครัฐ(กรมเจาทา,
กรมควบคุมมลพิษ  เปนตน)  และภาคเอกชน  

1.4.3 เปนแนวทางเพื่อศึกษากําหนดมาตรการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  ทั้งที่
เกิดจากความประมาท  และการไมปฏิบัติตามขอกําหนดของระบบ ISM  และเปนขอมูลอันเปน
ประโยชนตอหนวยงานทุกภาคสวนที่รับผิดชอบนําไปกําหนดมาตรการตอไป 

1.4.4 ทําใหทราบถึงผลที่เกิดข้ึนกับธุรกิจประกันภัย  ในวงการเรือพาณิชยทั้ง
ในแงที่เกิดผลกระทบเชิงบวก  และเชิงลบตอระบบ ISM Code 
 

1.5 ระยะเวลาการศึกษา 
การวิจัยนี้ใชระยะเวลาในการวิเคราะหขอมูลรวมเวลาการเขียนรายงานต้ังแตเดือน

พฤษภาคม  2554  ถึงเดือนมีนาคม  2555  รวมระยะเวลา  10  เดือน  
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ตารางที่ 1.1  แสดงระยะเวลาการศึกษาวิจัย 
 

วิ ธี ก า ร
ดําเนินงาน 

มิ.ย 
54 

ก.ค. 
54 

ส.ค 
54 

ก.ย  
54 

ต.ค.
54 

พ.ย 
54 

ธ.ค. 
54 

ม.ค.
55 

ก.พ.
55 

มี . ค 
55 

1.ศึ ก ษ า
ข อ มู ล ที่
เกี่ยวกับ ISM 
CODE 

          

 2.พั ฒ น า
และทดสอบ
เคร่ืองมือวิจัย 

          

3.สอบหัวขอ
วิทยานิพนธ 

          

4.ทําการวิจัย
กั บ ก ลุ ม
ตัวอยาง โดย
ก า ร แ จ ก
แบบสอบถาม 
แ ล ะ ก า ร
สัมภาษณ 

          

5.ร ว บ ร ว ม
ข อ มู ล แ ล ะ
ประ เมิ นผล
ทางสถิติวิจัย
ดวยโปรแกรม 
SPSS 

          

6.สรุปผล           
 
 

 



 
บทที่  2 

 
แนวคิดและหลักการ  และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
การศึกษานี้ไดมีการทบทวนวรรณกรรม   ซึ่งศึกษาแนวคิดและหลักการ  งานวิจัย

ตางๆตลอดจนบทความที่เกี่ยวของกับงานวิจัย  แบงเปน  2  สวน  คือ 
2.1 แนวคิดการขนสงสินคาทางทะเล 
2.2 แนวคิดและหลักการประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ 
2.3 แนวคิดเร่ืองน้ํามันร่ัวไหล 
2.4 แนวคิดเร่ืองการประกันภัยทางทะเล 
2.5 แนวคิดกฎหมายที่เกี่ยวของ 
2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1   แนวคิดการขนสงสินคาทางทะเล 

2.1.1 การขนสงสินคาทางทะเลนั้นมีต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบัน  โดยมีการพัฒนาการ
ขนสงสินคาทางทะเล  นับต้ังแตการใชเรือเดินสมุทรไมมีเคร่ืองยนต  ใชพลังงานธรรมชาติ เชน ลม  
หรือพลังของมนุษย  ทําใหการขนสงทางทะเลถือเปนการขนสงที่มีความสําคัญมาก เพราะมนุษย
ตองการแลกเปล่ียนสินคาทั้งในภูมิภาคและนอกภูมิภาค เนื่องจากแหลงวัตถุดิบและตลาดมี
ระยะทางหางกัน  ถาไมมีการบริการขนสงเกิดข้ึน  สินคาก็จะไมสามารถเคล่ือนยายไปยังตลาดได
ในจํานวนมาก สงผลใหเกิดการเดินทางน้ํา คือ เรือเพื่อที่จะบรรทุกสินคาไดเปนจํานวนมากใน
คราวเดียวกัน   สงผลทําใหเกิดการคาระหวางประเทศข้ึน  สุพจน ชววิวรรธน(2538  ) จึงกลาววา   
“ไมมีการคาใดที่ปราศจากการขนสง” (There  is  no trade  without  transport)  และมีการแบง
ประเภทของเรือ ออกเปน  18  ชนิด  ดังนี้  

1. เรือบรรทุกสินคาโดยทั่วไป  ทั้งบรรจุหีบหอและไมบรรจุหีบหอ 
2. เรือที่บรรทุกตูสินคาทั้งขนาดใหญ  กลาง และเล็ก 
3. เรือที่บรรทุกสินคาเทกองไมบรรจุหีบหอทั้งสินคาของแข็งและของเหลว 
4. เรือบรรทุกแร 
5. เรือบรรทุกน้ํามัน 
6. เรือบรรทุกเคมี 
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7. เรือบรรทุกกาซเหลว 
8. เรือบรรทุกยางมะตอย 
9. เรือ Ferry  บรรทุกรถยนตเดินทางระยะส้ันระหวางชองแคบหรือเกาะแกง 
10. เรือบรรทุกตูสินคาและสินคาทั่วไป 
11. เรือบรรทุกคนโดยสาร 
12. เรือเดินทะเลที่บรรทุกสินคารถยนตโดยเฉพาะ 
13. เรือบรรทุกสินคาหองเย็นแชแข็ง 
14. เรือ  LASH  
15. เรือเติมน้ํามัน 
16. เรือประมงและเรือลากอวน 
17. เรือสําราญ 
18. เรือลําเลียงยทุโธปกรณทางทหาร 
 
2.1.2  ลักษณะของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  

(2548)  กลาวไววา  ธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ คือ  ธุรกิจที่มีขอบเขตกวาง  ครอบคลุมถึง
รูปแบบการขนสงทั้งการขนสงทางถนน  รถไฟ  อากาศ  ทางทอ   และการขนสงทางน้ํา  ถือเปน
รูปแบบของการขนสงระหวางประเทศที่มีบทบาทมากที่สุดต้ังแตอดีตมาจนถึงปจจุบนั เนือ่งจากไม
มีขอจํากัดทั้งทางดานสภาพภูมิศาสตรและน้ําหนักบรรทุกของสินคาและผูโดยสาร จากเหตุผล
ดังกลาวทําใหกองเรือสินคา  มีอัตราการเติบโตของกองเรือเพิ่มข้ึนอยางเห็นเดนชัด สามารถดูได
จากภาพที่ 2.1  จะพบวานับต้ังแตป พ.ศ. 2523 จนถึงป  พ.ศ. 2553   รวมระยะเวลา 30 ป  ขนาด
ของกองเรือ Dry  Bulk  และ  Oil  tanker  มีจํานวนกองเรือเพิ่มข้ึนในลักษณะที่อัตราการเพิ่ม
ใกลเคียงกัน เปนระยะเวลาถึง  30  ปมาแลว  สําหรับลําดับจํานวนกองเรือถัดมา  กองเรือ 
Container  จะเห็นวาในชวงตน  จํานวนเรือมีปริมาณนอยมาก  แตเม่ือมีการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ  มีการสงสินคาผานตูคอนเทรนเนอร  ทําใหปริมาณของเรือ Container  จึงมีอัตราเพิ่มข้ึน
อยางเห็นเดนชัด  สําหรับกองเรือถัดมาคือเรือ  General  cargo  เปนกองเรือที่ถือวาแทบจะไมมี
ในเร่ืองความเปลี่ยนแปลงในอัตราสูงข้ึน  มีแตอัตราที่เร่ิมลดลง  และประเภทกองเรือสุดทาย  คือ  
กองเรือ  Other  ซึ่งถือเปนเรือที่ในชวงปจจุบันมีอัตราเพิ่มข้ึน  อาจจะเปนเพราะ  เนื่องจาก  เรือถกู
กําหนดใหมีความเฉพาะในเร่ืองการขนสงสินคาเพิ่มข้ึน   
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ภาพท่ี 2.1  ขนาดของกองเรือสินคาโลก  แยกตามประเภทเรือ ป พ.ศ.2523 – 2553 
 

 
year figures, millions of dwt) 
ที่มา  :  สํานักงานเลขาธิการอังคถัด    
 
ภาพท่ี 2.2 ขอมูลกองเรือพาณิชยไทย ป  2541-2554 
 

 
 
ที่มา :  สํานักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจาทา และบริษัทเรือไทย  
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และจากภาพที่  2.2  จะพบวากองเรือพาณิชยของไทยก็มีอัตราในการเติบโตเพิ่มข้ึน
เชนกัน  โดยดูจากราฟแสดงใหเห็นวาขนาดของกองเรือไทย  มีอัตราเพิ่มข้ึน  และเปนไปใน
ลักษณะที่เพิ่มขนาดของเรือที่ใหญข้ึนดวย  คือ จาก3,000,000 เดทเวทตัน  ในป 2541 สามารถ
เพิ่มสูงถึง 4,500,000  ในป  2553  จึงสรุปไดวากองเรือของไทยมีอัตราการเติบโตอยางตอเนื่อง 

ประเทศไทยนั้นเปนประเทศที่กําลังพัฒนา  จึงทําใหภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกจิมี
อัตราการเติบโตคอนขางสูง  ความตองการน้ํามันเพื่อการใชในอุตสาหกรรม  ตลอดจนภาค
ครัวเรือนจึงสูงข้ึนดวย  ถึงแมประเทศไทยจะมีแหลงขุดเจาะน้ํามัน  แตก็มีปริมาณที่ไมเพียงพอกับ
ความตองการภายในประเทศ  ประเทศไทยจึงนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ  โดยเรือบรรทุกน้ํามัน         
(Oil  Tanker )  ซึ่งอาจจะใชเรือบรรทุกน้ํามันจากตางประเทศหรือภายในประเทศ ทําใหเรือน้ํามัน 
จึงถือเปนกองเรือพาณิชยที่สําคัญของไทย   เมื่อจัดในประเภทของกองเรือบรรทุกสินคาเหลว  โดย
มีจํานวนเรือน้ํามันถึง  209  ลําในปจจุบัน เมื่อเปรียบเทียบกับเรือบรรทุกสินคาเหลวทั้งหมดที่มีใน
ประเทศไทย  จํานวน 289 ลํา 
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ภาพที่  2.3  การผลิต  การนําเขา  การสงออก และการใชน้ํามันสําเร็จรูปของไทย  
 

 
 

ที่มา :  รายงานน้ํามันเช้ือเพลิงของประเทศไทย  ป 2553  
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 ที่มา :  สํานักมาตรฐานทะเบียนเรือ   (ตุลาคม 2554) 
 
 ตารางที่ 2.2  รายชื่อบริษัทเรือน้ํามันของไทย 

 

ลําดับที ่ รายช่ือบริษัทเรือน้ํามัน 
1 AMA  MARINE   LTD. 
2 B.P.P  SUPPLY   CO., LTD. 
3 BIG  SEA  CO.,  LTD 
4 C&P .CO.,  LTD 
5 CHUTIPA   MARINE  OIL   
6 CHEMSTAR   SHIPPING 
7 IRPC  PUBLIC  COMPANY  LIMITED 
8 KANCHANA  MARINE  CO.,  LTD 
9 KANGVAL  (1989)  CO., LTD 

 
 ตารางที่ 2.1  จํานวนและขนาด (GRT) ของเรือบรรทุกสินคาเหลว จําแนกตาม
ประเภทเรือและชวงอายุเรือ  ป พ.ศ.2554 
         

เรือบรรทุกสารเคมี เรือน้ํามัน เรือบรรทุกกาซ รวมทั้งส้ิน อายุ
เรือ  
(ป) 

จํานวน 
(ลํา) 

GRT 
จํานวน 

(ลํา) 
GRT 

จํานวน 
(ลํา) 

GRT 
จํานวน 

(ลํา) 
GRT 

<5 3 15,119 3 9,813 - - 6 24,932 
5-9 1 1,993 4 14,037 - - 5 16,030 
10-14 1 4,357 4 9,847 1 3,499 6 17,703 
15-19 2 3,034 32 394,352 7 56,940 41 454,326 
20-24 4 10,710 48 469,823 9 14,108 61 494,641 
25-29 1 3,914 33 63,862 18 49,222 52 116,998 
>=30 1 782 85 110,554 32 48,702 118 160,038 
รวม 13 39,909 209 1,072,289 67 172,471 289 1,284,669 

     (เรือขนาดตั้งแต 500 ตันกรอสขึ้นไป) 
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ตารางที่ 2.2 (ตอ) 
 

10 KHUN  NATHEE   CO., LTD 
11 N.T.L.MARINE  CO., LTD 
12 NATHALIN  CO.,LTD 
13 NAVAKUN  TRANSPORT  CO., LTD 
14 P.I.N.K.  TRANSPORT S  AND  TRADING  CO., LTD 
15 V.L.ENTERPRISE  CO., LTD 
16 SIAM  MARITIME  CO., LTD 
17 SIAM  MONGKOL  MARINE  CO., LTD 
18 THAI  INTERNATIONAL  TANKER CO., LTD 
19 SIAM  MONGKOL  MARINE  CO., LTD 
20 THAIOIL  MARINE  CO., LTD 
21 UNIOIL  BULK  TRANSPORTS CO., LTD 
22 UNITED  TANKERS  CO., LTD 

 

 ที่มา  : สมาคมเจาของเรือไทย 
 

เรือน้ํามันของไทย จํานวน 209  ลําในการจดทะเบียนเรือไทย จะพบวาเปนสมาชิก
สมาคมเจาของเรือไทย มี 22  บริษัท  ซึ่งเขารวมเปนสมาชิก  โดยสมาคมเจาของเรือไทยถูกจัดต้ัง
ข้ึนจาก การประชุมคณะผูแทนจากกลุมประเทศอาเซียน ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 
สิงคโปรและไทย (ลําดับตามตัวอักษรโรมัน) ณ กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เมื่อเดือน
กรกฎาคม 2517 ซึ่งที่ประชุมไดพิจารณาถึงความรวมมือระหวางภาคเอกชนของประเทศสมาชิก
ดวยกันในภูมิภาคที่จะ มีบทบาทสําคัญตอความสําเร็จตามเปาหมาย และหนึ่งในความรวมมือ
ของภาคเอกชน คือ โครงการจัดต้ัง สหพันธสมาคม เจาของเรือโดยมีวัตถุประสงควา ประเทศที่มี
จํานวนตันเนทมาก จะเขามาชวยรับขนสงสินคาใหกับประเทศที่มีตันเนทนอยหรือไมเพียงพอการ
กอต้ังสมาคมเจาของเรือไทยข้ึน และจดทะเบียนจัดตั้งเปนสมาคมการคาเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 
2518  โดยจดทะเบียนและต้ังสํานักงานครั้งแรกที่ชั้น 3 สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม   
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แนวคิดที่ 2.2 แนวคิดและหลักการประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง
ประเทศ หรือ  The  International  Safety  Management  Code  for  the  Safe  Operation  of  
Ships and  for  Pollution (International  Safety Management  Code :  ISM Code)  หมายถึง  
หลักการการบริหารงานเพื่อความปลอดภัยของเรือ   โดยในประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  Code) มีการนิยามในสวน  A  ขอที่ 1.1.1  บททั่วไปและคํา
นิยาม  ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  คือ 

ประมวลหลักเกณฑระหวางประเทศ  เพื่อการดําเนินการอยางปลอดภัยของเรือและ
การปองกันมลภาวะทางทะเล  อันอาจเกิดข้ึนไดจากเหตุการณที่อาจจะคาดคิดหรือไมคาดคิด  ซึ่ง
มีวัตถุประสงคสําคัญ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกชีวิตของผูทํางานในเรือ  พรอมกับปองกัน
มลพิษและส่ิงแวดลอมทางทะเล   สงผลใหการทํางาน  ตองอาศัยความรวมมือของทุกฝายที่
ทํางานอยูบนบก  และในเรือตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวในประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ (ISM  Code) ISM CODE ถูกนํามาบังคับใช  โดยองคการทางทะเลระหวาง
ประเทศ  (International  Maritime  Organization - IMO)  ซึ่งเปนองคกรชํานาญพิเศษของ
สหประชาชาติ ที่ใหความสําคัญในเร่ืองเกี่ยวกับทะเล  วัตถุประสงคของการจัดต้ังเพื่อเปนเวทีใน
การสรางความรวมมือระหวางประเทศสมาชิก  ในการกําหนดมาตรฐานและแนวปฏิบัติ  เพื่อ
ความปลอดภัยในการเดินเรือ  และการคุมครองส่ิงแวดลอมทางทะเล  รวมทั้งเพื่อเปนกลไกในการ
สรางความรวมมือทางวิชาการระหวางประเทศสมาชิกซึ่งกันและกัน 

ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ( ISM  Code ) ไดถูกกําหนด
ไวใน  “อนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล (Safety  of  Life at  Sea : SOLAS )”  ซึ่งเปน
เสมือนกฎหมายการเดินเรือระหวางประเทศ  ISM  Code  ถูกเพิ่มเติมไวในสวนที่ 2 (Part  2)  
และบทเพิ่มเติมที่  1  (Annex 1)  และในบทที่  9  เร่ืองการจัดการสําหรับการปฏิบัติการเพื่อความ
ปลอดภัยของเรือ (Chapter  IX  Management  for  the  Safe Operation  of  Ships )  

ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกขององคการทางทะเลระหวางประเทศ (International  
Maritime  Organization – IMO)  ต้ังแตวันที่  20  กันยายน  2516  และประเทศไทยไดรับรอง
อนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล (Safety  of  Life at  Sea : SOLAS)  มีผลบังคับใช 
เม่ือ 18  มีนาคม  2528  และมีการแกไขเพิ่มเติมในอนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล 
หรือ SOLAS 74 ในป 2537 อันมีบทบังคับเด็ดขาด (Mandatory) ที่รัฐภาคีแหงอนุสัญญาทุกรัฐ
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จะตองนําไปใช  ไทยซึ่งเปนหนึ่งในรัฐภาคีอนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล  จึงตองถูก
บังคับใช ISM Code อยางหลีกเล่ียงไมไดดวยเหตุขางตน   

สําหรับเรือเดินทะเลระหวางประเทศที่ ประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ( ISM  Code)  กําหนดใหมีผลบังคับใช  มี 6  ประเภท  คือ 

ก. เรือโดยสาร (Passenger  Ships)  ซึ่งรวมทั้งเรือโดยสารความเร็วสูงดวย 

ข. เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil  Tankers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป  โดยเรือ
บรรทุกน้ํามัน  หมายถึง  เรือที่ตอสรางข้ึนและใชเพื่อการบรรทุกปโตรเลียม  หรือผลิตภัณฑ
ปโตรเลียมในถังระวาง 

ค. เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical Tankers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสขึ้นไป  
โดยเรือบรรทุกสารเคมี  หมายถึง  เรือที่ถูกตอสรางหรือถูกดัดแปลง  และใชในการบรรทุก
ผลิตภัณฑของเหลวใดๆ  ในถังระวางที่มีรายช่ือของผลิตภัณฑนั้นมีการกลาวในบทที่  17  ของ
ประมวลกฎขอบังคับระหวางประเทศวาดวยการบรรทุกสารเคมีในระวาง (International  Bulk  
Chemical Code – IBC  Code) 

ง. เรือบรรทุกกาซเหลว (Gas  Carriers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป โดย
เรือบรรทุกกาซเหลว  หมายถึง  เรือที่ถูกตอสรางหรือถูกดัดแปลง   และใชในการบรรทุกกาซเหลว
ใดๆในถังระวางที่ปรากฏรายช่ือในบทที่  19  ของประมวลกําขอบังคับระหวางประเทศวาดวยการ
บรรทุกกาซ (International Gas Carrier Code – IGC  Code) 

จ. เรือบรรทุกสินคาแบบเทกอง (Bulk  Carriers)  ต้ังแตขนาด 500  ตันกรอสข้ึนไป 

ฉ. เรือบรรทุกสินคาที่มีความเร็วสูง (Cargo  High-speed Craft)  ต้ังแตขนาด 
500 ตันกรอสข้ึนไป 

สําหรับเรือสินคาที่เดินทางประเภทอ่ืนๆ  และแทนขุดเจาะน้ํามันแบบเคลื่อนยายได 
(Mobile  Offshore  Drilling Units)  ขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป มีผลบังคับใช  ISM  Code 
ภายในวันที่ 1 กรกฎาคม  2545  และเรือทั้ง  6  ประเภทขางตนมีผลบังคับใช  ในวันที่  1  
กรกฎาคม  2541   
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หากเรือลําใดไมสามารถดําเนินการในระยะเวลาที่กําหนด  จะสงผลใหเรือลําดังกลาว
ไมสามารถขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศได  เพราะISM  Code  เปนสวนหนึ่งของ  
SOLAS  สงผลใหไมมีทาเรือใดยอมรับการเทียบทาของเรือที่ไมมี  ISM  Code  และอาจทําใหเรือ
ดังกลาวถูกกัก (Detention) จากรัฐเมืองทาจนกวาจะมีการดําเนินการใหสมบูรณ  เพื่อใหไดมาซ่ึง
เอกสารรับรองดังที่กําหนด 

องคการทางทะเลระหวางประเทศ IMO  ไดกําหนดใหประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  Code)   แบงเปน  2  สวนคือ  

สวนท่ี  1   การใหนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  
Code)  นําไปปฏิบัติ  สงผลใหบริษัทจึงตองปฏิบัติตามขอกําหนดดังนี้  คือ  

1.  บททั่วไป (General)   มีดังนี้ 
 1.1  คํานิยามศัพท  กลาวถึง  ความหมายของคําศัพทที่ใชในประมวล เพื่อทําให
ผูอานเขาใจตรงกัน 

 1.2  วัตถุประสงค  คือ  เพื่อสรางความมั่นใจในเร่ืองความปลอดภัยในทะเล  ของ
ผูทํางานในเรือ ทั้งจากอุบัติเหตุและการเสียชีวิต   และหลีกเล่ียงการทําใหเกิดมลพิษสิ่งแวดลอม
ทางทะเล โดยมีขอกําหนด  ดังนี้  คือ 

1.2.1  จัดทําวิธีปฏิบัติ  เพื่อความปลอดภัย ในการทํางานบนเรือ  และการ
มีสภาพแวดลอมที่ปลอดภัยในการทํางาน 

1.2.2  จัดทํามาตรการในการปองกันความเสี่ยงที่ระบุไดทั้งหมด 
1.2.3  พัฒนาความชํานาญ ในเร่ืองการบริหารเพื่อความปลอดภัย  ของ

บคุลากรบนฝงและในเรืออยางสม่ําเสมอ  รวมถึงเตรียมการสําหรับเหตุฉุกเฉินที่เกี่ยวของกับความ
ปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอม 

  1.2.4   ควรตรวจสอบใหแนใจวาระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ  มีลักษณะ  ดังนี้ 

1.2.5  ไมขัดตอกฎและขอบังคับตางๆ 
1.2.6  ประมวล   แนวทาง และคําแนะนํามาตรฐาน  ที่กําหนดจากIMO  

ตองมีความสัมพันธกับกรมเจาทาของรัฐบาลเจาของธงและสมาคมตรวจเรือ 
1.3  การบังคับใช  ขอกําหนดนี้ในประมวลนี้  ถูกใชบังคับกับเรือทุกลําตามที่

กําหนด  
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1.4  ขอกําหนดสําหรับระบบบริหารความปลอดภัยระหวางประเทศ  (Functional  
Requirements  for  a  Safety  Management  System : SMS ) 

ทุกบริษัท จะตองจัดทํา  SMS  และนําไปใชปฏิบัติ  และรักษาระบบบริหารนี้
อยางตอเนื่อง  โดยระบบ SMS    จะตองมีขอกําหนดเหลานี้ดวย 

1.4.1 นโยบายความปลอดภัยและการปองกนัส่ิงแวดลอม 
1.4.2 คําแนะนํา และระเบียบปฏิบัติที่สอดคลองกับกฎหมายระหวาง

ประเทศและกฎหมายของรัฐ 
1.4.3 ตองกําหนดระดับของอํานาจ  และการติดตอส่ือสารระหวาง        

ผูทํางานในเรือกับผูทํางานบนฝง 
1.4.4 ระเบียบปฏิบัติการรายงานอุบัติเหตุ  และสิ่งที่ไมเปนไปตาม

ขอกําหนดตามบทบัญญัติของประมวลนี ้
1.4.5 ระเบียบปฏิบัติในการเตรียมการและแกไขสถานการณฉุกเฉินตางๆ 
1.4.6 ระเบียบปฏิบัติสําหรับการตรวจสอบภายในและกาทบทวนการ

จัดการ 

2.  นโยบายดานความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม   มีดังนี้ 
2.1  บริษัทตองจัดทํานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม  

เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค   ตามหัวขอ  1.2   
2.2  บริษัทตองมั่นใจวานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม

ถูกนําไปใชปฏิบัติทั้งบนฝง  และในเรือ 

3.  ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่ของบริษัท  มีดังนี้ 
3.1 ในกรณีที่เจาของเรือมอบอํานาจการบริหารเรือใหแกผูอ่ืน  เจาของเรือตอง

รายงานช่ือ และรายละเอียดของผูบริหารเรือ(Ship  Operator)  ใหทางองคกรภาครัฐทราบ 
3.2 บริษัทตองกําหนดเปนลายลักษณอักษรถึงความรับผิดชอบ  อํานาจ 

ความสัมพันธของบุคคลที่มีสวนในการจัดการ  การปฏิบัติ  และการตรวจสอบงานที่มีผลกระทบ
ตอความปลอดภัยและการปองกันการเกิดมลภาวะ   

3.3 บริษัทตองรับผิดชอบในการตรวจสอบ  เพื่อให  Designated  Person  หรือ  
DP  ทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ  โดยบริษัทจะจัดหาทรัพยากรใหเพียงพอ 
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4. ผูบริหารระบบบริหารความปลอดภัยระหวางประเทศ DP  คือ  ผูที่ทําหนาที่
ประสานงานระหวางเจาหนาที่บนบกกับในเรือ  โดยบริษัทตองกําหนดผูนี้ ข้ึนมา  เพื่อคอย
ตรวจสอบ และดูแลในเร่ืองความปลอดภัยและการเกิดมลพิษของเรือ   

5.  ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่ของนายเรือ มีดังนี้ 
5.1   บริษัทควรกําหนดความรับผิดชอบของนายเรือ  ดังนี้ 

5.1.1  การนํานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอมไปใช
ปฏิบัติ 

5.1.2  การกระตุนลูกเรือในการเฝาติดตามนโยบายคังกลาว 
5.1.3  การอธิบายคําส่ัง  และคําแนะนําที่เขาใจงายในการปฏิบัติงานตาง  

ใหชัดเจนและเขาใจงาย 
5.1.4  การตรวจสอบ  การปฏิบัติตามขอกําหนดที่ระบุ 
5.1.5  การทบทวน SMS  และการรายงานขอบกพรองใหบนฝงทราบ 

5.2  บริษัทควรจะมั่นใจวา SMS  บนเรือเนนในเร่ืองอํานาจหนาที่ของนายเรือ  
ในเร่ืองความรับผิดชอบในการตัดสินใจของนายเรือ  ในเร่ืองความปลอดภัยในชีวิตและมลพิษ  ซึ่ง
ในบางคร้ังอาจขัดกับบริษัทได 

6.  ทรัพยากรและบุคคล 
6.1  นายเรือตองมีคุณสมบัติ  ดังนี้ 

6.1.1  นายเรือตองมีความเปนผูนํา 
6.1.2  มีความรูความเขาใจในเร่ืองประมวลความปลอดภัยระหวางประเทศ   

ISM  -ของบริษัทเปนอยางดี 
6.1.3  ไดรับการสนับสนุนที่จําเปนสําหรับการปฏิบัติงานในเรือ 

6.2 บริษัทตองมั่นใจวาผูทํางานในเรือมีคุณสมบัติ  ประกาศนียบัตร  สุขภาพ  
เหมาะสมในการทํางานตามขอกําหนดของประเทศนั้นๆ 

6.3  บริษัทตองมีระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับพนักงานใหมและพนักงานที่เขามา
ทํางานในเรือเปนคร้ังแรก  คือ  ตองมีความรูเ ร่ืองประมวลความปลอดภัยและการปองกัน
ส่ิงแวดลอม 

6.4  บริษัทตองมั่นใจวาพนักงานทุกคนที่เกี่ยวของกับระบบ ISM  CODE  มี
ความรูความเขาใจเพียงพอเกี่ยวกับกฎ  ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวของ 
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6.5  บริษัทตองจัดทําและคงไวซึ่งระเบียบปฏิบัติการฝกอบรม เพื่อสนับสนุน
ระบบ SMS และตองอบรมพนักงานที่เกี่ยวของทุกคน 

6.6 บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติและขอมูลขาวสารในระบบ  SMS  เพื่อให
พนักงานทุกคนสามารถเขาใจได 

6.7  บริษัทตองมั่นใจวาผูทํางานในเรือสามารถส่ือสารในหนาที่ที่เกี่ยวของกับ 
SMS อยางมีประสิทธิภาพ 

7. การจัดทําแผนปฏิบัติงานเรือ  บริษัทควรจัดทําแผนปฏิบัติงานหรือระเบียบการ
เตรียมการของแผนตางๆ  คําแนะนํา  รวมถึงแบบฟอรมตรวจสอบตางๆ  สําหรับการปฏิบัติงานที่
สงผลตอความปลอดภัยของเรือและการปองกันสิ่งแวดลอม  ในภารกิจตางๆ  โดยตองกําหนดใหผู
มีคุณสมบัติที่เหมาะสมดําเนินการ 

8.  การเตรียมรับสถานการณฉุกเฉิน   มีดังนี้ 
8.1  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติเพื่อแสดง  บรรยาย และแกไขสถานการณ

ฉุกเฉินตางๆที่อาจเกิดข้ึน 
8.2  บริษัทตองจัดทําตารางการฝกซอมเพื่อเตรียมพรอมสําหรับเหตุฉุกเฉินตางๆ 
8.3  ระบบบริหารเพื่อความปลอดภัย ควรมีมาตรการในการตอบสนองตอ

อันตราย  อุบัติเหตุ  และสถานการณฉุกเฉินที่เกิดข้ึนในเรือตลอดเวลา 

9.  การรายงานและวิเคราะหอุบัติเหตุและอันตรายที่เกิดข้ึน  ดังนี้ 
9.1  SMS  ตองมีระเบียบปฏิบัติการรายงานสิ่งที่ไมเปนไปตามขอกําหนด  

อุบัติเหตุ  และสถานการณอันตรายตางๆใหสํานักงานทราบ  เพื่อใหมีการสอบสวน  และการ
วิเคราะหเพื่อพัฒนาใหเกิดความปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอมตอไป 

9.2  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติ เพื่อใหการปรับปรุงแกไขนั้นสัมฤทธ์ิผล 

10.  การบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ 
10.1  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติสําหรับการบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ  

เพื่อใหแนใจวาเรือไดรับการซอมบํารุงจริงตามกฎขอบังคับ และขอกําหนดที่บริษัทระบุเพิ่มเติมดวย 
10.2  เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดนี้  บริษัทจําเปนตองพิจารณากําหนดการ

ปฏิบัติส่ิงเหลานี้ลงไปในระเบียบการบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ 
10.2.1  มีการตรวจสอบอยางถูกตองเปนระยะเวลา 
10.2.2  มีการรายงานขอขัดของ  พรอมดวยสาเหตุ(ถาทราบ) 
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10.2.3  การดําเนินการแกไขที่เหมาะสม 
10.2.4  มีการบันทึกการปฏิบัติเหลานี้  และเก็บรวบรวมไว 

10.3  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติ  เพื่อกําหนดประเภทของอุปกรณและ
ระบบเทคนิคตางๆ  ซึ่งถาเกิดขอขัดของอยางกะทันหันอาจมีผลทําใหเกิดสถานการณอันตราย  
ควรเขียนเพื่อใหเกิดความนาเชื่อถือ  ของอุปกรณ  และรวมถึงการตรวจสอบอุปกรณทัว่ไปทีใ่ชงาน
ปกติ หรืออุปกรณที่ไมคอยไดใชงาน 

10.4  การตรวจสอบในหัวขอ 10.2  และ 10.3  ตองรวมการบํารุงรักษาทั่วไปดวย 

11.  เอกสารระบบการบริหารเพื่อความปลอดภัย 
11.1  บริษัทตองจัดทําและรักษาไวซึ่งระเบียบปฏิบัติในการควบคุมเอกสารและ

ขอมูลตางๆที่เกี่ยวของกับ SMS 
11.2  บริษัทควรมั่นใจในส่ิงเหลานี้   

11.2.1  เอกสารยังไมหมดอายุ  และอยูในที่กําหนด 
11.2.2  การเปล่ียนแปลงแกไขเอกสารตองไดรับการพิจารณาและอนุมัติ

โดยบุคคลที่มีอํานาจ 
11.2.3  เอกสารที่หมดอายุการใชงานตองยายเอกสารทันที 

11.3  เอกสารที่ใชในการบรรยาย  อาจจะมีชื่อวา  “คูมือการบริหารเพื่อความ
ปลอดภัย”  ลักษณะของเอกสารที่ทําข้ึน  ควรจะเปนแบบที่บริษัทเรือพิจารณาวาจะเกิด
ประสิทธิภาพมากที่สุดที่เรือแตละลําควรมี  และเรือแตละลําตองมีเอกสารที่เกี่ยวของกับเรือตนเอง
อยูในเรือ 

12.  การตรวจสอบ  การทบทวน  และการประเมินผล 
12.1  บริษัทตองทําการตรวจสอบภายใน เพื่อประเมินวากิจกรรมดานความ

ปลอดภัย และการปองกันส่ิงแวดลอมเปนไปตาม  SMS 
12.2  ตองมีการประเมินตามที่กําหนดไวในระเบียบปฏิบัติของบริษัท 
12.3  การตรวจสอบ หรือการแกไขควรปฏิบัติตามระเบียบปฏิบัติตามที่กําหนดไว 
12.4  ผูที่ทําการตรวจสอบตองเปนอิสระและไมเกี่ยวของกับพื้นที่ที่ทําการ

ตรวจสอบ เวนแตลักษณะขององคกรที่ไมเอ้ืออํานวย 
12.5  ผลของการตรวจสอบและการทบทวน  ตองนําไปช้ีแจงใหทุกฝายที่

รับผิดชอบงานนั้นๆใหทราบ 
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12.6  ผูบริหารที่รบผิดชอบตองรีบแกไขขอบกพรองที่ตรวจพบโดยเร็ว 

 สวนท่ี  2   การออกประกาศนียบัตร  และการตรวจสอบ 
13.  ประกาศนียบัตรและการตรวจสอบตามระยะ  มีดังนี้ 

13.1  เรือตองถูกบริหารโดยบริษัทที่ไดรับ DOC  (Document  of  
Compliance)  หรือประกาศนียบัตรเพื่อใชชั่วคราว ตามที่กําหนดในขอ  14.1 ตามประเภทเรือที่
กําหนด 

13.2  ประกาศ DOC  ตองออกโดยกรมเจาทาหรือหนวยงานที่กรมเจาทา
รับรอง โดยDOC  มีผลบังคับใช  5  ป 

13.3  DOC  จะมีผลกับเรือที่ระบุไวเทานั้น การกําหนดประเภทเรือข้ึนอยูกับ
การตรวจสอบประเมินเรือคร้ังแรก  เรือประเภทอ่ืนสามารถเพิ่มเติมภายหลังได  หลังจากตรวจ
พบวาเขาประเภทกับที่กําหนดไว 

13.4  DOC  ที่มีผลบังคับใชจะตองถูกตรวจสอบประเมินโดยกรมเจาทาหรือ
หนวยงานที่กรมเจาทายอมรับ หรือประเทศภาคีที่ไดรับการขอรองจากรัฐบาลเจาของธง ภายใน   
3 เดือนกอนหรือหลังวันครบกําหนด  1  ป 

13.5  DOC  จะถูกถอดถอนโดยกรมเจาทาหรือประเทศภาคีที่ไดรับการขอรอง
จากรัฐบาลเจาของธง  หากไมมีการปฏิบัติตามขอ 13.4  หรือมีหลักฐานแสดงวามีส่ิงที่ไมเปนไป
ตามขอกําหนดหลัก ตามประมวลฉบับนี้ 

13.5.1  ยกตัวอยางเชน  หาก DOC  ถูกถอดถอน  จะมีผลตอ  SMC 
(Safety  Management  Certificate)  ที่ออกใหกับเรือทุกลําทันที  ทําใหเรือไมสามารถใชงาน
ตอไปได 

13.6  เอกสาร DOC  ตองมีบนเรือทุกลําที่เกี่ยวของ และไมจําเปนตองรับรองสําเนา 
13.7  ประกาศ  SMC  ที่ออกโดยกรมเจาทา มีอายุการใชงานไมเกิน  5  ป  

เพราะออกใหหลังจากที่ตรวจสอบแลววาบริษัทและเรือปฏิบัติตาม  SMS  ที่ไดรับการอนุมัติ   
13.8  ประกาศนียบัตร  SMC  มีการตรวจสอบ อยางนอย 1  คร้ัง  โดยกรมเจา

ทา ถาหากการตรวจสอบชวงกลางมีคร้ังเดียวและอายุของ  SMC  5  ป  การตรวจสอบจะตรวจ
ในชวงปที่  2  หรือ  3 

13.9  ตามความตองการเพิ่มเติมเกี่ยวกับ  13.5.1  SMC  จะถูกถอนจะถูกถอด
ถอน ถาตรวจระหวางกลางเทอมพบวามีหลักฐานแสดงวามีส่ิงที่ไมเปนไปตามขอกําหนดหลัก  
ตามประมวลฉบับนี้   
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13.10  แตอยางไรก็ตามในขอ  13.2  และ  13.7  ในการตรวจสอบเพื่อออก 
DOC  หรือ SMC  ฉบับใหมจะตองออกใหเสร็จภายในสามเดือนกอนถึงวันหมดอายุที่ระบุไวใน  
DOC หรือ SMC  ฉบับเกา  และฉบับที่ออกใหมนี้ จะมีผลบังคับใชนับจากวันที่ทําการตรวจสอบ
สมบูรณ  สําหรับชวงระยะเวลาไมเกิน 5  ป  โดยเร่ิมนับตอจากวันหมดอายุที่ระบุในประกาศฉบับ
เกาทั้ง  2 ใบ 

13.11  เมื่อการตรวจสอบฉบับใหมเสร็จสมบูรณกอนวันหมดอายุของ  DOC  
และ SMC  ฉบับเดิมเกิน  3  เดือน  ฉบับใหมจะมีอายุการใชงานนับจากวันที่เสร็จการตรวจสอบ
ใหมเปนระยะเวลาไมเกิน  5  ป 

14.  การออกประกาศนียบัตรช่ัวคราว  มีดังนี้ 
14.1  การออกประกาศนียบัตร DOC  เพื่อใชชั่วคราว  สามารถปฏิบัติไดดังนี้ 

14.1.1  เปนบริษัทใหมเร่ิมทําธุรกิจ 
14.1.2  มีประเภทเรือใหมจากที่กําหนดไวใน DOC  เดิม การออก DOC  

นี้ใชชั่วคราวมีอายุการใชงานไมเกิน 1 ป  โดยกรมเจาทายอมรับ สําหรับสําเนาจะเก็บไวในเรือ 
เพื่อเอาไวเปนหลักฐานในการแสดงวาผานการตรวจสอบ 

14.2  การออกประกาศนียบัตร  SMC  เพื่อใชชั่วคราว  สามารถปฏิบัติไดดังนี้   
14.2.1  รับเรือใหม 
14.2.2  เมื่อบริษัทบริหารเรือ  เปนบริษัทกอต้ังใหม 
14.2.3  เมื่อเรือเปล่ียนสัญชาติ  
การออก  SMC แบบช่ัวคราว สามารถใชงานไมเกิน  6  เดือน  โดยกรม

เจาทาเปนผูยอมรับ 
14.3  ผูใช SMC ชั่วคราวสามารถตออายุตามขอ  14.2  ไดอีกไมเกิน  6  เดือน

เปนกรณีพิเศษ   
14.4  ประกาศนียบัตร  SMC  ชั่วคราวอาจถูกตรวจสอบไดในกรณีนี้ 

14.4.1  DOC  หรือฉบับช่ัวคราวดูวาตรงกับประเภทของเรือ 
14.4.2  SMS  ของบริษัทที่ขอมีเร่ืองเกี่ยวกับ ISM  CODE  และถูกจัด

ประเมินระหวางการตรวจสอบเพื่อรับประกันDOC  หรือ  DOC เพื่อใชชั่วคราว 
14.4.3  บริษัทถูกกําหนดใหตรวจสอบเรือภายในสามเดือน 
14.4.4  นายเรือและนายประจําเรือมีความคุนเคยกับ  SMS  และ

แผนการนํา  SMS  ไปใชปฏิบัติ 
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14.4.5  คําแนะนําที่ถูกพิสูจนวาเปนสาระสําคัญถูกจัดสงใหเรือ  เพื่อ
การเดินเรือ 

14.4.6  มีการแจกเอกสารที่เกี่ยวกับ SMS  โดยใชภาษาใชงานของคน
ประจําเรือ  หรือภาษาที่คนประจําเรือเขาใจ 

15.  การตรวจสอบ  ตองเปนไปตามขอกําหนดของ ISM  และตองปฏิบัติตามระเบยีบ
ที่ปฏิบัติที่กรมเจาทายอมรับ  ซึ่งเปนไปตามที่  IMO  กําหนด 

16.  แบบฟอรมของประกาศนียบัตร  มีดังนี้ 
16.1   DOC  และ  SMC  หรือแบบ DOC  ชั่วคราว  และ SMC  ชั่วคราว  ใช

เอกสารตามท่ีประมวลนี้กําหนด  ถาภาษาที่ใชไมใชภาษาอังกฤษหรือฝร่ังเศส  ในเนื้อเร่ืองควรจะ
มีภาษาใดภาษาหนึ่งใน  2  ภาษานี้ระบุอยู 

16.2  นอกจากขอที่กําหนดใน  13.3  แลว  ประเภทของเรือที่ระบุใน DOC  
หรือ DOC  ชั่วคราว อาจมีการบันทึกเพิ่มเติม  เกี่ยวกับขอจํากัด ในการปฏิบัติการของเรือตามที่
กําหนดไวเทานั้น 
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ตารางที่ 2.3  การวิเคราะหขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวาง
วันที่ 1 มกราคม 2538  ถึง 7 ธันวาคม 2554 ซ่ึงเกี่ยวของกับระบบ ISM CODE  ดาน
ตางๆ 

 

ขอบกพรองที่พบซึ่งสอดคลองกับ ISM  
CODE 

จํานวน รอยละ 

ความปลอดภัยและนโยบายดาน
ส่ิงแวดลอม 

1 0.56 

ทรัพยากรและบุคลากร 2 1.12 

การพัฒนาแผนสําหรับการดําเนินการ 
Shipboard 

1 0.56 

การบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ 4 2.25 

เอกสารประกอบ ISM  CODE 1 0.56 

เรื่องอ่ืนๆ 1 0.56 

การบกพรองที่เกี่ยวกับความปลอดภัย
ที่เกี่ยวของ 

3 1.69 

ระบบบําบัดน้ําเสีย Comminuting 1 0.56 

ระบบเผาขยะ 1 0.56 

ทั้งหมด 15 8.42 

 

ที่มา  : Port  State  Control : Class  Direct   LIVE 

 

จากตารางขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวางวันที่  1  มกราคม 2538  
ถึง 7  ธันวาคม  2554 ซึ่งเกี่ยวของกับระบบ ISM CODE  ดานตางๆที่ตรวจพบ  พบวาขอบกพรอง
ที่พบมากท่ีสุด  คือ  การบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ  แสดงใหเห็นวาเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก
บกพรอง  ในเร่ืองของการบํารุงรักษาเรือ  อาจเพราะเปนการเพิ่มตนทุนในการบริหารจัดการ  ซึ่ง
สงผลใหเกิดปญหาในเร่ืองการบกพรองที่เกี่ยวกับความปลอดภัยที่เกี่ยวของตามมาเปนอันดับสอง  
ในอันดับถัดมาคือในเร่ืองของทรัพยากรและบุคลากร  ซึ่งถือเปนประเด็นที่ยากตอการควบคุม 
เพราะถาเกิด Human  Error  อาจจะเกิดจากบุคคลนั้นเอง เชน  มีปญหาสุขภาพ  ครอบครัว 
สงผลตอทางดานจิตใจ  ทําใหการทํางานผิดพลาดได  และนอกจากน้ันความบกพรองที่เกิดข้ึนก็มี
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อัตราเทากันหมด  แสดงวาขอบกพรองเหลานี้มีการเกิดแตในอัตราที่นอย  เพราะเรือบรรทุกน้ํามัน
ทั่วโลกสวนใหญตางปฏิบัติตามหลัก ISM 
 

ตารางที่ 2.4 การวิเคราะหขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวาง
วันที่  1  มกราคม  2538  ถึง   7  ธันวาคม  2554  ตามหลักการของ ISM  CODE 

 

ขอบกพรองที่พบซึ่งสอดคลอง
กับ ISM   CODE 

จํานวน รอยละ 

ที่ เ ก่ี ย ว กั บ ก า ร ห ม ด อ า ยุ ข อ ง

ใบอนุญาต ISM  CODE 

2 0.04 

ความปลอดภัยและนโยบายดาน

สิ่งแวดลอม 

17 0.30 

ความรับผิดชอบของบริษัทเรือ 13 0.23 

บุคคลที่ไดรับการแตงตัง้ใหดูแล DP 5 0.09 

ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่

ของกัปตัน  

10 0.18 

ผูทํางานในเรือ 17 0.30 

การพัฒนาแผนสาํหรับการ

ดําเนินการ Shipboard 

15 0.27 

การเตรียมความพรอมในกรณี

ฉุกเฉิน 

24 0.43 

รายงานและการวเิคราะหเม่ือเกิด

อุบัติเหตุ 

10 0.18 

การบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ 87 1.54 

เอกสารประกอบ ISM  CODE 6 0.11 

การประเมินผล และการตรวจสอบ 

ที่เก่ียวของกับระบบ ISM  CODE 

4 0.07 

การรับรอง การตรวจสอบ  

การควบคุม ISM  CODE 

8 0.14 

อ่ืนๆที่เก่ียวของกับ ISM   15 0.27 

ทั้งหมด 233 4.15 

ที่มา  : Port  State  Control : Class  Direct   LIVE 
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จากตาราง 2.4  นี้สามารถวิเคราะหไดวา  เปนการตรวจสอบตามขอกําหนดทีละขอ
ตามหลัก ISM พบวาการบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ  เกิดความบกพรองมากที่สุด เนื่องจาก
การบํารุงรักษาจําเปนตองใชงบประมาณคอนขางสูง  ซึ่งเปนการเพิ่มตนทุนในการบริหารจัดการ 
ทําใหในบางเรื่องบริษัทเจาของเรือ  จึงมักไมคอยสนใจ  เพราะอาจจะรอตรวจสอบพรอมกันใน
คร้ังเดียวเพื่อชวยในเร่ืองการประหยัดงบประมาณ และการเตรียมความพรอมในกรณีฉุกเฉิน 
พบวาเรือน้ํามันสวนใหญของโลกไมมีการเตรียมความพรอมในกรณีฉุกเฉิน  จึงเปนที่นาสังเกตวา
ถาเกิดอุบัติเหตุข้ึนมา  บริษัทเรือน้ํามันทั่วโลกจะพรอมรับกับปญหาเพียงใด ถัดมาคือเร่ืองความ
ปลอดภัยและนโยบายดานส่ิงแวดลอม  และผูทํางานในเรือ  ซึ่งอาจจะเปนเพราะเรือไมไดปฏิบัติ
ตามนโยบายอยางเครงครัดตามที่บริษัทไดกําหนดข้ึน แสดงใหเห็นวา  การทํางานของบนฝงกับใน
เรือไมคอยสัมพันธกันในเร่ืองดังกลาว  และเร่ืองถัดมา คือ  การพัฒนาแผนสําหรับการดําเนินการ 
Shipboard และดานอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับ ISM  ซึ่งถือวามีการเกิดบาง  แตอัตราการเกิดตํ่า ซึ่งอาจ
เกิดจากความผิดพลาดจากปจจัยตางๆมาประกอบกัน 

2.3. แนวคิดเร่ืองน้ํามันรั่วไหล (Oil Spill) 

การร่ัวไหลของนํ้ามันสามารถเกิดจากธรรมชาติ คือ  การ ร่ัวไหลจากแหลงน้ํามันใต
ดิน หรือจากมนุษย เชน อุบัติเหตุจากเรือ การขุดเจาะปโตรเลียม  หรือการลักลอบปลอยน้ํามันสู
แหลงน้ํา น้ํามันร่ัวไหลสวนมากในส่ิงแวดลอมมาจากกิจกรรมของมนุษย 

สําหรับสาเหตุหนึ่งของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลในทะเลเกิดจากการขนสงทางทะเล 
เพราะความตองการพลังงานในประเทศเพิ่มข้ึน  จึงทําใหมีการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ   
สงผลใหอาจเกิดอุบัติเหตุหรือการต้ังใจปลอยน้ํามันลงสูทองทะเล  หากเรือมีการซอมทําอุปกรณ
จักรกล และแมจะมีมาตรการปองกันตางๆ  แตน้ํามันที่ร่ัวไหลสูแหลงน้ํามีการเกิดกระบวนการ
เปล่ียนแปลงทางกายภาพ   บางสวนเร่ิมมีการระเหย   และท่ีเหลือจะเปล่ียนสภาพไปตาม
คุณสมบัติเฉพาะของตัวน้ํามันเอง  และปจจัยภายนอก ก็มีสวนเชนกัน  คือ  แสงอาทิตย  
กระแสน้ํา  และอุณหภูมิ  เปนตน 

คราบน้ํามันที่ลอยอยูบนผิวน้ําจะทําปฏิกิริยากับออกซิเจน สงผลตอออกซิเจนในน้ํา
จะลดลง ทําใหการสังเคราะหแสงของแพลงกตอนพืช สาหราย พืชน้ําตางๆ ไมสามารถทําได 
สงผลตอการยอยสลายของแบคทีเรียในน้ํา ซึ่งการเปล่ียนแปลงดังกลาวสงผลเสียตอส่ิงมีชีวิตใน
น้ําที่อาศัยอยูบริเวณนั้น  เกิดการสะสมสารพิษในหวงโซอาหารต้ังแตผูผลิต (แพลงกตอนพืช) 
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ผูบริโภคตอมาคือ(แพลงกตอนสัตว/ปลา) จนถึงผูบริโภคสุดทาย นั่นคือมนุษยที่ไดรับสารพิษ
ดังกลาวดวย 

นอกจากนี้คราบน้ํามันยังสงผลตอการทองเที่ยว ประมงและการเพาะล้ียงชายฝงดวย 
เชน สัตวน้ําตายเพราะคราบน้ํามัน   ชายหาดที่สวยขาวก็กลายเปนสีดําสกปรกจากคราบนํ้ามัน มี
กล่ินและ ไมเหมาะกับการทองเที่ยว สงผลกระทบตอเศรษฐกิจในชุมชนทองถิ่นนั้นและประเทศ
โดยรวม 

สําหรับผลกระทบจากน้ํามันร่ัวไหล ข้ึนอยูกับหลายปจจัย เชน  ชนิดของน้ํามัน 
ปริมาณที่น้ํามันร่ัวไหล  สภาพภูมิศาสตรของบริเวณที่เกิดการร่ัวไหล กระแสน้ําและกระแสลมใน
ขณะนั้น การข้ึน-ลงของน้ําทะเล   ตลอดจนความหลากหลายของทรัพยากรบริเวณดังกลาว 

การเกิดน้ํามันรั่วไหลในทะเลไทย 

กรมควบคุมมลพิษ รายงานวาในระหวางป พ.ศ. 2519 – 2553 เกิดเหตุน้ํามันร่ัวไหล
ที่ไดดําเนินการตรวจสอบ  แกไขรวมกับหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ มีทั้งส้ิน124 เหตุการณ สวน
ใหญเปนการร่ัวไหลในปริมาณเล็กนอย สาเหตุของการร่ัวไหลที่พบมาก  คือ 

1.  อุปกรณที่ใชในการเดินเรือ เก็บกัก หรือสูบถายน้ํามันเกิดความชํารุด 

2.  การรั่วไหลระหวางการสูบถายน้ํามันกลางทะเลจากเรือขนาดใหญลงสูเรือขนาด
เล็ก หรือระหวางเรือกับทาเทียบเรือ  เปนตน 

3.  การลักลอบทิ้ง เชน ปลอยทิ้งน้ํามันชนิดเดิมกอนบรรทุกน้ํามันชนิดใหม                 
(Tank cleaning) หรือลักลอบถายน้ําอับเฉา ในกลางทะเล 

4.  เรืออับปาง เนื่องจากเรือโดนกัน ชนหินโสโครก/หินเลนน้ํา หรือไฟไหม  เรือเกยต้ืน 

5.  สาเหตุอ่ืน   เชน ร่ัวไหลจากแทนขุดเจาะปโตรเลียมในทะเลอาวไทย น้ําทิ้งจากฝง  

ประเทศไทยมีแผนปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามันแหงชาติ จําแนก
ตามปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลได  3 ระดับ (Tier) ไดแก 

 1. ระดับที่ 1 (Tier I)   ปริมาณร่ัวไหลไมเกิน 20 ตันลิตร สวนใหญเกิดข้ึนขณะขน
ถายน้ํามัน   ผูที่ทําใหเกิดน้ํามันร่ัวไหลตองเปนผูรับผิดชอบในการขจัดคราบน้ํามันนั้น หรือขอรับ
ความชวยเหลือจาหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยตองแจงใหกรมเจาทาทราบกอน 
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 2. ระดับที่ 2 (Tier II)   ร่ัวไหลมากกวา 20 - 1,000 ตันลิตร อาจเกิดจากเรือโดนกัน 
การขจัดคราบน้ํามันตองอาศัยความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน  ตามแผนปองกันและ
ขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามันแหงชาติ และตองแจงใหกรมเจาทาทราบเปนอันดับแรก หาก
เกินขีดความสามารถของทรัพยากรที่มี อาจตองขอรับการสนับสนุนจากตางประเทศ ในที่นี้คือ
ประเทศสิงคโปร  เพราะเปนประเทศที่มีอุปกรณและอยูใกลประเทศไทย 

  3. ระดับที่ 3 (Tier III)  ปริมาณร่ัวไหลมากกวา 1,000 ตันลิตร เกิดจากอุบัติเหตุที่
รุนแรง การขจัดคราบน้ํามันในระดับนี้ตองการความรวมมือจากหนวยงานทั้งในประเทศ 
นอกจากนี้ยังตองอาศัยความชวยเหลือระดับนานาชาติดวย  เพราะเกิดขีดความสามารถของไทย  
ซึ่งในระดับนี้ยังไมเคยเกิดในประเทศไทย 

เขตความเสี่ยงตอน้ํามันรั่วไหลในนานน้ําไทย 

แหลงน้ําทะเล สํานักจัดการคุณภาพน้ํา กรมควบคุมมลพิษ  จําแนกเขตความเส่ียง
ตอน้ํามันร่ัวไหลในนานน้ําทะเลไทย ตามระดับความเส่ียงตลอดจนความรุนแรงในการไดรับ
ผลกระทบจากน้ํามันร่ัวไหล ออกเปน 4 เขต ดังนี้ 
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ภาพท่ี 2.4  เขตเสี่ยงตอน้ํามันรั่วไหลในนานน้ําทะเลไทย 

 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ 

 

เขตที่ 1 มีความเสี่ยงสูงมาก 

 ไดแก บริเวณชายฝงทะเลดานตะวันออก ครอบคลุมพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
และระยอง เปนที่ต้ังของนิคมอุตสาหกรรม มีโรงงานเปนจํานวนมาก โดยโรงงานเหลานี้มีทั้งการ
ผลิตเพื่อการสงออก  และที่ตองนําปโตรเลียมมาเปนวัตถุดิบในการผลิต จึงทําใหมี มีกิจกรรมการ
ขนถายน้ํามันบริเวณทาเทียบเรือและกลางทะเลเปนจํานวนมาก  มีการจราจรทางนํ้าหนาแนน
เพราะมีทาเรือแหลมฉบัง  ซึ่งเปนทาที่ใชในการขนถายสินคาที่ใหญที่สุดของไทย ทําใหเรือจึงมี
เปนจํานวนมากในบริเวณนี้ 
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เขตที่ 2 มีความเสียงสูง 

บริเวณปากแมน้ําเจาพระยาถึงทาเรือคลองเตย  เรือสินคามีการขนถายในบริเวณนี้
คอนขางมาก  เพราะใกลกรุงเทพมหานคร  ทําใหการกระจายสินคาทําไดงาย นอกจากนี้มี
การจราจรทางน้ํา  คือ  เรือโดยสาร  อีกทั้งเปนที่ต้ังคลังน้ํามันหลายแหงริมฝงแมน้ํา  ทําใหเปน
เสนทางของเรือน้ํามันสวนใหญที่ตองเขามาสงน้ํามันใหกับคลังน้ํามัน  เพื่อชวยในเร่ืองการ
กระจายสินคา(น้ํามัน) ไดงายข้ึน   

เขตที่ 3 มีความเสี่ยงสูงปานกลาง 

ฝงทะเลอาวไทย ไดแก อาวไทยดานตะวันตก เชน  สุราษฎรธานี ชุมพร  
นครศรีธรรมราช พัทลุง กระบ่ี  สงขลา และฝงทะเลอันดามัน  ต้ังแตระนอง พังงา กระบ่ี สตูล ตรัง  
นอกจากนี้อาจเกิดจากเรือบรรทุกน้ํามันที่เดินผานชองแคบมะละกา เพราะสิงคโปรถือเปนแหลง
กระจายน้ํามันที่กล่ันแลว ทําใหเรือน้ํามันสวนใหญจึงมารับน้ํามันที่สิงคโปร  ประกอบกับใน
บริเวณนี้มีทาเรือน้ําลึก และทาเรือโดยสาร เพื่อการทองเที่ยวเปนจํานวนมาก  สงผลใหคราบ
น้ํามันอาจเกิดการสะสมได 

เขตที่ 4 มีความเสี่ยงตํ่า 

พื้นที่บริเวณฝงอาวไทยและทะเลอันดามันนอกเหนือจากที่ระบุในขอ 3 ตามที่กลาว
มาขางตนและเม่ือเกิดน้ํามันร่ัวไหลจะมีหนวยงานที่ดูแล  คือ  คณะกรรมการปองกันและขจัด
มลพิษทางน้ําเนื่องจากนํ้ามัน (กปน.) 

จัดต้ังเมื่อวันที่ 6 มกราคม 2538 ตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการปองกัน
และขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน พ.ศ.2538  มีโครงสรางการทํางานรวมกับหนวยงานตางๆ 
เชนศูนยควบคุมการปฏิบัติการ ศูนยประสานงาน หนวยปฏิบัติการ และหนวยสนับสนุน ตามภาพ
ที่ 2.5  
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ภาพท่ี 2.5  คณะกรรมการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากนํ้ามัน 

 
ที่มา :  ฐานขอมูลความรูเร่ืองทะเล 
 
ในการวิจัยนี้  ผูวิจัยตองการศึกษาที่มาของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลจากเรือน้ํามัน จึงเก็บ

รวบรวมสถิติ การเกิดน้ํามันร่ัวไหลจากเรือบรรทุกน้ํามัน  ที่เกิดเหตุการณในนานน้ําไทย  เพื่อชวย
ในการวิเคราะหในเร่ืองของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลของเรือน้ํามันในประเทศไทย  พบวาสวนใหญ
มักจะเกิดในบริเวณในพ้ืนที่ทาเรือ  หรือบริเวณที่เดิมๆในบริเวณคลังน้ํามันในจังหวัดระยอง  
ชลบุรี และในแมน้ําเจาพระยา   สามารถดูไดจากตารางที่  2.5  ขางลางนี้ 
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ตารางที่ 2.5 : การเกิดเหตุการณน้ํามันรั่วไหลของเรือบรรทุกน้ํามัน   
ในประเทศไทยต้ังแตป  2537-2554 

 
ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
1 6 มี.ค. 

2537 
น้ํามันดีเซล บริเวณเกาะสีชัง  

อ.ศรีราชา  จ. ชลบุรี   
เรือบรรทุกน้ํามัน 
“วิสาหกิจ 5”  ถูกเรือ
บรรทุกสินคาของ
ปานามาชน 

ไมทราบ 

2 9 ม.ค. 
2540 

น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ  
อ.เมือง   จ.ระยอง 

การสูบน้าํปนเปอน
น้ํามันออกจากถัง 
BILGE  ของเรือ 
MOSOCEAN ที่
กําลังเทยีบทาของ
บริษัท 

ไมทราบ 

3 12 พ.ค. 
2540 

น้ํามันเตา บริเวณปากคลอง
สรรพสามิต  
สมุทรปาราการ  เรือ
บรรทุกน้าํมันวดี 

ลักลอบปลอย 
น้ํามันทิ้ง 

ไมทราบ 

4 5 พ.ย. 
2540 

น้ํามันดิบ บริเวณหางจากทาเรือ
มาบตาพุด จ.ระยอง  
ทางทิศใตประมาณ  
14.5 ไมลทะเล  

เกิดจากขอผิพลาด
ในการสูบถายน้ํามนั
ของเรือบรรทุกน้ํามัน 
ชื่อ MOSQUEEN  
สัญชาติไลบีเรีย 

ไมทราบ 

5 5 พ.ย. 
2540 

น้ํ า ล า ง ถั ง
น้ํามัน 

บริเวณทาจอดเรือมาบ
ตาพุด  เรือบรรทุก
น้ํามัน ชื่อ V.L2  

ลักลอบปลอยน้ําทิ้ง 
พบโดยการบินตรวจ 

100  ลิตร 

6 4 ม.ค.2541 น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด)   มี
กอนน้ํามนั Tarball  

เกิดจากขอผิดพลาด
ระหวางการสบูถาย
น้ํามันของเรือบรรทุก
น้ํามัน ELIKI   

ไมทราบ 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
7 10 ก.ค. 

2541 
น้ํามันดิบ หาดแหลมเจริญ  

ถึงหาดแสงจันทร  
อ.เมือง จ.ระยอง 

ไมทราบลักษณะ
เห็นเปนคราบ
น้ํามันดิบกระจาย 
อยูตามชายหาด 

ไมทราบ 

8 13 ก.พ. 
2542 

ไมทราบ อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี  
ตามแนวเกาะจวง
ประมาณ 30 ไมล   

ลักลอบปลอยทิ้ง ไมทราบ 

9 27 เม.ย. 
2542 

น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ อ.
เมือง   จ.ระยอง 

ขอผิดพลาดในการ
สูบถายน้ํามัน
ระหวางเรือบรรทุก
น้ํามันชื่อ “อรพิน 
โกลบัล” กับตัวทา
เทียบเรือ 

2,000ลิตร 

10 11 พ.ค. 
2542 

น้ํามันดิบ  
ลักษณะกอน
น้ํามันดิบ 

หาดดวงเดือนและ
หาดทรายแกว 

สันนษิฐานเกดิจาก
การลางระวางของ
เรือบรรทุกน้ํามัน 
บริเวณอาวไทย   

ไมทราบ 

11 26 ธ.ค. 
2542 

น้ําทองเรือ บริเวณทาเทยีบเรือ
บริษัท อุตสาหกรรม 
ปโตรเคมิกัลไทย
(จํากัด) มหาชน   
ต.เชิงเนิน อ.เมือง    
จ.ระยอง 

ปลอยทิง้จากเรือ
บรรทุกน้าํมันชื่อ  
TOPAZ 

ไมทราบ 

12 
 

3 ก.ย.2543 
 

น้ํ า มั น ค อ น
เดนเสท 
 

บริเวณทา TTT ของ
การนิคมอุตสาหกรรม    
จ.ระยอง 
 

อุบัติเหตุ OVER 
FLOW  ของเรือ 

Belgreeting  
ขณะสูบถายน้าํมัน 
DISCHARGE 
 

300  ลิตร 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
13 12 ก.ย.

2543 
น้ํามันดีเซล กวาง xยาว 5x15 ไมล

ทะเล ทิศทาง 201 
ระยะ 32 ไมล จาก
เกาะจวง 

อุบัติเหตุเรือโดนกัน
ระหวางเรือบรรทุก
สินคา “Heron” กับ
เรือบรรทุกน้ํามัน 
“Play Boy 3” 

300 ลิตร 

14 20 ธ.ค.
2543 

น้ํามันดีเซล บริเวณทาเทยีบเรือ
บริษัท อุตสาหกรรมป
โตรเคมิกัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ อ.
เมือง   จ.ระยอง 

ไมทราบ ไมทราบ 

15 1 ม.ค.2544 น้ํามันเตา ทาเรือ TPI  จ.ระยอง เรือM.V. 
Agamemnon จม 

ไมทราบ 

16 27 มี.ค.
2544 

น้ํามันดิบ ทาเรือ TPI  จ.ระยอง ไมทราบ 5,000 
ลิตร 

17 22 พ.ค.
2544 

น้ํามันดิบ
Kuwait 
Crude  

บริษัทอัลลายแอนซ  
รีไฟนนิง่  ทาเรือมาบ
ตาพุด จ.ระยอง 

Breakway 
Coupling ที่กาํลัง
ขนถายจากเรือ 
หลุดออก 

3,000 
ลิตร 

18 15 พ.ค.
2545 

น้ํามัน
เชื้อเพลิง 

ตําบลแสมสาร  
อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี 

เรือ EASTERN 
FORTITUDE 
สัญชาติปานามาชน
หินฉลาม 

2340 ลิตร 

19 19 เม.ย.
2545 

น้ํามันดีเซล
และนํ้ามนั 
หลอล่ืน 

ทาเรือจุกเสม็ด คาดวานาจะเปน
น้ํามันที่สูบมาจาก
ใตทองเรือลอยอยู
บริเวณทายรล.           
สิมิลัน 

ไมทราบ 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
20 17 ธ.ค. 

2545 
น้ํามันเตา ทางเขาทาเรือแหลม

ฉบัง ดานใตเกาะสีชัง 
จ.ชลบุรี 

เรือ Kota Wijaya 
โดนกับเรือ Sky Ace 
ทําใหน้าํมนัเตาไหล 

2,100 
ลิตร 

21 4 ต.ค.2546 ดีเซล หางจากเกาะจวง  18 
ไมล 

เรืออาวไทย บรรทุก
น้ํามันดีเซลขาย
กลางทะเลเกิด
อุบัติเหตุจม กอนจม
ไดมีการปดวาลวถัง
น้ํามันที่เหลือไวกอน
แลว  ทําใหมนี้าํมันที่
ยังหลงเหลือในถัง
บางเล็กนอย หลุด 

เล็กนอย 

22 28 ก.ค.
2547 

น้ํามันดีเซล คลังปโตรเลียมสงขลา 
บริเวณทาเรือ  ปตท. 

ทอน้าํมนัดีเซลขนาด
ความยาว  36 ม. 
บริเวณหัวจาย
มิเตอรของกรม
สรรพสามิต  แตก
ชํารุดขณะจาย
น้ํามันใหกับเรือของ  
ปตท.สผ 

ไมทราบ 

23 13 
ส.ค.2547 

น้ํามันเตา ปตท  ศรีราชา 
(อาวอุดม) 

น้ํามันลนถัง
เนื่องจากความ
ผิดพลาดของ 
คนประจําเรือ 
ดรากอน 1 

500  ลิตร 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
24 20 พ.ย. 

2548 
น้ํามันดิบ บริเวณทุนผูกเรือ 

SBM  ของบริษัทไทย
ออยล จํากัด(มหาชน) 
อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี 

เกิดแรงดึงข้ึนที่ทอ
ออน ซึง่เชื่อมตอ
ระหวางเรือและทุน
ผูกเรือเปนเหตุ ให
อุปกรณนิรภัย
ทํางาน แยกทอออน
จากกกัน 

20  ตัน 

25 4 พ.ค.
2549 

น้ํามันเตา ร่ัวจากเรือบรรทุก
น้ํามัน CP 34  จอดรับ
น้ํามันหนาทาเทียบเรือ 
บริษัทอัลลายแอนซ รี
ไฟนนิง่  ทาเรือมาบตา
พุด จ.ระยอง 

เนื่องจากเกิดรอยร่ัว
ที่ระวางหมายเลข 2 
ดานซายของเรือ
บรรทุกน้าํมัน CP 34 

20 ตัน 

26 11 ธ.ค.
2549 

น้ํามันดิบ เรือกักเก็บน้ํามันปติ 
(FSOPeeti)  โครงการ
สํารวจและผลิตปโต
รเล่ียม “นางนวล” 
นอกชายฝงจังหวัด
ชุมพรของบริษัท ปตท 
สํารวจและผลิต
ปโตรเลียม จาํกัด 
(มหาชน) 

ร่ัวจากทอสงน้าํมัน
ระหวางแทนผลิต
นางนวล กับเรือกัก
เก็บน้าํมนัปติ 

100 ลิตร 

27 21 ธ.ค.
2549 

น้ํ าปนน้ํ ามัน  
( สี ดํ า แ ล ะ สี
น้ําตาล) 

บริเวณหนาทาเทยีบ
เรือของบริษัท ปตท 
จํากัด (มหาชน)  
ต.ทุงศุขลา อ.ศรีราชา 
จ.ชลบุรี 

ลักลอบทิ้ง          
(น้ําทองเรือ) 

ครอบคลุม
พื้นที่ 
7,500 
ตรม. 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
28 4 ก.ย.2554 ดีเซล B 5 หางจากเกาะราชา

ใหญ ทางดาน
ตะวันออก ประมาณ 4 
ไมลทะเล     จ.ภูเก็ต 

เรือบรรทุกน้ํามันชื่อ 
ส.โชคถาวร 6 จม
เนื่องจากสภาพ
ภูมิอากาศเลวราย
และมีคล่ืนลมแรง 

ประมาณ 
40,000 
ลิตร 

 

ที่มา : กรมเจาทา. สถิติน้ํามันร่ัวไหล (Oil spill) 

 
2.4  แนวคิดการประกันภัยทางทะเล   การขนสงถือเปนหัวใจหลักในการคา

ระหวางประเทศ  อันตรายและความเสียหายทั้งที่คาดคิดและไมคาดคิดสามารถที่จะเกิดข้ึนได
ตลอดเวลาในการขนสง  เชน  ภัยธรรมชาติ  คล่ืนลมแรง   พายุในทะเล  อาจทําใหเรืออับปาง เกย
ต้ืน  หรือสินคาไดรับความเสียหาย   สงผลใหการทําประกันภัยสินคาและตัวเรือ   จึงเปนตัวชวยใน
เร่ืองการลดความสูญเสียที่อาจจะเกิดข้ึน  และเปนวิธีจัดการกับความเส่ียงที่อาจจะเกิดข้ึน  โดย
สรางความเช่ือมั่นตอกันระหวางผูทําธุรกิจ เชน  ถาสินคาหรือตัวเรือไดรับความเสียหาย  
ประกันภัยก็จะชดใชความเสียหายที่เกิดข้ึน  ทําใหการทําธุรกิจดังกลาวก็จะไดรับผลกระทบนอย
มากจากความเสียหายที่เกิดข้ึน 

การประกันภัยทางทะเล มุกดา โควหกุล(2537) คือ   การประกันภัยความเสียหายแก
สินคา  และทรัพยสินในระหวางขนสง  รวมทั้งพาหนะและส่ิงอ่ืนๆที่ใชในการขนสง  รวมไปถึงภัย
ทางบก(Inland  Risks)  และความสูญเสียขณะขนสง  หลักการประกันภัยมีการกลาววา  “ส่ิงใดก็
ตามถาอยูภายใตความเสี่ยงภัยทางทะเล  และเปนส่ิงที่ชอบดวยกฎหมายแลว  ยอมจะเอา
ประกันภัยทางทะเลได”  ซึ่งไดแก 

1. เรือ  (Ships, Hull) 
2. สินคา(Goods,Cargo,Merchandises)   อสังหาริมทรัพยที่อยูภายใตความเส่ียง

ภัยทางทะเล  (Perils  of  the  sea) 
3. คาจางที่ควรไดในรูปคาขนสง(Freight)  คาโดยสาร  คานายหนา  กําไรหรือ

ผลประโยชนที่เปนเงินอ่ืนๆ  หรือเงินที่จายลวงหนา  หนี้ที่กูไป  คาใชจายอ่ืนๆที่ตองสูญเสียไปอัน

เนื่องจากทรัพยตามขอ  3.1  และ  3.2   
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4. ความรับผิดชอบตามกฎหมายของเจาของหรือบุคคลอ่ืน  ที่มีสวนไดสวนเสีย  

หรือมีสวนรับผิดชอบตอทรัพยตามขอ  3.1  และ  3.2  ซึ่งเปนความเสียหายที่จะกอใหเกิดข้ึนแก

ชีวิต  รางกาย  หรือทรัพยสินของบุคคลภายนอก ซึ่งเกิดจากทรัพยดังกลาวที่ตองเผชิญกับภัยทาง

ทะเล 

การประกนัภัยทางทะเล  (Marine  Insurance)  แบงไดเปน  2  ประเภท คือ 
1.  การประกันภัยการขนสงสินคา (Marine  Cargo  Insurance)  คือ  การคุมครอง

สินคาที่ไดเอาประกันภัย  โดยอยูในระหวางการขนสงทางทะเล  ซึ่งภัยที่ไดรับการคุมครองจะ
ข้ึนอยูกับเงื่อนไขที่ผูเอาประกันเลือกซื้อความคุมครองไว 

 1.1. การประกันภัยการขนสงสินคาระหวางประเทศ  คือ  เร่ิมต้ังแตการตกลง
ระหวางผูซื้อและผูขาย ในตางประเทศ   จากนั้นผูซื้อก็จะใหธนาคารที่ตนทําสัญญาออกหนังสือ                   
Letter of  Credit (L/C) ใหกับผูขาย  เมื่อผูขายนําสินคาจัดสงใหผูซื้อตามที่กําหนด  ผูขายจะนํา
เอกสารแสดงสิทธิ มาขอเบิกเงินตอธนาคารที่ระบุใน  L/C  ซึ่งการขอเบิกเงินจะทําในรูปต๋ัวแลก
เงิน (Bill  of  Exchange) ธนาคารก็จะจายเงินหรือซื้อต๋ัวแลกเงินใหแกผูขายสินคา ทําใหผูขาย
สินคาไดรับเงินคาสินคาทันที   หลังจากสินคาข้ึนสูเรือเดินสมุทรเรียบรอยแลว โดยในการขนสง
สินคาจะตองประกอบไปดวยเอกสารแสดงกรรมสิทธิ์ในสินคา  คือ  ต๋ัวแลกเงิน  ใบตราสงสินคา           
ใบกํากับสินคาขาออก  กรมธรรมประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล   นอกจากนี้ยังตองดูเร่ือง
สัญญาการซื้อขายสินคาประกอบดวย  เพราะถาเปนการซื้อขายแบบ FOB (Free  on  Board)  
หรือ C&F  (Cost  and  Freight)  ก็จะไมมีเร่ืองคาประกันภัยเขามาเกี่ยวของ  ยกเวน  CIF (Cost  
Insurance  and  Freight)  ที่จะมีเร่ืองประกันภัยเขามาเกี่ยวของ 

การทําสัญญาประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล   ในการทําประกันภัยหาก
ขอมูลมีไมเพียงพอ  เชน  ไมทราบช่ือเรือ  จํานวนสินคาที่แนนอน การออกกรมธรรมก็จะทําไมได  
ผูนําเขาสินคาจึงจําเปนตองไดรับความคุมครองลวงหนาจากบริษัทประกันภัย  โดยบริษัทประกัน
จะออกเอกสารเปนหลักฐาน เพื่อใชแทนกรมธรรมประกันภัยฉบับสมบูรณ  คือ  หนังสือคุมครอง
ชั่วคราว (Cover Note) และกรมธรรมแบบเปด(Open  Cover) จากนั้นจะเปนการกลาวถึงภัยที่
กรมธรรมคุมครอง  เพื่อดูวาภัยใดบางที่อยูตามเงื่อนไขความคุมครอง   

1.2. การประกันภัยการขนสงสินคาภายในประเทศ  (Inland  Transit 
Insurance) เปนการทําประกันภัยการขนสงภายในประเทศ  ซึ่งมีขอแตกตางกับการประกันภัย
การขนสงสินคาระหวางประเทศ   
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1. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศจะใชภาษาไทย  แตของการ

ประกันภัยการขนสงระหวางประเทศจะใชภาษาอังกฤษ  ซึ่งถือเปนภาษาสากล 

2. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศ  มีผลส้ินสุดกรมธรรมดวย  2  

เงื่อนไข  คือ  เมื่อครบระยะเวลาประกันภัย  ซึ่งตองระบุวันที่จะตองขนสงและเวลาในแตละวันของ

แตละเที่ยวการขนสง  และในอีกเงื่อนไข  คือ  เมื่อการขนสงสินคาถึงจุดหมายปลายทาง  ถือวา

การประกันภัยเสร็จสมบูรณ 

3. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศ  มีความคุมครองใหเลือก  6  ขอ  

เรียงจากขอ 1  ซึ่งมีความคุมครองนอยสุด  ไปสูขอที่ 6 ที่คุมครองมากสุด  ผูเอาประกันภัยจะตอง

เลือกภัยที่คุมครอง  ขอใดขอหนึ่ง  ดังนี้  คือ                             

ขอ 1  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงของทรัพยที่เอาประกันภัย(Total 
Loss)  มีสาเหตุที่เกิดข้ึน  โดยตรงจากยานพาหนะท่ีใชในการขนสง  และกอใหเกิดความเสียหาย
หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงจากภัยที่ระบุไวขางตน 

ขอ 2  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียส้ินเชิงของทรัพยสินที่เอาประกันภัย  โดยมี
สาเหตุที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะที่ใชในการขนสงนั้นประสบภัยที่ระบุไวขางตน 

ขอ 3  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงหรือบางสวน (Partial Loss) ของ
ทรัพยสินที่เอาประกันภัย  โดยมีสาเหตุที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะที่ใชในการขนสงนั้นประสบกับภัย
ที่ระบุขางตน 

ขอ 4  ก.  ความคุมครองตามขอ  3   
         ข.  ความเสียหายหรือความสูญเสียโดยส้ินเชิงของทรัพยสินที่เอาประกันภัย ซึ่ง

หีบหอใดหีบหอหนึ่งที่เกิดข้ึนโดยตรงในระหวางการขนข้ึน  หรือขนลงจากยานพาหนะท่ีใชในการ
ขนสงนั้น 

ขอ 5  ก.  ความคุมครองตามขอ  4   
         ข.  ความเสียหาย  หรือสูญเสียโดยส้ินเชิง  และบางสวนของทรัพยสินที่เอา

ประกันภัย  โดยมีสาเหตุที่เกิดข้ึนโดยตรงจากภัยแผนดินไหว  ฟาผา  น้ําทะเล  น้ําแมน้ํา  น้ําฝน  
น้ําจืด  น้ําทะเลสาบ 
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ขอ 6  ความเสียหายโดยส้ินเชิงหรือบางสวนของทรัพยสินที่เอาประกันภัย  จากการ
เส่ียงภัยทุกชนิดที่เกิดข้ึนจากเหตุภายนอกของทรัพยสินนั้น  โดยที่ไมคาดคิด 
กรมธรรมประกันภัยทางทะเล  Marine  Insurance  Policy 

  ในอดีตใช  S.G  FORM  (Ship  and  Goods)  เร่ิมใชต้ังแต  ค.ศ. 1779  ตอมามี
การศึกษาความไดเปรียบเสียเปรียบของประเทศกําลังพัฒนาในการประกันภัยทางทะเล  เมื่อป  
ค.ศ. 1982  ใหใช     MAR  FORM  ซึ่งประกอบไปดวย  กรมธรรมแบบกําหนดระยะเวลา  Time  
Policy  และกรมธรรมแบบเฉพาะเที่ยวเดินทาง Voyage  Policy   และเงื่อนไขความคุมครองของ  
MAR  FORM   มีใหผูเอาประกันภัยไดเลือกซื้อความคุมครองได  3  ชุด  คือ 

1. Institute  Cargo  Clause  ( A) 
2. Institute  Cargo  Clause  ( B ) 
3. Institute  Cargo  Clause  ( C ) 

             สามารถดูความคุมครองสินคาไดจากตารางที่  2.6  เร่ือง  การเปรียบเทียบความ
คุมครองตามเงื่อนไขการประกันภัย                 

ตารางที่ 2.6  การเปรียบเทียบความคุมครองตามเง่ือนไขการประกันภัย 
                

Institute  Cargo  Clause 
ภัยที่คุมครอง 

 
Clause  A Clause  B Clause  C 

1. อัคคีภัย  ภัยระเบิด / / / 

2. เรือจม  เกยต้ืน เรือลม เรือชนกัน / / / 

3. ยานพาหนะบนบกพลิกคว่าํหรือตกราง / / / 

4. การขนถายสินคา  ณ ทาเรือประสบภัย / / / 

5. การเสียสละในความเสียหายรวมกนั / / / 

6. การโยนสินคาลงทะเลในขณะที่เรือ  
            ประสบภัย  Jettison 

/ / / 

7. Sue and Lab our  charges / / / 

8. แผนดินไหว  ภูเขาไฟระเบิด ฟาผา / /  
9. สินคาถูกคล่ืนซัดตกทะเล / /  
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Institute  Cargo  Clause 

ภัยที่คุมครอง 
 

Clause  A Clause  B Clause  C 

10. ความเสยีหายส้ินเชิงใดๆของหีบหอใดๆที่
ไดรับความเสียหายจากการตกหรือหลนลงมา
ในระหวางการบรรทุกข้ึนหรือการขนถายลงจาก
เรือหรือยาน 

/ /  

11. การทีน่้ําทะเล  น้าํทะเลสาบ หรือน้ําใน
แมน้ําเขาไปในเรือ  ยาน ระวาง ยานพาหนะ 
คอนเทนเนอร ตูยกหรือสถานท่ีที่เก็บรักษา
สินคา 

/ /  

12. เปยกน้ําฝน /   
13. การกระทําดวยความมุงรายของบุคคลอ่ืน /   
14. การปลนโดยโจรสลัด /   
15. การลักขโมย /   
16. อุบัติเหตุอ่ืนๆที่ไมเขาขายขอ 1-15  เชน 
แตก หัก ฉีกขาด เปอน ภาชนะบุสลาย ทําให
สินคาร่ัวไหลเกิดข้ึนในระหวางขนสง 

/   

 ที่มา:  บริษัททิพยประกันภัย 

2.  การประกันภัยตัวเรือ  (Marine  Hull  Insurance)  คือ  การคุมครองความ
เสียหายที่เกิดกับตัวเรือ  เคร่ืองเรือ  เคร่ืองจักร  ที่อยูบนเรือ  และยังขยายความคุมครองไปถึง
ความรับผิดจากการชนกัน  ซึ่งหมายความวา ถาเรือที่เอาประกันภัยไดชน และทําความเสียหาย
แกเรือ และทรัพยสินบนเรือ ซึ่งทําใหเกิดความรับผิดชอบตามกฎหมายข้ึน  บริษัทประกันภัยก็จะ
เปนผูชดใชความเสียหายนั้นแทนผูเอาประกันภัย เงื่อนไขคุมครอง ที่กลาวมานี้อยูภายใตเงื่อนไข 
2  เงื่อนไขดังนี้  คือ 

2.1   Commercial  Vessel  :  Institute  Time  Clauses- Hull         ( I.T.C) 
2.2   Private  Pleasure  Craft  :  Institute  Yacht  Clauses  (I.Y.C) 
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ผูมีสิทธิเอาประกันภัย   

‐  เจาของทรัพย 

‐ ผูเชาเรือ 

‐  ผูมีพันธะผูกพัน  หรือตองสูญเสียทางการเงินในกรณีเรือประสบภัย เชน  ผูรับ

จํานอง  เจาหนี้เงินกู  ผูรับประกันภัยในกรณีประกันภัยตอ  ผูจัดการหรือบริหารเรือ 

ระยะเวลาการประกัน  :  1  ป  หรือปตอป  คุมครองเฉพาะเสนทางการเดินเรือเที่ยว
นั้นๆ 

มูลคาการเอาประกันภัยตัวเรือ 
แบบ  Commercial  Vessel  :  Institute  Time  Clauses- Hull  ( I.T.C)  ไดแก  

มูลคาเรือ  อุปกรณเงินคาจางสําหรับลูกเรือ  รวมทั้งของกินของใชที่จําเปน  หรือความสมบูรณ
พรอมของเรือ  (Seaworthy)   สามารถรวมเปนมูลคาเอาประกันภัยได 

แบบ  Private  Pleasure  Craft  :  Institute  Yacht  Clauses  (I.Y.C)  ไดแก  มูลคา
ตัวเรือ  เคร่ืองจักร  เรือสํารอง  และอุปกรณอ่ืนๆที่เปนสวนควบของเรือ ราคาเอาประกันภัย  อาจ
เปนราคาที่ซื้อเรือใหม  หรือเปนราคาตลาดในกรณีที่เปนเรือเกา 

การขอเอาประกันภัย 
ตองมีขอมูลที่จําเปนเพื่อใหผูรับประกันภัยสามารถพิจารณาวาจะรับประกันหรือไม  

และถารับจะคิดอัตราเบ้ียประกันเทาใด 

ขอมูลที่จําเปนในการพิจารณาการรับประกันภัยตัวเรือ   Commercial  Vessel 
1. ชื่อผูเอาประกันภัย (Name  of  the  owners  or  parties  to  be  insured) 
2. รายละเอียดเกี่ยวกับตัวเรือ(Full details  or  the  vessel) โครงสราง ขนาด  อายุ 
3. ลักษณะการใชงานเปน (Intended  use)  ถาเปนเรือพาณิชยเปนแบบรับจาง

หรือวิ่งประจําเสนทางหรือไม 
4. อาณาเขต หรือ  ขอบเขตในการใชเรือ  (Area  of  trading  operation) 
5. มูลคาเอาประกันภัย (Value) 
6. ภัยที่คุมครอง  หรือ ภัยที่ขอเอาประกัน (Risks to  be  covered) 
7. ประวัติความเสียหาย(Claim  history  of  the  woner/ operation) 
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ขอมูลท่ีจําเปนในการพิจารณาการรับประกันภัยตัวเรือ  Private  pleasure  
craft 

ใชขอมูลเชนเดียวกับ  Commercial  Vessel  แตมีขอแตกตาง ที่ลักษณะของเรือ  
และการใชงาน 

ความคุมครอง :   แบงออกเปน 3 แบบ 

1.  Institute Time Clauses- Hulls Total Loss Only (Including Salvage, Salvage 
Charges, Sue and Labour) คุมครองเรือและเคร่ืองจักรที่ติดต้ังอยูในเรือที่เอาประกันภัย  ที่ไดรับ
ความสูญเสียทั้งหมด อันเนื่องมาจากไฟไหม ระเบิด ชนกัน จม รวมทั้งการกูซากเรือ หรือคาใชจาย
ในการกูซากเรือ หรือคาใชจายในการบรรเทาภัย  

2. Institute Time Clauses - Hulls Total Loss Only, General Average, Collision 
Liability (Including Salvage, Salvage Charges, Sue and Labour) คุมครองเรือและ
เคร่ืองจักร ที่ติดต้ังอยูในเรือที่เอาประกันภัยที่ไดรับความสูญเสียทั้งหมด อันเนื่องมาจากไฟไหม 
ระเบิด ชนกัน จม ความเสียหายรวม และความรับผิดตอ คูกรณีเนื่องจากเรือชนกัน รวมทั้งการกู
ซากเรือ หรือคาใชจายในการกูซากเรือ หรือคาใชจายในการบรรเทาภัย   

3. Institute Time Clauses - Hulls ความคุมครองเหมือนกับ ขอหนึ่งและสองรวมกัน  
รวมถึงคาซอมเรือที่เอาประกันภัย  โดยมีเพิ่มในบางหัวขอความคุมครอง  เชน  การโจรกรรมโดย
ใชกําลังจากบุคคลอ่ืน  การโยนทรัพยสินรวมอุปกรณตัวเรือทิ้งลงทะเล  ภัยจากโจรสลัด  อุบัติเหตุ
ความเสียหายที่เกิดจากเคร่ืองปฏิกรณ การชนกับเคร่ืองบิน หรือวัตถุที่ตกจากท่ีสูง โดยอุปกรณ
ลําเลียงหรือของทาเทียบเรือหรืออูเรือ  ความเสียหายจากในการขนสินคาหรือขนถายเคล่ือนยาย
น้ํามันเชื้อเพลิง  ความเสียหายและคาซอมจากการระเบิดของหมอน้ํา  หรือเพลาแตกหัก  ความ
เสียหายที่เกิดจากความประมาทของคนทํางานในเรือ รวมทั้งนํารอง หรือความเสียหายจากผูซอม
เรือ หรือผูเชาเรือ ซึ่งไมใชผูเอาประกัน  ความเสียหายจากการจงใจกระทําของคนทํางานในเรือ
โดยที่เจาของเรือไมรูมากอน 

สมาคมจัดชั้นเรือ  (Classification  Society) 
การจัดสภาพของเรือมีการดําเนินการโดยกรมเจาทา  และสถาบันที่ไดรับการรับรองที่

เปนสากลยอมรับไดทั่วโลก  เพราะจะเปนผูตรวจสภาพเรือ  ความหนาเรือ  เคร่ืองจักร  อุปกรณ
ส่ือสาร อุปกรณในการชวยชีวิต  และอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ  โดยอาจจะเร่ิมต้ังแตสรางเรือ 
และตลอดอายุการใชงาน  เพื่อตรวจประเมินวาเรือควรที่จะตองซอมแซมตรงไหนบาง  ตามเวลาที่
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ผูสํารวจกําหนด  เมื่อไดแกไขตามที่แนะนําจะมีการมาตรวจประเมิน  โดยสมาคมจะออก
ประกาศนียบัตรใหกับเรือ 3 ใบ คือ ทางตัวเรือ  เคร่ืองจักรใหญ  และเคร่ืองทําความเย็นของเรือที่
มีบรรทุกสินคาแชแข็ง  เพื่อนําใบการผานประเมินนี้ไปใหบริษัทประกันภัย  เพราะบริษัทประกันไม
สามารถมาตรวจเรือไดทุกลํา  จึงตองมีความไววางใจเรือที่จะรับประกัน  ใบผานการตรวจเรือนี้จะ
เปนเสมือนหลักฐานความไววางใจกับบริษัทประกันภัยในระดับหนึ่ง  วาเรือมีมาตรฐาน แตไมได
เปนหลักฐานวาเรือลําดังกลาวมีความสมบูรณในการเดินเรือและไมกอใหเกิดอุบัติเหตุ  ดังนั้นผูรับ
ประกันภัยจึงดูการตรวจสอบสมาคมจัดช้ันเรือในเร่ืองความคงทนทะเล (Seaworthy)  มาตรฐาน
ของแตละสถาบันจะมีความแตกตางกันออกไป  สมาคมจัดชั้นเรือไดมีการรวมกลุมกัน  เรียกวา  
IACS  (International  Association  of  Classification  Society) ซึ่งเปนการรวมสมาคมจัดช้ัน
เรือแนวหนา  ที่มีหลักเกณฑ  และความเขมงวดในการตรวจใกลเคียงกัน  ทําใหอัตราการคิดเบี้ย
ประกันทั้งสินคา  ตัวเรือและเคร่ืองจักร  จะไดรับการคิดในอัตราเบ้ียปกติ  สวนที่ไมอยูในกลุม
ดังกลาวจะถูกคิดอัตราเบ้ียประกันภัยในอัตราที่สูงข้ึนกวานี้   

โครงสรางเบี้ยประกันภัย  Premium  Structure    

.1.  อัตราความเสียหายของตลาดรวม  Total  Loss  Market  Ratio  ของเรือประเภท
เดียวกัน 

2.  อัตราเบ้ียประกันของตลาดสําหรับความเสียหายโดยสิ้นเชิง  Total  Loss  
Premium  Rate ของเรือประเภทเดียวกัน   

3.  อัตราเบ้ียประกันของตลาดสําหรับความเสียหายบางสวน  เชน  Total  Loss  
Premium  Rate  ปกติจะคํานวณเปนเงินดอลลารสหรัฐตอขนาดของ  Deadweight  Tonnage   

3.1 การประกันภัยซ่ึงกันและกัน P  &  I  Club (Protection  and  Indemnity 
Club)  คือ การประกันภัยซ่ึงกันและกัน เดิมเกิดจากเจาของเรือมารวมตัวกันเพื่อที่จะรวมกัน
ชดเชยคาเสียหายที่เกิดข้ึน  โดยในชวงแรกรวมกันเปนกลุมและเสียคาบํารุงของกลุมเทาๆกัน  
ตอมามีการพัฒนาตามพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ในป พ.ศ. 2449  และตามมาตรา 85  
ไดกําหนดคําจํากัดความของการประกันภัยซึ่งกันและกัน หรือ Mutual  Insurance  ดังนี้ 

1.   เม่ือบุคคลสองคนข้ึนไปหรือมากกวา  ตกลงที่จะรับประกันภัยใหแกกัน  
สําหรับการเสียหายทางทะเลเชนนี้ ถือวาเปนการประกันภัยซึ่งกันและกัน 
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2.   บทบัญญัติตางๆแหงพระราชบัญญัติที่เกี่ยวกับเบ้ียประกันภัย  จะนํามา
ปรับใชไมไดกับการประกันภัยซึ่งกันและกัน  แตวาการใหประกันหรือตกลงกันไวดวยวิธีอ่ืนตามแต
ที่ตกลงกัน  อาจจะนํามาใชแทนเบ้ียประกัน 

3.   บทบัญญัติตางๆ แหงพระราชบัญญัตินี้  อาจจะมีการดัดแปลงแกไขได
โดยขอตกลงของภาคี การดัดแปลงสําหรับกรณีการประกันภัยซ่ึงกันและกัน  ขอกําหนดของ
กรมธรรมที่ออกโดยสมาคม  หรือโดยกฎและขอบังคับของสมาคม 

4.   ภายใตขอบังคับและขอยกเวนตางๆที่กลาวไวในมาตรานี้  บทบัญญัติ
ตางๆ แหงพระราชบัญญัตินี้ใหปรับใชไดกับการประกันภัยซึ่งกันและกัน 

ผลจากประกันภัยทางทะเล ในป ค.ศ. 1906  ทําใหการประกันภัยซ่ึงกันและกัน
ระหวางเจาของเรือ พัฒนากลายเปนสมาคมรับประกันภัยซ่ึงกันและกัน กลายเปน Protection  
and  Indemnity Club  ถือวาเปนการแบงความเส่ียงภัยที่จะเกิดข้ึนกับเจาของเรือ  ที่เกินกวา
บริษัทประกันภัยจะรับผิดชอบ  มาอยูในความรับผิดชอบของสมาชิก P  &  I  Club ที่บริษัทเรือนั้น
เปนสมาชิกอยู หนาที่ของ P  &  I  Club  คือ  ดําเนินการดูแลเก่ียวกับอุบัติเหตุ  หรือความเสียหาย
ของสมาชิกในประเทศท่ีสมาชิกเกิดอุบัติเหตุ  ตลอดจนตรวจสอบรายละเอียดของอุบัติเหตุ ความ
เสียหาย  และการหามาตรการชวยลดความเสียหายกับสมาชิก  พรอมกับหาผูที่มีความรูความ
ชํานาญในการตรวจสอบความเสียหาย  และมีการบริหารขอมูลขาวสารที่เปนประโยชนใหกับ
สมาชิก    

การคุมครองของเอกสาร  Certificate  of  Entry  เร่ิมคุมครองวันที่ตกลงกันระหวาง
สมาชิกใน Club  วันหมดอายุ และตออายุสมาชิกวันที่  20  กุมภาพันธ  ของทุกป  เพราะเปนวัน
แรกที่น้ําแข็งในทะเลบอลติกไดละลายสามารถแลนเรือได  Club  Manager  คือคณะผูบริหาร
สมาคมที่เจาของเรืออยูสามารถที่จะขอตรวจเอกสารเกี่ยวกับสถาบันจัดชั้นเรือ และ ISM  ได
ตลอดเวลาที่ตองการ  โดยสมาชิกตองมีความพรอมในเร่ืองดังกลาวตลอดเวลา   

เปรียบเทียบ P  &  I  Club  กับ  Marine  Insurance 
1. P&I Club  เปนการประกันภัยซ่ึงกันและกัน  คือเปนทั้งผูรับประกันภัยและผูเอา

ประกันภัย  เพราะตองมีการจายการประกันสินไหมทดแทนซ่ึงกันและกัน ในขณะที่บริษัท
ประกันภัย  เปนเพียงแคผูรับประกันภัยเทานั้น 

2. P&I Club  เกิดข้ึนโดยไมหวังผลกําไร  แตเพื่อชวยเหลือกันในสมาชิก 
3. P&I Club  จํากัดคุณสมบัติของสมาชิก  
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4. P&I Club  เกิดจากการรวมเฉล่ียลงเงินที่เรียกวา Contributions และเรียกเก็บ 
Callเปนบริษัทจํากัด  เกิดจากการค้ําประกัน ไมตองมีทุนจดทะเบียน มีผูถือหุน ในขณะที่บริษัท
ประกันภัยเกิดจากเงินทุนจดทะเบียน ผูถือหุน และเรียกเก็บเบ้ียประกันภัย Premium  

5. P&I Club  คุมครองภัยและความรับผิดที่บริษัทประกันไมคุมครอง 
6. หลักฐานและขอสัญญาการรับประกัน  เรียกวา กรมธรรม  Marine  Insurance  

Policy  ในขณะที่ P&I Club  เปนหนังสือการเปนสมาชิก เรียกวา  Certificate  of Entry ถือเปนขอ
สัญญาความคุมครองที่รวมกฎขอบังคับของClub นั้นที่เจาของเรือเปนสมาชิก 

ผูวิจัยตองการเนนการศึกษา  เร่ืองของตัวเรือ  เพื่อใหสอดคลองกับประมวลการ
จัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ  จึงไดเก็บสถิติของการทําประกันภัยตัวเรือของบริษัท
ประกันภัยของไทย  ไดขอมูล  ดังนี้ 

ตารางที่  2.7  การเกิดอุบัติเหตุเรือน้ํามันของไทยต้ังแตป  2554 -2543 
 

ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
1 2554 น้ํามันหกจากเรือบริเวณ

ทาเรือแหลมฉบัง 
เกิดเหตุขณะทําการรับ
น้ํามันจากเรือของบริษัท 
Esso(Bunker) หกลง
ดานขางเรือ บนทาเรือ 

เรือลําดังกลาว
เดินทางไป
ฟลิปปนสแลว 
จะรายงานให
ทราบตอไป 

2 3 ม.ค. 
52 

รอยตอเกาะสมุย และ   
อ.ขนอม 
 จ.นครศรีธรรมราช   

เรือช่ือโฟรโมสต เรือพลิก
คว่ําและจมลง   เกิดจาก
คล่ืนลมกระโชกรุนแรง 
ระดับคล่ืนสูงกวา  5  เมตร  
ทําใหเรือพลิกคว่ําและจม 

เรือจมทั้งลาํ   
มีผูสูญหาย   
2  คน 

3 30 ธ.ค.
52 

เหนือสะพานพระราม  8 
แมน้ําเจาพระยา 

เรือยนตโชคเจริญ  ลากจงู
เรือลําเลียง  3  ลํา  เดินทาง
มาจากทาเรืออยุธยา  ลอง
ใตไปเกาะสีชัง ขณะถึงที่
เกิดเหตุ เรือ IRPC  6  ชน
กันบริเวณทายเรือลําเลียง
ชื่อ Tpi 6  เปนเหตุใหจมลง 

เรือ  Tpi  1   
จมทัง้ลํา 
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ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
4 5 ต.ค.

50  
หนารานอาหารยกยอ 
แมน้ําเจาพระยา 

เรือน้ํามนัโดนกันกับเรือตอ
ไมรับนักทองเที่ยว  ทําให
เรือตอไมจมลง เรือน้าํมนั
ไดรับความเสียหาย
เล็กนอย 

เรือโดนกัน 

5 15 ต.ค
50 

ละติจูด 13 10 200 เรือวีแอล 4  แซงข้ึนหนาเรือ
ถาวรสิน  แตแซงไมพน จงึ
เกิดกาเฉีย่วชนเรือถาวรสิน 

เรือโดนกัน 

6 21ม.ค
49 

อาวมาบตาพดุ เรือบรรทุกน้ํามันชื่อ ดนัย 4 
โดนกันกับเรือ  บรรทุก
น้ํามัน ศรีกาญจนา  

เรือดนัย 4  ไดรับ
ความเสยีหาย
ทางกราบขวา(ถัง
2) ดานบนยุบ
เล็กนอย เรือศรี
กาญจนาไดรับ
ความเสยีหาย
สินคาและน้ํามัน
เรือทั้งสองไม
ร่ัวไหลลงทะเล 

7 3 มี.ค 
49 

บริเวณแมน้ําเจาพระยา เรือโชคชัยนาวา บรรทุก
ทรายถูกเรือ TPI 4  โดนกัน
ทําใหเรือโชคชัยนาวา จม
ลงในแมน้ําเจาพระยา 

เรือโชคชัยนาวา
จมลงทั้งลํา เรือ 
TPI  4  เสียหาย
เล็กนอย 

8 6 ก.ค.
49 

ทาเทียบเรือ TPI 2 เพลิงไหมเรือบรรทุกน้าํมัน
ในหองหางเสือ 

ตนกลเรือไดรับ
บาดเจ็บ 

9 2  มี . ค .
47 

กลางแมน้ําเจาพระยา เรือ BENCHMARK 9 จะ
เขาเทยีบทาคลังน้าํมนัเชลล 
ทัศนะวิสัยไมดีมองไมเหน็
เรือลําอ่ืนเปนเหตุใหโดนกับ
เรือแสนสมบูรณที่กําลัง
ผานข้ึนมา 

เรือแสนสมบูรณ
จม  เรือ 
BENCHMARK 
9 ไมไดรับความ
เสียหาย 
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ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
10 22 มี.ค

47 
หนาวัดตําหนกัเหนือ  
อ.ปากเกร็ด  จ.นนทบุรี 

เรือบรรทุกทราย PSV 23  
โดนเรือน้าํมันไมทราบช่ือ
เฉ่ียวชนในเวลากลางคืน 

เรือบรรทุกทราย
จม 

11 18 ต.ค
47 

หนาศาลเจาพอหลักเมือง 
สมุทรสาคร 

เกิดจากการหลบเรือ
โดยสารในระยะกระช้ันชิด  
ทําใหเรือเสียการทรงตัว 

ไมมี
ผูไดรับบาดเจ็บ 

12 26 ธ.ค
47 

เกาะครก  จ.ชลบุรี เรือ DRAGON 1 เกิด
อุบัติเหตุชนหนิโสโครก 
ขณะเดินทางจากคลัง
น้ํามันบางจากไปยังทาเรือ
มาบตาพุด 

มีน้ํามันเตา
ร่ัวไหลลงสูทะเล 

13 30 ธ.ค
47 

แมน้ําเจาพระยา เรือน้ํามนั V.C.C  2 ออก
จากทาและกลับลํา  เปน
เวลาขณะที่เรือสินคาแลน
มา เรือน้ํามนัแจงทางชอง 
13 แตทั้งสองลําไมสามารถ
ส่ือสารกันได เปนเหตุใหเรือ
สินคากระแทกโดนเรือ
น้ํามัน 

หัวเรือน้ํามนัแตก  
มีน้ํามันร่ัวไหลลง
สูแมน้ํา
เจาพระยา
จํานวนมาก 

14 24 ก.ค
46 

บริเวณทาเทยีบเรือ T.P.I 
ใกลคลองกนปก บริเวณ
อาวไทย ระยอง 

เรือถูกพายุกรรโชกแรงทัง้
กระแสน้ําคลืน่ซัด  ทาํใหโซ
สมอเรือขาด  ไมสามารถ
ควบคุมเรือได  เรือจึงเกย
ต้ืน 

เรือเกยต้ืน 

15 28 มี.ค
45 

ปากอาวแมน้าํแมกลอง เรือบรรทุกน้ํามัน V.L 5         
หลบหลีกเรือประมงไป
ทางซาย 

เรือเกยต้ืน 

16 25 เม.ย
45 

หลังเกาะสีชัง เรือวชิร  บรรทกุน้ํามันดิบ  
ไฟไหมหองเครื่องเรือ 

เสียหายเล็กนอย 
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ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
17 4 พ.ค.

44 
ทะเลระหวางเกาะไผ-
เกาะลาน จ.ชลบุรี 

เรือตางประเทศบรรทุก
น้ํามัน M.V.CASPIAN  
SEA เดินสวนกันในระยะ
กระช้ันชิด  เพราะเหตุ
ทองฟาปด 

M.V.CASPIAN  
SEA ไมสามารถ
สรุปความ
เสียหายไดเรือ
จิตรปรารถนา 4 
แตกออกเปน 2 
สวน และจมลง 

18 11 พ.ค
44 

ตรงขามทา 18  จี     
จ.สมุทรปราการ 

เรือบรรทุกน้ํามัน อิสริยา 
ชนบานเรือ  เคร่ืองยนต
ถอยหลังไมทาํงาน 

กลักกิโลเมตร
ของกรมเจาทา 
บานเรือนราษฎร
และเสาไฟฟาลม  
ไดรับความ
เสียหาย 

19 12 พ.ย
44 

หนาวัดอรุณราชวราราม 
กรุงเทพมหานคร 

เรือบรรทุกน้ํามัน T.P.I 6 
ชนกับเรือเกยีรติชูชัย 15  

ผูเสียชีวิต  1 ราย 

20 7 พ.ย 
43 

ทาเตียนฝงตะวันออก เรือน้ํามนั T.P.I 3  ฝนตก
หนกักระแสลมแรง  ทําให
มองไมเหน็ทัศนียภาพ 
หัวเรือ 

เรือและบานเรือน
ราษฎรไดรับ
ความเสยีหาย 

ที่มา  :  กรมเจาทา 

จากตารางพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับเรือน้ํามันต้ังแตป 2543- 2554  พบวามีการเกิด
อุบัติเหตุถึง 20 คร้ัง  โดยในการเกิดอุบัติเหตุนี้มีความเสียหายเกิดข้ึนทั้งตัวเรือ  ผูปฏิบัติงานในเรือ  
หรือบุคคลที่สาม  ทําใหหนาที่การรับผิดชอบจึงตองอยูกับบริษัทประกันภัยที่เรือไดซื้อประกันไว 
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ตารางที่ 2.8  สัดสวนรอยละของเบ้ียประกันภัยการประกันภัยทางทะเลและ
ขนสง เนนเฉพาะตัวเรือ 

                                                                                              (หนวย :  ลานบาท) 
จํานวนเบี้ยประกันภัยรับ
โดยตรง 

สัดสวนของเบี้ยประกันภัย  
ชื่อบริษัทประกันภัย 

2552 2553 2552 2553 
Ayutthaya   Insurance 50.49 64.00 2.33 3.36 
Allianz  C.P. 2.49 0.61 0.1 0.03 
AXA  Insurance 1.9 0.918 0.13 0.05 
Bangkok Saha Insurance 0.42 0.48 0.06 0.10 

IAG  Insurance 20 20 3 3 
MSIG  Insurance 0.43 0.46 0.02 0.02 
Navakij  Insurance 1.19 1.62 0.06 0.09 
QBE  Insurance - 94 - 15.8 
SCB  Insurance 2.09 3.01 0.07 0.11 
Siam  City  Insurance 10.55 14.32 1.44 1.97 
Southeast  Insurance 0.05 0.00 0.25 0.01 
The  Deves  Insurance 18.71 19.11 0.75 0.59 
Tippaya   Insurance 39.44 43.78 0.45 0.44 
The  Viriyh  Insurance - 6.16 - 0.03 
  

ที่มา:  รายงานประจําป  ที่เสนอสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริมการ
ประกอบธุรกิจประกันภัย   

จะเห็นไดวาบริษัทประกันภัยของไทยมีการรับเบ้ียประกันภัยตัวเรือนอยมาก  
เนื่องจากกองทุนเงินของแตละบริษัทประกันภัยมีนอย  จึงทําใหการรับประกันไมสามารถ
รับประกันในลักษณะความรับผิดชอบที่สูงมากได  สงผลใหเกิดการสงตอReinsurance  ใน
ตางประเทศเปนจํานวนมาก สวนหนึ่งเปนเพราะปญหาของกองเรือไทย ที่เปนเสมือนจุดดอยใน
การพัฒนากองเรือ โดยมีสาเหตุ ดังนี้ (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี: 2537)
คือ กองเรือไทยนั้น  เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน  จะพบวาเรือไทยเสียเปรียบดานตนทุนการ
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ดําเนินการ  ทําใหการแขงขันกับเรือตางชาติจึงเปนเร่ืองที่ยาก  และเปนที่ทราบกันดีวาธุรกิจการ
ขนสงทางทะเลเปนธุรกิจที่เสรี เพราะเรือของชาติตางๆสามารถเขามาขนถายสินคาในทาเรือ
ภายในประเทศได 

1.  ปญหาภาษี  เนื่องจากตนทุนในการบริหาร  ถือเปนปจจัยสําคัญที่ผูประกอบการ
เรือไทยตองเสียภาษีมากกวาเจาของเรือในหลายประเทศที่อาจจะไมไดเรียกเก็บเชนนี้  เชนภาษี
เงินไดคนประจําเรือ  ภาษีเงินไดเงินปนผล  อากรนําเขาเรือ  ภาษีเชาเรือ  ภาษีเงินไดจากการขาย
เรือเกา  ภาษีเงินไดเงินชดเชยจากบริษัทประกันภัย  และภาษีอ่ืนๆ ที่จะทําใหตนทุนในการบริหาร
จัดการเรือไทยสูงข้ึนไปดวย  และเรือไทยสวนใหญเปนการซื้อเรือเกามาดําเนินกิจการ  ซึ่งก็มี
ตนทุนสูงอยูแลวจากเรือที่เกา  นอกจากนี้ภาษียังสงผลใหไมเกิดการดึงดูดนักลงทุนเขาสู
อุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลนี้  และผูประกอบการที่ทนไมไดกับคาใชจายที่สูง  จึงนําเรือไปจด
ทะเบียนในตางประเทศ  เพื่อชวยในการลดตนทุนดานการบริหารจัดการได 

2.  ปญหาการเงิน  อุปทานระวางเรือในตลาดเรือสวนใหญมักจะมากกวาความ
ตองการที่แทจริง  เนื่องจากกองเรือจากตางชาติมีขนาดกองเรือที่ใหญ  เพราะไดรับการสนับสนุน
จากรัฐบาลที่ดี  ทําใหเมื่อกองเรือใหญ  การหาตลาดจึงตองแสวงหาตลาดภายนอกประเทศดวย  
กองเรือตางชาติจึงเขามาหาตลาดในไทย  โดยประเทศเพื่อนบาน  เชน  อินโดนีเซีย  มาเลเซีย  มี
การสงเสริมกองเรือ  โดยการใชมาตรการในการลดอัตราดอกเบ้ียตํ่า  หรือจัดสรรงบประมาณใน
การพัฒนากองเรืออยางจริงจัง หรือเชน  อินโดนีเซียวาจางตอเรือในประเทศ  แลวนํามาใหเอกชน
เชาซื้อในอัตราดอกเบ้ียตํ่า  แตกองเรือไทยตองกูเงินในอัตราดอกเบ้ียสูงจากภายในประเทศ  ซึ่ง
สวนใหญก็มักไมอยากใหกู  เพราะมองวาเรือเกา  ทําใหโอกาสในการซ้ือเรือใหมจึงมีนอยมากกับ
กองเรือไทย 

3.ปญหาการสงวนสินคาใหขนโดยเรือของประเทศไทย  การสงวนสินคาจะกระทําทั้ง
สินคารัฐบาลและเอกชน เชน  สินคาที่จัดซื้อหรือจัดหาโดยหนวยงานของรัฐ  สินคาที่รัฐบาลให
ความชวยเหลือตางประเทศ  สินคาที่ใชเงินกูจากสถาบันของรัฐ  สินคาที่รัฐกําหนดใหขนโดยเรือ
ของประเทศ  เชน  น้ํามันและอ่ืนๆ  แตประเทศไทยตองประสบปญหา  เพราะสินคามีเพียง
เล็กนอย  และมีเรือเพียงบริษัทเทานั้นที่ไดประโยชนจากมาตรการนี้ 

4.ปญหาโครงสรางอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีไทย  เร่ิมจากกองเรือ  พบวากองเรือไทย
มีขนาดเล็ก เมื่อเทียบกับปริมาณการคาทางทะเล   และเปนกองเรือที่ยังไมทันสมัย เรือเกา  ทําให
ความสามารถในการแขงขันตํ่า  เสียคาใชจายในการซอมบํารุงมาก   
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วิธีการแกปญหาของระบบกองเรือไทย จึงตองพัฒนาในทุกภาคสวนทั้งภาครัฐ  
เอกชนรวมกัน  เพื่อทําใหกองเรือของไทย  สามารถแขงขันกับคูแขงทั้งในประเทศเพื่อนบาน และ
นานาชาติได   เพราะการแกปญหาดังกลาว  ตองมีการวางแผนอยางเปนระบบ รวมทั้งสถาบัน
การเงินและการประกันภัยดวย ที่ตองลงทุนในเร่ืองของการรับประกันภัยตัวเรือและสินคาทาง
ทะเล มากกวาที่จะใหผลประโยชนอยูในมือของบริษัทตางชาติ   

2.5 แนวคิดกฎหมายท่ีเกี่ยวของ สําหรับกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับเรือไทย ซึ่งถือ
วาเรือทุกลําที่ชักธงไทย  จําเปนตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติดังนี้  ซึ่งในแตละพระราชบัญญัติ
จะมีความเกี่ยวของกับ ISM  ทั้งทางตรงและทางออม  ถึงแมในบางพระราชบัญญัติของไทยอาจ
ลาสมัย แตทางภาครัฐก็พยายามปรับใหเขากับอนุสัญญาระหวางประเทศที่ไทยเขารวม  ซึ่งถาเรือ
ไมปฏิบัติตามก็จะไมสามารถเดินเรือได   

1.  พระราชบัญญัติเรือไทย  พ.ศ.2481  กลาวถึง การจดทะเบียนเรือไทย  ใบทะเบียน
เรือไทย  การโอนกรรมสิทธิ์เรือไทยที่ไดจดทะเบียนแลว  การจํานองและบุริมสิทธิอันเกี่ยวกับเรือ
ไทยที่ไดจดทะเบียนแลว  ชื่อเรือ  การเปลี่ยนแปลงเรือ  การเปลี่ยนเมืองทาข้ึนทะเบียน  การจด
ทะเบียนการเปลี่ยนแปลง  และการจดทะเบียนใหม  สิทธิพิเศษและหนาที่ของเรือไทย  เบ็ดเตล็ด  
บทกําหนดลงโทษ 

2.  พระราชบัญญัติจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล  พ.ศ. 2537  กลาวถึงการ
จํานองเรือ  การทําสัญญาและจดทะเบียนจํานองเรือ  ผลของการจํานองและการบังคับจํานอง 
บุริมสิทธิทางทะเล 

3.  พระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ.2534  กลาวถึง  เจาหนี้เปนผูขอใหศาลส่ังกักเรือ
ลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ 

4.  พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย  พ.ศ.2456  กลาวถึง   การเดินเรือ  
เขตทาเรือ  และเขตจอดเรือ  วาดวยทําเลทอดจอดเรือ  วาดวยทางเดินเรือในลําแมน้ํา วาดวยแพ
ไม   แพคนอยู  ขอบังคับเบ็ดเตล็ด   ขอบังคับสําหรับออกใบอนุญาตการใชและการควบคุมเรือ
กําปน  และเรือตางๆ การตรวจเซอรเวยเรือ วาดวยเรือกลไฟทุกอยาง  ขอบังคับพิเศษหมวดที่ 1 
ขอบังคับสําหรับเรือกําปนและเรือตางๆที่บรรทุกส่ิงของที่อาจทําใหเกิดอันตรายข้ึนได วาดวย
คาธรรมเนียมประภาคาร  ขอบังคับสําหรับการปองกันโรคภยันตราย  ขอบังคับสําหรับผูบริหาร  
วาดวยการใชอํานาจสําหรับโทษสําหรับความผิด  ลักษณะโทษและลักษณะรับผิดชอบทางแพง  
ขอบังคับทั่วไปสําหรับเม่ือมีเหตุเรือโดนกัน 
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5.  พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน  พ.ศ.2522 

6.  พระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี  พ.ศ.2521 

7.  พระราชบัญญัติสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย พ.ศ.2537  กลาวถึง               
การจัดต้ังสภา  สมาชิก  กรรมการและพนักงาน การดําเนินกิจการของสภา  การควบคุมของรัฐ  
บทกําหนดลงโทษ   

8.  พระราชบัญญัติการรับขนของในทะเล พ.ศ.2534  หนาที่และสิทธิของผูขนสง  ใบ
ตราสง  หนาที่และสิทธิของผูขนสง  ความรับผิดของผูขนสง  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง  
ขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงและการคิดคาเสียหาย   

9.  พระราชบัญญัติปองกันกระทําบางอยางในการขนสงสินคาออกทางเรือ  2511  
นอกจากนี้ยังมีอนุสัญญาระหวางประเทศที่ถือเปนระเบียบที่สําคัญ  เพราะทําใหเรือทั่วโลกและรัฐ
เมืองทาจะตองปฏิบัติตาม  โดยตองออกกฎหมายภายในประเทศใหสอดคลองกับอนุสัญญาที่ได
เขาสัตยาบันแลว ซึ่ง ISM CODE ถือเปนสวนหน่ึงในอนุสัญญาระหวางประเทศSOLAS  ทําให
กรมเจาทาของไทย  และกองเรือไทยจึงตองปฏิบัติตามอนุสัญญาดังกลาว นอกจากนี้ยังมี
อนุสัญญาที่เกี่ยวของกับ ISM ดังตาราง 2.9 

ตาราง 2.9 อนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเล 

 

กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

Maritime Safety 

ความปลอดภัยทาง
ทะเล SOLAS 

อนุ สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตใน
ท ะ เ ล  พ . ศ . 2517 
(International 
Convention for the 
Safty of Life at Sea,  

วัตถุประสงคเพ่ือกําหนดมาตรฐานเพื่อการตอ
เรือ  อุปกรณที่เก่ียวของกับการปฏิบัติการของ
เ รือ ซ่ึงจะตองมีความปลอดภัย  ทําให รัฐ
เจาของธงจะตองควบคุมใหเรือของตนปฏิบัติ
ตามขอกําหนดของอนุสัญญา โดยการออก
ใบรับรองใหแกเรือท่ีไดปฏิบัติตามมาตรฐานที่
วางไว 

ใ ห สั ต ย า บั น  18 
ธันวาคม 2527 

รั บ ร อ ง ใ น ป 
2 5 1 7  มี ก า ร
ปรับปรุงแกไข
หลายคร้ัง 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
คนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยทาง
ทะเล พ.ศ.2522 
SAR(International 
Convention on 
Maritime Search 
and Rescue,         
1979 ) 

วัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการ
รวมปฏิบัติการระหวางรัฐบาลและและผูมีสวน
รวมในการปฏิบัติการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยทางทะเล ซึ่งมีการจัดทําแผน และ
จัดต้ังศูนยประสานงานชวยเหลือผูประสบภัย
เปนหนวยงานยอย  และมีขั้นตอนการปฏิบัติ
ในกรณีฉุกเฉินหรือเตือนภัยในขณะปฏิบัติการ
ชวยเหลือ รวมถึงการ 

มีแผนที่จะเขา 

เปนภาคี 

รั บ ร อ ง  2 7 
เมษายน 2522  

มีผลบั ง คับใช 
2 2  มิ ถุ น ายน 
2528 

ม ล พิ ษ ท า ง ท ะ เ ล 
(Marine Pollution) 

อนุ สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
เตรียมการปฏิบัติการ
และความรวมมือใน
การปองกันและขจัด
มลพิษน้ํามัน 

พ.ศ.2533  

(International 
Convention on Oil 
Pollution 
Preparedness 
Response and 
Cooperation, 1990 
or OPRC) 

เพื่อสรางความรวมมือระหวางประเทศในการ
ขจัดคราบน้ํามันและมลพิษที่เกิดจากคราบ
น้ํามัน โดยการจัดทํามาตรการระดับประเทศ
หรือมาตรการระหวางประเทศ ทําใหเม่ือเกิด
เหตุการณจริงขึ้น  สามารถที่จะปฏิบัติงานได
อยางรวดเร็ว  และมีแบบแผน 

20 เมษายน 2543 รั บ ร อ ง  3 0 
พ ฤ ศ จิ ก า ย น 
2533  

มีผลบั ง คับใช 
13 พฤษภาคม 
2538 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
ปองกันมลพิษจาก
เรือพ.ศ.2516 และ
พิธีสาร พ.ศ. 2521  

(International 
Convention for the 
Prevention of 
Pollution from 
Ships, MARPOL 
73/78) 

เปนมาตรการที่ปองกันมลภาวะจากเรือโดยมี
การกลาวถึงการปองกันมลพิษจากน้ํามัน จาก
สารเคมีเหลวที่บรรทุกในระวาง หรือจากสาร
อันตรายท่ีบรรจุหีบหอ น้ําเสียของเรือ ขยะ
ของเรือ อากาศจากเรือ และจากน้ําอับเฉาเรือ 
นอกจากนี้ ยังกําหนดให เ รือบรรทุกนํ้ามัน
ขนาดต้ังแต 20,000 dwt ตองมี Segregated 
Ballast Tanks (SBT) 

ใหสัตยาบันแลว มีผลบังคับใช 2 
กุมภาพันธ 
2551 

อนุสัญญาวาดวย
การปองกันมลพิษ
ทางทะเลเนื่องจาก
การท้ิงวัสดุเหลือใช
และวัสดุอยางอื่น 
ค.ศ.1972  

(Convention on the 
Marine Pollution by 
Dumping of 
Wastes and Other 
Matters, 1992 or 
LDC)  

เปนควบคุมปองกันมลภาวะอันเกิดจากการ
ทิ้งวัสดุที่เปนพิษตอส่ิงแวดลอมลงในทะเล 
จากเรืออากาศยานฐาน ลอยนํ้า  หรือ
ส่ิงกอสรางลอยนํ้าใดที่อยูในทะเล ยังไมให
สัตยาบัน 30 สิงหาคม 2518 

ยังไมใหสัตยาบัน 3 0  สิ ง ห า คม 
2518 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

พิธีสารว าดวยการ
เตรียมการปฏิบัติการ
และความรวมมือใน
การปองกันและขจัด
มลพิษจากสารพิษ
และสา รอั น ต ร า ย 
พ.ศ. 2543 

(Protocol on 
Preparedness, 
Response and Co-
operation to 
pollution Incidents 
by Hazardous and 
Noxious 
Substances, 2000)  
(HNS Protocol) 

เปนการกําหนดกรอบความรวมมือในการตอสู
กับตนเหตุมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากสารพิษ
หรือสารอันตราย โดยกําหนดใหเรือมีแผน
ฉุกเฉินตอตานมลพิษในกรณีที่เกิดเหตุการณ
ที่เก่ียวกับ ส่ิงที่บัญญัติไวในพิธีสาร  HNS 

ยังไมใหสัตยาบัน 1 5  มี น า ค ม 
2543  

มีผลบั ง คับใช 
1 4  มิ ถุ น ายน 
2550 

อนุ สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยระบบ
กันเพรียงของเรือ 

(International 
Convention on the 
Control of Harmful 
Anti-fouling 
Systems on Ships 
(AFS), 2001 

การหามหรือจํากัดการใชสารอันตรายที่ใชใน 

สีกันเพรียงที่ใชทาลงบนตัวเรือเรือ  ตลอดจน
จัดปองกันการใชสารอันตรายในระบบกัน
เพรียงของเรือ 

ยังไมใหสัตยาบัน รับรอง 5 
ตุลาคม 2544  

มีผลบังคับใช 
17 กันยายน 
2551 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
จัดการน้ําอับเฉาและ
ตะกอน  
(International 
Convention for the 
Control and 
Management of 
Ships' Ballast 
Water and 
Sediments, 2004) 

การปองกันการลดและการกระจายของสัตว
น้าํที่อยูกันตางภูมิภาคที่มีอันตรายและ
กอใหเกิดโรค ดวยการควบคุมและจัดการนํ้า
อับเฉาเรือและตะกอนของน้ําอับเฉา  เพ่ือทํา
ให Alien Species  ไมใหเขามาในตางเขตกัน
ได อันจะเปนภัยคุกคามกับสัตวน้ําทองถ่ิน 

ยังไมใหสัตยาบัน รับรอง 13 
กุมภาพันธ 
2547  
ยังไมมีผล
บังคับใช 

ความรับผิดและการ
ชดเชยคาเสียหาย 
(Liability and 
Compensation) 
อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยความ
รับผิดทางแพงเพื่อ
ความเสียหายจาก
มลพิษน้ํามัน พ.ศ.
2512 (International 

Convention on Civil 
Liability for Oil 
Pollution  
Damage,1992 ) 

วัตถุประสงค เพื่อจัดทําเปนกฎและระเบียบ
พิธี ระหวางประเทศ  ชวยในการวินิจ ฉัย
เก่ียวกับความรับผิดและการจัดการคาสินไหม
ทดแทนเมื่อเกิดกรณีตางๆท่ีเก่ียวกับน้ํามัน ทํา
ให บุคคลที่ไดรับความเสียหายจากมลพิษ
น้ํามันเนื่องจากอุบัติเหตุทางทะเล หรือการ
ปลอยทิ้งน้ํ ามันจากเรือ  ได รับการชดเชย
คาเสียหาย  

อยูในระหวาง
ดําเนินการเขาเปน
ภาคี 

รับรองเมื่อ 29 
พฤศจิกายน 
2505 
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กฎหมาย  ขอตกลง
ระหวางประเทศ 

สาระสําคัญ สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

ความรับผิดและการ
ชดเชยคาเสียหาย 
(Liability and 
Compensation) 
อนุสัญญาระหวาง
ประเทศ 
วาดวยการจัดต้ังกองทุน
ระหวางประเทศเพื่อ
ชดใชความเสียหายจาก
มลพิษของน้ํามัน  
(International 
Convention on the 
Establishment of an 
International Fund for 
Compensation for oil 
Pollution Damage, 
1992-FUND) 

มีการจัดต้ังกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดเชย
คาเสียหายท่ีเกิดจากมลพิษน้ํามันในกรณีที่
เงินชดเชยจากอนุสัญญา CLC ไมเพียงพอตอ
คาเสียหายท่ีเกิดขึ้น หรือไมสามารถจายได จะ
สามารถนําเงินในกองทุนดังกลาวไปจาย
ทดแทนได 

อยูในระหวาง
ดําเนินการเขาเปน
ภาคี 

รับรองเมื่อ 18 
ธันวาคม 2514 

ดานการลงโทษ 
อนุสัญญาเพื่อการ
ปราบปรามการกระทํา
อันมิชอบตอความ
ปลอดภัยในการเดินเรือ 
ค.ศ.1988 (SUA) 
(Convention for the 
Suppression of 
Unlawful Acts Against 
the Safety of Maritime 
Navigations, 1988) 

วั ต ถุ ป ร ะสงค เ พ่ื อ กํ าหนดบทลง โทษ ท่ี
เหมาะสมตอบุคคลที่กระทําการอันมิชอบดวย
กฎหมายแกเรือ ซึง่รวมถึงกรณีดังตอไปนี้ 
  - การยึดเรือโดยใชกําลัง 

  - การกระทําที่แสดงความรุนแรงตอบุคคลท่ี
อยูบนเรือ 

  - การวางหรือติดต้ังอุปกรณบนเรือซ่ึงอาจทํา
ใหเรือเกิดความเสียหาย 

มีแผนที่จะเขาเปน
ภาคี 
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2.6  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ    

(วสันต  พรงาม : 2553)  วิทยานิพนธเร่ือง  ผลกระทบของประมวลการจัดการเพื่อ
ความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  CODE  ตอหนาที่ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดิน
ทะเลไดอยางปลอดภัย(Seaworthiness) เปนวิทยานิพนธซึ่งเกี่ยวของกับหลักทางกฎหมาย  โดย
ผูวิจัยไดพยายามที่จะอานคาในเร่ืองถาผล ISM  CODE  บังคับใช  สงผลใหบริษัทเรือตองมีการ
ต่ืนตัวและยอมทําตามระบบดังกลาว โดยใชการอธิบายตามหลักกฎหมาย เชน หนาที่ของผูขนสง
ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย  เปนตน 

(สาธิต  อรุณ : 2543 )  วิทยานิพนธเร่ือง การนําระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย  
ISM  CODE  มาใชกับเรือบรรทุกน้ํามันไทย  ผูวิจัยตองการนําเสนอวา  ผูที่มีสวนเกี่ยวของในเรือ
บรรทุกน้ํามันของไทยนั้น  มีความรูความเขาใจในระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย ISM  
CODE  เพียงใด โดยการรับรูความเขาใจข้ึนอยูกับการดําเนินการของบริษัทนั้นๆ พบวาทุก
หนวยงานที่ศึกษามีความรูความเขาใจเร่ือง ISM ในระดับเขาใจมาก 

(ณัฏฐกรณ สําราญ : 2548)  วิทยานิพนธเร่ือง  การศึกษาเร่ืองการนําระบบบริหาร
ความปลอดภัยนานาชาติ (ISM) มาใชในเรือบรรทุกน้ํามันปโตรเลียม  ผูวิจัยตองการศึกษาวา
สามารถนําระบบ  ISM  มาปฏิบัติ สามารถลดอุบัติเหตุในองคกรได    

(มังกร  เบญจรัตนาภรณ: 2552)  วิทยานิพนธเร่ือง  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ใชบริการ เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล  สําหรับสินคาเหลว  ผูวิจัยตองการศึกษาปจจัยที่มีสวยใน
การเชาเรือขนสงสินคา เพื่อเปนสวนหนึ่งในการตัดสินใจขององคกรธุรกิจผูตองการเชาเรือ โดยมี
ปจจัยในเร่ือง สินคา  อายุเรือ  มาตรฐานของเรือ  เสนทางการขนสง ผูปฏิบัติงานในเรือที่มีสวน
เกี่ยวของ 

(ศูนยฝกพาณิชยนาวี :2549)  หนังสือหลักสูตรบริหารเรือน้ํามันชั้นสูงของศูนยฝก
พาณิชยนาวี   มีเนื้อหาเกี่ยวกับการแนะนําเบ้ืองตนเกี่ยวกับเรือน้ํามัน  คุณสมบัติของปโตรเลียม  
ความปลอดภัย  การปองกันมลภาวะ  การออกแบบตอสรางและอุปกรณ  การปฏิบัติการบนเรือ
น้ํามัน   



 
 

61 

(ทวีวัฒน  ชื่นบานเย็น : 2548)  วิทยานิพนธเร่ือง  ผลการดําเนินงานของธรุกจิประกนั
วินาศภัยในประเทศไทยกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ  เปนการศึกษาเชิงเปรียบเทียบกอนและหลัง
เกิดวิกฤตเศรษฐกิจ 2540  โดยดูจากงบทางการเงินของบริษัทประกัน  การศึกษาพบวากอนเกิด
วิกฤตเศรษฐกิจกําไรของบริษัทประกันวินาศภัยมากกวาหลังเกิดวิกฤตเศรษฐกิจ 

ปตท  เอกสารการจัดการเรือบรรทุกน้ํามันและการประเมินตนเอง  ซึ่งในเอกสารจะ
เปนสวนหนึ่งในการประเมินตนเอง  ของบริษัทเรือที่จะเขามารับขนน้ํามันให ปตท  โดยตองปฏิบัติ
ตามขอกําหนดที่ ปตท  กําหนด  โดยในบางสวนจะมีความคลายคลึงกับหลัก ISM  CODE 

 



บทที่  3 
 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 

การศึกษาวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey   Research)   โดยเปนการศึกษา
เร่ือง  การประเมินผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  
CODE) ที่บังคับใชตอกองเรือบรรทุกน้ํามันของไทย   

ภาพท่ี  3.1  ขั้นตอนการวิจัย    
 

                                                                                                                    การศึกษาเอกสาร และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
 
 

 

กําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง  
 
 

      เคร่ืองมือท่ีใชในการศึกษา 

 
 
 
 
 
 
 

เก็บรวบรวมขอมูล 
 
 
 
 

วิเคราะหขอมูล  
 
 
 

สรุปผล 
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3.1   ประชากรการศึกษาและกลุมตัวอยาง 

ประชากรที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้  คือ  ผูที่มีความรูเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  CODE)  ไดแก  กรรมการผูจัดการ (Managing  Director)  
ผูบริหารระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (Designated  Person : DP)  
ผูจัดการฝายปฏิบัติการ  (Operation  Manager)  ผูจัดการฝายเทคนิค (Technical  Manager)  
ผูจัดการฝายคนประจําเรือ (Crew  Manager)  นายเรือ(Master  or  Captain)  ตนกลเรือ  (Chief  
Engineer)  ตนเรือ (Chief  Officer)  จํานวน  22  บริษัท   รวมจํานวน  40  คน  

3.2   เครื่องมือที่ใชในการศึกษา 

เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา  ประกอบดวยแบบสอบถาม  9  สวน  คือ 
สวนที่ 1  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 2  แบบสอบถามเพื่อความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความ

ปลอดภัยระหวาง   ประเทศ (ISM  CODE) 
สวนที่ 3  การประเมินผลสัมฤทธ์ิ การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย

ระหวางประเทศ ISM CODE  ของบริษัทเรือน้ํามัน ผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 4  การเกิดอุบัติเหตุของเรือน้ํามันของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 5  การตรวจสอบ  และควบคุม  การปฏิบัติงาน ใหเปนไปตามประมวลการ

จัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  CODE) 
สวนที่ 6  การทําประกันภัยของเรือน้ํามันของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 7  ใบอนุญาต DOC  และการถูกกักเรือ  (Detention) 
สวนที่ 8  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM  CODE  มาใชกับเรือน้ํามันของ

ผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 9  อุปสรรคที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM  CODE  มาใชกับเรือน้ํามันของผูตอบ

แบบสอบถาม 

การทดสอบเคร่ืองมือ 
การศึกษานี้  มีการนําเคร่ืองมือที่สรางข้ึนเสนอตออาจารยที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบ

เนื้อหา และความครบถวนสมบูรณของเคร่ืองมือ     และมีการจัดทําการทดสอบเคร่ืองมือ (Pilot  
Test)  โดยนําแบบสอบถามไปทดสอบกับบริษัทเรือน้ํามันบางสวนของกลุมตัวอยาง  จํานวน  2  
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บริษัท 4  ชุด  หลังจากนั้นนํามาวิเคราะหหาคาความเช่ือมั่นของเคร่ืองมือ  โดยวิธีการใชสูตร
สัมประสิทธิ์แอลฟา (Coefficient  of  Alpha)  ของ  Cronbach   

3.3.   การเก็บรวบรวมขอมูล   

การศึกษาวิจัยนี้มีขอมูลที่ใชในการศึกษาแบงเปน ขอมูลปฐมภูมิ (Primary  Data)  
และขอมูลทุติยภูมิ(Secondary  data)  

3.3.1   ขอมูลปฐมภูมิ (Primary  Data)  คือ  ผูวิจัยใชแบบสอบถามในการเก็บ
รวบรวมขอมูล  ตามกลุมตัวอยางซึ่งมีคุณสมบัติตามที่กําหนดไวในหัวขอประชากรและกลุม
ตัวอยาง  จํานวน  22  บริษัท  จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเอง
ตามวันเวลาท่ีไดนัดหมายกันทางโทรศัพท  หรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส  จากนั้นรวบรวม
แบบสอบถาม  และนําขอมูลที่ไดไปวิเคราะหผล  นอกจากนี้ยังมีการสัมภาษณสวนบุคคล 
(Personal Interview)  เปนการส่ือสารตอหนากันและกัน   ระหวางผูสัมภาษณและผูตอบ ซึ่งเปน
ผูใหขอมูล  โดยในที่นี้หมายถึง  ผูวิจัย  และผูที่เกี่ยวของในแบบสอบถาม  เปน กลุมประชากร
ตัวอยาง  บริษัทประกันภัย  และบริษัทน้ํามันผูวาจางเรือในการบรรทุกน้ํามัน 

3.2   ขอมูลทุติยภูมิ(Secondary  data)   คือ  รวบรวมจากเอกสาร  ขอมูลสารสนเทศ  
บทความเอกสารทางวิชาการ  รายงาน  วารสาร ซึ่งเกี่ยวของกับประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ   ISM  CODE   หรือการร่ัวไหลของน้ํามันในประเทศไทย  การทํา
ประกันภัยทางทะเลและขนสงจากรายงานของสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริม การ
ประกอบธุรกิจประกันภัย  เปนตน 

4.   วิเคราะหขอมูล 

ในการวิจัยนี้  ผูวิจัยไดดําเนินการวิเคราะหขอมูล  และประมวลผลขอมูล  โดยนํา
แบบสอบถามที่ไดรับการตรวจสอบความเรียบรอย ความสมบูรณของขอมูล  แลวนําผลจาก
แบบสอบถามมาบันทึกในแบบฟอรมรหัส (Coding Form)  และทําการบันทึกขอมูลจาก
แบบสอบถาม  จากนั้นนํานําขอมูลไปประมวลผลทางสถิติดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร   โดยใช
โปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ   SPSS  (Statistical  Package  for  Social  Science)  
ซึ่งในการหาคาจะหาคา  ไดแก คาความถ่ี  (Frequency)  รอยละ  (Percentage)  คาเฉลี่ย 
(Mean)  พรอมกับการใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistic ) 
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ในบางขอมูล  การวิเคราะหความรูความเขาใจ จะใชเกณฑมาตรวัดของลิเครท           
(Likert , s  Scale)  5 ระดับ  ดังตารางที่  3.1  ดานลางนี้  เมื่อวิเคราะหคาไดทงหมดแลว จะ
แสดงผลในรูปแบบตาราง  เพื่อทําใหงายตอการอานคา   และนําขอมูลไปวิเคราะหไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 

ตารางที่  3.1  คะแนนแสดงระดับความสําคัญ 
 

    คะแนน ระดับความสําคัญ 
1 มีความสําคัญนอยมาก 
2 มีความสําคัญนอย 
3 มีความสําคัญปานกลาง 
4 มีความสําคัญมาก 
5 มีความสําคัญมากที่สุด 

 
 
5.  สรุปผล 

   ผูวิจัยจะนําขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหขอมูล  มาวิเคราะหเพื่อดูวา ผลที่ไดรับมี
ความสอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัยที่ต้ังไวหรือไม  และทําการเสนอสรุปผลในบทที่ 4  
นอกจากนี้ยังมีการนําขอมูลจากการสัมภาษณสวนบุคคล  นํามาใชในการวิเคราะหดวย 
 
 
 
 



 
บทที่ 4 

 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การวิจัยคร้ังนี้มีการสอบถามไปยังกลุมตัวอยางจํานวน  40 ตัวอยาง  ซึ่งประกอบไป

ดวย   ผูมีสวนเกี่ยวของกับระบบ  ISM  CODE  ทั้งการปฏิบัติงานบนฝง  (สํานักงาน)  และ
ผูปฏิบัติงานในเรือ  โดยจะมีตําแหนงที่ปฏิบัติงานตางกัน  เชน กรรมการผูจัดการ  ผูไดรับการ
แตงต้ัง  (Designated  Person)  นายเรือ  (Ship  Master)  ตนกล  นายชางน้ํามัน  นอกจากนี้ยัง
มีการสอบถามความคิดเห็นกับบริษัทน้ํามัน ผูวาจางเรือน้ํามัน  จํานวน  2  บริษัท  และการ
สอบถามความคิดเห็นเร่ือง ISM   CODE กับการคิดเบี้ยประกันภัยของบริษัทประกันภัยของไทย  
ตลอดจนบริษัทที่ปรึกษาเรือในการเปนสมาชิก  P&I  Club ดวย 

สําหรับแบบสอบถาม Questionnaire  มีทั้งหมด  9  สวน  คือ 
1.  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
2.  แบบสอบถามเพื่อความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย

ระหวางประเทศ  
3.  การประเมินผลสัมฤทธิ์  การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง

ประเทศ   ISM  CODE  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม  เนนเฉพาะเรือน้ํามัน 
4.  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 
5.  การทําประกันภัยของเรือน้ํามันผูตอบแบบสอบถาม   
6.  ปญหาใบอนุญาต  DOC  (Document  of  Compliance) ของบริษัทผูตอบ

แบบสอบถาม 
7.  การกักเรือ (Detention) ของเรือน้ํามันบริษัทผูตอบแบบสอบถาม 
8.  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเมื่อนําระบบ  ISM  CODE มาใชในบริษัทผูตอบ

แบบสอบถาม 
9.  อุปสรรคที่ไดรับเม่ือนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบแบบสอบถาม 
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4.1   คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม   
แบบสอบถามสวนที่  1 เปนเร่ืองของคุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม       

โดยถามเก่ียวกับ หนาที่รับผิดชอบ  ตําแหนงที่ปฏิบัติงาน  ประสบการณในการทํางานดานเรือ  
การฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย  ISM  CODE  เปนตน 

 
ภาพท่ี 4.1   หนาท่ีรับผิดชอบของผูตอบแบบสอบถาม 

 
 
ผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนทั้งส้ิน  40 คน  ประกอบดวยผูปฏิบัติงานบนฝง 

(สํานักงาน)  จํานวน  25  ราย  คิดเปนรอยละ  62.5  และผูปฏิบัติงานในเรือจํานวน  15  ราย คิด
เปนรอยละ 37.5 
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ภาพท่ี 4.2   ตําแหนงที่ปฏิบัติงาน 
 

 
 

ตําแหนงของผูตอบแบบสอบถาม  สามารถแบงได 4  กลุม  คือ  กรรมการผูจัดการ   
ผูไดรับการแตงต้ัง (Designated  Person)  นายเรือ (Ship  Master ) และอ่ืนๆ  เชน  เจาหนาที่
ฝายคนประจําเรือ เจาหนาที่ฝายคุณภาพ  นายชางกล  ตนกล  Superintendent , Operation  
Manager, A/B  , C/O, C/E  โดยกรรมการผูจัดการ 2 ราย  คิดเปนรอยละ 5  ผูไดรับการแตงต้ัง 
DP  11 ราย  คิดเปนรอยละ 27.5  นายเรือ  12  ราย  คิดเปนรอยละ  30  และตําแหนงอ่ืนๆ       
15 ราย  คิดเปนรอยละ 37.5   
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ภาพท่ี 4.3   ประสบการณในการทํางานดานเรือ 

 
 

ประสบการณในการทํางานดานเรือของผูตอบแบบสอบถาม  จํานวน  40  ราย แบง
ประสบการณทํางานดานเรือ  1-5 ป  จํานวน  12  ราย  คิดเปนรอยละ 30  ประสบการณ 6-10 ป  
จํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ  12.5  ประสบการณ 11-15  ป  จํานวน  6  ราย  คิดเปนรอยละ  15  
ประสบการณ  16-20 ป จํานวน  15  ราย  คิดเปนรอยละ  37.5  ประสบการณอ่ืน หมายถึง
ทํางานเกิน 20 ปข้ึนไป  จํานวน 2 ราย คิดเปนรอยละ  5  กลาวคือผูตอบแบบสอบถามตองไดรับรู
ในเร่ืองของ ISM CODE เพราะประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  
CODE  มีผลบังคับใชต้ังแต 1 กรกฎาคม  2541  จนถึงขณะนี้เปนระยะเวลาประมาณ 13 ป      
ทําใหผูตอบแบบสอบถามจึงอยูในชวงวัยทํางานที่ ISM บังคับใชพอดี 
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ภาพท่ี 4.4   การฝกอบรมเรื่องประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัย  ISM  
CODE 

 

 
 

การฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยของ ISM CODE ของผูตอบ
แบบสอบถาม40 ราย จํานวน  1 คร้ัง 14  ราย คิดเปนรอยละ  45.2  ซึ่งถือเปนสวนใหญของ
ผูตอบแบบสอบถาม แสดงใหเห็นวาการบังคับใช  ISM  เปนระยะเวลาถึง 13  ป  มีการฝกอบรม
นอยมาก  จํานวน 2 คร้ัง  6 ราย   คิดเปนรอยละ 19.4  จํานวน 3 คร้ัง  4 ราย  คิดเปนรอยละ  
12.9  ซึ่งถาดูเร่ืองของหนังสือรับรองเพื่อการบริหารความปลอดภัย SMC  จะมีอายุ 5 ป  แลวตอง
ทําใหม   บริษัทจึงควรที่จะมีการฝกอบรมที่สมควร  คือ  2-3  คร้ัง  เพื่อแสดงใหเห็นถึงการ
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงของ SMS ที่บริษัททําข้ึน   จํานวน 4  คร้ัง  2 ราย  คิดเปนรอยละ 6. 5  และ
จํานวน  5 คร้ัง  2 ราย  คิดเปนรอยละ 6.5 เชนกัน   จํานวน 10 คร้ัง  2  ราย คิดเปนรอยละ 6.5   
และ 20 คร้ัง  จํานวน 1  ราย  คิดเปนรอยละ 3.2  โดยผูตอบแบสอบถามกลาววาไดรับการอบรม
ทุกครั้งกอนการปฏิบัติงาน  จึงมีจํานวนครั้งที่สูงมาก  นั่นแสดงใหเห็นวาบริษัทดังกลาวตระหนัก
ในเร่ืองความปลอดภัย 
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สวนที่ 4.3  การประเมินผลสัมฤทธิ์  การนําประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  

 ISM  CODE  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม   เฉพาะเรือน้ํามัน 

ตารางที่ 4.1  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย   
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 
 

หลังนําหลัก  ISM CODE บังคับ
ใช 

หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) 
บริษัทของทานมีระบบ
และนโยบายดานการ
จัดการส่ิงแวดลอม  ซึง่
เกี่ยวของกับระบบ ISM 
CODE ที่เหน็เปน
รูปธรรมชัดเจน 

50 50 97.5 2.5 

บริษัทมีเร่ืองการกําหนด
หนาที่และผูรับผิดชอบ  
เมื่อเกิดเหตุการณ
เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม 

72.5 27.5 97.4 2.6 

 
ขอมูลจากตารางในเร่ืองของนโยบายดานการจัดการสิ่งแวดลอม  ซึ่งเกี่ยวของกับ

ระบบ ISM CODE ที่เห็นเปนรูปธรรมชัดเจน  จะเห็นวากอนบังคับใช  ISM  บางบริษัทอาจจะมี
นโยบายแตยังไมเปนรูปธรรมที่ชัดเจน  และอาจจะไมเกี่ยวของกับ ISM โดยตรง  จึงทําใหสถิติของ
การมีและไมมีนโยบายจึงเทากัน  คือ รอยละ 50  แตหลังจากที่บังคับใช ISM  จะพบวาอัตราการมี
นโยบายดานการจัดการส่ิงแวดลอม  เพิ่มข้ึนอยางเห็นเดนชัด คือ รอยละ 97.5  แสดงใหเห็นวา
บริษัทปฏิบัติตามขอกําหนด ISM ในเร่ืองความปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอม 

จากขอมูลในเร่ืองการกําหนดหนาที่และผูรับผิดชอบ  เมื่อเกิดเหตุการณเกี่ยวกับ
สิ่งแวดลอม  พบวากอนมีการบังคบใช  ISM  มีการกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบอยูแลว  โดยมีถึง
รอยละ  72.5 เนื่องจากบริษัทเรือน้ํามัน  ซึ่งถือวาเปนเรือที่คอนขางจะอันตรายถาเกิดอุบัติเหตุข้ึน  
สงผลใหกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบอยางชัดเจน  เพื่อทําใหการทํางานมีประสิทธิภาพมากข้ึน   แต
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เม่ือมีการบังคับใช  ISM  ก็สงผลใหทุกบริษัทจึงตองปฏิบัติตามขอกําหนดของ ISM  ในเร่ืองการ
กําหนดหนาที่ และความรับผิดชอบของพนักงานบนบกและในเรือ  สงผลใหมีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 
97.5แตอาจจะไมสูงมากเมือเทียบกับกอนบังคับใช ISM 

ตารางที่ 4.2  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) 

บริษัททานใหความสําคัญ
สินคา โดยมีระบบและอุปกรณ
ในการตรวจวดัสินคาที ่
เชื่อถือได 

48.7 51.3 87.5 12.5 

บริษัททานมี ในเร่ืองอุปกรณ
ของผูปฏิบัติงานในเรือ Safety  
Personal  เชน  รองเทานิรภัย
หรือ ชุดทาํงานเสนใย
สังเคราะห 

65 35 87.5 12.5 

 
จากขอมูลในเร่ืองการใหความสําคัญกับสินคา  โดยมีระบบและอุปกรณในการ

ตรวจวัดสินคาที่เชื่อถือได  จะพบวากอนการบังคับใช  ISM  มีระบบและอุปกรณอยูแลวถึงรอยละ 
48.7  แตหลังจากการบังคับใช  พบวาอัตราการมีอุปกรณในการตรวจวัดสินคาที่นาเช่ือถือมีอัตรา
เพิ่มข้ึน ถึงรอยละ 87.5  แสดงใหเห็นวาบริษัทเรือตองสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาวาสินคาของ
ลูกคา  จะไดมาตรฐานตลอดการขนสงจนถึงทาเรือลูกคา  แตจะพบวาอัตราการเพิ่มข้ึนอาจจะไม
เปล่ียนแปลงมากเมื่อเปรียบเทียบกับกอนและหลังการบังคับใช ISM  เพราะในเร่ืองอุปกรณ     
การตรวจสอบสินคา  จาํเปนที่จะตองมีกอนการบังคับใช ISM อยูแลว  เนื่องจากเหตุผลที่กลาวมา
ขางตน 

ในเร่ืองอุปกรณของผูปฏิบัติงานในเรือ Safety  Personal จากขอมูลพบวา  กอนการ
บังคับใช ISM  ทุกบริษัทไดตระหนักในเร่ืองความปลอดภัยเกี่ยวกับชุดทํางานอยูแลว  จะพบวามี
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ชุด Safety  Personal  ถึงรอยละ  65  ถือวาเกินคร่ึงของบริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  แตหลังจาก
บังคับใช ISM  พบวา มีอัตราการเพิ่มข้ึน  คือ   รอยละ 87.5  ซึ่งถือวามีอัตราการเพิ่มข้ึน  มีการ
พัฒนาที่ดีข้ึน  แตยังไมพัฒนาจากเดิมมากนัก  

ตารางที่ 4.3  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

เ รือของทานมีปญหาน้ํามัน
ร่ัวไหลหรือไม  

33.3 66.7 34.2 65.8 

สาเหตุเกิดจากการร่ัวซึมของ
เคร่ืองจักร (Leak) และเลือก
ปริมาณน้ํามัน ร่ัวไหลที่ เคย
ร่ัวไหลในเรือทาน (ตอ/ป) 

53.8 
 
 

46.2 31.6 68.4 

1.  100 – 500 ลิตร 66.7 N..A 88.9 N..A 

2.  501 – 1,000 ลิตร 16.7 N..A 11.1 N..A 

3.  มากกวา 3,000 ลิตร  16.7 N..A N..A N..A 
สาเหตุเกิดจากความประมาท
ของผูทํางานในเรือ                   

35.9 64.1 10 90 

1.  100 – 500 ลิตร 84.6 N..A 100 N..A 
2.  501 – 1,000 ลิตร N..A N..A N..A N..A 
3.  มากกวา 3,000 ลิตร 7.7 N..A N..A N..A 

 
จากการสอบถามเร่ืองการเกิดปญหานํ้ามันร่ัวไหล  พบวาทั้งกอนและหลังการบังคับ

ใช ISM ตางก็มีปริมาณน้ํามันร่ัวไหล  โดยในชวงหลังอาจจะมีปริมาณน้ํามันร่ัวไหลเพิ่มข้ึน  
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เนื่องจากกองเรือมีจํานวนเพ่ิมข้ึน  โดยสาเหตุของการร่ัวไหลแบงเปน 2 สาเหตุ คือ  เกิดจากการ
ร่ัวซึมของเคร่ืองจักร  และความประมาทของผูทํางานในเรือ  

การร่ัวซึมของเคร่ืองจักร  พบวากอนบังคับใช ISM มีการเกิดข้ึนรอยละ 53.8  แตหลัง
บังคับใชยังมีเกิดข้ึนแตลดลง  เหลือ รอยละ 31.6  ซึ่งสามารถดูปริมาณที่ร่ัวไหลตอป  คือ  ชวง 
100 – 500 ลิตร กอนบังคับใชมีรอยละ  66.7  และหลังบังคับใชมีปริมาณที่เพิ่มสูงข้ึนเปนรอยละ 
88.9 แสดงใหเห็นวาเคร่ืองจักรของเรือนาจะมีจํานวนเพิ่มข้ึน  กลาวคือ  ปริมาณของกองเรือใน
บริษัทเพิ่มข้ึน  ทําใหปริมาณน้ํามันจึงสูงข้ึนตามไปดวย  แตเมื่อนําปริมาณ  ชวง501 – 1,000 ลิตร 
มาวิเคราะหพบวากอนการบังคับใชมีรอยละ  16.7 แตหลังจากบังคับใช  พบวามีปริมาณลดลง
เหลือรอยละ  11.1  และในชวงมากกวา 3,000  ลิตร พบวากอนการบังคับใช มีการเกิดถึงรอยละ 
16.7  แตเม่ือนํามาบังคับใช  พบวาไมมีการรั่วไหลถึงระดับนี้อีกเลย  จึงสรุปวา  การเกิดน้ํามัน
รั่วไหลจากการร่ัวซึมของเครื่องจักร  ยังคงมีอยูแมจะกอนหรือหลังการบังคับใช ISM  
เพราะเปนเรื่องปกติของเครื่องจักร  แตจะพบวาหลังจากบังคับใช  ISM  แลวปริมาณ
น้ํามันที่เคยร่ัวไหลเปนจํานวนมากก็ลดลง เชนในชวง 501 – 1,000 ลิตร  และมากกวา 
3,000 ลิตร  ไมเกิดขึ้นอีกเลย 

ความประมาทของผูทํางานในเรือ พบวา  กอนการบังคับใชมีการเกิดรอยละ 35.9  
และหลังบังคับใชพบวามีการเกิดลดลงมาก  พบเพียงรอยละ 10  เทานั้น ซึ่งปริมาณน้ํามันที่
ร่ัวไหลตอป ในชวง  100 – 500 ลิตร  กอนบังคับใชมีรอยละ  84.6 และหลังบังคับใช มีรอยละ 100
และในชวง501 – 1,000 ลิตร ไมมีการพบทั้งกอนและหลังการบังคับใช ISM  แตในชวงกอนการ
บังคับใชพบวามีการร่ัวไหลมากกวา 3,000 ลิตร  ถึงรอยละ  7.7  แตหลังการบังคับใชแลวไมมีการ
พบอีกเลย  แสดงใหเห็นวาความประมาทของผูทํางานในเรือยังทําใหเกิดน้ํามนัร่ัวไหล  ซึง่กอนการ
บังคับใช ISM  อาจจะมีปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลเปนจํานวนมาก  แตหลังจากบังคับใช ISM แลว
ปริมาณน้ํามันร่ัวไหลในปริมาณมาก เชนในปริมาณมากกวา 3,000 ลิตร  ก็ไมเคยเกิดข้ึนอีกเลย  
แตกลับไปเกิดในชวง100 – 500 ลิตร  มากที่สุด  
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ตารางที่ 4.4  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

บริษัททานมีการตรวจสอบ
ภายในบริษทั (Internal audit) 
โดยผูตรวจสอบตองมีความรู
เร่ือง  ISM  CODE หรือไม 

42.5 57.5 95 5 

บริษัททานมีโครงการในการ
ประเมินความเส่ียงที่เปนแบบ
แผน เพื่อช้ีใหเห็นถึงอันตราย 
และการจัดการดานความเสีย่ง
ในกองเรือ  หรืออันตรายที่อาจ
เกิดกับสุขภาพของผูทาํงาน 
ในเรือ 

37.5 62.5 95 5 

บริษัททานมีการนํา
บุคคลภายนอกเขามา
ตรวจสอบระบบการทาํงาน
ภายใน หรือไม 

47.5 52.5 95 5 

ตารางนี้พบวาบริษัทมีการตรวจสอบภายในบริษัท (Internal audit) โดยผูตรวจสอบ
ตองมีความรูเร่ือง  ISM  CODE กอนบังคับใช ISM  ไมมีการตรวจสอบถึงรอยละ 57.5 แตเมื่อหลัง
บังคับใชมีการตรวจสอบถึงรอยละ 95  ซึ่งถือวาเปนอัตราสูงมากแสดงใหเห็นวาบริษัทปฏิบัติตาม
ขอบังคับ ISM และในเร่ืองโครงการในการประเมินความเส่ียงที่เปนแบบแผนพบวากอนบังคับใช
ไมมีถึงรอยละ 62.5 หลังบังคับใชมีถึงรอยละ 95  แสดงใหเห็นวาบริษัทตระหนักในเร่ืองการ
วางแผนที่เปนไปตามหลักของ ISM CODE  และในสวนของการนําบุคคลภายนอกเขามา
ตรวจสอบระบบการทํางานภายใน  ซึ่งไมถือวาเปนขอบังคับของ ISM พบวากอนนําหลักมาบังคับ
ใชไมมีถึง  รอยละ 52.5 แตหลังจากบังคับใชมีอัตราเพิ่มสูงข้ึนของการมีบุคคลภายนอกมาบังคับ
ใชถึง รอยละ 95  ซึ่งถือวาบริษัทคอนขางใสใจในเร่ืองมาตรฐานของระบบISM คอนขางมาก 
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ตารางที่ 4.5  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มีการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงตางๆ
ดังนี้  หรือไม 

1.  เรือ 

 
 
62.5 

 
 
37.5 

 
 
50 

 
 
50 

2. สินคา 47.5 52.5 37.5 62.5 

3. ส่ิงแวดลอม 42.5 57.5 25 75 

4. ผูปฏิบัติงานในเรือ 65 35 52.5 47.5 

 
จากตารางจะพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงตางๆ  คือ  เรือ  กอนการบังคับใช ISM                         

เกิดข้ึนรอยละ 62.5  หลังการบังคับใช ISM  เกิดข้ึนรอยละ 50  ซึ่งถือวาปริมาณลดลงไมมาก    
จนทําใหเห็นการเปล่ียนแปลงที่ชัดเจน  ในดานของสินคา  กอนการบังคับใชรอยละ  47.5  และ
หลังการบังคับใชรอยละ 37.5  พบวาเกิดความเปล่ียนแปลงนอยมากทั้งกอนและหลังการบังคับใช  
สําหรับดานส่ิงแวดลอม พบวากอนบังคับใชมีรอยละ  42.5  และหลังบังคับใชรอยละ  25  ถือวามี
การเปล่ียนแปลงที่สุดในกลุมที่ยกตัวอยาง  แสดงใหเห็นวาอุบัติเหตุดานส่ิงแวดลอมลดลง
คอนขางมาก  และดานสุดทายคือผูปฏิบัติงานในเรือ  กอนบังคับใชเกิดข้ึนรอยละ  65  หลังบังคับ
ใชรอยละ  52.5  ถือวามีการลดลงแตไมมาก กลาวคือหลังจากบังคับใช  ISM  อุบัติเหตุที่ลดมาก
ที่สุด คือ  ส่ิงแวดลอม  รองลงมา คือ  เรือ ผูปฏิบัติงานในเรือ และลดไดนอยที่สุด  คือ สินคา 
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ตารางที่ 4.6  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช 
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช 
(รอยละ) การเกิดอุบัติเหตุ 

กับเรือ (ครั้ง/ป) ไมเคย
เกิดขึ้น 

1-3 4-6 7-9 ไมเคย
เกิดขึ้น 

1-3 4-6 7-9 

1. เรือโดนกัน 48.7 38.5 12.8 N.A. 67.5 30 2.5 N.A. 

2. เรือเกยต้ืน 57.9 36.8 5.3 N.A 84.6 15.4 N.A N.A 

3. เรือไฟไหม 81.6 18.4 N.A N.A 100 N.A N.A N.A 

4. เ รื อทํ าน้ํ ามั น

ร่ัวไหล 

59 30.8 10.3 N.A 89.7 10.3 N.A N.A 

5. การตออุปกรณ

ของเรือชํารุด 

53.8 38.5 2.6 5.1 82.1 15.4 2.6 N.A 

6. การกระแทก

วัตถุอยูกับที่ 

47.5 32.5 17.5 2.5 64.1 35.9 N.A N.A 

 
ตารางการเกิดอุบัติเหตุกับเรือ  พบวาโดยภาพรวมหลังนําหลัก ISM  มาบังคับใช     

มีสถิติการเกิดลดลงท้ังส้ิน  แตเราจะเลือกสถิติที่เห็นความเปล่ียนแปลงในการอธิบายตารางนี้
อยางชัดเจน   คือ  เรือโดนกันพบวากอนบังคับใชไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 48.7  โดยยังคงมีการ
เกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  และหลังจากบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 67.5  ซึ่งถือวามี  
และยังคงมีการเกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  อยู แตรอยละของการเกิดลดลง  เรือเกยต้ืน  
พบวากอนบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 57.9  พบการเกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  และหลัง
การบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 84.6 แตยังพบในชวง 1-3 คร้ัง/ปอยูบางเล็กนอย  แสดง
ใหเห็นวา  มีอัตราการเรือเกยต้ืนลดลงเม่ือมีการใช ISM  ในสวนของเรือไฟไหมจะพบวากอน
บังคับใชแทบที่จะไมมีการเกิดมีเพียงรอยละ 18.4 ในชวง 1-3 คร้ัง/ปพอหลังจากบังคับใชไมพบ
เรือไฟไหมอีกเลย สวนเรือทําน้ํามันรั่วไหลพบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนถึงรอยละ59       
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พบในชวงระหวาง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  บางเล็กนอย หลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 
89.7  ซึ่งถือวามีการเปลี่ยนแปลงมาก และพบบางเล็กนอยในชวง1-3 คร้ังตอป และก็เปนไปใน
ปริมาณที่ลดลง สําหรับอุบัติเหตุจากการตออุปกรณ  เชนcargo hase/ loading  arm  หรือ

จากอุปกรณของเรือชํารุด  พบวากอนบังคับใช  ไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 53.8  พบในชวง  1-3 
คร้ัง/ปมากที่สุด  คือรอยละ 38.5  และพบในชวง  4-6 และ 7-9 คร้ัง/ปดวย  ซึ่งหลังจากการบังคับ
ใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 82.1  ซึ่งถือวาลดลงมากเมื่อเปรียบเทียบกับกอนบังคับใช  แตยังคง
มีเกิดข้ึนโดยเกิดในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  แตปริมาณการเกิดก็ลดลงตามไปดวย  สําหรับการ
เกิดอุบัติเหตุจากการที่เรือกระแทกวัตถุอยูกับท่ี พบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึน รอยละ  
47.5  พบการเกิดมาสุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป มากที่สุด  และตามมาดวยชวง 4-6 และ 7-9  คร้ัง/ป  
และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  64.1  แตพบในชวง 1-3  คร้ัง/ป  มากถึงรอยละ 
35.9  แตในชวงอ่ืนไมพบ  

ตารางที่ 4.7 การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

การ เกิด อุบั ติ เห ตุกับ
สิ่งแวดลอมและสินคา 
(ครั้ง/ป) ไม เ คย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 

1. เกิดอุบัติเหตุน้ํามันลน 62.5 32.5 5 N.A 92.3 7.7 N.A N.A 

2. เกิดจากการปดวาลว

ไมสนิท 

61.5 28.2 5.1 5.1 84.6 12.8 2.6 N.A 

3. เกิดอุบัติเหตุของเรือ

ทํ า ใ ห เ กิ ด ม ล พิ ษ

น้ํามันในทะเล 

66.7 25.6 7.7 N.A 89.7 10.3 N.A N.A 

 
จากตารางจะพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงแวดลอมและสินคา ในเร่ืองการเกิด

อุบัติเหตุน้ํามันลนพบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  62.5 พบในชวง 1-3 คร้ัง/ป  
มากที่สุดที่รอยละ 32.5 และพบในชวง 4-6 คร้ัง/ปดวย  และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึน
รอยละ 92.3 แสดงใหเห็นวาปริมาณการเกิดลดลง  และพบในชวง 1-3 อยูบางเพียงรอยละ 7.7   
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สําหรับการเกิดจากการปดวาลวไมสนิทกอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 
61.5 และพบในทุกชวงแตพบมากสุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป รอยละ 28.2 หลังจากบังคับใชพบวาไม
เคยเกิดข้ึน มีอัตราเพิ่มข้ึน คือ    รอยละ 84.6  และยังพบในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  แตเปนไปใน
ลักษณะลดลง  และการเกิดอุบัติเหตุของเรือ ทําใหเกิดมลพิษนํ้ามันในทะเล พบวากอน
บังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 66.7  แตยังพบในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  โดยพบมากสุดในชวง  
1-3 คร้ัง  และหลังจากบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 89.7 ถือวาลดลงคอนขางชัดเจน  แตยังพบ
ในชวง 1-3 คร้ัง/ป   ซึ่งถือวาเมื่อนํามาเปรียบเทียบกอนและหลังบังคับใชก็มีอัตราการเกิดลดลง  
กลาวคือ  การเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงแวดลอมและสินคา มีอัตราการเกิดลดลงเมื่อนําหลัก ISM       
มาบังคับใช 

ตารางที่ 4.8  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

ก า ร เ กิ ด อุ บั ติ เ ห ตุ กั บ
ผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

มี 35.9 17.5 
ไมมี 64.1 82.5 
 

จากตารางพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง กอนนําหลัก ISM 
มาบังคับใชมีการเกิดอุบัติเหตุถึงรอยละ 35.9  แตหลังจากมีการบังคับใช ISM พบวามีการเกิด
ลดลง เหลือเพียงรอยละ 17.5  ซึ่งสอดคลองกับการไมมีการเกิดที่เพิ่มข้ึนตามดวย โดยสามารถ
แบงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุกับผูทํางานในเรือไดเปนอีก 2 สาเหตุ  ดังตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ 4.9  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

ส า เ ห ตุ ก า ร เ กิ ด
อุ บั ติ เ ห ตุ กั บ
ผูปฏิบัติงานในเรือท่ี
รายแรง (ครั้ง/ป) ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 

        

37.5 55 2.5 5.0 57.5 42.5 N.A N.A 

1. จากการปฏิบัติงาน 

ดวยความประมาท 

1.1  บาดเจ็บ 
1.2  เสียชีวิต 82.1 12.8 5.1 N.A 92.1 7.9 N.A N.A 

        

42.5 45 12,5 N.A 60 40 N.A N.A 

2. จากการปฏิบัติงาน

ตามข้ันตอนถกูตอง

แตยังเกิดอุบัติเหตุ 

2.1  บาดเจ็บ 
2.2  เสียชีวิต 

78.9 21.1 N.A N.A 92.1 7.9 N.A N.A 

 
จากตารางพบวาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุกับผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง แบงเปน 2 

สาเหตุ  คือ    สาเหตุแรกเกิดจากการปฏิบัติงานดวยความประมาท  พบวากอนบังคับใชหลัก 
ISM  การบาดเจ็บ   ไมเคยเกิดข้ึน รอยละ 37.5  มีการเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง 1-3 คร้ัง/ป         
มากที่สุด  ถึงรอยละ 55 ตามมาดวย7-9 และ 4-6 คร้ัง/ป  จากนั้นเมื่อนําหลัก ISM มาบังคับใช
พบวาการบาดเจ็บไมเคยเกิดข้ึนมีอัตราเพิ่มข้ึน คือรอยละ  57.5  แตยังพบมากที่สุดในชวง1-3 
คร้ัง/ป  ถึงรอยละ 42.5  โดยในชวงอ่ืนไมพบการเกิดอุบัติอีกสําหรับการเสียชีวิต  พบวากอนนํา
หลักมาใชไมเคยเกิดข้ึน รอยละ82.1 และพบในชวง  1-3 คร้ัง/ป  มากที่สุด  รอยละ 12.8  และชวง
4-6  รอยละ5.1  และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 92.1 ถือวาเปลี่ยนแปลงไมมาก 
และยังพบในชวง1-3 คร้ัง/ป  บางเล็กนอย  
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สาเหตุที่สองคือการปฏิบัติงานตามข้ันตอนถูกตองแตยังเกิดอุบัติเหตุ พบวากอนการ
บังคับใช ISM มีการบาดเจ็บ  ซึ่งไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 42.5  พบมากที่สุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป     
ถึงรอยละ 45 และพบในชวง 4-6 คร้ัง/ป  รอยละ 12.5 หลังนําหลัก ISM มาบังคับใชพบวาไมเคย
เกิดข้ึนมีอัตราสูงข้ึนมาก  ถึงรอยละ 60 แตยังมีการเกิดในชวง 1-3 คร้ัง/ป อยูรอยละ 40  และ
สําหรับการเสียชีวิต  พบวากอนนําหลักมาบังคับใช ไมเคยเกิดข้ึน รอยละ78.9  และพบการเกิด
ในชวง 1-3 คร้ัง/ป  รอยละ 21.1 และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  92.1  และยัง
พบการเกิดในชวง 1-3 คร้ัง/ป  รอยละ 7.9   

กลาวคือ จํานวนคร้ังที่เกิดอุบัติเหตุจากการบาดเจ็บกอนนําหลัก ISM มาใชนั้นการ
เกิดอุบัติเหตุมีการเกิดคร้ัง/ป มากกวาการไมเกิดอุบัติเหตุ  แตเมื่อนําหลักISM มาบังคับใช จํานวน
คร้ังที่ไมเกิดมีจํานวนเพิ่มมากข้ึนกวาการเกิดอุบัติเหตุ  แตในสวนของการเสียชีวิตพบวามีอัตรา
การเกิดนอยอยูแลว  แตจะเกิดมากในชวงกอนนํา ISM มาใช  แตเม่ือนํา ISM มาบังคับใชอัตรา
การเสียชีวิตก็ลดลงจนไมถึงรอยละ 10  

สวนที่ 4.3.3 เร่ืองความคิดเห็นในการลดอุบัติเหตุโดยรวม โดยใหผูตอบแบบสอบถาม
เปนผูกรอกรอยละที่ผูแบบสอบถามคิดวาลดไดในเร่ือง เรือ สินคา ส่ิงแวดลอม ผูปฏิบัติงานในเรือ 
 

ภาพท่ี  4.5  ความคิดเห็นในการลดอุบัติเหตุโดยรวม 
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ผลความคิดเห็นโดยรวมในการลดอุบัติเหตุของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม พบวา ดาน
ส่ิงแวดลอม  สามารถลดไดมากที่สุด  คือ  รอยละ 21.33  รองลงมาคือ  ดานเรือ  รอยละ21.1ถัด
มาคือ  สินคา  รอยละ 20.96 และอันดับสุดทายคือ  ผูปฏิบัติงานในเรือ  รอยละ 20.79 ถามองใน
ภาพรวมก็ถือวาสามารถลดอุบัติเหตุได  เพราะจากขอมูลที่แทจริงพบวา  ในทุกๆตัวเลือกตาง
ไดรับคะแนนมากกวา  รอยละ 80  ทั้งส้ิน   

สวนท่ี  4.4 การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 

ตารางที่ 4.10  เรื่องการตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 

 

หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM หลังบังคับใช ISM 
1. เรือใหความสําคัญ เร่ืองการ
จัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือ 
และบนบก  

3.03 4.25 

2. บริษัทใสใจในเร่ืองการ
ฝกอบรม เร่ืองความปลอดภัย  

2.75 4.03 

3. บริษัทมีการเตรียมแผน
ฉุกเฉิน  

2.85 4.15 

4. เรือมีเคร่ืองมือวัด  เพื่อ
สามารถตรวจสอบสินคาได 

3.28 4.18 

5.บริษัทมนีโยบายการ
บํารุงรักษาเคร่ืองมือในการ
เทียบทาเรือเปนประจําทุกป   

2.93 4.03 

6.บริษัทของทานมีการจัดการ
เร่ืองการทําใบอนุญาตการ 

3.13 4.60 

7.ฝายบริหารบนฝงของบริษัท  
มีการแตงต้ังบุคคล(DP)   

2.40 4.10 

8.การฝกซอมแผนฉุกเฉิน  
บริษัทมีการเชิญ
บุคคลภายนอก 

2.45 
 

3.55 
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หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM หลังบังคับใช ISM 
 9.เมื่ออุบัติเหตุเกิดข้ึน มีการ
ตรวจสอบสถานที่ เ กิ ด เห ตุ 
อยางรวดเร็ว จากบุคคลที่สาม  
ที่เชื่อถือได  เชน P&I Club 

3.40 4.30 

10.มีการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
ไปวิเคราะห เพื่อนําขอสรุปไป
ลดความเส่ียงในการที่จะเกิด 

2.85 4.28 

 
จากการวิเคราะหพบวาเรือใหความสําคัญเร่ืองการจัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือและ

บนฝง กอนบังคับใช  ในระดับปานกลาง  หลังบังคับใช  ในระดับมาก  ดานการฝกอบรมเร่ือง
ความปลอดภัย และการใชเคร่ืองมือตางๆที่ชวยในดานความปลอดภัยของเรือ  กอนบังคับใชใน
ระดับปานกลาง หลังบังคับใช ในระดับมาก  ดานการวางแผนฉุกเฉินและมีแผนปองกัน กอน
บังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานเคร่ืองมือวัดเพื่อตรวจสอบสินคา  
กอนบังคับใชในระดับมาก  หลังบังคับใชในระดับมากเชนกัน  แตตัวเลขของขอมูลดิบไมเทากัน  
คือ  กอน 21 ราย  หลัง 27 ราย  ดานการบํารุงรักษาเคร่ืองมือ กอนบังคับใชในระดับปานกลาง  
หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานการขออนุญาตใบอนุญาตการทํางาน เชนการทํา Hot  Work  
กอนบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมากที่สุด  ดานการแตงต้ังผูดูแลระบบ 
DP  กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก  ดานการฝกซอมแผนฉุกเฉินที่
มีการเชิญบุคคลภายนอก กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก ดานการ
เกิดอุบัติเหตุข้ึน  มีการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุจากบุคคลที่สาม กอนการบังคับใชในระดับ ปาน
กลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก  และดานการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนํามาวิเคราะห  กอนการ
บังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก 
 



 
 

84 

สวนท่ี 4.5  สวนการทําประกันภัยของเรือนํ้ามันผูตอบแบบสอบถาม   

ตารางที่  4.11  การทําประกันภัยของเรือนํ้ามันผูตอบแบบสอบถาม   
 

หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM  
(รอยละ) 

หลังบังคับใช ISM  
( รอยละ) 

มูลคาการทําประกันภัยตัวเรือ
น้ํามันทั้งหมดของบริษัททาน 
(หนวย/ลานบาท) 

  

1-10 15 10 
20-30 22.5 17.5 
30-40 2.5 2.5 
40-50 7.5 15 
มากกวา 50 47.5 50 
มูลคาความเสียหาย/ป ที่
เกิดข้ึนของบริษัททาน  เกิดจาก
กรณีใด เชน    เรือ สินคา  
ส่ิงแวดลอม ผูปฏิบัติงานในเรือ  

  

ตัวเรือ 57.5 62.5 
สินคา 32.5 25 
ส่ิงแวดลอม 10 7.5 
ผูปฏิบัติงานในเรือ 30 17.5 
โปรดเลือกระดับความเสียหาย
ที่บริษัทของทานเคยไดรับ          
(หนวย/ลานบาท/ป) 

  

1-10 27.5 75 
11-20 40 12.5 
21-30 12.5 N..A 
มากกวา 30 ลานบาท 7.5 2.5 
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จากตารางพบวามูลคาการทําประกันภัยตัวเรือน้ํามันกอนการบังคับใช ISM CODE  
มีมูลคามากกวา 50  ลานบาท  ถึงรอยละ47.5  และหลังการบังคับใช ISM CODE มูลคาการทํา
ประกันภัยก็ยังคงอยูในระดับมากกวา 50 ลานบาท  ถึงรอยละ 50 เนื่องจากกองเรือน้ํามันของไทย
นั้นเปนเรือเกา ทําใหการเก็บคาเบ้ียประกันภัยจึงสูง  ประกอบกับในปจจุบันภัยธรรมชาติมีความ
อันตรายมากข้ึน  จึงทําใหการเกิดความเส่ียงจึงสูงข้ึน  คาเบ้ียประกันภัยจึงปรับตัวสูงข้ึน   

สําหรับมูลคาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับบริษัทเรือน้ํามัน พบวาเกิดกับตัวเรือมากที่สุด  
โดยกอนการบังคับใชมีถึงรอยละ 57.5  หลังการบังคับใชมีถึงรอยละ  62.5  แสดงใหเห็นวากอน
หรือหลังบังคับใชก็ยังคงเกิดอุบัติเหตุกับตัวเรือ  เพียงแตมูลคาความเสียหายจะลดลง  ในสวนของ
ลําดับถัดมา คือ สินคา  กอนบังคับใชรอยละ 32.5  หลังการบังคับใชรอยละ  25  มีการลดลงแต
ในจํานวนไมมาก  ลําดับตอมาคือผูปฏิบัติงานในเรือ  มีการเหตุผลอยางชัดเจน  คือกอนบังคับใช
รอยละ 30  หลังการบังคับใชรอยละ 17.5  แสดงใหเห็นวา เม่ือมีการบังคับใช  สามารถลดความ
สูญเสียของผูปฏิบัติงานในเรือไดมากที่สุด  และลําดับสุดทายคือเร่ืองส่ิงแวดลอม กอนการบังคับ
ใช มีอัตราสวนรอยละ 10  หลังการบังคับใชมีอัตราสวนรอยละ 7.5 ซึ่งถือวาไมเปล่ียนแปลงมาก 

และจากตัวเลขทําใหวิเคราะหไดวา  กอนหรือหลังการบังคับใช ISM CODE  มีผล
นอยมากกับอัตราคาเบ้ียประกัน  โดย ISM ถูกนํามาเปนสวนหนึ่งในการสรางความเชื่อมั่นในเร่ือง
ของความปลอดภัยในเรือวาเรือลําดังกลาวมีสภาพเดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthy) 
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4.6 ใบอนุญาต  DOC (Document  of  Compliance)  ในเรื่องของปญหาท่ี
เกิดขึ้น  

 
ภาพท่ี 4.6 ปญหาของใบอนุญาต 
 

 
 

จากรูปจะพบวามีปญหาตองแกไข  รอยละ 5.1 สาเหตุเนื่องจากเรือไมไดมาตรฐาน
ตามที่เจาทาของเมืองที่เขาไปเทียบทาในตางประเทศ นอกจากนี้การถูกถอดถอนไมเคยเกิดข้ึน  
และไมมีปญหา  รอยละ   94.9 แสดงใหเห็นวามีการปฏิบัติตามหลักการของ ISM  
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4.7  การถูกกักเรือนํ้ามัน (Detention)  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม   
 

ภาพท่ี  4.8  การถูกกักเรือ 
 

 
 

พบวาการถูกกักเรือ  กอนบังคับใช ISM เคยถูกกัก รอยละ 52.4  ไมเคย รอยละ 47.6  
และหลังทํา ISM เคย รอยละ24.2 เนื่องมาจากสาเหตุเจาทาของรัฐเมืองทาตรวจพบวาเรือไมได
มาตรฐาน   ไมเคยรอยละ  75.8  แสดงใหเห็นวาการบังคับใช ISM CODE ทําใหอัตราการถูกกัก
ของเรือน้ํามันลดลงเปนอยางมาก 
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4.8  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเม่ือนําระบบ  ISM  CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม   

 
ภาพท่ี 4.9     โอกาสหรือขอดีที่ไดรับ 
 

 
 

โอกาสหรือขอดีที่ไดรับ  ในการสรางโอกาสในการแขงขัน  คิดเปนคะแนนได 3.48 
คะแนน ในระดับมาก  การปองกันอุบัติเหตุ คิดเปน 4.13 คะแนน ในระดับมาก  ดานความ
นาเช่ือถือตอสถาบันการเงิน คิดเปน 3.75 คะแนน  ในระดับมาก  การทําใหลูกคาเกิดความ
ไววางใจคิดเปน 3.93 คะแนน   ระดับมาก  ดานการลดความสูญเสียทําใหเกิดความปลอดภัยใน
การทํางานมากข้ึน คิดเปน 4.05 คะแนน  ในระดับมาก  ดานคาใชจายในองคกรลดลง  คิดเปน 
3.55 คะแนน  ระดับมาก  กลาวคือ  ในการปฏิบัติตาม ISM CODE ชวยในเรื่องการปองกัน
อุบัติเหตุและลดมลพิษที่จะเกิดข้ึนในทะเล  ตลอดจนลดการสูญเสียจากการทํางาน  เพื่อทําให
การทํางานมีความปลอดภัย นอกจากน้ียังทําใหลูกคาเกิดความไววางใจ  เม่ือใชบริการเรือบริษัท
ดังกลาว  และสรางความนาเชื่อถือดานความปลอดภัยแกสถาบันการเงินไดเปนอยางดี  สําหรับ
ดานรายจายพบวาบริษัทมีรายจายลดลง  พรอมทั้งสรางโอกาสแขงขันในธุรกิจดวย 
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4.9 อุปสรรคท่ีไดรับเม่ือนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม 

ภาพท่ี  4.10  อุปสรรคที่ไดรับ 
   

       
 

จากภาพจะพบวาพนักงานมีภาระมากข้ึน คิดเปน 3.58 คะแนน แสดงใหเห็นวามีผล
มาก  ภาระทางการเงินของบริษัทสูงข้ึน  คิดเปน 2.98 คะแนน มีผลในระดับปานกลาง            
การทํางานซํ้าซอนมาตรฐานอ่ืน  คิดเปน  3.03 คะแนน  มีผลในระดับปานกลาง  การขาดแคลน
บุคลากรที่มีความรูดาน ISM  CODE  คิดเปน 3.58 คะแนน มีผลระดับมาก  การขาดแคลนบริษัท
ที่ปรึกษา และตรวจสอบที่มีความรู  คิดเปน 3.05 คะแนน  มีผลระดับปานกลาง  และปญหาทาง
ภาษา  คิดเปน 3.05 คะแนน   ระดับปานกลาง  กลาวคือ อุปสรรคที่ไดรับเมื่อปฏิบัติตาม ISM 
CODE คือ  การขาดแคลนบุคลากร  จึงทําใหพนักงานมีภาระเพิ่มข้ึน  ปญหาถัดมาคือ  ดาน
ภาษา  เพราะการติดตอส่ือสารใชภาษาอังกฤษเปนภาษาหลัก  และในประเทศไทย  ยังพบปญหา
การขาดแคลนบริษัทที่ปรึกษา  ที่มีความรูความเขาใจอยางเดนชัด  และปญหาสุดทายคือ  ปญหา
เร่ืองภาระทางการเงินของบริษัทที่สูงข้ึน 
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สวนท่ี  2  การสัมภาษณบริษัทน้ํามัน  ผูวาจางเรือน้ํามัน  ซึ่งถือเปนลูกคาที่สําคัญ
ของบริษัทเรือ และมีทาเรือที่บางคร้ังก็ไดรับผลกระทบจากการที่เกิดอุบัติเหตุของเรือดวยเชนกัน  
เปนการสอบถามในลักษณะการแสดงความคิดเห็น 

ความคิดเห็นของบริษัทน้ํามันผูจางเรือน้ํามัน  กลุมบริษัทที่ 1 
จากการสัมภาษณผูเกี่ยวของในเร่ืองมาตรฐานของตัวเรือ  คือ  กลุมผูมีหนาที่ตรวจ

เรือของบริษัทที่ 1.  เรียกวา Group  Ship , s  Vetting  คือ  ระบบการตรวจประเมินคุณภาพของ 
เ รือขนสงน้ํา มันดิบและผลิตภัณฑป โตรเลียม   ใหไดมาตรฐานความปลอดภัย(Marine  
Environmental  and  Safety  Criteria)  ตามที่กําหนดไวของบริษัท  ซึ่งเปนการบริหารความเส่ียง  
ที่จะชวยปองกันหรือลดความเส่ียงจากการเกิดอุบัติเหตุตางๆ  เชน  น้ํามันหกร่ัวไหลจากเรือ  เปน
ตน   อันจะเปนผลใหเกิดความเสียหาย และเปนภัยอันตรายตอชีวิตและสภาพแวดลอม  ตลอดจน
ทําใหเกิดความเสียหายตอชื่อเสียงและภาพลักษณขององคกร  และทําใหเกิดคาใชจายอยางมาก
จนกระทบตอการดําเนินธุรกิจขององคกร 

ระบบการตรวจประเมินเรือ 
1.  ระบบการตรวจเรือกอนนํามาใช  การตรวจเรือ(Inspection) โดยผูตรวจเรือที่

ไดรับการรับรองจาก  OCIMF  (Oil Companies  International  Marine Forum ) และ Program  

การตรวจเรือของ OCIMF(SIRE)  และผูตรวจสอบจะดูวาเรือนั้นมี  ISM  CODE หรือไม  ถาไมมีก็

ไมรับในการพิจารณา  ทําใหเรือที่ตองการทําธุรกิจกับบริษัท จึงตองพยายามที่จะบํารุงรักษาเรือ

ใหไดตามมาตรฐานของบริษัทและขอกําหนดตางๆ  ถึงแมวาเรือจะอายุมากก็ตาม  เพราะการทํา  

ISM  มีผลในเร่ืองของการประกันภัย  ที่กําหนดในสัญญาการจางขน  เพราะกําหนดวา เรือตองมี  

Clause  C  หรือตองทํา  P&I  Club   เพื่อสรางความมั่นใจ  เปนการลดความเส่ียงที่จะเกิดข้ึนกับ

สินคาของบริษัทไดในระดับหนึ่ง  และจะสงผลตอการประกันสินคาของบริษัทดวย เนื่องจากการ

รับประกันภัยสินคาของบริษัท  จําเปนที่จะตองดูเร่ืองมาตรฐานเรือในการรับประกันภัยของบริษัท

ประกันดวย 

2. ระบบการตรวจประเมินเรือ  การตรวจประเมิน (Vetting)  โดย  1 Group  

Marine  Expertise  ซึ่งใชผลที่ไดจากการตรวจเรือ(SIRE)  มา  Evaluate  กับ  Marine  

Environmental and   Safety  Criteria  ที่กําหนด 
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3. ระบบตรวจสอบและติดตามผล  เรือที่ผานการตรวจประเมิน  Positive  Vetting  

จะไดรับการยอมรับจากผูตองการจางเรือ  หรือผูจัดหาเรือเพื่อใชขนสงน้ํามันดิบและผลิตภัณฑ

ปโตรเลียม  ของกลุม  บริษัท 1 ตอไป  แตถาเรือลําไหน  ไมผานการตรวจสอบก็จะถูก Reject   

4. ระบบสารสนเทศและจัดเก็บขอมูล  ข้ันตอนทั้งหมดของระบบตรวจประเมินเรือ

จะถูกบันทึก  และจัดสงขอมูลภายในผูที่เกี่ยวของของกลุม  ปตท.ดวยระบบ  Ship , s  Vetting  

และใชขอมูลรวมกันเมื่อตองการ 

เม่ือเรือไดขนน้ํามันแลวบางคร้ัง  อาจเกิดอุบัติเหตุที่ไมคาดคิดกับทาเรือ  เชน  การ
กระแทกทาเรือ  การชนทาเรือ  เปนตน  ปญหาสวนใหญ  มาจาก  Human  Error   เพราะถึงแม
เรือจะได  ISM  หรือมาตรฐานตามที่บริษัทกําหนดแลว   แตในเร่ืองปจจัยบุคคล  เปนเร่ืองที่ยาก
ในการควบคุม  เพราะทางทาเรือของกลุมบริษัทคิดวา  การใช  ISM  CODE  เปนส่ิงที่ดี  แต
ปญหาสําคัญอยูที่  คน  เพราะคนที่มีประสบการณมาก  มักจะเช่ือมั่นในตัวเองสูง  จนทําใหเกิด
อุบัติเหตุคร้ังรุนแรงที่ทาเรือของบริษัท คือ  ชนทาเรือเกือบพัง  หรือในเร่ืองของความเช่ือมั่นใน
เคร่ืองจักรที่เปนระบบอัตโนมัติ   ก็สงผลใหเกิดอุบัติเหตุเชนกัน  การใช ISM  ทําใหการเกิด
อุบัติเหตุลดลง  แตก็ยังมีเกิดข้ึน  แตไมรุนแรงเทากอนการบังคับใช  ISM   

ความคิดเห็นของบริษัทน้ํามันผูจางเรือน้ํามัน  บริษัทที่ 2 
ประเภทของธุรกิจการเดินเรือ บริษัท 2 แบงธุรกิจดานการใหบริการเรือเดินทะเลเปน 

2 ประเภท ไดแก  ธุรกิจเรือเดินทะเลระหวางประเทศ  และธุรกิจเรือเดินทะเลภายในประเทศ เรือที่
ใชในธุรกิจการเดินเรือระหวางประเทศ คือ เรือที่มีระวางข้ันตํ่า 500 ตันกรอส การเขา-ออกของเรือ
เดินทะเลประเภทนี้ในนานน้ําไทยจะตองมีการแจงแกกรมศุลกากร   และเม่ือไดรับการเติมน้ํามัน
เรือแลวจะตองออกจากนานน้ําไทยภายในเวลา 30 วัน    ธุรกิจขนสงน้ํามันทางเรือในลักษณะนี้    
จะไดรับการยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มตามกฎของกรมสรรพสามิต  หากมิใชเรือเดินทะเลที่ใชในธุรกิจ
การเดินเรือระหวางประเทศแลว  จัดวาเปนเรือเดินทะเลภายในประเทศทั้งส้ิน  อาทิเชน เรือบรรทกุ
น้ํามัน  เรือประมง  เรือโดยสาร เรือเดินทะเลภายในประเทศเหลานี้จะตองชําระภาษีมูลคาเพิ่ม 
โดยปรกติแลวสินคาที่ขนสงโดยเรือเดินทะเลภายในประเทศ มักจะเปนสินคาประเภทเดียวกับใน
ธุรกิจการเดินเรือระหวางประเทศ 

ปจจุบันบริษัทเรือที่ 2 มีเรือบรรทุกทั้งหมด 8 ลํา ซึ่งมีไวสําหรับบรรทุกน้ํามันเตา 5 ลํา 
และสําหรับบรรทุกน้ํามันใส 3 ลํา   เรือเหลานี้เปนเรือที่วาจางมาจากผูรับเหมา และจะตองไดรับ
การตรวจสอบสภาพตามมาตรฐานของบริษัททุกๆ 3 เดือน 
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ความคิดเห็นของ  Marine  Manager  บริษัทที่ 2 สํานักงานประเทศไทย   ในฐานะ
ผูตรวจเรือ  เพื่อใหไดตามมาตรฐานของบริษัทในการขนน้ํามัน  กลาววา  ISM  CODE  ถือเปนขอ
ปฏิบัติที่บริษัทเรือที่จะเขามาทําธุรกิจตองทํา  เพราะถือเปนขอบังคับที่ตองปฏิบัติ  ดังนั้นเรือสวน
ใหญจึงทํา  ISM CODE  เพื่อสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคา  ในเร่ืองมาตรฐานของเรือ   แตปญหา
ของประเทศไทย  คือ   ความคิดของบริษัทเรือในการทํา  ISM  ไมไดมาจากใจที่อยากจะทํา  
เพราะมองวาเปนเร่ืองที่ตองทํา  และมีผลทางธุรกิจถาไมทําก็จะสงผลตอภาพลักษณของบริษัท  
การที่ใชหลักของความจําเปนในการทํา  สงผลใหบริษัทสวนใหญจึงทํา  SMS  แบบไมถูกตอง  คือ  
จะเปนลักษณะการคัดลอกกันมากกวาจะถูกกําหนดโดยประสบการณหรือความรวมมือของคนใน
บริษัทนั้นจริงๆ  ทําใหเมื่อนํามาปฏิบัติจึงไมคอยไดผลเทาที่ควร  ประกอบกับมาตรฐานของเรือ  
จะตองประกอบดวยปจจัยอ่ืนๆประกอบกันดวย  เชน  รัฐเจาของธงของเรือ  ซึ่งเขารวมอนุสัญญา
ระหวางประเทศตางๆ จําเปนที่จะตองบังคับใหเรือปฏิบัติตามขอบังคับดังกลาวดวย  แตภาครัฐ
มักจะไมคอยจริงจังในเร่ืองการสนับสนุนกองเรือใหมีประสิทธิภาพ  สงผลใหการพัฒนากองเรือ
ไทยจึงเสียเปรียบประเทศเพื่อนบาน  และกองเรือไทยตลอดจนบุคลากร  ยังขาดในเร่ืองของ
ความรูในการจัดการเกี่ยวกับมาตรฐานเรือ  และระบบ ISM  CODE   ในความคิดของทาน  คิดวา  
ISM  คือ  การทําใหอุปกรณที่มีอยูแลวสามารถที่จะทํางานไดมีประสิทธิภาพมากข้ึน  ไมใชเปน
การเพิ่มภาระของบริษัทเรือเพียงอยางเดียว   ดังที่บริษัทเรือมักจะคิดกัน    เนื่องจากหลังจากที่
เกิดเหตุการณเรือ  Exxon  Valdez  ทําใหมาตรฐานเรือน้ํามันจึงถูกกําหนดมากข้ึน  สงผลใหเกิด
มาตรฐานในการตรวจเรือซํ้าซอน  เปนภาระคาใชจายกับเจาของเรือ  ทําใหเกิดกลุม OCIMF  (Oil 
Companies  International  Marine Forum ) ข้ึนมาเพื่อใหบริษัทน้ํามันรวมกันกําหนดมาตรฐาน
ในการตรวจเรือใหเปนสากล  ไดรับการยอมรับจากทั่วโลก  ทําใหการตรวจเรือจึงมีมาตรฐานที่
ใกลเคียงกัน  แตก็ไมไดแปลวาจะเหมือนกัน  เพราะในแตละบริษัทมักจะแปลความหมายในการ
ตรวจบางเร่ืองตางกันในรายละเอียดที่เล็กนอย  ทําใหในปจจุบันจึงยังนําผลการตรวจเรือ
สวนกลางใน OCIMF มาใชไดไมเต็มที่   เนื่องจากบางบริษัทอาจจะตองนําเกณฑของบริษัทตน
เขามารวมในการพิจารณาดังกลาวดวย 
 



 
บทที่ 5 

 
สรุปผลการวิจัย   และขอเสนอแนะ 

 
จากการนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  CODE 

นํามาบังคับใชกับกองเรือของประเทศไทย  ต้ังแตวันที่ 1  กรกฎาคม  2541  รวมระยะเวลา  13 ป
ในการบังคับใช  โดยผูวิจัยเลือกศึกษากรณีของเรือน้ํามัน  เนื่องจากเรือน้ํามันเปนกองเรือที่มี
จํานวนมากในกองเรือไทย  ซึ่งเรือน้ํามันถาปราศจากความปลอดภัย  ก็จะสงผลใหเกิดน้ํามัน
ร่ัวไหล อันจะทําใหเกิดความเสียหายตอระบบนิเวศเปนมูลคามหาศาล  ผูวิจัยจึงไดทําการเก็บ
ขอมูลจากบริษัทที่เปนสมาชิกเจาของเรือไทย สัญชาติเรือไทย  จํานวน 22 บริษัท  แบงเปน
ผูปฏิบัติงานบนฝง  25  รายและผูปฏิบัติงานในเรือ  15 รายและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหขอมูล
ทางสถิติ  ซึ่งไดขอสรุปของการวิจัยดังนี้ 

5.1  สรุปผลการวิจัย 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามน้ันเปนผูที่ทํางานเกี่ยวของกับระบบ ISM  เกินรอยละ 80 
มีความรูความเขาใจในเร่ือง ISM CODE ซึ่งถือวามีความรูความเขาใจในหลักการมาก จึงสามารถ
ที่จะตอบแบบสอบถามนี้ได  เพราะผูตอบแบบสอบถามยังมีการฝกอบรมเร่ือง ISM CODE 
จํานวน  1 คร้ัง  เปนอยางตํ่า คิดเปนรอยละ 45.2  ซึ่งการวิจัยมีการแบงสวนในแบบสอบถามเปน 
9  สวน  โดยผูวิจัยจะขออภิปรายผลตามสวนที่สําคัญดังนี้คือ 

สวนที่ 2  เปนเร่ืองเกี่ยวกับความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  โดยแบงเปนขอยอย  คือ  เร่ืองการปฏิบัติงานเพื่อความปลอดภัย
เปรียบเทียบกอนและหลังการบังคับใช ISM  พบวา หลังจากบังคับใช ISM บริษัทมีระบบและ
นโยบายดานการจัดการส่ิงแวดลอม ซึ่งเกี่ยวของกับระบบ ISM อยางเปนรูปธรรม  เพิ่มข้ึนถึงรอย
ละ 97.5  และมีการกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบดานเหตุการณเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมเพิ่มข้ึนรอยละ 
97.4  ซึ่งถือวาเพิ่มข้ึนจากเดิมเพียงเล็กนอย  แสดงใหเห็นวาบริษัทมีการกําหนดหนาที่ของบุคคล
ในเร่ืองส่ิงแวดลอมกอนการบังคับใช ISM อยูแลว  และในเร่ืองของการควบคุมการปลอยของเสีย 
ซึ่งถือเปนขอกําหนดหนึ่งใน MARPLO  73/78  พบวา บริษัทเรือมีระบบและเคร่ืองจักรตรวจสอบ
เพิ่มข้ึนเมื่อมีการบังคับใช ISM  เพราะไมเชนนั้นเรืออาจจะไมไดรับใบอนุญาต DOC ทําใหไม
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สามารถทําธุรกิจได  ในเร่ืองของสินคา  บริษัทมีอุปกรณในการตรวจวัดสินคาที่มีมาตรฐานมากข้ึน
หลังบังคับใช ถึงรอยละ 87.5  เพื่อที่จะสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาวาสินคาที่รับขนจะอยูใน
สภาพที่ดีและปลอดภัยตลอดการเดินทางจนถึงทาเรือของผูวาจาง  และในเร่ืองของอุปกรณ 
Safety Personal พบวากอนและหลังก็มีการใชอยูแลว  แตเม่ือมีการบังคับใชพบวาไมมีผลทําให
บริษัทเกิดการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากชุดทํางานดังกลาวมีกอนที่จะนําหลัก ISM มาบังคับใช   
สําหรับในเร่ืองน้ํามันร่ัวไหลพบวา  ยังมีการเกิดข้ึนแมวาจะบังคับใช ISM แลวก็ตาม  โดยสาเหตุที่
สอบถามมีดวยกัน 2 สาเหตุ  คือ  เกิดจากการรั่วซึมของเคร่ืองจักร  ซึ่งถือวาเปนเร่ืองปกติของ
เคร่ืองจักร พบวาหลังบังคับใช ISM  ปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลลดลงเหลือเพียงรอยละ 31.6 จาก 
53.8  แตยังคงมีเกิดข้ึนโดยปริมาณที่เกิดข้ึนมีปริมาณลดลง  คือ  ในชวง 100-500 ลิตรเทานั้น  
และสําหรับการเกิดน้ํามันร่ัวไหลซึ่งเกิดจากความประมาทของผูทํางานในเรือ  พบวาหลังการ
บังคับใชไมมีเกิดข้ึนถึงรอยละ 90  จากเดิมที่ มีการเกิดข้ึน รอยละ 35.9  ซึ่งในปริมาณที่ยังเกิดอยู
ในชวง 100-500ลิตร  ถือวาลดลงจากเดิมมากที่เกิดในปริมาณน้ํามันที่มากถึง มากกวา 3,000 
ลิตร  และสําหรับในเร่ืองการตรวจสอบภายในบริษัท  ถือเปนเร่ืองที่ ISM กําหนดใหเปนขอปฏิบัติ 
พบวาทุกบริษัทมีการตรวจสอบภายในถึงรอยละ 95 ซึ่งถือวาปฏิบัติเปนไปตามขอกําหนด และ
นอกจากนี้ยังมีการจัดทําการประเมินความเส่ียงเพิ่มข้ึนดวย  จากเดิมที่รอยละ 37.5 เพิ่มข้ึนเปน
รอยละ 95  ทําใหการบริหารจัดการเร่ืองความเส่ียง  จึงเปนไปอยางมีระบบมากข้ึน  และมีการนํา
บุคคลภายนอกมาประเมินการทํางานดวย  มีการเพิ่มข้ึนหลังการบังคับใชรอยละ 95 ถือวาเปน
การปฏิบัติที่ทําใหคุณภาพของระบบการดําเนินงานสูงข้ึน  เพราะISM ไมไดบังคับไว  การที่มี
บุคคลภายนอกเขามาตรวจจะทําใหรูวา  มีขอบกพรองในการทํางานใดที่จะตองแกไข 

ในสวนการเกิดอุบัติเหตุของเรือพบวา หลังการบังคับใช ผูปฏิบัติงานในเรือมีการเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด  เนื่องจากคน Human  Error ไมสามารถที่จะควบคุมไดสมบูรณข้ึนอยูกับปจจัย
ของบุคคลนั้น  ทําใหยากตอการควบคุม  จึงมีการเกิดถึงรอยละ 52.5  ลําดับตอมาคือตัวเรือมีการ
เกิดที่เทากันระหวางมีและไมมีการเกิด รอยละ 50  เนื่องจาก  การเกิดอุบัติเหตุกับเรือยังคงมีแต
การเกิดที่เปนความรุนแรงมาก จะลดลงหลังจากบังคับใช ISM  ดานตอมา คือ สินคา  รอยละ 
37.5  เพราะเมื่อเกิดความผิดพลาดในการทํางานหรือเกิดอุบัติเหตุกับตัวเรือ  สินคาก็จะไดรับ
ผลกระทบโดยสวนใหญ  และลําดับสุดทาย  คือส่ิงแวดลอม  เนื่องจากเรือน้ํามันของไทยไมคอย
เกิดปญหากับส่ิงแวดลอมอยูแลว  เมื่อบังคับใชจึงทําใหการเกิดลดลงเหลือเพียงรอยละ 25 จาก 
รอยละ  42.5  สําหรับการเกิดอุบัติเหตุในเรือนั้นหลังการบังคับใช  พบวาสามารถลดการเกิดเรือ
ไฟไหมไดรอยละ 100  ถัดมาคือเรือทําน้ํามันร่ัวไหล  เรือเกยต้ืน  การตออุปกรณของเรือชํารุด   
เรือโดนกัน  และเรือกระแทกวัตถุที่จอดอยูกับที่  สําหรับการเกิดอุบัติเหตุส่ิงแวดลอมและสินคา
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พบวาหลังการบังคับใชสามารถลดอุบัติเหตุน้ํามันลนระหวางการสูบถายน้ํามันกลางทะเลจากเรือ  
และจากเรือสูทาเรือ  ไดถึงรอยละ 92.3  ตามมาดวยลดการเกิดอุบัติเหตุการปดวาลวไมสนิท  
และการเกิดมลพิษน้ํามันในทะเล  สําหรับการปฏิบัติงานกับผูปฏิบัติงานในเรือ ซึ่งมีสาเหตุจาก
การประมาทพบวาหลังการบังคับใช  มีการบาดเจ็บลดลงจนไมเกิดเหลือรอยละ  57.5  และการ
เสียชีวิต รอยละ 92.1  นอกจากนี้ยังมีสาเหตุจากการปฏิบัติงานถูกตองแตยังเกิดอุบัติเหตุ  
บาดเจ็บการเกิดจนไมมี  รอยละ 60  และการเสียชีวิตรอยละ 92.1  ในสวนของภาพรวมในการลด
อุบัติเหตุพบวา  ISM CODE สามารถลดอุบัติเหตุส่ิงแวดลอมไดมากที่สุด  ตามมาดวยตัวเรือ  
สินคา  และผูปฏิบัติงานในเรือ 

ในสวนที่ 4  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน พบวาเรือให
ความสําคัญเร่ืองการจัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือและบนฝง กอนบังคับใช  ในระดับปานกลาง  
หลังบังคับใช  ในระดับมาก  ดานการฝกอบรมเร่ืองความปลอดภัย และการใชเคร่ืองมือตางๆที่
ชวยในดานความปลอดภัยของเรือ  กอนบังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใช ในระดับมาก  
ดานการวางแผนฉุกเฉินและมีแผนปองกัน กอนบังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใชในระดับ
มาก  ดานเคร่ืองมือวัดเพื่อตรวจสอบสินคา  กอนบังคับใชในระดับมาก  หลังบังคับใชในระดับมาก
เชนกัน  แตตัวเลขของขอมูลดิบไมเทากัน  คือ  กอน 21 ราย  หลัง 27 ราย  ดานการบํารุงรักษา
เคร่ืองมือ กอนบังคับใชในระดับปานกลาง  หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานการขออนุญาต
ใบอนุญาตการทํางาน เชนการทํา Hot  Work  กอนบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใช
ในระดับมากที่สุด  ดานการแตงต้ังผูดูแลระบบ DP  กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการ
บังคับใชในระดับมาก  ดานการฝกซอมแผนฉุกเฉินที่มีการเชิญบุคคลภายนอก กอนการบังคับใช
ในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก     ดานการเกิดอุบัติเหตุข้ึน  มีการตรวจสอบสถานที่
เกิดเหตุจากบุคคลที่สาม กอนการบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก  
และดานการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนํามาวิเคราะห  กอนการบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการ
บังคับใชในระดับ มาก 

ในสวนที่ 5 การทําประกันภัยของเรือน้ํามันผูตอบแบบสอบถาม  พบวามูลคาการทํา
ประกันภัยก็ยังคงอยูในระดับมากกวา 50 ลานบาท  ถึงรอยละ 50 เนื่องจากกองเรือน้ํามันของไทย
นั้นเปนเรือเกา ทําใหการเก็บคาเบ้ียประกันภัยจึงสูง  ประกอบกับในปจจุบันภัยธรรมชาติมีความ
อันตรายมากข้ึน  จึงทําใหการเกิดความเส่ียงจึงสูงข้ึน  คาเบ้ียประกันภัยจึงปรับตัวสูงข้ึน  และ
มูลคาความเสียหายหลังการบังคับใชพบวาสวนใหญเกิดจากตัวเรือ  สินคา ผูปฏิบัติงานในเรือ 
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และส่ิงแวดลอม  โดยมูลคาความเสียหายที่บริษัทไดรับหลังจากบังคับใชหลัก ISM คือชวง           
1-10 ลานบาท  มากทีสุด  

ในสวนที่ 6 ปญหาใบอนุญาต  DOC  (Document  of  Compliance)   ของบริษัท
ผูตอบแบบสอบถาม  พบวามีปญหาตองแกไข  รอยละ 5.1 สาเหตุเนื่องจากเรือไมไดมาตรฐาน
ตามที่เจาทาของเมืองที่เขาไปเทียบทาในตางประเทศ นอกจากนี้การถูกถอดถอนไมเคยเกิดข้ึน  
และไมมีปญหา  รอยละ   94.9 แสดงใหเห็นวามีการปฏิบัติตามหลักการของ ISM  

สวนที่ 7  การกักเรือ (Detention) ของเรือน้ํามันบริษัทผูตอบแบบสอบถาม พบวา
หลังการบังคับใชมีอัตราการถูกกักลดลง  คือ ไมเคยถูกกักถึงรอยละ 75.8  ในสวนที่ถูกกัก เปน
เพราะรัฐเมืองทาเปนผูกัก  เพราะเกิดขอผิดพลาดในการเดินเรือ 

สวนที่ 8 โอกาสหรือขอดีเม่ือนําระบบ  ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม พบวาสามารถปองกันอุบัติเหตุและลดการเกิดมลพิษกับส่ิงแวดลอม  ตอมาคือลด
การสูญเสียและทําใหการทํางานมีความปลอดภัยมากข้ึน  ถัดมาคือทําใหลูกคาเกิดความไววางใจ
ในการขนสินคา  นอกจากนี้สรางความนาเชื่อถือตอสถาบันการเงินและการประกันภัย เนื่องจาก 
มีระบบการปองกันและควบคุมความเส่ียงที่จะเกิดข้ึน  ทําใหคาใชจายในองคกรลดลง  เชน       
คาบํารุงรักษาเรือ คาปรับที่เกี่ยวกับเรือลดลง  เปนตน  และเปนการสรางโอกาสและเพิ่มศักยภาพ 
ในการแขงขันทางการคาทั้งในประเทศและระหวางประเทศ  เพราะบริษัทมีมาตรฐานเปนทีย่อมรับ
อยางเปนสากล 

สวนที่ 9 อุปสรรคที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม  พบวาขาดแคลนบุคลากรในบริษัทที่มีความรูในเร่ืองISM  และพนักงานมีภาระงาน
มากข้ึน ตลอดจนขาดแคลนบริษัทที่เขามาเปนที่ปรึกษา  และตรวจสอบระบบที่มีความรูอยาง
จริงจัง ประกอบกับปญหาทางภาษา  ทําใหการทํางานไมบรรลุเปาหมายที่แทจริง สงผลใหเกิด
การทํางานซํ้าซอนกับมาตรฐานอื่น  และทําใหภาระทางการเงินของบริษัทสูงข้ึน  เพราะตองเสีย
คาใชจายในเร่ืองการดูแลระบบ 

สรุปผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศทีบ่งัคับ
ใชตอเรือบรรทุกน้ํามันของไทย  พบวาบรรลุผล  ดังนี้  คือ  การเกิดอุบัติเหตุทั้ง เรือ  ส่ิงแวดลอม   
ผูทํางานในเรือ  และสินคา  ลวนมีแนวโนมอัตราการเกิดที่ลดลง  รวมถึงการปฏิบัติตามหลัก ISM 
พบวา กอนที่จะบังคับใชบางบริษัทอาจจะมีในเรื่องหัวขอการตรวจสอบ  หรือเร่ืองวางแผน
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เกี่ยวกับความเส่ียงบางเล็กนอย  ตลอดจนอุปกรณที่ถูกบังคับตามหลักของ SOLAS ในเร่ืองความ
ปลอดภัย  แตเมื่อบังคับใช ISM  พบวามีอัตราการเกิดเร่ืองการวงแผน การจัดการความเสี่ยง
เพิ่มข้ึน  แสดงใหเห็นวาบริษัทไดใหความใสใจมากข้ึนกับเร่ืองการปฏิบัติตามหลัก ISM CODE 
และพบวา การปฏิบัติตามหลักของ SOLAS  นาจะเปนสวนหน่ึงที่ชวยสนับสนุนในเร่ืองการลด
อุบัติเหตุดวย   

สําหรับในสวนของการสัมภาษณบริษัทผูวาจางบริษัทเรือบรรทุกน้ํามัน  พบวาเช่ือมั่น
วาระบบ ISM  CODE  คือ  มองวาเปนระบบที่ดี  ทําใหการมี ISM  จึงเปรียบเสมือนเปนสวนหนึ่ง
ในการทําใหบริษัทน้ํามัน มั่นใจวาเรือไดรับมาตรฐานในระดับหนึ่ง  และสวนหนึ่งคือ  การมี ISM 
แสดงใหเห็นวาเรือลําดังกลาวสามารถที่จะมีประกันภัย ทําใหเมื่อเกิดความเสียหายจากการ ขนสง
เกิดข้ึน  ลูกคาจะไดรับการชดเชยจากบริษัทประกัน  เพราะถาไมมี  ISM บริษัทประกันจะไมรับ
ประกันภัยใหเรือลําดังกลาว  เมื่อเกิดเหตุข้ึนเจาของเรือก็จะตองรับผิดชอบแตเพียงผูเดียว 

ในดานของบริษัทประกันภัยพบวา  การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ISM CODE  มีสวนสัมพันธกับการทําประกันภัยตัวเรืออยางมาก  เพราะถาไมได
ปฏิบัติตามหลัก  ISM  บริษัทประกันภัยจะไมรับประกันภัยให  ตลอดจน P& I Club ก็เชนกัน  แต
จากการวิจัยพบวา  บริษัทประกันภัยของไทยสวนใหญไมนิยมรับประกันภัยตัวเรือ  เนื่องจาก
มูลคาสูง  ทางบริษัทของไทยไมมีเงินในกองทุนเมื่อเกิดความเสียหายมูลคาสูง โดยในบางกรณีที่
รับเนื่องจากสถาบันทางการบันเงินมีความสัมพันธกับทางธนาคาร  จึงจําเปนที่จะตองรับ
ประกันภัย  ทําใหเรือโดยสวนใหญจึงสงตอประกันภัยในตางประเทศ  หรือบริษัทเรือจะไปทํา
ประกันจากตางประเทศแทน  เพราะมูลคาเบ้ียประกันถูกกวาในไทย  โดยบริษัทประกันถือวา ISM 
CODE  เปนสวนหนึ่งในการสรางความนาเช่ือถือของบริษัทเรือ  ใหบริษัทประกันภัยเห็น  วาเรือมี
มาตรฐานสามารถเดินเรือในทะเลไดอยางปลอดภัย  แตไมไดหมายความวาเรือจะมีความสมบูรณ
ทั้งหมด  จําเปนตองมีองคประกอบอ่ืน นํามาพิจารณาประกอบกันดวย  สงผลให การไดรับ ISM 
CODE ในมุมมองของบริษัทประกันภัย  จึงเปนเพียงหลักฐานแสดงวาเรือมีมาตรฐาน  โดยมีสวน
ในเร่ืองการคิดเบ้ียประกันนอยมากหรือแทบจะไมมีเลย 

5.2  ขอเสนอแนะ 

ISM CODE  มีการบังคับใชกับเรือหลายประเภท  ถามีการศึกษาวิจัยไดทั้งระบบการ
บังคับใช ISM CODE  จะทําใหการศึกษามีความสมบูรณและสามารถแกปญหาความปลอดภัย
ของกองเรือไทยในทุกประเภทไดทั้งหมด  หรือศึกษารายละเอียดเรื่องกฎหมายไทย วาควรจะมี
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การปรับปรุงใหมีความทันสมัยและมีความสัมพันธกับกฎหมายระหวางประเทศอยางไรบาง  
ตลอดจนการประกันภัยของเรือไทย วาเหตุใดเรือไทยจึงไมนิยมทําประกันภัยในประเทศ  
นอกจากนี้ยังสามารถศึกษาไดวากองเรือใดในอาเซียนมีการปฏิบัติตามในเร่ือง ISM CODE ไดดี
ที่สุด  เพราะ  ถาเปดเขตการคาเสรี  AEC กองเรือตางชาติอาจจะเขามาในประเทศไทยมากข้ึน 
การเกิดอุบัติเหตุก็เพิ่มสูงข้ึน การเฝาระวังในเร่ืองการลดอุบัติเหตุนาจะเปนสวนหนึ่งในการชวย
ปองกันอุบัติเหตุที่จะเกิดข้ึน และเปนการเตรียมความพรอมในเร่ืองความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ  
ตลอดจนเร่ืองความปลอดภัยซ่ึงเกี่ยวกับการเกิดน้ํามันร่ัวไหล  เพื่อมีแผนปฏิบัติการที่เปนรูปธรรม  
สงผลใหเมื่อเกิดเหตุการณดังกลาวข้ึน  ก็จะสามารถแกไขปญหาดังกลาวไดอยางมีประสิทธิภาพ   
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แบบสอบถาม 
(เคร่ืองมือวิจัย) 

เรียนผูตอบแบบสอบถาม 
 

เนื่องดวย นางสาววิสุมิตรา  เอกปยะกุล  นิสิตหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวิชาการบริหารกิจการทางทะเล (สหสาขาวิชา) จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  กําลังทํา
วิทยานิพนธ เร่ือง การประเมินผลสัมฤทธิ์ของการบังคับใช ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ISM CODE กับกองเรือบรรทุกน้ํามันไทย  มีความจําเปนตองนําแบบสอบถามไป
เก็บขอมูลจากบริษัทของทาน  เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาเปนขอมูลในการทาํ
วิจัย ดังนั้นจึงขอรับความอนุเคราะหในการใหผูวิจัยนําแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไว ไปเก็บ
ขอมูลจากหนวยงานของทาน เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถาม เปนขอมูลสําหรับการ
ทําวิจัยและเปนประโยชนตอการดําเนินงานในประเด็นที่เกี่ยวของกับหัวขอวิทยานิพนธตอไป 

 
จึงเรียนมาเพือ่ขอความอนุเคราะหและหวงัเปนอยางยิง่วาคงไดรับความอนุเคราะหจากทาน 

 
                                                                                  

                   ขอแสดงความนับถืออยางยิ่ง 
                    วิสุมิตรา  เอกปยะกุล 
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สวนที่  1  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1.  หนาที่รับผิดชอบ 
              การปฏิบัติงานบนฝง  สํานักงาน                                 การปฏิบัติงานในเรือ 
2.   ตําแหนงทีป่ฏิบัติงาน 
              กรรมการผูจัดการ                                                      องคกรของทานมีพนักงาน
จํานวนทั้งส้ิน___________________คน                                       
               ผูไดรับการแตงต้ัง Designated  Person                     นายเรือ  Ship  Master     
อ่ืนๆ_________________ 
3.  ระดับวุฒิการศึกษาของทาน  
              มธัยมศึกษา                 ปริญญาตรี               ปริญญาโท                อ่ืนๆ_________        
4.  ประสบการณในการทาํงานดานเรือ 
              1-5 ป                    6-10 ป                11-15 ป                16-20  ป            อ่ืนๆ_____ 
5.  องคกรทานมีเรือน้าํมนัจาํนวนเทาใด   และมีขนาดเรือเทาใด 
    เรือบรรทุกน้ํามนั______________________ลํา  ขนาดเรือ____________________  Tonnage                      
6.  เสนทางการขนสงหลักของกองเรือทานไดแก  
      ในประเทศ ระหวาง___________ถึง____________หรือจาก____________ถึง________ 
       ตางประเทศ____________________________________________________________ 
       หรือเสนทางอ่ืนๆ________________________________________________________ 
 7.  ทานเคยไดรับการฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย  ISM CODE หรือไม 
            เคย             ระบจุํานวน___________________________คร้ัง 
            ไมเคย         เพราะ________________________________ 
สวนที่  2   แบบสอบถามเพือ่ความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง
ประเทศ    (ISM   CODE)  
ขอใหทานพจิารณาขอความในแตละขอ  และทําเคร่ืองหมายกากบาทในชองที่ตรงกับความเหน็
ของทาน 
1.  ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ  ISM  CODE  มีองคกรใดเปนผูบังคับ
ใชระหวางประเทศ 
       IMO                                         ISO                                     ISM 
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 สวนที ่ 3  การประเมินผลสมัฤทธิ์ การนาํประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ 
ISM CODE ของบริษัททาน  เนนเฉพาะเรือน้ํามนั Oil  Tanker 
1. การปฏิบัติงานของเรือเพื่อความปลอดภัย 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.1  บริษัทของทานมีระบบและ
นโยบายดานการจัดการ
ส่ิงแวดลอม  ซึ่งเก่ียวของกับ
ระบบISM  CODE ที่เห็นเปน
รูปธรรมเดนชัด 

          มี           มี 
 
          ไมมี                        

           ไมมี 

1.2  บริษัทมีหรือไม เร่ืองการ
กําหนดหนาที่และผูรับผิดชอบ 
เมื่อเกิดเหตุการณเก่ียวกับ
ส่ิงแวดลอม 

         มี           มี 
         ไมมี          ไมมี 

1.3.บริษัททานมี เร่ืองการ
ควบคุมหรือมาตรการของเรือใน
การปลอยของเสียจากเรือ 
1.3.1  เร่ือง ระบบตรวจสอบและ
เคร่ืองควบคุมการปลอยทิ้ง
น้ํามัน   เชน อุปกรณตรวจสอบ
และควบคุมการปลอยทิ้งน้ํามัน  
ODM หรือ LOT  เปนตน 

         
 
 
       

 
 
 
        มี มี 

      ไมมี         ไมมี 

1.4  บริษัททานมีเร่ือง  การ
ปรับปรุง คุณลักษณะเรือให
สอดคลองกับSOLAS 1974  -  
Double  Hull 

     มี              มี 

-  การปองกันเพลิงของ
โครงสรางเรือ 
-  การถวงเรือ แบบ Trim 
-  การระบายถังสินคา 

     ไมมี 
 
 
      มี                    ไมมี 
 
       มี                   ไมมี 
       มี                    ไมมี 

       ไมมี 
 
 
        มี                   ไมมี 
 
         มี                    ไมมี 
        มี                     ไมมี 

        มี        มี 1.5  เรือทานมีเคร่ืองมือสําคัญ 
ดานส่ิงแวดลอมที่เช่ือถือได และ
อะไหลบนเรือ  เพื่อปองกันความ
ผิดพลาดที่อาจจะเกิดขึ้นกับ
ส่ิงแวดลอมหรือไม 

 
        ไมมี 

        
       ไมมี 
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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.6 บริษัททานใหความสําคัญ
สินคา โดยมีระบบและอุปกรณ
ในการตรวจวัดสินคาท่ีเช่ือถือได 

          มี          มี 
          ไมมี           ไมมี 

1.7  บริษัททานมี ในเร่ือง
อุปกรณของผูปฏิบัติงานในเรือ 
Safety  Personal  เชน  รองเทา
นิรภัยหรือ ชุดทํางานเสนใย
สังเคราะห 

          มี          มี 
 
           ไมมี 

 
         ไมมี 

1.8  เรือของทานมีปญหาน้ํามัน
ร่ัวไหลหรือไม  

         มี                   ไมมี          มี                    ไมมี 

จากสาเหตุ  ดังนี้  และเลือก
ปริมาณนํ้ามันที่เคยร่ัวไหลในเรือ
ทาน     (ตอ/ป)                            
- เกิดจากการร่ัวซึมของ
เคร่ืองจักร (Leak)         
-  เกิดจากความประมาทของผู
ทํางานในเรือ                              

 
         100 – 500  ลิตร                  1,001-2,000 ลิตร 
              501 – 1,000 ลติร                 2,001-3,000  ลิตร 

 
              100 – 500  ลิตร                   1,001-2,000 ลิตร 
               501 – 1,000 ลิตร               2,001-3,000  ลิตร  

                             
        100 – 500  ลิตร                1,001-2,000 ลิตร 
        501 – 1,000 ลติร              2,001-3,000 ลิตร  
 
             100 – 500  ลิตร               1,001-2,000 ลติร  
            501 – 1,000 ลติร              2,001-3,000  ลิตร 
                                                     

1.9 บริษัททานมีการวางแผนการ
ปฏิบัติในการรับ-สงน้ํามัน
(SOPEP-shipboard oil 
pollution emergency plan )
หรือไม 

         มี         มี 
 
         ไมมี 

 
         ไมมี 

1.10  บริษัททานมีการตรวจสอบ
ภายในบริษัท (Internal audit) 
โดยผูตรวจสอบตองมีความรู
เร่ือง  ISM  CODE หรือไม 

          มี          มี 
 
          ไมมี 

 
         ไมมี 
 

1.11  บริษัททานมีโครงการใน
การประเมินความเส่ียงท่ีเปน
แบบแผน เพ่ือชี้ใหเห็นถึง
อันตราย และการจัดการดาน
ความเส่ียงในกองเรือ  หรือ
อันตรายที่อาจเกิดกับสุขภาพ
ของผูทํางานในเรือ 

         มี         มี 
 
          ไมมี 

 
        ไมมี 
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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.12  บริษัททานมีการนํา
บุคคลภายนอกเขามาตรวจสอบ
ระบบการทํางานภายใน หรือไม 

       มี         มี 
        ไมมี          ไมมี 

 
2.  การเกิดอุบติัเหตุของเรือในบริษัททาน 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

2.1  มกีารเกิดอุบัติเหตุกับส่ิง
ตางๆ ดังนีห้รือไม  

 
 
     

 
 
        2.1.1  เรือ มี             ไมมี มี               ไมม ี

  2.1.2  สินคา 
  2.1.3  ส่ิงแวดลอม 
  2.1.4  ผูปฏิบัติงานในเรือ 

      มี             ไมม ี
      มี             ไมม ี
      มี            ไมมี 

      มี                ไมม ี
      มี                ไมม ี
      มี                 ไมม ี

2.2  มกีารเกิดอุบัติเหตุกับเรือ 
(คร้ัง/ป)    

 
 
     0          1-3           4-6          7-9           

 
 
    0         1-3           4-6           7-9         2.2.1  เรือโดนกัน อ่ืนๆ อ่ืนๆ 

2.2.2  เรือเกยต้ืน 
2.2.3  เรือไฟไหม 
2.2.4  เรือทําน้ํามนัร่ัวไหล(Oil 
Spill) 
2.2.5 การเกิดอุบัติเหตุจาก
การตออุปกรณ เชน cargo 
hase , loading arm  
2.2.6 การเกิดอุบัติเหตุเรือ
กระแทกทาเรือ สะพาน  ทุนไฟ 
หรือวัตถทุี่จอดอยูกับที ่ 

 
       0         1-3         4-6          7-9          อ่ืนๆ 
 
        0         1-3           4-6           7-9         อ่ืนๆ 
 
 
        0          1-3         4-6         7-9            อ่ืนๆ 
 
 
        0           1-3           4-6            7-9        อ่ืนๆ 
 
 
 
 
        0           1-3          4-6          7-9            อ่ืนๆ 

 
        0            1-3          4-6           7-9          อ่ืนๆ 
 
        0           1-3           4-6          7-9           อ่ืนๆ 
 
        0          1-3           4-6           7-9           อ่ืนๆ 
 
 
 
        0            1-3           4-6         7-9           อ่ืนๆ 
 
 
 
 
        0           1-3           4-6          7-9           อ่ืนๆ 
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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
2.3  การเกิดอุบัติเหตุกับ
ส่ิงแวดลอม และสินคา(คร้ัง/ป) 
 2.3.1  เกิดอุบัติเหตุน้ํามันลน
ระหวางการสูบถายนํ้ามันกลาง
ทะเลจากเรือ สูเรือ หรือระหวางเรือ
กับทาเทียบเรือ 

 
 
      0           1-3          4-6          7-9         

 
 
     0          1-3         4-6          7-9             อ่ืนๆ อ่ืนๆ 

 2.3.2  การเกิดอุบัติเหตุจากการ
ปดวาลวไมสนิท ขณะถายนํ้ามัน
จากถังหนึ่งไปอึกถังหนึ่ง 
  2.3.3  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
ทําใหเกิดมลพิษน้ํามันในทะเล 
 2.3.4  สาเหตุอื่นที่ทําใหเกิด
มลพิษ  โปรดระบุ 

 
 
 
 
 
        0            1-3        4-6           7-9            อ่ืนๆ 

 
 
     0          1-3          4-6          7-9           อ่ืนๆ 
 
 
        0           1-3         4-6          7-9            อ่ืนๆ 

 
 
 
 
 
        0        1-3         4-6          7-9            อ่ืนๆ 
 
 
 
 
      0          1-3         4-6          7-9          อ่ืนๆ 
 
 
       0         1-3         4-6          7-9         อ่ืนๆ 

2.4 การเกิดอุบัติเหตุกับ
ผูปฏิบัติงานในเรือ ที่รายแรง   
มีหรือไม 
2.4.1  สาเหตุจากการปฏิบัติงาน 
ดวยความประมาท(Non- 
conformities concurrency and 
hazardous) (คร้ัง/ป) 
2.4.1.1  บาดเจ็บ 
2.4.1.2 เสียชีวิต 
2.4.2  สาเหตุจากการปฏิบัติงาน
ตามขั้นตอนถูกตองแตยังคงเกิด
อุบัติเหตุ(conformities 
concurrency and hazardous) 
(คร้ัง/ป) 
2.4.2.1  บาดเจ็บ 
2.4.2.2  เสียชีวิต 
 

      มี                ไมม ี       มี                ไมม ี
 
 
 
 
 
     0            1-3         4-6           7-9            อ่ืนๆ 
      0            1-3         4-6           7-9             อ่ืนๆ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        0           1-3           4-6        7-9            อ่ืนๆ 
 
        0           1-3           4-6        7-9            อ่ืนๆ 

 
 
 
 
 
    0         1-3         4-6          7-9            อ่ืนๆ 
 
      0          1-3         4-6        7-9              อ่ืนๆ 
 
 
 
 
 
 
 
     
      0          1-3         4-6        7-9          อ่ืนๆ 
 
      0          1-3         4-6          7-9  n      อ่ืนๆ 

 
 



 
 

108 

3.  ทานคิดวา การบังคับใช ISM  CODE สามารถลดอุบติัเหตุโดยรวมในบริษัทของทานไดรอยละ
เทาใด   
         เรือ.......................%                       
        สินคา........................% 
        ส่ิงแวดลอม................%            
         ผูปฏิบัติงานในเรือ............% 
4.  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน  กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  / ลงในชองทีท่านเลือก 

กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หัวขอที่เก่ียวของ หัวขอที่เก่ียวของ 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

4.1  เรือใหความสําคัญ 
เร่ืองการจัดหาบุคลากรที่
ทํางานในเรือ และบนบก ที่
มีความรูความสามารถ มี
ใบรับรอง เชน ใบรับรองที่
เก่ียวกับ ISM  เปนตน 

          

4.2  บริษัทใสใจในเรื่อง
การฝกอบรม เร่ืองความ
ปลอดภัย และการใช
เคร่ืองมือตางๆ ที่ใชในดาน
ความปลอดภัยของเรือ 

          

4.3  บริษัทมีการเตรียม
แผนฉุกเฉิน และมีการ
วางแผนปองกันเหตุการณ
ที่จะเกิดขึ้นโดยบังเอิญ  ซึ่ง
ตองมีการประสานงานจาก
ทั้งบนบกและการ
ปฏิบัติการบนเรือ  โดยมี
การกําหนดหนาท่ีความ
รับผิดชอบอยางชัดเจน 

          

 
 
 



 
 

109 

หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลักISM CODEบังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

 1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

4.4  เรือมีเคร่ืองมือวัด  
เพ่ือสามารถตรวจสอบ
สินคาไดตลอดเวลา   

          

4.5 บริษัทมีนโยบายการ
บํารุงรักษาเครื่องมือในการ
เทียบทาเรือเปนประจําทุกป   

          

4.6  บริษัทของทานมีการ
จั ด ก า ร เ ร่ื อ ง ก า ร ทํ า .
ใบอนุญาตการทํางาน  เชน 
การทําHot Work,การทํางาน
ในที่อับ(closing space) 
และมีการประชุม  Safety 
Meeting กอนทํา และตอง
แจงใหบริษัททราบกอนทํา 

          

4.7  ฝายบริหารบนฝงของ
บริษัท  มีการแตงต้ังบุคคล
(DP)  คอยดูแลระบบที่วาง
ไว 

          

4.8  การฝกซอมแผน
ฉุกเฉิน  บริษัทมีการเชิญ
บุคคลภายนอก เขารวมฝก
เพ่ือใหเหตุการณสมจริง
มากขึ้น 

          

4.9  เม่ืออุบัติเหตุเกิดขึ้น มี
การตรวจสอบสถานท่ีเกิด
เหตุ อยางรวดเร็ว จาก
บุคคลที่สาม  ที่เช่ือถือได  
เชน P&I Club 

          

4.10 มีการนําอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นไปวิเคราะห เพ่ือนํา
ขอสรุปไปลดความเส่ียงใน
การท่ีจะเกิดเหตุซ้ํารอย 
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5.  การทาํประกันภัยของเรือในองคกรทาน 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

5.1  มูลคาการทําประกันภัยตัวเรือ
น้ํามันทั้งหมดของบริษัททาน 
(หนวย/ลานบาท)         
  

      1-10            20-30         30-40 
 
       40-50            

    1-10           20-30             30-40 
 
     40-50            มากกวา 50  มากกวา  50 

          5.2  มูลคาความเสียหาย/ป ที่
เกิดขึ้นของบริษัททาน  เกิดจาก
กรณีใด เชน    เรือ สินคา  
ส่ิงแวดลอม   ผูปฏิบัติงานในเรือ 
โปรดเลือกระดับความเสียหายท่ี
บริษัทของทานเคยไดรับ(หนวย/
ลานบาท/ป) 

ตัวเรือ            สินคา ตัวเรือ          สินคา 
       ส่ิงแวดลอม    
       ผูปฏิบัติงานในเรือ     
    1-10  ลานบาท 
     11-20  ลานบาท 
     21-30 ลานบาท 
     มากกวา 30 ลานบาท 

      ส่ิงแวดลอม 
       ผูปฏิบัติงานในเรือ 
      1-10  ลานบาท 
      11-20  ลานบาท 
      21-30  ลานบาท 
      มากกวา 30  ลานบาท 

5.5   การท่ีเรือของทานมีการใช
ระบบ ISM  CODE ซึ่งเก่ียวกับ
ความปลอดภัย มีผลกับเรื่อง
แนวโนมของอัตราเบ้ียประกันภัยท่ี
ทานจายหรือไม ถา มี  คิดเปนรอย
ละเทาใด 

    มี      มี 
     อัตราเบ้ียประกันภัยลดลง 
      อัตราเบ้ียประกันภัยเพ่ิมขึ้น 
   ไมมี 

   อัตราเบ้ียประกันภัยลดลง 
   อัตราเบ้ียประกันภัยเพ่ิมขึ้น 
    ไมมี 

 
6.   ใบอนุญาต DOC (Document  of  Compliance) ของทานมีปญหานี้บางหรือไม 
            ถูกถอดถอน    เพราะ................................................................................................. 
           มีปญหาตองแกไข  เพราะ.......................................................................................... 
            ไมมีปญหา  เพราะ............................................................................................... 
7.   เรือน้ํามันของบริษัททาน  เคยถกูกัก(Detention)หรือไม  

            กอนทาํ ISM  CODE                                                      หลังทาํ   ISM  CODE 
    เคย..........................คร้ัง/เดือน/ป                               เคย................................คร้ัง/เดือน/ป 
ไมเคย เพราะ...............................                                   ไมเคย  เพราะ.................................. 
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8.  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเม่ือนําระบบ  ISM  CODE  มาใชในองคกรของทาน 
ผลดีที่ไดรับจากการนําระบบ ISM  CODE มาใช ปจจัยที่เกี่ยวของ 

นอยมาก นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด 

1. สรางโอกาสและเพิ่มศักยภาพ ในการ
แขงขันทางการคาทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศ  เพราะบริษัทมีมาตรฐานเปนที่
ยอมรับอยางเปนสากล 

     

2.สามารถปองกันอุบัติเหตุและลดการเกิด
มลพิษกับส่ิงแวดลอม 

     

3.สรางความนาเชื่อถือตอสถาบันการเงินและ
การประกันภัย เน่ืองจากมีระบบการปองกัน
และควบคุมความเส่ียงท่ีจะเกิดขึ้น 

     

4.ทําใหลูกคาเกิดความไววางใจในการขนสินคา      
5.ลดการสูญเสียและทําใหการทํางานมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น 

     

6.คาใชจายในองคกรลดลง  เชน คาบํารุงรักษา
เรือ คาปรับที่เก่ียวกับเรือลดลง  เปนตน 

     

7.  โอกาสและขอดีอื่นๆ ระบุ.................      
 

9.  อุปสรรคที่ไดรับเม่ือนําระบบ ISM  CODE  มาใชในองคกรทาน 
ผลดีที่ไดรับจากการนําระบบ ISM  CODE มาใช ปจจัยที่เก่ียวของ 

นอยมาก นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด 
1.พนักงานมีภาระงานมากขึ้น      
2. ภาระทางการเงินของบริษัทสูงขึ้น      
3.ทํางานซ้ําซอนกับมาตรฐานอื่น      
4. ขาดแคลนบุคลากรในบริษัทที่มีความรูในเร่ืองISM      
5.ขาดแคลนบริษัทที่เขามาเปนที่ปรึกษา  และ
ตรวจสอบระบบที่มีความรูอยางจริงจัง 

     

6.ปญหาทางภาษา  ทําใหการทํางานไมบรรลุ
เปาหมายที่แทจริง 

     

7.ปญหาและอุปสรรค อื่น  ระบุ.......................      
 

ขอเสนอแนะเพิ่มเติม
............................................................................................................................................. 
............................................................................................................................................. 
 

#################ขอบพระคุณทีท่านโปรดสละเวลาเพ่ือทําแบบสอบถามคะ############ 
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ชื่อ                                 นางสาววิสุมิตรา   เอกปยะกลุ 
การศึกษา                       มธัยมศึกษาตอนตนและตอนปลาย โรงเรียนสตรีประเสริฐศิลป    
                                     จงัหวัดตราด 

เคยไดรับทุน GMS ศึกษาภาษาและวัฒนธรรมที่ ประเทศเวียดนาม 
                                     ปริญญาตรี  ศิลปศาสตรบัณฑิต  มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร   
ประสบการณทํางาน        เจาหนาที่สรรหาทรัพยากรบุคคล  ธนาคารธนชาต 
การติดตอ                       soon_23@hotmail.com 
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